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Kurzfassung
Im osterreichischen landlichen Raum ist der motorisierte Individualverkehr in der Wabhl

des taglichen Verkehrsmittels immer noch vorherrschend, was diverse Probleme wie
Luftverschmutzung, Larm, Gesundheitsschaden und verminderte Verkehrssicherheit
mit sich bringt. Als Losung fur diese Problemlage kann ein Ausbau sanfter Mobilitat
gesehen werden, was jedoch in Kleinstadten kaum erforscht ist. Diese Arbeit befasst
sich daher mit dem Potenzial und Bedarf fur den Ausbau sanfter Mobilitat in Zentren
des landlichen Raums. Zusatzlich setzt sich die Arbeit zum Ziel, die
oberosterreichische Kleinstadt Ried im Innkreis als Beispielstadt zu untersuchen, um
beispielhaft Handlungsempfehlungen fiir Entscheidungstrager*innen osterreichischer

Kleinstadte auszusprechen.

Um die gestellte Forschungsfrage zu beantworten, werden zunachst bestehende
Literatur zu sanfter Mobilitdt und Best Practice Beispiele konsultiert. Im empirischen
Teil werden anschlie3end drei Expert*inneninterviews (Auswertung durch qualitative
Inhaltsanalyse nach MAYRING und FENZL) und eine anonyme Befragung von 86
Bewohner*innen (statistische Auswertung) von Ried im Innkreis durchgefiihrt. Diese
empirischen Ergebnisse werden in einer SWOT-Analyse zusammengefasst,
anschlieRend in Bezug auf die theoretischen Voruberlegungen diskutiert und
Handlungsempfehlungen werden zunachst fir Kleinstadte generell, dann fir die

Beispielstadt ausgesprochen.

Es kann gefunden werden, dass die Bevolkerung von Kleinstadten sowie Expert*innen
offen fur sanfte Mobilitat sind und ein Grof3teil der Wiinsche nach sanfter Mobilitat
zwischen Theorie, Praxisbeispielen, Expert*innen und der befragten Bevoélkerung
Ubereinstimmt; insbesondere der Wunsch von 71 % der Befragten nach besseren bzw.
sichereren Fahrradwegen in der Stadt, der Wunsch eines Ausbaus der Zug- und
Busverbindungen auch in die Umlandgemeinden von 69 % der Befragten und nach
haufigerer Frequenz offentlicher Verkehrsmittel von 55 % der Befragten. Insgesamt
zeigen die Ergebnisse der Arbeit, dass auch in Kleinstadten Potenzial fur den Ausbau
sanfter Mobilitat besteht und die Bevdlkerung durchaus bereit ist, auf motorisierten
Individualverkehr zugunsten sanfter Mobilitdtsformen zu verzichten, sobald die

passende Infrastruktur durch Entscheidungstragenden zur Verfligung gestellt wird.



Abstract

In Austria’s rural areas, motorized private transport is still the predominant means of
daily transport, causing various problems such as air pollution, noise, damage to health
and reduced road safety. The development of sustainable (soft) mobility can be seen
as a solution to this problem but has hardly been researched in small towns. This thesis
therefore deals with the potential and need for the expansion of soft mobility in rural
centers. In addition, the thesis aims to examine the small Upper Austrian town of Ried
im Innkreis as an example town to issue recommendations for decision-makers in small

Austrian towns.

In order to answer the research question, existing literature on sustainable or soft
mobility and best practice examples are consulted in the first part of the thesis. In the
empirical part, three expert interviews (evaluation via qualitative content analysis
according to MAYRING and FENZL) and an anonymous survey of 86 residents of Ried
im Innkreis (statistical evaluation) are carried out. These empirical results are
summarized in a SWOT analysis, then discussed in relation to the theoretical

considerations and recommendations for action are made.

It can be found that the population of small towns as well as the consulted experts are
open to implementing sustainable mobility and that a large part of the wishes for
sustainable mobility coincide between theory, practical examples, experts and the
population surveyed. This can be seen in particular within the wishes of 71% of
respondents for better or safer cycle paths in the city, for an expansion of train and bus
connections to the surrounding communities by 69% of respondents and for more
frequent public transport by 55% of respondents. Overall, the results of the study show
that even in small towns there is potential for the expansion of soft mobility and that
the population is quite prepared to forego motorized private transport in favor of soft
forms of mobility as soon as the appropriate infrastructure is made available by

decision-makers in the communities.



Inhaltsverzeichnis

WX o] o1 (o TUTq Yo ES3 YT 7 =T ] ] P Vi
I 10 1= [T 01V =T =T ol o LR \Y
ADKUIZUNGSVEIZEICKNIS ... e Vil
0. Einleitung und Problemstellung ......cccvviiieiiiii e 1
0.1 Forschungsfragen, Zielsetzung und HYypOthESEN .....eeeeeeerieccccrineeeeeeeesscccsneneeeeennns 2
0.2 Struktur der Arbeit und VOrgeNENSWEISE ..uuueeeeeeeeeeeeeeenenenenenmmenenenenenesesesesesssssssssssanansns 3
1. Theoretischer RaNMeEN ... 5
1.1 Definitionen unNd ADGIrENZUNG weeeieeiiiiceerrrrereeeeiieiecsssssenreesessssssssssnsesessssssssssssannsessssssssssns 5
1.1.1 Vom Verkehr zu Mobilitat, Mobilitatsplanung und Mobilitditsmanagement...........c.cccceeeeverenene. 6
1.1.2 Zentrale Arten von raumlicher MODIIIAL............ccoeviiieeeeee s 7
1.1.3 SANTLE MODIIIAL.......ceeeiietiieirie ettt b et s et e st et ssens e s et esesesensenes 8
1.1.4 Externe KOSten VON VEIKENT ..ottt sttt 11

1.2 Aktuelle Konzepte zur Implementierung von sanfter Mobilitat.....c.ccceevvceeeeririnnnnee 12
1.2.1 Instrumente zur Reduzierung externer Verkehrskosten ..........ocoveveveneneniencciecceecceee, 12
1.2.2 Sharing Economy und Shared MODIILY .........ccceoereireiniineneeeree et 13
CAISNANING ...ttt b et bbb bbb e st b st b ettt b bbb bt b et b s 14
BIKESNANNG ...ttt e bbbt b et b e b et 15
1.2.3 MODIIILY S @ SEIVICE...c.ccuiieiirieiereeteieeete ettt sttt ettt b et b e st b e st eb e st e et e et e e et et ebe e 16
1.2.4 Reduzierung von Stress im StralRenverkehr fir Radfahrer*innen...........ccccveeneenennvennenes 18

1.3 BEeSt PractiCe BEISPIEIE cuviccceceeereeeieiicccsnneeereeesssccscsennreeeessssessssnnseneesssssssssssannesssssssssnns 20
1.3.1 Praxisbeispiele Reduzierung externer VerkehrskoSten..........ccoceveeveviecereseviereeeeeeseeeeeeens 20
1.3.2 Shared Mobility UNA MaasS ..........ccociviiiirieieeeeeeeeeese ettt a e saeseeseereeas 22
1.3.3 Praxisbeispiele RadiNfraStrUKIUT ...........cocvevievieieicieeeecieeee ettt sa e re e b reeeas 24
1.3.4 Praxisbeispiele dffentliche VerkehrsinfrastruKtur............c.ovevveiiiineieccceceeeeeee e 25

2. Beschreibung des UntersuchungsgebietsS.........cccoiiiiiiiiiiiii e 27
2.1. aktuelle MODIlItAtSSITUALION ..ueeiiiiiiieeiiiiiinreiiiiineeiiinre e sssse e sar e sse e s s s saneeses 28
2.1.1 motorisierter Individualverkehr und ruhender Verkehr..........ocoeninninnineeeee e 28
2.1.2 OFffENtICNET VEIKENT ...ttt sttt 30
2.1.3 Aktive Mobilitat (Rad- uNd FUBVEIKENT).......cveieieieeeeceeee et 32
2.1.4 VerbesSerungSVOISCRIAGE .......cccvciererieieieeeeetete ettt st sttt e e sa e e eseesaeseesanseseeans 34

2.2 Mobilitatskonzept Ried im INNKIEIS wuiiviiveeiiiiiiiiiiiereinneesssseeessseresssssseessssssnases 36

G T /=7 i o o Yo PP PPEERR 37
3.1 Datensammiung und StICAPrODEN ....eiiiiieiiiiiitiicct e 37
3.1.1 Datensammlung und Stichprobe EXpert*inNenintervieWs ..........ccccovvvvevererieeerereeeeeeeeeeesenns 38
3.1.2 Datensammlung und Stichprobe Bevdlkerungsbefragung.........ccocovevevevevecerereceeeeeeee 38

3.2 EXPertXiNNeninterVIEWSs .. ereeeniriststestesesesssessssssssssss s ssessss s ssssasssssssssssssssssseas 40
3.2.1 Letfad@n-INTEIVIEW .....cc.oiuiiiieeee ettt et sttt ettt ettt e be b b 40
3.2.2 qualitative DatENAUSWEITUNG .......cc.cierieieieeeteet ettt ettt sbe e st sbe st e et et ese e st e e et et eaeebeeaeebeebesaeeae 42

3.3 Befragung der BEVOIKErUNG ..uiiiiiieeiiiiieiiinincinnccssiecs s ssssneessssse s ssssseeees a4
.31 FrAgEDOGEN ...ttt b bbb bbbt b bbbt bbb bbb s 44
3.3.2 Quantitative DAtENAUSWETTUNG ......cceerieririererieierieeetetetestetesteseseesesaesessese st se st s essesessesessesessesessenes 45

3.4 SWOT-ANAIYSE eerreriiiieceerenereeeriissessrsssenreeessisssssssssnsresssssssssssssnsssesssssssssssssnsessssssssssssssnnnns 46
O o 1= 0] 1T = SRS PPPPPPPPPP 47
4.1 Ergebnisse EXPertXinNeninterviEws ... eeieecieeniiinieniennensessesssessesssesssssnes 47
4.1.1 Hauptkategoriensystem A — Beschreibung Problemsituation..............cccceceeeveininiennininennne 49



4.1.2 Hauptkategoriensystem B — Lésungsméglichkeiten und Zukunftsvisionen...........ccccoceevvnnene 52

4.2 Ergebnisse Befragung der BeVOIKErUNg ....ovccceeiiiiieeiinininininieressseeesssssessssssnnenns 56
4.2.1 Fahrradinfrastruktur und Fahrradverhalten.............coooiiiiininineeeee e 57
4.2.2 offentliche Verkehrsinfrastruktur und Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel.............cccocevnenine 59
4.2.3 Einschatzung von LOsungsmAgliChKEItEN ............cccoiiiiiiiiiieee et 60
4.2.4 Uberpriufung der HYPOthESEN.........c.cccuieiiceeceeeee ettt ettt sanaes 61
4.3 Zusammenfassung der Ergebnisse in einer SWOT-ANAlYSE ....ccvveveeerrinineeeiiinneens 66
O TR S -V (T ST 68
4.3.2 SCRWEACKEN ...ttt bbb et b et b et b et bbbt 68
Z.3.3 CRANCEN ..ottt b et bbbttt bbbt b et bbb b et 70
.34 RISIKEN .ottt b bbbt bbbt b et b et bbb n b e Rt b et bt bt ae et tene 70
5. Diskussion und Ableitung von Handlungsempfehlungen ...........ccccccccoeeeni. 71
5.1 Diskussion in Zusammenhang mit Theorie und Praxisbeispielen .....cccccovvceeeeeennn. 71
5.1.1 Reduzierung externer VErkenrSKOSIEN .........c.ccoiiiiiriiininece et e 72
5.1.2 Shared Mobility UNd MEAS ..ottt 73
5.1.3 RAINTTASTIUKIUN «....coviitiitiitieteete ettt ettt sttt s a sttt e et et et e st e e e st eseeneeseetesaeee 74
5.1.4 6ffentliche VerkehrsinfrasStrUKLUL ..o e 74
5.2 Ableitung von HandlungsempfehlUNgen ... ceeiccccerreeereeninnccccenerreeessscesssnenneeeesens 75
T = V4 | SO PPPEPPRRN 81
6.1 SChIUSSTOIgEIUNG . uuttiiiitriiiiiieiirtr e as s s aan e s 81
6.2 Trends und Prognosen fir sanfte Mobilitat in KIeiNStAdIeN .....covceveeeriinieeeiiiinneenn. 86
6.3 Limitationen und FOrschunNgSaUSDIICK .....eereeeeiiiiicirineereeeeericccsrnnneeeesssssessssenneesesss 88
7. LIteratUrVerZEICNNIS ... e e e e e e e e e e e aaaaaaaaaaas 89
B ANNAING e r e e s e e e e 95
8.1 Vorlage DatenschutzerkIarung INtErVIEWS. . ieeiieccerrreerereeercceessnnneseesesssesssssenneesessas 95

8.2 Fragebogen BevoOlKerungsUmITrage cic e ccrrereeeerieecccssneereeeesseessssnnsesessssssesssnssnseessess 97



Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:
Abbildung 2:
Abbildung 3:
Abbildung 4:
Abbildung 5:
Abbildung 6:
Abbildung 7:
Abbildung 8:
Abbildung 9:

Abbildung 10:
Abbildung 11:
Abbildung 12:
Abbildung 13:
Abbildung 14
Abbildung 15:
Abbildung 16:
Abbildung 17:
Abbildung 18:
Abbildung 19:
Abbildung 20:
Abbildung 21:
Abbildung 22:
Abbildung 23:
Abbildung 24:
Abbildung 25:

Nachhaltige MODIlItat...............cooveeeiiiiie e 10
Klassifizierung von Shared Mobility ... 13
Stadtkarte Ried im INNKIEIS.........ccuviii i 28
Friedrich-Thurner-Stral3e an einem Dienstagnachmittag .................... 29
Stelzhamerplatz an einem Dienstagnachmittag ........ccccccceveviiiiviinneee. 29
Ubersicht OV-Angebot Ried im INNKIEIS ...........cccevveeeveeiceieeeieeeeeae 30
Marktplatz - Knotenpunkt fir Citybusse in Ried im Innkreis................. 31
Radhauptrouten Ried im INNKIeis ............oovvviiiiiiiiiiiiccceeeenn 33
Beginn und Ende eines abgetrennten Rad- und Fulweges ............... 34
Beginn Begegnungszone mit getrenntem FURBWEQ ........ccevveeeeeiiinnns 34
Alter der befragten BevoIKerung .........ccccceveeeeiiiiiciiiiiiieieeee e 39
Ablaufmodell induktiver Kategorienbildung ..........ccccoooiiiiiiiiieennns 43
grafische Darstellung der SWOT-ANAIYSE ......cevvvveeeeeviiiiiiiiiieeieeeen, a7
Gesamtnennungen von MIV/sanfter Mobilitat pos./neg. Kontext ...... 48
Gesamtnennungen Probleme in Bezug auf Infrastruktur .................. 49
Nennung bestehender Infrastruktur in % ..........cccooecciiieiieeeeee e, 51
Nennung Mobilitatsverhalten in % ...........ccoeeiiiiiiiiiiees 51
Nennung von Losungsmaglichkeiten in % ...........cocceiviiiieiniinnnen. 53
Likert-Plot - Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung von Ried i.l........... 57
Grund der FahrradnUIZUNG . ....oeeeveeeeeeeeicccceeeeee e 58
Einschatzung des Angebots offentlicher Verkehrsmittel.................... 59
Einschéatzung konkreter LOsungsvorschlage ..........cccoocvvvevveeeieeiienns 60
Korrelationsplot — ZH Alter und Bereitschaft Umstieg OPNV ........... 63

Haufigkeit der Verwendung sanfter Mobilitdtsformen. ....................... 64
Einschatzung der Aufwertung d. Innenstadt d. Parkplatzreduktion ..65

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Leitfaden EXpertsinneninterViEW. ..o 41
Tabelle 2: Genannte Lésungsanséatze und Umsetzungsvorschlage..........ccccceeeee... 53
Tabelle 3: Einschatzung und Umsetzungsmaoglichkeiten der Reduzierung von
=T = U o PR 55

Tabelle 4: ANOVA-Test — Zusammenhang Einschatzung Fahrradwege mit Sicherheit

und Erreichbarkeit WiChtiger Orte ...........oooiiiiiiiiiiiieeee 58
Tabelle 5: T-Test H2 - Korrelation zwischen Bereitschaft zur OV-Nutzung und

Rufbusnutzung und momentaner Nutzung sanfter Mobilitat .............cccccceeeeiiiiiiiinnnn. 62
Tabelle 6: SWOT-ANAIYSE ......couuiiiiiiiiiiiiiiii e a e e e e e e aaaaaaaaaaaaaaaaaes 67

Vi



Abkurzungsverzeichnis

BMK....cooiiiiieeennn. Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (Osterreich)

BMU.....ccooviieeeeenn. Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit
und Verbraucherschutz (Deutschland)

FSGV...cooviveeeeenn. Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen

LEADER............... Liaison entre actions de développement de I'économie rurale

MaasS .......ccccceeeennn. Mobility as a Service

MIV s motorisierter Individualverkehr

OBB...cooovvevreean Osterreichische Bundesbahnen

OPNV ...ccocveeen offentlicher Personennahverkehr

(010 IS Oberdsterreich

(@ )V 2N offentlicher Verkehr

OROK.....coveevrene. Osterreichische Raumordnungskonferenz

PKW ... Personenkraftwagen

Ried i.l. ...ccccooeeneee. Ried im Innkreis

SDG...cooieieiee Sustainable Development Goals

SUMP ... Sustainable Urban Mobility Plan

SWOT.......cccve Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats

ZH......... Zusammenhang

Vi



0. Einleitung und Problemstellung

Der in landlichen Raumen in Osterreich vorherrschende motorisierte Individualverkehr
(MIV) verringert nicht nur die Lebensqualitat der Einwohner*innen, indem Gesundheit
durch Luftverschmutzung  und Larm  sowie  Gleichberechtigung  der
Verkehrsteilnehmenden  durch  hohen  Flachenverbrauch und mangelnde
Verkehrssicherheit auf den Strallen (CZERMAK, 2016: 5) beeintrachtigt werden. Er
belastet zusatzlich auch das Gemeindebudget, indem Kosten fiir Gesundheitsschaden
durch Luftverschmutzung oder Larm nicht géanzlich von Autofahrenden selbst, sondern
der allgemeinen Bevolkerung getragen werden (VCO, 2019: 12). Sozial gerechte und
nachhaltige Mobilitatsformen sollten aus diesem Grund eine Vorreiterrolle einnehmen

und vor allem in Zentren von landlichen Raumen, wie Kleinstadten ausgebaut werden.

Gemeinden arbeiten daher stetig an neuen Stadtentwicklungsplanen, welche vor allem
die Realisierung der Sustainable Development Goals (SDG) der UNO in den Fokus
ricken und anhand von Birgertsinnenbeteiligungsprozessen versuchen, die
Lebensqualitat ihrer Bewohner*innen zu erhéhen (vgl. u.a. AMT DER OO.
LANDESREGIERUNG 2023). Integralen Bestandteil der SDGs stellt das Ziel dar
,nachhaltige Stadte und Gemeinden® zu schaffen, wozu auch das Mobilitdtsangebot
der Gemeinden zahlt und damit das Mobilitatsverhalten der Blrger*innen so verandert
werden soll, dass alle Personen Zugang zu nachhaltigen Verkehrssystemen haben,
welche auf ihre Bedirfnisse zugeschnitten sind, wie aus dem Ziel 11a der Erklarung

der Agenda 2030 des Bundeskanzleramts zu entnehmen ist:

,Bis 2030 den Zugang zu sicheren, bezahlbaren, zugénglichen und

nachhaltigen Verkehrssystemen fiir alle ermdglichen und die Sicherheit im

StralRenverkehr verbessern, insbesondere durch den Ausbau des

offentlichen Verkehrs, mit besonderem Augenmerk auf den Bedurfnissen

von Menschen in prekdren Situationen, Frauen, Kindern, Menschen mit

Behinderungen und alteren Menschen [...].“

(BUNDESKANZLERAMT OSTERREICH 2019)
Noch befinden sich besonders Kleinstadte am Anfang der Ausarbeitung von
Umsetzungsmoglichkeiten dieses Ziels. Ausgearbeitete Mobilitatsplane, welche
anhand von Birger*innenbefragungen und Partizipationsprojekten erarbeitet wurden,
sind aufgrund erster Recherche bereits in vielen Kleinstadten vorliegend, jedoch
mangelt es zumeist an der konkreten Umsetzung von Konzepten zur sanften Mobilitat
sowie an Forschung betreffend Kleinstadte und deren Potenzial fir Ausbau von sanfter
Mobilitat. Hieraus ergibt sich die Problemstellung dieser Arbeit, da Kleinstadten ein
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groRes Potential flr sanfte Mobilitat innewohnt und hier eine Licke in bestehender
Forschung vorgefunden werden kann. Aus diesem Grund méchte die vorliegende
Arbeit das Potenzial und den Bedarf fir den Ausbau sanfter Mobilitat in Kleinstadten
behandeln, um Handlungsempfehlungen anhand empirisch gewonnener Erkenntnisse

am Beispiel der Stadtgemeinde Ried im Innkreis abzuleiten.

0.1 Forschungsfragen, Zielsetzung und Hypothesen

Spezifisch stellt sich fur die vorliegende Arbeit die folgende Forschungsfrage:

Inwiefern besteht in Kleinstadten Potenzial und Bedarf, Alternativen der

sanften Mobilitat fiir die Bewohner*innen auszubauen?

Uberdies hinaus wird in Hinblick auf die empirische Untersuchung versucht, die
folgenden Unterfragen zu beantworten und im Anschluss auf globaler Ebene fir

Kleinstadte Osterreichs zu abstrahieren:

a) Wie zufrieden sind Bewohner*innen von Ried im Innkreis mit dem derzeitigen
offentlichen Personennahverkehr (OPNV), der Fahrradinfrastruktur und
Carsharing-Angeboten bzw. Angeboten fir Fahrgemeinschaften?

b) Welche Gewohnheiten herrschen momentan im Mobilitdtsverhalten von
Einwohner*innen von Ried im Innkreis vor?

c) Welche Motive wirden Autofahrer*innen in Ried im Innkreis dazu bewegen, auf
Alternativen sanfter Mobilitat umzusteigen?

d) Welche konkreten Bedirfnisse und Anforderungen haben die Einwohner*innen

beim Ausbau von Alternativen sanfter Mobilitat?

Nach Recherche der aktuellen Lage der ,sanften Mobilitat in Kleinstaddten und im
spezifischen Untersuchungsgebiet, der Analyse von Best Practice Beispielen sowie
Festlegung der Forschungsfrage, setzt sich die vorliegende Arbeit die Ziele, erstens
die Starken und Schwéchen des gegenwartigen 6ffentlichen Verkehrsangebots und -
netzes in der Stadt Ried im Innkreis zu analysieren, zweitens die Gewohnheiten und
Winsche der Einwohner*innen bezogen auf sanfte Mobilitdt und Mobilitatsverhalten
zu ermitteln, drittens das bestehende Mobilitatskonzept mit den Bedirfnissen der
Einwohner*innen, Ergebnissen der theoretischen Recherche und der Analyse von
Best Practice Beispielen abzugleichen und viertens, basierend auf den Ergebnissen
der Untersuchung beispielhafte Handlungsempfehlungen fiir Kleinstadte in Osterreich

abzuleiten.



In Bezug auf die hier vorgestellten Ziele, Forschungsfragen und die konsultierte
Literatur sowie Best Practice Beispiele, werden fur jede Unterfrage Hypothesen
abgeleitet, welche teils auf Basis der qualitativen Expert*inneninterviews, teils anhand
der quantitativen Befragung der Bevdlkerung und stets in Bezug auf konsultierte

Literatur Gberpruft, belegt oder widerlegt werden.

Es wird zunéchst erwartet, dass ein positiver Zusammenhang zwischen den
Expert*innenmeinungen und den Winschen der Bevolkerung in Bezug auf sanfte
Mobilitat besteht (H1). AuRerdem kann davon ausgegangen werden, dass Personen,
die sich bereits regelmallig mit sanften Mobilitatsformen wie o6ffentlichen
Verkehrsmitteln oder dem Fahrrad fortbewegen, eher bereit sind, auf das Auto zu
verzichten (H2). Auch werden jingere Personen eher offen flr sanfte Mobilitat sein als
altere (H3) und Personen die naher am Stadtzentrum wohnen eher bereits sanfte
Mobilitatsformen verwenden (H4). Zuletzt wird erwartet, dass, Personen, die innerhalb
der Stadtgrenzen wohnen, einer Parkplatzreduktion in der Innenstadt eher positiv

gegentberstehen als Personen, die aul3erhalb des Stadtzentrums wohnen (H5).

0.2 Struktur der Arbeit und Vorgehensweise

Diese Arbeit gliedert sich in einen theoretischen und einen empirischen Teil, wobei
zunachst der Begriff sanfte Mobilitdt anhand bestehender Literatur definiert werden
soll. Darauffolgend werden Ansatze und Konzepte sanfter Mobilitat aus der
bestehenden Literatur dargestellt, wobei hier auch die Forschungslicke zum Thema
sanfte Mobilitat in kleinen und mittleren Zentren bzw. Kleinstadten offengelegt wird.
Basis der methodischen Vorgehensweise der Arbeit bietet also zunachst die intensive
Recherche fachspezifischer Literatur im Bereich der Verkehrs- und Mobilitatsplanung
sowie zum Thema ‘sanfte Mobilitat’. Zusatzlich liefern Best Practice Beispiele,
eingebettet in diesen theoretischen Kontext, einen Rahmen fur die empirischen
Fragestellungen und Analysen. Augenmerk wird dabei auch auf Mobilitatskonzepte
bzw. Strategiepapiere in Form einer Dokumentenanalyse gelegt. Die gesammelten
Inhalte dieser theoretischen Grundlagen werden in die spatere empirische Forschung
und Diskussion der Ergebnisse einflie3en.

Der zweite Teil der Arbeit besteht aus empirischen Erhebungen im
Untersuchungsgebiet der Stadtgemeinde Ried im Innkreis. Nach allgemeiner
Beschreibung des Untersuchungsgebietes, wird auf die bestehenden

Mobilitatsangebote und auf das bestehende Mobilitatskonzept der Stadt eingegangen,



woraufhin, basierend auf den theoretischen Inhalten des ersten Teils der Arbeit, das
Potenzial fir den Ausbau sanfter Mobilitatsformen in Kleinstadten erforscht wird.
Anhand von Expert*inneninterviews mit einer Mitarbeiterin des Baubtros der Stadt
Ried im Innkreis und Birgermeistern der Stadt Ried im Innkreis und des Best Practice
Beispiels Trofaiach, die an die Expertise der Gesprachspartner*innen angepassten
Leitfaden folgen, soll eine qualitative Inhaltsanalyse nach MAYRING und FENZL
(2022) ausgefuhrt werden, um praliminar die gestellten Forschungsfragen zu
beantworten. Im Anschluss daran werden anonyme Befragungen durchgefihrt, welche
von einer zufalligen Stichprobe der Bevolkerung aus Ried im Innkreis stammen. Diese
Befragung wird online via der Plattform Google-Forms erstellt und kann so mittels
Snowballing-System durch befragte Personen auch an Bekannte, welche im
Stadtgebiet oder nahen Umland wohnen, weitergeleitet werden. Auf diese Art und
Weise kann sichergestellt werden, dass die Ergebnisse der Arbeit moglichst
reprasentativ und valide und somit aussagekraftig mit den Aussagen aus den
Expert*inneninterviews und dem aktuellen Mobilitdtskonzept der Stadtplanung
vergleichbar sind. Nach der Auswertung der empirischen Ergebnisse mittels
deskriptiver Statistiken werden die Potenziale und Herausforderungen sanfter Mobilit&t
anhand einer SWOT-Analyse dargestellt. Alle Ergebnisse werden in den
ausgearbeiteten theoretischen Kontext eingebettet, um konkrete
Handlungsempfehlungen fir Kleinstadte abzuleiten. Final werden die gewonnenen
Ergebnisse in einem Fazit zusammengefasst, sowie ein Ausblick auf weitere
Forschungsmdglichkeiten vorgenommen. Hierbei soll besonderes Augenmerk
daraufgelegt werden, wie gro3er angelegte Studien die vorliegende nicht-

reprasentative Forschung als Pilotstudie nutzen kénnen.



1. Theoretischer Rahmen

Mobilitdt und Verkehr als soziales Problem der aktuellen Gesellschaft kbnnen als
zentraler Gegenstand der Umweltsoziologie gesehen werden, welche sich motiviert
durch die Umweltfolgen des Verkehrs mit dem Mobilitats- und Verkehrshandeln der
Menschen befasst (vgl. ROSENBAUM 2016: 544). Damit Ubereinstimmend beinhaltet
der Ansatz der sanften Mobilitdt, oft synonym mit nachhaltiger Mobilitat gefasst,
nachhaltige, klimafreundliche und umweltschonende Fortbewegungsarten, aber auch
den Versuch, eine erhdohte Akzeptanz fur verkehrsberuhigende MalRRnahmen zu
schaffen (vgl. SCHINDLER 1999: 6).

Im folgenden Kapitel werden die wichtigsten Begriffe und Ansatze in Zusammenhang
mit sanfter Mobilitdt definiert und abgegrenzt, aktuelle Konzepte der Verkehrs- und
Siedlungsplanung in Hinblick auf sanfte Mobilitdt aufgegriffen und Best Practice
Beispiele im Rahmen dieser theoretischen Uberlegungen beleuchtet. Anhand der
vorgestellten theoretischen Ansétze und gezeigten Umsetzungsmaoglichkeiten in den
Best Practice Beispielen werden im empirischen Teil der Arbeit Fragen zur
Umsetzbarkeit im Untersuchungsgebiet gestellt und beantwortet, um letztendlich die

Handlungsmaoglichkeiten und -vorschlage fur Kleinstadte zu erarbeiten.

1.1 Definitionen und Abgrenzung

Im allgemeinsten Sinn beschreibt ,Mobilitat* jegliche Positionsveranderung, ob sozial
oder raumlich. Es kann mit Mobilitdt der soziale Aufstieg einer Person als vertikale
soziale Mobilitdt beschrieben werden, ebenso wie der Pendelverkehr oder
demografische Wanderungsbewegungen als rdumliche Mobilitdt verstanden werden
kénnen. Zur gleichen Zeit kann der Begriff Uber die Mobilitdt von Individuen
hinausgehen und geistige Mobilitat, die Mobilitat von Gutern oder Kapital und
Information umfassen. Im Kontext der Verkehrsplanung wird zumeist auf ein Attribut
,horizontal® oder ,raumlich® verzichtet, wodurch Begriffsverwirrungen besonders im
sozialwissenschaftlichen Kontext entstehen kénnen. (vgl. SPODE 2017: 24f.) Aus
diesem Grund wird in dieser Arbeit von horizontaler bzw. raumlicher Mobilitat
gesprochen, um jegliche physische Ortsveranderung einer Person zu beschreiben,
was den ublichen Wortgebrauch der Humangeografie widerspiegelt (vgl. SPODE
2017: 24).



Auch was den untersuchten Begriff ,Kleinstadt® betrifft, muss vor der naheren
Abgrenzung des theoretischen Rahmens der empirischen Untersuchung und
Uberlegungen dazu im Rahmen der Umsetzbarkeit fiir Kleinstadte zunachst definiert
werden, was eine Kleinstadt ausmacht. Fir den Rahmen dieser Arbeit soll hier die
Definition des BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG (2020-2024)
aus Deutschland verwendet werden, da fir den Untersuchungsraum Osterreich keine
eindeutige offizielle Definition vorherrscht. Eine Kleinstadt ist demnach eine Stadt, die
zwischen 5.000 und 20.000 Einwohner*innen umfasst oder eine grundzentrale
Funktion zu eigen hat (vgl. BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG
2020-2024). Des Weiteren konnen Kleinstadte in kleine Kleinstadt (unter 10.000
Einwohner*innen) und groRere Kleinstadt (Uber 10.000 Einwohner*innen oder
oberzentrale Funktion mit weniger als 9.000 Einwohner*innen) unterteilt werden, was

jedoch fir diese Arbeit keinen Unterschied machen soll.

