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1 Allgemein

1.1 Aufgabenstellung

Ziel von LMI-Sustain ist die Entwicklung eines Planungstools mit einem voll automatisiert
ermittelbaren, auf verfiigbaren Daten in Osterreich fuRenden Local Mobility Index
Sustainability (LMI-Sustain) zur Analyse, Wirkungsabschatzung, Bewertung, Planung und
Optimierung verkehrspolitischer MaRnahmen auf kommunaler Ebene (Gemeinden,
Quartiere, Stadte). Es wird ein niederschwelliges, einfach nutzbares Werkzeug erarbeitet,
mit dem bewusst die eigene Handlungsfahigkeit fir Kommunen unterstitzt und
Umsetzungserfolge lber die Zeit gemessen werden kénnen. Der LMI-Sustain soll die
Einordnung der eigenen Gemeinde oder Stadt zeigen und Zielgr6Re und Anreiz fir

Verbesserungsmalinahmen darstellen.

Die zentrale Idee ist die Entwicklung eines lokalen Nachhaltigkeitsindex Mobilitat, wobei die
Bezeichnung lokal die Granularitat auf Gemeindeebene herausstreichen soll. Fiir die
Operationalisierung werden vorhandene, groBteils frei und flichendeckend verfligbare
Datenquellen benutzt. Auf Basis dieser Datengrundlagen werden gemeinsam mit den
Stakeholdern Indikatoren entwickelt, die dann den LMI-Sustain bilden. Der Workflow
Datenquellen bis Index wird auf vollstandige Rickverfolgbarkeit und Transparenz ausgelegt.
Bei der Herleitung des Index stellen sich insbesondere Fragen im Zusammenhang mit der
Datenverfligbarkeit, der Auswahl und Gewichtung der Indikatoren und dem Umgang mit
sehr unterschiedlichen Raumstrukturen auf Gemeindeebene. Diese Fragen werden in einem
umfassenden, projektbegleitenden Stakeholder-Prozess bearbeitet, welcher sowohl LOI-
Partner:innen aus der Modellregion Oberdsterreich, die dsterreichischen Klimapionierstadte
als auch weitere Stakeholder und Interessensvertretungen adaquat einbindet. Weiters wird
das Projektteam durch einen Fachbeirat unterstiitzt, welcher neben der gesamten Prozess-
begleitung bei fachspezifischen Fragen des LMI-Sustain und bei der Auswahl von

ImpulsmaBnahmen das Projektteam eingebunden wird.

Die programmtechnische Umsetzung erfolgt in Form eines Kennwertrechners unter
Bericksichtigung der ausgewahlten Kriterien und deren Gewichtung sowie der
abgestimmten Methode zur Berechnung des LMI-Sustain je Gemeinde. Ahnlich den
Leitfaden flr Mobilitatsmanagement in Stadten und Gemeinden wird ein MalRnahmen-
katalog aufgebaut. Inhalte sind die Beschreibung wesentlicher Ursache-Wirkungs-
Zusammenhange, die Ableitung typischer Wirkungselastizitaten in Bezug auf mafRgebende

Indikatoren des LMI-Sustain und eine Einschatzung zu Umsetzungskosten.
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AbschlieBend erfolgt die Zusammenfiihrung in einem Open-Data-Planungstool mit einer
einfachen Benutzeroberflache (GUI) und einer grafischen Visualisierung der Ergebnisse. Der
LMI-Sustain wird als Proof of Concept mit dem vorhandenen Datenbestand fiir ausgewahlte
Gemeinden in der Modellregion Oberosterreich ermittelt und exemplarisch veroffentlicht.
Mit dem Fachbereich Geoinformatik der Paris-Lodron Universitat Salzburg (PLUS) als
Projektpartner ist die nahtlose Integration in das geplante Mobility Observatory Austria
(KOMOA 2023) gewadhrleistet.

1.2 Projektablauf

Die folgende Abbildung zeigt die definierten Arbeitspakete sowie den Prozess des

gegenstandlichen Projekts:

Abbildung 1 Projektablauf

AP2: Herleitung LMI-Sustain

Klima- & Mobilitatsziele, SUMI, Datenverfiigharkeit
Lead: PLUS

AP4: Kennwertrechner AP5: MaRnahmenkatalog
Datenbank Indikatoren & Wirkungselastizitaten,

Bewertungsmodell Kosten & Widerstdnde
Lead: Trafility Lead: Trafility
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Organisation, QM, Dissemination, Fachbeirat

AP7: Proof-of-Concept Modellregion 00

Anwendungen in/mit Gemeinden, Prototyp Datenclient
Lead: Trafility

Im Laufe des Projekts wurden folgende Online- und Prasenztermine abgehalten — die Inhalte

und Ergebnisse werden in den jeweiligen Kapiteln erlautert:
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Tabelle 1 Projekttermine

Datum TH Spalte links

25.03.2024 Fachbeirat I: Kickoff mit Expert:innen und Autraggeber:innen
- siehe Kapitel 3.2

13.09.2024 LOI-Workshop Projektvorstellung & Mafnahmendiskussion mit Linz & Windischgarsten;
in Folge Onboarding Eggelsberg
- siehe Kapitel 3.3

24.10.2024 Fachbeirat Il zum Thema Wirkungsabschatzung
- siehe Kapitel 5.2

04.11.2024 Plakatprasentation bei FTI-Forum Mobilitat 2024

20.11.2024 Pitch & Projektvorstellung bei KNS Fokusgruppe zum Thema Mobilitatsdaten und
Wirkungsabschatzung MobilitdtsmaRnahmen

22.01.2025 Proof of Concept-Workshop mit Eggelsberg & Linz
- siehe Kapitel 3.4 & 7.1

14.02.2025 Fachbeirat lll mit Ergebnispradsentation & Konsultation allgemeine
Interessensvertreter:innen
- siehe Kapitel 3.5
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2 Herleitung LMI-Sustain

Die Herleitung des LMI-Sustain erfolgte von zwei Seiten: Zum einen die Definition der
Zieldimensionen, abgeleitet aus diversen Strategiedokumenten, zum anderen durch ein
inhaltliches und methodisches Screening bestehender Nachhaltigkeitsindikatoren. Aus dieser
initialen Dokumentenanalyse wurde ein Set passender Indikatoren abgeleitet, wobei das

Hauptaugenmerk auf den Ergebnissen der Analyse der Strategiedokumente lag.

Fiir die Definition der Zieldimensionen wurden diverse Strategiedokumente auf
Osterreichischer Bundes-, Lander- und Gemeindeebene analysiert, dabei standen genannte
Ziele, Indikatoren und ZielgroRen im Fokus. In das Screening bestehender Nachhaltigkeits-

indikatoren wurden bestehende Indikatorensets aus verschiedenen Quellen mit einbezogen.

Die Ableitung der Indikatoren erfolgte im Anschluss an das Screening, basierend auf der
Haufigkeit der Nennung innerhalb der verschiedenen Dokumente und der allgemeinen

Relevanz.

Mit Hilfe der abgeleiteten Indikatoren und ZielgroRen wurden die Anforderungen an die
Eingangsdaten definiert. Fiir die Identifizierung und die strukturierte Bewertung moglicher
Datenquellen wurde eine Data Assessment Matrix erstellt. Mithilfe der Matrix konnten im
Anschluss die Datenquellen mit der besten Eignung flir LMI-Sustain ausgewahlt werden, die
methodische und funktionale Konzeption wird durch ein UML-Diagramm dargestellt
(Anhang A).

Dieses UML-Diagramm verschafft einen Uberblick (iber die verschiedenen vorhandenen
Daten, deren Attribute und mogliche, fur die Verwendung der Daten notwendige
Transformationen. Die Daten werden durch Assoziationen mit den zugehdrigen Indikatoren
in Beziehung gesetzt. Innerhalb des Diagramms sind die Daten nach Bevdlkerungs-, Umwelt-,
Mobilitats- und Verkehrssicherheitsdaten gruppiert. Eine notige Georeferenzierung wird

durch gelbe Knotenpunkte deutlich gemacht.
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2.1 Indikatoren fiir nachhaltige Mobilitat (Literaturanalyse)

Um einen Uberblick (iber den momentanen Stand der Forschung beziiglich der Erstellung
von Indizes zu erhalten, wurde eine explorative Literaturrecherche durchgefiihrt. Dabei war
das Ziel, einen Uberblick iber die Verwendung von Indizes in einem verkehrspolitischen
Rahmen zu erhalten sowie die in den Strategiedokumenten identifizierten Zieldimensionen

mit dem aktuellen Stand in der Literatur abzugleichen.

Fiir die Recherche wurden unter anderem Literaturiibersichtsarbeiten, Forschungsartikel
und Studien herangezogen. Die gesichtete Literatur wurde mithilfe der Suchmaschine
Google Scholar und der Suchmaschine der Universitatsbibliothek Salzburg gefunden.
Ausgehend von ersten Ergebnissen wurden weitere Artikel analysiert. Um ein aktuelles Bild
zu erhalten, wurden Veroffentlichungen ab dem Jahr 2017 beriicksichtigt. Einige altere,
haufig zitierte Quellen wurden dennoch miteinbezogen, da davon auszugehen ist, dass diese
eine wichtige Grundlage fiir die neuere Forschung bilden. Dazu zdhlen unter anderem Bell
und Morse (2008), Turcu (2013), Mori und Christodoulou (2012) sowie Marletto und Mameli
(2012).

Ausschlusskriterien fiir die zu berticksichtigende Literatur waren der Veroéffentlichungs-
zeitraum, die Zuganglichkeit der Literatur sowie die Relevanz bezogen auf die Thematik der
Literaturlbersicht. Fir grundséatzlich relevant befunden wurden nach erstmaligem Screening
28 Quellen. Nach Anwendung der Ausschlusskriterien verblieben 21 Veroéffentlichungen fir

die weitere Analyse.

Insgesamt fiel auf, dass die Veroffentlichungen zur Erstellung von Nachhaltigkeitsindikatoren
immer spezifischer und systematischer wurden. Wahrend sich friihere Studien eher mit der
technischen Entwicklung von Indikatoren an sich beschaftigten, lagen bei spateren
Veroffentlichungen eher die Interdisziplinaritat der Indikatoren sowie die damit

verbundenen Policy- und Governance-Strukturen im Mittelpunkt (Rydin et al., 2003).

Bei einem Grofteil der analysierten Studien fand eine Kategorisierung von Nachhaltigkeits-
aspekten statt, wobei nach unterschiedlichen Schwerpunkten und Themenfeldern gewahlt
wurde. Unterschieden wurde bei der Kategorisierung haufig zwischen thematischer
Gruppierung sowie nach der Art der Indikatoren. Fir die thematische Gruppierung wurde
beispielsweise das Konzept der drei Sdulen der Nachhaltigkeit verwendet (z.B. Marletto and
Mameli, 2012), wobei diese teilweise von den Autoren erweitert wurden. Macedo et. al.
(2017) und Frare et. al. (2020) flgten den drei klassischen Saulen unter anderem Kultur als
weitere Dimension hinzu. Governance wurde als weitere Dimension von Rydin et. al. (2003),

Turcu (2013) und Michalina et. al. (2021) herausgestellt. Ein weiterer Ansatz war die
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Kategorienbildung anhand bestehender Konzepte: Hussain et al. (2023) bildeten
beispielsweise das von ihnen entwickelte Indikatorenset anhand der Nachhaltigkeitsziele
(Sustainable Development Goals, SDGs) der Vereinten Nationen. Gyorgy et al. (2017),
nutzten die Indikatoren aus dem Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) der Europdischen

Union.

Innerhalb der weiteren Vero6ffentlichungen wurden die Kategorien thematisch, je nach
Anwendungsgebiet gebildet (z.B. Bojkovi¢ et al., 2018; Frare et al., 2020; Muscillo et al.,
2023; Patrikiou et al., 2023). Zusatzlich zu der Konzeption der Indikatoren wurde in manchen
Fallen eine Validierung durch Expert:innen durchgefiihrt. Diese fand beispielsweise in Form
von Expert:inneninterviews (z.B. Turcu, 2013; Jain and Tiwari, 2017) und partizipativen
Methoden (z.B. Marletto and Mameli, 2012; Patrikiou et al., 2023) statt, wobei der Fokus
hier meist auf der Auswahl konkreter Indikatoren, oder der Gewichtung dieser lag. Mitunter
wurde die Bericksichtigung regionaler Unterschiede und lokaler Faktoren als beachtenswert
herausgestellt (z.B. Béhringer und Jochem 2007; Tafidis et. Al. 2017). Auch die Kriterien fir
die Auswahl der Indikatoren ahnelten sich, falls diese explizit genannt wurden. Dabei
spielten vor allem die Zuganglichkeit der Daten sowie die wissenschaftliche und statistische

Korrektheit der abgeleiteten Indikatoren eine wichtige Rolle.

Basierend auf den Ergebnissen der Literaturanalyse ergab sich das weitere Vorgehen:
Zunachst die Erstellung des Indikatorensets mithilfe einer Analyse bestehender Indikatoren
und Strategiedokumente und im Anschluss der Austausch mit Expert:innen und
Stakeholder:innen. Des Weiteren konnte gefolgert werden, dass die Kategorisierung der
Nachhaltigkeitsaspekte sehr kontextabhangig ist und dementsprechend je nach
Anwendungsbereich variiert. Allerdings lasst sich feststellen, dass in allen gesichteten
Werken die verwendeten Indikatoren basierend auf bestehender Literatur oder
bestehenden Indikatorensets gebildet wurden, dhnlich zu dem geplanten Vorgehen

innerhalb des gegenstandlichen Projekts.
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Tabelle 2 Ubersicht (iber die in der Literaturanalyse beachteten Publikationen

Autor:innen Titel Jahr Journal, Proceedings Publikationstyp
Rydin et. al. Local Sustainability Indicators 2003  Local Environment Forschungs-
artikel
Marletto & A participative procedure to 2012  European Transport Forschungs-
Mameli select indicators of policies for Research Review artikel
sustainable urban mobility.
Outcomes of a national test
Miranda & Benchmarking sustainable urban 2012  Transport Policy Forschungs-
Rodrigues da mobility: The case of Curitiba, artikel
Silva Brazil
Mori & Review of sustainability indices 2012  Environmental Impact Review
Christodoulou and indicators: Towards a new Assessment Review
City Sustainability Index (CSl)
Hiremath et. al. Indicator-based urban 2013  Energy for Sustainable Review
sustainability - A review Development
Turcu Re-thinking sustainability 2013  Journal of Environmental Forschungs-
indicators: local perspectives of Planning and artikel
urban sustainability Management
Gillis et. al. How to Monitor Sustainable 2015  Sustainability Review
Mobility in Cities? Literature
Review in the Frame of Creating a
Set of Sustainable Mobility
Indicators
Tafidis et. al. Sustainable urban mobility 2017  Transportation Research  Konferenz-
indicators: Policy versus practice Procedia beitrag
in the case of Greek cities
Jain & Tiwari Sustainable mobility indicators 2017  Ecological Indicators Forschungs-
for Indian cities: Selection artikel
methodology and application
Macedo et. al Urban sustainability mobility 2017  Energy Procedia Konferenz-
assessment: indicators proposal beitrag
Gyorgy et. al. New framework for monitoring 2017  Transportation Reseach Konferenz-
urban mobility in European cities Procedia beitrag
Bojkovic et. al. Towards indicators outlining 2018  Ecological Indicators Forschungs-
prospects to reduce car use with artikel
an application to European cities
Verma & Urban sustainability indicators: 2018  Ecological Indicators Review
Raghubanshi Challenges and opportunities
Vidovic et. al. An overview of indicators and 2019  Traffic & Transportation ~ Review

indices used for urban mobility
assesment
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Autor:innen Titel Jahr Journal, Proceedings Publikationstyp

Frare et. al. Toward a sustainable 2020  Sustainable Forschungs-
development indicators system Development artikel
for small municipalities

Michalina et. Sustainable Urban Development: 2021  Sustainability Review

Al. A Review of Urban Sustainability
Indicator Frameworks

Ali Evaluating sustainable urban 2021  Transactions on Forschungs-
transport systems: A Review Transport Sciences artikel
study for the identification of
smart mobility indicators

Patrikiou et. al.  Urban sustainable mobility 2023  E3S Web Conf. 4th Konferenz-
indicators application in small International Conference beitrag
cities: The case of Polykastro, on Environmental Design
Greece (ICED2023)

Muscillo et. al. An open data index to assess the 2023  Ecological Economics Forschungs-
green transition - A study on all artikel
Italian municipalities

Hussain et. al. Sustainability of smart rural 2023  Technology in Society Forschungs-
mobility and tourism: A key artikel

performance indicators-based
approach

2.2 Definition von Zieldimensionen aus den Strategiedokumenten

Die Beschreibung der Zieldimensionen fir LMI-Sustain erfolgte mithilfe einer

Dokumentenanalyse, woflir relevante Strategiedokumente auf mehreren

Verwaltungsebenen ausgewahlt wurden. Im Anschluss fand ein systematisches Screening

der Dokumente hinsichtlich Zieldimensionen der Nachhaltigkeit im Mobilitatsbereich statt.

