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0. Einleitung

In einer Studie des Klima- und Energiefonds ,Best Practice Toolbox — Katalog von nationalen und internationalen
Referenzprojekten fiir Glterverkehr und Logistik in Stadten“! wurden die Wirkungszusammenhénge von MalRnahmen zu
Guterverkehr und Logistik in Stadten im Ansatz behandelt.?

Um diese MaRnahmen und ihre Folgen besser zu erforschen sollten darauf aufbauend im Rahmen einer F&E
Dienstleistung im Themenfeld ,Gutermobilitdt neu organisieren” kausale Wirkungszusammenhange in der Gutermobilitat
in Ballungszentren flr eine verbesserte Wirkungsfolgenabschatzung untersucht werden. Die Interaktion zwischen
gltermobilitatsrelevanten &ffentlichen Manahmen und direkten und indirekten Wirkungen im urbanen Raum waren
darliber hinaus in einem Tool darzustellen, um den Stadten bei der Bewertung ihrer MaRnahmen zur Verfiigung zu
stehen.

Der vorliegende Text ist das begleitende Handbuch zum Tool. Es beinhaltet neben Gebrauchshilfen auch Informationen
Uber den Aufbau des Tools und die dem Tool zugrundeliegenden Annahmen.

1. Zum Projekt WiGiB

Technologische und gesellschaftliche Entwicklungen verlaufen weder linear und parallel zueinander, noch in
gleichmaRiger Geschwindigkeit, vielmehr kommt es heute zu einer immer starkeren Vernetzung verschiedenster
Bereiche und zu ihrer gegenseitigen Beeinflussung. Beispiele hierfiir sind in der Logistik und Gitermobilitat in
Ballungszentren zahlreich und so sind auch die Reaktionen, GegenmalRnahmen und Interventionsmoglichkeiten der
offentlichen Hand vielfaltig.

1.1. Zielsetzung

Zu wenig beachtet wurde in der Vergangenheit die Beschaftigung mit den Wirkungszusammenhangen solcher
MaRnahmen und Interventionen, also jenen direkten und indirekten Auswirkungen auf das Gesamtkonzept einer Smart
City, die Uber den Glterverkehr hinausgehen. Ein neutrales Modell zur Darstellung von Wirkungszusammenhangen soll
zu einem einheitlicheren, weiterfiihrenden Verstandnis von Effekten beitragen und kann so eine koordinierte
Vorgehensweise der Stakeholder entsprechend unterstitzen.

Die F&E-Dienstleistung zur Erstellung dieses Modells hatte zum Ziel, Wirkungszusammenhange von Malnahmen im
Bereich Gutermobilitat in Stadten zu erforschen sowie ein leicht anwendbares, intuitives Tool fiir Nutzerlnnen in der
Praxis zu erstellen, um die moglichen Zusammenhange der Wirkungen von Maf3nahmen und Interventionsmoglichkeiten
aufzuzeigen.

Das vorliegende Handbuch dient als begleitende Dokumentation zur Verwendung des WiGiB-Tools.

' http://www.smartcities.at/assets/01-Foerderungen/SUL/Best-Practice-Toolbox-v1.0.pdf vom 26.2.2018

2 FTl-Initiative ,Mobilitat der Zukunft*, Ausschreibungsleitfaden, 7. Ausschreibung, S. 36


http://www.smartcities.at/assets/01-Foerderungen/SUL/Best-Practice-Toolbox-v1.0.pdf
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1.2. Angesprochene Zielgruppe

Das Tool ist fur alle Personen gedacht, die sich in Forschung und Praxis mit urbanem Giiterverkehr beschéaftigen.
Vorrangig soll es der Hilfestellung fiir diejenigen dienen, die in Stadtverwaltungen Manahmen umsetzen wollen, um
vorhandenen Problemen oder aufkommenden Entwicklungen entgegenzuwirken.

1.3. Grenzen des Tools

Im Modell wurden 16 Stadttypen definiert, welche von 11 externen Faktoren und Trends beeinflusst werden. Zur
Auswahl stehen 22 MalRnahmen, welche auf die Stadte unterschiedlich wirken, was sich im Ergebnis von

18 Wirkungsindikatoren niederschlagt. Aufgrund der Vielzahl der Varianten kann kein Anspruch auf Vollstandigkeit und
Fehlerfreiheit in allen Details erhoben werden. Das Tool kann jedoch einen umfassenden Beitrag zur Darstellung und
zum Verstandnis der Thematik liefern. Es ist vorrangig zur Unterstilitzung von Diskussionsprozessen rund um den
stadtischen Guterverkehr gedacht und kann hier wesentliche Erkenntnisse Uber die Systemkomplexitat liefern.

In der Arbeit mit dem Tool ist es nur méglich, eine Malinahme fir sich gesondert zu betrachten. In der Diskussion ist
daher zu berucksichtigen, dass sich mehrere MalRnahmen gegebenenfalls gegenseitig beeinflussen. Dies kann je nach
MaRnahmenkombination eine Verstarkung, Abschwachung oder Aufhebung von Wirkungen nach sich ziehen. Auch dies
ist im Diskussionsprozess zu bedenken.

2. Modellaufbau

Das Modell zur Betrachtung von Wirkungszusammenhangen besteht aus nachfolgenden Komponenten:
- Stadt:

o  Stadttyp: Durch die Auspragungen (,Stadtparameter), welche eingegeben werden, wird
die zu betrachtende Stadt im Hintergrund einem Stadttyp zugeordnet.

o Externe Faktoren und Trends: Sie geben Information dartber, wie stark Entwicklungen
im betrachteten Stadttyp von externen Faktoren und Trends mdéglicherweise beeinflusst
sind.

- MaRnahmen: Diese kdbnnen unabhangig voneinander ausgewahlt werden. Dabei ist jeweils nur die Betrachtung
einer einzelnen MaRnahme maglich.

- Wirkungsindikatoren: Output des Tools ist die systematische Darstellung der definierten Wirkungsindikatoren
und ihrer jeweils moglichen Veranderung basierend auf direkten und indirekten Wirkungszusammenhéangen.
Wirkungsindikatoren kénnen die jeweiligen Ziele der Stadte positiv oder negativ beeinflussen.

- Zielerreichung: Die Ergebnisdarstellung der Wirkungsindikatoren ist hinsichtlich konkreter Rahmenbedingungen
zu interpretieren und soll als Diskussionsbasis zur Abschatzung mdéglicher Beitrage zur Zielerreichung dienen.
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2.1. Stadt

Die Stadt wird durch den Stadttypen charakterisiert. Auf ihn wirken externe Faktoren und Trends unterschiedlich. Das
Gesamtbild aus Stadttyp und externen Faktoren und Trends machen die Stadt aus.

2.1.1. Stadttypen

Die zu betrachtende Gemeinde (ab 5000 Einwohnern) wird durch die Eingabe von Stadtcharakteristika beschrieben. Das
Tool ermittelt, basierend auf ihrer Zusammensetzung, im Hintergrund einen entsprechenden prototypischen Stadttyp fiir
die Zuordnung. Existierende Stadte werden auf diese Weise nicht fix einem Typ zugewiesen, was den Vorteil hat, dass
das Tool auch noch Anwendung finden kann, wenn sich Charakteristika von Stadten in der Zukunft andern.

Abhangig vom Stadttyp wirken einzelnen Trends und externe Faktoren mehr oder weniger stark.

2.1.2. Externe Faktoren und Trends

Die Entwicklung von Stadten ist nicht ausschlief3lich selbstbestimmt und durch MalRnahmen, welche die Stadt setzt,
beeinflusst. Auf die Gitermobilitat in Stadte wirken darliber hinaus von aufl3en einwirkende Faktoren und allgemeine
Trends, die — auch oder insbesondere — in den Stadten zu beobachten sind.

Externe Faktoren und Trends sind von den Stadten nicht beeinflussbar. Allerdings ist davon auszugehen, dass diese
zentral gelegene Grof3stadte mit hohem Bevolkerungswachstum anders betreffen werden als Kleinstadte in Randlagen.
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Diese Trends werden durch die Wahl der MalRnahme nicht beeinflusst, kénnen jedoch (zum Teil) in unterschiedlichen
Stadttypen verschieden stark wirken. Im Ergebnisblatt (siehe Abbildung 4) sind die Wirkungen dieser Trends je
Wirkungsindikator mit griin unterbrochenen Pfeilen angedeutet. Damit ist im Ergebnisblatt ersichtlich, wie die relevanten
externen Faktoren und Trends im Vergleich zur analysierten MalRnahme wirken, und ob diese Trends damit die
MaRnahme in ihrer Wirkung unterstiitzen oder ob sie gegenlaufige Wirkungen aufweisen, somit im ungunstigsten Fall die
angestrebten Wirkungen einer Malnahme wieder aufheben.

Externe Faktoren und Trends miissen daher bei Uberlegungen, wie sehr eine MaRnahme letztendlich tatséchlich wirken
wird, in der Interpretation und Diskussion miteinbezogen werden.

Nachfolgende externe Faktoren und Trends wurden bei der Tool-Erstellung berticksichtigt:

2.1.3. Sich differenzierende Lebensstile in der Stadt

Insbesondere in Stadten kristallisieren sich immer unterschiedlichere Lebensstile heraus. Dies bezieht sich einerseits auf
die heterogene Zusammensetzung von Haushalten und andererseits auf unterschiedliche Lebenseinstellungen und
Lebensgewohnheiten. Diese Differenzierung bedeutet zugleich, dass Anforderungen und Bedurfnisse des taglichen
Lebens und der taglichen Ablaufe stark variieren und daher SteuerungsmafRnahmen ebenfalls differenzierter
ausgestaltet werden missen.

2.1.4. Sharing

In unterschiedlichen Lebensbereichen, und vor allem auch in der Mobilitat, entwickeln sich immer haufiger
Sharingformen und -angebote. Diese Entwicklung macht auch vor dem Bereich der Gltermobilitat nicht halt. Sharing im
Mobilitatsbereich hat Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten und damit auf die Gestaltung von Mobilitat in einer Stadt.

2.1.5. Ruckgang Autobesitz

Insbesondere in jenen Stadten, in welchen das OV-Angebot sehr gut ist und weiter ausgebaut wird, die Infrastruktur fiir
den nichtmotorisierten Verkehr in guter Qualitét angeboten wird und dartber hinaus Platz fur den (ruhenden und
fahrenden) motorisierten Individualverkehr eingeschrankt und/oder verteuert wird, reduziert sich der Autobesitz und
andert sich somit das Mobilitatsverhalten der Stadtbewohner. Dies hat weiter zur Folge, dass sich damit ihre taglichen
Ablaufe und Bedurfnisse andern.