1.1.1 Vom Verkehr zu Mobilitat, Mobilitatsplanung und Mobilitditsmanagement
Historisch gesehen wurde der Begriff Mobilitat eingefiihrt, um das Forschungsfeld mit

einem positiv besetzten Begriff zu modernisieren, der zukunftsfahig ist und soziale
Aspekte verkehrlicher Dimensionen beinhaltet. Dennoch wurde kein wahrer Versuch
unternommen, beide Begriffe per Definitionem zu trennen, Mobilitat unterlag jedoch
keiner Begrenzung, wahrend Verkehr zu vermindern versucht wurde. (vgl. KNIE 1997:
40f.)

Auch heute noch ist eine Differenzierung zwischen beiden Begriffen eher uneindeutig,
jedoch wird Verkehr zumeist als das zeitlich-rAumliche Resultat von Mobilitat gesehen
(vgl. ZANGLER 2011: 301). Verkehrsplanung bezieht sich strikt auf Angebote und
Infrastruktur, was jedoch nicht ausreicht, um auf die Nachfrageseite, also die
Bedurfnisse der Menschen einzugehen. Aus diesem Grund herrscht ein
Paradigmenwechsel auch von der Verkehrsplanung hin zur Mobilitdtsplanung, wobei
von der Gesellschaft ausgehend ,die soziale und kulturelle Beschaffenheit von
Mobilitat und Verkehr in den Blick genommen® wird (WILDE et al. 2017: 2).

Der Begriff des Mobilitatsmanagement versucht tber dies hinaus historisch gesehen
einzelne Verkehrsteilnehmer*innen zu einer intelligenten Verkehrsmittelwahl*
aufgrund  breitgefacherter Angebote und Informationen Uber alternative
Beforderungsmethoden zu veranlassen (vgl. FGSV 1995: 6). Des Weiteren fordert das

Konzept nachhaltigen Verkehr und versucht, Autonutzungs-Nachfrage durch
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Veranderung der Verhaltensweise und Einstellung der Verkehrsteilnehmer[*innen] zu
verringern (vgl. EPOMM o0.J.: 3). Heute kritisieren SCHWEDES et al. (2016: 31), dass
das Mobilitatsmanagement keine eindeutige Begriffsabgrenzung erfahrt, und
definieren den Begriff deshalb als ,Planungsfeld der integrierten Verkehrsplanung®,
welches alle objektorientierten Mallinahmen umfasst, ,deren primares Planungsobjekt
die Mobilitat der Nutzer*innen ist®. Auch die FGSV (Forschungsgesellschaft fur
StraBen- und Verkehrswesen e.V.) definiert Mobilititsmanagement heute als
,zielorientierte und zielgruppenspezifische Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens mit
koordinierenden, informatorischen, organisatorischen und beratenden Mal3hahmen, in
der Regel unter Einbeziehung weiterer Akteur[*innen] Uber die Verkehrsplanung
hinaus“ (FGSV 2018). Die Einbeziehung alternativer oder nachhaltiger Verkehrsmittel

wird in diesen Definitionen auf3en vorgelassen.

Kritik am Mobilitatsbegriff ist Gber die moglichen Begriffsverwirrungen hinaus, dass
planungspraktische Dimensionen vernachlassigt werden und Mobilitatsplanung und
-management oft in theoretischen Uberlegungen verhaftet bleiben, wodurch
planungspraktische Relevanz fehlt (vgl. WILDE et al. 2017:2). An diesem Kritikpunkt
kann es auch liegen, dass die in der Einleitung genannten Mobilitatskonzepte vieler
Kleinstadte nicht oder nur mangelhaft umgesetzt werden, was jedoch an dieser Stelle
nicht erforscht werden kann. Dennoch wird die vorliegende Arbeit sowohl den Begriff
Mobilitatsplanung als auch Mobilititsmanagement vorwiegend verwenden, um Uber
soziale Dimensionen der Planung von Mobilitat zu sprechen und die Begriffe Verkehr
und Verkehrsplanung rein fur das Aufkommen von Verkehr an einem bestimmten Ort

zu einer bestimmten Zeit bzw. die Infrastrukturangebote verwenden.

1.1.2 Zentrale Arten von raumlicher Mobilitat
Fur die vorliegende Arbeit muss zuséatzlich zu der Definition von rAumlicher Mobilitat

als jegliche physische Ortsveranderung von Individuen, auch der Zweck und Radius

der Ortsveranderung abgegrenzt werden.

Da in der vorliegenden Arbeit besonders jene Wege abgefragt werden sollen, welche
regelmafig zurickgelegt werden, wird hier die Alltagsmobilitat, welche die tagliche
Bewegung einer Person zwischen Wohnort und ,Statten der unterschiedlichsten
alltaglichen Aktivitaten®, wie Arbeit, Schule, Einkauf oder Sport und den Ruckweg von
diesen Aktivitaten beschreibt (vgl. ROSENBAUM, 2016: 544), von Relevanz sein.

Wichtig hervorzuheben ist hierbei, dass Alltagsmobilitat zumeist als zirkulare Mobilitat
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vollzogen wird, da die Bewegungen im Raum einen identischen Ausgangs- und
Zielpunkt haben (vgl. WINDZIO 2013: 664). Zentral fur die Erforschung von
Alltagsmobilitat sind dabei ,die Motive, Bedlrfnisse und sozialen Zwange zur Mobilitat
und Teilnahme am Verkehr, die Entscheidungen fiir die verschiedenen 6kologisch
unterschiedlich problematischen Verkehrsmittel sowie die Beeinflussbarkeit des
Verkehrshandelns durch politische Malnhahmen® (ROSENBAUM 2016: 544).

Jegliche Art zu Reisen bleibt hier ausgespart, ebenso wie die Erlebnismobilitat oder
Freizeitmobilitdt, welche ,durch die Aktivitdten von Menschen in ihrer Freizeit
bestimmt‘ werden (ZANGLER 2011: 297). Fur die vorliegende Arbeit ist jedoch auch
die alltagliche Freizeitmobilitat (ausschlief3lich Urlaub) von Relevanz, da sie mit rund
einem Drittel einen wichtigen Teil des gesamten Personenverkehrs in Deutschland
ausmacht (vgl. ebd.) und zu vermuten ist, dass Zahlen im Untersuchungsgebiet in
Osterreich diesem Trend ahneln, da der Untersuchungsraum geografisch nah an
Deutschland anschliel3t. Auch Verkehrsstatistik und Verkehrsplanung widmen dem
Freizeitsektor dementsprechend mehr Aufmerksamkeit (vgl. ebd.). Die Art von
Freizeitmobilitat, die fur diese Arbeit ausschlaggebend ist, ist jene, welche zum Zweck
der Pflege sozialer Kontakte entsteht, da besonders Kleinstadte oft keine touristischen
Hotspots bieten, aber doch besonders an Wochenenden oder Feiertagen oft eine
Uberlastung der Verkehrsnetze verzeichnen. Zielorte sind hier beispielsweise
Privatwohnungen, Restaurants oder nahegelegene Naturraume zur Erholung. (vgl.
ebd.)

1.1.3 Sanfte Mobilitat
Ebenso wie die Arten raumlicher Mobilitdt, welche die Abfrage der

Mobilitdtsentscheidungen im empirischen Teil der vorliegenden Arbeit informieren,
muss auch sanfte Mobilitat, oft synonym mit nachhaltiger Mobilitat verwendet, naher
definiert werden.! Sie beinhaltet nachhaltige, klimafreundliche und umweltschonende
Fortbewegungsarten, aber auch den Versuch, eine erhthte Akzeptanz flr
verkehrsberuhigende MalRhahmen zu schaffen (Schindler, 1999: 6). Angemessene
Verkehrsmittel sanfter Mobilitat erlauben den Menschen Uberdies, spontane

Entscheidungen in der eigenen Mobilitdt zu treffen und passen sich an die

1 In diesem Kontext soll auch die aktive Mobilitat, welche in den Expert*inneninterviews eine Rolle
spielen wird, kurz definiert werden: ,Unter aktiver Mobilitat versteht man Fortbewegung mit Hilfe der
eigenen Muskelkraft, also insbesondere Zuful3gehen und Radfahren, aber auch das Fahren mit
Tretrollern, Inlineskates oder Pedelecs. Das ist gut fiir die Gesundheit, schont die Umwelt und erhéht
die Lebensqualitat.“ (VCO 0.J.)
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Gegebenheiten und den Lebensstil einer Region an (HOLZINGER 2012). Sanfte
Mobilitat kann aber auch bedarfsorientierte Ampelschaltungen, Ladestationen fur
Elektroautos, Forschung und Entwicklung im Bereich nachhaltige Energiegewinnung
und Mobilitat und attraktive Rad- und Fufrouten beinhalten (MOBILITO 2023).
Hauptfokus in Bemihungen um einen Ausbau von Alternativen sanfter Mobilitat bildet
dennoch der Verzicht auf motorisierten Individualverkehr und die Foérderung
offentlicher Verkehrsmittel, des Gehens, Fahrradfahrens und anderer emissionsarmer
Fortbewegungsarten (ALPINE PEARLS 2022).

Durch sanfte Mobilitat kann Verkehr sicherer und umweltschonender gestaltet,
Unfallquoten gesenkt und Abgase reduziert werden (Schulz 2020). Aul3erdem sind
Gehen und Radfahren als sanfte Mobilitatsformen besonders flacheneffizient und
klimavertraglich, wobei Radfahren auf Kurzstrecken unter funf Kilometern
durchschnittlich als schnellstes Verkehrsmittel gesehen werden kann (VCO 2019: 13;
UMWELTBUNDESAMT 2016). Auch oOffentlicher Verkehr ist besonders
flacheneffizient und vor allem fur lAngere Wege bei ausreichender Frequenz und guter
Erreichbarkeit gefragt (VCO 2019: 23). Zusatzlich kann festgestellt werden, dass
sanfte Mobilitatsformen auch die Autonomie von Kindern und Jugendlichen fordern,
was wiederum zu niedrigerem Risiko flr motorische Defizite fihrt und das
Selbstbewusstsein und die Kontaktfreudigkeit von Kindern fordert (UNBEHAUN 2015:
21).

HECHTL (2001: 584) fasst nachhaltige Mobilitat in seinem Artikel zum Stral3enbau flr
nachhaltige Mobilitat anhand von zwélf Eigenschaften zusammen, welche in Abbildung
1 ersichtlich sind, wobei darauf hingewiesen wird, dass nachhaltige Mobilitdt nur
erreichbar sein wird, ,wenn sich in Bevolkerung und Wirtschaft ein Bewultsein [sic.]

zu einer sanfteren Raumordnung durchsetzt".



Verkehrssicherheit

Erhalt gesunder Mobilitét als allgemeiner
Lebensgrundlagen und Bestandteil der freien
Schonung natirlicher Selbstbestimmung

Ressourcen

. /,/'
X i N / B Zusammenwirken aller
Integrierte Siedlungs- und - ~ Verkehrstriger (Intermodalitat)
Verkehrsinfrastrukturplanung —
Sanfte /
Verantwortlicher Umgangmit nachhaltige - Nutzung zukunftsfahiger und
Stoffstrémen apeass nachhaltiger Energietrager
Mobilitat
Bewusstsein fur raumbezogene // . StraRenverkehrsrecht als
Anspriiche von Bevilkerung e S Regulativ der Intermodalitit
und Wirtschaft yd Ny
e “
v ~

Mobilitét als 6konomischer
Standortfaktor und
Antriebskraft fiir Wettbewerb

StraRenbenutzungsgebihren
auf Vollkostenbasis

Umweltgerechter StrafRenbau

Abbildung 1: Nachhaltige Mobilitat; adaptiert von HECHTL 2001: 584.

HECHTL (2001: 584) betont hierbei, dass Verkehrssicherheit unumgéanglich ist und
nachhaltige Mobilitat mit umweltgerechtem StralRenbau einhergeht. Ebenso muss, wie
Abbildung 1 zu entnehmen ist, Mobilitat als allgemeiner Bestandteil der freien
Selbstbestimmung sein und nicht als Privileg weniger Wohlhabenden gesehen
werden. Alle Verkehrstrager missen zusammenwirken, sodass eine Intermodalitat im
Stral3enverkehr entstehen kann. Fir den Stral3enbau aber auch fur die Verkehrsmittel
sollen laut dieser Begriffsabgrenzung zukunftsfahige und nachhaltige Energietrager
verwendet werden und das StralRenverkehrsrecht soll als Regulativ der eben
genannten Intermodalitat fungieren. Des Weiteren sieht HECHTL (2001: 584)
nachhaltige Mobilitat als ©6konomischen Standortfaktor und Antriebskraft fur
Wettbewerb.  Auch bedeutet fir ihn  nachhaltige  Mobilitat,  dass
Stral3enbenutzungsgebuhren im gesamten Ausmald an die Nutzer*innen abgegeben
werden sollten, sodass der Preis eine Signalfunktion erhalt. AuRerdem beriicksichtigt
nachhaltige Mobilitat raumbezogene Anspriiche der Bevolkerung und Wirtschaft, geht
verantwortlich mit Stoffstromen um, integriert Siedlungs- und
Verkehrsinfrastrukturplanung, erhéalt gesunde Lebensgrundlagen und schont
naturliche Ressourcen. Da Hechtl nachhaltige Mobilitat besonders umfassend und
zugleich konkret definiert, wird auch die vorliegende Arbeit diese zwolf Eigenschaften

fur eine Definition sanfter bzw. nachhaltiger Mobilitat tbernehmen.
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1.1.4 Externe Kosten von Verkehr
Um zu verstehen, wie sich Verkehr und der fir diese Arbeit relevante MIV

(motorisierten Individualverkehr) auf Umwelt und Lebensqualitat auswirken, umreif3t
dieser Abschnitt grob die Sachlage externer Verkehrskosten, um in weiterer Folge
Konzepte und Ansatze sanfter Mobilitat und deren positive Effekte in Hinblick auf
externe Kosten fir die Umwelt einordnen zu kénnen. Aufgrund der hohen Belastung
fur die Umwelt, die insbesondere MIV mit sich bringt, soll Mobilitdtsplanung eingreifen,
um eine Mobilitatswende hin zu Formen sanfter Mobilitdt voranzutreiben (vgl.
BRENCK et al. 2016: 418).

Grundsatzlich entstehen externe Kosten des Verkehrs zum einen durch den Bau und
die Vorhaltung von Verkehrsinfrastruktur, zum anderen durch die Produktion und den
Betrieb ebenjener Infrastruktur und Verkehrsmittel (vgl. BRENCK et al. 2016: 402f.).
Ersteres verursacht vor allem externe Kosten durch Bodenversiegelung, was sich
negativ auf Flora und Fauna auswirkt, durch die Trennwirkung von Infrastruktur und
Landinanspruchnahme. Zweiteres  verursacht  Kosten in Form  von
Schadstoffemissionen wie Stickoxiden, Kohlenstoffmonoxid und Kohlenwasserstoffen,
Kohlenstoffdioxid, La&rmemissionen, Unféllen, Schaden durch Erschitterungen und
Wasser- und Bodenverschmutzung. (vgl. BRENCK et al. 2016: 407ff.) Zwar flieRen
hier auch Lastverkehr, Flugverkehr und der OPNV ein, die vorliegende Arbeit

beschrankt sich jedoch auf die externen Kosten, welche durch MIV anfallen.

Beispielsweise fuhlten sich 2012 54 Prozent der in einer Studie des deutschen BMU
(Bundesministerium  fur Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und
Verbraucherschutz) befragten Personen durch Verkehrslarm des StralRenverkehrs
belastigt (vgl. BMU 2013). Die wirksamste Art hohe Larmbelastung, welche zur
Entstehung von Stress und Schlafstérungen beitragen und in weiterer Folge auch zu
Herz-Rhythmusstérungen filhren kann, zu reduzieren, ist, Verkehr drastisch
einzuschranken (beispielsweise durch verkehrsberuhigte Zonen,
Geschwindigkeitsbegrenzungen, oder Nachtfahrverbote) (vgl. BRENCK et al. 2016:
418). Jedoch kénnen im Sinne der Kostenminimierung von Seiten der Kommunen
auch auf hoherer Ebene fahrzeugseitige oder bauliche MalRnahmen zur

StralRenlarmvermeidung in Erwéagung gezogen werden (vgl. ebd.).

Ein betrachtlicher Kritikpunkt an der Berechnung externer Kosten von Verkehr in

absoluten Zahlen ist aber, dass die Bewertung dieser Kosten methodisch
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problematisch ist und die Berechnung von Durchschnittskosten (Vollkosten) des
Verkehrs keine politischen Strategien vorschlagen. (vgl. BRENCK et al. 2016: 403ff.)
Wahrend die Berechnung von direkten Kosten wie den Instandhaltungskosten der
Verkehrsinfrastruktur einfach darzustellen und nachvollziehbar sind, sind vor allem
externe Kosten wie Gesundheit oder Verschmutzung kaum berechenbar. Dennoch
sind die beschriebenen externen Kosten in politische Entscheidungen einzubeziehen

und bei Vorschlagen nachhaltiger Mobilitdtsformen mitzudenken.

1.2 Aktuelle Konzepte zur Implementierung von sanfter Mobilitat

Im folgenden Kapitel werden aktuelle theoretische Uberlegungen zur Implementierung
von Formen sanfter Mobilitdt im Rahmen von Mobilitatsplanung dargelegt und ihre
Relevanz fir den empirischen Teil der vorliegenden Arbeit erértert. Zum einen werden
politische und wirtschaftliche Instrumente zur Reduzierung externer Verkehrskosten
analysiert, zum anderen auch soziale Bedenken wie die Theorie der Levels of Traffic
Stress umrissen, um so Best Practice Beispiele im nachsten Unterkapitel theoretisch

einbetten zu konnen.

1.2.1 Instrumente zur Reduzierung externer Verkehrskosten
Grundsatzlich halten BRENCK et al. die Ubertragung aller externen Verkehrskosten

auf die Verursacher*innen dieser Kosten sinnvoll, da nur so die Umstellung von MIV
auf nachhaltige Verkehrsmittel gelingt (vgl. BRENCK et al. 2016: 405). Bisher bezahlen
Verkehrsteilnehmer*innen die Kosten, welche die Nutzung von MIV verursacht, nur in
sehr geringem Mal3e, wodurch sich Autofahrten im Vergleich zu Alternativen finanziell
lohnen (vgl. ebd.). Da die vorliegende Arbeit die Motivation untersucht, welche
nachhaltige Mobilitatsentscheidungen beeinflusst, wirkt auch die Ubertragung externer
Verkehrskosten auf Verkehrsteilnehmer*innen als sinnvolle MalRnahme, um ein
Umdenken zu bewerkstelligen. Da vor allem Instrumente, die Gemeinden einsetzen
kénnen, untersucht werden, kommen besonders ordnungsrechtliche Instrumente und
gezielte offentliche Ausgaben flr Infrastruktur infrage. Diese weisen Uberdies eine
hohere Treffsicherheit als markt- oder anreizbasierte Instrumente auf, da sie
kostengunstiger und politisch leichter durchsetzbar sind. (vgl. BRENCK et al. 2014: 14)

Ein wichtiges Instrument, lokale Umweltqualitét zu heben, ist eine Herabsetzung der
zulassigen innerdrtlichen Hochstgeschwindigkeit auf héchstens 30 km/h, was die

Emission von Larm, Luftschadstoffen und Kohlendioxid deutlich senken wiirde. Da die
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Durchschnittsgeschwindigkeit besonders in Stadtzentren zu den Hauptverkehrszeiten
unter 30 km/h liegt, wirde diese Entlastung aber nur wéhrend Schwachlastzeiten
auftreten, in welchen Luftschadstoffbelastung gering ist. In Bezug auf Larmbelastung
ware eine solche selektive Geschwindigkeitsbeschrankung, wie auch
Nachtfahrverbote, besonders in Wohngebieten eine sinnvolle MalRnahme. (vgl.
BRENCK et al. 2014: 15f.)

Des Weiteren kann die finanzielle oder ordnungsrechtliche Férderung alternativer
Verkehrstrager, die mit hohen externen Kosten verbundene Nutzung des MIV
reduzieren. In Kleinstadten kénnte besonders die Einflhrung von Busspuren oder
Subventionierung von Busbetrieben als bewéhrte MalRnahme zur Erhohung der
Attraktivitat des OPNV eingesetzt werden. Entlastungseffekte fallen jedoch
wahrscheinlich gering aus, da zusatzliches Verkehrsaufkommen entsteht, weil der
OPNV nicht vollstandig MIV ersetzen kann und Individuen zunachst trotzdem MIV
bevorzugen. (vgl. BRENCK et al. 2014: 16f.)

1.2.2 Sharing Economy und Shared Mobility
Im Rahmen nachhaltiger Mobilitat wird auch das Konzept der Sharing Economy bzw.

Shared Mobility in Bezug auf Car- und Bikesharing diskutiert, welche nun grob
dargelegt werden soll, um auf die theoretischen Grundlagen hinter dem Konzept
einzugehen. Der Einfluss der Sharing Economy in der Wirtschaft steigt seit Jahren und
wird prognostiziert, in der Zukunft weiterhin grol3es Wachstum zu verzeichnen (vgl.
GELDMACHER 2020: 11). Besonders im Bereich der Mobilitat ist die Sharing
Economy bereits auf dem Vormarsch und wird von GELDMACHER in folgende

Sektoren unterteilt:

Carsharing

Motorradsharing

Fahrzeug teilen

Scootersharing

Bikesharing
Shared Mobility

Carpooling/
Vanpooling

On Demand

Fahrt teilen .
Services

Mikrotransit

Abbildung 2: Klassifizierung von Shared Mobility (Quelle: adaptiert von GELDMACHER 2020: 12).
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Grundsatzlich kann also unterschieden werden, ob das Fahrzeug oder die Fahrt geteilt
werden und welches Verkehrsmittel gewahlt wird. Ebenso kdnnen Personen privat
oder durch offentliche Verkehrsunternehmen On Demand mitgenommen werden oder
Fahrzeuge mieten. Seit der Einfuhrung der ersten Carsharing Modelle in den spéten
1980er Jahren ist besonders diese Form der Sharing Mobility stetig gewachsen. (vgl.
GELDMACHER 2020:13)

Carsharing
Grund fur die grof3e Beliebtheit von besonders Carsharing scheint laut GELDMACHER

(2020: 13) basierend auf einer Analyse der Stadt Berlin von WEIGELE,
BROCKMEYER und BURGER (2014), dass Individualverkehr weiterhin als
Zusatzangebot bzw. Erganzung zum OPNV innerhalb eigentlich gut o6ffentlich
erreichbarer Grenzen genutzt wird. Es kann dennoch gefunden werden, dass
Nutzer*innen von Shared Mobility Angeboten auch OPNV mehrmals wochentlich
verwenden (vgl. GELDMACHER 2020: 13f.).

Da Shared Mobility besonders im Bereich des Carsharings auch fir Kleinstadte von
groBer Relevanz sein kdnnte, um langere Fullwege oder Taktliicken zu vermeiden,
stellt sich hier auch die Frage, welches Modell der Shared Mobility besonders gut
angenommen wird. Zum einen nennt GELDMACHER (2020: 12ff.) hier das Free-
Floating Modell, wobei Nutzer*innen das Verkehrsmittel (hier: Auto) beispielsweise
Uber eine App orten und ausborgen kdnnen und innerhalb einer definierten Grenze an
allen Parkplatzen stehen lassen konnen, was besonders viel Flexibilitat auf
Nutzer*innenseite mit sich bringt. Zum anderen verweist GELDMACHER (ebd.) auf
das Permanent Station Modell, wobei Fahrzeuge nur an bestimmten Stationen
verliehen werden (z.B. Bahnhof). Im Bereich der Mobilitdt in Kleinstadten kénnten
beide Modelle eine sinnvolle Erganzung zum OPNV bringen, jedoch nur bei
ausreichender Annahme der Bevolkerung. WEIGELE, BROCKMEYER und BURGER
(2014) finden, dass Carsharing (im Free-Floating Modell) besonders nach 21 Uhr
abends nachgefragt wird, was verdeutlicht, dass Carsharing eher im Freizeitverkehr
anstatt im Pendler*innenverkehr relevant ist. Sie kritisieren also besonders die geringe
Auslastung der angebotenen Autos (von ca. 60 Minuten pro Tag) und die geringe
zuruckgelegte Entfernung (von ca. 6 km pro Tag). So sorge Carsharing innerstadtisch
fir noch mehr Verkehr anstatt Entlastung der StraRen, was auch in Kleinstadten zum

Problem des hohen Anteils von MIV im Modal Split noch weiter beitragen kdnnte.
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Als Losung im Bereich Carsharing schlagt GELDMACHER (2020: 191) ein Carsharing-
Modell mit selbstfahrenden Autos vor, was besonders hohe 6konomische
Einsparungen im Vergleich zum Privat-PKW und héheren Fahrkomfort bzw. hdhere
Nutzbarkeit der Fahrzeit fur Privatpersonen mit sich bringen wiirde. Aul3erdem wirden
selbstfahrende Autos die Nachteile des Carsharings aufwiegen. Sie spricht sich
auBerdem fur stadtetbergreifende, standardisierte Systeme aus, welche die

Komplexitat des Carsharings vermindern.

Bikesharing
Auch Bikesharing Modelle werden, ahnlich zu Carsharing, in Free-Floating und

Permanent Station Modelle unterteilt mit dem grundsatzlichen Ziel, vom Privat-PKW
zu nachhaltigeren Alternativen umzusteigen (vgl. FISHMAN 2016: 92). Um die Vorteile
des Bikesharings sehen und aufzeigen zu koénnen, misste es besonders aus
Okologischer Sicht gelingen, den MIV ersetzen (vgl. TEIXERA et al. 2021: 331). In
einer Literaturrecherche finden TEIXERA et al. (2021: 337) jedoch, dass dies kaum
der Fall ist, sondern eher Nutzer*innen nachhaltiger Verkehrsmittel wie OPNV oder
FuRganger*innen Bikesharing in Anspruch nehmen. AuBerdem findet FISHMAN
(2016: 98) in einer eigenen Literaturrecherche, dass ein Grof3teil der Nutzerfinnen von
Bikesharing-Angeboten diese nur als gelegentlichen Zusatz zu ihren sonst
verwendeten Verkehrsmitteln sehen. Die Griinde fur die Verwendung von Bikesharing-
Angeboten sind jedoch sehr divers, doch werden sie hauptsachlich von gut-gebildeten
Personen mit hoherem Einkommen genutzt. Uberdies hinaus kann eine
Geschlechterungleichheit gesehen werden, da mehr Manner Bikesharing nutzen. (vgl.
FISHMAN 2016: 100).

Durch Ansatze der Shared Mobility konnte trotz der dargelegten schlechten
Ausgangslage auch in Kleinstadten die Notwendigkeit des Privat-PKW reduziert
werden und durch eine Durchmischung der Verkehrsmittel so auch die Stral3en
entlastet werden. Da hier in besonderem Mal3e eine gute und sichere Anbindung an
den OPNV fehlt, konnten durch Sharing-Angebote ebenjene Liicken geschlossen und
so die Nutzung und Notwendigkeit der Privat-PKWSs eingeschrankt werden. Besonders
in Bezug auf Bikesharing im Bereich Lastenrdder zeigen Best-Practice Beispiele
grolR3es Potenzial, welches des Weiteren im empirischen Teil der Arbeit ausgetestet

werden wird (sh. Kapitel 1.3.1 und Kapitel 4).
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1.2.3 Mobility as a Service
In vielerlei Hinsicht wird neben der Shared Mobility auch Maa$S (Mobility as a Service)

besonders im urbanen Raum als Idealldsung fur Mobilitdtsherausforderungen
angesehen, da die verschiedensten Mobilitatsbedurfnisse der Burger*innen Uber eine

einzelne Schnittstelle erfullt und von einem Dienstleister angeboten werden.

“The concept of ‘Mobility-as-a-Service’ (MaaS) aims to provide consumers
with integrated, flexible, efficient and user-oriented mobility services. It
implies a shift away from the personal ownership of individual motorised
transportation modes, and non-integrated means of transportation towards
the use of integrated multimodal mobility solutions consumed as services.
This shift is enabled by combining transportation services from public- and
private-transportation providers through an ‘integrated mobility platform’
that creates and manages the journey and integrates planning and payment
(based on mobility packages tailored to the needs of each customer
segment) on a one-stop-shop principle. “

(LITTLE 2018: 59)

Verschiedene Formen von Transportdiensten sollen also Uber einen Mobilitatsdienst,
der auf Abruf verfligbar ist, zusammengefuhrt werden und so Uber eine einzige
Plattform Alternativen zu MIV anbieten (vgl. MAAS ALLIANCE 2018). Das Ziel der
Maas ist es hierbei, ein System bereitzustellen, das es Nutzer*innen erméglicht, auf
einfache und leistbare Art und Weise vom MIV auf nachhaltige Alternativen
umzusteigen, indem Information zu Routenplanung und Verkehrsmittelwahl und
Tickets auf einer Plattform verfiugbar sind (vgl. CHOWDHURY und CEDER 2016: 187).
Im Hinblick auf das Untersuchungsgebiet der vorliegenden Arbeit und die Frage, wie
Personen in Kleinstadten zum Umstieg auf sanfte Mobilitatsformen bewegt werden

kénnen, kann ebenjene Plattform der MaaS eine Losung bieten.

Maa$S integriert also verschiedene Transportmittel und Zahlungsmoglichkeiten auf
einer Plattform, in der Nutzer*innen unter anderem ihre Reiseplanung, Ticketbuchung
und Bezahlung vornehmen kénnen und auf3erdem Zugriff auf Echtzeit-Informationen
haben. Durch die starke Nachfrageorientierung an ihren Bedurfnissen werden
registrierten Nutzer*innen konkrete Empfehlungen ausgesprochen, welche sich an
Verhaltensmustern orientieren. All dies tragt in Kombination mit der hohen

Anpassbarkeit der gebotenen Services (wie beispielsweise frei zusammenstellbare
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Verkettung von Verkehrsmitteln bei einer Fahrt) zu hoher Attraktivitat von MaaS bei.
(vgl. JITTRAPIROM et al. 2017: 16)

HULT et al. (2021: 3) identifizieren Teilkonzepte von Maa$S als Losung besonders im
landlicheren Raum. Zum einen kénnen nachfrageorientierte Formen des offentlichen
Verkehrs und bedarfsgesteuerter offentlicher Verkehr, zum anderen Formen geteilter
Mobilitat, wie Car- und Ridesharing oder auch virtuelle Alternativen wie Video-Call-
Plattformen beitragen, das bestehende Angebot 6ffentlichen Verkehrs erganzen. So
soll eine neue digitale Dienstleistungsschicht angeboten werde, die Nutzer*innen
einen einzigen Zugangspunkt fir die Suche, Buchung und Bezahlung von
Mobilitdtsdienstleistungen  bietet. MaaS kann Uber dies hinaus auch
Mobilitatsdienstleistungen zeitlich und rédumlich koordinieren (vgl. ebd.), was
besonders interessant fur Kleinstaddte und deren Vernetzung mit dem umliegenden

landlichen Raum sein kann.

Ein Kritikpunkt an MaaS in Bezug auf Kleinstadte ist, dass wiederum eine Gemeinde
hohe Investitionen tatigen muisste, um die notwendige Plattform zu schaffen. MaaS
kann aber auch nur partiell eingebunden werden, indem das System beispielsweise
nur teilweise Uber eine Ticket- bzw. Zahlungsmaoglichkeit verfiigt (vgl. KAMARGIANNI
et al. 2016: 3295). Auch SOCHOR et al. (2018: 10f.) haben die Integration von MaaS
und deren potenziellen Auswirkungen in vier verschiedenen Abstufungen kategorisiert,
um die Diskussion ebenjener zu vereinfachen. Somit kdnnte eine simplere Form der
MaaS auch in Kleinstadten zu nachhaltigeren Mobilitatsentscheidungen beitragen.
Wahrend auf Stufe O keinerlei Integration verschiedener Anbieter besteht, was
momentan besonders in Kleinstadten die vorherrschende Ausgangslage in Bezug auf
Maas darstellt, konnen Nutzer*innen auf Stufe 1 Informationen zu Route und Preisen
abfragen. Auf Stufe 2 fokussiert MaaS insbesondere die Buchung von Einzelfahrten,
was besonders relevant fur das Untersuchungsgebiet der vorliegenden Arbeit scheint,
da Kund*innennahe durch einfache Handhabe der Routenfindung und Ticketbuchung
geschaffen wird. Stufe 3 und 4 integrieren Bedurfnisorientierung und Anpassung an

einzelne Nutzer*innen und gesellschaftliche Ziele.

