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Abstract

Unsere Gesellschaft steht heutzutage vor immer grofReren Herausforderungen, insbesondere
drei drangenden Problemen: der Ressourcenknappheit, dem Klimawandel und dem rasanten
Bevolkerungswachstum. Vor allem jedoch mussen die Stadte, welche als die wirtschaftlichen
Motoren gelten, die Folgeerscheinungen dieser Herausforderungen bewaéltigen.
Verkehrsverdichtungen, Uberlastung der Verkehrsnetze, Erhohung der gesundheitlichen
Belastung sowie der Unfallsraten, und viele weitere Probleme verlangen eine fundamentale
Neustrukturierung sowie ,,smarte” Innovationen, welche einen nachhaltigen Umgang mit der
Umwelt und somit auch ein Leben mit einer hohen Lebensqualitét sichern. Die Strategien der
Smart-City-Konzepte bieten hierbei vor allem im Bereich der Mobilitdt zahlreiche
Losungsansétze, um die jeweiligen unterschiedlichen Herausforderungen der einzelnen Stédte
zu bewaltigen und zeitgleich eine nachhaltige, effiziente und lebenswerte urbane Umgebung zu
schaffen. In dieser Arbeit werden die Stadte Wien und Miinchen exemplarisch hinsichtlich ihrer
nachhaltigen Mobilitatsmalinahmen im Kontext von Smart-City-Strategien analysiert und

miteinander verglichen.
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1. Einleitung

Seit Jahren ist eine zunehmende Verstadterung sowie ein erheblicher Bedeutungsaufschwung
der St&dte zu beobachten, da immer mehr Menschen in zentrale urbane Gebiete ziehen und die
gesellschaftlichen sowie wirtschaftlichen VVorteile grol3er Zentren nutzen wollen (Grimm, 2012;
Risonjic, 2023). Derzeit lebt bereits 57 Prozent der Weltbevilkerung in Stadten, wobei
Prognosen zufolge dieser Anteil bis 2030 auf etwa 60 Prozent steigen wird (Statista, n.d. - a).
In Osterreich betragt der stadtische Bevélkerungsanteil aktuell 59,53 Prozent, in Deutschland
hingegen bereits 77,77 Prozent (Statista, n.d.-b; Statista, n.d.-c).

Obwohl Stidte als ,,Motoren* hohe wirtschaftliche Potenziale aufweisen und der Bevolkerung
vielfaltige Chancen in unterschiedlichen Lebensbereichen bieten, sind auch zahlreiche negative
Folgeerscheinungen zu beobachten, die auf den ersten Blick oftmals unbeachtet bleiben. Der
demografische Wandel fiihrt nicht nur zu einem starken Bevolkerungswachstum, sondern zieht
auch verschiedene negative Auswirkungen nach sich. Dazu zahlen unter anderem eine erhéhte
Verkehrsdichte, die Verknappung von Ressourcen, psychosoziale Belastungen, steigende
Unfallraten, die Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur sowie eine beschleunigte Entwicklung
des Klimawandels (Madreiter & Vogl, 2012; Risonjic, 2023).

Zur Bewdltigung dieser zahlreichen Herausforderungen sollen die Strategien sowie die
vielféltigen Losungsansatze der Smart-City-Konzepte der jeweiligen Stadte herangezogen
werden. Es handelt sich hierbei um Vorgehensweisen, die von der EU entwickelt wurden und
einerseits globale Problematiken, andererseits stadtspezifische Herausforderungen der
jeweiligen Stédte, bewidltigen sollen. Dabei wird vor allem auf die unterschiedlichen
Bedurfnisse der jeweiligen Smart Cities eingegangen (Madreiter & Vogl, 2012). Die
Umsetzung dieser Malnahmen soll die Entstehung nachhaltiger, widerstandsfahiger und
technologisch fortschrittlicher Stadte fordern, die nicht nur umweltfreundlicher, sondern auch
effizienter gestaltet sind (Madreiter & Vogl, 2012).

Ein besonders groRes Potenzial zur Umsetzung des Smart-City-Konzepts liegt im Bereich des
Verkehrswesens. Ziel ist es, Anreize fir innovative Mobilitatslésungen zu schaffen, die sowohl
umweltfreundlicher als auch effizienter sind (Zientek et al., 2018; Risonjic, 2023). Durch die
Implementierung verschiedener Mobilitatskonzepte kdnnen insbesondere in den Stadten Wien
und Munchen bedeutende Nachhaltigkeitsziele erreicht werden, die langfristig positive
Auswirkungen auf die stadtische Entwicklung und die Lebensqualitat zukunftiger Generationen
haben (Zientek et al., 2018).



In diesem Kontext stellt sich insbesondere die Frage: Wie unterscheiden sich die nachhaltigen
Mobilitdtsmalinahmen der Smart Cities Wien und Munchen und welche Ansatze kdnnen dabei
als Best Practices identifiziert werden, um eine effektive und umweltfreundliche stadtische
Mobilitat zu fordern? Zudem ergibt sich die Frage, inwiefern diese Malinahmen von der

Bevolkerung wahrgenommen und genutzt werden.

Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist es die angefiihrten Fragestellungen durch
Literaturrecherche, sowie durch empirische Forschungsarbeiten zu beantworten.

2. Das Smart City Konzept

In den vergangenen Jahren ist das Konzept der Smart City sowohl in seiner Bedeutung als auch
in seiner Attraktivitdt zunehmend in den Vordergrund geriickt und nimmt damit nicht nur im
gegenwartigen gesellschaftlichen und politischen Diskurs eine wichtige Stellung ein, sondern
gilt auch als zentraler Ansatzpunkt fiir zukunftige Entwicklungen (Franz & Struver, 2022).
Wirtz (2022) beschreibt die Smart City als ein ,,neues, innovatives Phanomen* (S. 322). Eine
einheitliche und allgemein anerkannte Definition des Begriffs liegt laut Franz und Striver
(2022) bislang nicht vor, insbesondere, da es laut Wirtz (2022) noch ein ,junges
Forschungsgebiet™ ist (S. 322).

Wissenschaftler*innen definieren den Begriff ,,Smart City* auf unterschiedliche Weise. Im

Folgenden werden einige Definitionen aus der Literatur vorgestellt:

- ,,[T]he dominant vision of the smart city is one of a digitally enhanced urbanity that
combines intelligent infrastructure, high-tech urban development, the digital economy,
and electronically enabled forms of citizenship. [...] Since its inception, the smart City

has been a vague and nebulous concept.* (Poplin, 2022, S. 23).

- ,,We believe a city to be smart when investments in human and social capital and
traditional (transport) and modern (ICT) communication infrastructure fuel sustainable
economic growth and a high quality of life, with a wise management of natural
resources, through participatory governance* (Caragliu, Del Bo & Nijkamp, 2011, S.
6)

- ,,A smart city is a well-defined geographical area, in which high technologies such as
ICT, logistic, energy production, and so on, cooperate to create benefits for citizens in

terms of wellbeing, inclusion and participation, environmental quality, intelligent



development; it is governed by a well-defined pool of subjects, able to state the rules
and policy for the city government and development. “ (Dameri, 2013, S. 2549).

Wirtz (2022) hebt hervor, dass den unterschiedlichen Definitionen der Smart City ein zentrales
gemeinsames Merkmal zugrunde liegt: der durchgehende Bezug zu Informations- und

Kommunikationstechnologien (IKT) und fasst den Begriff ,,Smart City* wie folgt zusammen:

»Eine Smart City ist ein integriertes System, das auf digitalen Informations- und
Kommunikationstechnologien basiert und primdr zum Gegenstand hat, das
Wohlergehen der Gesellschaft durch effiziente und effektive Nutzung von Ressourcen in
einem urbanen Kontext zu entwickeln. Insbesondere geht es darum, wichtige
Anforderungen der Anspruchsgruppen durch Transparenz, Partizipation und
Kollaboration zu erfiillen. “* (Wirtz, 2022, S. 324).

Somit kann zusammengefasst werden, dass eine Smart City das Ziel verfolgt, durch den Einsatz
technologischer Ldsungen und innovativer Ansatze auf globale Herausforderungen zu
reagieren. Im Vordergrund steht hierbei, die stadtischen Strukturen effizienter zu gestalten und
Nachhaltigkeit und Resilienz zu férdern (Ismagilova, 2019). Schrenk et al. (2016) interpretieren
das Konzept zudem als eine strategische Antwort auf vielfaltige 06konomische,
gesellschaftliche, politische und 6kologische Transformationsprozesse und Problemstellungen,
mit welchen unterschiedliche Stadte konfrontiert sind, wobei der Mensch mit all seinen
Bedurfnissen im Mittelpunkt steht (Bott, Grassl, & Anders, 2018).

Das Konzept der Smart City bietet mit seinen definierten Zielsetzungen und strukturellen
Rahmenbedingungen eine allgemeine Orientierung fur Stadte weltweit. Dabei ist es
erforderlich, dass die Umsetzung jeweils an die spezifischen lokalen Gegebenheiten und
Herausforderungen angepasst wird (Brandl & Zielinska, 2020). Die vorliegende Arbeit
konzentriert sich in diesem Zusammenhang ausschlieRlich auf die Smart-City-Strategien der
Stadte Wien und Munchen.
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2.2. Mobilitat als zentrales Handlungsfeld im Smart City-Konzept

Die Mobilitat stellt ein zentrales Handlungsfeld innerhalb des Smart-City-Konzepts dar und
wird hdufig als Smart Mobility bezeichnet. Die Frage nach einer zukunftsfahigen Gestaltung
von Mobilitdt gewinnt zunehmend an Bedeutung, da das Mobilitatsverhalten in Stadten
mafgebliche Auswirkungen auf Umwelt, Lebensqualitét, soziale Teilhabe sowie 6konomische
Prozesse hat. Eine smarte Mobilitat bedeutet dabei weit mehr als nur technologische Innovation
im Verkehrsbereich. Sie umfasst ein integratives Zusammenspiel digitaler Technologien,
nachhaltiger Verkehrsformen und partizipativer Planungsansdtze. Ziel ist eine
umweltvertrégliche, effiziente und sozial gerechte Mobilitat, die an den Bedurfnissen der

Stadtbevolkerung orientiert ist (Bensler et al., 2023).

Unter dem Begriff Smart Mobility wird eine stadtische Mobilitat verstanden, die strategisch,
vernetzt und ressourceneffizient gestaltet ist. Hierbei kommt es zu einem Zusammenspiel von
vernetzten Verkehrssystemen, datenbasierter Entscheidungsgrundlagen, sowie innovativen
Mobilitatsdiensten. Beispiele hierfir sind Mobility-as-a-Service (MaaS), bedarfsorientierte On-
Demand-Angebote oder autonome Fahrzeuge - dazu in den nachsten Kapiteln jedoch mehr
(Bensler et al., 2023).

Ein smarter Mobilitatsansatz strebt jedoch nicht nur nach technologischem Fortschritt, sondern
auch nach Nachhaltigkeit und Lebensqualitat. Dies bedeutet, Emissionen zu reduzieren, aktive
Mobilitatsformen zu férdern und den Offentlichen Raum lebenswerter zu gestalten. Die
Integration von Mobilitat in das Smart City-Modell zeigt, dass intelligente Stadte nicht nur
vernetzt und effizient, sondern vor allem zukunftsfahig und menschenzentriert sein sollen
(Bensler et al., 2023).
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3. Mobilitat in einer Stadt

Mobilitat spielt eine zentrale Rolle im alltdglichen Leben und ist essenziell fir die
gesellschaftliche Teilhabe sowie die individuelle Freiheit. Expert*innen sind sich einig:
Raumliche Mobilitat ist nicht nur ein wesentliches Element des Lebens, sondern wird ebenso
als Grundbedurfnis bezeichnet. So auch Christian Bernreiter, Staatsminister fir Wohnen, Bau
und Verkehr: ,, Mobilitdt ist ein Grundbediirfnis. Sie ist wichtig fiir unsere individuelle Freiheit
und beeinflusst unsere Lebensqualitat. Wir missen mobil sein, um uns zu versorgen, zu arbeiten
und um soziale Kontakte zu pflegen “. (Bayerisches Staatsministerium fur Wohnen, Bau und
Verkehr, 2022, S.1)

Weber (2020) verleiht der Mobilitat ebenso groRRe Anerkennung:

,Mobilitat ist Leben. Zur Schule oder zur Arbeit, zu Freunden oder zum Sport, in den
Urlaub oder um die Welt zu entdecken — in jedem Fall gilt: Wer nicht vom Fleck kommt,
bleibt im wahrsten Sinne des Wortes beschrankt. Auch wenn trotz vieler Versuche noch
nie ein formales Recht auf Mobilitat verbrieft wurde, besteht in der Gesellschaft doch
Einigkeit dahingehend, dass rdumliche Mobilitat ein menschliches Grundbedirfnis
darstellt. (S. 1)

Manderscheid (2024) betont die Wichtigkeit der rAumlichen Mobilitat, indem sie sagt, dass das
menschliche Zusammenleben immer durch das Bewegen im geographischen Raum
gekennzeichnet ist. AuRerdem nennt sie weitere Beispiele: ,,Jager*innen und Sammler*innen
folgen den Nahrungsquellen, Erwerbstatige sind unterwegs zwischen Wohn- und Arbeitsorten,
Reisende und Migrant*innen Uberqueren Landesgrenzen und im Alltag gehen Menschen
einkaufen, spazieren, Freund*innen treffen oder bringen und holen Kinder ab.“ (Manderscheid,
2024, S. 282)

Die angefiihrten Sichtweisen der Expert*innen im Bereich der Mobilitatsplanung verdeutlichen
die fundamentale Bedeutung von Mobilitat fiir das menschliche Leben. Ubereinstimmend wird
sie als essenzielles Grundbedurfnis beschrieben, welches nicht nur individuelle Freiheit und

Lebensqualitét sichert, sondern auch gesellschaftliche Teilhabe ermdglicht.

Allerdings stellt die Mobilitat kein einheitliches Konzept dar, sondern héngt stark von
individuellen Bedurfnissen und Gegebenheiten ab. Der Mobilitatsbedarf variiert je nach
personlichen, sozialen und wirtschaftlichen Faktoren, weshalb es essenziell ist,

unterschiedliche Anforderungen und Rahmenbedingungen zu berlicksichtigen und diese in der
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Mobilitatsplanung miteinzubeziehen (Weber, 2020). Hervorzuheben ist zudem, dass die
Begriffe Mobilitdt und Verkehr nicht synonym verwendet werden sollen, da sie

unterschiedliche Bedeutungen haben. Diese Unterscheidung wird in Kapitel 4.1 ndher erldutert.

3.1. Individueller und kollektiver Mobilitatsbedarf

Weber (2020) zufolge unterscheidet sich der Mobilitatsbedarf der unterschiedlichen Individuen
einer Gesellschaft enorm. Wahrend jeder Mensch eigene Mobilitatsvorstellungen tber den
Alltag hinweg pflegt, orientieren sich die Mobilitdtsangebote einer Stadt jedoch am
Gesamtbedarf der Bevolkerung. Das Ziel hierbei ist es, eine Balance zwischen dem
individuellen und dem kollektiven Mobilitatsbedarf herzustellen. Anzumerken ist ebenso, dass
der Mobilitatsbedarf stark von den heutigen Trends der Digitalisierung wie Nutzen statt
Besitzen geprdgt ist und somit individuelle Mobilitatsverdnderungen hervorkommen (Weber,
2020).

3.1.1. Der individuelle Mobilitatsbedarf

Unter dem individuellen Mobilitatsbedarf versteht man ,,[...] die Summe aller Wege, die eine
einzelne Person im Schnitt in einem gegebenen Mobilitatsraum mit einem Fahrzeug
zurticklegen muss oder méchte, also ohne Fufswege. * (Weber, 2020, S. 11). Die Griinde solch
einer Mobilitat variieren, wie bereits angeftihrt, von Individuum zu Individuum. Nichts desto
trotz lassen sich die hdufigsten Mobilitatsgriinde in Kategorien klassifizieren. Weber (2020)
nennt hierbei die neun wichtigsten Fortbewegungsgriinde einzelner Personen in absteigender

Praferenz:

RegelméRiger Besuch von Arbeits- oder Ausbildungsplatz
Standortlbergreifende Arbeit oder Ausbildung
Beruflicher Transport von Waren, Gitern und Personen
Einkauf und Transport

Medizinische Versorgung

Besuch von Freunden oder Verwandten

Ortsgebundene Freizeitgestaltung

Urlaubsreisen

© o N o g B~ wbhPE

Fahren um des Fahrens willen
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An erster Stelle der individuellen Mobilitatsgriinde stehen berufliche und ausbildungsbezogene
Wege, da sie fir viele Menschen eine zwingende Notwendigkeit darstellen und meist
regelmaRig zurickgelegt werden mussen. Direkt danach folgen Fahrten zur Deckung des
taglichen Bedarfs sowie fur die medizinische Versorgung, da diese essenzielle Lebensbereiche
betreffen, jedoch in ihrer Haufigkeit variieren konnen. An den letzten Stellen stehen Wege,
welche primar der Freizeitgestaltung dienen, wie Besuche bei Freunden, kulturelle Aktivitaten
oder Urlaubsreisen. Diese sind im Vergleich weniger dringlich und starker von individuellen
Vorlieben sowie zeitlichen und finanziellen Mdoglichkeiten abhangig. Diese Gewichtung
verdeutlicht, dass Mobilitat nicht nur eine praktische Notwendigkeit ist, sondern auch soziale
und personliche Aspekte umfasst (Weber, 2020).

Weber fiigt hier hinzu: ,,Auch wenn durch Digitalisierung und Stadtgestaltung der ein oder
andere Weg in Zukunft nicht mehr erforderlich sein wird: Der Mobilitatsbedarf jedes Einzelnen
wird — wenn Uberhaupt — nur unerheblich abnehmen* (Weber, 2020, S.17).

3.1.2. Der kollektive Mobilitatsbedarf

Unter dem kollektiven Mobilitadtsbedarf versteht man die Summe aller individuellen
Mobilitatsbedarfe aller Bewohner*innen beziehungsweise Besucher*innen eines bestimmten
Raumes (Weber, 2020).

Weber (2020) zufolge lassen sich diese verschiedene Mobilitdtsraume in Bezug auf ihren

gemeinsamen Mobilitatsbedarf anhand von drei zentralen Kriterien gegeniberstellen:

« ,.Die Anzahl der Menschen mit Mobilitatsbedarfen
* Die fldchenmdfige Verteilung der Start- und Zielorte

* Die zeitliche Verteilung der Bedarfe iiber den Tag, die Woche oder das Jahr hinweg “
(Weber, 2020, S.17)

Durch die Bertcksichtigung dieser drei Faktoren kann eine fundierte Analyse des kollektiven
Mobilitatsbedarfs in einem spezifischen Raum erfolgen. Dies bildet die Grundlage fir eine
effiziente, bedarfsgerechte und nachhaltige Mobilitatsplanung, die an die Bedlrfnisse der
Bevolkerung angepasst ist (Weber, 2020). Weber (2020) erlautert, dass Mobilitatssysteme in
einem bestimmten Raum genau dann an ihre Grenzen stol3en, wenn die Nachfrage in einem
oder mehreren dieser drei Bereiche das bestehende Angebot Ubersteigt. Dies zeigt sich vor
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allem im morgendlichen Berufsverkehr, im abendlichen Feierabendverkehr und im erhéhten
Reiseverkehr zu Ferienbeginn, insbesondere auf Autobahnen. Da die Bevolkerungszahl in
Stadten jedoch, wie anfangs erldutert, stetig wéchst und neuer, begehrter Wohnraum h&ufig in
schlecht angebundene Randgebiete verlagert wird, entstehen zunehmend Angebotsdefizite im
urbanen Mobilitatssystem. Eine zentrale Herausforderung fur Stddte und Gemeinden besteht
somit darin, den kollektiven Mobilitatsbedarf durch stddtebauliche MalRnahmen zu verringern
und gleichzeitig eine effiziente sowie nachhaltige Verkehrsplanung zu gewahrleisten, die
sowohl politische, 6kologische als auch 6konomische Ziele beriicksichtigt (Weber, 2020). Auch
Manderscheid (2024) ist diesbeziiglich der Meinung, dass ,,[...] 6kologische, 6konomische und
soziale Entwicklungen integriert und in eine wechselseitige Balance gebracht werden [sollen].*
(S.282).

Die Steuerung des kollektiven Mobilitatsbedarfs kann durch verschiedene MaRnahmen
erfolgen, die darauf abzielen, den Bedarf vorab zu reduzieren. Drei Hauptansétze nach Weber
(2020) sind die Forderung von digitalen Arbeits- und Lernmethoden, die Schaffung einer
dezentralen Versorgungsinfrastruktur sowie die zeitliche Entkopplung von Mobilitatsbedarfen
durch flexible Arbeitszeiten und Offnungszeiten. Jede MaBnahme muss individuell bewertet
werden, wobei Faktoren wie Dringlichkeit, Aufwand-Nutzen-Verhaltnis und politischen
Zielkonflikten bertcksichtigt werden missen (Weber, 2020).

Zusétzlich zur Steuerung muss auch die Deckung des kollektiven Mobilitatsbedarfs
gewahrleistet werden. Dies umfasst den Betrieb ¢ffentlicher Verkehrsmittel, die Bereitstellung
von Verkehrsinfrastruktur sowie die Schaffung eines regulatorischen Rahmens fiir innovative
Mobilitatslosungen. Die offentliche Hand spielt bei der Umsetzung dieser Aufgaben eine
zentrale Rolle, wobei der gesetzliche Rahmen zunehmend neue Herausforderungen flr

innovative Mobilitatsanbieter mit sich bringt (Weber, 2020).

., Die wichtigste Voraussetzung fiir die FEntstehung zukunftsfihiger Fahrzeuge und
Mobilitatsdienstleistungen miissen die Lander und Kommunen selbst schaffen — namlich einen
verlasslichen regulatorischen Rahmen, in dem innovative Ideen und Unternehmen gedeihen
konnen. “ (Weber, 2020, S.20).
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3.2. Das Zwei-Saulen-Modell der Mobilitat

Trotz der Tatsache, dass sich der Mobilitatsbedarf zwischen den einzelnen Individuen stark
unterscheidet, lasst sich ein Zwei-Séulen-Modell, welches weltweit dominiert, herausleiten.
Weber (2020) erldutert dies folgendermafRen: ,,Autos auf der einen und Offentliche
Verkehrsmittel im Nah- und Fernverkehr auf der anderen Seite stellen die beiden tragenden
Saulen dar. Dazu kommen dann Fahrrader, Motorroller, Dreirader, Elektroroller,
Motorrikschas und weitere lander- oder kulturspezifische Fahrzeugalternativen [hinzu].“ (S.
2).

Privater Offentlicher
Individualverkehr Personenverkehr
(Nah- und
Fernverkehr)

(g g

Abbildung 1: Zwei-Saulen-Modell der Mobilitét
Quelle: Eigene Darstellung (Pixabay, n.d.-a,b)

Die beiden Hauptséulen — das Auto einerseits und offentliche Verkehrsmittel andererseits —
bilden die Grundlage der globalen Mobilitat (Weber, 2020). Im nachsten Abschnitt werden die
Privatautos und die Automobilindustrie beleuchtet, gefolgt von einer Analyse der 6ffentlichen

Mobilitatsangebote und ihrer Rolle in der aktuellen Verkehrsinfrastruktur.
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3.2.1. Privatautos und die Automobilindustrie

Trotz der Vorteile, die sich aus der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel in Bezug auf
Umweltfreundlichkeit und Nachhaltigkeit ergeben, entscheiden sich viele Personen dennoch
fiir das private Auto. Appel et al. (2020) zufolge ist eine sogenannte Mobilitatsumkehr in einer
Gesellschaft, in welcher das Privatauto seit Jahren als Statussymbol gilt und mit privilegierte
Vorteile wie Freiheit und Flexibilitat verbunden ist, nahezu unmaglich.

Die Dominanz der Nutzung des privaten Automobils erklaren Appel et al (2020) mit folgenden

funf Grinden.

Erstens: Zur Einfacheren Uberwindung der téglichen Mobilitét stiitzen sich Einzelpersonen auf
stabilisierte Faktoren beziehungsweise Routinen, welche sie bereits lange in ihrem Alltag
etabliert haben. Diese automatisierten Ablaufe lassen sich, trotz neuer, moderner, effizienteren

und nachhaltigeren Mobilitdtsoptionen, oftmals nicht verandern.

Zweitens: Der motorisierte Individualverkehr verursacht erhebliche 0Okologische und
okonomische Kosten, etwa durch Schadstoffemissionen, Gesundheitsbelastungen,
Infrastrukturinvestitionen und die Folgen des Klimawandels. Dennoch lberwiegen flr viele die
individuellen Vorteile: bessere Erreichbarkeit, Komfort, zeitliche Flexibilitdt und persénliche
Unabhéngigkeit. Der private Vorteil Gberwiegt hierbei bei einer breiten Bevolkerungsgruppe,
weshalb der Wandel hin zur Nutzung nachhaltiger 6ffentlicher MobilitatsmalRnahmen &uferst
schwer ist (Appel et al, 2020).

Drittens: Das derzeitige Mobilitatssystem besteht bereits seit langer Zeit, wodurch das
Etablieren neuer MobilitdtsmalRnahmen in vielen Bereichen und Ortschaften nur schwer
maoglich ist. Somit stellen rdumliche Rahmenbedingungen sowie andere Faktoren wie zum
Beispiel zu erwartende Konflikte bei Flachen- und Mittelumverteilungen hierbei eine groRe
Hirde dar.

Viertens: Neben den rdumlichen Rahmenbedingungen sorgen ebenso auch politische
Rahmenbedingungen zu einem eher nur eingeschranktem Wandel im Mobilitatsbereich. Appel
et al. (2020) betonen an dieser Stelle:

., [Die] Verkehrspolitik und -planung auf lokaler und regionaler Ebene [ist] in hohem
Male durch politische Rahmenbedingungen der Bundesebene eingeschrankt, wo das
Verkehrsressort in den vergangenen Jahrzehnten in der Regel nur geringe bis ganzlich

fehlende Sensibilitat fiir Alternativen zu einer Pkw- und Lkw-orientierten Laissez-Faire-
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Politik mit dominierender Technologie- und Wirtschaftsorientierung aufwies, von

Verstdindnis fiir eine ,integrierte Raum- und Verkehrsentwicklung ‘ gar nicht zu reden. “

(S. 4).

Und flinftens: Die Verkehrspolitik wird laut Appel et al. (2020) vorrangig als Wirtschaftspolitik
betrieben, wobei die Automobilindustrie groRen Einfluss ausiibt. Unter dem Vorwand des
Umweltschutzes setzt die Bundesregierung gezielt Kaufanreize fur Fahrzeuge, insbesondere
Elektroautos, um die Wirtschaft zu starken, wéahrend der langfristige Beitrag dieser Malinahmen
zur Nachhaltigkeit ungewiss bleibt. All diese Griinde tragen laut Appel et al. (2020) zu einer
sogenannten Systemstabilisierung des heutigen Verkehrssystems bei.

Weiters hebt Weber (2020) die wachsende Unsicherheit auf der Seite der Automobilindustrie
hervor. Kund*innen und Investor*innen stehen vor der Herausforderung, die Auswirkungen
globaler Mobilitatsverdnderungen zu bewerten, insbesondere im Hinblick auf neue
Mobilitatsformen und deren Einfluss auf die etablierte Automobilbranche. Trotz der Tatsache,
dass die neuen nachhaltigen Schwerpunkte ,,[d]igitale Vernetzung, autonomes Fahren,
elektrische Antriebstechnik und das Angebot von Mobilitatsdienstleistungen* laut Weber (2020,
S. 3) léngst bekannt sind, ist die Automobilindustrie keineswegs auf einen tiefgreifenden

Wandel vorbereitet.

Zusammenfassend kann somit gesagt werden, dass die Dominanz des privaten Automobils auf
tief verwurzelten Strukturen in Gesellschaft, Politik und Wirtschaft beruht, wodurch eine
grundlegende Veranderung des Mobilitatssystems erheblich erschwert wird. Obwohl neue und
vor allem auch nachhaltige Mobilitdtskonzepte zunehmend an Bedeutung gewinnen und laut
Expert*innen alternativlos sind, bleibt offen, inwiefern sich die Automobilindustrie sowie die
Verkehrspolitik tatsdchlich an die neuen Herausforderungen anpassen und einen Wandel aktiv
mitgestalten kénnen (Appel et al., 2020; Weber, 2020).

18



3.2.2. Offentliche Mobilitat

Neben dem privaten Individualverkehr stellt der offentliche Personenverkehr die zweite
tragende S&ule moderner Mobilitat dar (Weber, 2020). In urbanen Ballungsrdumen ist er zentral
fir die Anbindung des Umlands an die Innenstadte. Allerdings zeigt sich insbesondere zu
Stol3zeiten, dass Busse, Bahnen und Pendlerziige regelmalig ihre Kapazitatsgrenzen erreichen.
Die Realitdt weicht dabei oft von der idealisierten Vorstellung eines komfortablen und
stressfreien Verkehrs ab (Weber, 2020).

Im Gegensatz dazu ist in landlichen Regionen weniger die Uberlastung, sondern vielmehr die
unzureichende Versorgung problematisch. Viele Bus- und Bahnverbindungen wurden in den
vergangenen Jahrzehnten abgebaut - was besonders fiir mobilitatseingeschréankte Gruppen wie
Kinder, &ltere Menschen oder Nicht-Autofahrende zu erheblichen Nachteilen fiihrt. Die
Hoffnung richtet sich deshalb zunehmend auf neue, flexible Mobilitatsangebote durch private
Anbieter (Weber, 2020).

Zudem verschwimmen die Grenzen zwischen 6ffentlicher und privater Mobilitat zunehmend:
Plattformen wie Uber, Flixbus oder verschiedene Carsharing-Dienste ergédnzen das bestehende
System um digitale, oft glnstigere Alternativen. Wahrend klassische Verkehrsanbieter dem
Wandel teils mit Skepsis begegnen, reagieren neue Akteure mit Innovationsbereitschaft. Ihre
langfristige Wirksamkeit hangt jedoch davon ab, wie verftigbar, bezahlbar und nachhaltig diese
Angebote tatséchlich sind (Weber, 2020).

Trotz ihrer zentralen Rolle stoBen sowohl der Individualverkehr als auch &ffentliche
Mobilitdtsangebote zunehmend an 6kologische, soziale und strukturelle Grenzen. Um diesen
Herausforderungen wirksam zu begegnen, sind nachhaltige Verénderungen des gesamten
Mobilitats- und Verkehrssystems erforderlich (Weber, 2020).
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4. Nachhaltige Veranderungen im Mobilitats- und
Verkehrssystem

Rammert (2024, S.1) betont: ,,Kaum ein Sektor hat sich im letzten Jahrzehnt so stark gewandelt
wie der Verkehrsbereich®. Der hohe Bevolkerungszuwachs in den Stédten flhrt nicht nur zu
einer hohen Bevolkerungsdichte, sondern auch zu einer zunehmenden Verkehrsdichte, wodurch
deutlich wird, dass Mobilitdt eine duBerst wichtige Rolle einnimmt (Bayerisches
Staatsministerium fur Wohnen, Bau und Verkehr, 2022)

Besonders betont wird die Notwendigkeit eines nachhaltigen Mobilitatwandels, welcher vielen
Expert*innen zufolge, alternativlios ist (Rammert, 2024). Dies zeigt sich auch im folgenden
Zitat:

., Nicht zuletzt ist diese gesteigerte Beweglichkeit der heutigen Menschheit auf unsere
Stadtplanung zuriuickzufuhren. Was einst der Burger einer mittelalterlich geplanten
Stadt noch zu FuR mit einem Weg zum Nachbarhaus oder (iber die Stral3e erledigen
konnte, dazu braucht der moderne Mensch heute ein Verkehrsmittel, um den Weg von
vielen Kilometern zwischen den einzelnen ,Funktionsbezirken® einer Stadt
(Wohnstatten, Arbeitsstatten, Verwaltungs-, Geschéfts-, Musenbezirke) zurticklegen zu
kénnen. Hierdurch wurden der Verkehr erst geziichtet und viele Menschen gezwungen,
sich ein ,individuelles ‘ Verkehrsmittel anzuschaffen (...) Aus diesen Griinden beginnt
man heute einzusehen, dass es auf die Dauer falsch ist, den Stéadtebau dem Autoverkehr

anzupassen. Hierdurch verschlimmert man das Ubel. “ (Nebelung, 1961, S. 6).

Die Notwendigkeit einer an Nachhaltigkeit und Klimaschutz ausgerichteten
Mobilitatstransformation ergibt sich aus verschiedenen Herausforderungen. Dazu zahlen nicht
nur die anhaltend hohen oder sogar steigenden Emissionen, welche durch die immer dichter
werdende Bevdlkerung verursacht werden, sondern auch der immense Flachenverbrauch durch
den flieBRenden und parkenden Autoverkehr. Hinzu kommen die Larmbelastung fir
Anwohner*innen sowie die weiterhin hohe Zahl an VVerkehrsunfallen mit Toten und Verletzten.
Es steht auler Frage: Neue effiziente und nachhaltige Mobilitatskonzepte sind dringend
erforderlich (Manderscheid et al., 2024).

