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Forderungshinweis

Der Leitfaden ,Wohnbau und Elektromobilitat”
wurde im Rahmen des Entwicklungsvorhabens
,Elektromobilitat fir Wohnbausiedlungen” der
Ausschreibung Elektromobilitdts-Modellregio-
nen 2012 des Klima- und Energiefonds erstellt
und auch finanziert.

Vorworte

Lebenswerte Stadt - Biirgermeister Siegfried Nagl

Bis 2050 werden Prognosen zur Folge eine halbe Million Menschen im GrofRraum Graz leben. Die-
se dynamische Entwicklung bedingt grolRe Herausforderungen fiir unsere Stadtentwicklung. Es wird
einen noch groReren Bedarf an Energie und Mobilitdt geben, den wir mit nachhaltigen Strategien
moglichst innovativ und effizient decken wollen. Als Smart City soll mit Energie aus erneuerbaren
Energiequellen und mit nachhaltigen und sanften Mobilitatslosungen der Schadstoffausstol in Rich-
tung ,Zero Emission” Stadt reduziert werden. Wir verfolgen einen moglichst energie- und ressour-

censchonenden Stadtebau. Wichtige Eckpfeiler dabei sind Nachverdichtung und sanfte Mobilitat.
Die besonderen Gegebenheiten und die unterschiedlichen Lebensstile der Grazer und Grazerinnen sind dabei zu berticksichti-
gen und unser Stadtraum soll noch starker zu einem Kommunikations-, Aufenthalts- und Lebensraum werden. Fiir den Wohn-
bau hat Mobilitdt eine besonders groRe Bedeutung, weil % aller Wege vom Wohnort ausgehen. Der 6ffentliche Nahverkehr
bildet eine gute Grundlage, aber das Mobilitatsverhalten ist sehr stark von personlichen Praferenzen und Anspriichen gepragt.
Fir diese individuellen Mobilitatsbediirfnisse konnen Wohnbautrager attraktive Angebote schaffen. Wichtig ist die Mobilitat
und den Wohnbau als Gesamtsystem zu bedenken und zu planen. So kénnen Kosten gespart und das Angebot noch besser
auf die Anspriiche zukiinftiger Bewohnerinnen angepasst werden. Wie aus diesem Leitfaden hervorgeht, verliert das Auto als
Statussymbol, vor allem bei der jungen Bevolkerung, zunehmend an Bedeutung. ,,Nutzen statt Besitzen” ist die Devise! So sind
Sharing-Angebote, der Einsatz von Elektromobilitdt und die Verkniipfung von unterschiedlichen Mobilitatsformen zukinftig
wichtige Bestandteile eines attraktiven, nachhaltigen und effizienten Mobilitdtsangebots im Zuge moderner Wohnbauten. Ich
bedanke mich beim Klima- und Energiefonds fiir die Unterstiitzung und vor allem bei der e-mobility Graz GmbH fiir die Initi-
ative und Umsetzung dieses Projekts.

BGS - Projektentwicklungs- & Baubetreuungs GmbH - Mag. Markus Gerold

,Das Ganze ist mehr als die Summe seiner Bestandteile’ — dieses Zitat von Aristoteles lasst sich im
Besonderen auf die Stadtteilentwicklung in Graz umlegen. Durch die in Graz (iblichen Bautragerwett-
bewerbe leistet der Neubau in Stadtteilen einen ganz wesentlichen Beitrag zum Umwelt- und Klima-
schutz. Wichtige Bestandteile bei Bauprojekten in neu geschaffenen Stadtteilen sind etwa grol3ziigige
Freibereiche, ein integriertes Verkehrskonzept und einfach erreichbare (Nah-)Versorgungseinrich-
tungen. Das Projekt ,GreenCity Graz’ eignet sich ganz besonders gut zur Veranschaulichung, wie ein

neuer Stadtteil gestaltet werden kann. Der Handlungsleitfaden soll durch angefiihrte Empfehlungen
die Planung und Realisierung von innovativen und nachhaltigen Mobilitdtslosungen in Wohnbauvorhaben erleichtern. Die
Beteiligung eines ehrgeizigen, interdisziplindaren Teams mit speziellem Fachwissen bildet die Basis fiir diese Empfehlungen. Wir
sind sehr stolz in diesem Team mitzuarbeiten und freuen uns, Begegnungsplatze in neuen Stadtteilen zu schaffen!

e-mobility Graz — Geschaftsfiihrer Robert Schmied

Mobilitdt beginnt vor der Haustlire- daher ist die Verbindung zwischen der lokalen Verkehrsinfra-
struktur und Mobilitdtsangeboten in Wohnbausiedlungen unerlasslich! Fiir Bewohnerinnen und
Bewohner ist besonders der uneingeschrankte Zugang zu verschiedenen Verkehrsmitteln von
Bedeutung, weswegen wir uns mit dem Entwicklungsvorhaben ,,Elektromobilitat fir Wohnbausied-

lungen” zum Ziel gesetzt haben, an diesem Ansatzpunkt anzukniipfen. Da eine Umzugssituation
Raum fir Verdnderungen des Mobilitdtsverhaltens von Siedlungsbewohnerinnen und -bewohnern

ul)

satze schaffen. Besonders das Wohnen ohne Privat-PKW stellt eine Herausforderung fiir viele Menschen dar, wodurch eine

eroffnet, kénnen wir deren Bewusstsein flir nachhaltige Mobilitat zusatzlich starken und neue An-

Bereitstellung von integrierten Mobilitatspaketen und Mobilitdtsberatung unentbehrlich wird. Deshalb bieten wir mit diesem
Handlungsleitfaden Hilfestellungen an, die die Planung und Realisierung von innovativen und nachhaltigen Mobilitatslosun-
gen in Wohnbauvorhaben erleichtern soll. Wir freuen uns, gemeinsam mit unseren Projektpartnerinnen und -partnern zu
einem besseren Wohnen in unserer Stadt beizutragen!



Mission der Modellregion

Der GroRraum Graz ist eine von 8 Modellregionen fiir Elektromobilitit in Osterreich. Im Rahmen dieses vom Klima- und
Energiefonds unterstltzten Entwicklungsvorhabens werden Férdergelder fir Elektrofahrzeuge und Ladeinfrastruktur
vergeben, Bewusstseinsbildung betrieben und neue Geschafts- und Mobilitditsmodelle entwickelt. Die Modellregionen
dienen als Erfahrungsquelle, Keimzelle und Multiplikator fiir die Entwicklung der E-Mobilitit in Osterreich. Im Rahmen
der Modellregion wurden Leasingmodelle fir Elektromobile, Leihradsysteme, Testmaoglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge,
Verleih von E-Fahrzeugen, verschiedene ,Mobility“-Varianten fur den 6ffentlichen Verkehr und die Nutzung der Elektro-
fahrzeuge fiir Privat- und Geschaftskundinnen sowie das Mobility-Center als Informations- und Testzentrum entwickelt.

Projektbeteiligte

E-mobility Graz GmbH

Die e-mobility Graz GmbH wurde 2011 als Tochter von Holding Graz, der Energie Graz und der Energie Steiermark ge-
grindet und betreibt die Modellregion fir Elektromobilitdt GroRraum Graz. Der Schwerpunkt der Arbeit liegt auf sys-
temischen Losungsansatzen fur urbane Mobilitdt, verbunden mit der Optimierung des Gesamtverkehrssystems unter
moglichst effizienter Einbindung von Elektromobilitat. Eine wesentliche Aufgabe ist Bewusstseinsbildung und die Forder-
abwicklung fiir Gewerbetreibende, um damit E-Mobilitat in den allgemeinen Fokus zu riicken und leistbarer zu machen.

Quintessenz Organisationsberatung GmbH

Die Quintessenz Organisationsberatung GmbH ist ein Beratungsunternehmen im Feld der Organisations- und Strategie-
entwicklung. Besonderer Arbeitsschwerpunkt ist die Entwicklung sozialer Innovationen an der Schnittstelle von Wirt-
schaft und Gesellschaft, in den Bereichen Arbeitsmarkt, demographischer Wandel und Mobilitit. Die Okologisierung des
Mobilitatsverhaltens durch integrierte Elektromobilitat ist Teil dieses Arbeitsfeldes.

BGS - Projektentwicklungs- & Baubetreuungs GmbH

Die BGS wurde 2005 von den Herren DI Arch. Glinther Burgstaller, DI Arch. Heribert Smeritschnig und Mag. Markus
Gerold gegriindet. Gegenstand des Unternehmens sind die Planung und Bauaufsicht von Hoch- und Tiefbauten, die
Innenraumgestaltung, das Projektmanagement, die Planung und Baustellenkoordination und die Durchfiihrung von Ge-
neralplanungen. Die BGS hat in Form von Bauherrenmodellen seit der Grindung rund 10.000 m? Wohnraum in Graz
geschaffen. Das Projekt GreenCity Graz ist mit Abstand aber das bisher gréRte Projekt. Die gesamte Projektentwicklung
vom Ankauf der Liegenschaften, der Umwidmung des Areals von Gewerbegebiet in Wohngebiet bis hin zum Bebauungs-
plan und teilweise auch der Einreichplanung werden von der BGS durchgefiihrt.

Symvaro GmbH

Die Symvaro GmbH wurde 2010 von DI Rudolf Ball gegriindet und ist ein junger und innovativer Losungsanbieter in den
drei Kernsegmenten nachhaltige Mobilitat, intelligente Energie- und Ressourceneffizienz sowie Blirgerintegration. Den
Fokus ihrer Arbeit legt das Unternehmen Symvaro auf Losungen flir smarte Stadte sowie deren Serviceanbietern. Als
Arbeitswerkzeuge werden dabei Smartphone Apps und moderne Webldsungen verwendet.
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3 Ergebnisse der Testnutzerlnnenbefra-
gungen im Rahmen der Modellregion
Elektromobilitdat 2012 des Klima- und
Energiefonds:
Projekt ,Testaktionen, Trainings,
Bewusstseinsbildung”, Zwischenstand
vom 17.01.2014

Einleitung

80% der Wege gehen vom Wohnsitz aus oder enden dort. Daher ist der Wohnsitz
auch der beste Ansatzpunkt, um den motorisierten Individualverkehr, der fir zahl-
reiche Umweltprobleme wie Treibhausemissionen oder Feinstaubentwicklung mit-
verantwortlich ist, zu reduzieren und den Verkehr umweltfreundlicher zu gestalten.
Seit 1990 ist im Verkehrssektor eine Zunahme der Treibhausgase um rund 60% zu
verzeichnen.! Wie zahlreiche Studien gezeigt haben, ist der Verkehr auch einer der
Hauptverursacher fiir die besonders gesundheitsschadlichen Ultrafeinstaubpartikel
PM10. Der GroRteil dieser Partikel stammt aus Diesel-Kfz und der Aufwirbelung von
StralRenstaub.?