2.1.6. Steigender e-Commerce

Nachfrage und Angebot an online verfligbaren Waren (und Dienstleistungen) steigen seit einigen Jahren deutlich an.
Immer mehr Warenarten werden via Online-Handel von immer mehr Personen nachgefragt und bestellt. Dies verandert
die Mobilitat in der Stadt, private Einkaufswege werden durch kommerzielle Lieferfahrten ersetzt, die Nachfrage nach
Verkehrsflachen fir den ruhenden Verkehr &ndert sich.

2.1.7. Ausweitung der Offnungszeiten im Handel

Unter anderem als Re__aktion auf den Online-Handel, aber auch, um sich den geénderten Bedurfnissen der Kundinnen
anzupassen, werden Offnungszeiten im Handel immer weiter ausdehnt, verstarkt in Ballungszentren und touristischen
Regionen.
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2.1.8. Neue Geschaftsmodelle und Zustellformen

Als weitere Reaktion auf den boomenden Online-Handel, aber auch im Zuge der fortschreitenden Digitalisierung werden
laufend neue Geschaftsmodelle und alternative Zustellformen konzipiert und umgesetzt. Dies reicht von Tests der
Belieferung mit Drohnen oder Versuchen der Kofferraumzustellung in Autos bis hin zu bereits kommerziellen
Anwendungen wie z.B. die Burozustellung oder diverse Boxenldésungen an privaten Hauseingangen. Diese und &hnliche
Entwicklungen minden auch in sich verandernde Erwartungen und ein entsprechendes Verhalten der Kundinnen.

2.1.9. Einkaufs-, Gewerbe- und Industrieparks am Stadtrand

Fast in jeder Stadt (unabhangig von ihrer Gréf3e) wurden und werden Handels- und Gewerbezonen am Stadtrand
errichtet. Diese langjahrig anhaltende Entwicklung zieht spezifisches Mobilitdtsverhalten sowohl des Personen- als auch
des Guterverkehrs nach sich, welches massive Auswirkungen auf das Stadtzentrum hat.

2.1.10. Steigende Konkurrenz um Raum und Neunutzung brachliegender
Gebaude/Flachen im Stadtgefuge

Flachenverknappung durch unterschiedliche sich konkurrierende Nutzungsarten auf der einen Seite und leere
Bestandsflachen infolge der Errichtung von Einkaufs-, Gewerbe- und Industrieparks am Stadtrand andererseits,
bedeuten gegenlaufige Entwicklungen, die zukunftig eine Optimierung der Nutzung vorhandener (zum Teil
brachliegender) Flachen erfordern wird.

21.11. Digitalisierung von Produktion und Logistik

Die Industrie 4.0 halt in den Bereichen Produktion und Logistik unaufhaltsam Einzug. Neue Lésungen und Technologien
bieten Chancen und Mdglichkeiten, aber auch neue Herausforderungen. Die schnelle Verfligbarkeit einer Vielzahl von
Daten erhoht nicht nur den Informationsstand der an den Produktions- bzw. Logistikprozessen beteiligten Akteure
sondern erdffnet auch die Moglichkeit, neue Geschaftsmodelle zu etablieren. So wird die Digitalisierung zum
wesentlichen Gamechanger, was Veranderungen sowohl bei der Verwaltung der Stadt als auch bei Ablaufen im Leben
der Stadt nach sich ziehen wird.

2.1.12. Automatisierung von Verkehr/Transport, Umschlag und Lagerung

Automatisierung von Verkehr und Logistik schafft das Potenzial fiir Prozessverbesserung und somit erhebliche
Kostenvorteile. Je starker die Digitalisierung voranschreitet, umso besser kdnnen Automatisierungskonzepte umgesetzt
werden. Allerdings birgt die fortschreitende Automatisierung auch Konfliktstoff, da Themen wie Rechtsprechung oder
soziale Wirkungen haufig noch nicht geklart sind. Stadte missen sich mit diesen Aspekten auseinandersetzen und
entsprechend darauf reagieren.

2.1.13. Elektromobilitdt und alternative Antriebe

Steigende Reichweiten durch verbesserte Batterien machen die Elektromobilitdt zunehmend zur Alternative.
Insbesondere im stadtischen Bereich, wo durchschnittliche Weglangen sowohl im privaten Verkehr als auch im
Lieferverkehr kiirzer als im landlichen Bereich sind, kénnen elektrisch betriebenen Fahrzeuge sinnvoll eingesetzt
werden. Entsprechende Fahrzeugmodelle sind bereits am Markt und werden laufend weiterentwickelt. Dartuber hinaus
etablieren sich zunehmend auch alternative Konzepte im Bereich des stadtischen Zulieferverkehrs (z.B.
Transportfahrrader und entsprechend angepasste Lieferkonzepte).

10
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2.2. MaBnahmen

Um die nachfolgend aufgefiinrten MaRnahmen(-Cluster) abzuleiten wurden im Vorfeld zahlreiche Literaturquellen?
gesichtet. Daraus konnten rund 250 MaRnahmen bzw. gut 50 Handlungsfelder identifiziert werden, welche fir Stadte
Relevanz aufweisen, Interventionsmaoglichkeiten hinsichtlich aktueller oder zukiinftiger Problemstellungen im bzw. auf
den Bereich Guterverkehr bieten und auf kommunaler Ebene anwendbar sind. Diese Information bildet die Basis fir die
MaRnahmencluster, wie sie im vorliegenden Tool zur Verfligung stehen.

Im Rahmen der Tool-Entwicklung wurden die Malinahmencluster gescharft, hierbei wurde festgestellt, dass das grolRe
Cluster der Verbote je nach Ausgestaltung (und teilweise Nutzerlnnengruppe) véllig unterschiedliche und teils kontrare
Wirkungen auslésen kann. Ursache-Wirkungszusammenhange (Beispiel: temporare Fahrverboten, welche an Kriterien
wie bspw. die aktuelle Schadstoffbelastung gekoppelt sind — ihr Auftreten ist nicht vorhersehbar) sind somit in der
vorliegenden Form und der vorgegebenen Betrachtungsebene nicht im Tool darstellbar. Es wird jedoch im Handbuch
darauf Bezug genommen.

Nachfolgend werden die durch das Tool darstellbaren MalRnahmen vorgestellt.

2.2.1. Abgebildete Mallnahmen im Tool:

2.2.1.1. Park- und Halteverbote
Die Stadt reglementiert den ruhenden Verkehr (Ladezonenregelungen).

Das Abstellen der Fahrzeuge wird durchgangig reglementiert, Abstelldauer und/oder Abstellort werden dadurch limitiert
(zum Vorteil des Guterverkehrs).

Beispiele: Nutzungsbewilligung fir Parkplatze nur nach definierten Kriterien, Halte- und Parkverbote (mit und ohne
Ausnahmeregelungen)

2.2.1.2. Reglementierung Giiterverkehrsgestaltung

Die Stadt greift in die Gestaltung des Guterverkehrs ein.

Der Transporteur kann die Auslieferung in der Stadt nicht mehr nach eigener Planung gestalten sondern muss diese
stadtischen Regeln unterwerfen.

Beispiele: Ausschreibung der Belieferung einer gesamten Stadtzone, giterverkehrsrelevante
Flachenwidmungsplanung/Bebauungsplanung, Vorschriften fiir Standards im Giterverkehr
2.2.1.3. Infrastruktur fiir den ruhenden Verkehr

Die Stadt baut bzw. stellt Infrastruktur fiir das Halten und Parken von Lieferfahrzeugen bereit.

3 Wie bspw.: SUL_Strategisches Gesamtkonzept, Smart Urban Logistics, Effizienter Glterverkehr in Ballungszentren, SUL_Anforderungsanalyse Stadte,
Handbuch zur Entwicklung von Giterverkehrs- und Logistikkonzepten firr Stadte, SUL_Best Practice Toolbox, Sugar, Bestfact Urban Freight, Verkehrsklub
Deutschland - Leitfaden stadtischer Guterverkehr, Stadtentwicklungsplan Wien 2025, Alice Urban Freight, CIVITAS - POLICY NOTE: Smart choices for
cities Making urban freight logistics more sustainable, Gimos, Bestufs, C-Liege, u.a.m.

1"
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Die Infrastruktur fir den ruhenden Verkehr wird den Anforderungen der Transporteure bzw. neuer Technologien
angepasst.

Beispiele: Errichtung Ladezonen, e-Ladeinfrastruktur, Parkbuchten bzw. Lade-/ Lieferzonen oder Multifunktionsflachen

2.2.1.4. Zufahrtsbepreisung
Die Stadt bepreist die Einfahrt in definierte Zonen.

Die Nutzung der knappen Ressource ,Verkehrsflache“ in der Stadt wird fiir den gesamten flieRenden Verkehr
kostenpflichtig.

Beispiele: Bepreisung Zufahrt mit fixem Satz oder abhangig von KFZ-Art, Nutzungsdauer, (Tages-)Zeit, etc.
("Congestion charging")

2.2.1.5. Parkraum-/Lieferzonenmanagement

Die Stadt bepreist den ruhenden Verkehr.

Die Nutzung der knappen Ressource ,Verkehrsflache® in der Stadt wird fur den gesamten ruhenden Verkehr
kostenpflichtig.

Beispiele: Lieferzonen (6rtlich, zeitlich/inhaltlich differenziert), Anbringung von Parkuhren 0.a., Ermdglichen des
kostenpflichtigen Abstellens von Anhéngern

2.2.1.6. AuBerstadtische Konsolidierungspunkte

Die Stadt stellt Guterverkehrszentren oder Konsolidierungspunkte am Stadtrand oder au3erhalb der Stadt bereit.
GroRRe Sammel- und Verteilzentren am Rande oder auRerhalb der Stadt werden errichtet.

Beispiele: Errichtung von Distributions- und Umschlagseinrichtungen, von optimierten inter- und multimodalen
Schnittstellen bzw. von gemeinsamen Ladehdfen durch die Stadt

2.2.1.7. Innerstadtische Verteilpunkte

Die Stadt stellt Mikro-Hubs / Paketboxen (fur die Verteilung in der Stadt) bereit.

Kleine Sammel- und Verteilzentren in der Stadt werden errichtet.

