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Einleitung

Mobility Design.
Intermodale Mobilitat gestalten!

Mobilitat steht fur die Notwendigkeit, aber auch
die Fahigkeit, sich physisch im Raum bewegen
zu kdnnen. Den Raum zu liberwinden, beweg-
lich zu sein und dies selbst zu bestimmen, ist
ein tiefgreifendes Beddlrfnis: Mobilitat lasst
sich definieren als die individuell realisierbaren
raumlichen Bewegungen. Entsprechend be-
zieht sich der Begriff Mobilitat auf eine Erfah-
rung, auf ein qualitatives Erlebnis im Gegensatz
zum Begriff des Verkehrs, welcher sich auf die
quantitative Leistung bezieht, auf die Befor-
derung von Personen und Giitern von A nach

B (als geografische Distanziiberwindung). Fiir
das Mobilitatsdesign steht die Gestaltung des
Mobilitatserlebnisses im Fokus: Wie wird die
Interaktion von Menschen mit der Verkehrsin-
frastruktur, mit Transportmitteln, Bauwerken,
Objekten und virtuellen wie analog bereitge-
stellten Informationen gestaltet, um ein posi-
tives Mobilitatserlebnis zu ermaglichen? Die
Qualitat der Interaktion von Nutzenden mit dem
Mobilitatssystem ist zentral fiir die Akzeptanz

neuer Mobilitatsformen. Vor dem Hintergrund
des Klimawandels und des daraus resultie-
renden notwendigen Aufbaus eines umwelt-
schonenden Mobilitatssystems wird die auBler-
ordentliche Bedeutung intermodaler Mobilitat
gezeigt. Das Problem ist mein Auto! Es sind die
negativen Folgen einer an das eigene Automo-
bil gebundenen Form von Mobilitat - von einer
Gleichberechtigung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel kann keine Rede sein.

Dem Automobil wird nach wie vor mit grofiter
Selbstverstandlichkeit ein Vorrecht auf Platz
und Durchfahrt eingeraumt. Besonders deut-
lich wird die dominante Inanspruchnahme von
(zumeist offentlichen) Flachen in Metropolen
durch den Pkw im Vergleich zu anderen Ver-
kehrsmitteln. Fiir den ruhenden Verkehr in der
osterreichischen Stadt Graz wurde errechnet:
Radabstellflachen benotigen zwei Prozent, Ver-
kehrsmittel des OPNV brauchen drei Prozent
und der ruhende FuBBgangerverkehr braucht

ebenfalls drei Prozent (StraBBencafés, Parkban-
ke etc.), aber 92 Prozent der Abstellfliche im
offentlichen Raum werden fiir das Parken von
Pkw benotigt. Jeder Pkw benotigt durchschnitt-
lich 12 Quadratmeter Flache. Und da »wachst
kein Gras mehr«, wie der Mobilitatsforscher
Stephan Rammler treffend anmerkt. Die Folgen
sind den Stadtern wohlvertraut: zugeparkte
Gehwege, endlose Parkplatzsuche von umher-
kreisenden Automobilen. Und die genannten
Zahlen beziehen sich nur auf den Flachenver-
brauch des ruhenden Verkehrs - die Beanspru-
chung der innerstadtischen Flachen durch die
einzelnen Verkehrsarten ist noch ungleicher,
zieht man den bendétigten StraBenraum fir

den flieBenden Verkehr mit in Betracht. Der
Pkw-Verkehr beno6tigt mit Abstand die grofiten
Flachen, der Fu3- und Radverkehr die kleins-
ten. So beansprucht ein mit (durchschnittlich)
1,4 Personen besetzter Pkw bei 30 Kilometern
pro Stunde bereits 65,5 Quadratmeter, bei 50
Kilometern pro Stunde sogar um die 140 Quad-