Appel et al. betonen, dass das bereits bestehende breite Spektrum an neuen Formen von
Mobilitat darauf hinweist, dass alternative Mobilitdtsangebote zum derzeitigen Angebot nicht
nur in der Theorie, sondern auch in der Praxis einen immer wichtigeren Stellenwert

zugeschrieben bekommen (2020). Dariber hinaus ist eine Verlagerung des Fokuserkennbar:
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»[-..] von einem moglichst reibungslosen Verkehrsablauf hin zu einer umfassenderen
Perspektive, die eine Vielzahl sozialer, 6kologischer und 6konomischer Dimension /...]“
(Appel et al., 2020, S.3). Zu den sozialen Dimensionen zahlt unter anderem die
gleichberechtigte Zuganglichkeit von Mobilitatsangeboten far samtliche
Bevolkerungsgruppen, wéhrend 6kologische Aspekte insbesondere die Umweltvertraglichkeit
sowie die Reduktion von Emissionen umfassen. Die wirtschaftlichen Dimensionen beziehen
sich hingegen auf die 6konomische Nachhaltigkeit der Mobilitatslosungen sowie die damit

verbundenen finanziellen Aufwendungen.

Neben Appel (2020) betont auch Rammert (2024), dass sich immer mehr Initiativen zur
Verénderung der Mobilitat bilden. Jedoch betont er ebenso, dass eine Diskrepanz zwischen
politischen Anspriichen und der realen Umsetzung besteht (Rammert, 2024).

Bevor jedoch zu den unterschiedlichen Transformationen im Mobilitéts- und Verkehrsbereich
Stellung bezogen wird, folgt eine kurze Begriffsunterscheidung der Begriffe Mobilitat und
Verkehr.
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4.1. Mobilitat versus Verkehr - Begriffserklarung

Nach Rammert (2024) sind die Begriffe Mobilitdt und Verkehr von zentraler Bedeutung fir
unsere Gesellschaft, da sie einerseits die gesellschaftliche Teilhabe im sozialen Bereich préagen
und andererseits im wirtschaftlichen Bereich entscheidend fur die Wertschdpfung, die
Wettbewerbsféhigkeit sowie die damit verbundenen sozialen und 6kologischen Auswirkungen
sind. Im alltaglichen Sprachgebrauch werden die beiden Begriffe jedoch falschlicherweise oft
als Synonyme verwendet. In beiden Fallen spricht man zwar von einer Ortsverdnderung,

dennoch sind unterschiedliche konzeptuelle Eingrenzungen zu beachten (Manderscheid, 2024).

4.1.1. Mobilitat

Der Begriff Mobilitdt bezeichnet im Allgemeinen die ,,Beweglichkeit von Menschen,
Lebewesen und Dingen in Raum und Zeit“ (Gather et al., 2008, S. 23). In den
Verkehrswissenschaften sowie in der Geographie wird darunter primédr das ,,Bedurfnis zur
Raumuberwindung* verstanden (Becker, 2016, S. 17; Manderscheid, 2012, S. 552). Graf (2025)
betont, dass Mobilitdt immer dann entsteht, wenn alltdgliche Bedurfnisse — wie zum Beispiel
Arbeiten, Einkaufen oder soziale Kontakte — nicht am aktuellen Aufenthaltsort erftllt werden

konnen, sodass ein Ortswechsel notwendig wird.

Rammert (2024) erweitert dieses Verstandnis und definiert Mobilitat als die Gesamtheit aller
maoglichen Bewegungsoptionen, die einem Individuum zur Verfligung stehen. Im Vordergrund
steht somit vor allem die Mdoglichkeit der Bewegung und das Potenzial, sich zu einem

bestimmten Zeitpunkt an einen anderen Ort zu begeben.

Die Mobilitat eines Menschen ist abhéngig von einer Vielzahl an Faktoren: der rdumlichen
Lage, der vorhandenen Infrastruktur, dem soziokonomischen Status sowie den technischen
und sozialen Zugéngen. Diese Aspekte bestimmen, welche Wege Uberhaupt in Erwégung
gezogen und realisiert werden kénnen (Rammert, 2024). Rammert (2024) betont, dass Mobilitét
eine grundlegende Voraussetzung fir gesellschaftliche Teilhabe ist, da nur durch die
Verfligbarkeit von Bewegungsoptionen Bedirfnisse erfillt, soziale Beziehungen gepflegt oder
okonomische Ziele erreicht werden konnen. Auch Manderscheid (2012) beschreibt Mobilitét

als ein ,,grundlegendes Prinzip gesellschaftlicher Beziehungen* (S. 557).
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4.1.2. Verkehr

Der Begriff Verkehr bezeichnet im wissenschaftlichen Diskurs die ,tatséachliche, physisch
realisierte Ortsverdnderung von Personen, Giltern oder Daten innerhalb eines definierten
Systems “ (Ammaoser & Hoppe, 2006, S. 9). Schwedes et al. (2018) definieren Verkehr als ,,die
zeitliche Auspragung der realisierten Ortsveranderung® (S. 5). Hille (2022) erganzt, dass
Verkehr das Ergebnis ,,realisierter, zirkuldrer Mobilitdt ist. (S. 34).

Im Unterschied zum Begriff Mobilitat, welcher potenzielle Bewegungsoptionen umfasst,
beschreibt Verkehr stets die konkret vollzogene Bewegung. Ammoser und Hoppe (2006)
betonen, dass Verkehr auf dem Zusammenspiel zwischen Mobilitatsentscheidungen,
Verkehrsmitteln, Infrastrukturen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen basiert. Sie heben
auBerdem hervor, dass Verkehr nicht nur technisch beobachtbar, sondern auch messbar und
planbar ist. Er zeigt sich in der Bewegung von Personen, Gutern oder Daten (iber Infrastrukturen
wie StralRen, Schienen, Wasserwege oder Datennetze. Wichtige Aspekte dabei sind
Organisation, Steuerung, Geschwindigkeit, Energieaufwand und Fl&cheneffizienz (Ammoser
& Hoppe, 2006).

Rammert (2024) fasst pragnant zusammen: ,,Die Mobilitit ist [...] die Grundlage unseres
Zusammenlebens und der Verkehr das benétigte Werkzeug, um soziale, kulturelle und
wirtschaftliche Austauschprozesse zu erméglichen. [...] Mobilitdit als die Gesamtheit aller uns
moglichen Bewegungsoptionen und Verkehr als Folge dieser individuellen Méglichkeiten, der

sich als physische Bewegung manifestiert. “ (S. 6).

Die folgende Tabelle bietet einen kompakten Uberblick zur Abgrenzung der beiden Begriffe:

Mobilitat Verkehr
Bedurfnis oder Fahigkeit zur Bewegung Tatsachliche Bewegung auf Infrastrukturen
Umfasst alle Mobilitatsmoglichkeiten Konkrete Nutzung von Verkehrsmitteln
Breiter, eher sozial definiert Technisch und infrastrukturell definiert

Tabelle 1: Abgrenzung der Begriffe Mobilitat und Verkehr

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Rammert (2024) und Manderscheid (2012)
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4.2. Die Nachhaltigkeitstransformationen von Mobilitat und Verkehr

Dass eine nachhaltige Transformation im Mobilitatsbereich erforderlich ist, steht nun auRer
Frage. Manderscheid (2024) kritisiert jedoch, dass in wissenschaftlichen und
gesellschaftspolitischen Debatten der Fokus h&ufig auf den motorisierten Verkehr reduziert
wird. Anstatt Mobilitat in einem umfassenderen Sinne zu betrachten — etwa durch Einbeziehung
des Ful3- und Radverkehrs oder neuer Mobilitatskonzepte —, konzentriert sich die Diskussion
meist darauf, wie der bereits bestehende motorisierte Verkehr nachhaltiger und effizienter

gestaltet werden kann.

Aufgrund der zunehmenden Schadstoffbelastung, der hohen L&rmbelastung, des hohen
Platzbedarfs verschiedener Verkehrsmittel (im fahrenden als auch im stehenden Zustand)
sowie der weiterhin hohen Zahl der Verkehrstoten ist eine umfassende
Nachhaltigkeitstransformation im Mobilitatssektor weltweit dringender denn je (Manderscheid,
2024). Held (2007) betont, dass die Grundlage fiir eine Nachhaltigkeitswende die Einsicht
dariiber darstellt, dass ,,eine unverdnderte Weiterflilhrung des Bestehenden nicht dauerhaft

moglich sein wird und gesellschaftlich nicht wiinschenswert sein kann.« (S. 863-864).

Aus diesem Grund werden derzeit verschiedene Ansédtze entwickelt, wie der Verkehr
umgestaltet werden kann, um sozial, 6kologisch und 6konomisch die besten Ergebnisse zu
erzielen. Systematisch konnen hierbei drei verschiedene Strategien genannt werden, welche
sich in ihrer tiefgreifenden Verdnderung stark voneinander unterscheiden: Die Antriebs-,
Verkehrs- und Mobilitdtswende (Manderscheid, 2024). Im Folgenden werden diese drei

Transformationen naher beleuchtet.
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4.2.1. Antriebswende

Technologische Innovationen gelten als zentrale Losung im Kontext der Klimaneutralitat. Im
Bereich des motorisierten StralRenverkehrs steht dabei die Entwicklung alternativer
Antriebstechnologien wie Elektro-, Wasserstoff- oder synthetische Kraftstoffe im Mittelpunkt
(Manderscheid, 2024). ,,[Die] Antriebswende l&sst also das bestehende Verkehrssystem der
Automobilitat in Takt [sic!] und verandert nur die Fahrzeugtechnologie.“ (Manderscheid,
2024, S.285).

Dariiber hinaus wird betont, dass supplementér dazu eine groRe Anzahl an Ladestationen
bereitgestellt werden, die das bisherige Tankstellennetz langfristig ersetzen sollen. Wahrend
des erwiinschten Ubergangs von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren zu Fahrzeugen mit
Elektromotoren, werden Hybridfahrzeuge, welche sowohl mit Strom als auch mit fossilen
Brennstoffen betrieben werden konnen, politisch unterstiitzt und als umweltfreundliche

Alternative zu herkémmlichen Treibstoffautos beworben (Manderscheid, 2024).

Im Januar 2025 wurden in Osterreich rund 3.800 und in Deutschland etwa 34.500 Elektroautos
neu zugelassen. In Deutschland entspricht dies einem Zuwachs von 53,5 % gegeniiber dem
Vorjahr und einem Gesamtanteil von 13,5 % an den Neuzulassungen (Statista, n.d.-d; Statista,
n.d.-e). Die steigende Verbreitung l&sst sich vor allem auf staatliche Forderprogramme
zuriickfiihren. Zuséatzlich werden verschiedene MalRnahmen ergriffen, wie etwa die Nutzung
von Elektrofahrzeugen als Firmenwagen, was die Verbreitung dieser Technologie weiter
fordert (Nobis & Kuhnimhof, 2018).

Trotz der Tatsache, dass das Elektroauto im gesellschaftspolitischen Diskurs aufgrund des
Wegbleibens der Abgase als nachhaltig gilt, kann jedoch die Stromerzeugung aus fossilen
Brennstoffen diese Bilanz negativ beeinflussen. Brunnengraber und Haas (2018) betonen
zudem, dass die umweltschadliche Produktion von Batterien dem Begriff der Klimaneutralitat
im Weg steht, da sie mit hohem Energieaufwand verbunden ist und erhebliche Umweltschéden

verursachen kann.

Nichtsdestotrotz gelten diese Herausforderungen tiberwiegend als technisch I6sbar. Daher lasst
sich das Konzept der Antriebswende laut Adloff und Neckel (2019) weiterhin im Rahmen eines
fortschrittsorientierten Modernisierungsansatzes fur gesellschaftliche und wirtschaftliche

Entwicklung einordnen.
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4.2.2. Verkehrswende

Im Gegensatz zur Antriebswende verfolgt die Verkehrswende ein vollig anderes Ziel. Sie
konzentriert sich darauf, durch verschiedene MalRnahmen die Nutzung 06ffentlicher
Verkehrsmittel und vor allem den Aktivverkehr (Fu3- und Radverkehr) zu fordern, um den
Einsatz von Privatfahrzeugen zu reduzieren. Insbesondere in den Stadten soll dieses Ziel durch
ein breites Angebot nachhaltiger Fortbewegungsmittel erreicht werden — etwa durch Sharing-
Modelle, effizient gestaltete Mobilitatsstationen und ergdnzende Angebote (Manderscheid,
2024). Manderscheid (2024) betont hierbei. ,, Der Fokus dieser Transformationsstrategie liegt
entsprechend auf der Form, den Besitzverhaltnissen und der Organisation des Verkehrs. “ (S.
287). Die Veranderungen, welche im Rahmen der Verkehrswende notwendig sind, haben somit
tiefere Auswirkungen auf die materielle Struktur der Gesellschaft, als jene der Antriebswende.
Ziel ist es, innerhalb des bestehenden Verkehrssystem alternative, effizientere und
nachhaltigere Mobilitatsangebote zu schaffen, was jedoch sowohl zeit- als auch kostenintensiv
sein kann (Manderscheid, 2024).

Dabei sind einige Herausforderungen zu beachten. So setzen app-basierte Ride-Hailing- und
Sharing-Angebote eine hohe Nachfragedichte voraus und sind daher vor allem in Stadten mit
entsprechender Bevolkerungszahl effektiv nutzbar. In landlichen Regionen hingegen sind
Alltagswege meist langer, wodurch der Aktivverkehr oft keine Option darstellt — insbesondere,
da Versorgungs- und Dienstleistungsangebote deutlich weiter entfernt liegen (Manderscheid,
2024).

Der Verkehrsclub Osterreich (VCO, 2019) bestatigt diese Diskrepanz und hebt hervor: ,,Die
stadtische Bevolkerung kann deutlich klimavertraglicher mobil sein als die Bevolkerung in den
[landlicheren] Regionen. Im Schnitt verursacht eine Person aus Wien rund 47% weniger CO2
durch Mobilitat, als eine Person aus peripheren [Gebieten] in Osterreich.« (VCO, 2019, S.
11).

Manderscheid (2024) ergéanzt, dass trotz wachsender Alternativen die spontane und flexible
Fortbewegung durch den motorisierten Individualverkehrs in urbanen Raumen auf3erst attraktiv
bleibt. Der Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel setzt jedoch Kompetenzen wie das Lesen
von Fahrplénen oder die Nutzung digitaler Dienste voraus, was insbesondere Menschen ohne

Smartphone oder digitale Fahigkeiten vor Herausforderungen stellt (Manderscheid, 2024).
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4.2.3. Mobilitatswende

Manderscheid (2024) beschreibt die Mobilitatswende wie folgt:

,,Anders als in der Diskussion um eine Antriebs- oder Verkehrswende werden hier Wege
und physische Bewegungen im Raum nicht einfach auf bestehende Bedurfnisse der
Individuen, Distanzen zwischen Orten oder technische Entwicklungen zurtickgefiihrt,
sondern es werden auch die zugrundeliegenden sozio-6konomischen, kulturellen und
raumlichen Dynamiken und Zwange mit ins Bild geholt, die Mobilitaten ermdglichen
und erfordern. “ (S. 288).

Das Ziel der Mobilitatswende besteht somit darin, die Notwendigkeit beziehungsweise den
Zwang, weite Distanzen zuriicklegen zu missen, zu verringern und gleichzeitig eine
tiefgreifende Veranderung rdumlicher, wirtschaftlicher und sozialpolitischer Strukturen zu
bewirken (Manderscheid, 2024).

Besonders deutlich wird hier, dass Mobilitat oftmals als Zwang empfunden werden kann. In
wachsenden Stédten sind gut angebundene, infrastrukturell attraktive Wohnlagen meist nur fur
wohlhabendere Bevolkerungsgruppen zugéanglich. Menschen, die in peripheren Wohngebieten
leben, sind dagegen starker auf das Privatauto angewiesen, da es dort oft an grundlegender
Infrastruktur fehlt, wodurch ldngere Wege im Alltag erforderlich sind (Mattioli, 2017).
Manderscheid (2024) betont, dass die Mobilitat jedoch nicht nur auf den Stral3en, sondern auch
in virtuellen Raumen stattfinden kann. Die voranschreitende Digitalisierung hat zur raumlichen
Flexibilisierung beigetragen, sodass Arbeits- und Wohnorte weniger an physische
Erreichbarkeit gebunden sind. Physische Wege kdnnen dadurch teilweise vollstandig durch
virtuelle Mobilitat ersetzt werden (Manderscheid, 2024).

Ob diese Entwicklung jedoch tatsachlich zu einer Reduktion des Verkehrs fuhrt, bleibt unklar.
Virtuelle Mobilitat kann namlich auch Rebound-Effekte erzeugen, etwa durch zunehmende
Lieferverkehre infolge von beispielsweise Online-Shopping. Auferdem ist auch virtuelle
Mobilitat nicht klimaneutral (Manderscheid, 2024).

Der Verkehrsclub Osterreich (VCO, 2019) hebt hervor, dass die Bedingungen in den Stadte
besonders ginstig fur eine Mobilitatswende sind. Zahlreiche Manahmen zeigen bereits, dass
effektive und umweltfreundliche Mobilitat sowie eine hohe Lebensqualitét in Stadten méglich
sind. Insbesondere urbane Ballungsrdume gelten als ,,Vorreiter innovativer Entwicklungen*
(VCO, 2019, S. 11).
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Alle drei Transformationen verfolgen das Ziel, Verbesserungen in unterschiedlichen Bereichen
zu erreichen — sei es auf 6konomischer, dkologischer oder sozialer Ebene. Eines steht fest:
Verénderung ist notwendig, um Verbesserungen in der Mobilitatsplanung zu erzielen und eine
nachhaltigere, effizientere und lebenswertere Umgebung zu sichern. Die drei Konzepte setzen
jedoch unterschiedliche Schwerpunkte: Wéhrend die Politik und die Automobilindustrie vor
allem die Antriebswende im Blick haben und ihre Mobilitatsstrategien darauf ausrichten,
fordern  Verkehrsexpert*innen eine umfassendere  Neugestaltung des gesamten
Verkehrssystems, mit dem Ziel, positive Effekte in allen Lebensbereichen zu erzielen.
MaRnahmen wie der Ausbau vielfaltiger Mobilitatsangebote, die Férderung des Radverkehrs,
die Einrichtung von Mobilitatsstationen sowie der effiziente Einsatz von Carsharing-Angeboten
zeigen bereits erste Fortschritte (Manderscheid, 2024). Appel et al. (2020) fassen dies besonders

gut zusammen: ,,Mobilitét [muss] besser verstanden und Verkehr nachhaltiger gestaltet werden

[..]5(S. 7).
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5. Mobilitat in den Smart Cities Wien und Miinchen

Nachdem in den vorherigen Kapiteln eine allgemeine Auseinandersetzung mit dem Thema
Mobilitat erfolgte, beschéftigt sich dieser Abschnitt nun mit einer detaillierten Analyse der
nachhaltigen MobilitdtsmaRnahmen der beiden Smart Cities Wien und Munchen. Vorab ist
anzumerken dass beide Stadte ein &ul3erst ambitioniertes und bisher sehr erfolgreiches Smart-
City-Konzept entwickelt und insbesondere im Mobilitatsbereich groRe Erfolge erzielt haben.

Sowohl Wien, als auch Munchen sehen sich mit unterschiedlichen Herausforderungen im
Bereich der Mobilitat konfrontiert. Allgemein kann jedoch gesagt werden, dass in beiden
Stadten durch den demografischen Wandel und den damit verbundenen Bevélkerungszuwachs
verschiedene Probleme entstehen, die in der Mobilitatsplanung beriicksichtigt werden missen.
Die steigende Bevolkerungsdichte fihrt nicht nur zu einem hoheren Verkehrsaufkommen,
sondern beeintrachtigt aufgrund der hohen Unfallraten und des erhdhten Larmpegels auch die
Lebensqualitdt der Bevolkerung (Lenz, 2025). Zudem kommt es in vielen Stadten, so auch in
Wien und in Minchen, zu einem héheren Flachenbedarf, langeren Pendelstrecken und einer
steigenden Nachfrage nach privaten Fahrzeugen. All dies steht den Zielen einer nachhaltigen
und umweltfreundlichen Smart City deutlich im Weg (Rddig, 2015).

Beide Stadte haben auf diese Herausforderungen mit gut durchdachten Smart-City-Konzepten
reagiert. Dennoch zeigen sich Unterschiede in der Schwerpunktsetzung, die an die jeweiligen
stadtischen Gegebenheiten und Problemfelder angepasst sind. Daraus ergibt sich die zentrale
Fragestellung: Wie unterscheiden sich die nachhaltigen Mobilitatsmanahmen in den Smart
Cities Wien und Munchen, und welche Anséatze kdnnen als Best Practices identifiziert werden,
um eine effektive und umweltfreundliche stadtische Mobilitat zu férdern? Diese Fragestellung

wird im Rahmen der vorliegenden Arbeit systematisch analysiert und beantwortet.
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Die untenstehende Tabelle zeigt einige zentrale strukturelle Eckdaten der beiden Stadte Wien
und Minchen. Dabei wird deutlich, dass sich beide Stadte in ihrer GroRe und
Bevolkerungsstruktur dhneln, wobei Wien mit rund 2 Millionen Einwohner*innen etwas groRer
ist als Minchen mit etwa 1,49 Millionen Einwohner*innen (Stadt Wien, n.d.-a; Stadt Minchen,
n.d.-a).Trotz dieser Unterschiede weisen Dbeide Staddte eine nahezu identische
Bevolkerungsdichte auf, was auf eine vergleichbare stadtische Verdichtung hinweist. Auffallig
ist, dass Wien trotz der hoheren Bevolkerungszahl weniger registrierte Pkw pro Kopf aufweist
als Minchen. Wéahrend in Wien rund 735.800 Pkw gemeldet sind, sind es in Miinchen etwa
753.851 (Statista, n.d.-f; Statista, n.d.-g). Auch im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs zeigt sich
ein deutlicher Unterschied: In Wien nutzen jahrlich etwa 873 Millionen Fahrgéste die
offentlichen Verkehrsmittel, wahrend es in Minchen rund 615 Millionen Fahrgaste sind
(Wiener Linien, n.d.-a; Minchner Verkehrsgesellschaft [MVG], n.d.-a).

Wien Minchen
Einwohnerzahl (2024) 2.005.760 1.488.719
Flache (km?) 4149 310,71
Bevolkerungsdichte (Einw./km?) 4.835 4.791
Anzahl registrierter Pkw 735.800 753.851
Offentlicher Verkehr (Fahrgéste/Jahr) 873 Mio. 623,4 Mio.

Tabelle 2: Strukturelle Eckdaten der Stédte Wien und Miinchen
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien, n.d.-a; Stadt Munchen, n.d.-a;
Statista, n.d-f; Statista, n.d-g, Wiener Linien, n.d.-a; [MVG], n.d.-a
Diese grundlegenden Kennzahlen verdeutlichen, dass beide Stadte mit &hnlichen
demografischen und rdumlichen Herausforderungen konfrontiert sind. Im Folgenden werden
die Mobilitatskonzepte sowie die nachhaltigen Mobilitdtsmalinahmen der beiden Smart Cities

Wien und Minchen genauer analysiert.
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5.1. Mobilitat in der Smart City Wien

Bereits vor (ber 100 Jahren legte Wien mit dem Bau der Hochquellwasserleitungen, der
Entwicklung kommunaler Versorgungssysteme und der Schaffung eines leistungsfahigen
Offentlichen Verkehrsnetzes den Grundstein fir das Bevolkerungswachstum zur Zwei-
Millionen-Stadt (Stadt Wien, n.d.-a; Rosenberger et al., 2014). Vor allem im Mobilitatsbereich
konnte die Stadt Wien durch kontinuierliche Weiterentwicklungen, umfassende Erweiterungen
und Modernisierungen ihr ,urbanes Rlckgrat im 20. Jahrhundert zu einem qualitativ
hochwertigen und international wettbewerbsféahigen Standortfaktor [machen].« (Rosenberger
etal., 2014, S.99).

Heutzutage z&hlt Wien zu den fuhrenden Grofstadten im Bereich der nachhaltigen Innovation.
Durch den starken Fokus auf Nachhaltigkeit sowie die klare Ausrichtung an den Bedurfnissen
der Bevolkerung und deren Lebensqualitét, erzielt Wien in zahlreichen Smart-City-Rankings
regelmaRig Spitzenplatze. Die zentrale Aufgabe der Stadt Wien besteht vor allem darin, die
hochste Lebensqualitdt bei minimalem Ressourceneinsatz zu erzielen (Wirtschaftsagentur
Wien, 2023).

Im Jahr 2024 wurde Wien zum dritten Mal in Folge im Global Liveability Ranking als
lebenswerteste Stadt der Welt ausgezeichnet. Entscheidende Faktoren fur diese
Spitzenplatzierung waren insbesondere Bestnoten in den Bereichen Stabilitat,
Gesundheitssystem, Bildung und Infrastruktur im internationalen Vergleich (Stadt Wien, n.d.-
b).

Es ist jedoch hervorzuheben, dass Wien kontinuierlich waéchst. Die zunehmende
Bevolkerungsdichte fiihrt nicht nur zu einer steigenden Mobilitatsnachfrage sondern ebenso zu
einer starken Erhéhung der Verkehrsdichte. Neben den rund Zwei Millionen Einwohner*innen,
die ihren Mobilitatsbedarf taglich decken mussen, pendeln zusatzlich rund 270.000 Personen
aus dem Umland nach Wien, um zu arbeiten oder anderen Aktivitdten nachzugehen (ORF,
2021). Das hohe Verkehrsaufkommen erfordert neue Mobilitatsangebote, die einerseits die
aktuellen Herausforderungen der Stadt Wien adressieren und andererseits die

Mobilitatsbedurfnisse der Bevolkerung weiterhin abdecken (Wirtschaftsagentur Wien, 2023).
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Anzumerken ist zudem, dass die stadtischen Mobilitatsmuster in Wien einem kontinuierlichen
Wandel unterliegen und zunehmend  vielféaltiger werden. Der Bedarf an
Verkehrsdienstleistungen waéchst, da flexible Arbeitsmodelle und eine steigende
Erwerbsbeteiligung von Frauen das Mobilitatsverhalten beeinflussen. Gleichzeitig nehmen
Pendlerstrome zu und die Mobilitat der Uber 60-Jahrigen steigt. Die Einstellung junger
Menschen zum Auto verdndert sich, wéhrend neue Technologien, die Echtzeitinformationen
und verkurzte Wartezeiten ermdglichen, das Verkehrssystem prégen. Im urbanen Raum
gewinnt die kombinierte Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel an Bedeutung, was eine
verstarkte Koordination der Verkehrstrager erforderlich macht (Rosenberger et al., 2014).

Durch die Modal-Split-Erhebung im Jahr 2023, wird ersichtlich, dass ,,[drei] Viertel der
Wiener*innen mit umweltfreundlichen Fortbewegungsmitteln unterwegs [sind]. ** (Stadt Wien,
2025). Die Modal-Split-Erhebung beschreibt den Anteil der verschiedenen Fortbewegungsarten
— wie offentlicher Verkehr, Fahrrad, FuBverkehr und motorisierter Individualverkehr — am
gesamten Verkehrsaufkommen. Anders ausgedriickt, stellt der Modal Split die Verteilung der
Verkehrsmittelwahl der Wiener Bevolkerung an einem durchschnittlichen Tag dar (Wiener
Linien, 2023).

Die jlngste Erhebung im Jahr 2023 zeigt, dass die Wiener Bevolkerung einen erheblichen Teil
ihrer taglichen Wege auf umweltbewusste Weise zuriicklegt. Rund 32 Prozent der Fahrten
erfolgen mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, weitere 32 Prozent werden zu Ful’ zurlickgelegt,
wéhrend 10 Prozent der Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Der verbleibende Anteil
(26 Prozent) entféllt auf den motorisierten Individualverkehr, was aus 6kologischer Sicht als

weniger vorteilhaft gilt (Wiener Linien, 2023).
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Abbildung 2: Modal-Split-Erhebung in Wien im Jahr 19932, 2022 und 2023
Quelle: Wiener Linien (2023)

Die obenstehende Grafik stellt die Ergebnisse der Modal-Split-Erhebung der Jahre 1993, 2022
und 2023 tbersichtlich dar. Daraus wird ersichtlich, dass sich die Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel seit 1993 deutlich verbessert hat. Der Anteil der Fahrradnutzung stieg von 3 %
auf 10 %, und auch die Zahl der zu FuR Gehenden nahm zu. Offentliche Verkehrsmittel bleiben
konstant, wahrend der Pkw-Anteil von 40 Prozent auf 26 Prozent sank, was auf erfolgreiche
MaRnahmen zur Reduzierung des motorisierten Verkehrs hinweist. Insgesamt zeigt sich ein
positiver Trend in Richtung nachhaltigerer Mobilitat (Wiener Linien, 2023; Rosenberger et al.,
2014).

Trotz der Tatsache, dass in den vergangenen Jahren bereits positive Ergebnisse erreicht wurden
und die Mobilitatsplanung in Wien somit immer nachhaltiger und besser wird, betonen Homeier
et al. (2028), dass fur das Erreichen der Ziele in Wien dennoch weitere Investitionen und
Anreizmanahmen erforderlich sind ,,/...] um eine weitere Verlagerung des Verkehrs auf die
klimafreundlichen Verkehrsarten des Umweltverbundes (zu FuR gehen, Radfahren, 6ffentlicher
Verkehr) zu erreichen und die Marktentwicklung im Bereich alternativ angetriebener

Fahrzeuge zu unterstutzen.« (S.32).

Um die Nachhaltigkeitsziele im Mobilitatsbereich zu erreichen, ist es erforderlich, zunachst die

Herausforderungen darzulegen, die Wien in diesem Zusammenhang zu bewaltigen hat.
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5.1.1. Herausforderungen der Smart City Wien

Wie in den vorherigen Kapiteln dargelegt, z&hlt Wien zu den fuhrenden Stédten in Bezug auf
Innovation und Nachhaltigkeit. Die Stadt zeichnet sich durch ein bemerkenswert schnelles
Wachstum aus, ist wirtschaftlich &uRerst wettbewerbsfahig und verfugt Gber ein gut
entwickeltes Logistik- sowie Personenverkehrssystem. Dennoch steht auch Wien, wie jede
andere Metropole weltweit, vor einer Vielzahl an Herausforderungen, die in der
Mobilitatsplanung bertcksichtigt und bewaéltigt werden mussen (Wirtschaftsagentur Wien,
2023).

Zuné&chst ist hervorzuheben, dass 43 Prozent der Schadstoffemissionen in Wien auf den
motorisierten Individualverkehr zuriickzufiihren sind. Angesichts des Ziels, bis 2040
Klimaneutralitdt zu erreichen, kommt dem Verkehrssektor sowie den damit verbundenen
Mobilitdtsmalinahmen eine zentrale Rolle zu. Der erhebliche Mobilitatsbedarf der Bevolkerung
und die damit verbundene hohe Verkehrsdichte mussen effizient bewéltigt werden, wobei
gleichzeitig die individuellen Mobilitatsbedirfnisse der einzelnen Personen berticksichtigt

werden missen (Rosenberger et al. 2014).
Zentrale Herausforderungen im Uberblick:

- Zu Beginn ist zu betonen, dass die Stadt Wien aufgrund des kontinuierlichen
Wachstums mit einem steigenden Verkehrsaufkommen konfrontiert ist. Die Probleme,
welche sich hier ergeben lauten wie folgt: Einerseits bevorzugen viele Menschen den
motorisierten Individualverkehr aufgrund der damit verbundenen Bequemlichkeit und
Flexibilitat. Dies fuhrt jedoch zu einer erhdhten Verkehrsdichte, was negative
Auswirkungen auf die Umwelt und letztlich auf die Lebensqualitat der Wiener
Bevolkerung hat. Andererseits stolRen die offentlichen Verkehrsmittel aufgrund der
wachsenden Bevolkerungszahl zunehmend an ihre Kapazitatsgrenzen. Ohne gezielte

MaRnahmen droht eine Uberlastung des Systems. (Rosenberger et al. 2014).

- Die zunehmende Tendenz, Arbeits- und Wohnorte zu trennen, fiihrt in Wien zu einem
hohen Anstieg des Pendler*innenverkehrs. Durch die steigenden Zahlen der
Randgebietsansiedlungen wird ersichtlich, dass Stadte aktuell immer mehr an
Attraktivitat verlieren. Dies hat wiederum zur Folge, dass der Mobilitatsbedarf
zwischen den Randgebieten und den Zentren steigt, was zu einer Verkehrsverdichtung
fahrt (Grimm, 2012). Troger et al. (2020) betonen, dass rund ein Viertel der
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Beschaftigten zwischen den Randgebieten und den Innenstadten pendelt. Hinzu kommt,
dass im stadtgrenzenuberschreitenden Verkehr zwischen Wien und der Umgebung eine
Dominanz des motorisierten Individualverkehrs (79 Prozent) herrscht (Rosenberger et
al., 2018). Die Tendenz der Nutzung des Privatautos ist mit hohen Kosten, einer
erhdhten Unfallrate, einer hohen Luft- und Umweltverschmutzung und einer hohen
Larmbelastigung verbunden. All diese Faktoren wirken sich negativ auf das
Wohlbefinden und somit auch auf die Lebensqualitit der Einwohner*innen in Wiens
aus (Grimm, 2012).