Beispiele: Einrichtung Stellflachen fiir mobile Depots, Errichtung UCC (Urban Consolidation Centres, Mikro-Hubs) oder
Paketboxen (z.B. auch integriert in Mobility Points)

2.2.1.8. Infrastruktur fiir flieRenden Verkehr

Die Stadt baut bzw. stellt Infrastruktur fir den flieBenden motorisierten Verkehr bereit.

Verkehrsinfrastruktur fir den motorisierten Individualverkehr wird neu errichtet bzw. bestehende Infrastruktur wird zur
Nutzung freigegeben.

Beispiele: Neubau Verkehrsinfrastruktur, Offnung neuer Verkehrswege
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2.2.1.9. Aufbau alternative Verkehrsnetze

Die Stadt baut bzw. stellt alternative Verkehrsnetze flir den fliellenden Verkehr des Umweltverbunds
(guterverkehrsrelevant) bereit.

Verkehrsinfrastruktur fur ,umweltvertragliche* Verkehrsmittel (nicht motorisierte Verkehrstrager, 6ffentliche
Verkehrsmittel sowie Carsharing und Mitfahrzentralen) wird neu errichtet bzw. bestehende zur Nutzung freigegeben.

Beispiele: Errichtung Infrastruktur fur Lastenfahrrader, Mitnahme Giiter in Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs, Start
von Sharing-Initiativen im Bereich Guterverkehr

2.2.1.10.Verkehrssteuerungssysteme

Die Stadt stellt Systeme zur Optimierung des Verkehrsflusses bereit.

Die intelligente Steuerung des Verkehrsflusses mithilfe von Verkehrstelematik (Intelligent Transportation Systems — ITS)
und gezieltes Verkehrsmanagement steuern den Verkehrsfluss.

Beispiele: Leitsysteme fiir den Giterverkehr ("dynamic routing"), Bau Verkehrssteuerungssysteme bzw.
Verkehrsbeeinflussungssysteme, Bereitstellung Echtzeitdaten

2.2.1.11.F6rderung Innovation und Forschung

Die Stadt fordert und unterstiitzt innovative Projekte zum urbanen Giterverkehr.

Projekte zur Entwicklung und Umsetzung von Verkehrs- und Logistikinnovationen werden finanziell, personell oder auf
andere Weise unterstitzt.

Beispiele: Férderung Ausbau bestehender Innovationen, von Konzept-, Produkt- und Dienstleistungsentwicklungen bzw.
von alternativen Nutzungskonzepten

2.2.1.12.Infrastrukturférderung

Die Stadt férdert InfrastrukturmaRnahmen im Bereich Logistik.

Private InfrastrukturmafRnahmen, die zu einer Verbesserung der Situation der Logistik in der Stadt bzw. zur Verbreitung
neuer Technologien im stadtischen Gliterverkehr beitragen und positive Auswirkungen im Bereich Umwelt (Senkung
Emissionen, Flachenverbrauch, etc.) nach sich ziehen, werden unterstitzt.

Beispiele: Forderung von Logistikzentren (unter bestimmten Voraussetzungen), der Errichtung von e-Ladestationen (fur
den Guterverkehr) oder Errichtung bzw. Betrieb UCC (Urban Consolidation Centres) o.a.

2.2.1.13.Gesprachsrunden, Plattformen

Die Stadt startet einen aktiven Prozess zur Beteiligung relevanter Stakeholdergruppen im Guterverkehr.

Durch die Organisation von Informationsplattformen und die Einbeziehung von Stakeholdern bei giiterverkehrsrelevanten
Planungen erlangen Themen des Giterverkehrs eine hohere Akzeptanz.

Beispiele: Information und Abstimmungen bei Infrastrukturvorhaben (Partizipation), Gesprachsrunden mit Unternehmen
des Guterverkehrs, Organisation von Workshops, Events, Kommunikations- und Informationsevents
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2.2.1.14.Information, Beratung, Datenservices
Die Stadt informiert, berat und stellt Planungen und Daten bereit.

Eine aktive Informationspolitik gegentiber den Stakeholdern und eine klare open data Strategie fihren zu Vertrauen,
Transparenz und Zusammenarbeit zwischen den Akteuren.

Beispiele: Erstellung Mobilitdtskonzepte/-plane (Mobilitatsmanagement), Erarbeitung Beitrdge zur Bewusstseinsbildung
(z.B. Beratung personlich/online), Einsetzen eines City Logistics Managers

2.2.1.15.Bereitstellung Logistikflachen

Die Stadt stellt Flachen zur logistischen Nutzung bereit.

Der Flachenbedarf der Logistik in den Stadten findet in der Stadtplanung Berlicksichtigung.

Beispiele: Ausweisung von Logistikflache in Stadtentwicklungsgebieten, Zur-Verfligung-Stellen von Gewerbebrachen,
Erstellung von Betriebsflachenkonzepten (Erhebung Flachenbedarf)

2.2.1.16.Giitesiegel, Zertifizierungen

Die Stadt zeichnet nachhaltige Glterverkehrslésungen aus.

Programme zur Sichtbarmachung nachhaltigen Guterverkehrs werden entwickelt.

Beispiele: Einfiihrung Zertifizierung oder Zertifizierungsprogramme, Verleihung von Giitesiegeln, Handel mit
Genehmigungen (wie CO2-Zertifikate-Handel), Vergabe von Labels/Pramierungen

2.2.1.17.Kooperationen

Die Stadt fordert die Zusammenarbeit von Akteuren in der Logistik.

Finanzielle Mittel zur Unterstutzung von Logistik-Kooperationen, welche positive Auswirkungen im Bereich Umwelt
(Senkung Emissionen, Flachenverbrauch, etc.) nach sich ziehen, werden bereitgestellt.

Beispiele: Forderung Multi-Use und Sharing-Konzepte, innovative Kooperationen von Logistik- und
Transportdienstleistern sowie Unterstiitzung MaRnahmen Modal-Split

2.2.1.18.Emissionsreduktion

Die Stadt fordert MaRnahmen zur Reduktion von CO2, Larm, NOx, Feinstaub, u.a.

MaRnahmen von Transportunternehmern, die zur Reduktion von Emissionen fiihren, werden geférdert.

Beispiele: Férderung bei der Anschaffung umweltfreundlicher Fahrzeugtechnologien, Veranstaltung Fahrerschulungen,
Vergabe Incentives bei MaRnahmen zur Emissionsreduktion im Transport, Férderung innovativer Technologien zur
Prozessverbesserung, Forderung Einsatz von E-Motoren und Energiertickgewinnung, Malnahmen zur Férderung der
Elektromobilitat

2.2.1.19.Fahrzeugsharing

Die Stadt Uberlasst eigene Fahrzeuge bzw. nutzt fremde (shared fleet).
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Zur Optimierung der Fahrzeugauslastung werden fir stédtische Transportaufgaben eigene oder fremde Fahrzeuge
gemeinsam mit Dritten genutzt.

Beispiele: Bereitstellung eigene Flotte bzw. Nutzung einer fremden Flotte (fir eine andere Abteilung der Stadt oder
Externe), Verwendung vorhandener Verkehrstrager fir alternative Nutzung

2.2.1.20.Nachhaltige Fuhrparkorganisation

Die Stadt organisiert den Eigenfuhrpark nachhaltig.

Der stadteigene Fuhrpark wird unter Berlicksichtigung der Kriterien der Nachhaltigkeit angeschafft und genutzt.
Beispiele: Einsatz umweltvertraglicher Fahrzeuge fir stadtische Zwecke, Adaptierung der eigenen Flotte, Verwendung
Lastenfahrrader (o.a.) fur stadtische Aufgaben

2.2.1.21.0ko-Marketing/Corporate Identity

Die Stadt verankert Nachhaltigkeit im eigenen Marketing/ClI.

Um mit gutem Beispiel voranzugehen wird die Nachhaltigkeit des eigenen Guterverkehrs Teil des stadtischen Leitbilds.

Beispiele: Verankerung der Nachhaltigkeit im eigenen Leitbild, Eigendefinition als "griine" Stadt

2.2.1.22.Nachhaltigkeitsvorgaben
Die Stadt verankert Nachhaltigkeit in Ausschreibungen und Lieferantenbeziehungen.
In den Einkaufsbedingungen der Stadt sind Vorgaben fir die Nachhaltigkeit zu finden.

Beispiele: Erstellung Einkaufsvorgaben, Beriicksichtigung der Nachhaltigkeit in Ausschreibungen

2.2.2. Weitere MalRnahmen:

Verbote im Bereich des Guterverkehrs (z.B. Umweltzonen, regionale Fahrverbote, FuRganger- und Begegnungszonen
etc.) sind in Europas Stadten immer haufiger anzutreffen. Allerdings sind diese je nach Zielsetzung und Auspragung sehr
unterschiedlich gestaltet. So kann zum Beispiel die Ein- oder Durchfahrt in bzw. durch bestimmte Bereiche flir gewissen
Zeiten (z.B. nachts, am Wochenende), fiir gewisse Fahrzeuge (z.B. Dieselantrieb, EURO-Klassifizierung bei LKW) oder
aufgrund anderer Merkmale (GroRRe, Gewicht des Fahrzeugs) geregelt sein. In manchen Fallen ist die Zufahrt in die
reglementierte Zone generell nicht mdglich, in anderen kann bspw. durch Bezahlung entweder eines fixen oder eines
abhangigen (bspw. von Tageszeit, Emissionsklasse, etc.) Tarifs die Zu- bzw. Durchfahrt erkauft werden. Um die
Versorgung der Bevoélkerung bzw. der ansassigen Betriebe zu gewahrleisten kommt es auch regelmaRig zu
Ausnahmeregelungen. Die Wirkungen von Verboten sind demnach im regionalen bzw. lokalen Kontext zu bewerten, in
der Einzelbetrachtung kdnnen sich daraus sowohl Vor- als auch Nachteile fiir den Giterverkehr ergeben, wodurch eine
tendenzielle Darstellung von Wirkungszusammenhangen nicht sinnvoll erscheint.

Aufgrund der Vielfalt der Auspragungen maoglicher Reglementierung fir den flieRenden Verkehr ist eine Betrachtung von
Fahrverboten demnach im Tool nicht abgebildet. Nur eine konkrete Beschreibung des jeweiligen Fahrverbots mit
Bericksichtigung regionaler bzw. lokaler Aspekte wurde eine Beurteilung ermdglichen, eine Anforderung, die aus
heutiger Sicht nicht sinnvoll in ein Modell integrierbar scheint.
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2.3. Wirkungsindikatoren

Die Wirkungsindikatoren sind die Parameter, welche sich aufgrund der gesetzten MalRnahmen verandern und die Ziele
der Stadte verstarken bzw. ihnen entgegenwirken kénnen.

