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SAMOA — Sustainability Assessment for Mobility in Austria

0. Kurzfassung

Strategien, MaRnahmen und Forschung im Bereich Mobilitéat und Verkehr haben unzweifelhaft Auswirkungen
auf nachhaltige Entwicklung. Bisher fehlte jedoch ein fachlich-methodischer Assessment-Rahmen, um diese
Wirkungen spezifisch betrachten bzw. beurteilen zu kdnnen. Vor diesem Hintergrund war das Ziel des
Projektes SAMOA (Sustainability Assessment for Mobility in Austria), ein Assessment-Konzept zur
standardisierten Beurteilung der Auswirkungen verkehrs- bzw. mobilititsbezogener Strategien, Mal3nahmen
sowie Forschungsvorhaben und -ergebnisse auf eine nachhaltige Entwicklung in Osterreich zu erarbeiten.

Die grundsatzliche Prozessarchitektur des Projekts SAMOA folgte einem transdisziplindren, zirkularen
Forschungsversténdnis: Durch die laufende Einbeziehung relevanter Stakeholder und deren Praxiswissen
wurden zentrale inhaltliche Aspekte und Knackpunkte diskutiert und geldst, Fragen gescharft,
Zwischenergebnisse ,geerdet”, die Praxisrelevanz sicher gestellt und die Dissemination unterstitzt. Die breite
Einbindung von relevanten Stakeholdern war im Rahmen von SAMOA auf mehreren Ebenen essenziell.
Grundgedanke der Stakeholder-Beteiligung war eine bestmégliche Orientierung an der Praxis, wodurch das
Assessment im Mobilitdtsbereich (Planung, Forschung, Management) sowohl inhaltlich relevant als auch
methodisch praktikabel werden soll.

SAMOA hat den Anspruch eines ,Allround-Tools", das fiir eine méglichst breite Palette an Use Cases bzw.
Anwendungsféllen eingesetzt werden kann. Vor diesem Hintergrund war es erforderlich, bezuglich der
Konzeption einen zweckméRigen Kompromiss im Spannungsfeld zwischen wissenschatftlicher Fundiertheit
bzw. methodischer Exaktheit einerseits und einer breiten, niederschwelligen praktischen Anwendbarkeit
andererseits zu finden. Diesem Aspekt konnte insbesondere auch durch die Differenzierung der
Anwendungsformen SAMOA Standard und SAMOA Basic Rechnung getragen werden.

Grundsatzlich ist SAMOA als intersubjektives Bewertungstool konzipiert, welches im Kontext der
Nachhaltigkeitsbewertung von mobilitdts- und verkehrsbezogenen Vorhaben (Strategien, Konzepte,
MalRnahmen) eingesetzt werden kann. Im Vordergrund steht dabei die Anwendung als Planungstool,
Bewusstseinsbildungstool oder ,Entscheidungsfindungstool, welches die Anwenderinnen bereits im
Planungsprozess dabei unterstitzt, Vorhaben in Richtung einer nachhaltigen Entwicklung zu optimieren.
Mittels plakativer Visualisierungen in Form von Spider-Charts werden bisher eventuell nicht oder nicht
ausreichend berucksichtigte Wirkungen sichtbar gemacht und maogliche Zielkonflikte aufgedeckt. Dadurch
kann mithilfe von SAMOA ggf. noch im Zuge des Planungsprozesses der Beitrag von mobilitdtsbezogenen
Vorhaben zu einer nachhaltigen Entwicklung verbessert werden. SAMOA ermdglicht eine kritische Selbst- und
Fremdeinschéatzung, um nachhaltige Entwicklung zu férdern. Innerhalb der grundsétzlichen Méglichkeiten und
Grenzen der Anwendbarkeit ist SAMOA anpassungsfahig: Es kann in verschiedenen Kontexten (Forschung,
Planung, Umsetzung, Begleitung, Vermittlung), auf verschiedenen raumlichen MaRstabsebenen (national,
regional, stadtisch) und in verschiedenen Projektstadien (ex-ante Bewertung, ex-post Evaluierung oder
laufendes Monitoring) eingesetzt werden, wobei die Zielgruppe potenzieller Anwenderinnen vor allem
Fachexpertinnen und interessierte Stakeholder aus dem Bereich der mobilititsbezogenen Verwaltung,
Forschung und Planung umfasst.

Integrativer, dreistufiger Assessment-Ansatz

Das Grundkonzept von SAMOA basiert auf einem, integrativen dreistufigen Assessments-Ansatz:

(1) Auf der obersten Ebene ist zunachst zu beurteilen, ob langfristige Leitvorstellungen fir die jeweilige
Mobilitatsstrategie oder -mal3nahme existieren und ob bzw. inwieweit diese mit dem Konzept der
nachhaltigen Entwicklung vereinbar sind (Leitbild-Assessment).
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(2) Beim Strategie-Assessment ist zu beurteilen, ob die ausgewiesenen Ziele und MalRnahmen
insgesamt erfolgversprechende Wege bzw. Wegetappen zur Erreichung des Leitbildes aufzeigen.

(3) Schliellich ist SAMOA nach der Beurteilung von Leitbild und Strategie auf der untersten Detailebene
auch in der Lage, einzelne MalRnahmen, sofern sie komplexer Natur sind, im Hinblick auf ihre
Nachhaltigkeitskompatibilitat zu bewerten.

Das dreistufige SAMOA Assessment

SAMOA priift die Wirkung lhres
0. SAMOA ,,Pre-Check"

Ist Ihr Mobilitdtsvorhaben grundsatzlich fiir ein
Das SAMOA Bezugsleitbild basiert auf den SDGs SAMOA Assessment geeignet (MaRstab, Fokus)?
sowie auf relevanten internationalen und

Mobilitatsvorhabens auf nachhaltige Entwicklung.

nationalen Studien und Dokumenten.

Ihr Vorhaben im
Bereich Mobilitat

_ 12 SAMOA . « « 1. Leitbild Assessment:
T ' Gibt es fiir Ihr Vorhaben ein Leitbild fiir
Mobilitdtsentwicklung und ist es konsistent

::MC;:\t mit dem SAMOA Bezugsleitbild?
indikatoren tu\. 2. Strategie Assessment:

Wie sehr ist Ihre Strategie bzw. die Summe lhrer
MalBnahmen zur Umsetzung des Leitbildes geeignet?

99&;:2::' Basic (qualitativ), Standard (quantitativ, qualitativ)

Indikatoren 3. MaBnahmen Assessment:
' Wie sehr ist lhre komplexe Malinahme bzw. lhr
Malnahmenbiindel zur Umsetzung

des Leitbildes geeignet? (quantitativ, qualitativ)

12 SAMOA Zieldimensionen

Um eine fundierte Grundlage fiir die Ableitung von fir das SAMOA-Assessment relevanten,
nachhaltigkeitsbezogenen Kriterien bzw. Zieldimensionen generieren zu kdnnen, wurde eine umfassende
Literaturrecherche unter Einbeziehung zahlreicher nationaler und internationaler Quellen durchgefihrt. Darauf
aufbauend erfolgte in Form eines mehrstufigen iterativen Prozesses sowie mit umfassender Stakeholder-
Einbindung eine inhaltliche Clusterung nachhaltigkeitsrelevanter Ziele bzw. Kriterien. Die daraus
resultierenden 12 SAMOA Zieldimensionen bilden den inhaltlichen Kern des SAMOA-Assessments. Daraus
wurden in weiterer Folge sowohl das SAMOA-Bezugsleitbild als auch die qualitativen und quantitativen
Indikatoren fir das dreistufige Assessment abgeleitet. Ein wesentlicher Aspekt des SAMOA-Ansatzes besteht
darin, dass die 12 Zieldimensionen nicht als blof3e Auflistung zu sehen sind, sondern vielmehr in ihrer engen
wechselseitigen Vernetzung und damit als Zielsystem gesehen werden mussen.
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1 | Adaquate Erreichbarkeit sicherstellen

Erreichbarkeiten sicherstellen, die einen adaquaten lugang zur
ErfUllung der Daseinsgrundfunklionen (Wohnen, Arbeiten, Bildung,
Einkaufen, Erholung efc.) ermdglichen, das Bedirfnis nach indi-
vidueller Mobilitat befriedigen und eine wettbewerbsfdhige
Wirtschaft unterstitzen

7 | Kompakte Raum- und Siedlungsstrukturen férdern

Kompakte Raumstrukturen und Konzentration der Siedlungs-
entwicklung férdern, weitere Iersiedelung vermeiden, hohe
funktionale Durchmischung anstreben und Beitrag zu hoher
Lebens- und Aufenthaltsqualitdt im Wohnumfeld sowie im
offentlichen Raum schaften

Lusétzlichen Féichenverbrauch  bzw. Bodenversiegelung

maglichst gering halten sowie weitere Zerschneidung von Land-
schaften und Lebensrdumen vermeiden

2 | Bedarfsgerechte Mobilitatsangebote bereitstellen
8| Menschenvertragliche Arbeits- und Wirtschaftsbedingungen
Bedarisgerechte multimodale Mobilitatsangebote bereitstellen, unterstitzen
die Mobilitét auch ohne Pkw-Besitz ermoglichen, unter beson-
derer BerUcksichligung der MobilitatsbedUrfnisse verschiedener
(auch mobilitatseingeschrankter) Personengruppen

Regionale Wirtschaftsstrukturen starken und Iwangsmobilital (ins-
besondere fUr tagliche Arbeits- und Ausbildungsweges) auf sin
menschenvertragliches Mab beschranken

9 | Gesunde Lebensstile fordern
3 | Hohe Verkehrssicherheit gewahrleisten

Gesunde Lebensstile fordern, insbesondere im  Sinne  eines
positiven gesundheitiche Effekts durch aktive Mobilitat im Alltag,
also zu Ful gehen und Radfahren

Personenschiden durch Verkehrsuntalle weitgehend vermeiden

10 | Auf erneverbare Energien umsteigen und Klimawandel

4 | Lelstbare Mobilitat bieten A
minimieren

Leistbare Mobilitat fir einkemmensschwache Haushalte bieten

Angemessene Mitgestaltungsméglichkeiten gewdhren, Trans-

parenz bieten sowie Teilhabe und Akzeptanz in der Bevdlkerung Belastu
schaffen

der Bevélkerung durch Verkehrslérm auf ein unbedenk-

liches Niveau senken

1
1
1
1
- 1
g =,
der Atmosphdre mi ibhausgasen (insbesondere JRCIRIMN
Aresit sk Sl Auzie = R el =y
weit wie méglich reduzieren, um den Klimawandel zu 01
5 | Kostenwahrheit schaffen B e 3 gl
ere =0,
=
. . - N ~ = 1
Weitgehende Kostenwahrheit im Verkehrssystem unter Beriick- 0 - 3 c
sichtigung externer Kosten ermreichen (Verursacherprinzip) WU ] S G B R ) IO R S e W) S o g |
- |
Belastung durch Luftschadstoffe auf ein fOr Gesundheit und ; =~
Umwelt langiristig unbedenkliches Niveau senken o g :
6 | Teilhabe und Akzeptanz ermdaglichen %‘g I
1
12 | Larmbelastung auf unbedenkliches Niveau senken ?o 3,
1
1
1
1
1

~ Was soll das Verkehrssystem leisten bzw. wozu sollen Beifrége erbracht werden?-

Leitbild-Assessment

Das Leitbild-Assessment dient der Einbindung der Verkehrs- bzw. Mobilitdtsaktivitdten in einen langfristigen
und ganzheitlichen Nachhaltigkeitsrahmen. Es hat einen stark bewusstseinsbildenden Charakter, da die
Rickkoppelung auf die 12 hinter dem SAMOA-Bezugsleitbild stehenden Zieldimensionen ein
nachhaltigkeitsbezogenes Starken-/Schwacheprofil erkennen lasst. Die Durchfihrung des Leitbild-
Assessments erfolgt anhand von qualitativen Indikatoren.

Strategie- und Manahmen-Assessment: SAMOA Standard und SAMOA Basic

Mit SAMOA wurde der Ansatz verfolgt, eine mdglichst gro3e Bandbreite an mobilitdts- und verkehrspolitischen
Strategien und MalRnahmen bewerten zu kdnnen, sowohl auf unterschiedlichen rdumlichen Maf3stabsebenen
als auch bei unterschiedlicher Datenverfiigbarkeit. Dieser Anspruch erfordert beziglich der Konzeption des
Bewertungstools einen zweckmaRigen Kompromiss im Spannungsfeld zwischen wissenschaftlicher
Fundiertheit bzw. methodischer Exaktheit einerseits und einer breiten, niederschwelligen Anwendbarkeit
andererseits. Vor diesem Hintergrund wurde entschieden, SAMOA in den beiden Anwendungsvarianten
SAMOA Standard und SAMOA Basic zu konzipieren. Die beiden Varianten beruhen grundsatzlich auf dem
gleichen inhaltlichen Background. Methodisch erfolgt das Assessment bei SAMOA Standard so weit wie
moglich anhand quantitativer Indikatoren und konkreter Daten, wahrend mittels SAMOA Basic ein qualitatives,
intersubjektives Self-Assessment ermdéglicht wird. Die gewahlte Darstellungsform mithilfe von Spider-Charts
ermdglicht eine plakative, intuitiv erfassbare Visualisierung von Assessment-Resultaten.



SAMOA - Sustainability Assessment for Mobility in Austria

Das SAMOA Standard Assessment sieht eine quantitative Bewertung des =zu untersuchenden
Anwendungsfalls anhand der 12 Zieldimensionen unter Verwendung des definierten Indikatorensets vor und
ist in Form einer 10-teiligen Punkteskala (0 bis 9 Punkte je Zieldimension) konzipiert. Der Grundgedanke von
SAMOA Standard besteht darin, verschiedene Szenarien bzw. verschiedene Zeithorizonte gegenlber(]
zustellen und die Unterschiede sichtbar zu machen.

SAMOA Basic soll vor allem Richtungssicherheit bieten und basiert methodisch auf einer Bewertung bzw.
Abschatzung von relativen Wirkungen (ohne absolute Bezugsgrofe) sowie auf dem Konzept des
intersubjektiven Self-Assessments. Die Bewertung der relativen Wirkungsbetrage erfolgt im Gegensatz zu
SAMOA Standard nicht anhand des Indikatorensets, sondern direkt auf Ebene der Zieldimensionen auf einer
7-teiligen qualitativen Skala (--- bis +++).

SAMOA - Sustainability Assessment for Mobility in Austria SAMOA - Sustainability Assessment for Mobility in Austria
Assessment Standard Assessment Basic

Erreichbarkeit

Emrelchbarkelt

Bedarfsgerechte

Bedarkgerechte Lirmbelastun R
Bedarkgerechle Stobilititsangebote

Lormbelasiung Moblliisangebote

Schadstoffbelastung N Verkehrssicherheit

Schadsioffbelastung

Energle und Kima Lk tharkelt Energie und Klima (884 ) Leistbarkeit

Gesunde Lebensstile 7 Kostenwahrheit

Gesunde Lebersstle Kosterwohrhel

Arbeits- und

Abed! ‘] 4 - —
edl3- unc Tellhabe und Akzepianz Wintschaftsbedingungen Teilhabe und Akzeptanz

Wirtschafisbedingungen

Roum- und Raum- und
Slediungsstrukiuren Legende: Siedlungsstrukturen

O  Guditative Schatzung
@ M Daten Rintedegt

Zielgruppe

SAMOA wendet sich in erster Linie an Institutionen und fachlich interessierte Personen, die sich mit der
Planung, Umsetzung, Betreuung, Forschung und Vermittlung von mobilitatsbezogenen Strategien und
MaRnahmen beschaftigen. Mit begleitender Moderation kann das Tool auch in Beteiligungsprozessen mit
Stakeholdern und Birgerinnen eingesetzt werden. Ein (mdglicherweise) verpflichtender Einsatz im Zuge von
(Forschungs-) Projektantragen ist ebenso denkbar wie die Nutzung durch grof3e Mobilitatsdienstleister, NGOs
oder Verwaltungen, zur Optimierung von Planungsvorhaben oder Evaluation von Prozessschritten.

Design fur kunftige Implementierung des Tools

Durch die umfangreiche und kontinuierliche Beteiligung von Stakeholdern konnten im Rahmen des
Forschungsprojektes klare Anforderungen an das Design des Tools herausgearbeitet werden. Am
zweckmafigsten erscheint eine Umsetzung als niederschwelliges, relativ einfach anwendbares interaktives
Online-Tool mit grafisch attraktivem und Ubersichtlichem User Interface.
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1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

1.1. Ausgangslage

Im Gegensatz zum allgemeinen Begriff der ,nachhaltigen Entwicklung® blieb eine spezifische und allgemein
akzeptierte Definition einer nachhaltigen Entwicklung im Bereich Mobilitat und Verkehr in Osterreich
hinsichtlich Begriff, Kriterien und Indikatoren weitgehend noch im Unklaren. Folglich war bislang keine
standardisierte Methode vorhanden, um verkehrs- und mobilitdtspolitische Strategien, MalRnahmen und
Forschungsergebnisse in Bezug auf ihre potenziellen Auswirkungen auf eine nachhaltige Entwicklung
beurteilen zu kénnen.

1.2. Aufgabenstellung

Ziel des Projektes SAMOA (Sustainability Assessment for Mobility in Austria) war es, erstmals Kriterien- und
Indikatoren-Sets zur standardisierten Beurteilung der Auswirkungen verkehrs- und mobilitatspolitischer
Strategien und MaRnahmen auf eine nachhaltige Entwicklung in Osterreich zu erarbeiten. Im Mittelpunkt stand
dabei die Konzeption eines integrativen Nachhaltigkeits-Assessment-Ansatzes, der sowohl horizontale als
auch vertikale Zusammenhange adaquat miteinbezieht und auf drei Ebenen ansetzt:

1. Leitbild-Assessment zur Nachhaltigkeitsbewertung der langfristigen Leitvorstellungen von
MaRnahmen

2. Strategie-Assessment zur Nachhaltigkeitsbewertung der daraus abgeleiteten mittelfristigen Ziele
und Strategien

3. MalBnhahmen-Assessment zur Nachhaltigkeitsbewertung mobilitadtsbezogener Malinahmen

Durch diesen integrativen Ansatz wird sichergestellt, dass MaRnahmen nicht isoliert betrachtet und gegebene
Wechselwirkungen zwischen Leitvorstellungen und Umsetzungen adaquat bertcksichtigt werden.

Als Ergebnis des Projektes wurde ein Konzept mit wissenschaftlich fundierten, praxistauglichen und bei
relevanten Akteuren akzeptierten Kriterien, Indikatoren und Beurteilungsmethoden angestrebt, das geeignet
ist, den Beitrag von Strategien und MaRnahmen im Verkehrs- und Mobilitatsbereich zu einer nachhaltigen
Entwicklung in standardisierter und nachvollziehbarer Form bestmdglich zu ermitteln bzw. abzuschatzen und
sichtbar zu machen. Dieses Konzept soll als Grundlage fur die darauf aufbauende Umsetzung eines SAMOAT]
Assessment-Tools (z.B. als interaktives Online-Tool) im Rahmen eines Folgeprojekts dienen.

Durch eine friihzeitige und umfassende Einbindung der relevanten Stakeholder standen einerseits eine breite
Akzeptanz und andererseits die Sicherstellung der praktischen Machbarkeit hinsichtlich Zweckmafigkeit,
Abbildungsqualitat, Aufwand bei der Anwendung sowie Praktikabilitdit im Vordergrund. In diesem
Zusammenhang sollten im Sinne eines Praxis-Checks die Anwendbarkeit und Praxistauglichkeit des
entwickelten Konzeptes auf unterschiedlichen Mal3stabsebenen (Bund, Land, Stadt, Region, Gemeinde) im
Detail geprift und konkrete Umsetzungsmdglichkeiten, insbesondere auch im Bereich der
wirkungsorientierten Verwaltung, aufgezeigt werden.

10
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2. Methodischer Ansatz und Projektablauf

Die grundsatzliche Prozessarchitektur des Projekts SAMOA folgte einem transdisziplindren, zirkularen
Forschungsverstandnis: Durch die laufende Einbeziehung relevanter Stakeholder und deren Praxiswissen
wurden zentrale inhaltliche Aspekte und Knackpunkte diskutiert und geldést, Fragen geschartt,
Zwischenergebnisse ,geerdet”, die Praxisrelevanz sicher gestellt und die Dissemination unterstiitzt. Abbildung
1 veranschaulicht den generellen Projektaufbau, sowohl hinsichtlich der inhaltlichen Arbeitspakete als auch
hinsichtlich der prozessualen Stakeholder-Einbindung im Rahmen der Ausarbeitung der Projektinhalte.