Wahrend also die Einfihrung von Maa$S auf Stufe 2 nach SOCHOR et al. (2018: 10)
einen Anreiz fur Nutzer*innen auch in Kleinstadten schaffen kdnnte, ware womaglich

aufgrund der hohen Erstellungskosten eine interregionale Zusammenarbeit
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notwendig, welche in Expert*inneninterviews im empirischen Teil der Arbeit erfragt

werden kann.

Besonders abseits von GroR3stddten ist MaaS kaum erforscht, was zu grof3er
Unsicherheit in Bezug auf die Effekte von MaaS ebenso wie die Implikationen
verschiedener Arten der Steuerung von MaaS. Allgemein gibt es also wenig Belege
fur die potenziellen positiven Auswirkungen von Maa$S, was die Weiterentwicklung von
Konzepten und Projekten bremst (HULT et al. 2021: 4). In Géteborg, Wien, Hannover
und den sudlichen Niederlanden im Quartier Parleikswartier in “s-Hertogenbosch
wurde zu verschiedenen Zeitpunkten MaaS eingefuhrt, um die Akzeptanz der
Bevolkerung und die Effektivitat des Service zu messen. Wahrend die Studiendauern
zu kurz waren, um Aussagen Uber die langfristige Nutzung von MaasS zu treffen, konnte
gefunden werden, dass besonders die Neugier der Nutzer*innen sehr grofl3 war (vgl.
FIOREZE et al. 2019: 799; JITTRAPIROM et al. 2017: 17). In Bezug auf landlicheren
Raum kodnnen verschiedene schwedische landliche Orte als Best Practice Beispiel
gesehen werden. Auch in den Stadten Berlin, Helsinki, Zurich, Basel und Bern wurden
Pilotprojekte zur Einfihrung von MaaS durchgefiihrt, wobei hier eher auf die
Reisebedurfnisse der landlichen Bevolkerung eingegangen wurde (vgl. HULT et al.
2021: 3f). In Osterreich hat die OBB die ,wegfinder‘-App entwickelt, welche
Nutzer*innen ermdglicht, Tickets fur 6ffentliche Verkehrsmittel zu buchen, Sharing-
Konzepte zu nutzen und Routen zu planen. Momentan ist die App in ausgewahlten
Stadten verfugbar (vgl. IMOBILITY GMBH 0.J.), kann jedoch von Kleinstadten genutzt

und erweitert werden.

1.2.4 Reduzierung von Stress im Stral3enverkehr fur Radfahrer*innen
Um den in vorigen Unterkapiteln angesprochenen Modal Split dahingehend zu

verandern, dass mehr Menschen auf nachhaltige Verkehrsmittel wie das Fahrrad
umsteigen, muss zunachst eine fir den Fahrradverkehr férderliche Umgebung
geschaffen werden. FURTH et al. (2016: 41) schlagen deshalb vor, Radrouten zu
gestalten, die Radfahrerfsinnen mdglichst geringem Stress aussetzen. Sie gehen
davon aus, dass Radfahrer*innen aufgrund der hohen Verletzungsgefahr intolerant auf
Stress durch MIV reagieren und erstellen auf Basis dieser Annahme und Schétzungen
von GELLER (2006) sowie DILL und MCNEIL (2013) die folgenden Kriterien fir Levels
of Traffic Stress unter Radfahrer*innen:

e Level 1:
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Bendtigt wenig Aufmerksamkeit von Radfahrer*innen auf den Verkehr und ist
daher attraktiv fir entspannendes Randfahren. Ist fir fast alle Radfahrer*innen
geeignet, auch Kinder, welche sicher Kreuzungen tberqueren konnen. Auf der
Strale sind die Radfahrer*innen entweder physisch vom Verkehr getrennt oder
in exklusiven Radspuren neben langsamem Verkehrsfluss mit nicht mehr als
einer Spur pro Richtung oder in gemischtem Verkehr mit wenig
Geschwindigkeitsdifferenz und wenig Interaktion mit motorisierten Fahrzeugen.
Neben einer Parkspur haben Radfahrer*innen geniigen Platz aul3erhalb der
Turoéffnezone. Kreuzungen kdnnen einfach angefahren und Uberquert werden.
Level 2:

Wenig Stress wird erzeugt, aber fordert mehr Aufmerksamkeit als von Kindern
erwartet werden kann. Auf Stralenabschnitten sind die Radfahrer*innen
entweder physisch vom Verkehr getrennt, in exklusiven Radspuren neben
einem gut geleiteten Verkehrsfluss mit genug Abstand von der Parkspur oder
Radfahrer*innen befinden sich auf einer geteilten Stral3e, auf der sie nur
gelegentlich mit langsamen motorisierten Fahrzeugen interagieren. Wo eine
Radspur zwischen einer Geradeaus- und Rechtsabbiegespur liegt, haben
Radfahrer*innen klare Prioritdt, wo Autos die Radspur kreuzen. Kreuzungen
sind fur die meisten Erwachsenen nicht schwierig.

Level 3:

Radfahrer*innen haben eine exklusive Radfahrzone (z.B. Radspur), welche
wenig Interaktion mit motorisierten Fahrzeugen erfordert, fahren aber nahe
mittelschnellem Verkehr oder es herrscht gemischter Verkehr mit niedriger
Geschwindigkeitsdifferenz. Kreuzungen kénnen Stress erzeugen, sind aber
dennoch sicher und akzeptabel fir die meisten erwachsenen Fu3ganger*innen.
Level 4:

Erfordert das Fahren nahe anderen Fahrzeugen mit hoher Geschwindigkeit
oder regelmaliige Interaktion mit Fahrzeugen mit mittlerer Geschwindigkeit oder
die Uberquerung von gefahrlichen Kreuzungen.

(vgl. FURTH et al. 2016: 42)

Da gefunden werden konnte, dass Radfahrer*innen auf dem Arbeitsweg gewillt sind,

16 % (26 % in der Freizeit) der Weglénge hinzuzufliigen, um einen Radweg zu nutzen

und 11 % (18 % in der Freizeit) der Weglédnge, um einem geringeren Stresslevel

ausgesetzt zu sein (vgl. FURTH et al. 2016: 46), kann auch in Kleinstadten eine
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Reduzierung der Stresslevel zu verbessertem Radverkehr fihren. Hohe Stresslevel
ebenso wie schlechte Verbundenheit zwischen Radrouten mit Level 1 und Level 2,
halten die Bevolkerung allerdings davon ab, das Fahrrad als Alternative zu MIV zu
verwenden (vgl. FURTH et al. 2016: 47). Im empirischen Teil dieser Arbeit kann daher
vor allem das Potenzial der Einflhrung abgegrenzter Radhauptrouten innerhalb der
Stadtgrenzen zur Reduzierung des Stresslevels fur Radfahrer*innen untersucht

werden.

1.3 Best Practice Beispiele

Im Rahmen der theoretischen Untersuchung von sanfter Mobilitat und ihren
Umsetzungsmaglichkeiten in Mobilitdtsplanung und -management, stechen vor allem
vier der im vorigen Kapitel beleuchteten Lésungsansétze hervor, welche hier anhand
ausgewahlter Best Practice Beispiele in Kleinstaddten Mitteleuropas gezeigt werden
sollen. In einem ersten Schritt werden bestehende Beispiele zur Reduzierung externer
Verkehrskosten in Kleinstadten dargelegt, anschliel3end Beispiele von Shared Mobility
und MaaS in Kleinstadten gezeigt und Beispielstadte mit guter Radinfrastruktur
vorgestellt. Zuletzt sollen Mdglichkeiten zum Ausbau 6ffentlicher Verkehrsinfrastruktur

in Kleinstaddten anhand weiterer Praxisbeispiele beleuchtet werden.

1.3.1 Praxisbeispiele Reduzierung externer Verkehrskosten
Um externe Verkehrskosten zu reduzieren, sollen die entstehenden Kosten zunachst

auf die Verursacher*innen ebenjener Ubertragen werden (vgl. BRENCK et al. 2014:
14), was im Falle von Kleinstadten zumeist PKW-Fahrer*innen selbst sind. Diese
Maoglichkeit der Reduzierung externer Verkehrskosten wird bisher nur in gréf3eren
Stadten beispielsweise anhand der Umweltplakette in Deutschland umgesetzt, um
verkehrsbedingter Luftbelastung entgegenzuwirken (vgl. UMWELTBUNDESAMT
2024) und in Italien anhand der ,zona traffico limitato“ in Innenstadtbereichen zu
bestimmten Tageszeiten, um Larm-, Luft- und Sichtverschmutzung zu reduzieren (vgl.
VCO 0.J.a). Wahrenddessen wird in dsterreichischen Kleinstadten bisher besonders
die Verkehrsberuhigung durch ordnungsrechtliche Instrumente und gezielte 6ffentliche

Ausgaben fur 6ffentliche Infrastruktur eingesetzt.

Als Beispielstadt fur besonders gute Verkehrsberuhigung im Durchfahrtsverkehr kann
die steirische Kleinstadt Trofaiach im Bezirk Leoben gesehen werden, wo in der
gesamten Innenstadt eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h herrscht und
nachts die UmgehungsstraRe mit 80 km/h begrenzt wird (vgl. ABL 2024). Besonders
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nachtliche Geschwindigkeitsbegrenzungen schatzen BRENCK et al. (2014: 13f.) als

sinnvolle Mal3nahme ein, externe Verkehrskosten wie LArmbelastung zu reduzieren.

Bei der Reduzierung externer Verkehrskosten durch die Verringerung von
Durchfahrtsverkehr in Innenstadtgebieten legen Kleinstadte vor allem Fokus auf den
ruhenden Individualverkehr im Stadtzentrum, welcher oft zu Konflikten fuhrt. Die Stadt
Lindau am Bodensee kann hier als Best Practice zur Reduzierung von Parkplatzen im
Stadtzentrum zurate gezogen werden. Durch die Errichtung vier geordneter
Parkplatzanlagen fir PKWs in relativer Nahe zum touristischen Zentrum, mit
gestaffelter Bepreisung pro Stunde und ausgewiesenem Zugang zum OPNV-Netz
oder FuBwegenetz (STADT LINDAU o0.J.b) wird hier einerseits sichergestellt, dass
Tourist*innen nicht mit dem Auto in die Stadt fahren, andererseits, dass das
Stadtzentrum fir Kund*innen des Einzelhandels und der Dienstleister*innen weiterhin
erreichbar bleibt (vgl. HUBER-ERLER et al. 2017). So wird MIV im Stadtzentrum auf
ein Minimum reduziert, was im Sinne von BRENCK et al. (2014: 13f.) ebenfalls zu einer

Reduzierung externer Verkehrskosten fuhrt.

Besonders hervor sticht im ganzheitlichen Mobilitatskonzept der Stadt Lindau am
Bodensee die interaktive Karte aller Mobilitatsangebote, die in vier Kategorien
unterteilt ist und sich einfach mit gangigen Routenplanern verbinden lasst (vgl. STADT
LINDAU o0.J.c). Dieses gestaffelte Bepreisungssystem der Parkzonen mit einfachem
Zugang zum OPNV (vgl. STADT LINDAU 0.J.b) sorgt zum einen fiir einfachen Umstieg
von MIV auf OPNV zum anderen fiir eine Bepreisung der Bequemlichkeit von MIV je

weiter man in die Innenstadt fahrt.

Auch im nordlichen Rheintal wurde in Stadten und Gemeinden ein flachendeckendes
Parkraummanagement eingefiihrt, wobei Parkflachen besonders in Zentren seit 2019
bewirtschaftet werden oder als Kurzparkzone ausgewiesen sind (vgl.
OSTERREICHISCHER STADTEBUND 2023: 40). Durch Anreize, 6ffentlich zur Arbeit
in Gemeindezentren zu fahren, und leichte Parkplatzsuche mittels App sind
Pendler*innen auf Fahrrader und offentliche Verkehrsmittel umgestiegen, wodurch
mehr freie Parkplatze in den Gemeindezentren vorhanden sind (vgl. ebd.). Im Rahmen
der Untersuchungen fir diese Arbeit sind die Beispiele der Stadt Lindau und des
nordlichen Rheintals hilfreich, um im Rahmen der Interviews und
Fokusgruppeninterviews konkrete Umsetzungsmdglichkeiten in Bezug auf die

Reduzierung externer Verkehrskosten aufzuzeigen.
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1.3.2 Praxisbeispiele Shared Mobility und MaaS
Im Bereich der Einfuhrung von MaaS kann die Stadt Tulln mit dem Projekt LISA als

Best Practice Beispiel gesehen werden, welche Shared Mobility wie beispielsweise
von LITTLE (2018) beschrieben, umsetzt. Zum einen wurde hier ein Rufshuttle in Form
eines E-Shuttles eingefiihrt, das auf Anruf taglich von 6.00 bis 22.00 und freitags und
samstags bis 24.00 zur Verfiigung stehen, zum anderen besteht das Service auch aus
Carsharing Angeboten und nextbike-Stationen bzw. Radabstellmdglichkeiten (vgl.
AMT DER NO LANDESREGIERUNG o.J.). Auf diese Art und Weise soll ein ,flexibles
und vielfaltiges Mobilitdtsangebot entstehen, das die Mobilitdtsziele des Landes mit
den Klimazielen vereint* (AMT DER NO LANDESREGIERUNG 0.J.). Dabei stehen vor
allem die zentralen Mobilitdtsstationen im Mittelpunkt, die die bestehenden
Linienbusse, den Bedarfsshuttle, die E-Carsharing-Angebote und Leihfahrrdder an
einem Ort vereinen (vgl. ebd.). Beworben wird das System mit der einfachen
Handhabe per Telefonanruf oder App, den intelligenten Mobilitatsstationen, welche auf
Bedurfnisse einzelner Stadtteile angepasst sind und der Attraktivitdit durch ein
einheitliches Design. So entstanden vor Beginn der Pilotphase im Jahr 2023 50
Mobilitatsstationen mit unterschiedlichem Angebot, von Ruf-Shuttle-Haltestelle bis hin

zu allen Mobilitatsformen vereinende Stationen (vgl. ebd.).

In diesem Pilotprojekt wird also insbesondere die Einfachheit von MaaS als Vorteil
hervorgehoben und in ihrer simpelsten Form, also als rein physische Form der
Verbindung verschiedener Verkehrsmittel umgesetzt, ohne beispielsweise eine
einzige Zahlungs- und/oder Buchungsplattform zur Verfugung zu stellen, da alle
Fahrten einzeln entweder tber den VOR, nextbike oder Uber eine LISA.E-Carsharing
Plattform zu buchen sind, was hier momentan das MaaS-Angebot weniger attraktiv
macht. Dennoch zeigt das Projekt LISA in Tulln eine simple Implementierbarkeit von
MaaS im kleinstadtischen Kontext und auch die Annahme der Bevdlkerung (83
Fahrgaste pro Tag — vgl. KOMOBILE 2023a: 79) spricht zumindest praliminar fur die

Umsetzbarkeit und Akzeptanz von Maas in diesem Umfeld.

Auch in der Stadt Lindau am Bodensee kann ein Beispiel fur die Implementierung von
MaaS gesehen werden, wobei im Jahr 2022 47 Mikromobilitatsstationen eingerichtet
wurden, welche die Vermietung von beispielsweise E-Scootern, Lastenrddern und
Skateboards mittels App zur Bewaltigung der ,letzten Meile* ermdglichen (vgl. STADT
LINDAU o.J.a).
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Ein weiteres niederschwelliges Praxisbeispiel fur die Umsetzung von MaaS, das
bereits in verschiedenen Stadten Osterreichs implementiert wurde ist die Wegfinder-
App, welche ein Service der OBB darstellt und in ganz Osterreich genutzt werden
kann, um Sharing-Angebote zu nutzen, Routen zu planen, Tickets zu kaufen und
Fahrzeuge zu mieten (vgl. IMOBILITY GMBH 0.J.), was laut SOCHOR et al. (2018:
10f.) der Stufe 2 der Implementierung von MaaS entspricht.

Im Bereich Carsharing geht GELDMACHER (2020: 191) davon aus, dass
selbstfahrende Autos fir die letzte Meile die genannten Nachteile des Carsharings
ausgleichen und demnach im Bereich der Shared Mobility zu bevorzugen sind. Im
landlichen Salzburg wird &hnlich dazu ein selbstfahrender Linienbus, der landliche
Raume an Mobilitatsknotenpunkte anbindet, mit dem Pilotprojekt Digibus erprobt (vgl.
SALZBURG RESEARCH o0.J.). Das Projekt befand sich 2023 in der zweiten
Testphase, wobei vorlaufige Ergebnisse der ersten Pilotphase zeigen, dass
Passagier*innen zwar sehr zufrieden mit ihrem Fahrterlebnis und dem
Sicherheitsgefuhl wahrend der Fahrt sind, aber noch zu viele Aspekte manuell
angepasst werden mussen, um die vollen Vorteile von selbstfahrenden Bussen
ausnutzen zu konnen (vgl. REHRL & ZANKL 2018: 9).

Im Gegensatz zu den zuvor genannten Aspekten von MaaS und Shared Mobility ist
das Bikesharing bereits weit verbreitet, obwohl die Mdéglichkeit des Bikesharing laut
TEIXERA et al. (2021: 331ff.) den MIV nicht ersetzen kann. Besonders gelungen ist
das Bikesharing beispielsweise in Kleinstaddten Niederdsterreichs wie Schwechat und
Hainburg an der Donau mit nextbike, indem es gemeindeubergreifend maoglich ist, ein
Fahrrad mittels App zu borgen und an anderen Standorten innerhalb der Stadt oder in
Nachbargemeinden wieder abzustellen (vgl. TIER MOBILITY SE 2024). Dies macht
es moglich, Taktlicken im OPNV mittels sanfter Mobilitait zu umgehen und
Nachbargemeinden nachhaltig miteinander zu vernetzen, insofern passende
Radinfrastruktur, welche in Kapitel 1.3.3 anhand von Best Practice Beispielen naher

untersucht wird, besteht.

Anhand der Praxisbeispiele kann MaaS in Zusammenhang mit dem Ausbau von
Sharing-Angeboten als gute Mdoglichkeit fur den Ausbau sanfter Mobilitat in
Kleinstadten gesehen werden und im empirischen Teil der Arbeit in Bezug auf die

Akzeptanz der Bevolkerung Uberpruft werden.
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1.3.3 Praxisbeispiele Radinfrastruktur
Als Best Practice Beispiel fir den Ausbau von Radinfrastruktur kann die Stadt

Sonthofen im Allgau gesehen werden, welche versucht, den Modal-Split der
Radfahrer*innen im Stadtzentrum zu erhohen, indem der Nutzungskonflikt des
Zentrums zwischen Ful3ganger*innen und Radfahrer*innen partizipativ gelést wird
(vgl. VEREIN ALPENSTADT DES JAHRES 2021). Beide Gruppen haben hier Anrecht
auf sichere Infrastruktur und Mitspracherecht bei der Konzepterstellung und dem Bau
der neuen Infrastruktur. Anhand diverser bestehender Konzepte der Stadt und einer
Bestandsanalyse = wurden  Handlungsempfehlungen flir ein  spezifisches
Radverkehrskonzept ausgearbeitet, wobei besonders auf das Sicherheitsgefihl der
Bevolkerung groRes Augenmerk gelegt wurde (vgl. INSTITUT FUR INNOVATIVE
STADTE 2019: 14). Hierbei spielt der ,Levels of traffic stress“ (LTS) Ansatz nach
FURTH et al. (2016: 42) eine bedeutende Rolle, indem MaRnahmen fir das
Radverkehrsnetz entwickelt wurden, um Radfahrer*innen moglichst geringen Stress
(LTS-Level 1 und 2) zuzumuten und somit ein ,geflhlt sicheres, durchgangiges
Fahrradnetz zu schaffen (vgl. INSTITUT FUR INNOVATIVE STADTE 2019: 14).
Aufgrund des Radverkehrskonzepts hat die Stadt Sonthofen sich als ,Radstadt” erklart
und Projekte, Aktionen und Services in die Wege geleitet, um ihr Ziel zu erreichen (vgl.
STADT SONTHOFEN 2023a). Beispielsweise wurde eine erste Fahrradstrale auf
einer der Hauptrouten fir Radfahrerinnen errichtet und verschiedene
Servicestationen rund um Vermietung, Laden und Fahrradreparatur errichtet oder
gefordert (vgl. STADT SONTHOFEN 2023b). Fur die vorgeschlagene Arbeit ist hierbei
nicht nur die Methode der partizipativen Birger*sinnenbefragung, welche zur
Beleuchtung der vorliegenden Bedurfnisse angewandt wurde und auch in dieser Arbeit
zur Ausarbeitung der Bedurfnisse der Bevolkerung verwendet wird, relevant, sondern
vor allem die Bericksichtigung des subjektiven Sicherheitsgefuhls der Bevdlkerung
und die damit verbundenen Grundséatze fur Hauptrouten (rote Oberflachen, intuitive
Wegfuhrung, Bevorrechtigung von Radfahrertinnen, Komfort, Beleuchtung), um

realistische Handlungsempfehlungen aussprechen zu kénnen.

Auch die Stadt Trofaiach legt besonderen Wert auf den Ausbau des Radverkehrs. In
ihrem Konzept zur Verbesserung des Radverkehrs ist besonders die Hierarchisierung
der Routen des Radnetzes von Relevanz, indem Radrouten in Hauptrouten (verbinden
Stadteile), Sammelrouten (fihren zu Hauptrouten) und Flachenerschliel3ung

(FlieRverkehr geeignet fur Radfahrerfinnen) eingeteilt werden, um so das
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anzustrebende Organisationsprinzip im Radverkehr festzulegen (vgl. KOMOBILE
GMBH 2018: 33ff.). So wurden im Zielroutennetz 4 Hauptrouten mit einer Strecke von
5,5 km ausgearbeitet, welche anhand einfacher Malinahmen wie neuer Beschilderung
oder StraRenmarkierungen so ausgebaut werden sollten, dass Radfahrer*innen sicher
und schnell aus den Hauptsiedlungsgebieten der Stadt in die Stadtmitte kommen (vgl.
KOMOBILE GMBH 2018: 39f.). Der Effekt des Ausbaus dieser Hauptrouten und die
Auslastung ebenjener kann zwar noch nicht empirisch bestétigt werden, aber aufgrund
der Aussagen des amtierenden Burgermeisters (vgl. ABL 2024) und personlicher
Begehung im Sommer 2023 als positiv angenommen werden. Die Radfahrer*innen-
Sicherheit wurde anhand einfacher Maflinahmen wie neuer Beschilderung und
Stral3enmarkierungen erhoht (vgl. ABL 2024).

In der Stadt Lindau am Bodensee liegt der Fokus neben dem Ausbau bestehender und
neuer Radwege in der Umsetzung des Projekts Fahrradstadt Lindau auf der Erhéhung
von sicheren Fahrradabstellanlagen. Hier wurden seit Beschluss durch den Stadtrat
2017 abschlie3bare Fahrradboxen, zwei Fahrradgaragen in Form von Seecontainern
und zehn Bike & Ride Stationen mit sicherer Fahrradabstellméglichkeit geschaffen
(vgl. STADT LINDAU o0.J.a).

Die Praxisbeispiele im Bereich der Verbesserung der Radinfrastruktur zeigen also
besonders die Erhéhung der Sicherheit fir Radfahrerinnen und den Ausbau von
Fahrradabstellplatzen, was entweder anhand einfacher MalRnahmen wie neuer
Beschilderungen oder groBer angelegter Projekte in der Umsetzung einer
.Fahrradstadt®* umgesetzt wird. Einzelne Aspekte der Verbesserung der
Radinfrastruktur in den Praxisbeispielen kdnnen im empirischen Teil der vorliegenden
Arbeit auf ihre Umsetzbarkeit in weiteren Kleinstadten, welche sich nicht als

.Fahrradstadt’ verstehen, Uberprift werden.

1.3.4 Praxisbeispiele 6ffentliche Verkehrsinfrastruktur
Ein Ausbau der OPNV-Infrastruktur kann den MIV laut BRENCK et al. (2014: 16f.) zwar

nicht vollstandig ersetzen und ist laut KAMARGIANNI et al. (2016: 3295) mit hohen
Investitionen verbunden, aber wird in der Definition von sanfter bzw. nachhaltiger
Mobilitét trotzdem als unumganglicher Bestandteil der Intermodalitat verstanden (vgl.
HECHTL 2001: 584).
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In Vorarlberg wird beispielsweise das Unterland mit den Stadten Bregenz, Dornbirn,
Hohenems und Feldkirch durch den sogenannten ,Anrufbus” verbunden, welcher die
Bevolkerung nach Bestellung per App oder Telefon taglich zwischen 20:00 und 3:00
beziehungsweise 5:00 am Wochenende fur einen erhdhten Tarif bis nach Hause bringt
(vgl. GEMEINDEVERBAND PERSONENNAHVERKEHR UNTERES RHEINTAL 0.J.).
Finanziert wird dieses Angebot durch den lokalen Verkehrsanbieter Landbus-
Unterland und die Landesregierung Vorarlberg. Wie in diesem Beispiel konnten auch
andere Kleinstadte mit umliegenden Gemeinden und Stadten ihr Nachtangebot
ausbauen, um ,einen wichtigen Beitrag zu mehr Sicherheit und zu mehr Lebensqualitat

fur alle, die nachts unterwegs sind“ zu schaffen. (vgl. ebd.)

Auch im Bezirk Moédling existiert aus eigenen Beobachtungen und personlichen
Gesprachen mit meinen eigenen Schuler*innen einer Schule im Bezirk heraus ein gut
genutztes Taxi, das die Taktliicken der Post- und Stadtbusse auffullt. Besonders in
Kleinstddten und in Bezirken mit einem grof3en Anteil an Jugendlichen an der
Gesamtbevdlkerung oder einem aktiven Nachtleben in der Innenstadt kdnnte ein
solcher Anrufbus zum einen zur Sicherheit am Heimweg beizutragen und zum anderen

die Verwendung von MIV reduzieren.

Im Bereich OPNV kann auRerdem wieder Trofaiach als Beispielstadt gesehen werden,
da die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel durch ein breites und eng getaktetes
Angebot innerhalb der Stadtgrenzen geférdert wird (vgl. STADTGEMEINDE
TROFAIACH 0.J.). Uber das preiswerte Angebot von ,Citybus® - mit 1€ pro Fahrt -,
welcher stindlich die Hauptwohngebiete anfahrt, und ,Gmeinbus®, welcher von 43
Abholpunkten nach Voranmeldung féahrt, hinaus, bietet die Stadtgemeinde Trofaiach
zwei Klimatickets fur die Einwohner*innen der Stadt an, welche pro Person viermal pro
Jahr fur 72 Stunden gratis zur Verfigung stehen. Erganzend dazu existiert 6ffentlicher
Regionalverkehr in die umliegenden Gemeinden im 15-Minuten-Takt und ein
Carsharing-Angebot der OBB am Busterminal. (vgl. ebd.) Durch diese Verknipfung
verschiedener OPNV-Angebote und Verbindungen ins Stadtumland und den
Fernverkehr und die geringen verbundenen Kosten wird der Umstieg auf Alternativen
sanfter Mobilitat mit einer geringen Hemmschwelle verbunden, wodurch Blrger*innen
den OPNV der Stadt spontan und kurzfristig nutzen kénnen, ohne beispielsweise in

ein Klimaticket investieren zu missen. (vgl. ebd.)
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Auch in anderen Kleinstaddten kdonnten verschiedene leistbare und taktverdichtete
OPNV-Angebote geschaffen werden, um einen Umstieg zu sanften Mobilitatsformen
voranzutreiben. Im empirischen Teil der vorliegenden Arbeit kann die Umsetzbarkeit
insbesondere der beschriebenen Anrufbusse, welche in Verbindung zu MaaS stehend

als Erganzung zum MIV umgesetzt werden kénnten, untersucht werden.

2. Beschreibung des Untersuchungsgebiets

Die in Kapitel 1.3 dargelegten Praxisbeispiele, welche die theoretischen Konzepte und
Malnahmen zur Umsetzung sanfter Mobilitat unterstiitzen und bestatigen, sollen im
empirischen Teil der vorliegenden Arbeit auf inre generelle Umsetzbarkeit in anderen
Kleinstadten Gberprift werden, die noch keine Ansatze zum Ausbau sanfter Mobilitat
implementiert haben. Aus diesem Grund wurde fur die empirische Untersuchung die
Kleinstadt Ried im Innkreis ausgewahlt, wo ein erstes Mobilitatskonzept vorgelegt und
akzeptiert aber noch keine konkreten Schritte zur Umsetzung des Konzepts in
Richtung sanfte Mobilitat durchgefihrt wurden. Hier kdnnen somit konkrete
Handlungsempfehlungen vorgeschlagen und umgesetzt  sowie neue
Umsetzungsmoglichkeiten und Winsche der Bevolkerung mituntersucht werden.
AuBBerdem beheimatet die Bezirkshauptstadt Ried im Innkreis rund 12.000
Einwohner*innen auf einer Flache von 7 km? (vgl. OBEROSTERREICH TOURISMUS
GMBH, 0.J.), was ungefahr dem Durchschnitt der in den Praxisbeispielen genannten

Stadten entspricht.

Laut dem Zentrum fur Verwaltungsforschung pendeln taglich 21.301 Personen in die
Stadtregion im Nordwesten Osterreichs, wobei 6.362 Personen davon aus der
Kernregion, also dem Stadtgebiet selbst und den nahesten Umlandgemeinden
stammen (vgl. KDZ 0.J.), was fur den Bedarf einer guten 6ffentlichen Vernetzung des
Stadtzentrums mit den umliegenden Gemeinden spricht. Fir die Annahme, dass
hinsichtlich des Ausbaus dieses 6ffentlichen Verkehrsmittelnetzes Defizite bestehen,
spricht der hohe Motorisierungsgrad im gesamten Bezirk, welcher Anfang 2021 bei
684,1 PKWs pro 1000 Einwohner*innen lag und damit im oberen Drittel Osterreichs
liegt (vgl. OROK, 2022).

Im Rahmen der Erstellung eines Stadtenwicklungsplans hat sich die Gliederung des
Stadtgebiets in 10 Stadtteile ergeben, die auch in dieser Arbeit tbernommen wurde.

Hierbei wird die Stadt, wie in Abbildung 3 ersichtlich, in Kernzone, Stéckigras,
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Kreuzberg/Kleinried, Hopfenberg, Gerichtsviertel, Auleiten, Wegleiten, Fa. Fischer,

Riedberg und Altenried geteilt.
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Abbildung 3: Stadtkarte Ried im Innkreis (eigene Darstellung auf Basis von basemap.at).

Die Beschreibung des Untersuchungsgebiets in diesem Kapitel soll sich auf die
Ausgangslage in Bezug auf das Potenzial fir den Ausbau sanfter Mobilitdtsformen,
spezifisch, Rad- und FuRwegeinfrastrukutr, 6ffentliche Verkehrsmittel und Reduktion
von MIV und ruhendem MIV beschranken.

2.1. aktuelle Mobilitatssituation

Basierend auf Begehungen des Untersuchungsgebiets, persénlichen Gespréachen und
der Analyse durch das Stadtplanungsbiro KOMOBILE (2023a, 2023b) soll hier grob
dargelegt werden, wie sich die Mobilitatsinfrastruktur und das Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung in Ried im Innkreis momentan gestaltet. Zunachst wird die Nutzung des
MIV und die Verkehrsstruktur der Stadt gezeigt, im Anschluss die Infrastruktur und
Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel und jene im Bereich der aktiven Mobilitdt und
zuletzt wird die Problematik des innerstadtischen Parkraums angesprochen.

2.1.1 motorisierter Individualverkehr und ruhender Verkehr

Momentan besteht der Verkehr in der Innenstadt von Ried im Innkreis hauptséchlich

aus Durchfahrtsverkehr, da die Route durch die Innenstadt tber die Friedrich-Thurner-
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Stral3e eine attraktive Moglichkeit ist, durch die Stadt zu fahren (vgl. ZWIELEHNER
2024). Aktuell wird der Verkehr besonders in der Innenstadt durch Einbahnen geleitet,
was zum Ziel hatte, den Verkehr zu reduzieren, hier aber dennoch zu hoher Durchfahrt
durch die Innenstadt gefuhrt hat (vgl. ZWIELEHNER 2024). Ried im Innkreis ist laut
Verkehrsanalyse fur MIV gut erreichbar und verfligt Uber ausreichend Parkraum (vgl.
KOMOBILE 2023a: 52).