Um ein moglichst ganzheitliches Bild, der in den verschiedenen Strategiedokumenten

beschriebenen Zieldimensionen zu erhalten, wurden Dokumente auf verschiedenen

Verwaltungsebenen und aus unterschiedlichen Regionen innerhalb Osterreichs ausgewahlt.

Flr die Analyse wurden die zum Zeitpunkt des Screenings aktuellen Veréffentlichungen

ausgewahilt.

Auf Bundesebene wurden alle verfligbaren Strategiedokumente durchgesehen, wobei fiir

die Auswahl der Indikatoren der Mobilitatsmasterplan 2030, der Nationale Energie- und

Klimaplan (NEKP), das Klimaschutzgesetz, der Masterplan Gehen 2030, der Masterplan
Radfahren 2025 und die FTI-Strategie Mobilitat verwendet wurden. Bei der Auswahl der

Strategiedokumente auf Linderebene wurden die Mobilitats- und Verkehrskonzepte aller

LMI-Sustain: Local Mobility Index Sustainability
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Bundeslander analysiert, um Reprasentierbarkeit zu gewahrleisten. Fiir die Auswahl der
Mobilitatskonzepte auf Stadteebene wurden exemplarisch einige groRere Stadte (Wien, Graz

und Linz) ausgewabhlt.

Das Screening der zuvor ausgewdhlten Dokumente fand hinsichtlich der in den Dokumenten
genannten Ziele, Indikatoren und ZielgrofRen statt. Das Screening fand vor allem mit Fokus
auf den Personenverkehr statt. Dabei wurden Emissionen, Veranderungen des Modal Split

und Themen zur Verkehrssicherheit am haufigsten genannt.

Zwar gab es bei den meisten groRen Themenkomplexen einen Konsens unter den
verschiedenen Institutionen, allerdings unterschieden sich die individuellen Schwerpunkte.
Auch wurden die Indikatoren ausgewahlt, indem die Skalierbarkeit und Relevanz auf
Gemeindeebene bedacht wurde - nicht alle Indikatoren sind auf Gemeindeebene anwendbar
oder beeinflussbar. Auch wurde deutlich, dass bisher vorhandene Indikatorensets im
Kontext nachhaltiger Mobilitdat den wirtschaftlichen Aspekt kaum abbilden, weshalb

Euroindikatoren von EUROSTAT erganzend analysiert wurden.

Tabelle 3 LMI-Sustain Indikatoren und deren Vorkommen in Strategiedokumenten

ID Ubergeordnete Kategorie Vorkommen in
Dokumenten
101 Emissionen 16
102 Modal Split 15
103 Anteil erneuerbare Energien und alternative Antriebsformen im Stralen-verkehr 14
104 Anzahl Unfalle im StraBenverkehr 11
105 Kompaktheit Raum- und Siedlungsstruktur 11
106 Erreichbarkeitspotential OV-Haltestellen durch Verkehrsmittel im 11

Umweltverbund (OV-Giteklassen)

107 Erreichbarkeitspotential von Points of Interest durch Verkehrsmittel im 9
Umweltverbund

108 Verkehrslarmbelastung (subjektiv/objektiv) 7
109 Land-/Flachennutzung (Nicht-versiegelte Flachen) 5
110 Bikeability 4
111 Walkability 4
112 Motorisierungsgrad 3

113 Anteil Auspendler:innen
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Eine Reflektion und Evaluierung der aus dem Screening deutlich gewordenen Aspekte fand

im Rahmen des ersten Fachbeirats mit Expert:innen am 25.03.2024 statt.

Tabelle 4 Teilnehmer:innen Fachbeirat

Expert:in Institution

Lina Mosshammer Point&

Christian Rudloff AIT - Austrian Institute of Technology
Maximilian Jager AustriaTech

Die Expert:innen wurden bezliglich der fir sie relevanten Nachhaltigkeitsaspekte im Kontext

Mobilitat befragt, wobei die folgenden Punkte erarbeitet wurden (inkl. Gewichtung):

Abbildung 2 Ergebnis der Gewichtung verschiedener Nachhaltigkeitsaspekte durch

Expert:innen

Welche Nachhaltigkeitsaspekte sind im Kontext Mobilitat
besonders relevant?

Qualitdt des Angebots
CO2-Einsparung
Verkehrssicherheit

Resilienz der Infrastruktur
Individuelle Leistbarkeit
Strukturelle Langfristigkeit

Kosten fir Gemeinde
Bodenversiegelung
Luftschadstoffe

Flexibilitat / Adaptierbarkeit

Larm

"Verbrauch" am offentlichen Raum
Lokale Hitzeentwicklung
Individuelle Zuganglichkeit
Barrierefreiheit (nicht nur Physisch)

Im Anschluss wurden die Expert:innen nach dem Informationsbedarf der Gemeinden zur

Forderung nachhaltiger Mobilitat befragt, wobei die folgenden Punkte genannt wurden:
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e Was kostet die MaRhahme? e Sicherheit

e Was kann ich dadurch einsparen? e Hintergrundinformationen
e Unterstitzung bei Vermarktung der Info e Begrinung, Aufenthaltsqualitat
* Welche Férderungen gibt es daftir? e Larm
e Reduktion der Verkehrsbelastung e Kurzfristige Wirkungen
e Good Practice-Erfahrungen & Uberblick e Hitze
Angebote e CO,-Einsparung
e Anzahl der Parkplatze e Lebensqualitat

Im Gesprach mit den Expert:innen spiegelten sich die aus der Dokumentanalyse
hervorgegangenen Punkte wider, wobei die Bewertung durch die Expert:innen eher auf
einer Metaebene stattfand. Die Expert:innen nannten beispielsweise die Qualitat der
Infrastruktur als wichtigsten Punkt - diese wirkt sich in der Praxis auf die
Nutzungsgewohnheiten der Reisenden aus. Dementsprechend konnten die Meinungen und
Anregungen der Expert:innen in die Gewichtung und Auswahl der Indikatoren und

Zieldimensionen mit einflieRen.

2.3 Ableitung von Indikatoren aus den Strategiedokumenten

Fir die Identifikation funktionaler und inhaltlicher Bausteine eines prospektiven LMI-Sustain
wurde eine Dokumentenanalyse verschiedener bereits bestehender Indikatorensets und
Grundlagenarbeiten durchgefiihrt, um die zuvor aus der Analyse der Strategiedokumente
hervorgegangenen moglichen Indikatoren mit den bestehenden Projekten zu vergleichen

und das Indikatorenset nach Bedarf zu erweitern.

Dabei wurden vor allem die Projekte SUMI, SAMOA, KOMOA sowie die in den Strategie-
dokumenten ausgearbeiteten Indikatoren miteinbezogen. AuRerdem wurden einige

Euroindikatoren von EUROSTAT inkludiert, um wirtschaftliche Dimensionen abzubilden.

Flr die Auswahl der Indikatoren des LMI-Sustain fand ein Abgleich mit den in den Strategie-
dokumenten genannten Zieldimensionen statt, wobei die Haufigkeit des Vorkommens
innerhalb der Dokumente mit den Best Practice-Beispielen stattfand. Das daraus

resultierende vorliufige Indikatorenset wurde thematisch in Uberkategorien geclustert.
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Die Auswahl der Indikatoren fiir LMI-Sustain wurde im Anschluss unter Bericksichtigung der
Abdeckung der verschiedenen Themenfelder, der Ergebnisse der Dokumentenanalysen und
der Verfligbarkeit der Daten fir den jeweiligen Indikator getroffen, wobei die Wahl schluss-

endlich auf 13 Indikatoren fiel, die in das Tool integriert wurden:

Tabelle 5 Indikatorenauswahl fir LMI-Sustain

ID Ubergeordnete Zugeordnete Indikatoren Ange- Zieldimension
Kategorie strebte
Richtung
101  Emissionen 101.1 Treibhausgase N Emissionen verringern

101.2 Luftschadstoffe

101.2.1 NOx- Emissionen (Stickoxide)

101.2.2 CO2-Emissionen

101.3 Feinstaub

101.3.1 PM10-Emissionen

102  Modal Split 102.1 Modal Split nach Wegeanzahl ™ Anteil des
Umweltverbundes im
Modal Split erhéhen

102.2 Modal Split nach
Verkehrsleistung

102.3 Modal Share nach Wegeanzahl

102.4 Modal Share nach
Verkehrsleistung

103  Anteil erneuerbare ™ Erhohung des Anteils
Energien und erneuerbarer Energien
alternative und alternativer
Antriebsformen im Antriebsformen im
StraBenverkehr StraRenverkehr

104 Anzahl Unfélle im 104.1 Anzahl Unfélle verringern J Anzahl Unfalle im
StraRenverkehr StraRenverkehr

verringern

104.2 Anzahl Unfélle mit
Personenschaden /Anzahl
Schwerverletzte verringern

104.3 Anzahl Verkehrstote verringern
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ID Ubergeordnete Zugeordnete Indikatoren Ange- Zieldimension
Kategorie strebte
Richtung
105 Kompaktheit Raum- 105.1 Bebauungsdichte (Indikator fur ™ Kompaktheit der
und verkehrssparende Raumplanung) Raum- und Siedlungs-
Siedlungsstruktur struktur erhéhen
105.2 Functional Diversity Score
105.3 Bevoélkerungsdichte
106 Erreichbarkeitspoten  106.1 Erreichbarkeitspotential OV- ™ Erreichbarkeits-
tial OV-Haltestellen Haltestellen potential OV-Halte-
durch Verkehrsmittel stellen durch Verkehrs-
im Umweltverbund mittel im Umwelt-
(OV-Giiteklassen) verbund erhdhen
106.1.1 Erreichbarkeitspotential von
OV-Haltestellen nach Modi
106.1.2 Erreichbarkeitspotential von
hochrangigen OV-Haltestellen nach
Modi
106.1.3 Erreichbarkeitspotential von
niederrangigen OV-Haltestellen nach
Modi
106.1.4 Anzahl der Personen auBerhalb { Anzahl der Personen
von OV-Giiteklassen auRerhalb von Ov-
Glteklassen verringern
107  Erreichbarkeitspoten  107.1 generelles Erreichbarkeits- ™ Erreichbarkeitspotenti-
tial von Points of potential al von Points of Inter-
Interest durch est durch Verkehrsmit-
Verkehrsmittel im tel im Umweltverbund
Umweltverbund erhohen
107.2 Erreichbarkeit von POl nach Modi
im Umweltverbund
107.3 Erreichbarkeitspotential von POI
nach Modi
107.3.1 Erreichbarkeitspotential von
Bildungseinrichtungen nach Modi
107.3.2 Erreichbarkeitspotential von
Freizeiteinrichtungen nach Modi
107.3.3 Erreichbarkeitspotential von
Lebensmittelversorgung nach Modi
107.3.4 Erreichbarkeitspotential von
Verwaltungseinrichtungen nach Modi
107.3.5 Erreichbarkeitspotential von
medizinischen Einrichtungen nach Modi
18 von 84 LMI-Sustain: Local Mobility Index Sustainability



ID Ubergeordnete Zugeordnete Indikatoren Ange- Zieldimension

Kategorie strebte
Richtung

108 Verkehrslarm- N Verringerung der
belastung Verkehrslarmbelastung
(subjektiv/objektiv)

109 Land-/Flichen- 0N Erhéhung der Flachen,
nutzung (nicht- die nicht als versiegelt
versiegelte Flachen) gelten

110  Bikeability ™ Bikeability erhéhen

111  Walkability ™ Walkability erhohen

112  Motorisierungsgrad J Motorisierungsgrad

verringern

113  Anteil N Anteil der Personen
Auspendler:innen verringern, die die

Gemeinde zum
Arbeiten verlassen

2.4 Datenbasierte Indikatoren

Das finale Indikatorenset fir LMI-Sustain wurde datenbasiert erstellt. Dementsprechend
wurden die Indikatoren anhand der Datenverfiligbarkeit ausgewahlt. Um eine méglichst
Osterreichweite Anwendung des LMI-Sustain auf Gemeindeebene gewahrleisten zu kdnnen,
wurden offene Daten ebenso wie proprietar verfligbare Daten in Betracht gezogen. Auf
Grund dessen wurde durch die nachfolgende Bewertung innerhalb der Bewertungsmatrix
eine Empfehlung abgegeben, wobei diese auch durch andere Datensatze aus der Matrix

ersetzt werden kénnen.

2.5 Datenbewertungsmatrix

Nach Abschluss der Recherche zu potenziellen Datenquellen wurde eine Matrix (Anhang B)
zur Bewertung der Daten, die fir die nachfolgende Datenakquise in Frage kommen, erstellt.
Die Matrix veranschaulicht zum einen die Informationsanforderungen und Verwendungs-
ziele der Daten und stellt diese Anforderungen den Eigenschaften der moglichen
Datenquellen gegentiber. Zum anderen werden in der Matrix die Relevanz, Eignung und
Verfugbarkeit der jeweiligen Datenquellen mittels verschiedener Indikatoren bewertet. Die

Informations-anforderungen fiir alle Datensatze waren eine Osterreichweite raumliche
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Ausdehnung, eine jahrliche Aktualisierungsfrequenz und moglichst die Verfligbarkeit von

Daten fir das aktuelle Jahr.