Mobilitat ist eine Aktivitdt, die meist unbewusst in gewohnten Verhaltensroutinen
ablduft. Uber unsere tiglichen Wege machen wir uns kaum aktiv Gedanken, son-
dern bewaltigen diese nach eingelibten Mustern. Durch den Umzug an einen neuen
Wohnort miissen jedoch die Wege neu eingelibt werden. Genau zu diesem Anlassfall
kénnen daher neue Verkehrsangebote (sowie alternative Verkehrsmittel) erschlossen
und als sinnvoll erfahren werden.

Generell vollzieht unsere Gesellschaft derzeit einen Wandel, weg vom Besitzen hin
zum Nutzen. Das Auto verliert an Strahlkraft und Statussymbol. Immer mehr Men-
schen sind bereit ein Auto zu teilen. Daher wird es in Zukunft immer wichtiger,
Siedlungsbewohnerlnnen zielgerichtet neue, vom Privat-PKW unabhangige Mobili-
tatslosungen anzubieten, die es ihnen ermdoglichen, ihre taglichen Wege ohne Kom-
fortverlust zuriickzulegen. Hierbei muss jedoch darauf geachtet werden, dass die
einzelnen Akteurlnnen wie etwa die Bewohnerinnen, die Wohnbautrdger oder die
Hausverwaltungen nicht iberfordert werden.

Gleichzeitig ist die Schaffung von sinnvollen Mobilitdtsangeboten fir die Wohnbau-
trager ein zweifacher Gewinn. Denn einerseits werden die Siedlungen durch diese
Angebote attraktiver fir die zuklnftigen Mieterlnnen und Eigentiimerinnen. Ande-
rerseits konnen diese Angebote auch zur Senkung der Baukosten flihren, wenn sich
durch einen sinnvollen MaRRnahmenmix die Anzahl der erforderlichen Stellplatze re-
duziert.

Stellplatze machen einen erheblichen Anteil der Errichtungskosten im Wohnbau
aus und der Stellplatzbedarf der Bewohnerlnnen ist aufgrund des gesellschaftlichen
Wandels riickldufig. Das fihrt hdufig — vor allem im Bereich der Mietwohnungen —
zu teuren Leerstandsflachen. Die Implementierung attraktiver Mobilitdtsangebote ist
daher auch eine Chance fiir Wohnbautrager, da die vorgeschriebenen Stellplatze bei
Vorliegen solcher MaRnahmen durch die Behérde auf ein sinnvolles Mal} gesenkt
werden kdnnen.

Hierbei nimmt Elektromobilitdt einen besonderen Stellenwert ein, da sie einen we-
sentlichen Beitrag zur umweltfreundlichen Fortbewegung der Bewohnerlnnen leis-
ten kann. Wichtig ist dabei aber, dass sie gut mit dem Umweltverbund vernetzt wird
und so eine optimale ergidnzende Mobilitdt zum Offentlichen Verkehr bildet. Alle Zu-
kunftsstudien zeigen, dass der Trend zum Gebrauch von Elektrofahrzeugen im Stei-
gen begriffen ist. Auch die Befragungen in der Modellregion Graz zeigen eine hohe
Akzeptanz von E-Fahrzeugen. 10% der Befragten haben konkret vor ein Pedelec und
27% ein Elektroauto zu erwerben.? Die Anmelderaten der E-Autos wachsen und auch
der politische Wille in Osterreich ist da, der Elektromobilitat zukiinftig eine wesent-
liche Rolle im Mobilitatsbereich zu geben. Aufgrund des hohen Anteils an erneuer-

baren Energien ist Elektromobilitdt hierzulande eine besonders umweltfreundliche
und gleichzeitig energieeffiziente* Form der Fortbewegung. Daher stellt es auch eine
Investition in die Zukunft dar, friihzeitig auf Elektromobilitat zu setzen.

Der vorliegende Leitfaden versucht, Wege aufzuzeigen, wie Mobilitat fir Wohnbau-
siedlungen zukunftsweisend und im Sinne aller Beteiligten gestaltet werden kann.
Das Thema wurde unter Einbindung von Wohnbautrdgern, Hausverwaltungen, Be-
hoérden- und Politikvertreterinnen erarbeitet und soll neben konkreten Lésungsan-
satzen auch Hinweise fur sinnvolle Rollenverteilungen bei der Umsetzung von Mobi-
litatskonzepten geben.

Die Autorinnen danken den Vertreterlnnen der Wohnbautrager und Behérden fir
ihre intensive Mitarbeit in den Fokusgruppen und der Auftaktveranstaltung sowie fir
die zahlreichen Hinweise, die im Laufe der Leitfadenerstellung eingebracht wurden.

Zielsetzung und Zielgruppen

Zentrale Zielsetzung des Leitfadens ist, allen an der Planung und Realisierung von

Wohnbauvorhaben Beteiligten und der interessierten Offentlichkeit die Fiille an Tei-

laspekten zur Entwicklung eines Konzeptes der ,Mobilitatsarchitektur fir Wohnbau-

siedlungen” unter besonderer Beriicksichtigung der Elektromobilitat zu er6ffnen. Die

Leitgedanken beziehen sich auf die Grundsatze:

- Begegnungspldtze und Lebensraum statt Parkplatze schaffen

- Nachhaltige Verkehrslosung zur Verbesserung der lokalen Umweltsituation,

- Wohnen ohne Privat-PKW ermdoglichen,

- Einbindung von Elektrofahrzeugen und Errichtung von Ladepunkten,

- Bereitstellung eines integrierten Mobilitdtspakets fir Siedlungsbewohnerinnen
durch das der Besitz von Privat-PKW reduziert wird.

Die Verfasserlnnen hoffen damit, den handelnden Personen bei den Wohnbautra-

gern, Hausverwaltungen, Behérden und Fachabteilungen, Mobilitdtsagenturen aber

auch den Bewohnerinnen und Bewohnern ein umfassendes Werkzeug zur Verfligung

zu stellen.

Schwerpunkt Elektromobilitat:

Die Stadt Graz, A10/8 - Verkehrsplanung, hat 2015 den ,Leitfaden Mobilitdt fur

Wohnbauvorhaben” herausgegeben. Der gegenstandliche , Leitfaden Wohnbau und

Elektromobilitat” setzt in Ergdnzung dazu:

- einen besonderen Schwerpunkt auf Elektromobilitat,

- berlcksichtigt die Moglichkeiten und Grenzen von Wohnbautrdgern bzw. Haus-
verwaltungen bei der Realisierung von MalRnahmen und

- gibt Empfehlungen fiir die praktische Umsetzung hinsichtlich der konkreten Ge-
staltung, der erforderlichen Ablaufschritte sowie des effektiven Zusammenspiels
der beteiligten Akteure.

4 Der Wirkungsgrad eines Elektromo-
tors liegt bei ca. 85 %, wobei der eines
Verbrennungsmotors bei ca. 38 % - 43
% liegt.

(Quelle: Dr. Peter Marx, Wirkungs-
grad-Vergleich zwischen Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotor und Fahrzeu-
gen mit Elektromotor; 5.11.2013
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MaRnahmen am Beispiel Green City Graz

Die im Leitfaden enthaltenen Beispiele und Empfehlungen wurden anhand eines
konkreten Bauvorhabens in Graz entwickelt. Es wird im Folgenden immer wieder
darauf Bezug genommen, um die vorgestellten Losungsvorschlage praktisch zu illus-
trieren. Zum besseren Hintergrundverstandnis wird dieses Bauvorhaben — die Green
City Graz — kurz vorgestellt:

Das Stadtentwicklungsgebiet

Flr ein im Umbruch befindliches Areal im Grazer Westen, zwischen der StraRganger-
straBe und dem HangfuR des Plabutsch/Buchkogel, findet derzeit eine maRvolle und
zukunftsfahige Stadtentwicklung statt. Diese Flachen stellen ein bedeutendes Poten-
tial fir die zukinftige Entwicklung dieses Grazer Stadtteiles dar (vgl. Abbildung 1).

greencitygraz
Se @bt man becte

Abbildung 1: Luftansicht der Stadt Graz und Lage der Green City

Die Bebauung

Geplant sind 15 Hauser mit 6-11 GeschoRen, die jeweils ca.120 Einwohnerlnnen in
40— 50 Wohnungen Platz bieten sollen. Das ergibt insgesamt 650 — 760 Wohneinhei-
ten mit etwa 1800 Bewohnerlnnen. Die Planung sieht eine Mischung aus Eigentums-
und Mietwohnungen vor.

Die Fahrrad- und Kinderwagenabstellrdume sind alle im ErdgeschoRB situiert, um die
Nutzung zu erleichtern. Der Autoverkehr wird unterirdisch in die Garagen abgeleitet.
Diese sind jeweils unter den Wohnh&usern angeordnet (damit der Versiegelungsgrad

nicht so hoch ist). Die Garagen sind unterirdisch verbunden und haben 2 zentrale
Zufahrten. Das Be- und Entladen von PKW ist auch oberirdisch gestattet. Dazu muss
ein Schranken geoffnet werden.

Die Nahversorgung

Im Geldnde entsteht ein 7.500m? groRer &ffentlicher Park, der auch Platz fiir einen
Kindergarten bietet. Weiters ist die Nahversorgung durch ein Fachmarktzentrum
geplant. Die vorgesehene Apotheke und Banken liegen in Gehdistanz zu den Woh-
nungen. Der Offentliche Verkehr ist durch eine Bushaltestelle, die fiir die Siedlung
eingerichtet wird, angebunden (vgl. Abbildung 2).