Abbildung 1: Projektablauf — Transdisziplindre Prozessarchitektur

SAMOA: Transdisziplinare Prozessarchitektur

Machbarkeit: 5 Praxischecks

Stakeholder Einbindung

icklung Leitbild-, Sy
Strategieassessment

Entwicklung
MaBnahmenassessmant

Analyse internat. Verfahren
Grundlagenerfassung

Projektmanagement

Vertikal dargestellt sind die inhaltlichen Arbeitspakete, welche neben dem laufenden Projektimanagement die
Grundlagenerfassung, die Recherche und Analyse international bestehender Bewertungsverfahren, die
methodisch-inhaltliche Entwicklung des Assessment-Systems (Leitbild- bzw. System-, Strategie- und
MaRnahmen-Assessment), die Stakeholder-Einbindung und den Praxis-Check umfassten. Im Rahmen der
Grundlagenerfassung wurde eine fundierte Umfeldanalyse inkl. einer systematischen Erfassung der
relevanten Player und der Identifikation und Strukturierung relevanter Literaturquellen sowie bestehender Ziel-
bzw. Strategiedokumente durchgefiihrt. Weiters erfolgten die Recherche und Analyse internationaler
Bewertungsansatze mit Fokus auf deren ZweckmaRigkeit fir die SAMOA-relevanten Fragestellungen sowie
eine Vorauswahl potenziell relevanter Kriterien und Indikatoren. Im Vorfeld der Entwicklung des Assessment-
Systems wurden zundchst die Frage der Systemabgrenzung und der Kategorisierung potenzieller
Anwendungsfélle beleuchtet, insbesondere auch hinsichtlich der Thematik unterschiedlicher rdumlicher
MaRstabsebenen. Darauf aufbauend erfolgte die Ausarbeitung des eigentlichen Assessment-Systems,
welches zum einen aus inhaltlichen Assessment-Rahmen und zum anderen aus dem methodischen
Bewertungsverfahren besteht. AbschlieRend wurden konkrete Umsetzungsmdéglichkeiten, insbesondere auch
im Bereich der wirkungsorientierten Verwaltung, aufgezeigt.

Besonders hervorzuheben ist, dass der Stakeholder-Beteiligung aufgrund ihrer zentralen Bedeutung fiir das
Projekt zwei eigene Arbeitspakete gewidmet waren — zum einen die laufende Einbindung im gesamten
Projektverlauf und zum anderen der konzentrierte Praxis-Check anhand von 5 konkreten Fallbeispielen im
Rahmen eines zweitdgigen Praxislabors. Entlang der horizontalen Achse ist die zeitliche Abfolge des
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Prozessablaufs angedeutet. Diese hohe Gewichtung des Stakeholder-Prozesses und die laufende
Berticksichtigung und Einarbeitung der entsprechenden Inputs im Zuge des Projektverlaufs unterstreichen die
zentralen Ziele einer breiten Akzeptanz sowie der praktischen Anwendbarkeit der entwickelten Assessment-
Methoden.

Als zusatzliches Element zur Qualitétssicherung wurde das Projekt SAMOA von einem 3-kopfigen externen
Expertlnnen-Gremium begleitet. Aufgaben dieses Gremiums waren das qualitative Monitoring im Sinne einer
kritischen Reflexion der angestrebten bzw. erarbeiteten Projektergebnisse im Sinne einer wissenschaftlichen
Qualitatssicherung und das Einbringen externer fachlicher Expertisen zur Verbesserung der Ergebnisqualitat.
Die Einbindung des Expertinnengremiums fand im Rahmen von 3 halbtagigen Meetings (zu Beginn, in der
Mitte und am Ende des Projekts) statt. Im Rahmen dieser Meetings wurden die jeweiligen Arbeitsstande
vorgestellt und diskutiert; Kommentare und Anmerkungen der externen Expertinnen wurden protokolliert und
ebenso wie deren schriftiche Kommentare zum Zwischenbericht und zur Rohfassung des Endberichts
entsprechend eingearbeitet. Vor allem in Bezug auf den Endbericht wurden dabei aus externer Perspektive
wertvolle Hinweise hinsichtlich Klarheit, Konsistenz und Verstandlichkeit gegeben. Die nachfolgenden
Tabellen zeigen die Mitglieder des Expertinnengremiums sowie die stattgefundenen Meetings im Uberblick.

Tabelle 1: Mitglieder des begleitenden Expertinnengremiums

Expertin* Institution

Koska, Thorsten Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie

Stocker, Andrea SERI — Nachhaltigkeitsforschungs und -kommunikations GmbH
Telepak, Gregory Stadt Wien — MA 18 / Stadtentwicklung und Stadtplanung

* Nennung ohne Titel

Tabelle 2: Meetings des begleitenden Expertinnengremiums

Meeting Datum & Ort
1. Meeting 21.12.2016 (TRAFFIX, 1060 Wien)
2. Meeting 06.07.2017 (TRAFFIX, 1060 Wien)

3. Meeting 10.08.2018 (TRAFFIX, 1060 Wien)
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3. Stakeholder-Einbindung und Praxis-Check

Die breite Einbindung von relevanten Stakeholdern war im Rahmen von SAMOA auf mehreren Ebenen
essenziell. Grundgedanke der Stakeholder-Beteiligung war eine bestmégliche Orientierung an der Praxis,
wodurch das Assessment im Mobilitdtsbereich (Planung, Forschung) sowohl inhaltlich relevant als auch
methodisch praktikabel werden soll.

Zum einen ging es darum, die Fragestellungen und Erfahrungen eines Nachhaltigkeits-Assessments flr den
Mobilitatsbereich abzuklaren. Daher war ein Fokus des Stakeholder-Prozesses die Abstimmung mit méglichst
unterschiedlichen Akteurinnen und Akteuren und das Einholen ihrer Anspriche bzgl. Praxistauglichkeit.
Erkenntnisse, die die Verstandlichkeit, den Umfang und Dauer des Assessments betreffen (Anzahl der
Zieldimensionen, Anzahl der Indikatoren etc.) konnten dadurch eingeholt werden. Zum anderen konnten vor
dem Hintergrund der Fragestellungen aus der Praxis auch die Anwendungsszenarien von SAMOA gescharft
werden. Die Orientierung an den Use-Cases aus der Praxis und an den damit in Verbindung stehenden Fragen
zu unterschiedlicher Datenverfligbarkeit oder verschiedenen geographischen/sektoralen Parametern lenkte
die Entwicklung des Assessments wesentlich in die aktuell vorliegende (Zwischen)Form. Hier sind v.a. die
Formate Praxis-Beirat und Online-Konsultation sowie das abschliellende Praxislabor zu nennen.

Eine weitere Aufgabe der Stakeholder-Einbindung war die Beiziehung eines grélReren Kreises an fachlicher
Expertise. In den Fokusgesprachen waren Expertinnen aus unterschiedlichen Disziplinen eingeladen, ihr
Fachwissen in der Bewertung und Analyse von Mobilitatssystemen unter dem Gesichtspunkt der nachhaltigen
Entwicklung wirksam werden zu lassen. Dieser Schritt Uber die disziplinaren Grenzen hinweg wurde von den
Teilnehmerlnnen durchwegs als erkenntnisreich und fiir die SAMOA-Fragestellung als sehr produktiv erlebt.

3.1. Transdisziplinarer Praxis-Beirat

Der SAMOA Praxis-Beirat konnte als wesentliches Begleitformat erfolgreich besetzt und konstituiert werden.
Die Teilnehmerlnnen stammen aus unterschiedlichen Verwaltungskontexten bzw. sind Vertreterlnnen von
Verkehrsanbietern und reprasentieren somit potenzielle Anwendungsfelder:

= Katharina Kihne / VOR

» Stefan Krase / BMVIT

* Roman Dangl / Amt der NO Landesregierung, Abt. Gesamtverkehrsangelegenheiten
» Martin Kroilenbrunner / Stadt Graz, Abt. Verkehrsplanung

Das erste Treffen des Praxis-Beirats fand am 3. Mai 2017 statt. In diesem Treffen wurde den Teilnehmenden
die Ausrichtung und Zielsetzung von SAMOA nahergebracht, Feedback und Nachfragen dazu wurden
eingeholt und eine Grundvereinbarung zum Arbeits- und Rollenverstandnis des Beirats wurde getroffen. Mit
den Beiratinnen wurde eine erste Einschatzung zur potenziellen Anwendung des Assessments im jeweiligen
organisationalen Kontext getroffen. Die Teilnehmerinnen identifizierten mogliche Use-Cases und lieferten
damit wesentliche Hinweise, damit in Folge das Anwendungsspektrum in Richtung strategischer Konzepte
und komplexer MalRnahmenbindel prazisiert werden konnte.

Die Einbindung der Beiratinnen in die erste Online-Konsultation war ebenfalls Thema des Treffens und die

Aktivierung der individuellen Netzwerke bzw. die Bereitstellung relevanter Kontakte zur Erhdéhung der
Reichweite bei potenziell wesentlichen Stakeholdern wurde vereinbart.
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Am 10. Oktober 2017 fand das zweite Treffen des Praxis-Beirats statt. Der Status Quo der Assessment-
Entwicklung und Stakeholder-Einbindung (Zwischenergebnisse der Online-Konsultation) wurden den
Teilnehmenden prasentiert und entsprechend diskutiert. Weiters wurden der integrative Ansatz des
Assessments vorgestellt und wesentliche Hinweise flir die weitere Umsetzung aus Sicht der Praxis konnten
erarbeitet werden, beispielsweise die Notwendigkeit fir eine hohe Praktikabilitdt in der Anwendung oder
betreffend Motivation und Erwartungshaltung an ein derartiges Assessment.

Die Beiratinnen identifizierten einzelne AnknUpfungspunkte fiir die weitere Unterstitzung des
Entwicklungsprozesses, so wurde einerseits eine Verkntpfung mit dem ,Sachstandsbericht Mobilitat* sowie
dem ,Aktionsplan sauberer Verkehr 2030“ angesprochen. Andererseits wurde Unterstitzung fur die weitere
Verbreitung und Bewerbung der Stakeholder Umfrage von den Beiratinnen angekuindigt.

3.2. Online-Konsultation

Im Rahmen einer Online-Konsultation im Herbst 2017 wurden Osterreichweit ca. 250 Expertinnen aus dem
Mobilitatsbereich eingeladen — Vertreterinnen von Interessensvertretungen, Mobilitdtsanbietern, Akteurlnnen
aus der Forschung und Entwicklung sowie Vertreterinnen aus Verwaltung sowie teilweise auch Politik auf
Bundes-, Landes- und Gemeindeebene.

Nach Abstimmung unter den Konsortialpartnerinnen lag der Fokus darauf, in Teil 1 generelle Einschatzungen
zum Umgang mit Nachhaltigkeit und Nachhaltigkeits-Assessment abzufragen (etwa welche inhaltlichen
Dimensionen werden in einer derartigen Bewertung derzeit mitgedacht) sowie individuelle Einschatzungen zu
den Auswirkungen des Mobilitdtssektors auf die nachhaltige Entwicklung des Gesamtsystems zu erhalten. Als
zweiter, aufwandiger zu beantwortender Teil wurde eine Erhebung von Informationen zu potenziellen Use-
Cases konzipiert. Neben der Aufgabe, diesen Input fir die Konzeption des Assessments zu generieren, zielt
die aktuelle Umfrage als erste Konsultationsrunde in SAMOA auch wesentlich darauf ab, die Relevanz des
Themas bei den Stakeholdern zu verstarken und die Akzeptanz fiir das Assessment bei den Anwenderinnen
vorzubereiten.

Folgende Themenbereiche wurden dabei angesprochen:

» Beschaftigung mit der Bewertung von Auswirkungen verkehrs- und mobilitatspolitischer Malinahmen
auf die nachhaltige Entwicklung (Tools, Bezugsleitbilder)

= Problemstellungen in der Bewertung der Auswirkungen verkehrs- und mobilitatspolitischer
MaRnahmen auf die nachhaltige Entwicklung

= Voraussetzungen zur Anwendung von Bewertungstools in der Praxis

= Potenzielle Anwendungsfélle / Interesse am Tool

Eine Rucklaufquote von etwa 10 % ermdglichte wesentliche Aussagen von einer breiten Streuung an
Stakeholdern zu bekommen, die auch Gegenstand der weiteren Konsortialteam-Diskussionen und
Fokusgesprache waren sowie Eingang in die weitere Entwicklungsarbeit fanden. Insgesamt konnte durch
diese breit angelegte Konsultationsrunde das Thema ,Nachhaltigkeitsassessment fir den Mobilitdtsbereich*
bei Stakeholdern gut platziert werden. Der Online-Fragebogen war inhaltlich durchaus anspruchsvoll
(durchschnittliche Bearbeitungsdauer in etwa 15 min) und konnte durch die fir einen Fragebogen
vergleichsweise intensive Auseinandersetzung auch wesentliche Prinzipien des integrativen Assessment
Ansatzes kommunizieren.
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Als Abrundung des Projektverlaufs und weiterer Zwischenschritt auf dem Weg zur Implementierung des
Assessments in der Praxis ist eine zweite Konsultationsrunde fur August 2018 angesetzt, die v.a. den
Schwerpunkt auf inhaltliche Dissemination legt. Der aktuelle Stand des Tools soll damit kommuniziert werden
und Bewusstsein und Nachfrage bei den potenziellen Anwenderinnen anstol3en.

3.3. Fokusgesprache

Um den Fortschritt der Entwicklung des SAMOA Assessments zu bewerten, wurden Anfang 2018
Fokusgesprache mit Expertinnen und Experten durchgefiihrt. Fokusgesprache gehéren zu den qualitativen,
sozialwissenschaftlichen Forschungsmethoden und kdnnen vielseitig eingesetzt werden. Im Rahmen dieses
Forschungsprojektes dienten sie als Raum fiir eine ausfiihrliche Diskussion des SAMOA Ansatzes, der
Zieldimensionen, Indikatoren und Anwendbarkeit. Im Vergleich zu Einzel-Interviews boten die
Fokusgesprache den Vorteil, dass Expertinnen und Experten aus unterschiedlichen Fachbereichen ihre
Perspektiven in eine Diskussion einbringen konnten. Dies half dabei, herauszuarbeiten, welche Aspekte
kontrovers bzw. einstimmig gesehen wurden.

Mitte Janner 2018 wurden rund 30 ausgewahlte Personen zu den Fokusgesprachen eingeladen. Diese
stammten aus den Bereichen Verkehrsplanung, Mobilitdtsforschung, Umwelt-, Nachhaltigkeits- und
Wirtschaftswissenschaften. Insgesamt 12 Expertinnen nahmen an 4 Fokusgesprachen zwischen Ende Janner
und Mitte Februar 2018 teil (sh. Tabelle 3). In Gruppen von zwei bis vier Personen wurde je zwei Stunden lang
gearbeitet. Seitens des Konsortiums wurden die Gruppen durch PlanSinn moderiert und durch TRAFFIX
inhaltlich begleitet. Grundsatzlich folgten alle Fokusgesprache der gleichen Struktur, wobei je nach
Gruppenzusammensetzung (vertretenen Fachbereichen), Interessen und Diskussionsverlauf die Fragen
angepasst wurden. Der Ablauf war wie folgt gegliedert:

= Einstieg: Vorstellrunden, Erklarung des Ablaufs (5 min)

= Input zu SAMOA durch TRAFFIX (5 min)

= Allgemeine Einschatzungen zur Grundidee von SAMOA (20 min)

= Vorstellung der SAMOA Zieldimensionen und Indikatoren durch TRAFFIX (5 min)
= Diskussion der Zieldimensionen (20 min)

= Diskussion des Indikatorensets (40 min)

= Uberlegungen zur Anwendbarkeit (15 min)

= Schlussrunde: Resliimee (15 min)

Die Fokusgesprache wurden mit einem Tonaufnahmegerat aufgezeichnet und der Gesprachsverlauf und
Erkenntnisse detailliert dokumentiert. Der Fokus der Gesprache lag, entsprechend dem damaligen Stand der
Entwicklung des Tools, auf den Zieldimensionen und Indikatoren. Die geladenen Expertinnen erhielten vorab
und beim Termin die noétigen Unterlagen, um die Vorschlage bewerten und kommentieren zu kdnnen.
Zentrales Ziel der Fokusgesprache war abzuklaren:

a) wie die Grundidee von SAMOA bewertet wird,

b) ob die Zieldimensionen nachvollziehbar, thematisch relevant und weitgehend vollstandig erscheinen,

c) ob die gewahlten Indikatoren inhaltlich geeignet, aussagekraftig, und fir die Zieldimension
reprasentativ sind,

d) welche Anwendungsfalle vorstellbar sind und wie SAMOA praxisrelevant werden kann.

Die produktiven und hilfreichen Diskussionen brachten wichtige Punkte zum Vorschein. So zeigte sich etwa,
dass gewisse Begriffen/Zieldimensionen inhaltlich gescharft werden missen und manche Aspekte vereinfacht
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bzw. zusammengelegt werden konnten. Jedenfalls wurde die Sinnhaftigkeit, aber auch Komplexitat des
Anliegens und Anspruchs von SAMOA vielfach hervorgehoben.

Tabelle 3:Teilnehmerinnen der Fokusgesprache

Teilnehmerin*
Eder, Martin
Hauger, Georg
Kirnbauer, Roman
Klementschitz, Roman
Koppl, Angela
Kromp-Kolb, Helga
Kulmer, Veronika
Leodolter, Sylvia
Rasmussen, Ulla
Sammer, Gerd
Stagl, Sigrid

Steiner, Thomas

* Nennung ohne Titel

Institution

BMNT

TU Wien

BMVIT

Universitat fur Bodenkultur
WIFO

Universitat fir Bodenkultur, Zentrum fiir globalen Wandel
Joanneum Research

AK Wien

vco

Universitat fur Bodenkultur
WU Wien

ASFINAG

3.4. Workshop REAL CORP 2018

Im Rahmen der Raumplanungs-Konferenz REAL CORP 2018' gestaltete das SAMOA Team in
Zusammenarbeit mit dem parallel laufenden Forschungsprojekt REBOUND? einen Workshop mit dem Titel
.Instrumente zur Bewertung systemischer Wirkungen von VerkehrsmafRnahmen: Indikatoren fur nachhaltige
Entwicklung und Rebound-Risiko im Test“. Der Workshop fand am Freitag, 6. April 2018 (9.30 — 11.00) Uhr
am TU Campus statt und wurde von ca. 30 Personen besucht. Im Workshop wurden beide Indikatorensysteme
vorgestellt und anschlieBend an Praxisbeispielen getestet (REBOUND) bzw. auf ihre Praxistauglichkeit hin
diskutiert (SAMOA). AuRerdem wurde zur Anregung der Teilnehmenden eine Mini-Gewinnspiel veranstaltet,
bei dem geeignete Metaphern flir die beiden Forschungsvorhaben gesucht wurden.

T www.corp.at
2 Seebauer S., Kulmer V. et al. (2018): REBOUND — Dynamik und Pravention von Rebound-Effekten bei Mobilitatsinnovationen
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3.5. Praxislabor

Die zahlreichen Konsultationen mit Stakeholdern in allen Entwicklungsstadien haben dabei geholfen, das
Assessment in die richtige Richtung zu entwickeln. Dabei wurden oft aber nur Teilaspekte oder theoretische
Inhalte behandelt. Das Praxislabor stellte eine Mdglichkeit dar, das Assessmentsystem in einem bereits
weitfortgeschrittenen Stadium umfassend zu diskutieren. Am 14. Und 15. Juni 2018 wurden hierzu
Vertreterinnen und Vertreter aus dem o6ffentlichen und privaten Bereich (sh.Tabelle 4) nach Wien eingeladen,
um Erwartungshaltungen auszutauschen und das ausgearbeitete Bewertungsverfahren realitatsnah zu testen.

Tabelle 4: Teilnehmerlnnen am Praxis-Labor

Teilnehmerin* Institution

Dechant, Hans Erich Citybike Wien / Gewista
Hartman, Stephan Smarter Together Wien / MA 25
Hausler, Dieter Stadt Wien, MA 18

Hirschler, Peter TU Wien & Mobility Lab Graz
Krase, Stefan BMVIT

MoRhammer, Lina AustriaTech

Pajones, Markus FH Steyr & MobiLab OO
Preinesberger, Judith FH Steyr & MobiLab OO
Wagner, Marlene TU Wien & Aspern mobil LAB
Wasner, Walter BMVIT

Wiederwald, Doris AustriaTech

Wurz-Hermann, David?® TRAFFIX Verkehrsplanung GmbH

(in Vertretung des Magistrats der Stadt Klagenfurt)

* Nennung ohne Titel

Kernelement des Praxislabors war die Arbeit mit realen Anwendungsfallen. Um diese zu finden, wurden bereits
im Frahjahr 2018 jene Personen kontaktiert, die im Rahmen der Online-Konsultation weiterfiihrendes Interesse
an SAMOA kundgetan hatten. Aus den so gesammelten Praxisbeispielen und in Abstimmung mit dem
Auftraggeber wurden Anwendungsfalle ausgewahlt, zum Labor eingeladen und inhaltliche Vorbereitungen
unternommen.

3 Vertrat in Abstimmung mit dem Magistrat der Stadt Klagenfurt seitens TRAFFIX als Auftragnehmer das Projekt ,Mobilitatskonzept Klagenfurt 2035
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Abbildung 2: Praxislabor — Fallarbeit

Rollen :
Mdnhou . \

Als zentrale Methode des Praxislabors fungierte das

| Die Fallacbert [ Format ,Fallarbeit* (sh. Abbildung 2). Hierbei brachte

eine Person oder eine Gruppe einen Fall ein

- =l Fnl(bﬁ' n | (,Fallbringerlnnen®), die mit einer Ebene des SAMOA

f\ o Assessments  bewertet werden sollte. Ein
I Assessment-Coach von TRAFFIX bzw. OIN

begleitete den/die Fallbringerin bei der Anwendung

A des Tools, wahrend andere Teilnehmerlnnen des

Aw"‘* Praxislabors als Beobachterlnnen fungierten. Ein/e

- Moderatorin von PlanSinn gestaltete den Ablauf der
8 Fallarbeit und dokumentierte wichtige Erkenntnisse.