Die Bewertung der Daten erfolgte anhand eines Anwendbarkeitsindexes, der aus

verschiedenen Indikatoren gebildet wird und die Datenrelevanz bewertet:

Tabelle 6 Zusammensetzung Anwendbarkeitsindex

Anwendbarkeits- Beschreibung

indikator

Verfiigbarkeit Verfligbarkeitsstatus der Daten

Bedeutung Bedeutung der Anwesenheit/Abwesenheit von Informationen in Bezug auf die

Projektziele

Eignung Eignung des Datensatzes in Bezug auf dessen Verlasslichkeit, und dass die
Charakteristika mit den Informationsanforderungen libereinstimmen,
beispielsweise bei MaReinheit, Zusammensetzung, zeitliche und rdumliche
Ausdehnung und Aktualisierungsfrequenz

Beschaffungsaufwand Aufwand, der fiir die Datenbeschaffung notwendig ist, basierend auf monetaren
Kosten, Data Sharing Services, Dokumentation und Daten-Governance
(Kontaktpersonen finden, Vertrage und Lizenzvereinbarungen vorbereiten

Die Ergebnisse wurden zur besseren Ubersicht den Kategorien Bevélkerung, Umwelt oder
Mobilitat und auRerdem dem jeweiligen Indikator zugeordnet und pro Indikator nach der

Hohe des Anwendbarkeitsindexes gereiht.

Ein GrofSteil der ausgewahlten Datenquellen mit hervorragender Eignung fiir den Indikator
ist offen verfigbar. Allerdings ist flir manche der verfligbaren Datensatze eine Aggregation
oder eine Georeferenzierung erforderlich, um sie auf Gemeindeebene anwendbar zu

machen.

2.6 Weitere Indikatoren

Nicht nur im Zuge des projektinternen Auswahlprozesses, sondern auch im Austausch mit
den Stakeholder:innen (siehe Kapitel 3) und dem Komplementarprojekt check4zero unter
der Leitung des AIT wurde weiteren Indikatoren, eine hohe Aussagekraft oder Relevanz
eingerdaumt. Die wichtigsten werden im Folgenden dargestellt und kommentiert.

Impulsgeber ist dabei die Instanz, die den Indikator als relevant genannt hat.
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Tabelle 7 Nicht fur den LMI-Kennwertrechner ausgewahlte Indikatoren

Indikator

Impulsgeber

Kommentar

Sicherheitsempfinden

vs. Risiko

Projektkonsortium

Sicherheitsempfinden zu subjektive

Barrierefreiheit

check4zero

Themenabgrenzung, Datenverfligbarkeit

Individuelle Leistbarkeit von
Mobilitat

Projektkonsortium

geringe Relevanz auf lokaler Ebene & durch
Klimaticket; korreliert mit Nutzung des Umwelt-
verbunds aber auch mit der Schaffung von
Infrastruktur fir FuR, Rad & OV

Lokale Hitzeentwicklung

Fachbeirat

korreliert stark mit Unversiegelte Fléachen

Partizipation & Transparenz
bei Planungen im
Mobilitatsbereich

Projektkonsortium

Zufriedenheit mit Verkehrs-

mitteln im Umweltverbund

Projektkonsortium

gesellschaftliches Ansehen
der Mobilitatsformen im

Umweltverbund

Projektkonsortium

Aussagekraft nicht gegeben, durch Subjektivitat
nicht vergleichbar, fehlende Datengrundlage

Treibhausgase, CO2

check4zero

auf lokaler Ebene nicht direkt quantifizier-bar;
nur verursacherseitig abgedeckt Gber

Unabhangigkeit von fossilen Energietragern

Energiebedarf /

Energieeinsparung

Projektkonsortium

/ check4zero

Daten nicht frei und flaichendeckend verfiigbar;
korreliert stark mit Nutzung des Umwelt-

verbundes bzw. Einwohner:innen ohne Pkw

PM10

Projektkonsortium

Elektromobilitdt hat groReren Einfluss auf NOx
als auf PM10; fiir 00: selbes Ausbreitungsmodell
wie NOx = NOx kann als Proxy fiir PM10

herangezogen werden

POI (insbesondere Bildung,

Freizeit)

LOI-Gemeinde im
POC-Workshop

Uber Indikator Nutzungsdurchmischung
abgedeckt, Darstellung einzelner POI-Kategorien

wadre zu unibersichtlich im Kennwertrechner

Zuganglichkeit /
Erreichbarkeit (z.B. von POI)

check4zero
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Modellvariable nicht geeignet durch Prinzipien
von open source und einfacher Aktualisierbarkeit

von Daten im Kennwertrechner
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Indikator

Impulsgeber

Kommentar

Flachengerechtigkeit (Flache

pro Verkehrsteilnehmer:in)

Projektkonsortium

fehlenden Aussagekraft fir Nachhaltigkeit, da

Qualitat der Wege relevanter

Standortqualitat

Projektkonsortium

schwer zu erfassen, Frage der Parametrisierung

und Relevanz fur Gemeinden

Forderung fir Forschung
und darauf aufbauende
Umweltprojekte mit
Mobilitdtsbezug

Projektkonsortium

keine Datengrundlage, Frage nach

Parametrisierung bzw. Erhebung

Vorhandensein lokaler oder
regionaler Mobilitats-

konzepte oder -strategien *

LOI-Gemeinde im
POC-Workshop

ja/nein-Indikator passt nicht in die Systematik
des Kennwertrechners; Verbindlichkeit zunachst

kein Ziel des Kennwertrechners

Park & Ride-Anlagen evtl. als
Verfeinerung des Indikators
zum offentlichen Verkehr

LOI-Gemeinde im
POC-Workshop

kein einheitlicher Datensatz fiir Osterreich bzw.
Obergsterreich; relevanter Mehrwert?

Nutzung von Sharing-
Angeboten

Projektkonsortium

fehlende Datenverfugbarkeit

weitere Metriken zu
zurlickgelegten Wegen
(Wegeanzahl, -lange, Anzahl
multimodaler Wege)

Projektkonsortium

Verwendung von Anzahl an Personen die
Verkehrsmittel aus Umweltverbund nutzen,
Wegeanzahl und -lange zu fein, ware zu

unibersichtlich

Resilienz der Infrastruktur

Fachbeirat

Themenabgrenzung, Aussagekraft, Datenverfilig-
barkeit

* An solchen Konzepten sind haufig Férderungen geknipft und der LMI-Kennwertrechner kénnte dadurch

eine Verbindlichkeit erhalten

Beim Vergleich mit dem Indikatorenset des Komplementarprojekts check4zero zeigt sich,

dass unterschiedliche Schwerpunkte bei der Indikatorenauswahl gelegt wurden: Im

gegenstandlichen Projekt LMI-Sustain war die Verfligbarkeit von open source-Daten, die

einfach aktualisiert werden konnen im Fokus, wahrend bei check4zero insbesondere

Indikatoren gewahlt wurden, die durch lokale MobilitdtsmalBnahmen beeinflusst werden

konnen und Verdanderung damit deutlich sichtbar werden.

22 von 84

LMI-Sustain: Local Mobility Index Sustainability



2.7 Konzeption eines Indexwerts

Die konzeptionelle Gestaltung eines LMI-Sustain durch ein UML-Diagramm wurde mittels der
Software yEd Graph Editor dargestellt. Das Diagramm stellt die fur die Berechnung der
jeweiligen Indikatoren bendtigten Datensdtze dar, wobei diese den Kategorien Umwelt,

Bevolkerung und Mobilitat zugeordnet sind (Anhang A).

Das Diagramm besteht aus den Indikatoren, die sich aus der Recherche ergaben und der

Darstellung der jeweiligen Datensatze sowie der Beziehung der Elemente zueinander.

Die Datensatzelemente enthalten den Namen des jeweiligen Datensatzes, inklusive der ID
innerhalb der Assessment-Matrix, den jeweiligen Attributen des Datensatzes und
Informationen bezliglich des Formats beziehungsweise der Malleinheit des Datensatzes.
Dadurch wird eine konzeptionelle Vorlage fir die Entwicklung des Tools geliefert und die
optimale Rickverfolgbarkeit gegenliber der Recherche und der Indikatorenherkunft

geliefert.

Ergebnis des gegenstandlichen Kapitels ist ein methodisches und funktionales
Konzept flr einen LMI-Sustain. Nachhaltigkeitsziele und geeignete Indikatoren fir
eine prototypische Umsetzung eines Kennwertrechners (vgl. Kapitel 4) liegen vor.

Nicht verwendete Indikatoren wurden dokumentiert.
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3 Stakeholder-Prozess

Wahrend der gesamten Projektlaufzeit wurden mittels eines iterativen Stakeholder-
Prozesses zu verschiedenen Zeitpunkten und innerhalb verschiedener Formate Stakeholder
aus unterschiedlichen Kontexten eingebunden. Dies ermoglichte einen ko-kreativen
Arbeitsprozess, innerhalb dessen jeweils aktuelle Fragen aus der Entwicklung in den
verschiedenen Formaten mit Stakeholdern besprochen wurden. Die Ergebnisse flossen
wiederum in den Arbeitsprozess ein. Dabei wurden Anforderungen an den LMI-Sustain sowie
den Kennwertrechner, die Auswahl und Verfligbarkeit von Daten, deren Gewichtung, der
Umgang mit Wirkungsintensitdaten von MalRnahmen in und auf verschiedene
Raumstrukturen und weitere Themen behandelt. Der iterative Stakeholder-Prozess wirkte

somit iber die gesamte Projektlaufzeit in verschiedene Arbeitspakete.

Fir die Kommunikation mit den Stakeholdern wurden unterschiedliche Formate gewahlt, um
niedrigschwellig, aber in regelmafRigen Abstanden mit Stakeholdern in Kontakt zu sein.
Neben den beiden zentralen Workshops mit Vertreter:innen der Partnergemeinden in
Oberosterreich fanden weitere kommunikative Schleifen statt, welche explorativ bzw. zur

Dissemination angelegt waren.

3.1 Kick off mit Expert:innen und Auftraggeber:innen

e 25.03.2024, Wien
e Lena Reiser (BMK), Fachbeirat (vgl. Tabelle 4), Vertreter:innen von PlanSinn, PLUS &
Trafility

Zum Start des Projekts fand am 25.03.2024 ein Kick-Off Termin mit den Auftraggeber:innen
sowie den beratenden Expert:innen statt. Bei diesem Termin wurde der Projektplan
aufgeschlisselt nach Arbeitspaketen vorgestellt. Im Anschluss wurden der Projektplan und
die iterativen Schleifen des Stakeholder-Prozesses besprochen und kritisch evaluiert. Ebenso
wurden Fragedimensionen fiir die explorative Online-Umfrage gesammelt. Diese sollten
praktische sowie inhaltliche Anforderungen an den zu entwickelnden Kennwertrechner

erheben und Anwendungsbereiche identifizieren.
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3.2 Online-Umfrage Klimapionierstadte

Der eigentliche Stakeholder-Prozess startete mit einer explorativen Online-Umfrage unter
den Klimapionierstadten, um die praktischen, operativen und inhaltlichen Anforderungen
potenzieller Nutzer:innen an das zu entwickelnde Tool zu erheben. Dabei wurden die
Klimapionierstadte dazu eingeladen, ihre spezifischen Anforderungen an das Werkzeug zu
formulieren und anhand von Einschatzungsfragen anzugeben, wie Entscheidungen im
Moment getroffen werden und wo ein LMI-Kennwertrechner in Zukunft andocken kdnnte.

Dies diente dazu, mogliche Bereiche und Zeitpunkte der Anwendung zu identifizieren.

Die Umfrage wurde von sechs Gemeinden ausgefiillt. So entstand ein grober Uberblick tiber
die Anforderungen, jedoch lieRen sich aufgrund der geringen Zahl an Teilnehmenden keine

allgemeingiiltigen Aussagen ableiten.

Die teilnehmenden Gemeinden gaben an, dass Planungsentscheidungen zur Priorisierung
von Mobilitdtsmafnahmen mehrheitlich auf Grundlage qualitativer Kriterien getroffen
werden. Gleichzeitig werden die Mallnahmen und ihre Priorisierung mehrheitlich von
Fachleuten und der Politik und nicht in partizipativen Verfahren ausgewahlt. Diese Auswahl

wiederum passiert eher intuitiv als datenbasiert.

Laut Einschatzung der Gemeinden werden MaRnahmen vorranging von kleinrdumigen
Strategiedokumenten vorangetrieben — nur nachgeordnet von Blirger:inneninitiativen oder
beispielsweise Forschungsprojekten. Die Bewertung von MaBnahmen passiert entweder
nicht in systematischer Form oder im Nachhinein —teilweise auch vor und wahrend der

Umsetzung zur Entscheidungsfindung und Dokumentation.

Der Einfluss anderer Gemeinden auf den eigenen Planungsprozess wurde mehrheitlich als
gering, jedoch vereinzelt sehr hoch eingeschatzt. Eventuell spielen hier personliche

Verbindungen und etablierte Austauschformate in den einzelnen Gemeinden eine Rolle.

Die Antworten auf die Frage nach den in der letzten Zeit umgesetzten Mallnahmen sowie

deren Relevanz wird in Kapitel 5.1 naher ausgefihrt.

Die Befragten waren mehrheitlich der Meinung, das LMI-Tool kdnnte ihren Arbeitsalltag
erleichtern. Dazu erschien es ihnen wichtig, dass das Tool einfach nutzbar ist und von den
zustandigen Behorden akzeptiert bzw. anerkannt wird, um keinen zusatzlichen Aufwand zu
erzeugen. Die Ergebnisse sollten nachvollziehbar hergeleitet sein, um diese auch

argumentieren zu kénnen.
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Die Frage, ob eine Kennzahl motivierend wirken kdnnte, wurde sehr unterschiedlich mit
Zustimmung oder Ablehnung bewertet. Die Frage, ob Gemeinden durch den Vergleich mit
anderen Gemeinden starker motiviert werden kénnten, MaRnahmen in Richtung nachhaltige
Mobilitat zu setzen, wurde unentschlossen bewertet. Die Frage nach der Sinnhaftigkeit eines
Austausches mit anderen Gemeinden zu MobilitatsmaRnahmen wurde mehrheitlich positiv

bewertet, da dadurch Planungen erleichtern werden kénnten.

Die Wirkung verschiedener MalRnahmen abzuschatzen und deren Auswirkung auf die
jeweilige Gemeinde zu sehen, wiirde laut Einschatzung der Gemeinden sowohl bei der
Auswahl weiterer MaBnahmen helfen als auch dabei, bereits umgesetzte Manahmen

kritisch zu hinterfragen.

Die Ergebnisse der Umfrage waren eine der Grundlagen fiir den folgenden Online-Workshop

mit Vertreter:innen der Partnergemeinen.