ratmeter - eine StraBenbahn mit einer Auslas-
tung von 20 Prozent dagegen bei 30 Kilometern
pro Stunde nur 5,5 Quadratmeter und bei 50
Kilometern pro Stunde sind es gerade mal 9
Quadratmeter. Und in diesem Zusammenhang
besonders bemerkenswert: In deutschen Met-
ropolen betragt der Anteil autofreier Haushalte
42 Prozent. Oder anders gesagt: Die anderen
58 Prozent der grofistadtischen Haushalte stel-
len ihren Nachbarn den knappen offentlichen
Raum mit ihren Wagen zu (wohlgemerkt, es
handelt sich um ein Verkehrsmittel, das 97 Pro-
zent der Zeit nicht benutzt wird): eine ungleiche
Beanspruchung des offentlichen Raums, die
zudem noch nahezu kostenlos ist, oder besser:
auf Kosten der autofreien Haushalte stattfindet
- und in erheblichem Mafle die Lebensqualitat
in den Stadten einschrankt: Mit grofiter Selbst-
verstandlichkeit wird hingenommen, dass Kin-
der nicht mehr auf der Straf3e spielen kdnnen
und sich nur noch in Sicherheitsreservaten wie
eingezaunten Spielplatzen austoben diirfen,

Gehwege werden zugeparkt, Radfahrende
diirfen sich gliicklich schatzen, wenn ein Rest-
streifen zum Fahrradweg wird und sie nicht
um ihr Anrecht auf StraBennutzung kampfen
miussen - und alle missen Larm und Abgase
von Automobilen klaglos ertragen. Fazit: So
kann es nicht weitergehen. Eine zentrale Frage
ist daher: Wie verringern wir die verkehrliche
Belastung, ohne unsere Mobilitat einschranken
zu missen? Und wie gewinnen wir dadurch
offentlichen, gemeinsam nutzbaren Raum zu-
rick, holen uns Lebensqualitat zurtick?
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Klimawandel: So kann es nicht weitergehen!

Entwicklung der globalen Erderwarmung

Der Anteil der Treibhausgase, insbesondere
des Kohlenstoffdioxids (C02), wird kontinuier-
lich erhoht durch die steigende Nutzung von
fossilgespeisten Energietragern in Industrie,
Verkehr und Haushalten, als auch durch eine
umweltbelastende Landnutzung und Land-
wirtschaft. Die Folge ist eine stetig steigende
Erderwarmung, mit absehbar katastrophalen
Folgen: Anstieg des Meeresspiegels, Zunahme
von Diirren und Ausbreitung von Wiisten, Uber-
schwemmungen, extremen Wetterereignissen.

1850

Abb. 1 Annual global temperatures from 1850-2017 (Ed Hawkins)

2017

Abb.T Quelle: Ed Hawkins/
warming-stripes [http://www.
climate-lab-book.ac.uk/2018/
warming-stripes/Annual global
temperatures from 1850-2017]
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Klimawandel: So kann es nicht weitergehen!

Das Problem mit dem Verkehr

2015 haben sich im Pariser Klimaschutzab-
kommen 196 Lander selbst dazu verpflichtet,
nationale Klimaschutzziele zu definieren und
umzusetzen, um eine Begrenzung der Erd-
erwarmung auf unter 2 Grad Celcius zu errei-
chen. Auch die Bundesrepublik Deutschland
hat sich als Ziel gesetzt, die nationalen Treib-
hausgasemissionen bis zum Jahr 2020 um 40
Prozent und bis 2030 um 55 Prozent gegeniiber
dem Jahr 1990 zu reduzieren. Deutschland hat
sein Klimaschutzziel zum Jahr 2020 eingehal-
ten - aber nur infolge der Covid 19-Pandemie.
Schaut man sich die Zahlen genauer an, stellt
man fest, dass es ein Sorgenkind in Deutsch-
land gibt: den Verkehrssektor. Denn dieser hat
so gut wie nichts zur Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen in den letzten zwanzig Jahren
beigetragen - im Gegensatz zu allen anderen
Sektoren.
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Abb. 2 Skizze zum Entstehungsprozess der Grafik rechts
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Abb. 3 Der Verkehrssektor hat im Gegensatz zu allen anderen Sektoren so gut wie nichts zur Reduktion der Treibhausgas-
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Abb. 4 Auch in Osterreich hat der Verkehrssektor wieder den Ausgangspunkt von vor 14 Jahren erreicht.
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Abb. 3 Quelle: Statista; Oko
Soziales Forum AT

Abb. 4 Quelle: UBA (2020), Bun-
desregierung (2019)
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Das Problem: Mein Auto!