Zu betonen ist ebenso, dass die Flache Wiens, durch den hohen Bevélkerungszuwachs,
immer groler wird. Durch die flachenmaRige VergroRerung kommt es dazu, dass die
Zielorte der Bevolkerung immer weiter voneinander entfernt sind und diese dann
»gezwungen® sind grofere Distanzen zuriickzulegen. Dies fiihrt wiederum zu einer
erhdhten Verkehrsdichte, einem erhéhten motorisierten Individualverkehr, was sich
wiederum negativ auf das Wohlbefinden der Bevolkerung und auf die Umwelt auswirkt
(Lenz, 2015).

Weiters betonen Rosenberger et al., dass die derzeitige Infrastruktur in Wien fir den
intermodalen Verkehr (die Nutzung diverser verschiedener Verkehrsmittel) in Wien
noch unzureichend ist. Um den Anteil des Umweltverbunds zu steigern, sind weitere
zusétzliche Verbesserungen bei den Umsteigemoglichkeiten zwischen den

verschiedenen Verkehrsmitteln erforderlich (Rosenberger et al. 2014).

Eine weitere Herausforderung ist, dass trotz Veranderungen im Mobilitatsverhalten die
Schadstoffbelastungen in Wien weiterhin hoch bleiben. Die Mobilitatspolitik muss
daher als Teil einer umfassenden Klimaschutzstrategie weiterentwickelt werden, um die

Klimaziele zu erreichen (Rosenberger et al. 2014).

Des Weiteren ist anzumerken, dass der Stralenraum in Wien noch berwiegend vom
motorisierten  Verkehr beansprucht wird. Eine starkere Priorisierung des
Umweltverbunds bei der StralBengestaltung ist notwendig, um eine nachhaltige
Mobilitat zu fordern (Rosenberger et al. 2014).
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Aus den erlauterten Herausforderungen lassen sich nun folgende Hauptprobleme in Bezug auf
die Mobilitatsplanung der Smart City Wien zusammenfassen:

- Hoher Bevdélkerungswachstum und Verkehrsverdichtung
Folgeeffekt: Steigender Wohnraumbedarf, zunehmende Flachenbedarf, wachsende
Infrastrukturbelastung, Uberlastung der Verkehrsnetze, langere Reisezeiten, steigende
Unfallraten, sinkendes Wohlbefinden der Bevélkerung, sinkende Lebensqualitét

- Anstieg des Pendlerverkehrs, stadtische Ausdehnung und Trennung von Arbeits-
und Wohnorten
Folgeeffekt: Hohere Verkehrsbelastung, erhohter Emissionen AusstoB, erhohte
Luftverschmutzung, Ldangere Distanzen zwischen Wohnorten und Arbeitsplatzen,

hoherer Bedarf an Verkehrsmitteln, mehr Staus, erhohter CO2-Ausstol3

- Erhéhte Nutzung von Privatfahrzeugen
Folgeeffekt: Mehr Staus, hohere Unfallraten, steigende Luftverschmutzung &

Larmbelastung, negative Auswirkungen auf die Umwelt

- Umweltbelastung (Luftverschmutzung, Larmbelastung)
Folgeeffekt: Verschlechterung der Luftqualitdat, gesundheitliche Probleme der

Bevoélkerung, hoherer CO2-Ausstol3, sinkende Lebensqualitét

Es wird deutlich, dass ein Kreislaufsystem entsteht, in welchem sich die verschiedenen
Faktoren wie die Trennung von Wohn- und Arbeitsorten, der wachsende Pendlerverkehr sowie
die daraus resultierenden negativen Auswirkungen auf Verkehr und Umwelt gegenseitig
verstarken. Das Zusammenspiel der unterschiedlichen Herausforderungen Wiens macht
deutlich, dass es besonders wichtig und bereits unumganglich ist, diese negativen
Auswirkungen mittels effizienten und nachhaltigen MobilitatsmalRnahmen zu bekdmpfen. Auch
Grimm (2012) betont die Notwendigkeit einer effizienteren und smarteren Gestaltung des

Verkehrssystems, was durch den Einsatz nachhaltiger Mobilitatskonzepte erreicht werden soll.

Im nachsten Kapitel werden nun die konkreten Ziele des Smart-City-Konzepts der Stadt Wien

naher beleuchtet.
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5.1.2. Ziele der Smart City Wien

Zur Bewidltigung der im vorherigen Kapitel dargelegten Herausforderungen sind prézise
formulierte Zielsetzungen sowie entsprechende MalRnahmen erforderlich. Die Stadt Wien
betont: ,,Mobilitat in Wien muss auch bei anhaltendem Bevoélkerungswachstum im Einklang mit
den Klimazielen und dem Anspruch auf hohe Lebensqualitat in allen Stadtquartieren erfolgen.
Dabei gilt weiterhin das Prinzip der sozialen Inklusion und der leistbaren Mobilitat fr alle in
Wien lebenden Menschen. (Stadt Wien, n.d.-c).

Die Wirtschaftsagentur Wiens betont ebenso: ,,ES gilt, die Stadt als sicheren und gesunden,
leistbaren Lebensraum mit hoher Lebensqualitat fiir alle aufrecht zu erhalten und die negativen
Auswirkungen der Klimakrise [...] auf die Stadtbevolkerung, maoglichst gering zu halten*
(Wirtschaftsagentur Wien, 2023, S.8).

Im Wiener Stadtentwicklungsplan Step 2025 werden zentrale Herausforderungen, Ziele und
MaRnahmen fir eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung definiert: ,Wien steht fiir eine
zukunftsorientierte stadtische Mobilitatspolitik, die nicht nur 06kologisch, sondern auch
okonomisch und sozial vertraglich und somit nachhaltig ist.“ (Rosenberger et al. 2014, S.105).
Okonomisch basiert sie auf langfristigen Investitionen, welche sowohl der Stadt als auch ihrem
wirtschaftlichen Standort zugutekommen. Sozial steht sie fur das Ziel, allen Blrger*innen,
unabhéngig von Einkommen, sozialem Status oder individueller Bedingungen,
uneingeschrénkte Mobilitat zu ermdglichen. Gleichzeitig tragt sie 6kologisch zur nachhaltigen
Nutzung naturlicher Ressourcen bei und unterstiitzt somit die Umsetzung der Smart City

Strategie Wiens (Rosenberger et al. 2014).

Die Hauptaufgabe besteht darin, Wien so schnell wie mdéglich zu einer umweltneutralen und
anpassungsfahigen Stadt im Umgang mit klimatischen Veranderungen zu entwickeln. Hierbei
legt Wien groRen Wert auf die aktive Einbindung der Bevélkerung in der Mobilitatsplanung,
da die Erreichung der Klimaziele maRgeblich vom Mitwirken der Burger*innen abhangt.. Eine
erfolgreiche Umsetzung ist nur maglich, wenn MaRnahmen den tatséachlichen Bedirfnissen
entsprechen — daher wird Partizipation systematisch in die Planung integriert. Die
Herausforderung liegt dabei in der Analyse und Beriicksichtigung vielfaltiger Einzelinteressen
(Wirtschaftsagentur Wien, 2023).
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In der Rahmenstrategie Smart City Wien werden die Ziele fur eine nachhaltige Mobilitét in vier
Kategorien eingeteilt: , Offentliche Verkehrsmittel, FuB- & Radverkehr”, ,E-Mobilitit,
,,Wirtschaftsverkehr und ,,Pendler*Innenverkehr. Fir diese vier Bereiche wurden Kklare

Zielvorgaben definiert und konkrete Zeitrahmen zur Verwirklichung festgelegt:

- OV, FuR- und Radverkehr: Die Stadt Wien soll den Anteil des motorisierten

Individualverkehrs bis 2030 auf 15 Prozent senken und die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel steigern.

- E-Mobilitat: Bis 2050 soll der innerstadtische Individualverkehr vollstandig auf
Elektromobilitat umgestellt werden.

- Wirtschaftsverkehr: Der Wirtschaftsverkehr soll bis 2030 weitestgehend CO--neutral

gestaltet werden.

- Pendler*innenverkehr: Der Energieverbrauch des Personenverkehrs zwischen dem

Stadtzentrum und den Randgebieten soll bis 2030 um 10 Prozent reduziert werden
(Homeier et al., 2018).

Zur Erreichung dieser Ziele besteht in samtlichen Bereichen ein erheblicher Handlungsbedarf.
Auf dieser Grundlage wurden vier zentrale Handlungsfelder definiert und in der

Rahmenstrategie verankert.

-, Investitionen in den offentlichen Verkehr, Rad- und Fullverkehr- sowie Park & Ride-
Anlagen

- Konsequente Parkraumbewirtschaftung

- Forderung von E-Fahrzeugen und Ausbau eines Basisladenetzes

- Entwicklung  gemeinsamer  Losungen  mit  Niederosterreich  flir  den
PendlerInnenverkehr* (Homeier et al., 2028, S.31)

In der Smart City Klimastrategie Wien werden unter anderem folgende Ziele in der

Mobilitatsplanung erlautert:

- Die Stadt Wien verfolgt das Ziel, ihr Mobilititsangebot so weitreichend auszubauen,
dass eine flexible und bedarfsgerechte Fortbewegung ohne die Notwendigkeit eines
privaten Pkw sichergestellt ist.

- Das Verkehrsaufkommen an der Stadtgrenze Wiens soll bis 2030 um 50 Prozent sinken.

- Bis zum Jahr 2030 soll der Motorisierungsgrad privater Pkw auf 250 Fahrzeuge pro

1.000 Einwohner*innen gesenkt werden, wobei gleichzeitig eine schrittweise
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Reduktion der Stellplatze im offentlichen Raum erfolgt, um eine nachhaltige und
ressourcenschonende Mobilitatsentwicklung zu fordern.

- Wien verfolgt das Ziel, das Konzept der 15-Minuten-Stadt umzusetzen, indem kurze
Wegstrecken geschaffen, lebendige und multifunktional genutzte Stadtteile geférdert
und der 6ffentliche StralRenraum nachhaltig neu verteilt werden.

- Der Energieverbrauch des Verkehrssektors soll bis 2030 pro Kopf um 40 Prozent und
bis 2040 um 70 Prozent sinken (Stadt Wien, n.d.-c).

Auch im neuen Wiener Stadtentwicklungsplan Step 2025 wird ein wichtiges Ziel zur Férderung
des Umweltverbunds (0ffentlicher Verkehr sowie Fuf3- und Radverkehr) genannt: ,,Die
Wienerinnen und Wiener sollen bis 2025 80 Prozent der Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
auf dem Rad oder zu Fuf3 zuriicklegen, wahrend der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
auf 20 Prozent zurtickgehen soll“ (Rosenberger et al. 2014, S.106). Das verkehrspolitische Ziel
der Stadt Wien folgt somit der 80:20-Strategie (80 Prozent Nutzung &ffentlicher
Mobilitdtsangebote, 20 Prozent Nutzung des Privatautos) (Rosenberger et al. 2014).

Es zeigt sich, dass Wien im Bereich Mobilitat eine Vielzahl ambitionierter Ziele verfolgt. Um
diese zu erreichen, wurden im Rahmen des Smart-City-Konzepts umfassende

Mobilitdtsmalnahmen erarbeitet — diese werden im folgenden Kapitel néher erlautert.
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5.1.3. Nachhaltige Mobilitdatsmalinahmen in Wien

Um die vielfaltigen Herausforderungen der Mobilitdtsplanung zu bewdltigen, soll eine
Kombination von verschiedenen MaRnahmen herangezogen werden. Einerseits soll es zu einer
Verringerung des Mobilitatsbedarfes im Allgemeinen kommen. Andererseits sollen die
notwendigen Fahrten effizienter und nachhaltiger gestaltet werden. Das Rickgrat bildet hier
das bereits gut ausgebaute Netz Offentlicher Verkehrsmittel. Wobei auch hier ein
Zusammenspiel zwischen offentlichen Mobilitatsangeboten, aktiver Mobilitat (FuB- oder
Radverkehr) und Sharing Konzepten stattfinden soll. Auf diese Weise soll ein nachhaltiges
Mobilitatssystem entstehen, welches dem Ziel der Klimaneutralitat gerecht werden und die

Bedurfnisse der Bevolkerung befriedigen soll (Rosenberger et al. 2014).

5.1.3.1. Optimierung und Ausbau des 6ffentlichen VVerkehrs

Der offentliche Verkehr bildet die zentrale Sdule des Verkehrssystems in Wien. Statistiken
zeigen, dass in den vergangenen Jahren 39 Prozent der Wege von Wiener*innen mit
offentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt wurden — ein Wert, der im Vergleich zu anderen

Stadten als besonders positiv einzustufen ist (Homeier et al., 2018).

Dennoch sind umfassende Optimierungen und Weiterentwicklungen erforderlich, um den
Anforderungen einer Smart City gerecht zu werden und steigende Fahrgastzahlen zu
bewaltigen. Die Wiener Linien und die OBB setzen daher gezielte MaRnahmen des
Rahmenkonzepts um, um die Attraktivitat des ¢ffentlichen Verkehrs weiter zu steigern. Das
Ubergeordnete Ziel besteht darin, den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren und durch

ein vielféltiges, intelligentes Angebot zu ersetzen (Rosenberger et al., 2014).

Die Modernisierung des S-Bahn-Angebots erfolgte durch eine Verdichtung der Intervalle, die
Einfuhrung neuer Ausstattungen sowie eine optimierte Linienfiihrung, wodurch eine spurbare
Entlastung des Wiener Verkehrsnetzes erreicht wurde. Auch bei Bussen und StraRenbahnen
wurden  MaBnahmen zur  Beschleunigung  umgesetzt, um den  gestiegenen
Mobilitatsanforderungen der Wiener Bevolkerung gerecht zu werden. Zusétzlich wurden die
Haltestellen der verschiedenen Verkehrsmittel attraktiver gestaltet, was nicht nur das subjektive
Sicherheitsempfinden und das Wohlbefinden der Fahrgaste erhohte, sondern auch zur
allgemeinen Zufriedenheit beitrug. Dartiber hinaus wurde das Verkehrsnetz weiter ausgebaut,
wobei beispielsweise die derzeit entstehende U-Bahn-Linie U5 die Strecke von der Station

Frankhplatz bis zur Station Hernals verlangert. Ebenso kommt es zu einer Verlangerung der U-
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Bahn-Linie U2 von der Station Rathausplatz ber den Matzleinsdorfer Platz bis zum
Wienerberg (Rosenberger et al., 2014; Risonjic, 2023).

Ein weiterer Anreiz zur verstarkten Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel ist das Klimaticket,
welches zu einem erschwinglichen Preis nahezu alle Verkehrsmittel in ganz Osterreich umfasst
und somit eine nachhaltige Mobilitatsverlagerung fordert (Rosenberger et al.). Hinzu kommt
ebenso das 365-Euro Ticket der Wiener Linien, mit welchem man fir nur einen Euro pro Tag
alle U-Bahnen, StraRenbahnen und Busse zur Fortbewegung in Wien nutzen kann. Dadurch soll
der offentliche Nahverkehr Wiens attraktiver gestaltet und die Nutzung nachhaltiger
Mobilitatsformen gefordert werden (Wiener Linien, n.d.-b).

5.1.3.2. Umstieg auf Elektromobilitat

Der Wechsel von konventionell betriebenen Fahrzeugen mit Diesel- oder Benzinmotoren hin
zu Elektroautos ist von zentraler Bedeutung, da sowohl die begrenzte Verfuigbarkeit fossiler
Ressourcen als auch die erheblichen Umweltbelastungen durch den aktuellen Verkehr ein
dringendes Umdenken erfordern (Heuer, 2013). Da der Verkehrssektor fir rund 21 Prozent der
globalen Treibhausgasemissionen verantwortlich ist, stellt die verstdrkte Nutzung wvon
Elektrofahrzeugen eine vielversprechende Mafinahme zur Reduktion des CO.-AusstolRes dar
(Ajanovic & Glatt, 2020). Elektroautos gelten daher als wesentlicher Bestandteil nachhaltiger
Mobilitatsstrategien und leisten einen entscheidenden Beitrag zur Bewaltigung 6kologischer

Herausforderungen (Heuer, 2013).

Um den Kauf von Elektroautos attraktiver zu gestalten, wurden in Wien verschiedene
steuerliche Vorteile eingefihrt, darunter die Abschaffung der motorbezogenen
Versicherungssteuer, die Vorsteuerabzugsfahigkeit sowie die Befreiung von der
Sachbezugssteuer. Zusatzlich profitieren Elektrofahrzeughalter von niedrigeren Wartungs- und
Reparaturkosten. Gleichzeitig treiben Automobilhersteller die Weiterentwicklung der
Technologie sowie die Diversifizierung der Modellpalette voran, um neue Zielgruppen
anzusprechen. Diese Mallnahmen haben in den vergangenen Jahren zu einem Anstieg der
Nachfrage, sowohl bei Privatpersonen als auch in Unternehmen, gefiihrt (Stadler, 2019;
Risonjic, 2023).

Im Rahmen des STEP 2025-Detailkonzepts zur Elektromobilitatsstrategie der Stadt Wien sind

umfassende Malnahmen zur Forderung der Elektromobilitdt festgelegt. Ein zentrales
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Handlungsfeld ist der gezielte Ausbau der Ladeinfrastruktur, insbesondere an Standorten wie
Parkgaragen, Einkaufszentren, Tankstellen sowie sogenannten Mobility Points. Fiir Neubauten
bestehen bereits gesetzliche Vorgaben zur Vorbereitung von Ladeeinrichtungen. Dariber
hinaus wird der verstarkte Einsatz von elektrisch betriebenen Fahrzeugen im Guter- und
Personentransport als wesentliches Ziel definiert. Hierbei kooperiert die Stadt Wien eng mit
Logistikunternehmen, um eine emissionsfreie Citylogistik zu etablieren (Stadt Wien, 2015).

Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf der Forderung von Elektrofahrzeugen im Taxigewerbe, um
eine nachhaltige Alternative zu herkdmmlichen Antrieben anzubieten und gleichzeitig die
Akzeptanz von Elektromobilitat bei Fahrgésten zu erhdhen. Auch im 6ffentlichen Verkehr wird
der Einsatz von elektrisch betriebenen Fahrzeugen intensiviert. Neben der Integration von
Leihfahrradern und E-Scootern werden zunehmend auch Busflotten beispielsweise
elektrifiziert (Stadt Wien, 2015). Ergénzend legt die Stadt Wien groRen Wert auf die Starkung
der Zusammenarbeit zwischen Industrie und Forschungseinrichtungen, um Innovationen im
Bereich Elektromobilitat voranzutreiben und technologische Entwicklungen zu beschleunigen
(Stadt Wien, 2015).

Der verstirkte Einsatz von Elektrofahrzeugen trdgt nicht nur zur Reduktion von CO--
Emissionen und Luftverschmutzung bei, sondern verringert auch die Larmbelastung, was sich
positiv auf die Lebensqualitat und das Wohlbefinden der Bevolkerung auswirkt (Ajanovic &
Glatt, 2020). Prognosen zufolge soll die Zahl der Elektroautos in Europa bis 2035 auf 130
Millionen ansteigen, wahrend in Osterreich bis 2030 etwa 2,8 Millionen Elektrofahrzeuge im
Einsatz sein sollen (Machalik & Wehner, 2022; Risonjic, 2023).

42



5.1.3.3. Sharing Angebote

Sharing-Modelle wie Car-, Bike-, und Scooter-Sharing stellen einen wesentlichen Trend in der
modernen Verkehrspolitik dar, der im Zuge des Smart-City-Konzepts zunehmend an
Bedeutung gewonnen hat (Ornetzeder et al., 2008). Derartige Sharing-Angebote werden in
Wien als Erganzung sowohl zum 6ffentlichen Verkehr als auch zur aktiven Mobilitat (FuB3- und
Radverkehr) betrachtet (Wirtschaftsagentur Wien, 2023).

Sharing-Systeme basieren auf dem Prinzip der flexiblen, gemeinschaftlichen Nutzung von
Fahrzeugen, darunter Autos, Fahrrader und Scooter, welche an verschiedenen mobilen
Knotenpunkten innerhalb urbaner Raume verteilt sind. Diese Systeme ermdglichen es der
Bevolkerung, jederzeit und ortsunabhéngig auf die angebotenen Mobilitatsoptionen
zuzugreifen. Die Verfiigbarkeit und Buchung der Fahrzeuge erfolgt tiber mobile Applikationen,
die eine nutzerfreundliche Reservierung, Nutzung und Ruckgabe an unterschiedlichen
Standorten ermdglichen. Aufgrund ihrer einfachen Handhabung und der vergleichsweise
niedrigen Kosten gelten diese Angebote als effiziente und nachhaltige Alternative zur
individuellen Fahrzeughaltung. Zudem handelt es sich bei den eingesetzten Fahrzeugen héaufig
um Elektromodelle, wodurch nicht nur die Emissionen reduziert, sondern auch ein Wandel im
Mobilitatsverhalten angestofRen wird. Insbesondere wird die Notwendigkeit eines Privatautos
verringert, was langfristig zu einer nachhaltigen Transformation urbaner Mobilitét beitragen
kann (Enzi, 2021).

Bikesharing in Wien

Das Bike-Sharing-Angebot der Wiener Linien tragt den Namen WienMobil Rad und umfasst
ein weitlaufiges Netz an Fahrradstationen mit tber 3. 000 Leihfahrradern. Diese kdnnen von

den Nutzer*innen flexibel ausgeliehen und genutzt werden (Wiener Linien, n.d.-c).

In der Nextbike-App ist es fur die Nutzer*innen mit nur wenigen Klicks ersichtlich, wo sich die
Stationen in Wien befinden und wie viele Leihfahrrader aktuell verfugbar sind. Es besteht
aullerdem die Mdoglichkeit, Fahrrader im Voraus zu reservieren oder wahrend der Buchung
Pausen einzulegen, wéhrend derer das Fahrrad nicht von anderen ausgeliehen werden kann.
Hinzu kommt, dass Stammkund*innen (Besitzer*innen einer Jahreskarte, Semesterkarte, eines
(Top-)Jugendtickets oder eines KlimaTickets) bei jeder Fahrt mehr als 50 Prozent sparen

konnen (Wiener Linien, n.d.-c).
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Carsharing in Wien

Carsharing soll den Parkplatzdruck und das Verkehrsaufkommen insgesamt reduzieren, indem
es die Nachfrage nach privaten Pkw verringert. Dies flihrt zu weniger Emissionen, einer
geringeren Unfallrate und einer hoheren stadtischen Lebensqualitat (Wiener Linien, n.d.-d). Die
von den Wiener Linien entwickelte App sharetoo ermdglicht es Nutzer*innen, dhnlich wie
beim Bike-Sharing, die verfligharen Standorte einzusehen, Fahrzeuge direkt Uber das
Smartphone zu reservieren und die Buchung digital abzuwickeln. Insgesamt stehen rund 100
Elektroautos in ganz Wien zur Verfligung, darunter etwa 20 Elektrotransporter. Genauso wie
bei den Leihfahrradern kdnnen Stammkund*innen bei jeder Fahrt bis zu 50 Prozent sparen.
Zusétzlich besteht die Maoglichkeit Uber die App Getaround das eigene Privatauto in Wien zu

teilen oder zu vermieten (Wiener Linien, n.d.-d).

Wihrend ein privates Fahrzeug vor einigen Jahren noch als Statussymbol galt, ist heutzutage
ein ricklaufiges Interesse am Autobesitz erkennbar. Verkehrsstudien zeigen, dass seit den
1990er Jahren die Nachfrage nach privaten Pkw in Wien kontinuierlich abnimmt (Zientek et
al., 2018). Eine Umfrage unter 18- bis 29-Jahrigen ergab, dass in urbanen Gebieten das Interesse
an einem eigenen Auto um 40,1 Prozent gesunken ist - ein Trend, der unter anderem auf das
wachsende Carsharing-Angebot zurlickzufiihren ist. Zudem gab jede vierte befragte Person mit
eigenem Auto an, kunftig auf ein kleineres Fahrzeug umzusteigen oder ganzlich auf den

Autobesitz zu verzichten (Heuer, 2013).

E-Scooter-Sharing in Wien

Neben Car- und Bike-Sharing hat sich auch das E-Scooter-Sharing in Wien etabliert. Mit einer
Reichweite von etwa 50 Kilometern und einer maximalen Geschwindigkeit von 24 km/h bieten
sie eine kostenguinstige Alternative zu anderen Mobilitatsmdglichkeiten. Zur Sicherstellung der
Betriebsbereitschaft werden die Roller taglich von Unternehmensmitarbeitenden
eingesammelt, ber Nacht aufgeladen und anschlieBend wieder an verschiedenen Stationen in

ganz Wien verteilt (Ganz Wien, n.d.).

Seit Mai 2023 gelten jedoch strengere Regelungen fiir das Abstellen von E-Scootern im
offentlichen Raum. Aktuell bieten vier Anbieter - Lime, Voi, Bird und Link - ihre Dienste in der
Stadt an. Die Nutzung der E-Scooter erfolgt tiber eine mobile App, wobei das Abstellen der
Roller kinftig nur noch an dafiir vorgesehenen Standorten gestattet ist. Trotz ihres Potenzials,
den urbanen Verkehr zu ergdnzen, stellen Leih-E-Scooter haufig ein Hindernis fur

FulRgénger*innen dar (Stadt Wien, n.d.-d).
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Die verschiedenen Sharing-Angebote in Wien leisten einen wichtigen Beitrag zur
Nachhaltigkeit, da sie nicht nur Ressourcen schonen, sondern auch die Verkehrsbelastung
verringern und somit die Lebensqualitat in urbanen Raumen verbessern (Ornetzedera et al.,
2008). Zudem trégt Carsharing maRgeblich zur Reduktion des Parkplatzdrucks bei und schafft
zusatzliche Freiflachen, die fir alternative Nutzungen im stadtischen Raum zur Verfligung
stehen (Wirtschaftsagentur Wien, 2023). Die Stadt Wien verfolgt in diesem Zusammenhang die
Prinzipien Nutzen statt Besitzen (R6dig, 2015) und Mieten statt Kaufen (Heuer, 2013) und setzt
gezielt auf innovative Mobilitatslosungen. Insbesondere das E-Scooter-Sharing hat in den
vergangenen Jahren stark an Bedeutung gewonnen, wodurch sowohl das Angebot als auch die
Nachfrage in Wien kontinuierlich gestiegen sind (Ornetzedera et al., 2008).

5.1.3.4. Mobilitatsstationen als Schnittstelle nachhaltiger Mobilitatsangebote

Die zuvor genannten Verbesserungen sowie die Erweiterung der Mobilitatsangebote sollen
malgeblich zur Erreichung der Ziele des Smart-City-Konzeptes der Stadt Wien im Bereich der
nachhaltigen Mobilitatsentwicklung beitragen. Um diese jedoch wirkungsvoll umzusetzen,
bedarf es strategisch platzierter und gut durchdachter Mobilitatsstationen, an denen

verschiedene nachhaltige Mobilitatsoptionen angeboten werden (Zientek et al., 2018).

Zientek et al. (2018) erlautern: ,,An Mobilitatsstationen werden unterschiedliche
Mobilitatsangebote und Services raumlich gebindelt und miteinander verkniipft. E-
Carsharing-Fahrzeuge, (E-)Leihrader und -Roller, Trolleys, Ladeséaulen fir Elektrofahrzeuge

u.v.m. sollen den NutzerInnen an einem Ort einfach zuganglich angeboten werden.* (S. 10).

Rosenberger et al. (2014) betonen ebenso, dass es wichtig sei ,,/...] bequem zwischen den
Fortbewegungsarten [...] wechseln [zu konnen]* (S.108). Die grofle Auswahl an
Fortbewegungsmdoglichkeiten soll die Nachfrage nach Privatautos reduzieren und die
Bevolkerung Wiens dazu animieren, auf ressourcenschonenden Angebote des offentlichen
Verkehrs zurlickzugreifen. So wird nicht nur die Umwelt geschont, sondern auch die allgemeine
Lebensqualitdt verbessert (Zientek et al.,, 2018). Hervorzuheben ist, dass sowohl die
Verbesserung bestehender o6ffentlicher Verkehrsmittel als auch der gezielte Einsatz
zusétzlicher, nachhaltiger und smarter Mobilitatslosungen eine entscheidende Rolle auf dem
Weg zur Smart City spielen (Zientek et al., 2018).
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Die Stadt Wien hat bereits mehrere Mobilitatsstationen an verschiedenen Standorten
implementiert und damit wichtige Mobilitatsschnittstellen sichergestellt: ,, Die Wiener Linien
betreiben mittlerweile sechs WienMobil-Stationen in Simmering, Ottakring, Mariahilf, Neubau,
LandstraBe und der Leopoldstadt. An den WienMobil-Standorten kniipft das Offi-Angebot von
Bim, Bus und U-Bahn an Leihangebote wie Scooter-Sharing, Leihautos und Bikesharing an.
(WienTourismus, n.d.).

Rosenberger et al. (2014) heben die Rolle des Smartphones als zentrales Element digitaler
Infrastruktur hervor. Es fungiert als Schnittstelle zwischen Nutzer*in und Mobilitatsstation,
ermoglicht die einfache Navigation sowie Echtzeitinformationen tber Angebote vor Ort und

unterstitzt multimodale Verkehrsplanung tber Apps und Mobilitatskarten.

Ein anschauliches Beispiel ist die Mobilitatsstation in der Perfektastrale in Wien. Seit 2016
betreibt die MO.Point Mobilitatsservices GmbH an diesem Standort eine Mobilitatsstation, die
verschiedene Carsharing-Fahrzeuge und Leihrédder anbietet und dadurch flexible und
umweltfreundliche Fortbewegung ermdglicht. (Zientek et al., 2018). Die folgende Abbildung

veranschaulicht die verschiedenen Mobilitdtsangebote der Perfektastralle in Wien:

Ausstattung Detail

2> Ov Bus und U-Bahn in unmittelbarer Nihe

= Sharing-Angebote 1 E-Fahrzeug, 1 Pkw mit Verbrennungsmotor, 5 E-Bikes, 1 einspuriges E-Lastenrad
= Fahrzeug-Standort Carsharing-Fahrzeuge in Tiefgarage; Fahrradraum im Erdgeschof}

2 Erginzende Angebote Paketlieferboxen und Fahrradwerkstatt

= Elektromobilitit Ladepunkt fiir Elektrofahrzeuge, herkémmliche Steckdosen fiir E-Bikes

Leitsystem mit Hinweisschildern im Quartier und einheitliches Branding

2 Information ;
der Fahrzeuge

Registrierung P Vertragsabschluss P Identifikationskarte » Zugang rund um die
2 Zugangssystem Uhr; Zugangsmedium: RFID-Karte fiir Schlasser und Fahrzeuge;
Software: IBIOLA

< Errichter & Betreiber MO.Point Mobilitatsservices GmbH
Abbildung 3: Mobilitatsstation Perfektastrale Wien

Quelle: Zientek et al. (2018)

Aus der Abbildung kann herausgelesen werden, dass die Mobilitatsstation an der Perfektstrale
als zentraler Knotenpunkt verschiedener Mobilitatsangebote fungiert. Neben der Anbindung an
den offentlichen Nahverkehr durch Bus- und U-Bahn-Stationen umfasst das Angebot eine
Vielzahl an Fahrzeugen fur flexible individuelle Mobilitat. Dazu z&hlen ein Elektrofahrzeug,
ein Pkw mit Verbrennungsmotor, flinf E-Bikes sowie ein einspuriges E-Lastenrad. Zusétzlich
stehen Carsharing-Fahrzeuge in der Tiefgarage zur Verfligung. Die Station verfligt Uber einen
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Fahrradraum im Erdgeschoss, der eine sichere Aufbewahrung von Fahrréadern erméglicht. Zur
Abwicklung von Paketlieferungen wurden Paketboxen installiert; zusatzlich ist eine
Fahrradwerkstatt vorhanden. Ein Ladepunkt fur Elektrofahrzeuge sowie ein Leitsystem mit
Beschilderung unterstiitzen die Nutzer*innen bei der Orientierung vor Ort und erleichtern den

Zugang zu den angebotenen Mobilitatsdiensten (Zientek et al., 2018).

5.1.3.5. Erhohung der Attraktivitat im FulR- und Radverkehr (Aktive Mobilitat)

,Aktive Mobilitat ist die energieeffizienteste, klimafreundlichste, ressourcenschonendste,
gestindeste und sicherste Fortbewegungsart und somit die nachhaltigste Form der Mobilitat.«
(BMK, 2021, S. 31). Diese Aussage unterstreicht das Bundesministerium fir Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) im Mobilitdtsmasterplan
2030 fir Osterreich und verdeutlicht, dass gezielte Verbesserungen und Forderungen im
Bereich der aktiven Mobilitat weitreichend positive Effekte auf die Faktoren Umwelt,
Gesundheit und Sicherheit haben koénnen. Aus diesem Grund ist es essentiell die aktive
Mobilitat gezielt zu fordern (BMK, 2021).

