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Vorwort

Warum sollte man denselben Berg ein zweites Mal erklimmen? Vielleicht deshalb: Weil es viel mehr
Wege als Ziele gibt und diejenigen die das Gehen an sich lieben, die irritiert es auch nicht, wenn sie
zweimal am selben Gipfel stehen. Anfang dieses Jahres stand ich vor einer solchen Weggabelung:
Sollte ich nach der Abgabe meiner Masterarbeit an der Wirtschaftsuniversitdat mein Zweitstudium
Soziologie aufgeben oder mich umgehend noch einmal fiir viele Monate hinter den Schreibtisch
klemmen? Ich lernte in dieser Zeit, dass der Aufstieg zum Gipfel beim zweiten Mal schoner ist als bei
der Erstexpedition. Statt des blockierenden Pathos und Druck durch Selbstzweifel werden die Schritte
mit Selbstsicherheit und Neugierde gesetzt, zumal man die Schonheit der letzten Augenblicke kurz

vor der Ankunft kennt — Gberwiegen Vorfreude und Tatendrang.

Auf meinen jahrelangen Radreisen wurde ich hinsichtlich Wiederholungen abgehartet: Die zweite
Ankunft mit Blick auf das Dachermeer von Dubrovnik war schoner, diesmal erreichte ich die venezi-
anische Perle nicht von der Makarska Riviera kommend, sondern ausgehend von Korfu Uber Gjiro-
kastra zur Bucht von Kotor — zwei unvergleichliche Wege, die schlieRlich dasselbe Ziel verfolgten.
Nachhaltiges Reisen und die identitatsstiftende Schonheit der raumlichen Mobilitat haben liber viele

Jahre hinweg in mir eine Frage aufkommen lassen, die den Geist dieser Arbeit begriindet:

Warum blof8 dieser Lérm und Gestank des Verbrennungsmotors, warum nur diese Gier nach
maximaler Ferne, wenn das Schéne doch so nahe und die charakterpridgenden Erfahrungen
der aktiven Mobilitéit — des Radreisens, des Laufens durch Weinberge — doch viel sinnstiftender
ist?

Wie beim Reisen ist es auch mit dem Leben in einer Gro3stadt: Es gibt viele Griinde, warum wir uns
lieber in einem Café im Volksgarten treffen und nicht am dichtbefahrenen Girtel. Die Stadt der Zu-
kunft kann nur eine sein, die sich den sozial-6kologischen Erfordernissen anpasst. Ein ruhiges Woh-
numfeld mit spielenden Kindern auf griinen Wiesen, moglichst wenig Asphalt und bewegungsfreudi-
gen Bewohnerlnnen, die auf Fahrradern fahren und die Zeitersparnis und den Komfort der CO;-neut-
ralen 6ffentlichen Verkehrsmittel schatzen. Diese Vision einer smarten Stadt ldsst sich als jene Trieb-
feder festmachen, die mich darin motiviert hat, diesen Weg ein zweites Mal zu gehen und dieses

Studium mit der vorliegenden Arbeit zu beenden.






Kurzfassung

Aufgrund globaler, internationaler und nationaler Klimaziele und -abkommen riicken die negativen Externali-
taten der nicht-nachhaltigen Mobilitatspraktiken als relevantes politisches Handlungsfeld in den Vordergrund.
Insbesondere der motorisierte Individualverkehr verursacht eine Vielzahl sozial-6kologischer Problemfelder

und Folgen, die schon seit Jahren sichtbar sind und in Zukunft noch viel drangender werden.

Aus einer umwelt- und stadtsoziologischen Perspektive wird in dieser Arbeit die Problemstellung aufgegriffen,
ob stadtebauliche Leitbilder einen erfolgversprechenden Einfluss auf das individuelle Mobilitatsverhalten be-
wirken kdnnen. Basierend auf einer quantitativen Erhebung wird in dieser Arbeit das Wohnumfeld in der See-
stadt Aspern analysiert —ein ,smartes’ Stadtentwicklungsgebiet mit starkem Bezug auf Nutzungsmischung und
nachhaltigen Mobilitdatskonzepten. Es soll die Frage beantwortet werden, in welchem Ausmal die Bediirfnisse
der gesellschaftlichen Daseinsgrundfunktionen in realiter durch das Leitbild einer Stadt der kurzen Wege ab-
gedeckt und die Vorhaben und Intentionen der Bewohnerlnnen innerhalb ihres Wohnquartiers realisiert wer-

den.

Der erste Teil widmet sich dem Themenkomplex der Nicht-Nachhaltigkeit als Forschungsfeld in der Umwelt-
und Stadtsoziologie und es werden zentrale Theorien der raumlichen Mobilitat hinsichtlich ihrer makrostruk-
turellen Ursachen sowie der Mikrofaktoren individuellen Mobilitdtsverhaltens beschrieben. Darauf aufbauend
folgt eine Schwerpunktlegung auf die Bedeutung der rdumlichen Mobilitat fir die Erfordernisse einer sozial-
Okologischen Transformation in der Stadtentwicklung — speziell die Leitbilder einer smarten Stadt mit kurzen
Wegen und die Potenziale von Strategien betreffend die nachhaltige Mobilitdt werden anfanglich allgemein
und schlieRlich hinsichtlich der Governance-Strategien der Stadt Wien zur Reduktion der motorisierten Indivi-

dualmobilitdt beschrieben.

Zwei Ergebnisse des empirischen Teils konnen an dieser Stelle hervorgehoben werden: 1) Eine umfangreiche
Bereitstellung der Daseinsgrundversorgung innerhalb eines Wohnquartiers in Form eines moglichst umfang-
reichen Angebots beglinstigt die Wohnumfeldmobilitat. Der sozial-6kologische Vorteil dieses nahraumlichen
Mobilitatsverhaltens rekurriert auf den hohen Anteil an aktiven Fortbewegungsformen wie das Zu-Ful3-Gehen
und das Fahrradfahren. 2) Eine groRRe Herausforderung fiir die Zielsetzung kurzer Wege innerhalb eines Wohn-
umfeldes ist neben der Freizeitmobilitdt vorrangig die Arbeitsmobilitat, zumal der Weg zum Arbeitsplatz fur
die Bewohnerlnnen der Seestadt langere Distanzen verursacht und nur ein sehr geringer Anteil der befragten
Personen in der Seestadt arbeiten. Ferner zeigen individuelle Praferenzen, der Wunsch nach sozialer Teilhabe
und rdumliche Mobilitat als Mittel der Selbstbestimmung die Grenzen einer funktionalistischen, ausschlieRlich

angebotsorientierten Stadtplanung auf.






Abstract

Due to global, international and national climate goals and agreements, the negative externalities of unsus-
tainable mobility practices are coming forward as a relevant political field of action. Motorized individual traf-
fic in particular causes a multitude of socio-ecological problems and its consequences while they have been

visible for years and will become even more pressing in the future.

From an environmental and urban sociological perspective, this thesis addresses the problem of whether ur-
ban development models can have a promising influence on individual mobility behavior. Based on a quanti-
tative survey, this thesis analyzes the residential environment in Seestadt Aspern - its 'smart' urban develop-
ment area with a strong reference to mixed usage and sustainable mobility concepts. The aim is to answer the
guestion, to what extent the needs of the basic functions of society are actually covered by the model of a city
of short distances, and how the purposes and motivations of the residents are implemented within their resi-

dential area.

The first part addresses the topic of non-sustainability as a research field in environmental and urban sociol-
ogy, and central theories of spatial mobility concerning their macro-structural causes as well as the microfac-
tors of individual mobility behavior are described. Building on this, there is a focus on the importance of spatial
mobility for the requirements of a socio-ecological transformation in urban development - especially the mod-
els of a smart city with short distances and the potential of strategies for sustainable mobility are described
initially in general and finally with regard to governance strategies of the City of Vienna to reduce individual

motorized mobility.

Two results of the empirical part can be emphasized at this point: 1) An extensive provision of basic services
within a residential area, in the form of the most extensive offer possible, promotes mobility in the surround-
ing area. The socio-ecological advantage of this spatial mobility behavior is based on the high proportion of
active forms of transport such as walking and cycling. 2) A major challenge for setting short distances within a
residential area is, in addition to leisure mobility, primarily labor mobility, especially since commuting to work
causes longer distances for the residents of Seestadt and only a very small proportion of the people surveyed,
work in Seestadt. Furthermore, individual preferences, the desire for social participation and spatial mobility

as a means of self-determination show the limits of functionalist, exclusively supply-oriented urban planning.
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1. Einleitung

1.1 Nicht-nachhaltige Mobilitatspraktiken im urbanen Raum - Problemaufriss

Hartmut Rosa (2016) konstatiert fiir die Moderne eine Verschiebung der Zeitstrukturen, die sich in
einer zunehmend technischen Beschleunigung und einem folgenreichen Wachstum ausdriicken.
Harte Indikatoren, wie das Bevolkerungswachstum oder die Zunahme raumlicher Mobilitatsmuster,
unterstreichen diese Analyse (vgl. Manderscheid 2012: 552). Die soziotechnisch verursachte ,fort-
schreitenden Mobilisierung’ (Rosenbaum 2016: 545) Iasst sich als integraler, strukturen-erzeugender
Bestandteil festmachen. Diese Arbeit legt den Schwerpunkt auf die Bedingungen raumlicher Mobili-
tat, die neben der gesellschaftlichen Beschleunigung negative sozial-6kologische Externalitaten ver-
ursacht. Trotz des technologischen Fortschritts basiert raumliche Mobilitat weiterhin Gberwiegend
auf nicht-nachhaltige Bewegungsmuster von Gutern und Individuen. Vor dem Hintergrund disterer
Prognosen betreffend den anthropogenen Klimawandel wird auch die moderne Stadtplanung adres-
siert — ihr obliegt es, die Transition in Richtung einer smarten und suffizienten Mobilitat anzustoRen
(vgl. Umweltbundesamt 2018: 4). Auf welchen Strategien, Technologien und Mechanismen solche
Eingriffe in individuelle Mobilitatsmuster der Bewohnerinnen europdischer Grol3stadte erfolgen
sollte — zur Forderung einer gesellschaftlichen Nachhaltigkeit, basierend auf einer starker sozial-6ko-
logischen Resilienz —ist nicht nur Kristallisationspunkt fiir einen regsamen wissenschaftlichen Diskurs
(vgl. Echenique et al.: 121; vgl. Mat et al. 2016: 362; vgl. Profijt 2019: 181), sondern wird auch auf
den Ebenen einer globalen Umweltgovernance diskutiert (vgl. UNFCCC 2015: 18). Die normativen
Pramissen nachhaltiger Mobilitatspraktiken reichen von Formen inklusiver, multimodaler Konzepte
der raumlichen Fortbewegung bis hin zu technologisch gestiitzten Verkehrssystemen (vgl. Seuwou et
al. 2020: 40). Fur die Umsetzung dieser diffizilen Richtlinien bieten sich Stadtentwicklungsplane an,
zumal sie mittel- und langfristige Visionen und Rahmenbedingungen der Raumplanung festlegen (vgl.
Rosenberger 2016: 13). Sie geben bspw. vor, wie die verbauten und noch zu verbauenden Stadtvier-
tel entsprechend stadtebaulichen Leitbildern gestaltet werden sollen. Die Stadt als Analyseobjekt
und Forschungsraum hinsichtlich nachhaltiger Mobilitatspraktiken begriindet sich aus ihrer Relevanz
im Nachhaltigkeitsdiskurs, schlieflich leben mittlerweile rund 50 % der Weltbevélkerung in Stadten

mit stark steigender Tendenz (vgl. UNFCCC 2015: 15).
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Umweltpolitische Zielsetzungen, die per Optimum eine Dekarbonisierung der Wirtschaft (vgl. BMNT
2018b: 4) anvisieren oder zumindest die Reduktion von verkehrsbedingten Emissionen anpeilen (vgl.
BMNT 2018a: 29), kdnnen nur interdisziplinar, in Riicksichtnahme auf sozial-6kologische und sozio-
okonomisch bedingten Mobilitatspraktiken realisiert werden (vgl. Segert 2016). Insbesondere die in
den meisten europaischen Stadten unlbersehbare Zersiedelung an den Stadtrandern, die auf Mas-
senmotorisierung des vergangenen Jhs. basiert (vgl. Brand 2017b: 89), férdern jene negativen Exter-
nalitdten, die der Suburbanisierung eigen sind: Luftverschmutzung bedingt durch tGberwiegend be-
rufsbedingte Mobilitat (vgl. Schneider et al. 2016: 508), Schwund von Freifléchen (vgl. Rink/Banzhaf
2011: 447), eine prinzipielle Gefdhrdung durch Verkehrsunfille (vgl. Seuwou et al. 2020: 42) bis hin

zum taglich frustrierenden psycho-sozialen Stress fir tausende Pendler (vgl. Harbers 2005: 114).

Diese vonseiten spezifischer ,Urban-Governance-Arrangements’ (Schaffer 2012: 111) zum Teil initi-
ierte bzw. zugelassene monofunktionalistische Bauweise forderte eine enorme Flacheninanspruch-
nahme und Versiegelung. Die Folgewirkungen reichen — hinsichtlich des Klimawandels — von einer
Zunahme der urbanen Hitzeinseln (vgl. BMVIT 2018: 2) bis hin zur vorrangig auf den motorisierten
Individualverkehr abgestimmte Siedlungsstruktur groRe Mengen an verkehrsbedingten Treibhaus-
emissionen (vgl. BMINT 2018a: 13). Diese positive Korrelation zwischen der Absiedelung in suburba-
nes Terrain und der Zunahme des individuellen PKW-Besitzes konnte die Studie von Adam (vgl. 2007:
123) nachweisen. Gegen Ende des 20. Jhs. versuchten Expertinnen aus der Stadtentwicklung und
Raumplanung gemeinsam mit der Politik die Lehren aus dieser Problemzunahme zu ziehen - sie set-
zen seither zunehmend auf eine verschriankte Bauweise. Diese sogenannten mixed-use Quartiere
werden global (Hughen/Read 2017; Kong et al. 2015; Kusumastuti/Nicholson 2017; Vorontsova et al.
2016), aber auch im deutschsprachigen Raum (Wieland 2014; Patz 2017; Harbers 2005) in unter-
schiedlichen Studiendesigns untersucht — sie versuchen zwischen Arbeitsplatz, Wohn- und Freizeit-
angebot moglichst kurze Wege (Kulke 2012) herzustellen. Das Ziel dieser verkiirzten Wegstrecken
adressiert ein hybrides Lebensgefiihl zwischen suburbanen Griinflaichen und sehr gut entwickelten
urbanen Wohn-, Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitmoglichkeiten. Solche Konzeptionen nehmen haufig
die Gestalt von teil-autonomen Kleinstadten am Stadtrand an, die aufgrund ihres verschrankten Cha-
rakters zur Reduktion des Mobilitdtsaufwands beitragen konnen. In der Regel sind sie an 6ffentliche
Verkehrsmittel gekoppelt, stellen aber Produkte bzw. Dienstleistungen des taglichen Bedarfs inner-
halb des Quartiers bereit und sind in ,,smarte”, daher effizienzsteigernde bzw. suffizienzférdernde

Mobilitatskonzepte, eingebunden.
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1.2 Soziologische Positionierung

Becker (2003: 4 zit. nach Gotz 2011: 331) definiert nachhaltige Mobilitat als eine ,[...] bedirfnisge-
rechte Mobilitat mit weniger Verkehr". Diese sehr einpragsame Definition hinsichtlich Nachhaltigkeit
imponiert, zumal sie auf den anthropogenen Kern rdumlicher Mobilitat abzielt — dessen ungeachtet
werden jedoch sozial-6kologische und sozio6konomische Implikationen vernachlassigt, die zum Teil
das Bediirfnis nach Mobilitét konstituieren. Die Analyse der Voraussetzungen und Folgen raumlicher
Mobilitat wurde im Unterschied zur sozialen Mobilitét und der Migrationsmobilitéit seltener bearbei-
tet (vgl. Brunner/Littig 2011: 5). Erklaren lasst sich diese partielle Vernachldssigung mit der erst jun-
gen Eingliederung von Aspekten der Materialitat in die Umweltsoziologie, die sich vorrangig mit so-
zialen Klassen und Lebensstilen beschaftigt hat. Erst in den letzten Jahrzehnten gelang eine Emanzi-
pation gegeniber der naturwissenschaftlichen Dominanz (vgl. Spaargaren 1997: 67) — so wurden
Uberlegungen soziotechnischer Systeme (Harvey 1985: 27) in der Soziologie bearbeitet wie z. B. die
Analysen gesellschaftlicher Naturbeziehungen als Metabolismus (Brand 2017a: 36). In der Stadtsozio-
logie kam es erst gegen Ende des vorherigen Jhs. zu einer pragmatisch bedingten Annaherung mit
den Vertreterinnen der Stadtplanung, wobei nach Harth (vgl. 2012: 337) aufgrund der divergierenden
Ausrichtung im Konfliktfeld Normativitdt das beidseitige Misstrauen nicht ganzlich Gberwunden

wurde.

Aufgrund dieser Giberwiegend hemmenden Entwicklungsgeschichte der Stadt- und Umweltsoziologie
betreffend die Untersuchung raumlicher Mobilitat ergibt sich eine Fille an noch offenen sozial-6ko-
logischen, soziotechnischen und sozio6konomischen Fragestellungen. Die Frage, die sich diese Arbeit
widmet, adressiert primar die sozial-6kologische und soziotechnische Dimension klimawandelbe-
dingter Anpassungen im Verkehrssystem und inwiefern Stadterweiterungsprojekte die Mobilitats-
praktiken beeinflussen kdnnen. Die Soziologie, verweisend auf Gotz (vgl. 2011: 332), bietet sich fir
eine solche Erkundung hervorragend an, zumal sie tber ein Arsenal an Theorien und Methoden ver-
fligt — sei es in Form einer kritischen Auseinandersetzung mit dem ,Drei-Saulen-Modell’
(Littig/GrieRler 2004: 3) einer nachhaltigen Gesellschaftsentwicklung, das speziell aus soziologischer
Perspektive als Giberwiegend normativ (vgl. Spitzner 2012: 133) kritisiert wird oder die analytische
Beschaftigung mit dem schwammigen, noch konzeptionell in Entstehung befindenden Modewort der

»Smart“isierung.

Jedoch hat sich die Rolle der Soziologie — vor dem Hintergrund bevorstehender sozial-6kologischer

Transformationen — nicht von einer kritischen hin zu einer verantwortlichen entwickelt? In diese
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Kerbe schlagend stellt sich Reusswig (vgl. 2012: 711) zu Recht die Frage, ob die Soziologie des 21. Jhs.
Uberhaupt noch Uber die Zeit verfligt, um sich ausschlieflich in akademischen Diskursen und Streit-

gesprachen zu verlieren?

Getragen von dieser Ausgangsfrage wird das soziologische Repertoire der drei Analyse-Ebenen
(Mikro-, Meso- und Makro-Perspektive) aus einer umwelt- und stadtsoziologischen Perspektive zur
Untersuchung der raumlichen Mobilitat in den Vordergrund geriickt. Insbesondere das Potenzial der
Theorien zur raumlichen Mobilitat wie bspw. die Praxis- und Handlungstheorien zur Ergriindung tag-
licher Mobilitatspraktiken ,smarter” Stadterweiterungsgebiete wird in diesem Zusammenhang her-
ausgearbeitet. Sie orientiert sich auch an der Zielsetzung der Mobilitatsforschung, die ,, [...] Erkennt-
nisse Uber Strukturen, RegelmaRigkeiten, EinflussgroBen und Zusammenhange des Mobilitatsverhal-

tens [...]“ (Beckmann J. 2016: 725) in ihrer Wechselwirkung freilegen mdchte.

Diese Qualifikationsarbeit verzichtet bewusst auf Ideologiekritik — die selbstverstandlich ein genuiner
Kern jeder stadtsoziologischen Arbeit bleiben soll — und lasst sich entsprechend der Skizzierung von
Harth (vgl. 2012: 358) an den Schnittpunkten der Bestands- und Problemanalyse bzw. Evaluation von
Planungsmafinahmen ansiedeln. Die Motivation und Relevanz fiir den empirischen Teil dieser Arbeit
bauen auf Analysen von Manderscheid (vgl. 2012: 564), die auf die teilweise noch ungenligende so-
zialwissenschaftliche Methodenvielfalt zur Erhebung mobiler Praktiken verweist, aber auch auf
Schneider (vgl. 2016: 506), der den Entstehungszusammenhang von Mobilitdt als genuin soziologi-

sches Handlungsfeld einordnet.
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1.3 Aufbau der Arbeit und Forschungsfrage

Der theoretische Teil dieser Arbeit diskutiert die gesellschaftliche Relevanz nicht-nachhaltiger Mobi-
litatspraktiken aus einer umwelt- und stadtsoziologischen Perspektive (s. 2.1), dabei wird der Schwer-
punkt auf die Massenmotorisierung in den Stadten und die in diesem Zusammenhang sozial-6kolo-
gisch wirksamen negativen Externalitaten gelegt. Insbesondere die Problemfelder des fossilen Roh-
stoffverbrauchs und die Flacheninanspruchnahme werden mit der Siedlungsstruktur in Beziehung
gesetzt und die Notwendigkeit der Etablierung nachhaltiger Mobilitatskonzepte in stadtebaulichen
Leitbildern hervorgehoben. Die Abschnitte 2.2 und 2.3 widmen sich den zentralen Begriffen und
Theorien zur Untersuchung raumlicher Mobilitat, dafiir werden makro- und mikrotheoretische Ursa-
chen und Folgen beschrieben und das Spannungsfeld zwischen den Struktur- und Handlungstheorien
berlcksichtigt. Aufbauend auf diesem theoretischen Fundament wird die Bedeutung nachhaltiger
Mobilitat in der Stadtentwicklung analysiert, dafiir werden einerseits die sozial-6kologische Dysfunk-
tion der Suburbanisierung den starker auf Nachhaltigkeit rekurrierenden Stadteleitbild — Smart City
(s. 2.3.2) und Stadt der kurzen Wege (s. 2.3.3) — gegeniibergestellt. Im Abschnitt 2.4 werden zentrale
Pramissen und Konzepte einer nachhaltigen Mobilitatsstrategie, Bezug nehmend auf die Strategien
Effizienz, Suffizienz und Konsistenz sowie Formen der multimodalen und kollaborativen Mobilitat,
beschrieben. Schlielich ibernimmt der Abschnitt 2.5 die Briickenfunktion zwischen den bis dahin
bearbeiteten theoretischen Hintergrund und der Relevanz nachhaltiger Mobilitatskonzepte in der
Stadtentwicklung. Das Kapitel 2 schlieBt mit einer Schwerpunktlegung auf Wien, indem aufbauend
auf einen sozial-6kologischen Problemaufriss betreffend die raumliche Mobilitat die normativen Ziel-
setzungen und bereits etablierte Mobilitatskonzepte in Stadterweiterungsprojekten analysiert wer-

den.

Im empirischen Teil dieser Arbeit (s. Kapitel 3) wird aus einer Forschungsperspektive der Aktions-
raumanalyse (Scheiner 1998) die ,Wohnumfeldmobilitdt’ (Joos 2012) quantitativ in der Seestadt As-
pern untersucht. Die Ursachen von Mobilitatshandlungen der Bewohnerlnnen eines Wohnumfeldes
lassen sich nach Joos (2012, S. 115) hinsichtlich objektiver und subjektiver Merkmale aufgliedern (s.
2.2.1.3). Merkmale, die Mobilitatsbediirfnisse produzieren und reproduzieren, sich schlieBlich von
Handlungsalternativen zu Routinen transformieren und auf die raumlichen Wege der Bewohnerin-
nen einwirken. Flr die angestrebte empirische Erhebung werden als objektive Merkmale vorrangig
die vorhandene Raumstruktur des Quartiers im Sinne der Nahversorgung bzw. ,Nahmobilitat’

(Freudenau und Reutter 2007) und die Sozialmerkmale der Bewohnerlnnen berlicksichtigt. Als
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subjektive Merkmale werden Handlungsmotive und Handlungszwecke sowie die Identifikation der
Bewohnerlnnen mit ihrem Quartier in die Analyse miteinbezogen. Die Erhebung zielt zusammenfas-
send darauf ab, die Wahrnehmung und Bewertung der Bewohnerlnnen ihres Wohnumfeldes freizu-
legen, um Riickschliisse auf potenzielle Verbesserungen des Mobilitatsangebots sowie der Nahver-

sorgung in der Seestadt Aspern herausarbeiten zu kénnen.

Basierend auf der Forschungsperspektive, dem Erhebungsziel und den theoretischen Annahmen wird
die Nutzung der Nahversorgung der Bewohnerlnnen des Untersuchungsquartiers, die Analyse ihrer
Wege in Ausprdgung der Verkehrsmittelwahl und der zuriickgelegten Distanzen im Zusammenhang
mit der notwendigen ,Alltagsmobilitdt’ (Dangschat und Segert 2011) untersucht. Aus dieser Analyse
werden auch Rickschliisse fir die Voraussetzungen bei der Optimierung/Reduktion des Nahversor-
gungs- bzw. Mobilitdtsangebots in der Seestadt Aspern angestrebt. Die im empirischen Teil for-
schungsanleitende Frage lautet vor diesem Hintergrund:

Welche Wege nutzen die Bewohnerlnnen der Seestadt Aspern in ihrem Wohnquartier, welche
objektiven Raumstrukturen und subjektiven Bediirfnisse verursachen die réumlichen Distan-
zen und mit welchen Fortbewegungsmitteln wird das Bedlirfnis nach Mobilitéit umgesetzt?

Nach der Auflistung zentraler Ergebnisse der empirischen Erhebung (s. 3.2) werden die Erkenntnisse
in der abschlieRenden Diskussion (s. Kapitel 4) mit den theoretischen Annahmen in Beziehung ge-
setzt.

Zusammenfassend zielen der methodische Ansatz und die forschungsleitende Fragestellung dieser
Arbeit darauf ab, ob das vonseiten der Stadtplanung des 21. Jhs. praferierte Leitbild einer Stadt der
kurzen Wege basierend auf einer Nutzungsmischung (s. 2.3.3.1) das Mobilitdtsverhalten der Bewoh-

nerinnen eines Wohnumfeldes in Richtung einer nachhaltigen Raummobilitat beeinflussen kann?
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2. Theoretischer Teil

2.1 Nicht-Nachhaltigkeit als Forschungsfeld in der Umwelt- und Stadtsoziologie

In diesem Abschnitt wird das gesellschaftliche Phanomen der Nicht-Nachhaltigkeit unter spezieller
Bericksichtigung raumlicher Mobilitat aus einer umwelt- und stadtsoziologischen Perspektive (s.
2.1.1) betrachtet. Dabei werden sozial-6kologische Problemfelder (s. 2.1.2), die mit zunehmender
Massenmotorisierung (s. 2.1.2.1) in Verbindung stehen, hinsichtlich der damit einhergehenden Fol-
geproblemen nicht-nachhaltiger Praktiken im Individualverkehr (s. 2.1.2.2) diskutiert. In einem Ex-
kurs werden die negativen Externalitdten des fossilen Rohstoffverbrauchs sowie die Flacheninan-
spruchnahme ausfiihrlicher behandelt, zumal diese fiir die Analyse nachhaltiger Mobilitatskonzepte

im urbanen Raum bedeutsam sind.

2.1.1 Historische Strémungen der Umwelt- und Stadtsoziologie

Lorenz (vgl. 2013: 47) verweist auf das Spannungsverhaltnis in den Debatten um die Umweltsoziolo-
gie, die das Verhaltnis von Natur und Gesellschaft aus abwechslungsreichen, teilweise kontraren Po-
sitionen wissenschaftlich bearbeiteten. Die soziologische Relevanz einer Auseinandersetzung mit
okologischen Problemstellungen lasst sich vor allem aus jenem Blickwinkel argumentieren, dass Um-
weltprobleme immer auch soziale Konflikte implizieren, die mit der Sozialstruktur verwoben sind (vgl.
Spaargaren 1997: 2). Die Einordnung von umweltsoziologischen Strangen und Schulen lasst sich nach
Lorenz (vgl. 2013: 47) vorrangig zwischen den Achsen realistisch-naturalistischer und konstruktivis-
tisch-soziozentrischer Ansatzen durchfiihren. Wahrend Vertreterlnnen der erstgenannten Gruppie-
rung einen naturwissenschaftlich gepragten Zugang zu 6kologischen Phanomenen wahlen, heben die
sozialkonstruktivistisch orientierten Forscherlnnen die Kommunikations- und Erkenntnisprobleme
hervor, die im Mensch-Naturverhéltnis offensichtlich werden. Heinrichs (vgl. 2011: 645) hat den Dis-
kursschwerpunkt der Umweltsoziologie in den 1980er und 90er Jahren herausgearbeitet, der vorran-
gig den Themenkomplex der (globalen) Umweltrisiken umfasst. Risiken, die als Schattenseite der Er-
folge von Industrialisierung und Globalisierung sichtbar wurden - wie bspw. die von Ulrich Beck her-
ausgearbeiteten Gefahrdungen der zweiten Moderne (Volkmann 2000) oder lokal sichtbar gewor-
dene Externalitaten, die den Ruf nach einer ékologischen Modernisierung (umfangreich: Metzger et
al. 2014; Huber 1993; Janicke 2000) speziell der industriellen Produktionsweise verstarkt haben.
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Lorenz (2013: 51) kritisiert die (iber viele Jahrzehnte hinweg praktizierte Vernachlassigung 6kologi-
scher Phanomene in der Soziologie — speziell jene des Klimawandels: ,,Was ist das fiir eine Soziologie,
die eine ganz grundlegende Gefahrdung der Gesellschaft gar nicht addaquat zur Kenntnis nehmen,
geschweige darauf reagieren kann?“. Die soziologische Erforschung des Klimawandels ware insofern
schon lange angebracht und begriindet, zumal die Folgen eine ,gesellschaftliche Selbstgefahrdung’
(vgl. 2013: 43) verursachen. Aus der Perspektive einer gesellschaftlichen Selbstgefahrdung lasse sich
nicht nur die soziologische Analyse des Klimawandels (mitigation) argumentieren, sondern auch die
gesellschaftliche Antizipation bzw. Reaktion betreffend die zu erwartbaren Folgen einer Klimawan-
delanpassung (adaption). Eine Umweltsoziologie, die ihren Forschungsbereich in diese Richtung aus-
weitet, darf eine sorgfaltige Ursachenanalyse keinesfalls scheuen (vgl. Lorenz 2013: 46). Dieser von
Lorenz vorgeschlagene umweltsoziologische Ansatz untermauert sehr deutlich die Forderung jenes
Terrains zurlickzugewinnen, das fiir weite Strecken des letzten Jhs. vollends den naturwissenschaft-
lichen Disziplinen Uberlassen wurde. Ein Appell, der speziell ,globale Umweltverdnderungen’
(Reusswig 2012: 693) in die Ursachen- und Wirkungsanalyse einbettet, diese jedoch auch lokal kon-
textualisiert und vice versa. Der Verweis auf eine gesellschaftliche Selbstgefdhrdung fungiert auch als
Argumentationsstiitze flir den vermehrten Ressourceneinsatz in Richtung einer umweltsoziologi-
schen Forschung, zumal die Abschatzung gesellschaftlicher ,[...] Ursache-Folgen-Relationen]...]“
(Lorenz 2013: 46) genuin soziologische Forschungsfragen generiert und den Rickgriff auf sozialwis-
senschaftliche Theorien und Methoden dringend einfordert, um die ,Regulierungsmodelle gesell-
schaftlicher Naturbeziehungen’ bzw. die ,sozial-6kologischen Regime’ (Brand 2017a: 42) freilegen zu
konnen. Im Gegenzug dazu wiirde eine wissenschaftliche Betrachtung 6kologischer Phanomene, die
die Ursachen- und Folgeprobleme des Klimawandels vorrangig unter natur- bzw. wirtschaftswissen-
schaftlichen Vorzeichen untersucht — bspw. die Veranderung der Biodiversitat oder die Abschatzung
der erwartbaren Kosten globaler Umweltverdanderungen, jene Aspekte aussparen, die als soziale Dy-
namik bzw. Steuerungsproblematik die Beschleunigung der Problemlage bedingen. Die kritische so-
ziologische Beschaftigung mit den Ursachen des Klimawandels lasst sich dariiber hinaus mit Heuwie-
ser (vgl. 2016: 55) begriinden, zumal der Klimawandel mit den kapitalistischen Wirtschaft- und Le-
bensweisen verknlipften sozialen Praktiken engstens korreliert und die Bewaltigung der Klimakrise
eine tief greifende Analyse (bzw. Handlungsempfehlung) tber die Produktionsprozesse bis hin zu
subtilen Machtmechanismen der etablierten Arbeitsverhaltnisse erfordert. Insbesondere folgende
im 20 Jh. etablierten Praktiken des sozialen Handelns haben den Anstieg des 6kologischen Wirkungs-

grads und vor diesem Hintergrund den Klimawandel angeheizt: ,[...] Bevoélkerungswachstum,

Seite | 8



Urbanisierung, Wachstum der agrarischen und/oder industriellen Produktion, Anstieg des Konsum-

niveaus, technologische und organisatorische Fortschritte” (Reusswig 2012: 693).

Aus einer umweltsoziologischen Perspektive werden Eingriffe in das Okosystem als soziale Handlung
bzw. soziale Praktik der Produktion und Reproduktion eingeordnet, die weitere sozial-6kologische
Konsequenzen —bspw. Gefahrdung der Reproduktion, hegemoniale Regime, Kolonialisierung der Na-
tur — verursachen (vgl. Spaargaren 1997: 3-5). Anlehnend an Spaargaren (vgl. 1997: 6) kdnnen um-
weltsoziologische Analysen neben den subjektiven bzw. akteurszentrierten Dimensionen im Zusam-
menhang mit 6kologischen Phanomenen — bspw. in Form von diskursiven Rezeptionen, emanzipato-
rischen Bewegungen fiir eine Umweltgerechtigkeit und Zusammenhange zwischen Lebensstile und
Konsumverhalten — auch die materiellen Dimensionen — bspw. in Form von Materialflussrechnungen
und Emissionswerten — erarbeiten. Dieser Hinweis auf die Breite der potenziellen Untersuchungsdi-
mensionen im Rahmen der umweltsoziologischen Forschung zielt auch darauf ab, die historisch ge-
wachsene Aufteilung in naturwissenschaftliche und sozialwissenschaftliche Forschung zu tberwin-
den und Interdisziplinaritat voranzutreiben. Spaargaren kann vor diesem Hintergrund als Beflirwor-
ter und Wegbereiter einer (Umwelt-)Soziologie genannt werden, die nicht nur die soziale Konstruk-
tion von Umweltproblemen wissenschaftlich bearbeitet — bspw. die ,Wertewandelforschung’ (Huber
2011: 85) —, sondern von Vertreterlnnen der Sozialdkologie inspiriert auch die naturwissenschaftli-
chen Indikatoren in die umweltsoziologische Analyse integriert (weiterfiihrend Sozialokologie:

Fischer-Kowalski 1998; Fischer-Kowalski et al. 2011).

Mit der Empfehlung setzt Spaargaren jedoch auch eine Warnung voraus, nicht alle Indikatoren —ins-
besondere das Bevolkerungswachstum — sollten in der umweltsoziologischen Analyse zu viel Bedeu-
tung zugeteilt werden, zumal soziale Probleme wie Armut, Knappheit und Umweltverschmutzung in
den seltensten Fallen ein Mengenproblem ist, sondern vorrangig entlang der sozialen Praktiken
strukturiert sind und letztlich auch Verteilungsfragen auslésen. Mit diesem kritischen Warnschuss
adressiert Spaargaren (vgl. 1997: 7) indirekt die Verantwortung der Umweltsoziologie bzw. die wis-
senschaftliche Ethik, die sich nicht auf die Position hinsichtlich des Fokus des Bevdlkerungswachs-
tums als Determinante mit entsprechenden Fantasien einer Bevdlkerungsreduktion zuriickziehen

sollte.

Die Uberwindung von disziplindren Zugiangen bzw. Vorbehalten innerhalb der Soziologie beziiglich
okologischen Fragen fordert auch Huber (vgl. 2011: 14) ein, der von der Umweltsoziologie auch eine

Synthetisierung diverser theoretischer Stroémungen — bspw. eine Verbindung aus der System- und
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Handlungstheorie einfordert. Die implizite Interdisziplinaritdt einer modernen Umweltsoziologie er-
schwert neben den aus ihr erwartbaren Vorziigen auch ihre Zuordnung, das unterstreicht auch Spaar-
garen (1997: 48): "Environmental sociology lies somewhere in between environmental science and

general sociology."

Ein weiterer Brickenschlag unterschiedlicher theoretischer Zugange innerhalb der Soziologie, der
sich auch fir sozial-6kologische Analysen anbietet, sind nach Brand (vgl. 2011: 175) Praxistheorien.
Der praxeologische Ansatz, der zwischen Handlungs- und Strukturtheorien anzusiedeln ist, wird aus-
fUhrlicher in Abschnitt 2.2.3 behandelt. In einer Ergdnzung zur praxistheoretischen Perspektive auf
die Voraussetzungen und Folgen nicht-nachhaltiger Mobilitdtsmuster kann aus einer sozial-6kologi-
schen Perspektive auch das theoretische Konzept der gesellschaftlichen Naturverhdltnisse (Brand
2017a) fur die Analyse herangezogen werden. Nach Brand (2017a: 42) ist der libergeordnete institu-
tionelle Ordnungsrahmen in Form von ,[...] Regulierungsmodelle[n] gesellschaftlicher Naturbezie-
hungen [...] Verursacher und Treiber von Umweltproblemen®, basierend auf kollektiven Regularien.
Ein solcher theoretischer Ansatz verschiebt den Analyseschwerpunkt auf die soziale Praxis, zumal
diese die ,physisch-materielle ‘ und ,sprachlich-symbolische’ Produktion und Reproduktion des Ver-
haltnisses zwischen Natur und Gesellschaft maRgeblich konstituiert (vgl. Kéhler/Wissen 2011: 220-
221).

Mit Verweis auf die im empirischen Abschnitt herausgearbeitete Frage des Zusammenhangs zwi-
schen der Wohnumfeldmobilitéit (s. 2.2.1.3) und der rdumlich-infrastrukturellen Struktur bietet sich
eine sozial-6kologische Perspektive auf die soziale Praxis der Mobilitdt und den gesellschaftliche Na-
turverhaltnisse im urbanen Kontext an, zumal nach Kéhler und Wissen (vgl. 2011: 225) dieser theo-
retische Ansatz ,[...] nach den gesellschaftlichen Verhiltnissen [fragt], die bestimmte Konsummuster

beglinstigen (etwa das Mobilitatsmuster des motorisierten Individualverkehr [sic!])".

Die distinguierende Charakteristik von Stadten lasst sich nach Storper und Scott (vgl. 2016: 1119) auf
eine Verdichtung der wirtschaftlichen und sozialen Interaktionen in Form von Agglomerationspro-
zessen zurlckfihren. In dieser rdumlichen Dichte kann jenes urbane ,Netzwerkkapital* (Mander-
scheid 2012: 558) entstehen, das einerseits den Zuzug aus dem landlichen Raum beschleunigt und
andererseits ganz spezifische Problemstellungen, wie bspw. ,negative Wohnquartierseffekte’ (Far-
wick 2012: 382) benachteiligter Quartiere, beglinstigt. Als soziales, wirtschaftliches, politik-kulturel-
les und wissenschaftliches Zentrum der Vergesellschaftung werden mit dem Stadtleben viele Erwar-

tungen verbunden, die sich jedoch auf ihrer Kehrseite bei einer Nichterfillung in Form von sozialer
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Segregation (HauBermann 2008; Dangschat 2007b) Giber Armutsgeféhrdung (Walther/Mensch 2004;
Hanesch 2011) bis hin zur materiellen Deprivation (Lamei et al. 2017) fiihren kann. Die Vulnerabilitat
soziodkonomisch benachteiligter Bevolkerungsgruppen konnte in mehreren stadtsoziologischen For-
schungen zur Gentrifizierung mit quantitativen wie qualitativen Methoden erhoben und nachge-
zeichnet werden (Schulz; Blasius et al. 2016a, 2016b; Holm 2012; Diller/Hellstern (Hg.) 2019). Vor
diesem Hintergrund war die Stadtsoziologie von Anfang an ein lebhaftes Forschungsfeld fiir die Ge-
nerierung neuer theoretischer Ansitze und methodologischer Uberlegungen, zumal die sozialrdum-
liche Aufteilung der sozialen Klassen, Milieus, Lebensstile und Ethnien entlang 6kologischer und 6ko-
nomischer stadtspezifischer Phdanomene polarisiert. Haase (vgl. 2012: 477) verweist in diesem Zu-

sammenhang auf die paradigmatisch und methodologische Heterogenitat der Stadtsoziologie.

Fiir diese Masterarbeit werden vorrangig stadtsoziologische Forschungsarbeiten betreffend stddte-
bauliche Leitbilder (Kainz 2012; Miiller 2017; Drilling/Oehler 2013) und Studien zu Quartieren und
Mobilitatsmustern bzw. -praktiken (Hansely/Peer 2004; Hopfner/Zakrzewski 2012; Meisel 2012;
Heyder et al. 2012; Schoffel/Kemper 2012; Schnur 2008) mit Fokus auf Nachhaltigkeit relevant. Eine
Sonderrolle fir den empirischen Teil nimmt das stadtsoziologische Forschungsprojekt zum Thema
Stadt der kurzen Wege in Berlin von Kulke (2012) ein — dieses |oste fir das Forschungsdesign eine
malgebliche Initialziindung aus. Nachdem in dieser Arbeit das Stadtentwicklungsprojekt Seestadt
Aspern hinsichtlich nachhaltiger Mobilitatspraktiken untersucht wird, soll die historisch gewachsene
Interdisziplinaritat zwischen Stadtplanung und Stadtsoziologie umrissen werden. Harth (2012: 337)

verweist auf den antagonistischen Standpunkt betreffend die Normativitat:

,War es fir die disziplindare Entwicklung der empirisch-analytisch arbeitenden Stadtsoziologie von
entscheidender Bedeutung, sich von normativ-ideologischen Vorstellungen zur Verbesserung der Ge-
sellschaft zu 16sen, so lag das Interesse der pragmatisch-entscheidungsorientierten Planungsdisziplin
nicht selten genau darin“.

Der Begriff Planung verweist auf eine Grundhaltung der Praktikabilitéit, die speziell im Kontext des
Stadtischen sehr deutlich auf technokratisch-6konomische Dimensionen rekurriert. Ziel der Stadtpla-
nung besteht somit auch darin, in die gesellschaftliche Entwicklung einzugreifen und diese partiell zu
steuern (vgl. Harth 2012: 351). Dieser Zugang unterscheidet sich schlielich grundlegend von einem
Soziologischen, zumal dieser auf empirische Beobachtung, Befragung und umfangreicher methodo-
logischer Analyse rekurriert und ein moéglichst hohes Mal3 an Wertfreiheit voraussetzt. Trotz dieser
implizit disziplindren Gegenpole haben sich stadtplanerische und stadtsoziologische Perspektiven

phasenweise angendhert: 1) Die Stadtplanung erkannte, dass jede PlanungsmaBnahme auch soziale
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Fragen aufwirft bzw. sich entlang sozialer Problemlagen orientiert und 2) die Stadtsoziologie konnte
in der Stadtentwicklung bzw. Stadterweiterung an gut finanzierten Projekten partizipieren und Er-

kenntnisse fiir die Grundlagenforschung genieren (vgl. Harth 2012: 354).

2.1.2 Sozial-6kologisches Problemfeld nicht-nachhaltiger Mobilitdtspraktiken

Dieser Abschnitt beschreibt, weshalb nicht-nachhaltige Mobilitatspraktiken eine Relevanz fiir um-
welt- und stadtsoziologische Forschungsarbeiten besitzen und welche sozial-6kologischen Problem-
felder mit der Massenmotorisierung des Individualverkehrs im urbanen Raum entstehen. Eine Unter-
scheidung betreffend die Forschungsperspektive der beiden speziellen Soziologien hat Rosenbaum
(vgl. 2016: 544) hervorgehoben: Die Stadtsoziologie legt den Schwerpunkt in Richtung der Auswir-
kungen des infrastrukturellen Systems einer Stadt, die Umweltsoziologie zentriert dagegen starker in
Richtung Umweltfolgen des ,Mobilitats- und Verkehrshandelns’. Betreffend die Relevanz nicht-nach-
haltiger Mobilitatspraktiken wird auf Lorenz (vgl. Abschnitt 2.1) verwiesen, denn vorausgesetzt Erdol
wird als Grundpfeiler der individuellen Massenmotorisierung bewertet (vgl. Rosenbaum/Mautz
2011: 404), so kann eine Stadtplanung, die auf weite Wege (bspw. unter einer monofunktionalen
Bauweise) aufbaut bzw. Nutzerlnnen, die auf massenhaften Konsum von nicht-nachhaltigen
Mobilitatspraktiken zuriickgreifen, als Teil einer gesellschaftlichen Selbstgeféhrdung einschatzen. Die
rapide Zunahme an motorisierten Distanzen lasst sich Gberwiegend mit dem globalen Bevolkerungs-
wachstum seit Mitte des letzten Jhs. erklaren, das sich auch vorrangig in urbanen R3aumen

konzentriert (vgl. Manderscheid 2012: 552).