3.3 Online-Workshop mit Vertreter:innen der Modellregion
Oberodsterreich

e 13.09.2024 (Linz & Windischgarsten) bzw. 24.10.2024 (Eggelsberg), Online
e Vertreter der LOI-Partnergemeinden Roman Minke & Mathias Dormayer (Stadt Linz),
Johannes Lehner (Marktgemeinde Windischgarsten), Josef Maislinger (Eggelsberg),

Vertreter:innen von PlanSinn & Trafility

Der Online-Workshop war das erste der beiden vertiefenden Treffen mit den Vertreter:innen
der Partnergemeinden Windischgarsten, Eggelsberg und Linz. Die Gemeinde Ansfelden
konnte nicht zur Mitarbeit am Projekt gewonnen werden. Der Online-Workshop verfolgte

folgende Ziele:

e Klarung der praktischen Anforderungen der Gemeinden

e Feedback und Scharfung des MalRnahmenkatalogs

Der Workshop sollte die Partnergemeinden auf den aktuellen Stand bringen, ihre Fragen
beantworten und sie auf den folgenden gemeinsamen Proof of Concept-Workshop im
Prasenz vorbereiten. Dazu wurde folgendes Programm ausgearbeitet:

e BegriBung und Vorstellung, Ablauf und Ziele des Workshops
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e Prasentation des LMI-Sustain, der Projektziele, des Projektstandes und des weiteren

Prozesses sowie der Umfrageergebnisse

e Fragen zu Projekt und Prozess

e Vorstellung und Diskussion des Kennwertrechnerstandes

e Diskussion des MaRnahmenkatalogs

e Ausblick auf den nachsten Workshop und Abschluss

Rickfragen, Gedanken zu Anwendungsbereichen sowie die wichtigen Punkte der Diskussion

wurden Online in einem Padlet dokumentiert.

Abbildung 3 Dokumentation des LMI-Sustain Online-Workshops (13.09.2024)

Riickfragen zum
Kennwertrechner

Darstellungsweise?

Je weiter drauBen an der Spinne -

desto nachhaltiger ist der Wert X --

> ja - damit das gut lesbar ist,
wurden teilweise die Indikatoren
umgedreht - je mehr Menschen im
StraBenverkehr nicht gestorben
sind, desto besser der Wert.

Was sind die

EinflussgroBen fiir die lokale

Wirtschaft?

Bezeichnung muss ev. noch
angepasst werden.

Verhiltnis von Binnen- und
AuBenpendler:innen < wird als
Indikator fiir eine gute lokale
Wirtschaft interpretiert.

Frage: Gibt es einen Unterschied
zwischen Tourismusgemeinden
und anderen?

— ja, das ist vorgesehen.
Vergleiche sollen nur mit dem
passenden Raumtypen und
Gemeinden desselben Raumtypen
durchgefiihrt werden.

Wird Mikro-OV in die OV
Giiteklassen
miteinbezogen?

Mikro OV's werden derzeit nicht
einbezogen. Fir das Instrument
muss immer ein Kompromiss
gefunden werden zwischen
“relevanten Aussagen" und
vorhandenen Daten
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Riickfragen zum
Kennwertrechner 2

+

FuB / Radweg / Walkability

| Bikeability

hier stehen die Daten von GIP /
OSM dahinter - Eignung der
Segmente im StraBenraum fiir FuB
und Radweg

Bewertung eines StraBennetzes -
es werden Segmentidngen aus der
GIP Gbernommen

Hinweis: auch hier haben
Gemeinden nur beschrankten
Einfluss. nur auf GemeindestraBen
ist das selbst beeinflussbar. Auf
LandesstraBen, wo es leider
keinen Einfluss gibt wird oft sehr
schnell gefahren.

offene Fragen: Wie geht man da
mit den Ebenen um - es gibt lokale
Auswirkungen, jedoch keine lokale
Gestaltungsmaéglichkeit

= LMI-S ist ein Analysetool
(analog Fiebermessen) - die
Behandlung muss mit anderen
Mitteln erfolgen

Woher kommen die
Werte?

Weilche Indikateren und Daten
stehen zum Beispiel hinter der
geringen Larmbelastung?

—» hier steht der Larmkataster
dahinter. Je mehr Menschen
auBerhalb eines larmbelasteten
Gebiets bspw. groBer Straen
leben desto hdher ist der Wert
Hinweis: Wie kann beriicksichtigt
werden, dass diese Werte oft nur
schwer durch die jeweilige
Gemeinde beeinflussbar sind?

- alle verwendeten Datensétzen
und Quellen werden letzlich
offentlich einsehbar sein werden
(spatestens im Endbericht)
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Anwendungs-
bereiche bzw.
Zwecke

Politische
Argumentierbarkeit von
MaBnahmen

bspw. im Mobilitdtssausschuss -

man kann MaBnahmen
untermauern und deren
Wirksamkeit und Sinnhaftigkeit
wissenschaftlich untermauern.

Anwendung in kleineren
Gemeinde (ohne eigene
Mobilitatsplanungsabteilung
)

Wenn keine eigene
Planungsabteilungen vorhanden
sind kann der LMI-S helfen - und
gute Uberblicke und Argumente
liefern.

Oft hat der
Sachverstandigendienst des
Landes das letzte Wort - hier
zahlen aber andere Flughdhen
(bspw. Stoppschild nur bei x
Unféllen mit ernsthaften Folgen
auf einer Kreuzung)

Fir die Diskussionen innerhalb der
Gemeinde um die Sachlichkeit fur
die Diskussion zu gewahrleisten
oder zumindest zu unterstiitzen.

Kann dazu dienen, Méglichkeiten
und Wirkungen abzuschatzen

MaBnahmendiskuss
ion

Bauliche MaBnahmen
werden priorisiert

MaBnahmen, die nur mit Verboten
und Hinweisen arbeiten werden
oft ignoriert. Es werden nur
bauliche MaBnahmen wirksam.

Akzeptanz von
MaBnahmen

Die Akzeptanz von MaBnahmen:
zur MaBnahme zu kommen ist oft
nicht das Problem. Deren
Akzeptanz in der Bevdlkerung ist
oft schwieriger als die politische /
planerische Entscheidung zu einer
bestimmten MaBnahme

Wanderbaume

Anstelle von Pollern werden auch
Wanderbaume eingesetzt (Bsp.
Linz) - hier kénnte das Tool in der
Vermittiung helfen, weil Effekte
kommuniziert werden konnten

MaBnahmendiskuss
ion 2

E-scooter

Konnten im MaBnahmenkatalog
auch integriert werden

Aufenthaltsqualitat

Aufenthaltsqualitat ware gut
abzubilden - das ist oft der
wichtigste Punkt und das oberste
Ziel einzelner MaBnahmen

Weglassen
Radreparatur - Infrastruktur

Die Dokumentation des Workshops wurde den Workshop-Teilnehmer:innen in Nachhinein

zur Verfligung gestellt. Die Ergebnisse des Online-Workshops flossen in die

Weiterentwicklung des Kennwertrechners sowie die Auswahl der MaBnahmen fiir den

Kennwertrechner ein.

3.4 Prasenz-Workshop mit Vertreter:innen der Modellregion

Oberdsterreich

e 22.01.2025, Linz

e Vertreter der LOI-Partnergemeinden Mathias Dormayer & Matthias Oltay (Stadt Linz),

Josef Maislinger (Eggelsberg), Vertreter:innen von PlanSinn & Trafility

Der Proof of Concept-Workshop wurde in Prasenz im Neuen Rathaus in Linz organisiert.

Aufgrund einer kurzfristigen Absage der Gemeinde Windischgarsten fand der Termin in einer

kleinen Runde statt. Aufbauend auf den Ergebnissen des vorangegangenen Online-

Workshops wurde gemeinsam die Demo des LMI-Kennwertrechners erprobt und seine

Anwendung diskutiert. Dabei waren die MaBnahmen und deren Wirkungsintensitat ebenso

Thema wie Anwendungsfalle und Szenarien.
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Aufgrund der kleinen Gruppe wurde sehr intensiv diskutiert, wobei Stimmen aus der
Verwaltung (Linz) wie auch aus der Politik (Eggelsberg) zu Wort kamen und ihre jeweiligen

Perspektiven einbringen konnten.

Es wurden Hilfestellungen zur Interpretation der Spider-Charts gegeben, Manahmen und
deren Wirkungsintensitat diskutiert und Fragen zur Vergleichbarkeit zwischen verschiedenen
Raumtypen und Gemeinden diskutiert. Die Ergebnisse des Workshops werden in Kapitel 7

naher ausgefihrt.

3.5 Online-Konsultation allgemeiner Interessensvertreter:innen

e 14.02.2025, Online

e Johannes Hofinger (BMK), Fachbeirat (Jannik Riel vertritt Maximilian Jager),
Vertreter:innen von PlanSinn, PLUS & Trafility, Vertreter:innen der Partnergemeinden,
der Klimapionierstadte, des VCO, KVF, OAMTC, Stadte- und Gemeindebund sowie

weitere interessierte und fachlich relevante Personen

Im Rahmen eines Online-Termins wurden die Projektergebnisse vorgestellt und anschlieRend
in der Runde des Fachbeirats und der Auftraggeber:innen diskutiert. In der ersten Stunde
des Termins waren Vertreter:innen der Partnergemeinden, der Klimapionierstiadte, des VCO,
KVF, OAMTC, Stadte- und Gemeindebund sowie weitere interessierte und fachlich relevante
Personen eingeladen. Insgesamt nahmen 20 Personen an der Abschlussprasentation teil.
Nach einer Projektvorstellung anhand der verschiedenen Arbeitspakete wurde der Kenn-
wertrechner im Detail vorgestellt und mittels Online-Umfragen Feedback zur Anwendbarkeit

in der praktischen Arbeit der Teilnehmer:innen erhoben.

Die Nutzlichkeit des Tools wurde von den meisten Teilnehmer:innen mit 3 oder 4 von 5
moglichen 5 Punkten bewertet, wobei 5 fir sehr niitzlich stand. Den Nutzen des
Kennwertrechners sahen die Teilnehmer:innen vor allem fir Sachbearbeiter:innen und
Politiker:innen auf Gemeindeebene (vgl. Abbildung 4). Im Hinblick auf den aktuellen
Entwicklungsstand des Kennwertrechners (nur oberdsterreichische Gemeinden) bewerteten
die meisten Teilnehmer:innen ihr Interesse am Kennwertrechner mit 3 von 5 Punkten wobei
fir zwei Drittel der Befragten eine Ausweitung auf andere Bundeslander oder ganz
Osterreich in ihrer Arbeit hilfreich wire. Die Teilnehmer:innen bewerteten auRerdem den
Vergleich mit anderen Gemeinden als interessanteste Funktion des LMI-Tools, wahrend der

aggregierte LMI-Score weniger aussagekraftig wahrgenommen wurde. (vgl. Abbildung 4)
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Abbildung 4 Auszug aus den Feedback-Fragen an die Teilnehmer:innen

Flr wen konnte der Kennwertrechner
besonders interessant und niitzlich sein?

Sachbearbeiter:innen in den Gemeinden
S O3 %

Gemeindepolitiker:innen
S 71 %

Politiker:innen in Land und Bund
G 29 %

interessierte Privatpersonen
S 50 %

Fordergeber:innen
G 29 %

tiberregional planende Organisationen (OBB, Postbus ...)
G 21 %

Unternehmen (zB. auf Standortsuche)
G 29 %

Sonstige
G 21 %

Was sind die interessantesten
Anwendungsmaoglichkeiten des
Kennwertrechners?

der aggregierte LMI-Score
G © %
Ergebnisse der einzelnen Indikatoren

G 45 %

relative Zielwerte der einzelnen Indikatoren (liber andere
Gemeinden und Raumtypen)

G 36 %

Vergleich mit anderen Gemeinden
N 52 %

Wirkung von lokalen MobilitatsmaRBnahmen
S 55 %

Vergleich von alternativen MobilitdtsmaRnahmen
G A5 %

3.6 Abschluss des Stakeholder-Prozesses

Mit der Konsultation der Interessensvertretungen wurde der Stakeholder-

Beteiligungsprozess abgeschlossen. Die Ergebnisse dieser sowie aller vorherigen

Beteiligungsformate wurden ins Projekt eingebracht und berlicksichtigt.
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4 Kennwertrechner — Indikatoren,
Datenbank

Die Erstellung eines interaktiv nutzbaren Kennwertrechners, als Herzstiick des
gegenstandlichen Projekts, gliederte sich in mehrere Arbeitsschritte, die zu
unterschiedlichen Zeitpunkten im Projekt umgesetzt wurden. Die Definition der
Nachhaltigkeitsziele sowie der Vorschlag eines abgeleiteten Indikatorensets zum Messen des
Zielerreichungsgrads dieser Ziele wurden zu Beginn der Arbeiten durchgefiihrt. Wahrend die
grafische Aufbereitung und Funktionsweise des exemplarischen Kennwertrechners in Kapitel
6 beschrieben werden, werden im gegenstandlichen Kapitel folgende Schwerpunkte
behandelt:

e Konkretisierte Formulierung von Nachhaltigkeitszielen

* Finale Indikatorenauswahl, treffsichere Bezeichnung und thematische Gliederung

e Aufbereitung der Datenbank auf Gemeindeebene, die den gewahlten Indikatoren zu
Grunde liegen (detaillierte Beschreibung der Datenaufbereitung siehe Tabelle 9)

e Berechnen von Indexwerten durch Normierung der Daten auf geeignete Skalen

Abbildung 5 Workflow zur Erstellung des LMI Kennwertrechners mit Beispiel

Nachhaltigkeitsziele

& Indikatorenset Datenbank Nfg;?;:ge
Zielformulierungen
Siedlungskompaktheit: Besiedelungsdichte: Beispielgemeinde: Beispielgemeinde :
Den Bau von Infrastruktur Maglichst viele EW je Besiedlungsdichte = Indexwert v« = 15 %
minimieren und damit Fléche 0,85 EW/km*
Flachenverbrauch Dauersiedlungsraum
reduzieren
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4.1 Ziele und Zielformulierungen

Basierend auf den Nachhaltigkeitszielen, die aus den Strategiedokumenten abgeleitet

wurden (vgl. Tabelle 5) wurden die Gbergeordneten LMI-Ziele wie folgt formuliert:

Tabelle 8 Zusammensetzung Anwendbarkeitsindex

Ziel

Zielformulierung

Sicherheit im StraRenverkehr

Gesundheitliche Folgen von Unfallen und volkswirtschaftliche Kosten
minimieren

Saubere Luft

Gesundheitliche Auswirkungen von verkehrsbedingten Luftschadstoffen auf
den Menschen minimieren

Leise Umgebung

Gesundheitliche Auswirkungen von verkehrsbedingtem Larm auf den
Menschen minimieren

Unversiegelte Flachen

Ein resilientes Okosystem und Lebensrdume erhalten

Unabhangigkeit von fossiler
Energie

Durch den moglichst vollstandigen Ersatz fossiler Energie durch erneuer-
bare Energieformen, Mobilitat fiir alle nachhaltig sicherstellen und durch
die Reduktion von Treibhausgasen (bes. CO2) den Klimawandel reduzieren