Die Smart City Wien orientiert sich am Konzept Stadt der kurzen Wege beziehungsweise der
15-Minuten-Stadt und fordert somit die enge Verknupfung der drei Aspekte Wohnen, Arbeiten
und Freirdume. In vielen Stadtteilen Wiens sind zahlreiche alltdgliche Ziele wie Schule,
Arbeitsplatz, Wohnort und Freizeitmdglichkeiten in der Regel fuBlaufig oder mit dem Fahrrad
erreichbar (Mobilitatsagentur Wien, 2019). Dies wird auch im Technologie Report der Stadt
Wien betont: ,,Wien realisiert und fordert die 15-Minuten-Stadt — mit kurzen Wegstrecken,
lebendigen, gemischt genutzten Stadtteilen und einer Neuverteilung des o6ffentlichen
Strafienraums zugunsten von aktiver Mobilitiit, Offis und attraktiven Verweilméglichkeiten.
(Wirtschaftsagentur Wien, 2023, S. 15). Ziel ist es, dass die Wiener*innen ihre téglichen
Bedurfnisse innerhalb weniger Minuten zu Fuff oder mit dem Fahrrad erreichen kénnen
(Mobilitatsagentur Wien, 2019). Besonderes Augenmerk liegt darauf, den Verkehr so zu
gestalten, dass er den Bedirfnissen aller Altersgruppen sowie von Personen mit
unterschiedlichen Beeintrachtigungen gerecht wird, um einen hohen Anreiz zur Nutzung zu
schaffen (Zientek et al., 2018).

Der Modal-Split-Erhebung zufolge wurden im Jahr 2023 zehn Prozent der Wege der
Bevolkerung Wiens mit dem Fahrrad und 32 Prozent zu Ful’ zurlickgelegt. Im Vergleich zu
anderen Stadten stellt dies ein dufRerst gutes Ergebnis dar (Rosenberger et al., 2014). Dennoch

sind sich Zientek et al (2018) einig, dass weitere Optimierungen und Modernisierungen im Fuf3-
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und Radverkehr erforderlich sind, um die Herausforderungen einer immer dichter und groier
werdenden Stadt zu bek&mpfen und dabei eine hohe Lebensqualitét fiir die Bevolkerung Wiens

sicherzustellen.

FuRverkehr in Wien

Wien verfolgt das Ziel, das FuBwegnetz zu verdichten, indem verschiedene MalRnahmen
umgesetzt werden, wie etwa die Bereitstellung von zahlreichen Sitzmdglichkeiten,
Bepflanzungen und Schattenspendern sowie die Sicherstellung von Mobilitatsstationen in
unmittelbarer N&he. Weiters werden die Gehwege insbesondere mit den o6ffentlichen
Verkehrsmitteln wie dem U-Bahnnetz, und den Bus- und Stralenbahnhaltestellen gekoppelt,
wodurch Schnittstellen entstehen und bequem vom aktiven Verkehr zu offentlichen
Verkehrsmitteln gewechselt werden kann. Zudem werden in der Smart City Wien die Gehwege
zunehmend verbreitert und mit bunten Markierungen sowie bepflanzten Bereichen gestaltet.
Héufig sind auch FuBgangerampeln installiert, die nicht nur zu einer erhéhten Sicherheit,
sondern auch zu einem gesteigerten Wohlbefinden der FulRgénger*innen beitragen soll
(Rosenberger al., 2014).

Aulerdem hat die Smart City fur ihre Bevolkerung eine FuBwegkarte bereitgestellt, in der alle
FuBwege, Stadtwanderwege, Markte und EinkaufsstralRen eingezeichnet sind. Gekennzeichnet
sind dariiber hinaus auch Trinkbrunnen, 6ffentliche Toiletten, sowie Spielplatze. Zusatzlich hat
die Mobilitatsagentur Wiens eine eigene App mit dem Namen Wien zu Ful® entwickelt. Diese
ermoglicht es, samtliche Spazierrouten der verschiedenen Bezirke einzusehen, die eigenen
Schritte zu verfolgen und diese mit anderen Nutzer*innen in Form von einer Bezirkschallenge
online zu vergleichen. Je nach zurtickgelegter Strecke kénnen zudem Belohnungen in Form von

Geschenken an verschiedenen Stationen abgeholt werden (Mobilitatsagentur Wien, 2018).

Die Bedurfnisse von beeintrachtigten Personen befriedigt Wien durch gezielte Manahmen wie
das Anbringen taktiler Leitsysteme, die sehbehinderten Menschen eine selbststandige
Orientierung  ermdglichen.  Darllber  hinaus  sorgen  Gehsteigsenkungen  und
Fahrbahnerhéhungen im Kreuzungsbereich dafiir, dass die Uberquerung der StraRe mit
Rollstuhl oder Kinderwagen erleichtert wird, wodurch eine barrierefreie und inklusive
Mobilitat gewahrleistet werden kann (VCO, 2019).

Weiters ist anzumerken, dass in Wien immer mehr autofreie Zonen entstehen, darunter das
historische Stadtzentrum, in welchem der Autoverkehr nur in Ausnahmefallen und mit

Genehmigung erlaubt ist. Derzeit wird eine Erweiterung der Verkehrsberuhigung in der
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Innenstadt geplant, sodass kiinftig nur noch Anrainer*innen uneingeschréankt einfahren kénnen,
wahrend Bezirksfremde ihre Fahrzeuge in Garagen abstellen mussen. Dadurch soll Freiraum
fir den aktiven Verkehr geschaffen und unterschiedliche MaRnahmen zur Erhohung der
Attraktivitat eingesetzt werden. Die Mariahilfer StralRe beispielsweise, eine der wichtigsten
EinkaufsstraBen  Wiens, ist seit 2015 eine FuBganger- und Begegnungszone
(Wirtschaftsagentur Wien, 2023).

Die Ergebnisse des Mobilitatsreports unterstreichen die Zufriedenheit der Wiener*innen:
,Mehr als drei Viertel der Bevolkerung legen taglich FuBwege, die langer als zehn Minuten
dauern, zurlck.“ (Mobilitdtsagentur Wien, 2019, S. 8). Ebenso wird betont: ,,Die Wienerinnen
und Wiener sind gerne zu Ful’ unterwegs* (Mobilitdtsagentur Wien, 2019, S. 8) und ,,Wien ist
eine Stadt fir FuBRgangerinnen und FulRganger* (Mobilitatsagentur Wien, 2019, S. 8).

Radverkehr in Wien

Neben den Weiterentwicklungen im FuBverkehr legt die Smart City Wien ebenso einen
besonderen Fokus auf die Verbesserung der Fahrradinfrastruktur. ,Wien gilt als
fahrradfreundliche Stadt und mochte das Angebot fir Radfahrende weiter verbessern.*
(Wirtschaftsagentur Wien, 2023, S.15). Das Radnetz in Wien soll in gleicher Weise den
Bedurfnissen der Bevolkerung angepasst werden, um eine effiziente Nutzung zu férdern und
die Zufriedenheit der Burger*innen zu steigern. In diesem Zusammenhang hat die Stadt bereits
bedeutende Veranderungen umgesetzt, wie den Ausbau von Radwegen, Radabstellflachen,
Fahrradzonen, Radstreifen und die Anpassung der Breite von Radstreifen, um
unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Bedurfnissen der Radfahrenden gerecht zu werden
(Zientek et al., 2018). AulRerdem wurden in Wien bereits zahlreiche autofreie Siedlungen
geschaffen, welche entweder als FuRgangerzonen oder reine Fahrradzonen konzipiert wurden.
Das Fehlen von Autos fuhrt in diesen Gebieten zu einem erheblichen Rickgang des Larms, was
sich positiv auf die Zufriedenheit und damit auch auf die Lebensqualitat der Anwohner*innen

auswirkt (Rosenberger et al., 2014).

Weiters legt die Smart City Wien auch einen Schwerpunkt auf die Entwicklung und Umsetzung
hochrangiger, stadtibergreifender Fahrradverbindungen. Diese sollen nicht nur die Kapazitaten
des Radnetzes erhéhen, sondern auch eine Alternativmoglichkeit zum stadtiibergreifenden
Verkehr mit Privatautos darstellen. Ebenso richtet die Smart City vermehrt vorgezogene
Aufstellflachen fur Radfahrer*innen an Ampeln und Kreuzungen ein, um die Sicherheit und

Effizienz des Radverkehrs zu steigern. Diese umfassenden Malinahmen tragen nicht nur zur
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Erhohung der Kapazitaten bei, sondern auch zur Schaffung einer benutzerfreundlicheren und
nachhaltigeren Infrastruktur fur den stadtischen Radverkehr (Rosenberger et al., 2014).

AuRerdem hat die Smart City neben den FulRwegkarten auch Fahrradwegkarten fir ihre
Bevolkerung zur Verfugung gestellt. Hierdurch lassen sich verschiedene Fahrradwege durch
Wien bereits im Vorhinein ganz einfach online planen. Die Ergebnisse des Mobilitatsreports
unterstreichen, dass es auch im Radverkehr zu einer positiven Steigerung gekommen ist und
die Wiener*innen immer mehr das Fahrrad als Mobilitatsoption heranziehen. 20 Prozent der
Bevolkerung Wiens ist mehrmals in der Woche mit dem Fahrrad unterwegs (Mobilitatsagentur
Wien, 2019).

Zusammenfassend l&sst sich sagen, dass sowohl der FuB- als auch der Radverkehr in Wien
erheblichen nachhaltigen Malinahmen unterzogen wurden, die zu bedeutenden Veranderungen
und Modernisierungen geflhrt haben. Diese Prozesse setzen sich kontinuierlich fort, wodurch
bereits signifikante Erfolge erzielt wurden — sowohl im Hinblick auf den Umweltschutz als
auch auf die Zufriedenheit der Bevolkerung. Zu betonen ist ebenso, dass die Mobilitatsagentur
Wiens regelmaRig Umfragen und Studien im Bereich des aktiven Verkehrs durchfihrt und
somit die noch offenen Wiinsche der Bevélkerung in Bezug auf Verbesserungen immer wieder
neu ermittelt. Die Burger*innen haben zudem jederzeit die Moglichkeit, online Anregungen zu
Verbesserungen und Winschen zu hinterlassen. Dies unterstreicht, wie wichtig es der Stadt ist,

die Bedurfnisse der Wiener*innen zu berticksichtigen (Mobilitatsagentur Wien, 2018).
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5.1.3.6.  Weitere nachhaltigen Mobilitdtsansatze

Neben all den genannten nachhaltigen Mobilitdtsmalinahmen gibt es noch einige, die ebenfalls
nennenswert sind und in diesem Kapitel kurz geschildert werden. Dazu zahlen die
flachendeckende Ausweitung des Parkpickerls seit 2022, die eine spurbare Reduktion des
einpendelnden Pkw-Verkehrs zur Folge hatte und weiterhin eine Weiterentwicklung des
Parkraummanagements in Aussicht stellt, wobei die Einnahmen zweckgebunden in den
Umweltverbund flieRen. Zur Reduktion des Guterverkehrs setzt Wien auf intelligente
Logistiklosungen wie Glterverteilzentren und Midi-Hubs, die durch alternative Antriebe
unterstitzt werden (Wirtschaftsagentur Wien, 2023).

Dariiber hinaus wird der 6ffentliche Raum durch Parkraumbewirtschaftung und Riickbau von
Verkehrsflachen zuriickgewonnen, um Aufenthaltsqualitdt zu erhéhen und Platz fir
FulRganger*innen, Radfahrer*innen sowie den offentlichen Verkehr zu schaffen. MaRnahmen
wie Begegnungszonen, Stralengarten und die Verbesserung der multimodalen
Verkehrsinfrastruktur sind integrale Bestandteile dieser Strategie. Weiterhin werden
Pilotprojekte zur Riickgewinnung des 6ffentlichen Raums umgesetzt, insbesondere in Gebieten

mit geringem Angebot an Freiflachen (Rosenberger et al., 2014; Risonjic, 2023).

Genauso wie Wien zédhlt auch Minchen zu den erfolgreichsten Smart Cities in Europa, die
durch innovative Konzepte und technologische Fortschritte eine nachhaltige und
zukunftsorientierte Stadtentwicklung vorantreiben. In dem néchsten Kapitel wird die Stadt

Minchen hinsichtlich ihrer nachhaltigen MobilitdtsmaRnahmen analysiert.
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5.2. Mobilitdt in der Smart City Munchen

Die Smart City Munchen fungiert als zentraler Wachstumsmotor Bayerns und z&hlt nicht nur
in Deutschland, sondern auch europaweit zu den fuhrenden Wirtschaftsstandorten. Der damit
einhergehende hohe Bevoélkerungszuwachs stellt die Stadt jedoch insbesondere im Bereich der
Mobilitat vor erheblichen Kapazitatsgrenzen (Metropolregion Miinchen, 2018). Durch eine
Vielzahl erfolgreicher Innovationen hat Munchen nichtsdestotrotz eine fiihrende Rolle in der
Entwicklung intelligenter urbaner Losungen eingenommen und schafft damit eine

zukunftsorientierte Grundlage fur die 1,6 Millionen Munchner*innen (Esch et al., 2021).

Die Minchner Verkehrsgesellschaft (MVG) organisiert grof3e Teile des 6ffentlichen Verkehrs
und beforderte im Jahr 2024 rund 615 Millionen Fahrgaste quer durch die Stadt (MVG, 2025).
Hier werden diverse Mobilitatsangebote wie U-Bahn, Bus, Stralenbahn und Sharing-Dienste
zur Verfugung gestellt (Esch et al., 2021). Diese vielféltigen Mobilitatsoptionen sollen sich laut
Esch et al. (2021) jedoch vor allem an das sich verédndernde Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung Miinchens anpassen. Das Ziel ist klar: ,, [...] einen nachhaltigen Beitrag flr eine
zukunftsfahige Stadt und Metropolregion Minchen zu leisten.* (Esch et al., 2021, S. 446).

Besonders hervorzuheben ist hierbei jedoch vor allem die Fokussierung der Stadt Miinchen auf
die Potenziale der Digitalisierung, weshalb die Leitlinie Digitales Mlnchen entwickelt wurde
(Stadt Minchen, n.d.-a). Die Smart City setzt einen klaren Schwerpunkt auf Informations- und
Kommunikationstechnologien (IKT) und legt somit groflen Wert auf den Einsatz
technologischer Lodsungen zur Optimierung der Mobilitatsplanung und zur Forderung
nachhaltiger Verkehrskonzepte (BMWAK, n.d.). Esch et al (2021) betonen hierbei ,,Die
Digitalisierung ist Mittel zum Zweck* (S. 447). Ziel ist es, durch digitale Prozesse die
Stadtplanung an die spezifischen Herausforderungen der Stadt anzupassen (Stadt Minchen,
n.d.-a).

Die nachhaltig ausgerichtete Mobilitdtsplanung Minchens hat maRgeblich dazu beigetragen,
dass die Stadt in verschiedenen Smart City Rankings Spitzenpositionen erreicht, darunter den
ersten Platz im Smart City Index 2024. Die Ergebnisse zeigen, dass Munchen in der
Gesamtwertung, in der die Bereiche Verwaltung, Energie, IT und Kommunikation, Mobilitat,
Gesellschaft und Bildung analysiert werden, als fiihrende Stadt unter den deutschen Smart
Cities zéhlt, dicht gefolgt von der Stadt Hamburg auf Platz zwei und Kdéln auf Platz drei
(Bitkom, 2023). Betrachtet man jedoch ausschliel3lich den Bereich Mobilitat, fallt das Ranking

etwas niedriger aus: Hier belegt Miinchen den vierten Platz, wahrend der erste Platz an Berlin,
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der zweite an Dresden und der dritte an Hamburg geht. In der folgenden Abbildung sind sowohl
die Platzierungen der Gesamtbewertung als auch die Rankings im Bereich Mobilitat dargestellt
(Bitkom, 2023).

GESAMTWERTUNG MOBILITAT
o o8
Rl 1"
Platz Tendenz  Stadt Index Platz Tendenz Stadt Index
1 > 0 Miinchen 883 1 2 43 Berlin 100.0
2 > 0 Hamburg 86.2 2 74 Dresden 99.3
3 > 0 Kaln 832 3 -2 Hamburg 98.5
4 T +7 Bochum 823 4 T +7 Miinchen 98.4
5 74 Dresden 813 5 > 0 Aachen 921
6 T +8 Freiburg im Breisgau 81.2 6 N4 Nirnberg 91.5
774 Stuttgart 80.5 7 T +15 Wiesbaden 90.8
8 To+n Libeck 80.4 8 A 45 Hannover 899
9 N5 Niirnberg 80.2 9 T +2 Dusseldorf 81.6
10 N Ulm 79.8 0 742 Leipzig 86.8

Abbildung 4: Smart City Ranking Bitkom 2024 - Gesamt- und Mobilitatshewertung

Quelle: Bitkom (2024)

Die Rankings zeigen, dass die Stadt Minchen groBen Wert auf eine nachhaltige
Stadtentwicklung legt und in der Erreichung der Smart-City-Ziele duRerst erfolgreich ist. Seit
2016 engagiert sich die Smart City Munchen auBerdem im EU-weiten Forderprojekt Smarter
Together, in dem innovative und nachhaltige Lésungen in den Bereichen Mobilitat, Energie
und digitale Infrastruktur entwickelt werden. Dies stellt die Grundlage fur eine effiziente und
zukunftsorientierte Stadtplanung dar, die sowohl den aktuellen Bedirfnissen als auch den

langfristigen Herausforderungen der Stadt gerecht werden soll (Stadt Miinchen, n.d.-b).

Ahnlich wie in Wien pragen in Miinchen der 6ffentliche Nahverkehr, der aktive Verkehr (FuR-
und Radverkehr) sowie der motorisierte Individualverkehr die zentralen Formen der stadtischen
Mobilitdt. Taglich nutzen Millionen von Menschen die weit ausgebauten Offentlichen
Verkehrsmittel als Fortbewegungsmittel. Ergénzt wird dieses Angebot durch zahlreiche
Sharing-Optionen, On-Demand-Dienstleistungen und viele weitere Mdglichkeiten, die zur
Forderung einer nachhaltigen Mobilitét beitragen (Andresen et al., 2024). In der Modal-Split-
Erhebung des Jahres 2025 wird deutlich: Immer mehr Menschen verlagern ihre Fortbewegung
vom motorisierten Individualverkehr auf nachhaltigere Mobilitatsmoglichkeiten wie den FuB-
und Radverkehr (Landeshauptstadt Miinchen, 2025).
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Abbildung 5: Modal-Split-Erhebung Miinchen, Vergleich 2017 und 2025

Quelle: Landeshauptstadt Miinchen (2025)

Die obenstehende Abbildung vergleicht die Ergebnisse der Modal-Split-Erhebungen der Jahre
2017 und 2025 der Stadt Miinchen. Wahrend im Jahr 2017 noch 24 Prozent der Bevolkerung
den FuBverkehr als primére Fortbewegungsart nutzten, steigt dieser Anteil im Jahr 2025 auf 33
Prozent. Ein &hnlicher Trend zeigt sich beim Fahrradverkehr: Hier steigt der Anteil von 18
Prozent im Jahr 2017 auf 21 Prozent im Jahr 2025. Im Gegensatz dazu ist ein Rlickgang bei der
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu verzeichnen, deren Anteil von 24 Prozent im Jahr 2017
auf 22 Prozent im Jahr 2025 sinkt. Der stirkste Rickgang ist jedoch beim motorisierten
Individualverkehr (MIV) festzustellen: Der Anteil verringert sich hier von 34 Prozent im Jahr
2017 auf 24 Prozent im Jahr 2025. Diese Entwicklungen deuten auf eine positive Veranderung
des Mobilitatsverhaltens hin, welche im Sinne einer nachhaltigen Stadtentwicklung von grofer
Bedeutung ist und weiter gefordert werden sollte (Infas Institut fur angewandte
Sozialwissenschaft, 2023; Landeshauptstadt Miunchen, 2025; Sterzer, 2018).

Obwohl eine positive Entwicklung des Mobilitatsverhaltens in Miinchen beobachtbar ist, steht
die Stadt weiterhin vor einer Vielzahl von Herausforderungen, die im folgenden Kapitel

genauer erlautert werden.
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5.2.1. Herausforderungen in der Smart City Miunchen

Trotz der Tatsache, dass die Stadt Munchen in Smart-City-Rankings fuhrende Platze einnimmt
und sich das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung in eine zunehmend nachhaltige Richtung
entwickelt, ist festzuhalten, dass auch Miinchen, wie jede andere Metropole weltweit, mit einer
Vielzahl von Herausforderungen konfrontiert ist. Im Folgenden werden diese

Herausforderungen genauer beleuchtet:

- Eine der zentralen Herausforderungen der Stadt Minchen stellt der starke
Bevolkerungsanstieg dar, welcher vor allem durch einen hohen Zuzug und einer hohen
Geburtenrate erklart werden kann (Sterzer, 2018). Sterzer zufolge (2018) wachst die
Stadt seit dem Jahr 2011 um 1,8 bis 2,1 Prozent pro Jahr. Ebenso wird betont, dass ein
Wachstum bis zum Jahr 2030 von 16,4 Prozent zu erwarten ist. Dies flhrt zu einer
zunehmenden Bevolkerungsdichte, einem ansteigenden Mobilitatsbedarf und
infolgedessen zu einer Uberbelastung des Verkehrssystems. Es kommt zu langen
Wartezeiten auf den Stralen durch Staus, uberfillte 6ffentlichen Verkehrsmitteln wie
Stralenbahnen und U-Bahnen und zu einer Kapazitatsgrenze hinsichtlich der
Gestaltung des Aktivverkehrs (Landeshauptstadt Minchen, 2024). Dies wirkt sich nicht
nur negativ auf die Umwelt, sondern auch auf die Lebensqualitat der Munchner*innen
aus (Sterzer, 2018).

- Aufgrund der Tatsache, dass Minchen als Standort zahlreicher erfolgreicher
Unternehmen und Bildungseinrichtungen eine hohe Attraktivitdt aufweist, steigt die
Zahl der Pendler*innen aus dem Umland, was zu einem stetigen Anstieg des
Pendlerverkehrs fihrt. Im Jahr 2018 wurden téglich rund 1,5 Millionen Pendler*innen
in Munchen verzeichnet (Metropolregion Miinchen, 2018). Besonders problematisch ist
dabei die starke Nutzung des motorisierten Individualverkehrs, was wiederum das
Verkehrsaufkommen erheblich erhoht und zahlreiche negative Folgeeffekte mit sich
zieht. Sterzer (2018) betont, dass das Umland Miinchens ,,stark Richtung Minchen
orientiert ist (S. 49).

- Eine weitere wesentliche Herausforderung ergibt sich aus der anhaltend hohen
Nachfrage nach Privatautos und der damit verbundenen stark erhéhten Verkehrsdichte
und den Staus auf den StraRen Miinchens. ,,Uber 90% der Haushalte im Minchner

Umland besitzen einen oder mehrere Pkws, wahrend es in der Stadt rund 70% sind*
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(Sterzer, 2018, S. 49). Wahrend im Bereich der Offentlichen Verkehrsmittel ein
vermehrter Ubergang zum Aktivverkehr zu beobachten ist, verzeichnet der motorisierte
Individualverkehr lediglich einen geringen Ruckgang. Dies fihrt zu erheblichen
Stauproblemen,  verldngerten  Wartezeiten im  Strallenverkehr, intensiven
Parkplatzproblemen sowie einer signifikanten Luft- und Umweltbelastung in der Stadt
(Landeshauptstadt Muinchen, 2024).

- Das erhdhte Verkehrsaufkommen betrifft nicht nur den motorisierten Individualverkehr,
sondern auch die offentlichen Verkehrsmittel und das Radverkehrsnetz, die ebenfalls
zunehmend an ihre Kapazitatsgrenzen stoRRen. Oberbilirgermeister Dieter Reiter hebt
hervor, dass das bestehende Radverkehrsnetz einer hohen Belastung ausgesetzt ist. Um
dem wachsenden Bedarf der Bevolkerung sowie der steigenden Mobilitat gerecht zu
werden, sind laut Reiter Erweiterungen und Verbesserungen der Infrastruktur
notwendig, darunter der Ausbau neuer U-Bahn-Strecken sowie zusatzlicher
StraRenbahn- und Buslinien (Landeshauptstadt Miinchen, 2024).

- Weiters ist hervorzuheben, dass der Verkehr in Miinchen derzeit zu einem Drittel des
gesamten Kohlendioxid-Ausstofles beitrdgt. Dieses Problem verdeutlicht die
Wichtigkeit einer Verkehrswende in der Smart City. (Stadt Minchen, n.d.-a). Der
Oberbirgermeister hebt hervor, dass sowohl die Luftverschmutzung als auch der hohe
Larmpegel, der durch den Verkehr verursacht wird, in Zukunft deutlich reduziert
werden missen, um eine hohe Lebensqualitat fir die Bevodlkerung langfristig zu

gewahrleisten (Landeshauptstadt Miinchen, 2024).

All diese Hurden lassen sich nun auf folgende zentralen Herausforderungen der Smart City

Minchen zusammenfassen:

- Hoher Bevélkerungszuwachs und steigende Verkehrsbelastung
Folgeeffekte: Steigender Mobilitatsbedarf, Uberlastung des Verkehrssystems, lidngere
Wartezeiten auf StralRen und in 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Kapazitatsgrenzen im
Aktivverkehr, negative Auswirkungen auf Umwelt und Lebensqualitét der
Bevolkerung.

- Anstieg des Pendler*innenverkehrs aus dem Umland
Folgeeffekte: Zunehmende Verkehrsbelastung, langere Pendelzeiten, erhdhte
Emissionen, héhere Luftverschmutzung, verstarkter motorisierter Individualverkehr,
Verkehrsstaus, steigender CO2-Ausstols.
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- Hoher motorisierter Individualverkehr und Parkdruck
Folgeeffekte: Erhohte Verkehrsdichte, vermehrte Staus, Parkplatzprobleme, steigende
Luft- und L&rmbelastung, negative Auswirkungen auf die Umwelt.

- Kapazitatsgrenze im Radverkehr und in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
Folgeeffekte: Uberlastung des Radverkehrsnetzes, Kapazititsengpasse in den
offentlichen Verkehrsmitteln, notwendige Erweiterungen und Verbesserungen der
Infrastruktur.

- Umweltbelastung (Luftverschmutzung, Larmbelastung)
Folgeeffekte: Hoher CO2-AusstoR, Verschlechterung der Luftqualitat, gesundheitliche
Probleme flr die Bevolkerung, steigende Larmbelastung, sinkende Lebensqualitat.

Die genannten Herausforderungen verdeutlichen, dass in Mdinchen ein erheblicher
Verbesserungsbedarf im Bereich der nachhaltigen Mobilitat besteht. Es ist daher von zentraler
Bedeutung, diese Herausforderungen als Grundlage fiir die kunftige Mobilitatsplanung zu
nutzen (Sterzer, 2018). Eine nachhaltige und zukunftsorientierte Mobilitat erfordert eine
vorausschauende Planung der stédtischen Infrastruktur. Diese ist nicht nur entscheidend fur das
Wachstum der Stadt und die Forderung ihres wirtschaftlichen Potenzials, sondern auch fur die
Lebensqualitdt der Bevolkerung sowie das individuelle Wohlbefinden der Birger*innen

(Metropolregion Minchen, 2018).

Anzumerken ist zudem, dass sich die Smart Cities Wien und Munchen hinsichtlich der
Herausforderungen nur wenig unterscheiden. Aufgrund der zentralen Herausforderung des
Bevolkerungswachstums, von welcher beide Stadte betroffen sind, ergeben sich hinsichtlich
der Mobilitat ahnliche Folgeerscheinungen. Die Gemeinsamkeiten und Unterschiede werden

im Kapitel sechs jedoch genauer beleuchtet.
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5.2.2. Ziele der Smart City Miunchen

Um die im vorherigen Kapitel erlauterten Herausforderungen der Smart City Minchen zu
bewaltigen, bedarf es konkreter Zielsetzungen, aus denen letztendlich zielfihrende nachhaltige
MaRnahmen entwickelt und etabliert werden konnen. Die Smart City betont:* [D]ie
Verbesserung der Mobilitat [ist] das Schllsselthema fur den Erhalt der Lebensqualitat /.../«
(Metropolregion Minchen, 2018, S. 2).

Die Stadt Minchen hat die Mobilitatsplanung systematisch vorangetrieben, beginnend mit dem
Verkehrsentwicklungsplan (VEP) als Leitprojekt der Perspektive Miinchen, der 2006
verabschiedet und durch den Stadtrat der Landeshauptstadt Miinchen beschlossen wurde. Er
besagt, dass ,, [...] die verkehrlichen Ziele in soziale, 6konomische, 6kologische und kulturelle
Zielsetzungen eingebettet sein sollen und verschreibt sich damit einer nachhaltigen
Entwicklung.* (Sterzer, 2018, S. 50). Dabei wurden folgende drei Hauptziele formuliert:

- ,Verkehr vermindern“: Um eine nachhaltige und fir alle Verkehrsteilnehmenden
vertragliche Mobilitat in Miinchen auch in Zukunft zu gewahrleisten, liegt der Fokus
einerseits auf der Reduzierung des Verkehrsaufkommens und andererseits auf der
Verlagerung hin zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln. Dabei hat die Férderung des
FuB-, Rad- und offentlichen Nahverkehrs oberste Prioritdt, um deren Anteil am
Gesamtverkehr weiter zu steigern (Landeshauptstadt Minchen, 2006).

- Forderung nachhaltiger Mobilitat

- ,Verkehr verlagern“: Die Erweiterung des offentlichen Nahverkehrs soll dazu
beitragen, den motorisierten Individualverkehr auf den StralRen zu reduzieren und somit
mehr Raum fir den unvermeidbaren Wirtschaftsverkehr zu schaffen. Zudem wird die
gezielte Erganzung des StraBennetzes als essenziell angesehen, ebenso wie die
Errichtung von Glterverkehrs- und Verteilzentren. Erganzend dazu gilt die Umsetzung
eines kooperativen City-Logistik-Konzepts als zentrale Malinahme, um die Effizienz
und Rahmenbedingungen des Wirtschaftsverkehrs nachhaltig zu optimieren
(Landeshauptstadt Munchen, 2006)

- Optimierung des Wirtschaftsverkehrs
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- ,Verkehr steuern“: Um die negativen Auswirkungen des StralRenverkehrs zu
minimieren, muss der unvermeidbare und nicht verlagerbare motorisierte Verkehr so
gestaltet werden, dass er mit den Anforderungen einer lebenswerten Stadt im Einklang
steht. Dies erfordert gezielte Mallinahmen sowohl fir Uberregionale als auch
innerstédtische Verkehrsstrome. Ein verstarkter Einsatz von Telematik-Systemen spielt
hierbei eine entscheidende Rolle, um den Verkehrsfluss effizient zu steuern und die
Belastungen fur die stadtische Infrastruktur zu reduzieren (Landeshauptstadt Minchen,
2006).

- Effiziente Steuerung des Kfz-Verkehrs

Die Stadtbaurdtin der Stadt Miinchen Prof. Christiane Thalgott betont hierbei: ,,Der
Verkehrsentwicklungsplan bildet [...] einen Orientierungsrahmen, um eine nachhaltige und
umweltorientierte Verkehrsentwicklung in Miinchen zu erreichen.” (Landeshauptstadt
Miinchen, 2006, S. 3).

Im Jahr 2021 wurde, auf der Grundlage des Verkehrsentwicklungsplans, die Mobilitatsstrategie
2035 veroffentlicht, welche vom Minchner Stadtrat beschlossen wurde und konkrete Ziele und
MaRnahmen zur Férderung nachhaltiger Mobilitat bis zum Jahr 2035 formuliert. Sie verfolgt
das zentrale Ziel, Stralen nicht nur als reine Verkehrsrdume, sondern als wesentliche
Bestandteile der urbanen Lebensqualitdt zu betrachten. Neben der Erreichbarkeit wird die
Aufenthaltsqualitat als Hauptziel definiert. Die Leistungsfahigkeit des Verkehrs wird nicht
mehr ausschliellich anhand des Autoverkehrs bewertet, sondern unter Berlcksichtigung aller
Mobilitatsformen (Landeshauptstadt Miinchen, 2024). Hervorgehoben wird ebenso: Je weniger
Raum eine Verkehrsart pro Person oder transportiertem Gut beansprucht, desto effizienter ist
sie. Der Umweltverbund, bestehend aus OPNV, Rad- und FuBverkehr, gilt als besonders
flacheneffizient und wird daher vorrangig gefordert. Privatautos hingegen nehmen den meisten
Platz in Anspruch und sollen verstérkt durch alternative Mobilitatsangebote wie Carsharing
ersetzt werden. Um eine nachhaltige Verkehrswende zu erreichen, soll der Umweltverbund bei

der Flachenverteilung bevorzugt werden (Landeshauptstadt Miinchen, 2024).
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Im Folgenden werden die konkreten Ziele der Mobilitéatsstrategie 2035 aufgelistet:

Abgasfreier Verkehr: Bis zum Jahr 2025 sollen mindestens 80 Prozent des Verkehrs in
Miinchen durch abgasfreie Fahrzeuge, den OPNV sowie FuB- und Radverkehr zuriickgelegt
werden.

Klimaneutralitat: Der Verkehr soll bis 2035 klimaneutral sein.

LVision Zero*“: Es soll zu keinen Verkehrstoten mehr im Minchner Stralienverkehr
kommen

Erh6hung des OPNV-Anteils: Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs soll bis 2025 auf 30
Prozent steigen.

Forderung von Sharing-Angeboten: Es sollen 2.500 Sharing-Standorte und 200
Mobilitatsstationen gesichert werden (Landeshauptstadt Miinchen, 2024).