Der Straflenverkehr nimmt stetig zu — mit mir in meinem Pkw

Taglich sind Millionen Menschen unterwegs, oft
alleine im eigenen Auto. Das ist mit einer hohen
psychischen und physischen Belastung von
Mensch und Umwelt (Stress, Luftschadstoffe,
Larm, Flacheninanspruchnahme, Verschmut-
zung) verbunden. Der Verkehrsaufwand belas-
tet insbesondere die urbanen Zentren erheb-
lich: Luftverunreinigung und Larmbelastung
wirken sich schadlich auf die Gesundheit aus.

Der Verkehrsaufwand im Personenverkehr (die
zuriickgelegte Strecke multipliziert mit den
beforderten Personen, gerechnet in Perso-
nenkilometer) erhdhte sich in Deutschland
zwischen den Jahren 1991 und 2019 um fast

34 Prozent. Der motorisierte Individualverkehr
behielt dabei seine dominierende Stellung. Sein
Anteil am gesamten Personenverkehrsaufwand
liegt bei etwa 75 Prozent. Knapp ein Fiinftel der
CO2-Emissionen gehen auf Konto des Verkehrs.
95 Prozent davon sind dem StraBBenverkehr,
Pkw und Lkw, zuzuordnen.

2002
2017

ﬂ‘%@

zu FuB Bike OPNV OPNV MIV (Fahrer)
+6% +37% +36% +92% +17%

Abb. 5 Die Verkehrsleistung hat in Deutschland von 2002 bis 2017 deutlich zugenommen. Der motorisierte Individualverkehr dominiert.

S,

1995
2014
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zu FuB Bike OPNV MIV (Fahrer)
-0,2% +126% +15% +49% +37%

Abb. 6 Die Grafik zeigt, dass die Verkehrsleistung von 1995 bis 2014 auch in Osterreich deutlich zugenommen hat. Auch hier dominiert der
motorisierte Individualverkehr.

Abb. 5 Quelle: Agora Verkehrs-
wende (2020) auf Basis MiD 2002
und 2017

Abb. 6 Quelle: Rupert Tomschy,
HERRY Consult GmbH und Oli-
ver Roider, BOKU Wien - Institut
fur Verkehrswesen; BMK AT

21



o 22

Das Problem: Mein Auto!

Die Autos werden schwerer und schwerer, die PS-Zahlen steigen -
mit ihnen die Belastung fir Mensch und Umwelt

Die Klimakrise erfordert ein grundsatzliches
Umdenken, was unser Mobilitatsverhalten an-
geht: die Umwelt- und Klimaentlastung wird
nicht alleine durch technische Verbesserungen
zu erreichen sein, wie das Beispiel Deutschland
zeigt. Anders als in anderen Bereichen sind die
CO2- Emissionen des Verkehrs seit 1990 so gut
wie nicht gesunken. Obwohl technologische
Innovationen in der Antriebs- und Abgastech-
nik den Emissionsausstof3 deutlich verringern
konnten, wurde die Entlastung durch die erhoh-
te Verkehrsintensitat aufgehoben. Verstarkend
kommt die erhebliche Steigerung der Motor-
leistung als auch des Fahrzeuggewichts und
dem damit einhergehenden erhohten Kraft-
stoffverbrauch hinzu.

Kurz gesagt: der Verkehr wird nicht weniger
und die Belastungen fiir Mensch und Umwelt
nehmen zu. Die SUV sprengen die Dimensio-
nen. Zwar haben auch »normale« Autos bei
Gewicht (sowie MaBen und PS) stark zugelegt.

Der Kompaktwagen Golf zum Beispiel brachte
in der ersten Generation von 1974 rund 850
Kilogramm auf die Waage, beim aktuellen Golf
7 sind es im Schnitt 1400 Kilogramm. Die SUV
aber liegen deutlich dariiber, die Top-Modelle
aus dem VW-Konzern, von Mercedes und BMW
bringen rund 2,3 bis 2,5 Tonnen auf die StrafBe.
Der Trend zum SUV fiihrte dazu, dass die dass
die folgenden Fahrzeugkenndaten auch im ab-
gelaufenen Jahrzehnt stark gestiegen sind. Das
Gewicht der Neuwagen in Deutschland stieg
laut Kraftfahrt-Bundesamt von 2009 bis 2018
im Durchschnitt von rund 1,3 auf 1,5 Tonnen,
die Motorleistung von 86,8 auf 112,5 Kilowatt-
stunden und die Hochstgeschwindigkeit von 186
auf 200 Stundenkilometer an. *