\Wirkungsindikator

Erklarung

Transportleistung Giterverkehr

Mafeinheit fir die transportierte Menge je Wegeinheit

Fahrzeugbestand — Gesamtverkehr

Gesamtheit aller Fahrzeuge sowohl im Giter- als auch im
Personenverkehr

Fahrzeugbestand — Guterverkehr fossil

Gesamtheit aller Fahrzeuge im Giiterverkehr (kein Personenverkehr)
mit Verbrennungsmotor

Fahrzeugbestand — Gterverkehr nicht fossil

Gesamtheit aller Fahrzeuge im Guterverkehr (kein Personenverkehr)
mit alternativem Antrieb

Fahrzeugkilometer — Gesamtverkehr

Gesamt gefahrene Kilometer aller Fahrzeuge sowohl im Guter- als
auch im Personenverkehr

Fahrzeugkilometer — Giterverkehr fossil

Gesamt gefahrene Kilometer aller Fahrzeuge im Guterverkehr (kein
Personenverkehr) mit Verbrennungsmotor

Fahrzeugkilometer — Guterverkehr nicht fossil

Gesamt gefahrene Kilometer aller Fahrzeuge im Guterverkehr (kein
Personenverkehr) mit alternativem Antrieb

\Verkehrsmittelauslastung im Guterverkehr

/Auslastung des Laderaums (Beladungsgrad) von
Guterverkehrsfahrzeugen

Verkehrsinfrastrukturauslastung

IAuslastung vor allem der Verkehrswege, aber auch weiterer
Infrastruktur — insbesondere relevant in der Stauproblematik

Luft-/Klimaschadstoffbelastung

Belastung durch Emissionen bzw. Immissionen von Luft- und
Klimaschadstoffen, v.a. Kohlenstoffe, Stickstoffe und Feinstaub

Larmbelastung

Beeintrachtigung durch Larm

\Versorgungsqualitat

Gesicherte und hochwertige Versorgung der Bevolkerung mit Giitern
des taglichen Bedarfs

\Warenumschlage

Be-, Ent- und Umladen von Sendungen — wodurch zusatzlicher
IAufwand (Kosten, Arbeit, ggf. Larm) entsteht

\Verfligbarkeit erschlossener Flachen

\Vorhandensein von Flachen im Stadtgebiet, welche baulich und
rechtlich flr die Nutzung durch den Guterverkehr bereitstehen

Flachenversiegelung

\Verbrauch von Flachen, welche nicht mehr in natirlichem Zustand
vorliegen und bebaut sind (Gebaude oder Verkehrsflache)

Bauliche Veranderung

\Veranderung an der Baustruktur inkl. Veranderung des
Erscheinungsbildes

Arbeitsplatze

IAnzahl der Arbeitsplatze induziert durch Giiterverkehrs- und/oder
\Wirtschaftsaktivitaten

Standortattraktivitat

IAttraktivitat fur Unternehmen, sich anzusiedeln bzw. den bestehenden

Betrieb zu erhalten oder auszubauen
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2.4. Stadtische Ziele

Fir die Definition des eigenen Handlungsrahmens und um MalRnahmen und deren Wirkung interpretieren und
diskutieren zu kénnen, werden seitens Gebietskodrperschaften zumeist Zielsysteme formuliert. Diese ermdglichen es,
MaRnahmen zielgerichtet zu entwickeln, zu implementieren und hinsichtlich ihrer Wirkungen entlang der Ziele zu
evaluieren.

Analysiert man Stadtentwicklungspléne und Mobilitdtskonzepte von Stadten in Osterreich (zum Beispiel Masterplan 2025
der Stadt Salzburg, Masterplan Korneuburg, Wiener Stadtentwicklungsplan 2025, Citta Slow Hartberg, Mobilitatskonzept
2020 Graz), so finden sich durchgehend ahnliche Zielsetzungen (oftmals unterschiedlich formuliert), die sich
entsprechend clustern und zu Haupt- und Unterzielen zusammenfassen lassen.

Stadtische
Ziele

Abbildung 2: Ergebnis — Wirkungsindikatoren mit Trends und Wirkungen

Die obenstehende Abbildung zeigt ein Zielsystem, das die meisten analysierten Stadtentwicklungsplane gut abbildet.
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3. Anleitung zum Gebrauch des Tools

Nachfolgend findet sich eine Anleitung zum Befiillen der Eingabefelder sowie eine kurze Ubersicht {iber die Elemente
des Ergebnisblatts. Interpretationshilfen dazu sind im Folgekapitel zu finden.

3.1. Eingabe

WIGIB - Wirkungszusammenhange in der Gitermabilitat in Ballungszentren

w- G i B
WIRKUNGSZUSAMMENHANGE

IN DER GUTERMOBILITAT
INBALLUNGSRAUMEN

Stadtparameter

Bevilkerung (Einwohner):

Beschaftigte am Arbeitsort:

Zentraldrtlichkeit:

Urbanisierungsgrad:

|
|
Bevilkerung (Trend): |
|
|
|

Wirtschaftstyp:

MaBnahme

MaBnahme: |

Kurzbeschreibung: (Noch keine MaBnahme gewahit)

Berechnen

SchlieBen

3

Abbildung 3:

Inputmaske

Die Stadtparameter sind Eingabefelder, welche von den Nutzerinnen vollstéandig zu befiillen sind. Am Anschluss an die
Tabelle sind weiterfiihrende Erklarungen bzw. Quellen zur Unterstltzung angefuhrt.

Parameter Beschreibung Art des Feldes WahlImoglichkeit
Bevdlkerung Anzahl der Bewohnerlnnen Textfeld keine — mit Zahlen zu befiillen
(Einwohnerln)
Beschaftigte in Anzahl der Personen, die in der Stadt Textfeld keine — mit Zahlen zu befiillen
der Stadt arbeiten (inkl. Einpendler)
Bevolkerung Veranderung der Bevolkerungszahl der | Textfeld keine — mit Zahlen zu befiillen
(Trend) letzten 15 Jahre in %
Zentralortlichkeit Ist die Stadt ein Verwaltungssitz (Bund, | Auswahlfeld Wien
Land, Bezirk)?
Landeshauptstadt
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Parameter Beschreibung Art des Feldes Wahlmaglichkeit

Bezirkshauptstadt

Nichts davon

Urbanisierungs- Besiedlungsgrad Auswahlfeld dicht besiedelt
grad

mittel besiedelt

dinn besiedelt

Wirtschaftstyp Vorherrschender Wirtschaftssektor Auswahlfeld Dienstleistung
Tourismus

Handel & Produktion

Land-/Forstwirtschaft & Bergbau

3.1.1. Bevdlkerung (Einwohnerinnen)

Die Anzahl der Bewohner ist in der

Tabelle ,Einwohnerzahl 1.1.2017 nach Gemeinden mit Status, Gebietsstand 1.1.2017*
zu finden unter:

https://www.statistik.at/web de/klassifikationen/regionale gliederungen/gemeinden/index.html

sowie in vielen weiteren Statistiken der Statistik Austria (http://www.statistik.at/)

3.1.2. Beschaftigte am Arbeitsort

Die Anzahl der Beschaftigten ist in der

Tabelle ,Gemeindeergebnisse der Abgestimmten Erwerbsstatistik und Arbeitsstattenzahlung 2015 (Gebietsstand 2017)“
zu finden unter:

http://www.statistik.at/web de/statistiken/menschen _und_gesellschaft/bevoelkerung/volkszaehlungen registerzaehlunge
n_abgestimmte erwerbsstatistik/index.html

3.1.3. Bevdlkerung (Trend)

Das Bevolkerungswachstum kann errechnet werden wie folgt:

Anzahl Einwohnerlnnen aktuelles Jahr
Anzahl Einwohnerlnnen vor 15 Jahren

Die errechnete Zahl ist in das Feld einzugeben.
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Die Anzahl der Einwohner der jeweiligen Jahre ist auf verschiedensten Homepages zu finden, wie beispielsweise auf der
Homepage der Statistik Austria (http://www.statistik.gv.at/blickgem/index.jsp - dann Bundesland wéahlen, dann Gemeinde
wahlen, anschl. zu ,aktuelle Bevolkerung und Bevdlkerungsentwicklung“ gehen, dort ,Einwohnerzahl und Komponenten
der Bevolkerungsentwicklung® aufrufen). Weitere Quellen sind http://www.citypopulation.de/Oesterreich_d.html (alle
Stadte und Gemeinden), oder auf www.stadtregionen.at (hier Region, dann Bevolkerung auswahlen).

3.1.4. Zentralortlichkeit

Es ist zu definieren, ob es sich bei der gewahlten Stadt um die Bundeshauptstadt bzw. eine Landes- oder
Bezirkshauptstadt oder keins davon handelt.

3.1.5. Urbanisierungsgrad

Die Urban-Rural-Typologie wurde von Statistik Austria fiir statistische Zwecke entwickelt und fur den Stichtag 31.10.2013
erstmals abgegrenzt. Die Typologie integriert die Abgrenzung der Stadtregionen (Urbanen Zentren), welche fiir 1971 bis
2001 alle 10 Jahre vorgenommen worden ist. Das Grundkonzept zur Bildung der Stadtregionen ist grundsatzlich
unveréndert, doch schréanken Anderungen der verwendeten MalRzahlen und Schwellenwerte sowie Uméanderung der
raumlichen Bezugsbasis zur Bestimmung der Kernzonen (Umstellung auf europaischen Raster ETRS-LAEA) die
Vergleichbarkeit mit bisherigen Stadtregionsabgrenzungen ein. Prinzipiell erfolgte die Definition der Stadtregionen
allerdings unter der Pramisse moglichst grof3er Kontinuitat zu den bisherigen Abgrenzungen von Stadtregionen.