Beolm.khrlumm Einen Uberblick iber den generellen Programm-
@ ablauf des Praxislabors sowie Uber die bearbeiteten
@ Falle gibt Tabelle 5.

e

| Eine Herausforderung fiir bzw. Anforderung an das

1 Gn 7 A‘ ' Praxislabor bestand darin, sowohl brauchbare und
2 Fall vorstelen (F J relevante Erkenntnisse fur die Weiterentwicklung des
2 Tool anrsonden ﬂ\ ﬁ\ ' Assessm?nts .zu geperleren als auch be§tmogllchen
Nutzen fir die Teilnehmerlnnen (und ihre realen

k a“é’?:fm‘ {i, M ‘ ‘ Anwendungsfille) zu erzielen. Insbesondere die

Wahl der Fallarbeit mit einer klaren Rollenaufteilung
5 Resumee H"""‘ﬁ?ﬂ" A " erwies sich hierfir als gute Entscheidung. Eine
‘ weitere Herausforderung im Praxislabor war, dass
“ das Assessments bereits inhaltlich reif ist (diese
| inhaltliche Reife und den Entwicklungsprozess galt es
— - darzustellen), aber beziglich der Bedienung (z.B.

Benutzeroberflache) noch im Konzeptionsstadium steckt (da eine Programmierung nicht Teil des vorliegenden
Projekts ist). Um keine falschen Erwartungen bei den Beteiligten zu wecken wurde klar kommuniziert, dass
vor diesem Hintergrund und in der begrenzten Zeit (rund 1 Stunde pro Anwendungsfall) kein vollstandiges
Assessment durchgefiihrt werden kénne (sprich alle Ebenen). Durch eine gute Auswahl der passenden
Assessment-Ebene konnten jedoch alle Projekte eine spannende Bewertung und Reflexion ihres
Praxisbeispiels vornehmen.

Tabelle 5: Programmablauf des Praxislabors

Tag 1: Donnerstag, 14.06.2018, 13.30 bis 17.30 Uhr
Programmpunkte
13.30 | 30° | Ankommen und Vorstellungsrunde aller Teilnehmer/innen
14.00 | 10° | EinfUhrung: Was ist ein Praxislabor?
14.10 | 10° | Einstiegsrunde, Frage an die Teilnehmenden: Was war fur Sie der Grund am Praxislabor teilzunehmen?
14.20 | 30° | Input zu SAMOA (Présentation des Forschungsprojekts und Grundziige des Assessments) + Nachfragen
14.50 | 30° | Pre-Check: Alle Teilnehmenden wurden nach diesem Input gebeten, kurz einzuschétzen, was SAMOA
far ihre Anwendungsfélle leisten kénnte und welche Ebene des Assessments daflr sinnvoll wére
15.20 | 10° | Agenda abstimmen
15.30 | 15° | PAUSE
15.45 | 15° | Fallarbeit-Methode vorstellen
16.00 | 80° | Fallarbeit in zwei parallelen Gruppen
Gruppe 1: Urbane Mobilitdts Labore als Forschungsschiene (SAMOA Leitbild Assessment)
Gruppe 2: Klima- und Energiestrategie, Bereich Mobilitdt (SAMOA Strategie Assessment Basic)
17.20 | 10° [ Abrunden und Ausblick
18.00 Abendessen
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| Tag 2: Freitag, 15.06.2018, 9:00 bis 13:00 Uhr

Programmpunkte

9.00 15° Ankommen und Rekapitulieren

9.15 80° Fallarbeit in zwei parallelen Gruppen
Gruppe 1: Mobilitdtskonzept Klagenfurt (SAMOA Strategie Assessment Standard)
Gruppe 2: E-Mobilitatsstrategie der Stadt Wien (SAMOA Strategie Assessment Basic)

10.35 | 15° | PAUSE

10.50 | 60° Fallarbeit in der GroRgruppe: Bewertung des Forschungsfelds Shared Mobility (SAMOA Strategie
Assessment Basic)

11.50 | 60° | SAMOA-Transfer und Learnings, gemeinsame Diskussion zur Frage: ,Was braucht es, damit SAMOA
zu einem in der Praxis akzeptierten Tool wird?*“

12.50 | 10° Abrunden

13.00 ENDE

Insgesamt war das Praxislabor von intensiven, konstruktiven und produktiven Diskussionen gekennzeichnet.
Die Teilnehmerlnnen brachten sich dankenswerterweise mit viel Hingabe, Ernst und Interesse in die
gemeinsame Arbeit ein. Das Praxislabor leistete einen wichtigen Beitrag, um die a) die Nutzlichkeit und
Sinnhaftigkeit des entwickelten Assessments zu unterstreichen (bzw. aufzuzeigen, wo noch Entwicklungs-
potenzial vorhanden ist), b) die realen Anwendungsméglichkeiten des Assessments weiter zu scharfen und c¢)
relevante Hinweise fir die weiterfihrende Arbeit (liber das bestehende Projekt hinaus) zu liefern.

Abbildung 3: Fotos Praxislabor
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4. Systemabgrenzung, Use Cases und potenzielle
Anwendungsfélle

4.1. Systemabgrenzung und Begriffsdefinition

Eine wesentliche Grundvoraussetzung fur die zielgerichtete Konzeption und Ausrichtung des SAMOA
Assessment-Ansatzes bildet eine adaquate und klar definierte Systemabgrenzung. Vor dem Hintergrund, dass
nachhaltige Entwicklung per Definition eine gesamtheitliche, systemische Perspektive erfordert, wurde bereits
relativ frih im Projektverlauf als wesentlicher ,Knackpunkt® konsensual die Festlegung getroffen, nicht von
shachhaltiger Entwicklung von Mobilitdét und Verkehr (was eine gesamtheitliche Sichtweise konterkarieren
wurde), sondern vom ,Beitrag von Mobilitdt und Verkehr zu einer nachhaltigen Entwicklung“ zu sprechen.

Wie in Abbildung 4 skizziert wird, beeinflussen verkehrs- und mobilitatspolitische Strategien und Mallnahmen
grundsatzlich in der einen oder anderen Weise die nachhaltige Entwicklung in Osterreich (positiv oder negativ).
Aber auch eine Reihe anderer Sektoren mit mehr oder weniger starken beidseitigen Wechselwirkungen zum
Mobilitatssektor (wie z.B. Raumplanung oder Fiskalpolitik) tiben maflgeblichen Einfluss auf die nachhaltige
Entwicklung aus. Um eine adaquate Systemabgrenzung zu ermdglichen, bezieht sich die vorliegende Studie
im Wesentlichen auf den Mobilitatsektor, wobei werden jedoch, soweit méglich und sinnvoll, wesentliche
sektorubergreifende Aspekte mitberlcksichtigt werden (vgl. Kap. 6.2.1).

Weiters ist anzumerken, dass sich SAMOA inhaltlich auf den Bereich des Personenverkehrs konzentriert*. Bei
der methodischen Konzeption des Assessment-Ansatzes wurde jedoch darauf Wert gelegt, die Mdglichkeit
einer spateren thematisch-inhaltlichen Ausweitung auf den Bereich Guterverkehr (ggf. im Rahmen eines
Folgeprojekts) zu sicherzustellen.

4 Eine gesonderte Behandlung des Bereichs Giterverkehr war im Projektumfang nicht vorgesehen. Die methodische Konzeption des Assessment-Systems
wurde jedoch so gestaltet, dass eine spatere Erweiterung moglich ist.
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Abbildung 4: SAMOA Systemabgrenzung

Nachhaltige Entwicklung in Osterreich

Mobilitats-
sektor

Mobilitatssektor:
Verkehrs-/mobilitatspolitische
Strategien + MaBnahmen
(Fokus Personenverkehr)

_____ 7
\

SAMO A 7. .. Einflisse anderer

N Sektoren (z.B.
Fiskalpolitik)

Einflusse anderer
Sektoren (z.B.
Raumplanung)

’
’

N

N

~,
1
1
.

4.2. Kategorisierung von Use Cases und potenziellen Anwendungsfallen

SAMOA hat den Anspruch eines ,Allround-Tools“, das fiir eine méglichst breite Palette an Use Cases bzw.
Anwendungsféllen eingesetzt werden kann (systematische Aufgliederung sh. S. 22.). Vor diesem Hintergrund
war es erforderlich, beziiglich der Konzeption einen zweckmafRigen Kompromiss im Spannungsfeld zwischen
wissenschaftlicher Fundiertheit bzw. methodischer Exaktheit einerseits und einer breiten, niederschwelligen
praktischen Anwendbarkeit andererseits zu finden. Diesem Aspekt konnte insbesondere auch durch die
Differenzierung der Anwendungsformen SAMOA Standard und SAMOA Basic (vgl. Kapitel 8) Rechnung
getragen werden.

Einsatzgebiete, Moglichkeiten und Grenzen von SAMOA

Grundsatzlich ist SAMOA als intersubjektives Bewertungstool konzipiert, welches im Kontext der
Nachhaltigkeitsbewertung von mobilitdts- und verkehrsbhezogenen Vorhaben (Strategien, Konzepte,
MaRnahmen) eingesetzt werden kann. Im Vordergrund steht dabei die Anwendung als Planungstool,
Bewusstseinsbildungstool oder ,Entscheidungsfindungstool, welches die Anwenderinnen bereits im
Planungsprozess dabei unterstiitzt, Vorhaben in Richtung einer nachhaltigen Entwicklung zu optimieren.
Mittels plakativer Visualisierungen in Form von Spider-Charts (vgl. Kapitel 8) werden bisher eventuell nicht
oder nicht ausreichend berticksichtigte Wirkungen sichtbar gemacht und mégliche Zielkonflikte aufgedeckt.
Dadurch kann mithife von SAMOA ggf. noch im Zuge des Planungsprozesses der Beitrag von
mobilitdtsbezogenen Vorhaben zu einer nachhaltigen Entwicklung verbessert werden. SAMOA ermdéglicht
eine kritische Selbst- und Fremdeinschdtzung, um nachhaltige Entwicklung zu férdern. In diesem
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Zusammenhang ist auch auf die Thematik der Beriicksichtigung von potenziellen Rebound-Effekten zu
verweisen, die im Rahmen der parallel zu SAMOA ausgearbeiteten Studie REBOUND? beleuchtet wurde.

Im Gegensatz dazu ist SAMOA explizit

= kein ,Entscheidungstool“, welches die Nachhaltigkeit eines Vorhabens im Sinne einer ,ja/nein-
Bewertung® ermittelt,

= kein ,mathematisches Prognosemodell*,

= kein Verkehrsmodell,

= kein Benchmarking-Tool.

Vor allem aufgrund von teilweise gravierend unterschiedlichen raumstrukturellen Voraussetzungen zwischen
verschiedenen Regionen bzw. Regionstypen (z.B. urbane vs. landliche Raume) eignet sich SAMOA nicht als
Benchmarking-Tool fir Vergleiche zwischen Regionen.

Innerhalb der beschriebenen grundsatzlichen Mdéglichkeiten und Grenzen der Anwendbarkeit ist SAMOA
anpassungsfahig: Es kann in verschiedenen Kontexten (Forschung, Planung, Umsetzung, Begleitung,
Vermittlung), auf verschiedenen raumlichen MaRstabsebenen (national, regional, stadtisch) und in
verschiedenen Projektstadien (ex-ante Bewertung, ex-post Evaluierung oder laufendes Monitoring) eingesetzt
werden (sh. Abbildung 5), wobei die Zielgruppe potenzieller Anwenderinnen vor allem Fachexpertinnen und
interessierte Stakeholder aus dem Bereich der mobilitdtsbezogenen Verwaltung, Forschung und Planung
umfasst.

Abbildung 5: Generische Use Cases

Moglicher Kontext der Anwendung:
Mobilitatsbezogene Forschung, Planung, Umsetzung, Begleitung, Vermittlung etc.

Stadium der Anwendung

Allgemein Projektbezogen
Laufendes Projektbezogene Projektbezogene
Monitoring ex-ante Bewertung ex-post Evaluierung
’ National/
"4 [7 [7 ",
'§ o tiberregional
Q% Stadtisch/
© adtisc - .
= regional M

5 Seebauer S., Kulmer V. et al. (2018): REBOUND — Dynamik und Pravention von Rebound-Effekten bei Mobilitatsinnovationen
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5. Grundkonzeption des integrativen Assessment-
Ansatzes

SAMOA geht von dem Anspruch aus, die Beitrage bzw. Auswirkungen des Verkehrs- und Mobilitatsystems
auf eine nachhaltige Entwicklung insgesamt zu Uberprifen. ,Aufgrund des globalen und systemischen
Charakters der zukunftigen 6kologischen Herausforderungen kdnnen die langfristigen Nachhaltigkeitsziele nur
dann erreicht werden, wenn sich in den grundlegenden gesellschaftlichen Systemen, insbesondere
denjenigen in Verbindung mit Nahrung, Energie, Mobilitat und der bebauten Umwelt, wesentliche
Veranderungen vollziehen“®. Zwar findet ein gesamtgesellschaftlicher Veradnderungsprozess, eine
Transformation, zu jeder Zeit statt, eine Transformation zur Nachhaltigkeit verlangt allerdings eine gezielte
Gestaltung dieses Wandels. Dies ist mit neuen Ausrichtungen bzw. Zugangen verbunden, die auch die
wissenschaftliche Behandlung des Zusammenhangs von Mobilitdt und Nachhaltigkeit erfassen. Ein auf
gezielte Transformation ausgerichteter Zugang ist — im Unterschied zum konventionellen wissenschaftlichen
Zugang — gekennzeichnet durch:

= Ausrichtung auf eine gemeinsame Vision,

= einen systemischen Ansatz,

= kumulative Auswirkungen von Eingriffen auf mehreren Raum- und Zeitskalen,

= weitgehend unbekanntes Unsicherheitsprofil,

=  Second-order (etwas anderes mit neuen Perspektiven anstelle das Gleiche mehr und
besser machen),

= Bertcksichtigung von Gerechtigkeit in und Gber Generationen hinaus,

= multiple Kriterien zur Bewertung von Strategien, die letztlich zu mehrfachen ,win-win-solutions®, also
integrierten Strategien fiir ineinandergreifende Probleme, fiihren kénnen.”

SAMOA orientiert sich an diesen neuen Zugéngen. Fir die Konzeption des integrativen SAMOA-Assessments
sind der systematische Ansatz und die Ausrichtung auf eine gemeinsame Vision (Leitbild) sowohl inhaltlich als
auch methodisch von zentraler Bedeutung. Komplexe dynamische Systeme wie Stadte oder Regionen tragen
ihre Zukunft nur in Form vielfaltiger Entwicklungsmdglichkeiten in sich. Deren Bandbreite an mdglichen
Eintrittswahrscheinlichkeiten (auch vor dem Hintergrund von path dependencies, technological lock-ins und
dominant discourses) lassen die zukiinftige Entwicklung zunachst als unvorhersehbar erscheinen. Ein unter
Einbindung aller relevanten Stakeholdergruppen entwickeltes Leitbild hat allerdings das Potenzial, diese
Eintrittswahrscheinlichkeiten insofern zu differenzieren, als die (selbstorganisierte) Realisierung der
angestrebten Vorzugszustande durch entsprechende Gestaltungs-, Lenkungs- und Entwicklungsmaflnahmen
geférdert, der Eintritt destabilisierender oder explizit unerwiinschter Zustande hingegen (etwa durch
Beschrankungen) méglichst ausgeschlossen wird®. Diesem Vorgehen liegt eine Planungsstrategie zugrunde,
die die Handlungsanleitungen aus der (gewlnschten) Zukunft bezieht. Vester® bezeichnet diese
Planungsstrategie als kybernetisch und stellt sie der unkybernetischen gegeniber: Wahrend unkybernetisches
Planen und Handeln erst einsetzt, nachdem ein Problem aufgetreten ist, setzen die entsprechenden Lésungen
daher primar bei der Verhinderung der unerwiinschten Auswirkungen an (z.B. Beseitigung von

6 Jager J. (2017), Folie 3

7 Jager J. (2017), Folien 10f.; WBGU 2011, S. 342ff.
8 Kanatschnig D. (1992), S. 218ff.

9 Vester F. (1980), S.88ff.
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Parkplatzmangel), wodurch die zu ergreifenden MalRnahmen kaum noch einen Handlungsspielraum zulassen
und damit die weitere Entwicklung im Sinne der Systemstabilisierung beeinflussen. Bei der kybernetischen
Planungsstrategie hingegen geht man von zukiinftigen (erwiinschten bzw. unerwiinschten) Systemzustéanden
(z.B. autofreie Stadt) aus und tastet sich in einer Art Zeitumkehr bis zur gegenwartigen (Problem-)Situation
zuriick'0. Auf diese Weise kénnen die fiir einen kiinftigen Systemzustand erforderlichen Voraussetzungen
ermittelt werden; dem daraus resultierende gegenwartige Handeln liegt nun nicht eine Ursache zugrunde, die
in der Vergangenheit, sondern die weit in der Zukunft liegt. Abbildung 6 veranschaulicht diese
unterschiedlichen Planungsstrategien bildlich:

Abbildung 6: Unkybernetische versus kybernetische Planungsstrategie

Unkybernetisches, von den jeweils eingetretenen
Ereignissen/Problemen bestimmtes Vorgehen:

Zufalliger, nicht
vorhersehbarer
~Landeplatz"

2040

Kybernetisches, von zukinftig gewinschten Zustdnden

(Leitbild/Vision) bestimmtes Vorgehen:

2040

Mit Leitbild
angestrebter
wLandeplatz”

< Gewahlte L&sungspfade

——————— Alternative Lésungspfade

Die Abbildung zeigt auch die unterschiedlichen Planungshorizonte. Problemorientiertes Handeln ist durch eine
Aneinanderreihung unterschiedlich langer Problemlésungspfade gekennzeichnet, der ,Landeplatz® in der
Zukunft ist nicht absehbar (ist ja auch nirgends festgehalten). Leitbildorientiertes Handeln ist Giber einen
langeren Zeitraum an dem gemeinsam entwickelten Leitbild ausgerichtet (ideal ist die Aneinanderreihung von
zeitlich ahnlich langen Planungsphasen, etwa Legislaturperioden, die in Summe rund 25 Jahre ergeben, weil
in diesem Zeitraum auch Strukturen verandert werden kénnen und trotzdem noch ein Handlungsdruck auf die
Gegenwart besteht). Zwar ist durch den langen Zeitraum nicht sichergestellt, dass das Leitbild tatsachlich
erreicht werden kann, aber die Wahrscheinlichkeit ist hoch. Der lange Zeitraum macht einerseits die
regelmaRige Aktualisierung des Leitbildes erforderlich, andererseits gilt es, den langen Planungshorizont in
kurz- und mittelfristige Ziele herunterzubrechen. Dass Langfristhorizont und Kurzfristziele durchaus vereinbar
sind, zeigt Abbildung 7.

10 Zu der als ,Backcasting" bezeichneten Methode der Systeminnovation siehe auch Wéchter P. (2010): > http-//www itas kit edu/pub/v/2010/waec10a.pdf
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Abbildung 7: Kurzfristziele ohne und mit langfristigem Planungshorizont

Kurzfristziele ohne langfr. Planungshorizont Kurzfristziele mit langfr. Planungshorizont

AV O

2018 2040 2018 2040

Ziele ohne langfristigen Planungshorizont werden immer von der Gegenwart (der jeweils bestehenden
Problemsituation) in die nahe Zukunft festgelegt und haben das Ziel, das bestehende Problem relativ rasch
und punktgenau (sektoral) zu l6sen. Sobald wieder ein Problem auftaucht, wird ahnlich vorgegangen. Im
Unterschied dazu orientieren sich kurz- und mittelfristige Ziele mit langfristigem Planungshorizont daran, einen
Beitrag zur Verwirklichung des angestrebten Leitbildes zu leisten. Ihre inhaltliche Ausgestaltung wird von den
in Zukunft gewlinschten Zustdnden her abgeleitet. Die zeitliche Aneinanderreihung dieser Ziele fihrt
schrittweise zu einer Anndherung an die gewlnschten Zustande, aufgrund des langeren Zeithorizontes sind
auch Strukturveranderungen im Sinne von Transformationsprozessen (z.B. autofreie Stadt) realisierbar.

Wichtig ist darauf hinzuweisen, dass sich problem- und leitbildorientiertes Vorgehen nicht unvereinbar
gegeniberstehen. Auch sie konnen verbunden werden, zumal in der Regel fiir die Losung eines bestehenden
Problems (z.B. Parkplatzmangel) mehrere Lésungen in Betracht gezogen werden kénnen. Die Orientierung
moglicher (teilbezogener) Lésungen an ihrem Beitrag zur Realisierung des langfristigen (ganzheitlichen)
Leitbildes (z.B. autofreie Stadt) kann dann in solchen Féllen die Entscheidungsfindung im Sinne der
Nachhaltigkeit determinieren. Diese Verbindung von problem- und I6sungsorientiertem Vorgehen unter
Orientierung am Leitbild der nachhaltigen Entwicklung entspricht dem Syndrom-Ansatz des WBGU''. Durch
die Ausrichtung am Syndrom-Ansatz soll das integrative Nachhaltigkeits-Assessment mit seinen Indikatoren
einerseits moglichst ursachenbezogen sein und andererseits die langfristige Ldsungs- oder
Leitbildperspektive, die sich aus dem Konzept der nachhaltigen Entwicklung ergibt, stets bertcksichtigen.

Aus diesen Zugangen, die sich vom Konzept der nachhaltigen Entwicklung ableiten lassen, ergibt sich die
Grundstruktur des dreistufigen, integrativen SAMOA-Assessments:

= Auf der obersten Ebene ist zunachst zu beurteilen, ob langfristige Leitvorstellungen fiir die jeweilige
Mobilitatsstrategie oder -maflnahme existieren und ob bzw. inwieweit diese mit dem Konzept der
nachhaltigen Entwicklung vereinbar sind (Leitbild-Assessment).