Aus einer Okologischen Perspektive wird die enorme Steigerung der auf Verbrennungsmotoren
basierenden Individualmobilitdt vorrangig mit den seit vielen Jahrzehnten ununterbrochenen
Zuwachs an Emissionswerten des Treibhausgases CO; assoziiert. Obwohl CO; eine geringere
Treibhausgaswirkung als bspw. Methangas aufweist, wird das Kohlenstoffdioxid aufgrund der
enormen Emissionsmenge und der 6konomischen Bedeutung (s. Problemfeld I: S. 17) als Aquivalent
fir das Erderwarmungspotenzial herangezogen (vgl. Diana Reckien et al. 2007: 340). Der
Verkehrsbereich verbraucht rund 20 % der weltweiten Energieproduktion und gilt neben der
Energieerzeugung und dem Beheizen von Wohnflaichen als bedeutungsvoller Emittent der
Treibhausgase (vgl. Diana Reckien et al. 2007: 342). Vor diesem Hintergrund gewinnt die
Stadtplanung an Bedeutung, zumal ihr eine gewisse Schlisselrolle zur Erhéhung der Energieeffizienz

und Steigerung der Resilienz hinsichtlich des Klimawandels zugesprochen wird.
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Nach Reckien et al. (vgl. 2007: 342) kann die Stadtplanung vorrangig folgende drei Faktoren einer
nachhaltigen Stadtentwicklung zur Reduktion der Treibhausgasemissionen, basierend auf einen
indirekten Eingriff in die Mobilitdatsmuster der Stadtbewohnerinnen, bewirken: die Steigerung der
Bevolkerungsdichte in den Quartieren, die Etablierung einer Nutzungsmischung in den Quartieren
und die Forderung einer polyzentrischen Siedlungsstruktur teilautonomer Quartiere. Auch SiiBbauer
(vgl. 2016: 51-55) unterstreicht den Handlungsdruck auf kommunaler Ebene und die Bedeutung einer
antizipativen Anpassung an die zu erwartbaren Folgewirkungen des Klimawandels. Der Stadtplanung
kann in diesem Zusammenhang eine zentrale Stellung zugesprochen werden, zumal eine Fiille dieser
AnpassungsmaBnahmen auf einen rdumlich-baulichen Eingriff rekurrieren (s. 2.3). Jedoch verweisen
die Studienautorinnen Reckien et al. (2007: 353) auf die begrenzten Einflussmoglichkeiten der
Stadtplanung auf die Mobilitatsmuster der Bewohnerlnnen. So besitzen soziodkonomische Faktoren
wie bspw. das Einkommen nachweislich einen starken und schwer steuerbaren Einfluss auf die

Mobilitdtsbereitschaft bzw. Mobilitatsaktivitat der Bewohnerlnnen.

Aus stadtsoziologischer Perspektive sind Analysen des demografischen Umbruchs von Quartieren
(Schnur/Drilling 2011b) — bspw. durch Bevolkerungswachstum, Raumverdichtung, Segregation -
sowie die Beschreibung der sozialrdumlichen Polarisierung (umfangreich: Keim 2011; Rode 2010;
Stoger 2014) — bspw. hinsichtlich Wohngegenden mit hoher Umweltbelastung — und die Gefahrdung
sozialer Exklusion (Miller 2012) Forschungsfelder, die auch im Zusammenhang mit raumlicher
Mobilitat stehen. Als theoretischer Rahmen kénnen bspw. auch systemtheoretische Perspektiven auf
die Folgeprobleme der ékologischen Gefdhrdungen (Schimank 2000) in der Verkettung von
Exklusionsmechanismen berticksichtigt werden — aufgrund des engen Rahmens muss von einer

Umsetzung dieses Vorhabens Abstand genommen werden.

Nach Segert (2016) ist insbesondere die Frage einer Dekarbonisierung der raumlichen Mobilitat ein
sozial-6kologisches Aktionsfeld, das neben den sozialen und 6kologischen Voraussetzungen bzw.
Folgen auch mit dem 6konomischen Arrangement einer Gesellschaft korrespondiert. So wird bei der
Erforschung von Voraussetzungen fiir eine Transformation in Richtung einer nachhaltigen Mobilitdit
auch ein Ruckgriff auf die Analysen der Wirtschafts- und Arbeitssoziologie empfohlen, zumal
Arbeitnehmerlnnen von langen Wegen und den dadurch entstehenden sozialen Kosten besonders
betroffen sind und andererseits diese auch verursachen. Auf globaler Ebene wird im Umweltab-
kommen der Vereinten Nationen in der Zielsetzung 11 die Notwendigkeit einer nachhaltigen

Urbanisierung hervorgehoben, wobei der Stadtplanung bzw. der Urban-Governance-Ebene zur Ziel-
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erreichung einer groReren Nachhaltigkeit und Resilienz in der Infrastruktur eine besondere Rolle
zugesprochen wird (vgl. UNFCCC 2015c: 18). Aus soziologischer Perspektive ist neben des
Entstehungszusammenhangs der Mobilitét (Schneider et al. 2016: 506) und der Analyse der umwelt-
und nachhaltigkeitspolitischen Prozesse (Heinrichs 2011: 646) das Forschungsfeld der raumlichen
Mobilitat auch methodisch interessant, zumal nach Manderscheid (vgl. 2012: 564) in diesem Feld fiir
sozialwissenschaftliche Erhebung und Auswertung von Mobilitatspraktiken noch einige Liicken in der

Methodik geschlossen werden kénnen.

2.1.2.1 Die soziale Praxis der Massenmotorisierung in Stadten

Ein globaler Megatrend ist die zunehmende Vergesellschaftung in Stadten — so werden Prognosen
nach bis 2050 rund 70 % der neun Milliarden Menschen weltweit in urbanem, dicht besiedeltem
Raum leben (vgl. BMVIT 2016: 2). Mit der Zunahme einer stadtischen Bevolkerungsdichte erhoht sich
auch die infrastrukturelle Fldcheninanspruchnahme (Rink/Banzhaf 2011: 447), zumal der stark stei-
gende Versiegelungsgrad sich neben der raumlichen Ausweitung der Siedlungsstruktur (s. Problem-
feld 11, S. 19) auch mit den Erfordernissen einer auf Individualmotorisierung aufbauenden Arbeits-
und Wirtschaftsweise erklaren lasst. Den signifikanten Zusammenhang zwischen raumlicher Verdich-
tung und einer absoluten Zunahme des Energie- und Ressourcenverbrauchs (vgl. BMVIT 2018: 2; vgl.
Knieling/Kretschmann 2020: 4) sowie 6kologischer, 6konomischer und sozialer negativer Externali-
tdten (de Serresi et al. 2000: 8) bzw. sozialer Kosten (Ortuzar 2019: 691) — bspw. in Form von Luft-
und Larmverschmutzung, verkehrsinduzierten Gesundheitsschdaden, treibhausgasbedingten Klima-
wandel und einer sozialraumlichen Polarisierung entlang der umweltbelasteten Quartiere — zeigt die
enge Verbindung zwischen Urbanisierung und Klimawandel, aber auch die Folgen der sozial prakti-

zierten, kollektiven Mobilitatsmuster auf (vgl. Paterson 2000: 256).

Huber (vgl. 2011: 303) macht die 6konomische Abhangigkeit der westlichen Gesellschaft von einer
florierenden Automobilindustrie in einer polemischen Akzentuierung sehr deutlich: "In einer
strukturell auf Automobilitdt angewiesenen Gesellschaft zu verlangen, weniger Auto zu fahren, ist
selbstschadigend". Aus dkonomischer Perspektive stellt sich an diesem Punkt die Frage, ob der auf
den Verbrennungsmotor basierende Individualverkehr als eine Form 6konomischen Marktversagens
(de Serresi et al. 2000: 12) einordnen lasst, zumal die ,, [...] Externalisierung von sozialen und 6kolo-
gischen Kosten” (Huber 2011: 293) der Automobilindustrie vom letzten Jh. ausgehend bis in die Ge-

genwart evident sind. Oder wie Paterson (2000: 253) konstatiert, im Gegenteil, die Voraussetzung
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fiir ein konstantes Wirtschaftswachstum, gesellschaftliche Wohlfahrt und die geopolitische Domi-
nanz des Westens ist:“[...] the role of the car industry in processes of globalization, its role in repro-
ducing capital accumulation in the twentieth century, and the promotion of the car over its alterna-

tives by states.”

Die kritische Analyse von Paterson haben Haas und Sanders (vgl. 2019: 12) auf den europaischen
Automobilmarkt angewendet und die enge Verknipfung zwischen Lobbyismus, Arbeitsplatzen sowie
zwischenstaatlicher Dominanz herausgearbeitet. Fiir den 6sterreichischen Kontext lassen sich rund
450 000 Arbeitsplatze direkt oder indirekt mit der Automobilindustrie in Verbindung setzen (vgl.
Segert 2016: 13). Neben den bereits angedeuteten Folgen einer nicht-nachhaltigen motorisierten
Individualmobilitdt und der Benennung ihrer 6konomischen Pfadabhangigkeiten ist ein weiterer
Schwachpunkt dieser auf fossilen Brennstoffen ausgerichteten Mobilitat unausweichlich, namlich der
immer naher rickende bzw. moglicherweise Uberschrittene Zeithorizont des Peak Oils (vgl.
Aftabuzzaman/Mazloumi 2011: 695). Neben dem von Streissler (vgl. 2016: 11) sehr ausfihrlich
herausgearbeiteten historischen Wachstum der globalen Energienachfrage und der spezifischen
Bedeutung des Erdols als Energiequelle fiir die Massenmotorisierung verweist Brandt auf die enge
Verbindung zwischen dem sprunghaften Anstieg des Individualverkehrs und der Herausbildung
urbaner Siedlungsformen (vgl. Brand 2017b: 89). Insbesondere in den 1970er Jahren kam es in
Deutschland zu einer sprunghaften Zunahme des motorisierten Individualverkehrs (vgl. Canzler 2016:
509). Die in diesem Zusammenhang dominierenden stiddtebaulichen Leitbilder und Folgen der
Suburbanisierung werden im Unterkapitel 2.3 ausfiihrlicher dargestellt. An dieser Stelle ist jedoch
noch der Hinweis notwendig, dass die raumlich-infrastrukturelle Stadtentwicklung deutlich von den
Pfadabhangigkeiten des technologischen Paradigmas des Verbrennungsmotors (vgl. Knopf et al.
2016: 36) gepragt wurde, einerseits von seiner massenhaften Diffusion (Borowski et al. 2020: 171)
und andererseits durch den arbeitsteiligen, globalen Technologietransfer (UNFCCC 2015a: 51) sowie
den zwischenstaatlichen Wettbewerb. Unter den Vorzeichen einer optimalen Erreichbarkeit und
einer Aufwertung des Wirtschaftsstandortes basierte der infrastrukturelle Ausbau der Stadte
maRgeblich auf der Moglichkeit einer Verbreiterung der Flachennutzung durch den Pkw-basierten

Individualverkehr, die den Zuzug in die Stadte beglinstigt hat (vgl. Segert 2016: 13).

Dieser knappe Verweis auf die spezifische Rolle der Automobilindustrie fir nicht-nachhaltige Mobili-
tatsmuster in Stadten deutet die Schwierigkeit einer Entkoppelung von Mobilitatsbedlirfnis und

nachhaltiger Mobilitdtsweisen an, zumal diese als soziale Praxis (Reckwitz 2004: 324) neben der
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politik-0konomischen Abhéangigkeit auch mit Lebensstilen (Gebhardt 2012), der individuellen Ent-
scheidungsautonomie im Alltag (vgl. Rosenbaum 2016: 548) und den divergierenden sozio6konomi-

schen Freiheitsgraden (Stanley et al. 2019: 224) eng verwoben sind.

2.1.2.2 Sozial-6kologische Folgen des nicht-nachhaltigen Individualverkehrs

In diesem Unterabschnitt werden die bereits angedeuteten negativen Externalitaten nicht-nachhal-
tiger Individualmobilitat detailreicher beschrieben und im Speziellen auf die zwei Problemfelder Res-
sourcenverbrauch und Fldcheninanspruchnahme eingegangen. Zur Kontrastierung wird vorerst der
substantivierte Antipode — der Begriff der Nachhaltigkeit — vorangestellt. Das Zieldreieck der Nach-
haltigkeit (BPA 2014: 11) beschreibt als normative Konzeption eine gesellschaftliche Entwicklung be-
ruhend auf einer 6kologischen, 6konomischen und sozialen Dauerhaftigkeit. Es ist insofern normativ,
zumal es die Erflllung grundlegender anthropogener Bediirfnisse innerhalb der und zwischen den
Generationen hervorhebt und als ein zu erreichendes Ziel vorschreibt (vgl. Reisch/Schmidt 2017:112;
vgl. Spitzner 2012: 133). Die Konzeptualisierung der nachhaltigen Entwicklung basiert auf den Vor-
stellungen der Brundtland-Kommission, die im Kern anthropogen sind (vgl. Amelung 2008: 7; im
Detail: Hauff 1987). Als normative Rahmung eignet sich die Zielsetzung der nachhaltigen Entwicklung
auch als stadtpolitisches Leitbild, das zum Teil in diversen Raumordnungsgesetzen bereits implemen-
tiert wurde (vgl. Knieling/Kretschmann 2020: 1). So werden nachhaltige Mobilitatskonzepte geftr-
dert, die auf eine Reduktion der Massenmotorisierung abzielen (vgl. Schwedes et al. 2016: 4) — bspw.

Konzepte, basierend auf einer multimodalen (s. 2.4.2.1) und kollaborativen (s. 2.4.2.2.) Mobilitat.

Speziell die im empirischen Teil adressierte Quartiersebene kann nach Drilling und Schnur (2012a: 5)
ein,[...] wichtiger Bezugspunkt flir nachhaltige Stadtentwicklung sein, sofern der konzeptionelle Rah-
men von ,Nachhaltigkeit” nicht vernachlassigt und das Quartier als ,eingebettete Zwischenebene’

vielfdltigen [sic!] Schnittstellen zur Nachhaltigkeitspolitik verstanden wird*.

Die Nicht-Nachhaltigkeit einer primar auf motorisierte Individualmobilitat abgestimmten Stadtpla-
nung wird spatestens zu jenem Zeitpunkt offensichtlich, wenn die negativen Externalitdten des Au-
toverkehrs mit den angepeilten Zieldimensionen einer nachhaltigen Entwicklung verglichen werden.
Flade (2016: 473f) arbeitet den Zusammenhang zwischen diesen, am Verkehrssektor entstehenden

negativen Externalitdten und den gesamtgesellschaftlichen Kosten sehr deutlich heraus:

,Die sozialen Kosten des Verkehrs sind externe Kosten, die dem einzelnen Menschen aufge-
birdet werden, die sein Wohlbefinden und seine Gesundheit schmaélern, die seinen
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Handlungsspielraum und seine Lebensmoglichkeiten einschranken und die bewirken, dass
sich eine negative Haltung zu den nichtmotorisierten Fortbewegungsarten und zur Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel herausbildet”.

Ahnlich pointiert verweist Rammler (2016: 900) auf die Aussicht eines ,Peak Mobility’, also jenem
Punkt in der Verkehrsentwicklung, an dem ein weiterer Zuwachs an das ,, [...] gesellschaftliche[s] Ver-
traglichkeitslimit [...]“ sto3t. Die dadurch initiierten Externalitdten wiirden die sozialen Grenzkosten
fur ein Individuum oder fiir Bewohnerinnen eines Quartiers starker erhéhen als der erhoffte wirt-
schaftliche Aufschwung bzw. der potenzielle Zuwachs an Komfort aufgrund einer neu errichteten

Infrastruktur.

Zumal die Zuordnung der Externalitaten betreffend ihre 6kologische, 6konomische und soziale Di-
mension niemals vollig trennscharf sein kann — so konnen bspw. die verkehrsbedingten Emissionen
oder die Flacheninanspruchnahme aus 6kologischer wie aus sozialer Perspektive spezifische Prob-
leme evozieren. Die im folgenden Unterabschnitt beschriebenen Externalitdaten des Erdélverbrauchs
und der Flacheninanspruchnahme werden als sozial-6kologische Folgen zusammengefasst, und zwar
mit dem Ziel, die Nicht-Nachhaltigkeit einer auf motorisierten Individualverkehr abgestimmten Sied-

lungsstruktur fiir den empirischen Teil zu thematisieren.

Problemfeld |: Fossiler Rohstoffverbrauch

In etwa 90 % des globalen Verkehrssektors basiert auf die Verfligbarkeit des glinstigen Erddls (vgl.
Schwedes 2016: 4). Speziell der enorme Verbrauch dieser nicht-erneuerbaren Ressource fiir die mo-
torisierte Individualmobilitat erweist sich 6kologisch aus zumindest zwei Aspekten als hochproble-
matisch: 1) Emission von Treibhausgasen und andere 6kowirksamen Gefahrenstoffe, die erst zeitver-
z6égert mit dem Austreten den globalen Temperaturanstieg verursachen sowie 2) die mit der Olge-
winnung entstehenden sozialen Kosten, die im Ausnahmefall in schweren Olkatastrophen wie am
Golf von Mexiko 2010 miinden (vgl. Streissler 2016: 9; vgl. Gotz 2011: 330). Becker (vgl. 1992: 56)
verweist jedoch auf die Schwierigkeiten bei der Problemvermittlung der Folgewirkungen von CO,und
anderen chemischen Gasen, die mit der Erderwarmung im Zusammenhang stehen, zumal diese
ausschlieBlich ,diskursive Phanomene’ sind und auBerhalb der Modelle und Erklarungen keinerlei
direkt wahrnehmbare Gefahr fir Verbraucherinnen darstellen. Als ,politische Praxis‘ (Becker 1992:
57) wurde den treibhauseffektférdernden Gasen im letzten Jahrzehnt unter dem Stichwort der

Klimaneutralitdt auf globaler (UNFCCC 2018: 36, 2015b: 4), supranationaler (Européische
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Kommission 2019: 1) und nationaler (PIB Deutschland 2019: 11; BMNT 2018: 5) Ebene eine hohe
Bedeutung beigemessen. Bezogen auf den Verkehrssektor peilt die deutsche Bundesregierung die
Reduktion der COz-Emissionen um 80-95 % bis 2050 zum Vergleichszeitpunkt 1990 (vgl. Profijt 2019:
178) an. Eine Zielsetzung, die in Anbetracht der engen Koppelung zwischen CO,-Emissionen in Form
des Verbrauchs nicht-erneuerbarer Rohstoffe und dem Wirtschaftswachstum als problematisch
eingestuft werden kann (de Serresi et al. 2010, S. 58). Die Analyse von de Serresi et al. (vgl. 2000: 11)
verweist auf zwei starke Effekte bei einer drastischen Reduktion der Treibhausgase, namlich die
Reduktion des Bruttoinlandproduktes sowie der zeitgleichen Erhohung der Luftqualitdat und
Lebenserwartung. Letzeres kann nur unter der Voraussetzung angenommen werden, dass die soziale
(Grund-)Sicherung trotz Rickgang des Wirtschaftswachstums gewahrleistet bleibt. Dieser Anspruch
wurde so auch bei der UN-Klimakonferenz in Katowice (vgl. UNFCCC 2018: 36) dezidiert formuliert —
der Weg zur Klimaneutralitat kann nur mit der Pramisse: "Avoid causing negative social or economic

impacts to any Party” durchgefiihrt werden.

Auf die Dringlichkeit der politischen Umsetzung von MalRnahmen zur Vermeidung der Treibhausgase
verweist auch Felderer et al. (vgl. 2018: 8-9), zumal einerseits die Verweildauer von Kohlendioxid in
der Atmosphire sehr lange angenommen wird (bis zu 1 000 Jahre) und sich fiir Osterreich in den
letzten 140 Jahren ein Mittelanstieg der Temperatur nachweisen lasst. Der Anstieg dieser Emissionen
lasst sich zu mindestens Dreiviertel auf den Verbrauch fossiler Energie — der primdren Antriebskraft
des motorisierten Individualverkehrs —im 6sterreichischen Kontext zuordnen (vgl. BMINT 2018: 13).
Vor diesem Hintergrund verweisen suffizienzorientierte Autorinnen wie Brocchi (2019), Profijt
(2019), Ibisch (2014), Speck (2016), Linz (2004) auf die Notwendigkeit, die konsumbasierten

Emissionen zu reduzieren (s. 2.4.1.2).

Der Verbrauch von Rohstoffen fiir die Automobilindustrie, der massive Energieaufwand fir die
Automobilproduktion, die Transportwege der arbeitsteiligen Zulieferung und die Menge an
ausrangierten Materialien mit Abschluss des Lebenszyklus eines Pkws missen in der 6kologischen
Materialflussrechnung eingerechnet werden (Huber 2011: 67), um das volle Ausmal} der sozial-
Okologischen Folgekosten berechnen zu konnen. SchlieRlich fihrt der motorisierte Individualverkehr
nicht nur zu einem massiven Anstieg des o6kologischen Fufabdrucks der Mobilitdtsnutzung
(Littig/GrieRler 2004: 26), sondern beglnstigt eine enorme Flacheninanspruchnahme, die nun in

Anbetracht der Themensetzung dieser Arbeit besonders hervorgehoben wird.
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Problemfeld II: Flacheninanspruchnahme und Siedlungsstruktur

Flache ist aus 6kologischer, 6konomischer und sozialer Perspektive eine begrenzte Ressource (vgl.
Rink/Banzhaf 2011: 447). So kann beispielsweise die Funktionalitat der Flache als Lebensraum zur
Bewahrung der Diversitit der Okosysteme, als Produktionsfliche fiir Unternehmen zur Erzeugung
von Wertschopfung und als Nutzflache fir Wohnraum und Aktivitdaten die Freizeit und Muse betref-
fend zugeordnet werden. Die ansteigende Flacheninanspruchnahme der letzten Jahrzehnte am Bei-
spiel Deutschlands lasst sich iberwiegend auf die Sektoren Wohnen und Verkehr zurlickfihren (vgl.
Rink/Banzhaf 2011: 448ff). Eine Inanspruchnahme, die im politischen Kontext auch als Versiegelung
bezeichnet wird, ist 6kologisch betrachtet als schwerwiegend einzuschatzen, zumal freie Flachen von
der “urspriinglichen’ Form einer (potenziell) landwirtschaftlichen Nutzflaiche bzw. eines Lebensrau-
mes fiir Tiere und Erholungsraumes flir Menschen in Siedlungs- und Verkehrsfliche umgewidmet
werden. Dieser sehr langsam stattfindende Prozess der Wohnumfeld-Ausweitung fihrt Gber die

Jahre hinweg zu einer raumlichen Transformation ganzer Landschaftsstriche.

Rink und Banzhaf (vgl. 2011: 450) heben diese Veranderung am Beispiel Deutschlands hervor, indem
sich einerseits in den letzten 50 Jahren die Wohnflache nahezu verdreifacht hat — trotz einer
Abnahme der durchschnittlichen HaushaltsgrofRe im selben Zeitraum. Lebensstil und Wohlstand sind
neben der Ausbreitung neuer Formen der Individualisierung (bspw. als Singlehaushalte, Kleinfamilie
etc.) treibende Krafte fir den Anstieg des Flachenverbrauchs. In der Analyse des urbanen Raums
lassen sich auRerdem auch die im Abschnitt 2.3.1 beschriebene Suburbanisierung und die auf
Monofunktionalitat ausgerichtete Immobilienwirtschaft als bedeutsame Faktoren hervorstreichen
(vgl. Rink/Banzhaf 2011: 451f). Die sozial-dkonomischen Folgen dieser nicht-nachhaltigen Flachen-
nutzung in Stadten sind vorrangig: 1) die Erhéhung der Hochwassergefahr (vgl. Knieling/Kretschmann
2020: 12), 2) die Zunahme von urbanen Hitzeinseln (vgl. Swart et al. 2012: 25) und 3) eine rdumliche
Polarisierung der Sozialstruktur in Form von Segregation (vgl. Farwick 2012: 383). Bezug nehmend
auf das Ausgangsthema des motorisierten Individualverkehrs kritisiert der Verkehrsclub Osterreich
(VCO) den massiven Flichenverbrauch fiir die Inbetriebnahme eines Pkws: ,Ein Auto in Bewegung
bendtigt 60-mal mehr Platz als ein Mensch zu FuRB, achtmal mehr als ein Fahrrad und gut viermal
mehr Platz als ein Nutzender oder eine Nutzende des 6ffentlichen Verkehrs” (VCO 2015: 13). Fiir
Wien lassen sich rund 80 % des offentlichen Raums auf eine Primdrnutzung fir den Pkw-Verkehr

begriinden.
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2.2 Theorien raumlicher Mobilitat

Flr ein umfangreiches Verstandnis des Entstehungszusammenhangs raumlicher Mobilitat — bspw.
die gesellschaftliche Funktion, das Zusammenwirken von Gruppen, Institutionen und Systemen oder
die physisch-materiellen bzw. sozialrdumlichen Voraussetzungen individueller Mobilitdtsentschei-
dungen im urbanen Kontext — sind soziologische Theorien und Methoden essenziell. Die sozialwis-
senschaftliche Erforschung raumlicher Mobilitdt als spezielle Form des sozialen Handelns kann je
nach Schwerpunktsetzung und Forschungsfrage die Makro-, Meso- und Mikroebene in den Mittel-
punkt riicken (vgl. Gotz 2011: 328). Die soziologische Perspektive nimmt rekurrierend auf dieser An-
nahme eine zentrale Rolle in der wissenschaftlichen Bearbeitung nicht-nachhaltiger, raumlicher Mo-
bilitat ein und ist pradestiniert, die ,[...] technologisch orientierten verkehrlichen Mobilitatsforschung
um sozialwissenschaftliche Ansatze der Milieuforschungl...]“ zu erweitern (Brunner/Littig 2011: 5).
Der Riickgriff auf diese Ansatze fordert ein ,[...] differenziertes Verstandnis gesellschaftlichen Mobi-
litatsverhaltens [...]“ (Brunner/Littig 2011: 5), das wiederum in stadtebauliche Leitbilder (s. 2.3) maRk-
geblich einflieBen kann. Der in der Vergangenheit haufig formulierte Kritikpunkt hinsichtlich der ge-
ringen Berlicksichtigung geografischer-materieller Aspekte in den soziologischen Analysen wurde
speziell vonseiten geografischer Wissenschaftlerinnen forciert, die im weiteren Verlauf von AutorIn-
nen unterschiedlicher Disziplinen, unter anderen auch in soziotechnisch orientierten und postmar-

xistischen Publikationen, einen spatial turn (vgl. Déring/Thielmann 2009: 8-37) einforderten.

In diesem Unterkapitel werden begriffliche Eingrenzungen (s. 2.2.1) vorgenommen, die im empiri-
schen Teil eine bedeutende Rolle einnehmen — vorrangig die Unterscheidung zwischen Verkehr und
Mobilitéit, aber auch Uber die Bedeutung des Quartiers als Analyseebene eines nachhaltigen Mobili-
tatsverhaltens sowie liber die Beschreibung der fir die Forschungsfrage prominenten Wohnumfeld-
mobilitét. Darauf aufbauend werden perspektivische Erklarungsansatze aus makro- und mikrotheo-
retischer Betrachtungsweise vorgestellt, die die gesellschaftliche Funktion rdaumlicher Mobilitat be-
schreiben und die theoretische Grundlage fiir die Analyse der raumlichen Mobilitat im Diskussionsteil

der Ergebnisse (s. 3.3) bilden.
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2.2.1 Begriffliche Eingrenzung (Terminologie)

2.2.1.1 Verkehr versus soziale/rdumliche Mobilitit

Die Begriffe Verkehr und Mobilitat bezeichnen unterschiedliche Prozesse positioneller Vorgange, Ers-
terer verweist auf die technisch-6konomische Komponente des Transportierens bspw. Formen von
Transportmitteln- und -systemen. Nach Go6tz (2011: 325-326) rekurriert der Verkehrsbegriff vorran-
gig auf eine ,[...] interaktive, eine 6konomische und eine auf Transport bezogene Bedeutungsdimen-
sion“ —aus 0konomischer Perspektive entwickelte sich der Verkehrssektor im Zuge der Industrialisie-
rung zu einer zentralen Saule des Wirtschaftswachstums heran. Verkehr verweist auf etwas Materi-
alisiertes, infrastrukturell Gewachsenes, im Unterschied dazu umschlieBt der Mobilitatsbegriff po-
tenzielle Handlungsrdume von Individuen und ermdglicht dadurch die Offnung hinsichtlich sozialwis-
senschaftlicher Theorienbildung. Aus einer soziologischen Perspektive lassen sich in modernen Ge-
sellschaften nach Dangschat und Segert (vgl. 2011: 55) vorrangig drei Mobilitatsformen hervorheben:
1) soziale Mobilitat, 2) internationale Wanderbewegungen und 3) geografische Mobilitdt — im Sinne
der ,,(...) Uberwindung geografischer Distanz als abgeleitetes Bediirfnis [...]“ (Manderscheid 2012:
552). In der Mobilitatsforschung konnte sich die Unterscheidung hinsichtlich sozialer und réumlicher
Mobilitat durchsetzen. Diese Arbeit legt den Schwerpunkt auf die raumliche Mobilitat, in Abgrenzung
zur sozialen Mobilitat, die speziell Veranderungen in der Sozialstruktur beim inter- und intragenera-
tionalen Wechsel von Positionen innerhalb von Gruppen, Standen auf horizontaler und vertikaler

Ebene analysiert (vgl. Rosenbaum 2016: 544; vgl. Geilller 2011: 255).

Mobil sein ist ein menschliches Bediirfnis, es leitet sich einerseits von einer strukturellen Notwendig-
keit ab, andererseits sind die konkreten Ausgestaltungen der Mobilitatsbedirfnisse eng verwoben
mit Lebensstilen, Milieus und individuellen Uberzeugungen bzw. inkorporierten Routinen. Nach Be-
cker (vgl. 2003: 3 zit. nach G6tz 2011: 325) basiert raumliche Mobilitat genuin auf der Verwirklichung
von Bediirfnissen, die auf individuellen Entscheidungen fuRt — Verkehr bildet vor diesem Hintergrund
die Voraussetzung fiir die Bedirfniserfullung. Aufgrund dieser multidimensionalen Voraussetzungen
raumlicher Mobilitat kann diese sowohl struktur- als auch verhaltenstheoretisch untersucht werden.
Nach Schneider et al. (vgl. 2016: 509) setzt die sozialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung tiberwie-
gend an der verhaltenstheoretischen Perspektive an, wobei in letzter Zeit praxeologische Arbeiten

(s. 2.2.3) eine Renaissance erfahren.
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2.2.1.2 Das Quartier als Analyseebene der Stadtsoziologie

‘

Quartiere lassen sich aus einer stadtsoziologischen Perspektive als ,Grundbausteine der Stadt
(Brocchi 2019: 250) bzw. in ihrer Funktion als ,[...] eingebettete Zwischenebene [...]“ (Drilling/Schnur
2012b: 5) beschreiben. Quartiere sind als Forschungsobjekt auf der Meso-Ebene angesiedelt und
kdnnen aus einer quantitativen sowie interpretativen Perspektive analysiert werden (vgl. Spitzner
2012: 131). Erstere adressiert die physisch-materielle Struktur wie bspw. die Verteilung der Sozial-
struktur (GeiBler 2011), die infrastrukturell bereitgestellte Nahraumversorgung (Freudenau/Reutter
2007: 2) und die Einwirkung der architektonischen Nutzungsmischung auf das Mobilitatsverhalten
der Bewohnerlnnen eines Quartiers. Im Unterschied dazu unterstiitzt ein interpretativer Zugang die
Herausarbeitung der Image-Dimension eines Quartiers, bspw. die Voraussetzungen und Auswirkun-
gen negativer Wohnquartierseffekte (Farwick 2012: 382), kleinraumiger Gentrifizierungsprozesse
(Holm 2012: 662) sowie die Bedeutung von sozialen Interaktionen und Netzwerken (vgl. Brocchi 2019:

251).

Diese exemplarische Zuordnung von Forschungsfeldern auf Ebene der stadtischen Quartiere ist hin-
sichtlich der quantitativen und interpretativen Einteilung keinesfalls trennscharf: So kdnnten Gentri-
fizierungsprozesse sowohl quantitativ gemessen (vgl. Schulz; Blasius et al. 2016a) als auch auf Ebene
der Symbolik und der Ausverhandlungsprozesse qualitativ interpretiert werden — bspw. die symboli-
sche Aneignung bzw. subtile Verdrangung innerhalb eines Quartieres durch Pioniere (vgl.
Biedermann/Ripperger 2017: 80ff). Die Quartiersforschung (umfangreich: WeiR 2019; Drilling/Schnur
2009; Schnur/Drilling 2011a; Schnur 2008) bietet sich somit fir die Untersuchung jener Transforma-
tionsprozesse an, die im Unterabschnitt 2.3. als stadtebauliche Leitbilder des 21. Jhs. vorgestellt wer-
den — wie die Nutzungsmischung im Sinne einer ,,Stadt der kurzen Wege” bzw. einer nachhaltigen
Stadtentwicklung —, zumal die sozial-6kologischen Problemstellungen und sozio6konomischen Be-
dirfnisse auf dieser materiell-symbolischen Raumeinheit (Meso-Ebene) sichtbar werden. Fiir diese
Arbeit gilt der Quartierbegriff als Gbergeordneter Bezugsrahmen fiir die im Folgenden beschriebene

Wohnumfeldmobilitat.

2.2.1.3 Wohnumfeldmobilitat

Das Wohnumfeld lasst sich als relationaler Raum charakterisieren, der Bezug nehmend auf die
Wohneinheit in etwa eine rdumliche Distanz von 1 000 Metern aufweist. Diese Arbeit orientiert sich

an der begrifflichen Eingrenzung durch Joos (vgl. 2012: 108), die das Wohnumfeld als ,[...] ein vom
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alltagsweltlichen Mittelpunkt des Bewohners — der Wohnung — ausgehender Bereich, der die Mog-
lichkeit bietet, sozialraumliche Interaktionen auszufiihren und Gelegenheiten unterschiedlicher
Quantitat und Qualitat zur Deckung der Daseinsgrundfunktionen” beschreibt. Innerhalb dieser sozi-
alrdumlichen und physisch-materiellen Grenzen des Wohnumfeldes werden durch die individuellen
und kollektiven Wege Artefakte produziert und reproduziert, die Mobilitatsentscheidungen struktu-
rieren, zudem etablieren sich innerhalb eines Wohnumfeldes Mobilitatsroutinen, die ,[...] mittels ih-
rer spezifischen Auspragung Symbolkraft besitzen”. Fiir die Mobilitdtsentscheidungen in einem
Wohnumfeld ist insbesondere die Versorgung folgender Dimensionen der Daseinsfunktion bedeut-
sam: die Nahversorgung, Freizeit- und Bildungsangebote und die infrastrukturell zur Verfliigung

gestellten Verkehrsmittel.

Der fiir den empirischen Teil relevante Begriff Wohnumfeldmobilitét kann sinngemaR als raumliche
Potenzialitat zur Erflllung von Bedirfnissen im bewohnten Quartier eingegrenzt werden. Bedirf-
nisse, die hinsichtlich sozialer Kontakte, Freizeitmoglichkeiten und Events ebenso eine Bedeutung fir
die Wohnzufriedenheit innerhalb eines Quartiers sowie die Verkehrsmittelwahl einnehmen wie jene
der Nahraumversorgung durch essenzielle Dienstleistungen des taglichen Bedarfs (vgl. Wieland 2014:
49). Nach Joos (vgl. 2012: 118) strukturieren die Wahrnehmung und Bewertung des soziomateriellen
Wohnumfeldes vonseiten der dort lebenden Akteure maRgeblich das Mobilitatsbedirfnis und die
dadurch abgeleiteten Routinen und Handlungsalternativen - sie driicken sich schlieBlich als spezifi-
sche Mobilitatsmuster innerhalb eines Quartiers aus. Eine ausfihrlichere Darstellung einer aktions-
raumlichen Analyse dieser Wohnumfeld spezifischen Mobilitatsmuster, die auch auf die objektiven
und subjektiven Merkmale des Wohnumfeldes eingeht, wird in einem Exkurs (iber die Aktionsraum-

analyse (s. 2.2.4) beschrieben.

2.2.2 Gesellschaftliche Funktionen raumlicher Mobilitat

Dieser Abschnitt beschreibt die gesellschaftlichen Funktionen raumlicher Mobilitat, die in Form von
sozialen Phanomenen auf einer Makro-, Meso- und Mikroebene als Erklarungszusammenhange
sichtbar werden. Neben systemtheoretischen Uberlegungen und der Gefahr von Exklusionsverket-
tungen bei Abnahme einer raumlichen Mobilitdt wird auch ein spezielles Augenmerk auf die Trans-
formation raumlicher Mobilitatsmuster — vor dem Hintergrund der Erosion traditioneller Rollenbilder
und die Herausbildung neuer Lebensstile — sowie auf die Vorziige einer aktionsrdumlichen Analyse

individueller Mobilitdtsentscheidungen gelegt. Die Berlicksichtigung der strukturellen und
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individuellen Perspektive wird mit den Erkenntnissen von Busch-Geertsema (vgl. 2016: 755) und Ro-
senbaum (vgl. 2016: 543) begriindet. Beide unterstreichen die Notwendigkeit, jeweils die sozialen
Strukturen und die Ursachen individuellen Verkehrshandelns in die Analyse raumlicher Mobilitat mit-
einflieRen zu lassen. Rosenbaum schreibt von einem ,Zwang’ auf Ebene der Makrostruktur, die auf
das individuelle Handeln des Einzelnen bei der Inanspruchnahme von Mobilitatsmoglichkeiten ein-
wirkt und bei der Erforschung von Mobilitdtsmustern nicht ausgeblendet werden darf. Die Unter-
scheidung hinsichtlich der Makro- und Mikroebene ist bei der Analyse der ,Verkehrsgenese’ bzw. den
Ursachen von Mobilitatsentscheidungen flieBend, zumal ein erklarender und verstehender Ansatz
nicht im Widerspruch stehen und Determinanten auf der Mikroebene in die Makroebene einwirken
und vice versa. Scheiner (2016: 684) erklart diese Uneindeutigkeit am Beispiel der Raumstrukturen,
die zwar einen Einfluss haben, jedoch durch Umzug verlassen werden kénnen oder anhand des Um-
stands, dass die ,,[...],individuelle” Lebenslage und die ,individuelle” Verkehrsmittelverfligbarkeit im
Haushaltskontext [...] aus individualistischer Perspektive [sowie] auch als Teil der sozialen Umwelt
und damit der strukturellen Rahmenbedingungen verstanden werden [kann]“. Demnach ist die in
diesem Unterabschnitt vorgenommene Einteilung betreffend die makro- und mikrostrukturellen Vo-
raussetzungen raumlicher Mobilitdt mit Vorbehalt zu betrachten — die im Unterabschnitt beschrie-
benen praxistheoretischen Uberlegungen (s. 2.2.3) versuchen den Briickenschlag zwischen beiden

Analyseebenen.

2.2.2.1 Raumliche Mobilitat als Voraussetzung der Adressabilitat sozialer Systeme

Raumliche Mobilitat ist aus einer soziologischen Makroperspektive ein grundlegendes Prinzip der so-
zialen Inklusion von Individuen und bildet eine Voraussetzung fiir die Etablierung sozialer Netzwerke
und die Heranbildung sozialen Kapitals (vgl. Manderscheid 2012: 557; vgl. Segert 2016: 8; vgl. Stanley
et al. 2019: 223). Aus einer systemtheoretischen Perspektive kann rdumliche Mobilitat als eine Be-
dingung fir die Adressabilitdt (Fuchs 1997) der Individuen in die gesellschaftlichen Teilsysteme — wie
bspw. dem Bildungs-, Wirtschafts- und Rechtssystem — bewertet werden. Diese dichte Verbindung
zwischen sozialer Exklusion und raumlicher Immobilitdt unterstreicht auch Manderscheid (2012:
555), zumal ,[...] die Bereitschaft zur Mobilitat [...] als gesellschaftspolitische Norm bzw. Verhal-
tensanforderung [...]“ vorausgesetzt wird und an Sozialleistungen in wohlfahrtsstaatlichen Regimen
geknipft wird. Mit Querverweis auf den Systemtheoretiker Schimank (2000) lassen sich in einer mo-

dernen Gesellschaft, die als funktional differenzierte Gesellschaft polykontexturale Bezilige zu den
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Individuen herstellt, bei der Abnahme der Adressabilitdt eines Individuums das Folgeproblem der
Exklusionsverkettungen (Schimank 2000: 135-136) annehmen. Diese nehmen bei materieller Depri-
vation und mangelndem Zugang zur raumlichen Mobilitat zu, zumal das Inklusionsniveau eines Indi-
viduums mit Abnahme der raumlichen Potenziale sinkt. Nach Stanley et al. (vgl. Stanley et al. 2019:
225) lassen sich folgende Exklusionsfaktoren raumlicher Mobilitat hervorheben: 1) die Verfiigbarkeit
von infrastrukturellen Potenzialen, 2) die Transportkosten fiir die Wegdistanz, 3) die Anbindungsqua-
litat zwischen den Fortbewegungsmitteln, 4) die Sicherheitsbedenken, die bspw. in spateren Nacht-
stunden steigen und schlielich 5) der individuelle Lebensstil bzw. ,travel horizont’. In Hinblick auf
den motorisierten Individualverkehr kdnnen Treibstofferhéhungen zu politischen Unruhen fihren —
exemplarisch die Gelbwestenproteste in Frankreich im Jahr 2019 —, zumal die Preiserh6éhung der
Wegdistanz den Pkw als soziale Errungenschaft der unteren und mittleren Bevolkerungsgruppen in-

frage stellt (vgl. Rosenbaum 2016: 564).

Der positive Zusammenhang zwischen soziobkonomischen Status und einer hoheren raumlichen
Reichweite wurde von Blau und Duncan (vgl. 1967: 250 zit. nach Manderscheid 2012:553) schon in
den 1970er Jahren nachgewiesen — sie unterstreichen die Funktion bzw. Notwendigkeit raumlicher
Mobilitat fur die Integration in die gesellschaftlichen Systeme. Insbesondere die Lange der Wegdis-
tanzen korreliert mit dem Einkommen, umso héher es ist, desto weiter wird der Bewegungsradius
und umso wahrscheinlicher wird der Pkw verwendet (vgl. Knie 2016: 41). Die Moglichkeit der Inan-
spruchnahme raumlicher Mobilitdt kann vor diesem Hintergrund andere Risiken einer sozialen Exklu-
sion (bspw. ein geringes Haushaltseinkommen, fehlende Erwerbsarbeit, stark divergierende politi-
sche Einstellung etc.) reduzieren, sofern noch soziale Netzwerke vorhanden sind, die mittels der
Uberwindung raumlicher Distanzen gepflegt werden. Stanley et al. (2019: 231) heben diesen Zusam-
menhang zwischen sozialem Kapital und raumlicher Mobilitat zur Verhinderung einer selbst- bzw.
fremdstrukturierten sozialen Ausgrenzung (Miller 2012: 424), die neben den sozialpsychologischen
auch 6konomische Folgen verursacht, hervor:

“While it is recognised that social capital is a complex notion, the strong empirical evidence,

shown here and elsewhere, of the importance of social capital for social inclusion, facilitated
by the ability to be mobile, to enable a person to reach the range of chosen activities”.

Insbesondere die Verbindung zwischen Erwerbseinkommen und der Verfligbarkeit am Arbeitsmarkt,
die in den Gberwiegenden Berufsfeldern auf einer rdumlichen Arbeitnehmerinnen-Mobilitat basiert

und zu erwartbaren Einkommensverlusten bei einer Abnahme der Mobilitdtsbereitschaft fiihrt, wird
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an dieser Stelle hervorgehoben. Diese reduziert wiederum die Bereitschaft und Moglichkeit der Nut-
zung raumlicher Mobilitat aufgrund von Betriebs- und Instandhaltungskosten privater Pkws bzw. Jah-
reskarten fiir den offentlichen Verkehr und verdeutlicht die gesellschaftliche Funktion sowie indivi-
duelle Abhangigkeit raumlicher Mobilitat fir die Erlangung einer addquaten gesellschaftlichen Teil-

habe (vgl. Gerlach et al. 2014: 17).

2.2.2.2 Makrostrukturelle Griinde fir die steigende Mobilitatsnutzung

Spaargaren (vgl. 1997: 2) hat Ende der 90er Jahre den massiven Anstieg der Mobilitatsnutzung be-
schrieben, beschleunigt von der arbeitsteiligen Wirtschaftsweise am Beispiel der Globalisierung mo-
derner Gesellschaften. Die Bruttowertschopfung im Verkehrssektor fiir den 6sterreichischen Kon-
text, die sich im Zeitraum 1995 bis 2015 mehr als verdoppelt hat (vgl. Segert 2016: 11), unterstreicht
Spaargarens Analyse. Der von einer postfordistischen Okonomie (Miiller 2012: 442) ausgel®ste Wan-
del der Produktionsweise verdnderte auch die Arbeitswelt, die schlieRlich eine neue Vielfalt an Le-
bensstilen, Bedirfnissen und Familienformen hervorbrachte bzw. eingefordert hat. Insbesondere die
Flexibilisierung der Arbeitszeiten und der Bedeutungsgewinn einer mobilen, projektbezogenen Ar-
beitswelt veranderten die Mobilitdtsmuster deutlich (vgl. Schneider et al. 2016: 503). Neben den ar-
beitsmarktbezogenen Anderungen lasst sich in aktuellen Studien auch eine Bedeutungsverschiebung
der Mobilitatsformen nachweisen, bspw. die Abnahme der Pkw-Nutzung der unter 30-Jahrigen in der
Stadt Wien in den letzten Jahren (vgl. VCO 2015: 9, 2019: 7). Auch die gesellschaftliche Transforma-
tion in Richtung einer Wissensgesellschaft mit einem groBeren AusmaR an akademischer Bildung er-
hoht die Mobilitatsbereitschaft und fiuhrt zu einer Zunahme der Mobilitatsnutzung (vgl. Schneider et

al. 2016: 504).

Aus einer makrostrukturellen Perspektive nimmt neben den Veranderungen in der Arbeitswelt auch
der demografische Wandel einen bedeutsamen Einfluss auf die Mobilitdtsnutzung. Canzler (vgl.
2016: 497-501) hebt fir Deutschland folgende Trends hervor, die auf die Mobilitatsnachfrage einwir-
ken: 1) die zunehmende Uberalterung, 2) die geringe Fertilititsrate, 3) der soziokulturelle Einfluss
der Zuwanderung sowie 4) sozialrdumliche Unterschiede. Speziell das durch den demografischen
Wandel und die Bildungsmobilitat induzierte Stadt-Land-Gefalle und der in diesem Zusammenhang
sichtbar werdende Abbau der regionalen Nahversorgung bzw. der essenziellen Dienstleistungen
(bspw. Bildungs- und Gesundheitseinrichtungen) erhohen die Wegdistanzen der Alltagsmobilitat

deutlich (vgl. Stanley et al. 2019: 224).
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Aus einer stadtplanerischen Perspektive wird die Erreichbarkeit als makrostrukturelle Determinante
des Verkehrsverhaltens angenommen — dieser angebotsseitige Einfluss der Siedlungsstruktur auf das
Mobilitatsverhalten wird ausfihrlich im Abschnitt 2.3 beschrieben. Ein solcher Blickwinkel hebt die
Bedeutung der physisch-materiellen Artefakte als maRgeblich hervor: ,In diesem Verstandnis von
Erreichbarkeit fligen sich die Siedlungsstruktur und das Verkehrssystem zu einem Raumbild zusam-
men, das im Wesentlichen aus Distanzen, Lagerelationen und den Maoglichkeiten der Raumiiberwin-
dung besteht” (Busch-Geertsema et al. 2016: 759). Eine gezielte Nutzungsmischung (s. 2.3.3.1) soll
vor diesem Hintergrund angebotsseitig auf das Mobilitdtsverhalten einwirken, jedoch warnt Beck-
mann (vgl. 2016: 738) vor der perspektivischen Einseitigkeit, die vonseiten der stadtplanerischen Per-
spektive konstatiert wird. Seiner Analyse nach greift die Annahme, dass ein nachhaltiges Mobilitats-

verhalten vorrangig mit einer verkehrspolitischen Angebotspolitik zu verandern ware, zu kurz.