? 1,3 Tonnen M QUQ

2009 2018

Abb. 7 Die Gewichts-, Leistungs und Geschwindigkeitszunahme von Pkw zwischen den Jahren 2009 und 2018

112 KW

(200 km/h

? 1,5 Tonnen

Abb. 7 Quelle: Kraftfahrt-Bun-
desamt 2021
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Flacheninanspruchnahme des Autos

Es gibt zuviele Autos -

die viel Flache verbrauchen und die Anwohner belasten

Die Flacheninanspruchnahme durch den
Strafenverkehr steigt kontinuierlich um
durchschnittlich 17 Hektar pro Tag an. Es wird
geschatzt, dass etwa 50 Prozent davon versie-
gelt sind.

Die Beanspruchung der innerstadtischen
Flachen durch die einzelnen Verkehrsarten

ist extrem ungelich, zieht man den bendtigten
StrafBenraum fiir den flieBenden Verkehr in Be-
tracht. Der Pkw-Verkehr bendtigt mit Abstand
die grofiten Flachen, der FuB3- und Radverkehr
die kleinsten. So beansprucht ein mit (durch-
schnittlich) 1,4 Personen besetzter PKW bei 30
km/h bereits 65,5 qm, bei 50 km/h sogar um die
140 gm - eine Straflenbahn mit einer Auslas-
tung von 20% dagegen bei 30 km/h nur 5,5 qm
und bei 50 km/h sind es gerade mal 9 gm. Ziu-
dem ist der Besetzungsgrad der StraBBenbahn
bei nur 20% Auslastung deutlich hoher:

Es sind 52 Personen (statt den etwas mehr

als 1 Person im Pkw). Pkws sind die denk-

bar ineffizientesten Beforderungsmittel aus
gesamtgesellschaftlicher Sicht, zudem bean-
spruchen sie den meisten Platz im Vergleich
mit anderen Verkehrsmitteln, verstopfen in den
Stadten die StraBBen und belasten Anwohner
mit Larm und Feinstauben.

Ao &fwx)?m/w by 61l Ple A

U g e P i e

0 g

Abb. 8 Skizze zur Grafik

Flacheninanspruchnahme
bei 50 km/h

Besetzung 20% Mo )

52 Personen 1,4 Personen

Abb. 9 Flacheninanspruchnahme von Pkw und Straflenbahn bei 50 km/h. Bei einem Besetzungsgrad von 20 Prozent
transportiert die StraBenbahn deutlich mehr Personen.

Abb. 9 Randelhoff, Martin:
Vergleich unterschiedlicher
Flacheninanspruchnahmen
nach Verkehrsarten (pro
Person). Stand: 19. August
2014. [https://www.zukunft-
mobilitaet.net/78246/analyse/
flaechenbedarf-pkw-fahrrad-
bus-strassenbahn-stadtbahn-
fussgaenger-metro-bremsver-
zoegerung-vergleich]
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Flacheninanspruchnahme des Autos

Es gibt zuviele Autos - die rumstehen und viel Platz wegnehmen

Besonders deutlich wird die dominante Inan-
spruchnahme von (zumeist 6ffentlichen)
Flachen in Metropolen durch den Pkw im Ver-
gleich mit anderen Verkehrsmitteln, wenn es
um die bendtigten Abstellflachen geht.

Radabstellflachen
FuBgangerverkehr

OPNV

oo | B

Abb. 10 Flacheninanspruchnahme des ruhenden Verkehrs.
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Abb. 10 Quelle: FGM-AMOR 2011
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Ineffizienz des Autos

Es gibt zuviele Autos - sie kommen kaum voran und stehen in immer langer wer-

denden Staus

In deutschen GrofBstadten liegt die Durch-
schnittsgeschwindigkeit von Pkw auf Hauptver-
kehrsachsen bei etwa 20km/h (Osterreich: 25
km/h). Auch bei Fahrten auf den Autobahnen
steigt die Stauzeit kontinuierlich an: Im Jahr
2018 wurden rund 745.000 (2017: rund 723.000)
Stauereignisse auf deutschen Autobahnen ge-
meldet. Die gemeldeten Staulangen summier-
ten sich dabei auf insgesamt etwa 1.528.000
(2017: rund 1,45 Millionen) Kilometer Stau.lm
Vergleich zu 2017 nahmen die erfassten Staus
um rund 3%, die Staukilometer um rund 5% zu.