N

g snis %, P WY '
’ Trn e el

et 1§ | 1§ (e 20
SRS R S

o 1% 1

Abbildung 2: Die Nahversorgung rund um die Green City
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Elemente des Mobilitatssystems Wohnanlage
Zu-FuR-Gehen

Das zu FuB gehen ist zwar die urspriingliche, dem Menschen angeborene Fortbewe-
gungsart, dennoch stellt es jene Form der Mobilitat dar, an der er am leichtesten die
Motivation verliert.

Die Griinde dafir liegen wesentlich in der Gestaltung des Lebensumfeldes:

Lange Distanzen: Gehen als langsame und anstrengende Aktivitat ist auf einen
kleinen Radius ausgelegt. Mégliche Wegeziele — auch fiir alltagliche Zwecke — lie-
gen jedoch haufig bereits auRerhalb der fuBldufigen Erreichbarkeit.

Viele Hindernisse: Gerade weil das zu Ful® gehen Kraft kostet, sind Umwege, War-
tezeiten an Kreuzungen, Zaune ohne Durchgang, u. dgl. besonders hinderlich und
bewirken, dass selbst kurze Distanzen mit dem PKW zuriickgelegt werden.

Unangenehme Wege: Zu FulR gehen macht wenig Freude, wenn es auf engen
Gehsteigen, neben lautem StralRenverkehr, Gber ungesicherte Kreuzungen oder
mangels Gehweganbindungen (ber Parkplatze und Fahrbahnen irrend stattfin-
den muss.

TIPP! Zu FuR gehen allgemein attraktiv gestalten:

Mobilitat der kurzen Distanzen: Die Wegeziele sollten weniger als 1 km entfernt
liegen. Damit sind sie bei der durchschnittlichen Gehgeschwindigkeit von bis zu 5
km/h in weniger als einer Viertelstunde erreichbar.

Die Sinne anregende Fortbewegung: Nicht nur die Distanz, sondern auch die Qua-
litdt des Weges hat massiven Einfluss auf die Bereitschaft, zu FulR zu gehen. Beque-
me Wege in ansprechender Umgebung férdern die Freude an aktiver Mobilitat.

TIPP! Zu FuB gehen in Wohnanlagen attraktiv gestalten:

Gestaltung der Stiegenhauser: Sie sollten breit genug sein, sodass man auch be-
guem nebeneinander gehen kann (auch mit Kinderwagen), mit natirlichem Licht
und Ausblick ausgestattet sein. Giinstig sind auch breite Flachen dort, wo sich
Wege kreuzen (vor dem Lift, im ErdgeschoR, etc.), damit spontane Begegnung
und Kommunikation unterstiitzt werden.

Wege innerhalb der Siedlung: Ideal ist, wenn die Innenbereiche der Wohn-
anlage autofrei sind, da dann eine ansprechende Griinraum- und Gehwegge-
staltung durchgefiihrt werden kann. Fir die Verbindungen nach aufen sind
direkte Verkniipfungen mit dem o6ffentlichen Gehwegnetz in alle Richtungen
anzustreben. Gute Anbindungen fiir FuBgdngerinnen sind gekennzeichnet
durch die komfortable ErschlieRung der ndheren Umgebung mit Gehwegen (ist
auch heute noch nicht immer selbstverstandlich), direkte FuBwegverbindun-
gen ohne Umwege sowie sichere Fahrbahnquerungen — bei Lichtsignalanlagen
mit kurzen Wartezeiten. Abkirzungen und direkte Querungen zu Wegezielen
haben eine hohe Motivationswirkung auf die Entscheidung zu Fu zu gehen.
Die barrierefreie Gestaltung der FuRwege sollte dabei selbstverstandlich sein.

Im Sinne einer Verbesserung des lokalen Areals, Quartiers oder auch Bezirkes soll-
te die Anlage auch fiir die Nachbarschaft ,durchldssig” sein. Am Beispiel der Green
City stellt Abbildung 3 die optimale FuBwegeerschliefung in alle Richtungen dar.
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dung 3: FuBwegeerschlieRung der Green City mit Anbindung in alle Richtungen (in rot und gelb dargestellt)

Nahversorgung: Die Nahversorgungsmoglichkeiten in bzw. nahe bei der
Wohnanlage durch Lebensmittel, Apotheke, Post, Bank, Fachmarkte,
Schulen, Kindergarten u. a. bestimmen wesentlich das Mobilitatsverhal-
ten der Bewohnerinnen und Bewohner. Insbesondere in stiddtischen Be-
reichen sollten die meisten dieser Alltagswege fulllaufig erreichbar sein.

Giinstige Distanzen fiir FuRgangerinnen sind zum Beispiel:

OV-Haltestelle: bis zu 300 Meter Bank/Post: bis zu 500 Meter
Taxistandplatz: bis zu 300 Meter Apotheke: bis zu 500 Meter
Lebensmittelmarkt: bis zu 300 Meter Sport/Fitness: bis zu 1.000 Meter
Kindergarten: bis zu 500 Meter Fachmarkte: bis zu 1.000 Meter
Volksschule: bis zu 500 Meter

Haufig sind diese Entfernungen als Luftlinie angegeben. Bei der Anlage der Wege
ist darauf zu achten, dass die Gehdistanz dieser Luftlinie moglichst nahe kommt
und nicht unnotige Umwege entstehen.
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Analyse FuBwegenetz von der Wohnsiedlung ausgehend: Sind die Gehwege in
der Siedlung gestaltet und die fuRRlaufig erreichbaren Ziele identifiziert, kann das
FuRwegenetz ausgehend von der Perspektive der Bewohnerinnen aufbereitet
werden. Damit wird veranschaulicht, was zu FuR leicht erreichbar ist. Insbeson-
dere fiir PKW-gewohnte Haushalte kann dies beim Einzug eine hilfreiche Infor-
mation sein, die Autofahrten einspart. Abbildung 4 zeigt alltagliche Ziele, welche
ohne Probleme durch zu FuR gehen erreichbar sind.
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Abbildung 4: FuRwegekarte der Green City, Ausschnitt (in vergroBerter Version im Anhang)

Rad und Pedelec® fahren

Rad fahren ist in Graz grundsatzlich eine beliebte Fortbewegungsform (vgl. Abbil-
dung 5). Der Radverkehrsanteil an der Gesamtmobilitdt (,Modal Split“) liegt bei
15%°, was fur 6sterreichische Verhéltnisse ein Gberdurchschnittlich hoher Wert ist.
Immer haufiger werden dabei Pedelecs genutzt. Diese eréffnen neue Moglichkeiten,
insbesondere im Berufsverkehr. Da sie Geschwindigkeiten von bis zu 25 km/h errei-
chen, konnen sie ideal fur Fahrtstrecken von 5 — 10 Kilometern verwendet werden
und dort den PKW ersetzen.” Durch den trittkraftverstarkenden Elektromotor kommt
man auch bei Steigungen nicht verschwitzt ins Bliro oder zu einem (Freizeit-) Termin.
Die Nutzung dieses Verkehrsmittels fir Berufs- und Freizeitwege hangt jedoch stark
von der bereitgestellten Infrastruktur ab.

TIPP! Gestaltung von Fahrradinfrastruktur:

Abstellanlagen: Die beste Position der Fahrrad-Abstellanlagen ist im Erdgeschof
beim Hauseingang. Damit sind sie barrierefrei erreichbar und es ist keine Uber-
windung von Stufen oder Rampen erforderlich. Durch ihre Anordnung innerhalb
des Hauses sind sie iiberdacht, beleuchtet und versperrbar. Fahrrad und Pedelec
(Elektrofahrrad) sind damit auch die am besten erreichbaren Verkehrsmittel.

Da Kinderfahrrader kleiner dimensioniert sind, ist es glinstig fir die Raumnutzungs-
effizienz, wenn sie zusammen in einem eigenen Bereich des Raumes untergebracht
werden. Dadurch ist eine dichtere Schlichtung moglich. Weiters kdnnen dort auch
andere Kleinfahrzeuge, wie etwa Scooter oder Bobbycars abgestellt werden.

Ein zusatzliches Service fir Radfahrerinnen ist die Einrichtung von Stellplatzen
fiir Gastefahrrader. Diese sind am besten im Freien in zentraler Lage platziert, da-
mit sie fir mehrere Stiegen genutzt werden kénnen. Glinstig ist ihre Ausstattung
mit Absperrbiigeln und Uberdachung.

Teure Fahrrader werden von den Bewohnerinnen oft nicht in der Abstellanlage
geparkt, sondern mit in die Wohnung genommen. Aus diesem Grund sollte da-
rauf geachtet werden, dass die Lifte barrierefrei erreichbar und breit genug fir
den Radtransport sind.

Fahrrad-Service (vgl. Abbildung 6): Fiir eine nachhaltige Nutzung der Fahrrader
bzw. Pedelecs hat sich die Einrichtung von Servicebereichen mit Werkzeug fir
Reparaturen und Wartung, Pressluftgenerator, Kettendl u. a. bewéahrt. Damit
kann wirkungsvoll verhindert werden, dass das Rad bei kleineren Wartungsbe-
darfen (z. B. wenig Luft im Reifen) bereits stehen gelassen wird.

Lademoglichkeit fir Pedelecs (Elektrofahrrader): Um den Komfort fiir Pe-
delec-Fahrerinnen zu erhdhen, sind Stecker fir die Akku-Ladegerate hilfreich.
Dabei sind auch entsprechende Aufstandsflachen bis hin zu versperrbaren Boxen
fir die Ladegerate vorzusehen. Den Pedelec-Nutzerinnen wird damit das Mit-
nehmen der Akkus in die Wohnung erspart.

Wichtig! Bei diesem Service muss auf den Sicherheitsaspekt Acht gegeben wer-
den. Derzeit sind Pedelec-Akkus und -Ladegerate im Umlauf, die nicht von einer
unabhangigen Stelle sicherheitsgeprift wurden. Diese kdnnten unter Umstan-
den wahrend des Ladens abbrennen, wobei nicht nur das Feuer, sondern vor
allem die dabei entweichenden Gase eine Gesundheitsgefahr bedeuten. Die Ur-
sachen dieser Unfalle liegen einerseits darin, dass Akkus und Ladegerate nicht
zusammenpassen (Akku wird unsachgemaR geladen), andererseits in mangeln-
der Ladesteuerung (Akku bzw. Ladegerat riegeln bei 100% Ladestand nicht ab
und es entsteht daher eine Uberspannung).