Arbeitsplatzangebot
(gemessen an Pendler:innen)

Ein grofRes Angebot an lokalen Arbeitsplatzen bieten und Zwangsmobilitat
minimieren

Siedlungskompaktheit

Den Bau von Infrastruktur minimieren und damit Flachenverbrauch
reduzieren

Nutzungsdurchmischung

Die Daseinsgrundfunktionen (Wohnen, Arbeiten, Bildung, Einkaufen,
Erholung) erfiillen, ohne Zwangsmobilitat (zu einem bestimmen Ort oder
mit einem bestimmten Verkehrsmittel) und die Férderung kurzer Wege und
damit aktiver Mobilitdtsformen

Attraktiver 6ffentlicher
Verkehr

Ein leistbares und fiir mobilitatseingeschrankte Personen inklusives
Verkehrssystem gewahrleisten

Attraktives Radfahren

Attraktives zu Full gehen

Den positiven gesundheitlichen Effekt durch aktive Mobilitdt im Alltag
fordern

Einwohner:innen ohne Pkw

Die externen Kosten und negativen Effekte des Stralenverkehrs reduzieren
(z.B. Gesundheitsbelastung durch Schadstoffe) und Platz schaffen fir
alternative Mobilitatsformen und Aufenthaltsqualitat im StraBenraum

Nutzung des
Umweltverbunds

Kfz-Fahrten und alles, was damit zusammenhangt (Flachenverbrauch,
Emissionen, Ldrm etc.) reduzieren
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4.2 Indikatorenset

Um den Zielerreichungsgrad der oben dargestellten Ziele quantifizieren zu kénnen, wurde
jedem ein geeigneter Indikator zugeordnet. Das Ergebnis der Datenbewertungsmatrix (vgl.
Kapitel 2.5) war bereits der Vorschlag fir ein Indikatorenset, das insbesondere aufgrund von
Datenverfligbarkeit, aber auch Bedeutung, Eignung und Beschaffungsaufwand (vgl. Tabelle
6) als geeignet betrachtet werden kann. Ziel des gegenstandlichen Arbeitsschritts war es,
dieses Indikatorenset mit echten Daten fir die gesamte Pilotregion Oberdsterreich auf
Gemeindeebene zu hinterlegen und damit letztlich die Eignung der Indikatoren zu bestatigen

und die optimale Nutzbarkeit im Kennwertrechner zu gewahrleisten.

Durch einen Praxischeck der Datenverfiigbarkeit sowie die definierten Zielformulierungen
kam es zu feinen Anpassungen und Konkretisierungen des Indikatorensets. Zudem wurde
festgelegt, die Wirkungsrichtung aller Indikatoren positiv zu beschreiben, wodurch sich

zusatzlich die Formulierung mehrerer Indikatoren dnderte.

Zu den in Kapitel 2.6 definierten Uberkategorien Umwelt, Bevélkerung und Mobilitat, zur
thematischen Gliederung der Indikatoren wurde noch die Gruppe Rahmenbedingungen

erganzt, wodurch sich die folgenden vier finalen Kategorien ergaben:

Wirkung auf Menschen Rahmenbedingungen

Wirkung auf die Umwelt Infrastruktur & Verkehrsmittelwahl

4.3 Datenbank

Zur Aufbereitung der Datenbank des gewahlten Indikatorensets fir samtliche

oberdsterreichische Gemeinden kann folgendes festgehalten werden:

e Indikatoren wurden so formuliert, dass die angestrebte Wirkungsrichtung positiv ist.

e AuBer Saubere Luft und Nutzung des Umweltverbunds kénnten alle Indikatoren in
derselben raumlichen Auflosung fiir alle 6sterreichischen Gemeinden angewendet
werden. Fir eine raumliche Erweiterung des Kennwertrechners waren zu diesen beiden
Themen weitere Recherchen fiir dsterreichweit giiltige Indikatoren erforderlich.

e Viele Indikatoren werden als Verhaltnis ausgedriickt (z.B. méglichst viele Binnen- zu

Auspendler:innen) wodurch die Einheit haufig in Prozent angegeben wird.
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e Daten lagen haufig nicht auf Gemeindeebene vor, sondern in kleineren (z.B.
Rasterzellen) oder groReren raumlichen Einheiten (z.B. politische Bezirke). Diese
mussten entsprechend aggregiert oder aufgeteilt werden.

e Mit Sicherheit im StraRenverkehr und Saubere Luft wurden zwei Indikatoren ausgewahlt,
die grundsatzlich nicht 6ffentlich zuganglich sind. Verkehrssicherheitsdaten in groRerer
raumlicher Auflésung konnen jedoch offentlich abgerufen werden.

e Die Daten zu den Kfz-Neuzulassungen (Unabhangigkeit von fossiler Energie) sowie
Pendler:innendaten (Arbeitsplatzangebot) mussten fiir eine gemeindefeine Auflésung
kostenpflichtig heruntergeladen werden.

e Da der Kennwertrechner im gegenstandlichen Projekt in erster Linie
Demonstrationszwecken dient, wurde auf die Aktualitdt der Daten (z.B.
Einwohner:innendaten aus 2015) wenig Wert gelegt. Der verwendete Stand sowie das
Aktualisierungsintervall wurden zur Nachvollziehbarkeit und moglichen
Weiterbearbeitung festgehalten und kann einfach auf den aktuellen Stand gebracht
werden.

e Eine automatische Aktualisierung der Daten (z.B. nach einem Jahr) ist im
gegenstandlichen Demonstrations-Tool nicht vorgesehen. Die Moglichkeiten zur
Automatisierung auf den aktuellen Datenstand wurden jedoch ausgelotet und
beschrieben. Da die meisten Datensatze nicht auf Servern mit Schnittstellen zur
Verfligung gestellt werden, sondern haufig in Form von downloadbaren Tabellen, wurde
die Bezeichnung weitgehend automatisierbar verwendet: Dabei kdnnen entsprechende
Skripte fir geographische oder rechnerische Optionen zwar vorbereitet werden, jedoch

miussen aktualisierte Originaldaten neu verknipft werden.

In der folgenden Tabelle werden die 13 final ausgewahlten Indikatoren mit den wichtigsten

Informationen und Erfordernissen zur Erstellung einer Datenbank dargestellt:
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Tabelle 9 Informationen zur Datenbank

Generelles Indikator Ein- Notiz Quelle raumliche/ Datenverfig- Aktualitat der Aktualisierung
Ziel heit geometri- barkeit, Daten
sche Einheit Kosten
Sicherheit Moglichst viele EW, die [%] - Statistik Austria, Gemeinde Anfrage bei 2023, EW nicht vollauto-
im Strallen- nicht in verkehrsbedingten Aufbereitung KFV 2024 (Aktuali- matisch moglich
verkehr Unfallen verletzt werden durch KFV sierung (Datenanfrage)
ggli. verletzten Personen jahrlich)
Saubere Luft Moglichst groRe [Zellen Anfrage der Daten Uber Land OO (DORIS 500x500 m Anfrage bei 2019/20 mit nicht vollauto-
Gemeindeflache / kgl Land OO0 erforderlich; weboffice): Rasterzellen Land 00 Verkehrsgraph matisch moglich
(Anzahl an Zellen) pro Ausbreitung von NOx & Verkehrs- (Visualisierung 2012 (Aktuali- (Datenanfrage)
Gesamtsumme an PM10 verhalten sich im bedingte en Online als sierung
NOx- Emissionen Emissionsmodell analog Emissionen open source) jahrlich)
— Darstellung NOx
reprasentativ fir PM10
Leise Moglichst viele EW, die [%] - BMK/UBA via 100x100 m open source, 2022, EW weitgehend
Umgebung auBerhalb von Bereichen INSPIRE (Larm- Rasterzellen kostenfrei 2015 (Aktuali- automatisierbar
wohnen, die durch Ver- zonen Umge- sierung bei (Skript fur
kehrslarm hochrangiger bungslarmkartie Bedarf) geografische

StraBen beeintrachtigt
sind ggi. larmbeein-
trachtigten EW
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Generelles Indikator Ein- Notiz Quelle rdaumliche/ Datenverfiig- Aktualitat der Aktualisierung
Ziel heit geometri- barkeit, Daten
sche Einheit Kosten

Unver- Moglichst hoher Anteil an [%] Betrachtung der Ver- OROK Gemeinden open source, 2022 (Aktuali- weitgehend
siegelte nicht durch Verkehrs- siegelung nur im Dauer- Flacheninan- kostenfrei sierung alle 3 automatisierbar
Flachen flachen versiegelten Fla- siedlungsraum wirde spruchnahme Jahre) (Kontrolle

che ggli. der gesamten okologisch hochrele- und Verlinkung)

Gemeindeflache (inkl. vante Themen, wie Versiegelung

naturbelassenen Flachen Aufforstung oder Rena-

wie Walder, Auen etc.) turierung, nicht abbilden
Unabhéngig- Moglichst hoher Anteil [%] Daten nur auf Statistik Austria Zulassungs- open source, 2023, EW automatisierbar
keit von von Kfz-Neuzulassungen Bezirksebene verfligbar - behoérde / kostenpflichtig 2024 (bei laufendem
fossiler mit alternativen Antrie- Werte auf die jeweiligen Politischer (Aktualisi- StatCube Abo)
Energie ben ggi. Kfz-Neuzulas- Gemeinden innerhalb Bezirk erung

sungen mit konventio- eines Bezirks monatlich)

nellem Antrieb im gleichverteilt

StralRenverkehr
Arbeitsplatz Moglichst viele Binnen- [%] Relevanter Indikator Statistik Austria Gemeinden open source, 2022 automatisierbar
-angebot pendler:innen im Tourismus wird tber die kostenpflichtig (Aktualisi- (bei laufendem

Verhaltnis zu den Raumtypen abgebildet erung jahrlich) StatCube Abo)

Auspendler:innen
Siedlungs- Besiedelungsdichte: EW/ - OROK Flichen- Gemeinden open source, 2022, EW weitgehend
kompakt- Maoglichst viele EW je km? inanspruch- kostenfrei 2024 (Aktuali- automatisierbar
heit Flache Dauersiedlungs- nahme und sierung alle 3 (Kontrolle

raum Versiegelung Jahre) Verlinkung)
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Generelles Indikator Ein- Notiz Quelle rdaumliche/ Datenverfiig- Aktualitat der Aktualisierung
Ziel heit geometri- barkeit, Daten
sche Einheit Kosten
Nutzungs- Functional Diversity Index - OpenStreetMap Gemeinden open source, POI 2024, EW automatisierbar
durch- Score: Moglichst hohe bzw. kostenfrei 2015 (Aktuali- (Skript fur
mischung Anzahl an EW, in Zellen [%] sierung geografische
mit POl moglichst vieler laufend) Operationen
unterschiedlicher erforderlich)
Nutzungskategorien
Attraktiver Méglichst viele EW inner- [%] EW in samtlichen OV- OROK OV- 100x100 m open source, 2023, EW automatisierbar
offentlicher halb von OV-Giiteklassen Guteklassen betrachtet, Guteklassen; Rasterzellen kostenfrei 2015 (Aktuali- (Skript far
Verkehr (bei 120 min Takt max. um auch landliche Einwohner- sierung geografische
1,25 km Entfernung zur Gemeinden bewerten zu rasterdaten jahrlich) Operationen;
nachsten Haltestelle, bei kénnen wurden; bessere (2015) Kontrolle
210 min Takt max. 500 m) OV-Giiteklassen nicht Verlinkung)
ggli. EW aullerhalb des hoher gewichtet
Einzugsbereichs 6ffent-
licher Verkehrsmittel
Attraktives Moglichst hoher Anteil Index Datenqualitat ist PLUS, Linien open source, 2024 (Aktuali- automatisierbar
Radfahren qualitativ hochwertiger bzw. abhéngig von der OpenStreetMap kostenfrei sierung (Skript far
Infrastruktur am [%] Sorgfalt mit Daten in die laufend) geografische
Gesamtnetz (bikeability / OSM bzw. GIP Operationen
Attraktives . . .
walkability Index > 50 %) eingepflegt werden erforderlich)
zu Ful fir Radfahrer:innen bzw.
gehen

FuBganger:innen
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Generelles Indikator Ein- Notiz Quelle rdaumliche/ Datenverfiig- Aktualitat der Aktualisierung
Ziel heit geometri- barkeit, Daten
sche Einheit Kosten

Einwohner:- Moglichst viele EW im EW/ Daten nur auf Bezirks- Statistik Austria Zulassungs- open source, 2021, EW automatisierbar
innen ohne Verhaltnis zum Kfz- Kfz ebene verfligbar - Werte behorde / kostenfrei 2024 (Aktuali-
Pkw Bestand (Niedriger auf die jeweiligen Ge- Politischer sierungsinter-

Motorisierungsgrad) meinden innerhalb eines Bezirk vall nicht

Bezirks gleichverteilt bekannt)

Nutzung des Moglichst hoher Anteil an [%] aktuelle Modal Split Land Mittelwert open source, 2022 (Aktuali- nicht vollauto-
Umwelt- Personen, die den Werte in OO fiir jede Oberdosterreich: von je 1 bis kostenfrei sierungsinter- matisch moglich
verbunds Umweltverbund (Fuf3, Rad, Gemeinde — gilt nicht fur Verkehrs- ca.5 vall nicht (Datenanfrage

offentlicher Verkehr) eine Vielzahl anderer erhebung 2022 Gemeinden bekannt) bzw. -digitali-

nutzen ggu. Personen, die Osterreichischer sierung)

den Pkw nutzen Gemeinden (in dieser

Auflosung)

Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick {iber die rdumliche Verteilung der Daten der derart aufbereiteten Indikatoren:
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Abbildung 6 Ubersichtskarten Datenbank

Leise Umgebung
Einwohner:innen, auBerhalb des larm-
belasteten Bereichs hochrangiger StraBen

Saubere Luft

Fliche / NOx-Emissionen

Sicherheitim StraBenverkehr
Anteil der nicht im StraBenverkehrsunfallen
verungliickten Einwohner:innen

C 97%-100% P

C3 7%-1000% PB

C3 o00s-1800 W 5, .

Unabhangigkeit von fossiler E
Anteil Kfz-Neuzulassungen mit
Elektro- oder Brennstoffzellenantrieb

Unversiegelte Flachen
Anteil nicht durch StraBen versiegelter
Flache an der gesamten Gemeindeflache

3 s7%-100% PR

Nutzungsdurchmischung
Functional Diversity Score: Vorhandensein
von POI-Nutzungskategorien, EW-gewichte!