Als weitere Beobachtung der aktuellen Mobilitatssituation im gesamten Stadtgebiet
kann die hohe Rate an MIV und ruhendem MIV genannt werden. Besonders in der
Innenstadt und auf den Hauptverkehrsrouten KasernstralRe, Froschaugasse,
Schardinger Stral3e, Friedrich-Thurner-Stral3e und Bahnhofstral3e, welche von den
Randgebieten der Stadt in und durch die Innenstadt fihren, kann zum einen eine hohe
Verkehrsbelastung und zum anderen eine hohe Anzahl parkender Autos

wahrgenommen werden (sh. Abbildung 4 und Abbildung 5).

Abbildun 5: Friedrich-Thurner-Stra3e an einem Abbildung 4: Stelzhamerplatz an einem
Dienstagnachmittag (Quelle: eigene Aufnahme). Dienstagnachmittag (Quelle: eigene Aufnahme).

Uberdies hinaus kann in Abbildung 5 die Gefahrensituation bzw. das hohe Stresslevel
fur Radfahrer*innen im Stadtgebiet gesehen werden, da diese im Mischverkehr mit
MIV auf engen StralRen mit parkenden Autos fahren missen, wodurch von beiden

Seiten, den parkenden und fahrenden Autos, Gefahr fur die Radfahrerfinnen ausgeht.
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2.1.2 Offentlicher Verkehr
Nachdem die wichtigste Voraussetzung fur die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel

»<ausreichende Frequenz, ein abgestimmter Takt, attraktive und Gbersichtliche Tarife,
gute Erreichbarkeit der Haltestellen sowie Zuverlassigkeit und Piinktlichkeit* (vgl. VCO
2019: 22) sind, ware der Betrieb von regelmafiigen 6ffentlichen Verkehrsverbindungen
und die Schaffung eines gut ausgebauten offentlichen Verkehrsnetzes auf3erdem
besonders innerhalb der Stadtgrenzen und in den umliegenden Gemeinden aufgrund
der hohen Bevdlkerungsdichte von 1714 Einwohner*innen pro km? gut moglich; das
aktuelle Angebot des Citybus kann jedoch aufgrund eigener Beobachtungen und
personlicher Gespréche vor allem aufgrund der ungtinstigen Fahrzeiten besonders am
Wochenende und hohen Preise (2,50 € pro Fahrt (vgl. STADTGEMEINDE RIED IM
INNKREIS 0.J.) aktuell kaum genutzt werden.
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Abbildung 6: Ubersicht OV-Angebot Ried im Innkreis (Quelle: KOMOBILE 2023a: 21).
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Abbildung 7: Marktplatz - Knotenpunkt fiir Citybusse in Ried im Innkreis (Quelle: eigene Aufnahme).

Wie in Abbildung 6 ersichtlich, besteht das Angebot offentlicher Verkehrsmittel
momentan aus diesem Citybus welcher 5 Linien abfahrt, die einen Grofteil des
Stadtgebiets abdecken und sich am Marktplatz als Knotenpunkt (sh. Abbildung 7)
Uberschneiden, ebenso wie 12 Regionalbuslinien, die das Stadtgebiet mit dem Umland
verbinden (vgl. KOMOBILE 2023a: 20). Die Regionalbusse verkehren grof3tenteils im
Stundentakt und befahren das Stadtgebiet auf dem Weg zum Bahnhof tber die
Friedrich-Thurner-Stral3e, den Marktplatz, die Bayrhammergasse und die
BahnhofstraRe (vgl. KOMOBILE 2023a: 21). Das Citybusangebot, das zwei Fahrzeuge
umfasst, fahrt halbstiindlich andere Stadtteile an, sodass die Linien 831 Riedberg, 832
Forsterstrale/Stockigras und 834 Bahnhof/Schatzdorfer StralRe einen 30-Minuten-
Takt aufweisen und die Linien 833 Krankenhaus/Hohenzeller Strale und 835
Rabenberger Weg einmal pro Stunde abgefahren werden (vgl. STADTGEMEINDE
RIED IM INNKREIS 0.J.). Diese Taktung besteht wochentags von 6.30 bis 18.30 und
samstags bis von 7.30 bis 12.30, wobei auch wochentags je nach Route
Mittagspausen zwischen 12.00 und 14.00 stattfinden. Dennoch haben alle 6ffentlichen
Verkehrsmittel vom Bahnhof Ried im Innkreis gemeinsam, sehr gut mit den
Zugverbindungen des Bahnhofs Ried im Innkreis getaktet zu sein (OBB-
PERSONENVERKEHR AG, 2023). Hierbei ist besonders das neu erbaute Busterminal
am Bahnhof der Stadt wesentlich.
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Die einzelnen Citybus- und Regionalbus-Haltestellen weisen unterschiedliche
Aufenthaltsqualitat auf, werden aufgrund eigener Beobachtungen wochentags aber
rege besonders von Schiler*innen und alteren Personen als Wartezonen
angenommen. Auch die Regionalbusverbindungen mit den umliegenden Gemeinden
sind wahrend der Schulzeit gut genutzt, vor allem zu Ferienzeiten und Wochenenden;
sie sind aber, aber wie zuvor angesprochen, nur mit geringer Frequenz vorhanden. In
Zahlen spiegelt sich dies in Zahlungen aus dem Jahr 2022 wider, indem wochentags
je Linie zwischen 25 (Linie 833) und 115 (Linie 834) Personen taglich mit dem Citybus
fahren, wobei die durchschnittliche Anzahl beforderter Personen pro Kursfahrt (Runde
vom Marktplatz) bei knapp 4 und somit eine Person unter dem Oberdsterreich-Mittel
liegt (vgl. KOMOBILE 2023a: 41f.). Fur die Regionalbusse liegen nur Ein- bzw.
Ausstiegszahlen vor, welche am Bahnhof bzw. bei der Friedrich-Thurner-Stral3e
durchschnittlich 404 bzw. 317 Personen umfassen (vgl. KOMOBILE 2023a: 43).

2.1.3 Aktive Mobilitat (Rad- und FulRverkehr)

Besonders im Bereich der Ful3ganger*innenmobilitat ist Ried im Innkreis eine
besonders gut ausgebaute Stadt (vgl. BARTH 2024; ZWIELEHNER 2024), wobei hier
teilweise noch gute bzw. schnelle Querverbindungen zwischen einzelnen Stadteilen
wie Wegleiten und Auleiten und der Innenstadt fehlen. Die Radinfrastruktur lasst
jedoch viele Lucken offen, besonders im Bereich der geschitzten und vom
FlieRverkehr getrennten Radwege. Obwohl viele Hauptradrouten die umliegenden
Gemeinden und Stadtteile mit der Innenstadt (Kernzone) verbinden, weisen diese

keine gekennzeichneten oder geschitzten Radwege auf.
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Abbildung 8: Radhauptrouten Ried im Innkreis (Quelle: KOMOBILE 2023b: 67).

Wie in Abbildung 8 erkenntlich, fihren zwei geschitzte und von MIV getrennte
Landesradwege am Stadtrand entlang, wahrend in der Karte gekennzeichnete
Hauptrouten aus gemischtem Verkehr bestehen und teilweise wie in Richtung
Aurolzminster oder Mehrnbach ab der Gemeindegrenze auf bzw. an Landesstral3en

verlaufen, auf denen 100 km/h Hochstgeschwindigkeit erlaubt ist.

Einige kurze getrennte Radwege oder Rad- und Ful3wege, welche immer wieder
besonders vor gefahrlichen Kreuzungen oder Stral3enquerungen beendet und
anschlielend neu begonnen werden, bestehen bereits im Stadtgebiet. Beispielsweise
kann in Abbildung 9 erkannt werden, dass innerhalb weniger Meter am bereits
erwahnten Marktplatz ein abgetrennter Rad- und Fuweg endet, nach der
Uberquerung einer Stral3e wieder beginnt und kurz vor dem Schutzweg im Hintergrund

wieder endet.
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Abbildung 9: Beginn und Ende eines abgetrennten Rad- und FuRweges (Quelle: eigene Aufnahme).

In Bezug auf Ful3ganger*inneninfrastruktur ist auch die gro3flachige Begegnungszone
in der Innenstadt anzumerken, wobei baulich abgetrennter Raum fiir Ful3génger*innen
geschaffen wurde und motorisierte Verkehrsmittel mit 30 km/h anstatt wie Ublich 20
km/h fahren (sh. Abbildung 10).

Abbildung 10: Beginn Begegnungszone mit getrenntem FuBweg (Quelle: eigene Aufnahme).

2.1.4 Verbesserungsvorschlage
Noch befindet sich die Stadt Ried am Anfang der Ausarbeitung von festgelegten

Stadtentwicklungszielen, um insbesondere die dargelegten Probleme in der

Mobilitatsinfrastruktur und dem Mobilitatsverhalten der Stadt zu lI6sen, indem zunachst
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von der komobile GmbH in Anlehnung an die Sustainable Urban Mobility Plans
(SUMPs)? eine Abschatzung der Auswirkung von Eingriffen in den StralRenverkehr
durchgefiihrt und anhand dessen ein Mobilitatskonzept auch mithilfe von
Burger*innenbefragungen an verschiedenen Orten innerhalb der Stadtgrenzen zum
Mobilitatsverhalten und -bedirfnissen erarbeitet wurde. Dieses Konzept sieht den
Ausbau von FulRwegenetzen, Attraktivierung von Fahrrad- und E-Bike-Infrastruktur
und o6ffentlichem Verkehr (innerstadtisch sowie regional), bessere Parkraumkonzepte
und eine Reorganisation des Stral3ennetzes vor. Aullerdem sollen die Qualitat
offentlicher Raume und Bewusstseinsbildung in der Bevoélkerung verbessert werden.
(vgl. STADTGEMEINDE RIED IM INNKREIS 0.J.)

Jedoch scheinen Ldsungsansétze nicht einstimmig annehmbar, wie beispielsweise
76,1 % der 1624 Befragten zeigen, welche angeben, keine Reduzierung der
Parkplatze zu winschen, und 53,6 % der Befragten gegeniberstehen, welche eine
Verkehrsberuhigung im Stadtzentrum wiuinschen (vgl. KOMOBILE GMBH 2022: 18). In
personlichen Gesprachen mit einer nicht-reprasentativen Stichprobe von 10 Personen
der Rieder Bevolkerung, welche im Vorfeld dieser Arbeit in spontanen Situationen
befragt wurden, fallt auBerdem auf, dass die vorgeschlagenen Verbesserungen nicht
durchgehend positiv aufgenommen werden. Aus diesem Grund soll die
vorgeschlagene Arbeit ebenjene identifizierte Bedurfnisse und Winsche im neuen
Mobilitdtskonzept auf das Potenzial und den Bedarf hin untersuchen, Alternativen fur

sanfte Mobilitat in der Stadtregion Ried im Innkreis auszubauen.

Was Klar die haufigsten Verbesserungswiinsche in der Bevoélkerung sind und welche
in Hinblick auf sanfte Mobilitdt nochmals in dieser Arbeit erfragt und ausgearbeitet
werden sollen sind der Wunsch nach einer autofreien Innenstadt in Bezug auf den
Haupt- und Stelzhamerplatz und die Reduzierung von Parkplatzen, sowie der Wunsch
nach einer Parkgarage an wichtigen Zufahrtsstraf3en zur Innenstadt. Auf3erdem wird
eine Verbesserung der Infrastruktur des Citybussystems und ein Ausbau des

Bahnhofs inklusive einer Erhéhung von Park and Ride Stellplatzen gewiinscht. Auch

2 SUMPs: strategische Planungsinstrumente, welche zum Ziel haben, Mobilitat in stadtischen Gebieten
zu verbessern, indem umweltfreundliche, effiziente und integrierte Verkehrssysteme geftérdert werden.
Dabei werden Ful3ganger*innen, Radfahrer*innen, ¢ffentliche Verkehrsmittel und Autos miteinbezogen
mit Fokus auf der Reduzierung von Verkehrsemissionen, der Verbesserung der Lebensqualitat der
Bevolkerung und der Férderung einer nachhaltigen Stadtentwicklung (vgl. RUPPRECHT CONSULT
2019: 9).
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ein Ausbau des Radwegenetzes und die Sichtbarmachung von Radfahrer*innen wird
hier gewunscht. (vgl. KOMOBILE 2023a: 46)

Die Winsche der Bevolkerung decken sich grof3tenteils mit jenen der durch
KOMOBILE befragten  Unternehmen insofern, als dass auch von
Unternehmer*innenseite ein Ausbau des offentlichen Verkehrs in Nachbargemeinden
und den frihen Morgenstunden, sowie ein Ausbau des Radwegenetzes gewtinscht
wird. Auch winschen Unternehmertfinnen mehr und bessere Parkplatze fir
Mitarbeiter*innen in Zentrumsnéhe und erhohte Kontrolle ihrer Ladezonen, sowie
offentliche E-Tankstellen. (vgl. KOMOBILE 2023a: 50)

Im folgenden Schritt soll das aus dieser Ausgangs- und Wunschlage bereits erstellte
Mobilitatskonzept der Stadt Ried im Innkreis grob mit den wichtigsten Punkten
dargelegt werden, bevor im empirischen Teil der Arbeit eigene
Handlungsempfehlungen  ausgesprochen werden bzw. die erarbeiteten
Handlungsschritte mithilfe von Expert*innen und Befragungen der Bevdlkerung erortert
werden.

2.2 Mobilitdtskonzept Ried im Innkreis

Das aktuell ausgearbeitete Mobilitatskonzept, welches in Birgerbeteiligung gepaart
mit Fachplanung ausgearbeitet wurde, ist momentan auf der Stadtentwicklungsseite
der Stadt Ried im Innkreis abrufbar, wobei auch auf den nationalen dsterreichischen
Mobilitatsmasterplan verwiesen wird. Um die Ziele des nationalen Plans mit den
Bedurfnissen der Bevoélkerung der Stadt zu vereinbaren, wurde anhand von
Ergebnissen von Haushaltsbefragungen und den vorgegebenen nationalen Zielen ein

neues Mobilitatskonzept ausgearbeitet. Hierbei werden die folgenden Inhalte verfolgt:

. FuRwegeinfrastruktur barrierefrei, attraktiv und verkehrssicher ausbauen
. Fahrrad- und E-Bike-Infrastruktur ausbauen, sodass attraktive Bedingungen
fur das Radfahren geschaffen werden (z.B.: Fahrradabstellanlagen,

Leitsysteme, Bewusstseinsbildung)

. Innerstadtischen und regionalen Offentlichen Verkehr attraktivieren
. Parkraumkonzept fir das gesamte Stadtgebiet entwickeln
. Stral3ennetz reorganisieren und Verkehrsberuhigungsmaflnahmen in

Wohngebieten schaffen
. Qualitat der offentlichen Raume erhéhen und an den Klimawandel anpassen

. Mobility as a Service als Planungsphilosophie annehmen

36



. BewusstseinsbildungsmalRhahmen  bei  verschiedenen  Zielgruppen
erarbeiten

. Monitoringsystem entwickeln, um die Wirksamkeit gesetzter MalRnahmen zu
evaluieren
(vgl. STADTGEMEINDE RIED IM INNKREIS, 0.J.)

Dieses Mobilitatskonzept beinhaltet bereits einige konkrete Vorschlage und
Routenplanungen, die jedoch insbesondere auf MIV und die Umlenkung des
Durchfahrtsverkehrs zugeschnitten sind, weshalb die vorliegende Arbeit versucht, die
Ziele des Konzepts mit den erhobenen Ergebnissen in Bezug auf das Potenzial fur
sanfte Mobilitat zu analysieren und Handlungsvorschlage zu liefern, welche konkret
auf die Bedurfnisse der Bevolkerung zugeschnitten sind. Es soll hierbei besonders auf
aktive Mobilitat im Rahmen der Radinfrastruktur, Einschrdnkungen von MIV bzw.
Parkraumreduktion und den Ausbau offentlicher Verkehrsmittel geachtet werden,
weshalb die Interviews und Befragungen, welche im nachsten Kapitel vorgestellt

werden, ein Hauptaugenmerk darauflegen.

3. Methodik

Im folgenden Kapitel soll der empirische Teil der vorliegenden Arbeit erlautert werden,
wobei zunachst die Methodik der Datenerhebung und die Leitfragen bzw. Fragebégen
der Expert*inneninterviews und Befragung der Bevolkerung sowie deren Analysetools
dargelegt werden. Fir beide Befragungstools wurden zunachst kognitive Interviews
mit zwei Personen und im Anschluss Feldpretests mit Studierenden, welche Expertise
im Untersuchungsgebiet sowie Forschungsinteresse besitzen, durchgefihrt, um
Probleme des Frageverstandnisses sowie Probleme in Bezug auf den technischen
Befragungsablauf zu ermitteln (vgl. REINECKE 2022: 964). Auch die Vorgehensweise
der abschlieBenden SWOT-Analyse wird in diesem Kapitel dargestellt, um die
Methoden der empirischen Forschung in Kapitel 4 zu untermauern. Diese
beschriebene Methodentriangulation soll dazu beitragen, dass sich die
unterschiedlichen Ergebnisse ergdnzen und so ein umfassenderes Bild des
Forschungsgegenstands entsteht (vgl. KELLE 2022: 168).

3.1 Datensammlung und Stichproben

Die Datensammlung fur die Beantwortung der Forschungsfragen der vorliegenden

Arbeit besteht aus zwei Teilen. Zum einen werden, um zu einer vorlaufigen
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Beantwortung der Forschungsfragen zu gelangen, drei Expert*innen im Bereich
Mobilitatsplanung in Kleinstadten in leitfragengestitzten Interviews befragt, zum

anderen die breitere Bevolkerung anhand einer standardisierten Umfrage.

3.1.1 Datensammlung und Stichprobe Expert*inneninterviews
Hierbei soll durch qualitative Forschung der Untersuchungsgegenstand der

vorliegenden Arbeit moglichst facettenreich erfasst werden, wobei nicht nur ,gunstige®,
also dem Ziel der Forschung dienliche Falle miteinbezogen werden, sondern auch
,ungunstige“ Falle, welche kritische Stimmen &ulRern (vgl. MERKENS 2009: 290f.). So
wurde auch fur die vorliegende Arbeit zunachst versucht, méglichst unterschiedliche
Expert*innen zu befragen, damit ein umfassendes Bild ablichten werden kann. So
wurden nicht nur Expert*innen fur Verkehr und Stadtplanung in Ried im Innkreis sowie
der BlUrgermeister der Stadt Ried im Innkreis kontaktiert, sondern auch Vertreter*innen
des Klimabundnis angefragt und tGber Thema und Zweck der vorliegenden Arbeit
informiert. Nach dem personlichen Interview mit dem Blrgermeister der Stadt Ried im
Innkreis wurde durch dessen Empfehlung auch der langjahrige Blrgermeister der
Stadt Trofaiach kontaktiert, da die Kleinstadt bereits als Best Practice Beispiel im
theoretischen Teil der vorliegenden Arbeit vorkam. Letztendlich war es jedoch aus
Zeitgrinden auf beiden Seiten nicht mdglich, zusatzlich noch Vertreter*innen des
Klimabindnis Oberdsterreich, welche sich mit Stadt- und Mobilitatsplanung fur sanfte
Mobilitdt auseinandersetzen, zu interviewen. Somit besteht die Stichprobe des
qualitativen Expert*inneninterviews aus zwei Expert*innen in der Mobilitatsplanung der
Stadt Ried im Innkreis und einem Experten einer anderen Kleinstadt. Die Interviews
dauerten zwischen vierzig und funfzig Minuten und wurden per Videochat (Uber die
Plattform Zoom) oder im Fall des Birgermeisters von Ried im Innkreis personlich

durchgefuhrt.

3.1.2 Datensammlung und Stichprobe Bevélkerungsbefragung
Durch willkirliche Auswahl wurden Uber einen gré3eren Zeitraum (in den Monaten

November 2023 bis Janner 2024) an zufalligen Tagen zuféllige Personen in Ried im
Innkreis anhand eines anonymen Fragebogens zu ihrem Mobilitatsverhalten und ihrer
Akzeptanz nachhaltiger Mobilitatsformen befragt. Hierbei wurden zunachst die
Merkmalstrager*innen, der sich im Stadtgebiet bewegenden Personen unkontrolliert in
die Stichprobe aufgenommen. Neben der personlichen Befragung an stark
frequentierten Platzen wie Stadtplatzen, Kirchenplatzen und Einkaufsstral3en wurde

die Umfrage auch via Internetlink von Befragten mit ihnen Bekannte, welche in der
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Stadt und den umliegenden Gemeinden leben, geteilt. Somit besteht die Stichprobe
der quantitativen Befragung zum Potenzial des Ausbaus sanfter Mobilitat aus
insgesamt 86 Personen, welche sich bereiterklart haben, an der Umfrage
teilzunehmen. Es wurde hierbei besonders im spateren Verlauf der Befragung darauf
geachtet, demographisch ausgeglichene Antworten zu erhalten, was jedoch nicht in
allen Aspekten mdoglich war. Letztendlich geben tber 54 % der Befragten Personen
an, in der Kernstadt Ried im Innkreis zu wohnen, wovon ein Grof3teil (rund 53 %) im
Stadtteil Riedberg wohnt. Dieser Stadtteil ist zum einen einer der geographisch
ausgedehntesten und bevoélkerungsreichsten und die Bevélkerung zeigte hier sehr
grof3e Bereitschaft zur Beantwortung und Weiterleitung der Umfrage. Von denjenigen
Befragten, welche aul3erhalb der Kernstadt leben, sind alle umliegenden Gemeinden
in kleinem Mal3e vertreten. Die Altersverteilung, welche genau in Abbildung 11
aufbereitet wird, zeigt besonders in den Altersgruppen bis 29 und zwischen 40 und 60
Jahren eine gro3ere Bereitschaft an der Umfrage teilzunehmen. Dies kann zum einen
daran liegen, dass diese Gruppen eher allein in der Innenstadt unterwegs sind,
wahrend Personen zwischen 30 und 39 eher mit jiingeren Kindern angetroffen wurden
und sich daher keine Zeit genommen haben und Personen tber 60 Jahren womdglich
weniger zu FuR im Stadtgebiet unterwegs sind. Uber 96 % der Befragten besitzen

einen Fihrerschein.

Alter der befragten Bevolkerung
N= 86

m bis 19 Jahre
m 20-29 Jahre
30-39 Jahre
40-49 Jahre
= 50-59 Jahre
m (iber 60 Jahre

Abbildung 11: Alter der befragten Bevolkerung (Quelle: eigene Darstellung).

Da die Auswahl der Befragten willkirlich und anhand einfacher Zufallsauswahl
geschieht, kann aufgrund des zu geringen Stichprobenumfangs und des mangelnden

Wissens um das Melderegister und damit die Grundgesamtheit des
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Untersuchungsgebiets keine Reprasentativitat der Ergebnisse gewahrleistet werden
(vgl. HADER und HADER 2022: 429) und keine Ruckschlisse auf die
Grundgesamtheit vorgenommen werden. Dennoch weisen die Antworten der
Stichprobe in eine Richtung, wodurch grobe Empfehlungen an die Regionalpolitik

ausgesprochen werden kénnen und Zusammenhangshypothesen Uberprift werden.

3.2 Expert*inneninterviews

Zur Befragung der Expert*innen im Bereich Stadt- und Mobilitdtsplanung kam ein
semistrukturierter Interviewleittaden zum Einsatz, welcher je nach Expertise
besonders fur den Birgermeister von Trofaiach angepasst wurde. Dieser Leitfaden,
welcher das Expert*inneninterview stitzt, besteht aus einer vorab vereinbarten und
systematisch angewandten Vorgabe zur Gestaltung des Interviewablaufs, wobei durch
explizit vorformulierte Fragen und Erzahlaufforderungen die Befragten eigene
Erwartungen, Motive, Strategien und Erfahrungen frei benennen konnen (vgl.
HELFFERICH 2022: 876f.). Grundsatzlich bleibt eine Offenheit des Interviewablaufs
bestehen, wobei der Leitfaden diese maximale Offenheit im Sinne der
Forschungspragmatik einschréankt. In den durchgeflihrten systematisierenden
Expert*inneninterviews fungieren die einzelnen Befragten als Ratgeber*innen und
Wissensvermittlersinnen, welche aufgrund ihres Expert*innenwissens
Problemstellungen und Losungsansatze im Bereich sanfte Mobilitdt bewerten. (vgl.
ebd.)

Die auf Anfrage digital verfigbaren Transkripte der drei durchgefuhrten
Expert*inneninterviews werden anhand der in Kapitel 3.3.2 beschriebenen
Vorgangsweise zuerst einzeln mithilfe der Analysesoftware MAXQDA kodiert und im
Anschluss werden die wichtigsten Aussagen und Codestrukturen der Interviews

graphisch dargestellt.

3.2.1 Leitfaden-Interview
Der Leitfaden fir ebenjenes Interview soll laut HELFFERICH (2022: 883) ,so offen wie

moglich, so strukturierend wie notig“ erarbeitet werden, wobei durch
Erzahlaufforderungen relevante inhaltliche Aspekte spontan ausgesprochen und jene
Aspekte nachgefragt werden, welche fur das Forschungsinteresse noch nicht
ausreichend angesprochen werden. Abschliel3end sollen struktureierte und inhaltlich

genauer vorgegebene Fragen gestellt werden (vgl. ebd.), sodass sich fur den
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grundlegenden Leitfaden des durchgefiihrten Interviews folgende Struktur mit den

folgenden Fragen ergibt:

Tabelle 1: Leitfaden Expert*inneninterview. (Struktur adaptiert von HELFFERICH 2022: 884)

Struktur

Leitfrage/Erz&hlaufforderung

Inhaltliche
Aspekte

Nachfragen

Einleitung
(Erzéhlaufforderung)

Wie wiirden Sie Ihre persénliche
Beziehung zur Stadt Ried im Innkreis
beschreiben?

Erzahlaufforderung

Wie sehen Sie die derzeitige
Mobilitatssituation in Ried im Innkreis?

Einschatzung
Mobilitatssituation

Ried gut angebunden?
Bewohner offen fur
alternative Verkehrsmittel?

Erzahlaufforderung

Wie oft nutzen Sie personlich die
verschiedenen Verkehrsmittel und in
welchen Situationen?

Eigenes
Mobilitatsverhalten

Wo?

Moativation flr nachhaltigere
Alternativen?

Welche Alternativen kommen
infrage?

Erzahlaufforderung

Sind Sie in Kenntnis Gber den derzeitigen
Modal Split in der Stadt Ried im Innkreis
und dem nahen Umland? Wenn ja, wie
sieht dieser aus?

Einschéatzung
Bevolkerung

Woran liegt das?

Erz&hlaufforderung

Inwieweit besteht lhrer Meinung nach ein
Bedarf oder Wunsch in der Bevdlkerung,
sanfte Mobilitéat in der Stadt und im nahen
Umland auszubauen?

Einschéatzung
Bevolkerung

Welche Art von Ausbau
sinnvoll/wiinschenswert?
Was motiviert zu Verzicht auf
MIV?

Erzahlaufforderung

Wie schétzen Sie das bestehende
Radinfrastrukturangebot der Stadt ein?
(eher fir Freizeitgestaltung oder
Alltagswege geeignet; Sicherheit;
Schutz; Erreichbarkeit von wichtigen
Orten; ...)

Einschéatzung
gezielter
LOosungsansatze -
Radinfrastruktur

Erhéhte Attraktivitat durch
Verbesserung? (bspw.
gekennzeichnete Radrouten
innerhalb der Stadt,
geschutzte Radwege,
Abstellplatze, Leihstationen,
Ladestationen, ...)

Erzahlaufforderung

Wie schéatzen Sie die Erreichbarkeit und

Ndtzlichkeit  bestehender  offentlicher
Verkehrsmittel in Ried im Innkreis und die
Verbindung von offentlichen

Verkehrsmitteln ins Umland ein? (Sind
offentliche Verkehrsmittel bisher eine gute
Alternative, um vom Stadtrand oder dem
nahen Umland in das Stadtzentrum zu
kommen?)

Einschatzung
gezielter
LOosungsansatze —
offentliche
Verkehrsmittel

Ein Stadtteil besonders
gut/schlecht?
Zusammenhang Ticketpreise
mit Nutzung?

Bedarfsbus?

Erz&hlaufforderung

Wie schétzen Sie die Belastung der
Bevolkerung durch das
Verkehrsaufkommen in Ried im Innkreis
ein und wie kann diese verringert
werden?

Einschéatzung
gezielter
Losungsansatze —
Verkehrsbelastung

Besonders belastete
Gegenden?
Nachtfahrverbot? Tempolimit
307?

Erzahlaufforderung

Besonders in der Innenstadt wird die
bestehende Parkraumsituation oft
diskutiert. Kbnnen Sie die bestehende
Parkraumdiskussion kurz darlegen?
Welche Vor- und Nachteile sehen Sie an
einer Parkplatzreduktion in der
Innenstadt und fir wie umsetzbar halten
Sie eine Parkplatzreduktion?

Einschatzung
gezielter
Losungsansatze —
Parkraum

Alternative Vorschlage, um
Parkraumproblematik zu
I6sen?

Erzahlaufforderung

Sie sind in Kenntnis Uber das erstellte
Mobilitéatskonzept der Stadt Ried durch
die komobile GmbH, welches durch
Burger*innenpartizipation und

Mobilitéatskonzept
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Expert*innen ausgearbeitet wurde. Wie
beurteilen Sie die Umsetzbarkeit dieses
Plans und wo sehen Sie Stolpersteine fiir
die Stadtregierung?

Abschlussfrage Was wirde lhrer Meinung nach in der Zukunftsvision

Stadt Ried im Innkreis moglichst viele
Personen dazu motivieren, vom Auto auf
nachhaltigere Alternativen umzusteigen?

Wo sehen Sie die Mobilitatssituation der
Stadt Ried im Innkreis in 10 Jahren?

Der erste Teil des leitfadengestitzten Expert*inneninterviews dient also, wie in Tabelle
1 ersichtlich, der Reflexion der derzeitigen Mobilitatssituation in der Stadt und des
damit verbundenen Mobilitdtsverhaltens der Expert*innen und der Bevolkerung der
Stadt. Im zweiten Teil werden die Expert*innen zu ihrer Einschatzung gezielter
Losungsansatze, welche in Kapitel 2 aus der Theorie herausgearbeitet wurden,
befragt. Im letzten Teil des Interviews wird das bestehende Mobilitdtskonzept und
seine Umsetzbarkeit hinterfragt und die Expert*innen nach ihrer Einschéatzung

zukunftiger Entwicklungen im Bereich Mobilitat gefragt.

3.2.2 qualitative Datenauswertung
Die Auswertung der Transkripte der durchgefuhrten offenen Interviews wird anhand

qualitativer Inhaltsanalyse durchgefuihrt, welche im Vergleich zu anderen
textanalytischen Methoden am haufigsten angewandt wird (vgl. MAYRING und FENZL
2022: 691). Da das Vorgehen streng regelgeleitet ist, kann die Auswertung gut
intersubjektiv Uberprift werden, obwohl die Auswertung immer noch qualitativ-
interpretativ bleibt (vgl. ebd.). Wichtig ist, dass bei der qualitativen Inhaltsanalyse nach
MAYRING und FENZL (2022) ein Kategoriensystem als eigentliches
Analyseinstrument vorliegt, anhand dessen das erhobene Material bearbeitet wird.

Jenes Kategoriensystem wird in der vorliegenden Arbeit anhand zusammenfassender
Inhaltsanalyse gebildet, indem das erhobene Material in inhaltstragende Paraphrasen
umformuliert und anschlieBend reduziert und durch induktive Kategorienbildung
zugeordnet. Es werden also direkt im erhobenen Material Kategorien formuliert und
dann schrittweise zu Hauptkategorien generalisiert. (vgl. MAYRING und FENZL 2022:
694f.).