Unter folgendem Link kann fiir jede Gemeinde der von der Statistik Austria abgeleitete Urbanisierungsgrad festgestellt
werden. Es wird zwischen folgenden drei Urbanisierungsgraden unterschieden:

e densely populated area (cities/urban centres/urban areas) - im Tool bezeichnet als “dicht besiedelt”
e intermediate density area (towns, suburbs) = im Tool bezeichnet als “mittel besiedelt”
e thinly-populated area (rural area) - im Tool bezeichnet als “diinn besiedelt”

http://www.statistik.at/web de/klassifikationen/regionale gliederungen/stadt land/index.html

Tabelle: Zuordnung Grad der Urbanisierung der Gemeinden, Blatt ,DEGURBA2018" (Vorsicht: Gemeindekennzahl wird
bendtigt — diese findet man bspw. unter
https://www.statistik.at/web_de/klassifikationen/regionale_gliederungen/gemeinden/index.html

3.1.6. Wirtschaftstyp

Quelle: STATCube (zahlungspflichtiger Zugang zu den Daten der Statistik Austria):

Fir den allgemeinen Abruf der Beschaftigten in der Arbeitsstatte nach Onace 2008 (siehe unten) kann der kostenfreie
Zugang im STATcube htips://www.statistik.at/web_de/services/statcube/index.html

Einstieg als Gastbenutzer (kostenfreie Daten)

+ E Login

genutzt werden.

Werden jedoch gemeindebezogene Daten benétigt, muss ein kostenpflichtiges Abo erworben werden.

Hierbei gibt es zwei ABO-Méglichkeiten:
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ABO fir 92 Tage und 1,5 Mio. Werte um Euro 250,-,
ABO fir 366 Tage und 6 Mio. Werte um Euro 800,-

Link zum Bestellformular:
https://www.statistik.at/web _de/formulare/publikationen und services/datenbank sdb/index.html
Daraufhin wird per Email ein Zugangsschliissel samt Link zur Registrierung zugesandt.

Vorgehensweise der Abfrage der benétigten Daten ,,Beschiftigte in der Arbeitsstitte nach ONACE 2008“:

Als Gastbenutzer (kostenfrei) oder als registrierter Benutzer (kostenpflichtig) Gber den Link:
https://www.statistik.at/web de/services/statcube/index.html einloggen, die Nutzungsbedingungen akzeptieren und in
weiterer Folge die in der folgenden Abbildungen rot umrandeten Ordner den Ebenen nach anklicken.

= || Extern V5
v || Beispiele

v || Publikationen und Services

| - | | Statistiken |

v || Arbeitsmarkt

v || Auffenhandel

v || Bevalkerung

v || Bildung, Kultur

v || Energie, Umwelt

v || Forschung und Entwicklung (F&E), Innovation
v || Gesundheit

v || Informationzgesellzchaft

v || Land- und Forstwirtschaft

v || Preizse

v || Produktion und Dienstleistungen
v || Sozigles

v || Tourizmus

p—
4

|__| Unternehmen, Arbeitsstitten |

v || Arbeitgeberunternehmensdemografie

|v || Arbeitsstatten !R&gisterzﬁhlung‘i I

|| Registerzdhlung 2011 - AZ: Arbeitsstétten

|| Registerzidhlung 2011 - 4Z: Beschiftigte im Unternehmen
[ ]

[ ]

Registerzdhlung 2011 - AZ: Beschéftigte in der Arbeitsstatie |
Registerzdhlung 2011 - AZ: Unternehmen

doppelklicken

v || Schnellwachsende Unternehmen (ab 2015)
v || Unternehmensdemografie (insgesamt)

v [ Verkehr

v || Volkewirtzchaftliche Gesamtrechnungen

v || Wohnungen, Gebiude

v || Offentiche Finanzen, Steuern

Nun im Ordner ,Onace 2008 der Arbeitsstétte* (auf Pfeil driicken) die Ebene 4 auswahlen (siehe Screen)
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¥, Werte
|| Rechtsform des zugehorigen Unterneh [1nBJ

[L_J Onace 2008 der Arbeitsstatte [3] > |{E0 b s -
|| Standort der Arbeitsstitte [teilw. ABO] | Onace 2008 der Arbeitsstatte (Ebene +5)

S | Onace 2008 der Arbeitsstatte (Ebene +4)|
g Standoﬂrt fjer Arl?eltsstatte (NUTS) (3] | Onace 2008 der Arbeitsstatte (Ebene +3)
LI BeschaftigtengroRengruppe nach selbs Gnace 2008 der Arbeitsstatte (Ebene +2)

|| BeschéftigtengroRengruppe nach uns (:)nace 2008 der Arbeitsstatte (Ebene +1)
|| BeschaftigtengroRengruppe nach insge ONace 2008 der Arbeitsstatte o
|__| Berufliche Stellung des Beschaftigten [2] 3]

|| Wohnsitz des Beschaftigten [3] [3]

|| Geschlecht des Beschaftigten [2] )

|| Altersgruppe des Beschaftigten [8] 2]

|| Staatsangehdrigkeit des Beschaftigten [2] 3]

Daraufhin wird der Ordner automatisch gedéffnet und die ausgewahlten Branchen werden sichtbar.
Datenquelle: Registerzahlung 2011 - AZ: Beschaftigte in der Arbeitsstatte o

Hinzufigen zu: | Zeile || Spalte || Filter || Schicht | | | Léschen

Alle ausblenden | Alle Hakchen entfernen | 0 ausgewdhite Elemente.

T, Werte
|| Rechtsform des zugehbrigen Unternehmens [17] [2]
| Onace 2008 der Arbeitsstétte [3] 7]
[ [ Primérer Sektor [1]
| Land- und Forstwirtschaft <A=[3] 3
[ [] Sekundérer Sektor [5]
|| [¥] Berghau <8=[5] [*]
|| [¥] Herstellung von Waren <C>[24] [>]
|| [¥] Energieversorgung <D= [1] [*]

|| [¥] Wasserversorgung und Abfallenisorgung <E=[4] [*]
1P Dmws w191 (2

Im nachsten Schritt missen die ausgewahlten Branchen (alle Branchen auswahlen!) in die Tabellenansicht (rechts)
gesetzt werden. Hierflir wird in der Menlileiste ,Spalte* ausgewahlt.

. - |

Nun erscheinen in der Tabellenansicht die ausgewahlten Branchen.

Nun ,Standort der Arbeitsstatte” und dabei die Ebene ,Standort Arbeitsstatte” (Gemeindeebene) anklicken

22



WIiGiB — Wirkungszusammenhange in der Glitermobilitat in Ballungszentren

Ebene auswaidhlen: -
eitsstdtte (Ebene +2)

| Standort der Arbeitsstdtte [teilw. ABO] [9] | >
| [] Burgenland [8] [2]
[ [F] Eisenstadt(Stadt) <101= [1] 2]
[V] Eisenstadt <10101=
| 7] RustiStadt) <102= [1] [3]
[¥] Rust <10201=
| [ Eizenstadt-Umgebung <103= [23] [
Breitenbrunn am Neusiedler See <10301=
Donnerskirchen 10302

In einem weiteren Schritt missen die ausgewahlten Gemeinden in die Tabellenansicht (rechts) gesetzt werden. Hierfir
wird in der Menuleiste ,Zeile“ ausgewahlt.

Hinzufiigen zu: Lischen

Um die Beschaftigtenzahlen je Branche abzubilden muss der Button ,Daten abrufen” angeklickt werden.

Die Daten auf Bezirksebene sind gratis, die Daten auf Gemeindeebene jedoch kostenpflichtig. Falls kein Abo erworben
wurde, erscheint nun anstatt der Zahl der Hinweis ,ABO"

Daten abrufen Tabelle leeren Tabelle drucken Papierkork

> | X & B g

Standort der Arbeitsstétte nach Onace 2008 der Arbeitsstatte (Ebene +4)

Filter:
Standardfakt | : Beschéaftigte in der Arbeitsstitte

Schichten:

Zellenanzahl: 66 (22 x 3 x 1) insgesamt, 42 (21 x 2 x 1) angezeigt.

Land- und Herstellung .
. . . —— . q q qung
<< Onace 2008 der Arbeitsstitte (Ebene +4) ] = € Forstwirtschaft Bergbau von Waren Energieversorgun
—_— <= E— <[>
<A> - <Cx> -
<< Standort der Arbeitsstitie PEC
Eizenstadt <10101> ABOD - - ABO ABO -
Rust <10201> ABO - ABO - -

Das Ergebnis kann im xIsx-, csv- oder sdmx-Format abgespeichert werden:

Tabelle herunterladen: Excel 2007 ( xlsx) . Los

Fir die Zuteilung der Gemeinde/Stadt zu einem Wirtschaftstyp missen zuné&chst die im vorigen Schritt abgefragten
Beschaftigten in der Arbeitsstatte je Branche fiir Gesamt Osterreich und fiir die eigene Gemeinde/Stadt auf vier folgende

Wirtschaftstypen mittels Summenbildung aggregiert werden:
- Wirtschaftstyp 1: Land/Forstwirtschaft + Bergbau

o Land- und Forstwirtschaft <A>
o Bergbau <B>
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- Wirtschaftstyp 2: Handel + Produktion

Herstellung von Waren <C>

Handel <G>

Energieversorgung <D>

Wasserversorgung und Abfallentsorgung <E>
Bau <F>

Verkehr <H>

O O O O O O

- Wirtschaftstyp 3: Tourismus

o Beherbergung und Gastronomie <I|>
o  Kunst, Unterhaltung und Erholung <R>

- Wirtschaftstyp 4: Dienstleistung

Information und Kommunikation <J>
Finanz- und Versicherungsleistungen <K>
Grundstuicks- und Wohnungswesen <L>
Freiberufliche/techn. Dienstleistungen <M>
Sonst. wirtschaftliche Dienstleistungen <N>
Offentliche Verwaltung <O>

Erziehung und Unterricht <P>
Gesundheits- und Sozialwesen <Q>

Sonst. Dienstleistungen <S>

O O O OO0 O OO0 o0

Im nachsten Schritt sind der Anteil der Beschaftigten in der Arbeitsstatte je Wirtschaftstype an den gesamten
Beschaftigten fir Osterreich und die eigene Gemeinde/Stadt zu ermitteln.

Anzahl Beschaftigte in der Arbeitsstatte des Wirtschaftstyp 1 bis 4 in der eigenen Gemeinde
Anzahl Beschaftigte in der Arbeitsstatte in Summe in der eigenen Gemeinde

Anzahl Beschaftigte in der Arbeitsstatte des Wirtschaftstyp 1 bis 4 in AT
Anzahl Beschaftige in der Arbeitsstatte in Summe in AT

Mit Hilfe dieser Anteilsberechnung kann die Differenz des Anteils je Wirtschaftstyp in der eigenen Gemeinde im
Vergleich zu Gesamt-Osterreich mittels Differenzbildung (Anteil in der eigenen Gemeinde — Anteil in Gesamt-Osterreich)
ermittelt werden.