Arbeitsplatzangebot ) Siedlungskompaktheit
Verhiltnis von Binnen- zu Auspendler:innen Besiedelungsdichte: Einwohner:innen
je Fldche Dauersiedlungsraum

C3 os0-274 PR

Attraktiver offentlicher Verkeh, Attraktives Radfahren Attraktives zu FuB gehen
Einwohnerinnen die innerhalb von Anteil StraBen-km mit Anteil StraBen-km mit
OV-Giteklassen wohnen bikeability-Index > 50 % walkability-Index > 50 %

CO nx-01% PB
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Einwohner:innenohnePkw Nutzung des Umweltverbund:
Einwohner:innen im Verhaltnis zum \ Anteil des Umweltverbunds (FuB, Rad &
affentlicher Verkehr) am Modal Split

CO 7%-57% 9B

4.4 Datenaufbereitung zur Visualisierung

Um die Werte unterschiedlicher Indikatoren relativ vergleichbar zu machen, miissen
samtliche Daten auf einheitliche Skalen normiert werden. Beispielsweise kann der Indikator
Siedlungskompaktheit mit einem Wert von 0,85 EW/km? fiir eine beispielhafte Gemeinde
nicht mit der Sicherheit im StraRenverkehr von 99,84 % (Anteil unverletzter
Einwohner:innen) verglichen werden. Wie mit solchen unterschiedlichen Einheiten und

Wertebereichen umgegangen wurde, wird im Folgenden beschrieben:

Minimum und Maximum
Als Minimum bzw. Maximum wurden je Indikator der niedrigste bzw. hochste auftretende

Werte ohne AusreilRer Gber alle Gemeinden hinweg herangezogen. Wie genau diese Werte

definiert sind, ist Abbildung 7 zu entnehmen.
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Abbildung 7 Beispiel zur Definition min und max der Achsen im Spinnendiagramm

Anteil der Radinfrastruktur mit

Beispiel Achsenskalierung: Attraktives Radfahren

95%
o 4—— max

85% 3 .

75% Ausreiller < e
T} °
ff 65% > <+— maxohne Ausreifder
>
E 55% 1’5 X IQA* 75 o Q -
= 6-Quarti
-
£ a5% \ ‘/
® Interquartils- Mittelwert
L acg <+ Icelwer
= 35% abstand

25% .

’ ‘\ 25 %-Quartil

1,5 x IQA
15%

<+—— min ohne AusreilRer
5%

Im LMI Kennwertrechner wurde die Achsenskalierung so implementiert, dass diese beim

Hinzufligen neuer Werte (z.B. zusatzliche Gemeinden aus anderen Bundeslandern)

automatisch aktualisiert werden. Generell sind Minimum und Maximum der jeweiligen

Skalen als relativ und variabel zu betrachten:

Raumlich: Werden nach Projektende weitere Osterreichische Gemeinden erganzt,
werden sich Minimum und Maximum jedes Indikators aller Voraussicht nach dandern.
Zeitlich: Bei Aktualisierung von Daten (z.B. vom Jahr 2024 auf 2025) ist je nach Praferenz
bzw. Anwendungsfall zu definieren, ob zeitlich aktualisierte Werte das neue Minimum
oder Maximum darstellen wiirden. Wenn ja, hatte das potenziell zur Folge, dass sich der
LMI einer Gemeinde, die keine MobilitdtsmalRnahmen umgesetzt hat, trotzdem andert.
In der Praxis ware die Empfehlung, nach Implementierung aller dsterreichischen
Gemeinden die Daten zwar kontinuierlich (z.B. jahrlich) zu aktualisieren, die Skalen
jedoch erst nach einem definierten Zeitraum (z.B. alle 5-10 Jahre) anzupassen. Dadurch
werden erfolgreich umgesetzte MobilitdtsmaBnahmen deutlich sichtbar und
Umsetzungserfolge konnen einfach quantifiziert werden. In Folge kann auch dariber
nachgedacht werden, im Kennwertrechner Indexwerte von Gber 100 % zu visualisieren,
um Gemeinden mit bereits guten Indikatorwerten weiterhin einen Ansporn zur

Verbesserung zu bieten.
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Absolute Werte als Minimum und Maximum lassen sich nicht fiir alle Indikatoren sinnvoll
und eindeutig umsetzen (z.B. Wie leise ist leise genug?), weshalb zur Vereinheitlichung fir

alle Indikatoren relative Skalen, wie oben beschrieben, definiert wurden.

Skalierung

Skalierung meint die Normalisierung der realen Werte aus der Datenbank auf geeignete
Skalen, wodurch sich ein entsprechender Indexwert () ablesen ldsst. Das zuvor definierte
Minimum jedes Indikators wurde als Indexwert von v¢ =0 % definiert, das Maximum als

v¢ = 100 %. Werte hoher als das definierte Maximum (also AusreiBer) wurden mit v¢ =100 %
definiert —analog dazu Werte unter dem Minimum mit vx =0 %. Samtliche Werte zwischen

den Absoluten wurden nach der folgenden linearen Formel auf die Skala normalisiert:

% = (Wert — min) / (max — min)

DA Indexwerte je Indikator je Gemeinde
Wert...Realer Wert aus der Datenbank je Indikator je Gemeinde
Min.....Minimum der realen Werte aller Gemeinden je Indikator ohne AusreiRRer

Max....Maximum der realen Werte aller Gemeinden je Indikator ohne Ausreiller

Durch die relativ geringe Anzahl an Werten je Indikator (~ 400 Gemeinden) abzlglich
AusreiBer ergeben sich mehrere nicht normalverteilte Datensatze. Da bei Einpflegen
zusatzlicher Daten (etwa weitere osterreichische Gemeinden in anderen Bundeslandern)
jedoch eine Normalverteilung erwartet wird, nimmt die Skalierung keine Riicksicht auf die
konkrete Verteilung der Daten. Dadurch treten beispielsweise in den Extremfallen der
Indikatoren Saubere Luft und Leise Umgebung besonders haufig Indexwerte von v =~0 %
bzw. ~ 100 % auf.
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Abbildung 8 Beispiele Verteilung der Indexwerte Saubere Luft, Leise Umgebung, Attraktives
Radfahren

Saubere Luft Leise Umgebung Attraktives Radfahren
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4.5 LMI & Indikatorengewichtung

Der Local Mobility Index (LMI) ist jener Wert, der die Nachhaltigkeit des lokalen
Mobilitatssystems einer Gemeinde reprasentiert. Durch die geringe Aussagekraft einer
einzelnen Kennzahl wird diesem Gesamtwert jedoch eine geringere Bedeutung beigemessen
als den zuvor beschriebenen Indexwerten der einzelnen Indikatoren. Der LMl jeder

Gemeinde bildet sich aus dem Mittelwert der ungewichteten Indexwerte der Indikatoren.

Auf eine spezifische Gewichtung unter den Indikatoren wurde bewusst verzichtet, da diese
je nach rdumlicher Lage, GrofRe und Engagement der Gemeinde nie allgemeingiiltig
funktionieren kann. In einem systematischen Prozess (siehe Kapitel 2.5) wurden jene 13
Indikatoren ausgewahlt, die gemaR Datenbewertungsmatrix geeignet sind, nachhaltige
Mobilitat abzubilden. Die Gesamtheit dieser Indikatoren soll daher auch den LMI bilden.
Zudem ist die Bedeutung des gesamten LMI sekundar gegentiber den einzelnen Indexwerten
und eine Gewichtung wiirde zwar die Aussagekraft des LMI verfeinern, die der einzelnen
Themen jedoch abwerten. Letztlich misste im Zuge einer Gewichtung festgelegt werden,
wonach Uberhaupt gewichtet wird, was schwierig ware, ohne die objektive Datenbasis

subjektiv, strategisch oder ideologisch zu bewerten.
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Wichtig zu betonen ist im Zuge dieser Thematik, dass viele Gemeinden Rahmenbedingungen
unterliegen, die durch lokale MobilitdtsmaBnahmen nicht beeinflusst werden kénnen (z.B.
Topographie oder Nahe zu Flughafen, Autobahn, Industriegebiet etc.). Da der
Kennwertrechner lediglich das bestehende System abbildet, und das nur anhand einzelner

Indikatoren, liegt die Interpretation der Ergebnisse bei den Gemeinden selbst.

Die wesentlichen Ergebnisse des gegenstandlichen Kapitels sind einerseits die
Datenbank der realen Werte fur samtliche Gemeinden in Oberdsterreich und
andererseits die Methode und Berechnung der entsprechenden Indexwerte fir
jeden der 13 Indikatoren. Samtliche Schritte fir die Berechnung des LMI-Scores

wurden durchgefiihrt und dokumentiert.
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5 Malnhahmenkatalog

In diesem Kapitel werden zum einen die Vorgehensweise zur Auswahl, der fiir
osterreichische Gemeinden besonders relevanten lokalen MobilitaitsmalRnahmen
beschrieben und der MalRnahmenkatalog vorgestellt, zum anderen die Implementierung der

Wirkung dieser MaRnahmen in den Kennwertrechner beschrieben.

5.1 Erstellung eines MaBnahmenkatalogs

Um moglichst reprasentative und vielseitig anwendbare MaBnahmen im initialen
MaBnahmenkatalog aufzunehmen, wurden zunachst exemplarische Programme und
Leitfaden verschiedener osterreichischer Gemeinden (Fokus Kleinstdadte) gescreent, die
MobilitatsmalRnahmen auf Gemeindeebene enthalten. Auf Basis eines detaillierten Exzerpts
von neun Dokumenten (eines je dsterreichischem Bundesland: Bregenz (Besch und

Partner, 2011), Eisenstadt (Eisenstadt, 2024), Leoben (Neukamp K., 2023), Leonding
(Planum, 2020), Saalfelden (Stiegler P., 2019), Spittal an der Drau (Spittal an der Drau, 2019),
Telfs (Planoptimo, 2018), Wien (Stadt Wien, MA18, 2015; Stadt Wien, 2022) und Wiener
Neustadt (Wiener Neustadt, 0.J.)) wurden Schlagworte und Uberkategorien fiir

Mobilitatsmallnahmen abgeleitet.

Diese rund 30 MaRnahmen wurden im nachsten Schritt von flinf Gemeinden (vgl. Kapitel
3.2) hinsichtlich ihrer Relevanz auf lokaler Ebene bewertet. Die Fragestellung Welche
Mobilitdtsmallnahmen wurden in lhrer Gemeinde in den letzten Jahren umgesetzt, werden

gerade umgesetzt oder sind in Planung? brachte folgende Ergebnisse:
Relevant fiir 4-6 von 6 der befragten Gemeinden:

e Bauliche Radwege

* Geschwindigkeitsbegrenzungen z.B. Tempo 30-Zonen

e Begegnungszonen

e FulRganger:innenzonen

e Punktuelle MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung, wie Temposchwellen

e Radabstellanlagen (Anm. durch Gemeinden: Haufig keine strategische Planung, sondern
Einzelfallentscheidungen)

o Offentliches Bikesharing
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Relevant fir 3 von 6 der befragten Gemeinden:

e Begrinung / Aufwertung von StralRen, Platzen, Zentrum etc.

* Bike & Ride (Radabstellanlagen bei Bahnhofen)

e Park & Ride (Parkplatze bei Bahnhofen)

e Radfahren gegen die Einbahn

e Temporare Strallensperren flr Veranstaltungen

e Umgestaltung von Schulvorplatzen

e Verbesserte Querungsmoglichkeiten flir Fullganger:innen

e Verbreiterung von Gehsteigen

e WohnstraRen

« Offentlicher Bedarfsverkehr wie Anrufsammeltaxi oder dhnliches

e Offentliches Carsharing

Relevant fiir 1-2 von 6 der befragten Gemeinden:

e Kostenpflichtiges Parken im 6ffentlichen Raum

e Kurzparkzonen im o6ffentlichen Raum

e Mobilitatsknoten / Multimodale Haltestellen, wie z.B. Bus + Bikesharing
e Parkleitsystem

e Radlangstrecken oder Radschnellwege

o Offentliche Ladestellen fiir Elektrofahrzeuge

e Aktionen, wie Fahrrad(reparatur)kurse etc.

e Buslinien: kurzerer Takt, neue Linien / Haltestellen etc.

e Durchfahrtssperren fir KFZ z.B. durch Poller

e Ortsumfahrungen

Neben der Relevanz fur die Gemeinden wurde diese Liste darauf untersucht, auf welche
Indikatoren die MalRnahmen wirken kénnten und ob mogliche Effekte nur sehr begrenzt
lokal wirken wiirden. Durch die hohe Komplexitat der Wirkungsabschatzung (siehe folgende
Kapitel) wurde ein moglichst kompakter Katalog zusammengestellt, der jedoch

Malnahmenbeispiele fiir verschiedene Verkehrsmittel enthalt.
Im Proof of Concept-Workshop (siehe Kapitel 7.1) zeigte sich, dass die

MobilitatsmaBnahmen nicht sehr prazise formuliert sein miissen, um zielgerichtet im

Kennwertrechner angewendet werden zu konnen. Durch die Moglichkeit die Anzahl der
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profitierenden Einwohner:innen festzulegen, stellen sich Anwender:innen die MalRnahme

passend fiir ihr raumliches Umfeld vor. Die MaRnahmen lassen auch Spielraum fiir die

Umsetzung im landlichen oder urbanen Kontext zu.

Der im LMI-Kennwertrechner implementierte Katalog beinhaltet zehn Mobilitats-

maRnahmen, die im Folgenden, skalierbar je nach raumlichem Kontext, beschrieben werden.

Neben typischen Umsetzungsmerkmalen werden das Ziel jeder Mallnahme, erwartbare

Kosten und Einnahmen sowie die profitierenden Nutzer:innengruppen definiert:

Tabelle 10 LMI-MaBnahmenkatalog FuRgdanger:innen

FuBganger:innenzone (mit

Begegnungszone (mit

Verbreiterung von

Oberflachengestaltung) Oberflichengestaltung) Gehsteigen
typische ebene Flache statt Gehsteig-  ebene Flache statt Geh- entweder langs einer
Umsetzung kante, Pflasterung/ Ober- steigkante, Pflasterung/ StraRen mit hoher
flachengestaltung, keine Oberflachengestaltung, FuRganger:innenfrequenz
bzw. nur Sonderstellplatze, Reduktion von Stellplatzen, (Schulen, EinkaufstraRen
Sitzgelegenheiten & Begriinung, Betonung der etc.) oder in Kreuzungs-
Begriinung Querrichtung bereichen (Gehsteigvorzieh-
ungen) als Querungshilfe
Ziel zu FuRB gehen fordern, lokale  zu Ful® gehen & Radfahren zu FuR gehen attraktivieren,
Larmreduktion, Verbesser- fordern, lokale Larmreduk- Verkehrssicherheit erhéhen,
ung der Luftqualitdt und tion und Verbesserung der Barrierefreiheit (z.B.
Verkehrssicherheit, Aufent- Luftqualitat, deutliche Rollstuhl, Kinderwagen)
haltsqualitat schaffen, Verlangsamung des Pkw-
Ortskerne/Zentren beleben,  Verkehr (Verkehrssicher-
lokale Wirtschaft férdern heit), Querung erméglichen
Kosten je nach Ausstattung (Pflaster, Brunnen, Baume etc.) eher je nach Umfang eher hoch;
hoch; Betriebskosten mittel; kann indirekt Einnahmen flr Betriebskosten gering
Gemeinde lukrieren (liber POI)
Wer Anrainer:innen, Personen die dort POl besuchen, lokale POI Anrainer:innen im engeren
profitiert? selbst Umfeld, Personen die zu FuRl

gehen und/oder 6ffentliche
Verkehrsmittel nutzen, bes.
vulnerable Gruppen,
Personen mit Rollstuhl,
Kinderwagen etc.