42




Der Ablauf der genauen Analyse setzt sich also aus den folgenden Schritten

zusammen:

Prazisierung und Einordnung des

. . Materials in ein Festlegung der
Begriindung der Auswahl des Materials Kommunikations- Analyseeinheiten
Fragestellung
modell
Uberarbeitung des induktive Bestimmung des Festlegung des
Kategoriensystems Kategorienbildung Abstraktionsniveaus Selektionskriteriums
endgiltiger !ntercoderubereln- qua!llta_tlve und
. stimmung, Intracoder- quantitative Analyse
Materialdurchgang . 2 -
Ubereinstimmung der Kategorien

Abbildung 12: Ablaufmodell induktiver Kategorienbildung (adaptiert von MAYRING und FENZL 2022: 699)

Im konkreten Fall der vorliegenden Expert*inneninterviews konnen die drei Bereiche,
in welche jedes Interview unterteilt ist (bestehende Mobilitatssituation und -verhalten,
Losungsansatze, Umsetzbarkeit) als deduktive Themengebiete (vgl. MAYRING und
FENZL 2022: 701) verstanden werden, welche aufgrund der Struktur des Leitfadens
vorgegeben sind. Nach erster Sichtung des Materials werden wie in Abbildung 12
ersichtlich das Selektionskriterium sowie die Analyseeinheiten und das
Abstraktionsniveau festgelegt (vgl. ebd.). In Hinblick auf die Fragestellung kénnen zwei
Selektionskriterien definiert werden. Hauptkategoriensystem A umfasst die
Beschreibung von Problemsituationen in Bezug auf sanfte Mobilitat,
Hauptkategoriensystem B Loésungsmaoglichkeiten und Zukunftsvisionen. Diese beiden
Selektionskriterien dienen als Grundlage fur die Kategorienbildung (vgl. ebd.). Unter
Bericksichtigung dieser Selektionskriterien werden die induktiven Kategorien aus dem
Material gebildet, weshalb sie gegenstandsverankert sind (vgl. MAYRING 2010: 86).
Mehrfachzuordnungen von Materialbestandteilen, welche unterschiedliche Aspekte
aufzeigen, zu unterschiedlichen Kategorien sind hierbei zulassig. Die gebildeten
Kategorien entstehen demnach nicht theoriegeleitet, sondern anhand der einzelnen
Interviews und werden im Laufe der Interviews und der Transkriptionen ebenjener

angepasst und iterativ Uiberarbeitet.
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3.3 Befragung der Bevdlkerung
Um dber die qualitativen Daten der befragten Expert*innen hinaus, die breitere

Meinung der Bevolkerung darstellen und mit Expert*innenmeinungen vergleichen zu
kénnen, werden Bewohner*innen der Stadt Ried im Innkreis und der umliegenden
Gemeinden mittels eines standardisierten Online-Fragebogens befragt, da diese
Methode als wichtigstes Erhebungsverfahren zur Gewinnung von Informationen der
Befragten zu ihren Beziehungsnetzen gesehen werden kann (vgl. REINECKE 2022:
956).

3.3.1 Fragebogen
Der verwendete Fragebogen (sh. Kapitel 8.2 - Anhang) besteht aus hauptsachlich

geschlossenen und Hybridfragen, welche feste Antwortvorgaben enthalten bzw. die
Méoglichkeit geben, auch unvorhergesehene Antworten unter ,sonstige“ zu geben (vgl.
REINECKE 2022: 953). Hauptséachlich wird im ersten Teil des Fragebogens das
aktuelle Verkehrsverhalten und im Anschluss die Akzeptanz eines Ausbaus bzw.
Wechsels auf sanfte Mobilitat gemessen. Wie im Anhang zu sehen, soll im ersten
Schritt in einer geschlossenen Frage allgemein angegeben werden, welche
Verkehrsmittel wie haufig verwendet werden, wobei Verkehrsmittel und H&aufigkeit in
einem Raster vorgegeben sind. Hierbei soll also die Inzidenz des Verkehrsverhaltens
der Befragten gemessen werden (vgl. REINECKE 2022: 955), um Aussagen uber die

wichtigsten Verkehrsmittel im Stadtgebiet und nahen Umland treffen zu kénnen.

Anschliel3end wird explizit die Pravalenz des Fahrradfahrens im Stadtgebiet anhand
einer ja/nein-Frage erfragt, anhand welcher die Pravalenzrate der Fahrradfahrenden
im Stadtgebiet gemessen werden kann (vgl. REINECKE 2022: 955). Anhand von
sogenannter Filterfihrung, also Verzweigungen im Fragebogen (vgl. REINECKE 2022:
956), werden in den Abschnitten ,Radfahren” und ,6ffentlicher Verkehr ltems zur
personlichen Einstellung zum Radfahren bzw. o6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem
Mobilitatsverhalten bezogen auf die Mobilitatsform und konkrete

Verbesserungswiinsche tbersprungen.

Danach wird die Einschatzung konkreter Losungsmdglichkeiten, welche in den Best
Practice Beispielen in Kapitel 1.3 Best Practice Beispiele und anhand der
einbezogenen Literatur in Kapitel 1.2 Aktuelle Konzepte zur Implementierung von
sanfter Mobilitat vorgestellt wurden, erfragt. Insbesondere werden die folgenden

Losungsmaoglichkeiten grob vorgestellt und auf einer Likert-Skala von 1-5 bewertet:
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e Ausbau offentlicher Verkehrsmittel generell (vgl. ABL 2024)

e Reduzierung der Parkplatze in der Innenstadt (vgl. OSTERREICHISCHER
STADTEBUND 2023: 40)

e Einschrankung des Verkehrs innerhalb der Stadtgrenzen (vgl. BRENCK et al.
2014: 13f)

e Ausbau geschiitzter Radwege (vgl. FURTH et al. 2016: 42)

Im letzten Teil des Fragebogens werden demographische Daten der Teilnehmer*innen
erhoben, um Antworten spezifisch in Bezug auf Alter, Vorhandensein eines
Fihrerscheins und Wohnort zuordnen zu kdnnen und hier womdglich spezifische
Aussagen und Handlungsempfehlungen fir einzelne demographische Gruppen treffen

zu kénnen.

Die Ricklaufquote kann aufgrund der Weiterleitung des Fragebogens durch 15 der 63
personlich befragten Personen nicht genau berechnet werden. Durch diese
Weiterleitung wurden zusatzlich 23 weitere Personen erreicht. In der persénlichen
Befragung an frequentierten Orten im Stadtgebiet lag die Ricklaufquote mit 63 von 97

angesprochenen Personen bei circa 65 %.

3.3.2 Quantitative Datenauswertung
Die Ergebnisse der Umfrage werden zunéchst in Bezug auf das Mobilitatsverhalten

dargestellt und dann anhand statistischer Verfahren auf ihnre Aussagekraft untersucht,
in Hinblick auf die folgenden in Kapitel O definierten Hypothesen der vorliegenden

Arbeit Uberpruft:

H2: Personen, die sich bereits regelmafiig mit sanften Mobilitatsformen wie
offentlichen Verkehrsmitteln oder dem Fahrrad fortbewegen, sind eher
bereit, auf das Auto zu verzichten.

H3: Jungere Personen sind eher offen flr sanfte Mobilitat als altere.

H4: Personen, die naher am Stadtzentrum wohnen, verwenden bereits eher
sanfte Mobilitdtsformen als Personen, die weiter aul3erhalb wohnen.

H5: Je unzufriedener Personen mit der Sicherheit der Radinfrastruktur oder
dem Angebot 6ffentlicher Verkehrsmittel sind, desto eher wiinschen sie

sich eine Verbesserung ebenjener, um auf das Auto zu verzichten.

Eine Beantwortung dieser Hypothesen in Bezug auf die quantitative Untersuchung gibt

Ausschluss lUber das Mobilitatsverhalten und mogliche Schltisselfelder in Bezug auf
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die Verbesserung der Akzeptanz und den Potenzial des Ausbaus von sanfter Mobilitat
im Untersuchungsgebiet. Uber dies hinaus wird die Akzeptanz der verschiedenen, in
Kapitel 3.3.1 dargestellten Lésungsansatze graphisch aufbereitet und qualitativ die
Antworten auf Verbesserungswinsche der Bevdlkerung vorgestellt. Anhand dieser
Auswertung kénnen in einem nachsten Schritt auch die Ubergreifenden Hypothesen
der gesamten Forschungsarbeit in Kombination mit den Ergebnissen der

Expert*inneninterviews und des theoretischen Teils der Arbeit beantwortet werden.

3.4 SWOT-Analyse
Um alle Ergebnisse des theoretischen und empirischen Teils in Bezug auf das

Untersuchungsgebiet Ried im Innkreis darzustellen, wird im letzten Schritt eine SWOT -
Analyse erstellt, welche mit Entscheidungstrager*innen der Stadtpolitik geteilt werden
kann. Auf diese Art und Weise werden erhobene Ergebnisse und theoretische
Voruberlegungen so aufbereitet, dass sofort Handlungsmoglichkeiten und
Handlungsempfehlungen, aber auch Risiken, ersichtlich werden. Inshesondere stellt
eine SWOT-Analyse ein passendes Analyse-Tool im Bereich des
Regionalmanagement und der Stadtentwicklung dar, da sowohl interne als auch
externe Faktoren im Planungsprozess dargestellt werden (vgl. KARPPI et al. 2001:
15). Innerhalb der Regionalentwicklung soll die SWOT-Analyse als Instrument dazu
dienen, dominierende und bestimmende Faktoren innerhalb und aulRerhalb eines
bestimmten Gebiets, welche den Erfolg eines Projekts beeinflussen koénnen,
festzustellen, sowie relevante strategische Leitlinien zu erstellen, indem das Projekt
mit seinem Umfeld verkniipft wird (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 1999: 42). Die
SWOT-Analyse dient hier also als Entscheidungsfindungs-Tool, indem die vier
Aspekte, Starken, Schwéachen, Chancen und Risiken dargestellt werden und durch die

Regierung wie folgt umgesetzt werden kénnen:

e Auf Starken aufbauen

e Schwéchen eliminieren

e Mdglichkeiten ausnutzen

e Die Auswirkungen von Risiken abschwachen
(vgl. DEALTRY 1992: 2)

Das Ziel dieser Methode ist es also, Informationslevel zu erhdhen und Unsicherheiten
zu reduzieren (vgl. KARPPI et al. 2001: 16). Sobald Strategien dargelegt werden, ist

es eine Sache der Einfuhrung und des ,ins Tun kommen*, weshalb die SWOT-Analyse
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besonders in Hinblick auf die Problemstellung der Kleinstadte, welche die vorliegende
Arbeit definiert hat, ein hilfreiches Tool zur Aussprache von Handlungsempfehlungen

ist.

Wie in Abbildung 13 ersichtlich, werden zuné&chst die vier Aspekte der SWOT-Analyse

grob graphisch dargestellt und in einem nachsten Schritt ausformuliert.

Schwiche - eine

Starke — eine Ressource oder Einschrankung, ein Fehler
Fahigkeit, die effektiv genutzt oder Defekt in der
werden kann, um Ziele zu Gemeinde, der sie daran
erreichen hindern wird die Ziele zu
erreichen

Risiko — jede unglinstige

Chance — jede glinstige Situation im Umfeld der
Situation im Umfeld der Gemeinde, die potenziell
Gemeinde schadlich fir die Erreichung
der Ziele ist

Abbildung 13: grafische Darstellung der SWOT-Analyse (adaptiert von: KARPPI et al. 2001: 16)

Durch die Erhebung von Daten anhand der vorgestellten qualitativen und quantitativen
Methoden und die Zusammenfassung der Ergebnisse in einer SWOT-Analyse kann
die vorliegende Arbeit die gestellte Forschungsfrage und die identifizierten Ziele nicht
nur beantworten, sondern auch spezifische, theoriegeleitete und empirische
unterstutzte Handlungsempfehlungen fir die Regionalpolitik im Untersuchungsgebiet

und beispielhaft fir Kleinstadte in ganz Osterreich aussprechen.

4. Ergebnisse

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der einzelnen empirischen Schritte
dargestellt, bevor in Kapitel 5 eine Diskussion ebenjener folgt und

Handlungsempfehlungen fiir Kleinstadte in Osterreich abgeleitet werden.

4.1 Ergebnisse Expert*inneninterviews

Die 3 Expert*inneninterviews zeigen jeweils unterschiedliche Uberliegende
Einstellungen zur Einfihrung von sanfter Mobilitat in Kleinstéadten, welche in der
Nennung sanfter Mobilitat in Verbindung mit semantisch positiven Aussagen und MIV

in Verbindung mit semantisch negativen Aussagen klar erkannt werden kann. Zur

a7



einfacheren Lesbarkeit und Kodierbarkeit werden im Folgenden die einzelnen
Interviews als Interview 1 (Bernhard Zwielehner, Burgermeister der Stadt Ried im
Innkreis), Interview 2 (Mario Abl, Birgermeister der Stadt Trofaiach) und Interview 3
(Regina Barth, Mitarbeiterin der Stadtverwaltung Bauamt Ried im Innkreis) bezeichnet.
Alle Interviews dauerten zwischen 40 und 50 Minuten, wobei die Transkripte, welche
wie erwéhnt auf Anfrage digital zur Verfigung gestellt werden kdonnen, aufgrund von
teilweise kirzeren Antworten und haufigeren Turn-Wechseln zwischen 60 und 90
Absatzen lang sind. Zur Analyse und Vergleich eignen sich in jedem Interview rund 25
semantische Absétze (28 in Interview 1; 21 in Interview 2; 25 in Interview 3), weshalb

die Interviews in ihrer L&nge gut vergleichbar sind.

Zunachst soll nun auf die groben Inhaltsschwerpunkte der unterschiedlichen
Interviews eingegangen werden, bevor in Kapitel 4.1.1 und 4.1.2 die beiden
Hauptkategoriensysteme naher beleuchtet werden. Insgesamt spricht sich
Interviewpartner 2 am positivsten und optimistischsten in Bezug auf sanfte Mobilitat
und Veranderungspotenzial aus, wahrend sich Interviewpartnerin 3 am kritischsten in
Bezug auf Probleme im Ausbau sanfter Mobilitat &ul3ert. Interview 3 zeigt aul3erdem
wie in Abbildung 14 ersichtlich groRere Kritik in Bezug auf MIV auf, da das Wort ,Auto®

ofter mit negativen Kontexten behaftet, genannt wurde.

Gesamtnennungen positiver/negativer Konnotationen
von Mobilitdtsformen pro Interview
14

12

10

4
2 I .
0

Auto negativ konnotiert sanfte Mobilitat positiv konnotiert Auto positiv/neutral konnotiert sanfte Mobilitit negativ konnotiert

ml m2m3

Abbildung 14: Gesamtnennungen von MIV oder sanfter Mobilitat in positiven oder negativen Kontexten (Quelle:
eigene Darstellung).

Interview 1 und 2 sind dem Auto und MIV gegeniiber grundsatzlich positiver oder
neutral eingestellt und sehen MIV als Mittel zum Zweck, um in die Stadt zu kommen.
Dies zeigt sich ebenso in der Nennung von sanfter Mobilitat in positiven
Zusammenhangen, wahrend in Interview 1 oft sanfte Mobilitat in Zusammenhang mit

Verneinungen genannt wurde. Hierbei kann erkannt werden, dass in Interview 1

48



besonders offentliche Verkehrsmittel wie der Citybus oder Ruf-Taxis mit Fahrer*innen
kritisch gesehen wurden, weshalb sanfte Mobilitatsformen 9-mal negativ behaftet
wurden. Beide andere Interviewpartnertinnen haben sanfte Mobilitdtsformen
ausschlief3lich in positiven Kontexten genannt, mit jeweils 13 und 9 Nennungen. Auch
in Bezug auf die Zufahrt in die Stadt mittels MIV sticht Interview 1 mit 7 positiven bzw.

neutralen Nennungen hervor.

4.1.1 Hauptkategoriensystem A — Beschreibung Problemsituation
In Bezug auf die aktuellen Probleme und Herausforderungen der bestehenden

Verkehrsinfrastruktur kann in Abbildung 15 gesehen werden, dass besonders
Interviewpartnerin 3 viele spezifische Probleme in der aktuellen Mobilitatssituation
erkennt, wahrend Interviewpartner 1 und 2 kaum bestehende Probleme ansprechen,
sondern besonders Interviewpartner 1 eher die Probleme in der Umsetzung sanfter

Mobilitat aufzeigt, auf welche genauer im nachsten Unterkapitel eingegangen wird.

Gesamtnennungen Probleme in Bezug auf Infrastruktur
14

12

10

2 .
0

Probleme Infrastruktur aktuell Probleme Umsetzung sanfter Mabilitét

Hlm2m3

Abbildung 15: Gesamtnennungen Probleme in Bezug auf Infrastruktur (Quelle: eigene Darstellung).

Konkret durch die ExpertYinnen angesprochene Probleme der aktuellen

Mobilitatssituation inkludieren:

¢ Die fehlende Taktdichte 6ffentlicher Verkehrsmittel und die ungiinstige Taktung
der Citybusse in Bezug auf Arbeitszeiten (Interview 3)
e Aktive Mobilitat:
o Spezifische Radstrecken wie die Abfahrt von Kleinried Richtung
Innenstadt, bei der sich Radfahrer*innen ,ein bisschen Harakiri-mafig*
fuhlen (Interview 3, 7:12)
o Die Parallelfihrung von Rad- und FuRverkehr mit KFZ-Verkehr und die
Fuhrung von Rad- und FulBwegen, die vor Querungen von Stral3en

beendet werden (Interview 3)

49



o Bauliche Gegebenheiten von Stralen und Wohnsiedlungen, die nicht
fur Radwege geeignet sind (Interview 2)
e Das Messegelande als Barriere und den Verkehrsknotenpunkt Bad Ried
(Interview 3)
e Das fehlende Bewusstsein der Bevolkerung (Interview 1, 3)
e Das hohe Verkehrsaufkommen durch Durchfahrtsverkehr (Interview 1, 2, 3)

e Finanzielle Mdglichkeiten (Interview 1)

In der tiefergehenden Analyse der Interviews in Bezug auf die in Kapitel 3 definierten
Selektionskriterien, wobei Hauptkategoriensystem A die Beschreibung der
Problemsituation bzw. aktuellen Mobilitatssituation umfasst, kann abgeleitet werden,
dass alle Interviews Aussagen zu ahnlichen Themen treffen, welche induktiv in die
Kategorien bestehendes Mobilitatsverhalten und bestehende Infrastruktur mit den
jeweiligen Unterkategorien Auto, offentliche Verkehrsmittel, Fahrrad eingeteilt werden
kénnen. In der Kategorie ,bestehendes Mobilitatsverhalten® wird vor allem das Auto
als Hauptfortbewegungsmittel der Bevolkerung gesehen, wobei in der Kategorie
.bestehende Infrastruktur® grotenteils auf die bestehenden oOffentlichen
Verkehrsmittel eingegangen wird (sh. Abbildung 16). Interviewpartnerin 3 hebt in
dieser Kategorie die Voraussetzungen fir aktive Mobilitat, insbesondere den
FulRverkehr, hervor, was in Interview 1 und 2 nicht angesprochen und
dementsprechend keiner eigenen Kategorie hinzugefugt wurde. In Verbindung mit
FuRverkehr nennen jedoch alle Interviewpartner*innen kurz die bestehende
Begegnungszone in der Innenstadt, messen ihr aber keine positive Bedeutung in

dieser Kategorie bei, weshalb sie auch hier vernachlassigt wird.
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Nennung bestehender Infrastruktur in %

16 % -
14 % o
12 % o
bestehende Infrastruktur

10 % Auto

Offis

8 %
Fahrrad

6% 4
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Deckung in %

0%

1 2 3

Interview Nummer

Abbildung 16: Nennung bestehender Infrastruktur in % (Quelle: eigene Darstellung auf Basis von MAXQDA-
Auswertung).

s Nennung Mobilitatsverhalten in %

7,0 % o
6,0 % 4
5,0 % Mobilitatsverhalten

Auto
4,0 % -

Offis

3,0 % Fahrrad

2,0 % - /\
1,0 % 4 ///’_\

0,0 % T

Deckung in %

Interview Nummer

Abbildung 17: Nennung Mobilitatsverhalten in % (Quelle: eigene Darstellung auf Basis von MAXQDA-Auswertung).

Wie in Abbildung 17 ersichtlich, wird besonders in Interview 1 und 2 auf die Kategorien
Auto, Offis und Fahrrad spezifisch eingegangen, wahrend in Interview 3 zwar
Mobilitdtsverhalten angesprochen wird, aber eher in Bezug auf Fu3ganger*innen, was
aufgrund der geringen Pravalenz von Fuf3génger*innenmobilitdt nicht als eigene
Kategorie gefuhrt wird. Generell wird das Auto als Hauptverkehrsmittel in allen 3
Interviews genannt, hat aber geringe absolute Pravalenz in Nennungen, da Rad- und
OPNV-Nutzung eher ausgefiihrt wurde. Als Griinde fiir die Pravalenz der Verwendung
von MIV in der Bevolkerung werden Gewohnheit und Bequemlichkeit genannt (vgl.

Interview 1, 2, 3), aber auch das Angewiesen sein auf das Auto am Arbeitsweg (vgl.
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Interview 2). Dies wird besonders in Interview 3 als negativ bewertet, wahrend
Interviewpartner 1 und 2 MIV als gegeben und notwendig ansehen. Als Nutzergruppen
fir den bestehenden OPNV werden von Interviewpartner 1 und 2 besonders Altere
Menschen wund Schilerfinnen bzw. Jugendliche identifiziert, welche auf
Citybusangebote angewiesen sind, um laut Interviewpartner 2 Mitter zu entlasten und

die soziale Teilhabe alterer Personen zu gewahrleisten.

Was darlUber hinaus nicht im Kategoriensystem abgebildet werden kann, ist die
Nennung des Durchfahrtsverkehrs als grof3tes Problem von Kleinstadten, welches von
allen drei Interviewpartner*innen betont wird. Ried im Innkreis wird den Expert*innen
zufolge taglich von mehreren tausend Autos durchquert, die nicht die Innenstadt als
Fahrziel haben, sondern lediglich die Stadt queren méchten (sh. Interview 1 und

Interview 3).

4.1.2 Hauptkategoriensystem B — Losungsmdglichkeiten und Zukunftsvisionen
In der Bewertung von Lésungsmoglichkeiten und zukinftigen Veranderungen in der

Infrastruktur fallt zun&chst bereits in Abbildung 15 auf, dass besonders
Interviewpartner 2, welcher im Bereich der Umsetzung von sanfter Mobilitat in seiner
Gemeinde bereits Erfahrung hat, positiv Uber LOsungsmoglichkeiten und deren
Umsetzbarkeit denkt. Die beiden Expert*innen der Stadt Ried im Innkreis hingegen
sehen zum einen Probleme in Hinblick auf die finanzielle Situation der Stadtgemeinde,
zum anderen in Bezug auf die Akzeptanz von Politik und Bevdlkerung bzw.

Unternehmer*innen (Interview 1, 3).

In Bezug auf die Analyse im Hauptkategoriensystem B ,Losungsmaoglichkeiten und
Zukunftsvisionen® konnten wieder 2 induktive Kategorien (,Losungsansatze® und
,Umsetzung“) mit den vier Unterkategorien ,Auto®, ,Offis“, ,Fahrrad®, ,Fulgéanger*
gebildet werden. Aullerdem konnen die Unterkategorien ,Parkraum® und
.Begegnungszone“ als gesonderte Ldsungsansatze im Bereich sanfte Mobilitat
identifiziert werden, da sie nicht konkret auf eines der Verkehrsmittel der anderen
Unterkategorien beschréankt betrachtet werden kdnnen. Im Bereich der
Losungsansatze spricht besonders Expertin 3 in fast 30 % der Aussagen
Losungsmaoglichkeiten an, hier hauptsachlich im Bereich der Fahrradinfrastruktur.
Auch Experte 2 nennt Losungen der Fahrradinfrastruktur am haufigsten, wahrend
Experte 1 eher auf Losungen im Bereich der Autos eingeht, also auf die Reduzierung

von Durchfahrtsverkehr in der Innenstadt. (sh. Abbildung 18)
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Abbildung 18: Nennung von Lésungsméglichkeiten in %
(Quelle: eigene Darstellung auf Basis von MAXQDA-Auswertung).

Alle Expert*innen sehen die aktuelle Situation der Stadtgemeinde kritisch, weshalb
umso dringenderer Handlungsbedarf hervorgehoben wird. Dennoch schatzen alle
Expert*innen Losungsansatze  kritisch  ein und  fihren realistische
Umsetzungsvorschlage an. Spezifisch werden die folgenden Losungsansatze und in
Beziehung damit eingeschatzte Umsetzungsvorschlage genannt:

Tabelle 2: Genannte Lésungsanséatze und Umsetzungsvorschlage (Quelle: eigene Darstellung).
Genannte Losungsanséatze und Umsetzungsvorschlage

Loésungsansatze Umsetzungsvorschlage
Einschrénkung e kirzesten Weg durch die Innenstadt abschneiden
Durchzugsverkehr / (Interview 1); MIV in der Innenstadt erschweren
MIV (Interview 2)

e Drehung der Einbahn u. a. in der Froschaugasse
(Interview 1, 3)

e Cityring als Umfahrung der Innenstadt etablieren
(Interview 1)

e Einfuhrung von Mobility Points (sh. Tabelle 3)

e Nachtliche Reduzierung der Geschwindigkeit auf 80
km/h auf Umfahrungsstrafl3en (Interview 2, 3)

Attraktivierung e Geschwindigkeitsreduktion auf 20 km/h (Interview 1)

Begegnungszone ¢ Bus-Route aus der Begegnungszone verlegen
(Interview 1, 3)

Sicherheit fur e Durch die Geschwindigkeitsreduktion in der

Radfahrer*innen Begegnungszone und Verringerung von Verkehr

(Interview 1)
e Erschaffung von Radverkehrsachsen bei
Stral3enneubau (Interview 1)
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e Umbau der Stadt fur Radverkehr (Schaffung
Radwege) (Interview 1)

e Sichere Abstellméglichkeiten im gesamten
Stadtgebiet (Interview 2, 3)

e Fahrradboxen in Wohnsiedlungen (Interview 2)

e Sichere/getrennte Radwege durch
StraRenmarkierungen und Auflésung von
Einbahnen schaffen (Interview 2)

Attraktivierung e (konsumfreie) Begegnungsraume (Interview 2)

FulRwege e Sitzplatze und Aufenthaltsraume in der Innenstadt
(Interview 3)

Attraktivierung e Selbstfahrende Elektro-Taxis/Linienbusse, die sich

offentlicher Verkehr an verschiedenen Knotenpunkten treffen, um

einfache Umstiege mdglich zu machen (Interview 1)
e 15-Minuten-Takt im Stadtverkehr (Interview 2)
e Unterstlitzung der Linienbusse durch Ruf-Taxis
(Interview 2, 3)

Obwohl die Umsetzungsmadglichkeiten eher breit gestreut sind, lassen sich in Bezug
auf die Losungsanséatze der Expert*innen, welche sich gréf3tenteils auf Expertise und
Best Practice Beispiele anderer Stadte berufen, 5 Unterkategorien identifizieren.
Hauptaugenmerk wird vor allem in Interview 1 auf die Einschrankung des
Durchzugsverkehrs gelegt, indem der kirzeste Weg durch die Innenstadt fur MIV
abgeschnitten und erschwert werden soll. Um dies zu erreichen, wird vorgeschlagen,
die Einbahn der Froschaugasse umzukehren und einen Cityring zu etablieren, welche
als Umfahrung der Innenstadt fungieren konnen. Aul3erdem wird vor allem in Interview
2 die Einfuhrung von Mobility Points, die in der Auswertung der Interviews in Bezug
auf Parkraum naher dargelegt werden. In der Losungskategorie ,Attraktivierung der
Begegnungszone“ wird von beiden Rieder Expert*innen vorgeschlagen, die
Durchfahrtsgeschwindigkeit auf 20 km/h zu reduzieren und damit verbunden die
Citybusroute umzuleiten. In Bezug auf die Erhéhung der Sicherheit fur
Radfahrer*innen sieht vor allem Experte 1 die Reduzierung von MIV als grof3ten
Gewinn, wahrend Interview 2 und 3 zusatzlich den Ausbau geschitzter Radwege und
bessere Markierungen vorschlagen. Die Attraktivierung der FuRwege wird durch
Sitzplatze und Begegnungsorte in der Innenstadt vorgeschlagen. In der letzten
Kategorie der ,Attraktivierung offentlichen Verkehrs® sind die Vorschlage der
Expert*innen uneinig. Wahrend in Interview 1 selbstfahrende Elektro-Taxis in Form
von Linienbussen als Optimal-Losung fur Kleinstadte genannt werden, wird in
Interview 2 auf die Wichtigkeit eines 15-Minuten-Takts im gesamten Stadtgebiet

hingewiesen, sowie die Unterstitzung der bestehenden Linienbusse durch Ruf-Taxis.
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Im Rahmen der einzeln erstellten Kategorie ,Parkraum®, antworten die Expert*innen
damit, dass Parkraum grundsétzlich eher an den Rand der Innenstadt verlegt werden
sollte, um die Aufenthaltsqualitét der Kernstadt zu gewahrleisten. Dennoch wurde
speziell in Interview 1 Wert daraufgelegt, die Innenstadt weiterhin ,attraktiv fur
Unternehmer*innen zu halten und betont, dass es der Bevdlkerung mdglich bleiben
muss, fur Besorgungen direkt vor den Geschaften der Innenstadt zu halten. In
Interview 3 hingegen wurde der Fokus auf sogenannte Mobility Points gelegt, welche
auch Stellplatze fur Autos in Form von Tief- oder Hochgaragen beinhalten. Dieser Bau
von Parkgaragen wurde in Interview 1 aufgrund hoher Kosten kritisch gesehen.
Insbesondere Interview 2 zeigt auch anhand zweier Beispiele (sh. Tabelle 3) dennoch,
dass eine Reduktion von Parkplatzen zu erhéhter Lebensqualitat fuhrt.

Tabelle 3: Einschatzung und Umsetzungsmaoglichkeiten der Reduzierung von Parkraum
(Quelle: eigene Darstellung).

Einschéatzung und Umsetzungsmaoglichkeiten der Reduzierung von Parkraum
Positiv Negativ

Durch die Einfihrung von Mobility Points | “Weil Ried ja weiterhin ein

kénnen in der Stadt Arbeitende ihre | Anziehungspunkt fir die ganze Region

Autos in dafiir vorgesehenen Garagen | sein soll, muss es ein adaquates

aul3erhalb der Innenstadt stehenlassen | Parkplatzangebot geben.” (Interview 1,

und mit Leihradern oder Scootern zu | 21:52-22:46) “Wir glauben schon, dass

ihrer Arbeitsstatte fahren. (Interview 1, 3)

dies auch weiterhin stattfinden sollte.”
(Interview 1, 34:28-36:20)

»Wir haben mitten in unserer Innenstadt
eine Musikschule installiert, vor ein paar
Jahren, ohne Parkplatz [...]. Also es gibt
nur drei Flachen vorm Haus als Kiss and
Ride Zone und die Leute kénnen dort
nicht stehen. Und sie haben sich auch
arrangieren mussen, mit dem Rad, zu
Ful? oder woanders aussteigen und ein
Stuck zu Full gehen.” (Interview 2,
16:00-17:45)

Auch in der Stadt Traun wurde der
Hauptplatz von Parkplatzen befreit und
stattdessen mit (konsumfreien)
Aufenthaltsorten und Grunplatzen
aufgewertet (Interview 2).

.,Nur wir haben aktuell zu viele
Parkplatze. Dass ich so viele Parkplatze
schliel3en musste, dass sich eine Hoch-
oder Tiefgarage ausgehen wirde.
Hochgarage rechnen wir mit
Errichtungskosten von 20.000 € pro
Stellplatz. Das heif3t, es wird alles was
kosten. Plus die Kosten flr die Hauser,
die wir wegreil3en. [...] Und dann sind wir
relativ schnell weit weg von. Es ware
schon und das ware gescheit, aber es ist
unfinanzierbar aus heutiger Sicht.”
(Interview 1, 39:25-41:02)

Weniger Parkraum erhoht die
Lebensqualitat in der Stadt (Interview 2).

Den ruhenden Verkehr grundsatzlich aus
der Innenstadt zu verbannen ist keine
Losung (Interview 1).
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Es kann also zum einen die Einigkeit der Expert*innen in der Problemstellung des MIV
in Ried im Innkreis erkannt werden, welche insbesondere durch hohe
Durchfahrtszahlen und Dauerparken der in Ried arbeitenden Personen
gekennzeichnet ist. Die Losungsansatze und deren Umsetzung und/oder Probleme
hierbei, welche im nachsten Kapitel auch anhand der theoretischen Voruberlegungen
und in Verbindung mit der Meinung der Bevolkerung naher analysiert werden, sind

teilweise uneinig und bedurfen daher naherer Untersuchung.