Um die zahlreichen Ziele im Bereich der nachhaltigen Mobilitét in der Stadt Minchen zu

erreichen, mussen neue effektive und nachhaltige MobilitdtsmaRnahmen in die Stadtplanung

implementiert und gefordert werden (Landeshauptstadt Miinchen, 2024). Im néchsten Kapitel

werden unterschiedliche Malinahmen vorgestellt, die in der Smart City Minchen bereits

etabliert wurden.
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5.2.3. Nachhaltige Mobilitdatsmallnahmen in der Smart City Minchen

Die Mobilitatsangebote der Stadt Mdinchen sollen smarter, effizienter und nachhaltiger
gestaltet und angeboten werden. Im Fokus steht hierbei die Verlagerung des motorisierten
Individualverkehrs auf den Offentlichen Verkehr und den Aktivverkehr (Ful3- und Radverkehr),
der Umstieg auf innovative und nachhaltige Sharing-Angebote sowie weitere Malinahmen zur

Reduktion des motorisierten Verkehrs (Andersen et al., 2024).

5.2.3.1. Ausbau des offentlichen Verkehrs

Der offentliche Personennahverkehr spielt eine zentrale Rolle bei der Realisierung der
Verkehrswende in Minchen. Die Modal-Split-Ergebnisse (siehe Kapitel 5.2.) deuten darauf
hin, dass die Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel von 2017 (24 Prozent) bis 2023 (22
Prozent) um 2 Prozent gesunken ist. Eine hthere Attraktivitat des Angebots an Bussen, Bahnen
und Strallenbahnen kann erheblich zu einem Umstieg vom privaten Pkw auf den offentlichen
Verkehr beitragen. Daher erweitert die Stadt Miinchen das gesamte Verkehrsnetz, um eine

effiziente und nachhaltige Mobilitat zu gewahrleisten (Landeshauptstadt Miinchen, 2024).

Zur Optimierung des Offentlichen Busverkehrs hat die Stadt Minchen MalRnahmen zur
Beschleunigung des Busbetriebs beschlossen. Dazu zdhlen die Einrichtung zusétzlicher,
farblich gekennzeichneter Busspuren, die Anpassung der Fahrbahnbreiten zur Vermeidung von
Engstellen sowie die Implementierung optimierter Ampelschaltungen. Zudem werden an
zahlreichen Kreuzungen separate Rechtsabbiegespuren geschaffen, um den Verkehrsfluss zu
verbessern. Darlber hinaus wird das Busnetz kontinuierlich ausgebaut. So wurden bis Ende
2023 insgesamt 15,2 Kilometer Busspuren realisiert — ein Zuwachs von 2,7 Kilometern im
Vergleich zu 2021 (Landeshauptstadt Minchen, 2024).

Um die S-Bahnen in der Stadt Miinchen zu entlasten wurde eine weitere Stammstrecke mit
einem neuen Tunnel, der eine Verbindung zwischen dem Ost- und den Hauptbahnhof
hergestellt, in das bereits bestehende Netz implementiert. Der Ausbau garantiert eine erhéhte

Beforderungskapazitét des derzeitigen Schienenverkehrs (Landeshauptstadt Miinchen, 2024).

Zudem ist hervorzuheben, dass die Strallenbahnen in Miinchen bereits seit tber 100 Jahren
elektrisch betrieben werden. Auch hier wird das Angebot durch vier neue Strecken erweitert

und eine Planung von weiteren acht ist ebenso im Gange. Auch das U-Bahn-Netz wird durch
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die Verlangerung der U5 nach Pasing und Freiham sowie der U4 in den Nordosten erweitert.
Mit der neuen U9 soll eine 10,5 Kilometer lange Verbindung durch die Innenstadt entstehen,
um bestehende Linien zu entlasten (Landeshauptstadt Miinchen, 2024).

Die Mobilitats-App ISTmobil erganzt den bestehenden 6ffentlichen Nahverkehr in Minchen
durch ein bedarfsorientiertes Verkehrsangebot. Sie ermoglicht die Nutzung von Rufbus- und
Burgerbussystemen und dient aulerdem als Plattform zur Vernetzung verschiedener
Verkehrsmittel. Insbesondere in landlichen Gebieten, in denen das regulare OPNV-Angebot oft
unzureichend ist, tragt diese Losung zur Verbesserung der Erreichbarkeit und Mobilitat bei.
(Metropolregion Miinchen, 2018).
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5.2.3.2. Forderung des Fahrradverkehrs

Die Stadt Munchen legt groBen Wert auf den Ausbau des Radverkehrs, um eine nachhaltige
und flexible Mobilitat zu fordern sowie den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren.
Radfahren ist nicht nur gesund und umweltfreundlich, sondern spielt auch eine zentrale Rolle
in der Verkehrswende (Landeshauptstadt Miinchen, n. d.-a). Die Stadt Miinchen betont hierbei:
,Fahrradfahren steht fir Nachhaltigkeit und zukunftsfahige Mobilitat™ (Muinchen unterwegs,
n.d.-a).

Um die Infrastruktur fir den Radverkehr zu verbessern, werden in der Smart City Munchen
Autofahrspuren zu Radwegen umgestaltet, Fahrradschnellstral’en ausgebaut und zusétzliche
Fahrradstellplatze, einschlieBlich Stellplatze fur Lastenréder, geschaffen. Zudem werden eigene
Abbiegespuren und Ampelschaltungen fir Radfahrerinnen und Radfahrer eingerichtet
(Landeshauptstadt Miinchen, 2024). Die steigende Nutzung des Fahrrads zeigt sich sowohl in
Sensormessungen als auch in der Modal-Split-Erhebung, die einen Anstieg des
Radverkehrsanteils von 18 Prozent im Jahr 2017 auf 21 Prozent im Jahr 2025 prognostiziert
(Landeshauptstadt Munchen, 2025).

Allerdings ist zu betonen, dass es in den Jahren 2021 und 2022 insgesamt acht Tote bei
Fahrradunféllen im Minchner Stralenverkehr gab. Da der Radverkehr jedoch erheblich zu
einer nachhaltigen Stadtentwicklung beitrdgt, ist es besonders wichtig die Sicherheit der
Fahrradfahrer*innen zu gewahrleisten. Aus diesem Grund startet die Stadt Mlnchen das Vision-
Zero-Konzept (Miinchen unterwegs, n. d.-b). Das Ziel ist es, ,,[...] dass es keine Toten und
Schwerverletzten im StralRenverkehr geben soll.“ (Landeshauptstadt Miinchen, 2024). Die
Smart City Miinchen nimmt somit weitere Verbesserungen vor: Ein digitales Schulwegportal
unterstitzt bei der Planung sicherer Schulrouten, indem es auf Ampeln, Zebrastreifen und
geeignete Wege fir den Rad- und Fulverkehr hinweist. Auferdem wurden die 50
unfalltrachtigsten Kreuzungen in Munchen identifiziert und baulich entscharft, um das

Unfallrisiko zu minimieren (Landeshauptstadt Minchen, 2024).

Ersichtlich wird, dass die Smart City Minchen neben der Erweiterung und Optimierung der
Radinfrastruktur verstarkt auf technologische Innovationen zur Férderung des Radverkehrs
setzt. Dazu stellt die Stadt verschiedene digitale Anwendungen bereit, die Blrger*innen bei der
Nutzung des Fahrrads unterstiitzen und die Verkehrseffizienz steigern (Minchen unterwegs,
n. d.-a).
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5.2.3.3.  Umstieg auf Elektromobilitat

Der Umstieg von konventionellen Fahrzeugen mit Diesel- oder Benzinmotor auf
Elektromobilitat spielt heutzutage eine &uBerst wichtige Rolle, da sowohl die begrenzte
Verfligbarkeit fossiler Energietrager als auch die erheblichen 6kologischen Belastungen des
Verkehrssektors ein zlgiges Umdenken erfordern (Heuer, 2013). Genauso wie in der Smart
City Wien, gilt auch in Munchen, dass Elektrofahrzeuge gefdrdert werden missen, um
langfristig eine umweltfreundliche und ressourcenschonende Verkehrsinfrastruktur zu

gewahrleisten (Stadtwerke Munchen, n. d.).
Dieter Reiter, der Oberbiurgermeister von Miinchen betont:

,,Munchen will die erste Gro3stadt Deutschlands werden, die flachendeckend fossile
Brennstoffe durch erneuerbare ersetzt. Denn die Verbrennung von Erdgas und Heizol
gehort derzeit zu den grofiten Verursachern der hier anfallenden Treibhausgas-
Emissionen. Und die aktuelle weltpolitische Lage zeigt wie wichtig diese Umstellung ist,

nicht nur aus 6kologischer Sicht.* (Smarter Together, n. d.).

Die Stadtwerke Minchen (SWM) gelten als zentrale Akteure der umfassenden Energiewende
und leisten einen malgeblichen Beitrag zur Forderung der Elektromobilitat in der Stadt
Minchen. Als Wegbereiter der Elektromobilitat setzen sie gezielt MaBnahmen um,
Elektromobilitdt in der Smart City Munchen nachhaltig auszubauen. Der o6ffentliche
Nahverkehr, der durch die Mobilitatstochter MVVG betrieben wird, ist bereits zu 80 Prozent
elektrisch, einschlieBlich der StraRenbahnen, U-Bahnen und Busse. Ergénzend werden
innovative Mobilitatslosungen entwickelt, um die stadtische Fortbewegung effizienter und
flexibler zu gestalten. Zudem umfasst die Strategie der SWM auch Konzepte fiir den
Individualverkehr, um eine nachhaltige und zukunftsfahige urbane Mobilitat sicherzustellen
(Stadtwerke Minchen, n. d.).

Die SWM tragen maRgeblich zur Erzeugung von Okostrom bei, der den wachsenden Bedarf
der Elektromobilitat deckt. Aktuell wird bereits 90 Prozent des gesamten Stromverbrauchs in
Miinchen mit Okostrom aus eigenen Anlagen gedeckt. Zu betonen ist hierbei, dass alle
StralRenbahnen, U-Bahnen sowie Elektrobusse der Munchener Verkehrsgesellschaft (MVG)
bereits mit diesem nachhaltigen Strom fahren. Ziel der SWM ist es, ab 2025 so viel Okostrom
zu produzieren, wie ganz Minchen ben6tigt — einschliellich der Versorgung von

Privathaushalten, Gewerbe und Verkehr (Stadtwerke Miinchen, n. d.).
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Ein wichtiger Bestandteil der Elektromobilitatsstrategie der SWM st der kontinuierliche
Ausbau der Infrastruktur und des Stromnetzes, um eine zuverlassige VVersorgungssicherheit zu
gewadhrleisten. Die M-Ladelosung Miinchens bietet eine einfache Mdglichkeit, Elektroautos zu
Hause zu laden, mit maRgeschneiderten Komplettpaketen, die die Installation, Wartung und
Entstorung der Ladesysteme umfassen (Stadtwerke Miinchen, n. d.).

Neben privaten Ladeeinrichtungen umfasst die Elektromobilitatsstrategie der SWM auch eine
umfangreiche 6ffentliche Ladeinfrastruktur in Minchen, welche mit 100 Prozent M-Okostrom
betrieben wird. Zusétzlich bietet die SWM digitale Services, wie Apps zur Lade- und
Parkiiberwachung sowie zur Buchung von E-Bikes, E-Scootern und E-Mopeds im Sharing-

System (Stadtwerke Minchen, n. d.).

Ein weiterer wichtiger Bestandteil der Elektromobilitatsstrategie der SWM ist die
kontinuierliche Umstellung des eigenen Fuhrparks auf Elektrofahrzeuge. Das Ziel ist es, bis
2030 75 Prozent der Fahrzeuge elektrisch zu betreiben. Auch im 6ffentlichen Nahverkehr setzt
Minchen auf Elektromobilitat: Bereits 80 Prozent der MVG-Verkehrsleistungen sind
emissionsfrei, und bis 2025 sollen 132 Elektrobusse hinzukommen, die mit 100 Prozent
Okostrom betrieben werden. Der Hybrid.M-Busbetriebshof wurde speziell fir die elektrische

Busflotte und intelligente Ladeinfrastruktur eingerichtet (Stadtwerke Minchen, n. d.).

Die Smart City Minchen bietet somit diverse Losungen zur Forderung der Elektromobilitét,
die nicht nur auf den Ausbau erneuerbarer Energien, sondern auch auf eine zuverlassige

Infrastruktur und benutzerfreundliche digitale Angebote setzt (Stadtwerke Munchen, n. d.).
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5.2.3.4. Sharing-Angebote

Richter et al. (2024) betonen: ,,Geteilte Mobilitatsangebote — sogenannte Shared-Mobility-
Angebote — sind ein wesentlicher Baustein fur die Erfullung der individuellen
Mobilititsbediirfnisse der Biirgerinnen und Biirger.* (S. 121). Wie bereits im Kapitel 5.1.3.3.
erlautert, ermdglichen Sharing-Systeme die gemeinschaftliche und flexible Nutzung von
Fahrzeugen wie Autos, Fahrréddern und Scootern, die an verschiedenen urbanen Knotenpunkten
in einer Stadt verfligbar sind. Auf diese Art und Weise wird nicht nur das Verkehrsaufkommen
verringert, sondern auch die Umweltbelastung reduziert, was sich positiv auf die Lebensqualitat
und das Wohlbefinden der Bevolkerung auswirkt (Enzi, 2021).

Auch in Minchen ist ein signifikanter Wandel im Mobilitatsverhalten erkennbar, der
groftenteils durch das wachsende Angebot an Sharing-Diensten begunstigt wird. Die Stadt
betont: ,,Mobilitat, wie ihr sie braucht. (Minchen unterwegs, n. d.-c). Diverse Car-, Bike,
Roller- und Scooter-Sharing-Angebote werden in der Smart City Mdinchen von
unterschiedlichen Anbietern an zahlreichen Standorten zur Verfiigung gestellt. Sie dienen,
genauso wie in Wien, als eine effektive Erweiterung zum 6ffentlichen Verkehr und dem Ful3-

und Radverkehr (Miinchen unterwegs, n. d.-C).

Carsharing in Miinchen

In der der Smart City Miinchen stehen derzeit verschiedene Carsharing-Anbieter zur
Verfligung, die Fahrzeuge unterschiedlicher Modelle und GroRen fur diverse
Mobilitatsbedurfnisse bereitstellen. Die Nutzungsdauer kann je nach Bedarf flexibel gestaltet
werden — von wenigen Minuten Gber mehrere Stunden bis hin zu ganzen Tagen oder Wochen.
Die derzeit bekanntesten Anbieter in Munchen sind unter anderem CarVia, Flinkster, MILES

und SIXT-share (Miinchen unterwegs, n. d.-C,-d).

E-Roller-Sharing in Miinchen

In Minchen stehen tber 500 E-Roller zur flexiblen Nutzung uber Sharing-Dienste bereit. Die
Stadt bewirbt das Angebot mit dem Prinzip: ,,Registrieren, Motorroller in der Néhe aussuchen,
Helm aufsetzen, starten und losfahren* (Miinchen unterwegs, n. d.-e). Anbieter wie Emmy und
Tier ermdoglichen dank Free-Floating-System eine stationsunabhéngige Nutzung. Die
Fahrzeuge eignen sich fur Arbeits- und Freizeitwege und bieten mit bis zu 100 Kilometern

Reichweite hohe Flexibilitdt (Miinchen unterwegs, n. d.-e).
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E-Scooter-Sharing in Miinchen

In Munchen bieten Anbieter wie Lime, Tier und Voi flachendeckend E-Scooter im Free-
Floating-Modell an. Dabei gelten spezielle Regelungen zur Nutzung, z. B. zur zulédssigen
Fahrstrecke, zur Begrenzung auf eine Person pro Fahrzeug sowie zur maximalen
Geschwindigkeit von 20 km/h. Seit dem 5. August 2022 diirfen E-Scooter im Altstadtbereich
nur noch an ausgewiesenen Flachen abgestellt werden, um ordnungswidriges Parken zu

vermeiden (Miinchen unterwegs, n. d.-f).

Bike-Sharing in Miinchen

Die Munchner Verkehrsgesellschaft (MVG) stellt mit bis zu 4.500 Réadern das gréiite Angebot
im stadtischen Bikesharing bereit. Neben klassischen Fahrradern sind auch verschiedene
Lastenradmodelle verfligbhar. Ergdnzend dazu bieten Anbieter wie Call-a-Bike und List'n Ride
flexible Mietmoglichkeiten, bereits ab 5 Cent pro Minute. Alle privaten Anbieter setzen auf
Free-Floating-Systeme, die eine Riickgabe ohne feste Station ermdglichen. Dadurch kénnen die
Fahrréader bequem an beliebigen Orten innerhalb des Stadtgebiets abgestellt werden (Minchen

unterwegs, n. d.-q).

Fur alle Sharing-Dienste steht die App MVGO zur Verfuigung, die nicht nur Informationen zu
den Leihbedingungen und Preisen bietet, sondern auch eine Auskunft zu den Parkregelungen
fiir die verschiedenen Fahrzeugtypen in Minchen gibt. Dariiber hinaus erhalten Besitzer*innen
der BahnCard zahlreiche Rabatte (Munchen unterwegs, 2024).

Um den Zugang zu Sharing-Diensten fiir eine moglichst breite Bevolkerung in Miinchen zu
gewahrleisten, plant die Smart City Minchen eine Reihe zusétzlicher MalRnahmen, die bis zum

Jahr 2026 umgesetzt werden sollen:

,,200 Mobilitatspunkte, um immer das passende Fahrzeug zu finden.

600 Stellplatze fur stationsbasiertes Carsharing — damit jeder ein Auto zur Verfiigung hat, ohne
eins zu besitzen.

1000 Stellplatze fiir freefloating Carsharing — um schneller und besser einen Parkplatz zu finden.

675 Abstellflachen fur E-Tretroller, Bikesharing und geteilte Lastenrader — fiir aufgeraumte
Gehwege und mehr Verkehrssicherheit. “ (Minchen unterwegs, n. d.-c).

Insgesamt kann somit gesagt werden, dass Sharing-Systeme eine ékonomisch und 6kologisch
vorteilhafte Alternative zum individuellen Fahrzeugbesitz darstellen. In der Stadt Minchen
nehmen sie fir die Verkehrswende eine besonders wichtige Rolle ein und werden
dementsprechend auch stark gefordert.
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5.2.3.5. Mobilitatsstationen

Mobilitatsstationen, in der Stadt Munchen auch als Mobilitatspunkte bezeichnet, sind
Knotenpunkte, an welchen verschiedene Mobilitdtsangebote gebiindelt und der Bevdlkerung
zur Nutzung bereitgestellt werden. Zientek et al. (2018) beschreiben Mobilitatsstationen, wie
bereits in Kapitel 5.1.3.4. erldutert, folgendermaRen: ,,An Mobilitatsstationen werden
unterschiedliche Mobilitatsangebote und Services raumlich gebundelt und miteinander
verkniipft. E-Carsharing-Fahrzeuge, (E-)Leihrader und -Roller, Trolleys, Ladesaulen fir
Elektrofahrzeuge u.v.m. sollen den Nutzerinnen an einem Ort einfach zugéanglich angeboten
werden.* (S. 10).

In Minchen hat in den letzten Jahren sowohl eine Erweiterung und Verbesserung des
offentlichen Nahverkehrs als auch eine zunehmende Verfligbarkeit von Sharing-Angeboten
stattgefunden. Um deren optimale Nutzung und Wirksamkeit zu gewdhrleisten, ist es
entscheidend, diese Angebote an gut durchdachten Standorten innerhalb der Stadt zu platzieren.
Erst eine strategische und bedarfsgerechte Positionierung der Mobilitatsangebote erméglicht
eine maximale Effizienz und tragt dazu bei, den Mobilitatsbedarf der Bevolkerung zielgerichtet
zu decken. Laut der Vernetzungsstudie (2018) schaffen Mobilitatsstationen ,,[...] eine
Verknuipfungsmoglichkeit von OPNV und individuellen Mobilitatsformen, um einen Anschluss

zu gewahrleisten.* (Metropolregion Miinchen, 2018, S. 21).

Die erste Mobilitatsstation wurde im Jahr 2014 an der U-Bahn-Station Minchner-Freiheit

errichtet. In der folgenden Abbildung ist die Ausstattung dieser Station dargestellt:

Ausstattung Detail

2> OV U-Bahn, Bus, Straflenbahn, Taxi

Carsharing (5 Stellplitze fiir Free-Floater, stationires E-Carsharing und

> Sharing-Angebote STATTAUTO), Bikesharing (MVG Rad)

= Erginzende Angebote Bike & Ride, Park & Ride

=  Elektromobilitat Ladeinfrastruktur fiir Elektro-Carsharing

= Information Informationsstele mit Echtzeitdaten

=» Errichter & Betreiber Stadtwerke Minchen/Miinchner Verkehrsgesellschaft

Abbildung 6: Ausstattung der Mobilitatsstation Miinchner Freiheit

Quelle: Zientek et al. (2018)
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Das bestehende Angebot des offentlichen VVerkehrs an der Miinchner Freiheit, darunter U-Bahn,
Bus und StraRenbahn wird durch flexible Mobilitatsdienste wie Carsharing, Bikesharing,
Park+Ride und Taxidienste erginzt. Eine zentrale Informationsstelle bietet einen Uberblick
uber alle verfugbaren Verkehrsmittel. Zudem besteht die Mdglichkeit, Elektroautos an
Ladestationen aufzuladen. Durch die raumliche Zusammenfihrung dieser Angebote wird ein
nahtloser Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln ermdglicht, wodurch die Intermodalitét
gefordert wird (Zientek et al., 2018).

Die Smart City Miinchen verflgt derzeit ber 50 Mobilitatsstationen und plant eine erhebliche
Erweiterung dieses Angebots. Bis zum Jahr 2026 sollen bis zu 200 Mobilitatspunkte im
gesamten Stadtgebiet eingerichtet werden, um den Zugang zu nachhaltigen und multimodalen
Mobilitatslsungen weiter zu verbessern (Landeshauptstadt Miinchen, 2024).
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5.2.3.6. Reduktion des Verkehrs sowie des ..Stehenden-Verkehrs*

Das Bevolkerungswachstum in Miinchen flihrt nicht nur zu einer steigenden Einwohnerdichte,
sondern auch zu einer wachsenden Nachfrage nach Mobilitat und einer damit einhergehenden
hoheren Verkehrsdichte. Dies resultiert hdufig in langen Staus sowie einer zeitaufwendigen
Parkplatzsuche, was sowohl die Verkehrseffizienz mindert als auch die Umwelt belastet
(Andersen et al., 2024). Laut der Vernetzungsstudie 2018 macht der durch Parkplatzsuche
verursachte Verkehr in européischen Innenstédten bis zu ein Drittel des Gesamtaufkommens
aus (Metropolregion Minchen, 2018). Die Mobilitatsstrategie 2035 der Stadt Minchen hebt
hervor, dass Autos durchschnittlich 23 Stunden pro Tag ungenutzt auf Parkplatzen stehen und
somit cher als ,,Steh- [und weniger] als Fahrzeuge* (Landeshauptstadt Miinchen, 24, S. 20)
fungieren. Vor diesem Hintergrund ist eine verstarkte Verlagerung hin zu o6ffentlichen
Verkehrsmitteln, die deutlich weniger Raum beanspruchen, eine zentrale MaRnahme zur
nachhaltigen Verkehrsoptimierung (Landeshauptstadt Miinchen, 2024).

Auto oder Bus?
0 Pe

Abbildung 7: Flachenverbrauch Vergleich Bus und Auto

Quelle: Landeshauptstadt Miinchen (2024)

Die dargestellte Abbildung verdeutlicht den erheblichen Unterschied im Flachenbedarf
zwischen einem Bus und einzelnen Privatautos. Ein einzelner Bus kann bis zu 60 Personen
beférdern, wahrend dieselbe Anzahl an Personen in individuellen Fahrzeugen einen deutlich
groReren StraBenraum beansprucht. Dies flhrt nicht nur zu einer héheren Verkehrsbelastung,
sondern auch zu einer starkeren Umweltverschmutzung. Im Gegensatz dazu stellt der Bus eine
deutlich nachhaltigere und platzsparender Alternative dar, da er eine groRere Anzahl an
Fahrgasten auf wesentlich geringerem Raum transportieren kann (Landeshauptstadt Minchen,
2024).

70



Die in den vorherigen Kapiteln erlduterten Sharing-Systeme unterstiitzen die Stadt Miinchen
malgeblich bei der Reduktion des Verkehrsaufkommens (Enzi, 2021). Die kostengunstigen,
umweltfreundlichen und gesundheitsfordernden Mobilitatsalternativen haben zu einem
spurbaren Wandel im Mobilitatsverhalten der Munchner Bevolkerung gefiihrt. Immer mehr
Menschen entscheiden sich bewusst gegen die Nutzung des eigenen Pkw und greifen
stattdessen auf geteilte Mobilitatsangebote zurtick (Minchenunterwegs, 2025).

Eine weitere wichtige Malinahme zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs ist die
Erweiterung der Park&Ride-Anlagen. Ziel ist es den Pendler*innen eine Kombination aus
privatem Auto und Offentlichem Verkehr zu ermdglichen: Fahrzeuge werden an peripher
gelegenen Parkplatzen wie Parkhdusern abgestellt, wahrend die Weiterfahrt Uber
Mobilitatsstationen mit offentlichen oder nachhaltigen Verkehrsmitteln erfolgt. Dieter Reiter,
der Oberbirgermeister Miinchens, betont: ,, Miinchen hat die Chance von P&R schon frih
erkannt und eine eigene Park and Ride GmbH ins Leben gerufen.” (Munchener
Verkehrsverbund GmbH, 2025, S.4). Diese Mal3nahme reduziert nicht nur den Verkehr und die
Parkplatzsuche im Stadtzentrum, sondern fordert zugleich die Nutzung emissionsarmer
Verkehrsmittel (Minchener Verkehrsverbund GmbH, 2025).

Die Einflihrung von Parklizenzgebieten stellt eine weitere MalRnahme dar. In Bereichen mit
begrenztem Parkraum haben Anwohner*innen die Mdoglichkeit, spezielle Parkausweise zu
beantragen. Dariiber hinaus wird in der Mobilitatsstrategie 2035 der Stadt Miinchen betont, dass
die Preise flr Parkplatze kiinftig dem hohen Wert des 6ffentlichen Raums entsprechen sollen
(Landeshauptstadt Muinchen, 2024).

Ein weiterer innovativer Ansatz in der Mobilitatsstrategie 2035 ist die Einflihrung eines
digitalen Parkraummanagementsystems, wodurch ermdglicht werden soll, Parkplatze im
Voraus zu reservieren. Dies soll nicht nur den Parksuchverkehr verringern, sondern auch
gezielte Vorteile fur Handwerksbetriebe und Lieferdienste schaffen. Durch ein digitales
Buchungssystem lassen sich bevorzugte Stellflaichen sowie flexible, bedarfsgerechte

Lieferzonen effizient gestalten (Landeshauptstadt Minchen, 2024)

Durch neue Parkregelungen, den Ausbau von Park&Ride-Anlagen, Mobilitatsstationen, die
Reduzierung von Stellplatzen in der Innenstadt sowie verkehrsberuhigte Zonen wird der
motorisierte Verkehr im Stadtzentrum verringert. Der dadurch freigewordene Raum fordert

nicht nur den Rad-, FuR- und oOffentlichen Nahverkehr, sondern verbessert auch die
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Aufenthaltsqualitat und unterstiitzt die Schaffung von Griinflachen und Freirdumen, welche fiir
das Stadtklima von groRer Bedeutung sind (Stadt Minchen, n.d.-c).

5.2.3.7. Digitale Vernetzung der Mobilitat

Wie bereits in den vorherigen Kapiteln dargestellt, wurden in der Smart City Mdunchen
zahlreiche MaRnahmen zur Forderung nachhaltiger Mobilitdt umgesetzt, darunter Sharing-
Konzepte, die Erweiterung von Radverkehrsnetzen, der Ausbau 6ffentlicher Verkehrsmittel,
und vieles mehr. Diese MaRnahmen, die wesentlich zur Verbesserung der stadtischen Mobilitét
beitragen, werden durch technologische Innovationen und die Digitalisierung unterstiitzt,
wodurch die verschiedenen Mobilitdtsangebote der Bevolkerung zugéanglich und nutzbar
gemacht werden (Metropolregion Miinchen, 2018).

Allgemein l&sst sich feststellen, dass die fortschreitende Digitalisierung sédmtliche
gesellschaftlichen Ebenen beeinflusst. Die Stadt Miinchen will diese Entwicklung aktiv
mitgestalten und eine digitale Transformation erreichen. Im Rahmen des
Stadtentwicklungskonzepts Perspektive Minchen wurde die strategische Leitlinie Aktive und
verantwortungsbewusste digitale Transformation entwickelt. Ziel ist es, durch digitale Prozesse
die Daseinsvorsorge zu verbessern, die Verwaltung effizienter zu gestalten und einen
transparenten Umgang mit Daten zu gewahrleisten (Landeshauptstadt Miinchen, n.d.-b).
Dartiber hinaus sollen digitale Technologien zur nachhaltigen Stadtentwicklung, zur Férderung
von Smart-City-Anwendungen und zur digitalen Teilhabe der Blrger*innen genutzt werden

(Metropolregion Minchen, 2018).

Die Smart City Munchen legt somit einen dauerst groflen Wert auf eine umfassende digitale
Vernetzung und stellt der Bevolkerung vielfaltige digitale Services zur Verfligung. Eine
Vielzahl an Apps und online Plattformen stellt die verschiedenen verfugbaren
Mobilitdtsmdglichkeiten in Minchen Ubersichtlich dar. Ziel ist es, den Nutzer*innen einen
Uberblick iiber nachhaltige Mobilititsalternativen zu bieten. Dies soll, verglichen mit dem
motorisierten Individualverkehr, zu einer effizienteren, zeitsparenden und nachhaltigeren
Fortbewegung beitragen. Digitale Plattformen bieten Informationen dartber, welche
Verkehrsmittel sich fiir bestimmte Wege besonders eignen und wie diese schnell, glinstig und

bequem genutzt werden kdnnen (Metropolregion Minchen, 2018).
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Die Mobilitatsdatenbank Metropolregion Miinchen stellt umfassende Informationen zu
nachhaltigen Mobilitatsprojekten der Smart City bereit. Insgesamt werden 67 Projekte aus
Bereichen wie Radverkehr, OPNV, motorisiertem Individualverkehr und weiteren Sektoren
aufgefiihrt (Metropolregion Minchen, 2018).

Eine der bekanntesten und am h&ufigsten genutzten Anwendungen ist die MVGO-App. Sie
vereint zahlreiche Funktionen flr den 6ffentlichen Nahverkehr — darunter HandyTickets, eine
bayernweite Verbindungssuche und Abfahrts-Countdowns. Daruber hinaus integriert sie
Sharing-Angebote wie MVVG-Rad, E-Scooter von VOI sowie Carsharing-Dienste wie MILES,
Free2Move und SIXT. Ergénzend liefert die App Informationen zu SWM-Lades&ulen,
Taxisdulen sowie zum Betriebsstatus von Rolltreppen und Aufziigen (Minchner
Verkehrsgesellschaft, 2025).

5.2.3.8. Weitere MobilitditsmalRnahmen

Zu weiteren nachhaltigen MobilitatsmalRnahmen zé&hlen die Erprobung automatisierter Busse,
Bus-Platoons und On-Demand-Fahrzeuge, um den o6ffentlichen Nahverkehr effizienter zu
gestalten. Im Forschungsprojekt MINGA werden die technischen, rechtlichen und
organisatorischen Voraussetzungen flr deren Einsatz untersucht. Dabei wird nicht nur die
Integration in das bestehende Mobilitatssystem analysiert, sondern auch deren potenzieller
Nutzen fur den stadtischen Verkehr in Miinchen (Landeshauptstadt Munchen, 2024).

Eine weitere innovative Malinahme stellte der Bauplan einer Seilbahn Uber den Frankfurter
Ring dar, welche speziell fir den stark frequentierten Minchner Norden entwickelt wurde. Eine
Machbarkeitsanalyse zeigte jedoch, dass die Kosten im Verhéltnis zum erwarteten
Fahrgastaufkommen zu hoch waren. Aus diesem Grund entschied der Stadtrat das Pilotprojekt

nicht weiterzufuhren (Stadt Munchen, n.d.-d).
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6. Vergleich nachhaltiger Mobilitdtsmalinahmen der Smart
Cities Wien und Miinchen - Analyseraster

Im vorherigen Kapitel wurden die zentralen Herausforderungen sowie die Ziele der Smart
Cities Wien und Munchen im Bereich urbaner Mobilitéat erlautert. AnschlieRend erfolgte eine
detaillierte Darstellung der jeweils umgesetzten nachhaltigen Mobilitatsmalinahmen, welche in
den beiden Stadten realisiert wurden. Aufbauend auf diesen theoretischen Grundlagen widmet
sich das vorliegende Kapitel nun einem Vergleich der beiden Stédte hinsichtlich ihrer Strategien
zur Forderung nachhaltiger urbaner Mobilitat. Ziel ist es, folgende Forschungsfrage zu
beantworten: Wie unterscheiden sich die nachhaltigen Mobilitdtsmalinahmen in den Smart
Cities Wien und Munchen, und welche Anséatze kdnnen als Best Practices identifiziert werden,
um eine effektive und umweltfreundliche stadtische Mobilitat zu fordern?