= Beim darauffolgenden Strategie-Assessment ist zu beurteilen, ob die ausgewiesenen Ziele und
MaRnahmen insgesamt erfolgversprechende Wege bzw. Wegetappen zur Erreichung des Leitbildes
aufzeigen.

= SchlieBlich ist SAMOA nach der Beurteilung von Leitbild und Strategie auf der untersten Detailebene
auch in der Lage, einzelne Malinahmen, sofern sie komplexer Natur sind, im Hinblick auf ihre
Nachhaltigkeitskompatibilitdt zu bewerten.

Abbildung 8 zeigt grafisch die drei Assessment-Ebenen sowie ihr Zusammenwirken.

" WBGU (1996), S.111
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Abbildung 8: Aufbau des dreistufigen SAMOA-Assessments
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Die Abbildung stellt den typischen Ablauf und die inhaltliche Ausrichtung des dreistufigen SAMOA
Assessments dar. Die inhaltliche Basis fur alle drei Stufen ist das SAMOA Bezugsleitbild, das aus einem
umfassenden Screening der SDGs aber auch anderer relevanter internationaler und nationaler Quellen
hervorgegangen ist. Die vielfaltigen mobilitdtsrelevanten Ziele wurden im Zuge einer umfassenden
Stakeholder-Einbindung auf 12 Zieldimensionen eingedampft, die jeweils mit einem oder einigen wenigen
geeigneten quantifizierbaren "Support-Indikatoren“ ndherungsweise einschatzbar gemacht wurden.

Zunachst klart ein Pre-Check in Form einiger Fragen, ob das Mobilitdtsvorhaben grundsatzlich fir das SAMOA
Assessment geeignet ist. SAMOA fokussiert auf umfassende, komplexere mittel- bis langfristige Vorhaben im
Bereich Planung, Management oder Forschung zu Mobilitat. Etwa sehr kleinrdumige oder kurzfristige
MaRnahmen eignen sich weniger gut fur diesen Ansatz der Prifung.

Das Leitbild-Assessment beruht auf einer qualitativen Einschatzung der Gesamtheit der 12 Zieldimensionen

in Form eines Fragebogens. Das Ergebnis macht eine Aussage dartber, ob die fir das Vorhaben gegebenen
Leitvorstellungen konsistent mit dem SAMOA Bezugsleitbild sind und damit einer angemessenen Vorstellung
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von nachhaltiger Entwicklung in Osterreich entsprechen. Gibt es keine priifbaren vorhabensbezogenen
Leitbilder wird fir das Strategie Assessment jedenfalls das SAMOA Bezugsleitbild herangezogen.

Das Strategie-Assessment prift, ob ein Plan bzw. eine Strategie im Bereich Mobilitét, also das Gesamtbindel
der entsprechenden MalRnahmen zur nachhaltigen Entwicklung eher beitragt oder eher nicht. Dazu werden
die 12 Zieldimensionen des SAMOA Bezugsleitbildes mit Hilfe der Support-Indikatoren eingeschatzt bzw.
bewertet. Als Standard Variante werden dabei alle Indikatoren soweit irgend méglich und je nach Datenlage
quantifiziert und zu einem Referenzwert in Bezug gesetzt. Eine Referenzdatenbank unterstiitzt bei der
Interpretation der Werte. In der Standard Variante kénnen einzelne Indikatoren auch qualitativ eingeschatzt
werden, wenn nicht anders méglich. Als Alternative bei sehr schlechter Datenlage gibt es die Mdglichkeit, in
der Variante ,Basic” eine rein qualitative Einschatzung zu treffen, dieser fehlt dann aber der Bezugsrahmen
der Referenzwerte und gibt daher nur eine Gberblickshafte Orientierung und eine allgemeinere Aussage.

Im MaRnahmen-Assessment werden entweder rdumlich oder planerisch/technisch komplexe MaRnahmen
oder MaRRnahmenbiindel eingeschéatzt. Dazu kann es sinnvoll sein, eine Auswahl relevanter Zieldimensionen
und der entsprechenden Indikatoren zu wahlen oder auch ggf. Indikatoren hinzuzufiigen. Dies muss jedoch
begriindet und nachvollziehbar sein. Das Assessment folgt dann der gleichen Logik wie beim Strategie
Assessment. Die Ergebnisse werden in Form von Spider-Charts dargestellt, die beim Strategie-Assessment
alle quantitativen (und ggf. Einzelne qualitative Indikatoren) Indikatoren in ein Gesamtbild der 12
Zieldimensionen vereinen sich beim MaRnahmen-Assessment jedoch auf die ausgewahlten
maRnahmenrelevanten Kriterien beschranken.

Tabelle 6 fasst die beiden wesentlichen Hauptkomponenten des SAMOA Assessment-Ansatzes, namlich den

inhaltlichen Assessment-Rahmen einerseits und das methodische Bewertungsverfahren andererseits, im
Uberblick zusammen.

Tabelle 6: Hauptkomponenten des SAMOA Assessments

Inhaltlicher Assessment-Rahmen

= |ntegrativer 3-stufiger Assessment-Ansatz
(Leitbild, Strategie, MalBnahme)

= 12 Zieldimensionen

= Bezugsleitbild

= |ndikatorenset

Methodisches Bewertungsverfahren

= SAMOA Basic & SAMOA Standard
= Unterschiedliche Szenarien bezigl. Datenverfigbarkeit
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6. Zieldimensionen und Bezugsleitbild

6.1. Methodische Herleitung der Zieldimensionen und Konstruktion des
Bezugsleitbildes

Zentrale Grundlage fir SAMOA ist ein systemisches Verstandnis von Nachhaltigkeit, das sich bildlich als drei
ineinander liegende ,Kreise“ darstellen lasst (sh. Abbildung 9). Im Gegensatz zum weit verbreiteten Konzept
der ,3 Saulen der Nachhaltigkeit”, welches Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft gedanklich auf einer Ebene
ansiedelt, bildet die Umwelt (der aulere Kreis) das grof’e umfassende System, innerhalb dessen die
Gesellschaft ein Teilsystem darstellt, in dem wiederum die Wirtschaft (innerster Kreis) ein Sub-Teilsystem
bildet. Das Gesamtsystem ist dann als nachhaltig zu bezeichnen, wenn sich alle drei Systemebenen in einem
dauerhaft stabilen, ausgleichsfahigen Zustand befinden und wenn sie so miteinander verbunden sind, dass
sie sich gegenseitig stlitzen. Somit umfasst die Ausrichtung auf Nachhaltigkeit sowohl die Berticksichtigung
Okologischer, gesellschaftlicher und wirtschaftlicher Stabilitatsbedingungen als auch deren symbiotische
Vernetzung.

Abbildung 9: Dimensionen bzw. Systemebenen der Nachhaltigkeit

UMWELT

Bislang existierte kein umfassendes, auf Nachhaltigkeit ausgerichtetes Leitbild fir den Mobilitats- und
Verkehrsbereich bzw. lagen Bestandteile dazu nur in Form einzelner, grof3teils sektoraler Ansatze vor. Ein
wesentlicher Inhalt des Projekts SAMOA bestand daher darin, ein allgemeines und umfassendes
Bezugsleitbild fir einen nachhaltige Entwicklung fir den Mobilitats- und Verkehrssektor abzuleiten. Als
Ausgangspunkt fir dafiir wurden die von den Vereinten Nationen im September 2015 unter dem Titel
~1ransformation unserer Welt: Die Agenda 2030 fiir nachhaltige Entwicklung” beschlossenen Sustainable
Development Goals (SDGs) herangezogen. Alle 193 Mitgliedstaaten der Vereinten Nationen verpflichten
sich, auf die Umsetzung dieser Agenda 2030 mit ihren 17 SDGs auf nationaler, regionaler und internationaler
Ebene bis zum Jahr 2030 hinzuarbeiten. Abbildung 10 zeigt die 17 Hauptziele der SDGs im Uberblick.
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Abbildung 10: United Nations Sustainable Development Goals
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Die Agenda 2030 ist der vorlaufige Hohepunkt einer schon langere Zeit wahrenden internationalen Debatte
Uber nachhaltige wirtschaftliche, soziale und 6kologische Entwicklung. Durch ihre universelle Gultigkeit und
aufgrund des ganzheitlichen Entwicklungsansatzes, der die drei Dimensionen Wirtschaft, Soziales und
Okologie gleichrangig berticksichtigt, und dabei auch die Wahrung der Menschenrechte, Rechtsstaatlichkeit,
Good Governance, Frieden und Sicherheit einfordert, stellt die Agenda 2030 ein Novum dar." In Osterreich
wurden per Ministerratsbeschluss im Janner 2016 alle Bundesministerien zur kohdrenten Umsetzung der
"Agenda 2030" beauftragt.

Die SDGs adressieren auf Ebene der 17 Hauptziele den Bereich Mobilitat zwar nicht explizit, in den Sub-
Targets ist jedoch eine ganze Reihe von Aspekten enthalten, die mehr oder weniger starke Bezige zur

12 3> https://sustainabledevelopment.un.org

'3 Quelle: https://www.bundeskanzleramt.gv.at/nachhaltige-entwicklung-agenda-2030
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Mobilitat aufweisen. Vor diesem Hintergrund erfolgte im Rahmen von SAMOA ein strukturiertes Screening
samtlicher SDG Targets und Sub-Targets, aus welcher insgesamt 7 Targets und 22 Sub-Targets
herausgefiltert wurden, die als fur den Mobilitdtsbereich relevant bewertet wurden. Tabelle 7 zeigt das
Ergebnis des durchgefilhrten Screenings im Uberblick. Die identifizierten Sub-Targets wurden anhand einer
dreistufigen Skala hinsichtlich ihrer Relevanz fir SAMOA bewertet.

Tabelle 7: SAMOA-relevante SDGs und Sub-Targets

07

Zugang zu bezahlbarer, verldasslicher, nachhaltiger und zeitgeméRer Energie

Relevante SDGs und Sub-Targets Relevanz
03 | Ein gesundes Leben fiir alle Menschen jeden Alters gewdhrleisten ...
3.6 Todesfélle/Verletzungen infolge von Verkehrsunféllen reduzieren ] |

7.2

Anteil erneuerbarer Energie erhéhen

Stadte/Siedlungen inklusiv, sicher, widerstandsfahig und nachhaltig machen

08 Dauerhaftes, inklusives und nachhaltiges Wirtschaftswachstum,
produktive Vollbeschéaftigung und menschenwiirdige Arbeit fordern
8.4 Ressourceneffizienz in Konsum und Produktion verbessern, Entkopplung von -
: Wirtschaftswachstum und Umweltzerstérung anstreben
8.9 Politiken zur Férderung eines nachhaltigen Tourismus umsetzen |
09 Belastbare Infrastruktur aufbauen, inklusive und nachhaltige Industrialisierung férdern
und Innovationen unterstiitzen

Zugang zu angemessenem, sicherem und bezahlbarem Wohnraum ...
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m Von Stéadten ausgehende Umweltbelastung pro Kopf senken _

12 | Fir nachhaltige Konsum- und Produktionsmuster sorgen
Unternehmen ermutigen, nachhaltige Verfahren einzufiihren und in ihre Berichterstattung
12.6 At : ] |
Nachhaltigkeitsinformationen aufzunehmen
128 Sicherstellen, dass die Menschen lber einschlagige Informationen und Bewusstsein fur -
: nachhaltige Entwicklung ... verfigen
12b Instrumente zur Beobachtung der Auswirkungen eines nachhaltigen Tourismus ... auf die -
’ nachhaltige Entwicklung entwickeln ...
12.c Die ineffiziente Subventionierung fossiler Brennstoffe ... reduzieren ... |
13 | MaBnahmen zur Bekampfung des Klimawandels und seiner Auswirkungen
KlimaschutzmaRnahmen in nationale Politiken, Strategien und
13.2 . - ] |
Planungen einbeziehen
133 Aufklarung und Sensibilisierung sowie personellen und institutionelle Kapazitéaten im -
: Bereich der Abschwéchung des Klimawandels ... verbessern
Umsetzungsmittel starken, globale Partnerschaft fiir nachhaltige
17 - -
Entwicklung wiederbeleben

Globale Partnerschaft fur nachhaltige Entwicklung ausbauen, ergéanzt durch Multi-Akteur-
17.16 | Partnerschaften zur Mobilisierung und zum Austausch von Wissen, Fachkenntnissen, L1
Technologie und finanziellen Ressourcen ...

Quelle: Durchgefiihrtes Screening der SDG Targets und Sub-Targets
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Im Rahmen der Bearbeitung wurden die identifizierten SDG-Ziele in die 4 Saulen Okologische Resilienz,
Versorgung (als gesellschaftliche Dimension), Nachhaltige Wirtschaftsentwicklung und Vernetzung (im
Sinne von Partizipation, Politikkoordination und Stadt-/Land-Vernetzung) geclustert. Das Ergebnis dieser
Auswertung zeigt, dass sich die 4 resultierenden ,SDG-Saulen® wiederum den ,klassischen“ Dimensionen der
Nachhaltigkeit zuordnen lassen. Tabelle 8 zeigt das Ergebnis dieses Arbeitsschritts im Uberblick, wobei in
hellblauer Schrift exemplarisch wichtige Schlagworte aus dem jeweiligen Bereich angefiihrt sind.

Tabelle 8: Ergebnis der SDG-Clusterung und Zuordnung zu den ,klassischen“ Dimensionen der Nachhaltigkeit

Entsprechende ,klassische*
SDG-Sédulen gemaR durchgefiihrter Clusterung Dimensionen der nachhaltigen
Entwicklung

Okologische Resilienz

Umwelt
Versorgung
o
= Gesellschaft
N
1]
£
o
>
Nachhaltige Wirtschaftsenwwicklung
Wirtschaft

Um eine fundierte Grundlage fir die Ableitung von fir das SAMOA-Assessment relevanten,
nachhaltigkeitsbezogenen Kriterien bzw. Zieldimensionen generieren zu kénnen, wurde in weiterer Folge eine
umfassende Literaturrecherche unter Einbeziehung zahlreicher nationaler und internationaler Quellen
durchgefiihrt. Nachstehend wird eine exemplarische Auswahl einiger besonders wichtiger Quellen angefiihrt
(die gesamte Liste ist dem Literaturverzeichnis zu entnehmen).
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= Sustainable Development Goals'# (vgl. Abbildung 10, Tabelle 7 u. Tabelle 8)

= EU WeiRbuch Verkehr'®

= Gesamtverkehrsplan Osterreich'®

= Fachkonzept Mobilitat Wien'”

= Studie SMP2.0 — Methodology and indicator calculation method for sustainable urban mobility®
= Studie Well measured — Developing Indicators for Sustainable and Liveable Transport Panning'®
= Studie DISTILLATE — Improved Indicators fiir Sustainable Transport and Planning®

Zusatzlich wurden die Ergebnisse der im Rahmen der Stakeholder-Beteiligung durchgefihrten Online-
konsultation (vgl. Kapitel 3) ausgewertet und bertcksichtigt. Unter Einbeziehung samtlicher beschriebener
Quellen wurden die nachhaltigkeitsrelevanten Ziele bzw. Kriterien zu inhaltlichen Clustern gruppiert. Dieser
Arbeitsschritt erfolgte in Form eines mehrstufigen iterativen Prozesses, wobei ausgehend von zunachst 16 bis
18 Clustern letztlich eine Reduktion bzw. Verdichtung auf 12 Zieldimensionen durchgefihrt wurde. Im Zuge
dieses Ausarbeitung fand ein intensiver Diskussionsprozess statt, bei dem im Rahmen von Fokusgesprachen
(vgl. Kapitel 3) insgesamt 12 Expertlnnen aus unterschiedlichen Disziplinen beteiligt waren. In der finalen
Version beinhaltet jede der 12 SAMOA Zieldimensionen als Kern zwischen 1 und 4 SDG Sub-Targets, die
durch eine Reihe von weiteren Formulierungen aus der Literaturanalyse erganzt und/oder prazisiert werden.

Die folgenden Abbildungen stellen die methodische Herleitung der Zieldimensionen anschaulich dar, wobei
Abbildung 11 die Legende fir die nachstehenden Abbildungen zeigt. Anhand der entsprechenden Farbgebung
kénnen die jeweiligen Quellen identifiziert werden. An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen, dass aus grafischen
Grunden nur eine Auswahl der wesentlichsten berlcksichtigten Quellen dargestellt ist. Abbildung 12
unternimmt den Versuch, die Herleitung aller 12 Cluster auf einen Blick nachvollziehbar zu machen. Aus
Grinden der besseren Lesbarkeit werden im Anschluss daran die jeweiligen Cluster in Form von einzelnen
Abbildungen prasentiert.

Abbildung 11: Wesentliche Quellen der Inhaltsanalyse — Legende fur die folgenden Abbildungen

Wesentliche Quellen (Auszug):

Sustainable Development Goals (United Nations, 2015}
EU Weibuch Verkehr (EU, 2011)

Gesamtverkehrsplan Osterreich (BIVIT, 2012)

Studie SMP2.0 - IMethodology and indicator calculation method for sustainable urban mobility
[WBCSD, 2015)

Studie Well measured — Developing Indicators for Sustainable and Liveable Transport Fanning
[LitmanT., 2016)

Studie DISTILLATE - Improved Indicators fUr Sustainable Transport and Planning (Marsden G. et al., 2005)

Ergdnzungen SAMOA Online-Konsultation

4 United Nations (2015) = https:/sustainabledevelopment.un.org

5 Européische Union (2011)

16 BMVIT (2012)

7 Telepak G., Frst B., Gerlich W. et al. (2015, Hrsg.: Stadtentwicklung Wien, MA 18)

8 World Business Council for Sustainable Development (2015)
19 | itman T. (2016)
20 Marsden G., Kelly C. et al. (2005)
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Abbildung 12: Inhaltsanalyse, Clusterung und abgeleitete Zieldimensionen (schematischer Gesamtuberblick)
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* Legende sh. Abbildung 11
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Abbildung 13: Inhaltsanalyse, Clusterung und abgeleitete Zieldimensionen

1 | Addaquate Erreichbarkeit sicherstellen Access to basic needs and services

Erreichbarkeiten sicherstellen, die einen addquaten Nachhaltige Infrastruldurentwicklung
- r ErfUllung der Daseinsgrundfunktionen

R : i . Erholt Support a competitive economy Accessibility

lugang zu Grundwersorgung sichern

Access to mobility services Erreichbarkeiten

Hochwertige Infrastruktur (insbes. OV) Schaffung/Sicherung von Arbeitsplétzen
Economic productivity / business activity

Leistungsféhiges Verkehrssystem zur Unterstitzung % of inhabitants within certain distances of public transport staps

der Schaffung/Sicherung von Arbeltspldizen

. . . - L Leistungsfahiges Verkehrssystem
Economic opportunity (leistungsfahiges Verkehrssystem ermoglicht

tkonomische Aktivitdt) Vernetzung Stadt/Umland/I&ndlicher Raum|

* Legende sh. Abbildung 11

2 | Bedarfsgerechte Mobilitéitsangebote Intermodal
bereitstellen integration
multimodale Mobilitétsangebote Reilability Transport system infegration
Comfort and pleasure Punctuality
Quality of Transport system diversity

mobility services  (variety and quality of options availablg
for non-drivers

Transport system accommodates all users

(including those with disabilities) Verlgssliche Infrasirukiur

D : :
LuverlGssiges Verkehrssystern  Resilientes Verkehrssystem er capita congestion delay

Accessibility for mobility-impaired groups Congestion (average fime cosf) Congestion and delays

Congestion reduction Wahlfraiheit

Owerall satisfaction with fransport system by disadvantaged users
* Legende sh. Abbildung 11

3 | Hohe Verkehrssicherheit gewdhrleisten

. : . Safety (risk of crashes) Sichere Molbilitét
rsonenschéden durch Verkehrsunfélle n '
ehen meiden
Injury rates Fatalities Total kiled and seriously Verkehrssicherheit

injured casualties
Todesfdlle/Verletzungen durch Verkehrsunidlle reduzieren

* Legende sh. Abbildung 11
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4 | Leistbare Mobilitét bieten Equity/Fairness

Leistbare Mobilitdt fOr einkommensschwache Haus- Iugang zu bezahlbaren Verkehmssystemen
halte bieten

Leistbare Mobilitét
Affordability (of access to essential/basic activities/services) Transportation affordable for individuals

Affordability of transport for the poorest groups % of budget spent on mobility by lowerincome households

* Legende sh. Abbildung 11

5 | Kostenwahrheit schaffen cHicient prici
: =rhicientpricing % of costs borne directly by users)
wahrheit im  Verkeh

rmer Kosten er N Finance equity
Kosten minimieren

Cost efficiency Umfassendere Anwendung des Prinzips der Kostentragung oL
durch die Nutzer und Verursacher Net public finance

lunehmend Schwempunkt auf Kostenwahrheit Operational efficiency

* Legende sh. Abbildung 11

6 | Teilhabe und Akzeptanz ermdglichen Integrated, comprehensive and inclusive planning

Angemessene Mitgestaltungsmoglichkeiten gewah- Transparenz

ren, Transparenz bieten sowie Teilhabe und Akzep- AEAE
tanzin der Bevélkerung schaffen Politikkoordination Public involvement

i Substantial involvement of affected people, with special efforts fo
Partizipation S S e M LY il . invehed
Kooperation ensure that disadvantaged and vulnerable groups are involved
Partizipation

* Legende sh. Abbildung 11
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7 | Kompakte Raum- und Siedlungsstrukiuren
fordern