4.2 Ergebnisse Befragung der Bevdlkerung

In der standardisierten Befragung der Bevolkerung kann zunachst der Modal Split,
welcher bereits in der Beschreibung des Untersuchungsgebiets als sehr Auto lastig
dargestellt wurde, bestatigt werden. Eine deskriptive Analyse des selbst angegebenen
Mobilitatsverhaltens in Abbildung 19 zeigt, dass die Befragten durchschnittlich
angegeben haben ,oft" mit dem Auto zu fahren und ,manchmal“ Mitfahrende im Auto
zu sein, wahrend offentliche Verkehrsmittel eher ,selten“ verwendet werden. Das
Fahrrad als Verkehrsmittel aktiver Mobilitat wird ,manchmal® verwendet. Alle
abgefragten Fortbewegungsarten haben jedoch mit rund einem Punkt auf der 5-
punktigen Likert-Skala eine hohe Standardabweichung (Std. Abweichung zwischen
0,955 und 1,235), wobei der Variationskoeffizient beim Autofahren und mitfahren bei
29 % bzw. 31 % liegt, was auf eine moderate Streuung der Antworten hinweist. Bei
den anderen beiden abgefragten Fortbewegungsarten ist die Streuung mit rund 60 %
signifikant, ebenso beim Fahrradfahren mit einem Variationskoeffizient von 45 %. Es
kann also gesehen werden, dass die Antworten der Bevélkerung in Bezug auf das
Verkehrsmittel inrer Wahl sehr breit gestreut sind, was besonders flr die Einschatzung
von Loésungsansatzen relevant ist, da Personen mit unterschiedlichem
Mobilitatsverhalten unterschiedliche Bedurfnisse aufweisen werden. Grundsatzlich
kann in Abbildung 19 aber gesehen werden, dass die Rieder*innen eher zum
Autofahren tendieren als zu sanfter Mobilitat. Auf einer Skala von 1 (,nie®) bis 5
(-taglich®) geben 69 % der Befragten an ,selten® bis ,nie“ 6ffentliche Verkehrsmittel zu
verwenden, wahrend 77 % angeben ,oft* oder ,taglich® selbst mit dem Auto zu fahren.
48 % geben aulRerdem an, eher Mitfahrende im Auto zu sein und weitere 48 % eher

nicht mit dem Fahrrad zu fahren.
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Verwendung Otfis B9% 16% 15% N= 86

Auto fahren 13% 10% 7% N= 86

Auto mitfahren 22% 30% 48% N= 86

Fahrrad 48% 29% 23% N=86

100 5( 0 50 100
Percentage

Response © 1 2 30 4M5

Abbildung 19: Likert-Plot - Mobilitatsverhalten der Bevolkerung von Ried im Innkreis
(Quelle: Auswertung durch JASP).

Im folgenden Abschnitt sollen nun die genauen Verhaltensmuster und
Verbesserungswiinsche der Bevdlkerung in Bezug auf sanfte Mobilitat gezeigt, sowie
die in Kapitel O definierten Hypothesen statistisch Gberprift werden, um in Kapitel 5
die dargestellten Ergebnisse in Bezug auf die in den Interviews und der

Literaturrecherche gewonnenen Erkenntnisse zu diskutieren.

4.2.1 Fahrradinfrastruktur und Fahrradverhalten
86 % der Befragten geben an, schon mit dem Fahrrad im Stadtgebiet gefahren zu sein.

Somit liegt N fur diesen Abschnitt bei 75. Davon gibt mit 59 % mehr als die Halfte an,
selten bis kaum mit dem Fahrrad zu fahren; nur 15 % der Befragten nutzen ihr Fahrrad
taglich. Dieses Ergebnis kann jedoch aufgrund der Wetterlage in den Monaten
November bis Janner leicht negativ verfarbt sein, da im Sommer tendenziell mehr

Menschen mit dem Fahrrad fahren.

Grund fur die Fahrradnutzung ist, wie in Abbildung 20 erkenntlich, hauptsachlich um
Sport zu betreiben oder freizeitmaf3ig Fahrrad zu fahren, wahrend 24 % der Befragten
eher Schul- und Arbeitsweg mit dem Fahrrad erledigen. Im persénlichen Gesprach
gaben einige der Befragten an, besonders Fahrradtouren mit Gruppen durchzufiihren

und bei Wegen, welche zu Ful? zu weit waren, auf das Fahrrad zurtickzugreifen.
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Grund der Fahrradnutzung

Freizeit und Sport Arbeits- und Schulweg

N=75

Besorgungen im Alltag

15%

24%
61%

Abbildung 20: Grund der Fahrradnutzung (Quelle: eigene Darstellung).

Die generelle Einschatzung der Fahrradinfrastruktur in der Stadt ist eher schlecht, mit
insgesamt 40 % der Befragten, welche eher nicht oder tGberhaupt nicht zustimmen,
dass es genugend Fahrradwege in der Stadt gibt und 28 %, die nicht finden, dass sie
alle wichtigen Orte der Stadt sicher erreichen kdnnen. 39 % bzw. 35 % der Befragten
geben an, weder genug noch viel zu wenige Fahrradwege zu haben bzw. sich weder
sehr sicher noch unsicher zu fihlen. In einem ANOVA-Test (sh. Tabelle 4) kann
erkannt werden, dass ein signifikanter Zusammenhang zwischen der Einschétzung der
beiden Statements besteht. Der Effekt der Einschatzung des Vorhandenseins
ausreichender Radwege ist demnach auf die Einschatzung sichere Erreichbarkeit
wichtiger Orte mit dem Fahrrad statistisch signifikant, was darauf schlie3en lasst, dass
Personen, die denken, dass es zu wenig Fahrradwege in der Stadt gibt, auch die
sichere Erreichbarkeit wichtiger Orte kritisieren.

Tabelle 4: ANOVA-Test — Zusammenhang Einschétzung Fahrradwege mit Sicherheit und Erreichbarkeit wichtiger
Orte (Quelle: eigene Darstellung basierend auf JASP-Auswertung).

ANOVA — Erreichbarkeit mit Fahrrad
Homogenitats- Faktor Summe Freiheits- Mittlere F-Wert p-Wert
korrektur der grade Quadrate
Quadrate
Keine Genligend 49.521 4.000 12.380 16.669 <.001
Radwege
Residuen 50.506 68.000 0.743

Uber dies hinaus wiinschen sich 71 % der Befragten bessere bzw. sicherere
Fahrradwege in der Stadt. Dies entspricht in etwa jenen Personen, die den generellen
Zustand der Fahrradinfrastruktur bemangeln. 36 % der Befragten wiinschen aul3erdem
mehr Fahrradabstellanlagen, 15 % eine Forderung der Stadt von E-Bikes und 13 %
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eine Leihoption fir Fahrrader. 4 der 75 hier befragten Personen winschen
Forderungen fur Lastenfahrrader und je 1 Person breitere Stral3en, eine Downhill-
Strecke und eine Anderung der Einbahnregelung im Radverkehr. 15 % meinen, dass
die Stadt keine Verbesserung in Bezug auf die Radinfrastruktur braucht. Es wirden
dennoch 27 % der Befragten mehr mit dem Fahrrad anstatt dem Auto fahren, wenn
die Radinfrastruktur ausgebaut wirde und 37 % der Befragten vielleicht das Fahrrad

Ofter verwenden.

4.2.2 offentliche Verkehrsinfrastruktur und Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
In diesem Abschnitt geben 63 % (55 Befragte) an, bereits 6ffentliche Verkehrsmittel

innerhalb der Stadtgrenzen von Ried im Innkreis genutzt zu haben. Von diesen 55
Personen nutzen 71 % nie oder fast nie 6ffentliche Verkehrsmittel, wahrend 16 %
offentliche Verkehrsmittel taglich oder zumindest mehrmals woéchentlich verwenden.
In Abbildung 21 kann zudem die Einschatzung des Angebots o6ffentlicher
Verkehrsmittel erkannt werden. Wahrend sowohl wochentags als auch an
Wochenenden eher nicht zugestimmt wird, dass es ein ausreichendes Angebot gibt,
wird das Angebot am Wochenende von 62 % der Befragten als Uberhaupt nicht
ausreichend eingeschatzt. Wochentags sehen jeweils 26 % (27 Befragte) das Angebot
als entweder nicht ausreichend, weder ausreichend noch nicht ausreichend oder
ausreichend.

Einschdtzung des Angebots 6ffentlicher Verkehrsmittel

35 N=55

30

—Das Offi-Angebot unter der Woche in der Region ist
ausreichend

Das Offi-Angebot am Wochenende/ an Feiertagen
/ in der Region ist ausreichend.
10

0
stimme Uberhaupt stimme nicht zu weder noch stimme zu stimme vdllig zu
nicht zu

Axis Title

Abbildung 21: Einschatzung des Angebots offentlicher Verkehrsmittel (Quelle: eigene Darstellung).

Insgesamt sind 46 % der Befragten weder zufrieden noch unzufrieden mit dem
Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln in der Stadt und 41 % eher unzufrieden oder
sehr unzufrieden. Konkret wird von 69 % der Befragten ein Ausbau der Zug- und
Busverbindungen in die Umlandgemeinden gewinscht und von 55 % eine haufigere

Frequenz offentlicher Verkehrsmittel. 43 % der Befragten fordern eine Reduzierung
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der Ticketkosten im Stadtverkehr und jeweils eine Person schlagt die folgenden

Verbesserungen im Bereich des Stadtverkehrs vor:

e Haltestellen in fu3laufiger Entfernung zum Wohnort
e Fruherer Beginn der Fahrten der Linienbusse (gewtnscht Fahrten ab 6:00)
e Keine Taktunterbrechung wahrend der Mittagspausen

e Freundlicheres Personal

60 % der Befragten konnten sich aul3erdem vorstellen, auch Rufbusse zu nutzen und
72 % aller Befragten wirden 6ffentliche Verkehrsmittel dem Auto bevorzugen, wenn

die Infrastruktur ausgebaut wiirde.

4.2.3 Einschéatzung von Losungsmadglichkeiten
Die konkreten Losungsmadglichkeiten in Bezug auf die Aufwertung der Stadt fur die

Bewohner*innen, welche den Befragten vorgeschlagen wurden, werden wie in

Abbildung 22 abgebildet, eingeschatzt.

Einschatzung konkreter Losungsvorschlage
N= 86
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===Der Ausbau der offentlichen Verkehrsmittel wiirde
die Stadt fiir ihre Bewohner*innen aufwerten.

w
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Eine Reduzierung der Parkplatze in der Innenstadt
wiirde die Stadt fiir ihre Bewohner*innen
aufwerten.

Die Einfihrung von Tempolimit 30 km/h innerhalb
der Stadtgrenzen wiirde die Stadt fir ihre
Bewohner*innen aufwerten.

=
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Anzahl gegebener Antworten
= ~
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Ein Ausbau geschiitzter Radwege aus einzelnen
Stadtteilen in die Innenstadt wiirde die Stadt fur
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stimme iiberhaupt stimme nicht zu weder noch stimme zu stimme vollig zu
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Abbildung 22: Einschatzung konkreter Lésungsvorschlage (Quelle: eigene Darstellung).

Der Ausbau offentlicher Verkehrsmittel und der Ausbau geschitzter Radwege aus
einzelnen Stadtteilen als Zubringer in die Innenstadt werden am sinnvollsten
eingeschatzt, wahrend die Parkplatzreduzierung und die Einfihrung von Tempolimit
30 weniger sinnvoll gesehen werden. Besonders die Parkraumreduzierung wird von
29 % der Befragten als Uberhaupt nicht sinnvoll und von 21 % als sehr sinnvoll
gesehen, was die Ambivalenz des Themas zeigt. Bei der Einfihrung von Tempolimit
30 im Stadtgebiet stechen 25 % hervor, die die MaRhahme fiir weder gut noch schlecht

halten.
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Weitere konkrete Verbesserungsvorschlage, die von einzelnen Befragten genannt

wurden, inkludieren:

e Beschilderung von Radwegen verbessern

e Hindernisse fur Radfahrer*innen auf den Stral3en (z.B. Sperrflachen) reduzieren
e Raumliche Trennung von Ful3- und Radwegen

e Aufwertung des Citybus (gunstigere Preise und bessere Taktung)

e Anbindung von Ried im Innkreis an das 2040 geplante Schienensystem Linz-

Miinchen3

Eine Person fasst den Tenor der Antworten eines Grofdteils der Befragten so
zusammen, als dass “das ganze Verkehrskonzept [...] das Auto aus dem Fokus

nehmen und Bus, Fuld und Rad bevorzugen” sollte.

4.2 .4 Uberpriifung der Hypothesen
Im Folgenden werden die Hypothesen, welche statistisch Gberprufbar sind, analysiert;

insbesondere H2, H3, H4 und H5, um einzelne Zielgruppen fur die MalRnahmen zum
Ausbau sanfter Mobilitdt zu identifizieren, welche im folgenden Kapitel besonders

bericksichtigt werden kann.

H2: Es wurde erwartet, dass Personen, die bereits regelméafig mit sanften
Mobilitatsformen, wie offentlichen Verkehrsmitteln oder dem Fahrrad fortbewegen,
eher bereit sind, auf ihr Auto zu verzichten. In der Auswertung der Antworten der
Befragten in Tabelle 5 kann gesehen werden, dass kein signifikanter Zusammenhang
zwischen der momentanen Haufigkeit der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel und der
Bereitschaft 6ffentliche Verkehrsmittel noch 6fter oder einen Rufbus zu verwenden,
besteht. Es kann dennoch unter denjenigen Personen, die Offentliche Verkehrsmittel
.,manchmal®, ,oft oder ,sehr oft* verwenden, eine schwach positive Korrelation zum
Interesse an einem Rufbus und eine schwach negative Korrelation zur Bereitschaft
das Auto ofter durch 6ffentliche Verkehrsmittel zu ersetzen, erkannt werden. Auch die
Antworten der Personen, die das Fahrrad ,manchmal®, ,oft* oder ,sehr oft* verwenden,
weisen keine signifikante Korrelation zur Bereitschaft, 6fter 6ffentliche Verkehrsmittel
oder einen Rufbus zu verwenden. Dies kann zum einen besonders in der Abfrage der

Personen, die bereits haufig offentliche Verkehrsmittel nutzen an den sehr geringen

3 Der angesprochene Plan einer Schnellverbindung zwischen Wien bzw. Linz und Miinchen tber den
Hausruck wurde im Janner 2024 veréffentlicht (vgl. BMK 2024) und von mehreren Personen wahrend
der letzten Befragungen positiv angesprochen.
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Fallzahlen (N=13) liegen, zum anderen bei den Personen, die bereits haufig ihr
Fahrrad (N=45) verwenden daran, dass sie meinen, bereits alle fiir sie wichtigen Orte
leicht mit dem Fahrrad erreichen zu kdnnen und daher keinen Bedarf an einem Rufbus
oder dem Ausbau offentlicher Verkehrsmittel auf3ern. Vorlaufig wird also hiermit H2
widerlegt, wobei die schwach positive Korrelation zwischen der Haufigkeit der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel und dem Interesse an einem Rufbus, sowie die Haufigkeit
der Radnutzung und der Bereitschaft ofter 6ffentliche Verkehrsmittel zu verwenden

weiter mit grol3eren Fallzahlen untersucht werden sollte.

Tabelle 5: T-Test H2 - Korrelation zwischen Bereitschaft zur OV-Nutzung und Rufbusnutzung und momentaner
Nutzung sanfter Mobilitét (Quelle: eigene Darstellung).

T-Test Bereitschaft zu OV-Nutzung und Rufbusnutzung und der Haufigkeit
der OV-Nutzung und Radnutzung
Variable Haufigkeit OV- | Haufigkeit
Nutzung Radnutzung
Ausbau OV Pearson’s r- -0.173 0.135
Koeffizient
p-Wert 0.773 0.189
Bereitschaft Rufbus | Pearson’s r- 0.112 -0.100
Koeffizient
p-Wert 0.315 0.698

H3: Die Hypothese, dass jingere Personen eher offen flr sanfte Mobilitdt und zu
einem Ausbau ebenjener bereit sind als altere, kann akzeptiert werden, da ein leicht
positiver Zusammenhang zwischen dem Alter und der Bereitschaft bei Ausbau

offentliche Verkehrsmittel zu verwenden, besteht.

Es kann auch in Abbildung 23 gesehen werden kann, dass, je alter Personen sind,
desto eher die Antwort ,nein“ auf die Frage gegeben wurde, ob sie sich vorstellen
kénnten, bei einem Ausbau 6ffentlicher Verkehrsmittel, weniger mit dem Auto und
mehr 6ffentlich zu fahren. Dieser Zusammenhang ist mit p=0,031 statistisch signifikant,
dennoch liegen alle Mittelwerte unter 1.5, was zeigt, dass alle Altersgruppen eher
bereit sind auf oOffentliche Verkehrsmittel umzusteigen. Dies spiegelt auch die
deskriptive Statistik wider, da 72,8 % aller Befragten Bereitschaft angeben, 6fter mit

offentlichen Verkehrsmitteln zu fahren, sobald die Infrastruktur verbessert wird.

62
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Abbildung 23: Korrelationsplot - Zusammenhang zwischen Alter und der Bereitschaft bei einem Ausbau auf
offentliche Verkehrsmittel umzusteigen (Quelle: eigene Darstellung auf Basis von JASP-Auswertung).

In der Bereitschatft flr die Nutzung eines Rufbusses ist der Zusammenhang zwischen
Alter und Bereitschaft leicht negativ, was zeigt, dass altere Personen eher flr einen
Rufbus waren. Das Ergebnis ist mit einem p-Wert von 0.869 aber nicht statistisch
signifikant. Somit kann tUber den Zusammenhang zwischen der Bereitschaft einen

Rufbus anzunehmen und dem Alter einer Person keine Aussage getroffen werden.

Jungere Personen sind also eher dazu geneigt, offentliche Verkehrsmittel zu nutzen,
wenn diese ausgebaut werden und sollten demnach besonders beriicksichtigt werden,
sodass ein Ausbau offentlicher Verkehrsmittel ihre Bedurfnisse deckt. Auf diese Art
und Weise kann die positive Einstellung zu sanfter Mobilitat von jingeren Personen
(besonders Personen unter 30) und deren Akzeptanz offentlicher Verkehrsmittel auch

auf altere Personen Ubergehen, ohne zunachst in diese Zielgruppe einzugreifen.

H4: Es wurde auch erwartet, dass Personen, die néher am Stadtzentrum wohnen, eher
bereits sanfte Mobilitaitsformen nutzen als Personen, die weitere Wege ins
Stadtzentrum haben. Diese Hypothese kann des Weiteren in jene Personen unterteilt
werden, die innerhalb der Stadtgrenzen wohnen und jene Personen, die in den
umliegenden Gemeinden wohnen, da alle Expert*innen schlechte Anbindung
offentlicher Verkehrsmittel und Radwege in umliegende Gemeinden kritisiert haben.

Demnach kann Hypothese 4 in H4a (Personen, die innerhalb von Ried im Innkreis

63



naher am Stadtzentrum wohnen, nutzen bereits mehr sanfte Mobilitatsformen als
Personen, die weiter am Stadtrand wohnen) und H4b (Personen, die innerhalb von
Ried im Innkreis wohnen, nutzen bereits mehr sanfte Mobilitdtsformen als Personen,

die in den umliegenden Gemeinden wohnen) unterteilt werden.

Héaufigkeit der Verwendung sanfter Mobilitdtsformen
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Abbildung 24: Haufigkeit der Verwendung sanfter Mobilitatsformen (Quelle: eigene Darstellung).
H4a kann aufgrund geringer Stichprobengrof3e nicht statistisch Gberprift werden, da
nur 4 der befragten Personen angeben, in der Innenstadt zu wohnen. H4b kann
aufgrund der hohen Fallzahlen statistisch untersucht werden und auch aufgrund
deskriptiver Statistik (Abbildung 24) akzeptiert werden, da besonders im Bereich
Radfahren viele Rieder*innen angeben, diese Mobilitatsform ,oft* bis ,sehr oft zu
verwenden. Im personlichen Gesprach und in offenen Antwortmdglichkeiten wurde
Uberdies hinaus von Rieder*innen angegeben, viele Wege zu Ful} zu erledigen, was
in der Umfrage nicht bericksichtigt wurde. Im Chi-Quadrat-Test kann jedoch mit p =
0.080 keine statistische Signifikanz zwischen dem Wohnort und der Haufigkeit des
Fahrradfahrens festgestellt werden. Im Bereich der 6ffentlichen Verkehrsmittel kann in
Abbildung 24 gesehen werden, dass Personen, die in den umliegenden Gemeinden
wohnen, diese im Schnitt etwas eher bereits verwenden.

H5: Zuletzt wurde erwartet, dass, Personen, die innerhalb der Stadtgrenzen wohnen,
eher eine Parkplatzreduktion in der Innenstadt winschen als Personen, die von
aulRerhalb der Stadtgrenzen einpendeln. Die flnfte Hypothese kann aufgrund der
erhobenen Daten nicht angenommen werden, da laut dem durchgefihrten Chi-
Quadrat-Test mit p=0.1757 kein signifikanter Zusammenhang zwischen dem Wohnort

und dem Wunsch nach einer Parkplatzreduktion besteht. Bei diesem Chi-Quadrat-Test
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wurden nur Antworten, die eine Parkplatzreduktion begrif3en (N=25) und ablehnen
(N=45) bertcksichtigt und mit ihrem Wohnort (innerhalb der Stadtgrenzen = 33 —
gesamt 47; aulRerhalb der Stadtgrenzen = 32 — gesamt 39) in Zusammenhang gesetzt.
Von der Grundgesamtheit der befragten Personen (86) geben 16 Personen an, dass
eine Parkplatzreduktion die Mobilitatssituation in Ried im Innkreis weder verbessern
noch verschlechtern wirde. Auch in deskriptiver Darstellung dieser Ergebnisse (sh.
Abbildung 25) kann keine klare Tendenz hin zur Akzeptanz einer Parkplatzreduktion
erkannt werden. Etwas eher kann gesehen werden, dass Personen, die aul3erhalb der

Stadt wohnen, sich klarer gegen eine Parkplatzreduktion aussprechen.

25
eine Parkplatzreduktion wiirde die Kernstadt aufwerten

N= 86
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Abbildung 25: Einschatzung der Aufwertung der Innenstadt durch Parkplatzreduktion (Quelle: eigene
Darstellung).

Demnach kann keine statistisch signifikante Aussage zum Thema Parkplatzreduktion
in Zusammenhang mit Wohnort getatigt werden. Es kann jedoch dennoch in Bezug
auf die insgesamt 41 Personen, welche einer Parkplatzreduktion positiv oder neutral
gegenuberstehen, gesagt werden, dass diese auf konkrete Vorschlage wie die Mobility
Points oder eine generelle Deplatzierung der bestehenden Parkplatze in die

Freiflachen um die Kernstadt positiv reagieren wirden.

Somit kann anhand der Uberpriifung der gestellten Hypothesen eine klare Zielgruppe
fur den Ausbau sanfter Mobilitat in Kleinstadten identifiziert werden. Wahrend alle

Gruppen an Befragten eine grundsatzliche Bereitschaft zeigen, sanfte
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Mobilitdtsformen anzunehmen, sind besonders jingere Personen, unabhangig von
Fuhrerscheinbesitz, offen, mehr o6ffentliche Verkehrsmittel zu verwenden. Fir den
Ausbau des Radverkehrs sollten besonders Personen, die aus dem nahen
Stadtumland einfahren, bericksichtigt werden, da hier grof3es Ausbaupotenzial
besteht. Fur den Einsatz eines Rufbusses kann keine spezielle Zielgruppe identifiziert
werden, da besonders jiingere Personen eher kein Interesse zeigen und wenig &ltere
Personen befragt wurden, die laut den Expert*inneninterviews Rufbusse besonders

bendtigen.
Die Zielgruppen in Kleinstadten setzen sich also wie folgt zusammen:

e Jlungere Personen im Bereich der 6ffentlichen Verkehrsmitteln
e Alle Altersgruppen und Wohnorte innerhalb und nahe aul3erhalb der
Stadtgrenzen im Bereich Radverkehr

e Keine spezielle Zielgruppe fur den Einsatz eines Rufbusses

4.3 Zusammenfassung der Ergebnisse in einer SWOT-Analyse

Die vorliegenden Ergebnisse der Analyse des Untersuchungsgebiets,
Expert*inneninterviews und Bevolkerungsbefragung kénnen also wie folgt in einer
SWOT-Analyse zusammengefasst werden, welche im nachsten Schritt zur Ableitung
von Handlungsempfehlungen und Diskussion in Bezug auf die theoretischen
Voruberlegungen herangezogen wird. Durch die Identifikation von Starken und
Schwachen der untersuchten Kleinstadt kann das Potenzial und der Bedarf fir den
Ausbau sanfter Mobilitat bestimmt werden. Einerseits wird hier Auskunft dariber
gegeben, welche internen Starken ausgebaut und welche internen Probleme optimiert
werden sollten, andererseits konnen externe Chancen und Risiken im Umfeld der
Gemeinde erkannt werden. Die SWOT-Analyse wird in Tabelle 6 grob

zusammengefasst und in den folgenden Unterkapiteln genauer erlautert.
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Tabelle 6: SWOT-Analyse (Quelle: eigene Darstellung).

Starken

Schwachen

Pradestinierte 5-Minuten-
Stadt aufgrund der kleinen
Grundflache

bestehende aktive Mobilitat

Bereitschaft der

Durchfahrtsverkehr
Autoaffinitat und
mangelndes Bewusstsein
der Bevolkerung

30 km/h Begegnungszone

Sanfte Bevolkerung (Rufbus, e Geringe OV-Taktung
Mobilitat in anderer OV) e Radfahren gefahrlich
Ried "71 e Grol3e Begegnungszone e Begrenzte vorhandene
Innkreis e Bestehendes OV-Angebot Infrastruktur bzw. bauliche
(Citybus und Maglichkeiten fur
Regionalbusse) Fahrradinfrastruktur
e Bestehende Radwege e Parkplatze besonders in der
Innenstadt rauben Flache
fur aktive Mobilitat und
Aufenthalt
Chancen Risiken
e Vernetzung e Hohe Kosten des OV- bzw.
Umlandgemeinden (OV- und Radinfrastruktur-Ausbaus
Radinfrastruktur) und Parkraum-Umbaus
¢ Vorhandenes e Geringe Bereitschaft der
Analyse der Mobilitatskonzept, das Umlandgemeinden an
Region und

Gegebenheiten

grol3tenteils akzeptiert wird
Geplanter Ausbau des
Schienennetzes (Anbindung
an Wien und Minchen)
Nutzung selbstfahrender
Busse als kostengunstiger

Ersatz des Citybusses

Projekten mitzuzahlen
Kleine Zielgruppe, die
zunachst Anderungen
annehmen wirde
Voraussichtlich geringe
Akzeptanz von

Parkplatzreduktion
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4.3.1 Starken
Die Starken der Stadt Ried im Innkreis, welche effektiv dazu genutzt werden kdnnen,

sanfte Mobilitdt auszubauen, bestehen zunachst aus dem guten Layout der Stadt,
welches sich aufgrund ihrer geringen Grundflache besonders fir sanfte Mobilitat
eignet. Man kann daher die Innenstadt von allen Stadtteilen aus mit sanften
Mobilitatsformen innerhalb von finf Minuten erreichen. Hierbei spielt vor allem Rad-
und FuRverkehr eine tragende Rolle in der Erreichbarkeit, da besonders vom OV
abgeschnittene Stadtteile wie Auleiten und Wegleiten durch aktive Mobilitatsformen
ebenfalls innerhalb von funf Minuten aus der Innenstadt erreichbar sind. Ebenso
besteht die Starke, dass bereits aktive Mobilitdt von der Bevoélkerung besonders in den
Sommermonaten genutzt wird und viele Wege in die Innenstadt mit dem Fahrrad oder
zu Fuld erledigt werden. Diese identifizierten Starken konnen effektiv in die Planung
des Ausbaus sanfter Mobilitat eingebunden werden, indem man kurze Wege

kennzeichnet und anpreist.

Des Weiteren besteht die Starke der Stadtgemeinde, dass die befragte Bevdlkerung
Bereitschaft zeigt, auf 6ffentliche Verkehrsmittel und auch einen angedachten Rufbus
umzusteigen, wenn diese ausgebaut werden. Diese Bereitschaft, welche nicht nur
aber insbesondere von der identifizierten Zielgruppe eher jingerer Personen ausgeht,
kann in der Umsetzung von sanfter Mobilitdt dazu genutzt werden, besonders in friihen

Phasen des Ausbaus Multiplikatoreffekte zu erzeugen.

Zuletzt kbnnen die grol3e bestehende Begegnungszone, die bestehenden Angebote
des Citybusses und der Regionalbusse und die bestehenden Fahrradwege als guter
Ausgangspunkt fur weitere Entwicklung sanfter Mobilitat in der Region genutzt werden,
da weniger Kosten fir einen Ausbau als einen kompletten Neuaufbau dieser

Infrastruktur anfallen.

4.3.2 Schwachen
Schwachen, die den Ausbau sanfter Mobilitat in Ried im Innkreis intern verhindern

konnten, beinhalten beispielsweise den beschriebenen Durchfahrtsverkehr, welcher
einen Grof3teil des Verkehrs der Innenstadt ausmacht. Die Gewohnheit, die Innenstadt
als kurzesten Weg von einem Stadtteil zum anderen zu nutzen oder um die Stadt an
sich in andere Umlandgemeinden zu durchqueren, steht dem Ausbau sanfter Mobilitat

und der Verkehrsberuhigung der Innenstadt im Weg.
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Auch die generelle Autoaffinitat und das mangelnde Bewusstsein in der Bevdlkerung
kénnen Hindernisse in der Umsetzung eines Ausbaus sanfter Mobilitat darstellen. Wie
im vorangegangenen Absatz angemerkt, ist die Bevilkerung daran gewdhnt, fur alle
Alltagswege das Auto zu verwenden, anstatt andere Optionen in Erwégung zu ziehen.
Besonders in den Wintermonaten, in denen das Radfahren als besonders
unangenehm empfunden wird, wird das Auto als einzige Méglichkeit zur Fortbewegung
in Alltags- und Arbeitswegen gesehen. Zusatzlich halt das mangelnde Bewusstsein
der Bevdlkerung fur alternative Moglichkeiten wie OV den Ausbau sanfter Mobilitat
zurtick, da selbst bei einem Ausbau in weitere Bewusstseinsbildung zum Thema in der

Bevolkerung investiert werden musste.

Auch die hohe Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 anstatt 20 km/h in der
Begegnungszone ist eine bestehende Schwache der Stadt, welche der Nutzung
sanfter Mobilitatsformen im Weg steht. Hierbei spielt auch die Durchquerung der
Begegnungszone durch eine Busroute eine Rolle, da auf diese Weise die Sicherheit
der Radfahrer*innen und Ful3géanger*innen besonders eingeschrankt wird. Als Grund
fur diese Geschwindigkeit wird die Busroute genannt, weshalb zunachst der Bus
umgeleitet werden muss, um die Geschwindigkeitsbegrenzung zu reduzieren und um

so fur mehr Sicherheit im Bereich der aktiven Mobilitat zu sorgen.

Radfahren insbesondere ist aber nicht nur in der Begegnungszone gefahrlich, sondern
im gesamten Stadtgebiet kaum auf vom FlieRverkehr getrennten Radwegen mdglich,
weshalb darin eine weitere Schwéche der Stadt fur die aktuelle Verwendung sanfter
Mobilitdt besteht. Radfahrer*innen weichen aus diesem Grund auf FulRwege aus,
weshalb wiederum die Sicherheit der Ful3ganger*innen beeintrachtigt wird. Somit
stehen zum einen die momentanen Gegebenheiten in der Radinfrastruktur, zum
anderen wieder die Gewohnheiten der Bevolkerung, aufgrund der unsicheren
Infrastrukturlage auszuweichen oder aktive Mobilitatsformen gar nicht zu verwenden,

der Erreichung des Ziels sanfte Mobilitdt auszubauen, im Weg.