Das Repertoire an (stadt-)soziologischen Theorien und Methoden eignet sich zur Untersuchung sol-
cher strukturellen bzw. gruppenspezifischen Verschiebungen der Mobilitdtsnutzung. Exemplarisch
lasst sich auf die Studie von Go6tz (2011) sowie auf das Berliner Forschungsprojekt von Gebhardt et
al. (2012) verweisen — so widmete sich Gotz der Herausbildung neuer Mobilitéitsstile mit einer quan-
titativen Methodik, die auf Verkehrstageblichern und standardisierten Befragungen beruht. Die
zweite Studie adressiert die Auswirkung von Lebensstilen auf die Mobilitdtsmuster und wurde in ei-
nem umfangreichen Forschungszeitraum untersucht, zumal sich Lebensstile sehr unterschiedlich in-
nerhalb eines Stadtgebietes verteilen und einen Einfluss auf gruppenspezifische Mobilitatsentschei-

dungen einnehmen bzw. spezifische Handlungslogiken (Joos 2012: 110) ausl6sen.

2.2.2.3 Mikrofaktoren individueller Mobilitatsentscheidung im Wohnumfeld

Neben den makrostrukturellen Einfliissen kdnnen aus sozialwissenschaftlicher Sicht die individuellen
Entscheidungen fiir die Uberbriickung raumlicher Distanzen und die Wahl des Fortbewegungsmittels
untersucht werden. Aus einer mikrotheoretischen Perspektive liegt der Untersuchungsschwerpunkt
auf den individuellen Handlungsmotiven und die damit verbundenen Selektionsmechanismen der
Individuen (vgl. Schneider et al. 2016: 510). Diese Perspektive, die sich von einer deterministischen,
primar auf der Aggregatebene bezogenen Denkweise unterscheidet, gewinnt nach Scheiner (vgl.
2016: 695) seit den 1980er-Jahren zunehmend an Bedeutung. Einige dieser mikrotheoretischen Be-
trachtungen stitzen sich betreffend den Mobilitatsentscheidungen auf einen Rational-Choice-An-

satz, die den Individuen eine rationale Kosten-Nutzen-Abwagung unterstellen (vgl. Gotz 2011: 334;
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vgl. Manderscheid 2012: 560). Okonomische Mikroansétze wie die RC-Theorie setzen die individuelle
Praferenz fir die Mobilitatsentscheidung zentral, Schwachen zeigen diese jedoch bei der Berlicksich-
tigung infrastruktureller, kultureller und lebensstilspezifischer Faktoren, Fragen des Habitus auf der
symbolischen Ebene sowie bei den libergeordneten gesellschaftlichen Diskursen und systemischen
Zwangen (vgl. Brand 2017a: 39; vgl. Huber 2011: 183). Studien, die auf mikrotheoretischer Ebene
Mobilitatsstile bzw. Mobilitatskulturen bertlicksichtigen, kénnen den RC-Ansatz sinnvoll erweitern
(vgl. Gotz et al. 2016: 782-796). Die Berticksichtigung der Lebensstile in der ,Verkehrsverhaltensfor-
schung’ implementiert neben der materiellen auch die symbolische Ebene der Mobilitdtsentschei-
dung, dadurch kénnen die Voraussetzungen der ,Fremd- und Selbstbestimmung’ auf Ebene der Ak-
teure freigelegt werden. Forschungen betreffend die Lebensstile stehen jedoch in der Kritik, dass
raumbezogene Elemente in zu geringem MalR bericksichtigt werden, ein Kritikpunkt, der im Regelfall
alle mikrotheoretischen Ansatze betrifft. Die Konzeptualisierung von Goétz et al. (vgl. 2016: 796) greift
diesen Kritikpunkt auf und schlagt den libergeordneten Bezugsrahmen der Mobilitatskultur vor, zu-
mal dieses Konzept auf der Erkenntnis griindet: ,[...] dass die symbolischen mit den materiellen bzw.
die ,weichen’ und die ,harten’ Faktoren zwar zunachst getrennt analysiert, in ihrer Wirkung aber zu-

sammen betrachtet werden missen®.

Ein weiterer Ansatz, der in diesem Spannungsfeld zwischen Struktur und Handlung vom einseitigen
mikrotheoretischen RC-Ansatz abweicht, ist das Konzept der ,Motility’ (Kaufmann et al. 2010) — die-
ses berlcksichtigt ahnlich wie jenes der Mobilitatskultur neben der Aggregatebene auch individuelle
Faktoren, die auf das Potenzial raumlicher Mobilitat einwirken (bspw. kdrperliche Fitness, Lebensstil,

Fahigkeit der Aneignung neuer Fahigkeiten und Bildungshintergrund).

Flr diese Arbeit wird der Schwerpunkt auf eine Aktionsraumanalyse gelegt, um die individuellen Mo-
bilitatsentscheidungen, die auf den physisch-materiellen sowie soziobkonomischen Voraussetzun-
gen (Makro- und Mesostruktur) und die individuellen Praferenzen bzw. Lebensstile (Mikrostruktur)
innerhalb des unmittelbaren Wohnumfeldes moglichst umfangreich untersuchen zu kénnen. Das
Wohnumfeld (s. 2.2.3.1) eignet sich dafiir, zumal einerseits Mobilitdtsentscheidungen sichtbar wer-
den, andererseits die Aktionsraume der Individuen innerhalb des Nahraums durch das infrastruktu-
relle Angebot gegeben sind und Riickschlisse auf stadtebauliche Leitbilder erlauben. Diesen Zusam-
menhang zeigt Joos (vgl. 2012: 104) auf, indem sie in ihrer Untersuchung die Bedeutung der Versor-
gungseinrichtungen und Freizeitmdglichkeiten fir die unmittelbaren Mobilitatsentscheidungen der

Akteure in dem Wohnumfeld hervorhebt. Neben diesen physisch-raumlichen Einflussfaktoren
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konnte Joos (vgl. 2012: 139) auch die Determinanten der Makrostruktur — bspw. demografische und
soziookonomische Merkmale — sowie die Auswirkung der individuellen Gesundheit und des Lebens-

stils auf die Mobilitatsentscheidung herausarbeiten.

Zusammenfassend ist die mikrotheoretische Perspektive zur Analyse raumlichen Mobilitatsverhal-
tens entscheidend, zumal eine ausschlieBlich auf der Aggregatebene befindliche Mobilitatsforschung
die individuellen Entscheidungspramissen nur ungeniigend berlicksichtigt. Nach Scheiner (vgl. 2016:
691) lassen sich vorrangig finf Faktoren als ,individuelle Handlungsvoraussetzung‘ auf der Mikro-
ebene untersuchen: 1) die Lebenslage, 2) der Lebensstil, 3) die Wohnstandortwahl, 4) die impliziten
Einstellungen bzw. Normen und die 5) individuelle Verfligbarkeit von Fortbewegungsmitteln. Die
nachfolgend beschriebene Aktionsraumanalyse versucht — in Verbindung mit einer praxeologischen
Perspektive (s. 2.2.3) — einen Briickenschlag zwischen der Makro- und Mikroebene bei der Analyse

der raumlichen Mobilitat.

2.2.3 Alltagsmobilitat aus praxeologischer Perspektive

Die bisher beschriebenen Theorien widmeten sich aus einer makro- und mikrotheoretischen Perspek-
tive den gesellschaftlichen Funktionen und Entstehungszusammenhdngen raumlicher Mobilitat. Die
theoretische Bearbeitung der Voraussetzungen und Folgen nicht-nachhaltiger Mobilitat lasst sich in
einem historischen Schlagabtausch, ausgehend von Anthony Giddens ,Problemkomplex’ der Dualitdt
von Handlung und Struktur (umfangreich: Treibel 2006), der die Debatten in der sozialwissenschaft-
lichen Theorienbildung maRgeblich beeinflusst hat (vgl. Schwedes 2016: 20), einordnen. Speziell bei
umweltsoziologischen Fragestellungen, wie sie in dieser Arbeit aufgerollt werden, gilt es, die analyti-
sche Licke zwischen Mikro- und Makrotheorien zu schlieBen, zumal die soziotechnischen und raum-
lich-materiellen Aspekte sowie die alltagliche Routine das Umwelthandeln maligeblich beeinflussen
(vgl. Brand 2011: 175). In Abgrenzung zu den Bezugspunkten der Handlungstheorien werden aus ei-
ner praxeologischen Perspektive die ,[...] materialen Grundlagen des Handelns, vor allem die Kérper-
lichkeit des Handelns, aber auch die materiale Kultur der Artefakte, wie sie in die sozialen Praktiken
integriert ist“ (Reckwitz 2004: 327), bericksichtigt — also nicht die Subjekte in ihren individuellen Ei-

genheiten, sondern die sozialen Praktiken als wesentlichster Bestandteil in der Alltagswelt.

Aus dieser Warte sind Mobilitatspraktiken der analytisch zu beriicksichtigende Kern der Alltagsmobi-

litat, diese perspektivische Verschiebung ermoglicht es, die routinierte Praxis als Bindeglied zwischen
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der tibergeordneten Struktur und den individuellen Handlungen zu ergriinden und die o. g. Dualitat
zu Uberwinden. Die Alltagsmobilitat wird vor diesem Hintergrund nicht als implizite Sinnproduktion
des Handels verstanden, sondern als Praxis des Alltaglichen, die sich aus einer spezifischen Ordnung

produziert und reproduziert (vgl. Scheiner 1998: 62).

Praxeologische Perspektiven analysieren rdumliche Mobilitat als soziale Praxis, die ,{...] nicht isoliert
als individuelle Handlung [...] automatisch den technischen Méglichkeiten folgt, sondern als Teil um-
fassender gesellschaftlicher Systeme oder Regime, die auf diskursiven Bedeutungen und materiellen
Grundlagen aufliegen” (Manderscheid 2012: 562). Nach Brand (2011: 174) liegt ein entscheidender
Vorteil der praxistheoretischen Ansatze darin, die ,,[...] Handlungsprozesse auf der Mikroebene durch
die Analyse sozial ,strukturierter' wie sozial ,strukturierender' Praktiken systematisch mit Entwicklun-
gen auf der Makroebene zu verzahnen”. Die sozialen Praktiken werden durch routinierte Abldufe
inkorporiert, in Hinblick auf raumliche Fortbewegung werden Mobilitatspraktiken wiederkehrend
ausgelibt und dadurch die Komplexitat der Entscheidung deutlich reduziert (vgl. Reckwitz 2004: 320;
vgl. Busch-Geertsema et al. 2016: 766).

Vor diesem theoretischen Hintergrund lassen sich nachhaltige Mobilitatskonzepte nur sehr schwer
in die praktizierte Alltagsmobilitat integrieren, zumal die alltaglichen Mobilitatspraktiken auf einem
unelastischen Nexus basierend auf Routinen aufbauen (vgl. Knie 2016: 44). Diese Perspektive steht
oppositionell zu den Annahmen des im vorherigen Unterabschnitt ausgefiihrten Rational-Choice-An-
satz, der von einer situativen, kalkulierten Entscheidung im Sinne der Nutzenmaximierung ausgeht
(vgl. Knie 2016: 45). Die Transformation in Richtung einer Nachhaltigkeit kann aus diesem Blickwinkel
nur gelingen, wenn die in diesem Zusammenhang dominierenden sozialen Praktiken analysiert wer-
den, primar die Materialitdt der rdumlichen Fortbewegung, die infrastrukturellen Ursachen routinier-
ter Gewohnheiten ebenso wie die institutionalisierte Einbettung (bspw. Regeln, Normen, Erwar-

tungshaltungen) und den technologischen Fortschritt (vgl. Segert 2016: 16).

2.2.4 Wohnumfeldmobilitat aus Perspektive der Aktionsraumanalyse

Fiir die im empirischen Teil umgesetzte Wohnumfeldanalyse in der Seestadt Aspern werden vorran-
gig Perspektiven der Aktionsraumanalyse zur Asnwendung kommen, sie berlicksichtigt ahnlich wie die
praxeologische Perspektive, sowohl die Struktur als auch die Handlungsebene, wobei es unterschied-

liche Auslegungen und Traditionen der Aktionsraumanalyse gibt. Nach Busch-Gertsema et al. (2016:
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757) kénnen unter Zuhilfenahme der Aktionsraumanalyse das Verhalten der Subjekte, das sich in
Mobilitdtsmustern verfestigt, beobachtet bzw. die ,[...] Alltagswege[n] und -orte[n] der Menschen”
herausgearbeitet werden. Der Rekurs auf den Verhaltensbegriff deutet die prinzipiell strukturalisti-
sche Ausrichtung dieses Forschungsansatzes an, der je nach Gewichtung ,[...] den Akteur im wesent-
lichen [sic!] als von verschiedenen externen EinfluBgrofRen [sic!] dominiert” sieht (Scheiner 1998: 50).
Dieser Forschungsansatz, die Akteure im weiteren Sinn als reagierende Figuren ihrer Umwelt einzu-
ordnen, wurde als einseitig kritisiert und von Scheiner (vgl. 1998: 50) hinsichtlich handlungstheoreti-
scher Annahmen — vorrangig mit phdnomenologischen Uberlegungen von Alfred Schiitz angereichert
— erweitert und ergdnzt. Im Kern wurde die sehr deterministische Perspektive hinsichtlich des akti-
onsrdumlichen Handelns erweitert und eignet sich basierend auf dem Wechselspiel zwischen verhal-
tensbildenden Strukturen und aktionsraumlichem Handeln fiir die Beantwortung der Forschungs-

frage (s. 3.1.2).

Ein auf das Handeln zentrierter Forschungszugang ermaoglicht einerseits die Beriicksichtigung exter-
ner Faktoren wie bspw. die raumlichen Voraussetzungen, die das Mobilitatsverhalten der Bewohne-
rinnen pragen. Andererseits werden Aspekte hinsichtlich der sozialen Sinnhaftigkeit der darauf auf-
bauenden Handlungsmaximen der Bewohnerlnnen soziologisch sichtbar, um eine ausschlielRliche
Zentrierung auf den von der Psychologie stark vereinnahmten Begriff des Verhaltens zu verhindern.
Scheiner (1998: 52) hebt in diesem Zusammenhang die Moglichkeit hervor, ,,[...] das Individuum als
Akteur mit bestimmten Handlungszielen und -maximen zu betrachten, die seine aktionsraumlichen
Aktivitdten mitbestimmen®. Dieser theoretischen Perspektive folgend kann eine Erhebung der Woh-
numfeldmobilitdt in der Seestadt Aspern (s. Kapitel 3) auch die ,Wahrnehmung dieser Raumstruktur
[...]“ (Scheiner 1998: 64) der Bewohnerinnen miteinschlieRen, zumal die Handlungen innerhalb eines
Aktionsraums in eine jeweils Ubergeordnete Raumstruktur (bspw. das Quartier) eingebettet ist.
Scheiner (vgl. 1998: 64) warnt jedoch davor, dass die Wahrnehmung nicht falschlicherweise als un-
abhangige Variable in der Analyse bewertet wird, die die Mobilitdtshandlungen im Aktionsraum
strukturiert, sondern im Gegenteil als abhangige Variablen, die bspw. durch sozio6konomische Be-
grenzungen, raumliche Mobilitdtsressourcen und die Nahraumversorgung gepragt wird. Aus diesem
Grund werden nicht nur Wahrnehmungen und Bewertungen des Wohnumfeldes relevant, sondern
auch die Handlungsmaximen der Bewohnerlnnen, die den Mobilitdtshandlungen zugrunde liegen,
auf die Reproduktion sozialer Sinnhaftigkeit rekurrieren und schlief8lich zu wiederkehrenden Mobili-

tatsroutinen werden (vgl. Scheiner 1998: 65).
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Trotz dieses subjektbezogenen Forschungsansatzes werden auch Uberschneidungspunkte zu den
Praxistheorien (Reckwitz 2004; Brand 2011; Gentzel 2015) - ausfihrlich Unterabschnitt 2.2.3 —sicht-
bar, zumal das Alltagshandeln durch Routinen gepragt ist und Wahrnehmungen und Handlungsma-
ximen letztlich in sozialen Praktiken miinden. Zusammenfassend l3sst sich fur die in dieser Arbeit
verwendete aktionsraumliche Analyse die Wohnumfeldmobilitat in objektive und subjektive Dimen-
sionen einteilen, die in der folgenden Grafik dargestellt wird und sich an der modellhaften Einteilung

nach Joos (vgl. 2012: 115) orientiert.

Objektive Merkmale

Raumstruktur, Sozialmerkmale

Subjektive Merkmale

Handlungsmotive/entscheidungen

— Welche Bed(irfnisse kbnnen innerhalb
des Wohnumfeldes abgedeckt werden?

— Wie lange dauern die Wege und gibt es
Wegekoppelungen?

— Welchen Einfluss hat die identifikation
mit dem Wohnumfeld auf die
Mobilitdtsentscheidungen?

— Welche Versorgungsstruktur wird
wahrgenommen?

— Welche Verkehrsmittel werden
verwendet?

— Wie wirken soziookonomische
Faktoren der Bewohnerinnen auf die
Mobilitdtsentscheidungen?

Q

Abb. 1: objektive und subjektive Merkmale der Wohnumfeldmobilitdt nach Joos (vgl. 2012, S. 115) — eigene Darstellung

Fiir die im empirischen Teil durchgefiihrte Untersuchung wurden die Einteilung und die Fragen der
Modellierung adaptiert, die Ubergeleitete Forschungsfrage, die Hypothesen und Methodologie wer-

den im Unterabschnitt 3.1.2 ausfuhrlicher beschrieben.

Seite | 32



2.3 Die Bedeutung raumlicher Mobilitat in stadtebaulichen Leitbildern

Die Akteure der Stadtplanung orientieren sich bei der rdaumlichen Gestaltung an Leitbildern bzw.
Zielvorstellungen einer mittel- und langfristigen Stadtentwicklung (vgl. Knieling/Kretschmann 2020:
7). Ausgehend von einer Problembeschreibung der raumlichen Entmischung und Suburbanisierung
(s. 2.3.1) werden zwei Bestandteile einer nachhaltigen Stadtentwicklung hervorgehoben: Effizienz-
steigerungen, die von der Transformation in Richtung einer smarten Stadt (s. 2.3.2) erwartet werden
und die Konzeption einer Stadt der kurzen Wege (s. 2.3.3), die auf raumlich-architektonischer Nut-

zungsmischung basiert und die raumlichen Distanzen der Alltagsmobilitat reduzieren soll (s. 2.3.3.1).

Die kritische Diskussion (s. 2.3.2.2) dieser raumplanerischen Pramissen und stadtebaulichen Leitbil-
der erweitern einerseits die Grundiiberlegungen fiir den empirischen Teil (s. 3.1), andererseits bieten
sie einen Ausblick fur die im Abschnitt 2.4 beschriebenen Strategien und Konzepte einer nachhaltigen

Mobilitat.

2.3.1 Folgen der raumlichen Entmischung und Suburbanisierung

Die Stadtentwicklung des 21. Jhs. wird mit unterschiedlichen sozial-6kologischen Herausforderungen
konfrontiert: Die steigenden Einwohnerzahlen, die zunehmende Knappheit fossiler Energiequellen in
Verbindung mit einem prognostizierten Preisanstieg, die notwendigen Anpassungen an den Klima-
wandel bspw. in Form einer Verbesserung der thermisch-energetischen Gebaudehiille und einer

Reihe anderer vom Verkehr verursachter negativer Externalitdten (s. 2.1.2).

Rund 70 % der emittierten Treibhausgase und in etwa 60 % des globalen Energiekonsums entfallt auf
urbane Agglomerationen, neben den langfristigen 6kologischen Folgen zeigen sich auch ernst zu neh-
mende gesundheitliche Beeintrachtigungen aufgrund von nicht-nachhaltigen Mobilitatspraktiken —
allem voran ausgeldst durch die Luftverschmutzung (vgl. Casini 2017: 1-2). Ein stadtebaulicher Faktor,
der vor diesem Hintergrund als Problemverursacher eingestuft wird, liegt in der ,[...] funktionalen
Trennung von Wohnen, Arbeiten und Erholung [...]“ (Brand 2017b: 89) und der in diesem Zusammen-
hang grassierenden Suburbanisierung an den Randern der Stadte. Diese stadtebauliche Entwicklung
des vergangenen Jhs., die sich aus der Agenda der Charta von Athen 1933 des CIAM-Kongress erkla-
ren lasst, propagierte explizit die Zielsetzung einer funktionalen Entmischung (vgl. Hilpert 1978: 116-
119; vgl. Wieland 2014: 17). Es zeigt sich ein Zusammenhang zwischen der Zunahme der raumlichen

Mobilitat und einer dominierenden ,Entmischung und Funktionstrennung’ (Wieland 2014: 39) in der
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stadtischen Raumplanung. Habers (vgl. 2005: 1) stellt dieses stadtebauliche Leitbild des 20. Jhs. in-
frage und begriindet die Forderung eines Umdenkens in der Stadtplanung damit, dass die raumlichen
Distanzen aus sozial-6kologischer Perspektive zu reduzieren sind, zumal die raumliche Entmischung
die Zielsetzung einer nachhaltigen Mobilitat konterkariert. Die Auswirkungen einer raumlich beding-
ten bzw. stadtplanerisch induzierten Steigerung der Alltagsmobilitat sowie die Zunahme an Zweit-
und Drittmotorisierung lasst sich nach Adam et al. (vgl. 2007: 123) im suburbanen Kontext nachwei-
sen. Die zunehmende Besiedelung des Griinen an den urbanen Randern rekurriert nach Knie (vgl.
2016: 43) auch auf einer soziokulturellen Dimension — so lasst sich die residentielle Mobilitdt im Sinne
einer Suburbanisierung mit den Zielvorstellungen eines gelungenen Lebens des Blirgertums erklaren.
Das Eigenheim im Griinen erhalt aus dieser Perspektive die Konnotation eines blirgerlichen Distinkt-

ionsmerkmals.

Die negativen sozial-6kologischen Folgen des Leitbildes einer entmischten Stadt hat Kulke (2012: 9)
sehr eindringlich, Gberspitzt formuliert als Angriff auf die Charakteristik des Urbanen, zusammenge-
fasst:
,Flachenverbrauch, Verkehrsmengen, soziale Polarisierung und Umweltbelastungen sind in
entmischten und durch suburbane Bauformen gepragten Stadtlandschaften deutlich gréRer

als in kompakten stadtischen Siedlungen; zugleich erfahren die Stadte dadurch einen Verlust
an Urbanitat”.

Dieser Verlust an Kompaktheit der stadtischen Struktur lasst sich nicht nur an den Randern bzw. im
Umfeld des Speckgiirtels skizzieren, er betrifft auch den Kern der Stadt, zumal einerseits der Trend
einer ,Inner-City Suburbanization’ (Frank 2018: 123) beobachtet wird, andererseits begiinstigen die
groRRen Einkaufszentren in den Gewerbezonen die Einkaufsmobilitdt (Martin 2012). Kulke (vgl. 2012:
9) hebt in diesem Zusammenhang auch die sozial-6kologischen Folgen der Arbeitsmobilitdt hervor,
zumal diese ebenfalls von der funktionellen Entmischung betroffen ist und die Distanzen innerhalb

der Alltagsmobilitat betreffend erhoht.

2.3.2. Smart City: Leitbild einer effizienten Transformation

Die gegen Ende des 20. Jhs. praktizierten ,End-of-Pipe-Technologien’ (Huber 2011: 203), die auf nach-
geschalteten technologischen Anpassungen an die das Okosystem gefihrdenden Praktiken rekurrie-
ren, entsprechen nicht mehr der sozial-6kologischen Dringlichkeit der Gegenwart. Nachgeschaltete

MaBnahmen — wie bspw. Filteranlagen in Produktionsstatten oder Katalysatoren beim Individual-
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verkehr —, kdnnen zwar die ungehinderte Emission von Abfallprodukten und Schadstoffen reduzie-
ren, jedoch verlagerte sich die Schwerpunktsetzung einer nachhaltigen Entwicklung zur Jahrtausend-
wende in Richtung eines antizipierenden Umweltmanagements (vgl. Meisel 2012: 237). Umweltrisi-
ken sollen bewertet, gesteuert und verhindert werden, um nachtragliche technologische Anpas-
sungsleistungen obsolet zu machen. Dieser Grundgedanke einer integrativen, innovativen und vo-
rausschauenden Nachhaltigkeitskonzeption ist genuin verknipft mit dem Leitbild der intelligenten

Stadt bzw. einer Smart City.

Der Begriff Smart City verbindet semantisch zwei globalen Trends — die Digitalisierung und die Urba-
nisierung — und wird aus einer technologieoptimistischen Perspektive als essenzieller Bestandteil ei-
ner nachhaltigen Transformation in den Stadten eingeschatzt (vgl. Guimaraes et al. 2020: 2). Die Po-
pularitat der Attribuierung smart bietet fir KritikerInnen eine breite Angriffsflache (s. 2.3.3.1), im
Kern werden jedoch die Priorisierung des Effizienzansatzes sowie die Einbettung digitaler Technolo-
gien zur Steigerung der stadtischen Resilienz und Lebensqualitat in den globalen (UNFCCC 2015c: 19),
nationalen (BMVIT 2016, 2018) und lokalen (Homeier et al. 2015; Stadt Wien 2019, 2018;
Rainer/Homeier 2016) Klima- und Energiezielen angestrebt. Die Betonung der Effizienz in der kon-
zeptionellen Ausrichtung des Leitbildes flir den nationalen Kontext unterstreicht folgendes Zitat des

Osterreichischen Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT 2016: 2):

,Kennzeichen der Smart City ist die Integration und Vernetzung der Bereiche Energie, Ge-
bdude, Mobilitat, Stadtplanung und Governance, um 6kologische, 6konomische und soziale
Optimierungspotenziale zu realisieren”.

Die Konzeptualisierung einer Smart City zeigt aufbauend auf dieser Formulierung eine deutliche
Uberschneidung zu den Nachhaltigkeitszielen der Vereinten Nationen bzw. ist ein integraler Bestand-
teil der Zielsetzung 11 im Rahmen der Agenda for sustainable Development der UNFCCC (2015) be-
treffend die nachhaltige Entwicklung von Stadten und Gemeinden (Klima- und Energiefonds 2019:
12). Im Idealliter werden eine Verbesserung der Energieeffizienz, die wirtschaftliche Leistungsfahig-
keit einer Region sowie eine Optimierung der Lebensqualitdt bei der Umsetzung smarter Strategien

angenommen:

“The goal is to turn into Smart Cities, able to improve the quality of life of their inhabitants by
offering a lasting opportunity for cultural, economic and social growth within a healthy, safe,
stimulating and dynamic environment” (Casini 2017: 1).
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Eine smarte Stadtentwicklung ist vor diesem Hintergrund, zumal sie vorrangig auf den Effizienzansatz
rekurriert, eine Voraussetzung und zentrale Saule fiir die Etablierung nachhaltiger Mobilitatskon-
zepte, innerhalb der Konzeptualisierung einer Smart Mobility (vgl. Seuwou et al. 2020: 41; vgl. Casini
2017: 4-6; vgl. Wolter 2012: 528; vgl. Umweltbundesamt 2018: 4). Die Umsetzung der im nachsten
Unterabschnitt beschriebenen Nachhaltigkeitsstrategien Effizienz (s. 2.4.1.1), Suffizienz (s. 2.4.1.2)
und Konsistenz (s. 2.4.1.3) sowie deren praktikable Umsetzungen in multimodalen (s. 2.4.2.1) sowie
kollaborativen (s. 2.4.2.2) Mobilitdtsangeboten im Rahmen einer sozial-6kologischen Trendwende im
Verkehrssektor kdnnen als Teil einer smarten Quartiersentwicklung bzw. einer Smart City Rah-

menstrategie betrachtet werden, mit der Zielsetzung, den Ressourcenverbrauch zu reduzieren.

Kohler (vgl. 2015: 269) kritisiert die Uberbetonung der technisch-6konomischen Dimension des Leit-
bildes einer smarten Stadt, dieses wiirde die Prinzipien des Standortwettbewerbs und der Kapital-
verwertungslogik ein Etikett der Nachhaltigkeit geben, wahrend die marktwirtschaftlichen Voraus-
setzungen nicht-nachhaltiger Produktions- und Lebensweisen unhinterfragt bleiben. Ebenfalls wird
die Kehrseite der Digitalisierung in diesem Zusammenhang ausgeblendet, zumal die steigende Ver-
netzungsdichte in den smarten Quartieren auch die Vulnerabilitdat des Systems erhéhen kann — bspw.
die Programmierfehler smarter Mobilitatssysteme (vgl. Rammler 2016: 913). Rammler (2016: 915)
verweist in diesem Zusammenhang auf zwei weitere kritische Aspekte smarter Entwicklungen: 1) die
rechtliche Dimension, bspw. durch Algorithmen und die Speicherung personenbezogener Daten, bei
der die ,Autonomie des Biirgers und Konsumenten gegeniiber den konvergierenden Macht- und
Kontrollinteressen von Staaten, Geheimdiensten und Konzernen zu bewahren ist” und 2) die enorme
Ressourcenintensitdt — bspw. der Energieverbrauch fiir die Server bzw. die Instandhaltung der digi-

talen Funktionssysteme.

2.3.3 ,Kurze Wege’ in einer smarten Stadt - Nutzungsmischung

In Abgrenzung zur im Unterabschnitt 2.4.1 beschriebenen raumlichen Entmischung und funktionalen
Trennung der Bereiche Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeit zielt Nutzungsmischung auf eine
moglichst abwechslungsreiche Versorgung der Daseinsfunktionen in kompakter, rdaumlicher Nahe.
Die Nutzungsmischung zwischen Quartieren kann hinsichtlich des Gewerbeanteils stark abweichen,
jedoch lasst sich eine zufriedenstellende ,Nahversorgungsqualitdt’ (Freudenau/Reutter 2007: 1) als
zentrales Merkmal einer wohnorientierten Nutzungsmischung festmachen. Eine solche umfasst

zumindest Dienstleistungseinrichtungen des téiglichen Bedarfs — bspw. Arzte, Apotheken, die sich
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hinsichtlich einer ,vertikalen und horizontalen Ausrichtung’ innerhalb und zwischen der Gebdude
eines Quartieres staffeln (vgl. Wieland 2014: 42). Nutzungsmischung lasst sich somit aus einer
stadtplanerischen Perspektive als relevanter Faktor des Leitbildes einer ,dezentralen Konzentration’
(Busch-Geertsema et al. 2016: 760; Kagermeier 1997: 251) bzw. als Stadt der kurzen Wege (Kulke
2012) hervorheben. Sie wird als Baustein der nachhaltigen Stadtentwicklung anerkannt, weil die
verbesserte Nahraumversorgung die dkologische, 6konomische und soziale Resilienz eines Quartiers
erhoht (vgl. Knieling/Kretschmann 2020: 18; vgl. Kulke 2012: 10; vgl. Klima- und Energiefonds 2019:
14). Die verbesserte Nahversorgung in nutzungsgemischten Quartieren kann die Alltagsmobilitét
(Rosenbaum 2016) reduzieren, sofern die fuBlaufige Erreichbarkeit alltdglicher Ziele zunimmt (vgl.
Gerlach et al. 2014: 18). Die erhohte Dichte und Kompaktheit eines nutzungsgemischten Quartiers
sind Bestandteile politischer Klima- und Energieziele zur Etablierung einer nachhaltigen Siedlungs-
struktur — sie soll das sozial-6kologisch problematische Verkehrsaufkommen im urbanen Raum deut-

lich reduzieren (vgl. Klima- und Energiefonds 2019: 14; vgl. BMNT 2018: 59).

Die bis an diese Stelle beschriebenen stadtebaulichen Erwartungen unterstreichen die zumindest po-
litisch adressierte Querverbindung zwischen der infrastrukturellen Anbindung an Einkaufs- und Ar-
beitsmoglichkeiten sowie einem moglichst dichten, kompakten und somit verdichteten Wohnraum.
Die Verbindung aus beidem gilt als raumlich-infrastrukturelle Grundvoraussetzung einer nachhalti-
gen Mobilitat (s. 2.3), die Distanzen verkiirzt und im Optimalfall eine Koppelung zwischen den Funk-
tionssystemen initiiert (vgl. Kulke 2012: 10). Knieling und Kretschmann (vgl. 2020: 18) heben die nut-
zungsgemischte Stadt als positives Beispiel einer Verbindung aus Klimaschutz und Klimawandelan-
passung folgendermaRen:
»[-..] da beispielsweise das Umsetzen einer hochgradig nutzungsgemischten Stadt Potenzial

bietet, das Verkehrsaufkommen zu reduzieren, was wiederum eine Verringerung des CO»-
AusstolRes zur Folge haben und entsprechend zum Schutz des Klimas beitragen kann”.

Noch deutlicher werden Kronberger-KieBwetter und Balas (2017: 135), die den Einfluss der infra-
strukturellen Angebotsseite explizit hervorheben:
»[...] die Gestaltung der Wohn-, Arbeits- und Infrastrukturbauten weist ein erhebliches Wir-

kungspotenzial auf, z. B. hinsichtlich des Mobilitats- und des Freizeitverhaltens (Stadtflucht
etc.)”.

Die von Kulke (2012: 11) untersuchte Alltagsmobilitéit |asst sich in einen engen Zusammenhang mit

der Nutzungsmischung setzen, zumal Alltagsmobilitat als Gbergeordneter Begriff die im empirischen

Seite | 37



Teil untersuchten Wohnumfeldmobilitat (s. 2.2.1.3) umfasst sowie samtliche dariiber rdumlich hin-
ausweisende Aktivitdten — bspw. Wege zu Bildungsinstitutionen und zum Arbeitsplatz, zu Freizeitak-
tivitaten sowie zur Kontaktpflege mit Freunden und Bekannten — beschreibt (vgl. Rosenbaum 2016:
544). Aus einer stadtplanerischen Perspektive wird im Regelfall angenommen, dass umso mehr An-
knGpfungspunkte fir die Alltagsmobilitat innerhalb eines nutzungsgemischten Quartiers zu Verfi-
gung gestellt werden, desto starker reduzieren sich die Distanzen. Diese Annahme lasst sich aus einer
kritischen Perspektive auch hinterfragen und verlangt eine evidenzbasierte Diskussion, denn Kritike-
rinnen verweisen auf die ,Eigendynamik und Differenziertheit’ (Rosenbaum 2016: 550) alltagsmobiler
Handlungen, die sich als soziale Praxis nur unter enormen Aufwand verdndern lassen (vgl.
Rosenbaum 2016: 544). Die Problematik des Steuerungsoptimismus der Alltagsmobilitat zeigt sich
empirisch besonders deutlich bei der Einkaufsmobilitidt (Martin 2012). Jene Giter, die von der woh-
nungsnahen Versorgung nicht abgedeckt bzw. nicht den individuellen Praferenzen und Einkaufsge-
wohnheiten der Kundinnen entsprechen, erhéhen die Distanzen in Richtung der Einkaufszentren an
den Randern der Stadt (vgl. Gebhardt et al. 2012: 21; vgl. Martin 2012: 144). Dieser Kritikpunkt adres-
siert die Notwendigkeit von Verhaltensdanderungen, um einen stadtplanerischen Rebound-Effekt zu
verhindern, und zeigt die Diskrepanz zwischen der Zunahme der Einkaufsmobilitat trotz des Versu-
ches der Etablierung kurzer Wege und nutzungsgemischten Arealen in den innerstadtischen Bezirken

(vgl. Martin 2012: 145).

Der Zusammenhang zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrsnachfrage wurde in der empirischen
Mobilitatsforschung hinreichend nachgewiesen (vgl. Busch-Geertsema et al. 2016: 759), dennoch
gibt es kritische Liicken und offene Fragen (s. 2.3.3.1) beziglich des AusmaRes der Einsparung, den
potenziellen Rebound-Effekten hinsichtlich der ,Kompensationshypothese’ (vgl. Scheiner 2016: 689),
dem Steuerungsoptimismus ,pluraler Mobilitatsmuster’ (vgl. Rosenbaum 2016: 543), den ,Selbstse-
lektionseffekten bei der Wohnortwahl’ (vgl. Busch-Geertsema et al. 2016: 761; vgl. Scheiner 2016:
693) sowie betreffend dem Risiko einer Gentrifizierung im Rahmen der Quartiersaufwertung (vgl.

Gunzel 2012: 150) und der Kritik an der Etablierung einer Marketingstrategie (vgl. Joos 2012: 106).

2.3.3.1 Varianten der Nutzungsmischung und Auswirkungen auf die Alltagsmobilitat

Die verkehrsreduzierenden Vorteile der Nutzungsmischung betreffen nicht nur die Alltagsmobilitat
im Wohnquartier, sondern zeigen sich nach Harbers (vgl. 2005: 1) in folgenden Dimensionen: 1) Re-

duktion der Flacheninanspruchnahme, 2) héhere Auslastung der bereitgestellten Infrastruktur und
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damit eine Erhohung der Grundertrage, 3) eine Steigerung der Wohnqualitat aufgrund der verbes-
serten Nahversorgung sowie 4) ein verbessertes Sicherheitsempfinden, basierend auf der Kompakt-
heit des Areals. Stadtplanerisch induzierte Nutzungsmischung setzt auch Potenziale fiir eine Verbes-
serung lokaler Okonomien (vgl. Brandt/Gartner 2019; vgl. Niermann et al. 2019; vgl. Profijt 2019) frei:
»Nutzungsmischung steht fir Abwechslung und Attraktivitat, sowohl im (sic!) Bezug auf die Wahr-

nehmung als auch auf die funktionalen Strukturen." (Wieland 2014: 40).

Inwiefern diese Vorteile von den Akteuren eines Wohnumfeldes wahrgenommen werden korreliert
einerseits mit der individuellen Charakteristik des nutzungsgemischten Quartiers, andererseits be-
einflusst die soziobkonomische Struktur der Bewohnerschaft die Inanspruchnahme des lokalen An-

gebots an Geschaften, Dienstleistungen und des Mobilitdtsangebots vor Ort.

Wieland (2014: 26) verweist auf die individuelle Charakteristik nutzungsgemischter Quartiere, die
sich durch ,,[...] baulich-rdaumliche, soziale, 6konomische und 6kologische Aspekte [...]“ voneinander
unterscheiden, wobei die Bereiche Wohnen, Gewerbe und Freizeit funktionaler Ausgangspunkt der
sich ausdifferenzierenden Varianten der Nutzungsmischung sind. Fir die Etablierung und Umsetzung
des stadtebaulichen Leitbilds ,kurze Wege’ ist die Einbettung sehr divergierender Stakeholder in die
Entscheidungsprozesse zentral — diese vertreten wiederum 6ffentliche wie private Interessen und
verhandeln rechtliche, architektonische, dkologische, 6konomische und soziale Voraussetzungen

(vgl. Wieland 2014: 32).

In Hinblick auf die betriebswirtschaftliche Rentabilitdt konnte Wieland (vgl. 2014: 27) Abweichungen
zwischen horizontalen und vertikalen Varianten der Nutzungsmischung und zwischen einzelnen Ge-
bdauden und dem gesamten Quartier herausarbeiten. Betriebswirtschaftliche Vorteile der Nutzungs-
mischung sind zusammengefasst: hohere Mieteinnahmen, ein geringeres Leerstandsrisiko sowie Sy-
nergieeffekte bspw. zwischen Einzelhandels- und Wohnflachen. Auf Quartiersebene wird eine posi-
tive Bewertung der Bewohner- und Betreiberlnnen angenommen, und zwar durch die hohere Quar-
tierszufriedenheit, eine vielfiltige Okonomie im Nahraum, durch die Abnahme des Autoverkehrs und
die Zunahme der 6ffentlichen Freiflachen —zudem kann die abwechslungsreichere Versorgungsstruk-
tur der Gefahr einer Abwanderung entgegenwirken. Auf der Habenseite der Nutzungsmischung
konnte durch die Zunahme des Larmpegels bspw. aufgrund der im Quartier ansassigen Gaststatten
auch Interessenskonflikte zwischen Bewohner- und Betreiberinnen befiirchtet werden (vgl. Wieland
2014: 27). Als weitere unerwiinschte Effekte lassen sich noch eine Zunahme der Betriebs- und Be-

wirtschaftungskosten sowie Vermarktungsschwierigkeiten annehmen, die auch aufgrund des
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hoheren Aufwandes in der Verwaltung der Liegenschaften schlagend werden. Wieland (vgl. 2014: 56)
verweist in diesem Zusammenhang auf die Vorbehalte vonseiten der Investoren und Stakeholder des
Immobilienmanagements, nachdem die Etablierung einer Nutzungsmischung im Vergleich zu mono-
funktionalen Immobilienprojekten héhere Investitionen, gesteigerte Bewirtschaftungskosten sowie
zusatzliche Nebenkosten in der Verwaltung verursachen. Wieland (2014: 61) spitzt diesen Konflikt
pointiert zu: ,,Aus volkswirtschaftlicher Sicht ist Nutzungsmischung verniinftig, betriebswirtschaftlich

betrachtet haufig nicht [...]“.

2.3.3.1 Kritik und Ausblick

Die vorangegangene Gegenlberstellung der Vor- und Nachteile einer Nutzungsmischung auf Quar-
tiers- und Gebadudeebene lasst sich nicht fiir jedes nutzungsgemischte Areal anwenden und sozial-
wissenschaftliche Evidenz ist teilweise noch mangelhaft, zumal es sich vorrangig um betriebswirt-
schaftliche Annahmen handelt. Der Exkurs iber die Nutzungsmischung 6ffnet das Spannungsfeld zwi-
schen dem stadtebaulichen Leitbild kurzer Wege bzw. dem politischen Leitziel einer dichten Sied-
lungsstruktur zur Reduktion sozial-6kologischer Folgeprobleme und den potenziellen Hemmnissen
und Vorbehalten vonseiten der Bewohner- und Betreiberlnnen. Hemmnisse, welche die Notwendig-
keit einer wissenschaftlichen Begleitforschung sowie die Etablierung emanzipativer Beteiligungspro-
jekte andeuten. Zumal die Akzeptanz vonseiten der Bewohnerlnnen und Rentabilitdtsziele seitens
der Betreiberlnnen gegeniiber dem Stadtentwicklungsprojekt hergestellt werden muss (vgl. Schaffer
2012: 123). Dazu gehoéren auch eine Koppelung von 6ffentlichen Investitionsanreizen bzw. ordnungs-
politische Mallnahmen an ein Quartiers- bzw. Projektmarketing, damit stadtebauliche Leitbilder wie

jenes der ,kurzen Wege’ erfolgversprechend umgesetzt werden kdénnen.

Nutzungsmischung wird prinzipiell nicht aus einer betriebswirtschaftlichen Notwendigkeit umge-
setzt, zumal diese grundsatzlich eine raumliche Entmischung bzw. funktionale Konzentration einzel-
ner Geschaftsbereiche anstrebt, sondern bedarf einer gesamtgesellschaftlichen Agenda und Ausrich-
tung, die gewtlinscht und bspw. auch von der 6ffentlichen Hand gefdrdert wird. Aus einer kritischen
Stadtsoziologie bzw. Mobilitatsforschung wird die stadtplanerische Konzeption kurzer Wege bzw. die
Erwartungen betreffend die Auswirkungen zur Reduktion des Verkehrsaufkommens mit Vorbehalt
bewertet. Joos (vgl. 2012: 105) kritisiert das in diesem Zusammenhang stehende Wunschdenken, die
der empirischen Evaluation erst standhalten muss und bezeichnet das Leitbild einer Stadt der kurzen

Wege in erster Linie als Marketingstrategie. Zudem wirde die Hervorhebung des physisch-
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materiellen Raums als Faktor fur die raumliche Mobilitat soziokulturellen Ursachen — wie Lebensstile
und Alltagspraktiken — unterschatzen, die Teil der Pluralitdt des Mobilitatsverhaltens der Bewohne-
rinnen eines Quartieres sind (vgl. 2012: 105). Als Gegenvorschlag bringt Joos (vgl. 2012: 107) das
Leitbild einer ,Stadt der Ndhe’ ein, das die soziale Sdule der Nachhaltigkeit im Sinne einer Integration
auch benachteiligter Bewohnerlnnen hervorhebt, die bei einer Infrastruktur basierten Rahmung auf
Wegdistanzen zu kurz geraten kénnte. Ein solches Leitbild wiirde die ordnungs- und subventionspo-
litischen Themen wie bspw. soziale Segregation und verdrangungsbezogene Potenziale, die von quar-
tiersbezogenen Aufwertungen ausgel6st werden konnen, integrativ berlicksichtigen. Rosenbaum
(vgl. 2016: 543) hinterfragt in diesem Zusammenhang generell die ,Steuerungsillusion’ vonseiten der
verkehrspolitischen Akteure, zumal raumliche Mobilitat als soziale Errungenschaft einer eigenwilli-
gen Logik der Subjekte folgt, die sich durch physisch-raumliche MaBnahmen nur in wenigen Teilbe-
reichen verandern lasst. ,Vorgelagerte Selektionseffekte’ (Busch-Geertsema et al. 2016: 761) bei der
Auswahl des Wohnortes sollten in die Mobilitdatsforschung und Raumplanung ebenso selbstverstand-
lich eingegliedert werden wie individuelle Entscheidungen, rekurrierend auf Lebensstile und die de-
mografische bzw. soziobkonomische Lage. Die aus dieser kritischen Perspektive freigesetzten Begleit-
gerdusche strukturieren das Mobilitatsverhalten und stellen generell die Annahmen Gber mobilitats-

reduzierende Siedlungsstrukturen in Frage.