20

@ km/h
Innenstadt

200

Abb. 11 Die durchschnittliche Geschwindigkeit auf Hauptverkehrsachsen in deutschen
Metropolen liegt bei etwa 20 km/h; die durchschnittlich mégliche Hochstgeschwindigkeit zuge-
lassener Pkw bei 200 km/h.

745.000 Stauereignisse
723.000 Stauereignisse

017

Stauldnge: 1.450.000 km

I ————————
Staulange: 1.528.000 km

Abb. 12 Stauldnge und Stauereignisse nehmen kontinuierlich zu.

Abb. 11 Quelle: herer/BVL.digital

Abb. 12 Quelle: ADAC
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Ineffizienz des Autos

Es gibt zu viele Autos - und die werden immer mehr

Es ist die schiere Masse an individuell und zu-
meist allein genutzten Fahrzeugen: 43 Milli-
onen Pkw stehen in deutschen Haushalten, und
es werden jahrlich mehr. Der Pkw-Bestand in
Deutschland ist in den letzten beiden Jahrzehn-
ten kontinuierlich jahrlich um etwa eine halbe
Million Fahrzeuge gewachsen, was wesentlich
auf den zunehmenden Anteil von Zweit- und
Drittwagen in Haushalten zuriickzufiihren ist.
Und es gibt keine Hinweise, dass der Trend sich
abschwacht.

b i

15,11 %
1,71 %
2010 2020
Abb. 13 Jahrlich steigt der Pkw-Bestand um zusatzliche 500.000 Pkw.
e
ﬂ [ |
14,6 %
0,6 %

2010 2020

Abb. 14 Auch in Osterreich steigt der Pkw-Bestand kontinuierlich.

Pkw
Bevolkerung

Pkw
Bevolkerung

Abb. 13 Quelle: Agora Verkehrs-
wende (2020) auf Basis von
Daten des Kraftfahrt-Bundes-
amts

Abb. 14 Quelle: Statista; Statistik
Austria
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Ineffizienz des Autos

Es gibt zuviele Autos - sie stehen mehr rum, als
dass sie fahren

Von den insgesamt 48 Millionen in Deutsch-
land zugelassenen Pkw werden nur etwa 10%
gleichzeitig bewegt - der Rest steht ungenutzt
rum.
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Abb. 15 Skizze zur Grafik

Abb. 16 Skizze zur Grafik

48 Mio Pkw
in Deutschland

S50 1 Mio Pkw
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Abb. 17 Nur ein Zehntel der zugelassenen Pkw sind gleichzeitig unterwegs.

Abb. 17 Quelle: Kraftfahrt-Bun-
desamt; MiD (2018)
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Ineffizienz des Autos

Fahrtzeit
Kl

Nur 46 min am Tag
ist ein PKW
in Bewegung

Es gibt zuviele Autos -
sie werden im Schnitt gerade mal 46 Minuten taglich bewegt

Gut 40 Prozent der Pkw werden an einem verstandlichkeit ein Vorrecht auf Platz und
durchschnittlichen Tag nicht genutzt. Die Durchfahrt eingeraumt, ohne liber seine
mittlere Betriebszeit pro Pkw und Tag liegt Effizienz iberhaupt nachzudenken.

bei durchschnittlich 46 Minuten, dies sind nur
drei Prozent der Gesamtzeit eines Tages. Oder
anders gesagt, das eigene Auto ist weniger

ein »Fahrzeug, als vielmehr ein »Stehzeug«,
es steht im Schnitt 23 Std. und 14 Min. herum

- davon liber 20 Stunden vor der eigenen Tir.
Hinzu kommt, dass bei den durchschnittlich
taglich 30 km, die zuriickgelegt werden, in dem
Fahrzeug selten mehr als eine Person sitzt (im
Durchschnitt 1,46 Personen pro Fahrzeug).