Um diese Frage zu beantworten, wurde fir die Smart Cities Wien und Munchen jeweils ein
Analyseraster entwickelt, mit dessen Hilfe die nachhaltigen Mobilitatsstrategien strukturiert
gegeniibergestellt und verglichen werden. Das Raster umfasst mehrere Spalten, welche
aufeinander aufbauen: Die Spalte Herausforderungen enthdlt die jeweils identifizierten
Problemfelder aus Kapitel funf. In der Spalte Malinahmen und Nachhaltigkeit werden jene
nachhaltigen Mobilitatslosungen aufgelistet, welche der jeweiligen Herausforderung
entgegenwirken sollen. Zusétzlich wird angegeben, ob die jeweilige Malinahme vorwiegend
okologischen, sozialen oder 6konomischen Zielen dient. Dabei ist hervorzuheben, dass diese
Kategorien oftmals nicht isoliert zu betrachten sind, sondern sich gegenseitig beeinflussen und
Uberschneiden — viele MalRnahmen wirken in mehreren Dimensionen gleichzeitig. Die Spalte
Umsetzung gibt an, ob die MalRnahme bereits realisiert wurde oder nicht. Unter Zustandige
Stelle werden die Institutionen oder Abteilungen genannt, die fir die Durchfiihrung
verantwortlich sind. Die Spalte Zeitraum der Umsetzung gibt an, ob die jeweilige MaRnahme
bereits umgesetzt wurde, gerade im Gange ist oder erst in Zukunft stattfindet. AbschlieRend
gibt die Spalte Von der Bevdlkerung wahrgenommen Informationen daruiber, ob eingefuhrten
nachhaltige MaRnahme der jeweiligen Stadt von der Bevolkerung wahrgenommen werden. Die
Einschatzungen basieren auf den Ergebnissen einer durchgefiihrten wissenschaftlichen
Umfrage, deren Auswertung und Analyse im nachfolgenden Kapitel sieben detailliert
dargestellt werden. Der Vergleich der Raster der beiden Stadte soll helfen, sowohl Unterschiede
als auch gemeinsame Strategien zu identifizieren und daraus wertvolle Best-Practice-Ansatze

flr eine zukunftsfahige urbane Mobilitat abzuleiten.
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6.1. Analyse der nachhaltigen MobilitdtsmalRnahmen in Wien

In der Stadt Wien wurden vier zentrale Herausforderungen identifiziert, welche im Kapitel fiinf
genau beleuchtet wurden und die Mobilitadtsplanung der Stadt maligeblich beeinflussen: Der
starke Bevolkerungszuwachs, der zunehmende Pendler*innenverkehr, die weiterhin hohe
Nutzung des motorisierten Individualverkehrs sowie die daraus resultierende Umweltbelastung
(Grimm, 2012; Lenz, 2015; Rosenberger et al. 2014). Im Folgenden wird das Analyseraster der
Stadt Wien naher beleuchtet, indem die einzelnen Zeilen schrittweise analysiert werden.

Herausforderung Mafinahmen & Nachhaltigkeitsaspekt Umsetz | Zustindige Stelle Zeitraum der Umsetzung Von Bev.
(6kologisch @, Gkonomisch @ & sozial () ung (+L = ,Jaufend*) wahrgenommen
(Ja/Nein) (Ja/Nein)
*  Ausbau des Verkehrsnetzes (U-Bahn U2, U5, Ja Wiener Linten, MA 18, | - U2/U5 seit 2018 + L bis 2030 Ja
Hoher Taktverdichtungen) O @ @ Mobilitdtsagentur - Komb. Verkehrsmittel seit ca. 2020
Bevilkerungswachstum | «  Férderung kombinierter Verkehrsmittel O @ @ Wien (im Rahmen des Wiener
& «  Aushau von Mobilititsstationen (WienMobil) = Klimafahrplans) + L
Verkehrsverdichtung barrierefreie Uberginge 0@ @ - Mobilititsstationen seit 2018 + L
Anstieg des e Ausbau von Park&Ride-Anlagen D @ @ Ja Stadt Wien, MA 18, -P&R seit 2012+ L Ja
Pendler*innenverkehrs | «  Kooperation mit NO (Zugtickets, ...) D@ ® Verkehrsverbund Ost- | - Koop. mit NO seit 2012 + L
& e Taktverdichtungen im OPNV O @ Region (VOR) - Taktverdichtungen seit 2005 + L
stidtische Ausdehnung | *  Ziel: Reduktion Pendelverkehr um 10 Prozent bis 2030 0 @ - Reduktion Pendlerv. seit 2020 + L
&
Trennung von Arbeits-
und Wohnorten
*  Modemisierungen im OPNV 0@ @ Ja Wiener Linien, MA 18, | - Modernisierungen seit 2010 + L Ja
s Intervallverdichtungen im OPNV 0 @ MA 65, - Intervallverdichtungen seit 2005+ L
o  Sharing-Konzepte (Auto, Fahrrad, Moped, Roller) 0 @ @ Mobilitdtsagentur - S}_la:mg—K_onzepte seit 2012 +L
+«  Klimaticket, 356-Euro-Ticket o @ @ Wien - Tickets seit 2012 _+ L
Erhihte Nutzung von Parkraumbewirtschaftung, Parkpickerl @ ® - Pa.rk:[gumbew. seit 1993 +L
Privatfahrzengen o Ziel: 15-Minuten-Stadt O @ - IS—Mm—_Stadt seit 25]20 +L
e Autofreie Zonen O @ - Autofreie Zonen seit 2020 + L
¢ Ausbau Radwege (stadtetbergreifend) 0 @ - Ausbau Radf{hegg seit 2015 + L
- Digitale Navigation seit 2013 + L
¢ Ausbhau Fuwege O @
*  Digitale Navigation (Apps) O @
*  Forderung der E-Mobilitit @ @ Ja MA 22, MA 18, - Forderung E-Mob. seit 2009 + L Ja
Umweltbelastung s Wirtschaftsverkehr bis 2030 Co2-neutral @ @ Mobilitdtsagentur - Wirtschaftsv. seit 2020 + L
s Riickbau von StraBenflichen 0 @ Wien - Riickbau der StraBenfl. seit 2015 + 1L
(Luftverschmutzung e Autofreie Zonen O @ - Autofreie Zonen seit 2020 + L
& Lirmbelastung) e  Umweltverbund stirken O @ @ - Umweltverb. stirken seit _2014 +L
+  Ausbau Radwege & Fubwege O @ - Ausbau Rad+Fuliwege seit 2015 +L

Tabelle 3: Analyseraster der Mobilitdtsmalnahmen der Stadt Wien

Quelle: Eigene Darstellung

Hoher Bevolkerungszuwachs & Verkehrsverdichtung (Zeile 1): Die Smart City Wien
reagiert auf das kontinuierliche Bevoélkerungswachstum und die damit einhergehende
Verdichtung des Verkehrs durch diverse smarte Malinahmen. Dazu zahlt der Ausbau des
offentlichen Verkehrsnetzes — insbesondere der U-Bahnlinien U2 und U5 — sowie die
Taktverdichtungen der 6ffentlichen Verkehrsmittel, welche ebenfalls einen groRen Einfluss auf
die Entlastung haben. Ergéanzt wird dies durch den Ausbau barrierefreier Mobilitatsstationen
(WienMobil), welche eine vernetzte Mobilitat ermdglichen und somit das Mobilitatsverhalten
der Bevolkerung nachhaltig verdndern (Rosenberger et al., 2014). Die MaRRnahmen leisten
durch die Emissionsreduktion nicht nur einen wichtigen Beitrag zum Umweltschutz, sondern
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verbessern durch barrierefreie Mobilitatsstationen auch die soziale Teilhabe. Dartber hinaus
sind sie 6konomisch sinnvoll, da sie eine effizientere Verkehrsfiihrung ermaglichen. Die ersten
Umsetzungen liefen bereits seit 2018 unter der Fuhrung der Wiener Linien, MA 18 und der
Mobilitatsagentur Wien. Der Umfrage zufolge werden diese MaRnahmen von der Bevolkerung
klar wahrgenommen (siehe Kapitel sieben).

Anstieg des Pendler*innenverkehrs & Trennung von Arbeits- und Wohnorten (Zeile 2):
Ein weiteres zentrales Problem ist die hohe Zahl der taglichen Pendler*innen, insbesondere aus
Niederdsterreich (Grimm, 2012). Zur Reduktion des motorisierten Pendler*innenverkehrs setzt
die Stadt Wien auf den Ausbau von Park&Ride-Anlagen, eine intensivere Kooperation mit
Nachbarregionen (z.B. vergilinstigte Zugtickets) sowie gezielte Taktverdichtungen im
offentlichen Personennahverkehr. Diese MaRnahmen sind nicht nur 6kologisch, sondern auch
okonomisch sinnvoll, da sie Verkehrsverlagerungen bewirken und gleichzeitig zur Entlastung
der innerstédtischen Infrastruktur beitragen. AuRerdem haben sie auch eine soziale Dimension,
dasie leistbare Mobilitat fordern und die soziale Teilhabe aller Bevolkerungsgruppen starken.
Bis 2030 soll der Pendler*innenverkehr um 10 Prozent gesenkt werden (Homeier et al., 2018).
Die Malinahmen werden von der Stadt Wien, der MA 18 und dem Verkehrsverbund Ostregion
(VOR) verantwortet. Auch hier zeigt die Auswertung, dass die Bevolkerung diese

Verbesserungen wahrnimmt.

Erhoéhte Nutzung von Privatfahrzeugen (Zeile 3): Der nach wie vor hohe Anteil der Pkw-
Nutzung stellt eine grolRe Herausforderung fur die Smart City Wien dar. Um dieser Entwicklung
zu begegnen, verfolgt die Stadt zahlreiche entgegenwirkende Malinahmen: Neben
Modernisierungen und Taktverdichtungen im offentlichen Personennahverkehr, zahlen auch
das Wiener Klimaticket, diverse Sharing-Angebote sowie der gezielte Ausbau des Rad- und
FuBwegenetzes zur Strategie. Unterstitzt wird dies durch digitale Tools zur Navigation sowie
MaBnahmen wie Parkraumbewirtschaftung (z.B. Parkpickerl) und autofreie Zonen
(Rosenberger et al.,, 2014). Diese MaBnahmen unterstreichen alle drei
Nachhaltigkeitsdimensionen: o6kologisch (Reduktion von Emissionen), sozial (bessere
Erreichbarkeit, sichere Infrastruktur) und Okonomisch (Kosteneinsparung fur Haushalte,
effizientere Raumnutzung). Die friheste Umsetzung erfolgte bereits im Jahr 2005 und wird
durch die Wiener Linien, MA 18, MA 65 sowie die Mobilitatsagentur Wien laufend aktualisiert.
Auch hier ist zu betonen, dass die Bevolkerung die genannten Malinahmen ebenso auch

wahrgenommen hat.

76



Umweltbelastung (Luft- & Larmbelastung) (Zeile 4): Angesichts der Tatsache, dass der
Verkehrssektor 43 Prozent der CO2-Emissionen Wiens verursacht, liegt ein zentraler Fokus auf
der Reduktion umweltschadlicher Emissionen. Zu den Manahmen zahlen die FOrderung von
Elektromobilitat, die Zielsetzung eines CO:-neutralen Wirtschaftsverkehrs bis 2030, der
Ruckbau von StralRenflachen sowie die Einrichtung autofreier Zonen. Zusétzlich werden der
Umweltverbund gestérkt sowie das FulR- und Radwegenetz weiter ausgebaut (Rosenberger et
al. 2014). Diese MaRRnahmen besitzen vorrangig 6kologischen Charakter, wirken sich jedoch
auch positiv auf die Lebensqualitit aus, was den sozialen Aspekt unterstreicht und zu einer
langfristig nachhaltigen Stadtentwicklung beitragt. Die Umsetzung l4uft bis 2040 unter der
Verantwortung der MA 22, MA 18 sowie der Mobilitatsagentur Wien. Auch hier bestétigt die

Umfrage die hohe Wahrnehmung dieser MaRnahmen durch die Bevdlkerung.

Auffallig ist, dass in allen Fillen eine aktive Umsetzung erfolgt (jeweils mit ,Ja‘ in der
Umsetzungsspalte) und dabei stets mehrere Nachhaltigkeitsaspekte gleichzeitig berticksichtigt
werden. Dies deutet auf eine ganzheitliche Mobilitatsplanung hin, welche nicht nur 6kologische
und 6konomische MalRnahmen umfasst, sondern auch den Menschen als zentralen Faktor
nachhaltiger Mobilitat einbezieht — wodurch der soziale Aspekt ebenfalls eine wichtige Rolle

einnimmt.

Nachdem nun die nachhaltigen Mobilitdtsmanahmen der Smart City Wien analysiert wurden,

folgt im néchsten Abschnitt die Analyse der Stadt Munchen.
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6.2.

Analyse der nachhaltigen MobilitatsmaRnahmen in Miinchen

Genauso wie Wien steht auch die Stadt Miinchen vor einer Vielzahl an verkehrs- und

umweltbezogenen Herausforderungen. Im Kapitel fiinf wurden fiinf zentrale Problembereiche

identifiziert, die die nachhaltige Mobilititsplanung der Stadt Miinchen bestimmen: Das starke

Bevolkerungswachstum und die steigende Verkehrsbelastung, der Pendelverkehr aus dem

Umland, die iibermdBige Nutzung von Privatfahrzeugen, Kapazititsengpisse im 6ffentlichen

Verkehr sowie Umweltbelastungen (Sterzer, 2018; Landeshauptstadt Miinchen, 2024). Im

Folgenden wird das Analyseraster der Stadt Miinchen nédher beleuchtet, indem die einzelnen

Zeilen, genauso wie bei der Stadt Wien, schrittweise analysiert werden.
Herausforderung Mafnahmen & Nachhaltigkeitsaspekt Umsetz Zustindige Stelle Zeitraum der Umsetzung Von Bev.
(6kologisch @, konomisch @ & sozial ) ung (+tL = ,,laufend*) wahrgenommen
(Ja/Nein) (Ja/Nein)
*  Ausbau des Verkehrsnetzes (U-Bahn US und U9) o @ @ Ja Landeshauptstadt -US5U9 seit 2021 +L Ja
Hoher *  Ausbau einer zweiten Stammstrecke D @ @ Minchen, MVG - Stammstreckenausbau seit 2017 +L
Bevilkerungszuwachs | o Taktverdichtungen des OPNV 0 @ - Taktverdichtungen seit 2018 + L
.& ¢ Busbeschleunigung 0 @ @ - Busbeschleunigung seit 2015 +1L
steigende
Verkehrsversbelastung
*  Park&Ride-Ausbau (Projekt) 0 @ @ Ja Miinchener -P&R seit 2018 + L Ja
Anstieg des *  Sharing-Angebote an Mobilitatsstationen in der Nahe von Verkehrsverbund - Sharing-Angebote an
Pendler*innenverkehrs Park&Ride Anlagen O @ @ GmbH, Stadt Minchen | Mobilitédtsstationen seit 2020 + L
ans dem Umland *  Verkehrsverlagerung durch Multimodalitit © @ @ - Multimodalitat seit 2020 +L
e Forderung von Sharing-Angeboten O @ @ Ja Stadt Munchen, MVG. | - Sharing-Angebote seit 2018 +L Ja
o Mobhilititsstationen O @ @ private Anbieter - Mobilitatsstationen seit 2020 + L
Erhéhte Nutzung von o Autofreie Altstadt O @ - Autofreie Altstadt seit 2021 +L
Privatfahrzeugen o Technologische Unterstitzung des Verkehrs (Apps. digitale - Technolog. Unterst. seit 2015 +L
& Parkdruck Karten. ..) 0@ - Parkraummanagement seit 2017 +L
*  Parkraummanagement (digitale Parksysteme) @ @
o  Radnetzausbau (Digitale Unterstiitzung) O @ @ Ja Landeshauptstadt - Radnetzausbau seit 2019 +L Ja
Kapazititsgrenze im ¢  Forderung von Sharing-Angeboten O @ @ Miinchen, MVG - Forderung Sharing seit 2018 + L
Radverkehr undinden | * Ausbau Traum/U-Bahn-NetzC @ @ - Ausbau Tram-/UU-Bahn -Netz seit
sffentlichen e VisionZeroO® 20,1.7._ L .
Verkehrsmitteln +  Mobilitatplattform Bayern, MVGO-APP o @ - Vision Zeroseit 221 4L
*  Digitale Info- und Buchungssysteme (der Sharing-Angebote - Mobilititsplattformen seit 2015 + L
bspw.) O @
*  Férderung von Elektromobilitat (Elektromobilititsstrategie Ja Stadtwerke Miinchen - Férderung E-Mobilitat seit 2020 +L | Ja
Umweltbelastung Miinchen) @ @ (SWM). MVG - Ausbau Okostrom seit 2017 + L
s Ausbau Okostrom-Ladeinfrastrukiur @ @ - E-Busflotte seit 2019 + L
(Luftverschmutzung ¢ EBusflotic co @
& Lirmbelastung)

Tabelle 4: Analyseraster der MobilitdtsmaRnahmen der Stadt Miinchen

Quelle: Eigene Darstellung

Hoher Bevélkerungszuwachs & steigende Verkehrsbelastung (Zeile 1): Minchen begegnet

dem wachsenden Mobilitatsbedarf mit dem gezielten Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsnetzes.

Besonders hervorzuheben sind die Erweiterung der U-Bahn-Linien U5 und U9, der Bau einer

zweiten Stammstrecke zur Entlastung der S-Bahn sowie die Taktverdichtung im gesamten
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Offentlichen Personennahverkehr. Ergdnzend dazu wird die Busbeschleunigung durch
zusétzliche Busspuren und optimierte Ampelschaltungen vorangetrieben (Landeshauptstadt
Miinchen, 2024). Diese Malinahmen wirken sich auf allen drei Nachhaltigkeitsebenen positiv
aus: 6kologisch (Reduktion von Emissionen), sozial (bessere Erreichbarkeit) und 6konomisch
(Effizienzsteigerung). Die Umsetzung erfolgt seit mehreren Jahren kontinuierlich unter der
Fuhrung der Landeshauptstadt Miinchen in Zusammenarbeit mit der MVG und ist bis zum Jahr
2035 vorgesehen. Laut der Umfrage im Kapitel sieben sind die MaBnahmen der Bevolkerung

durchaus bekannt und werden somit wahrgenommen.

Anstieg des Pendler*innenverkehrs aus dem Umland (Zeile 2): Ein erheblicher Anteil des
taglichen Verkehrsaufkommens entsteht durch den Pendelverkehr aus angrenzenden Regionen
(Sterzer, 2018). Um dieser Herausforderung zu begegnen, setzt Minchen auf multimodale
Schnittstellen: Der gezielte Ausbau von Park-&-Ride-Anlagen, das Angebot von Sharing-
Mobilitat an Mobilitatsstationen in deren Ndhe sowie eine vernetzte Verkehrsplanung sollen
eine nahtlose Kombination verschiedener Verkehrsmittel ermdglichen. Die MaRRnahmen
verfolgen nicht nur 0Okologische und 6konomische Ziele, indem sie den motorisierten
Individualverkehr reduzieren und eine effizientere Nutzung von Raum und Infrastruktur
ermdoglichen, sondern beriicksichtigen auch den sozialen Nachhaltigkeitsaspekt. Sie tragen dazu
bei, Mobilitat fiir alle Bevolkerungsgruppen zuganglich und leistbar zu gestalten und fordern
damit soziale Teilhabe. Die frilheste Umsetzung begann 2018, wobei alle Malinahmen noch
laufend sind. Zusténdig sind der Minchner Verkehrsverbund sowie die Stadt Minchen. Laut

Umfrage werden auch diese MaRnahmen von der Bevélkerung durchaus wahrgenommen.

Erhéhte Nutzung von Privatfahrzeugen & Parkdruck (Zeile 3): Der hohe Stellenwert des
privaten Pkw im Mobilitatsverhalten stellt eine der groRten Herausforderungen fiir Miinchen
dar — insbesondere hinsichtlich des Flachenverbrauchs und der Emissionen (Landeshauptstadt
Minchen, 2024). Die Stadt begegnet diesem Problem mit einer Vielzahl an MalZnahmen: Der
Forderung von Sharing-Angeboten (Car-, Bike-, E-Scooter-Sharing), dem Aufbau von
Mobilitatsstationen, der Ausweisung einer autofreien Altstadt, digitaler Unterstiitzung durch
Verkehrs-Apps, sowie der Einflhrung digitaler Parkraummanagementsysteme. Diese
MaRnahmen zeigen nicht nur 0©kologischen und sozialen Nutzen, etwa durch
Emissionsreduktion, erhdhte Lebensqualitat und mehr Verkehrssicherheit, sondern bieten auch
einen 6konomischen Mehrwert: Sie verringern infrastrukturelle Belastungen, senken langfristig
Kosten im Verkehrssektor und fordern effizientere Raumnutzung sowie eine nachhaltige

Stadtentwicklung. Die erste Umsetzung erfolgte im Jahr 2015 durch die Stadt Miinchen, die
79



MVG sowie verschiedene private Anbieter, wobei anzumerken ist, dass alle MalRnahmen
laufend weiterentwickelt werden. Auch hier zeigt sich laut Befragung eine deutliche

Wahrnehmung in der Bevolkerung.

Kapazitatsgrenze im Radverkehr und im offentlichen Verkehr (Zeile 4): Trotz
kontinuierlicher AusbaumaRnahmen stof3t das Verkehrsnetz an seine Kapazitatsgrenzen. Der
Fokus liegt hier auf zwei Bereichen: Einerseits der FOrderung des Radverkehrs durch ein
ausgebautes, sicheres Wegnetz (inkl. digital unterstutzter Schulwege, Vision-Zero-Strategie),
andererseits der Digitalisierung des 6ffentlichen Verkehrs durch intermodale Plattformen (z. B.
MVGO-App, Mobilitatsplattform Bayern). Die MalRnahmen wirken vor allem sozial (Zugang,
Sicherheit) und 6konomisch (Effizienzgewinne), jedoch auch 6ékonomisch (z.B. durch
geringere Betriebskosten und bessere Auslastung). Die friheste Umsetzung startete 2015,
wobei alle Malnahmen fortlaufend weiterentwickelt werden. Zustdndig sind die
Landeshauptstadt Miinchen sowie die MVG. Auch in diesem Bereich ist die Wahrnehmung

durch die Bevolkerung gegeben .

Umweltbelastung (Luft- & Larmbelastung) (Zeile 5): Der Verkehrssektor stellt einen der
grofiten Verursacher von CO.-Emissionen in Minchen dar (Stadt Munchen, n.d.-a). Die Stadt
setzt daher auf eine umfassende Elektromobilitatsstrategie, welche sowohl den 6ffentlichen
Verkehr, als auch private Nutzungen einbezieht. MaRnahmen sind unter anderem der Ausbau
der E-Busflotte, der Aufbau einer flichendeckenden Ladeinfrastruktur mit 100 Prozent
Okostrom sowie die Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks. Diese Mafnahmen verfolgen
nicht nur okologische Ziele (Emissionen Reduktion), sondern bieten auch 6konomische
Vorteile durch langfristige Kosteneinsparungen, hohere Energieeffizienz und geringere
Abhéangigkeit von fossilen Energietragern. Zudem tragen sie zur sozialen Nachhaltigkeit bei,
indem sie den Zugang zu umweltfreundlicher Mobilitét erleichtern und die Lebensqualitat in
urbanen Raumen verbessern. Die friiheste Umsetzung fand bereits 2017 unter der Leitung der
Stadtwerke Munchens (SWM) und der MVG statt, wobei auch hier zu betonen ist, dass die
MaRnahmen fortlaufend weiterentwickelt werden. Auch hier zeigen die Umfrageergebnisse

eine klare Wahrnehmung durch die Bevélkerung.

Das Raster zeigt, dass Munchen eine Vielzahl an Malinahmen umsetzt, welche gezielt auf die
Herausforderungen der Stadt abgestimmt sind. Alle Malinahmen befinden sich bereits in der
Umsetzung und decken viele Themenbereiche ab. Dabei lassen sich klare Bezuige zu allen drei

Dimensionen der Nachhaltigkeit — 6kologisch, 6konomisch und sozial — erkennen.
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6.3. Vergleich der nachhaltigen MobilitdtsmalRnahmen der Smart Cities
Wien und Miinchen

Im vorliegenden Kapitel erfolgt nun der systematische Vergleich der beiden Stadte hinsichtlich
ihrer nachhaltigen Mobilitdtsmanahmen. Die Grundlage bilden die beiden Analyseraster der

Smart Cities, welche in den Kapiteln 6.1. und 6.2. bereits genauer beleuchtet wurden.

Allgemein ist zu betonen, dass beide Stadte mit ahnlichen Herausforderungen konfrontiert sind
und somit ein dufRerst ahnliches Spektrum an Malinahmen entwickelt haben. In Bezug auf die

beiden Raster lassen sich vorab folgende Gemeinsamkeiten der beiden Stadte zusammenfassen:

- Starker Fokus auf den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs (U-Bahn, Taktverdichtungen,
Modernisierungen).

- Forderung aktiver Mobilitat (FuB- und Radverkehr).

- Forderung von Sharing-Konzepten

- Verfolgung multimodaler Mobilitatsansatze (Mobilitdtsstationen, kombinierte
Verkehrsmittel).

- Malnahmen zur Emissionsreduktion (E-Mobilitat, Parkraumbewirtschaftung, autofreie
Zonen).

- Verankerung Okologischer, ©6konomischer und sozialer Nachhaltigkeit in allen
Malinahmen.
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6.3.1. Gemeinsamkeiten

Sowohl Wien als auch Munchen verfolgen ambitionierte Strategien zur Forderung einer
nachhaltigen urbanen Mobilitdt. Beide Stadte haben erkannt, dass die Bewaltigung von
Herausforderungen wie dem steigenden Bevolkerungswachstum, dem wachsenden
Verkehrsaufkommen und der damit einhergehenden Umweltbelastung ein grundlegendes
Umdenken in der Mobilitatsplanung erfordert. Sowohl die Stadt Wien, als auch Munchen
unterstreichen die Notwendigkeit einer Mobilitdtswende durch eine tiefgrindige

Transformation des Verkehrswesens.

Eine =zentrale Gemeinsamkeit liegt im kontinuierlichen Ausbau des &ffentlichen
Verkehrsnetzes: Beide Stddte investieren seit vielen Jahren in U-Bahn-, S-Bahn- und
StraRenbahn-Erweiterungen, Taktverdichtungen und in die Modernisierung ihrer Flotten. Diese
MaRnahmen zielen darauf ab, den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren und
emissionsarme Alternativen attraktiver zu gestalten (Rosenberger et al, 2024; Landeshauptstadt
Miinchen, 2024).

Dartiiber hinaus verfolgen die Smart Cities Wien und Miinchen multimodale Konzepte, welche
auf eine Vernetzung verschiedener Verkehrsmittel setzen. Mobilitatsstationen, Sharing-
Angebote und digitale Informationssysteme sollen den Umstieg zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln erleichtern. Diese Malinahmen begtinstigen eine tiefgreifende Transformation:
Der Umstieg vom motorisierten Individualverkehr, hin zu flexiblen, kollektiv nutzbaren

nachhaltigeren Verkehrsformen.

Zudem ist zu betonen, dass beide Stadte groRen Wert auf die soziale Dimension von Mobilitat
legen. Mallinahmen wie Barrierefreiheit, leistbare Ticketpreise (vor allem in Wien) und
wohnortnahe  Mobilitatsangebote  unterstreichen  das  Ziel Mobilitdat fur alle
Bevolkerungsschichten zugénglich zu gestalten (Rosenberger et al, 2024; Landeshauptstadt
Minchen, 2024).

Hinsichtlich der 6kologischen Nachhaltigkeit ist ebenso anzumerken, dass sich beide Stadte fiir
eine emissionsfreie Mobilitat engagieren: Die Forderung von Elektromobilitat, der Ausbau des
Radverkehrsnetzes und autofreie Zonen sind zentrale Bestandteile der Smart-City-Strategien
der beiden Stadte Wien und Miinchen. Der Ausbau von Rad- und FuBwegen zielt nicht nur auf
Emissionsreduktion, sondern auch auf eine Erh6éhung der Lebensqualitét im urbanen Raum ab.

Darlber hinaus verfiugen beide Stadte Gber ambitionierte Elektromobilitatsstrategien, die in
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ihren Stadtentwicklungspldnen eine zentrale Rolle einnehmen. (Rosenberger et al, 2024,
Landeshauptstadt Miinchen, 2024).

6.3.2. Unterschiede

Trotz der Tatsache, dass die beiden St&dte mit weitgehend vergleichbaren Herausforderungen
konfrontiert sind und dementsprechend auch ahnliche MaBnahmen entwickelt haben, zeigen
sich bei genauer Analyse dennoch einige Unterschiede in der Schwerpunktsetzung der beiden
Stadten.

Der Fokus der Stadt Wien liegt auf einer flachendeckenden, sozial gerechten und nachhaltigen
Erreichbarkeit vielfaltiger Mobilitatsangebote fiir alle Bevolkerungsgruppen. Dabei orientiert
sich die Stadt am Konzept der bereits erlduterten 15-Minuten-Stadt, das darauf abzielt zentrale
Einrichtungen des tdglichen Lebens innerhalb von 15 Minuten zu Ful?, mit dem Fahrrad oder
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar zu machen. Aufgrund der dichten Stadtstruktur
Wiens lasst sich dieses Modell besonders gut realisieren (Wirtschaftsagentur Wien, 2023).
Minchen hingegen weist eine lockerere Bebauungsstruktur auf, was zu langeren Wegstrecken

und komplexeren Verkehrsverflechtungen fuhrt (Landeshauptstadt Minchen, 2024).

Ein Schlisselbaustein in Wiens Strategie sind Mobilitatsstationen, welche multimodale
Fortbewegung fordern. Hier ist zu betonen, dass die Stadt Wien bereits 240 Mobilitatstationen
flachendeckend in Wien implementiert hat (Rosenberger et al. 2014, Zientek et al., 2018). In
Minchen hingegen gibt es aktuell nur neun Mobilitétsstationen, sogenannte Mobilpunkte. Der
Stadtrat hat im Jahr 2021 jedoch beschlossen, das Netz dieser Stationen bis 2026 auf bis zu 200
auszubauen (Landeshauptstadt Munchen, 2024).

Zudem kann gesagt werden, dass Wien gezielt auf finanzielle Anreize wie das 365-Euro-Ticket
und das Klimaticket setzt, die einen ganzjéhrigen Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu
einem gunstigen Preis ermdglichen (Rosenberger et al., 2018; Wiener Linien, n.d.-b). In
Minchen liegen die Kosten fir vergleichbare Angebote deutlich héher. Dies kénnte eine
Ursache fir den starkeren Anteil 6ffentlicher Verkehrsnutzung in Wien sein. Laut Modal-Split-
Erhebung 2023 liegt der Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel in Wien bei 32 Prozent, in Miinchen
lediglich bei 22 Prozent. Diese Zahlen zeigen, wie tarifpolitische MaRRnahmen das
Mobilitatsverhalten direkt beeinflussen kénnen (Regionalbericht, 2020; Wiener Linien, 2023;
Rosenberger et al., 2014; Landeshauptstadt Miinchen, 2024).
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Daruber hinaus legt Wien grof3en Wert auf interkommunale Zusammenarbeit, insbesondere mit
dem Bundesland Niedergsterreich. Gemeinsame Fordermodelle und abgestimmte
Verkehrsstrategien (beispielsweise bei der Tarifgestaltung), sollen dazu beitragen, den
Pendler*innenverkehr nachhaltiger zu gestalten (Homeier et al., 2028). Diese enge Kooperation
ist ein bedeutender Bestandteil der Wiener Mobilitatsstrategie und unterstreicht den
umfassenden Ansatz der Stadt zur Forderung nachhaltiger urbaner Mobilitat. Munchen verfolgt
ahnliche Kooperationen, legt jedoch einen starkeren Fokus auf technologische Integration, etwa
in Form digitaler Mobilitatsplattformen und datenbasierter VVerkehrssteuerung (Metropolregion
Minchen, 2018).

Die Smart City Minchen legt ihren Fokus besonders auf technologische Innovation und
Digitalisierung. Die Integration von digitalen Plattformen wie MVGO, Vision-Zero-
Technologien oder datenbasierte Verkehrssteuerung unterstreicht eine strategische
Schwerpunktsetzung, die auf Effizienz, Vernetzung und intelligente Systeme abzielt. Die Stadt
Minchen nutzt die Potenziale digitaler Technologien somit besonders konsequent, um
nachhaltige Mobilitatsldsungen zu fordern. Dies zeigt sich in der kontinuierlichen Entwicklung
digital gestiitzter Anwendungen und Services, die nicht nur die Umsetzung entsprechender
MaRnahmen erleichtern, sondern diese auch fiir die Bevodlkerung zugénglicher und
nutzerfreundlicher gestalten (Metropolregion Minchen, 2018). Wien wiederum integriert
Digitalisierung ebenfalls, legt jedoch starkeren Wert auf eine stadtebauliche Integration — etwa
im Sinne des Konzepts der 15-Minuten-Stadt. Somit kann gesagt werden, dass Miinchen einen
technologisch gepragten Ansatz verfolgt, welcher digitale Innovation als zentralen Hebel fur
die Transformation hin zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat versteht (Metropolregion
Minchen, 2018; Landeshauptstadt Miinchen, 2024).

Hervorzuheben ist zudem die Rolle der Stadtwerke Miinchen (SWM) als zentraler Akteur im
Bereich der Elektromobilitat. Die systematisch ausgebaute Strategie zur Verknupfung von
Energie- und Mobilitatswende ist in Munchen starker institutionell verankert (Stadtwerke
Minchen, n. d.). In Wien erfolgt die Umsetzung in diesem Bereich eher dezentral Uber

verschiedene Organisationseinheiten (Stadt Wien, 2015).