Fir die sozialwissenschaftliche Evaluationsforschung ergibt sich in diesem Spannungsfeld zwischen
den verkehrspolitischen und stadtplanerischen Annahmen einerseits und der soziokulturellen Kom-
plexitat von Mobilitatsentscheidungen andererseits eine Fiille von potenziellen Forschungsarbeiten.
Beispielsweise kénnen die Imagedimensionen eines Quartiers und die Zusammenhange zwischen
Nutzungsmischung und der Wohnzufriedenheit starker herausarbeitet werden, zumal die Akzeptanz
vonseiten der Bewohnerlnnen mafgeblich fir die Nutzung des siedlungsstrukturellen Nahversor-
gungsangebots ist. Auch Annahmen, dass die Kompaktheit und die daraus resultierenden kurzen
Wege vonseiten der Bewohnerlnnen als wohnortspezifischer Vorteil wahrgenommen werden, beno-
tigen umfangreiche empirische Auseinandersetzungen. Die Auswirkungen gesellschaftlicher Trends
wie bspw. die Flexibilisierung am Arbeitsmarkt, moderne Formen des Teleworkings, die flaichende-
ckende Zunahme von Paket- und Lieferservices kdnnten die Pramissen der raumlichen Nutzungsmi-
schung ebenfalls ins Wanken bringen und bieten ein interessantes Forschungsfeld fiir weitere Quali-

fikationsarbeiten.

Seite | 41



2.4 Nachhaltigkeitsansadtze und Formen raumlicher Mobilitat

Ausgehend von den im vorherigen Abschnitt beschriebenen sozial-6kologischen Folgen raumlicher
Zersiedelung und stadtplanerischer, physisch-materieller Leitbilder zur Etablierung nachhaltiger
Quartiere bzw. einer Reduktion des Verkehrsaufkommens, werden die Nachhaltigkeitsstrategien Ef-
fizienz, Suffizienz und Konsistenz vorgestellt und mit den Konzepten einer Okologisierung der raum-
lichen Mobilitdt in Beziehung gesetzt (s. 2.4.2). In diesem Zusammenhang werden energieeffiziente
Technologien der raumlichen Fortbewegung, die primar auf dem Effizienzansatz — speziell Smart Mo-
bility (s. 2.4.4.1) — aufbauen, Grundzige einer suffizienten Mobilitdit (s. 2.4.4.2), die auf verhaltens-
und bewusstseinsverandernde Nutzung der rdaumlichen Mobilitat abzielt sowie Ansatze zur Steige-
rung der Mobilitéitskonsistenz (s. 2.4.4.3), die basierend auf einer 6kologischen Modernisierung die
Umwelteinwirkung der Fortbewegungsmittel grundlegend verbessern wiirde, diskutiert. Basierend
auf diesen theoretischen Nachhaltigkeitsansatzen wird die Frage beantwortet, welche angebots- und
nachfrageorientierte Bausteine eines nachhaltigen Mobilitatsverhalten (s. 2.4.2) entwickelt werden
kdnnen, insbesondere die Mobilitdtskonzepte der Multimodalitét (s. 2.4.2.1) und Kollaboration (s.
2.4.2.2). AbschlieBend folgt eine Diskussion der Potenziale dieser Strategien und Formen zur Einlei-
tung einer sozial-6kologischen Mobilitétswende (s. 2.4.3). Die Ansatze und Begriffe stellen das Grund-
lagenwissen fiir die Analyse der rdumlichen Mobilitéit in der Stadt Wien (s. 2.5) hinsichtlich der in

Umsetzung befindlichen Mobilitatskonzepte und normativen Ziele bis ins Jahr 2050 dar.

2.4.1 Nachhaltigkeitsstrategien im Handlungsfeld Mobilitat

Wie lassen sich die Zielsetzungen und Strategien einer nachhaltigen Entwicklung in Einklang mit
raumlicher Mobilitat bringen? Was bedeutet nachhaltige Mobilitdt und wie kdnnte eine Mobilitats-
wende aussehen? Becker (2003:4, zit. nach Gotz 2011: 331) schladgt in diesem Zusammenhang eine
sehr unkomplizierte Definition vor: ,Nachhaltige Mobilitat ist bedlirfnisgerechte Mobilitat mit weni-
ger Verkehr". Doch geht es, wie Becker hervorhebt, bei nachhaltigen Mobilitatskonzepten tatsachlich
vorrangig um ein weniger? Das zentrale 6kologische Ziel der Mobilitdtswende ist die Dekarbonisie-
rung des Verkehrs (vgl. BMINT 2018: 29), die 6konomischen und sozialen Zielsetzungen beziehen sich
auf eine Optimierung der Erreichbarkeit und Vernetzung, die sozial gerecht ist und die Teilhabe aller
Mobilitatsnutzer fordert (vgl. Rammler 2016: 906). Insbesondere zur Erreichung der 6kologischen
Zielsetzungen werden erhebliche Verdanderungen in Form von ,[...] angebotsseitige[n] Innovationen
und nachfrageseitige[n] Verhaltensanderungen|...]“ (Rammler 2016: 906) eingefordert. Fir die
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Transformation in Richtung einer ,postfossilen Mobilitatskultur’ (Schwedes 2016: 26) bzw. einer ,resi-
lienten Mobilitat’ (Rammler 2016: 912) stehen drei Nachhaltigkeitsansatze prominent zur Diskussion:
die Mobilitat-Effizienz, Mobilitat-Suffizienz und Mobilitat-Konsistenz (vgl. Knieling/Kretschmann
2020: 10; vgl. Schwedes 2016: 23-26).

2.4.1.1 Mobilitatseffizienz — Smart Mobility

Der Effizienzansatz, der bspw. von den Nachhaltigkeitszielen der Vereinten Nationen (vgl. UNFCCC
2015c: 13) eingefordert wird, lasst sich auf den ersten Blick als technokratische, zukunftsoptimisti-
sche Strategie einordnen (vgl. Harth 2012: 351). Effizienzsteigerungen optimieren die 6kologische
und 6konomische Dimension der motorisierten Fortbewegungsmittel (vgl. Albert et al. 2019: 34). Be-
zogen auf raumliche Mobilitatsmuster lasst sich Ersteres der raumlichen Distanziiberwindung zuord-
nen, die mit einem geringeren Input an Ressourcen dieselbe Wegstrecke erreichen soll. Die entge-
gengesetzte Zielsetzung, also die Erhohung der Reichweite bei gleichbleibendem Input, wird als 6ko-
nomische Effizienz bezeichnet. Die Entwicklung der 6kologischen Effizienzoptimierung im motorisier-
ten Individualverkehr in den letzten Jahrzehnten ist evident, dieser Erfolg lasst sich an der schrittwei-
sen Reduktion des Treibstoffverbrauchs auf 100 km nachvollziehen. Anhand dieses technologischen
Fortschrittes lassen sich die Erwartungen betreffend die Entkoppelung des Mobilitatsbediirfnisses
vom Ressourcenaufwand, die vonseiten der Politik auch gegentiiber der Automobilindustrie eingefor-
dert wird, erklaren. Sie rekurriert auf einer, ,[...]Jtechnologische[n] und organisatorische[n] Optimie-
rung von Produkten und Prozessabldufen [...]“ (Rammler 2016: 908), im Optimum eine ,Effizienzre-
volution’ (Reisch/Schmidt 2017: 114), die den Umwelteinfluss im Verkehr deutlich minimieren

kdnnte (vgl. Scheiner 2016: 688).

Jedoch zeigen sich speziell am Verkehrssektor bzw. im Mobilitdtsverhalten der Individuen sehr
schnell die 6konomischen Grenzen des ,Effizienzansatzes”, zumal ein Teil dieser technologischen
Verbesserungen aufgrund der glinstigeren raumlichen Distanziiberbriickung die konsumentenseitige
Mehrnutzung beglinstigt (vgl. Huber 2011: 168; vgl. Salmdorfer et al. 2010: 11). Dieses Phanomen
wird als Rebound-Effekt (vgl. Semmling et al. 2016: 5; vgl. Osterhage et al. 2015: 103) bezeichnet und
beschreibt das ,, [...] Verhaltnis von 6konomischer Effizienzverbesserung und materieller Expansion
[...] Ein Rebound-Effekt liegt dann vor, wenn eine Verringerung des Inputs pro Einheit Output (Effizi-

enz) zu einer Steigerung des Outputs (Expansion) fihrt” (Santarius 2014: 109). Der Rebound-Effekt
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unterstreicht die Notwendigkeit der nachfrageseitigen Anderung der Mobilititsgewohnheiten, nam-

lich in Form eines suffizienten Nutzungsverhaltens bei der Individualmobilitat.

Vor diesem Hintergrund lassen sich die Zielsetzungen einer smarten Mobilitéit bzw. Smart-Mobility
zwar vorrangig als technische Effizienzsteigerungen, basierend auf einer Digitalisierung des Verkehrs-
sektors, einordnen, die jedoch dariiber hinaus auch angebotsseitig auf das Verhalten der Verkehrs-
teilnehmer mittels einer Implementierung von subtilen Steuerungsmechanismen — bspw. in Form
eines ,Nudging’ (Lehner et al. 2016), einwirkt (vgl. Bresciani et al. 2016: 353). Datenstrome, kiinstliche
Intelligenz, neue Formen der Informations- und Kommunikationstechnologie und integrierte Bezahl-
systeme nahren die technologieoptimistische Aussicht einer effizienten, ressourcenarmen, nutzer-
freundlichen ,solar-digitale[n] Mobilitat der Zukunft’ (vgl. Rammler 2016: 914; vgl. Cledou et al. 2018:
67-69). Die Etablierung des Zukunftsbildes einer flaichendeckenden smarten Mobilitat kann im urba-
nen Kontext nur in einer engen Verbindung mit der Stadtentwicklung umgesetzt werden — die Vo-
raussetzungen fir ein umfangreiches, intelligentes Verkehrsmanagement bedarf einer Fiille an tech-
nischen Sensoren, 6ffentlichen Investitionsbereitschaft, ordnungspolitischen Eingriffen in derzeit
praktizierte Verkehrspraktiken sowie die konsequente Einflihrung einer ,IKT-Plattform’ (Wolter 2012:
528) in Form von digitalen Informations- und Managementsystemen. ,Smart Mobility’ (Seuwou et al.
2020: 41) bzw. digital gestlitzte ,disruptive Innovationen (Knopf et al. 2016: 35) angebotsseitiger
Mobilitdtskonzepte mit dem Ziel einer Optimierung der Effizienzsteigerung sowie die Beeinflussung
individuellen Mobilitatsverhaltens lassen sich als Voraussetzung und Ergebnis einer smarten Stadt-
entwicklung im Sinne einer Smart City-Rahmenstrategie bewerten. Die sozial-6kologischen Erwartun-
gen an eine technologisch induzierte smarte Mobilitdt beziehen sich auf die Reduktion der 6kologi-
schen Externalitaten wie Luftverschmutzung und Larmbelastigung, die Verringerung der gesellschaft-
lichen und individuellen Verkehrskosten sowie auf eine Erhéhung des Verkehrsflusses, der Verkehrs-
sicherheit und Integration moglichst vieler Verkehrsteilnehmer in emissionsarmen bzw. -freien Fort-

bewegungsmitteln (vgl. Seuwou et al. 2020: 42).

Aus Sicht einer kritischen Nachhaltigkeitsforschung werden viele dieser smarten, effizienzbasierten
Modelle hinterfragt, dabei werden insbesondere die einseitige Konzeptualisierung angebotsorien-
tierter Mobilitat bzw. die Gberhohten Erwartungen betreffend die Potenziale der Digitalisierung kri-
tisiert. Demnach adressieren Strategien zur Steigerung der Effizienz vorrangig die 6konomische Per-
spektive einer nachhaltigen Entwicklung sowie die Agenda des Mainstreams (vgl. OECD / OCDE 2011:
14), genahrt durch die zu optimistischen Technologieerwartungen (vgl. Kéhler 2015: 271-272).
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Unterschatzt werde aus einem kritisch unterlegten Blickwinkel auch der enorme Energieinput fiir die
Etablierung smarter Mobilitdtskonzepte, zumal das Fundament bzw. der Brennstoff der Digitalisie-
rung auf einen enormen Verbrauch an Primarenergie fult. Kritik wird auch betreffend den Erwartun-
gen an die E-Mobilitdt gedulRert, da ein Umstieg weder in der stadtischen Raumplanung noch in den
Alltagspraktiken zu groBen Umbriichen und Transformationen fihrt (vgl. Kohler 2015: 271-272). Wei-
ters werden Effizienzrevolutionen nur in seltenen Fallen von Unternehmen intrinsisch eingeleitet,
zumal Pfadabhangigkeiten und stabile technologische Paradigma vorherrschen (vgl. Knopf et al.
2016: 36). Die Durchbrechung dieser Interdependenzen sind schwierig und lassen sich zum Teil nur
durch ordnungspolitisch erzwungene Mallnahmen, bspw. in Form eines ,Technology Forcing’, errei-
chen - dieses kann ,[...] Unternehmen zwingen, in einem bestimmten Zeitraum den Standards ge-

malRe Technologien bzw. Produkte auf den Markt zu bringen” (J6hrens/Hildermeier 2016: 650).

Zusammenfassend lasst sich der Effizienzansatz als dominante Nachhaltigkeitsstrategie am Verkehrs-
sektor nachweisen, es Gberwiegen die technologischen Hoffnungen basierend auf Inventionen, Inno-
vationen und der Diffusion (Beckmann J. 2016: 746) einer smarten, angebotsseitigen Mobilitat mit

dem Ziel, die 6kologischen Auswirkungen pro gefahrenen Kilometer zu reduzieren.

2.4.1.2 Mobilitatssuffizienz — Verkehrsvermeidung

Der Suffizienzansatz zielt auf bewusstseinsschaffende MalRnahmen, diese Nachhaltigkeitsstrategie
drangt auf ein verandertes, nachhaltiges Konsumverhalten, das auf Verzicht bzw. beabsichtigte Ver-
ringerung der Verkehrsteilnehmer aufbaut (vgl. Lenel 2012: 216). Suffizientes Verkehrsverhalten
kann zwar auch auf die raumlichen Distanzen einwirken (bspw. der Verzicht auf Fernreisen), zielt
jedoch aufgrund der geringen Akzeptanz solcher Uberlegungen vorrangig auf die Verminderung der
,Umwelteinwirkung’ (Profijt 2019: 180) der zuriickgelegten Distanzen. Einsparungen, die mit einem
Wechsel auf emissionsfreie Fortbewegungsmittel (bspw. Zu-FuR-Gehen, Fahrradfahren, Lastenfahr-
rad flr Einkdufe) oder emissionssparsamen Fortbewegungsmittel (bspw. 6ffentliche Fortbewegungs-
mittel sowie einer Verkiirzung der Wege durch Wegekoppelungen) erreicht werden (vgl. Profijt 2019:
179-181). Die Reduktion zielt somit nicht in erster Linie darauf ab, das Bedirfnis nach rdumlicher
Mobilitat zu verhindern, sondern auf die drei Handlungsoptionen der Mobilitatssuffizienz: Reduktion
der Wegeanzahl, der Weglange sowie den Umstieg auf Fortbewegungsmittel mit einer geringeren
Umweltwirkung (vgl. Profijt 2019: 180). Es ist naheliegend, dass eine Mobilitatswende in Richtung

einer groReren Nachhaltigkeit aus einer Verbindung beider Ansatze aufbaut, also technologisch
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induzierte Einsparungen und auf eine bewusste Reduktion der Umwelteinwirkung durch eine mog-
lichst groRRe Flexibilitat bei Mobilitatsentscheidungen —bspw. basierend auf den Mobilitatskonzepten
der Multimodalitat (s. 2.4.2.1) sowie Kollaboration (s. 2.4.2.2). Die Bedeutung einer nutzungsge-
mischten Quartiersentwicklung (s. 2.3.3.1) mit einem umfangreichen Angebot der Nahversorgung
und einer Férderung der lokalen Okonomien sind fiir die Umsetzung der Mobilitatssuffizienz ebenso
wichtig wie die Bewusstseinsschaffung der 6kologischen Notwendigkeit von Wegekoppelungen und
der Verwendung von emissionsarmen Fortbewegungsmitteln (vgl. Martin 2012: 147; vgl. Profijt 2019:
180-186). Vor diesem Zusammenhang wird nach Rammler (vgl. 2016: 908) die Analyse der , Lebens-
stile, Konsumwiinsche und Verhaltensweisen von Verbrauchern, wie das Verkehrsmittelwahlverhal-
ten oder die Auswahl der Verkehrsziele [...]“ relevant, um Riickschlisse auf Licken im Infrastruktu-
rellen freilegen zu kdnnen. Ein suffizientes Mobilitdtsverhalten kann einerseits ordnungspolitisch ver-
ordnet werden — bspw. in einer durchgreifenden Form eines regionalen Fahrverbotes — es ldsst sich
aber nach Bresciani et al. (vgl. 2016: 354) auch basierend auf Bewusstseinsbildung, Marketing und

normativen Prinzipien (Moral, Religion, Ethik) fordern.

2.4.1.3 Mobilitatskonsistenz — Dematerialisierung und Kreislaufwirtschaft

Der Konsistenzansatz setzt an einem qualitativen Strukturwandel an, ein solcher umfasst jedoch
mehr als die Substitution des Verbrennungsmotors durch einen elektrischen Antrieb. Zur Erlangung
einer optimalen Konsistenz soll der Materialeinsatz aus 6kologischen Gesichtspunkten verbessert
werden (vgl. Huber 2000: 21). Ein struktureller Wandel in Richtung einer verbesserten Mobilitat-Kon-
sistenz kann einerseits durch die Etablierung innovativer, moglichst sparsamer Fortbewegungsarten
erreicht werden — bspw. durch die Substitution des Autos mit einem E-Scooter fir kurze Wegstrecken
oder durch eine kollaborative Nutzung, andererseits sind Recyclingstrategien zur Optimierung der
Kreislaufwirtschaft (Albert et al. 2019: 35) eines technischen Fortbewegungsmittels ein fixer Bestand-
teil des Konsistenzansatzes. Nach Schwedes (2016: 23-24) fiihrt der Konsistenzansatz zu einer hohe-
ren ,Okoeffektivitat’, zumal Recycling und die Verbesserung der Kreislaufwirtschaft das Ziel verfol-
gen,

»[...] natiirliche Ressourcen nicht nur einmalig zu ,verbrauchen” sondern zu ,gebrauchen”

und immer wieder neu zu nutzen [...] Die natiirlichen Ressourcen sollen neuen Formen der

Kreislaufwirtschaft zugefiihrt werden, die sich an natiirlichen Stoffkreislaufen orientieren, in

denen die fertigen Produkte nicht als Abfall ausgeschieden, sondern wieder in die urspriingli-
chen Rohstoffe zerlegt und erneut in den Produktionskreislauf eingespeist werden”.
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Die Veranderung des Produktlebenszyklus zielt auf eine Verbesserung der 6kologischen Dimension
der Nachhaltigkeit ab. Der Einsatz von regenerativen Ressourcen und die Transformation bereits ver-
arbeiteter Materialien in einen neuen Produktlebenszyklus fordern die Dematerialisierung der Mo-
bilitdt sowie die Kreislaufwirtschaft (vgl. Rammler 2016: 908-911). An dieser Stelle zeigen sich auch
die Problemfelder des Mainstreamansatzes der breitenwirksam subventionierten Elektromobilitat,
der die Konsistenzanforderungen weder in der Gegenwart noch in naher Zukunft gerecht werden
kann. Aus der Perspektive des Konsistenzansatzes werden mit dieser Form der Individualmobilitat
weder der knappe Raum und die ausufernde Flacheninanspruchnahme bzw. fehlende Freiraumge-
rechtigkeit in den Stadten verbessert, noch lasst sich mit dem Austausch des Verbrennungsmotors
eine umfassende Transformation des Verkehrssystems erwarten (vgl. Kohler 2015: 271-272; vgl.
Rammler 2016: 909). Der Konsistenzansatz zielt im Kern auf eine 6kologische Modernisierung des
Verkehrssystems mit einem maoglichst hohen Einsatz an regenerativen Energien und technischen In-
novationen sowie eine Verbesserung der Wertschopfungsketten im Sinne eines ,cradle to cradle’ (vgl.

Reisch/Schmidt 2017: 116-117; vgl. Albert et al. 2019: 35; vgl. Reusswig 2012: 707).

2.4.1.4 Zwischenbewertung

Diese verkiirzte Beschreibung der drei divergierenden Nachhaltigkeitsansatze Effizienz, Suffizienz
und Konsistenz betreffend die Dekarbonisierung des Verkehrssektors bzw. des Mobilitatsverhaltens
unterstreichen in einer Zwischenbewertung drei Anforderungen, die in nachhaltige Mobilitatskon-
zepte bericksichtigt werden kdnnen: 1) rdumlich-infrastrukturelle und technische Eingriffe, die eine
Steigerung der Effizienz bzw. Effektivitat in der Alltagsmobilitdt erhéhen und 2) die Integration még-
lichst emissionsarmer Mobilitétsoptionen (Modal-Split), die suffiziente Entscheidungen in der Indivi-
dualmobilitat férdern sowie 3) die Erhéhung der Okokonsistenz bei der Produktion und Weiterver-
wendung der Mobilitatsoptionen im Sinne einer Kreislaufwirtschaft. Letzteres bedarf einer gezielten
Forderung von Umweltinnovationen, die auf regenerativen Rohstoffen basieren und technisch-dis-

ruptive Innovationen anstatt nachgeschalteter Technologien marktfahig machen.

Nachhaltige Mobilitat fullt von dieser Analyse ausgehend einerseits auf die Optimierung der Wege
und Fortbewegungsarten (Effizienz), auf die angebotsseitigen Induktion eines 6kologischen Mobili-
tdtsverhaltens als Anreiz flr Verhaltensdanderungen bei der Umsetzung der Mobilitdtsbedlrfnisse
(Suffizienz) sowie auf die Wiederverwendung bereits eingesetzter, im Optimalfall regenerativen Res-

sourcen bzw. auf die Verldngerung der Produktlebenszyklen (Konsistenz).
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2.4.2 Nachhaltige Mobilitdtskonzepte: angebots- und nachfrageorientierten

Perspektive

Dangschat und Segert (2011: 60) betonen neben den 6kologischen und 6konomischen Dimensionen
die soziale Bedeutung raumlicher Mobilitat: ,Es geht also [bei einer nachhaltigen Mobilitatsentwick-
lung] nicht nur um eine bessere 6kologische Verkehrsbilanz oder um Verkehrsverringerung an sich,
sondern um deren soziale Funktion, die Lebensqualitat aller Menschen zu verbessern®. Die soziale
Saule ist ein integraler Bestandteil der Nachhaltigkeitsziele im Handlungsfeld der raumlichen Mobili-
tat, basierend auf der Definition der Brundtland-Kommission (Hauff 1987) fiir eine nachhaltige Ent-

wicklung.

Die Studie von Gerlach et al. (vgl. 2014: 14) hebt folgende Leitziele hervor, mit spezieller Berticksich-
tigung der sozialen Aspekte: Generationengerechtigkeit, Lebensqualitdt, sozialer Zusammenhalt und
die internationale Verantwortung. Diese vier Zielsetzungen adressieren unterschiedliche soziale An-
forderungen, die teilweise in Konflikt mit den 6kologischen und 6konomischen Interessen stehen. Sie
bieten sich fiir die Entwicklung von Nachhaltigkeitsindikatoren an, anhand derer die Mobilitatsent-
wicklung hinsichtlich der sozialen Nachhaltigkeit evaluiert werden (vgl. Gerlach et al. 2014: 14). Die
Perspektive der Generationengerechtigkeit und internationalen Verantwortung verweisen auf die
zeitlich-raumliche Entgrenzung — die in diesem Kontext zu berlicksichtigenden Problemfelder wurden
im Abschnitt (2.1) beschrieben. Vorrangig lassen sich in diesem Zusammenhang die Problemstellung
einer Entkoppelung der CO;-Emissionen von der Wirtschaftsleistung (Scheiner 2016: 688), die Inter-
nalisierung von externen Kosten, die Reduktion der Flacheninanspruchnahme, die globale Verflech-
tung zwischen Politik und Automobilindustrie bzw. Praktiken der westlichen Hegemonie sowie geo-

politische Konflikte zusammenfassen.

Der folgende Unterabschnitt 2.4.2.1 befasst sich mit den anderen zwei Leitzielen, ndmlich die intra-
generationale und lokale Dimension einer nachhaltigen Mobilitat. Es werden angebots- und nachfra-
georientierte Mobilitatskonzepte vorgestellt, die Bestandteil einer nachhaltigen Stadtentwicklung
unter spezieller Berlicksichtigung der sozial-6kologischen Ziele sind — vorrangig MobilitaitsmaRnah-
men zur Steigerung der Lebensqualitdt in den Wohnquartieren, die Verminderung der 6kologischen
Umwelteinwirkung im Individualverkehr, die Férderung der lokalen Okonomie im Sinne einer sozia-
len Integration und schlieRlich die Formen der kollaborativen Mobilitat. Der Unterabschnitt schlief3t
mit einer Zwischenbewertung, die Zusammenhadnge zwischen den Potenzialen der Nutzungsmi-

schung (s. 2.4.3) und nachhaltigen Mobilitatskonzepten aufzeigt und kritisch reflektiert.
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2.4.2.1 Multimodale Mobilitat

Die Anbindung an die infrastrukturellen Voraussetzungen raumlicher Mobilitat ist fur die gesell-
schaftliche Teilhabe der Individuen essenziell (vgl. Stanley et al. 2019: 223; vgl. Gerlach et al. 2014:
17), zumal die ,[...] multiple[n] Anforderungen der Erwerbs- und Reproduktionsarbeit sowie der so-
zialen Inklusion [...]“ (Dangschat/Segert 2011: 57) ein hohes MaR an Alltagsmobilitdit (s. 2.2.1.3) vo-
raussetzt. Die raumliche Fortbewegung ist somit einerseits Bedingung zur Sicherung einer westlich
normierten Verwirklichung von Lebensqualitat, andererseits kdnnen nicht-nachhaltige Praktiken des
Individualverkehrs diese dauerhaft einschranken (s. 2.1.2.2). Die enge Koppelung zwischen 6kologi-
schen und sozialen Problemstellungen zeigt sich besonders deutlich in benachteiligten Quartieren im
urbanen Raum — bspw. durch eine gesundheitsgefadhrdende Schadstoffbelastung der Luft und einen
hohen Larmpegel aufgrund des motorisierten Individualverkehrs (vgl. Casini 2017: 1). Davon im spe-
ziellen betroffen sind jene Quartiere die negative Wohnquartierseffekte (Farwick 2012: 382-394) auf-
weisen, bspw. in Form einer Zunahme der sozialen Segregation aufgrund der niedrigen Mieten in
Gebieten, die einer groReren Umweltbelastung ausgesetzt sind. Die raumliche Dichte in den Stadten
verstarkt diese sozialrdumliche Ungleichverteilung, zumal jene Wohnraume, die sich um die Haupt-
verkehrsachsen gruppieren einer groRBeren sozial-6kologischen Belastung ausgesetzt sind. Vor die-
sem Hintergrund wird der verkehrspolitische Richtungswechsel im Sinne einer integrativen Verkehrs-
politik wesentlich, die technische, soziale, politische, 6kologische und 6konomische Ziele berticksich-
tigt (vgl. Schwedes 2016: 7-8). Die Minderung von Pfadabhangigkeiten und die Integration nachhal-
tiger Interessen wird vor dem Hintergrund der zunehmenden sozial-6kologischen Polarisierung not-
wendig. Die integrative Perspektive wird der Komplexitat angebots- und nachfrageorientierter Struk-
turen im Verkehrssektor eher gerecht, wahrend bspw. Verkehrspolitiken, die vorrangig Entscheidun-
gen mit der Nutzungsfrequenz begriinden, diese ausblenden (vgl. Diana Reckien et al. 2007: 345). Im
Unterschied zur integrativen Betrachtung wiirde eine nicht-nachhaltige verkehrspolitische Umset-
zung auch zukinftig die Verbreiterung von StraBen mit dem Argument einer geringeren Stauwahr-
scheinlichkeit verfolgen — obwohl diese Behauptung empirisch widerlegt wurde (vgl. Ortdzar 2019:
685). Dangschat und Segert (2011: 68), warnen eindringlich vor solchen komplexitdtsreduzierenden

Paradigmen in der Verkehrsentwicklung:

»,Nur Uber die Erkenntnisse der Zusammenhange soziodemographischer, sozial-raumlicher
und sozio-kultureller Faktoren kénnen Verkehrsangebote entwickelt werden, die Verkehr
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vermindern, indem sie die Mobilitat aller sozialer Gruppen im Einklang mit der Natur und 6ko-
nomisch bezahlbar verbessern”.

Mobilitatskonzepte, die auf einer multimodalen Verbindung unterschiedlicher Fortbewegungsmittel
basieren, greifen den Ansatz einer angebots- und nachfrageorientierten Perspektive auf. Einerseits
werden rdumliche Infrastrukturen zur integralen Voraussetzung eines moglichst breitgefacherten An-
gebots an nachhaltigen Mobilitdatsformen, andererseits zielen diese auf eine Veranderung der Nut-
zung hinsichtlich einer Erhéhung der Flexibilitat und Nutzungsmischung unterschiedlicher Fortbewe-
gungsmitteln (vgl. VCO 2015: 10; vgl. Busch-Geertsema et al. 2016: 773). Multimodale Mobilitat be-
schreibt zusammengefasst die konzeptionelle Einbindung der ,[...] Nutzung unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel durch eine Person in einem bestimmten Zeitraum. Unter der Annahme, dass mit der For-

derung von Multimodalitat umweltpolitische Ziele erreicht werden kénnen [...]“ (VCO 2015: 10).

Vor diesem Hintergrund rekurrieren nachhaltige Mobilitatskonzepte auf eine Verbesserung der Mo-
dal-Split-Verteilung, zumal dieser verkehrspolitische Indikator das Verhaltnis der Verkehrsnutzung
der vorhandenen Fortbewegungsmittel abbildet und die Evaluation von MaBnahmen voraussetzt.
Dadurch kénnen verkehrspolitische Auswirkungen besser bewertet werden — bspw. die Férderung
eines multimodalen Angebots und in welchem Ausmal? sich dadurch das Nutzerverhalten verandert
(vgl. GOtz 2011: 333; vgl. Dangschat/Segert 2011: 59). Mobilitatskonzepte wie jenes der Stadt Wien
(MA18 2015a) streben eine Verschiebung der Modal-Split-Verteilung in Richtung einer Okologisie-
rung des Verkehrs an. Eine zentrale Bedeutung zur Erreichung einer sozial-6kologisch verbesserten
Modal-Split-Verteilung nimmt die ,aktive Mobilitat’ (BMNT 2018: 29) ein — eine Terminologie, die
Fortbewegungsarten wie das Radfahren und das Zu-FuBR-Gehen, also Distanziiberwindungen die auf
Muskelkraft basieren, subsumiert. Multimodale Mobilitatskonzepte nehmen einerseits eine Bri-
ckenfunktion zwischen den offentlichen Verkehrsmitteln, gestiitzt durch intelligente Verkehrssys-
teme (s. 2.4.1.1., Smart Mobility) ein, andererseits werden bei einem lberwiegenden Umstieg auf
aktive Mobilitdtsformen ein hohes Ausmal’ an positiven Effekten erwartet, zumal der motorisierte
Individualverkehr sich dadurch reduzieren wiirde. Segert (2016: 6) charakterisiert das Konzept einer
multimodalen Mobilitat als: ,[...] systematische Angebotsintegration von motorisierten und nicht
motorisierten Verkehrsdiensten, die sich an den individuellen Mobilitdtswiinschen vielfaltiger Nutze-
rinnen orientiert”. Diese Verschrankung soll 6kologische (bspw. Steigerung aktiver Fortbewegungs-
mittel), 6konomische (bspw. Generierung von Zeitersparnis) sowie soziale (bspw. Verbesserung der

Anbindung) Vorteile ermdglichen (vgl. VCO 2015: 13).
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2.4.2.2 Kollaborative Mobilitat

Mobilitatsformen, die auf Kollaboration basieren, lassen sich neben der aktiven Mobilitat ebenfalls
als relevanter Faktor multimodaler Mobilitatskonzepte einordnen. Kollaborative Mobilitat reprasen-
tiert eine Form der Mobilitatssuffizienz (s. 2.4.1.2) — im Kern zielt die Kollaboration auf geteilte Nut-
zung, dadurch kénnen ruhende Fortbewegungsmittel vermieden werden (vgl. Lenel 2012: 216; vgl.
VCO 2015: 10). Die Transformation von der motorisierten Individualmobilitit in Richtung gemeinsam
geteilter Mobilitatsformen hat mittelfristig das Potenzial die Luftqualitat zu verbessern, langfristig
konnte sich dadurch sogar die Flacheninanspruchnahme reduzieren, zugunsten neuer Griin- und Frei-
flachen (vgl. Brocchi 2019: 254). Die Bedeutung des kollaborativen Konsums hat mit den Fortschritten
der Digitalisierung gravierend zugenommen und sich in vielen Wirtschaftsfeldern etabliert — exemp-
larisch: Couchsurfing oder Airbnb am Wohnungsmarkt (vgl. Schor/Fitzmaurice 2015: 410). Digitale
Plattformen, die private Leistungen entgeltlich oder unentgeltlich anbieten, haben die Transaktions-
kosten des gemeinsamen Teilens reduziert, diese Peer-to-Peer-Netzwerke sind ein essenzieller Be-
standteil der Sharing Economy (umfangreich: Gazzola et al. 2020; Hamari/Ukkonen 2015; Hossain
2020; Wansel 2015). Obwohl! die Uberginge zwischen dem Nonprofit- und Profitsegment flieRend
sind (vgl. Schor/Fitzmaurice 2015: 412), verlieren bereits etablierte Plattformen nur in Ausnahmefal-
len an Beliebtheit und die Erwartungen hinsichtlich der 6kologischen Einsparungspotenziale kollabo-
rativer Mobilitat sind hoch. Garde et al. (vgl. 2020: 263) verweisen jedoch auf mogliche Rebound-
Effekte, so kdnnen bestimmte Formen kollaborativer Mobilitat (bspw. das Dienstleistungsunterneh-
men Uber) aufgrund einer eintretenden Mehrnutzung die Verkehrsbelastung in einer Stadt sogar er-
hohen. Das Unternehmen Uber stellt eine marktférmige, glinstigere Alternative zu Taxis dar und
steht vor diesem Hintergrund in deutlichem Widerspruch zu den 6kologischen Vorteilen kollektiv ge-

nutzter 6ffentlicher Verkehrsmitteln (Bus,Bahn etc.).

2.4.3 Zwischenbewertung zur sozial-6kologischen Mobilitatswende

Es lassen sich zwischen der im Unterabschnitt 2.3.3.1 beschriebenen Nutzungsmischung und dem
Konzept der multimodalen Mobilitat (s. 2.4.2.1) viele Anknlipfungspunkte hervorheben, die sich re-
ziprok aufeinander beziehen (vgl. Busch-Geertsema et al. 2016: 773; vgl. Scheiner 2016: 686). Die
Abkehr von einer stidtebaulichen Entmischung férdert die Wiederbelebung der lokalen Okonomie

sowie die Minderung der Alltagsmobilitdt. Konzepte der Multimodalitdt lassen sich nur bei einem
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raumstrukturell durchmischten Gebiet bzw. Wohnquartier realistisch umsetzen, zumal Anbin-
dungsoptionen die Nutzung bzw. den Umstieg auf aktive Formen der Mobilitat wie bspw. Fahrrad-
fahren, Zu-FulR-Gehen oder kollaborative E-Bikes ermdglichen. Die multimodale Mobilitat wiederum
kann die lokale Okonomie in einem nutzungsgemischten Lokal stirken, zumal aktiv genutzte Wegdis-

tanzen optimal fiir tagliche Wegekoppelungen sind.

Exemplarisch kann eine Entkoppelung von Pkw-Parkplatzen und Konsum angefiihrt werden, die
durch multimodale Mobilitatskonzepte geférdert wird — bspw. aufgrund von Versorgungseinkaufen
zum Klein-Einzelhandler mit dem Fahrrad oder die alltagliche Konsumation zu Full im Sinne eines
Habitus des Flanierens. Der angebotsseitig raumlich-technologisch induzierte Wandel bedingt vor
diesem Hintergrund auch eine nachfrageorientierte ,[...] grundlegende[n] Transformation von All-
tagspraktiken [...]“ (Segert 2016: 6). Die verkehrspolitischen Erwartungen hinsichtlich Nutzungsmi-
schung und Multimodalitat, basierend auf digitale Angebote im Sinne einer smarten Mobilitat (vgl.
Knie 2016: 46), setzen jedoch eine grundlegende Akzeptanz betreffend die intermodale Distanziber-
windung voraus (vgl. Beckmann J. 2016: 735). Vor diesem Hintergrund ist eine ausschliel3liche bzw.
dominante verkehrspolitische Ausrichtung auf die angebotsorientierte Perspektive unzureichend
(vgl. Beckmann J. 2016: 737), sofern die im Abschnitt 2.1 beschriebenen negativen, sozial-6kologi-
schen Externalitaten nicht-nachhaltiger Individualmobilitatsmuster in einer nachhaltigen Stadtent-

wicklung erfolgreich reduziert werden sollen.

Die (Wohn-)Quartiersebene lasst sich als zentrale Ebene fiir die Umsetzung einer angebots- und
nachfrageorientierten, nachhaltigen Mobilitat festmachen, zumal Mobilitdtskonzepte hinsichtlich
der spezifischen Aktionsradien der Bewohnerinnen umgesetzt und evaluiert werden kénnen (vgl.
Hopfner/Zakrzewski 2012: 57; vgl. Frick 2008: 82). Verkehrspolitische Entscheidungen finden im Re-
gelfall auf der Aggregatebene statt, die sich vorrangig aus 6kologischen und 6dkonomischen Interes-
sen und Malzahlen zusammensetzt — vor diesem Hintergrund bietet sich die (Wohn-) Quartiers-
ebene explizit fir die konkrete Umsetzung der sozialen Saule einer nachhaltigen Mobilitdatsentwick-

lung im Sinne der integrativen Verkehrspolitik an (vgl. Flade 2016: 491).
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2.5 Governance-Strategien flr eine nachhaltige Mobilitat in Wien

In diesem Abschnitt werden die in den vorangegangenen Seiten beschriebenen Nachhaltigkeitsstra-
tegien einer sozial-6kologischen Mobilitatswende mit aktuellen politischen Leitbildern und MaBnah-
men kontextualisiert. Ausgehend von den Leitlinien der Europdischen Kommission und internationa-
len Best-Practice-Beispielen (s. 2.5.1) wird ein knapper Problemaufriss der Verkehrssituation Wiens
(s. 2.5.2) und die normativen Zielsetzungen bzw. Handlungsfelder der politischen Akteure und der
Stadtverwaltung (s. 2.5.3) skizziert. Die abschlieBenden Umsetzungsbeispiele nachhaltiger Mobili-
tatskonzepte (s. 2.5.4) jeweils in einem Stadterneuerungsquartier (Smarter Together Simmering) und
einem Stadterweiterungsquartier (Smart City Seestadt Aspern) bilden den Ubergang zum zweiten

Teil dieser Arbeit: Die empirische Analyse der Wohnumfeldmobilitat in der Seestadt Aspern.

2.5.1 Zielsetzungen einer integrierten, nachhaltigen Mobilitatsstrategie

Spatestens mit den verbindlichen Festlegungen internationaler Klimaabkommen sowie nationaler
Klima- und Energieziele stehen die europaischen GroRstadte und regionalen Ballungszentren unter
Ergebnisdruck hinsichtlich der Zielerreichung von Emissionsreduktionen (vgl. Garde et al. 2020: 269).
Als Meilenstein der Harmonisierung politischer und stadtplanerischer Konzeptionalisierungen einer
Okologisierung des Verkehrsbereichs im européischen Raum gelten die 2013 veréffentlichten Guide-

lines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility (Rupprecht 2019b: 8).

Diese von der Europadischen Kommission und der Europaischen Plattform fiir nachhaltige Mobilitats-
plane initiierte Leitlinie unterstitzt die dezentrale Entwicklung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte auf
lokaler und regionaler Ebene — bspw. fiir Wien das Fachkonzept Mobilitdt (MA18 2015b). Dieses for-
dert die Entwicklung visionarer Leitbilder, schlagt eine Rahmung fiir die Bewertung effektiver Kapa-
zitdten und Regulatorien zur Zielerreichung vor und orientiert sich an internationalen Best-Practice-

Beispielen nachhaltiger urbaner Governance (vgl. Rupprecht 2019a: 26).

Die Berlicksichtigung relevanter Governance-Ebenen im Sinne eines ,Change Managements’
(Rupprecht 2019b: 20) im Handlungsfeld stadtischer Mobilitdt begriinden sich aus den potenziellen
Interessenskonflikten divergierender Stakeholder, die von der Entscheidungsfindung und Umsetzung
klima- bzw. umweltpolitischer Ziele am Verkehrssektor betroffen sind und eingebunden werden sol-
len. Im STEP 2025 Fachkonzept Mobilitdt (MA18 2015b: 11) wird Governance als eine “[...] Kultur der

guten, kooperativen Entscheidungsfindung und -umsetzung [..]* definiert, die das ,[...]
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Zusammenwirken von offentlichen und privaten Akteurinnen und Akteuren” fordert. Insbesondere
bei verkehrspolitischen und ordnungsrechtlichen Steuerungs- und Anreizsystemen kdnnten bei einer
mangelnden Einbindung die von MalRnahmen betroffenen Akteure Widerstand entwickeln — bspw.
bei einer Besteuerung des motorisierten Individualverkehrs oder rechtlichen Regulierungen im Sinne

temporarer oder dauerhafter Fahrverbote (vgl. Rupprecht 2019a: 26).

Bei der Planung und Umsetzung von Projekten setzen offentliche Institutionen verstarkt auf eine
schrittweise Transformation, die einerseits die Konkurrenzfahigkeit innerhalb der Verkehrssysteme
bewahrt und andererseits im Sinne von Effizienzsteigerungen den Ressourceneinsatz minimiert (vgl.
Rupprecht 2019b: 8). Den kommunalen Entscheidungstrdagerinnen wird fiir die sozial-6kologische
Wende am Verkehrssektor eine besonders gewichtete Rolle zugesprochen — so fiihrten politische
Entscheidungen in Oslo, basierend auf einem langfristig formulierten Mobilitdtskonzept, zu einer au-
tofreien Innenstadt und einer Forderung der aktiven Mobilitdt, indem mehr als 700 Parkplatze in
Radwege bzw. Freiflichen umgewidmet wurden (vgl. VCO 2019: 14). Best-Practice-Beispiele einer
erfolgreichen politischen Governance fiir die Implementierung nachhaltiger Mobilitatsplane sind die
italienische Stadt Milano betreffend die Halbierung von aktiv genutzten Autos der Bewohnerinnen
innerhalb von 3 Jahren und die schwedische Stadt Stockholm, die den gesamtgesellschaftlichen Ge-
winn der bereits umgesetzten MobilitdtsmaRnahmen auf rund 60 Mio. Euro schatzt (vgl. Rupprecht
2019b: 13-15). Anhand dieser drei exemplarischen Erfolgsmodelle europaischer Grol3stadte soll ge-
zeigt werden, dass die erforderlichen MaBRnahmen einer stadtischen Mobilitatswende auf normati-
ven Zielsetzungen und einer konsequenten Koordination im Sinne einer Governance-Strategie bzw.
eines integrativen Ansatzes in der Verkehrspolitik basiert. Die schrittweise Umsetzung nachhaltiger
Mobilitatsplane im stadtischen Kontext erfordert eine verzahnte Evaluation, die auf messbare Indi-
katoren rekurriert — bspw. die Verschiebungen im Modal-Split in Richtung aktiver Mobilitat, die Re-
duktion von Feinstaubwerten und die Larmbelastung, damit die negativen Externalitdten (s. 2.3.1)
des motorisierten Individualverkehrs quantifiziert und etwaige Verbesserungen eingeordnet werden
konnen. Die Evaluation und die mittel- bzw. langfristig wirkenden Interventionen auf diese Indikato-
ren mittels einer urbanen Governance gelten als Voraussetzung fiir die Vermeidung (Mitigation) des

anthropogenen Klimawandels am Verkehrssektor.
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2.5.2 Problemaufriss rdumlicher Mobilitdt in Wien

Aufgrund der Bevolkerungsdichte sind GroRstadte wie Wien pradestiniert fur die Etablierung klima-
vertraglicher Mobilitatssysteme, zumal eine BewohnerIn in Wien durchschnittlich 47 % weniger CO;
emittiert als eine Vergleichsperson in einer peripheren, ldndlichen Region (vgl. VCO 2019: 12). Die
Reduktionspotenziale in Osterreich sind betrichtlich, zumal mittlerweile rund die Halfte der Gesamt-
bevolkerung in Ballungszentren lebt (vgl. Klima- und Energiefonds 2019: 2). Die Kehrseite der Bewoh-
nerdichte zeigt sich in Wien in Form hoher Luft- und Larmbelastigung, insbesondere an den Haupt-
verkehrsachsen wie bspw. am Giirtel (vgl. VCO 2010: 6). Vonseiten der urbanen Governance in Wien
wurden die Problemstellen umfangreich benannt, insbesondere die in der Vergangenheit groRflachi-
gen Ausrichtung auf den motorisierten Individualverkehr, wird als negativer Effekt hinsichtlich der
Raumgerechtigkeit eingeordnet und gilt als ein Problemfeld der Stadtentwicklung (vgl. MA18 2015b:
9). Das prognostizierte Bevolkerungswachstum in Wien unterstreicht die Notwendigkeit, das Modal-
Split-Verhaltnis in Richtung platzsparende Verkehrssysteme und nachhaltige Mobilitatsmuster zu
verschieben, zumal bei einem gleichbleibenden relationalen Anteil der motorisierten Gesamtbevol-
kerung bis 2025 eine Zunahme der mit dem Auto zurlickgelegten Distanzen von bis zu 12 % befirch-

tet wird (vgl. MA18 2015a: 16).