Aber es ist nicht nur die aus gesamtgesell-

schaftlicher Sicht verbliffende Ineffizienz

dieses Beforderungsmittels, es sind auch die

negativen Folgen einer an das eigene Automo-

bil gebundenen Form von Mobilitat - von einer Abb. 18 Durchschnittliche Betriebszeit eines Pkws: Nur 3% des Tages.
Gleichberechtigung der verschiedenen Ver-

kehrsmittel kann keine Rede sein. Dem Auto-

mobil wird nach wie vor mit grof3ter Selbst-

Abb. 18 Quelle: MiD (2018)
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Ineffizienz des Autos

Mit Fahrrad und E-Bike sind viele Strecken kein Problem
oder man ist sogar schneller — aber kaum einer machts!

47 Prozent der Fahrten mit dem Pkw sind in
Deutschland unter 5 km. Nahezu zwei Drittel
(64 Prozent) der Pkw-Fahrten im Alltagsver-
kehr sind kiirzer als zehn Kilometer. Strecken
von 5 km sind problemlos mit dem Fahrrrad
zu bewaltigen - und mit dem E-Bike sind auch
10 km lassig zu schaffen. Auch fiir Graz gelten
ahnliche Zahlen: Etwa 76 Prozent der Fahrten
sind unter 10 km, etwa 51 Prozent sogar unter
5 km.

47 %

o Ky Gy Goulamivgn fonlmivge Goulmmirgs Goulmrgs

| | 5km
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Abb. 19 47% der durchschnittlichen Wegeldngen konnten mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden
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Abb. 20 Vom Zentrum Frankfurts ist man nach 5km schon am Stadrand von Offenbach.

— Stadtzentrum Graz/
Innere Stadt

Osterreichischer
Skulpturenparl
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Abb. 21 Ein grofler Teil der Alltagsmobilitat lasst sich auch in Graz mit Fahrrad und E-Bike bewaltigen.

Abb. 19 und 20 Quelle: MiD
[2018)

Abb. 21 Quelle: Osterreich
unterwegs
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E-Mobilitat — und alles wird gut?
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Abb. 22 Skizze zur Grafik

Leider nicht! Es bleibt bei Feinstaubbelastung,
Larm, Flachenverbrauch und Ressourcenverschwendung

Ist E-Mobilitat die Losung? Solange Elektro-
autos mit Strom aus fossiler Energie betankt
werden, ist der Wechsel in der Antriebstechnik
bedeutungslos - erst wenn der Strom aus er-
neuerbaren Energien besteht, ist das Elektro-
auto umweltfreundlicher. Da ist vorsichtiger
Optimismus maoglich: der Anteil der erneuer-
baren Energien am Strommix in Deutschland
steigt und damit verbessert sich die Klima-
bilanz des Elektroautos. Bieten Elektroautos
aber Uber ihren gesamten Lebenszyklus einen
okologischen Vorteil gegentiiber Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotoren, wenn Produktion
und Entsorgung, Lebensdauer und Fahrleistung
eingerechnet werden? Hier herrscht noch keine
Klarheit, aber zumindest lasst sich sagen, dass
langfristig der Wechsel zur E-Mobilitat sinnvoll
erscheint. Nur vergessen wird dabei, dass nicht
nur CO2-Emissionen die Umwelt belasten,
sondern auch Feinstdube, wobei der Strafien-
verkehr eine bedeutende Feinstaubquelle ist.
Feinstaub gelangt nicht nur durch Motoren in

die Luft, sondern wesentlich durch den Abrieb
von Reifen und Bremse - und den verursachen
alle Fahrzeuge, auch die mit Elektroantrieb.
Auch beim Larm gibt es keine wirkliche Ent-
lastung: Beim Pkw mit Verbrennungsmotor ist
das Antriebsgerdusch bis etwa 25 km/h domi-
nant. Bei hoheren Geschwindigkeiten dominiert
dagegen zunehmend das Reifen-Fahrbahn-Ge-
rausch. Elektroautos sind zwar bei sehr niedri-
gen Geschwindigkeiten deutlich leiser, aber bei
hohen Geschwindigkeiten vergleichbar laut wie
konventionelle Pkw.