Auch in der zeitlichen Umsetzung zeigen sich Unterschiede: Wien hat viele Maltnahmen friher
implementiert, etwa das 365-Euro-Ticket (2012), den Ausbau von Mobilitatsstationen (ab
2018) und die flachendeckende Parkraumbewirtschaftung (seit 2022). In Minchen erfolgten
vergleichbare Schritte teils deutlich spater, z. B. der U-Bahn-Ausbau ab 2017 bzw. 2021 (siehe
Analyseregister Wien & Minchen).
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Ein weiterer Unterschied zeigt sich im Umgang mit dem 6ffentlichen Raum. Wahrend Wien
gezielt auf die Schaffung autofreier Zonen und die aktive Riickgewinnung von Verkehrsflachen
zugunsten des FuB- und Radverkehrs setzt, verfolgt Minchen einen technikorientierten Ansatz.
Die bayerische Landeshauptstadt konzentriert sich verstarkt auf ein intelligentes
Parkraummanagement sowie die funktionale Neustrukturierung von Stellplatzen. Diese
MaRnahmen werden durch digitale Losungen erganzt, etwa durch geplante Anwendungen zur
frihzeitigen Parkplatzreservierung und weiteren smarten Mobilitatsdiensten, die eine
effizientere Nutzung des vorhandenen Parkraums ermdglichen sollen (Minchener
Verkehrsverbund GmbH, 2025).

Wahrend Wien seit 2022 eine flachendeckende Kurzparkzonenregelung eingefiihrt hat, bietet
Miinchen in einigen Bezirken noch kostenfreie Parkmoglichkeiten. Dies tragt moglicherweise
dazu bei, dass Minchen mit 574 Autos pro 1.000 Einwohner einen deutlich héheren
Motorisierungsgrad aufweist als Wien (374 pro 1.000 Einwohner). Diese Zahlen legen nahe,
dass eine restriktive Parkpolitik ein effektives Instrument zur Reduktion des motorisierten

Individualverkehrs sein kann (Statista, n.d.-d; Statista, n.d.-e).

Der durchgefiihrte Vergleich der nachhaltigen MobilitatsmalRnahmen in den Smart Cities Wien
und Minchen zeigt, dass beide Stadte unterschiedliche, aber gleichermalien wirkungsvolle
nachhaltige Maltnahmen einsetzen, um eine zukunftsfahige und umweltfreundliche urbane
Mobilitdt zu fordern. Wahrend Wien den Fokus stark auf sozial gerechte Zuganglichkeit,
tarifpolitische Anreize und eine stadtebauliche Integration im Sinne der 15-Minuten-Stadt legt,
setzt Miinchen primér auf technologische Innovation, digitale Steuerung und infrastrukturelle

Effizienz.

6.3.3. Best-Practices

Zu den identifizierten Best Practices Wiens z&hlt insbesondere die umfassende
Implementierung von Mobilitatsstationen, die eine multimodale Fortbewegung erleichtern und
so den Umstieg vom motorisierten Individualverkehr hin zu nachhaltigen Verkehrsformen
fordern. Das 365-Euro-Ticket und das Klimaticket sind weitere Beispiele fir eine sozial
gerechte und umweltfreundliche Preisgestaltung im 6ffentlichen Verkehr. Sie erleichtern vielen
Menschen den Zugang zu nachhaltiger Mobilitdt und machen das Angebot insgesamt
attraktiver. Die flachendeckende Parkraumbewirtschaftung und die enge Zusammenarbeit mit

dem Umland, insbesondere mit dem Bundesland Niederdsterreich, zeigen, dass Wien Mobilitat
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nicht isoliert innerhalb der Stadtgrenzen betrachtet, sondern als umfassendes und vernetztes
System versteht (Wirtschaftsagentur Wien, 2023; Rosenberger et al. 2014, Zientek et al., 2018).

In Minchen hingegen zeigt sich eine besondere Stérke in der systematischen Nutzung digitaler
Technologien. Die Entwicklung und Integration von Mobilitatsplattformen wie MVGO,
digitalem Parkraummanagement und intermodalen Anwendungen stellen innovative Ansétze
dar, die nicht nur effizient sind, sondern auch die Nutzerfreundlichkeit deutlich erhdhen.
Hervorzuheben ist ebenso die institutionell stark verankerte Verbindung der Energie- und
Mobilitdtswende durch die Stadtwerke Miinchen, die gezielt den Ausbau der Elektromobilitat
und Ladeinfrastruktur mit nachhaltiger Energieversorgung verknlpfen (Metropolregion
Miinchen, 2018; Landeshauptstadt Miinchen, 2024).

Insgesamt zeigt sich, dass Wien und Minchen unterschiedliche Schwerpunkte in ihren
Mobilitatsstrategien setzen, aber ahnliche Ziele verfolgen: Beide Stadte wollen den Verkehr
nachhaltiger gestalten und die Lebensqualitat fur die Bevolkerung langfristig verbessern. Beide
Stadte verfolgen eine nachhaltige Mobilitatsstrategie, die 6kologische, ¢konomische und
soziale Dimensionen bertcksichtigt. Wien (berzeugt durch seine sozialraumbezogene Planung
und frihzeitige Umsetzung zentraler Malinahmen, wahrend Munchen technologische

Entwicklungen und digitale Transformation in den Mittelpunkt stellt.

Die Beantwortung der Forschungsfrage ergibt somit, dass sich die nachhaltigen
Mobilitdtsmalnahmen in Wien und Miinchen zwar hinsichtlich ihrer Strategien und Prioritaten
unterscheiden, jedoch beide Smart Cities effektive und zukunftsweisende Losungen bieten, die
als Best Practices herangezogen werden kénnen. Eine erfolgreiche Mobilitatspolitik in Smart
Cities braucht Losungen, welche an die jeweiligen stadtischen Gegebenheiten angepasst sind
(Wirtz, 2022). Dabei sollten technologische Entwicklungen, soziale Gerechtigkeit und
Umweltschutz gleichwertig berlicksichtigt werden. Die Beispiele aus Wien und Minchen
zeigen anschaulich, wie verschiedene MaRnahmen zusammenwirken kénnen, um den Verkehr

in Stadten nachhaltig und zukunftsfahig zu veréndern.
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7. Wahrnehmung und Nutzung nachhaltiger
Mobilitatsmallnahmen — Ergebnisse der Fragebogenerhebung

In den vorherigen Kapiteln der vorliegenden Arbeit wurden auf Basis von Literaturrecherchen
Herausforderungen, Ziele sowie zentrale Malnahmen zur Forderung nachhaltiger Mobilitét in
Wien und Minchen gegenlbergestellt. Aufbauend darauf untersucht das folgende Kapitel die
Wahrnehmung und die tatsachliche Nutzung dieser MaRnahmen aus der Sicht der Bevolkerung.

Die Ergebnisse basieren auf einer eigens durchgefiihrten quantitativen Online-Erhebung in
beiden Stadten und sollen folgende Forschungsfrage beantworten: ,, Inwiefern werden
nachhaltige MobilitatsmalRnahmen in den Smart Cities Wien und Mdinchen von der

Bevolkerung wahrgenommen und genutzt? “

Ziel dieser Erhebung war es, Erkenntnisse dartiber zu gewinnen, wie die Bevoélkerung die
vorhandenen nachhaltigen Mobilitdtsangebote wahrnimmt und in welchem Ausmal? sie diese
tatséchlich im Alltag nutzt. Die erhobenen Daten sollen somit nicht nur die Bekanntheit und
Akzeptanz bestehender MaRnahmen beleuchten, sondern auch Hinweise auf mogliche

Handlungsbedarfe oder Erfolgsfaktoren liefern.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Umfrage in mehreren thematischen Abschnitten
strukturiert dargestellt. Beginnend mit der Beschreibung der Stichprobe folgen Auswertungen
zum allgemeinen Mobilitatsverhalten, zur Wahrnehmung nachhaltiger Malinahmen sowie zur

Nutzung alternativer Mobilitatsangebote.
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7.1. Stichprobenbeschreibung

Die vorliegende Auswertung basiert auf insgesamt 118 vollstdndig beziehungsweise
weitgehend vollstandig beantworteten Fragebogen. Ziel war es, jeweils mindestens 50 Personen
aus Wien und Mdanchen (inklusive deren Umlandregionen) zu befragen. Die tatsachlich
verwertbare Stichprobe setzt sich aus 60 Personen aus Wien bzw. Wien-Umgebung und 50
Personen aus Munchen bzw. dem Miinchner Umland zusammen. Acht Datensétze konnten
keiner Stadt eindeutig zugeordnet werden und wurden im stadtebezogenen Vergleich nicht
berticksichtigt.

Von den befragten Personen identifizierten sich 78 Personen (66,1 Prozent) als weiblich, 31
(26,3 Prozent) als méannlich und eine Person (0,8 Prozent) gab ,,divers* als Geschlecht an. Fir

8 Personen (6,8 Prozent) liegt keine Angabe zum Geschlecht vor (siehe Abbildung 8).

Geschlechterverteilung der Stichprobe

1

Weiblich
B Mannlich

M Divers

78 Fehlend

Abbildung 8: Geschlechterverteilung der Stichprobe

Quelle: Eigene Darstellung

Das durchschnittliche Alter der Teilnehmenden lag bei etwa 35,7 Jahren, wobei die
Altersspanne von 18 bis 65 Jahren reichte. In der Altersverteilung zeigt sich ein Schwerpunkt
auf der jungen und mittleren Erwachsenenbevolkerung. Der Grofdteil der Teilnehmenden war
zum Zeitpunkt der Befragung berufstatig (entweder Vollzeit oder Teilzeit), gefolgt von
Studierenden. In Bezug auf den Bildungsgrad zeigt sich eine vergleichsweise hochgebildete
Stichprobe: Uber 70 % verfiigen iiber einen Maturaabschluss beziehungsweise besuchen eine

Fachhochschule oder Universitat.

Insgesamt bietet die Stichprobe eine gute Grundlage, um die Wahrnehmung und Nutzung

nachhaltiger Mobilitatsmalinahmen in den beiden Stadten zu untersuchen.
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7.2. Allgemeines Mobilitatsverhalten

Die Analyse des allgemeinen Mobilitatsverhaltens zeigt, dass die Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel im Alltag relativ ausgewogen ist. Im Durchschnitt nutzen die Befragten zu
39,8 Prozent das Auto, zu 39,1 Prozent 6ffentliche Verkehrsmittel und zu 22,7 Prozent den FuR-
oder Radverkehr. Die folgende Abbildung zeigt die prozentuale Verteilung der genutzten

Verkehrsmittel fur die Gesamtstichprobe.

Verkehrsmittelnutzung — Wien und Miinchen zusammen

M Auto
m Offentliche Verkehrsmittel
M FuB-/Radverkehr

Abbildung 9: Verkehrsmittelnutzung Gesamtstichprobe in Prozent

Quelle: Eigene Darstellung

Betrachtet man die Stadte einzeln, ergeben sich deutliche Unterschiede. In Wien liegt der Fokus
starker auf dem oOffentlichen Verkehr: Diese machen durchschnittlich 42,1 Prozent der
Alltagsmobilitdt aus. Das Auto wird mit 36,3 Prozent seltener genutzt, wéhrend der FuB3- und

Radverkehr mit 23,8 Prozent einen ahnlichen Anteil einnimmt wie im Gesamtschnitt.

Verkehrsmittelnutzung — Wien

m Auto
m Offentliche Verkehrsmittel

B Ful-/Radverkehr

Abbildung 10: Verkehrsmittelnutzung der Stadt Wien in Prozent

Quelle: Eigene Darstellung
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In Miinchen hingegen zeigt sich eine deutlich hohere Automobilitat: Der durchschnittliche
Anteil des Autos liegt hier bei 45,3 Prozent, wahrend Offentliche Verkehrsmittel mit
34,6 Prozent seltener genutzt werden. Der Ful3- und Radverkehr ist mit 20,1 Prozent leicht unter

dem Gesamtdurchschnitt.

Verkehrsmittelnutzung — Miinchen

M Auto
m Offentliche Verkehrsmittel

M FuR-/Radverkehr

Abbildung 11: Verkehrsmittelnutzung der Stadt Mlinchen in Prozent

Quelle: Eigene Darstellung

Diese Unterschiede lassen sich durch infrastrukturelle und politische Gegebenheiten erklaren.
Wien verfiigt tber ein giinstiges und gut ausgebautes OPNV-System, welches von der
Bevolkerung intensiv genutzt wird, wie bereits im Kapitel 6 erlautert. In Mlinchen hingegen

scheint das Privatauto weiterhin eine dominantere Rolle im Alltagsverkehr zu spielen.

90



7.3. Wahrnehmung nachhaltiger MobilitdtsmalRnahmen

7.3.1. Wahrgenommene Wichtigkeit nachhaltiger Mobilitat (WAO03)

Zu Beginn des Wahrnehmungsblocks wurde abgefragt, wie wichtig es den Befragten personlich
ist, dass ihre Stadt nachhaltige Mobilitdtsangebote bereitstellt. Die Antwortmdglichkeiten
reichten von ,,sehr wichtig® bis ,,unwichtig®. In der Gesamtstichprobe zeigt sich ein deutlich
positives Bild: Uber die Hilfte der Befragten (rund 50 Prozent) stufen das Thema als ,,wichtig*
oder ,,sehr wichtig® ein. 47 Personen (39,8 Prozent) bewerten die Relevanz als ,,neutral®,
wihrend nur eine kleine Minderheit von 7 Prozent die Angebote als ,,weniger wichtig® oder

Lunwichtig® einstuft.

In Wien ist die Einschatzung noch positiver: Hier bewerten 43 Personen (51,2 Prozent) das
Thema als (sehr) wichtig. Weitere 33 Personen (39,3 Prozent) geben eine neutrale Einschétzung
ab. Nur 8,9 Prozent halten nachhaltige Mobilitatsangebote fur weniger wichtig oder unwichtig.
In Minchen hingegen zeigt sich ein leicht verschobenes Meinungsbild: Zwar stufen auch hier
10 von 20 Personen (50 Prozent) das Thema als wichtig oder sehr wichtig ein, jedoch liegt der
Anteil der neutralen Antworten mit 50 Prozent ebenfalls sehr hoch. Keiner der Befragten aus
Minchen hélt nachhaltige Mobilitét explizit fiir ,,unwichtig®, was positiv zu bewerten ist. Die
folgende Abbildung veranschaulicht die angefuihrten Ergebnisse der Wichtigkeit nachhaltiger
Mobilitdtsangebote der Gesamtstichprobe (griin), der Stadt Wien (orange) sowie der Stadt
Minchen (blau).

Wichtigkeit nachhaltiger Mobilitdtsangebote
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Abbildung 12: Wichtigkeit nachhaltiger Mobilitétsangebote

Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt l&sst sich festhalten, dass nachhaltige Mobilitat von der Mehrheit der Befragten als

personlich relevantes Thema empfunden wird, besonders in Wien, wo die Zustimmung am
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deutlichsten ausfallt. Dieses Ergebnis legt nahe, dass die Bevolkerung ein grundsatzliches

Interesse an entsprechenden nachhaltigen Mobilitatsangeboten zeigt.

7.3.2. Wahrnehmung der Nachhaltigkeit (WA04)

Die subjektive Einschatzung der Nachhaltigkeit der bestehenden Mobilitdtsmanahmen wurde
auf einer Skala von 1 (,,sehr nachhaltig®) bis 5 (,,nicht nachhaltig®) erhoben. In der
Gesamtstichprobe zeigt sich ein differenziertes Bild: 43 Prozent der Befragten bewerten die
MaBnahmen als (sehr) nachhaltig, wihrend 48 Prozent eine neutrale Einschatzung abgaben.

Nur ein geringer Anteil stufte die Manahmen als wenig oder gar nicht nachhaltig ein.

In der Stadt Wien fallt die Einschétzung insgesamt positiver aus: Hier gaben mehr als die Hélfte
der Befragten an, die bestehenden MobilitdtsmaBinahmen als ,nachhaltig”“ oder ,,sehr
nachhaltig® wahrzunehmen. Besonders niedrig ist der Anteil der Personen, die die MaBnahmen
negativ bewerten, nur zwei Personen auf3erten sich diesbeziglich kritisch. In Miinchen zeigt
sich ein anderes Bild: Der Grof3teil der Befragten stufte die Mallnahmen als ,,neutral* ein. Nur
ein kleinerer Anteil bewertete sie als ,,nachhaltig®, wéihrend eine merklich héhere Zahl die
Mafnahmen als ,,weniger nachhaltig® einstufte. Die folgende Abbildung veranschaulicht die
angefiihrten  Ergebnisse zur Wahrnehmung der bereits bestehenden nachhaltigen

Mobilitatsangebote der Stadt Wien und Miinchen, sowie fir die Gesamtstichprobe.

Wahrnehmung der Nachhaltigkeit — Stadtvergleich
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Abbildung 13: Wahrnehmung der bestehenden nachhaltigen Mobilitatsangebote

Quelle: Eigene Darstellung

Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass Wien in der 6ffentlichen Wahrnehmung bereits starker

mit nachhaltiger Mobilitéat assoziiert wird als Minchen.
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7.3.3. Wahrgenommener Einfluss auf die Umwelt (WAOQ5)

Im Rahmen der Befragung wurde ebenso erhoben, ob die befragten Personen den Eindruck
haben, dass die bestehenden nachhaltigen Mobilitdtsmanahmen einen positiven Einfluss auf
die Umwelt haben. Die Antwortoptionen reichten von ,,Ja, auf jeden Fall bis ,,Nein, gar nicht®.
In der Gesamtstichprobe zeigt sich folgendes Bild: Wahrend 53 Personen (45 Prozent) einen
positiven Einfluss wahrnehmen (,,auf jeden Fall“ oder ,,groftenteils”), gaben 46 Personen
(39 Prozent) an, keinen positiven Effekt zu erkennen. Weitere 9 Personen (7,6 Prozent) waren
unentschlossen. Diese Verteilung weist auf eine deutlich kritische Grundhaltung in Teilen der
Stichprobe hin, insbesondere im Hinblick auf die tatsachliche Wirkung nachhaltiger

MaRnahmen.

In Wien ist die Wahrnehmung insgesamt etwas positiver. Hier gaben 41 Befragte (49 Prozent)
an, die Umweltwirkung als Uberwiegend oder klar positiv einzuschétzen. Im Gegenzug
empfanden 34 Personen (40,5 Prozent) keinen positiven Einfluss. Die verbleibenden 6 Personen
waren unentschlossen. In Minchen zeigt sich ein etwas kritischerer Blick: Nur 9 Befragte
(36 Prozent) sahen einen positiven Einfluss auf die Umwelt, wihrend 10 Personen (40 Prozent)
dies klar verneinten. Eine grofRere Anzahl der Minchner*innen ordnete die Wirkung als
,heutral“ oder ,,unsicher” ein. Die folgende Abbildung veranschaulicht die angefuhrten
Ergebnisse zum wahrgenommenen Einfluss nachhaltiger MobilitatsmalRnahmen auf die

Umwelt.

Wahrgenommener Einfluss auf die Umwelt
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Abbildung 14: Wahrgenommener Einfluss nachhaltiger MobilitdtsmalRnahmen auf die Umwelt.

Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt kann gesagt werden, dass die kommunizierte Wirkung nachhaltiger Manahmen auf
die Umwelt nicht immer mit der Wahrnehmung in der Bevoélkerung Gbereinstimmt. Die relativ

hohe Skepsis, insbesondere in Miinchen, kénnte ein Hinweis darauf sein, dass die positiven
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Umweltwirkungen nachhaltiger MobilitdtsmalRnahmen nicht ausreichend sichtbar oder

nachvollziehbar vermittelt werden.

7.3.4. Subjektiver Informationsstand (WAOQ7)

Die Teilnehmenden wurden auf’erdem gefragt, ob sie sich ausreichend Uber nachhaltige
MobilitdtsmalRnahmen in ihrer Stadt informiert fuhlen. Zur Auswahl standen finf
Antwortoptionen — von ,,Ja, auf jeden Fall* bis ,,Nein, gar nicht“. In der Gesamtstichprobe flhlt
sich knapp die Hilfte der Befragten (ca. 41 Prozent) gut oder sehr gut informiert. 31 Personen
(26,3 Prozent) duBerten Unsicherheit (,,Ich bin mir nicht sicher*), wihrend sich rund 25 Prozent

der Befragten eher oder (iberhaupt nicht informiert fiihlen.

In Wien ist der subjektive Informationsstand insgesamt etwas héher ausgeprégt: 40 Personen
(47,6 Prozent) geben an, sich gut oder sehr gut informiert zu fuhlen. Weitere 25 Personen
(29,8 Prozent) sind sich unsicher, wihrend 18 Personen (21,4 Prozent) angeben, sich eher oder
gar nicht informiert zu fuhlen. In Miinchen zeigt sich ein anderes Bild: Kein/e Befragte/r fuhlt
sich ,,sehr gut* informiert, und lediglich 8 Personen (32 Prozent) antworteten mit ,,Ja, eher®.
Demgegeniiber stehen 8 Personen (32 Prozent), die sich nicht oder eher nicht informiert fuhlen.
Der Rest zeigt sich unentschlossen. Die folgende Abbildung veranschaulicht die angefihrten

Ergebnisse zum wahrgenommenen subjektiven Informationsstand.

Subjektiver Informationsstand
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Fall nicht sicher nicht
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Abbildung 15: Subjektiver Informationsstand
Quelle: Eigene Darstellung

Diese Ergebnisse deuten darauf hin, dass es insbesondere in Miinchen Verbesserungspotenziale
in der Kommunikation und Sichtbarkeit nachhaltiger Mobilitdtsmalihahmen gibt. Ein
transparenter Zugang zu Informationen scheint erforderlich zu sein, um die Malinahmen besser
im Alltag der Bilrger*innen zu verankern und ihre Akzeptanz zu férdern.
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7.4. Nutzung nachhaltiger MobilitdatsmalRnahmen

7.4.1. Nutzung alternativer Mobilitatsangebote (AM01-AMO03)

Die drei untersuchten alternativen Mobilitatsformen — Carsharing, Scooter-/Bike-Sharing sowie
Mobilitatsstationen, wurden in Bezug auf ihre Nutzungshdufigkeit bewertet. Die Skala reichte
von ,,nie* bis ,,mehrmals pro Woche*. Insgesamt zeigt sich, dass die Mehrheit der Befragten

diese Angebote nur selten oder gar nicht nutzt.

Besonders deutlich wird das beim Carsharing (AMO01): In der Gesamtstichprobe nutzen tber
80 Prozent dieses Angebot nie, in Wien liegt dieser Anteil bei 83 Prozent, in Miinchen sogar
bei 95 Prozent. Nur sehr wenige Personen geben eine regelméRige oder haufige Nutzung an.

Die folgende Abbildung fasst diese Ergebnisse zusammen:

Nutzung — Carsharing
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Abbildung 16: Nutzung von Carsharing

Quelle: Eigene Darstellung

Ahnlich fallt das Ergebnis fiir Scooter- und Bike-Sharing (AM02) aus. Auch hier geben rund
80 Prozent der Befragten an, diese Angebote nie zu verwenden. In Minchen wurde keine
regelmaRige Nutzung angegeben, wahrend in Wien zumindest einige Befragte diese Angebote

gelegentlich bis wochentlich nutzen, wie in der Abbildung 17 (S.94) ersichtlich.
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Nutzung — Scooter-Bike
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Abbildung 17: Nutzung von Scooter- und Bike-Sharing

Quelle: Eigene Darstellung

Mobilitatsstationen (AMO03) schneiden im Vergleich ein wenig besser ab: Nur etwa ein Viertel
der Gesamtstichprobe gab an, diese nie genutzt zu haben. In Wien liegt der Anteil der
Nichtnutzer*innen bei rund 28 Prozent, in Miinchen sogar bei nur 15 Prozent. Das legt nahe,
dass dieses Angebot entweder besser bekannt, verfligbarer oder als niitzlicher wahrgenommen
wird — insbesondere in der Stadt Miinchen, wie in der folgenden Abbildung ersichtlich:

Nutzung — Mobilitatsstationen
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Abbildung 18: Nutzung von Mobilitatsstationen

Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt zeigt sich, dass alternative Mobilitatsangebote bislang nur in begrenztem MaRe in
den alltaglichen Mobilitatsroutinen der Bevolkerung verankert sind. Die Nutzung bleibt
insgesamt gering, wahrend traditionelle Verkehrsmittel weiterhin dominieren. In Wien ist
sowohl die Nutzungshéufigkeit als auch die Vielfalt der verfligbaren Angebote etwas hoher
ausgepragt, wohingegen in Miinchen die Mehrheit der Befragten keine dieser Angebote nutzt.

Um alternative Mobilitdtsformen stérker in den Alltag zu integrieren, sind vor allem
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MaRnahmen zur besseren Bekanntmachung, zur Erhéhung der Zuganglichkeit sowie zur

Verbesserung der Alltagstauglichkeit erforderlich.

7.4.2. Nutzung von Mobilitats-Apps (AMO04)

In einem weiteren Item wurde erhoben, wie h&ufig Mobilitats-Apps wie etwa Sharing- oder
multimodale Mobilitats-Apps verwendet werden. Auch hier kam eine sechsstufige Skala von

,»hie bis ,,mehrmals pro Woche* zum Einsatz.

Die Ergebnisse zeigen, dass Mobilitats-Apps ebenfalls nur von einem geringen Teil der
Befragten genutzt werden. In der Gesamtstichprobe geben 85 von 118 Personen (72 Prozent)
an, solche Apps gar nicht zu nutzen. Weitere 21 Personen (18 Prozent) nutzen sie zumindest

selten, wihrend nur 12 Personen (10 Prozent) gelegentlich oder haufiger darauf zuriickgreifen.

In Wien ist die Nutzung leicht hoher ausgepragt: Dort verwenden 24 Personen (28 Prozent) die
Apps zumindest gelegentlich, wiahrend 60 Personen (71 Prozent) sie nie nutzen. Eine
regelmaRige Nutzung (mehrmals pro Woche) ist allerdings auch hier kaum vorhanden. In
Minchen hingegen wird die Nutzung von Mobilitats-Apps noch seltener angegeben: Nur vier
Personen geben eine seltene Nutzung an, alle anderen verzichten ganzlich. RegelmaRige oder

héufige Nutzung ist in Minchen laut Befragung tiberhaupt nicht vorhanden.

Diese Ergebnisse unterstreichen, dass digitale Mobilitdtsangebote, trotz technischer
Verfugbarkeit, noch nicht fest im Mobilitatsverhalten der Bevolkerung verankert sind.
Insbesondere in Minchen scheint es an Anwendungsbezug, Nutzungsinteresse oder
Bekanntheit zu mangeln. Wien zeigt hier eine etwas hohere Offenheit, allerdings bleibt die

Durchdringung insgesamt niedrig, wie in der folgenden Abbildung ersichtlich:

Nutzung von Mobilitdts-Apps
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Abbildung 19: Nutzung von Mobilitats-Apps

Quelle: Eigene Darstellung

97



7.5. Diskussion und Gesamtinterpretation der Umfrageergebnisse

Die durchgefiinrte Fragebogenerhebung lieferte differenzierte Einblicke in das
Mobilitatsverhalten und die Wahrnehmung nachhaltiger Mobilitatsmalinahmen in den beiden
Smart Cities Wien und Miinchen. Die Ergebnisse erlauben somit die Beantwortung der
zentralen  Forschungsfrage: Inwiefern nimmt die Bevolkerung die nachhaltigen

Mobilitatsmalnahmen der Smart Cities wahr und nutzt diese dementsprechend?

Das Mobilitatsverhalten zeigt in der Gesamtstichprobe ein relativ ausgewogenes Verhaltnis
zwischen motorisiertem Individualverkehr und aktiven sowie 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Der Autoanteil liegt bei knapp 40 Prozent, FuBR- und Radverkehr machen etwa 23 Prozent aus.
Offentliche Verkehrsmittel spielen, vor allem in Wien, eine zentrale Rolle, insbesondere fiir
den Arbeitsweg. Die deutlich hohere Offis-Nutzung in Wien lasst auf eine bessere
infrastrukturelle Anbindung und ein héheres Mal} an Alltagsintegration schlieRRen.

Die Wahrnehmung nachhaltiger Manahmen ist berwiegend positiv, jedoch nicht einstimmig.
Zwar halten viele Befragte die MaRnahmen ihrer Stadt fir wichtig und tendenziell nachhaltig,
gleichzeitig dulRert ein signifikanter Teil Unsicherheit Uber deren Umwelteinfluss und
Nachhaltigkeitsgrad. Besonders in Minchen fallt die Wahrnehmung teils kritischer aus, was
auf eine geringere Sichtbarkeit oder geringere kommunikative Reichweite der MalRnahmen

hindeuten konnte.

Bei der Nutzung alternativer Mobilitdtsangebote wie Carsharing, Scooter- oder Bike-Sharing
sowie Mobilitatsstationen zeigt sich ein deutliches Defizit: Die Mehrheit nutzt diese Angebote
selten oder gar nicht. Besonders auffallig ist dies in Munchen, wo kaum regelmaRige Nutzung
verzeichnet wurde. Wien weist hier zwar eine leicht hohere Nutzung auf, doch auch hier sind
diese Angebote noch nicht im breiten Alltagsverhalten verankert. Ein &hnliches Bild ergibt sich
bei Mobilitats-Apps: Nur ein Kkleiner Teil der Befragten nutzt digitale Mobilitatslésungen

regelmagig.

Die Auswertung der subjektiven Informationslage legt nahe, dass sich knapp die Hélfte der
Befragten nicht ausreichend informiert fiihlt. Diese Informationsliicke kdnnte eine der zentralen
Ursachen flr die geringe Nutzung und zuriickhaltende Bewertung nachhaltiger Angebote sein.
Wo Informationen fehlen oder als unklar wahrgenommen werden, bleibt auch die Akzeptanz

begrenzt.
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Zusammenfassend zeigen die Ergebnisse, dass nachhaltige MobilitdtsmalRnahmen in Wien
starker wahrgenommen und tendenziell hdufiger genutzt werden als in Miinchen. Dennoch ist
auch in Wien die tatsachliche Nutzung alternativer Angebote ausbaufdhig. Zwischen
Wahrnehmung, Wissen und tatsachlichem Verhalten besteht eine teils erhebliche Liicke, was

auf kommunikative, strukturelle und kulturelle Barrieren hinweist.

8. Fazit

Die vorliegende Arbeit hat sich mit der Frage beschéftigt, wie nachhaltige
Mobilitdtsmalinahmen in den Smart Cities Wien und Miinchen umgesetzt werden und inwiefern
diese von der Bevolkerung wahrgenommen und genutzt werden. Durch eine Kombination aus
theoretischer Auseinandersetzung, vergleichender Rasteranalyse und empirischer Befragung
konnte ein umfassendes Bild der aktuellen Mobilitatsstrategien und deren Wirkung erzeugt

werden.

Sowohl Wien als auch Miinchen verfolgen ambitionierte Ziele im Sinne einer nachhaltigen
urbanen Mobilitatsentwicklung. Waéhrend Wien insbesondere durch sozialraumbezogene
MaRnahmen, tarifliche Anreize und stadtebauliche Integration berzeugt, zeigt Miinchen eine
klare technologische Ausrichtung mit Fokus auf Digitalisierung und datenbasierte
Verkehrssteuerung (Rosenberger et al., 2014; Landeshauptstadt Miinchen, 2024). Trotz dieser
unterschiedlichen Schwerpunkte verfolgen beide Stadte ahnliche Ziele: die Reduktion des
motorisierten Individualverkehrs, die Forderung umweltfreundlicher Alternativen und die
Sicherung stadtischer Lebensqualitat (Wirtschaftsagentur Wien, 2023; Metropolregion
Minchen, 2018).

Die empirische Erhebung verdeutlichte, dass die Bevolkerung nachhaltige Mobilitat
grundsatzlich als wichtig erachtet. Besonders in Wien wird die 6kologische und soziale
Wirkung der Malinahmen positiver wahrgenommen als in Minchen. Gleichzeitig zeigte sich
aber auch, dass die tatsachliche Nutzung alternativer Mobilitdtsangebote und digitaler
Mobilitats-Apps in beiden Stadten noch stark ausbaufdhig ist (Wiener Linien, 2023;
Metropolregion Minchen, 2018). Informationsdefizite sowie mangelnde Alltagsintegration

scheinen hierbei zentrale Barrieren zu sein.

Insgesamt zeigt sich, dass nachhaltige Mobilitat nicht allein durch Infrastruktur oder
Technologie, sondern durch ganzheitliche Strategien gelingen kann, die Okonomische,

6kologische und soziale Dimensionen gleichermafen beriicksichtigen. Die Beispiele aus Wien
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und Minchen verdeutlichen, dass erfolgreiche Mobilitatsstrategien immer kontextabhéngig
sind. Dabei sind neben der jeweiligen Stadtstruktur und den politischen Rahmenbedingungen
insbesondere auch die individuellen Mobilitatsbedrfnisse der Bevolkerung zu berlicksichtigen
(Wirtz, 2022). Zukiinftig sind nicht nur innovative Mobilitatskonzepte erforderlich, sondern
ebenso gezielte Kommunikationsstrategien, um eine informierte und aktive Beteiligung der
Bevolkerung zu fordern und den Mobilitdtswandel langfristig in der urbanen Lebensrealitat zu

verankern.
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Fragebogen - Nachhaltige Mobilitat

Umfrage zum Thema: Wahrnehmung und Nutzung
nachhaltiger MobilitatsmaBnahmen in Wien und
Munchen

Sehr geehrte Teilnehmerinnen und Teilnehmer,

im Rahmen meiner Masterarbeit an der Universitat Wien untersuche ich das Thema
»Nachhaltige MobilitatsmaBnahmen in Smart Cities: Ein Vergleich zwischen den
Smart Cities Wien und Minchen*. Ziel dieser Umfrage ist es, herauszufinden, wie
die Bevolkerung nachhaltige MobilitatsmaBnahmen wahrnimmt und in welchem
Umfang diese genutzt werden.