2.5.3 Normative Zielsetzungen und Handlungsfelder der Stadt Wien

Aufbauend auf der vorangegangenen Skizzierung der Zielsetzungen einer urbanen Governance (s.
2.5.1) und einer verkehrsbasierten Problembeschreibung der Stadt Wien (s. 2.5.2) drangt sich die
Frage auf, welche Moglichkeiten eine nachhaltige Verkehrssystemgestaltung in einer Grol3stadt wie
Wien gegeben sind? Nach Beckmann (2016: 730) zahlen dazu ,,[...] dass Aspekte der Beeinflussung
von Ursachen des Verkehrs gleichermalfien in die Betrachtung einbezogen werden missen wie As-
pekte der Gestaltung von Infrastrukturen, Regelungen, Betrieb und Organisation sowie deren Aus-
wirkungen auf 6konomische, 6kologische und soziale Gegebenheiten”. Insbesondere die direkten
Einflussméglichkeiten gelten als wirksame verkehrspolitische und kommunale MaBnahmen — dazu
gehoren neben dem Ausbau und dem Betrieb relevanter Infrastrukturen, das Management von Ver-
kehrsprozessen, Adaptionen von verkehrs- und ordnungsrechtlichen MaBnahmen, die Implementie-
rung finanzieller Anreize fiir Verkehrsteilnehmer und ein proaktives, breit gestaffeltes Marketing im
Sinne eines Informations- und Beratungsmanagements (vgl. Beckmann J. 2016: 733; vgl. Rupprecht

2019a: 11). Das Fachkonzept Mobilitdt der Stadt Wien definiert neun Handlungsfelder, die zur
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Erreichung einer groBeren Nachhaltigkeit und Resilienz im Verkehrssystem adressiert werden: Von
einer fairen Verteilung des 6ffentlichen Raums bis hin zu einem smarten Mobilitdtsmanagement (vgl.
MA18 2015b: 8). Der Stadtentwicklungsplan 2025 zielt darauf ab , Mobilitat vom Autobesitzt [zu]
entkoppel[t]n“ (MA18 2015a: 16), in diesem Zusammenhang werden im Mobilitatskonzept der Stadt
Wien die Forderung des Ful3- und Fahrradverkehrs priorisiert — bspw. sollen Begegnungs- und Ful3-
gangerlnnenzonen kontinuierlich ausgebaut werden (vgl. MA18 2015a: 9). Der Ausbau der aktiven
Mobilitat basiert auf einer kontinuierlichen Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs hinsichtlich der
Streckenvielfalt, einer Verkiirzung der Intervalle sowie die Erhhung des Komforts mittels eines mo-
dernen OV-Netzes (vgl. MA18 2015a: 10). Als zentrale Modal-Split Zielsetzung orientiert sich Wien an
einem Verhaltnis von 80:20 zugunsten der 6ffentlichen Verkehrsmittelnutzung inkl. aktiver Mobilitat
bis zum Jahr 2025 (vgl. MA18 2015a: 16). Zusatzlich werden die Car-Sharing Standorte (Mobility
Points) stetig ausgebaut und auf Quartiersebene die Nahversorgung und Freiflichenausstattung ge-
fordert, um kurze Einkaufs- und Freizeitwege zu ermdoglichen (vgl. MA18 2015b: 13, 2015a: 16) . Zu-
satzlich sollen im Handlungsfeld Logistik die Last-Mile-Transportsysteme auf elektronisch betriebene
Lastenfahrrader umgestellt werden und generell multimodale, digital-basierte sowie innovative Mo-

bilitatsangebote gefordert werden (vgl. MA18 2015b: 18).

Aus diesen Zielsetzungen lassen sich zusammenfassend folgende MalRnahmen der Stadt Wien ablei-
ten: 1) Beschleunigung und Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs, 2) raumplanerische Verande-
rungen zur Forderung kurzer Wege fir den Einkaufs- und Freizeitverkehr, 3) die Einflihrung von tem-
pordren FuBgangerstrallen — speziell an heiBRen Sommermonaten sowie 4) in Summe die angebots-
seitige Verbesserung des Mobilitatssystems basierend auf kollektiven bzw. smarten Technologien,

vorrangig die E-Mobilitat (vgl. MA18 2015b: 10-13, 2015a: 14-15).

2.5.4 Umsetzungsbeispiele nachhaltiger Mobilitadt auf Quartiersebene

Fiir die Umsetzung nachhaltiger Mobilitatsstrategien eignet sich die ,lokale Mikrowelt’ (Feldtkeller
2001: 34) auf Ebene der Quartiere. Speziell die baulich-infrastrukturellen Voraussetzungen fiir eine
Stadt der kurzen Wege lassen sich auf Mikro- bzw. Mesoebene optimal umsetzen — dazu das Fach-
konzept Mobilitat der Stadt Wien (MA18 2015a: 16): ,,Kompakte, gemischte, full- und radwegorien-
tierte Gratzel mit stadtebaulich gut integrierten Versorgungseinrichtungen und einer guten Freifla-
chenausstattung sind wesentliche Voraussetzung fiir eine nachhaltige Mobilitat (vgl. MA18 2015a:

16). In den folgenden Unterabschnitten werden zwei unterschiedliche Umsetzungsebenen
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vorgestellt: Das Bestandsquartier ,,Smarter Together Simmering” (s. 2.5.4.1) und die fiir diese Mas-

terarbeit in den Mittelpunkt gerilickte Stadterweiterung ,Smart City Seestadt Aspern” (s. 2.5.4.1).

2.5.4.1 Mobilitdtskonzepte in Bestandsquartieren: ,Smarter Together Simmering”

Hopfner und Zakrewski (vgl. 2012: 46) weisen darauf hin, dass die Ubertragbarkeit von Konzepten
nachhaltiger Stadtentwicklung vorrangig in neuen Stadtentwicklungsgebieten umgesetzt wird und
Bestandsquartiere hinsichtlich sozial-6kologischer MaBnahmen vernachlassigt werden. Das von der
Europaischen Union mit 7 Mio. Euro geforderte Stadtentwicklungsprojekt Smarter Together Simme-
ring (vgl. MA 25 2019) zwischen der Simmeringer HauptstraBe und der Ostbahn im 11. Wiener Ge-
meindebezirk kann als Gegenbeweis angefiiht werden. Mit einem Gesamtvolumen von 46 Mio. Euro
wurden in dem bereits existierenden Quartier rund 21 000 Bewohnerinnen mit smarten Projekten in
den Handlungsfeldern: Energie, Sanierung, Partizipation, Kooperation, Vernetzung und Mobilitat
substanziell gefordert. Flr das Gebiet vom Geiselberg Gber den Enkplatz bis zum Braunhuberviertel
wurde im Zuge dieser Quartiersentwicklung eine Mobilitatsstrategie ausgearbeitet und umgesetzt,
die ,Klimaschutz und hohe Lebensqualitat [...] durch Sharing-Angebote fiir die Bewohnerinnen, durch
smarte Losungen fir die Unternehmen und viel persoénlicher [sic!] Information und Beratung vor Ort“

gewahrleisten soll (MA 25 2019).

Grundpfeiler der nachhaltigen Mobilitatsstrategie ist die Errichtung eines neuen ,Mobilitatsknoten-
punkts’ bzw. einer zentral gelegenen Mobilitatsstation, die das bereits bestehende 6ffentliche Ver-
kehrsangebot mit einem verbesserten Informationssystem erganzt, digital verkoppelt und neue Sha-
ring-Modelle rdumlich distribuiert. Bei der Wohnhausanlage der Hauffgasse 37-47 sollen zukiinftig
neben E-Bike-Sharing-Modellen auch Elektroautos verfligbar sein, zusatzlich wurde ein ,E-Gratzelrad’
von der ortsansassigen Gebietsbetreuung beschafft, das flir den Lastentransport oder die Freizeit-
mobilitat kostenlos ausgeborgt werden kann (vgl. MA 25 2019). Die angefiihrten Projekte wurden
angebotsseitig im Handlungsfeld der nachhaltigen Mobilitat im Rahmen der Quartiersaufwertung
eingebettet und mit dem Mobilititspreis des Verkehrsclubs Osterreichs im Jahr 2017 in der Kategorie

aktive Mobilitét und 6ffentlicher Raum geehrt (vgl. Stadt Wien 2017a: 9).
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2.5.4.2 Mobilitatskonzepte in Stadterweiterungen: Smart City Seestadt Aspern

Die Seestadt Aspern ist eine im Wachstum begriffene Planstadt im 22. Wiener Gemeindebezirk. In
unterschiedlichen Etappen von 2009 bis voraussichtlich 2028 entsteht in Aspern das neue Quartier
Seestadt, das fir mehr als 20 000 Bewohnerinnen einen lebenswerten Wohnraum erzeugen wird.
Die Planung wird von der Stadt Wien als Leuchtturmprojekt einer Smart City beworben, die durch
eine beabsichtigte Nutzungsmischung (s. 2.3.3), eine optimale Anbindung an 6ffentliche Verkehrs-
mittel, einem groRzligigen Erholungsareal an einem kiinstlich angelegten See und durch smarte Mo-
bilitdtsprojekte charakterisiert wird (vgl. Wien3420 2020b). Neben dem Wohnraum werden auch Be-
triebsansiedlungen gefordert, speziell Biro- und Geschaftsflachen — die Konzeption einer Stadt der
kurzen Wege wird vorrangig Uber die Verknlipfung von Lebenswelt und Wirtschaftsstandort bewor-

ben (vgl. Wien3420 2020b).

Grundsatzlich konnen nachhaltige Mobilitatsangebote bzw. -konzepte einfacher in Stadterneue-
rungsprojekte integriert werden, zumal infrastrukturelle MaRRnahmen bei der Planung noch bertick-
sichtigt werden konnen. Die Projektentwicklerinnen orientieren sich an den normativen Zielsetzun-
gen der Stadt Wien (s. 2.5.3) und peilen einen Mobilitatsmix an, der insbesondere den 6ffentlichen
Verkehr und die aktive Mobilitat férdert. Das angebotsseitige Mobilitdtsangebot soll ein Modal-Split-
Verhaltnis von 40:40:20 entsprechen, demnach sollen rund 80 % der Wegdistanzen entweder mit
dem offentlichen Verkehrsmittel oder mit dem Fahrrad bzw. zu-Ful} zurtickgelegt werden (vgl. Wien
3420 2020a). Die Umsetzung dieser Zielsetzung basiert vorrangig auf einer umfangreichen Nahver-
sorgung im Sinne einer Nutzungsmischung, auf Sharing-Mobilitdtsangeboten wie bspw. E-Lastenfahr-
rader und einer optimalen Anbindung an die U-Bahn bzw. dem Bus. In Zukunft soll neben der bereits
bestehenden U-Bahnverbindung U2 und dem Busangebot der Wiener Linien zuséatzlich eine StralRen-
bahnlinie sowie eine OBB-Haltestelle die Anbindungsqualitit der Seestadt an die anderen Gemein-
debezirke und das Zentrum starken (vgl. Wien 3420 2020a). Insbesondere bei der Gestaltung des
offentlichen Raums in der Seestadt wurden bei der Planung die infrastrukturellen Voraussetzungen
fiir eine aktive Mobilitdt sowie Griin-, Frei- und Seeflachen implementiert, zumal letzteres die Frei-
zeitmobilitat in andere Stadtbezirke reduzieren kann. In welchem Ausmal die Umsetzung dieses Mo-
bilitdtskonzepts mit den ersten Bauetappen bis 2020 bereits umgesetzt wurde und in welchem Aus-
malR Akzeptanz und Zufriedenheit bzw. infrastrukturelle Licken und Unzufriedenheit vorhanden
sind, ist das zentrale Thema des empirischen Teils dieser Arbeit, zumal diese die Erhebung der Woh-

numfeldmobilitadt in der Seestadt Aspern in den Mittelpunkt rickt.
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3. Empirischer Teil

3.1 Forschungsdesign

Im folgenden Unterabschnitt werden die Forschungsperspektive und das Erhebungsziel (s. 3.1.1) dieser Arbeit
beschrieben, um schlieBlich darauf aufbauend die konkrete Forschungsfrage und die Operationalisierung der
Wohnumfeldmobilitét darzulegen (s. 3.1.2). Der zweite Teil des Forschungsdesigns widmet sich der Erhebungs-
strategie, diese begriindet die Auswah/ des Forschungsgebiets, das Erhebungsinstrument und die Stichprobe
(s. 3.1.3) und schlieft mit den Annahmen (iber die Wohnumfeldmobilitéit (s. 3.1.4). Der anschlieRende Ab-
schnitt (s. 3.2) beschreibt die Auswertung der Erhebung, speziell die Beschreibung des Datensatzes und die

Soziodemogradfie (s. 3.2.1) sowie die Darstellung der relevanten Ergebnisse (s. 3.2.2 u. 3.2.3) der Erhebung.

3.1.1 Forschungsperspektive und Erhebungsziel

Der empirische Teil dieser Arbeit widmet sich der Wohnumfeldmobilitéit (s. 2.2.1.3) in der Seestadt
Aspern. Wie bereits im Abschnitt 1.3 beschrieben, nimmt die vorliegende empirische Analyse die
Forschungsperspektive der Aktionsraumanalyse (s. 2.2.4) ein und orientiert sich an der Erhebung und
Auswertung von Joos (vgl. 2012: 115), die sehr umfangreich die Wohnumfeldmobilitat in Berliner
Stadtquartieren erforscht hat. Nach Joos lassen sich die Entstehungszusammenhange des Mobilitats-
verhaltens der Bewohnerlnnen eines Wohnumfeldes in objektive und subjektive Merkmale einteilen.
Diese Merkmale strukturieren, produzieren und reproduzieren eine sozial-rdumliche Struktur, die
eine begrenzte Anzahl an Mobilitatsentscheidungen zuldsst und in Form von routiniertem Verhalten
sichtbar werden. Diese Zusammenhange lassen sich quantitativ messen, bspw. die Auswirkung einer
Unterversorgung betreffend die Daseinsgrundfunktionen (s. 3.1.2) im Wohnumfeld auf das Mobili-
tatsverhalten der Bewohnerlnnen. Die schriftliche Befragung mit Hilfe eines digitalen Fragebogens,
die Datenauswertung und abschlieRende Analyse zielen darauf ab, die Umsetzung des Anspruchs der

Stadterweiterung Seestadt Aspern als ein Wohnumfeld der kurzen Wege zu evaluieren.

Aufgrund der begrenzten Ressourcen werden vorrangig objektive Merkmale hinsichtlich der vorhan-
denen Raumstruktur des Wohnumfelds abgefragt, insbesondere die infrastrukturelle Abdeckung
grundlegender ,Daseinsgrundfunktionen’ (Egger/Posch 2016) bzw. ,Nahmobilitat’ (Freudenau-
/Reutter 2007). Das quantitative Forschungsdesign beginstigt die Erhebung vorrangig objektiver

Merkmale der Wohnumfeldmobilitit — es wurde jedoch versucht, die Limitationen einer
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standardisierten Befragung mit einigen offenen Fragen abzufedern, um jene Handlungsmotive und
Handlungsentscheidungen der Bewohnerinnen in die Datenerhebung miteinzubeziehen, die sich aus
den Bediirfnissen der Bewohnerinnen ableiten. Exemplarische forschungsanleitende Unterfragen,
die insbesondere die infrastrukturell vorhandenen Daseinsgrundfunktionen im Wohnquartier be-
ricksichtigen und dennoch auch subjektive Merkmale implizieren, sind: Welche Bediirfnisse haben
die Bewohnerlnnen, die in ihrem Wohnumfeld noch nicht abgedeckt werden? Fiir welche Besorgun-
gen werden grolRere raumliche Distanzen notwendig und in welcher Haufigkeit werden diese Einrich-
tungen bzw. Dienstleistungen genutzt? Inwiefern korrelieren die Qualitat und Vielfalt der Nahversor-
gung und des Freizeitangebots des Wohnumfelds Seestadt mit der Zufriedenheit und Identifikation
der Bewohnerlnnen mit ihrem Wohnumfeld? Diese knappe Auflistung an Merkmalen, die bei der
Befragung in leicht verstandliche Fragen operationalisiert werden, zeigen die enge Verbindung zwi-
schen (objektiver) Raumstruktur und (subjektiven) Bedirfnissen, die reziprok das Mobilitdtsverhal-

ten produzieren und reproduzieren.

An dieser Stelle wird explizit betont, dass die objektiven und subjektiven Merkmale der Wohnum-
feldmobilitat, die bei der schriftlichen Erhebung abgefragt werden, nicht unabhangig voneinander zu
betrachten sind. Einerseits flieen bei den im Fragebogen gezielt raumlich orientierten Fragen auch
subjektive Merkmale ein, zumal die Entscheidungsoptionen von Bewohnerlnnen durch (subjektive)
Praferenzen bzw. Handlungspramissen strukturiert werden. Dieser Zusammenhang ldsst sich am Bei-
spiel der Nutzung der Daseinsgrundfunktionen innerhalb bzw. auRerhalb des Wohnumfeldes zeigen,
bspw. kann davon ausgegangen werden, dass die Ursache fiir den Wegzweck (s. 3.2.3.4) nicht nur
durch das nachstgelegene Angebot determiniert ist, sondern auch hinsichtlich dem individuellen Ge-
schmack und den potenziellen Wegekoppelungen (bspw. mit dem Arbeitsweg) in Beziehung steht.
Die Praferenzen einer (individuellen) Mobilitatsentscheidung lassen sich auch mit Hinblick auf die
Sozialstruktur nicht ausschlielich der Raumstruktur zuordnen. So kénnen z. B. Einfliisse auf das in-
dividuelle Mobilitatsverhalten ausgehend vom Alter, dem Einkommen und den Lebensstilen der Be-
wohnerlnnen angenommen werden, die neben den (objektiven) infrastrukturellen Versorgungsein-
richtungen eines Wohnumfeldes in Form von Artefakten auf das Mobilitdtsverhalten einwirken. An-
dererseits werden im Fragebogen insgesamt sechs offene Fragen formuliert, die insbesondere die
(subjektiven) Bediirfnisse und Erwartungen der Bewohnerinnen an die smarte Quartiersentwicklung

der Seestadt Aspern darlegen sollen.
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Die Erhebung zielt zusammenfassend darauf ab, die Wahrnehmung, Bewertung und Nutzung der Be-
wohnerlnnen ihrer zur Verfligung stehenden Infrastruktur im Wohnumfeld zu analysieren, um Riick-
schliisse auf potenzielle Verbesserungen der (objektiven) grundlegenden Einrichtungen der Daseins-
grundfunktionen — speziell den Nexus Nahraum-, Einkaufs- und Arbeitsmobilitdt — und die Nutzung
und Akzeptanz der zur Verfligung stehenden Mobilitatskonzepte der Seestadt Aspern herauszuarbei-
ten und Reduktionspotenziale weiter Wegstrecken zugunsten einer Wohnumfeldmobilitat der kur-

zen Wege aufzuzeigen (s. 1.3).

3.1.2 Forschungsfrage und Operationalisierung der Wohnumfeldmobilitat

Ausgehend von der Skizzierung nicht-nachhaltiger raumlicher Mobilitat und der theoretischen Ver-
ortung als sozial-6kologisches Problemfeld (s. 2.1 u. 2.2) sowie der Bedeutung stadtebaulicher Pla-
nung zur Reduktion der motorisierten Individualmobilitdt im urbanen Raum (s. 2.3) — insbesondere
die Nutzungsmischung als Leitbild einer Stadt der kurzen Wege (s. 2.3.1) und die Governance-Strate-
gien zur Etablierung nachhaltiger Mobilitatskonzepte (s. 2.4 u. 2.5) mit Schwerpunktsetzung Wien —
werden in diesem Unterabschnitt die Forschungsfrage offengelegt und eine notwendige Operationa-
liserung fir die Erhebungsstrategie durchgefiihrt. Die Terminologie und Bedeutung des Begriffs Woh-
numfeld wurde bereits im Unterabschnitt 2.2.1.3 beschrieben und die Relevanz dieser raumlichen
Zentrierung fir die folgende Erhebung wird auch damit begriindet, dass das Wohnumfeld ein zent-
raler Ausgangspunkt fiir die zur Verfligung stehenden Mobilitdtsoptionen und die zur Erflllung der

Daseinsgrundfunktionen im Sinne einer ,Alltagsmobilitat’ (s. 2.2.3) ist.

Die forschungsanleitende Frage der quantitativen, standardisierten Erhebung dieser Arbeit ldsst sich
folgendermaRen zusammenfassen:

Welche Wege nutzen die Bewohnerinnen der Seestadt Aspern in ihrem Wohnumfeld, welche
objektiven Raumstrukturen und subjektiven Bediirfnisse verursachen die réumlichen Distan-
zen und mit welchen Fortbewegungsmitteln wird das Bedlirfnis nach Mobilitét erfiillt?

Die Auswertung und abschliefende Analyse der Ergebnisse zielt darauf ab, Rlickschliisse zur Optimie-
rung der Voraussetzungen einer moglichst dichten Wohnumfeldmobilitdt zu gewinnen, zumal eine
Zunahme der Wohnumfeldmobilitdt die Bedirfniserfiillung der Daseinsgrundfunktionen im Woh-

numfeld voraussetzt — insbesondere Produkte und Dienstleistungen des Alltags, die medizinische
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Grundversorgung , die Optionen der Freizeitbeschaftigung sowie die Forderung des sozialen Zusam-

menhalts.

Die begriffliche Abgrenzung zwischen Verkehr versus Mobilitdt wurde bereits in Unterabschnitt
2.2.1.1 vorgenommen und als Gbergeordneter analytischer Bezugspunkt bei der Evaluation nachhal-
tiger Mobilitatsmuster wird das Quartier als Analyseebene (s. 2.2.1.2) herangezogen. Zur Beantwor-
tung der Forschungsfrage ist es wichtig, eine Auswahl jener Einrichtungen zu operationalisieren, die
flr die Erflllung der Bediirfnisse in regelmaRigen Abstdanden (zeitliche Relevanz) und hinsichtlich un-
terschiedlicher Dimensionen wie Nahversorgung, Einkaufs- und Freizeitmobilitat relevant sind. Im
Kern bedeutet es, dass die in der Forschungsfrage benannten Bediirfnisse quantifiziert werden kon-
nen. Fir die Operationalisierung werden demnach Eingrenzungen vorgenommen, die ein moglichst
umfangreiches AusmaR dieser (potenziellen) Bedirfnisse innerhalb eines Wohnumfeldes abdecken.
Diese Geschéfte und Dienstleistungen sowie Erholungsraume werden unter dem Begriff ,Daseins-
grundfunktionen’ (Joos 2012: 109) subsumiert und werden fiir die im Unterabschnitt 3.2.3 beschrie-

bene Analyse des Mobilitatsverhaltens der Bewohnerinnen des Wohnumfelds Seestadt bedeutsam.

Die Operationalisierung der Wohnumfeldmobilitat mittels einer Bewertung der Nutzung der Daseins-
grundfunktionen umfasst jene Einrichtungen, die flir Bewohnerlnnen eines Quartiers hinsichtlich der
Dimensionen — medizinische Grundversorgung, Einkaufen, persdnliche Dienstleistungen und Freizeit-
gestaltung — relevant sein kdnnen. Zumal die Erhebung nach den Daseinsgrundfunktionen hinsicht-
lich der Verkehrsmittelnutzung, der Relevanz der Wege (Haufigkeit im Jahr) und der primaren Be-
griindung fir die Auswahl des praferierten Standorts kompliziert und zeitaufwendig sind, wird die
Anzahl der vorgegebenen Funktionen eingeschrankt. Die im Fragbogen vorgegebene Auswahl (s. An-
hang), orientiert sich an der Erhebung von Joos (2012) und adaptiert diese hinsichtlich den potenzi-

ellen Liicken in der Versorgungsstruktur des Wohnumfelds.

medmmsche Dienstleistungen Geschafte Freizeit- und Erholung
Einrichtungen

¢ Apotheke e Cafe ¢ Lebensmittelgeschaft e Fitnesscenter
¢ Hausarzt ¢ Bar/Kneipe e Textilgeschaft e Schwimmbhalle
¢ professionelle e Elektrogeschaft * Erholungsgebiet
Kosmetik/FuRpflege e Reformhaus

Abb. 2: Eingrenzung der Daseinsgrundfunktionen der Wohnumfeldmobilitdt Seestadt
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Abbildung 2 zeigt die Abbildung vier zentraler Daseinsgrundfunktionen und die Einteilung jener Ein-
richtungen, die im Detail fiir die Erhebung der Wohnumfeldmobilitat hinsichtlich der raumlichen Dis-
tanzen, der Haufigkeit der Nutzung sowie der Ursache fiir die praferierte Standortwahl abgefragt.
Diese Auswahl von 13 Einrichtungen der Daseinsgrundversorgung spart die Arbeits- und Bildungsmo-
bilitat explizit aus und entbehrt einen Anspruch auf Vollstandigkeit zentraler Wegstrecken der Wohn-
-umfeldmobilitat. Dennoch reprasentieren diese Einrichtungen in den Dimensionen der Nahraum-,
Einkaufs- und Freizeitmobilitat raumliche Anziehungs- und Knotenpunkte und kénnen einen Einblick
in das Mobilitatsverhalten und Liicken in der Infrastruktur eines Wohnumfeldes geben — sie wiirden

sich auch fir einen Vergleich verschiedener Wohnumfelder anbieten (s. Limitationen 3.3.3).

3.1.3 Erhebungsstrategie: Auswahl des Forschungsgebiets, des Erhebungsinstruments
und der Stichprobe

Das Forschungsdesign dieser Masterarbeit ist in einer Phase entstanden, die aufgrund der seit Anfang
des Jahres 2020 globalen Pandemie, ausgeldst durch die Coronavirus-Erkrankung (COVID-19), ein
groRes Mall an Unsicherheit hinsichtlich addquater, umsetzbarer empirischer Forschungsarbeit
gekennzeichnet ist. Keinesfalls ausschliellich und dennoch gepragt von dieser Ausgangslage wurde
eine Festlegung hinsichtlich einer quantitativen, moglichst online-basierten Erhebungsstrategie
gewahlt. Wie bereits im Unterabschnitt Umsetzungsbeispiele nachhaltiger Mobilitéitskonzepte (s.
2.5.4) beschrieben, lassen sich nachhaltige Mobilitdtskonzepte im  Regelfall in
Stadterweiterungsgebieten besser integrieren als in Bestandsquartieren. Auch hinsichtlich des
Erhebungsziels, das die Evaluation des stadteplanerischen Leitsbildes kurzer Wege in einer smarten
Stadt (s. 2.3.3) anvisiert, begrindet die Auswahl eines Stadterweiterungsgebiets fiir diesen

empirischen Teil.

In der Stadt Wien stehen aktuell funf Stadterweiterungsgebiete im Fokus, die auch betreffend die
Wohnzufriedenheit und Mobilitdtsangebote bereits vergleichend vonseiten der Magistrats-
abteilungen 18 und 50 untersucht wurden: Der Nordbahnhof, das Sonnwendviertel, die Seestadt
Aspern, die Mautner-Markhof-Griinde in Simmering und das Wohnumfeld der Brauerei sowie die
Dirmhirngasse Nord in Liesing (Stadt Wien 2017b). Die Studie von Troger und Gielge (2017) zeigt,
dass die dezentralen Stadterweiterungsgebiete hinsichtlich der Zufriedenheit in den Handlungsfel-
dern Wohnen und Mobilitat durchschnittlich schlechter bewertet werden als beispielsweise die

zentral gelegenen Stadterweiterungsgebiete Sonnwendviertel und Nordbahnhof.
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Auswahl des Erhebungsorts

In Hinblick auf das Problemfeld der Dezentralitat fir die sozial-Okologische Herausforderung
betreffend die motorisierte Individualmobilitdt bzw. den Folgen der Suburbanisierung (s. Kapitel 2)
wurde als Erhebungsort ein dezentrales Stadterweiterungsgebiet gewahlt. Weitere Faktoren, die als

Eingrenzung eines passenden Erhebungsorts relevant sind, werden in Abbildung 3 dargestellt.

Empirische Erhebungen bereits vorhanden + Wohnumfeld in Entwicklung

Es gibt bereits Erhebungen hinsichtlich der Bereiche Wohnen und Mobilitat,
jedoch hat sich das Stadtentwicklungsgebiet seitdem weiterentwickelt

ey Nutzungsmischung

Eine konzeptionelle Nutzungsmischung und Planung kurzer Wege ist erkennbar

= Nachhaltige Mobilitatskonzepte

Smarte und kollaborative Formen der Mobilitdt wurden bereits integriert

e Eignung fiir Onlinebefragung

Erreichbarkeit von Multiplikatoren und Vorhandensein aktiver Gruppen in Social Media

Abb. 3: Auswahlkriterien fiir den Erhebungsort

Entlang dieser Auswahlkriterien entfiel die Entscheidung auf die Seestadt Aspern — eine
umfangreiche Charakterisierung der Seestadt Aspern wurde bereits im Unterabschnitt 2.5.4.2

vorgenommen.

Auswahl des Erhebungsinstruments

Die Erhebung der Daten erfolgt schriftlich in Form einer standardisierten Befragung (vgl. Reinecke
2014: 602ff), basierend auf einer Standortanalyse (vgl. Joos 2012: 112) des Untersuchungsgebiets.
Im Fragebogen werden geschlossene, halboffene und offene Fragen (vgl. Porst 2014: 55-57) beruck-
sichtigt und zur Unterstiitzung eines semantisch und pragmatisch moglichst friktionsfreien Ablaufs
werden Pretests (vgl. Weichbold 2014: 300ff) durchgefiihrt. Durch die Standardisierung sollen Inter-
vieweffekte (vgl. Jedinger/Michael 2019: 370-373; vgl. Glantz/Michael 2014: 313-317) vermieden
werden, die Abfrage erfolgt als Querschnitt in digitaler Form (Onlinefragebogen) unter Bericksichti-
gung einer ansprechenden Titelseite sowie einer einleitenden Beschreibung des Erhebungszwecks

bzw. einer Hinflihrung zum Thema der Befragung (vgl. Porst 2014: 33ff). Sollte die Onlinebefragung
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keine ausreichende Beteiligung erreichen, kann ergédnzend auf postalischem Weg nachgefasst wer-
den. Erhebungsmethoden, die aufgrund der begrenzten Ressourcen und unter Bericksichtigung der
speziellen Situation der COVID19-Pandemie (HygienemaRBnahmen und potenziell fehlende Akzeptanz
bei einer Face-to-Face-Kommunikation) fir eine weiterfihrende Qualifikationsarbeit in Zukunft rele-
vant waren, sind: Einerseits der Einsatz einer Fototafel (vgl. Gebhardt et al. 2012: 27), bei der die
Imagedimension des Wohnumfeldes kleinstrukturiert abgefragt wird und andererseits die qualitative
Befragung mithilfe eines problemzentrierten Interviews nach Witzel (1985) mit besonderer Riick-
sichtnahme betreffend die Wohndauer und Veranderungen des Mobilitatsverhaltens. Auf weitere
Schwiachen des Erhebungsdesigns und dessen Verbesserungsmoglichkeiten wird im Unterabschnitt

Limitationen (s. 3.3.3) eingegangen.

Beschreibung der Stichprobenauswahl

Theoretisch umfasst die Erhebungseinheit (Quatember 2019: 2) alle Bewohnerinnen des Wohnum-
feldes Seestadt, die raumliche Wegdistanzen innerhalb und auBerhalb ihrer Wohnumgebung tber-
winden. Aufgrund der begrenzten Ressourcen dieser Qualifikationsarbeit ware das geeignete Verfah-
ren eine Stichprobenziehung, die auf der Methodik einer einfachen Zufallsauswahl (vgl. Hader/Hader
2019: 334-336) rekurriert und eine moglichst praktikable Ziehung anstrebt (vgl. Quatember 2019:
36f.). Mit der Festlegung des Erhebungsinstruments wurden jedoch hinsichtlich der Zusammen-
stellung der Stichprobe empfindliche Abstriche gemacht (s. Limitationen 3.3.3). Der Fragebogen (s.
Anhang) wurde mithilfe des Online-Programms SoSci Survey (2020) digitalisiert — dieses ermaoglicht
die einfache Distribution der Erhebungsfragen lUber Online-Kanadle wie bspw. E-Mail und Social
Media. Aufgrund dieses spezifischen Erhebungsinstruments konnten zwar jene Personen adressiert
werden, die ausschlieRlich in der Seestadt wohnen, jedoch mit der Einschrdankung, dass diese mit E-

Mails oder Postings in Social Media Gruppen erreicht werden kénnen.

Die Auswahl der Stichprobe erfolgte zusammenfassend mithilfe von zwei Strategien: der
Kontaktaufnahme mit Multiplikatoren und persénlichen Aufrufen, die in Abbildung 4 dargestellt

werden.
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el Kontaktaufnahme mit Multiplikatoren

1) Das Stadtteilemanagement Seestadt sowie politisch-administrative Stellen - bspw. die
Bezirksvorstehung Seestadt

2) Alle Gruppenadministratoren in Social Media, die eine Facebook Gruppe mit Bezug zur Seestadt
betreuen

3) Uber 70 in der Seestadt registrierte Unternehmungen - bspw. Werbeagenturen, Selbststindige,
Arzte

s Personliche Aufrufe in Social Media

1) In Facebook-Gruppen, die sich spezifischen Wohnhausanlagen widmen - bspw. Seestadt Aspern
D22, J2, J4 oder Gruppen, die allgemein am Leben in der Seestadt interessiert sind - bspw. Seestadt
Aspern, Seestadt Allerlei

2) Uber 400 Gruppenmitglieder wurden personalisiert n mit der Bitte um Mitwirkung angeschrieben

Abb. 4: Stichprobenauswahl Onlineerhebung

Eine genaue Einschatzung wie viele (reale) Individuen hinter den (online) Gruppenmitgliedern stehen
ist schwer zu treffen, zumal manche Mitglieder auf mehreren Gruppen gelistet sind. In Summe
konnten jedoch Aufrufe veroffentlich werden, die eine Reichweite von bis zu 8000 Mitgliedern,
natirlich in der Seestadt wohnend, aufweisen. Hier gilt jedoch zu bericksichtigen, dass die
Algorithmen in Social Media nur einen Bruchteil der potenziellen Erreichbarkeit zulassen (s.
Limitationen 3.3.3). Mit dieser auf mehreren Ebenen aktiv umgesetzten Erhebungsstrategien konnte

eine zufriedenstellende Riicklaufquote im Zeitraum 12. Juli bis 4. August 2020 erreicht werden.

Beschreibung des Datensatzes: Der Datensatz umfasst 225 giiltige Falle, die im Rahmen einer Online-
Befragung mit Bewohnerlnnen des Wohnumfelds Seestadt erhoben wurden. In Hinblick auf die Riick-
laufstatistik wurde der Fragebogen 572-mal ge6ffnet, davon haben zumindest 271 Personen die erste
Seite ausgefillt. Als gliltige Falle wurden jene befragten Personen gewertet, die zumindest 8 Fragen
beantwortet und dadurch das Wohnumfeld Seestadt hinsichtlich grundsatzlicher, jedoch fir die Aus-
wertung relevanter Aspekte, bewertet haben. Die Riicklaufquote der giiltigen Falle betragt in Anbe-
tracht dieser Limitation knapp 39 % — von diesen 225 als gliltig gewerteten Befragungen, die fir die
statistische Auswertung verwendet werden, haben 201 Personen den Fragebogen vollstiandig, also
bis zur letzten Seite inklusive der soziodemografischen Erhebung, ausgefiillt. In Summe basieren 89
% der im empirischen Teil analysierten Werte auf vollstandig ausgefiillte Fragebégen — das entspricht

einer Abbruchrate von 25,6 %.
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3.1.4 Annahmen Uber die Wohnumfeldmobilitdt Seestadt

Aufgrund des explorativen Charakters der vorliegenden empirischen Erhebung werden in diesem For-
schungsdesign keine expliziten Hypothesen aufgestellt, die hinsichtlich ihres eingrenzenden Charak-
ters nur einen sehr kleinen Bereich eines umfangreichen Fragebogens bericksichtigen wiirden. Das
Ziel dieser Erhebung besteht darin, einen moéglichst umfangreichen Einblick in die Wohnumfeldmo-
bilitat des Stadterweiterungsgebiets Seestadt Aspern zu geben und Ankniipfungspunkte fiir weitere

Forschungsfragen und Qualifikationsarbeiten zu férdern.

Als roten Faden fiir die Erhebung fungieren folgende vier Annahmen, die insbesondere hinsichtlich
der Bewertung objektiver und subjektiver Merkmale des Wohnumfelds Seestadt und dem in diesen
Zusammenhang produzierten und reproduzierten Mobilitdatsverhalten, das entweder einen starken
Nahraumbezug aufweisen kann oder aufgrund von infrastrukturellen Begrenzungen und individuel-
len Praferenzen weite Wege verursacht. Die Annahmen beruhen auf die im zweiten Kapitel heraus-
gearbeitete theoretische Grundlage und werden in der abschlieBenden Diskussion (s. 4.2) mit den

Ergebnissen in Beziehung gesetzt.

Annahme 1:
Es wird angenommen, dass objektive Merkmale eines Wohnumfelds einen Einfluss auf die
subjektiven Mobilitéitsentscheidungen (s. 2.2.4) ausliben. Bedrfnisse, die nicht innerhalb des
Wohnumfelds abgedeckt werden, evozieren raumliche Bewegungsmuster mit groReren Ent-
fernungen. Insbesondere eine mangelnde Ausstattung der Raumstruktur fordert Handlungs-

entscheidungen, die weite Wege verursachen.

Annahme 2:
Es wird angenommen, dass das stadtebauliche Leitbild der kurzen Wege aufgrund der smar-
ten Nutzungsmischung (s. 2.3.3) und der Etablierung nachhaltiger Verkehrskonzepte (s. 2.4.2)
in der Seestadt ein hohes Mal} an aktiver Mobilitat beglinstigen. Speziell die Einkaufs- und
Freizeitmobilitdt im Nahraum und die kollaborativen Mobilitatsoptionen (bspw. das Fahrrad-

Sharing-System) sind ein wichtiger Baustein dieser kurzen Wege.
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Annahme 3:
Es wird angenommen, dass zentrale Einrichtungen der Daseinsgrundfunktionen (s. 3.1.2)
Uberwiegend innerhalb des Wohnumfeldes abgedeckt werden. Insbesondere Einrichtungen
mit einer geringen Relevanz hinsichtlich der Nutzungshaufigkeit werden aus betriebswirt-
schaftlichen Grinden in der Seestadt nicht vorhanden sein — diese verursachen wiederum
neben den individuellen Praferenzen der Bewohnerinnen die Wege aullerhalb des Wohn-

quartiers.

Annahme 4:

Es wird angenommen, dass nicht alle gesellschaftlichen Funktionen (s. 2.2.2) innerhalb eines
Wohnumfelds abgedeckt werden kdnnen und speziell die Arbeitsmobilitat eine groRe Heraus-
forderung fiir das Leitbilds der kurzen Wege ist. Fir die Seestadt wird angenommen, dass der

Weg zum Arbeitsplatz ein hohes Mal} an Mobilitat auBerhalb des Wohnumfelds verursacht.
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3.2. Auswertung und Ergebnisdarstellung

Die Auswertung der geschlossenen Fragen wurde mit der Statistiksoftware SPSS ausgefiihrt und um-
fasst samtliche giiltigen Werte der Online-Erhebung im Zeitraum 12. Juli bis 4. August 2020. Fir die
Darstellung der Grafiken und die Auswertung der offenen Fragen wurde das Tabellenkalkulations-
programm Excel verwendet. Der Fragebogen (s. Anhang) lasst sich in zwei Abschnitte einteilen — der
Bewertung des Wohnumfelds Seestadt (s. 3.2.2) und dem Mobilitatsverhalten der Bewohnerinnen
(s. 3.2.3), die sich hinsichtlich den Dimensionen: Nahversorgung mit Geschdéften und Dienstleistun-
gen, dem Gastronomieangebot, den Freizeitmdglichkeiten, dem Flair in der Seestadt und dem Mobi-
litétsverhalten zur Bediirfnisdeckung mit den Daseinsgrundfunktionen der Wohnumfeldmobilitéit (s.
3.1.3) —im speziellen die Wegdistanz zur Erreichung einer Einrichtung, dem vorrangig gewahlten Fort-

bewegungsmittel sowie die Motivation fiir die prdéiferierte Einrichtung — ausdifferenzieren lassen.

Die Merkmale der ausgefiillten Fragebogen wurden im Auswertungsprozess mithilfe deskriptiver in-
ferenzstatistischer Methoden (Rasch et al. 2010) analysiert, zumal das Wohnumfeld Seestadt auf-
grund der begrenzten Ressourcen nicht mit anderen Wohnumfelder (bspw. Smarter Together Sim-
mering) verglichen wurde und keine genauen GPS gestiitzten Mobilitdtsdaten vorliegen, wurden auf
komplexere statistische Verfahren — bspw. multivariate Methoden und Regressionsgleichungen ver-
zichtet. In einem ersten Schritt wurden die erhobenen Daten in der Statistiksoftware SPSS (Eckstein
2017; Duller 2019; Fromm et al. 2011) aufbereitet, organisiert und ausgewertet, im zweiten Schritt
folgte die grafische Darstellung und die Beschreibung der Ergebnisse, die in diesem Abschnitt offen-
gelegt wird. Die univariate Auswertung soll vorrangig Llicken in der bestehenden Infrastruktur des
Wohnumfelds aufzeigen sowie Zusammenhange zwischen dem Angebot und dem daraus resultieren
Mobilitatsverhalten der Bewohnerlnnen darstellen. In diesem Zusammenhang erfolgt eine Berech-
nung der Haufigkeitsauswertungen in Form von Balkendiagrammen und Haufigkeitstabellen, zudem
werden bei ausgewadhlten Fragen die Mittelwerte dargestellt und die explizite Haufigkeitsverteilung
im FlieBtext angefiihrt. Im Abschnitt 3.2.3.4 werden Durchschnittsberechnungen prasentiert, um ei-
nen ersten Uberblick tiber die Wohnumfeldmobilitit in der Seestadt zu geben, die schlieRlich im De-

tail analysiert werden (s. 3.2.3.5).

Ausgehend von einer Beschreibung des Datensatzes (s. 3.2.1) werden die Ergebnisse der Bewertung
des Wohnumfelds Seestadt (s. 3.2.2) sowie des Mobilitatsverhaltens der Bewohnerlnnen (s. 3.2.3)

angefiihrt und die Limitationen der Erhebung besprochen (s. 3.3.3).
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3.2.1 Soziodemografie der befragten Bewohnerlnnnen

3.2.1.1 Alter der Befragten

Bei der Erhebung wurden ausschlieflich volljahrige Personen befragt, die ihren Lebensmittelpunkt in
der Seestadt verorten. Der Uberwiegende Teil der Bewohnerlnnen (N=192) ist jinger als 40 Jahre
(60,5 %), davon sind 36,5 % der Gruppe der 30- bis 39-Jahrigen zuzuordnen. Die lber 60-Jdhrigen
sind unterreprasentiert (4,2 %), in Summe ist etwas weniger als jeder Flinfte Befragte (17,7 %) Uber
50 Jahre alt (s. Limitationen 3.3.3). Der Medianwert der befragten Personen ist der Jahrgang 1983,

die mittlere befragte Bewohnerln ist demnach 37 Jahre alt.

3.2.1.2 Geschlecht der Befragten

In Hinblick auf das Geschlecht der befragten Personen zeigt sich ein deutlicher Uberhang an weibli-
chen Bewohnerlnnen im Datensatz (N=190). 69,5 % der giiltigen Falle sind weiblich, etwas weniger
als ein Drittel ist mdnnlich (27,9 %) und 2,6 % ordnen sich der Kategorie divers zu. Grinde fiir diese
Ungleichverteilung hinsichtlich des Geschlechts der teilnehmenden Bewohnerlnnen werden im Ab-
schnitt Limitationen (s. 3.3.3) diskutiert und lassen sich zusammengefasst durch die Erhebungsstra-
tegie aufgrund der divergierenden Akzeptanz und Bereitschaft bei Umfragen fiir Qualifikationsarbei-
ten mitzuwirken sowie moglicherweise mit der Formulierung des Aufrufs zur Mitwirkung am Frage-

bogen erklaren.

3.2.1.3 Staatsbiirgerschaft und Bildungshintergrund der Befragten

Die Giberwiegende Mehrheit der befragten Bewohnerinnen besitzen seit Geburt an die 6sterreichi-
sche Staatsbiirgerschaft (84,9 %), nur 19 Personen (9,9 %) geben eine andere Staatsbilrgerschaft an.
Die Ubrigen befragten Personen haben ihre 6sterreichische Staatsbiirgerschaft vor mehr als 10 Jah-
ren (4,7 %) bzw. innerhalb der letzten 10 Jahre (0,5 %) erworben (N=192). Der geringe Anteil an nicht-
Osterreichischen Staatsbilrgerlnnen bei der Erhebung kdnnte einerseits im Zusammenhang mit
sprachlicher Hemmnisse — der Fragebogen wurde ausschlieBlich in deutscher Sprache konzipiert —
und mit der speziellen sozialrdumlichen Charakteristik des im Bau befindlichen Wohnumfelds See-
stadt stehen. Vor diesem Hintergrund konnte sich eine weitere Qualifikationsarbeit mit den spezifi-

schen Anforderungen an das Wohnumfeld sowie die Mobilitatsmuster nicht-Osterreichischer
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Staatsbiirgern in bestehenden Quartieren bzw. bereits realisierten Stadterweiterungsprojekten be-

schaftigen.

Die Mehrheit der befragten Bewohnerlnnen (53,2 %) geben als hochsten Bildungsabschluss eine Ein-
richtung aus dem tertidaren Bildungsbereich an — bspw. eine Akademie, Fachhochschule, Hochschule
oder Universitat (N=190). Rund 20 % besitzen als héchsten Bildungsabschluss die Matura und die
drittgrofSte Gruppe (14,7 %) konnen auf einen Lehrabschluss verweisen. In Summe haben rund 73 %
der befragten Bewohnerinnen einen schulisch-akademischen Bildungshintergrund, der zumindest
die Matura bzw. akademisch-universitare Abschliisse umfasst. Diese soziodemografischen Ergeb-
nisse weichen deutlich vom Wien- bzw. Osterreichdurchschnitt ab, die befragten Bewohnerlnnen mit
einem hoheren Bildungsabschluss sind insgesamt Gberreprasentiert. Diese Tendenz lasst sich einer-
seits mit der Erhebungsstrategie erklaren, andererseits kénnte die Seestadt in der sozialraumlichen
Charakteristik aufgrund des Neubauareals und den spezifischen Vorziigen des suburbanen Lebens-
stils in einer gut vernetzten Gemeinschaft in Kombination mit den Miet- bzw. Eigentumspreisen ein

Cluster fiir jingere, gut ausgebildete Personen sein (s. Limitationen 3.3.3).