Handlungsleitfaden 1 5

Abbildung 6: Beispiel Radservicestation
mit integriertem Werkzeug

°> Pedelec bedeutet ,,Pedal Electric
Cycle”. Unter diesem Begriff werden
alle Fahrrader mit Trittkraftverstarker
zusammengefasst.

Der Elektromotor setzt ein, wenn man
in die Pedale tritt und ermoglicht so
ein schnelleres Fahren bzw. mihelo-
ses Bewaltigen von Steigungen.

6 Quelle: Stadt Graz, Mobilitatserhe-
bung der Grazer Wohnbevoélkerung
2013

7 Kairos: Landrad — Neue Mobilitat fur
den Alltagsverkehr in Vorarlberg, 2011
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8 Kairos: Landrad — Neue Mobilitét fur
den Alltagsverkehr in Vorarlberg, 2011

Vermeidung potentieller Gefihrdung beim Laden:
Passiv: Ausstattung des Fahrradraums mit einem Rauchsensor, einem automa-
tischen Schauml6scher und einer leistungsfdahigen Entliiftung. Damit sind im
Ernstfall eine rasche Brandbekdampfung und ein ziigiger Luftaustausch gewahr-
leistet. Der Aufwand erstreckt sich auf bauliche Vorkehrungen.

Aktiv: Leitungsiberpriifung durch Fl und LS (Fehler Strom Schutzschalter und
Leitungsschutzschalter). Diese werden baulich schon im Zuge der Errichtung in-
stalliert. Der FI Gberprift die zugehenden und abgehenden Strome und verhin-
dert somit gefahrlich hohe Fehlerstrome gegen Erde und tragt somit zur Reduk-
tion der lebensgefahrlichen Stromunfalle in Niederspannungsnetzen mafRgeblich
bei. Der LS ist ein Sicherungsautomat bzw. eine Sicherung gegen Uberstrom in
Elektroinstallationen. Die Kombination aus Fl und LS wird als RCBO (Residual cur-
rent operated Circuit-Breaker with Overcurrent protection) bezeichnet.

Vergleichend betrachtet erscheint die aktive Vorkehrung gegen mégliche Ladeunfdlle
vorteilhafter zu sein, da die Kosten Uiberschaubar sind, keine baulichen Implikationen
entstehen und Folgekosten durch Vorbeugung vermieden werden.

Anbindung an die offentlichen Radwege: Das Radwegenetz in der ,Fahrrad-
stadt” Graz ist grundsatzlich sehr gut ausgebaut (siehe Radwegekarte im An-
hang). Es sollte fur die Bewohnerlnnen barrierefrei und komfortabel zugédnglich
gemacht werden.

Damit sind einerseits die Anschliisse innerhalb der Siedlung an das 6ffentliche
Verkehrsnetz gemeint. Wie bei den FuBwegen sind moglichst direkte Verbindun-
gen in alle moéglichen Fahrtrichtungen zu bevorzugen, damit man nicht mehr-
mals ums Eck fahren muss, um auf die gewiinschte Stralle zu kommen.
Andererseits kann es vorkommen, dass der nachste 6ffentliche Radweg nicht di-
rekt an der Siedlung vorbeigeht. In diesem Fall ist es wichtig, frihzeitig mit den
Behorden Kontakt aufzunehmen, um einen Liickenschluss zwischen den Radwe-
ganschlissen aus der Siedlung und dem offentlichen Radwegenetz herzustellen.

Analyse Radwegenetz von der Wohnsiedlung ausgehend: Ist die Fahrradinfra-
struktur innerhalb der Siedlung (Abstellanlagen, Radweganschliisse) geklart, so
ist es im nachsten Schritt wichtig, das Radwegenetz ausgehend von der Wohn-
siedlung — also aus der Perspektive der zukiinftigen Bewohnerlnnen — zu be-
trachten. Abbildung 7 zeigt dieses Radwegenetz am Beispiel Green City Graz.
Dies sollte unbedingt unter Einbeziehung von Expertinnen (z. B. Radfahrlobby)
erfolgen. Wie in Abbildung 8 gezeigt, kann somit Folgendes aufbereitet werden:
- Erreichbarkeit der wesentlichsten Ziele (Schule, Arbeit, Stadt,...)

- Feststellen von Liicken im Netz: Kontakt RadfahrbeauftragteR der Stadt bzw.

Kommune, wenn gravierende Licken gegeben sind.

Insbesondere im Hinblick auf die Pedelec-Nutzung sind gut ausgebaute Radwegver-
bindungen unerlasslich. Bis zu 40% der Pedelec-Fahrerinnen steigen nicht vom Fahr-
rad, sondern vom Auto auf ihren neuen Stromflitzer um.® Auch viele Seniorlnnen
nutzen Pedelecs. Damit werden erhéhte Komfortanspriiche und Sicherheitsanforde-
rungen an die Radwegeinfrastruktur gestellt. Diese ernst zu nehmen, ist eine zentrale
Voraussetzung, um die Pedelec-Nutzung zu férdern.
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Abbildung 7: RadwegeerschlieRung der Green City mit Anbindungen in alle Richtungen (in rot dargestellt)

Abbildung 8: Erreichbarkeit der wesentlichsten Ziele in der Umgebung der Green City (in vergroBerter Version im Anhang)
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’ vgl. Handbuch GoPedelec:
www.gopedelec.eu

10 ebd.

1 ebd.

TIPP! Pedelec-Pool zur Unterstiitzung des Radfahrens

FUr Personen, die grundséatzlich nicht Radfahren, aber einer sporadischen Zwei-
rad-Nutzung aufgeschlossen gegeniiberstehen (erginzend zur PKW- oder OV-Nut-
zung) sowie fir Radfahrerinnen, die ab und zu ein Pedelec bendtigen (zum Einkauf,
flr steile Strecken, fiir lange Touren), ist die Einrichtung eines Pedelec-Pools ideal.
Die Erstausstattung erfolgt dabei durch den Bautrager. Dabei sollten mindestens 2 - 4
Pedelecs pro Pool vorgesehen werden, damit das Ausleihen mehrerer Rader durch
einen Haushalt (z. B. fur Wochenendausflug, ...) moglich ist. Falls die Wohnanlage
mehrere Stiegen bzw. Wohnbldcke umfasst, sollte je Stiege/Block ein Pool einge-
richtet werden, damit die Leihrader direkt erreichbar sind. Gleichzeitig ist es aber
glinstig, wenn die Bewohnerlnnen Rader aus allen Pools ausleihen kénnen, um Aus-
lastungsunterschiede auszugleichen.

Wartung und Service kann entweder selbstorganisiert durch die Nutzerinnen erfol-
gen, etwa in dem ein Poolbetreuer bestimmt wird, der Kleinigkeiten selbst erledigt
und dariber hinaus mit einem Servicebetrieb Kontakt halt. Aber auch die Hausver-
waltung kann hier unterstiitzend tatig sein (z. B. Beauftragung von Wartungsarbei-
ten), wenn es den entsprechenden Rickhalt durch die Bewohnergemeinschaft gibt.

Die Kosten fiir anfallende Wartungsarbeiten und Neuanschaffungen kénnen grund-
satzlich nur dann aus Riicklagen der Bewohnergemeinschaft Gbernommen werden,
wenn dafiir entsprechende Beschliisse getroffen wurden.

Alternativ gibt es drei Finanzierungsmoéglichkeiten

Durch eine Vorsorge des Bautrdgers, der mit der Erstausstattung des Pe-
delec-Pools auch entsprechende Mittel flr dessen Betrieb bereitstellt — etwa
kalkuliert fur einen Zeitraum von 10 Jahren. Die Kosten erstrecken sich dabei auf
der einen Seite auf die Anschaffung, die sich bei einem guten Pedelec in etwa
in der Hohe Euro 700 — 2.500° befindet. Die laufende Wartung auf der anderen
Seite ist wenig aufwendig. Man kann dafiir Euro 5 — 10 pro Monat und Pedelec'®
ansetzen. Die benotigte Energie fallt dabei kaum ins Gewicht. Es wird etwa eine
KWh pro 100 km?! benétigt. Das bedeutet Ausgaben von ca. 1 Euro pro 500 km.
Hochgerechnet auf 10 Jahre ergeben sich aus diesen Ausgangswerten daher
Wartungskosten von insgesamt ca. Euro 1.200 pro Pedelec. Da man bei einer an-
genommenen Vorsorge von 10 Jahren auch von einer Ersatzanschaffung des Pe-
delecs ausgehen muss (die Nutzungsdauer wird nach den derzeitigen Erfahrungen
mit 4 — 7 Jahren geschatzt), kommen zur dieser Vorsorge daher noch max. Euro
2.500 hinzu. Die Vorsorge pro Pedelec betragt folglich insgesamt max. Euro 3.700
fiir 10 Jahre zusatzlich zur Erstanschaffung.

Bei einer 5-jahrigen Dotierung der Vorsorge wiirde dieser Betrag aufgrund des
Wegfalls der Ersatzanschaffung nur etwa Euro 600 betragen. Dadurch wiirde aber
die Chance auf eine nachhaltige Etablierung des Pedelec-Pools aufgrund der Kiirze
des Zeitraumes erheblich geschmilert.

Durch die Nutzerlnnen, die sich anfallende Wartungs- und Reparaturkosten auf-
teilen und gemeinsam (ber allfillige Neuanschaffungen entscheiden. Dies kann
im Anlassfall geschehen, oder durch eine monatliche Vorsorgepauschale. Diese
wirde unter Beriicksichtigung der o. a. Werte ca. Euro 50 pro Pedelec und Monat
betragen (Euro 10 fir laufende Kosten, Euro 40 fir Wiederbeschaffung). Bei einem
Wohnhaus mit angenommenen 40 Wohneinheiten und 4 Pedelecs im Pool ware
ein Beitrag von Euro 5 pro Haushalt im Monat ausreichend, um eine nachhaltige
Finanzierung zu gewahrleisten.