Kompakte Raumstrukiuren und Konzentration der
Siedlungsentwicklung fordern, weitere Zersiedelung
vermeiden, hohe funkfionale Durchmischung an-
streben und Beitrag zu hoher Lebens- und
Aufenthaltsqualitdt  im  Wohnumfeld sowie im
bffentlichen Raum schaffen

lusitzlichen FHachenwverbrauch bzw. Bodenversie-
gelung moglichst gering halten sowie weitere
Lerschneidung von Landschaften und Lebensrdu-
men vermeiden

Safeguard rural

Fl&chenverbrauch/Versiegelung
landscapes

Walkability Biodiversity protection
Iugang zu [attraktiven) &ffentlichen RGumen

Prewvent habitat fraagmentation

Comfort and pleasure Nachhaltige
Stadtentwicklung
Transport facility land use [Konzept der kurzen
Wege)

Raumentwicklung

. Openspace presenvation
Land use mix P P P

Mob|||fy space usage CDmmunif'-;‘ ”'\-"C]bilif'}'
Number of services within walking distance
% of people within certain distances of key senvices

ischt

[

truktur

-

@
@

Compact development

B 1 e r [ i

@

o
@

7 s aseinsorundfunktionan s

Community dewvelopment

Nichtmotorisiertery

Number of job opportunities / commercial

Sicherheitsgeflhl im &ffentlichen Raum

% of people who think that it is easy and safe to walk in theirarea

fugang zu Grinfldchen {im urbanen Raum)

Netlossto land Urban functional diversity

serviceswithin certain distances

at'

Security

Faire Ve 5 Strafenr

[11]

ng de

[41]

Mixed-use development
Aesthetics

Acilie

hst kurz

Quality of public area

il .."f

L

* Legende sh. Abbildung 11

8 | Menschenveriragliche Arbeits- und Wirlschafts-
bedingungen unterstiizen

Regionale Wirtschaftsstrukturen stdrken und Zwangs-
mobilitat (insbesondere fUr tagliche Arbeits- und
Ausbildungswege) auf ein menschenvertrégliches
MaB beschrénken

Wirtschaftliche Diversifikation

Support balanced regional growth
Starkung KMUs

Local/regional economic development

Average door-to-door

commuting travel time Commuting fravelfime

Entkopplung Wirtschaftswachstum und Verkehr

Employment accessibility

* Legende sh. Abbildung 11

92 | Gesunde Lebensstile fordern

Gesunde Lebensstile férdern, insbesondere im Sinne
eines positiven gesundheitliche Effekts durch aktive
Mobilitét im  Alftag, also zu FuB gehen und
Radfahren

Nachhaltige Lebensweise
Health (support physical fithess)

Oppurtunity for active mokbility

Bildung

Cesundheitsnutzen Bewusstseinsbildung

% of people that walks/cycles
sufficient to foster fitness and health

Public fitness and health

= hA

ilit&t

1]
0
O

o

Nachhaltiger Konsum

Ressourceneffizienter Konsum

* Legende sh. Abbildung 11
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10| Auf erneverbare Energien umsteigen und Klima-

S Non-renewableresources consumption
wandel minimieren T sumption

Energy efficiency

Energieverbrauch insgesamt minimieren und fossile Klimarvertréglichkeit
Energietréiger mbglichst vollsténdig durch erneuer-

bare Energietriiger ersetzen, Belastung der Atmo- Energy efficiency of transport secfor
sphdre mit Treibhausgasen (insbesondere CO;) so
weit wie mdglich reduzieren, um den Kliimawandel
ZU minimieren

Energy efficiency
Energieeffizienz

Energieverbrauch

Resource efficiency -
- GHG emissions Climate change prewvention and mitigation

Klimavorsorge —~ e
Climate stability Erneverbare Energie Limit CO, emissions per capita

C0O; Emissionen

* Legende sh. Abbildung 11

11 | Schadstoffbelastung auf unbedenkliches Air quality
Niveau senken Alr quality

Belastung durch Luftschadstoffe auf ein fiir Gesund-
heit und Umwelt langfristig unbedenkliches N J Protect human health

senken Air polluting emissions

Umweltschutz
Immissions: Days with exceeding of limit values
Air pollution ([reduce emissions, reduce exposure)

Erkrankungen durch Luftverschmutzung reduzieren o )
Schadstoffemissionen (Partikel, NO, etc.)

* Legende sh. Abbildung 11

12 | Larmbelastung auf unbedenkliches Niveau

senken % of population exposed to high levels of traffic noise
Belastung der Bevdlkerung durch Verkehrslrm auf Noise lewvels Larmemissionen
ein unbedenklich o
Minimize traffic noise exposure Moise hindrance
Minimize noise Umwveltschutz % of people rating traffic noise as unacceptable

* Legende sh. Abbildung 11

6.2. SAMOA Zieldimensionen und Bezugsleitbild

6.2.1. SAMOA Zieldimensionen

Die 12 SAMOA Zieldimensionen (methodische Herleitung sh. Kapitel 6.1) bilden den inhaltlichen Kern des
SAMOA-Assessments. Daraus wurden in weiterer Folge sowohl das SAMOA-Bezugsleitbild als auch die
qualitativen und quantitativen Indikatoren fir das dreistufige SAMOA-Assessment abgeleitet. Die 12
Zieldimensionen kénnen grundsatzlich in 3 Kategorien eingeteilt werden:
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1. Zieldimensionen, die Anforderungen an das Verkehrs- und Mobilitdtssystem an sich betreffen bzw.
die Aspekte benennen, zu denen Beitrage geliefert werden sollen (ZD 1 — 6)

2. Zieldimensionen, die wesentliche sektoriibergreifende Aspekte adressieren und systemische
Auswirkungen bzw. Beitrdge auf eine nachhaltige Entwicklung abbilden (ZD 7 — 9)

3. Zieldimensionen, welche die negativen Auswirkungen des Verkehrs- und Mobilitatsystems auf

Umwelt und Gesundheit erfassen (ZD 10 — 12)

Abbildung 14 bietet anhand schlagwortartiger Formulierungen einen kompakten Uberblick tber die 12
Zieldimensionen. Aus Abbildung 15 ist eine ausflhrlichere Beschreibung inkl. Formulierung der
dahinterliegenden Targets zu entnehmen.

Abbildung 14: SAMOA Zieldimensionen

7 | Kompakte Raum- und
Siedlungsstrukturen fordern

1 | Adaquate Erreichbarkeit
sicherstellen

8| Menschenvertragliche Arbeits-
und Wirtschaftsbedingungen
unterstitzen

2 | Bedarfsgerechte Mobilitats-

angebote bereitstellen

3 | Hohe Verkehrssicherheit

e A hitialiter 9 | Gesunde Lebensstile fordern

10 | Auf erneuverbare Energien
umsteigen und Klimawandel
minimieren

werden?

JUSpIaMm paiwiuiw

4 | Leistbare Mobilitat bieten

11 | Schadstoftbelastung auf

o | s O o S e O unbedenkliches Niveau senken

-sny aYd|9M

é | Teilhabe und Akzeptanz

bzw. wozu sollen Beitrage erbracht

uajjos uabunim

12 | Larmbelastung auf
unbedenkliches Niveau senken

* Was soll das Verkehrssystem leisten

ermoglichen
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Abbildung 15: SAMOA Zieldimensionen und Target-Formulierungen

1 | Adaquate Erreichbarkeit sicherstellen

vidueller Mobilitat befriedigen
Wirtschaft unterstUizen

2 | Bedarfsgerechte Mobilitatsangebote bereitstellen

Was soll das Verkehrssystem leisten bzw. wozu sollen Beifrage erbracht werden?

derer Berl
fauch mobilitaiseingeschrénkier) Personengruppen

3 | Hohe Verkehrssicherheit gewahrlelsten

Personenschéden durch Verkehrsunfalle weitgehend vermeiden

4 | Lelstbare Mobilitat bieten

Leistbare Mobilitat fir einkommensschwache Haushalte bieten

5 | Kostenwahrheit schaffen

sichtigung externer Kosten emeichen [Verursacherprinzip)

6 | Tellhabe und Akzeptanz erm&glichen

Angemessene Miigestaliungsméglichkeiten gewdhren,

schaffen

Erreichbarkeiten sicherstellen, die einen adaquaten lugang zur
ErfUllung der Daseinsgrundfunktionen (Wohnen, Arbeiten, Bildung,
Einkaufen, Erholung etc.) ermdglichen, das BedUrinis nach indi-
und eine wettbewerbsidhige

Bedarisgerechte muliimodale Meobilitdisangebote bereiistellen,
die Mobilitagi auch chne Pkw-Besitz erméglichen, unter beson-
ichfigung der MobilitGtsbedirfnisse verschiedener

Weitgehende Kostenwahrheit im Verkehrssystem unter BerUck-

Trans-
parenz bieten sowie Tellhabe und Akzeptanz in der Bevélkerung

7 | Kempakte Raum- und Siedlungsstrukturen férdern

kKompakie Raumstrukturen und Konzentration der Siedlungs-
entwicklung férdern, weitere lersiedelung vermeiden, hohe
funktionale Durchmischung anstreben und Beitrag zu hoher
Lebens- und Avufenthaltsqualitat im Wohnumfeld sowie im
offentlichen Raum schaffen

Lusatzlichen Flachenverbrauch  bzw. Bodenversiegelung
méglichst gering halten sowie weitere erschneidung von Land-
schatten und LebensrGumen vermeiden

8| Menschenvertragliche Arbeits- und Wirtschaftsbedingungen
unterstitzen

Regionale Wirtschaftsstrukturen starken und Iwangsmobilitat (ins-
besondere fir tagliche Arbeits- und Ausbildungswege) aut ein
menschenverragliches MaB beschranken

9 | Gesunde Lebensstile férdern

Gesunde Lebensslile {drdern, insbesondere im Sinne eines
positiven gesundheitliche Effekts durch aktive Mobilitat im Alltag,
dlso zu FuB gehen und Radfahren

10 | Auf erneverbare Energien umsteigen und Klimawandel
minimieren

Energieverbrauch i

maoglichst vollstGndig durch erneuerbare Energi

Gre mit Treibhaus
minimieren
11 | Schadstoffbelastung auf unbedenkliches Niveau senken

Belastung durch Luftschadstoffe auf ein fir Gesundheit und
Umwelt langfristig unbedenkliches Niveau senken

12 | Lambelastung auf unbedenkliches Niveau senken

Belastung der B
liches Niveau senken

erung durch Verkehrslérm auf ein unbedenk-

LUSPISM HaIWIUIW Usj|os
usBunIMSNY aYydjaMm

Ein wesentlicher Aspekt des SAMOA-Ansatzes besteht darin, dass die 12 Zieldimensionen nicht als bloRRe
Auflistung zu sehen sind, sondern vielmehr in ihrer engen wechselseitigen Vernetzung und damit als
Zielsystem gesehen werden mussen. Abbildung 16 illustriert diese Vernetzungen samt ihrer systemischen
Wirkungen in Form eines Systemmodells, wobei wesentliche positive und negative Riickkoppelungen (mit +

bzw. —) dargestellt sind.
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Abbildung 16: Systemmodell der SAMOA Zieldimensionen

+ Kompakte Raum- und
«% Siedlungsstrukturen +
férdern 8
..... l+ o s

Adaquate Erreichbarkeit
sicherstellen

V...
+

+y

Auf erneuerbare Energien
umsteigen und

Klimawandel minimieren

+*

vt
Bedarfsgerechte
Mobilitdtsangebote
bereitstellen

H
Larmbelastung auf
unbedenkliches
Niveau senken

", 4 T

.. 8 %d =
Menschenvertragliche B T A
Arbeits- und Gesunde Lebensstile
Wirtschaftsbedingungen g . fordern
unterstiitzen By ; ¥ M A
e, et & L + o - i
- + :
‘Er+

unbedenkliches Niveau
senken

Hohe Verkehrssicherheit
s gewahrleisten

Legende: Was soll das Sektorubergreifende Zu minimierende
Verkehrssystem leisten? Aspekie Auswirkungen

Dieses Zielsystem ist im Sinne einer Metapher vergleichbar mit einer ,Landschaft, in der es ,Berge” (in puncto
Nachhaltigkeit schon gut ausgepragte Zieldimensionen und ihnen zuordenbare Indikatoren) und ,Taler"
(weniger gut ausgebildete Dimensionen) gibt. Es geht nun nicht darum, einzelne Bereiche isoliert zu
betrachten und zu entwickeln, sondern die ,Landschaft* insgesamt mit Hilfe mobilitats- und verkehrsrelevanter
Aktivitaten in Richtung Nachhaltigkeit zu gestalten. Beispielsweise werden, wie der Abbildung zu entnehmen
ist, durch den Umstieg auf erneuerbare Energien und die damit verbundene Reduktion der CO2-Emissionen
kompakte Raum- und Siedlungsstrukturen geférdert, damit eine bessere Erreichbarkeit sichergestellt und
durch bedarfsgerechte Mobilitdtsangebote auch menschengerechte Arbeits- und Wirtschaftsbedingungen
unterstutzt, was sich u.a. positiv auf gesunde Lebensstile auswirkt, die wiederum zur weiteren CO2-Reduktion
einen Beitrag leisten. Diese systemische Betrachtung der Zieldimensionen bildet die Grundlage fir

1. die Ausarbeitung des nachfolgend dargestellten Bezugsleitbildes (sh. Kapitel 6.2.2),

2. die Ableitung von qualitativen Indikatoren zur Beurteilung der Kompatibilitédt von Bezugsleitbild und
dem jeweiligen spezifischen Leitvorstellungen im Rahmen des Leitbild-Assessments (vgl. Kapitel 7)
sowie

3. die Auswahl von einzelnen quantitativen Indikatoren fur das Strategie- und Maflnahmen-Assessment
(vgl. Kapitel 8).
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6.2.2. SAMOA Bezugsleitbild

Wie bereits erwahnt, erfordert die Transformation als gestalteter Wandel des Gesamtsystems zur
Nachhaltigkeit eine Ausrichtung auf eine gemeinsame Vision, ein umfassendes Leitbild, das das durch den
Wandel angestrebte Gesamtsystem (Landeplatz) bildlich und ganzheitlich beschreibt. Indem SAMOA den
Beitrag von verkehrs- bzw. mobilitdtsrelevanten Strategien, Planen und MaRnahmen zur Transformation in
Richtung Nachhaltigkeit bewertet, ist es notwendigerweise auch auf dieses umfassende Leitbild ausgerichtet.
SAMOA geht somit bei der Beurteilung des Nachhaltigkeitsbezuges von Mobilitdtsplanen und -maflinahmen
nicht von einem starr definierten, in Zukunft liegenden ldealzustand von Nachhaltigkeit aus. Dieser kann schon
aufgrund der Komplexitat von Systemen nicht hinreichend erfasst werden und wére sowieso nur temporar,
weil die Entwicklung auch nach Erreichen dieses Idealzustandes weitergeht und nicht angehalten werden
kann. Zur Beurteilung von Nachhaltigkeit wird bei SAMOA vielmehr ein laufend zu aktualisierende
Nachhaltigkeitsleitbild als Bezugsrahmen herangezogen und alle Ziele und MaRnahmen, die mit diesem
Leitbild vereinbar sind bzw. die einen Beitrag zur dessen Verwirklichung leisten, werden als nachhaltig
bewertet. Dementsprechend ist SAMOA ein Instrument zur Bewertung der Beitrage des Mobilitatsbereichs zur
nachhaltigen Entwicklung (und nicht zu einem statischen, quantitativ eingegrenzten nachhaltigen Zustand).

Auf Basis der in Kapitel 6.2.1 beschriebenen 12 Zieldimensionen wurde das nachstehende SAMOA

Bezugsleitbild fir nachhaltige Entwicklung, sofern diese durch den Verkehrs-/Mobilitatsbereich beeinflusst
werden kann, formuliert.
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SAMOA Bezugsleitbild fir nachhaltige Entwicklung

Die drei Systemebenen Natur / Gesellschaft / Wirtschaft sind bestmdglich sowohl in ihren Strukturen als auch
durch Prozesse aufeinander abgestimmt und symbiotisch miteinander verbunden. Raum- und
Siedlungsstrukturen sind dezentral konzentriert, kommen mit wenig Verbrauch von naturnahen Flachen aus
und sind die Grundlage fur umwelt- und bedirfnisgerechte Infrastrukturen, die die Zentren im Kern starken
und miteinander verbinden. Die Befriedigung der gesellschaftlichen Daseinsgrundbedurfnisse im Wohnumfeld
tragt zur hohen Lebensqualitat bei und wird durch entsprechende soziale Praktiken (Art und Weise, wie die
Bevolkerung die Bedirfnisse Wohnen, Arbeiten, Versorgung, Ernahrung, Freizeit, Bildung und Mobilitat
wahrnimmt) abgesichert.

Durch eine auf diese Raum- und Infrastruktur abgestimmte Wirtschaftsstruktur stehen wohnungsnahe
Arbeitsplatze zur Verfiigung, ist die Nahversorgung gesichert, eine dezentrale Energieversorgung auf Basis
erneuerbarer Energietrager sowie die kleinraumige SchlieBung von Stoffkreislaufen moglich. Das Verkehrs-
und Mobilitatssystem unterstitzt diese Strukturen und Prozesse und ist daraufhin optimiert, seine negativen
Auswirkungen auf Natur (z.B. CO2-Emissionen, Ressourcenverbrauch), Gesellschaft (z.B.
Gesundheitsgefahrdung durch Schadstoff- und Larmbelastung) und Wirtschaft (z.B. Produktivitatsverluste
durch Staus) in solchen Grenzen zu halten, die einer nachhaltigen Entwicklung dieser drei Systemebenen
nicht entgegenstehen.

Ein leistungsfahiges Verkehrssystem gewahrleistet auf verlassliche und sichere Art den Zugang zur Erfillung
der Daseinsgrundfunktionen und befriedigt das Bedurfnis nach individueller Mobilitat. Die Erreichbarkeit von
regionalen und Uberregionalen Zentren stellt ein wesentliches Mal an Versorgungsqualitat der Bevolkerung
mit 6ffentlichen Einrichtungen sowie ihrer Teilnahmemaglichkeiten an Bildungs- und Qualifizierungsangeboten
und am regionalen Arbeitsmarkt dar. Dabei wird auf eine mdglichst gleichberechtigte, faire und leistbare
Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen geachtet.

Dem Bedlirfnis nach individueller Mobilitat wird insbesondere durch multimodale Wahlfreiheit entsprochen,
wobei eine groRere Kostenwahrheit dazu beitragt, dass die sozial- und umweltgerechteren Verkehrsarten
bevorzugt werden. Die Leistbarkeit ist primar ein sozialer Faktor, der auch armen und armutsgefahrdeten
Bevolkerungsgruppen eine Teilhabe am Verkehrs- und Mobilitatssystem in jenem Ausmalf’ ermdglicht, das fur
die Befriedigung ihrer Daseinsgrundbedtirfnisse erforderlich ist. Um den unterschiedlichen Bedirfnissen und
Interessen aller Bevolkerungsgruppen bei der Weiterentwicklung des Verkehrs- und Mobilitatssystems gerecht
werden zu konnen, werden die Betroffenen umfassend und rechtzeitig, von der gemeinsamen
Problemdefinition bis zur gemeinsamen Losungsfindung und Umsetzung, eingebunden.
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7. Leitbild-Assessment

Das Leitbild-Assessment dient der Einbindung der Verkehrs- bzw. Mobilitatsaktivitdten in einen langfristigen
und ganzheitlichen  Nachhaltigkeitsrahmen, entweder als Planungsunterstitzung oder als
Nachhaltigkeitsbewertung von Planungs- bzw. Umsetzungsergebnissen. Es hat einen stark
bewusstseinsbildenden Charakter, da in beiden Fallen die Rickkoppelung auf die 12 hinter dem SAMOA-
Bezugsleitbild stehenden Zieldimensionen ein nachhaltigkeitsbezogenes Starken-/Schwacheprofil erkennen
lasst. Anders ausgedriickt: erst durch die Ausrichtung auf ein langerfristiges Leitbild kann die
Nachhaltigkeitswirkung von Verkehrs- bzw. Mobilitatsplanen und Maflnahmen beurteilt werden. Soll zum
Beispiel eine neue Autobahn Stadt und I&ndlichen Raum verbinden, so wirde dies ohne Nachhaltigkeitsleitbild
mit hoher Wahrscheinlichkeit zu einer Entleerung und damit weiteren Schwachung des landlichen Raumes
fuhren. Besteht hingegen ein Leitbild, dass sich die betreffende landliche Region durch den Bau der Autobahn
wirtschaftlich weiterentwickeln kann, neue Betriebe und Arbeitsplatze entstehen und die Bevdlkerungsdichte,
die Nahversorgung u.a. verbessert wird, ist eher eine positive Nachhaltigkeitsbeurteilung zu erwarten, zumal
ein umfassendes Leitbild Umsetzungsmaflinahmen ja nicht nur im Verkehrsbereich, sondern auch in vielen
weiteren Bereichen induziert, wodurch die Erreichung des Leitbildes eine hohe Wahrscheinlichkeit bekommt.