3.2.1.4 Erwerbstatigkeit und Einkommen der Befragten

Die Mehrheit der befragten Personen befinden sich zum Erhebungszeitpunkt in einer Vollzeitbeschaf-
tigung (62,6 %) — in Summe mit den Teilzeitbeschaftigten (13,3 %) bilden diese beide Gruppen drei-
viertel der befragten Bewohnerlnnen (N=195). Hinsichtlich der Beschaftigungsart sind die drei groi3-
ten Gruppen die nicht leitenden Angestellten (41,1 %), leitende Angestellte (20,6 %) sowie dffentliche
Bedienstete mit einer Angestelltentdtigkeit (18,3 %), denen sich rund 80 % der Befragten zuordnen
lassen (N=175). Die Ubrigen Bewohnerlnnen teilen sich auf niedrigem Nennungsniveau in die Kate-
gorien Karenzzeit (5,1 %), Pension (4,6 %), neue Selbststandige, Arbeitslosigkeit (4,1 %), Studierende
(3,1) sowie sonstige Formen der Erwerbstatigkeit bspw. geringfligiges Beschaftigungsverhaltnis,

freier Dienstvertrag und im Haushalt tatig ohne Einkommen.

Die Mehrheit der befragten Bewohnerlnnen (64,5 %) geben ein durchschnittliches monatliches Net-
toeinkommen zwischen 1 750 € und 3 000 € an (N=148). Die gréRte Einkommensgruppe ordnet sich
zwischen 2 000 € und 3 000 € (27,7 %) ein, jene Personen mit einem geringen Einkommen bis zu 1
250 € umfassen in Summe 16,2 % der Befragten, die Halfte dieser Personengruppe fallt unter ein
monatliches Nettoeinkommen von 1 000 €. Hinsichtlich der Selbsteinschatzung, inwieweit die Be-

fragten mit ihren zur Verfligung stehenden Mitteln auskommen (Likert-Skala: 1=, Es reicht Gberhaupt
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nicht aus”, 7= ,Ich kann sehr gut davon leben”), zeigt der Mittelwert 4,94 an (N=197). Die Mehrheit
der befragten Bewohnerlnnen schatzen ihre finanzielle Situation als gut bzw. sehr gut ein (40,1 %),
nur weniger als ein Zehntel der Befragten (7,1 %) kommen mit ihrem Einkommen eher nicht bzw.
Uberhaupt nicht aus. Die auf den ersten Blick hohen Angaben des durchschnittlichen Monatseinkom-
mens bzw. die hohe Selbsteinschatzung hinsichtlich der zur Verfligung stehenden finanziellen Mittel
erklart sich vermutlich unter anderen mit der im Wienvergleich auffallend niedrige Anzahl an Pensi-
onistlnnen und Studentinnen sowie die geringe Beteiligung von arbeitslosen Personen an der Befra-
gung. Die Unterreprdsentanz dieser Gruppe im verwendeten Datensatz ldsst sich einerseits auf die
Erhebungsstrategie zuriickfiihren, andererseits kann die Vermutung angestellt werden, dass die See-
stadt in ihrer sozialrdumlichen Charakteristik eines neuen, noch im Entstehen begriffenen Stadter-

weiterungsgebiet gegeniiber anderen Bezirken in Wien abweicht (s. Limitationen 3.3.3).

3.2.2 Univariate Verteilungs- und Mittelwertanalyse des Wohnumfelds Seestadt

Nachdem im vorherigen Unterabschnitt der Datensatz und sie soziodemografische Zusammenset-
zung der befragten Bewohnerlnnen beschrieben wurde, werden auf den folgenden Seiten die Ergeb-
nisse des Wohnumfelds Seestadt deskriptiv in Form von Haufigkeitsverteilungen, Mittelwerten und
offenen Nennungen (absolute Anzahl) dargestellt und mithilfe von eigenhandig angefertigten Grafi-

ken nachvollziehbar gemacht.

3.2.2.1 Wohndauer

Als Einstiegsfrage wurde die Wohndauer der befragten Personen abgefragt, zumal diese Fragestel-
lung im Regelfall einfach zu beantworten ist. Diese ,,Eisbrecherfrage” soll auch die Wahrscheinlichkeit
erhohen, dass ausschlielSlich Personen aus der Seestadt den Fragebogen ausfiillen, zudem kann die
Wohndauer auch als ein Indikator fiir die Vertrautheit mit dem Wohnumfeld interpretiert werden.
Die ersten Wohnungen wurden im Herbst 2014 (bergeben und in Anbetracht des kontinuierlichen
Ausbaus der Seestadt wurde eine Wohndauer zwischen einigen wenigen Monaten bis maximal sechs

Jahren angenommen — dazu wurden vier Antwortkategorien vorgeschlagen (s. Abb. 5).
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Wohndauer in der Seestadt

N=214
*11 fehlende Werte

52,4
18,7 12.4 116
langer als 4 Jahre 2-3 Jahre 1-2 Jahre weniger als 12

Monate

Abb. 5: Wohndauer in der Seestadt

71,1 % der befragten Bewohnerlnnen leben mindestens zwei Jahre in der Seestadt, die Mehrheit
wohnt schon langer als vier Jahre (52,4 %) in dem Wohnumfeld. Rund ein Viertel der Befragten sind
innerhalb der letzten zwei Jahre in die Seestadt gezogen und unterstreichen damit die Annahme,
dass dieses sich in baulicher Entwicklung befindende Stadterweiterungsgebiet neben einen Grund-

bestand dort lebender Personen starke Zuwachsraten in den letzten zwei Jahren aufweist.

3.2.2.2 Einsch&tzung der Lebensqualitat

Die folgende Frage (s. Abb. 6) soll einen ersten Eindruck lber die generelle Stimmung und das Zufrie-
denheitsgefiihl der in der Seestadt lebenden Personen geben und andeuten, ob Erwartungshaltun-
gen der dort wohnenden Personen enttduscht wurden. Die Frage zielt auch auf ein erstes Stimmungs-
bild der befragten Bewohnerlnnen ab, zumal die infrastrukturelle Ausstattung, das Angebot an Nah-
versorgung und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs sowie das Mobilitdtsverhalten zur Deckung
der Grunddaseinsfunktionen (s. 3.1.2) im Fragebogen noch detaillierter abgefragt werden. Eine auf-
fallend negative Bewertung der Lebensqualitdat konnte demnach auf Problemfelder in den spater dar-

gestellten Dimensionen hinweisen.

Lebensqualitat in der Seestadt

N=219
*11 fehlende Werte
68,0
21,0
8,2 2,7
es gefallt mir sehr eher gut eher schlecht ich mochte
gut Wegziehen

Abb. 6: Lebensqualitdit in der Seestadt
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Die befragten Bewohnerlnnen schatzen die Lebensqualitat in der Seestadt generell sehr gut ein. 89
% gefallt ihr Wohnumfeld eher gut bzw. sehr gut. Dennoch zeigt sich bei einem kleinen Personenkreis
eine negative Stimmung: 8,2 % der 219 Antworten gefallt ihr Wohnumfeld eher schlecht und 2,7 %
dauBern den Wunsch nach einem Quartierwechsel. Die infrastrukturellen, atmospharischen und sozi-
alen Ursachen fir die positiven und negativen Einschatzungen des Wohnumfelds werden im Unter-

abschnitt (s. 3.2.2.6) dargestellt.

3.2.2.3 Allgemeine Bewertung der Freizeitmdglichkeiten und Nahversorgung

Die Bewertung der allgemeinen Lebensqualitat in der Seestadt (s. 3.2.3.2) wurde in der folgenden
Frage hinsichtlich der drei Dimensionen Freizeitmdglichkeiten, Angebot an Produkten des tdglichen
Bedarfs sowie des Dienstleistungsangebots vor Ort entlang einer Likert-Skala abgefragt (s. Abb. 7),

um einen ersten Eindruck in potenzielle Infrastruktur- und Angebotsliicken zu bekommen (N=220).

Allgemeine Bewertung der Freizeitmoglichkeiten und
Nahversorgung im Wohnumfeld

N=220
*5 fehlende Werte

Freizeitméglichkeiten |1 !:! 4,0
Produkte des taglichen Bedarfs Ei: !j 3,8
Dienstleistungen |:i !j 3,3
Mittelwert Skala 1-5 1 2 3 4 5

1= sehr unzufrieden
5= sehr zufrieden

Abb. 7: allgemeine Bewertung der Seestadt

Die Auswertung der Mittelwerte zeigt insgesamt eine zufriedenstellende Einschatzung, speziell die
Freizeitmoglichkeiten im Wohnumfeld erreichen einen Mittelwert von 4,0 — bspw. in Form einer aus-
reichenden Bereitstellung von Frei- und Griinflichen sowie Spielplatzen fiir Kinder. Eine niedrigere
Bewertung erhalten die Dienstleistungen des taglichen Bedarfs — bspw. das Angebot an Friseurinnen,
Schneiderlnnen oder Handwerkerlnnen. In Hinblick auf die Haufigkeitsverteilung sind 62,8 % der Be-
fragten mit dem Angebot von Produkten des taglichen Bedarfs in der Seestadt sehr zufrieden oder

zufrieden. Unzufriedenheit zeigt sich bei rund einem Viertel der befragten Personen (24,5 %)
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hinsichtlich des Dienstleistungsangebots. Das Angebot an Freizeitmdglichkeiten wird hingegen von

73,3 % sehr zufriedenstellend bzw. zufriedenstellend bewertet.

3.2.2.4 Arbeitsplatzpotenzial und Informiertheit Gber Entwicklungen

Im Zuge der Befragung wurde auch eine Einschdtzung nach dem Potenzial an Arbeitsplatzen vor Ort
nachgefragt (s. Abb. 8), zumal die Reduktion der Arbeitsmobilitdt Bestandteil des Leitbilds einer
,Stadt der kurzen Wege’ (s. 2.3.3) ist.

Arbeitsplatzpotenzial in der Seestadt

N=219
*6 fehlende Werte
44,0
21,8 22,2
9,3
g glltige Werte in %

Nein, es gibt in der eher unwahrscheinlich eher wahrscheinlich Ja, ich arbeite in der
Seestadt fast keine Seestadt

Arbeitsplatze

Abb. 8: Arbeitskrdftepotenzial in der Seestadt

Der Uberwiegende Anteil der befragten Bewohnerlnnen (65,8 %) bewerten die Méglichkeit einer Ver-
bindung zwischen Arbeiten und Wohnen in der Seestadt als schwer vorstellbar bzw. eher unwahr-
scheinlich, zumal es generell zu wenig potenzielle Arbeitsplatze im Wohnumfeld gibt. Jedoch knapp
ein Zehntel der befragten Bewohnerlnnen (9,3 %) geben an, dass sie zum Befragungszeitpunkt im

Wohnumfeld Seestadt nicht nur ihren Wohnort, sondern auch ihren Arbeitsplatz haben.

Um einen Uberblick in das Zugehdrigkeitsgefiihl der befragten Personen mit dem Wohnumfeld zu
erhalten, wurde zusatzlich eine Frage hinsichtlich des Interesses bzw. der Informiertheit betreffend
die baulichen und sozialen Entwicklungen in der Seestadt formuliert. Rund zwei Drittel der befragten
Bewohnerlnnen (74,8 %) geben in einer Selbsteinschdtzung an, dass sie Gber Entwicklungen in Threm
Wohnumfeld Seestadt sehr wahrscheinlich bzw. eher wahrscheinlich informiert sind. Daraus lasst
sich ein recht hohes Interesse der befragten Personen an stadtebaulichen Planen und sozialen Ver-

anderungen in dem noch im Bau befindlichen Stadterweiterungsareal Seestadt annehmen.
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3.2.2.5 Nennung von (fiktiven) Wunschbauprojekten

Um einen Einblick in die Licken bei der Nahversorgung, bei relevanten Dienstleistungen und den
Freizeitmoglichkeiten vor Ort zu erhalten, wurde eine Fragestellung hinsichtlich vorgegebener
Wunschbauprojekte in der Seestadt gestellt. Die befragten Bewohnerlnnen konnten bis zu drei Nen-
nungen angeben — die offenen Antworten wurden mithilfe des Tabellenkalkulationsprogramms Excel
und einer induktiven Kategorisierung gebiindelt und in der folgenden Grafik zusammengefasst (s.

Abb. 9).

Wunschbauprojekte in der Seestadt

N=225
*bis zu 3 Nennungen pro Befragter moglich
23,3 44,0
\\36,0 32,0 .
’ 22,2
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Abb. 9: Wunschbauprojekte in der Seestadt

Die haufigsten Nennungen entfallen auf das Schwimmbad, 53,3 % der Befragten haben zumindest
das Schwimmbad in Form eines Frei- oder Hallenbads ausgewahlt. Haufig genannt wurden auch die
Wunschbauprojekte eines Heurigen bzw. einer Bar (44 %), eines Kinos (36 %) und eines Einkaufszen-
trums (32 %). Im Vergleich dazu wird das Bedirfnis nach einem Jugendzentrum (13,3 %), einem Ver-
einssaal (11,1 %) und einer arztlichen Gemeinschaftspraxis (12,4 %) nur von wenigen Bewohnerinnen

der Seestadt geteilt.

3.2.2.6 Bewertung der Seestadt nach Dimensionen

Die folgende Fragebatterie widmet sich noch sehr allgemein der Bewertung des Wohnumfelds See-
stadt und es wird in weiterer Folge mit offenen Nennungen (s. 3.2.2.8) sowie Zusammenhangen zwi-
schen der Zufriedenheit mit dem Angebot vor Ort und dem Mobilitdtsverhalten der interviewten Be-
wohnerlnnen (s. 3.2.3) noch umfassender abgefragt. Die folgende Grafik (s. Abb. 10) zielt darauf ab,
einen grundsatzlichen Uberblick (iber Vor- und Nachteile sowie tiber die potenziellen Problemfelder

in der Infrastruktur und Nahversorgung im Wohnumfeld entlang einer Likert-Skala (1= sehr
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unzufrieden; 5= sehr zufrieden) abzubilden. In der Befragungsanleitung wurde darauf hingewiesen,
dass, sofern eine Dimension nicht genutzt bzw. nicht bewertet werden kann, diese Antwort ausge-
lassen und als , keine Angabe“ gewertet wird. Vor diesem Hintergrund kann die unterschiedliche An-
zahl an Bewertungen (N zwischen 205 und 220) erklart werden, die entsprechend der Hohe der

durchschnittlichen Mittelwerte grafisch gelistet werden.

Bewertung der Seestadt nach Dimensionen

*fehlende Werte sind "keine Angaben"

Nahe zu Bildungseinrichtungen (N=205) & 1 46
Lebensqualitat fur Kinder (N=213) & P 45
Erreichbarkeit von medizin. Einr. (N=220) & D 45
Sicherheitsgefiihl (N=219) & D 4,4
Anbindung an Radwege (N=200) & D 4,4
Anbindung an &ffentliche Verkehrsmittel (N=221) & 3 4,0
Hilfsbereitschaft der Nachbarschaft (N=213) & 3 4,0
Sauberkeit (N=221) E D 3,8
Soziale Zusammensetzung (N=207) & D 3,7
Umweltschutz (N=219) E D 3,7
Architektur und Raumplanung (N=217) & P 3,4
Ruf der Seestadt (N=216) & 134
Parkplatzsituation (N=209) & 12,8

Mittelwert Skala 1-5 1 2 3 4 5
1= sehr unzufrieden
5= sehr zufrieden

Abb. 10: Bewertung der Seestadt nach Dimensionen

Die deskriptive Darstellung der Mittelwerte zeigt eine grundsatzlich hohe Zufriedenheit mit der Er-
reichbarkeit von Bildungseinrichtungen und der medizinischen Grundversorgung, die Anbindung an
Fahrradwege sowie die generelle Lebensqualitat im Wohnumfeld Seestadt fiir Kinder. Die Haufig-
keitsverteilung unterstreicht die sehr hohe Zufriedenheit in den hervorgehobenen Dimensionen —
bspw. sind lber 90 % der befragten Bewohnerlnnen mit der Erreichbarkeit von Kindergarten und
Schulen sowie medizinischen Einrichtungen sehr zufrieden bzw. zufrieden. Die Anbindung an den
offentlichen Verkehr wird von 72 % der Befragten als sehr zufriedenstellend bzw. zufriedenstellend
eingestuft. Die positiven Bewertungen sollen jedoch nicht dariiber hinwegtauschen, dass es bei den
offenen Fragen (s. 3.2.2.13) auch viele kritische Nennungen hinsichtlich der Dezentralitat, der hohen
Intervallzeiten bei der 6ffentlichen Anbindung und den weiten Wegen auBerhalb des Wohnumfelds
Seestadt gibt. Eine sehr schlechte bzw. schlechte Bewertung erzielt die Parkplatzsituation (24 %) und
die Einschatzung des Rufs der Seestadt Aspern (32,9 %). Die expliziten Problemfelder hinsichtlich der

Parkplatzsituation werden im Abschnitt (s. Abb. 18) ausfihrlicher dargestellt.
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3.2.2.7 Bewertung der Nahversorgung und Dienstleistungen nach Geschéftsbereichen

Im Anschluss an die Bewertung des Wohnumfelds hinsichtlich allgemeiner Dimensionen wurde in
einer weiteren Fragebatterie um einen detaillierten Einblick in die Bewertung der Nahversorgung
gebeten. Die befragten Personen konnten entlang einer Likert-Skala (1= sehr unzufrieden; 5= sehr
zufrieden) bis zu 15 Geschaftsbereiche des taglichen Bedarfs bewerten und eine abschlieBende Ge-
samtbewertung der Nahversorgung angeben. Die schwankende Bereitschaft an Nennungen — bspw.
219 Antworten hinsichtlich der Lebensmittelgeschafte im Vergleich zu den 166 Antworten bei Ge-
schaften flr Einrichtungsbedarf — lasst sich mit der unterschiedlichen Einkaufsrelevanz der Geschafte
fir die befragten Bewohnerinnen erklaren. Eine niedrige Antwortrate deutet auf eine geringere Be-
kanntheit des Geschéfts im Wohnumfeld hin, zumal bei der Fragestellung darauf hingewiesen wurde,
dass, sofern ein Geschaft bzw. eine Dienstleistung noch nicht genutzt wurde oder aus anderen Griin-
den nicht bewertet werden kann, die Frage unbeantwortet bleiben soll und folglich als ,keine An-
gabe” gewertet wird. Abbildung 11 zeigt die durchschnittlichen Mittelwerte, die nach ihrer Hohe ab-
fallend dargestellt werden. Die von den befragten Bewohnerlnnen abschliefend durchgefiihrte Ge-
samtbewertung der Geschdfte und Dienstleistungen im Wohnumfeld Seestadt wurde ebenfalls in

diese Grafik integriert und farblich mit Rot hervorgehoben.

Nahversorgung nach Geschaftsbereichen
im Wohnumfeld Seestadt

*fehlende Werte sind "keine Angaben"

i ¥ 4,59
i D 4,43

[ D 4,22
Blrobedarf (N=218) & J 3,94
Fotostudio (N=192) E ¥ 3,81

Fahrradservice (N=208)
)
)
)
)
Reisebiiro (N=180) E ¥ 3,76
)
)
)
)

Buchhandlung (N=215
Backerei (N=219

Schuhmacher (N=181) & J 3,64
Dienstleister fur Styling (N=195) & ¥ 3,61
Post/Trafik (N=215) & J 3,58

Gesamtbewertung Seestadt (N=219) (I 355

Handyshop (N=194) & J 3,54

Geschéfte fur Dekoration (N=218) & ¥ 3,49
Lebensmittelgeschafte (N=219) & J 3,39
Bank- und Finanzdienstleister (N=204) & J 2,93
Geschéfte fiir Einrichtungsbedarf (N=166) & ¥ 2,32

Mittelwertkala 1-5 1 2 3 4 5
1= sehr unzufrieden
5= sehr zufrieden

Abb. 11: Geschdfte und Dienstleistunaen nach Soarte im Wohnumfeld Seestadt
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Die hochste Durchschnittsbewertung erhalten die Einrichtungen Fahrradgeschaft, Buchhandlung und
die Backerei. Die Haufigkeitsverteilung unterstreicht den hohen Mittelwert hinsichtlich des Fahrrad-
service im Wohnumfeld Seestadt: 75 % der befragten Personen sind mit dem Fahrradservice vor Ort
sehr zufrieden und in Summe beurteilen 88,5 % das Angebot als sehr zufriedenstellend bzw. zufrie-
denstellend. Die Mittelwerte und die Haufigkeitsverteilung deuten in dieser Fragebatterie auch ein
gewisses MalR an Unzufriedenheit an, insbesondere die Geschafte des Einrichtungsbedarfs (bspw.
Kiichen, Schlafzimmer) und die Verfligbarkeit von Bank- und Finanzdienstleistungen werden negativ
beurteilt. In diesem Zusammenhang sind 57,2 % der 166 Beurteilungen mit dem Angebot bzw. mit
der Verfligbarkeit von Geschaften des Einrichtungsbedarfs sehr unzufrieden bzw. unzufrieden und
das Angebot an Bank- und Finanzdienstleistungen wird von etwas mehr als einem Drittel (37,3 %)

ebenfalls negativ bewertet.

Die Gesamtbewertung fiir das Wohnumfeld Seestadt erhalt einen Mittelwert von 3,55 entlang einer
Skala von 1-5, hinsichtlich der Verteilung sind 20,1 % der befragten Bewohner sehr zufrieden und
33,8 % sind mit dem Angebot der Nahversorgung und Dienstleistungen zufrieden. Dennoch duflern
in Summe 15,5 % der befragten Bewohnerinnen eine sehr unzufriedene bzw. unzufriedene Bewer-
tung — diese potenziellen Ursachen fir diese Unzufriedenheit werden bei der Analyse der offenen

Fragen umfangreicher analysiert (s. 3.2.2.8 u. 3.2.2.9).

3.2.2.8 Fehlende Geschifte

Neben den geschlossenen Fragen wurden bei der Erhebung in Summe fiinf offene Fragen gestellt (s.
Abb. 9, 12, 13, 17 und 18), so konnten bei diesen Fragekonstellationen die Bewohnerlnnen der See-
stadt bis zu drei Nennungen frei formulieren. Die offenen Fragestellungen sollen einerseits explorativ
Licken in der Nahversorgung sowie Vor- und Nachteile des Wohnumfelds Seestadt (s. 3.2.2.13) in
Form einer Quantifizierung offenlegen, andererseits sind sie eine wertvolle Erganzung, um bspw.
schlechte Bewertungen bei anderen Fragen mit mehr Hintergrundwissen nachvollziehen zu kénnen.
SchlielRlich bieten die Antworten auf offene Fragen eine Basis fir die Analyse der Wohnumfeldmobi-
litat, zumal fehlende Geschéfte und Einrichtungshauser explizit offen nachgefragt und mit den Anga-

ben des Mobilitatsverhaltens in Beziehung gesetzt werden (s. 3.2.3.4).

Hinsichtlich der Fragestellung nach fehlenden Geschdften im Wohnumfeld Seestadt (siehe Abb. 12)

haben knapp drei Viertel der befragten Personen (72,1 %) zumindest eine offene Nennung und ein
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Drittel der Befragten die maximale Menge an Nennungen ausgefillt. Lediglich 27,6 % der befragten

Personen machten keine Angaben zu den fehlenden Geschaften und haben die Frage ausgelassen.

Die offenen Nennungen wurden mithilfe von Excel kategorisiert, codiert und ausgewertet. Die fol-
gende Grafik zeigt jene Geschafte, die von den Befragten im Wohnumfeld als fehlend eingeschatzt
werden, und zwar ab einer NenngréRe von mindestens zehn offenen Antworten. Um die Ubersicht-
lichkeit zu bewahren, werden etwas mehr als ein Drittel der offenen Nennungen (N=141), die auf-
grund mangelnder Moglichkeit einer addaquaten Zuordnung bzw. einer zu geringen Haufung gegeben

sind, nicht dargestellt.

Fehlende Geschafte im Wohnumfeld Seestadt

N=163
*360 Nennungen (max. 3 pro Befragung), 62 ohne Angaben
**141 nicht dargestellte Werte (nicht zuordenbar bzw. weniger als 10 Nennungen)
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Abb. 12: fehlende Geschdfte im Wohnumfeld Seestadt

Fast ein Drittel (28,8 %) der befragten Personen (N=163) duRern einen Wunsch hinsichtlich einer gro-
Beren Auswahl an Lebensmittelgeschaften (bspw. Merkur, Billa, Diskontgeschafte) — insgesamt
wurde diese Licke 47-mal als offene Antworten angegeben. Zusatzlich deutet die Auswertung eine
Unterversorgung im Wohnumfeld speziell bei Textilgeschaften (25,8 %) und Drogeriemarkten (20,1
%) an. Haufige Nennungen entfielen auch auf Restaurants/Heuriger, Schuhgeschéafte, Bioldden, Elek-
tronikgeschafte, Blumenhandel, Geschafte fiir Tierbedarf und hinsichtlich des fehlenden Angebots
an Nachtgastronomie — insbesondere eine Bar, die auch in den Nachtstunden offen hat. Viele der
Nennungen wurden mit der Verfligbarkeit von Kinderprodukten verknlipft — bspw. Kindertextilien,
Kindernahrung, Kinderschuhe, jedoch wurden diese Nennungen in der Grafik nicht explizit bertck-

sichtigt — sie wurden den bereits induktiv eruierten Kategorien zugeordnet.
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3.2.2.9 Ldngere Wegdistanzen

Die folgende Zusatzfrage hinsichtlich der Iéingeren Wegedistanzen ausgehend von der Seestadt erfiillt
die Funktion einer Kontrollfrage fir die Erhebung des Mobilitatsverhaltens im zweiten Teil des Fra-
gebogens (s. 3.2.3). Die Teilnehmer wurden gefragt, fiir welche Wegdistanzen sie unverzichtbar ein
Auto bzw. die U-Bahn verwenden. Die offene Fragestrategie gleicht der vorhergehenden Grafik, mit-
hilfe der frei formulierten Antworten sollen Liicken in der Nahversorgung und Distanz fordernde As-
pekte im Mobilitatsverhalten herausgearbeitet werden.

Die Bereitschaft der befragten Personen auf die offenen Fragen zu antworten war dhnlich wie bei der
Frage hinsichtlich der fehlenden Geschafte (s. 3.2.4.8). 172 Personen haben zumindest eine offene
Formulierung angegeben (23,6 % keine Angabe) und etwas mehr als ein Drittel der befragten Bewoh-
nerlnnen (36,4 %) nannten die Maximalzahl von drei Wegezwecken flir motorisierte Einkdaufe ausge-
hend von der Seestadt.

Die folgende Grafik (s. Abb. 13) listet jene Geschafte ab einer NenngrofRe von mindestens zehn offe-
nen Formulierungen, die von den Befragten im Wohnumfeld als fehlend eingeschatzt werden. Daraus
ergeben sich etwas mehr als ein Drittel der offenen Antworten (N=141), die aufgrund mangelnder

Zuordnung bzw. zu seltener Nennung nicht in der Grafik bericksichtigt sind.

Langere Wegdistanzen ausgehend von der Seestadt

N=172
*413 Nennungen (max. 3 pro Befragung), 53 ohne Angaben
**91 nicht dargestellte Werte (nicht zuordenbar bzw. weniger als 10 Nennungen)
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Abb. 13: ldngere Wegdistanzen ausgehend von der Seestadt
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Die haufigste Nennung hinsichtlich langerer Wegdistanzen ausgehend von der Seestadt entfallt ein-
deutig auf die Arbeitsmobilitat. Die Halfte der Befragten (86 Nennungen) muss fiir die Erreichung des
Arbeitsplatzes entweder den PKW oder die U-Bahn verwenden. Rund 20 % der Befragten bendtigen
den PKW bzw. die U-Bahn fiir gr6Rere Einkdufe und speziell zur Erreichung eines adaquaten Textilge-
schafts. Dartiber hinaus mussen fiir Besorgungen in einem Mdobelhaus, einem Baumarkt, das Wahr-
nehmen notwendiger Facharzt-Terminen oder fiir die Nutzung von Freizeitaktivitaten und Bildungs-

einrichtungen langere Wege motorisiert bzw. mit der U-Bahn in Kauf genommen werden.

3.2.2.10 Bewertung des Angebots an Restaurants, Bars und Lokalen

Bei der Erhebung wurde um eine Bewertung des Gastronomieangebots (s. Abb. 14) und der Verflig-
barkeit von Bars bzw. Lokalen (s. Anhang) ersucht. Vor dem Hintergrund, dass Treffen mit Freunden
und Bekannten oft im Umfeld einer Gastronomie bzw. von Lokalen stattfinden, zielt die Fragestellung
darauf ab, die Freizeit und die Interaktionsméglichkeiten der Bewohnerlnnen in ihrem sozialen Um-

feld einzuschatzen.

Bewertung des Gastronomieangebots im Wohnumfeld Seestadt

N=221
*4 fehlende Werte
19,5
5,9
glltige Werte in %
Ja, hier gibt es sehr eher Ja eher Nein Nein, hier gibt es
gute Restaurants keine guten

Restaurants

Abb. 14: Bewertung des Gastronomieangebots

Die Verfligbarkeit von Restaurants fir die Einladung eines Freundes bzw. einer Freundin im unmit-
telbaren Wohnumfeld Seestadt wurde von 74,7 % der befragten positiv bewertet. Etwas mehr als ein
Drittel (39,4 %) geben an, dass es in ihrem Wohnumfeld sehr gute Restaurants gibt, die sich dafir
anbieten, jemanden zum Essen einzuladen. Rund ein Viertel der befragten Personen (25,4 %) sind
mit dem zur Verfligung stehenden Gastronomiemaoglichkeiten unzufrieden bzw. eher unzufrieden.
Dieselbe Fragestellung wurde auch betreffend das Angebot fiir Bars und Lokale im Wohnumfeld See-
stadt gestellt. Die Unzufriedenheit mit dem Angebot ist in diesem Zusammenhang doppelt so hoch,
zumal in Summe 54,5 % der befragten Bewohnerlnnen mit dem zur Verfligung stehenden Angebot,

um ,etwas Trinken zu gehen”, unzufrieden sind. Rund ein Viertel der Befragten (24,6 %) geben an,
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dass Sie mit dem Angebot sehr unzufrieden sind. Zur Analyse des hohen Anteils an Unzufriedenen
wurde eine offene Frage hinsichtlich personlicher Wunschlokale (N=121, 255 Nennungen (max. 3 pro
Befragung)) gestellt. Die Frage wird aus Platzgriinden nicht grafisch dargestellt, jedoch zeigen die
offenen Antworten nicht erfillte gastronomische Bedurfnisse - das am haufigsten genannte Wunsch-
lokal entfallt auf ein asiatisches Lokal. Des Weiteren wiinschen sich Bewohnerlnnen eine gréRere
Vielfalt an Bars/Pubs, einen Schatten spendenden Gastgarten, aber auch an Clubs bzw. Discos sowie

vegane/biologische Restaurants.

3.2.2.11 Bewertung des Angebots an Freizeitmoglichkeiten

Neben der Einkaufs- und Arbeitsmobilitdt verursachen auch Freizeitaktivitaten ,weite Wege’, vor die-
sem Hintergrund wurden zwei Fragen hinsichtlich der Freizeitmoglichkeiten im Wohnumfeld See-
stadt gestellt. Auf einer Likert-Skala (1= sehr unzufrieden, 5= sehr zufrieden) wurden unterschiedliche
Aspekte der Grin- und Erholungsflachen abgefragt — zusatzlich konnte auch bewertet werden, ob
sich die Seestadt auch als Freizeitort fiir ein erholsames Treffen mit Freunden anbietet. Abbildung 15

zeigt visualisiert die Bewertung der Freizeitmdoglichkeiten im Wohnumfeld Seestadt.

Freizeitmoglichkeiten im Wohnumfeld Seestadt

*fehlende Werte sind "keine Angaben"

Kinderspielpldtze (N=201) & ¥ 4,12
Grinflichen (N=211) & ¥ 3,70
Sitzgelegenheiten im Ortskern (N=208) E J 3,66
Parkanlagen (N=209) E J 3,34
Sportanlagen fir Kinder/Jugendliche (N=195) & ¥ 3,26
Lebensqualitit in der Seestadt (N=197) & J 3,23
Gestaltung des Seeufers (N=210) E Jl 2,93

Mittelwert Skala 1-5
1=sehr unzufrieden
5= sehr zufrieden

Abb. 15: Griin- und Freifldchen im Wohnumfeld Seestadt

Die befragten Bewohnerlnnen bewerten das Angebot an Kinderspielplatzen mit einem Mittelwert
von 4,12 sehr positiv (N=201). 74,9 % sind in Summe mit den Kinderspielpldtzen sehr zufrieden bzw.
zufrieden. Die zur Verfligung stehenden Griinfldchen bzw. freien Wiesen werden ebenfalls (iberwie-
gend positiv mit einem Mittelwert von 4,12 bewertet, jeweils rund ein Viertel der Befragten ist sehr

zufrieden (28,5 %) bzw. zufrieden (23,4 %). Eine tendenziell negative Bewertung erhalten die
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Gestaltung des Seeufers (39,6 % sind sehr unzufrieden bzw. unzufrieden), die Parkanlagen (22,5 % w.
0.) sowie das Angebot an Sportanlagen fiir Kinder und Jugendliche (24 % w. o.). Inwiefern sich das
Wohnumfeld als Freizeitort fir Interaktionen mit Freunden und Bekannten eignet, wurde ebenfalls
abgefragt (s. Anhang). Knapp die Halfte der befragten Bewohnerinnen bejahen die Frage und bewer-
ten die Seestadt als idealen Freizeitort, weitere 35,6 % schatzen die Seestadt als eher geeignet fiir
eine gemeinsame Aktivitaten mit Freunden im Wohnumfeld ein. In Summe bewerten 17,8 % der Be-
fragten die Seestadt als ungeeignet bzw. eher ungeeigneten Freizeitort ein, die Seestadt ist ihnen

entweder zu verbaut bzw. es gibt zu wenig Freizeitmoglichkeiten vor Ort (N=197).

3.2.2.12 Semantische Bewertung des Wohnumfelds

AbschlieBend, bevor sich der Befragungsschwerpunkt auf das Mobilitatsverhalten verlagert, wurden
noch eine semantische Bewertung (s. Abb. 16) sowie Vorteile- und Nachteile in Form von offenen
Nennungen (s. 3.2.2.13) abgefragt. Das semantische Differential gibt den befragten Bewohnerinnen
einen Raster an negativen und positiven Zuschreibungen vor, die jeweils den subjektiven Erfahrungen

zugeordnet werden sollen.

Semantische Bewertung
Wohnumfeld Seestadt

traurig frohlich (N=209)
stressig entspannt (N=210)
konflikireich friedlich (N=209)
kinderfeindlich kinderfreundlich (N=208)
ausgestorben lebendig (N=210)
laut leise (N=210)
wverschlechtert sich vaerbessert sich (MN=204)
landlich stadtisch (N=210)
keinen Einfluss einflussmoglichkeit (N=197)
-2 -1 4] 1 2

—a— Mittelwerte

Abb. 16: semantisches Differential des Wohnumfelds Seestadt

Das Ziel dieser Fragebatterie bestand darin, dass neben den offenen Nennungen betreffend die Vor-
und Nachteile des Wohnumfelds Seestadt auch ein Einblick auf die atmospharische Ebene der See-

stadt als Wohnort gezeigt wird.

Die Bereitschaft der befragten Bewohnerinnen dieses grundsatzlich nicht einfache Antwortschema

auszufiillen schwankte zwischen 197 und 210 Antworten. Die Zuordnungen werden in Abbildung 16
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linienférmig zwischen den semantischen Polaritdten mit einem fiktiven Neutralwert dargestellt. Ins-
gesamt Uiberwiegen die positiven Zuschreibungen der befragten Bewohnerlnnen, am deutlichsten
sichtbar wird dies hinsichtlich der Adjektiven: kinderfreundlich, entspannt und fréhlich. Etwas star-
kere Abweichung von den positiven Zuschreibungen gibt es bei den Begriffspaaren: landlich/stad-
tisch, keinen Einfluss/Einflussmoglichkeit sowie laut/leise. Das Begriffspaar landlich versus stadtisch
hat eine Sonderstellung, zumal die Zuschreibung landlich von Bewohnerinnen auch positiv einge-
schatzt werden kann —zum ausfiihrlicheren Verstandnis der Vor- und Nachteile werden im nachsten

Abschnitt die gruppierten offenen Antworten grafisch dargestellt.

3.2.2.13 Vor- und Nachteile des Wohnumfelds

AbschlieBend zum Befragungsteil des Wohnumfelds Seestadt wurden zwei offene Fragen die Vor-
und Nachteile des Wohnumfelds Seestadt betreffend abgefragt. Mit derselben Methodik wie in den
bereits dargestellten Fragen der fehlenden Geschdifte (s. 3.2.2.8) und ldngere Wegdistanzen (s.
3.2.2.9) konnten die Befragten bis zu drei offene Nennungen angeben, die mithilfe des Tabellenkal-

kulationsprogramms Excel induktiv gruppiert und grafisch dargestellt wurden.

Vorteile des Wohnumfelds Seestadt
mind. 10 Nennungen

N=151
*366 Nennungen (max. 3 pro Befragung), 74 ohne Angaben
99 **36 nicht dargestellte Werte (nicht zuordenbar bzw. weniger als 10 Nennungen)
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Abb. 17: Vorteile des Wohnumfelds Seestadt

Rund 70 % der Befragten (69,9 %) haben die offene Frage hinsichtlich der Vorteile des Wohnumfelds
Seestadt (s. Abb. 17) mit zumindest einer Nennung beantwortet (N=151), lediglich 65 Personen ha-
ben die Frage ausgelassen. Die Antwortbereitschaft ist dhnlich wie bei der Folgefrage hinsichtlich der
Nachteile des Wohnumfelds Seestadt (s. Abb. 18) die von 65,5 % der befragten Bewohnerinnen mit
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zumindest einer offenen Nennung beantwortet wurde. Um die Ubersicht der beiden Folgegrafiken
(s. Abb. 17 und 18) zu bewahren wird eine induktive Kategorie erst ab mindestens 10 Nennungen

angefihrt.

Die haufigsten positiven Nennungen entfallen auf die Stadtrandlage und die in diesem Zusammen-
hang auftretende Ruhe sowie der geringe Verkehr (99 Nennungen). Am zweithaufigsten werden die
vorhandenen Frei- und Griinfldichen bzw. das kinderfreundliche Wohnumfeld hervorgehoben (66 N.).
Weitere Vorteile der Seestadt sind in abfallender Haufigkeit: der See (31 N.), der nachbarschaftliche
Zusammenhalt (30 N.), die kurzen Wege (27 N.), die Anbindung an éffentliche Verkehrsmittel (26 N.),
die Ndhe zur Natur aufBerhalb der Seestadt (24 N.) sowie generell das Sicherheitsgefiihl (17 N.) und
die verhaltnismaRig hohe Luftqualitdt (10 N.) im Wohnumfeld.

Nachteile des Wohnumfelds Seestadt
mind. 10 Nennungen
N=141

*327 Nennungen (max. 3 pro Befragung), 84 ohne Angaben
**36 nicht dargestellte Werte (nicht zuordenbar bzw. weniger als 10 Nennungen)
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Abb. 18: Vorteile des Wohnumfelds Seestadt

In Hinblick auf die Nachteile des Wohnumfelds Seestadt (s. Abb. 18) werden vorrangig die geringe
Anzahl bzw. sehr teuren Parkplatze vor Ort (38 N.), die fehlenden Geschafte (32 N.) bzw. die geringe
Auswahl in manchen Geschaftsfeldern und die Versiegelung der Flachen (26 N.) genannt. Negative
Eindricke hinterlassen bei befragten Bewohnerlnnen auch die Versiegelung von Freiflachen (31 N.),
die Ldrm- und Luftbelastung durch die kontinuierlichen Baustellen (31 N.), das unzufriedenstellende
Angebot an Events bzw. kulturellem Gebiet (23 N.). Die offenen Antworten deuten auf manchen
Problemfeldern eine Diskrepanz an, zumal benannte Vorteile wie die Stadtrandlage und der nach-

barschaftliche Zusammenhalt auch negativ genannt werden — insbesondere hinsichtlich der
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Dezentralitdt (16 N.) und einer schlechten Anbindung an den Verkehr (21 N.). Ein Aspekt der ebenfalls
mehrmals benannt wurde ist die schlechte Anbindung fiir den Autoverkehr, in diesem Zusammen-
hang ware es fiir eine weiterfiihrende Arbeit interessant in Expertinnengesprachen herauszufinden,
ob dieser Problemlage beabsichtigt evoziert wurde, um den Fokus auf den 6ffentlichen Verkehr zu
legen oder ob in diesem Zusammenhang erst mit dem Abschluss des Stadterweiterungsgebiets See-

stadt eine Verbesserung der Anbindung geplant ist.

3.2.3 Univariate Verteilungs- und Mittelwertanalyse des Mobilitdtsverhaltens
in der Seestadt

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse des zweiten Erhebungsteils dargestellt. Der Schwerpunkt
verlagert sich von der Bewertung des Wohnumfelds Seestadt inklusive den potenziellen Licken sowie
Vor- und Nachteilen in der Nahversorgung hin zum Mobilitatsverhalten der Bewohnerlnnen. Die Fra-
gen zielen einerseits auf die Verfiigbarkeit von Fortbewegungsmitteln im Haushalt (Abb. 19), die Nut-
zung des Fahrrad-Sharing-Angebots in der Seestadt (s. Abb. 20), der Verkehrsmittelwahl nach Wege-
zweck (s. Abb 21) und widmet sich schlieBlich mit Durchschnittsberechnungen (s. 3.2.3.4) und einer
detaillierten Darstellung (s. 3.2.3.5) der Wohnumfeldmobilitat, die zur Deckung der Daseinsgrund-
funktionen (s. 3.1.3) notwendig ist. Dabei werden insbesondere die Dimensionen der erforderlichen
Wegdistanzen, die Wahl des Fortbewegungsmittels und die Motivation fiir die Auswahl der prdferier-

ten Einrichtung umfangreich ausgefiihrt (s. Abb. 26, 27 und 28).

3.2.3.1 Verfligbarkeit von Fortbewegungsmitteln im Haushalt der Befragten

Die Einstiegsfrage zum Mobilitatsverhalten zielt auf die Verkehrsmittelverfligbarkeit der befragten
Bewohnerlnnen ab. Einerseits soll sie einen Uberblick {iber die zur Verfiigung stehenden Mobilitits-
optionen geben, andererseits dient sie als Uberleitung im Sinne von ,Eisbrecherfragen’ zwischen den

Bewertungen des Wohnumfelds Seestadt (s. 3.2.2) hin zum Schwerpunkt Mobilitdtsverhalten.
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Abbildung 19 zeigt die prozentuale Verteilung der zur Verfligung stehenden Verkehrsmittel im Haus-

halt der Befragten.
Verkehrsmittelverfiigbarkeit im Haushalt
der Befragten

88,0 81,6
61,1

Jahreskarte Offis (N=209)

Fahrrad (N=212)

glltige Werte in %

Auto (N=211)
Verfugbarkeit des Verkehrsmittels

Antwort glltige "JA"
Abb. 19: Verkehrsmittelverfiigbarkeit im Haushalt der Befragten

Die haufigste Verkehrsmittelverfligbarkeit entfallt auf die Jahreskarte fiir den éffentlichen Verkehr
(88 %) und das Fahrrad (81,6 %). Lediglich 61,1 % der befragten Personen geben an, dass sie ein zur
Verfligung stehendes Auto in ihrem Haushalt haben. Vor diesem Hintergrund steht durchschnittlich

4 von 10 Personen kein Auto fir die Erflllung der Grunddaseinsfunktionen zur Verfligung.

3.2.3.2 Nutzung des Fahrrad-Sharing-Angebots

Die Seestadt Aspern wird in den Publikationen der Stadt Wien hinsichtlich des nachhaltigen Verkehrs-
konzeptes positiv hervorgehoben. Das Fahrrad soll vor diesem Hintergrund ein fester Bestandteil des
offentlichen Raums sein und bildet einen integralen Bestandteil der Konzeption einer Stadt der “kur-
zen Wege'. Das Verleihsystem der SeestadtFLOTTE umfasst derzeit 56 E-Bikes und Acht-Gang-Rader
sowie eine begrenzte Anzahl von E-Lastenrdader (Wien3420 2020b). Auf dieses Angebot rekurrierend
wurden die Bewohnerlnnen befragt, ob sie dieses Fahrrad-Sharing-Angebot im Wohnumfeld See-
stadt nutzen und fiir welche Wegdistanzen die Sharing-Moglichkeit in Frage kommt. Den teilnehmen-
den Bewohnerinnen wurden vier Antwortmaoglichkeiten auf einer Skala von 1-4 vorgelegt, die abstu-
fend nach der NutzungsregelmaRigkeit hinsichtlich des E-Bikes, dem konventionellen Fahrrad und
dem Lastenfahrrad abfragt(s. Abb. 20). Die stark abweichende Antwortbereitschaft (N=122-178)
steht in Verbindung mit der Relevanz des Sharing-Angebots fiir die befragten Personen, zumal die
Befragten darauf hingewiesen wurden, dass, sofern sie ein Angebot noch nicht genutzt haben, die

Frage auslassen sollen und diese als , keine Angabe” gewertet wird.
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Nutzung des Fahrrad-Sharing-Angebots
im Wohnumfeld Seestadt

*gultige Werte in %
*fehlende Werte sind tGberwiegend "keine Angabe"

50
A=
40
30 E-Bike (N=145)
20 21— Konventionelles Rad (N=178)
|
10 ‘7| = Lastenrad (N=122)
. 1 a
Ja, ich benutze Ja, ich habe es Nein, ich Nein, dasist  Nein, ich teile
es regelmalig schon einmal besitze selbst mir zu ungern Rader
benutzt eines blrokratisch

Abb. 20: Nutzung des Fahrrad-Sharing-Angebots im Wohnumfeld Seestadt

Etwa die Halfte (49,7 %) der befragten Bewohnerlnnen geben an, dass sie das im Wohnumfeld zur
Verfligung stehende Fahrradverleihsystem genutzt haben, um ein E-Bike auszuleihen (15,9 % nutzen
es regelmaRig; 33,8 % haben es zumindest einmal schon genutzt). 11,0 % der Befragten besitzen ein
E-Bike, somit haben in Summe etwas mehr als 60 % der Bewohnerlnnen Erfahrungen mit einem E-
Bike (N=145). Hinsichtlich der Nutzung eines konventionellen Fahrrades geben 36,5 % der Befragten
an, dass sie das Angebot des Fahrrad-Sharings schon genutzt haben (14,6 % nutzen es regelmalig;
21,9 % haben es zumindest einmal schon genutzt). 41 % besitzen ein eigenes Fahrrad und verzichten
deshalb auf das Fahrrad-Sharing-Angebot (N=178). Die im Wohnumfeld Seestadt angebotenen Las-
tenfahrrader wurden von 41,8 % der befragten Bewohnerlnnen schon einmal verwendet, jedoch ist
der Anteil jener Personen, die das Lastenrad regelmalig ausleihen mit 9,0 % geringer als bei den
anderen zur Verfligung stehenden Fahrradtypen. Zur Detailanalyse dieser Abweichung ware in einer
weiterfiihrenden Erhebung interessant zu analysieren, ob dies auf die Freizeitmobilitat zurtickzufiih-
ren ist, fir die im Regelfall kein Lastenfahrrad ausgeliehen wird oder mit der potenziellen Komplexitat
der Bedienung dieses Fahrradtyps. 5,7 % der befragten Bewohnerinnen besitzen ein eigenes Lasten-
fahrrad, in Summe haben knapp die Halfte der befragten Bewohnerlnnen im Wohnumfeld Seestadt

Erfahrungen mit einem Lastenrad (47,5 %).