Die Befragung erfolgt anonym, und die erhobenen Daten werden ausschlieBlich fur
wissenschaftliche Zwecke verwendet. Eine Weitergabe an Dritte findet nicht statt.

Die Beantwortung der Fragen dauert etwa 10 Minuten.

Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme! :-)
Daniela Risonjic, BEd
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1. In welcher Stadt wohnen Sie?

(O Wien

() Miinchen

() Wien Umgebung

(O Miinchen Umgebung
Andere Stadt:

DE®2 Stadt

1= Wien

2 = Miinchen

3 = Wien Umgebung

4 = Miinchen Umgebung
5 = Andere Stadt:

-9 = nicht beantwortet

DE®2_05 Andere Stadt

Offene Texteingabe
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2. Wie wiirden Sie Ihren Wohnsitz beschreiben?
(O Innenstadt (Miinchen/Wien)

O Randbezirk (Randbezirke in Miinchen/Wien)
O Umland (AuBerhalb von Minchen/Wien)

DE®3 Wohnsitz

1 = Innenstadt (Miinchen/Wien)

2 = Randbezirk (Randbezirke in Miinchen/Wien)
3 = Umland (AuBerhalb von Miinchen/Wien)

-9 = nicht beantwortet
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3. Wenn Sie Ihr alltidgliches Mobilitidtsverhalten betrachten, wie wﬁrde
es prozentual auf die folgenden Kategorien aufteilen?

Bitte geben Sie an, zu wie viel Prozent Sie sich als Autofahrer/in, Nutzer/in
offentlicher Verkehrsmittel und aktive/r Verkehrsteilnehmer/in (zu Fu3 oder mit
dem Fahrrad) sehen. (Die Summe sollte 100 % ergeben.)

Auto %
Offenthche. %
Verkehrsmittel
Fuf3- und

o)
Radverkehr 7

NUO®1_01 Auto ... %
NU®1_02 Offentliche Verkehrsmittel ... %
NUO®1_03 Ful3- und Radverkehr ... %

Offene Texteingabe
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4. Besitzen Sie ein Auto bzw. ist ein Auto in Ihrem Haushalt verfiigbar

O Ja
O Nein

NU®2 Autobesitz
1=Ja
2 = Nein
-9 = nicht beantwortet




Seite 06

5. Besitzen Sie ein Elektroauto bzw. ist ein Elektroauto in Ihrem Haus
verfliigbar?

() Nein

NUO3 E-Autobesitz
1=Ja
2 = Nein
-9 = nicht beantwortet
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6. Nutzen Sie Ihr Auto regelmiBig fiir den Arbeitsweg?

—
O O O O O

Nie Selten (weniger Gelegentlich (1- Haufig (3-4 Sehr haufig
als 1 Mal pro 2 Mal pro Mal pro Woche) (mehr als 4 Mal
Woche) Woche) pro Woche)

NU®4 Autonutzung Arbeit
1= Nie
2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)
3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)
4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)
5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet
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7. Nutzen Sie Ihr Auto regelmanig in Ihrer Freizeit?

T

O O O O O

Nie Selten (weniger Gelegentlich (1- Haufig (3-4 Sehr haufig
als 1 Mal pro 2 Mal pro Mal pro Woche) (mehr als 4 Mal
Woche) Woche) pro Woche)

NUO®5 Autonutzung Freizeit

1= Nie

2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)

3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)

4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)

5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet
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8. Besitzen Sie ein Fahrrad?

(O Ja
O Nein

NUO®6 Fahrradbesitz
1=Ja
2 = Nein
-9 = nicht beantwortet
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9. Wie oft nutzen Sie Ihr Fahrrad fiir den Arbeitsweg?

O O O O O

Nie Selten (weniger Gelegentlich (1- Haufig (3-4 Sehr haufig
als 1 Mal pro 2 Mal pro Mal pro Woche) (mehr als 4 Mal
Woche) Woche) pro Woche)

NUO®7 Fahrradnutzung Arbeit
1= Nie
2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)
3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)
4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)

5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet
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10. Wie oft nutzen Sie Ihr Fahrrad in Ihrer Freizeit?

B ———
O O O O O

Nie Selten (weniger Gelegentlich (1- Haufig (3-4 Sehr haufig
als 1 Mal pro 2 Mal pro Mal pro Woche) (mehr als 4 Mal
Woche) Woche) pro Woche)

NUOS8 Fahrrad Freizeit
1= Nie
2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)
3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)
4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)

5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet
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11. Haben Sie ein Abo fiir 6ffentliche Verkehrsmittel? (Monats- bzw.
Jahreskarten; Klimaticket, DB-Ticket, ...)

() Nein

NUO®9 Abo Offis
1=Ja
2 = Nein
-9 = nicht beantwortet
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12. Wie oft nutzen Sie 6ffentliche Verkehrsmittel (z. B. U-Bahn, StraBe
Bus,...) fiir den Arbeitsweg?

e ———
O O O O O

Nie Selten (weniger Gelegentlich (1- Haufig (3-4 Sehr haufig
als 1 Mal pro 2 Mal pro Mal pro Woche) (mehr als 4 Mal
Woche) Woche) pro Woche)

NU10 Offis Arbeit
1= Nie
2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)
3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)
4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)

5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet
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13. Wie oft nutzen Sie offentliche Verkehrsmittel fiir Freizeitaktivitite
zum Einkaufen, Sport, Freizeit)?

O O O O O

Nie Selten (weniger Gelegentlich (1-  Haufig (3-4 Sehr haufig
als 1 Mal pro 2 Mal pro Mal pro Woche) (mehr als 4 Mal
Woche) Woche) pro Woche)

NU11 Offis Freizeit
1= Nie
2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)
3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)
4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)

5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet
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14. Wie weit ist Ihr Haushalt von Ihrer Arbeitsstelle entfernt? (nui2- )

(O Weniger als 1km
O 1-5km

() 5-18 km

(O Mehr als 18 km

NU12 Entfernung Haus-Arbeit

1= Weniger als 1 km
2=1-5km

3 =5-10 km

4 = Mehr als 10 km

-9 = nicht beantwortet
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15. Wie viel Zeit verbringen Sie taglich ungefahr zu FuB? CIEEEN

Weniger als 10 Minuten
10-30 Minuten

30-60 Minuten

1-2 Stunden

Mehr als 2 Stunden

CO0O00O0

NU13 Zu FufB3

1= Weniger als 18 Minuten
2 =10-30 Minuten

3 =30-60 Minuten

4 =1-2 Stunden

5 = Mehr als 2 Stunden

-9 = nicht beantwortet
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16. Wie haufig nutzen Sie Carsharing-Dienste?

B ———
o O o O 0 O

Nie Selten Gelegentlich Haufig Sehr haufig Extrem
(weniger als (einmalim  (mehrmals (wochentlich haufig

einmal im Monat) im Monat) oder ofter) (mehrmals

Monat) pro Woche)

AMO1 Nutzung Car-Sharing
1= Nie
2 = Selten (weniger als einmal im Monat)
3 = Gelegentlich (einmal im Monat)
4 = Haufig (mehrmals im Monat)
5 = Sehr haufig (wochentlich oder ofter)
6 = Extrem haufig (mehrmals pro Woche)
-9 = nicht beantwortet
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17. Nutzen Sie E-Scooter, E-Roller oder E-Bikes Sharing Dienste?

T

O O O O O O

Nie Selten Gelegentlich Haufig Sehr haufig Extrem
(weniger als (einmalim  (mehrmals (wochentlich haufig

einmal im Monat) im Monat) oder ofter) (mehrmals

Monat) pro Woche)

AMO2 Nutzung Scooter, Roller, Bike-Sharing
1= Nie
2 = Selten (weniger als einmal im Monat)
3 = Gelegentlich (einmal im Monat)
4 = Haufig (mehrmals im Monat)
5 = Sehr haufig (wochentlich oder ofter)
6 = Extrem haufig (mehrmals pro Woche)
-9 = nicht beantwortet
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18. Nutzen Sie Mobilitidtsstationen fiir Carsharing, E-Scooter oder Fahr

T

O O O O O O O

Ich habe Nie Selten Gelegentlich Haufig  Sehr haufig  Extrem
noch nie (weniger (einmalim (mehrmals (wochentlich  haufig
davon als Monat) im Monat) oder ofter) (mehrmals
gehort einmal im pro
Monat) Woche)

AMO3 Nutzung Mobilitatsstation

1= Ich habe noch nie davon gehort

2 = Nie

3 = Selten (weniger als einmal im Monat)
4 = Gelegentlich (einmal im Monat)

5 = Haufig (mehrmals im Monat)

6 = Sehr haufig (wochentlich oder ofter)
7 = Extrem haufig (mehrmals pro Woche)
-9 = nicht beantwortet
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19. Nutzen Sie Apps fiir die Buchung von Carsharing, E-Scooter oder E

Bikes?

D

O O O O

Nie Selten Gelegentlich Haufig
(weniger als (einmalim  (mehrmals
einmal im Monat) im Monat)
Monat)

O O

Sehr haufig Extrem

(wochentlich haufig
oder ofter) (mehrmals
pro Woche)

AMO4 Apps Sharing
1= Nie
2 = Selten (weniger als einmal im Monat)
3 = Gelegentlich (einmal im Monat)
4 = Haufig (mehrmals im Monat)
5 = Sehr haufig (wochentlich oder ofter)
6 = Extrem haufig (mehrmals pro Woche)
-9 = nicht beantwortet
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20. Welche Apps verwenden Sie in Ihrer Stadt bezogen auf das Thema
»Mobilitat“?

Nennen Sie die Apps.

AMGOS Anzahl der Nennungen

Ganze Zahl

AMO5x01 Nennung 1

AMO5x02 Nennung 2
AMO5x03 Nennung 3
AMO5x04 Nennung 4
AMO5x05 Nennung 5
AMO5x06 Nennung 6

Offene Texteingabe
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21. Wie viele nachhaltige MobilitaitsmaBnahmen bietet Ihre Stadt Ihre

Wahrnehmung nach?

Verschieben Sie den Schieberegler von links nach rechts, um Ihre Auswahl zu
treffen.

Kaum welche Sehr viele

WAO1_01 Kaum welche/Sehr viele

1= Kaum welche
101 = Sehr viele
-9 = nicht beantwortet
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22, Bitte nennen Sie nachhaltige Mobilitidtsangebote ihrer Stadt auf, w
Sie personlich kennen.

WAO2 Anzahl der Nennungen

Ganze Zahl

WAO2x01 Nennung 1

WA®2x02 Nennung 2
WAO2x03 Nennung 3
WAO2x04 Nennung 4
WAB2x05 Nennung 5
WAB2x06 Nennung 6
WAO2x07 Nennung 7

WAO®2x08 Nennung 8
WAO2x09 Nennung 9
WAO®2x10 Nennung 10

Offene Texteingabe




Seite 24

23. Wie wichtig ist es fiir Sie personlich, dass Ihre Stadt nachhaltige
Mobilititsangebote anbietet?

B el
O O O O O

Sehr wichtig Wichtig Neutral Weniger Unwichtig
wichtig

WAO3 Wichtigkeit Mobilitatsangebote

1= Sehr wichtig

2 = Wichtig

3 = Neutral

4 = Weniger wichtig

5 = Unwichtig

-9 = nicht beantwortet
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24. Wie nachhaltig empfinden Sie die aktuellen Mobilitdtsangebote in
Stadt?

|
O @, O O @,

Sehr nachhaltig  Nachhaltig Neutral Weniger Nicht
nachhaltig nachhaltig

WAO®4 Wahrnehmung Nachhaltigkeit

1= Sehr nachhaltig

2 = Nachhaltig

3 = Neutral

4 = Weniger nachhaltig
5 = Nicht nachhaltig

-9 = nicht beantwortet
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25. Haben Sie das Gefiihl, dass die nachhaltigen Mobilitdtsangebote d
Umwelt in Ihrer Stadt positiv beeinflussen?

B el

O O O O O

Ja, auf jeden Ja, groBBtenteils  Ich bin mir Nein, eher Nein, gar nicht
Fall nicht sicher nicht

WAG®5 Einfluss Umwelt

1= Ja, auf jeden Fall

2 = Ja, groBtenteils

5 = Ich bin mir nicht sicher
3 = Nein, eher nicht

4 = Nein, gar nicht

-9 = nicht beantwortet




26. Wie zufrieden sind Sie mit den bestehenden nachhaltigen
Mobilitiatsangeboten in Ihrer Stadt?

Car-Sharing
Scooter-Sharing
Roller-Sharing
Bike-Sharing
Mobilitatsstationen

Verbesserungen & Modernisierungen der
Offis

Verbesserungen & Modernisierungen im
FuBverkehr

Verbesserungen & Modernisierungen im
Radverkehr

Mobilitatsapps
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WAQ06_01 Car-Sharing
WAQ06_02 Scooter-Sharing
WAO06_03 Roller-Sharing
WAO06_04 Bike-Sharing
WAQO6_05 Mobilitatsstationen

WAO06_06 Verbesserungen & Modernisierungen der Offis

WAO06_07 Verbesserungen & Modernisierungen im
FuBBverkehr

WAO06_08 Verbesserungen & Modernisierungen im
Radverkehr

WAO06_09 Mobilitatsapps

1= Car-Sharing

2 = Scooter-Sharing

3 = Roller-Sharing

4 = Bike-Sharing

5 = Mobilitatsstationen
-9 = nicht beantwortet
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27. Fiihlen Sie sich in Ihrer Stadt ausreichend iiber nachhaltige

Mobilitiatsangebote informiert?

B el

O O O O O

Ja, auf jeden Ja, eher Ich bin mir Nein, eher Nein, gar nicht
Fall nicht sicher nicht

WAQO7 Ausreichend informiert?

1= Ja, auf jeden Fall

2 = Ja, eher

3 = Ich bin mir nicht sicher
4 = Nein, eher nicht

5 = Nein, gar nicht

-9 = nicht beantwortet
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28. Haben Sie Vorschlédge, wie nachhaltige Mobilitatsangebote in Threr s a
verbessert werden konnten?

Nennen Sie Ihre Ideen.

WAQO8 Anzahl der Nennungen

Ganze Zahl

WAO8x01 Nennung 1

WAO08x02 Nennung 2
WAO8x03 Nennung 3
WAO8x04 Nennung 4
WAO8x05 Nennung 5
WAO8x06 Nennung 6
WAO8x07 Nennung 7
WAQO8x08 Nennung 8
WAO8x09 Nennung 9

Offene Texteingabe

29. Welchem Geschlecht ordnen Sie sich zu?

[Bitte auswahlen] v
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DAO®1 Geschlecht

1= weiblich

2 = mannlich

3 = divers

4 = Sonstiges

-9 = nicht beantwortet
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30. Wie alt sind Sie?
Jahre
DA®2_01 ... Jahre
Offene Texteingabe
Seite 32

31. Welcher Beschéftigung gehen Sie derzeit nach?

OOO0O0O0O0O0O0O

Student/in

Vollzeit beschaftigt
Teilzeit beschaftigt
Selbststandig
Pensionist/in
Arbeitslos

Sonstiges

DA®3 Beschaftigung

1= Student/in

2 = Vollzeit beschaftigt
3 = Teilzeit beschaftigt
4 = Selbststandig

5 = Pensionist/in

6 = Arbeitslos

7 = Sonstiges

-9 = nicht beantwortet

DA®3_07 Sonstiges

Offene Texteingabe
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32. Welchen hoéchsten Bildungsabschluss haben Sie?

Pflichtschule
Lehre/Berufsausbildung
Matura/Abitur
Fachhochschulabschluss

Universitatsabschluss

OO0O0OO0OO0

Sonstiges

DA®4 Bildungsabschluss

1 = Pflichtschule

2 = Lehre/Berufsausbildung
3 = Matura/Abitur

4 = Fachhochschulabschluss
5 = Universitatsabschluss

6 = Sonstiges

-9 = nicht beantwortet

DAG®4_06 Sonstiges

Offene Texteingabe
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33. Wie hoch ist Ihr monatliches Nettoeinkommen?

O O O O O

Unter 1.000 €  1.000 € bis 2.000 € bis 3.000 € bis  4.000 € oder
1.999 € 2999 € 3.999 € mehr

DAO®5 Einkommen

1= Unter 1.000 €

2 =1.000 € bis 1.999 €

3 =2.000 € bis 2999 €
4 =3.000 € bis 3.999 €
5 =4.000 € oder mehr

-9 = nicht beantwortet
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34. Gibt es in Ihrem Haushalt Kinder?

DAO®6 Kinder
1=Ja
2 = Nein
-9 = nicht beantwortet

Letzte Seite

Herzlichen Dank fur Ihre Teilnahme an dieser Umfrage Dank Ihrer Unterstiitzung
und wertvollen Antworten leisten Sie einen wichtigen Beitrag zu meiner
Masterarbeit. - Ich schatze Ihre Zeit und Mihe sehr :-) Falls Sie Interesse an den
Ergebnissen der Studie haben, konnen Sie mir gerne eine Nachricht mit Ihrer E-
Mail-Adresse senden. Mit freundlichen Grifen, Daniela Risonjic, BEd


mailto:daniela.risonjic@univie.ac.at

Variablen-Ubersicht

Fragebogen-interne Daten

Im Datensatz finden Sie neben lhren Fragen folgende zusatzliche Variablen, sofern Sie die entsprechende Option beim
Herunterladen des Datensatzes nicht deaktivieren.

CASE Fortlaufende Nummer der Versuchsperson

REF Referenz, falls solch eine im Link zum Fragebogen ibergeben wurde

LASTPAGE Nummer der Seite im Fragebogen, die zuletzt bearbeitet und abgeschickt wurde
QUESTNNR Kennung des Fragebogens, der bearbeitet wurde

MODE Information, ob der Fragebogen im Pretest oder durch einen Projektmitarbeiter gestartet wurde
STARTED Zeitpunkt, zu dem der Teilnehmer den Fragebogen aufgerufen hat

FINISHED Information, ob der Fragebogen bis zur letzten Seite ausgefiillt wurde

TIME_001... Zeit, die ein Teilnehmer auf einer Fragebogen-Seite verbracht hat

Bitte beachten Sie, dass Sie die Fragebogen-internen Variablen nicht mit der Funktion value() auslesen kdnnen. Fur

Interview-Nummer und Referenz stehen aber die PHP-Funktionen PHP-Funktion caseNumber() und
PHP-Funktion reference() zur Verfiigung.

Details Uber die zusatzlichen Variablen stehen in der Anleitung: Bzl Zusatzliche Variablen in der Datenausgabe

Rubrik AM: Nutzungsverhalten alternative Mobilitdtsangebote

[AMO1] & Horizontale Auswahl
Nutzung Car-Sharing
"Wie haufig nutzen Sie Carsharing-Dienste?"

AMO01 Nutzung Car-Sharing
1 =Nie
2 = Selten (weniger als einmal im Monat)
3 = Gelegentlich (einmal im Monat)
4 = Haufig (mehrmals im Monat)
5 = Sehr haufig (wochentlich oder 6fter)
6 = Extrem haufig (mehrmals pro Woche)
-9 = nicht beantwortet

[AMO02] & Horizontale Auswahl
Nutzung Scooter, Roller, Bike-Sharing
"Nutzen Sie E-Scooter, E-Roller oder E-Bikes Sharing Dienste?"

AMO02 Nutzung Scooter, Roller, Bike-Sharing
1= Nie
2 = Selten (weniger als einmal im Monat)
3 = Gelegentlich (einmal im Monat)
4 = Haufig (mehrmals im Monat)
5 = Sehr haufig (wochentlich oder 6fter)
6 = Extrem haufig (mehrmals pro Woche)
-9 = nicht beantwortet

[AMO3] = Horizontale Auswahl
Nutzung Mobilitatsstation
"Nutzen Sie Mobilitatsstationen fir Carsharing, E-Scooter oder Fahrrader ?"

AMO03 Nutzung Mobilitatsstation

1 = Ich habe noch nie davon gehort

2 = Nie

3 = Selten (weniger als einmal im Monat)
4 = Gelegentlich (einmal im Monat)

5 = Haufig (mehrmals im Monat)

6 = Sehr haufig (wochentlich oder ofter)
7 = Extrem haufig (mehrmals pro Woche)
-9 = nicht beantwortet



https://www.soscisurvey.de/help/doku.php/de:create:functions:casenumber
https://www.soscisurvey.de/help/doku.php/de:create:functions:casenumber
https://www.soscisurvey.de/help/doku.php/de:create:functions:casenumber
https://www.soscisurvey.de/help/doku.php/de:create:functions:reference
https://www.soscisurvey.de/help/doku.php/de:create:functions:reference
https://www.soscisurvey.de/help/doku.php/de:create:functions:reference
https://www.soscisurvey.de/help/doku.php/de:results:variables
https://www.soscisurvey.de/help/doku.php/de:results:variables
https://www.soscisurvey.de/help/doku.php/de:results:variables

[AMO04] & Horizontale Auswahl
Apps Sharing
"Nutzen Sie Apps fur die Buchung von Carsharing, E-Scooter oder E-Bikes?"

AMO04 Apps Sharing
1= Nie
2 = Selten (weniger als einmal im Monat)
3 = Gelegentlich (einmal im Monat)
4 = Haufig (mehrmals im Monat)
5 = Sehr haufig (wdchentlich oder 6fter)
6 = Extrem haufig (mehrmals pro Woche)
-9 = nicht beantwortet

[AMO5] Offene Nennungen
Apps Mobilitat
"Welche Apps verwenden Sie in lhrer Stadt bezogen auf das Thema ,Mobilitat*?"

AMO05 Anzahl der Nennungen
Ganze Zahl

AMO05x01 Nennung 1
AMO05x02 Nennung 2
AMO05x03 Nennung 3
AMO05x04 Nennung 4
AMO05x05 Nennung 5

AMO05x06 Nennung 6
Offene Texteingabe

Rubrik AT: Abschlusstext

Rubrik DA: Demografie Schluss

[DAO01] = Dropdown-Auswahl
Geschlecht
"Welchem Geschlecht ordnen Sie sich zu?"

DAO01 Geschlecht
1 = weiblich
2 = mannlich
3 =divers
4 = Sonstiges
-9 = nicht beantwortet

[DAO02] = Texteingabe offen
Alter
"Wie alt sind Sie?"

DA02_01 ... Jahre
Offene Texteingabe

[DAO03] = Auswahl
Beschaftigung
"Welcher Beschaftigung gehen Sie derzeit nach?"

DAO03 Beschaftigung

1 = Student/in

2 = Vollzeit beschaftigt
3 = Teilzeit beschaftigt
4 = Selbststandig

5 = Pensionist/in

6 = Arbeitslos

7 = Sonstiges

-9 = nicht beantwortet

DAO03_07 Sonstiges

Offene Texteingabe




[DA04] = Auswahl
Bildungsabschluss
"Welchen hochsten Bildungsabschluss haben Sie?"

DAO04 Bildungsabschluss

1 = Pflichtschule

2 = Lehre/Berufsausbildung
3 = Matura/Abitur

4 = Fachhochschulabschluss
5 = Universitatsabschluss

6 = Sonstiges

-9 = nicht beantwortet

DA04_06 Sonstiges
Offene Texteingabe

[DAO05] = Horizontale Auswahl
Einkommen
"Wie hoch ist Ihr monatliches Nettoeinkommen?"

DAO05 Einkommen

1 = Unter 1.000 €

2 =1.000 € bis 1.999 €
3 =2.000 € bis 2.999 €
4 =3.000 € bis 3.999 €
5 =4.000 € oder mehr
-9 = nicht beantwortet

[DA06] = Auswahl
Kinder

"Gibt es in Ihrem Haushalt Kinder?"

DAO06 Kinder
1=Ja
2 = Nein
-9 = nicht beantwortet

Rubrik DE: Demografie

[DE02] = Auswahl
Stadt
"In welcher Stadt wohnen Sie?"

DEO02 Stadt
1 = Wien
2 = Mlnchen
3 = Wien Umgebung
4 = Minchen Umgebung
5 = Andere Stadt:
-9 = nicht beantwortet

DEO02_05 Andere Stadt
Offene Texteingabe

[DEO03] = Auswahl
Wohnsitz

"Wie wirden Sie lhren Wohnsitz beschreiben?"

DEO03 Wohnsitz
1 = Innenstadt (Minchen/Wien)
2 = Randbezirk (Randbezirke in Mlnchen/Wien)
3 = Umland (Auf3erhalb von Miinchen/Wien)
-9 = nicht beantwortet

Rubrik NU: Nutzungsverhalten A/OV/AV

[NUO01] = Texteingabe offen
Prozentfrage
"Wenn Sie |hr alltagliches Mobilitatsverhalten betrachten, wie wiirden Sie es prozentual auf die folgenden Kat..."

NUO01_01 Auto ... %
NUO01_02 Offentliche Verkehrsmittel ... %

NUO01_03 Fuf- und Radverkehr ... %
Offene Texteingabe




[NUO02] = Auswahl
Autobesitz
"Besitzen Sie ein Auto bzw. ist ein Auto in lnrem Haushalt verfligbar?"

NUO02 Autobesitz
1=Ja
2 = Nein
-9 = nicht beantwortet

[NUO03] = Auswahl
E-Autobesitz
"Besitzen Sie ein Elektroauto bzw. ist ein Elektroauto in Ihrem Haushalt verfugbar?"

NUO03 E-Autobesitz
1=Ja
2 = Nein
-9 = nicht beantwortet

[NUO04] = Horizontale Auswahl
Autonutzung Arbeit
"Nutzen Sie Ihr Auto regelmaRig fiir den Arbeitsweg?"

NUO04 Autonutzung Arbeit
1 =Nie
2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)
3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)
4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)
5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet

[NUO5] = Horizontale Auswahl
Autonutzung Freizeit
"Nutzen Sie Ihr Auto regelmaRig in lhrer Freizeit?"

NUO5 Autonutzung Freizeit
1= Nie
2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)
3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)
4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)
5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet

[NU06] = Auswahl
Fahrradbesitz
"Besitzen Sie ein Fahrrad?"

NUO06 Fahrradbesitz
1=Ja
2 = Nein
-9 = nicht beantwortet

[NUO7] = Horizontale Auswahl
Fahrradnutzung Arbeit
"Wie oft nutzen Sie Ihr Fahrrad fur den Arbeitsweg?"

NUO07 Fahrradnutzung Arbeit
1= Nie
2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)
3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)
4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)
5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet

[NUO08] = Horizontale Auswahl
Fahrrad Freizeit
"Wie oft nutzen Sie |hr Fahrrad in lhrer Freizeit?"

NUO08 Fahrrad Freizeit
1 =Nie
2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)
3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)
4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)
5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet




[NUO09] = Auswahl
Abo Offis
"Haben Sie ein Abo fir 6ffentliche Verkehrsmittel? (Monats- bzw. Jahreskarten; Klimaticket, DB-Ticket, ...)"

NU09 Abo Offis
1=Ja
2 = Nein
-9 = nicht beantwortet

[NU10] = Horizontale Auswahl
Offis Arbeit
"Wie oft nutzen Sie offentliche Verkehrsmittel (z. B. U-Bahn, StralRenbahn, Bus,...) fiir den Arbeitsweg?"

NU10 Offis Arbeit
1 =Nie
2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)
3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)
4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)
5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet

[NU11] = Horizontale Auswahl
Offis Freizeit

"Wie oft nutzen Sie 6ffentliche Verkehrsmittel fir Freizeitaktivitaten (z. B. zum Einkaufen, Sport, Freizeit)?"

NU11 Offis Freizeit
1= Nie
2 = Selten (weniger als 1 Mal pro Woche)
3 = Gelegentlich (1-2 Mal pro Woche)
4 = Haufig (3-4 Mal pro Woche)
5 = Sehr haufig (mehr als 4 Mal pro Woche)
-9 = nicht beantwortet

[NU12] = Auswahl
Entfernung Haus-Arbeit
"Wie weit ist Ihr Haushalt von |hrer Arbeitsstelle entfernt?"

NU12 Entfernung Haus-Arbeit

1 = Weniger als 1 km
2=1-5km

3=5-10 km

4 = Mehr als 10 km
-9 = nicht beantwortet

[NU13] = Auswahl

Zu FuB®
"Wie viel Zeit verbringen Sie taglich ungefahr zu Ful?"

NU13 Zu Ful®

1 = Weniger als 10 Minuten
2 =10-30 Minuten

3 = 30-60 Minuten

4 = 1-2 Stunden

5 = Mehr als 2 Stunden

-9 = nicht beantwortet

Rubrik WA: Wahrnehmung

[WAO01] = Zweiseitiger Schieberegler
Wie viele nachhaltige MobilitdtsmalRnahmen
"Wie viele nachhaltige MobilititsmafRnahmen bietet Ihre Stadt Ihrer Wahrnehmung nach?"

WAO01_01 Kaum welche/Sehr viele

1 = Kaum welche
101 = Sehr viele
-9 = nicht beantwortet




[WAO02] = Offene Nennungen
Auflisten MobilitatsmaRnahmen
"Bitte nennen Sie nachhaltige Mobilitdtsangebote ihrer Stadt auf, welche Sie personlich kennen."

WAO02 Anzahl der Nennungen
Ganze Zahl

WA02x01 Nennung 1
WA02x02 Nennung 2
WAO02x03 Nennung 3
WAO02x04 Nennung 4
WAO02x05 Nennung 5
WAO02x06 Nennung 6
WAO02x07 Nennung 7
WAO02x08 Nennung 8
WA02x09 Nennung 9

WAO02x10 Nennung 10
Offene Texteingabe

[WAO03] = Horizontale Auswabhl
Wichtigkeit Mobilitatsangebote
"Wie wichtig ist es fiir Sie personlich, dass lhre Stadt nachhaltige Mobilitdtsangebote anbietet?"

WAO03 Wichtigkeit Mobilitdtsangebote

1 = Sehr wichtig

2 = Wichtig

3 = Neutral

4 = Weniger wichtig

5 = Unwichtig

-9 = nicht beantwortet

[WAO04] = Horizontale Auswahl
Wahrnehmung Nachhaltigkeit
"Wie nachhaltig empfinden Sie die aktuellen Mobilitdtsangebote in Ihrer Stadt?"

WAO04 Wahrnehmung Nachhaltigkeit

1 = Sehr nachhaltig

2 = Nachhaltig

3 = Neutral

4 = Weniger nachhaltig
5 = Nicht nachhaltig

-9 = nicht beantwortet

[WAO05] = Horizontale Auswahl
Einfluss Umwelt
"Haben Sie das Geflihl, dass die nachhaltigen Mobilitatsangebote die Umwelt in Ihrer Stadt positiv beeinflussen?"

WAO05 Einfluss Umwelt

1 = Ja, auf jeden Fall

2 = Ja, grofitenteils

5 = Ich bin mir nicht sicher
3 = Nein, eher nicht

4 = Nein, gar nicht

-9 = nicht beantwortet

[WAO06] = Bild-Skala
Zufriedenheit Schieberegler
"Wie zufrieden sind Sie mit den bestehenden nachhaltigen Mobilitadtsangeboten in lhrer Stadt?"

WAO06_01 Car-Sharing
WAO06_02 Scooter-Sharing
WAO06_03 Roller-Sharing
WAO06_04 Bike-Sharing
WAO06_05 Mobilitatsstationen
WAO06_06 Verbesserungen & Modernisierungen der Offis
WAO06_07 Verbesserungen & Modernisierungen im Fuverkehr
WAO06_08 Verbesserungen & Modernisierungen im Radverkehr
WAO06_09 Mobilitatsapps

1 = Car-Sharing

2 = Scooter-Sharing

3 = Roller-Sharing

4 = Bike-Sharing

5 = Mobilitatsstationen

-9 = nicht beantwortet




[WAO07] & Horizontale Auswahl
Ausreichend informiert?
"Fihlen Sie sich in lhrer Stadt ausreichend Uber nachhaltige Mobilitdtsangebote informiert?"

WAO07 Ausreichend informiert?

1 = Ja, auf jeden Fall

2 = Ja, eher

3 = Ich bin mir nicht sicher
4 = Nein, eher nicht

5 = Nein, gar nicht

-9 = nicht beantwortet

[WAO08] Offene Nennungen
Vorschlage
"Haben Sie Vorschlage, wie nachhaltige Mobilitdtsangebote in lhrer Stadt verbessert werden kénnten?"

WAO08 Anzahl der Nennungen
Ganze Zahl

WA08x01 Nennung 1
WAO08x02 Nennung 2
WAO08x03 Nennung 3
WAO08x04 Nennung 4
WAO08x05 Nennung 5
WAO08x06 Nennung 6
WAO08x07 Nennung 7
WAO08x08 Nennung 8

WA08x09 Nennung 9
Offene Texteingabe

Rubrik WT: Willkommenstext