Auch E-Autos beanspruchen viel zu viel Flache
bei einer hohen Ineffizienz, was die Beforde-
rung von Personen angeht (der durchschnitt-
liche Besetzungsgrad eines Pkws liegt bei 1,46
Personen)
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Abb. 23 Ab einer Geschwindigkeit von 25 km/h sind Elektroautos genauso laut wie herkémmliche Pkw.

Abb. 23 Quelle: VCD, Stand
Juni 2021 [https://www.vcd.org/
themen/verkehrslaerm/]
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Flachenverbrauch bei 50km/h

durchschnittlich 1,4
Personen

52 Personen
bei 20% Besetzung

42% aller Haus-
halte in einer

Metropole besit-
zen keinen Pkw.

‘\%I

12 gm
Stellflache/
Parkstand.

Nur 1 von 10
Autos fahrt - 9
Autos stehen.
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Workshop Club Hybrid
21.—26. Juni 2021
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Ankundigung Workshop »Mobiles Graz«

In Kooperation mit der HfG Offenbach und
Stoiser Wallmiiller Architekten Wien/Graz.

Die Stadt Graz mit ihren knapp 300.000 Ein-
wohner*innen wachst - und ebenso das Grazer
Umland. Uber 80.000 Einpendler*innen kom-
men taglich zur Arbeit nach Graz; rund ' der
gesamten Einpendler*innen in der Steiermark
(Quelle: Landesentwicklung Steiermark). Tag-
lich finden 452.000 Personenfahrten uber die
Grazer Stadtgrenze statt, davon sind 452.000
dem motorisierten Individualverkehr zuzurech-
nen (Quelle: Studie »Die Metro - Unsere Stadt-
schnellbahn in Graz«). Tagliche Staus sind die
Folge. Hinzu kommen die Umweltbelastungen:
Luftschadstoffe, Larm und Bodenversiegelung.
Vor dem Hintergrund der starken Belastung
von Mensch und Umwelt sind klimaschonende
Mobilitatskonzepte gefragt, die eine attraktive
und gut funktionierende Alternative zum eige-
nen Auto bieten. Der Ausbau der offentlichen
Mobilitat, erweitert um Sharing-Modelle, ist

eines der groflen Zukunftsthemen des Zent-
ralraums Graz und Gegenstand einer aktuell
leidenschaftlich gefiihrten Debatte.

Das ist auch eine Herausforderung fur Archi-
tektur, Stadtebau und Design: Wie miissen
diese neuen Mobilitatsraume, die Verkehrsmit-
tel, Wegraume, Bauwerke, gestaltet sein, um
von den Nutzenden als Alternative zum eigenen
Auto akzeptiert zu werden? Dazu wird in einem
ersten Schritt im Club Hybrid ein Workshop
durchgefiihrt, der sich zwei zentrale Fragen
stellt:

- Wie konnen die komplexen Zusammenhange
raumlicher Mobilitat mit ihren Auswirkungen
auf Mensch und Umwelt visualisiert werden, so
dass sie begreifbar werden?

- Wie kann eine neue und umweltfreundliche
Mobilitat gestaltet sein, und wie kann diese
vermittelt werden?

Mobiles Graz

Workshop im Club Hybrid; 21-26. Juni 2021

Der einwochige Workshop »Mobiles Graz«

hat zu der aktuellen Grazer Mobilitatsdebatte
einen Beitrag geleistet. Es wurden Mobilitats-
zusammenhange im Zentralraum Graz und
damit verbundene Aspekte der Grazer Stadt-
entwicklung visualisiert, sowie alternative
Mobilitatsszenarien fiir den Zentralraum

Graz vorgestellt. Die Ergebnisse wurden zum
Ende des Workshops in Form einer Ausstellung
im Club Hybrid der Offentlichkeit zuganglich
gemacht. Diese Ausstellung bildet auch den
ortlichen Rahmen fir eine Diskussionsveran-
staltung am letzten Tag des Workshops, in

der Expert*innen und Entscheidungstrager*
innen gemeinsam Mobilitatsstrategien und
-szenarien fur den Zentralraum Graz diskutie-
ren. Es diskutierten die Gemeinderat*innen Ju-
dith Schwentner (Griine), Manfred Eber (KPO),
Georg Topf (OVP) mit Prof. Aglaée Degros (Inst.
f. Stadtebau) und Prof. Dr.-Ing. Martin Fellen-
dorf (Inst. f. StraBen- und Ver- kehrswesen) von
der TU Graz sowie Prof. Dr.