Wie schon erwahnt, wird bei SAMOA nicht ein in Zukunft liegender, die ganze Komplexitat umfassender
Nachhaltigkeitszustand quantitativ beschrieben und als Bewertungsgrundlage herangezogen, sondern ein
entwicklungsanleitendes Leitbild (SAMOA-Bezugsleitbild), das auf den 12 nachhaltigkeitsrelevanten
Zieldimensionen aufgebaut ist. Grundsatzlich werden beim Leitbild-Assessment daher die den Strategien,
Planen oder Mallinahmen jeweils zugrundeliegenden Leitvorstellungen im Hinblick auf ihre Kompatibilitat mit
denjenigen 12 Zieldimensionen, die auch dem nachhaltigkeitsbezogenen SAMOA-Bezugsleitbild zugrunde
liegen, beurteilt. Sofern diesen Strategien, Planen oder Malinahmen nur einzelne Elemente eines Leitbildes
(Leitlinien, langfristige Ziele oder ahnliches) zugrunde liegen, werden diese in Verbindung mit den angefuhrten
Zielen zur Kompatibilitdtsprifung herangezogen. Und fir den Fall, dass sich die Strategien, Plane oder
MaRnahmen auf kein explizit ausgewiesenes Leitbild beziehen, werden zur Nachhaltigkeitsbewertung die
enthaltenen Ziele und MaRnahmen in ihrer Wirkung auf die von den 12 Zieldimensionen abgeleiteten
qualitativen Indikatoren direkt bezogen. Die nachfolgende Abbildung stellt diese drei unterschiedlichen Wege
grafisch dar.
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Abbildung 17: Leitbild-Assessment mit unterschiedlichen Ausgangspunkten

Leitbild-
Assessment

. bei Vorhandensein .
bei vorhandenem cinzelner ohne eigenes
Leitbild ) Leitbild
Leitvorstellungen

ubersektoral sektoral

mit NH- ohne NH-
Bezug Bezug

Kompatibilitatsprifung mit SAMOA-Bezugsleitbild
mittels qualitativer, von den 12 Zieldimensionen
abgeleiteter Indikatoren

Die Abbildung zeigt, dass Plane, Strategien und MaRnahmen bei vorhandenen Leitbildern oder auch bei nur
teilweise vorhandenen, aber Ubersektoralen Leitbildansatzen einem Leitbild-Assessment unterzogen werden
kénnen. Bei Planen, Strategien und MaRnahmen ohne zugrundeliegendem Leitbild und mit sektoraler
Ausrichtung wird hingegen erst zu prifen sein (Pre-Check), ob die Komplexitat zumindest im Wirkungsbereich
fur ein umfassendes SAMOA-Assessment Uberhaupt ausreichend ist.

Das Leitbild-Assessment erfolgt mittels qualitativen Indikatoren, die alle 12 Zieldimensionen, von denen auch
das SAMOA-Bezugsleitbild abgeleitet wurde, abdecken. Es beruht auf einer Bewertung, wie stark diese 12
Zieldimensionen im jeweiligen Leitbild (bzw. Bestandteilen davon) verankert sind. Die nachstehende
Abbildung veranschaulicht einerseits die insgesamt 20 qualitativen Indikatoren des Leitbild-Assessments und
zeigt auch ihre Herleitung bzw. Ubereinstimmung mit den Zieldimensionen.

Die vorgesehene Bewertung kann entweder selbst (Self-Assessment) oder im moderierten Team bzw. von
Fachexpertinnen vorgenommen werden. Das Konzept sieht eine vierstufige Bewertung mit null bis drei
Sternen vor (0 = nein, * = indirekt, ** = ja, teilweise, *** = ja, direkt). Diese Bewertung zeigt Starken aber auch
mogliche Schwachen bzw. Liicken im Hinblick auf die 12 Zieldimensionen auf. Grundsatzlich ist davon
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auszugehen, dass jedes nachhaltigkeitsrelevante Leitbild in allen vier Nachhaltigkeitsbereichen verankert sein
muss, wenngleich diese Verankerung unterschiedlich gewichtet sein kann.

Die Abbildung verdeutlicht auch, dass im Rahmen des Leitbild-Assessments eine Uberpriifung erfolgt, ob
einzelne der im Leitbild adressierten Zieldimensionen in den vorliegenden Strategien und Plénen bzw. als
Grundlage fir die einzelnen MalRnahmen auch in quantitative Zielvorgaben lbersetzt wurden. In der letzten
Spalte ist daher anzufiihren, zu welchen der 20 qualitativen Indikatoren quantitative Zielvorgaben existieren
(Antwortmdglichkeiten ja/nein). Die quantitativen Zielvorgaben dienen der Operationalisierung des Leitbildes,
sie sind die Schnittstelle zwischen den qualitativen Zieldimensionen und den konkreten
UmsetzungsmalRnahmen.

Tabelle 9: SAMOA Leitbild-Assessment

Werden vom Leitbild
quantitative
Zielvorgaben
abgeleitet? (ja/nein)

Relevante

Zieldimensionen Qualitative Indikatoren Bewertung*

7,10,11,12 Bezieht sich das Leitbild auf ein
Verkehrssystem, welches

- einen Beitrag zum Klimaschutz leistet

- zur Senkung der Luft- bzw.
Larmemissionen beitragt?

- den Anteil nicht-erneuerbarer Energien
reduziert?

- naturnahen Boden erhalt?

- gegeniiber moglichen Gefahren resilient
und verlasslich ist?

1,2,3,4,6,7,9 Ist das Leitbild im Einklang mit einem
Verkehrssystem, welches

- den Anteil des 6ffentlichen und/oder
nicht-motorisierten Verkehrs steigert?

- die Sicherheit fur Nutzerlnnen erhéht?

- den Zugang zur Befriedigung der
Grundbedurfnisse sichert?

- leistbaren und fairen (inkl.
barrierefreien) Zugang fir alle sozialen
Gruppen gewahrleistet?

- die Attraktivitat des 6ffentlichen Raums
erhoht?

Sieht das Leitbild die Veranderung des
Nutzerlnnenverhaltens durch sanfte (nicht-
technologische, nicht-bauliche oder
gesetzliche) MaRnahmen vor?

46



SAMOA - Sustainability Assessment for Mobility in Austria

58,9 Tragt das Leitbild zu einem

Verkehrssystem bei, in welchem

= die personen- und giiterbezogenen
Verkehrsleistungen insgesamt reduziert
werden?

- die Kosten, insbesondere durch Importe
von fossilen Energietragern, minimiert
werden?

- die Verfiigbarmachung regionaler
Produkte und Dienstleistungen
verbessert wird?

Entspricht das Leitbild dem Konzept der

kurzen Wege?

56,7

= Wurden Burgerinnen bei der Erstellung
des Leitbilds eingebunden?

- Bezieht sich das Leitbild auf die
gesamte Stadt-/Landregion bzw. ist es
Teil eines umfassenden regionalen
Leitbilds?

= Waren bei der Erstellung des Leitbilds
unterschiedliche Ressorts
gleichberechtigt eingebunden?

- Sieht das Leitbild
Burgerlnnenbeteiligung bei
Entscheidungsprozessen zu
Mobilitatsprojekten vor?

- Bildet die Steigerung der
Kostenwahrheit einen integrativen
Bestandteil des Leitbilds?

* Bewertung: 0 = nein; * = indirekt; ** = ja, teilweise; *** = ja, direkt
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8. Strategie- und Malinhahmen-Assessment

Mit SAMOA wird der Ansatz verfolgt, eine mdglichst grole Bandbreite an mobilitats- und verkehrspolitischen
Strategien und MalRhahmen bewerten zu kdnnen (vgl. Use Cases in Kapitel 4.2), sowohl auf unterschiedlichen
raumlichen Malistabsebenen als auch bei unterschiedlicher Datenverfligbarkeit. Dieser Anspruch erfordert
bezlglich der Konzeption des Bewertungstools einen zweckmafliigen Kompromiss im Spannungsfeld
zwischen wissenschaftlicher Fundiertheit bzw. methodischer Exaktheit einerseits und einer breiten,
niederschwelligen praktischen Anwendbarkeit andererseits. Vor diesem Hintergrund wurde entschieden,
SAMOA in den beiden Anwendungsvarianten SAMOA Standard und SAMOA Basic zu konzipieren.

Die beiden Varianten beruhen grundsatzlich auf dem gleichen inhaltlichen Background (vgl. SAMOA
Zieldimensionen in Kapitel 6.2.1). Methodisch erfolgt das Assessment bei SAMOA Standard so weit wie
moglich anhand quantitativer Indikatoren und konkreter Daten, wahrend mittels SAMOA Basic ein qualitatives,
intersubjektives Self-Assessment ermoglicht wird. Abbildung 18 zeigt eine schematische Gegentiberstellung

der beiden Ansatze und deutet die wesentlichen Aspekte an, welche je nach Anwendungsfall Einfluss auf die
Zweckmafigkeit der einen oder der anderen Variante haben.

Abbildung 18: Methodisches Bewertungsverfahren SAMOA Standard und SAMOA Basic

SAMOA
l

SAMOA SAMOA

Standard Basic
Wirkung bezogen Relative Wirkung
auf absolute ohne absolute
BezugsgroBe Einordnung
eher gesamtheitlich ... Thematische Abgrenzung ... eher sektoral
eindeutig ... Raumliche Systemabgrenzung ... nicht eindeutig

eher hoch ... quenverﬁjgbqueit ... eher gering
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Hinsichtlich der Auswahl der fur den jeweiligen Anwendungsfall besser geeigneten SAMOA Variante kommen
vor allem die Kriterien Thematische Abgrenzung, Raumliche Systemabgrenzung und Datenverfligbarkeit zum
Tragen, wobei die Ubergange jeweils flieRend sind (vgl. Abbildung 18).

Das Assessment mittels SAMOA Standard erfolgt auf Basis ausgewahlter quantitativer Indikatoren und
verfolgt den Ansatz, Wirkungen bezogen auf absolute BezugsgréRen zu bestimmen. Eine Anwendung von
SAMOA Standard wird eher zweckmafig sein, wenn:

= der jeweilige Anwendungsfall hinsichtlich der thematischen Abgrenzung eine weitgehend
ganzheitliche Perspektive auf Mobilitat und Verkehr aufweist,

= die rdumliche Systemabgrenzung relativ klar definiert ist (z.B. Mobilitdtskonzept fir eine Stadt oder
ein Bundesland),

= die Verfligbarkeit quantitativer Bestands- und Prognosedaten relativ gut ist und/oder

= ausreichend fachlich-technische Ressourcen fir die Bearbeitung gegeben sind.

Im Gegensatz dazu erfolgt das Assessment mittels SAMOA Basic lediglich auf Basis der 12 Zieldimensionen,
wobei qualitative Abschatzungen von Wirkungen (ohne absolute Bezugsgréf3en) vorzunehmen sind. Eine
Anwendung von SAMOA Basic wird eher zweckmalfiig sein, wenn:

= der Anwendungsfall thematischen sektoral ist (z.B. E-Mobilitatsstrategie)

= die raumliche Systemabgrenzung nicht eindeutig festgelegt ist (z.B. nationale Forschungsstrategie
zum Thema urbane Mobilitat, deren Wirkungen in verschiedenen Stadten eintreten kénnen)

= die Verflgbarkeit quantitativer Bestands- und Prognosedaten eher gering ist und/oder

= keine ausreichenden fachlich-technischen Ressourcen flr eine umfassendere Bearbeitung gegeben
sind.

Die folgenden Kapitel widmen sich einer detaillierten Beschreibung der beiden Anwendungsvarianten SAMOA
Standard (sh. Kapitel 8.1) und SAMOA Basic (sh. Kapitel 8.2).

8.1. SAMOA Standard

Das Assessment mittels SAMOA Standard erfolgt weitgehend auf Basis konkreter quantitativer Support-
Indikatoren. Zu diesem Zweck wurde ein entsprechendes Indikatorenset ausgearbeitet, welches die 12
SAMOA Zieldimensionen gemaf Kapitel 6.2.1 abdeckt. Auf Ebene des Strategie-Assessments (vgl. 3-stufiges
Assessment-Konzept in Kapitel 5) wird dabei das komplette Indikatorenset (= alle 12 Zieldimensionen)
bertcksichtigt. Im Falle des MaRnahmen-Assessments kann die Bewertung anhand eines Subsets erfolgen,
wobei der/die Anwenderln die fir den jeweiligen Anwendungsfall als relevant erachteten Zieldimensionen bzw.
Indikatoren auswahlt. Entscheidend dabei ist, dass diese Auswahl objektiv nachvollziehbar und transparent
begrindet wird.
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8.1.1. Auswahl der Indikatoren

Bereits im Rahmen der Definition und Ausarbeitung der SAMOA Zieldimensionen (vgl. Kapitel 6.1) erfolgte
eine umfassende Recherche beziglich nachhaltigkeitsrelevanter Kriterien und Indikatoren fir den Bereich
Mobilitat und Verkehr. Im Zuge dessen wurden samtliche potenziell relevanten Indikatoren in strukturierter
Weise erfasst und hinsichtlich ihrer spezifischen Eigenschaften analysiert. Bei der Auswahl der ausgewerteten
Literaturquellen wurde darauf geachtet, ein mdoglichst breites Spektrum hinsichtlich der Art der Quelle
abzudecken. Dazu z&hlen konkrete Projekte und Studien (z.B. SUPer NOW?', Well mearsured? oder REFIT?)
ebenso wie Leitfaden bzw. Bewertungstools (z.B. Sustainable Mobility Project 2.0?%), Monitoringberichte (z.B.
TERM?%) oder Erhebungen (z.B. Osterreich unterwegs?).

Insgesamt wurden dabei ca. 700 Indikatoren aus einer Vielzahl verschiedener Literaturquellen erfasst, die in
weiterer Folge die Basis flr eine zielgerichtete Auswahl der in SAMOA zu verwendenden Support-Indikatoren
fur die 12 Zieldimensionen darstellten. Eine besondere Herausforderung im Vorfeld dieser Auswahl bestand
darin, die Thematik unterschiedlicher hierarchischer Ebenen von Indikatoren, v.a. in Bezug auf Ursachen und
Wirkungen, adaquat zu beriicksichtigen. Auch wenn die Ubergénge in vielen Féllen letztlich flieRend sind,
lassen sich die Indikatoren zumindest prinzipiell in verschiedene hierarchische Kategorien einteilen. Tabelle
10 zeigt diesbezlglich eine Kategorisierungsmdglichkeit, die in mehr oder weniger ahnlicher Form in der
internationalen Literatur gebrauchlich ist (vgl. z.B. DISTILLATE? oder Well measured?®).

Tabelle 10: Generelle Klassifizierungsmoglichkeit mobilitatsbezogener Indikatoren

Beispiel- Daten-

Ebene Beschreibung Indikator verfiigbarkeit Aussagekraft
. . Lange des . .
Input Unmittelbar beeinflussbar Radwegenetzes einfach gering
Output Mittelbar beemf]ussbgr, ulndlrekte Abbllqung Modal Split mittel mittel
dessen, was ,eigentlich“ von Interesse ist
Outcome Aussage, die ,eigentlich“ von Interesse ist CO2-Emissionen schwierig hoch

Aus der obigen Tabelle wird deutlich, dass Indikatoren auf der Input-Ebene beispielsweise verkehrliche
Angebotsqualitdten (z.B. Lange des Radwegnetzes) beschreiben. Daraus kénnen jedoch noch keine
konkreten Aussagen in Bezug auf die intendierten Wirkungen getroffen werden. Auf der Output-Ebene steht
beispielsweise der ,klassische* Mobilitatsindikator Modal Split, welcher von einer Vielzahl von Input-Faktoren
mehr oder weniger stark beeinflusst wird. Im Hinblick auf eine nachhaltige Entwicklung ist jedoch auch dieser

21 Kafer A, Zech S. et al. (2003)

2| jtman T. (2016)

23 De Stasio C., Casamassima D.F et al (2008)

24 World Business Council for Sustainable Development (2015)
25 European Environment Agency (2016)

28 BMVIT (Hrsg., 2016)

27 Marsden G., Kelly C. et al. (2005)

28 | jtman T. (2016)
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Indikator nur bedingt zweckmaRig. Zwar bildet er die Verkehrsmittelwahl ab und macht z.B. eine gewlnschte
Verschiebung zum Umweltverbund (FuB-, Radverkehr und OV) sichtbar — damit wird jedoch nur eine indirekte
Abbildung der dahinter stehenden, eigentlich relevanten Zielsetzungen (z.B. Reduktion von Emissionen)
vorgenommen. Mit anderen Worten aus Sicht einer nachhaltigen Entwicklung beispielsweise das Ziel einer
Reduktion des Kfz-Verkehrs kein ,Selbstzweck®, sondern ergibt sich vielmehr aus einer Reihe von daraus
resultierenden Wirkungen (z.B. Emissionsreduktion). Um diese Wirkungen, die tatsachlich im Fokus des
Interesses stehen, direkt abbilden zu kénnen, sind moglichst Indikatoren auf der Outcome-Ebene (z.B. COz(!
Emissionen) heranzuziehen. Da sich die praktische Datenverfligbarkeit eines Indikators in vielen Fallen jedoch
mehr oder weniger umgekehrt proportional zu dessen inhaltlicher Aussagekraft verhalt, ist es erforderlich,
diesbeziglich gewisse Kompromisse einzugehen. Weiters ist darauf hinzuweisen, dass die in Tabelle 10
dargestellte Klassifizierung letztlich nur eine idealtypische Einteilung ist, wohingegen in der Praxis die
Zuordnung von Indikatoren zu einer der drei Ebenen oft nicht eindeutig ist bzw. auch vom konkreten
Anwendungsfall abhangig ist. Im Rahmen der im Projekt vorgenommenen Indikatorenauswahl wurde versucht,
den hier beschriebenen Aspekten so weit wie moglich Rechnung zu tragen. Analog zur Erarbeitung der
relevanten Zieldimensionen spielte auch bei der Ausarbeitung, Auswahl und Festlegung der zu verwendenden
Support-Indikatoren die Stakeholder-Einbindung eine wesentliche Rolle — insbesondere im Rahmen der
Fokusgesprache (vgl. Kapitel 3.3).

Ein weiterer wesentlicher Aspekt ist die Frage der Datenverfiigbarkeit. Im Rahmen von SAMOA wurde
versucht, einen zweckmaRigen Kompromiss zwischen einer mdglichst hohen inhaltlichen Aussagekraft der
Indikatoren einerseits und einer akzeptablen praktischen Datenverfligbarkeit andererseits zu finden. Abbildung
19 gibt diesbezliglich einen schematischen Uberblick tber die grundlegenden Typen von potenziellen
Datenquellen.

Abbildung 19: Kategorisierung potenzieller Datenquellen

& \ Zu unterscheiden sind grundsatzlich
f?/ \\\ sogenannte primare und sekundare

\ Datenquellen. Den einfachsten Weg fur die
Datenbeschaffung stellt die Verwendung

Analysen &\

Berech- bereits  vorliegender Daten dar, die
nungen beispielsweise von externen Institutionen wie
Ve(ﬂc(;vlasl-;rs- Statistik Austria regelmaRig erhoben werden.
modell) ' Eine andere Option sind Erhebungen (z.B.
Befragungen) oder Messungen, die entweder

egie K’j seitens der anwendenden Institution (z.B.
vorliegende / Stadtverwaltung, Bundesland) ohnehin

Daten durchgefiihrt werden, oder die ggf. im Zuge der
Anwendung des SAMOA-Assessments eigens
erfolgen mussen. Fur einige der SAMOA-
Indikatoren kdnnen die erforderlichen Daten als

Messungen Sekundardaten mittels eigener Berechnungen

(z.B. GIS-Analyse, Verkehrsmodell) berechnet

werden.
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8.1.2. SAMOA Standard Indikatorenset

Die 12 SAMOA Zieldimensionen bzw. Target-Formulierungen (sh. 6.2.1) bilden die inhaltlich-thematischen
Dimensionen ab, die im Rahmen des Nachhaltigkeits-Assessments als relevant erachtet werden. In weiterer
Folge stehen hinter jedem dieser Kriterien konkrete Indikatoren (bezeichnet als Support-Indikatoren),
anhand derer die jeweiligen Zieldimensionen bestmdglich reprasentiert werden sollen. Grundséatzlich wurde
versucht, soweit moglich mit einem Support-Indikator pro Zieldimension das Auslangen zu finden. In einigen
Fallen erwies es sich jedoch als zweckmalig, 2 bis max. 3 Indikatoren pro Zieldimension aufzunehmen, die
im Rahmen des Assessments entweder gemeinsam (mit Mittelwert- bzw. Indexbildung) oder ggf. auch einzeln
(je nach Datenlage) verwendet werden kdénnen.

Weiters besteht bei einigen Zieldimensionen die Mdglichkeit, den je nach Anwendungsfall am besten
geeigneten Indikator optional auszuwahlen. Dadurch kann je nach raumlicher Ebene des Anwendungsfalls
und/oder je nach Datenverfugbarkeit beispielsweise die Zieldimension ,Schadstoffbelastung auf
unbedenkliches Niveau senken“ entweder anhand von berechneten Emissionswerten oder anhand von
Immissions-Messdaten abgebildet werden. Ein weiteres Beispiel fir die optionale Auswahl des am besten
geeigneten Indikators ist die Zieldimension ,Larmbelastung auf unbedenkliches Niveau senken® — hier kann
entweder ein auf Basis von Geodaten berechneter Anteil der larmbelasteten Bevolkerung berechnet, oder auf
Befragungsdaten zur subjektiv empfundenen Larmbelastung zurickgegriffen werden. Die konkrete
Vorgehensweise, wie je nach Datenverflugbarkeit die Assessment-Werte je Zieldimension ermittelt werden,
wird in Kapitel 8.1.3 erlautert. Tabelle 11 zeigt das erarbeitete SAMOA-Indikatorenset im Uberblick.