Jener Wirtschaftstyp, der die starkste positive Abweichung (Differenz) aufweist, ist der eigenen Gemeinde/Stadt als der
relevante im Tool auszuwahlende Wirtschaftstyp zuzuweisen.
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3.2. Ergebnis

Nach Befillen aller Eingabefelder erscheint das Ergebnisblatt:

Zugewsesener Stadttyp

Schrumpfende / st e Mittelstadt mit hoher Arbeitsplatzdichte und
ausgeprigte H oduktion
MafRnshme
Die Stadt struktur fOr ruhenden Verkehr bereit
.y veut
Transportieistung Guterverkehr

Fahrreugbestand - Gesamtverkehr

Fahrzeugbestand - Giterverkehr fossil

Fahrzeugbestand - Glterverkehr nicht fossil
Fahr.

Fahrzeugiilometer fossil

Fahrzeugiilometer - GUterverkehr nicht fossd

Verkehrsmittelausiastung im Giterverkehr

Verkehrsinfrastrukturausiastung

Luft-/KEmaschadstoffbelastung

Larmbelastung

Versorgungsqualitat

Warenumschlage

VerfUgbarkeit erschiossener Flichen

Trend W Gesamtwirkung  # Direkte Wirkurg ndrekte Wirkung

beotmtat e Coturdert mt bwe Wtloin das Pougromme

Abbildung 4: Ergebnis — Wirkungsindikatoren mit Trends und Wirkungen

1 ... Stadttyp: Beschreibt die betrachtete Stadt

2 ... Gewahlte MalRnahme

3 ... Wirkungsindikator: Variable, deren Auspragung durch die MaRnahme und/oder Trends bzw. externe Faktoren

starker oder schwacher wird

/bmmr(i U —
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4 ... Trend bzw. externe Faktoren (gruner Pfeil): Die Starke der Auspragung ist abhangig von der gewahlten Stadt.
Trends bzw. externe Faktoren kdnnen von den MaRnahmen nicht beeinflusst werden.

5 ... Wirkung (Balken): Direkte Wirkungen ergeben sich durch das Setzen der Mafinahmen, indirekte Wirkungen
ergeben sich dadurch, dass die Wirkungsindikatoren auch aufeinander wirken. Die Gesamtwirkung ist die Summe aus
beiden.

o Dunkelblau Gesamtwirkung

o Blau schraffiert direkte Wirkung

o  Grau schraffiert indirekte Wirkung

4. Hilfe zur Ergebnisinterpretation

4.1. Allgemeines

Das Ergebnisblatt (siehe Abbildung 4) zeigt je Malnahme, in welche Richtung (sinkt, steigt, keine Veranderung) sich die
fur eine Stadt relevanten Indikatoren durch die MalRnahme entwickeln kdnnen. Die dargestellten Indikatoren wurden
ausgehend von den identifizierten stadtischen Zielen und den wesentlichen gulterverkehrsrelevanten Parametern
abgeleitet. Dementsprechend kann mit der moglichen Entwicklung der Indikatoren aufgezeigt werden, welchen Beitrag
die jeweils untersuchten MalRnahmen zu den stadtischen Zielen leisten kdnnen.

Nicht alle Wirkungsindikatoren sind relevant fir alle Ziele. Die nachsten Aufzahlungspunkte skizzieren je
Wirkungsindikator, zu welchen stadtischen Zielen eine Veranderung des Indikators (ausgeldst durch eine MaRnahme) in
welcher Form beitragen kann.

Um die Interpretation der Zusammenhange zu vereinfachen, wird flir jeden Indikator der Zielbeitrag beschrieben, wenn
die Auspragung des Indikators steigt:

- Wenn die Transportleistung Guterverkehr steigt, dann leistet die MalRnahme einen
- positiven Beitrag zur Erreichung der Ziele:

o Nahversorgung verbessern (da mehr Produkte in die Handelsbetriebe und zum
Endkunden angeliefert werden)

o  Wirtschaftsattraktivitat steigern (da mehr Produkte abgesetzt werden bzw. mehr Produkte
bzw. Rohstoffe zur Weiterverarbeitung angeliefert werden)

- Wenn der gesamte Fahrzeugbestand steigt, dann leistet die MalRnahme einen
- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

o Ressourcenverbrauch reduzieren (da mehr Fahrzeuge mehr Abstellflachen und mehr
Strallenraum bendtigen und damit mehr Flachenverbrauch entsteht)

o  Stadtbild bewahren (da mehr Abstell- und Straenflachen entstehen (miissen) und sich
damit das Stadtbild verandert)

o  Kultur- und Naturrdume sichern (da das Mehr an Abstell- und StralRenflachen oft anstelle
von Kultur- und insbesondere Naturflachen, die oft die einzigen Flachenreserven einer
Stadt sind, entsteht)

- Wenn der Fahrzeugbestand Guterverkehr (fossil und nicht fossil) steigt, dann leistet die Mallhahme einen
- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

o Ressourcenverbrauch reduzieren (da mehr Fahrzeuge mehr Parkplatze und mehr
StraRenraum bendétigen und damit mehr Flachenverbrauch entsteht)

o Stadtbild bewahren (da mehr Parkplatze und Straenflachen entstehen (missen) und
sich damit das Stadtbild verandert)

o  Kultur- und Naturrdume sichern (da das Mehr an Abstell- und Stralenflachen oft anstelle
von Kultur- und insbesondere Naturflachen, die oft die einzigen Flachenreserven einer
Stadt sind, entsteht)
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- Wenn die Fahrzeugkilometer Gesamtverkehr steigen, dann leistet die Mainahme einen
- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

(0]

Schadstoffe und Larm reduzieren (da ein Mehr an Fahrleistung vor allem fossil
betriebener Fahrzeuge in der Stadt den SchadstoffausstoR und die Larmentwicklung
erhdhen)

Ressourcenverbrauch reduzieren (da mehr Fahrleistung mehr StraRenraum benétigt und
damit mehr Flachenverbrauch entsteht)

ErschlieBung verbessern (da ein hohes Verkehrsaufkommen den Level of Service
reduziert und damit eine reibungslose ErschlieRung abnimmt)

Verkehrssystem verlasslich machen (da in einem durch Fahrleistungszunahme
Uberlasteten Verkehrssystem (z.B. durch Stau) die Verlasslichkeit abnimmt)

Kultur- und Naturrdume sichern (da zusatzliche Fahrleistung einerseits eine Belastung
fur Kulturobjekte (z.B. Fassaden von denkmalgeschitzten Hausern) und Naturbereiche
(Schadstoffbelastung, welche die Fertilitdt des Naturraums reduziert) bedeutet und
andererseits mehr Platzbedarf, vor allem auf Kosten von Naturrdumen, entsteht)
Wohn- und Lebensqualitat steigern (da eine hohe Verkehrsbelastung insbesondere
durch den Larm (direkter Effekt), aber auch durch die Schadstoffbelastung (Zunahme
chronischer Erkrankungen), die Lebensqualitat der Stadtbewohnerinnen reduziert)

- Wenn die Fahrzeugkilometer Glterverkehr fossil steigen, dann leistet die Malnahme einen
- positiven Beitrag zur Erreichung der Ziele:

(0]

Nahversorgung verbessern (da eine Erhéhung der Guterverkehrsfahrleistung eine
Erhdéhung der Versorgungsdichte bedeutet (oder bedeuten kann) und damit die
Nahversorgung auch in der Flache verbessert werden kann)

- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

(¢]

Schadstoffe und Larm reduzieren (da ein Mehr an Fahrleistung fossil betriebener
Fahrzeuge in der Stadt den Schadstoffausstof3 und die Larmentwicklung erhéhen)
Ressourcenverbrauch reduzieren (da mehr Guterverkehrsfahrleistung zusatzliche
Verkehrsflachen bendtigt und damit mehr Flachenverbrauch entsteht)

Kultur- und Naturrdume sichern (da zusatzliche fossile Glterverkehrsfahrleistung
einerseits eine Belastung fir Kulturobjekte (z.B. Fassaden von denkmalgeschutzten
Hausern) und Naturbereiche (Schadstoffbelastung, welche die Fertilitdt des Naturraums
reduziert) bedeutet und andererseits mehr Platzbedarf vor allem auf Kosten von
Naturrdumen entsteht)

Wohn- und Lebensqualitat steigern (da eine Erhéhung der Lkw-Belastung insbesondere
durch den Larm (direkter Effekt), aber auch durch die Schadstoffbelastung (Zunahme
chronischer Erkrankungen), die Lebensqualitat der Stadtbewohnerinnen reduziert)

- Wenn die Fahrzeugkilometer Guterverkehr nicht fossil steigen, dann leistet die MalRnahme einen
- positiven Beitrag zur Erreichung der Ziele:

(¢]

Schadstoffe reduzieren (wenn die nicht fossile Fahrleistung die fossile Fahrleistung
ersetzt und damit SchadstoffausstofRe reduziert werden konnen; Kommt es durch die
Steigerung der nicht fossilen Fahrleistung zu einer Gesamtsteigerung der Fahrleistung,
bleibt die Wirkung neutral; Bezlglich Larm tritt anndhernd der gleiche Effekt wie bei einer
Steigerung der fossilen Guterverkehrsfahrleistung ein)

Nahversorgung verbessern (da eine Erhdhung der Guterverkehrsfahrleistung eine
Erhoéhung der Versorgungsdichte bedeutet (oder bedeuten kann) und damit die
Nahversorgung auch in der Flache verbessert werden kann)

- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

¢)

Ressourcenverbrauch reduzieren (ersetzt die nicht fossile Guterverkehrsfahrleistung
fossile Guterverkehrsfahrleistung nicht, sondern erhdht die Gesamtfahrleistung, so
bedeutet dies eine Erhdhung des Flachenbedarfs fur Verkehr)

Wohn- und Lebensqualitat steigern (da eine Erhohung der Lkw-Belastung (wenn nicht
fossile Fahrleistung fossile Fahrleistung nicht ersetzt) insbesondere durch den Larm
(direkter Effekt) die Lebensqualitat der Stadtbewohnerlnnen reduziert)

- Wenn die Auslastung der Verkehrsmittel steigt, dann leistet die Malinahme einen
- positiven Beitrag zur Erreichung der Ziele:
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Schadstoffe und Larm reduzieren (da die gleiche Transportleistung mit weniger
Fahrleistung abgewickelt werden kann und damit eine héhere Fahrzeugauslastung bei
gleicher Versorgungsqualitat eine niedrigere Verkehrsbelastung und damit eine
Abnahme der Schadstoff- und Larmemissionen bedeutet)