Durch Ausleihgebiihren, die eine Selbstfinanzierung des Poolbetriebes gewahr-
leisten sollen. Mit dieser Finanzierungsvariante ist die Gestaltung eines Verleih-
betriebes verbunden. Dafiir ist ein Betreiber erforderlich, der die organisatorische
Verantwortung und das Inkasso Gbernimmt. Seine Aufgabe ist es, die Kostende-
ckung des Pools sicherzustellen.

Die addquate Variante ist je nach Situation in der betreffenden Wohnsiedlung zu wahlen.

Das Bautragermodell hat den Vorteil, dass die Finanzierungsfrage zum Start ge-
klart ist und einem Betrieb nicht entgegensteht. Wenn sich die Poolnutzung ein-
gespielt hat und Uber mehrere Jahre zur Gewohnheit der Siedlungsbewohner
geworden ist, kann dann moglicherweise leichter eine Losung fir die Anschluss-
finanzierung gefunden werden.

Das Nutzerlnnen-Modell funktioniert dann gut, wenn sich motivierte Bewohner-
Innen zusammenfinden, die bereit sind, die Poolverwaltung selbst in die Hand zu
nehmen. Meistens gibt es 1 — 2 Initiatorinnen, die das Riickgrat der Selbstorgani-
sation bilden. Es ist wichtig, dass die Hausverwaltung mit ihnen Kontakt hélt und
sie im Bedarfsfall unterstutzt.

Das Gebithrenmodell ist zwar im Hinblick auf eine nachhaltige Selbstfinanzierung
interessant. Gleichzeitig erfordert es aber auch einen erheblichen Abwicklungs-
aufwand. Ohne Verwaltungsoverhead, der Buchung, Bezahlung und Abrechnung
durchfihrt, ist dieses Modell nicht umsetzbar. Es ist daher in weiterer Folge zu
klaren, wer diesen Ubernimmt (Hausverwaltung? Verein? Bikesharing-Firma?).
Da die Poolverwaltung nicht kostenlos moglich sein wird, ist der anfallende Ad-
ministrationsaufwand in die Ausleihgebiihren einzukalkulieren. Das wiederum
kénnte die Bereitschaft reduzieren, den Pedelec-Pool zu nutzen. Insgesamt be-
trachtet ist das Gebiihrenmodell daher das am schwierigsten zu realisierende.

Eine Abwicklung der Reservierungen, Verleihvorgange und Verwaltung des Pe-
delec-Pools ist Uber eine Software effizient durchfiihrbar. Diese Losung wird idealer-
weise als Web-Applikation umgesetzt, womit keine spezielle Hardware oder kostenin-
tensive Softwareinstallationen notwendig sind. Grundsétzlich muss im Vorfeld geklart
werden, welcher Anbieter gewdhlt wird, wer die Kosten tragt, die Software wartet,
updated und hostet. Es ist ein Vertrag mit einem externen Anbieter zu empfehlen.

19



20

Software-Lésungen konnen in 3 unterschiedliche Module unterteilt werden:

Reservierungsplattform: Diese ist fiir alle Bewohnerinnen lber das Web auf
einer Vielzahl von Geraten mit Internetanschluss verfligbar. Die Reservierung
und Buchung der Pedelecs ist damit vom PC, dem Tablet in der Wohnung bis
hin zum eigenen Smartphone jederzeit méglich. Die Reservierungsplattform er-
laubt es, die verfligbaren Pedelecs einzusehen, diese fur gewiinschte Zeiten zu
reservieren sowie den Verleihprozess vollstandig und transparent abzuwickeln.
Im Hintergrund ist dariiber hinaus die Hinterlegung von beispielsweise Stunden-
kontingenten fir einzelne Bewohnerinnen durchfiihrbar. Neben der effizienten
Buchung und Reservierung ist damit auch eine vollstandig dokumentierte Histo-
rie der Verleihvorgédnge gegeben.

Hardware zur Schliisselverwaltung: In dem gewiinschten Fall, dass die Pedelecs
stets verschlossen abgestellt werden, ist der Einsatz eines vollautomatischen
Schliisselsystems moglich. Dabei erhalten die Bewohnerlnnen bei einem Verleih-
vorgang einen einmalig giltigen PIN-Code mit dem der Schllsseltresor ge6ffnet
werden kann. Am Ende des Verleihvorganges wird die Riickgabe des Schlissels
registriert und somit das Pedelec wieder freigegeben. Durch die Nutzung von nur
einmaligen PIN-Codes wird ein Missbrauch verhindert (z. B. verursacht durch das
Merken des PIN Codes).

Verwaltungsplattform: Um den Pedelec-Pool sowie alle Transaktionen verwalten
zu kénnen, steht ein eigenes Portal zur Verfligung. Dies erlaubt es neue Pedelecs
hinzufligen, diese aus dem System zu nehmen bzw. fiir gewisse Aktionen wie not-
wendige Reparaturen fiir den Verleih zu sperren. AuRerdem sind Bewohnerlnnen
im System freischaltbar und deren Transaktionen (Verleih Rad X fiir Y Stunden)
einsehbar. In Graz ist diese Verwaltungsplattform als ,,Graz Bike” etabliert (ndhere
Infos unter www.emobility-graz.at).

TIPP! Privat geforderte Privat-Pedelecs

Flr VielfahrerInnen werden die Leih-Pedelecs keine ausreichende Losung sein, da de-
ren Verfligbarkeit unsicher ist. Hier sind einzelne Bautrager bereits dazu Gbergegan-
gen, Pedelecs in der Erstausstattung fur die neu einziehenden Haushalte vorzusehen.
Es gibt Beispiele, die eine kostenfreie Pedelec-Ausstattung realisiert haben. Beden-
ken gibt es bei diesem Ansatz jedoch dahingehend, dass dann auch jene Bewohner-
Innen mit solchen Fahrzeugen , begliickt” werden, die Pedelecs nicht nutzen wollen
oder kdnnen. Eine zielfihrende Losung kann daher sein, jene Haushalte mit stark
geforderten Pedelecs auszustatten, die konkret vorhaben, diese zu nutzen. Sicherge-
stellt werden kann dies durch einen Selbstbehalt (z. B. 20 - 30%), der die Nutzungs-
bereitschaft unter Beweis stellt.

Privatauto

Die PKW-Anbindungen sind in Graz in der Regel als hervorragend zu bewerten. Ins-
besondere die Strallen hinaus ins ndhere und fernere Umland sind in alle Richtun-
gen grofRzigig ausgebaut und werden noch weiter verbessert (z. B. Stidspange). Das
bietet gute Chancen fir den Einsatz von Elektroautos. Einerseits weil durch das Gra-
tisparken in den Kurzparkzonen kleinere Wege in die Innenstadt gut erledigt werden
kdnnen.

Andererseits weil die meisten Autofahrten ins Umland in Entfernungen liegen, die
von Elektroautos heute schon leicht bewiéltigt werden kénnen. Dies wird insbesonde-
re in Tabelle 1 Gbersichtlich dargestellt. Darliber hinaus ist noch zu berlicksichtigen,
dass Umlandgemeinden zunehmend Ladeinfrastruktur zum Zwischenladen bereit-
stellen (z. B. Leibnitz).

Tabelle 1:
Reichweiten gangiger Elektroautos (Stand: Mai, 2014, nach Herstellerangaben)
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Kurzparkzonenregelung
fiir Elektroautos in Graz:

In Graz kénnen Elektroautos in den
Kurzparkzonen grundsatzlich gratis
parken, wobei die maximale Dauer den
allgemeinen Parkrichtlinien entspricht
(z.B. max. drei Stunden in der blauen
Zone). In den blauen Zonen muss eine
Parkuhr gelegt werden bzw. die An-
kunftszeit vermerkt sein. Zu beachten
ist allerdings, dass diese Regelung
jederzeit wiederrufen werden kann.

Verbrauch §tromverbraucl3 Kosten bei durchschnittliche : -
Modell KWh/100 km in kWh/Jahr bei 20¢/kWh Kosten pro Lade-  Reichweite (km)
12.000km vorgang

VW e-Golf 12,7 1524 304,80 € 4,06 € 160
VW e-up! 11,7 1404 280,80 € 3,28 € 140
Renault ZOE Z.E. 14,6 1752 350,40 € 4,38 € 150
BMW i3 12,9 1548 309,60 € 4,39 € 170
smart e.d. 15,1 1812 362,40 € 4,23 € 140
TESLA S 18,1 2172 434,40 € 17,01 € 470
Nissan Leaf 15,0 1800 360,00 € 4,80 € 160

TIPP!
Zukunftsweisende Ansidtze zur Gestaltung der PKW-Infrastruktur in Wohnanlagen:

Parkplatze: Die Errichtung von Parkplatzen ist teuer. Insbesondere Tiefgaragenplitze
kosten je nach Ausfiihrung um die 20.000 Euro (Faustregel, von der es aber erhebli-
che Abweichungen in beide Richtungen geben kann). Deshalb ist es im Interesse der
Wohnbautréger, mit Ubergabe der Wohnungen méoglichst alle Stellplitze zu verkau-
fen, um Kapitalbindung zu vermeiden und Liquiditat fir die nachfolgenden Bauvor-
haben zu sichern.

Dieser Strategie stehen jedoch Konzepte einer alternativen Stellplatznutzung - wie
etwa die Bereitstellung von Carsharing - entgegen, da dann alle Stellpldtze bestimm-
ten Bewohnerlnnen zugeordnet und nicht mehr fiir eine gemeinschaftliche Verwen-
dung verfligbar sind.

Andererseits haben Bautrager jedoch dort, wo die Stellplatze nicht verkauft werden
kénnen, mit zum Teil erheblichen Leerstdanden zu kimpfen.