Erganzend zu den Support-Indikatoren, die eigentlich fir das Assessment relevant sind, wurde eine Reihe
sogenannter ,Beobachtungsindikatoren® definiert, welche nicht unmittelbar in die Bewertung einflieRen. Diese
Indikatoren liegen, bezogen auf die Struktur gemafR Tabelle 10, weitgehend auf der Output-Ebene, wodurch
die relevanten Wirkungen im Wesentlichen ohnehin bereits durch die SAMOA Support-Indikatoren abgebildet
sind. Die Beobachtungsindikatoren kénnen jedoch einerseits als Eingangsparameter fiir die Berechnung
einzelner Support-Indikatoren herangezogen werden, andererseits konnen sie im Falle mangelnder
Datenverfugbarkeit ggf. als Proxy zur ndherungsweisen Abschatzung fur einzelne Support-Indikatoren
Verwendung finden.

Exkurs: Nationales SDG-Indikatorenset (Statistik Austria)

Seitens Statistik Austria wurde im Jahr 2017 ein nationales Indikatorenset in Bezug auf die SDGs flr das
Monitoring der UN Agenda 2030 (vgl. Kapitel 6.1) entwickelt.?® Dieses Indikatorenset ist stark auf Vorgaben
seitens der europaischen Ebene sowie auch mit der OECD abgestimmt. Im Unterschied zu SAMOA, das
eindeutig auf den Bereich Mobilitat und Verkehr fokussiert ist, hat das Nationale Indikatorenset grundsatzlich
die SDGs insgesamt im Blick. Dartber hinaus dient das Nationale Indikatorenset lediglich dem laufenden
Monitoring — ein Assessmentverfahren ist dabei nicht vorgesehen. Insofern stellt SAMOA sowohl eine
inhaltlich-sektorale Vertiefung als auch eine methodische Erganzung dar. Das ausgearbeitete SAMOA-
Indikatorenset wurde mit dem Nationalen SDG-Indikatorenset abgeglichen und es fand eine bilaterale
Abstimmung mit Vertreternnen der Statistik Austria statt. Dabei zeigte sich, dass das SAMOA-Konzept
grundsatzlich anschlussfahig an das Nationale SDG-Indikatorenset ist und dass keine Widerspriiche
bestehen.

2 http://www.statistik.at/web _de/statistiken/internationales/agenda2030 sustainable development goals/un-agenda2030 monitoring/index.html
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Tabelle 11: SAMOA Standard Indikatorenset

(It. Flachenwidmung) [ha] pro Jahr

Support- Angestrebte
Zieldimension Support-Indikator Indikator Richtung
alternativ
Geeigneter Indikator
Erreichbarkeit regionaler Zentren: fiir Erreichbarkeit
Anteil der Bevélkerung, der ein regionales auf stadtischer/
Erreichbarkeit 1 Zentrum (gemaRr OROK Definition®?) innerhalb regionaler Ebene
von 30 min sowohl im MIV als auch im OV (je nach Groe
erreichen kann [%)] der Region bzw.
Raumtyp)
OV-Giteklassen: Anteil der Bevélkerung in OV-
2a Guteklassen A-E (= mindestens "Sehr gute
Bedarfs- BasiserschlieBung, léandlicher Raum") geméan
gerechte OROK-Definition
Mobilitats-
angebote Indikator zum multimodalen Mobilitdtsangebot gemar OPERMO
2b  Handbuch3' (Verfligbarkeit verschiedener Verkehrsmittel, entweder
subjektiv oder objektiv)
Verkehrs- 3 Unfélle mit Personenschaden pro 1.000
sicherheit Einwohner [UPS/Jahr]
Durchschnittlicher Anteil der Mobilitdtskosten am
Leistbarkeit 4 Haushaltseinkommen einkommensschwacher
Haushalte [%]
Kosten- Gesamtkostendeckungsgrad des
wahrheit 5  Verkehrssystems inkl. externe Unfall-
und Umweltkosten [%]
Teilhabe und Zufr!egenheit de_r B_evéll.(erung‘mit
Akzeptanz 6 Partizipationsmdglichkeiten bei Planungen
im Mobilitatsbereich [Note 1-5]
Functional Diversity Score [%)]
(= R&umlicher Index, der die Vielfalt
verschiedener Funktionen wie Wohnen,
7a  Geschaftliche Nutzung, Arzte, Dienstleistung,
Raum- und Schulen, Einkauf, Sport/Freizeit, Altersheime u.
Siedlungs- Griinanlagen auf Basis von 1 km? Rasterzellen
strukturen gewichtet mit der jeweiligen Einwohnerzahl
bewertet) (Details sh. Exkurs auf S. 55)
7b (Durchschnittlicher) Anstieg der Verkehrsflache

2 https://iwww .oerok. gv.at/raum-region/weitere-themen/erreichbarkeiten_html

3! www.opermo at
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Arbeits- und Indikator "Zwangsmobilitat": Durchschnittliche
8  Wirtschafts- 8 Reisezeit fur tagliche Arbeitswege (Wegezweck
bedingungen Arbeit)

Anteil der Bevdlkerung, der taglich mindestens

Gesunde 30 Minuten aktiv kérperliche Bewegung im

° Lebensstile 9 Rahmen der Alltagsmobilitat macht [%]
(Gesundheit durch aktive Mobilitat)
10a Endenergieverbrauch des Verkehrssektors
[kWh/Jahr]
10 Energie 10b Anteil erneuerbarer Energie am
und Klima Endenergieverbrauch im Verkehr [%]
10c Verkehrsbedingte CO2-Emissionen
[Tonnen/Jahr]
11a Verkehrsbedingte NOx-Emissionen
[Tonnen/Jahr]
Schadstoff-
11
belastung
11b Verkehrsbedingte PM1o-Emissionen

[Tonnen/Jahr]

Anteil der Bevdlkerung mit
12  Larmbelastung 12a Verkehrslarmbelastung (am Wohnort) von mehr
als 55 dB Lden (24 h @) [%]

Tabelle 12: Ergénzende Beobachtungsindikatoren
Beobachtungsindikator
Modal Split (Anteil Umweltverbund)

Durchschnittliche Wegelange je Verkehrsmittel

Verkehrsleistung je Verkehrsmittel [Pkm bzw. Fzg-km]
Pkw-Besetzungsgrad
Motorisierungsgrad [Pkw / 1000 EW]

Anteile zugelassener Pkw mit Alternativantrieb (Elektro, Gas Hybrid)

* abhangig vom betrachteten Verkehrsmittel

A"
v
A"
7
A"
NO, Konzentration
im Jahresmittelwert
(Mittelwert aus N
Messstellen im
Untersuchungs!!
raum) [pug/m?3]
PM;o Grenzwert!]
Uberschreitungen
(Tagesmittelwert >
50 pg/m?) (Mittelwert A\
aus Messstellen im
Untersuchungs’!

raum) [Tage/Jahr]

Anteil der

Bevolkerung, der

Verkehrslarm in der

engeren Wohn(] AV
umgebung als

stérend empfindet

[%]

Angestrebte Richtung
7

*

N K ¢
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Exkurs: Indikator 7a — Functional Diversity Score

Als Anwendungsbeispiel flir den Indikator Functional Diversity Score (Support-Indikator 7a) wurden die
entsprechenden Werte flir ausgewahlte Osterreichische Stadte exemplarisch berechnet. Die Berechnung
erfolgt anhand der in Abbildung 20 dargestellten Berechnungsformel mittels GIS-Analyse unter Verwendung
von Bevolkerungsdaten auf Basis von statistischen Rastereinheiten (1 km? Rasterzellen®?) sowie von
georeferenzierten Flachennutzungs- und Punktdaten3®, welche insgesamt 10 Nutzungsfunktionen
reprasentieren. Gemal dem in der Studie SMP2.0% verwendeten Ansatz werden dabei die Funktionen
Business, Energy Resources, Hospital and medical services, General services, Schools, Commercial, Sports
and recreation, Residential, Residence for elderly people sowie Parks and greens unterschieden. Abbildung
21 und Abbildung 22 veranschaulichen die Arbeitsschritte der rasterzellenbasierten Geodaten-Analyse am
Beispiel Wien. Abbildung 23 zeigt die exemplarisch berechneten Resultate fur ausgewahlte dsterreichische
Stadte. Diese Auswertung dient lediglich einer exemplarischen Veranschaulichung von beispielhaften
Indikator-Werten und soll explizit nicht im Sinne eines vergleichenden Benchmarks interpretiert werden.

Abbildung 20: Berechnungsformel Functional Diversity Score

FDS = Z Pop;(V Pres;; > 0)
ij

FDS = Functional Diversity Score [%]
Popi = Relativer Bevdlkerungsanteil der Rasterzelle i [%]

Presijj = Vorhandensein von Nutzungsfunktionen j in Rasterzelle i
(bin&r: 0 = Nutzung nicht vorhanden; 1 = Nutzung vorhanden)

Quelle: SMP2.0%%

32 Datenquelle: Statistik Austria Bevolkerungsraster (2011)
33 Datenquelle: Herold (2013), Open Street Map (2018)
34 World Business Council for Sustainable Development (2015)

35 World Business Council for Sustainable Development (2015)
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Abbildung 21: Berechnung Functional Diversity Score (Beispiel Wien) — Nutzungsfunktionen je Rasterzelle

Do v

TRAFFIX =

Abbildung 22: Berechnung Functional Diversity Score (Beispiel Wien) — EW-Dichte je Rasterzelle

TRAFEIX
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Abbildung 23: Functional Diversity Score ausgewahlter 6sterreichischer Stadte®®
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Datenquelle: Berechnung mittels GIS-Analyse auf Basis Statistik Austria (2011), Herold (2013), Open Street Map (2018)

8.1.3. Quantitatives Assessment, Bandbreiten und Schwellenwerte

Das SAMOA Standard Assessment sieht eine quantitative Bewertung des 2zu untersuchenden
Anwendungsfalls anhand der 12 Zieldimensionen und unter Verwendung des in Kapitel 8.1.2 beschriebenen
Indikatorensets vor und ist in Form einer 10-teiligen Punkteskala (0 bis 9 Punkte je Zieldimension) konzipiert.
Wesentliche Voraussetzungen fiir eine sinnvolle Anwendbarkeit des Standard Assessments sind v.a. eine
klare raumliche Systemabgrenzung sowie eine relativ gute Datenverfugbarkeit (vgl. Abbildung 18). Die
Durchfiihrung des Assessments erfordert eine Interpretation bzw. Ubersetzung der je Indikator eingegebenen
Werte auf die 10-teilige Punkteskala. Der Grundgedanke von SAMOA Standard besteht darin, verschiedene
Szenarien (z.B. Bestand, Plannullfall, unterschiedliche MaRnahmenszenarien) bzw. verschiedene
Zeithorizonte (im Falle des laufenden Monitorings) miteinander zu vergleichen und die Unterschiede zwischen
diesen Szenarien bzw. die zeitlichen Entwicklungen sichtbar zu machen. Als plakative, anschauliche
Darstellungsform fiir die Assessment-Resultate wurde ein Spider-Chart gewahlt, welches die 12
Zieldimensionen abbildet. Abbildung 24 zeigt ein exemplarisches Beispiel.

% Diese Darstellung dient lediglich einer exemplarischen Veranschaulichung von beispielhaften Indikator-Werten und soll explizit nicht im Sinne eines
vergleichenden Benchmarks interpretiert werden.
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Abbildung 24: Abbildung von SAMOA Standard Assessment-Resultaten in Form von Spider-Charts (exemplarisch)

SAMOA - Sustainability Assessment for Mobility in Austria
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Gesunde Lebensstile Kostenwahrheit
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Wirtschaftsbedingungen Teilhabe und Akzeptanz
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Siedlungsstrukturen Legende:

+ Nullfall
— SZENCrO
O Quadlitative Schatzung
@ Mit Daten hinterlegt

An dieser Stelle ist zu betonen, dass die 12 Zieldimensionen im Sinne einer systemischen Sichtweise (vgl.
Abbildung 16 in Kapitel 6.2) als grundsatzlich gleichwertig zu betrachten sind und mit gleicher Gewichtung
berlicksichtigt werden. Andere methodische Ansatze wie beispielsweise eine Multikriterienanalyse zur
Gewichtung der einzelnen Kriterien wurden ebenfalls geprift. Diese waren jedoch eher bei konkreten
Entscheidungsfindungen fir bzw. gegen ein Projekt zweckmafRig und wurden im Rahmen von SAMOA
bewusst nicht weiterverfolgt.

Die Darstellungsform des Spider-Charts ermdglicht eine plakative, intuitiv erfassbare Visualisierung von
Assessment-Resultaten im Sinne der Interpretation ,je grolRer die Flache, desto besser das Ergebnis®.
Wenngleich diese vereinfachte Form der Interpretation fiir eine rasche, intuitive Orientierung durchaus nitzlich
ist, ist festzuhalten, dass sie rein mathematisch gesehen nicht korrekt ist, da die effektive Groflie der Flache
abhangig von der Anordnungsreihenfolge der Punkte im Spider-Chart ist.

Eine zentrale Herausforderung bei der Konzeptionierung der SAMOA Assessment-Methode erwies sich die
Frage, auf welche Art und Weise die Ubersetzung von spezifischen Indikator-Werten auf die 10-stufige
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Bewertungsskala realisierbar ist. Je nach Indikator ist es in vielen Fallen nicht seriés moglich, allgemeingultige
Schwellenwerte fur diese Zuordnung festzulegen (z.B.: Wie niedrig misste der Endenergieverbrauch des
Verkehrssektors sein, damit der Maximalwert 9 erreicht wird? Ab welcher Héhe des Endenergieverbrauchs
wird die schlechteste Note 0 vergeben?). Hinsichtlich dieser Thematik zeigte sich insbesondere auch im
Rahmen der Fokusgesprache (vgl. Kapitel 3.3) eine groRe Bandbreite an unterschiedlichen Ansichten und
widersprichlichen Meinungen bei den beteiligten Expertinnen und Stakeholdern. Als Kurzresimee aus den
gefiihrten Diskussionen kann diesbeziiglich festgehalten werden, dass ein ,Zustand der Nachhaltigkeit* per
se nicht allgemeingultig definiert werden kann, sondern dass im Sinne des Begriffs ,Nachhaltige Entwicklung*
stets die Frage der Richtungssicherheit beziglich ,winschenswerter* und ,nicht winschenswerter*
Entwicklungen im Vordergrund steht.

Nichtsdestotrotz kann fir einige der Indikatoren durchaus eine objektiv nachvollziehbare Skalierung
vorgenommen werden. Beispielsweise liegen fur den Indikator CO2-Emissionen konkrete, politisch festgelegte
Zielwerte vor, die fir den vorliegenden Zweck angewendet werden kdénnen. Im Hinblick auf Schadstoff-
Immissionen konnte der Schwellenwert fir die Hochstnote 9 so definiert werden, dass keinerlei
Grenzwertlberschreitungen vorliegen. Als weitere Beispiele kdnnen Verkehrssicherheit und Larmbelastung
angefuhrt werden — hier kénnte die Hochstnote vergeben werden, sobald keine Personenschaden durch
Verkehrsunfalle auftreten bzw. sobald 0 % der Bevolkerung von Verkehrslarm beeintrachtigt sind. Diese
Beispiele zeigen, dass es fiir manche Indikatoren grundsatzlich mdglich ist, plausible Schwellenwerte und
entsprechende Skalen zu definieren. Dennoch sind derartige Festlegungen in der Praxis immer auch mit einem
gesellschaftlichen Aushandlungsprozess verbunden. Darlber hinaus hangen diese Festlegungen in hohem
MaRe zusatzlich sowohl von der radumlichen Bezugseinheit (unterschiedliche Voraussetzungen in
verschiedenen Regionen bzw. Raumtypen) als auch von der zeitlichen Dimension ab.

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden 3 prinzipielle Varianten herausgearbeitet, die fir die Ermittlung
der Skalenwerte aus den Indikatorwerten (je nach Indikator und Datenverfligbarkeit) zum Einsatz kommen
kénnen:

1) Daten verfugbar und Skala im Assessment-Tool hinterlegt
2) Daten verfiigbar und intersubjektives Self-Assessment (ggf. mit Hilfsmittel ,Referenzdatenbank®)
3) Intersubjektives Self-Assessment ohne verfiigbare Daten

Die einzelnen Varianten werden in den folgenden Abschnitten erldutert. Bezuglich Variante 3 ist anzumerken,
dass diese im Prinzip der Assessment-Methode SAMOA Basic (vgl. Kapitel 8.2) entspricht. Sofern diese
Variante nur fur einzelne Indikatoren angewendet wird, ist die Verwendung von SAMOA Standard noch als
zweckmafig anzusehen. Muss jedoch die Mehrzahl der Indikatoren mittels Self-Assessment ohne quantitative
Datengrundlage eingeschatzt werden, empfiehlt sich ein Wechsel zu SAMOA Basic.

Variante 1: Daten verfigbar und Skalaim Assessment-Tool hinterlegt

Im Idealfall stehen im Rahmen des jeweiligen Anwendungsfalls die bendtigten Datengrundlagen zur
Verfliigung. Bei Indikatoren, fiir die eine automatische Ubersetzung der Eingabewerte in die Skalenwerte 0-9
moglich ist, kann die entsprechende Skala bzw. Skalenfunktion im Zuge einer kinftigen Umsetzung des
SAMOA-Tool standardmaRig hinterlegt werden. Fir einige Indikatoren, insbesondere fir jene, die einen
vorgegebenen Wertebereich z.B. von 0 bis 100 % aufweisen, ist diese standardisierte Skalendefinition
grundsatzlich sinnvoll machbar (vgl. auch die im vorhergehenden Abschnitt erwdhnten Beispiele COa[]
Emissionen, Schadstoff-Immissionen, Verkehrssicherheit oder Larmbelastung).
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Als exemplarische Beispiele fiir die Definition einer im Assessment-Tool hinterlegten Skala zeigen Abbildung
25 und Abbildung 26 mégliche Skalenfunktionen fiir die beiden Indikatoren ,Anteil der Bevélkerung, der téaglich
mindestens 30 Minuten aktiv kérperliche Bewegung im Rahmen der Alltagsmobilitét macht [%]“ und ,Unfélle
mit Personenschaden pro 1.000 Einwohner [UPS/Jahr]*.

Abbildung 25: Beispielhafte Skalenfunktion (,,Aktive Mobilitat“)

Anteil der Bevolkerung, der taglich mindestens 30 Min. aktiv korperliche
Bewegung im Rahmen der Alltagsmobilitdt macht [%]

9
8
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3? —— Funktion
S 4
i
5 O Nullfall
© 3
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=
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o
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Indikatorwert

Der in Abbildung 25 dargestellte Indikator weilt einen ,natlrlichen Wertebereich zwischen 0 und 100 % auf,
wodurch eine standardmaRige Skalierung ermdglicht bzw. begunstigt wird.3” Dabei ist neben den Minimal- und
Maximalwerten jedoch auch der Verlauf der Funktionskurve zu definieren. Im betreffenden Beispiel erscheint
eine die Wahl einer Funktion mit degressivem Verlauf sinnvoll, weil dadurch abgebildet wird, dass von einer
,Schlechteren“ Ausgangssituation aus einfacher Verbesserungen (ggf. durch schnell umsetzbare, glnstige
MaRnahmen) erzielt werden kénnen. Je ,besser dagegen der Status Quo bereits ist, desto schwieriger (und
gdf. teurer) ist es, weitere Verbesserungen zu erzielen.

Im Beispiel gemal Abbildung 26 ist ersichtlich, dass die Festlegung eines unteren Grenzwerts fir die
Skalenfunktion relativ einfach ist (im Sinne einer ,Vision Zero“ kann die Héchstnote 9 bei 0 Unféllen mit
Personenschaden pro 1.000 EW und Jahr vergeben werden), wahrend der obere Grenzwert problematisch
ist. Ab welcher Anzahl von Unféllen soll die schlechteste Note 0 vergeben werden? Hier wird es nicht
zweckmaRig sein, von einem theoretisch méglichen Maximum auszugehen. Ein méglicher Ansatz ware, als
Maximum den historisch betrachtet héchsten Wert im jeweiligen Untersuchungsgebiet (Beispielsweise
Unfallzahlen aus den 1970er Jahren) heranzuziehen.