Unterschied
Gemeinden
vs. Stadte

h&ufig Platze in Ortszentren

haufig (Einkaufs-)StraRen

keine wesentlichen
Unterschiede

kleiner, relevanter Bereich
kann Einfluss auf viele

Personen haben (Weg zum
Bahnhof, vor Schulen etc.)

mehrere Abschnitte fiir selbe
Wirkung erforderlich
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Tabelle 11 LMI-MalBnahmenkatalog Radfahrer:innen

Baulich getrennter Radweg
mit sinnvollen Anschliissen

Markierte und sonstige
Radfahranlagen mit
sinnvollen Anschliissen

Implementierung oder
Erweiterung von Bike
Sharing

typische Breite bei Neubau gem. RVS  div. Gestaltungsmoglichkei- Verleihterminal und Fahr-
Umsetzung (richtungsgetrennt oder 2- ten: Geh-/Radweg, markier-  rader eines in der Region
Richtungsradweg), oft statt ter Radfahrstreifen, Mehr- etablierten Bike Sharing
Parkstreifen oder zweitem zweckstreifen, Radfahren Anbieters an neuralgischen
Fahrstreifen fur Pkw, Quer- gegen die Einbahn, beschil- Standorten im Ortsgebiet
ungshilfen/Vorrang im derte Radrouten im
Kreuzungsbereich Mischverkehr
Ziel Radverkehr fordern, Schnell-  Radverkehr fordern, Radverkehr férdern, Ein-
verbindungen fiir Fahrrad FlachenerschlieBung fir stiegsbarriere niederschwel-
schaffen, Verkehrssicherheit ~ Fahrrad, subjektives Sicher- lig gestalten, Multimodalitat
erhohen, Radfahranlagen heitsgefiihl erhéhen ermoglichen (z.B. 6ffent-
auch fur ungeibte licher Verkehr + Fahrrad)
Fahrer:innen schaffen
Kosten eher hoch; Betriebskosten je nach Anlage haufig gering;  je nach Art & Umfang eher
gering Betriebskosten gering hoch; je nach System (z.B.
externer Anbieter) Betriebs-
kosten hoch; direkte Einnah-
men (lUber Mieten)
Wer bisherige und potenzielle bisherige und potenzielle Anrainer:innen, Gelegen-
profitiert? Radfahrer:innen, bes. Kinder  Radfahrer:innen, bes. heitsradler:innen und

und Freizeitradler:innen

Radpendler:innen

potenzielle Radfahrer:innen,
Personen die Wege im Ort
oder zu Nachbargemeinden
zuriicklegen

Unterschied

einzelne Verbindung kann in

Attraktiver und starkere

weniger Standorte kdnnen in

Gemeinden  Gemeinden deutlichen Effekt Wirkung durch geringere Gemeinden schon einen

vs. Stadte haben (z.B. Wohngegend zu Pkw-Verkehrsmenge bzw. Effekt bewirken; Schwer-
Bahnhof, entlang Haupt- FuRgdnger:innen bei Geh- punkt eher bei Tourismus
straRe etc.) /Radweg
Geringer Effekt durch bei héheren Verkehrsmen- mehr Standorte fiir merk-
einzelnen Radweg, Flachen-  gen eher fiir gelibte baren Effekt erforderlich; bei
wirkung erforderlich Radfahrer:innen geniligend Stationen auch fir

Bewohner:innen attraktiv
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Tabelle 12 LMI-MalBnahmenkatalog Pkw-Verkehr

< Tempo 30 statt 50

Parkraumbewirtschaftung
oder Kurzparkzone

Offentliche Ladeinfra-
struktur fiir Elektroautos

typische grundsatzlich nur Beschil- Fokus haufig auf Orts- mit Anmeldung nutzbare
Umsetzung derung und Bodenmarkie- zentren, EinkaufsstraRen Ladesdulen vor offentlichen
rungen, haufig giiltig in oder sonstige Gebiete mit Gebauden oder auf Park-
allen/vielen Nebenstraen spezieller Nutzung (Ver- platzen, haufig in Kombi-
oder groReren zusammen- anstaltungszentren etc.) nation mit Kurzparkzone
hdngenden Gebieten
Ziel zu FuB gehen und bes. ortsfremden Verkehr redu- Elektromobilitdt fordern
Radfahren im Mischverkehr zieren, lokale Pkw-Fahrten
attraktivieren, Verkehrs- minimieren, Platz schaffen
sicherheit fordern, Ldrm fur Aufenthalt im StralRen-
reduzieren raum, Chancengleichheit flr
andere Verkehrsmittel
Kosten grundsatzlich gering, aber je nach Art, Umfang & je nach Umfang & Aufwand
BegleitmaBRnahmen em- Ausgangslage eher hoch; mittel; Betriebskosten
pfohlen; Betriebskosten Betriebskosten hoch mittel; direkte Einnahmen
grundsatzlich gering, aber (Kontrollen); kann direkt flr Gemeinde (Uber
Kontrollen empfohlen; kann  (Parkgebiihr) & indirekt Stromtankkosten)
indirekt Einnahmen fur (Parkstrafen) Einnahmen fir
Gemeinde lukrieren (liber Gemeinde lukrieren
Verkehrsstrafen)
Wer Anrainer:innen, bisherige Anrainer:innen, bisherige sowie potenzielle
profitiert? und potenzielle Langsamverkehr Nutzer:innen von

Radfahrer:innen

Elektroautos

Unterschied
Gemeinden
vs. Stadte

keine wesentlichen
Unterschiede

dhnlicher Einsatz und Effekt
von Kurzparkzonen in
Gemeinde und Stadt

einzelner Standort kann
schon einen Effekt haben

Parkraumbewirtschaftung
inkl. Anwohner:innenparken
als wichtiges Thema

mehr Standorte erforderlich,
hohere Bedeutung, da nicht
jede/r einen eigenen Stell-
platz (mit Moglichkeit zum
Laden) fur den Pkw hat
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Tabelle 13 LMI-MalBnahmenkatalog 6ffentlicher Verkehr

Implementierung einer neuen Buslinie

typische Verbindung wichtiger Ziele, besonders solcher in peripherer Lage, z.B. Verbindung Wohn-
Umsetzung  gebiete mit POI, kann Angebot fiir unterschiedliche Nutzer:innengruppen darstellen
(Schulbus, Rufbus, Discobus etc.)

Ziel Mobilitatsangebot schaffen, das von allen ohne fremde Hilfe genutzt werden kann

Kosten je nach Frequenz hoch; je nach System (z.B. externer Anbieter) Betriebskosten hoch; direkte
Einnahmen fiir Gemeinde (Uber Fahrkarteverkaufe)

Wer Anrainer:innen, bes. Personen ohne Pkw (z.B. Kinder, Senior:innen, Jugendliche )
profitiert?

Unterschied einzelne Buslinie(n), Bedarfsverkehr, Angebote fiir bestimmte Gruppen/Zeiten

Gemeinden

vs. Stidte Liniennetz, hoherrangige Verkehrsmittel je nach StadtgroRe (Strakenbahn, Stadtbahn, U-

Bahn), haufigere Frequenz, hohere Kapazitdten

5.2 Wirkungsabschatzung: Workshop

e 24.10.2024, Wien
* Fachbeirat (vgl. Tabelle 4), Vertreter des Komplementéarprojekts check4zero (Martin

Zach, AIT) sowie Vertreter:innen von PlanSinn, PLUS & trafility

Bei der Wirkungsabschatzung lokaler MobilitatsmaRnahmen ergaben sich zwei zentrale

Fragen:

e Auf welche Indikatoren wirkt die MaRnahme?
e  Wie stark wirkt die MaRnahme?

Im Zuge des zweiten Fachbeirats mit den nominierten Expert:innen (vgl. Tabelle 4) wurde
zunachst versucht, sich der Losungsfindung fiir die erste Frage zu nahern: Welche
MafRnahmen wirken auf welche Indikatoren? Teils alleine, teils in der Gruppe wurden auf

einem digitalen Arbeitsblatt (Miro) drei Aufgaben bearbeitet:
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Aufgabe |

Fragestellung: Lassen sich die Wirkungen von MalBnahmen auf ein lokales Mobilitatssystem
qualitativ beschreiben und verallgemeinern?

Beschreibung der Aufgabe: Die Teilnehmer:innen suchen sich eine Mobilitdtsmalnahme aus

einem keinen Katalog aus und versuchen individuell die direkten Wirkungen zu beschreiben.

Fazit: Wirkungen lokaler MobilitdtsmaBnahmen lassen sich qualitativ gut beschreiben, selbst

wenn die MalRnahme sehr allgemein formuliert und die Zielgemeinde nicht bekannt ist.

Schwierigkeiten ergeben sich bei der Direktheit der Auswirkung. Mehrfach wurden

Wirkungen beschrieben, die nur durch Verbesserung eines anderen Umstands oder durch

die erwartete Umsetzung von BegleitmalBnahmen eintreten.

Abbildung 9 Screenshot zur Aufgabe | — Qualitative Beschreibung von Wirkungen
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Aufgabe ll

Fragestellung: Gibt es generelle, allgemeingililtige wechselseitige Abhangigkeiten der

13 Indikatoren untereinander?

Beschreibung der Aufgabe: Die Teilnehmer:innen suchen sich zwei Indikatoren aus und
stellen die Beziehung zwischen diesen mittels Pfeil (Wirkungsrichtung) dar. Dann ziehen die
sie weitere Pfeile zu benachbarten Indikatoren. AnschlieBend kénnen Teilnehmer:innen

Beziehungen mittels Stern zustimmen oder mittels Dreieck widersprechen.

Fazit: Zwischen fast allen Indikatoren bestehen Beziehungen, zum Teil auch wechselseitige.
Eine logische Wirkungsabfolge lasst sich nicht ableiten. Fir einige Zusammenhdnge wurden
im zweiten Schritt der Aufgabe Gegenbeispiele gefunden oder Argumente gebracht, warum

ein Pfeil nicht existieren oder andersgerichtet sein sollte.

Abbildung 10 Screenshot zur Aufgabe Il — Wechselwirkungen zwischen Indikatoren
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Im Zuge der Aufgabe wurden so wenige (unwidersprochene) negative Zusammenhange
zwischen den Indikatoren gefunden, dass fiir das weitere Vorgehen beschlossen wurde, von

ausschlieBlich positiven Beziehungen auszugehen.
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Aufgabe lll

Fragestellung: Auf welche Indikatoren wirken MobilitdtmaBnahmen? Wirken sie direkt,

indirekt oder gar nicht?

Beschreibung der Aufgabe: Eine exemplarische MaRnahme aus Aufgabe | wurden in der
Gruppe auf direkte bzw. indirekte Wirkungen untersucht. Den direkten Wirkungen wurden

dann geeignete Indikatoren zugeordnet.
Fazit: Lokale MobilitaitsmaBnahmen haben nur auf wenige der 13 Indikatoren eine direkte,

unmittelbare Wirkung. MaBnahmen wirken auf die tbrigen Indikatoren indirekt z.B. Giber

BegleitmaBnahmen oder entfalten sich erst langfristig.

Abbildung 11 Screenshot zur Aufgabe Ill — MaRnahmenwirkung auf Indikatoren

‘. \—‘ | keine direkte Wirkung

Erneuerbare Energie
Niedringer
Motarisierungsgrad
Unversiegelte Flachen
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mischung (POI)
Attraktives zu Fuf
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I o
(Pendler:innen)
Attraktiver 6ffentlicher
Verkehr
Attraktives Radfahren Saubere Luft
Siedlungskampaktheit
Nutzung des
Umweltverbunds

Leise Umgebun, Sicherheit im
‘ sebune StraBenverkehr

5.3 Wirkungsquantifizierung

Durch die Erkenntnisse aus dem Fachbeirat wurde eine Methode zur systematischen
Wirkungsabschatzung bzw. -quantifizierung lokaler MobilitatsmaRnahmen entwickelt. Fir

alle implementierten Mafnahmen wird vorausgesetzt:

e Die beschriebene MaBnahme wird in einer (kleinen) Gemeinde oder einem Stadtteil

umgesetzt.
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e Das konkrete AusmaR der MalRnahme wird je nach GroRe der Gemeinde skaliert
angenommen (siehe Unterschied Gemeinden vs. Stadte in Tabelle 10 bis Tabelle 13).

e Die gesetzte MaRnahme wird durch die Bevélkerung angenommen und wirkt wie
erwartet.

* Es werden unmittelbare bis kurzfristige Effekte beschrieben, keine moglichen
Langzeitwirkungen.

e Alle gesetzten MalRnahmen wirken sich positiv oder gar nicht auf den LMI bzw. die
einzelnen Indexwerte aus. Aufgrund der Definition der Indikatoren sind keine negativen

Effekte zu erwarten.

Neben der Einschatzung, ob eine MalRnahme einen bestimmten Indikator tGberhaupt
beeintrachtigt — direkt oder indirekt, stand die Frage im Fokus, wie stark eine Malnahme auf
einen Indikator wirken kann. Die Wirkungsintensitat von MobilitatsmaRnahmen wird von

den folgenden Variablen bestimmt:

e Hohe des Indexwerts ohne Setzen einer MaBnahme (3¥): MaBnahmen wirken starker bei
einem niedrigen Ausgangswert.

e Wirkung ja/nein bzw. Intensitdt der Wirkung gem. Wirkungsmatrix (Int): MaBnahmen
mit hoher Intensitat wirken starker, MaRnahmen mit Intensitdat O haben keinen Einfluss
auf den Indikator (siehe Kapitel 5.4).

e Einwohner:innen, die von der MalRnahme profitieren (EWprof): MaRnahmen wirken

starker je mehr Personen einen unmittelbaren Vorteil davon haben (siehe Kapitel 5.5).

Diese Faktoren wurden in der folgenden Formel ausgedriickt und im Kennwertrechner

angewendet:

Y MaRnahme = 3¢ + ((Ewprof * ( 1-%2 )) / (Int - % 2))

Y MaRnahme....Indexwerte je Indikator mit gesetzter MobilitaitsmalRnahme

DA ST Indexwerte je Indikator je Gemeinde

EWoprofeeeenuenne Anteil der Einwohner:innen die von der MalBnahme profitieren im
Verhaltnis zu allen Einwohner:innen

Int................. Wirkungsintensitat gemaR Wirkungsmatrix
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Die Formel bewirkt, wie oben beschrieben, eine besonders starke Wirkung bei einem

geringen Ausgangsindexwert, einer hohen Intensitat (siehe Kapitel 5.4) und wenn viele

Einwohner:innen von der MaRnahme profitieren (siehe Kapitel 5.5). Die folgende Abbildung

zeigt einige Beispiele wie MaBnahmen durch verschiedene Variablen wirken.