Es werden daher zunehmend neue Garagenkonzepte diskutiert, die versuchen, die-
ser Problemstellung gerecht zu werden. Zwei Beispiele dafir sind:
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Abb. 9d: Parkhaus Ansbach (D)

2\Vgl. Dr. Harald Frey, TU Wien, Insti-
tut fur Verkehrswissenschaften, For-
schungsbereich Verkehrsplanung und
Verkehrstechnik

3 Austria Tech, Gesellschaft des Bun-
des fiur technologiepolitische Mal-
nahmen GmbH (Hrsg.); E-Mobilitat
flir Kommunen — Elektromobilitat als
Chance fur die kommunale Entwick-
lung — Ein Handbuch fiir Gemeinden;
Wien, Juli 2013

4 Sinnvoll ist es hierbei die Anforderun-
gen des Anhang Il der EU-Richtlinie
2014/94/EU umzusetzen.

Sammelgaragen am Siedlungsrand (vgl. Abbildung 9a-9d?): Diese kénnen je
nach Bedarf leichter erweitert oder reduziert werden. Dariiber hinaus sind die
Errichtungskosten geringer. Die Betreuung der Sammelgarage kann von der
Hausverwaltung entkoppelt und einem Garagenbetreiber libergeben werden.
Damit ist eine groRere Flexibilitat hinsichtlich der Einrichtung von Mobilitats-
fonds, Carsharing-Standplatzen, u. a. moglich, weil dann der Garagenbetrieb
nicht den gesetzlichen Vorschriften der Hausverwaltung unterworfen ist.

Tiefgaragen unter der Siedlung: Dadurch wird ein freier Siedlungsinnenraum fir
Garten, FuB- und Radwege, etc. gewonnen. Gleichzeitig sind dann aber Modelle
flr eine flexible Widmung von Parkplatzen im Siedlungsinnenraum erforderlich.

Beispiel — Das Caruso-Bautragermodell:

Der Bautrager stellt fiir das Carsharing der Wohnanlage z.B. 10 Parkplatze kosten-
los zur Verfuigung. Bei guter Carsharing-Nutzung werden alle Sharing-Autos durch
die Nutzungsbeitrage finanziert. Wenn die Nachfrage geringer ist, konnen Sha-
ring-Autos abgestoRen und gleichzeitig die frei werdenden Parkplatze vermietet
werden. Damit vermeidet man einerseits Verluste durch Minderauslastung von
Fahrzeugen. Andererseits wird das Carsharing-Angebot durch die Mieteinnahmen
gestltzt und dadurch attraktiver. Wenn aufgrund der glinstigen Kosten (im Ext-
remfall kénnen sie gegen Null gehen), die Nutzung der Carsharing-Autos wieder
steigt, konnen bei Bedarf wieder zuséatzliche Sharing-Autos angeschafft und ver-
mietete Parkplatze wieder fir das Carsharing eingezogen werden. Je nach Situa-
tion und Bedarfen kann sich so immer ein passendes Gleichgewicht einpendeln.
Quelle: DI Christian Steger-Vonmetz, Caruso Carsharing, 2013

Vorsorge von E-Ladeinfrastruktur fiir Privatnutzerlnnen von Elektroautos:

Allgemeines: Die Art der Ladestationen?®®, die zur Anwendung kommen, ist sinn-
voller Weise auf das Gesamtmobilitdtsangebot der Wohnanlage abzustimmen und
hangt damit auch mit der Art der Nutzungsverrechnung (= Geschaftsmodell) zu-
sammen®,

Es sind drei Szenarien denkbar:

Rein private Nutzung eines zugeteilten Stellplatzes, mit 11kW Anschluss, wo-
durch auch ein sinnvolles Lastmanagement erméglicht wird.

In diesem Fall ist bereits bei Ermittlung bzw. Festlegung der Stromanschlusswer-
te auf mogliche Erweiterungen Bedacht zu nehmen.

Geteilte Nutzung durch mehrere Bewohnerinnen der Wohnanlage, wobei in
diesem Fall ein 11kW Anschluss Voraussetzung fiir ein sinnvolles Lastmanage-
ment ist und daher zu priorisieren wére. Dabei ist besonders auf eine Beschran-
kung der Nutzungsdauern zu achten.

Offentliche Umgebung: Es ist denkbar, zusatzlich zu 1. oder 2. eine Station fiir
beschleunigtes Laden (bis zu 22kW) im AuRRenbereich der Anlage fiir eine auch
offentliche Nutzung durch den Netzbetreiber situieren zu lassen. Eine Schnellla-
destation ausschlieRlich fir die Wohnanlage scheint aufgrund des Kosten/Nut-
zenverhaltnisses erst bei sehr groRen Stadtentwicklungsbereichen als sinnvoll.

Um bei den Szenarien 1 und 2 in der Errichtungsphase zu hohe Anschlusswerte und
die damit verbundenen Kosten zu reduzieren, sollte mit dem Netzbetreiber eine Ver-
einbarung getroffen werden, die bei Erreichen der Summe der Anschlusswerte (al-
ler Wohneinheiten durch die Elektroautonutzung) Lastmanagement als erganzende

MafRnahme vorsieht. Dies bedingt fiir den einzelnen Ladepunkt bereits die techni-
sche Vorbereitung bzw. Moglichkeit der Nachriistung. Dies ist auch im Vertrag mit
dem jeweiligen Wohnungseigentiimer entsprechend abzubilden. In diesem Vertrag
sollte auch friihzeitig der Neuaufnahme von zusatzlichen Ladepunkten besondere
Beachtung geschenkt werden, die zu einer Uberschreitung der Anschlusswerte fiih-
ren kann. Die zusatzlichen Gebiihren fiir den erhéhten Anschlusswert kdnnen nicht
einem einzelnen Ladepunkt zugeschrieben werden. Auf eine gerechte - riickwirkende
- Kostenverteilung ist zu achten.®

Lokales Lastmanagement fiir Wohnhausanlagen:

Fir Wohnbauten mit mehreren Parteien und Stellplatzen fiir Elektrofahrzeugen ist
die Errichtung von Ladestationen mit dem Steckertyp Typ 2, nach IEC 62196- 1, zu
empfehlen. Uber den Typ 2 Stecker kdnnen Ladestationen mit einer gesteuerten
Ladung — lokales Lastmanagement realisiert werden.

Sollen beispielhaft fiinf Ladestationen mit jeweils 11kW Anschlussleistung rea-
lisiert werden, ist bei einer gleichzeitigen Stromaufnahme der Elektrofahrzeuge
eine zusatzliche Netzanschlussleistung oder ausreichend Leistungsreserve am
Hausanschluss bzw. der vorgelagerten Netzknoten von 55kW erforderlich. Durch
die Einbindung eines lokalen Lastmanagement — Charge Server — kdnnen Leis-
tungsspitzen erkannt und die Infrastruktur vor Uberlast geschiitzt werden. Eine
gesteuerte Ladung wird lokal ausgefiihrt und greift bei Uberschreiten eines einge-
stellten Schwellwertes ein. Ladevorgange werden in einem , Last shift” Verfahren
aufgeschoben und automatisch gestartet, wenn wieder ausreichend Ladeenergie
zur Verfligung steht.

Uber eine Funktion ,Autobalancing” lasst sich die zur Verfiigung stehende La-
deleistung auf allen angeforderten Ladevorgingen und Ladestationen regulieren
und gleichméaRig verteilen, so dass es zu keiner Uberlastung der Netzanschliisse
kommt. Mit der Einbindung von Erneuerbaren Energietragern, wie beispielsweise
Photovoltaik, kann eine ereignisgesteuerte Ladung — Smart Charging — realisiert
werden.

Quelle: Manfred Miinzberger, EBE Mobility & Green Energy GmbH, 2015. www.ebe-mobility.at

Ladearten (vgl. Tabelle 2):

a. Die Standardladung: Diese Art der Ladung erfolgt durch das Anstecken des
Elektroautos an der normalen Steckdose (SchuKo, 230V / 16 A). Sie funktio-
niert bei fast jedem Elektroauto und es bendtigt ca. 8 Stunden Zeit, um den
Akku wieder aufzuladen.

b. Die Schnellladung (combined-charging system - CCS): Diese Variante besteht
aus einer Kombination des Ladens von DC (Gleichstrom) und AC (Wechsel-
strom). Es ist moglich, das Elektroauto mit 50kW innerhalb von 30 Minuten
aufzuladen.

c. Das beschleunigte Laden — funktioniert gleich wie schnelles Laden, allerdings
dauert es mit 22kW je nach Autotyp 1-2 Stunden. Es muss beachtet werden,
dass nicht jeder Autotyp schnell und beschleunigt geladen werden kann.

1> Wiinschenswert ware ein Musterver-
trag, der von den fiir das rechtliche
Regime des Wohnbaues (Wohnungs-
gemeinniitzigkeitsgesetz, Wohnungs-
eigentumsgesetz, etc.) zustandigen
Ministerien zur Verfligung gestellt
wird und alle damit verbundenen
rechtlichen Aspekte (libergreifend)
beinhaltet. Wiinschenswert erscheint
auch, dass die Ladeinfrastruktur — zu-
mindest sofern sie praktisch (halb-)6f-
fentlich zuganglich ist —dem Eigentum
der  Wohnungseigentimergemein-
schaft oder des Energieversorgers zu-
gerechnet wird.
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Tabelle 2: Leistung der Ladearten und Ladezeiten bei giangigen Elektroautos
(Stand: Mai, 2014, nach Herstellerangaben)

Leistung Ladestation mit Ladezeit

Garagenparkplatze: Bei einer Sammelgarage ist es empfehlenswert, die Elektro-
mobilstellpldtze an einem Ort zu konzentrieren. Eine Bevorzugung in der Erreich-
barkeit von Ladestationen (kurze Wege, in der Nahe der Eingange, ausreichende
Beleuchtung, guter Zugang) unterstitzt die Nutzung emissionsfreier Mobilitats-

Ll I(Baa;taez?t:it 2 3KW 3,6kW 11kwW 22kwW 44kwW  40-50kW 120kW angebote. Bei Errichtung ist es empfehlenswert, 25% der Stellplitze mit Lade-
’ (16A) (16A) (32A) (63A) (ccs) punkten auszuriisten. Die weitere Nachriistung erfolgt nach jeweiligem Bedarf
VW e-Golf 26,5 kWh X X X und sollte im Jahr 2024 50% betragen.