Als letzte mit dem vorherigen Punkt verbundene Schwache kann die problematische
bauliche Lage der Innenstadt in Bezug auf das Potenzial Infrastruktur flr sanfte
Mobilitéat zu schaffen, identifiziert werden. Besonders in und rund um die Kernstadt
sind die Stral3en bereits eher eng und fur den Bau von vom FlieRverkehr getrennten
Radwegen ist nur wenig Platz, da hierfr Parkplatze verringert werden mussten, was

auf wenig Bereitschaft der Politik, Wirtschaft und Bevdlkerung trifft.
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4.3.3 Chancen
Chancen, im Umfeld der Gemeinde, welche gunstig fur die Erreichung eines Ausbaus

sanfter Mobilitatsformen sind, beinhalten die bereits existierende Vernetzung von
offentlichen Verkehrsmitteln und Radinfrastruktur mit den umliegenden Gemeinden.
Diese bestehenden Verbindungen kdnnen genutzt werden, um sanfte Mobilitat weiter

auszubauen und stellen bereits jetzt einen Schritt zur Umsetzung sanfter Mobilitat dar.

Des Weiteren ist das bestehende Mobilitatskonzept der Stadt, welches durch die
Bevdlkerung und Politik akzeptiert wird, eine Chance, den Ausbau sanfter Mobilitat
voranzutreiben. Da mit dem Mobilitdtskonzept bereits konkrete Vorschlage und Routen
zur Umlenkung des Durchfahrtsverkehrs, der Busrouten und der Fahrradrouten

bestehen, kbnnen diese als Start- und Anhaltspunkt genutzt werden.

Zudem kann der geplante Ausbau des Schienennetzes und die geplante
Schnellverbindung zwischen Wien und Minchen als externe Chance fir Ried im
Innkreis gesehen werden, da Ried so eine Anbindung an den Fernverkehr erhalten
konnte. Dieser Bedeutungszuwachs der Stadt in Bezug auf Schienenverkehr kann
genutzt werden, um sanfte Mobilitat auszubauen und der Bevolkerung eine Méglichkeit

zu bieten, auf das Auto zu verzichten, um in die umliegenden Grol3stadte zu gelangen.

Auch der Ausblick auf die zukinftige Moéglichkeit, selbstfahrende E-Linienbusse als
kostenglnstige Alternative zu den bestehenden Citybussen einzufihren kann als
Chance fir die OPNV-Infrastruktur der Stadt in der Zuriicklegung der letzten Meile
zwischen den Mobilitatsknotenpunkten im Regionalverkehr und den Wohnorten der
Bevolkerung gesehen werden. Auch dieser Losungsansatz konnte zum einen
aufgrund der Neuartigkeit zu hoheren Nutzungszahlen des Citybus und zum anderen

zu besserer Bewaltigung der letzten Meile mithilfe von sanfter Mobilitat beitragen.

4.3.4 Risiken
Risiken, die potenziell schadlich fir den Ausbau oder die Akzeptanz sanfter Mobilitat

sein konnten, inkludieren die hohen Kosten, die ein Ausbau der Infrastruktur
offentlicher Verkehrsmittel in der Stadt, ein Ausbau der Radinfrastruktur und Umbau
des Parkraums hinsichtlich einer Parkraumreduzierung am Hauptplatz bedeuten

wirden. Aufgrund der aktuellen Einstufung von Ried als Harteausgleichgemeinde?

4 Dies hat unter anderem zur Folge, dass in den kommenden Jahren eine enge Investitionsgrenze fur
die Gemeinde gilt, mit dem Ziel, die Haushaltssituation zu entscharfen. (vgl. AMT DER OO
LANDESREGIERUNG 0.J.:7)
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treffen diese Kosten das Gemeindebudget besonders hart, weshalb hier die

Erreichung eines Ausbaus sanfter Mobilitat beeintrachtigt werden konnte.

Auch die geringe Bereitschaft der Umlandgemeinden am Ausbau des Citybus stellt ein
Risiko dar, da Personen, die in den umliegenden Gemeinden wohnen, selbst bei einem
Ausbau offentlicher Verkehrsmittel innerhalb der Stadtgrenzen noch auf MIV
angewiesen waren, um in die Stadt zu kommen. Dies bedeutet zum einen, dass die
Stadt alle Kosten eines Ausbaus offentlicher Verkehrsmittel tragen miusste, was
aufgrund der oben genannten finanziellen Lage schwierig wére, zum anderen, dass

ein Ausbau nicht weiter als bis zur Gemeindegrenze stattfinden wirde.

Als letztes externes Risiko, welches den Ausbau sanfter Mobilitat verhindern kénnte,
kann die kleine Zielgruppe, welche zunachst inshesondere 6ffentliche Verkehrsmittel
annehmen wirde, gesehen werden. Da von den befragten Personen keine signifikante
Mehrheit bereit ware, Rufbusse oder verstarkte 6ffentlich Verkehrsmittel regelmafiig
zu nutzen, wirde bei einem Ausbau wahrscheinlich zunachst kein starker Zuwachs an
Fahrgasten in offentlichen Verkehrsmitteln verzeichnet werden, was einen weiteren
Ausbau aufgrund geringer vermuteter Akzeptanz verhindern kénnte. Ebenso weisen

die Befragten keine besondere Akzeptanz fir eine Parkplatzreduktion auf.

5. Diskussion und Ableitung von Handlungsempfehlungen

Nachdem die Ergebnisse des empirischen Teils dargelegt wurden, werden sie nun mit
den theoretischen Uberlegungen aus Kapitel 1 verglichen und unterlegt und die
Implikationen fur die Fragestellungen der vorliegenden Arbeit diskutiert. Auf3erdem
sollen hier exemplarische Handlungsempfehlungen fir Entscheidungstrager*innen

von Kleinstadten gegeben werden.

5.1 Diskussion in Zusammenhang mit Theorie und Praxisbeispielen

Wahrend eine Forschungsliicke in Bezug auf das Potenzial und den Bedarf fiir den
Ausbau sanfter Mobilitat in Kleinstadten identifiziert wurde, kdnnen nun die aktuellen
theoretischen Konzepte zur Implementierung von sanfter Mobilitat mit den
Ergebnissen des empirischen Teils auf ihre Relevanz fur Kleinstadte hin tberpruft

werden.
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5.1.1 Reduzierung externer Verkehrskosten
Um externe Verkehrskosten auf die Verursacher*innen ebenjener zu Ubertragen und

so die Umstellung von MIV auf nachhaltige Verkehrsmittel zu férdern, wurde
vorgeschlagen, ordnungsrechtliche Instrumente und gezielte 6ffentliche Ausgaben fir
Infrastruktur zu tatigen (vgl. BRENCK et al. 2014: 14). Diese Mafinahme wird auch von
den befragten Expert*innen besonders in Bezug auf die Verkehrsberuhigung der
Kernstadt vorgeschlagen, indem die Busrouten sowie der Durchfahrtsverkehr durch
ordnungsrechtliche MalRnahmen reduziert werden sollen. Auch die Bevdlkerung
auRRert in personlichen Gespréachen nach der Befragung den Wunsch nach politischen

MalRnahmen zur Einddmmung von MIV in der Kernstadt.

Die Mdglichkeit, die Hochstgeschwindigkeit im gesamten Stadtgebiet auf 30 km/h zu
reduzieren, wird von den Expert*innen als wenig sinnvoll eingeschatzt, was mit der
Einschatzung durch BRENCK et al. (2014: 15f.) Ubereinstimmt. In vielen Straf3en der
Stadt herrscht bereits eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h, wahrend
Durchfahrtsstral3en bzw. Zubringerstral3en in die Kernstadt die tbliche Begrenzung
von 50 km/h aufweisen. Eine Geschwindigkeitsreduzierung im Stadtgebiet ist
demnach nur in der Begegnungszone, welche momentan von Bussen durchquert wird,

notwendig.

Nachtfahrverbote in Wohngebieten werden von den meisten Expert*innen als positiv
erachtet, da diese als wirksamste Art die hohe Larmbelastigung, die zur Entstehung
von Krankheiten beitragen kann, zu reduzieren, gesehen wird (vgl. BRENCK et al.
2014: 13f.). Jedoch schatzt einer der Experten diese MalRBhahme als negativ ein, da
die Kernstadt auch nachts jederzeit erreichbar bleiben soll, um den Ortskern belebt
und die Stadt relevant zu halten. Jede*r Bewohner*in ist laut dem Experten selbst
verantwortlich, an verkehrslastigen Strallen zu wohnen. Dennoch erachtet eine
Mehrheit der  Expert*innen Nachtfahrverbote  oder  eine nachtliche
Geschwindigkeitsreduzierung auf den UmfahrungsstralRen sinnvoll. Dies kann
beispielsweise bereits am Praxisbeispiel Trofaiach gesehen werden, wo beinahe das
gesamte Stadtgebiet eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h und die
Umfahrungsstral3e nachts eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 80 km/h hat (vgl.
ABL 2024).

Zur Reduzierung externer Verkehrskosten im Sinne von BRENCK et al. (2014) kann

ebenso die Reduzierung von Durchfahrtsverkehr in der Innenstadt gezahlt werden,
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was im Fallbeispiel mit der Umstrukturierung der Straf3enfiihrung und dem Parkraum
einhergeht. Die Umlenkung des Durchfahrtsverkehrs, welche bereits durch die
Expert*innen und das Mobilitatskonzept geplant ist, indem Busrouten und MIV, der die
Stadt durchquert, auf einen sogenannten Cityring umgelenkt werden, wirde externe
Verkehrskosten sowie Stress flr Radfahrer*innen und Ful3génger*innen reduzieren.
Durch den Bau von Mobility Points wie beispielsweise in Lindau am Bodensee, wo
Parkplatzanlagen in relativer Ndhe zum Zentrum mit gestaffelter Bepreisung und
Zugang zu OPNV errichtet wurden (vgl. STADT LINDAU 0.J.b), kann zusatzlich Larm
und Luftverschmutzung verringert werden. In Verbindung mit dem nérdlichen Rheintal,
wo Parkflachen in Stadtzentren bewirtschaftet werden (vgl. OSTERREICHISCHER
STADTEBUND 2023: 40) kann hier auch eine Chance fir die untersuchte Kleinstadt
erkannt werden, Parkraum aus dem Stadtzentrum zu entfernen, wéhrend, wie von den
befragten Bewohner*innen und Expert*innen gewilnscht, immer noch wenige
Parkplatze fur notwendige Eink&ufe oder Erledigungen innerhalb des Stadtzentrums

verfugbar bleiben.

5.1.2 Shared Mobility und MaaS
In der durch Expert*in 3 angesprochenen Version der Mobility Points in Ried im

Innkreis kdnnen auch Ansatze einer Shared Mobility wiedererkannt werden, da hier an
zentralen Parkplatzen auch Leihscooter oder -fahrrader fir die Parkenden
bereitstehen sollen. Ein solches Permanent Station Modell (vgl. GELDMACHER 2020:
12ff.) kann die Innenstadt von MIV entlasten und ebenso das Problem der letzten
Meile, das von Expert*innen angesprochen wurde, beheben. Ebenso kdnnte
langerfristig der Einsatz von selbstfahrenden Citybussen wie im Praxisbeispiel in
Salzburg gesehen und von Expert*innen vorgeschlagen diesem Problem eine Lésung
verschaffen. So kdnnte besonders die Kernstadt durch ein Sharing-Modell entlastet

werden, das anhand von MaaS umgesetzt wird.

Zusatzlich zum Bike- und Scooter-Sharing kann an einer physischen Schnittstelle der
Privat-PKW abgestellt werden und mit (Ruf-)Bushaltestellen an ebenjenen Orten ein
Knotenpunkt fir sanfte Mobilitdt geschaffen werden. Auch das Praxisbeispiel Tulln mit
dem LISA-System von Rufbus und Sharing-Angeboten und das Praxisbeispiel in
Lindau am Bodensee mit den 47 Mobilitatsstationen zeigen, dass MaaS und Shared
Mobility in Kleinstadten von Relevanz sind. Ebenso zeigt die Befragung der
Bevdlkerung, dass Akzeptanz zumindest flr die Nutzung von Rufbussen besteht,
wéhrend der Grund fir kaum andere genannte Sharing-Angebote sein kann, dass die
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Kombination verschiedener Verkehrsmittel flr einen Weg oder auch das Leihen von
Verkehrsmitteln besonders im landlichen Raum kaum verbreitet und so auch kaum

vorstellbar ist.

Problematisch kdnnten bei der Erstellung eines MaaS-Systems also neben der
maoglichen Skepsis der Bevolkerung die schwierige intraregionale Zusammenarbeit mit
anderen Gemeinden ebenso wie die kostenintensive Erstellung eines solchen
Systems sein. Eine Kooperation mit der Wegfinder-App der OBB ware daher eine
natzliche Option, um MaaS an den Mobility Points und im gesamten Stadtgebiet relativ

kostengunstig zu implementieren.

5.1.3 Radinfrastruktur
Da momentan insbesondere fur Radfahrer*innen kaum passende Infrastruktur besteht,

z6gern Befragte, das Fahrrad 6fter zu verwenden. Nach der Einschatzung von FURTH
et al (2016: 42) besteht momentan hauptsachlich die Moglichkeit unter Stresslevel 4
zu fahren, da Radfahrer*innen regelmafllig mit Fahrzeugen mit mittlerer
Geschwindigkeit interagieren missen. Selten bestehen getrennte Radwege oder
exklusive Radspuren mit gentigend Abstand von der Parkspur, welche oft von

Kreuzungen unterbrochen werden.

Um dieser Problemstellung entgegenzuwirken kann besonders in der
Begegnungszone auf die Erfahrung vom Praxisbeispiel Sonthofen im Allgau
zuruckgegriffen werden, welche den Nutzungskonflikt zwischen Fu3ganger*innen und
Radfahrer*innen partizipativ gelost haben und besonderes Augenmerk auf Sicherheit
gelegt wurde (vgl. INSTITUT FUR INNOVATIVE STADTE 2019: 14). Auch die
Errichtung einer Fahrradstraf3e und verschiedener Servicestationen rund um die
Vermietung, das Laden und die Fahrradreparatur (vgl. STADT SONTHOFEN 2023b)
stol3en laut der Bevolkerungsbefragung auf positive Riuckmeldung und Akzeptanz. In
Bezug auf die von den Expert*innen angesprochenen Kosten solcher MaRnahmen
kann auf das Beispiel Trofaiach und das Expert*inneninterview mit dem Blrgermeister
Trofaiachs zuriickgegriffen werden, da hier Radfahrer*innen-Sicherheit anhand
einfacher MalRnahmen wie Beschilderung und Straflenmarkierungen umgesetzt

wurde.

5.1.4 offentliche Verkehrsinfrastruktur )
Laut Einschéatzung der Bevdlkerung und Expert*innen ist die momentane OPNV-

Infrastruktur im Nah- sowie Fernverkehr in zu geringem Mal3e vorhanden, um
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Personen die Mdglichkeit zu geben, vollig auf MIV zu verzichten. Auch bei verbesserter
OPNV-Infrastruktur wiirde diese zwar den MIV nicht vollstandig ersetzen, da MIV
zunachst weiterhin bevorzugt wird (vgl. BRENCK et al. 2014: 16f.), es kann aber
erkannt werden, dass die befragte Bevolkerung durchaus bereit ist, einige Wege mit

offentlichen Verkehrsmitteln, anstatt dem Auto durchzufihren.

Auch das Preis-Leistungs-Verhaltnis des bestehenden Citybus-Angebots wird von den
in der Umfrage Befragten aufgrund der hohen Kosten und geringen Taktdichte
kritisiert. Besonders Trofaiach besticht in diesem Punkt mit der sozialen Staffelung
bzw. Bepreisung des Citybus mit 1 € pro Fahrt und dem Einsatz des Birgermeisters
flr eine Taktung alle 15 Minuten auch im Regionalverkehr. Birgermeister ABL (2024),
welcher auch als Experte personlich befragt wurde, merkt hierbei an, dass OPNV in
Kleinstddten zwar nur von einer kleinen Zielgruppe (Schiler*innen und
Pensionist*innen) angenommen wird, welche aber hdchst volatii gegeniuber

Preissteigerungen oder Taktverringerungen sind.

Wahrend in Ried im Innkreis keine Taktverdichtung oder Verringerung der aktuellen
Tarife vorgesehen werden, ist hier von den Expert*innen und dem Mobilitatskonzept
eher die Einfuhrung eines Rufbusses zusatzlich zum bestehenden Citybus
vorgesehen. Dieser wirde von rund der Halfte der Befragten angenommen werden
und konnte eine gute Erganzung zum aktuellen getakteten OPNV darstellen, da so ein
flexibles und vielfaltiges Mobilitatsangebot* (AMT DER NO LANDESREGIERUNG
0.J.) dhnlich zum Pilotprojekt LISA in Tulln entstehen wurde. Unklar bleibt jedoch,
inwiefern sich der Wunsch nach einem Rufbus, welcher durch zwei Expert*innen
positiv hervorgehoben wurde, mit dem Wunsch nach selbstfahrenden Bussen des
dritten Experten vereinen lasst. Hierbei spielen besonders die vergleichsweise
geringeren Kosten eines getakteten fahrerlosen Busses im Gegensatz zur einfacheren
Umsetzbarkeit eines Rufbusses eine elementare Rolle in der politischen

Entscheidungsfindung.

5.2 Ableitung von Handlungsempfehlungen

Aufgrund der Diskussion der erhobenen Ergebnisse in Bezug auf die theoretischen
Rahmenbedingungen konnen Handlungsempfehlungen fiir die politischen
Entscheidungstrager im Untersuchungsgebiet Ried im Innkreis identifiziert werden.
Diese Handlungsempfehlungen kdnnen, angepasst an die jeweiligen Ergebnisse, auf
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andere Kleinstadte in Osterreich angewandt werden, insofern, als dass die
identifizierten Probleme des Durchfahrtsverkehrs, des Verbaus von Freiflachen durch
Parkraum, gefahrliche Situation fur Radfahrer*innen und FuRRganger*innen und
geringe OPNV-Taktung/schlechte Vernetzung mit dem Umland auch in den
Praxisbeispielen identifiziert wurden und somit hdéchstwahrscheinlich generelle
Probleme in Kleinstadten widerspiegeln. Es werden also im Folgenden zun&chst
generelle Handlungsempfehlungen ausgesprochen und diese dann anhand des
Beispiels Ried im Innkreis genauer erlautert.

1. Sanfte und insbesondere aktive Mobilitéat sollte durch die Sicherung von
vom FlielBverkehr getrennten Radwegen und eine Reduzierung des MIV in
der Innenstadt verbessert werden. Hierbei sollte insbesondere darauf
geachtet werden, dass Radhauptrouten ein LTS-Level 1 oder 2 aufweisen,
sodass Radfahrer*innen Alltagswege in die Innenstadt sicher erledigen kénnen
und die Hiurde der Verwendung des Fahrrads gesenkt wird. Auferdem wirden
aufgrund der Experteneinschatzung auch FulRgangertsinnen von einer
Sicherung der Radinfrastruktur profitieren, da weniger Radfahrertsinnen auf
besonders unsicheren StraRen auf Gehwege ausweichen wirden. Auf den
Hauptplatzen sollte auRerdem fur Ful3ganger*innen und Radfahrer*innen eine
Moglichkeit fur konsumfreien Aufenthalt im Freien gegeben werden. Fir die in
dieser Arbeit untersuchte Kleinstadt Ried im Innkreis bedeutet das konkret die
folgenden Handlungsempfehlungen:

a. Die bereits im Mobilititskonzept identifizierten Radhauptrouten (sh.
Abbildung 8) sollten eine sichere Passage in die Kernstadt ermdglichen.
Anhand einfacher Mdglichkeiten, wie neue Strallenmarkierungen oder
der Umwidmung einer Parkspur pro StralR3e zu einer Radspur wirden
Radrouten vom FlieRverkehr aber auch vom Ful3verkehr getrennt. Diese
Malnahmen waren schnell und kostengiinstig umsetzbar und bei Nicht-
Annahme durch die Bevdlkerung reversierbar.

b. Es sollten alle Stadtteile mittels einer sicheren Radverbindung an die
Innenstadt angebunden werden. Hierbei ist darauf zu achten, dass die
Radverbindung LTS-Level 1 bis 2 aufweisen, sodass alle
Fahrradfahrer*innen sicher in die Innenstadt kommen und das Fahrrad

SO zu einer angenehmen Alternative zu MIV wird.
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c. Die Begegnungszone sollte verkehrsberuhigt und fir MIV auf eine
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h begrenzt werden. Durch die
Umlenkung von Bussen und Durchfahrtsverkehr anhand geanderter
Beschilderung, wie ein Durchfahrtsverbot ausgenommen fir
Anrainer*innen in die Innenstadt, wirde so in der Begegnungszone die
Chance geben, allen Verkehrsteilnehmer*innen in gleichem Malie
zugute zu kommen.

d. Durch die Reduzierung von einigen Parkplatzen am Stelzhamerplatz,
Hauptplatz, Kirchenplatz und RoBmarkt kdnnten Aufenthaltsorte fir alle
Verkehrsteilnehmer*innen geschaffen werden. Auch dies kann
kostengunstig und temporar durch Aufrufe an die Bevdlkerung bzw.
Wettbewerbe an Schulen geschehen. Hierbei kdnnten Bewohner*innen
der Stadt ihr Stadtbild partizipativ selber mitgestalten, was auch zu
groRerer Akzeptanz der Bevolkerung fuhren wirde.

2. Sanfte Mobilitat sollte durch die Verbesserung der OPNV-Taktdichte oder
die Einfuhrung von nachfrageorientierten Angeboten und Verginstigung
der Ticketpreise gefdrdert werden. Da Expert*innen feststellen, dass eine
verdichtete Taktung und verringerte Ticketpreise aufgrund der geringen
aktuellen Auslastung des OPNV kaum Mehrkosten uber die Anschaffung eines
neuen Busses verursachen, aber zunachst auch keine grol3e Veradnderung in
den Nutzungszahlen des OPNV verursachen wirden, ist diese
Handlungsempfehlung diejenige mit der héchsten Unsicherheit. Aufgrund der
Befragung der Bevolkerung besteht jedoch der klare uberwiegende Wunsch,
die Ticketpreise im Stadtverkehr zu verringern und die Taktung zu verdichten.
Dies sollte zumindest zwei Jahre als Pilotprojekt durchgefihrt werden, um die
Annahme der Bevoélkerung Uber einen langeren Zeitraum zu testen und die
verdichtete Taktung sowie vergunstigten Preise zu normalisieren. In Ried im
Innkreis sollten konkret die folgenden Schritte umgesetzt werden:

a. Die Ticketpreise des Citybus sollte fur Personen mit Hauptwohnsitz Ried
im Innkreis von derzeitig 2,50€ pro Einzelfahrt auf den symbolischen
Preis von 1€ gesenkt werden. So wurde eine Hemmschwelle fur die
Befragten gesenkt werden, aber laut Experten immer noch von Wert fir
die Nutzenden sein. Wie in den Interviews herausgefunden, wirde dies

aufgrund der aktuell geringen Nutzer*innenzahlen kaum finanzielle
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Einbul3en fur die Stadt bedeuten, aber die Zielgruppe des Citybus stark
entlasten. Des Weiteren wirden Personen, die den Citybus noch nie
verwendet haben, auf diese Art und Weise den Citybus womdglich eher
ausprobieren.

b. Der stundliche Citybus-Takt sollte auf den Routen 833
(Krankenhaus/Hohenzeller Stral3e) und 835 (Rabenberger Weg) auf
einen 30 Minuten Takt ausgeweitet werden, um eine sichere und gute
Anbindung zum Krankenhaus sowie zur MS Franziskusschule zu
schaffen. Daflr wéare der Ankauf eines weiteren Citybus notwendig,
welcher zusatzlich die Route 834 (Bahnhof/Schatzdorfer Stral3e)
verstarken kann. So kann die ungutinstige Taktung fur Schiler*innen und
Mitarbeiter*innen im Krankenhaus entschéarft werden und die bereits jetzt
eher stark genutzte Verbindung zwischen Innenstadt und Bahnhof
ausgebaut werden.

c. Alternativ oder zusatzlich dazu sollte ein nachfrageorientiertes Angebot
im Sinne eines Rufbusses oder Anrufsammeltaxis geschaffen werden,
das den vorhandenen offentlichen Nahverkehr unterstiitzt und Personen
direkt an die gewlnschten Haltestellen bringt, ohne an der bisherigen
Schnittstelle Marktplatz umsteigen zu missen. In Zukunft kdnnte dieser
Rufbus als selbstfahrender Bus umgertstet werden, um den Anspriichen
der Zeit und dem von Experten angesprochenen Kostenaspekt gerecht
zu werden. Durch diese bedarfsorientierte Unterstiitzung des OPNV-
Angebots wirde die Nutzung ebenjenes weiter unterstuitzt.

3. Die Einfuhrung von Aspekten von MaaS sollte flir den Ausbau sanfter
Mobilitat in Kleinstadten genutzt werden. Die Verkettung von
Verkehrsmitteln bei einer Fahrt, welche durch Maa$S gefordert wird, ebenso wie
die Bereitstellung einer Schnittstelle fur die Mobilitdtsplanung wirde die
Akzeptanz von Formen sanfter Mobilitat verstarken und sollte daher bei einem
Ausbau sanfter Mobilitat berticksichtigt werden. Durch die Verbindung mit der
,wegfinder‘ App der OBB oder eine eigene Lésung der Kleinstadt kann der
Bevolkerung die Moglichkeit gegeben werden, Wege einfach zu planen und
umzusetzen. Fur das untersuchte Gebiet bedeutet dies das Folgende:

a. Der Bau von Mobility Points am Rand der Kernstadt, an welchen PKWs

geparkt werden kénnen, Leihfahrrader oder -Scooter fur die letzte Meile
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ins Stadtzentrum ausgeborgt werden konnen oder in den OPNV
umgestiegen werden kann, sollte priorisiert werden. Auf diese Art und
Weise kann sichergestellt werden, dass der Umstieg von verschiedenen
Verkehrsmitteln einfach gelingt und keine Hirde oder Verzdgerung
darstellt.

b. Es sollte fur Parken, OPNV-Tickets und Sharing Optionen eine
Schnittstelle erschaffen werden, tber die Mobilitdt geplant und im
Zweifelsfall gezahlt werden kann. Durch die Vereinigung von
Routenplanung, Ticket-Akquirierung und Zahlungsmdoglichkeit far
Leihoptionen in einer App wird das Umsteigen auf sanfte Mobilitat

vereinfacht und geférdert.

4. Die Akzeptanz und Nutzung sanfter Mobilitdt sollten durch die

Sensibilisierung und Bewusstseinsbildung der Bevdlkerung
vorangetrieben werden. Wie aus der Literatur und den Best Practice
Beispielen, ebenso wie den Aussagen der Expertin hervorgeht, wird sanfte
Mobilitat nur durch Bewusstseinsbildung, welche bereits im Kindergarten- bzw.
Volksschulalter beginnt, wirklich von der Bevélkerung angenommen.
Besonders in der Entwicklung von Kindern hat die Nutzung sanfter
Mobilitatsformen einen positiven Effekt auf Kontaktfreudigkeit und
Sozialverhalten. In Ried im Innkreis sollte dies wie folgt vonstatten gehen:

a. Zusatzlich zu den Verkehrssicherheitsvortragen in den Volksschulen,
sollten Expert*innen der Mobilitdtsplanung wie beispielsweise von
»2Zukunft Ried“ mit Schuler*innen und Eltern Gber die Nutzung sanfter
Mobilitatsformen fir den Schulweg sprechen. Besonders im
Volksschulalter ist der Schulweg zumeist sehr kurz und kann daher zu
FuR, mit dem Fahrrad oder mithilfe einer Citybuslinie zuriickgelegt
werden. Wenn Kinder so an die Nutzung sanfter Mobilitatsformen
gewohnt werden und diese normalisiert wird, kénnen die Kinder zu
Multiplikator¥innen werden und werden auch Freizeitwege so
zurtcklegen. Durch Bewusstseinsbildung oder das gemeinsame
Ausprobieren von sanften Mobilitdtsformen im schulischen Kontext wird
auch die Angst der Eltern genommen, Kinder allein in 6ffentlichen

Verkehrsmitteln fahren oder allein zu Ful3 gehen zu lassen.
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b. Fir Erwachsene sollten bestehende Angebote wie der Citybus, E-Bike-
Ladestationen in der Innenstadt oder neue Fahrradwege in der
Gemeindezeitschrift oder auch auf Plakaten im Stadtgebiet wiederholt
beworben werden. AuRerdem koénnten hier Tipps von Expert*innen fir
den Umstieg auf sanfte Mobilitat gegeben werden. Durch die Prasenz
sanfter Mobilitat im Alltag wird diese normalisiert, was zu grol3erer
Akzeptanz fuhren wird.

c. Als letzte Handlungsempfehlung soll hier ausgesprochen werden,
offentliche Verkehrsmittel an diversen Tagen im Jahr frei zugénglich zu
machen und an verschiedenen Tagen eine autofreie Innenstadt zu
propagieren. Auch der gratis Verleih eines Klimatickets fir Personen mit
Hauptwohnsitz fallt hier hinein. Sanfte Mobilitat auf diese Art und Weise
einfach zuganglich zu machen, zeigt auch skeptischen Personen, dass
ein Verzicht auf MIV positive Aspekte mit sich bringt und nicht zu einer
Verminderung des Umsatzes der Handeltreibenden oder einem

Aussterben der Kernstadt, sondern zu ihrer Belebung fuhrt.

5. Durch Geschwindigkeitsbegrenzungen und Umlenkung des

Durchfahrtsverkehrs durch die Innenstadt kann Verkehrslarm und
Luftverschmutzung verringert sowie die Qualitdt aktiver Mobilitat
verbessert werden. Expert*innen und Literatur stimmen Uberein, dass eine
Reduzierung der Geschwindigkeit in Innenstadtraumen zur Qualitat ebenjener
beitrdgt. Auch eine néachtliche  Geschwindigkeitsbegrenzung  auf
Umfahrungsstraf3en kann laut BRENCK et al. (2014: 15f.) und ABL (2024) zu
einer Erhéhung der Lebensqualitat und Reduzierung externer Verkehrskosten
wie Krankheiten und Herz-Rhythmusstérungen beitragen und ist daher
empfehlenswert. Des Weiteren sollte Durchfahrtsverkehr anhand von
Verbotsschildern oder geénderter Stral3enfiihrung aus der Innenstadt gelenkt
werden, um die Sicherheit fur Formen aktiver Mobilitat wie Gehen und
Fahrradfahren zu erhdhen.

a. In Ried im Innkreis sollte daher die Geschwindigkeit der
Begegnungszone auf 20 km/h gesenkt werden, um Radfahrer*innen-
und FulRgénger*innen-Sicherheit zu erhéhen sowie Verkehrslarm leicht
zu senken. Auf diese Weise kann die Aufenthaltsqualitat fir Personen in

der Innenstadt erhdht werden.
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b. AufRerdem sollte anhand neuer StralRenfiihrung oder Durchfahrtsverbote
durch die Innenstadt der MIV sowie der Busverkehr durch die
Begegnungszone reduziert werden. Zusatzlich sollte dafir gesorgt
werden, dass MIV nur fur unbedingt notwendige Erledigungen in die
Kernstadt bzw. Begegnungszone fahren kann. Auch dies fuhrt zu mehr
Sicherheit und einen Fokus auf Menschen in der Innenstadt anstelle von
motorisierten Verkehrsmitteln.

c. In einem weiteren Schritt sollten wie in Empfehlung 1 angesprochen,
Parkplatze reduziert werden, um sanfte Mobilitat in den Fokus zu rticken.
Auf frei gewordenen Platzen sollten konsumfreie Aufenthaltsorte fir
FuRganger*innen, sichere Fahrradabstellplatze und maoglicherweise

Mobility Points geschaffen werden.

Die hier gegebenen Handlungsempfehlungen kénnen in der angefiihrten Reihenfolge
nach ihrer Relevanz und Dringlichkeit der Umsetzung geordnet werden. Durch die
Umsetzung der Handlungsempfehlungen kann ein Zusammenwirken aller
Verkehrstrager, die Erhdhung der Verkehrssicherheit fir Radfahrer*innen und damit
verbunden Ful3ganger*innen sowie das Verstandnis von Mobilitdt als allgemeinen
Bestandteil der freien Selbstbestimmung geschaffen und so durch Kleinstadte wie
Ried im Innkreis ein Schritt in Richtung sanfte bzw. nachhaltige Mobilitat wie definiert
durch HECHTL (2001: 584) getatigt werden.