Ein betrachtlicher Anteil der befragten Personen erteilen dem Fahrrad-Verleihsystem im Wohnum-
feld Seestadt eine Absage und haben es weder fiir ein E-Bike, ein konventionelles Fahrrad oder ein

Lastenfahrrad genutzt. Als Ursachen wurde die Biirokratie bzw. der Aufwand, der von dem
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Verleihsystem erfordert wird bzw. die persénliche Préiferenz (,,ich teile nur ungern Rader”) abgefragt
und es zeigen sich innerhalb der Fahrradtypen keine beachtenswerten Unterschiede. In Summe
kommt die Nutzung des Fahrrad-Verleihsystems fiir ein E-Bike bei 39,3 %, fiir ein konventionelles
Fahrrad bei 22,5 % und fiir ein Lastenfahrrad bei 52,4 % befragten Personen prinzipiell nicht in Frage.
Die hohe Ablehnung bei Lastenfahrradern kann auch als Potenzial umgedeutet werden, zumal der
Transport von Einkdaufen mit dem Fahrrad fiir viele Menschen Hemmnisse auslost. In diesem Zusam-
menhang wurde eine zusatzliche Frage gestellt (s. Abb. 21), die auf das Potenzial der Einkaufsmobi-
litat mit dem Fahrrad betreffend der erforderlichen Distanzen und der Antriebsart abzielt. Konkret
wurde danach gefragt, ob sich die befragten Personen fiir kleinere Einkdufe bei einer maximalen

Wegstrecke von 16 km das Fahrrad als Transportmittel vorstellen kénnen.

Transport von kleinen Einkdufen mit dem Fahrrad

*glltige Werte in %

48,7
30,8
21,2
14,8 15,3
Fahrrad (N=189)
| Fahrrad mit Elektorantrieb (N=185)
Ja, ich bin Ja, ich méchte  Nein, ich kann Nein, ich

solche Strecken es versuchen, mirmax.5km  transportiere
schon gefahren  aber es fehlt vorstellen nichts mit dem

die Erfahrung Rad

Abb. 21: Transport von kleinen Einkédufen mit dem Fahrrad

14,8 % der befragten Bewohnerlnnen sind eine Wegstrecke im Ausmal von ca. 16 km bereits mit
dem Fahrrad gefahren, um kleine Einkdufe zu tatigen. Bei einem Fahrrad mit Elektroantrieb wiirden
sich fast ein Drittel der befragten Personen (30,8 %) diese Form der Einkaufsmobilitdt vorstellen kon-
nen. 15,3 % geben an, dass sie sich zwar das Fahrrad als Transportmittel fir einen kleinen Einkauf
vorstellen kénnen, ihnen jedoch dafiir an Erfahrung fehlt. Durchschnittlich jeder Flinfte ware bereit,
im Umkreis von 5 km kleinere Einkaufe mit dem Fahrrad zu besorgen. In Summe ist das Fahrrad fir
die Einkaufsmobilitdat von knapp die Halfte der Befragten (48,7 %) nicht vorstellbar und wird klar ab-

gelehnt.
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3.2.3.3 Auswabhl des Fortbewegungsmittels nach Wegezweck der Bewohnerinnen

Eine zentrale Frage der Erhebung widmet sich dem Zusammenhang zwischen den Distanzen einer
Wegstrecke und der Verkehrsmittelwahl im Sinne einer ,Wohnumfeldmobilitat’ (s. Abb. 22). Entspre-
chend dem Leitbild einer ,Stadt der kurzen Wege’ misste bei geringeren Distanzen der Anteil der
aktiven Mobilitat (Fahrradfahren und Zu-FulR-Gehen) deutlich ansteigen. Die Bewohnerlnnen wurden
gebeten, ihr praferiertes Verkehrsmittel hinsichtlich eines kleinen Einkaufs (max. 500 m.), einem klei-
nen Einkauf (max. 1 km), einem gréf8eren Einkauf im Donauzentrum (hin- und retour ca. 16 km) sowie
einer Verabredung in der Innenstadt (bspw. Rathaus) anzugeben. Eine Zusatzfrage widmet sich der
generell praferierten Fortbewegungsart unter der Voraussetzung, dass Zweck und Weglange selbst
bestimmt werden kénnen. Die vorgegebenen Antwortmaoglichkeiten der Fortbewegungsmittel sind

das Auto, der Bus, die U-Bahn, das Fahrrad und der FufSweg.

Auswahl des Fortbewegungsmittel nach Wegezweck
der Bewohnerinnen

90,0 pa— i
80,0
70,0
©
£ 60,0
b
g >0,0 in Auto
40,0
Eﬂ Bus
= 30,0
) U-Bahn
20,0
Fahrrad
10,0 g
0,0 @El_—’ - — @nﬁ Zu FuB
Kleiner Einkauf Kleiner Einkauf GroRerer Verabredung Praferiertes
max. 500 Meter max. 1 km Einkauf im beim Rathaus Verkehrsmittel
(N=209) (N=209) Donauzentrum bzw. in der (N=194)
(N=207) Innenstadt
(N=208)

Abb. 22: Fortbewegungsmittel nach Wegezweck der Bewohnerlnnen
84,6 % der befragten Bewohnerlnnen geben an, dass sie kleinere Einkdaufe im Umkreis von 500 Me-
tern der Wohnung zu Ful’ erledigen. Gemeinsam mit den 7,3 %, die das Rad fiir diese Besorgungen
nutzen, ist die aktive Mobilitdt maRgeblich das Mittel der Wahl im Nahraum (91,9 %). Mit der Ver-
doppelung der Wegdistanz auf 1 km fiir einen kleinen Einkauf zeigt sich bereits eine deutliche Ver-
breiterung der Verkehrsmittelnutzung. Der Anteil des Fahrrads steigt auf 30,6 %, wahrend der Anteil
des Zu-FuR-Gehens auf 29,8 % sinkt. In Summe lasst sich jedoch der (iberwiegende Anteil der befrag-

ten Bewohnerinnen innerhalb dieses Mobilitatsradius der aktiven Mobilitéit zuordnen (60,3 %). Rund
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ein Viertel der Befragten verwendet fiir diese Distanz schon das Auto (25,4 %), auf die 6ffentlichen
Verkehrsmittel entfallen 23,6 %, wobei der Bus im engeren Umfeld gegenliber der U-Bahn haufiger
frequentiert wird. Mit der GroRRe des Einkaufs und der Distanz gewinnt das Auto maRgeblich an Be-
deutung — 46,4 % der befragten Bewohnerlnnen verwenden fiir einen groBeren Einkauf im Donau-
zentrum das Auto. Die o6ffentlichen Verkehrsmittel Bus und U-Bahn werden nahezu im gleichen Aus-
mal} von jeweils einem Viertel der Befragten genutzt (Bus: 23,7 %; U-Bahn 25,6 %).

Die Fragestellung hinsichtlich des praferierten Fortbewegungsmittels kann als unspezifisch kritisiert
werden, dennoch soll sie einen Eindruck liber die Attraktivitat bzw. Praferenz der befragten Bewoh-
nerlnnen vermitteln und die Abweichungen hinsichtlich der tatsachlichen Mobilitdt andeuten. Das
beliebteste Verkehrsmittel der befragten Personen ist die U-Bahn (31,4 %), gefolgt von kurzen Wegen
die Zu-Ful® genutzt werden (25,8 %). Rund ein Viertel der Befragten bevorzugen das Auto (24,5 %)
und 15,5 % das Fahrrad, der Bus wurde nur von vier Befragten angegeben (N=194). In Summe bevor-
zugen 41,5 % der befragten Bewohnerlnnen in der Seestadt Formen der aktiven Mobilitdt — ein Hin-

weis fir die Bedeutung ,kurzer Wege’, um dieses Bedirfnis erfillen zu kénnen.

3.2.3.4 Raumliche Mobilitat zur Deckung der Daseinsgrundfunktionen: Wegdistanz,

Verkehrsmittelwahl, Motivationsgrund und Nutzungsh&ufigkeit
Ein zentrales Forschungsziel zur Analyse des Wohnumfelds Seestadt zielt auf die raumliche Mobilitat
zur Deckung der Daseinsgrundfunktionen (s. 3.1.2), zumal diese als materialisierte Knotenpunkte in
Form von relevanten Einrichtungen die medizinische Grundversorgung sowie die Einkaufs- und Frei-
zeitmobilitat betreffend bewertet werden. In diesem Zusammenhang wurden 13 Einrichtungen hin-
sichtlich vier Dimensionen: Wegdistanz (s. Abb. 26), Verkehrsmittelwahl (s. Abb. 27), Motivations-
grund fiir die prdferierte Einrichtung (s. Abb. 28) und Hdufigkeit der Nutzung. Neben der detaillierten
Darstellung der Ergebnisse (s. 3.2.3.5) werden in diesem Unterabschnitt die Durchschnittswerte vo-
rangestellt, um einen generellen Einblick in die Wohnumfeldmobilitat in der Seestadt zu erméglichen.
Die Durchschnittswerte ergeben sich aus der Summe der jeweiligen Antwort der abgefragten 13 Ein-
richtungen und wurden durch die Gesamtheit aller Antworten hinsichtlich der drei Dimensionen ge-

teilt.

Abbildung 23 zeigt die durchschnittliche Wegdistanz, die fiir die Deckung der Daseinsgrundfunktio-
nen vonseiten der Bewohnerlnnen umgesetzt wird. Mehr als die Hélfte der Besorgungen hinsichtlich

der abgefragten Einrichtungen kdnnen innerhalb des Wohnumfeldes erledigt werden (53,4 %).
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Weniger als die Halfte der Antworten entfallen auf eine Einrichtung auBerhalb der Seestadt im Raum

Wiens (41,9 %), die mindestens 5 km entfernt liegt und knapp 5 % der abgefragten Daseinsgrund-

Wegdistanzen zur Deckung der Daseinsgrundfunktionen

* Abgefragte Einrichtungen der Daseinsgrundfunktionen im Detail bei Abbildung 21

In der Seestadt Im Raum Wien - mind. 5 km entfernt AuBerhalb Wiens - mind. 40 km entfernt
53,4%
41,9%

x

£

8 0

o 4,8%

3 ——
ko =
=

oo

Durchschnittsberechnung basierend auf den Nennungen von Abb. 26

Abb. 23: Wegdistanzen zur Deckung der Daseinsgrundfunktionen

funktionen werden aulRerhalb Wiens, zumindest 40 km von der Seestadt entfernt, erfillt.
Die Berechnung von Abbildung 24 folgt derselben Logik und bezieht sich ebenfalls auf den Durch-
schnittswert sdmtlicher abgefragten Einrichtungen betreffend das Fortbewegungsmittel, das von den

Bewohnern zur Deckung der abgefragten Einrichtung primar genutzt wird.

Etwas weniger als die Halfte der abgefragten Einrichtungen werden primar zu Ful’ erreicht (43,1 %),
dieser hohe Wert lasst sich mit dem Ergebnis der vorhergehenden Grafik erklaren, zumal mehr als

die Halfte der Einrichtungen innerhalb des Wohnumfelds Seestadt genutzt werden.

Primares Fortbewegungsmittel zur Deckung der
Daseinsgrundfunktionen

* Abgefragte Einrichtungen der Daseinsgrundversorgung im Detail bei Abbildung 21

zu Ful® Offentlicher Verkehr Auto Fahrrad

43,1%

31,6%

17,3%

8,0%
d
|~

Durchschnittsberechnung basierend auf den Nennungen von Abbildung 27

glltige Werte in %

Abb. 24: primdres Fortbewegungsmittel zur Deckung der Daseinsgrundfunktionen
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Knapp ein Drittel der Besorgungen werden vorrangig mit den offentlichen Verkehrsmitteln erreicht
(31,6%), 17,3 % der Einrichtungen werden mit dem Auto angesteuert und 8 % der Wege werden

hauptsachlich mit dem Fahrrad zurlickgelegt.

AbschlieBend wurde auch nach dem Motivationsgrund fiir die praferierte Einrichtung abgefragt, also
bspw. ob die Entscheidung flir den Hausarzt oder das bevorzugte Café hauptsachlich mit der Wohn-
ortndhe, der Vielfalt des Angebots oder der Arbeitsplatzndahe begriindet wird. Die in Abbildung 25
dargestellte Durchschnittsberechnung zeigt den Wohnortbezug als hauptsachlichen Motivations-

grund fiir die praferierte Einrichtung.

Motivationsgrund fiir die praferierten Einrichtungen der

Daseinsgrundfunktionen
*Abgefragte Einrichtungen der Daseinsgrundversorgung im Detail bei Abbildung 22

Wohnortndhe Vielfalt des Angebots Arbeitsplatznahe

0,
53,3% 40,1%

_7| 6,6%
1 7

Durchschnittsberechnung basierend auf den Nennungen von Abbildung 28

glltige Werte in %

Abb. 25: Motivationsgrund fiir die prdferierte Einrichtung der Daseinsgrundfunktionen

Etwas mehr als die Halfte der abgefragten Einrichtungen der Daseinsgrundfunktionen werden auf-
grund der Wohnortnahe praferiert (53,3 %) und 40, 1 % der Besorgungen werden vorrangig mit der
Vielfalt des Angebots begriindet. Die Auswahl des Angebots kann aber auch deshalb angegeben wer-
den, weil es im Wohnumfeld fir die abgefragte Einrichtung keine zufriedenstellende Versorgung gibt.
Beide Werte sind nahezu ident mit den Antworten aus Abbildung 23 und zeigen den Zusammenhang
auf, dass jene Einrichtungen die vor Ort verfligbar sind aufgrund der kurzen Wege lberwiegend auch
genutzt werden. Sofern die Einrichtung fehlt oder es sich um eine Einrichtung mit distinguierendem
Charakter (s. Typologisierung 3.2.3.5) handelt (bspw. Textilgeschafte, Restaurants) wird im Regelfall
das Wohnumfeld zur Deckung des Bediirfnisses verlassen. Nur 6,6 % der Einrichtungen werden vor-
rangig wegen der Nahe zum Arbeitsplatz erklart, das lasst den Schluss fiir einen geringen an Wege-

koppelungen zwischen Arbeits- und Einkaufsmobilitat zu.

Seite | 94



3.2.3.5 Details zur Wohnumfeldmobilitat

Abbildung 26 zeigt die Wohnumfeldmobilitit nach Wegezweck im Detail, die befragten Personen
wurden um eine Antwort ersucht, ob sie die vorgeschlagenen Einrichtungen fiir die Daseinsgrund-
funktion innerhalb der Seestadt nutzen oder ob sie dafiir im Regelfall einen Weg von mindesten 5 km
bzw. eine Wegstrecke aullerhalb Wiens im Radius von mindestens 40 km aufwenden. Abbildung 27
zeigt die Fortbewegungsart hinsichtlich der abgefragten Einrichtungen, dabei sollten die Befragten
das im Regelfall genutzte Fortbewegungsmittel (Auto, 6ffentlicher Verkehr, Fahrrad, zu FuRB) ange-
ben, mit denen sie die Einrichtung erreichen. Die abschlieBende Abbildung 28 zeigt die ursachliche
Motivation fiir die prdferierte Einrichtung, also weshalb sie sich fir ihre vorrangig frequentierte Ein-
richtung entschieden haben und keine andere auswahlen. Die befragten Bewohnerlnnen konnten
zwischen drei primaren Motivationen fir diese Wegentscheidung auswahlen: die Vielfalt des Ange-

bots, die Arbeitsplatzndhe oder die Wohnortnéhe.

Bei Abbildung 27 und 28 wurden Mehrfachnennungen ermdglicht, vor diesem Hintergrund werden
im Unterschied zur Abbildung 26 die absoluten Nennungen und nicht Werte in % angezeigt. Die Ab-
bildungen 27 und 28 werden aus Griinden des Layouts nach der deskriptiven Ergebnisbeschreibung
dargestellt. Aufgrund des begrenzten Rahmens kénnen die Ergebnisse nicht fiir alle 13 Einrichtungen
verschriftlicht werden —so wurde eine eingrenzende Auswahl durchgefiihrt. Die exemplarische Aus-
wahl von sechs Einrichtungen der Daseinsgrundfunktionen dient einerseits dazu, die Zusammen-
hange der vier Dimensionen je Einrichtung klarzustellen, andererseits fallt die Auswahl auf diese
sechs Einrichtungen, weil sie unterschiedliche Mobilitatsverhalten reprasentieren und sich daher

sehr gut fur eine Typologisierung eignen.

Eine der vier Dimensionen betrifft die Nutzungshaufigkeit einer Einrichtung (fast taglich, 1- bis 2-mal
wochentlich, 1- bis 2-mal monatlich, mehrmals jahrlich oder alle 2-3 Jahre), um einen Einblick in die
Relevanz der Einrichtung fiir die Verursachung von raumlichen Wegdistanzen zu gewinnen. Auf eine
grafische Darstellung der Antworten wurde aus Platzgriinden verzichtet, jedoch flieSen diese Ergeb-
nisse in den folgenden sechs exemplarisch ausgewéhlten Einrichtungen ein. Die Ergebnisse kdnnen
entlang zwei Achsen eingeordnet werden: die rdumliche Distanz zur Deckung der Daseinsgrundfunk-
tionen und hinsichtlich ihrer Mobilitéit verursachenden Bedeutung (Relevanz). Diese Achsen sind das
Fundament fiir die nun folgende Typologisierung hinsichtlich der Umsetzung der Daseinsgrundfunk-
tion innerhalb bzw. auBerhalb des Wohnumfelds und der Nutzungshaufigkeit in der Abstufung: hohe

bis mittlere/niedrige Relevanz.
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Wohnumfeldmobilitat mit hoher Relevanz

Die Einrichtung Lebensmittelgeschdift 1asst sich mit einer starken Nahraumorientierung und einer ho-
hen Relevanz hinsichtlich der Frequentierung charakterisieren. 84,5 % der Befragten nutzen das An-
gebot in der Seestadt, nur 15 % weichen fir einen Lebensmitteleinkauf in den Raum Wien aus
(N=206). 53,2 % der Befragten nutzen diese Wegstrecke 1- bis 2-mal wochentlich und 43,8 % ent-
scheiden sich fast taglich fiir den Weg zu einem Lebensmittelgeschaft (N=203). Die Mehrheit der Be-
wohnerlnnen (138) nehmen diesen Weg zu FuB (Gesamtnennungen=224). Die Wohnortnahe begriin-
det bei 159 Bewohnerlnnen den vorrangigen Motivationsgrund ihrer Wegentscheidung und 54 der
Befragten praferieren ihr Lebensmittelgeschaft wegen der Vielfalt des Angebots (Gesamtnennun-
gen=227). Eine dhnliche Charakteristik zeigt sich bei der Einrichtung Erholungsgebiet und Parkanlage,
zumal 79,8 % der befragten Bewohnerlnnen das vorhandene Angebot in der Seestadt nutzen
(N=198). Die Mehrheit (37,4 %) nutzen fast taglich den Weg zu einem Erholungsgebiet bzw. Park und
36,9 % verbringen 1- bis 2-mal wochentlich ihre Zeit in einem Erholungsgebiet (N=195). Die Mehrheit
(123 Bewohnerinnen) nimmt diesen Weg zu FuR und 39 entscheiden sich bei dieser Wegstrecke fir
das Fahrrad (Gesamtnennungen=221). 159 nutzen das Erholungsgebiet wegen der Wohnortnahe und
rund ein Viertel (48) begriinden lhre Entscheidung mit der Vielfalt des Angebots (Gesamtnennun-

gen=214).

Wohnumfeldmobilitat mittlere bis geringe Relevanz

Die Einrichtung Apotheke weist eine sehr starke Nahraumorientierung auf, jedoch ist die Haufigkeit
der Nutzung deutlich geringer als bei den vorhin beschriebenen Lebensmittelgeschaften und Erho-
lungsgebieten bzw. Parks. 98,3 % der Befragten nutzen die Apotheke in der Seestadt (N=208) und
53,2 % nutze diese Wegstrecke mehrmals jahrlich, weitere 40,9 % der Befragten zumindest 1- bis 2-
mal monatlich (N=203). Die Mehrheit (159 Bewohnerinnen) nimmt den Weg zur Apotheke zu Ful}
und 187 Bewohnerlnnen begriinden ihre Wegentscheidung mit der Wohnortndhe (Gesamtnennun-
gen= 180 bzw. 199). In diese Typologie lassen sich auch die Einrichtungen Hausarzt und die Restau-

rants zuordnen (s. Abb. 26, 27 und 28).

Wohnumfeldmobilitit und Praferenzabhdngig — mittlere Relevanz
Ein Teil der abgefragten Einrichtungen werden in geringerem Ausmal’ innerhalb des Wohnumfeldes

Seestadt genutzt — die geringe Nutzung lasst sich aus zwei Ursachen erkldaren: 1) Die individuelle
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Praferenzen bzw. der Wunsch nach einer gréBeren Vielfalt und 2) die fehlende Ausstattung der ab-
gefragten Einrichtung im Wohnumfeld. Die Einrichtung Café wird nur mehr von 67,6 % der Befragten
in der Seestadt genutzt, doch fast jeder/jede Dritte (30,3 %) nutzt ein Café im Raum Wien (N=188),
obwohl es auch Kaffeehduser im Wohnumfeld gébe. Die Mehrheit (47,8 %) nutzen diese Wegstrecke
1- bis 2-mal monatlich, 32,1 % der Bewohner nutzen das Café seltener, aber zumindest einige Male
im Jahr und 14,7 % der Befragten gehen 1- bis 2-mal wochentlich in ein Café (N=184). Die Mehrheit
(95 Bewohnerlnnen) nehmen diesen Weg zu FulR und 61 entscheiden sich fiir das 6ffentliche Ver-
kehrsmittel (Gesamtnennungen=192). Der Motivationsgrund fiir die Standortwahl ist relativ ausge-
glichen, 89 Befragte wahlen das Café ihrer Wahl aufgrund der Vielfalt des Angebots und 98 begriin-
den ihre Auswahl mit der Wohnortndhe (Gesamtnennungen=201). Die Einrichtung Fitnessstudio be-
sitzt Ahnlichkeiten mit dem Café: 53,1 % der Befragten nutzen das Fitnessstudio in der Seestadt, je-
doch 43,4 % im Raum Wien — obwohl zumindest eine groBere Einrichtung und mehrere kleinere im
Wohnumfeld vorhanden sind (N=113). 48,1 % der Befragten nutzen diese Wegstrecke 1- bis 2-mal
wochentlich, 16,5 % 1- bis 2-mal monatlich und 10,1 % der Bewohnerinnen besuchen das Fitnessstu-
dio fast taglich (N=79). 31 der Bewohnerlnnen nehmen diesen Weg zu Full und 34 verwenden das
offentliche Verkehrsmittel (Gesamtnennungen= 94). Die Mehrheit (37 Bewohnerinnen) begriinden
ihre Entscheidung mit der Wohnortndahe und 26 orientieren sich an der Vielfalt des Angebots (Ge-
samtnennungen=76) — dieser Kategorie kdnnen auch die Bars und Kneipen zugeordnet werden (s.

Abb. 26, 27 und 28).

Wohnumfeldmobilitdt und Praferenzabhangig — geringe Relevanz

SchlielRlich gibt es Einrichtungen, die (iberwiegend aulerhalb des Wohnumfeldes genutzt werden,
wobei die Haufigkeit der Nutzung im Regelfall seltener ist — bspw. wird die Nutzung tGiberwiegend nur
einige Male im Jahr relevant. Die Einrichtung Schwimmbhalle wird von 79,4 % der Befragten im Raum
Wien genutzt (N=126). 51,8 % der Befragten wahlen diese Wegstrecke mehrmals jahrlich, wobei fiir
einen Kern der Befragten (14,5 %) die Schwimmbhalle eine hohe Relevanz aufweist (N=110). Die Mehr-
heit verwendet fiir diesen Weg das 6ffentliche Verkehrsmittel (64 Bewohnerlnnen) und 37 entschei-
den sich fiir das Auto (Gesamtnennungen=120). 60 der Bewohnerinnen begriinden die Auswahl ihrer
praferierten Schwimmbhalle mit der Vielfalt des Angebots (Gesamtnennungen=96). Die Einrichtungen
Elektronikgeschaft, Textilgeschaft und das Reformhaus kdnnen ebenfalls in diese Typologie einge-
ordnet werden, zumal die praferierten Einrichtungen sich (iberwiegend aulRerhalb des Wohnumfelds

befinden und die Haufigkeit der Nutzung eher gering ist.
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Zusammenfassend soll die grobe, nicht trennscharfe Kategorisierung der 13 Einrichtungen in vier Ab-
stufungen eine Orientierung geben, in welchem Ausmal} haufig genutzte Einrichtung innerhalb des
Wohnumfeldes Seestadt vorhanden sind und fiir welche Daseinsgrundfunktionen kurze Wege und
ein hohes MaR an aktiver Mobilitdt (Zu-FuB-Gehen und Fahrradfahren) moglich ist. Es folgt nun die
grafische Darstellung der Detailergebnisse (s. Abb. 26, 27 und 28) und die Zusammenfassung zentra-

ler Ergebnisse der Wohnumfeldmobilitat in der Seestadt sowie die Diskussion und Limitationen (4.3).

Wohnumfeldmobilitdat nach Wegezweck

*fehlende Werte sind "keine Angabe" bzw. "auRerhalb Wiens -mind. 40km entfernt"
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Abb. 26: Wohnumfeldmobilitét nach Wegzweck
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Verkehrsmittelnutzung nach Wegzweck

*fehlende Werte sind "keine Angabe"
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3.3 Limitationen

Das Forschungsdesign enthalt aufgrund der zeitlichen Ressourcen einer Masterarbeit einige Limitatio-
nen, die an dieser Stelle ausfiihrlich beschrieben werden. Die folgenden Begrenzungen hinsichtlich der
Operationalisierung, dem Erhebungsinstrument und der Erhebungsstrategie sollen auch jene Liicken
sichtbar machen, die in einer Erhebung fiir eine weiterfihrende Qualifikationsarbeit aufgegriffen wer-
den konnen. Die offensichtlichste Beschrankung dieser Forschungsarbeit wird vorangestellt und nicht
weiter ausgefihrt: Der Vergleich mehrerer Quartiere mit ahnlicher Charakteristik hatte die Aussagekraft
dieser Arbeit deutlich erhoht — bspw. das Viertel Nordbahnhof, die Wienerberg City oder das Stadtent-

wicklungsquartier Smarter Together Simmering.

3.3.1 Schwachen der Operationalisierung

Die Schwerpunktlegung auf die Einrichtungen der Daseinsgrundfunktionen kann zwar als eine geeignete
Operationalisierung objektiver und subjektiver Merkmale der Wohnumfeldmobilitdt bewertet werden,
jedoch kénnte sich eine weitere Arbeit ausfiihrlicher damit beschaftigen, welche Einrichtungen betref-
fend die Einkaufs-, Freizeit- und Arbeitsmobilitat fiir die quantitative Erhebung relevant sind. In diesem
Zusammenhang kdnnte eine explorative, qualitative Befragung analysieren, welche Einrichtungen fir die
Bewohnerinnen eines Wohnumfelds bedeutsam sind, um ihre Daseinsgrundfunktionen decken zu koén-
nen. Bei der vorliegenden Untersuchung orientierte sich die Vorauswahl der 13 abgefragten Einrichtun-
gen an der Erhebung von Joos (2012) und ergadnzte diese durch eine bewusste Auswahl von vorhandenen
Licken in der Infrastruktur der Seestadt. Diese Auswahl hat jedoch einen gravierenden Einfluss auf die
Durchschnittsberechnung der Wohnumfeldmobilitat (3.2.4), zumal ein anderer Einrichtungsmix bzw.
eine Verknappung oder Erweiterung der abgefragten Daseinsgrundfunktionen das Ergebnis mafRgeblich
beeinflussen wiirde. Diese Limitation kdnnte zwar bei einem Vergleich mehrerer Wohnquartiere an Be-
deutung verlieren, zumal die 13 ausgewahlten Einrichtungen einen Vergleich mehrerer Wohnquartiere
grundsatzlich ermdoglichen und sich sinnvolle Aussagen daraus ableiten lassen. Bei der Untersuchung ei-
nes einzelnen Wohnumfeld misste jedoch im Vorhinein besser abgegrenzt werden, ob ausschlieRlich
Einrichtungen abgefragt werden die im Wohnumfeld zur Verfligung stehen oder ob — wie in dieser Arbeit

—auch bewusst einige Einrichtungen abgefragt werden, die innerhalb des Wohnumfelds nicht abgedeckt
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werden kénnen. Beispielsweise wurde auf die Integration der Arbeitsmobilitdt fir die Evaluation der
Daseinsgrundfunktionen verzichtet, obwohl der Arbeitsplatz ein relevanter Faktor der raumlichen Mo-
bilitat ist.

Bei einer zukiinftigen Erhebung kdnnte auch ein Schwerpunkt auf die soziologischen Theorien der Le-
bensstile (Gebhardt 2012; Dangschat 2007a) gelegt werden. Bei einer solchen Fokusverschiebung konnte
mithilfe einer Clusteranalyse eine spezifische Typologie an gruppenspezifischen Praferenzen der Mobili-
tatsmuster entwickelt werden. In diesem Zusammenhang kdnnte ein qualitatives Forschungsdesign mit
problemzentrierten Interviews die Zusammenhange zwischen der Lebensbiografie und den raumlichen

Bewegungsmustern innerhalb des Wohnumfelds detaillierter herausarbeiten.

3.3.2 Einschrénkungen des Erhebungsinstruments

Die Festlegung auf eine standardisierte Befragung mittels eines Onlinefragebogens bot sich wahrend den
Einschrankungen der Corona-Pandemie 2020 an. Das Erhebungsinstrument eignet sich, um einen gene-
rellen Einblick in die Bewertung des Wohnumfelds und in die Selbsteinschatzung des Mobilitatsverhal-
tens der Bewohnerlnnen zu erhalten. Dennoch zeigen sich einige Schwachen, bspw. ldsst die quantitative
Erhebung in Form eines Fragebogens wenig Spielraum fir die Analyse der subjektiven Merkmale des
Wohnumfelds zu. Die unpersénliche Befragungssituation kann zudem Verzerrungen und Fehlinterpreta-
tionen verursachen, zumal die Fragen nicht ausfihrlicher erklart werden und die semantische Interpre-
tation der Begriffe bei den befragten Bewohnerlnnen unterschiedlich aufgefasst werden kénnen. Dieser
Schwache des Erhebungsinstruments konnte mit sorgfaltigen Pretests so gut wie moglich ausgeglichen
werden, damit jedwede Mehrdeutigkeit im Fragebogen noch vor der Haupterhebungsphase aufgesplirt
wird. Dennoch ist das nicht ausnahmslos gut gelungen, beispielsweise kann die Frage nach der Bewer-

tung der ,Parkplatzsituation” missverstandlich interpretiert werden.

Die Qualitat der Erhebung konnte insbesondere angehoben werden, wenn diese um qualitative Erhe-
bungsinstrumente erganzt wird. Der Einsatz einer Fototafel (vgl. Gebhardt et al. 2012: 27) kénnte die
Imagedimension und die Identifikation der Bewohnerlnnen mit ihrem Wohnumfeld in das Blickfeld ri-

cken. Auch die sozialwissenschaftlich etwas altmodische, wenn auch wirksame Methode des

Seite | 101



Wegetagebuchs mit dem Ziel, einen moglichst exakten Einblick in das Bewegungsmuster der Befragten

zu erhalten, konnte die Aussagekraft der vorliegenden Arbeit erhéhen.

An dieser Stelle muss ein prinzipielles Problem sozialwissenschaftlicher Methoden zur Analyse raumli-
cher Mobilitat thematisiert werden, namlich die Abhdngigkeit von subjektiven Einschdtzungen der Be-
fragten und die mangelnde Prazision ihrer Angaben. Im Konkreten kdnnen GPS-gestiitzte Bewegungs-
profile eine viel groRere Genauigkeit als Datengrundlage bieten, die in Studien trotz ethischer Bedenken
zunehmend zum Themenkomplex raumliche Mobilitat an Bedeutung gewinnen. Die Vorziige des techni-
schen Fortschritts werden in dem Forschungsfeld der raumlichen Mobilitat hinsichtlich der Datenerhe-
bung und -auswertung viele zukinftige Erhebungen dominieren, wie es bspw. das aspern.mobil.lab mit
dem Technologiebasierten Mobilitatspanel vorzeigt. Zusammenfassend sind sozialwissenschaftliche Me-
thoden weiterhin sehr wertvolle Instrumente zur Ergriindung der Ursachen von raumlicher Mobilitat,
jedoch sollten diese den technologischen Fortschritt bestméglich integrieren, um eine umfangreiche und

prazise Datenbasis zu erlangen.

3.3.3 Verzerrungseffekte der Erhebungsstrategie

Das Ziel der Erhebungsstrategie bestand darin, moglichst viele Bewohnerlnnen fiir die Befragung zu ge-
winnen — jedoch verursachte dieser Ansatz auch Schwachen, speziell hinsichtlich der Stichprobenaus-
wahl und der Zusammensetzung des Datensatzes. Die Erhebungsstrategie bestand zwar darin, auch Un-
ternehmen und deren Mitarbeiterlnnen in der Seestadt zu erreichen, dennoch lasst sich ein betrachtli-
cher Ricklauf der Fragebdgen mit den Social-Media-Aktivitaten der Erhebungsphase erklaren. Vor die-
sem Hintergrund setzt sich der Datensatz zu einem betrachtlichen AusmaR aus Mitgliedern der seestadt-
spezifischen Facebook-Gruppen zusammen, wobei abschwachend hinzugefiigt wird, dass viele dieser
Gruppen ausschlieRlich von Bewohnerlnnen eines konkreten Wohnhauses genutzt werden. Es kann je-
doch davon ausgegangen werden, dass jene Aufrufe, die lGber das personliche Profil gestartet wurden,
auch eine spezielle Zielgruppe angesprochen haben, zumal die Bitte um Mitwirkung ein gewisses Mal}
an Aufmerksamkeit und Wohlwollen der potenziellen Teilnehmerinnen voraussetzt. Der Uberhang an
jungeren und insbesondere weiblichen Bewohnerlnnen im Datensatz kann sich zum Teil aus diesem Um-
stand erkldaren. Unabhangig davon ist der Algorithmus in Social Media ein Bias, der nicht unterschatzt

werden darf, zumal die potenzielle und die tatsachliche Reichweite gravierend auseinanderklaffen.
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Bei der Analyse des Datensatzes ist auch der geringe Anteil an nicht-Osterreichischen Staatsbirgerinnen
aufgefallen, sowie die lUberwiegende Mehrheit von Bewohnerlnnen mit einem héheren Bildungsab-
schluss und einem bessergestellten soziokonomische Hintergrund. Dieser Uberhang an gut ausgebilde-
ten, gutverdienenden und iberwiegend Osterreichischen Staatsblirgerinnen hangt vermutlich einerseits
mit der Erhebungsstrategie einer Befragung auf Deutsch in sozialen Netzwerken zusammen, anderer-
seits mit dem Erhebungsgebiet selbst. Die Miet- und Eigentumswohnungen der im Bau befindlichen See-
stadt und die besondere Charakteristik dieses smarten, dezentralen Quartiers beglinstigt eine segre-

gierte Sozialstruktur.
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4. Conclusio

4.1 Wohnumfeldmobilitat Seestadt — Zusammenfassung

4.1.1 Analyse des Wohnumfelds

Die befragten Bewohnerlnnen schatzen die Lebensqualitat des Wohnumfelds Seestadt liberwiegend po-
sitiv ein, insbesondere die Angebote an Freizeitmdglichkeiten und Produkten des taglichen Bedarfs er-
zielen hohe Zufriedenheitswerte. Die Bewohnerlnnen schatzen vorrangig die Nahe der Bildungseinrich-
tungen, die hohe Lebensqualitat fur Kinder, das Angebot an medizinischer Grundversorgung, aber auch
das generelle Sicherheitsgefiihl sowie die Anbindung an Radwege werden liberwiegend positiv bewer-
tet. Divergierender sind die Einschatzungen hinsichtlich des Rufs der Seestadt, der realisierten Architek-
tur und Raumplanung und der sozialen Zusammensetzung im Quartier, die zwar in Mehrheit positiv be-
urteilt wurden, jedoch einen geringeren Mittelwert auf einer Skala von 1 bis 5 erzielen. Bedlirfnisse der
Bewohnerlnnen, die derzeit nicht im Wohnumfeld erfillt werden kénnen, sind ein fehlendes Schwimm-
bad, die geringe Anzahl an Heurigen bzw. Bars sowie der Wunsch nach einem Kino, einem Einkaufszent-
rum und einer gréBeren Sportanlage. Aufgrund der Bedeutung der Freizeitmobilitat hinsichtlich groRer
raumlicher Distanzen, wurde auch die Zufriedenheit mit den Freizeitmoglichkeiten im Wohnumfeld ab-
gefragt, diese werden liberwiegend positiv bewertet, insbesondere die Kinderspielplatze, die vorhande-
nen Griinflachen, die Sitzgelegenheiten im Ortskern. Die befragten Bewohnerlnnen wurden auch hin-
sichtlich der Vor- und Nachteile des Wohnumfeldes in offenen Fragen abgefragt, mit dem Ziel infrastruk-
turelle Liicken bzw. Widerspriiche zum Stadtentwicklungsmarketing zu entdecken. Als haufigsten Vorteil
wurde die Stadtrandlage genannt, die eine ruhige Wohnumgebung mit wenig Verkehr und vielen Frei-
und Grinflachen ermoglicht. Der kinderfreundliche Lebensraum mit Zugang zum See, die gut vernetzte
Nachbarschaft und die kurzen Wege aufgrund des Versorgungsangebots im Wohnumfeld werden eben-
falls positiv hervorgehoben. Jedoch zeigt die Analyse der negativen Aspekte der Seestadt, dass die Vor-
teile auch negative Effekte implizieren, insbesondere betreffend die Dezentralitdt. Die geringe Anzahl an
Parkplatzen, fehlende Geschaftsflachen und Lokale fiirs gemitliche Zusammensein werden ebenso ne-

gativ hervorgehoben wie die geringe Anzahl an Events und die teilweise unzufriedenstellende Anbindung
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an den offentlichen Verkehr. Andere negative Erwahnungen lassen sich als temporare Problemfelder
einordnen, zumal das Wohnumfeld Seestadt sich noch im weiteren Ausbau befindet — diesbezligliche
Nennungen sind bspw. der Baustellenlarm, der hohe Versiegelungsgrad und die dichte Verbauung ins-

besondere hinsichtlich nur einer geringen Anzahl an Schatten spendenen Baumen.

4.1.2 Analyse der Nahversorgung und des Problemfelds Arbeitsmobilitat

Die Bewohnerlnnen wurden hinsichtlich einer Einschatzung der Nahversorgung ersucht, die 14 abgefrag-
ten Geschaftsbereiche wurden lberwiegend positiv bewertet, jedoch zeigen sich Liicken beim Angebot
an Geschéften fur den Einrichtungsbedarf, Bank- und Finanzdienstleistern und eine breitere Palette an
Lebensmittelgeschaften im Wohnumfeld Seestadt. Bei den offenen Nennungen hinsichtlich Liicken in
der Nahversorgung wurde der Wunsch nach neuen Lebensmittel- und Textilgeschaften sowie Drogerie-
markten am hdufigsten angefiihrt. Die Kontrollfrage unterstreicht die Auswirkung dieser Liicken auf das
Mobilitatsverhalten der Bewohnerlnnen, zumal Einkdufe in einem Textilgeschaft, in einem Einkaufszent-
rum oder einem Mobelhaus, die als jene Einrichtungen hervorstechen, fiir die groBere Wegdistanzen

auBerhalb des Wohnumfelds notwendig werden.

Bei der Auswertung ist neben den punktuellen Schwachen in der Nahversorgung ein generelles Problem
der Konzeption kurzer Wege in der Seestadt betreffend die Arbeitsmobilitét sichtbar geworden. Schon
bei der geschlossenen Frage, wie das Arbeitsplatzpotenzial in der Seestadt vonseiten der befragten Be-
wohnerlnnen eingeschatzt wird, zeigte sich, dass nur ein sehr geringer Teil der befragten Bewohnerinnen
in der Seestadt arbeiten und die Wahrscheinlichkeit in der Seestadt Arbeit zu finden von der Mehrheit
als unwahrscheinlich eingeschatzt wurde. Die offene Frage hinsichtlich jener Aspekte, die unvermeidbar
langere Wegdistanzen fiir die Bewohnerlnnen verursachen unterstreicht diesen Umstand eklatant, zu-

mal der Weg zum Arbeitsplatz mit Abstand am haufigsten genannt wurde.

4.1.3 Analyse des Mobilitatsverhaltens der Bewohnerlinnen

Der Anteil an Besitzerlnnen einer Jahreskarte fiir den 6ffentlichen Verkehr sowie eines verfligbaren Fahr-
rads im Haushalt ist sehr hoch, geringer ist die Verfligbarkeit eines Autos — etwas mehr als ein Drittel

besitzen keinen Zugriff auf einen PKW in ihrem Haushalt. Das kollaborative Verkehrskonzept der
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Seestadt in Form eines Fahrrad-Sharing-Systems zeigt grundsatzlich eine betrachtliche Akzeptanz: Etwa
die Halfte hat das zur Verfligung stehende Angebot schon einmal genutzt und jeder Fiinfte gibt an, dass
er ein E-Bike oder ein konventionelles Fahrrad regelmaRig tiber das Verleihsystem SeestadtFLOTTE ver-
wendet. Das Potenzial betreffend einer aktiven Einkaufsmobilitéit basierend auf Fahrradern wir noch auf
niedrigem Niveau verwirklicht, rund die Halfte der Bewohnerlnnen kdnnen sich prinzipiell keine kleine-
ren Einkdufe mit dem Fahrrad vorstellen. Dennoch gibt es auch Lichtblicke hinsichtlich einer Steigerung
der Radnutzung fir kleinere Einkdaufe, zumal ein kleinerer Teil der Bewohnerlnnen schon eine Strecke
von mindestens 16 km fir einen kleineren Einkauf gefahren sind und sich dieser Anteil bei der Nutzung

eines E-Bikes auf knapp ein Drittel der Befragten verdoppelt.

Die Auswahl des Fortbewegungsmittels nach Wegezweck zeigt einen deutlichen Zusammenhang zwi-
schen der Entfernung des Einkaufs vom Wohnort und der Auswahl des Fortbewegungsmittels. Fiir einen
kleinen Einkauf in unmittelbarer Nahe (max. 500 Meter) erledigen knapp 85 % der befragten Bewohne-
rinnen den Einkauf zu FuR. Dieser hohe Anteil der aktiven Mobilitdt nimmt mit zunehmenden Distanzen
deutlich ab: Innerhalb eines Kilometers verdreifacht sich zwar der Anteil des Fahrrads, jedoch sinkt der
Anteil des Zu-FuB-Gehens. In Summe nimmt die aktive Mobilitdt (Zu-FuR-Gehen und Fahrradfahren) bei
einer Verdoppelung der Wegstrecke auf maximal 1 km um ein Drittel ab (91,9 % auf 60,3 %). Der Anteil
jener Bewohnerlnnen, die innerhalb eines Kilometers ein Auto verwenden steigt im Gegenzug auf ein
Viertel der Nutzungen an. Fiir einen groRReren Einkauf im Donauzentrum (in Summe ca. 16 km vom Woh-
nort entfernt) dominiert das Auto als bevorzugtes Fortbewegungsmittel, gefolgt von der U-Bahn und
vom Bus. Der Einfluss der U-Bahnanbindung auf die Wohnumfeldmobilitdt der Seestadt entfaltet sich

vor allem bei Wegstrecken in die Innenstadt, zumal 9 von 10 Wegen zugunsten der U-Bahn entfallen.

4.1.4 Analyse der Wohnumfeldmobilitat

Um die Wegdistanzen, die primadren Fortbewegungsmittel und den Motivationsgrund fiir die Auswahl
der Daseinsgrundfunktionen der Bewohnerinnen (s. 3.1.2) quantifizieren zu kénnen, wurden insgesamt
13 Einrichtungen der medizinischen Grundversorgung sowie der Einkaufs- und Freizeitmobilitdt abge-
fragt. Etwas mehr als die Halfte der Besorgungen zur Erflllung der Daseinsgrundfunktionen werden in-
nerhalb Wohnumfelds Seestadt abgedeckt, nur knapp 40 % der Wegdistanzen fiir die abgefragten Ein-

richtungen sind mindestens 5 km im von der Seestadt entfernt. Vor diesem Hintergrund zeigt sich auch
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ein hoher Anteil an aktiver Mobilitat der befragten Bewohnerinnen, die knappe Mehrheit der Wege kén-
nen entweder zu Fu oder mit dem Fahrrad umgesetzt werden, knapp ein Drittel entfallt auf 6ffentliche
Verkehrsmittel und bei weniger als 20 % der Wegstrecken wird das Auto benutzt. Die Wohnortnahe zeigt
sich auch als iberwiegendes Argument fir die Auswahl der Einrichtungen der Daseinsgrundfunktionen
und unterstreicht die Relevanz einer dichten Wohnumfeldmobilitat zur Reduktion weiter Wegstrecken.
Dennoch werden mehr als ein Drittel der Einrichtungen hinsichtlich der Vielfalt des Angebots ausgewahlt
— Griinde dafir sind neben persdnlichen Praferenzen auch die fehlenden Einrichtungen im Wohnumfeld
Seestadt. Das Potenzial der Wegekoppelungen zwischen Einkaufs- und Arbeitsmobilitat wird auffallend
selten ausgeschopft, weniger als 10 % begriinden die Auswahl einer Einrichtung mit der Arbeitsplatz-

nahe.