Ressourcenverbrauch reduzieren (da die gleiche Transportleistung mit weniger
Fahrleistung abgewickelt werden kann und damit eine héhere Fahrzeugauslastung bei
gleicher Versorgungsqualitat eine niedrigere Verkehrsbelastung und damit eine geringere
Belastung der vorhandenen Infrastruktur bedeutet)

Verkehrssystem verlasslich machen (eine Erhéhung der Auslastung reduziert die
Fahrleistung und damit die Auslastung der Verkehrsinfrastruktur, dies bedeutet eine
Reduktion der Stauwahrscheinlichkeit und damit eine Erhéhung der Verlasslichkeit des
Verkehrssystems)

- Wenn die Verkehrsinfrastrukturauslastung steigt, dann leistet die MalRnahme einen
- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

(¢]

Schadstoffe und Larm reduzieren (da eine héhere Infrastrukturauslastung (ohne
Reduktion der Infrastruktur) ein Mehr an Fahrleistung und damit ein Mehr an Schadstoff-
und Larmemissionen bedeutet)

Verkehrssystem verlasslich machen (steigt die Infrastrukturauslastung nimmt der Level of
Service ab und die Stauwahrscheinlichkeit steigt; damit sinkt die Verlasslichkeit des
Verkehrssystems)

Wirtschaftsattraktivitat steigern (Infrastruktur ist ein wesentlicher Standortfaktor fir
Wirtschaftsunternehmen — nimmt die Verfligbarkeit und Qualitat der Infrastruktur durch
eine hohe Auslastung ab, so reduziert sich die Standortqualitat und damit die Attraktivitat
fur die Wirtschaft)

Wohn- und Lebensqualitat steigern (da eine erhéhte Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur ein Ausweichen des Verkehrs auf Nebenstrallen bedeuten kann
und damit die Wohnqualitat in diesen dann ebenfalls starker belasteten Bereichen
reduziert)

- Wenn die Klima- und Schadstoffbelastung steigt, dann leistet die Malnahme einen
- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

O
O

Schadstoffe und Larm reduzieren

Kultur- und Naturrdume sichern (da Schadstoffe eine Belastung fir Kulturobjekte (z.B.
Fassaden von denkmalgeschiitzten Hausern) und Naturbereiche (Schadstoffbelastung,
welche die Fertilitdt des Naturraums reduziert) bedeuten)

Wohn- und Lebensqualitat steigern (eine Erh6hung der Schadstoffbelastung (Zunahme
chronischer Erkrankungen) reduziert die Lebensqualitat der Stadtbewohnerinnen)

- Wenn die Larmbelastung steigt, dann leistet die MaRnahme einen
- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

O
O

Schadstoffe und Larm reduzieren
Wohn- und Lebensqualitat steigern (da eine Erhéhung der Larmbelastung die
Lebensqualitat der Stadtbewohnerinnen reduziert)

- Wenn die Versorgungsqualitat steigt, dann leistet die Malinahme einen
- positiven Beitrag zur Erreichung der Ziele:

o

Nahversorgung verbessern (da eine verbesserte Versorgungsqualitat in einer Stadt auch
zur Verbesserung der Nahversorgung fiihrt)

Wirtschaftsattraktivitat steigern (Unternehmen sind von einer guten Versorgung mit jenen
Gutern und Dienstleistungen abhangig, die sie flir den Betrieb bendtigen; Wird die
Versorgungsqualitat erhdht, wird eine entsprechende Versorgung sichergestellt und
damit die Attraktivitat der Stadt fur die Wirtschaft erhdht)

Wohn- und Lebensqualitat steigern (Wohn- und Lebensqualitat definiert sich auch Uber
die Mdglichkeiten und die Versorgungsqualitat des Wohnstandortes)

- Wenn die Warenumschlage steigen, dann leistet die MaRnahme einen
- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

o

¢)

Schadstoffe und Larm reduzieren (da Warenumschlage mit Larm verbunden sind und
damit lokal dort, wo die zusatzlichen Umschlage stattfinden, der Larm zunimmt)
Ressourcenverbrauch reduzieren (weil fir Warenumschlage Flachen bendtigt werden)
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o

Stadtbild bewahren (da zusatzliche Umschlagseinrichtungen geschaffen werden miissen
und dies eine bauliche Veranderung, die das Stadtbild beeinflussen kann, bedeutet)

- Wenn die Verfligbarkeit erschlossener Flachen steigt, dann leistet die MaRnahme einen
- positiven Beitrag zur Erreichung der Ziele:

(0]

(¢]

ErschlieBung verbessern (da zuséatzlich erschlossene Flachen den ErschlieRungsgrad
einer Region erhdhen)

Wirtschaftsattraktivitat steigern (da die Verfugbarkeit von gut erschlossenen Flachen ein
wichtiger Standortfaktor fiir Unternehmen ist)

- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

(0]

Ressourcenverbrauch reduzieren (da das ErschlielRen von Freiflachen eben diese
Freiflachen reduziert)

- Wenn die Flachenversiegelung steigt, dann leistet die MalRnahme einen
- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

@]
o

Ressourcenverbrauch reduzieren (da Freiflachen reduziert werden)

Stadtbild bewahren (da durch die Versiegelung von Flachen Griinflachen, die oftmals
Mangelware in Stadten sind, weiter verschwinden und dadurch das Stadtbild
einschneidend verandert wird)

Kultur- und Naturrdume sichern (da das Versiegeln von Freiflachen oftmals das
Reduzieren von Naturrdumen bedeutet)

Wohn- und Lebensqualitat steigern (da sich die Wohn- und Lebensqualitat auch tber die
Existenz naher Grinflachen und Naturrdume definiert, deren Reduktion durch
Versiegelung eben diese Wohn- und Lebensqualitat reduziert)

- Wenn es zu baulichen Veranderungen kommt, dann leistet die MaRnahme einen
- positiven Beitrag zur Erreichung der Ziele:

(¢]

ErschlieBung verbessern (da bauliche Veranderungen durch Ma3nahmen im Bereich
(Guter-)Mobilitat vor allem durch verkehrliche Infrastrukturmanahmen erfolgen und
Infrastrukturmafinahmen die ErschlieBung verbessern)

- negativen Beitrag zur Erreichung der Ziele:

O
O

Stadtbild bewahren (da bauliche Anderungen grundsétzlich das Stadtbild verandern)
Kultur- und Naturrdume sichern (da bauliche Veranderungen (nicht zwangslaufig aber
sehr oft) auf Kosten von vorhandenen Kultur- oder Naturrdumen vonstattengehen)

- Wenn die Arbeitsplatze steigen, dann leistet die MalRnahme einen
- positiven Beitrag zur Erreichung der Ziele:

(¢]

Arbeits- und Ausbildungsplatze erhéhen

- Wenn die Standortattraktivitat steigt, dann leistet die Manahme einen
- positiven Beitrag zur Erreichung der Ziele:

o

(¢]

Wirtschaftsattraktivitat steigern (da ein Standort, der bei wesentlichen Standortfaktoren
im Vergleich zu anderen Standorten gut abschneidet, attraktiv fiir die Ansiedlung von
Unternehmen ist)

Arbeits- und Ausbildungsplatze erhdhen (da ein attraktiver Standort zusatzliche
Unternehmen anzieht und damit auch zusatzliche Arbeitsplatze entstehen)
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4.2. Beispiel

© wicie
Zugewiesener Stadityp:

Schrumpfende [ stagnierende Mittelstadt mit hoher Arbeitsplatzdichte
und ausgepragtem/r Handel / Produktion

MabBnahme:
Die Stadt stellt Mobility Points / Gratzelboxen (Verteilung in der Stadt)
bereit el =
. - =
Transportleistung Giterverkehr
Fehrzeugbestand - Gesamtverkehr
Fahrzeugbestand - Guterverkehr fossil
Fahrzeusbestand - Guterverkehr nicht fozsil '
Fahrzeugkilometer - Gesamtverkehr
Fahrzeugkilometer - Giterverkehr fozsil ]

Fehrzeugkilometer - Guterverkehr nicht fozsil
Werkehrsmittelauslastung im Guterverkehr
Verkehrsinfrastrukturauslastung
Luft-/Klimaschadstoffbelastung
Lsmbelastung

‘Wersorgungsqualitst

Warenumschlage

‘Werfugbarkeit erschlossener Flachen
Zunehmende Flachenversiegelung
Zunshmende bauliche Vergnderung
ArbeitsplStze

Standortattraktivitdt

Trend B Gesmmitwircung B Direlte Wirkung 5 Indirekte Wirkung

Ecarbeitet van: Gefdrdert mitden Mitkeln dor Frogramme
- “HMukilitat dar Zukunft™

[HERRY]

/b o N ————

Abbildung 5: Ergebnis — Wirkungsindikatoren mit Trends und Wirkungen

- Stadttyp: Schrumpfende/stagnierende Mittelstadt mit hoher Arbeitsplatzdichte und ausgepragtem/r Handel/Produktion
- Aktuelle Beispiele: Steyr, Leoben, Amstetten, Kapfenberg, Braunau am Inn, Spittal an der Drau

- Malnahme: Die Stadt stellt Mobility Points/Gratzelboxen (Verteilung in der Stadt) bereit

- Anmerkung: Wirkungsindikatoren kdnnen untereinander nicht verglichen oder addiert werden!
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Erlauterung: Sinkt beispielsweise der Fahrzeugbestand im fossilen Giterverkehr und auch im nicht fossilen Guterverkehr
gleich stark (= ist der Pfeil gleich lang), handelt es sich beim fossilen Guterverkehr um eine wesentlich héhere Anzahl an
Fahrzeugen, die wegfallen, da der Bestand an fossilen Fahrzeugen wesentlich hoher ist.*

4.3. Alilgemeine Ergebnisse - Interpretation und Diskussion:

- Bei den Wirkungsindikatoren ,Fahrzeugbestand — Giterverkehr fossil“ und ,Verkehrsmittelauslastung im
Guterverkehr ist die Wirkung der Trends deutlich ausgepragt, allerdings zeigt die Malnahme kaum bzw. keine
Wirkung. Will man also in diesen Bereichen die Trend-Wirkungen noch verstarken, sind ggf. andere
MaRnahmen effektiver.