Kai Vockler (Designinst. f. Mobilitat u. Logistik)
von der HfG Offenbach. Moderation: Fabian
Wallmiiller (Stoiser Wallmiiller Architekten)

Ziel des Workshops »Mobiles Graz« war, die
aktuell kontroverse und auch politisch aufgela-
dene Debatte liber Mobilitat in Graz zu versach-
lichen, das Verstandnis komplexer Zusammen-
hange zu fordern und damit die Grundlage fir
ein neues Verstandnis von Mobilitat sowie eine
nachhaltige, strategische Planung des Ausbaus
der offentlichen Mobilitat im Zentralraum Graz
zu schaffen.
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Intermodale Mobilitat gestalten

Mobilitatsdesign fokussiert den Handlungs-
raum von mobilen Nutzer:innen: angefangen
bei der Planung der eigenen Mobilitat bis hinzu
dem Mobilsein. Fir eine intermodale umwelt-
schonende Mobilitat, bei der auf einem Weg
unterschiedliche Mobilitatsangebote genutzt
werden und nicht zuletzt auch zu Fufl gegangen
wird, spielt der reibungslose Ablauf (Seam-
less Mobility) eine entscheidende Rolle. Da-
her brauchen Nutzer:innen von Anfang an ein
gutes Verstandnis der Moglichkeiten, die ein
intermodales Mobilitatssystem bietet: um sich
zurechtzufinden, um Entscheidungen treffen zu
konnen, und um sich maoglichst ohne Storungen
und Komplikationen fortbewegen zu kénnen.
Die Zuganglichkeit und die Verstandlichkeit des
Mobilitatssystems sind wichtige Voraussetzun-
gen fiir eine unbeschwerte Mobilitat. Das ist
aber nicht alles: In der physischen Bewegung
durch das Mobilitatssystem spielen nicht nur
die Schnittstellen (Interfaces) zu den digital-
gestitzten Informationssystemen eine wichtige

Rolle, sondern vor allem auch die Beriihrungs-
punkte (Touch Points) mit dem Mobilitatssys-
tem. Das ist durchaus wortwortlich zu verste-
hen: Die Gebrauchstauglichkeit von Objekten,
wie etwa Fahrradabstellanlagen, Fahrkarten-
automaten oder auch Transportmitteln so-

wie die Zuganglichkeit (Barrierefreiheit) von
Mobilitatsraumen sind wesentliche funktionale
Voraussetzungen zur Nutzung. Hinzu kommen
die Erfahrungen, die gemacht werden: Werden
die Bedlirfnisse nach Sicherheit, nach Privat-
heit oder auch Sozialitat erfiillt? Bewirkt die
Aufenthalts- und Erlebnisqualitat ein Wohlbe-
finden? Driickt das Mobilitatssystem in seiner
Vielfaltigkeit mir gegeniiber Wertschatzung
aus? Bin ich Teil einer zukiinftigen und ge-
meinsam geteilten, offentlichen Mobilitat? Die
Qualitat der Interaktion von Nutzer:innen mit
dem Mobilitatssystem ist zentral fir die Akzep-
tanz neuer Mobilitatsformen und genuine Auf-
gabe der Gestaltung, die zwischen Mensch und
System vermittelt und positive Erfahrungen

Uber Gestaltungsentscheidungen ermaglicht. In
dem folgenden Ubersichtsdiagramm wird an-
hand einer prototypischen Wegekette gezeigt,
wie sich ein an der Nutzungserfahrung ausge-
richtetes Design von Raumen und Prozessen,
Objekten und Informationen der unterschiedli-
chen Schnittstellen und Beriihrungspunkte mit
dem Mobilitatssystem vergewissert.
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9:00 walking next bike when is when is it sharing is tuktuk? shuttle car autonomus home again
Home out to station? the bus coming? caring? service sharing? drive?
planning our bikes coming near me?
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