Die Wohnumfeldmobilitdt in der Seestadt wurde schlieBlich entlang der Achsen rdumliche Distanz zur
Deckung der Daseinsgrundfunktionen und ihre Mobilitét verursachenden Bedeutung (Relevanz) typolo-
gisirt und die 13 abgefragten Einrichtungen exemplarisch zugeordnet. Einrichtungen — jene Einrichtun-
gen, die vorrangig innerhalb des Wohnumfeldes und mit hoher Relevanz genutzt werden sind das Le-
bensmittelgeschaft und die Erholungs- und Parkanlagen. Ebenfalls einen starken Nahraumbezug, jedoch
mit abnehmender Nutzungshaufigkeit, entfallt auf die Einrichtungen Apotheke, Hausarzt und Restau-
rants. Jene Einrichtungen, die entweder aufgrund mangelnden Angebote vor Ort oder hinsichtlich eines
praferierten Geschmacks ausgewdahlt werden und eine mittlere Relevanz aufweisen sind Kaffeehauser,
Bars und Kneipen. Eine deutlich geringere Relevanz und speziell fehlende Angebote im direkten Woh-
numfeld betreffen die Einrichtungen Schwimmbhalle, Elektronikgeschaft, Textilgeschaft und das Mobel-

haus.

4.1.5 Kontextualisierung der Ergebnisse mit dem Besiedelungsmonitoring

Die im Abschnitt 4.1 zusammengefassten Ergebnisse der Wohnumfeldmobilitdt Seestadt werden ab-
schliefend mit dem Besiedelungsmonitoring des Forschungsteams Reinprecht et al. (2015, 2020) kon-
textualisiert. Das Besiedelungsmonitoring wurde als sozialwissenschaftliche Begleitforschung fiir die
Umsetzung des neuen Stadtentwicklungsgebiets Seestadt Aspern in zwei Befragungswellen 2015 und
2019 eingesetzt und zielt darauf ab, die ,,[...] Herausforderungen frithzeitig zu identifizieren und soziale

Dynamiken in Hinblick auf Wohnmilieus, Wohnumfeld, Sozialraum und Nachbarschaft einschatzen zu
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konnen” (Reinprecht et al. 2015: 9). Die Datenerhebungsstrategie im Jahr 2015 zeigt mit der vorliegen-
den Erhebung grundlegende Parallelen auf — das Studiendesign wurde vorrangig als Online-Befragung
durchgeflihrt und adressierte Bewohnerlnnen der Seestadt in Social-Media-Kanalen. Der Datensatz von
Reinprecht et al. (2015) umfasst etwas mehr als doppelt so viele giiltige Falle wie in der vorliegenden
Arbeit (N=467). Obwohl der Fragebogen des Besiedelungsmonitoring tGber das Wohnumfeld und die
Wohnumfeldmobilitdat hinausreichende Dimensionen abfragt und die Fragestellungen hinsichtlich des
Erhebungsziels und der Ausformulierung mit dem fiir diese Arbeit entwickelten Fragebogen divergieren,
soll die folgende Kontextualisierung einerseits die vorliegenden Ergebnisse bezliglich ihrer Aussagekraft
einordnen und andererseits potenzielle Veranderungen auf der Bewertungsebene innerhalb der letzten

5 Jahre andeuten.

Bei dem Besiedelungsmonitoring (vgl. Reinprecht et al. 2015: 80) geben rund 80 % der Befragten eine
hohe Wohnzufriedenheit auf einer Skala von 1-5 an, dieser Wert ist vergleichbar mit der auf einer vier-
stufigen Skala abgefragten Lebensqualitiit in der Seestadt (s. 3.2.2.2), die 89 % mit sehr gut bzw. eher gut
angegeben haben. Hohe Zufriedenheitswerte (sehr bzw. eher zufrieden) werden bei dem Besiedelungs-
monitoring betreffend die Infrastruktur fir das Fahrrad (85 %), den Griinraum und die Erholungsmog-
lichkeiten (82,2 %), dem Sicherheitsgefihl (74,1 %) und die Ausstattung mit Kindergarten und Schulen
(69,1 %) angegeben (vgl. Reinprecht et al. 2015: 90). Diese Ergebnisse zeigen ebenfalls Uberschneidun-
gen mit der vorliegenden Erhebung (S. 3.2.2.3), die fur die angefiihrten Dimensionen hohe Zufrieden-
heitswerte ausweist. Hinsichtlich der Nachteile bzw. eines gréBeren Ausmalles der Unzufriedenheit
sticht in beiden Erhebungen die Parkplatzsituation ins Auge — speziell die geringe Anzahl an Stellplatzen
bzw. der dafiir anfallenden hohen Kosten, wobei sich die Zufriedenheit in Hinblick auf die vorliegende
Erhebung in den letzten Jahren etwas gesteigert hat. Geben bei Reinprecht et al. (vgl. 2015: 90) in
Summe noch etwas mehr als die Halfte der befragten Seestadterinnen eine iberwiegende Unzufrieden-

heit an, sind es bei der vorliegenden Erhebung nur mehr 24 %, die sehr bzw. eher unzufrieden sind.

Zumindest eine groflere Abweichung zwischen beiden Erhebungen zeigt sich bei der Einschatzung der
medizinischen Versorgung in der Seestadt, wahrend sich im Besiedelungsmonitoring weniger als die
Hélfte der Befragten im Jahr 2015 mit der ,arztlichen Versorgung” Gberwiegend zufrieden zeigen(40,1
%), sind bei der vorliegenden Erhebung mittlerweile Gber 90 % der befragten Bewohnerlnnen zufrieden.

Die Verbesserung der angebotsseitigen medizinischen Versorgung seit dem Jahr 2015 deckt sich auch
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mit den Ergebnissen des aktuellen Besiedelungsmonitorings aus der Befragungswelle 2019 (vgl. Rein-
precht et al. 2020: 47), bei diesem wird die medizinische Nahversorgung von 83 % der befragten Bewoh-
nerlnnen Uberwiegend zufriedenstellend eingeschatzt. Eine Verschiebung auf der semantischen Ebene
konnte im Vergleich der abgefragten Polaritatsprofile festgestellt werden, die sich zumindest in einigen
Begriffspaaren gleichen. Wahrend bei Reinprecht et al. (vgl. 2015: 95) etwas mehr als die Halfte der
Nennungen die Seestadt als /dndlich bewerten (55 %) verschiebt sich bei der vorliegenden Erhebung die
Einschatzung der Seestadt in Richtung einer stadtischen Konnotation (s. 3.2.2.12). Diese Zunahme des
stadtischen Flairs innerhalb der letzten 5 Jahre bestatigt auch das aktuelle Bevélkerungsmonitoring von
Reinprecht et al. (vgl. 2020: 54), bei dem sich ebenfalls die Einschatzung gedreht hat und 54 % der Nen-

nungen die Seestadt als stadtisch bezeichnen.

Im Besiedelungsmonitoring wurde auch das fiir diese Arbeit sehr zentrale Thema der rdumlichen Mobi-
litat abgefragt, obwohl die dafiir verwendeten Fragestellungen sich deutlich unterscheiden, zeigen sich
dhnliche Ergebnisse hinsichtlich des Anteils an aktiver Mobilitdt im unmittelbaren Wohnumfeld. Bei
Reinprecht et al. (vgl. 2015: 107) geben knapp 90 % der Befragten an, dass sie mehrmals wochentlich
bzw. regelmaRig zu FuR oder mit dem Fahrrad sich innerhalb des Wohnumfeldes fortbewegen. Bei der
vorliegenden Erhebung werden fiir einen kleinen Einkauf im Umkreis von max. 500 Metern ebenfalls 91,9
% der Wege in Form von aktiver Mobilitat getatigt. Daflr zeigen sich Unterschiede betreffend die Nut-
zung des Fahrrad-Sharing-Angebots: Wahrend beim Besiedelungsmonitoring 75,9 % der befragten Per-
sonen das Angebot noch nie genutzt haben, sind es bei der vorliegenden Erhebung nur mehr knapp die
Halfte der Befragten, die noch nie eines der zur Verfligung stehenden Rader (bspw. das E-Bike, das kon-
ventionelle Fahrrad oder das Lastenfahrrad) verwendet haben. Die bei Reinprecht et al. (vgl. 2015: 109)
abgefragte Mobilitéitsform nach Wegzweck bietet sich fiir eine detaillierte Kontextualisierung eher nicht
an, zumal diese im Besiedelungsmonitoring entlang der Dimensionen Arbeit, Freizeit, Kinderbetreuung
und Einkauf gruppiert wurden und bei der vorliegenden Erhebung insgesamt 13 spezifische Einrichtun-
gen der Daseinsgrundfunktionen abgefragt wurden(s. 3.2.3.5). Dennoch zeigen sich libereinstimmende
Trends hinsichtlich der Einkaufs- und Freizeitwege, die Gberwiegend in Form aktiver Mobilitét (zu Fuld

oder mit dem Fahrrad) umgesetzt werden.

Das Besiedelungsmonitoring thematisiert auch die in der vorliegenden Erhebung abgefragten Iéngeren

Wegdistanzen (s. 3.2.2.9) bzw. im Unterabschnitt 4.2.2.2 diskutierten Hemmnisse kurzer Wege,
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betreffend den geringen Anteils an zu Ful® gehen bzw. Fahrten mit dem Fahrrad im Rahmen der Arbeits-
mobilitdt. Die Erhebung der Wegzeit zum Arbeitsplatz in Minuten bei Reinprecht et al. (vgl. 2015: 112)
unterstreichen die Auswirkungen eines dezentralen Wohnumfelds hinsichtlich der Nachfrage nach dem
motorisierten Individualverkehr oder den kollektiv genutzten Verkehrsmitteln, zumal in Summe 68 % der
befragten Bewohnerinnen des Besiedelungsmonitorings zumindest 30 Minuten und langer fir den Weg

zum Arbeitsplatz benétigen.
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4.2 Wohnumfeldmobilitat Seestadt — Diskussion

4.2.1 Conclusion I: Nicht-Nachhaltige Mobilitadtspraktiken als genuines Forschungsfeld der
Soziologie im 21. Jh.

Aufgrund globaler, internationaler und nationaler Klimaziele und -abkommen riicken die negativen Ex-
ternalitaten der nicht-nachhaltigen Mobilitatspraktiken als relevantes politisches Handlungsfeld in den
Vordergrund. Insbesondere der motorisierte Individualverkehr verursacht eine Vielzahl sozial-6kologi-
scher Problemfelder und Folgen, die schon seit Jahren sichtbar und in Zukunft noch viel drangender wer-
den. Kann es sich die Umweltsoziologie im 21. Jh. noch erlauben, das inter- und intragenerationale Kon-
fliktfeld des fossilen Rohstoffverbrauchs auszublenden? Ist es nicht auch ein Aufgabenfeld der Stadtso-
ziologie, die stetig wachsende Flacheninanspruchnahme in den europdischen Ballungsrdaumen kritisch zu
kommentieren, die faktisch eine Zunahme der Segregation bis hin zur sozialrdumlichen Zersplitterung
der Stadte beglinstigt. Einerseits in Form von Suburbanisierung an den griinen Randern der Stadte, an-
dererseits der flr die Ausgrenzungs- und Armutssoziologie relevante Umstand, dass sozio6konomisch
schlechter ausgestatteten Bewohnerlnnen nur noch jene Quartiere Ubrig bleiben, die mit der dichtesten
Bebauung und den hochsten Emissionswerten jeden Anspruch auf eine sozial- und umweltgerechte
Stadt der Zukunft ad absurdum fiihren? Der Soziologe Lorenz (2013) kritisiert, das vorrangig im letzten
Jh. Uber weite Strecken praktizierte Selbstverstandnis der Soziologie, die Materialitat des Klimawandels
auszublenden. Sozial-6kologische Fragestellungen und die Verknipfung Umwelt- und Stadtsoziologie
waren weiterhin im Schatten jener makro- und mikrosoziologischen Diskurse, auf denen sich die Sozio-
logie Uber Jahrzehnte hinweg begriindet hat. Seiner Analyse nach ist der Klimawandel ein genuin sozio-
logisches Problem und er stiitzt seine Argumentation darauf, dass die Folgen des Klimawandels die ge-
sellschaftliche Selbstgefdhrdung sichtbar machen und das zentrale Forschungsobjekt der Soziologie an

sich eine neue Form der Problematisierung seit der Industrialisierung erfahrt.
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4.2.2 Conclusion II: Das Leitbild einer ,Stadt der kurzen Wege“ —
Ist die Seestadt ein Erfolgsmodell?
Der in der Conclusion | provokant formulierte Problemaufriss und die herausfordernde Diskussion einer
Neuverortung raumlicher Mobilitat als bedeutsames Forschungsfeld der Soziologie des 21. Jhs. wurden
von Beginn an in dieser Arbeit aufgegriffen. Aufbauend auf einer sozial-6kologischen Problembeschrei-
bung raumlicher Mobilitat, die enge Querverbindung zwischen der Umwelt- und Stadtsoziologie hervor-
hebt, legt diese Arbeit den Schwerpunkt auf eine Analyse der Voraussetzungen und Hemmnisse einer
smarten Stadtentwicklung sowie die klimapolitische Erwartungshaltung beziliglich nachhaltiger Mobili-
tdtskonzepte. Die Reduktion der motorisierten Individualmobilitat wird in nahezu jeder europaischen
GroRstadt als Leitbild und Agenda ausgerufen, jedoch werden dabei die gesellschaftlichen Funktionen
der Mobilitat oft ausgeblendet und nur Ziel- und Wunschwerte formuliert — wie bspw. die Verschiebung
der Verkehrsmittelnutzung zugunsten der aktiven Mobilitit des Zu-FuR-Gehens und Fahrradfahrens
(Modal-Split). Umso notwendiger wird es sein, die soziologischen Implikationen rdumlicher Mobilitats-
muster herauszuarbeiten, die einerseits von gesellschaftlichen Funktionen produziert werden und diese
wiederum reproduzieren sowie andererseits die Signatur des Mobilseins, die implizit Folge und Bedin-

gung individueller Selbstbestimmung und sozialer Teilhabe ist.

Vor diesem Hintergrund war es die Zielsetzung dieser Arbeit, die Bedeutung einer smarten Nutzungsmi-
schung innerhalb eines Wohnquartiers und die gewollte Implementierung nachhaltiger Mobilitatskon-
zepte als Mosaikstein einer sozial-6kologischen Transformation der Stadte einerseits hervorzuheben und
andererseits empirisch auf Akzeptanz und Praktikabilitat hin zu evaluieren. Dabei wurde insbesondere
die Problemstellung aufgegriffen, ob stadtebauliche Leitbilder tatsachlich durch primar infrastrukturelle
Umsetzungen einen nennenswerten Einfluss auf das individuelle Mobilitdatsverhalten bewirken kénnen.
Daraus ergab sich die Frage, in welchem AusmalR die Bedirfnisse der gesellschaftlichen Daseinsgrund-
funktionen in realiter durch das Leitbild einer Stadt der kurzen Wege abgedeckt und Zweck bzw. Moti-
vation einer Bewohnerln innerhalb ihres Wohnquartiers realisiert werden? Um diese Metafrage klein-
raumig empirisch bewerten zu kdnnen, wurde als Forschungsort die Seestadt Aspern, ein im Bau befind-

liches smartes Stadterweiterungsgebiet der Stadt Wien, ausgewahlt, zumal die Seestadt von Beginn an
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die Leitbilder Smart City und Stadt der kurzen Wege beworben hat und speziell auch nachhaltige Mobi-

litétskonzepte vor Ort integrierte.

Im Erhebungsteil verbinden sich die Kontextualisierung hinsichtlich der Klimaziele in europaischen Stad-
ten, die soziologischen Theorien raumlicher Mobilitat, die Bedeutung von Nachhaltigkeitsansatzen zur
Reduktion der Individualmobilitdt und die konkreten Governance-Strategien in den Stadtentwicklungs-
planen Wiens zu einer Operationalisierung der Wohnumfeldmobilitit in der Seestadt. Als Erhebungs-
instrument fur die Analyse der Wohnumfeldmobilitdt wurde ein Fragebogen erstellt, bei denen die Be-
wohnerlnnen sehr umfangreich zu ihrem Wohnumfeld und ihren persénlichen Mobilitatsverhalten be-
fragt wurden. Die Erhebung fand online zwischen dem 12. Juli und dem 14. August 2020 statt und ergab
einen Datensatz Uber 220 Bewohnerlnnen. Aufbauend auf den Hypothesen und den Ergebnissen ldsst
sich die Wohnumfeldmobilitat in der Seestadt hinsichtlich der Voraussetzungen und Hemmnisse kurzer

Wege wie folgt bewerten:

4.2.2.1 Voraussetzungen kurzer Wege

Die Analyse des Wohnumfelds in der Seestadt unterstreicht die Relevanz der fiir die Bewohnerlnnen
zufriedenstellenden Versorgung von Daseinsgrundfunktionen in Wohnortnahe. Jene Einrichtungen, die
in der Seestadt verfiigbar sind, werden vorrangig genutzt und erhéhen die Wohnumfeldmobilitat deut-
lich. Einrichtungen wie bspw. Elektronik- und Textilgeschafte oder das Schwimmbad, die nicht im Woh-
numfeld verfiigbar sind, verursachen im Unterschied zur Apotheke, dem Lebensmittelgeschaft und an-
deren Einrichtungen weite Wege. In Summe werden mehr als die Halfte der abgefragten Einrichtungen
der Daseinsgrundfunktionen innerhalb des Wohnumfelds Seestadt erfiillt — die Wohnortndhe wurde in

diesem Zusammenhang auch als Giberwiegendes Motiv genannt, um die jeweilige Einrichtung zu nutzen.

Die Erhebung in der Seestadt zeigt den Einfluss kurzer Wege auf das aktive Mobilitatsverhalten (Zu-Ful3-
Gehen und Fahrradfahren) sehr deutlich. Einerseits werden Besorgungen innerhalb von 500 Metern der
Wohnung von rund 90 % der Befragten in Form aktiver Mobilitdt getatigt. Der Wert des Zu-FuB-Gehens
nimmt zwar bei einer Verdoppelung auf 1 km deutlich ab, jedoch steigt gleichzeitig die Fahrradmobilitat
und in Summe werden innerhalb eines Kilometers rund 60 % der abgefragten Aktivitaten ohne negative

sozial-okologische Externalitdten erledigt. Dieser hohe Anteil an aktiver Mobilitdt unterstreicht die
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Bedeutung der Nutzungsmischung in einem Wohnquartier. Aullerdem konnte gezeigt werden, dass
nachhaltige Mobilitdtskonzepte wie bspw. das Fahrrad-Sharing-System (umfasst E-Bikes, 8-Gang-Fahr-
rader und Lastenrdder) von knapp der Halfte der Bewohnerlnnen zumindest einmalig und etwas weniger
als einem Flinftel der Befragten in regelmaRigen Abstanden genutzt. Die Verknlipfung aus kollaborativen
Mobilitatssystemen und Einkaufs- bzw. Freizeitmobilitdat — so wie es das Lastenfahrrad ermoglicht — ha-
ben zwar insgesamt noch einen (iberschaubaren Einfluss auf die Steigerung der aktiven Mobilitat im
Wohnumfeld. Dennoch kénnten Langsschnittstudien das Potenzial kollaborativer Mobilitatskonzepte in-
sofern evaluieren, ob bei einer durch gezielte Werbung geférderten Akzeptanz in Verbindung mit smar-
ten, unbirokratischen, breit gestreuten Verleihsystemen und einer multimodalen Koppelung an zufrie-
denstellende Anbindungen an das 6ffentliche Verkehrssystem der Anteil des motorisierten Individual-

verkehrs reduziert werden kann.

Zusammenfassend erfiillt das Wohnumfeld Seestadt viele Voraussetzungen fiir die moglichst breiten-
wirksame Umsetzung kurzer Wege. Mehr als die Halfte der abgefragten Daseinsgrundfunktionen kénnen
innerhalb des Wohnumfelds abgedeckt werden und umso héher dieser Anteil ist, desto hdher ist auch
die Umsetzung der auf aktive Mobilitét basierenden Wohnumfeldmobilitdt. Die Auswertung unter-
streicht diesen Zusammenhang, zumal das Mobilitatsverhalten im Nahraum den motorisierten Individu-
alverkehr gravierend reduziert. Insbesondere die gute Anbindung an die U-Bahn, das integrierte Busnetz
innerhalb der Seestadt und in Verbindung zu den anderen Bezirken konnen als Voraussetzung hervorge-
hoben werden, weshalb rund 40 % der befragten Bewohnerlnnen trotz der dezentralen Stadtrandlage

kein Auto in ihrem Haushalt besitzen.
4.2.2.2 Hemmnisse kurzer Wege

Das Leitbild der kurzen Wege zeigt jedoch drei generelle Schwachstellen, die auch in der Analyse zur

Wohnumfeldmobilitat in der Seestadt offensichtlich wurden:

1) Einige Einrichtungen kdnnen aus betriebswirtschaftlichen Griinden nicht in einem Wohnquar-
tier angesiedelt werden, zumal die Nutzungshaufigkeit nicht rentabel ist — bspw. fiir ein gut aus-
gestattetes Elektronikgeschaft, ein Einkaufszentrum oder ein Schwimmbad. Eine weitere Studie

konnte aus Perspektive der Alltagsdkonomie diesen Umstand aufgreifen und o&ffentliche
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Férderungen bzw. Anreize fiir die Etablierung eines moglichst breiten Angebots lokaler Okonomie

auf Potenziale hin evaluieren.

2) Die Arbeitsmobilitat kann nur von wenigen Bewohnerlnnen innerhalb des Wohnumfelds erfuillt
werden, der Weg zum Arbeitsplatz fihrt im Regelfall aus der Seestadt hinaus in andere Bezirke
Wiens. In diesem Zusammenhang ist eine gute Anbindung an das offentliche Verkehrsnetz ent-
scheidend, um die motorisierte Individualmobilitat zu reduzieren. Die Stadt der kurzen Wege
zeigt also neben der Freizeitmobilitdt eklatante Schwachen bei der Bedurfniserfillung der Ar-
beitsmobilitat. Eine weitere Studie kdnnte sich der Frage widmen, ob das Potenzial der durch die
Digitalisierung immer starker beschleunigten Homeoffice diese Liicke fiillen kann. Speziell die
Verbindung aus einem nutzungsdurchmischten Quartier, das die Bedirfnisse der Einkaufs- und
zum Teil auch Freizeitmobilitat Gberwiegend abdeckt, bei zeitgleicher Abnahme der raumlich re-
levanten Arbeitsmobilitdt, konnte die sozial-6kologische Transformation in den Stadten beglins-

tigen.

3) AbschlieBend soll auch noch auf die lllusion einer ausschlieRlichen Wohnumfeldmobilitat hin-
gewiesen werden, zumal Mobilitdt immer auch Ausdruck von Selbstbestimmung, individuellen
Praferenzen und sozialer Teilhabe an weit verstreuten Netzwerken ist. Die stadteplanerische Vor-
stellung von nutzenmaximierenden Bewohnerlnnen, die aus Griinden der Rationalitat sich aus-
schliefRlich innerhalb der engen Grenzen ihres Wohnumfeldes bewegen, um ihre Einkaufe zu ta-
tigen, ihre Freizeit zu gestalten, ihre Freunde zu treffen und von zu Hause aus zu arbeiten, ist nur
schwer mit dem urbanen Lebensstil und der Komplexitat des sozialen Handelns bei Mobilitats-
entscheidungen vereinbar. Die Erhebung in der Seestadt konnte zeigen, dass einige Einrichtungen
starker nach Praferenzen hin ausgewahlt werden und auch lange Wege verursachen, obwohl
diese Einrichtungen auch innerhalb des Wohnumfelds zur Verfligung stehen — bspw. das Fitness-
studio oder Orte der sozialen Teilhabe wie das Café oder die Bar. Eine weitere Studie kdnnte
mithilfe von qualitativen Erhebungsinstrumenten die Ursachen von individuellen Praferenzen er-
griinden und in welchem Ausmal’ der Lebensstil einer Bewohnerln mit dem Mobilitatsverhalten

korreliert.
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Fragebogennummer:

Vielen Dank fiir lhre Teilnahme!

Sie unterstiitzen mich bei einer Befragung zum Thema der Wohnumfeldmobilitat in der Seestadt
Aspern. lhre Antworten bleiben anonym und werden ausschlieRlich fiir die wissenschaftliche
Auswertung meiner Masterarbeit verwendet.

Sollten Sie als Dankeschon ein digitales Exemplar meiner Masterarbeit wiinschen, so notieren
Sie bitte Ihre E-Mail-Adresse auf den Fragebogen. Bei Unklarheiten kénnen Sie sich jederzeit an
mich wenden, meine Kontaktdaten finden Sie auf der ersten Seite.

Einige Hinweise fiir die Beantwortung:

>

Bitte versuchen Sie, alle Fragen bis zum Ende zu beantworten. Wenn Sie in einer Skala
keine Antwort geben moéchten kdnnen Sie das mit , keine Angabe” zeigen

Die Gberwiegenden Fragen kdnnen sehr einfach mit einem Kreuz (X) beantwortet wer-
den. Setzen Sie dieses sichtbar in das entsprechende Kastchen @

Bei flinf Fragen kénnen Sie offene Antworten formulieren. Schreiben Sie Ihre Antwort
einfach Gber die Linien

Sollte Ihnen bei einer offenen Frage keine passende Antwort einfallen, dann lassen Sie
die Frage bitte frei

Die Fragen kdnnen im Regelfall intuitiv und ziigig beantwortet werden, lediglich die
Frage 6.1 (Wegstrecken) im Detail kdnnte etwas langer dauern. Sollten Sie unter Zeit-
druck stehen, dann kdnnen Sie diese Frage auch auslassen. Auch wenn diese Frage fir
meine Ergebnisse sehr wichtig relevant ist



» Die Beantwortung dauert ca. 10-15 Minuten

Zu Beginn méchte ich Sie zum Wohnumfeld Seestadt Aspern befragen.
Dazu hdtte ich 7 Fragen an Sie:

*Was bedeutet das Wohnumfeld?
Das "Wohnumfeld" umfasst das Angebot der Nahversorgung (bspw. Geschdfte, Dienstleistungen, Freizeitmdglichkeiten) im Um-
kreis von ca. 1 km von der Hauptwohnung.

1.1 Wie lange wohnen Sie schon in der Seestadt Aspern?

Wohndauer in der Seestadt

Kei
Weniger als 12 Monate 1-2 Jahre 2-3 Jahre Langer als 4 Jahre eine
Angabe
o o o o o

1.2 Wiirden Sie die Seestadt Aspern als Wohnort einem Freund/einer Freundin empfehlen?

Lebensqualitat in der Seestadt

Nein, Ja Keine
eigentlich mochte ich Eher Nein Eher Ja . iy
) mir gefallt es sehr gut Angabe
wegziehen
o o o o o

1.3 Wie bewerten Sie allgemein das Angebot fiir:

Produkte des taglichen Bedarfs: Lebensmittel, Post/Trafik, Backerei...?

Ungeniigend Geniigend Befriedigend Gut Sehr gut Keine Angabe
o o o o o o

Dienstleistungen: Friseurln, Scheiderin, Handwerkerin...?

Ungeniigend Gut Befriedigend Geniigend Ungeniigend Keine Angabe

o o o o o o

Freizeitmoglichkeiten: Frei- und Grinflachen, Spielplatze...?



Sehr gut Gut Befriedigend Geniigend Ungeniigend Keine Angabe

o o o o o o

1.4 Wenn Sie ein Freund/eine Freundin fragen wiirde, ob es in der Seestadt auch Arbeitsplitze gibt — wie wiir-
den Sie ihm/ihr antworten

Arbeitsplatze in der Seestadt
Ja, ich arbeite auch hier

Nein, Eher Nein Eher Ja und kenne einige, die Keine
hier muss man pendeln hier wohnen und arbei- Angabe
ten
o o o o o

1.5 Ein Freund/eine Freundin erzdhlt lhnen von einem neuen Bauvorhaben bzw. einer Geschiftser-
6ffnung in der Seestadt. Wie wahrscheinlich schitzen Sie es ein, dass Sie schon vor ihm/ihr von
dieser neuen Entwicklung erfahren haben?

*mogliche Quellen: Medienkonsum, Bezirkszeitung, Horensagen

Informationsstand Entwicklung der Seestadt

Sehr Eher Nein Eher Ja S Keine
unwahrscheinlich wahrscheinlich Angabe
o o o o o

1.6 Nehmen Sie an, sie konnten sich bis zu drei neue Bauprojekte in der Seestadt wiinschen. Welche
der folgenden Bauprojekte wiirde fiir Sie die Lebensqualitat steigern?

Wiinschen Sie sich eine neue/s/n ...

*Sie kénnen bis zu 3 Antworten auswédhlen

... Sportanlage - bspw. FuBball- und Tennisplatz
... Schwimmbad - bspw. Frei- oder Hallenbad

.. Kino

... Club bzw. Tanzlokal

.. Heuriger oder eine neue Bar

.. Einkaufszentrum

DOoCO0OO0O0CO

... Vereinssaal - bspw. flir Seniorlnnentreffen, Musik, Literatur, Yoga



(... Jugendzentrum

[ ... ein Gemeinschaftsarztpraxis der Arzte inkl. Apotheke

[ ... Keine Angabe

1.7 Wie schatzen Sie die Seestadt betreffend die folgenden Aspekte ein?

Aspekt

Lebensqualitat fir Kinder -
bspw. Spielplatze
Hilfsbereitschaft der
Nachbarschaft

Sauberkeit

Architektur und
Raumplanung

Soziale Zusammensetzung
im Wohnhaus
Umweltschutz - bspw. Lirm,
Verkehrsabgase

Anbindung an 6ffentliche
Verkehrsmittel

Anbindung an Radwege
Erreichbarkeit von medizini-
schen Einrichtungen

- bspw. Apotheken

Nahe zu
Bildungseinrichtungen -
bspw. Kindergarten, Schulen
Verfiigbarkeit von Parkplat-
zen - bspw. Stellplitze/
Garagen

Sicherheitsgefiihl

Ruf der Seestadt

Bewertung der Seestadt

Nicht
geniigend

(o]

Geniigend

(o]

Befriedigend

(o]

Gut

(o]

Sehr
gut

(o]

Keine
Angabe

(o)



Nun mdéchte ich etwas ins Detail gehen. 3
Thema: Geschdifte und Dienstleistungen in der Seestadt Aspern
Dazu hdtte ich 3 Fragen an Sie: [

2.1 Wie beurteilen Sie das Angebot folgender Geschafte und Dienstleistungen in der Seestadt?

*Wenn Sie in einem der genannten Geschafte bzw. Dienstleisterlnnen noch nicht gewesen sind, antworten Sie bitte mit ,Keine An-

gabe”.

Bewertung des Geschafts- und Dienstleistungsangebot in der Seestadt
Geschift/Dienstleistung scif::ht Schlecht In Ordnung Gut SgeuT AI:‘eglgse
Lebensmittelgeschifte o] o] o o o o
Post/Trafik o o} o o o o
Handyshop o o o o o o
Backerei o o o o o o
Fotostudio o] o] o} o o o
Buchhandlung o o o o o o
Reisebiiro o o o o o o
Schuhmacher o o o o o o
Biirobedarf
(bspw. Libro) ° ° ° ° ° °
Dekoration/Handwerk o o o o o o
(bspw. Keramik)

Styling
(bspw. Friseur, Beauty- o o o o o o
dienstleistung)
Fahrradservice o] o] o] o] o} o
Einrichtungsbedarf
(bspw. Kiiche) ° ° ° ° ° °
Bank- und Finanzdienst-
leister © © © ° © °
Gesamtbewertung Ange-

o o o o o o

bot Seestadt Aspern



2.2 Welche Geschifte bzw. Dienstleistungen fehlen lhnen in der Seestadt?

*Hier konnen Sie bis zu drei Anregungen frei formulieren — bspw. Boutique, Sonnenstudio. Sollten Sie mit dem Angebot im GroRen
und Ganzen zufrieden sein, dann lassen Sie die Zeilen einfach aus.

2.3 Fiir welche Einkdufe bzw. Dienstleistungen miissen Sie unbedingt mit dem Auto bzw. der U-Bahn
fahren?

*Nennen Sie wenn méglich bis zu drei Bereiche, fur die Sie unbedingt das Auto bzw. die U-Bahn verwenden miissen. Bspw. Arbeits-
platz, Universitat, Sportverein. Wenn lhnen nichts einfallt, dann lassen Sie die Zeilen einfach aus.




Mit einem ,,guten Leben” im Wohnumfeld verbindet man auch schmackhaftes Es-
sen und genussvolles Trinken. Thema: Gastronomie in der Seestadt, dazu hditte
ich 3 Fragen an Sie:

i)

3.1 Sie mochten einen Freund/eine Freundin zum Essen in ein Restaurant einladen. Wiirden Sie mit
ihm/ihr in der Seestadt konsumieren?

Bewertung der Restaurants in der Seestadt

Nein, Ja, hier gibt es sehr gute Keine
hier gibt es keine guten Eher Nein Eher Ja ! g g
Restaurants Angabe
Lokale
o o o o o

3.2 Sie mochten mit einem Freund/einer Freundin lhren Geburtstag feiern und darauf anstoRRen.
Waiirden Sie mit ihm/ihr in der Seestadt konsumieren?

Bewertung der Bars/Lokale in der Seestadt

Nein,

Nein Keine
hier gi kei Eher Nei Eher J N .
ier gibt :sarelne gute erivein er’a hier gibt es eine gute Bar Angabe
o o o o o

3.3 Was fehlt lhnen in der Seestadt Aspern, um gut zu Essen und besondere Anldsse zu feiern?

*Hier kbnnen Sie bis zu drei Anregungen frei formulieren — bspw. Asiatisches Restaurant, Club, Gastgarten. Sollten Sie mit dem An-
gebot im GroRen und Ganzen zufrieden sein, dann lassen Sie die Zeilen einfach aus.




Nicht alles im Leben dreht sich ums Konsumieren.
Zu den Freizeitmaoglichkeiten und zum Lebensgefiihl in der Seestadt E
hétte ich noch 6 Fragen an Sie:

4.1 Wie bewerten Sie die Frei- und Griinflachen in der Seestadt?

*Wenn Sie die vorgeschlagene Einrichtung nicht nutzen, dann antworten Sie bitte mit , Keine Angabe“.

Bewertung der Griin- und Freiflachen in der Seestadt

i Sehr Keine
Einrichtung schlecht  Schlecht In Ordnung Gut Sehr gut Angabe

Griinfliche o o o o o o
- bspw. freie Wiese
Gestaltung des Seeufers -
bspw. Sitzgelegenheiten 0 0 o 0 0 o
Parkanlagen o o o) o) o)
Kinderspielpldtze o o o) o) o)
Sitzgelegenheiten
. o o o o o o
im Ortskern
Sportanlagen fiir Kin-

(o] (o] (o] (o] (o] [o]

der/Jugendliche

4.2 Sie méchten mit einem Freund/ einer Freundin bei schénem Wetter einen Tag an der frischen
Luft verbringen. Wiirden Sie ihn/sie in die Seestadt einladen?

Erholungsmoglichkeit in der Seestadt

Nein,
hier gibt es wenig und Eher Nein Eher Ja
fast alles ist verbaut

Ja, die Seestadt ist ein ide- Keine
aler Freizeitort Angabe



4.3 Ein Freund/eine Freundin fragt Sie nach den Vorteilen des Lebens in der Seestadt. Wie wiirden
sie ihm/ihr antworten?

*Hier kdnnen Sie bis zu drei Anregungen frei formulieren — bspw. suburbaner Lebensstil, frische Luft, Sicherheitsgefihl.
Sie kdnnen diese Frage auch auslassen.

4.4 lhr Freund/ ihre Freundin bleibt weiterhin kritisch und fragt nach den Nachteilen in der Seestadt.
Wie wiirden Sie ihm/ihr antworten?

*Hier konnen Sie bis zu drei Anregungen frei formulieren — bspw. wenig Events, Entfernung zur Innenstadt, Baustellen.
Sie konnen diese Frage auch auslassen und weiter klicken.

4.5 Wie wiirden Sie spontan die Seestadt Aspern zwischen den folgenden Wortpaaren einordnen?

*Die Zuordnung soll intuitiv erfolgen. Wenn Sie einige Begriffe nicht einordnen kénnen,
dann lassen Sie diese Bewertung einfach aus.

Lebensgefiihl in der Seestadt

Positiv Sehr Eher Neutral Eher Sehr Negativ
Traurig o} 0 o} o] o} Frohlich
Stressig o o o o o Entspannt
Konfliktreich o o o} o] o} Friedlich
Kinderfeindlich o o} o o o Kinderfreundlich
Ausgestorben o o o o] o Lebendig
Laut o o] o} o o} Leise
LEElE o o o} o] o} Verbessert sich

sich



Landlich o o o o o Stadtisch
Keinen Einfluss o o o o o Partizipativ
Vielen Dank fiir Ihre Antworten — die Hdilfte ist schon geschafft.

Nun kommen wir zu dem Mobilitéidtsangebot Seestadt: :l:l:q
-O—O0O

5.1 Besitzen Sie in lhrem Haushalt ein Auto, das Sie nutzen konnen?

(JJa
(L Nein
(L] Keine Angabe

5.2 Besitzen Sie in lhrem Haushalt ein Fahrrad, das Sie niitzen kénnen?

(JJa
(] Nein
(L] Keine Angabe

5.3 Besitzen Sie in lhrem Haushalt eine Jahreskarte fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel?

(dJa
(] Nein
(] Keine Angabe

5.4 In der Seestadt Aspern gibt es ein Fahrrad-Verleihsystem (E-Bikes, konventionelle Rader und Las-
tenrader). Haben Sie dieses Angebot (Sharing) schon einmal in Anspruch genommen?

E-Bike

(1 Ja, ich teile ein E-Bike regelméRig

(] Ja, ich habe ein E-Bike schon einmal geteilt
[ Nein, ich besitze selbst ein E-Bike

(L] Nein, das ist mir zu burokratisch

(] Nein, ich will mit niemanden ein E-Bike teilen

(L] Keine Angabe
Konventionelles Fahrrad

[ Ja, ich teile ein Fahrrad regelméaRig



(1 Ja, ich habe ein Fahrrad schon einmal geteilt
(L] Nein, ich besitze selbst ein Fahrrad

(L] Nein, das ist mir zu burokratisch

(L] Nein, ich will mit niemanden ein Fahrrad teilen

(] Keine Angabe
Lastenfahrrad

(] Ja, ich teile ein Lastenfahrrad regelmaRig

(1 Ja, ich habe ein Lastenfahrrad schon einmal geteilt
(L] Nein, ich besitze selbst ein Lastenfahrrad

(L] Nein, das ist mir zu birokratisch

(L] Nein, ich will mit niemanden ein Lastenfahrrad teilen

(L] Keine Angabe

5.5 Sie haben eine Verabredung im Donauzentrum (16 km hin- und retour) und méchten eine Kleinig-
keit auf dem Weg mitnehmen. Jemand fragt sie, ob sie dafiir ein Lastenrad bzw. ein Fahrrad mit
Satteltaschen verwenden méchten?

(L1 Ja, ich bin solche Strecken schon 6fters gefahren

(1 Ja, ich mdchte es versuchen, aber es fehlt mir die Erfahrung
(L1 Nein, ich kann mir max. 5km vorstellen

(1 Nein, ich transportiere nichts mit dem Fahrrad

(] Keine Angabe

5.6 Wiirde ein Fahrrad mit elektronischem Antrieb lhre Entscheidung beeinflussen?

(1 Ja, ich wiirde mit Elektroantrieb die 16 km fahren
(L] Nein, ich brauche keinen Elektroantrieb — 16 km ist nicht weit fiir mich
(L] Nein, ich transportiere grundsatzlich nichts mit dem Rad

(] Keine Angabe



5.7 Sie mochten einen kleinen Einkauf im Umbkreis von 500 Metern tatigen.
Welches Verkehrsmittel nutzen Sie?

Zu FuB

Auto Motorrad U-Bahn Fahrrad Keine Angabe

o o o o o o

5.8 Sie mochten einen kleinen Einkauf im Umkreis von 1 000 Metern tatigen.
Welches Verkehrsmittel nutzen Sie?

Zu Ful

Auto Motorrad U-Bahn Fahrrad Keine Angabe

o o o o o o

5.9 Sie mochten einmal in der Woche einen gréBeren Einkauf tatigen. Dafiir miissen Sie in das Do-
nauzentrum fahren. Die gesamte Wegstrecke betragt rund 16 km.

Welches Verkehrsmittel nutzen Sie?

Zu FuB

Auto Motorrad U-Bahn Fahrrad Keine Angabe

5.10 Sie treffen einen Freund beim Rathaus und miissen von der Seestadt Aspern in die Innenstadt.
Welches Verkehrsmittel nutzen Sie?

Auto Motorrad U-Bahn Fahrrad Zu FuR Keine Angabe

o o o o o o

5.11 Angenommen, Sie bestimmen die Distanz und den Zweck. Welches Fortbewegungsmittel nutzen
sie grundsatzlich am liebsten?



Keine An-

Auto Motorrad | U-Bahn Fahrrad Zu Keine An- Zug gabe/ Ande-
FuB gabe res

o o o o o o o



Es folgt die letzte Frage zur Mobilitdt.
Anschliefsend bitte ich Sie noch, 7 kurze Fragen zu lhrer Person zu beantworten. Die persénlichen Fragen sind ausschlief3- h 4
lich fiir die statistische Auswertung relevant. Eine Verbindung zu lhrer Person ist nicht méglich: 4

ar

6.1 Wegstrecken im Detail

Bitte tragen Sie tragen Sie die Kreuze Wo befindet sich Welches Verkehrsmittel Warum gehen Sie

ein. Die erste Zeile ist ein Beispiel. X .. Wie oft gehen Sie hin? . . in?
g diese Einrichtung 8 nutzen Sie im Regelfall ? dorthin?
. '_ I
=] = T
.. = Z — v 5 g §) S o o T L
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Beispieleinrichtung = P = =
Apotheke
Hausarzt
Friseur

Kosmetik/FuBpflege
Fitnesscenter
Schwimmbhalle
Restaurant
Café
Bar/Kneipe
Erholungsgebiet/ Park
Lebensmittelgeschaft
Textilgeschaft
Elektro-/Elektronikgeschift
Reformhaus

* Sollten Sie fiir eine Einrichtung bzw. Dienstleistung die Wege nicht kennen bzw. nutzen, so lassen Sie diese Zeile bitte frei.




6.2 lhr Alter:

Jahrgang
(L] Keine Angabe
6.3 Ilhr Geschlecht:
[ Méannlich (1 Weiblich

(L] Keine Angabe

6.4 Sie sind derzeit?
[ Vollzeit erwerbstatig
[ Teilzeit erwerbstatig
[ Geringflgig erwerbstatig
[ Freier Dienstvertrag
[ Selbststandig/ Neue Selbststandige
[ Werkvertrag
[ Karenzzeit
(1 Arbeitslos
[ Pension

[ Im Haushalt tatig (ohne Einkommen)

(1 Schiler
(] Student
[ Keine Angabe

6.5 Welchen Familienstand haben Sie?
[ Ledig
[ Verheiratet
[ In einer Lebensgemeinschaft
[ Geschieden
1 Verwitwet

1 Divers

6.6 Haben Sie die 6sterreichische Staatsbiirgerschaft:

Ja

(1 Ja, langer als 10 Jahre
(1Ja, kurzer als 10 Jahre
(1 Nein



6.7 Welchen hochsten Bildungsabschluss haben Sie?
[ Keine abgeschlossene Schulbildung
(1 Pflichtschulabschluss ohne Lehrabschluss
(4 Pflichtschulabschluss mit Lehrabschluss
(1 Berufsbildend mittlere Schule
(1 Matura
[J Akademie/Fachhochschule/Hochschule/Universitat
1 Keine Angabe

6.8 Wie ist Ihre derzeitige berufliche Position?
*Falls Sie momentan nicht erwerbstatig sind, geben Sie bitte lhre letzte Position an

(1 Freischaffende, freiberufliche Tatigkeit

[ Selbststandig im Handel

[ Selbststéndig im Gewerbe

[ Selbststéndig andere Branche

(1 Gewerbe usw. (und Mithelfende)

[ Leitende Angestellte

[ Nichtleitende Angestellte

(1 Offentliche Bedienstete mit Angestelltentatigkeit
(1 Offentliche Bedienstete mit Arbeitertitigkeit
(1 Facharbeiter

(1 Angelernte Arbeiter

(1 Hilfsarbeiter

(1 Keine Erwerbstéatigkeit

(1 Keine Angabe

6.9 Wie hoch ist Ihr monatliches Nettoeinkommen (netto) ?

(1 Bis 500 € (1 Bis 3000 €

(1 Bis 750 € (1 Bis 4000 €

(1 Bis 1000 € (1 Bis 5000 €

(1 Bis 1250 € (1 Bis 6000 €

(1 Bis 1500 € 1 Uber 6000 €

(1 Bis 1750 € (1 Kein Einkommen

(1 Bis 2000 € [ Keine Angabe



6.10 Wie wiirden Sie ihr Einkommen auf einer Skala 1-7 einschidtzen (netto)?
* 1= ,Es reicht iberhaupt nicht aus”
7=,Ich kann sehr gut davon leben”

Einstufung:

Vielen Dank fiir lhre Mitwirkung!

Sollten Sie als Dankeschon ein digitales Exemplar meiner Masterarbeit wiinschen, so notieren
Sie bitte lhre E-Mail-Adresse

Bei Unklarheiten kdnnen Sie sich jederzeit an mich wenden.