- Im Bereich ,Luft-/Klimaschadstoffbelastung® sorgt die Wirkung des Trends bzw. der externen Faktoren fir eine
deutliche Abnahme und wird durch die Mal3nahme noch verstarkt, da auch deren Wirkungen in dieselbe
Richtung gehen.

- Gegenlaufig sind die Wirkungen jedoch beim Wirkungsindikator ,Verfligbarkeit erschlossener Flachen®.
Wahrend der Trend in Richtung Zunahme zeigt, erreicht man mit der Malnahme eine Abnahme, wirkt also dem
Trend entgegen. Dies kann durchaus gewilinscht sein und ist im Einzelfall abzuwagen.

- Ob die Malknahme den Trend nur abschwacht oder aber kompensiert bzw. der Bestand absolut sogar leicht
steigt kann nicht abgeleitet werden.

- Fokussiert man vor allem auf die Wirkungsindikatoren ,Arbeitsplatze” und ,Standortattraktivitat® wirken die
MaRnahmen eindeutig positiv.

- Insgesamt lasst sich interpretieren, dass die MalRnahme vorwiegend positive Effekte vermuten lasst, jedoch in
geringem Ausmal. Dem gegenuber steht vor allem die notwendige Reduktion verfugbarer Flachen um die
MafRnahme umsetzen zu kénnen.

4.4. Detailergebnisse:

Die Detailinterpretation dient als Diskussionsbasis zur Bewertung der Malnahme:

4.4.1. Transportleistung Guterverkehr
Trend: Kein Einfluss auf die Transportleistung in der Stadt.

MaRnahme: Durch die MaRnahme wird die Transportleistung leicht gesteigert, allerdings nicht direkt sondern
indirekt, d.h. angestof’en durch andere Wirkungsindikatoren.

4 KFZ Gesamtbestand in © 2016: rd. 6,7 Millionen, davon rd. 400.000 LKW (inkl. leichte Nutzfahrzeuge). Im Bereich der PKW wird rd. 1 % nicht mit Diesel
bzw. Benzin angetrieben. (Quelle: Statistik Austria:
https://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/strasse/kraftfahrzeuge_-_bestand/index.html vom 24.1.2018)
Im Bereich der LKW (inkl. leichte Nutzfahrzeuge) ist der Anteil noch geringer.
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Ziele: Da die MaRRnahme einen positiven Beitrag zur Erreichung der Ziele leistet, steigen die Sicherheit in der
Nahversorgung und die Wirtschaftsattraktivitat der Stadt.

4.4.2. Fahrzeugbestand — Gesamtverkehr

Trend: Trends sorgen fur eine aulRerst schwache Abnahme des gesamten Fahrzeugbestands in dieser Stadt.
MaRnahme: Kein Einfluss auf diesen Wirkungsindikator.
Ziele: Kein Einfluss auf diesen Wirkungsindikator. Ziele werden nur adressiert, wenn Malnahmen wirken.

4.4.3. Fahrzeugbestand — Guterverkehr fossil

Trend: Trends sorgen fir eine mittelstarke Abnahme des Fahrzeugbestands im fossilen Guterverkehr in dieser
Stadt.

MaRnahme: Die MalRnahme selbst zeigt keine Wirkung.

Ziele: Kein Einfluss auf diesen Wirkungsindikator, da die MalRnahme nicht wirkt.

4.4.4. Fahrzeugbestand — Guterverkehr nicht fossil

Trend: Trends sorgen fir eine sehr schwache Zunahme des gesamten Fahrzeugbestands im nicht fossilen
Guterverkehr in dieser Stadt.

MafRnahme: Durch die MaRnahme erhéht sich der Bestand an nicht fossil betriebenen Fahrzeugen in der Stadt. Die
MaRnahme wirkt starker direkt als indirekt.

Ziele: Durch die MaRnahme steigt der Fahrzeugbestand was den Zielen ,Ressourcenverbrauch reduzieren®,
Stadtbild bewahren und ,Kultur- und Naturrdume sichern” entgegenlauft. Es ist zu entscheiden, ob
man in Anbetracht des allgemeinen Riickgangs an Fahrzeugen, diese negative Auswirkung in Kauf
nimmt.

4.4.5. Fahrzeugkilometer — Gesamtverkehr

Trend: Trends sorgen fir ein schwaches Zurlickgehen der gesamten Fahrzeugkilometer in dieser Stadt.
MaRnahme: Die MalRnahme hat so gut wie keinen Einfluss.
Ziele: Kein Einfluss auf diesen Wirkungsindikator, da die Ma3nahme nicht wirkt.

4.4.6. Fahrzeugkilometer — Guterverkehr fossil

Trend: Trends sorgen fir ein schwaches Zuriickgehen der Fahrzeugkilometer im fossilen Giiterverkehr dieser
Stadt.
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MaRnahme:

Ziele:

Die Fahrzeugkilometer sinken durch die Malinahme, jedoch nur sehr wenig. Die Maflnahme hat wenig
Einfluss.

Kaum Einfluss auf diesen Wirkungsindikator, da die MalRnahme nur schwach wirkt.

4.4.7. Fahrzeugkilometer — Guterverkehr nicht fossil

Trend:

MaRnahme:

Ziel:

Auf diesen Wirkungsindikator wirken Trends schwach positiv.

Die MalRnahme tragt sowohl direkt, aber noch starker indirekt zu einem Anstieg der nicht-fossil
gefahrenen km bei. Gesamt ist der Anstieg als schwach bis mittelstark zu bewerten.

Somit wird die Nahversorgung verbessert, der Schadstoffaussto3 wird reduziert, allerdings nur, wenn
die Fahrzeugkilometer nicht-fossil solche mit fossil betriebenen Fahrzeugen ersetzen. Andernfalls ist
die MaRnahme bezliglich dieser Zielerreichung als neutral zu betrachten. Die hdhere Fahrleistung —
sofern sie nicht die Fahrleistung fossiler Fahrzeuge ersetzt sondern zusatzlich erfolgt — wirkt gegen die
Ziele ,Ressourcenverbrauch reduzieren® sowie ,Wohn- und Lebensqualitat steigern®

4.4.8. Verkehrsmittelauslastung im Guterverkehr

Trend:

Maflnahme:

Ziele:

Trends sind in diesem Stadttyp fir eine mittlere bis hohe Steigerung der Verkehrsmittelauslastung
verantwortlich.

Die MalRnahme wirkt allerdings kaum (sehr gering negativ).

Kein Einfluss auf diesen Wirkungsindikator, da die Manahme nicht wirkt.

4.4.9. Verkehrsinfrastrukturauslastung

Trend:
Maflnahme:

Ziele:

4.4.10.
Trend:

Maflnahme:

Ziele:

Trends sorgen in dieser Stadt fur leicht sinkende Auslastung der Verkehrsinfrastruktur.
Die MalRnahme wirkt allerdings kaum (sehr gering negativ).

Kein Einfluss auf diesen Wirkungsindikator, da die Manahme nicht wirkt.

Luft-/Klimaschadstoffbelastung
Trends fUhren zu einer starken Senkung der Schadstoffbelastung.

Luft- und Klimaschadstoffbelastung sinken durch die MalRnahme leicht. Sowohl direkte als auch
indirekte Wirkungen tragen dazu bei. Sie verstarkt somit die Wirkung des Trends.

Somit tragt die Mallnahme positiv zu den Zielen ,Schadstoffe und Larm reduzieren®, ,Kultur- und
Lebensraume sichern® und ,Wohn- und Lebensqualitat steigern” bei.

33



WIiGiB — Wirkungszusammenhange in der Glitermobilitat in Ballungszentren

4.4.11.

Trend:

Maflnahme:

Ziele:

4.412.

Trend:

Maflnahme:

Ziele:

4.4.13.

Trend:

Maflnahme:

Ziele:

4.4.14.

Trend:

Maflnahme:

Ziele:

4.4.15.

Trend:

Maflnahme:

Ziele:

Larmbelastung
Trends flhren zu einer schwachen Senkung der Belastung.
Die MalRnahme wirkt allerdings dufRerst gering negativ.

Kein Einfluss auf diesen Wirkungsindikator, da die Manahme nicht wirkt.

Versorgungsqualitat
Auf diesen Wirkungsindikator wirken Trends kaum (sehr gering positiv).
Auch die MaRnahme wirkt nur sehr schwach (positiv)

Die Sicherung der Nahversorgung und die Wirtschaftsattraktivitdt sowie die Wohn- und Lebensqualitat
koénnten sehr leicht steigen.

Warenumschlage
Trends sind verantwortlich fiir ein Ansteigen der Anzahl der Warenumschlage.
Auch die MaRnahme wirkt in dieselbe Richtung.

Dies steht den Zielen ,Schadstoffe und Larm reduzieren®, Ressourcenverbrauch reduzieren® und
»Stadtbild bewahren“ entgegen.

Verfligbarkeit erschlossener Flachen
Trends sorgen fir eine bessere Verfligbarkeit erschlossener Flachen.
Die MalRnahme wirkt in die andere Richtung.

Somit wird durch die MaRnahme zwar die Wirtschaftsattraktivitat gesenkt, allerdings auch der
Ressourcenverbrauch reduziert.

Zunehmende Flachenversiegelung
Die Flachenversiegelung steigt merkbar an.
Die MalRnahme wirkt allerdings duflerst gering in dieselbe Richtung.

Kein Einfluss auf diesen Wirkungsindikator, da die MaRnahme kaum wirkt.
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4.4.16.

Trend:

Maflnahme:

Ziele:

4.417.

Trend:

Maflnahme:

Ziele:

4.4.18.

Trend:

MalRnahme:

Ziele:

Zunehmende bauliche Veranderung
Auch die bauliche Veranderung schreitet trendbedingt merkbar voran.
Durch die MaRnahme kommt es zu baulicher Veranderung.

Dies verbessert die ErschlieRung, greift jedoch in Stadtbild, Kultur- und Naturraume ein.

Arbeitsplatze
Auf diesen Wirkungsindikator wirken Trends eher schwach.
Allerdings tragt die MaRnahme leicht positiv zur Entstehung von Arbeitsplatzen bei.

Dadurch wird auch ein Beitrag an das Ziel ,Arbeits- und Ausbildungsplatze erh6hen” geleistet.

Standortattraktivitat
Auf diesen Wirkungsindikator wirken Trends kaum bis gar nicht.
Die Mallnahme wirkt schwach positiv auf die Standortattraktivitat.

Die Malinahme erhdht daher Wirtschaftsattraktivitat und die Anzahl an Arbeits- und
Ausbildungsplatzen
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