6. Fazit

Im nachfolgenden Kapitel sollen die wichtigsten Ergebnisse der theoretischen
Literaturrecherche zu Konzepten sanfter Mobilitdt und der empirischen
Untersuchungen in Bezug auf das Untersuchungsgebiet der Arbeit zusammengefasst
werden. Im Anschluss daran werden die gestellten Forschungsfragen beantwortet,
sowie eine Prognose fur die Entwicklung sanfter Mobilitdt in Kleinstadten gegeben.
Zuletzt werden die Limitationen, mdgliche weitere Forschungsbereiche und offen

gebliebene Fragen dargelegt.

6.1 Schlussfolgerung

Zu Beginn dieser Arbeit wurde festgestellt, dass das Potenzial fir den Ausbau sanfter

Mobilitat insbesondere in Kleinstadten kaum erforscht ist und es wurde hiermit
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versucht, die vorgefundene Forschungslicke anhand des Beispiels Ried im Innkreis
ein Stuick weit zu schlieen. Ebenfalls wurde mithilfe von Expert*inneninterviews und
Bevolkerungsbefragungen, die Forschungsfrage untersucht, inwiefern in Kleinstadten
das Potenzial und der Bedarf bestehen, Alternativen sanfter Mobilitdt fur die

Bewohner*innen dieser Kleinstadte auszubauen.

Um die Forschungsfrage mitsamt der gestellten Unterfragen nach der Zufriedenheit
der Bevolkerung mit bestehenden nachhaltigen Mobilitatsangeboten, aktuellen
Mobilitatsgewohnheiten, Motiven zum Umstieg auf Alternativen sanfter Mobilitat und
konkreten Bedurfnissen im Ausbau sanfter Mobilitét, zu beantworten, wurde zunéchst
das Konzept der Mobilitdt und Mobilitatsplanung generell definiert und zu einer
Definition sanfter bzw. nachhaltiger Mobilitat im Sinne von HECHTL (2001: 584)
gefuhrt. Konkret wurde sanfte Mobilitdt als allgemeiner Bestandteil der freien
Selbstbestimmung, wobei alle Verkehrstrager zusammenwirken, und zukunftsfahige
und nachhaltige Energietrdger verwendet werden, definiert. Raumbezogene
Anspriche werden bertcksichtigt und Verantwortung gegentber Stoffstromen und
Infrastrukturplanung sowie die Schonung natirlicher Ressourcen in den Fokus

geruckt.

Anschlieend wurden Konzepte zur Implementierung sanfter Mobilitat vorgestellt,
welche anhand von Best Practice Beispielen untermauert wurden. Insbesondere
wurde hier Fokus auf die Moglichkeit der Reduzierung externer Verkehrskosten gelegt
und die Einfuhrung von Sharing Konzepten sowie MaaS diskutiert. Auch die
Reduzierung von Radfahrer*innen-Stresslevels im Stral3enverkehr wurde analysiert.
Im Zuge dieser theoretischen Untersuchung und Unterlegung ebenjener mit Best
Practice Beispielen konnte gesehen werden, dass Kleinstadte in Osterreich und
Deutschland bereits einzelne Ansatze sanfter Mobilitdt umsetzen, diese jedoch nicht
bis kaum erforscht sind. Anhand des Vergleichs der theoretischen Uberlegungen mit
den leitfadengestutzten Expert*inneninterviews sticht vor allem hervor, dass

Kleinstadte untereinander ldeen und Ansétze austauschen und voneinander lernen.

Uber die drei Expert*inneninterviews, welche anhand qualitativer Inhaltsanalyse
interpretiert wurden, hinaus, wurden anonyme Befragungen mit der Bevolkerung des
Untersuchungsgebiets durchgefuhrt. In diesen empirischen Untersuchungen konnte
klar der Wunsch nach besserer Infrastruktur fir Rad- und FulRverkehr erkannt werden,

sowie die Uneinigkeit in Bezug auf die Reduzierung von Parkraum in der Kernstadt.
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Konkret wurden die folgenden Mal3Bhahmen, in Bezug auf inr Potenzial sanfte Mobilitat
zu erh6hen, empirisch untersucht und wie folgt mit den theoretischen Voriberlegungen

und Gegebenheiten des konkreten Untersuchungsgebiets verkntipft:

1. Reduzierung externer Verkehrskosten: Nur durch eine Ubertragung der
durch MIV entstehenden externen Verkehrskosten auf ihre Verursacher*innen
kann eine Umstellung von MIV auf nachhaltige Verkehrsmittel gelingen, da
ansonsten die Bequemlichkeit von MIV dem Schutz der Umwelt und
nachhaltigen Mobilitdtsformen vorgezogen wird (vgl. BECKER 2016:83). Auch
in der Definition sanfter bzw. nachhaltiger Mobilitait werden
Stral3enbenutzungsgebuhren fir Nutzer*innen vorgesehen (vgl. HECHTL 2001:
584). Die Lebensqualitat der Bewohner*innen einer Kleinstadt kann tberdies
hinaus durch die Verringerung von Parkplatzen und dementsprechend mehr
Freiflachen aber auch vereinfachte Parkplatzsuche fir wirklich notwendige
Erledigungen im Stadtbereich erhéht werden (vgl. OSTERREICHISCHER
STADTEBUND 2023: 40). Die Verringerung von Parkflaichen wird hingegen
sowohl von Expert*innen als auch von der befragten Bevdlkerungsgruppe
ambivalent gesehen, da besonders Gewerbetreibende Gewinneinbuf3en und
ein Sterben der Innenstadt beflrchten. Wahrend Nachtfahrverbote als
Instrument dieser Ubertragung externer Verkehrskosten an sich von
Expert*innen abgelehnt werden, sind Geschwindigkeitsbegrenzungen und eine
Verringerung des Durchfahrtsverkehrs und der Linienbusse in der Innenstadt
laut den Expert*innen adaquate Mal3Bnahmen, welche Luftqualitat erh6hen und
Larmbelastung verringern kénnen und so zu einer besseren Qualitat der
Innenstadt fuhren kénnen.

2. Einfuhrung von Shared Mobility und MaaS: Ansétze von Shared Mobility wie
Bike-Sharing und das Angebot von On Demand Services wie einem Rufbus
(vgl. GELDMACHER 2020: 12) um den Umstieg von MIV auf sanfte Mobilitat
voranzutreiben werden in Kleinstadten bereits umgesetzt. Im untersuchten
Gebiet werden Angebote des Bike-Sharing als wenig notwendig gesehen, ein
Rufbus hingegen wiirde von mehr als der Halfte der Befragten angenommen.
Im Bereich der Einfihrung von Maa$S auf Stufe 2 (vgl. SOCHOR et al. 2018:
10), wobei Einzelfahrten tber eine Schnittstelle von Nutzer*innen geplant und
gebucht werden kdnnen, sticht besonders Tulln mit dem LISA-Projekt hervor,

was auch den Expert*innen in Ried im Innkreis ein Begriff ist und hier umgesetzt
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werden konnte. Auch die ,wegfinder‘-App der OBB kann als sinnvolle
Moglichkeit zur Einfihrung von MaaS in Kleinstadten gesehen werden, da hier
bereits eine App-Infrastruktur besteht.

. Verbesserung der Radinfrastruktur: Bei der Untersuchung der
Radinfrastruktur fur die Verbesserung sanfter Mobilitat in Kleinstadten wurde
insbesondere auf die Reduzierung von Stress fur Radfahrer*innen geachtet
(vgl. FURTH et al. 2016: 42 ff.), wobei Radrouten fur Radfahrer*innen so
gestaltet werden sollten, dass sie physisch vom Fliel3verkehr getrennt sind und
Kreuzungen einfach angefahren und tberquert werden kénnen (Level 1 und
Level 2). In Kleinstadten wie Sonthofen im Allgéu wird dies im eigens erstellten
Radkonzept bereits bertcksichtigt und auch die Stadt Trofaiach ist bemiuht,
Radwege vom FlieRverkehr zu trennen und sichere Uberlandverbindungen an
wichtige Orte zu schaffen. In der untersuchten Stadt Ried im Innkreis gibt es
momentan kaum getrennte Radwege bzw. sind diese oft mit dem Ful3verkehr
vereint, was zu Nutzungskonflikten fuhrt. Die Expert*innen und die Bevdlkerung
wunschen sichere Verbindungen zumindest auf den Hauptrouten und die
Maglichkeit Fahrrader sicher abstellen zu kénnen.

. Verbesserung der offentlichen Verkehrsinfrastruktur: In theoretischen
Konzepten wird in Bezug auf den Ausbau o6ffentlicher Verkehrsinfrastruktur in
Relation mit sanfter Mobilitat hauptsachlich darauf eingegangen, dass OPNV
zwar eine Rolle im Ausbau sanfter Mobilitat spielt, aber MIV nicht vollstandig
ersetzen kann (vgl. BRENCK et al. 2014: 16f.) und erst im Verbund aller
Verkehrstrager in einem Beitrag zur freien Selbstbestimmung der Mobilitat (vgl.
HECHTL 2001: 584) sinnvoll ist. Auch in den Best Practice Beispielen wird
OPNV ausgebaut, um bestehende Taktliicken durch Rufbusse oder
Sammeltaxis aufzufiillen. Zwei der befragten Expert*innen heben auRerdem
hervor, dass ein Ausbau des OPNV in Kleinstadten aus Kostengriinden und
aufgrund der geringen aktuellen und fir die Zukunft prognostizierten Auslastung
wenig zielfuhrend fur den Ausbau sanfter Mobilitat ist. Als besonders sinnvoll
werden von diesen Expert*innen Rufbusse bzw. selbstfahrende Busse als
Erganzung der bestehenden OPNV-Infrastruktur gesehen. Der dritte Experte
sowie die befragte Bevolkerung wirden eine Taktverdichtung und
Verbesserung der Vernetzung des OPNV in die umliegenden Gemeinden

begrifRen.
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Aus diesen Ergebnissen und Diskussionen der theoretischen Voriberlegungen,
Praxisbeispielen anderer Kleinstddte und den empirischen Befragungen von
Expert*innen und Bewohner*innen der Beispielstadt Ried im Innkreis kann die
Forschungsfrage, inwiefern in Kleinstadten Potenzial und Bedarf besteht,
Alternativen der sanften Mobilitdt fir die Bewohner*innen auszubauen, sowie die

gestellten Unterfragen wie folgt beantwortet werden:

¢ In Kleinstadten besteht aufgrund der geringen Grundflache und fur landliche
R&ume hohen Einwohner*innendichte viel Potenzial, sanfte Mobilitdt durch die
Vernetzung von verschiedenen Verkehrsmitteln, die Fo6rderung von
Intermodalitat der unterschiedlichen Verkehrsmittel und integrierte Siedlungs-
und Verkehrsinfrastrukturplanung mit Fokus auf die raumbezogenen Anspriiche
der Bevolkerung und Wirtschaft auszubauen.

e Der Bedarf fur einen Ausbau sanfter Mobilitdt besteht von einem Grol3teil der
Bevolkerung in Bezug auf die Verbesserung von Ful3-, Radwegeinfrastruktur
und der bestehenden OPNV-Infrastruktur, wobei aus den Untersuchungen klar
hervorgeht, dass eine Skepsis in Bevolkerung und Geschéaftstreibenden
besteht, MIV komplett aus den Stadtkernen zu verbannen.

e Die Bewohner*innen von der untersuchten Stadt Ried im Innkreis sind mit der
bestehenden Fahrradinfrastruktur eher unzufrieden und empfinden die OPNV-
Infrastruktur definitiv als mangelhatt.

e Ansatze von Shared Mobility und MaaS sind in der untersuchten Stadt noch
nicht vorhanden, werden jedoch von Expert*innen und Befragten als sinnvoll
und teilweise wiinschenswert gesehen.

e Die momentanen Mobilititsgewohnheiten der Bevolkerung zeigen, dass die
Bewohner*innen der Stadt bereits recht offen fir alternative Verkehrsmittel zu
MIV sind, da besonders bei Schonwetter fur Alltagswege oft auf das Fahrrad
und zu Ful® Gehen zurickgegriffen wird. Aus Bequemlichkeit besonders im
Winter oder bei Schlechtwetter wird jedoch vor allem am Arbeitsweg auf MIV
zuriickgegriffen. Schulwege werden GroRteils mittels OPNV durchgefiihrt.
Autofahrertinnen waren gewillt zumindest oOfter auf Alternativen zu MIV
umzusteigen, wenn der OPNV in der Stadt oder die Radinfrastruktur verbessert

wirde.
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Konkret konnten die folgenden Winsche von einem Groldteil der befragten

Bevolkerung beim Ausbau von Alternativen sanfter Mobilitat identifiziert werden:

e bessere bzw. sicherere Fahrradwege in der Stadt (71 % der Befragten)
e Ausbau der Zug- und Busverbindungen in Umlandgemeinden (69 % der
Befragten)

e Haufigere Frequenz offentlicher Verkehrsmittel (55 % der Befragten)

Zudem konnte aus der Uberpriifung der gestellten Hypothesen zu der Zielgruppe von
sanfter Mobilitat in Kleinstadten herausgefunden werden, dass eher jingere Personen
offen fur offentliche Verkehrsmittel, aber alle Altersgruppen von allen Stadtteilen und
Umlandgemeinden offen fir Verbesserung der Radinfrastruktur und héaufigere
Nutzung des Fahrrads sind. Es konnte keine spezifische Zielgruppe fur den Einsatz

eines Rufbusses oder die Reduktion von Parkplatzen identifiziert werden.

All diese Uberlegungen fahrten Zu den folgenden konkreten

Handlungsempfehlungen fur Entscheidungstrager*innen in Kleinstadten:

1. Sanfte und insbesondere aktive Mobilitdt sollte durch die Sicherung von vom
FlieRBverkehr getrennten Radwegen und eine Reduzierung des MIV in der
Innenstadt verbessert werden.

2. Sanfte Mobilitat sollte durch die Verbesserung der OPNV-Taktdichte oder die
Einfihrung von nachfrageorientierten Angeboten und Verglnstigung der
Ticketpreise gefdrdert werden.

3. Die Einfuhrung von Aspekten von Maas sollte fiir den Ausbau sanfter Mobilitat
in Kleinstadten genutzt werden.

4. Die Akzeptanz und Nutzung sanfter Mobilitat sollten durch die Sensibilisierung
und Bewusstseinsbildung der Bevolkerung vorangetrieben werden.

5. Durch Geschwindigkeitsbegrenzungen und Umlenkung des
Durchfahrtsverkehrs durch die Innenstadt kann Verkehrslarm und
Luftverschmutzung verringert sowie die Qualitat aktiver Mobilitat verbessert

werden.

6.2 Trends und Prognosen fir sanfte Mobilitat in Kleinstadten

Nach der Untersuchung des Potenzials und des Bedarfs fiir sanfte Mobilitat und der

Abstrahierung der Ergebnisse kann prognostiziert werden, dass sanfte Mobilitat in
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Kleinstadten zuklnftig eine immer groBere Rolle spielen wird, um zum einen
Abwanderung entgegenzuwirken und zum anderen Ortszentren zu attraktivieren und
wiederzubeleben. Wie im Experteninterview mit Mario Abl erfahren, sollte es alteren
Personen durch 6ffentliche Verkehrsmittel mdglich sein, am Alltagsleben in der Stadt
teilzunehmen, jingeren Personen auch spatabends offentlich nach Hause zu
kommen, Schiler*innen, ohne die Nutzung von MIV in die Schule zu kommen und
allen Bevolkerungsgruppen, sicher mit dem Fahrrad fahren zu kénnen (vgl. ABL 2024).
Auf diese Art und Weise kénnen Kleinstadte, die oft keine grof3en Arbeitsplatze oder
gute Schulbildung bieten kbénnen, relevant fuir die Ansiedlung bleiben und wiederbelebt

werden.

AuRerdem werden Kleinstadte an der Erreichung der Klimaziele und Ziele der Agenda
2030 des Bundeskanzleramts arbeiten mussen, was den Zugang zu nachhaltigen
Verkehrssystemen, also den Ausbau sanfter Mobilitatt umfasst (vgl.
BUNDESKANZLERAMT OSTERREICH 2019). Aufgrund der oft schwierigen
finanziellen Lage missen diese Ziele zusatzlich moglichst kostengiinstig aber dennoch
nachhaltig und effektiv erreicht werden. Dies erfordert innovative Losungsansétze und
entschiedenes Handeln der Entscheidungstrager. Es werden also in den kommenden
Jahren immer mehr Kleinstadte an konkreten Lésungen im Bereich sanfte Mobilitat
arbeiten, was besonders die Entwicklung von MaaS-Applikationen, selbstfahrenden
Bussen und Sharing-Systemen vorantreiben wird und so ebenjene Lésungen immer

kostengunstiger und flachendeckender zuganglich machen wird.

Zuletzt kann erwartet werden, dass besonders im Bereich der Kleinstadte auch das
Interesse an der Erforschung des Potenzials fur sanfte Mobilitat wachsen wird und sich
Stadtplanungsbiros malgeblich an dieser Erforschung beteiligen werden. Die
interregionale Zusammenarbeit wird wachsen mussen, um kostengunstige Lésungen
sanfter Mobilitdt zu schaffen und zu teilen, wahrend momentan eher regional vernetzt
und ausgetauscht wird und erst erste Anséatze zum tberregionalen Austausch in Form
von Exkursionen und Tagungen bestehen. Besonders in der Zusammenarbeit
zwischen Kleinstadten in Bayern und dem voralpinen bzw. alpinen Osterreich kann
groBes Potenzial aufgrund der ahnlichen Ausgangslagen und Kulturen gesehen

werden.
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6.3 Limitationen und Forschungsausblick

Zuletzt sollen hier die Limitationen der vorliegenden Arbeit dargelegt werden und ein
Uberblick lber Bereiche des Potenzials und Bedarfs fiir sanfte Mobilitat gegeben

werden, die diese Arbeit nicht ausreichend erforschen konnte.

Zunachst konnte gesehen werden, dass die quantitativen Erhebungen und
Berechnungen kaum von statistischer Signifikanz waren, da in manchen Bereichen
eine zu kleine Stichprobe abgedeckt wurde, wie beispielsweise bei jenen Personen,
die aul3erhalb der Stadtgrenzen wohnen und mit dem Fahrrad regelmafig in die Stadt
fahren. Aus diesem Grund sollte die vorliegende Arbeit als Pilotstudie fur weitere
Untersuchungen in dem Bereich gesehen werden und als grobe Orientierung fur das

Potenzial und den Bedarf von sanfter Mobilitat in Kleinstadten.

Im Bereich der Expert*inneninterviews wurde zwar versucht, Personen aus
unterschiedlichen Interessensgruppen zu befragen, was auch maglich war, indem zwei
unterschiedliche Birgermeister und eine Vertreterin der Stadtverwaltung befragt
werden konnten; dennoch ware es winschenswert gewesen, auch Expert*innen der
Stadtplanung, welche fur das untersuchte Mobilititskonzept verantwortlich waren,
oder Expert*innen des Klimabundnis oder der Klima-und-Energie-Modellregionen zu
befragen, die womdglich andere Ansatze zur Umsetzbarkeit von sanfter Mobilitat

gehabt hatten.

Aufgrund der zeitlichen Limitationen des Umfangs der vorliegenden Arbeit war es nicht
maglich, zusatzlich Mental Maps von der befragten Bevdlkerung anfertigen zu lassen,
was zu einer konkreteren Ubersicht tiber von der Bevolkerung gewiinschten Routen in
Rad-, FuBwege- und OPNV-Infrastruktur gefiihrt hatte. Durch die konkrete Erfragung
von Haltestellen, Radabstellplatzen und geschitzten Radrouten, die momentan im
Gedachtnis der Bevolkerung existieren und die gewlnscht waren, kbnnte zum einen
ein genauer Vergleich zwischen den im Mobilitatskonzept vorgestellten Routen und
den Bedurfnissen der Bevolkerung stattfinden, zum anderen koénnte festgestellt
werden, welche Rad- oder FuRRrouten und OPNV-Haltestellen moglicherweise mehr

beworben werden sollten.
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8. Anhang

8.1 Vorlage Datenschutzerklarung Interviews

Institut fiir Geographie und
Regionalforschung

UniversitatsstralRe 7 (NIG)
1010 Wien

Web: https://geographie.univie.ac.at/

Forschungsvorhaben: Masterarbeit mit dem Arbeitstitel "Potenzial fiir sanfte Mobilitat in
Kleinstadten - Ableitung von Handlungsempfehlungen anhand empirisch gewonnener Erkenntnisse
am Beispiel der Stadtgemeinde Ried im Innkreis”

Datenerhebung durchgefiihrt von Sarah STARKMANN, 01619647
Interviewteilnehmer/in: .oooceeeeeeeeeeeeeeieee e
Einverstandniserklarung

Hiermit bestéatige ich, dass ich Gber das Forschungsvorhaben ausreichend informiert wurde. Es ist mir
bewusst, dass meine Teilnahme an der Datenerhebung freiwillig ist und ich diese jederzeit ohne
Angaben von Grinden beenden kann. Ich bin damit einverstanden, dass das Interview aufgezeichnet
wird und spater in Schriftform Ubertragen werden kann. Ich wurde darliber informiert, dass meine
Aussagen abschnittweise in wissenschaftlichen Arbeiten und Publikationen zitiert werden kénnen. Dazu
wird folgendes vereinbart (bitte eine der folgenden Optionen auswahlen und ankreuzen):

O 1A. Meine Aussagen dirfen abschnittweise in wissenschaftlichen Arbeiten und Publikationen
zitiert werden, ohne dass personenbezogene Daten pseudonymisiert werden missen. Angaben
Zu meiner Person wie Telefonnummer, Emailadresse oder Postadresse werden nicht
veroffentlicht oder an Dritte weitergegeben.

O 1B. Meine Aussagen dirfen abschnittweise in wissenschaftlichen Arbeiten und Publikationen
zitiert werden, jedoch ausschlieRlich in pseudonymisierter Form, sodass keine Rickschlisse auf
meine Person gezogen werden kdnnen.

Zur Verwendung von Fotos und/oder Videos wird folgendes vereinbart (bitte eine der folgenden
Optionen auswéahlen und ankreuzen):

O 2A. Ich gebe meine Zustimmung, dass allfallige Fotos und/oder Videos, die wahrend des
Forschungsvorhabens von mir gemacht werden, in wissenschaftlichen Arbeiten und
Publikationen wiedergegeben werden dirfen.

O 2B. Ich bin nicht damit einverstanden, dass Fotos und/oder Videos, die wahrend des
Forschungsvorhabens von mir gemacht werden, in irgendeiner Form veroffentlicht werden.

Ort und Datum Name und Unterschrift
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Datenschutzmitteilung

Herzlichen Dank, dass Sie sich bereit erklart haben, als Interviewpartner/in fir eine Datenerhebung zur
Abfassung einer Masterarbeit an der Universitat Wien zur Verfiigung zu stehen.

Der Schutz Ihrer persoénlichen Daten ist mir bei dieser Datenerhebung ein besonderes Anliegen. |hre
Daten werden ausschlielRlich auf Grundlage der gesetzlichen Bestimmungen (§ 2f Abs 5 FOG) erhoben
und verarbeitet. Abschlussarbeiten mussen laut Universitdtsgesetz veroffentlicht werden (durch
Aufstellen in der
National- und Universitatsbibliothek), sie sind Ublicherweise auch online zugénglich. Die Daten kénnen
von der Betreuerin/dem Betreuer und/oder der Begutachterin/dem Begutachter der wissenschaftlichen
Arbeit fir Zwecke der Leistungsbeurteilung eingesehen werden. Die erhobenen Daten dirfen gemald
Art 89 Abs 1 DSGVO grundsatzlich unbeschrankt gespeichert werden.

Es besteht das Recht auf Auskunft durch die/den Verantwortlichen dieser Datenerhebung Uber die
erhobenen personenbezogenen Daten sowie das Recht auf Berichtigung, Loschung, Einschrankung der
Verarbeitung der Daten sowie ein Widerspruchsrecht gegen die Verarbeitung sowie das Recht auf
DatenUbertragbarkeit.

Sofern Sie unter 1A einer Verwendung lhrer Daten in nicht pseudonymisierter Form zugestimmt haben,
kdnnen Sie diese Zustimmung jederzeit widerrufen. Jede Verwendung lhrer Aussagen in einer
wissenschaftlichen Arbeit, die bis zu diesem Zeitpunkt stattgefunden hat, ist allerdings rechtskonform
und muss nicht aus der Arbeit entfernt werden.

Wenn Sie Fragen zu dieser Datenerhebung haben, wenden Sie sich bitte gern an die/den
Verantwortlichen der Untersuchung: Sarah STARKMANN (201619647 @unet.univie.ac.at), Studentin der
Geografie an der Universitat Wien, Adresse Ringofenstrale 12/16, 2333 Leopoldsdorf bei Wien.

Fir grundsatzliche juristische Fragen im Zusammenhang mit der DSGVO/FOG und studentischer For-
schung wenden Sie sich an den Datenschutzbeauftragen der Universitdat Wien, Dr. Daniel Stanonik, LL.M.
(verarbeitungsverzeichnis@univie.ac.at). Zudem besteht das Recht der Beschwerde bei der
Datenschutz-behorde (bspw. Uber dsb@dsb.gv.at).
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8.2 Fragebogen Bevdlkerungsumfrage

Mobilitat in Ried im Innkreis

Liebe*r Teilnehmer*in,

Ich, Sarah Starkmann (201619647 @unet.univie.ac.at), untersuche im Rahmen meiner Masterarbeit im
Fach Geografie an der Universitat Wien das Potenzial in Kleinstadten wie beispielsweise Ried im
Innkreis sanfte Mobilitat auszubauen.

Unter dem Begriff “sanfte Mobilitat” werden umweltschonende bzw. nachhaltige Verkehrsmittel
und/oder Fortbewegungsmaoglichkeiten verstanden. Dabei soll auch untersucht werden, ob sich die
Bedurfnisse der Bewohner*innen mit dem Mobilitdtskonzept der Stadt und Expert*innenmeinungen
decken.

Folgender Fragebogen enthalt Single- und Multiple-Choice Fragen und bezieht sich auf lhre/Deine
tagliche Mobilitdt, die Verfugbarkeit der offentlichen Verkehrsmittel in der Stadtregion und deren
Ausbaupotenzial.

Fur den Erfolg der Studie ist es wichtig, dass Sie/Du den Fragebogen vollstéandig ausfullen/ausfillst.
Aus Datenschutz-Griinden werden alle personlichen Daten anonym erhoben und kénnen keiner Person
zugeordnet werden. Die Bearbeitungsdauer dieser Umfrage betragt etwa 7 Minuten.

Vielen Dank fiir Ihre/Deine Teilnahme!

1. 1. Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am haufigsten im Alltag? (Freizeit, Eink&ufe, Arzttermine etc.) Bitte kreuzen Sie sehr oft bis am wenigsten/nie an. *

sehr

oft manchmal  selten nie
oft

offentlicher - - - — —
Verkehr — — — — —

Auto (ich
fahre)

im Auto

2. Haben Sie Ihr Fahrrad bereits innerhalb der Stadtgrenzen von Ried im Innkreis benutzt? *
Mark only one oval.

Ja

Nein Skip to question 9

Nutzungsverhalten und Potential

3. 2. Wie oft nutzen Sie Ihr Fahrrad im Alltag? *

12 3 4 5§

eing taglich
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4. 3. Wofiir nutzen Sie Ihr Fahrrad hauptséchlich? *
Mark only one oval.
() Arbeitsweg/Schulweg
() Freizeit / Sport

() Besorgungen im Alltag (einkaufen)

(__) Other:

5. 4. Es gibt geniigend Fahrradwege innerhalb der Stadtgrenzen. Stimmen Sie dieser Aussage zu? *

Stim Stimme voll und ganz zu

6. 5. Ich kann alle fiir mich wichtigen Orte innerhalb der Stadtgrenzen sicher mit dem Fahrrad erreichen. Stimmen Sie dieser Aussage zu?

Stim Stimme voll und ganz zu

7. 6. Welche Verbesserungen wiirden Sie sich in der Fahrrad-Infrastruktur wiinschen?

|| Bessere/Sicherere Fahrradwege

[ Mehr Fahrradabstellanlagen

] Forderungen fiir E-Bikes

] Forderungen fiir Lastenfahrrader

O] Leihoptionen fiir Fahrrader

| | es besteht kein Bedarf fiir Verbesserungen

D Other:

8. 7.Ich wiirde weniger Auto und mehr mit dem Rad fahren, wenn die Fahrradinfrastruktur ausgebaut wird. *

Stir Stimme voll und ganz zu

9. Haben Sie jemals versucht dffentliche Verkehrsmittel innerhalb von Ried im Innkreis zu verwenden?

Mark only one oval.

(_JJa  Skiptoguestion 10

P

[ Nein Skip to question 16

Nutzungsverhalten und Potential

10. 8. Wie oft nutzen Sie offentliche Verkehrsmittel? *

einp téglich
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11. 9. Das Offi-Angebot unter der Woche in der Region ist ausreichend. Stimmen Sie dieser Aussage zu?

Stirr Stimme voll und ganz zu

12.  10. Das Offi-Angebot am Wochenende/ an Feiertagen in der Region ist ausreichend. Stimmen Sie dieser Aussage zu?

Stirr Stimme voll und ganz zu

13.  11. Sind Sie mit dem Angebot an &ffentlichen Verkehrsmitteln in der Region insgesamt zufrieden?

sehi sehr zufrieden

14.  12. Welche Verbesserungen wiirden Sie sich im &ffentlichen Verkehrsnetz wiinschen? *

|| Haufigere Frequenz der ffentlichen Verkehrsmittel

[ Ausbau der Zug- und Busverbindungen innerhalb der Stadtgrenzen
["] Ausbau der Zug- und Busverbindungen in die Nachbargemeinden
|_ Reduzierung der Ticketkosten

|| Es besteht kein Bedarf fur Verbesserungen

| other:

15, 13. Kdnnten Sie sich vorstellen Busse zu nutzen, die ohne einen festen Fahrplan sondern nur nach Bedarf fahren? (also Fahrtwunsch wird per App oder Anruf bekannt *

gegeben)

Mark only one oval.

) Ja

7 Nein

Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu oder lehnen Sie sie ab?

16.  14. Der Ausbau der offentlichen Verkehrsmittel wiirde die Stadt fiir ihre Bewohner*innen aufwerten. *

Stim Stimme voll und ganz zu

17.  15. Eine Reduzierung der Parkplétze in der Innenstadt wiirde die Stadt fiir ihre Bewohner*innen aufwerten. *

Stim Stimme voll und ganz zu
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16. Die Einfiihrung von Tempolimit 30 km/h innerhalb der Stadtgrenzen wiirde die Stadt fiir ihre Bewohner*innen aufwerten. *

Stirr Stimme voll und ganz zu

19. 17. Ein Ausbau geschiitzter Radwege aus einzelnen Stadtteilen in die Innenstadt wiirde die Stadt fiir ihre Bewohner*innen aufwerten. *
1 2 3 4 5
Stirr Stimme voll und ganz zu
20. 16. Kdnnten Sie sich bei einem Ausbau des Offi-Netzes vorstellen, weniger Auto und mehr éffentlich zu fahren? *
Mark only one oval.
L ua
() Nein

Alle persénlichen Daten werden natirlich anonymisiert und ausschlieBlich zum Zwecke der Forschung verwendet,

21.  Wohnen Sie in der Stadt Ried im Innkreis? *

Mark only one oval.

(—JJa  Skipto question 22

(__INein  Skip to question 23

22, In welchem Stadtteil leben Sie? *

Mark only one oval.

() Innenstadt

) Riedberg

| Kapuzinerberg
(D] Kreuzbergsiedlung
() schloBberg

() Hopfenberg

() Kleinried

(@) Wegleiten

() st Anna

() andere

In welcher der umliegenden Gemeinden leben Sie? *
Mark only one oval.

~ ) Neuhofen

_ Hohenzell

) Tumeltsham
() Mehrnbach
() Aurolzmiinster

() andere
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24, Alter*
Mark only one oval.

() bis 19 Jahre
() 2029 Jahre
() 30-39 Jahre
() 40-49 Jahre

() 50-59 Jahre

) 60 Jahre und dlter

25.  Fiihrerschein *

Mark only one oval.

Ja

) Nein

26.  Sie sind am Ende des Fragebogens angelangt! Méchten Sie noch etwas zum Thema Mobilitét und Infrastruktur in Ried im Innkreis mit mir teilen?

Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme an dieser Umfi
Ihre Antworten wurden gespeichert und sind zentral fir den weil F Ich wiinsche Ihnen noch einen schonen Tag und werde meine F h isse bei gerne
mit Ihnen teilen.
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