37 Dennoch ist auch beziglich dieses Beispiels festzuhalten, dass die standardmaRige Festlegung einer Werteskala nicht unproblematisch ist und damit
auch ein geselischaftlicher Aushandlungsprozess verbunden sein kann (z.B.: ,Wird die Hochstnote 9 tatsachlich erst bei 100 % erreicht?*)
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Abbildung 26: Beispielhafte Skalenfunktion (Unfélle mit Personenschaden pro 1000 EW und Jahr)
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Variante 2: Daten verfiigbar und intersubjektives Self-Assessment
(ggf. mit Hilfsmittel ,,Referenzdatenbank®)

Bei Indikatoren, fir welche dem/der Anwenderln zwar grundsatzlich Daten vorliegen, jedoch eine
standardmaRige Skalenfunktion im SAMOA-Tool (lt. Variante 1) nicht oder noch nicht hinterlegt ist, wird als
methodisches Bewertungsverfahren ein intersubjektives Self-Assessment vorgeschlagen. Die Anwenderlnnen
kénnen beispielsweise im Rahmen einer Arbeitsgruppe oder eines Workshops die Situation beziiglich des
betreffenden Indikators im jeweiligen Untersuchungsraum erértern bzw. diskutieren und eine intersubjektiv
abgestimmte Bewertung auf der Skala 0-9 vornehmen.3®

Als unterstiitzendes Hilfsmittel fur die Anwenderlnnen des Tools ist eine sogenannte ,Referenzdatenbank”
vorgesehen, die im Rahmen des Projekts in Grundziigen konzipiert und bereits mit ersten Daten befiillt wurde.
Abbildung 27 zeigt einen beispielhaften Auszug. Die grundlegende Idee hinter dieser Referenzdatenbank ist
die zentrale Sammlung und Bereitstellung von fiir die SAMOA-Indikatoren relevanten aktuellen und
historischen Daten auf verschiedenen raumlichen Ebenen, idealerweise einfach zuganglich und grafisch
anschaulich aufbereitet im Rahmen eines SAMOA Online-Tools. Anhand der Daten und Werte vergleichbarer
Stadte oder Regionen wird der/die Anwenderln dabei unterstitzt, fiir seinen/ihren konkreten Anwendungsfall

38 Unabhangig davon, auf welche Weise der Skalenwert im Einzelfall festgelegt wird, muss klargestellt werden, dass die im hinterlegte Skala eine zeitlich
bedingte Ableitung darstellt, die sich auf den aktuellen Stand (aus heutige Sicht) bezieht. So ist z.B. die Bestnote 9 nicht als ein ,absoluter Zustand der
Nachhaltigkeit“ zu sehen, sondem als das, was aus heutiger Sicht fir einen Zeitraum von z.B. 20-30 Jahren erstrebenswert erscheint. Aus diesem Grund
kann ggf. eine Aktualisierung der Skala nach beispielsweise 10 oder 15 Jahren erforderlich sein.
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geeignete Skalenwerte abzuleiten®. Zusétzlich bietet die Funktionalitat der Referenzdatenbank einen Anreiz
fur die Nutzung des SAMOA-Tools, da durch die interaktive Auseinandersetzung mit den ,eigenen® Daten und
jenen anderer, vergleichbarer Regionen die Anwenderinnen ein besseres ,Gefuhl* fir die Situation
bekommen. In diesem Zusammenhang ist jedoch ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass SAMOA nicht als
eine Art Benchmarking-Tool fir wertende Vergleiche zwischen unterschiedlichen Regionen missverstanden
werden darf (vgl. Ausfiihrungen in Kapitel 4).

Abbildung 27: Konzept , Referenzdatenbank” (Beispielabbildung)

Verkehrshedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 4137 1990 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 3994 1995 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 4562 2000 Burgenland Bundesland
Verkehrshedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 4805 2001 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 5082 2002 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 5331 2003 Burgenland Bundesland
Verkehrshedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 5256 2004 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 5195 2005 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 4669 2006 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 4382 2007 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 3850 2008 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 3528 2009 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 3485 2010 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 3199 2011 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 3039 2012 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 3069 2013 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 2831 2014 Burgenland Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 9246 1990 Karnten Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 8753 1995 Karnten Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 9898 2000 Karnten Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 10412 2001 Karnten Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 11001 2002 Karnten Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 11507 2003 Karnten Bundesland
Verkehrsbedingte Nox-Emissionen in Tonnen [t] 11391 2004 Karnten Bundesland

Variante 3: Intersubjektives Self-Assessment ohne verfugbare Daten

Sind flr einzelne Indikatoren im Anwendungsfall keine Daten verfligbar, missen die Skalenwerte mittels eines
intersubjektiven Self-Assessments hergeleitet werden. In diesem Zusammenhang sind die Anwenderinnen
dazu angehalten, die Situation bezuglich des Indikators bzw. der dahinterliegenden Zieldimension bestmdglich
einzuschatzen und plausibel zu bewerten. Dadurch tragt SAMOA dazu bei, dass sich Anwenderlnnen intensiv
mit dem Zusammenhang zwischen Mobilitdt und nachhaltiger Entwicklung im gegenstandlichen Fall
beschéaftigen. Als zusatzliche Hilfestellung, vor allem auch im Sinnen einer interaktiven Auseinandersetzung
mit einzelnen Indikatoren, kann ggf. auch in Variante 3 die Referenzdatenbank (vgl. Variante 2) herangezogen
werden.

Ein wesentlicher Aspekt, der im Zuge des intersubjektiven Self-Assessments zum Tragen kommt, ist die
Notwendigkeit, durch die Anwenderlnnen vorgenommene Einschatzungen bzw. Bewertungen plausibel,
transparent und nachvollziehbar zu begriinden. Zu diesem Zweck ist fur eine Umsetzung des SAMOA-Tools

3% Diesbeziiglich ist anzumerken, dass im Assessment-Konzept von SAMOA fiir gewisse Indikatoren aus sachlichen Griinden bewusst keine Pro-Kopf-
Werte, sondern Absolutwerte vorgesehen sind (z.B. CO2-Emissionen). Demgegenl(ber ist es im Falle der Referenzdatenbank erforderlich, zuséatzlich auch
Pro-Kopf-Werte zu berticksichtigen, weil erst dadurch vergleichende Interpretationen der Daten fiir unterschiedliche Regionen méglich werden.
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(vgl. Umsetzungskonzept in Kapitel 9) vorgesehen, Pflichteingabefelder fir entsprechende verbale Doku(’
mentationen zu implementieren.

Die beschriebene Variante 3 weist starke Ahnlichkeiten mit der Bewertungsmethode SAMOA Basic (vgl.
Kapitel 8.2) auf. Sofern diese Variante fir einzelne Indikatoren angewendet wird, bei denen die
Datenverfligbarkeit mangelhaft ist, ist die Verwendung von SAMOA Standard noch als zweckmalig
anzusehen. Muss bei einem Anwendungsfall jedoch die Uberwiegende Zahl der Indikatoren mittels Self-
Assessment ohne quantitative Datengrundlage eingeschatzt werden, empfiehlt sich generell eher ein Wechsel
zu SAMOA Basic.

8.2. SAMOA Basic

Die Anwendungsvariante SAMOA Basic dient dazu, ein Assessment relativ einfach und mit wenig Aufwand
durchfiihren zu kénnen. Die grundlegenden Unterscheidungsmerkmale gegenuber SAMOA Standard sind
am Beginn von Kapitel 8 (vgl. Abbildung 18) dargelegt. Ein klassischer Use Case fiir SAMOA Basic ware die
Abschatzung von potenziellen Wirkungen eines zu untersuchenden Anwendungsfalls (z.B. Mobilitadtskonzept,
mobilitdtsbezogene Forschungsstrategie etc.), wenn dem/der Anwenderin flir die rdumliche Bezugsregion
keine oder nur wenige Datengrundlagen zur Verfigung stehen.

SAMOA Basic soll Richtungssicherheit bieten und basiert methodisch auf einer Bewertung bzw. Abschatzung
von relativen Wirkungen (ohne absolute Bezugsgrofie) sowie auf dem Konzept des intersubjektiven Self-
Assessments. Die Bewertung der relativen Wirkungsbetrage erfolgt im Gegensatz zu SAMOA Standard nicht
anhand eines Indikatorensets, sondern direkt auf Ebene der Zieldimensionen (sh. Kapitel 6.2.1) auf einer 71
teiligen qualitativen Skala (--- bis +++). Als plakative, anschauliche Darstellungsform fir die Assessment-
Resultate wurde wiederum ein Spider-Chart gewahlt, welches die 12 Zieldimensionen abbildet. Im Unterschied
zur Standard-Variante werden hier nicht zwei verschiedene Szenarien miteinander verglichen, sondern es sind
die relativen Wirkungen eines Szenarios (Verbesserung, Verschlechterung bzw. neutral) abgebildet, ohne
zuvor die Ist-Situation in absoluten Dimensionen einordnen zu missen. Abbildung 28 zeigt ein exemplarisches
Beispiel.

Im Sinne einer zweckmaRigen bzw. sinnvollen Anwendung besteht im Zuge des intersubjektiven Self-
Assessments jedenfalls die Notwendigkeit, durch die Anwenderlnnen vorgenommene Einschatzungen bzw.
Bewertungen plausibel, transparent und nachvollziehbar zu begrinden. Zu diesem Zweck ist fur eine
Umsetzung des SAMOA-Tools (vgl. Umsetzungskonzept in Kapitel 9) vorgesehen, Pflichteingabefelder flr
entsprechende verbale Dokumentationen zu implementieren.

Methodisch weist SAMOA Basic starke Ahnlichkeiten zur Anwendungsvariante 3 von SAMOA Standard (vgl.
Kapitel 8.1.3) auf, wo ebenfalls ein intersubjektives Self-Assessment zum Einsatz kommt. Sofern die
Datenverflgbarkeit bei der Mehrzahl der Zieldimensionen bzw. Indikatoren mangelhaft ist und/oder bewusst
eine einfache Anwendung mit geringem Aufwand durchgeflhrt werden soll, empfiehlt sich die Verwendung
von SAMOA Basic. Fehlen jedoch nur bei einigen wenigen Indikatoren geeignete Daten, kénnte auch die
Verwendung von SAMOA Standard zweckmaRig sein.
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Abbildung 28: Abbildung von SAMOA Basic Assessment-Resultaten in Form von Spider-Charts (exemplarisch)
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9. Umsetzungskonzept fur ein SAMOA-Tool

Im Folgenden werden die wesentlichen Erkenntnisse der vorliegenden Studie im Hinblick auf eine kunftige
Umsetzung und Implementierung eines SAMOA-Tools pragnant zusammengefasst. Diese Erkenntnisse
wurden malgeblich mitgepragt durch die vielseitige und tiefgehende Beteiligung der Praxis- und
Fachcommunity sowie interessierter Entscheidungstragerinnen im Rahmen diverser Formate (Praxis-Beirat,
Online-Konsultation, Fokusgesprache, Workshops, Praxislabor — vgl. Kapitel 3). Das Umsetzungskonzept
prasentiert, wofir und fir wen SAMOA grundsatzlich geeignet ist, wie es als Tool aussehen sollte, welche
Schritte im Hinblick auf die praktische Umsetzung sinnvoll erscheinen und welche Expertise dafiir bendtigt
wird.

Grundeigenschaften

Kurz zusammengefasst ist SAMOA ein Assessmentsystem, mit dem die Auswirkungen von
mobilitdtsbezogenen Strategien und Malnahmen auf eine nachhaltige Entwicklung insgesamt bewertet
werden konnen. Inhaltlich stellt SAMOA dabei einen Bezug zu den Sustainable Development Goals (SDGs)
der Vereinten Nationen her und stellt eine ganzheitliche, systemische Betrachtung in den Vordergrund. Es
fungiert dabei als intersubjektives Bewertungstool, leistet Entscheidungshilfe und wirkt bewusstseinsbildend.
SAMOA ermdéglicht eine kritische Selbst- und Fremdeinschatzung, um nachhaltige Entwicklung zu férdern. In
diesem Zusammenhang ist auch auf die Thematik der Berlicksichtigung von potenziellen Rebound-Effekten
zu verweisen, die im Rahmen der parallel zu SAMOA ausgearbeiteten Studie REBOUND*® beleuchtet wurde.
Um breit angewendet werden zu konnen, ist SAMOA anpassungsfahig: Es kann in verschiedenen Kontexten
(Planung, Forschung), auf verschiedenen raumlichen Mallstabsebenen (national, regional, stadtisch) und in
verschiedenen Projektstadien (ex-ante Bewertung, ex-post Evaluierung oder laufendes Monitoring) eingesetzt
werden. Je nach Datenverfiigbarkeit erfolgt die Bewertung auf unterschiedliche Weise (qualitativ, quantitativ,
gemischt), jedenfalls aber so weit wie mdglich referenziert bzw. transparent argumentiert. SAMOA bietet eine
grof3e Bandbreite an potenziellen Anwendungen und ist als Planungs-, Steuerungs- Lern- und Reflexionstool
konzipiert. Im Gegensatz dazu ist SAMOA explizit kein ,Entscheidungstool”, kein mathematisches
Prognosemodell, kein Verkehrsmodell und kein Benchmarking-Tool.

Zielgruppe

SAMOA wendet sich in erster Linie an Institutionen und fachlich interessierte Personen, die sich mit der
Planung, Umsetzung, Betreuung, Forschung und Vermittlung von mobilitdtsbezogenen Strategien und
MaRnahmen beschaftigen. Mit begleitender Moderation kann das Tool auch in Beteiligungsprozessen mit
Stakeholdern und Birgerinnen eingesetzt werden. Ein verpflichtender Einsatz im Zuge von (Forschungs-)
Projektantragen ist ebenso denkbar wie die Nutzung durch groRe Mobilitadtsdienstleister, NGOs oder
Verwaltungen, zur Optimierung von Planungsvorhaben oder Evaluation von Prozessschritten.

40 Seebauer S., Kulmer V. et al. (2018): REBOUND - Dynamik und Pravention von Rebound-Effekten bei Mobilitatsinnovationen
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Design

Durch die umfangreiche und kontinuierliche Beteiligung von Stakeholdern konnten im Rahmen des
Forschungsprojektes klare Anforderungen an das Design des Tools herausgearbeitet werden. Am sinnvollsten
erscheint eine Umsetzung als niederschwelliges, relativ einfach anwendbares interaktives Online-Tool mit
grafisch attraktivem und Ubersichtlichem User Interface. Die Web-Plattform sollte einen unkomplizierten
Einstieg in die Arbeit ermdglichen, aber auch nachvollziehbar darstellen, wozu und wie SAMOA entwickelt
wurde (Hintergrundinformationen zur Legitimation). Klar formulierte Fragen, praktische Hinweise und
aktivierende Botschaften sollen die Benutzerinnen durch die Anwendung begleiten. Vor allem am Beginn des
Assessments ist es wichtig, dass die Anwenderlnnen bei der Abgrenzung und Beschreibung ihres Projektes
unterstutzt, aber auch gefordert werden. Bedienungshilfen (z.B.: Video-Tutorials und Pop-up Fenster) und ein
mit dem Tool verschrankter ,digitaler Coach” kdnnten die Benutzung erleichtern. Eine Referenzdatenbank, die
auch eine stetig wachsende Sammlung von Anwendungsbeispielen beinhaltet, kdnnte den Anwenderinnen
als Orientierungshilfe dienen. Diese konnte ggf. selbstlernend programmiert sein, sodass die
Informationsbasis laufend wéachst. Die Einordnung innerhalb dieses Referenzsystems musste dazu von den
Anwenderlnnen nachvollziehbar begriindet werden. Die Ergebnisdarstellung sollte auf einen Blick erfassbar
sein. Weiters wurde von den beteiligten Stakeholdern vorgeschlagen, dass eine qualitative Darstellung der
besonders relevanten Wechselwirkungen unterschiedlicher Wirkungsbereiche auf Basis des durchgefiihrten
Assessments abrufbar sein sollte. Ein weiterer Vorschlag aus dem Praxislabor war, dem Tool eine ,Crowd
Intelligence” Funktion hinzuzufiigen. Dadurch kénnten mehrere Personen ein Projekt bewerten und die
Ergebnisse zu einem Aggregat zusammengeflhrt werden. Auch eine Community-Funktionalitdt erscheint
sinnvoll (Forum, Blog, Support), die den Austausch von Erfahrungen ermdglicht. Jedenfalls wichtig im Sinne
der Bedienungsfreundlichkeit ware die Funktionalitdt ein bewertetes Projekt (zwischen-) zu speichern, sich
wahrend des Bewertungsverfahrens digitale Notizen zu machen und gewisse Grundeinstellungen als Teil
eines Userprofils sichern zu kénnen.

Mogliche Schritte einer Anwendung am Beispiel eines Strategie-Assessments Variante SAMOA Standard:
Dieser Ablauf soll in Form eines Workshop- oder Beratungsformats durchlaufen oder weitgehend anhand
eines Online-Tools absolviert werden kénnen.

1 Pre-Check — ist das Mobilitdtsvorhaben grundsétzlich fur eine Anwendung von SAMOA geeignet? (Beantworten
von Fragen)

2 Uberblick iiber das Assessment insgesamt und konkret iiber die Gesamtheit der Zieldimensionen und
Assessment-Indikatoren, Gesamtverstandnis klaren

3 Gibt es spezielle vorhabensspezifische Indikatoren, die in diesem Fall zusatzlich herangezogen und genutzt
bzw. in die Referenzdatenbank eingespeist werden kénnten? Wenn ja: Zuordnung zu einer der Zieldimensionen
fur die spatere Bearbeitung (Schritt 4).

4 Sukzessive Bearbeitung aller Zieldimensionen (Wiederholung von Schritt a bis e)
a. Daten recherchieren / zusammenstellen, ggf. erheben

b. Referenzwert in Bezugsraum und Bezugszeit definieren
(sh. Kapitel 8.1.3: Variante 1 bis 3 je nach Datenlage)

Optional: Konsultation zu Referenzwert(en) innerhalb der Institution
d. Einschéatzung der zu erwartenden Auswirkungen fur den jeweiligen Indikator

e. Transparente Dokumentation und Notizen zur Einschatzung/Bewertung
(v.a. gewahlter Bezug zur Referenzdatenbank)

(&)]

Zusammenfassende Auswertung und Darstellung als Spider-Chart

(]

Gesamtreflexion und Zusammenfassung
7 Dokumentation zur Sicherung der Nachvollziehbarkeit
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Umsetzungsmaoglichkeiten im Bereich der wirkungsorientierten Verwaltung

Grundsatzlich bietet das Konzept des SAMOA-Tools sowohl die Méglichkeit einer ,freiwilligen“ Anwendung
durch interessierte Akteurlnnen (wobei v.a. auch die Niederschwelligkeit des Tools, insbesondere von SAMOA
Basic, im Vordergrund steht) als auch die Madoglichkeit einer mehr oder weniger umfassenden
Institutionalisierung auf Verwaltungsebene (Stichwort ,wirkungsorientierte Verwaltung®). Als eine erste
konkrete Anwendungsmoglichkeit hat sich im Rahmen des Stakeholderprozesses die Idee herauskristallisiert,
gegebenenfalls SAMOA Basic im Rahmen der Einreichung und Evaluierung von (Forschungs-)
Projektantragen verpflichtend einzusetzen. Darlber hinaus kénnten je nach Committment der relevanten
Institutionen Prozesse definiert werden, in denen SAMOA (ggf. verpflichtend) zum Einsatz kommen kénnte.

Schritte zur Umsetzung

Als wesentliche Arbeitsschritte flir eine an die vorliegende Studie anschlielende Implementierung eines
SAMOA-Tools sind anzufiihren:

» Prozess-Design (Wie erfolgt die Bedienung?)

» User Interface Design (Wie sieht die Bedienungs-Oberflache aus?)

= Programmierung

= Referenzdatenbank konzipieren, programmieren und soweit wie moglich mit verfigbaren
Referenzdaten befillen

= Anleitungen und Support-Material entwickeln (interaktiv)

= Beta-Version testen

» Laufende Stakeholder-Einbindung und Nutzung der bereits im vorliegenden Projekt aufgebauten
Community

= Dissemination

=  Commitment von 6ffentlichen Institutionen (z.B. BMVIT, v.a. im Sinne einer ,offiziellen Legitimation®)

» Laufende wissenschaftliche Evaluierung und ggf. Revision

In der langfristigen Perspektive muss ein einmal implementiertes SAMOA-Tool laufend prozessbegleitend
evaluiert werden, um potenziell auf die veranderbaren Anspriiche aus der Praxis abgestimmt und aufgrund
neuer Erkenntnisse aus der Anwendung des Tools sowie aus Forschung und Entwicklung adaptiert werden
zu koénnen.

Erforderliche Expertise
Wesentliche Expertisen, die fur die Umsetzung des SAMOA-Tools erforderlich sind:

= Fachwissen bezlglich Datengrundlagen im Mobilitatsbereich

= Fachwissen bezlglich Nachhaltige Entwicklung

» Erfahrung und Wissen zu User-centered partizipativem Design
= Programmierung

= Datenmodellierung

» Interface-Design
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Abkurzungsverzeichnis

Abt. Abteilung
AK Arbeiterkammer

ASFINAG Autobahn- und SchnellstralRen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft

BMNT Bundesministerium fiir Nachhaltigkeit und Tourismus
BMVIT Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
bzw. beziehungsweise

ca. circa

CO2 Kohlendioxid

dB Dezibel

etc. et cetera

EU Europaische Union

EW Einwohnerlnnen

FDS Functional Diversity Score

FH Fachhochschule

Fzg-km Fahrzeugkilometer

ggf. gegebenenfalls

GIS Geographisches Informationssystem
ha Hektar

Kfz Kraftfahrzeug(e)

km Kilometer

km? Quadratkilometer

kWh Kilowattstunden

Lden Day Evening Night Pegel

It. laut

MA Magistratsabteilung

min Minuten

MIV Motorisierter Individualverkehr
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NGOs
NH
NO
NOx
OECD
00
OBB
OIN
ov
Pkw

PMu1o

SAMOA
SDGs
sh.

TU

UN
UPS
v.a.
vco
V.S.
vgl.
VOR
WBGU
WIFO
wu

z.B.

Non-Governmental Organisations
Nachhaltigkeit

Niederdsterreich

Stickoxide

Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
Oberosterreich

Osterreichische Bundesbahnen
Osterreichisches Institut fiir Nachhaltige Entwicklung
Offentlicher Verkehr

Personenkraftwagen

Feinstaub (Partikel < 10 Mikrometer)

Seite

Sustainability Assessment for Mobility in Austria
Sustainable Development Goals

siehe

Technische Universitat

United Nations

Unfalle mit Personenschaden

vor allem

Verkehrsclub Osterreich

versus

vergleiche

Verkehrsverbund Ostregion

Wissenschatftlicher Beirat der Bundesregierung Globale Umweltveranderungen (Deutschland)

Wirtschaftsforschungsinstitut
Wirtschaftsuniversitat

zum Beispiel
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