VW e-up! 18,7 kWh X X X Falls der Stromverbrauch?’ individuell abgerechnet werden soll, ergeben sich
zwei Maoglichkeiten der technischen Realisierung. Zum einen kann ein Ladestel-
Renault ZOE Z.E. 22 kWh X X X X X lensystem mit individueller Abrechnung zur Anwendung kommen. Andererseits
BMW i3 18,8 kWh X X X besteht auch die Méglichkeit, jeden individualisierten Stellplatz mit einem eige-
smart fortwo 17,6 kWh x X x nen Zahler auszustatten. Uberlegenswert ist auch eine pauschale Verrechnung

des Stellplatzes inklusive des Stromverbrauchs.
UL £ X X X X X X In Tiefgaragen kann ohne besonderen Aufwand nachtraglich die Installation
Nissan Leaf 24 kWh X X von Ladepunkten vorgenommen werden, wenn die entsprechende Netzverfiig-
barkeit bei der Planung vorgesehen wurde. Idealer Weise reichen dafiir Kabel-
Leistung Ladestation mit Ladezeit trassen aus. Es ist davon auszugehen, dass die Verrechnung auf eine bestimmte
Modell Ladestecker Standardladung . Schnellladung Wohneinheit erfolgen soll. Dies ist bei der Zdhlersituierung zu beriicksichtigen

(3,6kW / 16A) izl s Lot (80% der Batterie) bzw. muss in die Leitungs- bzw. Leerverrohrungsplanung einflieRen.

VW e-Golf Typ 2 oder CCS 8 Std. nicht moglich 30 min (CCS) Besucherparkplatze: Auch hier ist es sinnvoll, die Leerverrohrung fiir 100% der
VW e-up! Typ 2 oder CCS 5,5 Std. nicht moglich 20 min (CCS) Besucherparkplatze vorzusehen und die Situierung der Ladesdulen zu planen.
Flr 25% der Besucherparkplatze ist es empfehlenswert, Ladepunkte zu errichten
Renault ZOE Z.E. Typ 2 6,5 Std. 1-2 Std. (22 kW) 30 min (Typ 2, 44 kw) und mit individuell abrechenbarer Lademoglichkeit (mittels Karte) auszustatten,
BMW i3 Typ 2 oder CCS 5,5 Std. nicht moglich 30 min (CCS) die eine Authentifizierung der Beniitzerinnen erforderlich macht. Wenn es be-
smart fortwo Typ 2 5 5td. als Option 60 min (Typ 2, 22 kW) reits Betreiber mit einem Kartensystem vor Ort gibt, ist es sinnvoll, die Lade-
punkte in dieses Kartensystem zu integrieren, um gréBtmogliche Interoperabili-
UES Typ 2 oder Tesla 12 Std. 15td. 20 min (Typ 2, Tesla SCh) tat zu gewahrleisten und Inselldsungen zu vermeiden. Die Betreiberrolle fiir die
Nissan Leaf Typ 2 (CHAdeMO) 7 Std. CHAdeMO 30 min (CHAdeMO) Ladeinfrastruktur kénnte dann sinnvollerweise auch beim Betreiber des Karten-

Oberflaichenparkpldtze: Bei der Planung von Elektro-Ladeinfrastruktur ist es
wichtig, eine langfristige Perspektive anzulegen. Derzeit ist die Nutzung von
Elektroautos zwar noch gering. In 10 — 20 Jahren wird die Marktdurchdringung
mit Elektroautos und Plug-In Hybriden jedoch erheblich sein®. Da die spatere
Nachriistung teuer ist, macht es daher Sinn, die Ladeinfrastruktur gleich in der
Bauphase zu beriicksichtigen. Folglich ist es glinstig, fiir alle Parkplatze eine Leer-
verrohrung fiir die entsprechenden Ladepunkte vorzusehen und die Fundierung
etwaiger Ladesaulen ist konkret zu tiberlegen. Hier ist besonders darauf zu ach-
ten, die Funktionstilichtigkeit der Entwasserung durch entsprechende Planung
sicher zu stellen.

Wesentlich ist, bei der Planung die Ladeabldufe zu bedenken, um so auch den
entsprechenden Platz fir die Bedienung der Ladesaule zu definieren und ausrei-
chend Bewegungsmaoglichkeit vorzusehen. (Siehe dazu auch die Informationsblat-
ter der Hersteller). Falls eine individuelle Stromabrechnung vorgesehen werden
soll, ist zu beachten, dass die Einbindung in die Wohnungszdhler entsprechend
vorbereitet wird und Fremdentnahme verhindert ist. Es ist auch vorstellbar, ein
Ladestellensystem mit individueller Abrechnung zu installieren. Eine entspre-

systems gebiindelt werden.

TIPP! Planung der Ladeinfrastruktur zusammengefasst

Wie sieht der Aufstellort fiir die Ladeinfrastruktur aus (vgl. Abbildung 10)? Sind
ausreichend Platz und auch ein entsprechender Stromanschluss vorhanden?

Von wem kann der Ladepunkt zu welcher Zeit genutzt werden?

Wie erfolgt die Verrechnung?

Sollte eine Verrechnung vorgesehen werden, so ist eine automatisierte Verrech-
nung (Freischaltung mittels Karte oder SMS) sinnvoll, um die Administrations-
und Personalkosten gering zu halten. Geklart werden muss, wer die Abrechnung
(Rechnungslegung, Mahnung etc.) Gbernimmt.Wenn die Freischaltung und Ab-
rechnung mittels Ladekarte erfolgt: Wer ibernimmt die Kartenadministration
(Ausgabe, Tausch, Riicknahme)?

Wer ist fiir den laufenden Betrieb zustandig? Hierbei sind folgende Fragen zu klaren:
- Wer betreibt die Ladestation?

- An wen kdnnen sich die Bewohnerlnnen wenden, wenn es Fragen gibt?

- Wer schult die Bewohnerlnnen ein?

Abbildung 10: Ladeinfrastruktur
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7 Eine Vollladung kostet etwa € 3,- und
reicht mindestens 100km. Bei 15.000km
Jahresleistung ergeben sich Jahreskos-
ten von etwa € 400,- bis € 500,-

chende Authentifizierung beispielsweise mittels Karte ist dann vorzusehen. - Wer Gbernimmt die Schneerdumung etc.?

Spezialfall Winter: Das Freischaufeln der Stellplatze muss auch die Zugénglich- - Sind die erforderlichen Qualifikationen fiir die technische Wartung vorhan-

16 Vgl. z. B.: Nationaler Einflihrungsplan

o 5
Elektromobilitat, 2010 den, oder wird sie extern vergeben?

keit zur Ladesdule umfassen.
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Bei (halb-)offentlichen Ladepunkten muss noch geklart werden, wie viele Fahr-
zeuge gleichzeitig laden sollten, da dies sowohl bei den Anschlusswerten als auch
bei der Platzvorsorge (ein Parkplatz pro gleichzeitig ladendem Fahrzeug) berick-
sichtigt werden muss. Wenn die Ladepunkte von allen E-Fahrzeugen genutzt
werden kénnen (um die Wirtschaftlichkeit zu erhéhen), sollte diese in entspre-
chenden Online-Verzeichnissen bekanntgemacht werden.

eCarsharing

Mit der zunehmend groRer werdenden Anzahl an Haushalten ohne bzw. mit nur ei-
nem PKW steigt das Potential fur Carsharing. Dieses Potential wird zusatzlich dadurch
gestarkt, dass einerseits das StraBennetz in Graz gut ausgebaut ist, andererseits die
Offentlichen Verkehrsverbindungen zwar die Basismobilitit (insbes. Berufsverkehr)
grundsatzlich abdecken kdénnen, jedoch die Finanzierung zusatzlicher Angebotser-
weiterungen fraglich ist.

Flr das Carsharing-Angebot ist eine grundsatzliche Klarung des Geschaftsmodells er-
forderlich. Zunachst braucht es eine Einschdtzung, wie viele Fahrzeuge bereitgestellt
werden missen, um eine ausreichende Verflgbarkeit sicherzustellen. Unter einer
ausreichenden Verfiigbarkeit wird dabei einerseits verstanden, dass moglichst im-
mer dann ein Auto bereit stehen sollte, wenn es bendtigt wird. Andererseits sollen
Fahrzeuge in unterschiedlichen GréBen fir verschiedene Verwendungszwecken ge-
wahlt werden konnen, um verschiedene Mobilitdtsbedirfnisse abdecken zu kbnnen.
Die ausreichende Verfugbarkeit ist dabei immer unter der Pramisse einer nachhal-
tigen Finanzierung zu gewahrleisten. Hierbei sollten zumindest zwei Fahrzeuge zur
Verfligung gestellt werden. Die Eingliederung in ein Gbergeordnetes Carsharingnetz
bietet grofle Vorteile hinsichtlich Auslastungsschwankungen. Es ermoglicht das Aus-
weichen auf Standplatze auflerhalb der Wohnanlage, wenn die Fahrzeuge am sied-
lungseigenen Standplatz ausgebucht sind.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang die Absicherung des eCarsharing-Angebotes
durch erganzende Produkte, um Enttduschungen zu vermeiden, wenn alle Autos ausge-
bucht sind. Dies kann am besten durch einen Mix aus Ersatzangeboten wie Taxigutschei-
ne und Leihwagen sowie einem Pedelec-Pool fiir Kurzfahrten gewahrleistet werden.
Die Angebotsgestaltung muss differenziert nach dem Motorisierungsgrad der Haus-
halte erfolgen. Autofreie Haushalte brauchen andere Mobilitdtsangebote als Haus-
halte mit einem PKW. Aber auch fiir Haushalte mit 2 PKW gibt es Anlassfille, die eine
Nutzung von Carsharing nahelegen. Das Angebot sollte einfach und Ubersichtlich sein
insbesondere hinsichtlich Buchung, Abrechnung und Bezahlung um Hemmschwellen
in der Nutzung zu minimieren.

Im nachsten Schritt ist die Festlegung des Betreibermodells erforderlich. Hier zeigt
sich sehr klar, dass Carsharing nicht ein Standardprodukt ist, sondern vielfaltige Spiel-
arten zu bewerten sind, bevor eine gute Entscheidung getroffen werden kann.

Grundsatzlich sind drei Betriebsarten des Carsharings zu unterscheiden:

Standort- und nutzerinnenoffenes Carsharing

Darunter werden die ,Free Floating” Angebote (keine fixen Ausleihstandorte) wie
car2go, Drive Now oder Multicity Berlin zusammengefasst. Dieses Modell ist nur
fir GroRRstadte (ab ca. 1 Mio. Einwohner) geeignet, die an die Grenzen des Indivi-
dualverkehrs stoRen. Herausforderungen gibt es bei diesem Ansatz mit der Fahr-
zeug-Gleichverteilung im Geschéftsgebiet (Buchungssicherheit) und der Kosten-
deckung des Systems.

Nutzerlnnenoffenes und standortgebundenes (klassisches) Carsharing

Dieses umfasst die klassischen Carsharing-Anbieter wie Carsharing.at, Flinkster,
oder Emil mit festen Ausleihstandorten. Es ist ein Modell, das bereits ab mittlerer
GroRe der Stadte (ab ca. 200.000 Einwohner) eingesetzt werden kann. Es ist fur
Wohnsiedlungen insofern gut geeignet, als die Verfiigbarkeit an einem fixen Stand-
ort sichergestellt ist (man muss nicht suchen gehen).

nutzerinnen- und standortgeschlossenes Carsharing

Dieser Bereich umfasst unterschiedliche Poolingmodelle fiir den landlichen Raum
und Pendlerregionen. Da dort aufgrund geringer Bewohnerdichte und hohem Mo-
torisierungsgrad (2-3 PKW pro Haushalt) nur mit geringer Inanspruchnahme zu
rechnen ist, wird mit fixen Nutzerinnen-Kreisen fiir eine Grundauslastung gesorgt.

Klassisches Carsharing bietet sich also sowohl fiir Graz als auch fir Wohnbausiedlun-
gen als glinstigste Variante an. Dabei sind aber bestimmte Rahmenbedingungen zu
berlcksichtigen:
Fokusgruppen mit Bautrdgern, Hausverwaltungen und Baubehorden haben ge-
zeigt, dass Hausverwaltungen aufgrund ihrer rechtlich-organisatorischen Rah-
menbedingungen grundsatzlich nicht in der Lage sind, Carsharing zu managen.
Dazu bedarf es eigenstdndiger Betreiberstrukturen.
Das Carsharing kann nicht durch die Hausverwaltung oder den Bautrager dauer-
subventioniert werden. Es sind daher Modelle zu gestalten, die eine nachhaltige
wirtschaftliche Absicherung gewahrleisten.
Eine Bereitstellung von Carsharing-Fahrzeugen ausschlieRlich fiir die Bewohner-
Innen macht wenig Sinn. Es hat sich gezeigt, dass AuRennutzerlnnen eine wichtige
zusatzliche Finanzierungsquelle darstellen.

Gunstige Modelle fir Wohnbausiedlungen sind daher:
standortgebundene Angebote,
selbstverwaltet durch einen Bewohnerlnnenverein oder
betreut durch einen externen Betreiber sowie
Verkniipfung des Siedlungsstandortes mit umliegenden Wohnsiedlungen (Au-
Rennutzerinnen) und Carsharing-Nachbarstandorten (Auslastungsoptimierung)

Bei der Information von Siedlungsbewohnerinnen tber das Carsharing-Angebot ist
der Kostenvergleich mit dem Privat-PKW zentral. Eine transparente Gegentiberstellung
der gesamten Mobilitatskosten zeigt, dass multimodale Mobilitat*® inklusive Carsha-
ring deutlich giinstiger ist, als das Privatauto (siehe die u. a. Teil ,Mobilitdtspakete”).

Dabei ist jedoch zu berlicksichtigen, dass Carsharing kein Angebot zur Abdeckung
der Alltagsmobilitat (z. B. Fahrt zur Arbeit) sein kann, sondern der Befriedigung zu-
satzlicher Mobilitatsbedarfe dient (Einkaufen, Wochenendausflug, ...). Gute Verbin-
dungen in alle Richtungen, vgl. Abbildung 11, sind fiir Carsharing eine gute Mog-
lichkeit, Ziele optimal erreichen zu kénnen. Fir sein Funktionieren ist daher ein gut
entwickeltes Offentliches Verkehrsangebot, das die Basismobilitit zufriedenstellend
abdeckt, zwingend erforderlich. Ansonsten wird das Privatauto trotz Kostennachteil
erste Wahl bleiben.

& Multimodale Mobilitat ist die wechseln-
de Nutzung von Verkehrsmitteln durch
eine Person Uber einen bestimmten
Zeitraum. Oft werden in diesem Zeit-
raum mehrere Wege zuriickgelegt. Wer
mit der U-Bahn zur Arbeit fahrt und mit
dem Fahrrad zum Einkaufen, ist multi-
modal mobil. (VCO, 2009 , Multimodale
Mobilitat als Chance®)
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Abbildung11: Auszug der Karte aus der Green City: Motorisierter Individualverkehr (in vergroBerter Version im Anhang)
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Anforderungen an eCarsharing

Im Sinne des Klima- und Umweltschutzes wird im Carsharingbetrieb zunehmend tber
den Einsatz von Elektrofahrzeugen nachgedacht. Bekannte Beispiele sind etwa Multi-
city-Berlin, Emil-Salzburg, Autolib’-Paris oder car2go-Amsterdam. Auch in Wohnbau-
siedlungen trifft eCarsharing auf glinstige Voraussetzungen. Dabei sind jedoch folgende
Anforderungen zu beachten:

Es werden Parkplatze mit Ladeinfrastruktur vor Ort benotigt, die fur alle Nut-
zerlnnen zuganglich sind. Auch AufRennutzerlinnen sollten sie betreten und ver-
wenden kénnen.

Fiir eine durchgdngige Verwendung der Elektroautos ohne lange Stehzeiten sind
Lademaoglichkeiten an den Wegezielen der Nutzerlnnen essentiell. Zwischenla-
dungen unterwegs minimieren die ladebedingten Sperrzeiten am Ausleihstand-
ort und erhdhen damit die Verfligbarkeit der E-Fahrzeuge. Es ist zu empfehlen,
dass alle Carsharing-PKW mit den Ladekarten der lokalen Ladestellenprovider
ausgestattet werden. Mit dieser Berechtigung fir alle lokalen Ladestellen kon-
nen die Carsharing-User unkompliziert zwischenladen. Die Verrechnung kann
indirekt tiber den Carsharing-Tarif erfolgen. Der Carsharing-Betreiber hat fir die
Ausstattung mit den erforderlichen Ladekarten zu sorgen, die eine Nutzung aller
Ladestationen im Stadtgebiet von Graz ermdglichen.

Es muss eine Losung fiir die Mehrkosten von E-Autos gefunden werden: Da die
Mehrpreisbereitschaft aus dem Motiv ,elektrischer Antrieb” bei den Nutzerin-
nen sehr gering ist, wird eine Vorgangsweise fiir die Finanzierung des Kostendel-
tas benotigt. Dieses betragt Euro 300 — 500 im Monat und ist durch Férderungen,
Sponsoring, Bautragerfinanzierung, o. a. langfristig abzudecken.?®

OFffentlicher Verkehr

Eine funktionierende Anbindung der Wohnsiedlung an den Offentlichen Verkehr ist
ein wesentlicher Schliisselfaktor zum Gelingen eines ganzheitlichen Mobilitatsansat-
zes, da die offentlichen Verkehrsmittel in stadtischen Ballungszentren das Riickgrat
der Mobilitat darstellen. Die Attraktivitat des Offentlichen Verkehrs (OV) ergibt sich
aus folgenden Faktoren:

Anbindung der Wohnsiedlung an die Haltestellen der vorbeifiihrenden OV-Linien

(vgl. Abbildung 12):

- Distanz der Bewohnerlnnen zur ndchsten Haltestelle: Diese sollte 300m fir
innerortliche Mobilitdt nicht Giberschreiten. Im Sinne einer nachhaltigen Mo-
bilitdt ist es glinstig, wenn die Entfernung zur Haltestelle nicht weiter ist, als
jene zum eigenen PKW. Dies kann etwa durch kostengiinstige Sammelgaragen
am Siedlungsrand erreicht werden.

- Erreichbarkeit der Haltestellen: bequeme Gehwege, kurze Verbindungen bzw.
Abkirzungen, Barrierefreiheit, sichere Querungen ohne Wartezeiten, anspre-
chendes Ambiente, ...

- Bauliche Gestaltung der Haltestellen: Uberdachung, Sitzplatze und Schutz vor
dem vorbeiflieRendem StralRenverkehr (Regenspritzer, Ldrm, Geschwindig-
keit) durch Riickversetzung des Wartebereichs hinter den Gehsteig, Parkbucht
flr Busse oder Erhohung des Fahrbahnniveaus im Haltestellenbereich, damit
Autos langsam vorbeifahren missen.

Bedienqualitit des OV:

- Frequenz und Pinktlichkeit

- gesicherte Umsteigrelationen

- Verfugbarkeit auRerhalb der StoRzeiten, am Wochenende, in der Nacht, zu
Ferienzeiten

- Komfort der Verbindungen: Fahrtzeit, erforderliche Umstiege, Gehzeiten am
Zielort, ...

- Linienflihrung: Werden jene Wegeziele angefahren, die von den Bewohner-
Innen bendtigt werden? Kdnnen glinstige Linien, die nicht in Gehdistanz sind,
naher an die Siedlung herangefiihrt werden?

- Qualitat der Fahrzeuge: Platz, Komfort, ...

Wissen iber die Méglichkeiten und die Kosten des OV

Persénliche Erfahrungen mit dem OV bzw. die Einstellung zum OV

Mit dem Wohnsitzwechsel ist die Notwendigkeit verbunden, die eigene Mobilitat
neu zu organisieren. Zu diesem Zeitpunkt besteht die gréSte Chance, dass Personen
ihr Mobilitdtsverhalten dndern. Einige MaBnahmen kénnen dabei den Umstieg auf
offentliche Verkehrsmittel besonders wirksam unterstiitzen:

Mobilitatsberatung fiir die Bewohnerlnnen

Erstellung individueller Fahrplane im Rahmen der Mobilitdtsberatung: Dabei
werden jene Strecken, die der/die betreffende/r Bewohnerln individuell beno-
tigt, gezielt zusammengestellt. Damit eribrigt sich das Durchsuchen von Fahr-
plankompendien.

Geférderte OV-Karte zum Einzug: Hierbei sollte mindestens eine Monatskarte zur
Verfiigung gestellt werden, damit die Bewohnerinnen das OV Netz erkunden und
sich an 6ffentliche Mobilitdt gewohnen kénnen. Noch besser ist die Forderung von

Abbildung 12: Offentlicher Verkehr,
Beispiel Graz. Foto: Joel Kernasenko
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