Abbildung 12 Beispiele bei Anwendung der Formel zur MalRnahmenwirkung
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Beim Setzen mehrere MaBnahmen bezieht sich der Wert YtMaRRnahme jeweils auf den zuvor

berechneten Wert. Die Wirkungen mehrerer MaBnahmen kumulieren somit.
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5.4 Wirkungsintensitat gemaR Wirkungsmatrix

In einer Matrix wurden in Spalten die MaBnahmen und in Zeilen die Indikatoren eingetragen.

Die Zusammenhange zwischen Zeilen und Spalten wurden nach den folgenden Annahmen

abgeschatzt:

direkte und maRige Wirkung der MaBnahme auf den Indikator
indirekte und/oder geringe Wirkung der MaRnahme auf den Indikator

keine Wirkung der MaRnahme auf den Indikator

Die Expert:inneneinschatzung dieser Art wurde von vier Mitarbeiter:innen der Trafility
getroffen. Grobere Abweichungen wurden hervorgehoben, kommentiert und schlieRlich

diskutiert, wodurch sich die folgende aggregierte Bewertungsmatrix ergab:
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Tabelle 14 Bewertungsmatrix MaRnahmenwirkungen

Ziel FuBganger: Begeg- Gehsteig- baulich sonstige Bike Tempo 30 Kurzparken Ladeinfra- Buslinie
-innenzone nungszone verbreiter- getrennter Radfahr- Sharing struktur
ung Radweg anlagen
3 2 2 3 2 0 3 1 Indirekt: Stpl. 0 lindirekt U.
Sicherheit im reduktion - bes- Verkehrsver-
StraBenverkehr sere Sicht- lag. & gerin-
beziehung geres Tempo
2 (starker 1 0 1 0 0 2 1 geringer Effekt 2 lindirekt Gber
lokaler durch weniger Verkehrsver-
Saubere Luft
Effekt) Pkw, aber mehr lagerung
Stpl.umschlage
1 0 1 0 0 3 Flachen- 1 1 0
Leise Umgebung .
wirkung
Unversiegelte
1 1 0 0 0 0 0 1 0 0
Flachen
Unabhang. von
0 0 0 0 0 0 0 0 2 0
fossiler Energie
Arbeitsplatz- 1 Parallele Wirkung zu 1 Aufsichts- 1 Busfah-

. 0 0 0 1 Wartung 0 .
angebot Nutzungsdurchmischung organe rer:innen
Siedlungs-

. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
kompaktheit
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Ziel FuBganger: Begeg- Gehsteig- baulich sonstige Bike Tempo 30 Kurzparken Ladeinfra- Buslinie
-innenzone nungszone verbreiter- getrennter Radfahr- Sharing struktur
ung Radweg anlagen
Nutzungs- 1 Errichtung wo Potenzial
0 0 0 0 0 0 0 0
durchmischung fir POI
Attraktiver
0 0 0 0 0 0 0 0 0 3
offentl. Verkehr
. ) 3 Flachenwir-
Attraktives 1 Erziehungs- .
0 2 3 2 1 kung bes. im 0 0 0
Radfahren malnahme
landl. Raum
. 1 indirekt Gber Verkehr- .
Attraktives zu 3 Flachen- . 2 Flachenwir-
3 2 ] sverlag. & keine Radfah- 0 0 0
FuRB gehen wirkung) . . kung, Queren
rer:innen am Gehsteig
Einwohner:innen 12z.B. Seni-
0 0 0 0 0 0 0 1 Parkkosten 0 )
ohne Pkw or:innen
1 Aktive 2 Autofahren im
Nutzung des I .
2 1 1 2 1 1 Mobilitat Bereich der Zone 0 2

Umweltverbunds
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FuBganger:innenzonen sowie grol¥flachig Tempo 30 statt 50 sind die wesentlichen Stell-
schrauben um die Indikatoren der Kategorie Wirkung auf den Menschen zu beeinflussen,

wobei die Effekte im Fall der FuRgénger:innenzone stdrker aber kleinrdumiger wirken.

Eine geringere Versiegelung kann durch Ubliche BegleitmaRnahmen, wie Pflasterbelag,
Baumpflanzungen, Pflanzbeete etc., im Zuge der Errichtung von FulRgénger:innen- oder
Begegnungszonen erreicht werden. Die Einflihrung von kostenpflichtigem Parken oder
Kurzparken geht haufig einher mit der baulichen Umgestaltung von Stellplatzen, was
Pflasterungen oder Baumscheiben erlaubt. Da das Ziel der Unabhangigkeit von fossiler
Energie mit dem Indikator Moglichst hoher Anteil von Kfz-Neuzulassungen mit
alternativen Antrieben [...] quantifiziert wird kann hier nur die Schaffung von

Ladeinfrastruktur fiir Pkw eine Wirkung erzielen.

Wie erwartet kdnnen Indikatoren der Kategorie Rahmenbedingungen durch lokale
MobilitatsmaRBnahmen kaum beeinflusst werden. Insbesondere die Siedlungskompaktheit
wirde sich erst so langfristig verandern, dass keine Wirkungen angenommen wurden. Bei
der Gestaltung von Fullganger:innen- oder Begegnungszonen wurde vorausgesetzt, dass
diese solcher Orts errichtet werden, dass Nutzungsdurchmischung geférdert wird. POI
wirden in unmittelbarer Folge Arbeitsplatze schaffen. Zudem entstehen direkt
Arbeitspldtze durch die MaBnahmen Bike Sharing (Wartung), Parkraumbewirtschaftung
(Aufsichtsorgane) und Buslinien (Busfahrer:innen). Der Effekt wurde gering angenommen,

da nicht garantiert werden kann, dass die Stellen durch Bewohner:innen besetzt werden.

Neben MalBnahmen, die unmittelbar auf die entsprechende Verkehrsinfrastruktur wirken
(z.B. Radweg auf Attraktives Radfahren), werden durch Tempo 30 deutlich positive Effekte
auf die walkability und bikeability einer Gemeinde erwartet. Das Ziel eines attraktiven
offentlichen Verkehrs kann, wie erwartet, nur durch neue 6ffentliche Verkehrsmittel
verbessert werden. Dass der private Pkw aufgrund einer MobilitatsmaRnahmen
aufgegeben wird (Indikator niedriger Motorisierungsgrad) kann auf lokaler Ebene
bestenfalls durch die Einfihrung einer Parkraumbewirtschaftung, durch erhdohte Kosten,
oder die Implementierung einer Buslinie als Alternative fir z.B. Senior:innen oder
Personen, die im Ort arbeiten, erreicht werden. Da die Nutzung des Umweltverbunds
immer nur eine Folge verbesserter Infrastruktur oder Mobilitdatsangebote ist, kbnnen hier

keine maximalen Wirkungen erreicht werden.

Im Komplementarprojekt check4zero wurde ein ahnlicher Ansatz zur

Wirkungsabschatzung gewahlt. Zur Vergleichbarkeit wurden die Bewertungen aus
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check4zero von der Skala -5 bis +5 auf die LMI-Skala von 0 bis 3 normiert. Fiir die direkt
vergleichbaren Indikatoren und Mobilitatsmallnahmen ergaben sich GroRteiles
deckungsgleiche Ergebnisse. Unterschiedliche Bewertungen sind marginal und kénnen

durch leicht abweichende Definitionen der MalRnahmen oder Indikatoren bedingt sein.

Tabelle 15 Vergleich Mallhahmenwirkungen LMI-Sustain vs. check4zero

LMI-Sustain check4zero Radfahr- Bike Tempo- Lade- Offentl.
anlage* Sharing reduk- infra- Verkehr
tion struktur

Sicherheit im Verkehrs- 2-3/2 0/0 0/0 1/1
StraBenverkehr sicherheit
Saubere Luft Reinheit der 0-1/1 0/0
Luft
Leise Umgebung Leise Umgebung 0-1/1 0/0
Unabhéngigkeit Elektrifizierung 0/0 0/0 0/0 2/2 0/0
von fossiler
Energie
Nutzung des Anteil Umwelt- 1-2/1 1/1 2/1 2/2

Umweltverbunds verbund

*Unterscheidung baulicher Radweg und sonstige Radfahranlagen in LMI-Sustain

5.5 Einwohner:innen

Die Einschatzung, auf welchen prozentuellen Anteil an Einwohner:innen der Gemeinde
eine MaRRnahme wirkt, ist von dem/der Anwender:in des Kennwertrechners selbst zu
treffen. Der Kennwertrechner erlaubt keine Werte (iber 100 %, da stets nur lokale

MobilitatsmaBnahmen und Wirkungen betrachtet werden.
Im Proof of Concept (siehe Kapitel 7.1) mit der Gemeinde Eggelsberg und der Stadt Linz
zeigt sich, dass die Einschatzung auch ohne weiterer Hilfestellungen keine gréfieren

Probleme darstellte und zum Ausprobieren verschiedener Auspragungen einladt.

Bei der Abschatzung der betroffenen Einwohner:innen durch die Gemeinden sollten

folgende Kriterien berlicksichtigt werden:
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e Nutzer:innengruppe & Potenziale: Beispielsweise profitieren von einem Schulbus die
schulpflichtigen Kinder der Gemeinde. Bei Schaffung einer neuen Radfahranlage
profitieren die Radfahrer:innen zuziglich eines Anteils an Personen, die durch die
neue Infrastruktur kiinftig das Fahrrad nutzen wiirden.

e Anrainer:innen & Nutzer:innen: Je nach raumlicher Auspragung einer MaRnahme
(z.B. Lange einer Begegnungszone) profitieren unmittelbare Anrainer:innen direkt.
Hinzu kommen samtliche Personen, die POl in der Begegnungszone besuchen bzw.
klinftig nutzen wirden. Zur genaueren Abschatzung kdnnen Entfernungsradien
definiert werden — mit zunehmender Entfernung zur MaRnahme profitieren weniger
Personen.

e Direkte & indirekte Wirkungen: Wahrend von einem touristischen Radweg vor allem
viele ortsfremde Radfahrer:innen direkt profitieren, konnen Einwohner:innen indirekt
durch weniger Radfahrer:innen in einer bestehenden FuRganger:innenzone, oder

Geschaftstreibende durch einen hoheren Tourismus profitieren.

In diesem Kapitel wurde einerseits, in enger Abstimmung mit den LOI-
Partner:innen, ein Katalog gangiger, lokaler Mobilitatsmaflnahmen mit
ausfiihrlichen Beschreibungen definiert, andererseits die Methode festgelegt mit
dem die Wirkungsabschatzung dieser MaBnahmen im Kennwertrechner

durchgefiihrt werden soll.
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6 Planungstool mit GUI

Die in Kapitel 4 beschriebene Datenbank wurde im nachsten Schritt, in Form eines

interaktiv bedienbaren Kennwertrechners, grafisch aufbereitet und nutzbar gemacht.

6.1 Funktionsweise des Kennwertrechners

Die Kernfunktion des Kennwertrechners ist die grafische Ausgabe der berechneten Index-
werte je Indikator fur eine durch den/die Anwender:in gewahlte Gemeinde. Bei Auswahl
einer Gemeinde werden zudem die Anzahl der Einwohner:innen als OrientierungsgrofSe
sowie der Local Mobility Index als einzelne KenngroRe ausgegeben. Die Indizes kénnen

dann auf folgende Art und Weise verglichen werden:

e Gemeinde A mit dem Durchschnitt des entsprechenden Raumtyps (vgl. Kapitel 6.3)

e Gemeinde A im Ist-Zustand mit Gemeinde A mit gesetzten MalRnahmen (vgl. Kapitel 5
und Kapitel 6.4)

* Gemeinde A mit Gemeinde B (vgl. Kapitel 6.5)

In der folgenden Abbildung werden die Funktionen des LMI Kennwertrechners

zusammenfassend dargestellt:
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Abbildung 13 Funktionen LMI-Kennwertrechner
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6.2 Darstellung als Spinnendiagramm

Durch die Darstellung als Spinnendiagramm werden alle Indikatoren gleichgewichtet

wahrgenommen und es wird keine Wichtigkeit durch eine Reihenfolge angedeutet (siehe

auch Kapitel 4.5). Die Zielformulierung der Indikatoren wurde, wie bereits beschrieben,

jeweils so gewahlt, dass die Wirkungsrichtung eine Verbesserung ausdriickt (z.B. moglichst

viele nicht verungliickte Personen, statt moglichst wenige Unfille). Grafisch bedeutet das,

dass bessere Werte stets weiter aufSen im Spinnendiagramm liegen als schlechtere, die

zentrumsnah dargestellt werden.
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Abbildung 14 Spinnendiagramm des LMI-Kennwertrechners
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6.3 Vergleich nach Raumtypen

Als erster Orientierungswert fiir Gemeinden dient der Vergleich mit dem Durchschnitt
anderer Gemeinden, die demselben Raumtyp zugeordnet sind. Die Zuordnung zu den
Raumtypen erfolgt durch Statistik Austria und berlcksichtigt Kriterien wie
Besiedelungsdichte, infrastrukturelle Einrichtungen, Pendlerverflechtungen, Erreichbarkeit
von Zentren, Einwohnerzahl und Tourismus. Die tGiber 400 oberdsterreichischen

Gemeinden teilen sich dabei folgendermalen auf:

e Raumtyp 101: Urbane GroRzentren (7 Gemeinden)

e Raumtyp 102: Urbane Mittelzentren (20 Gemeinden)

e Raumtyp 103: Urbane Kleinzentren (12 Gemeinden)

e Raumtyp 210: Regionale Zentren, zentral (12 Gemeinden)

e Raumtyp 220: Regionale Zentren, intermediar (3 Gemeinden)

e Raumtyp 310: Landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral (101 Gemeinden)

e Raumtyp 320: Landlicher Raum im Umland von Zentren, intermediar (4 Gemeinden)
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e Raumtyp 330: Landlicher Raum im Umland von Zentren, peripher (3 Gemeinden)
e Raumtyp 410: Landlicher Raum, zentral (174 Gemeinden)
e Raumtyp 420: Landlicher Raum, intermediar (44 Gemeinden)

e Raumtyp 430: Landlicher Raum, peripher (56 Gemeinden)

In der folgenden Abbildung werden die oberdsterreichischen Gemeinden nach Raumtypen

dargestellt:

Abbildung 15 Urban-Rural-Raumtypen in Oberdsterreich
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Die durchschnittlichen LMI der unterschiedlichen Raumtypen liegen zwischen 47 %

(landlicher Raum) und 56 % (urbane Zentren).

LMI-Sustain: Local Mobility Index Sustainability 65 von 84



6.4 Setzen von MobilitatsmaRnahmen

GemaR dem definierten MaRRnahmenkatalog aus Kapitel 5.1 wurden im Kennwertrechner

zehn initiale lokale Mobilitatsmafnahmen implementiert. Die Anwahl jeder MalRnahme

erfordert die Eingabe einer geschatzten Anzahl an Einwohner:innen gem. dem Leitfaden

aus Kapitel 5.5. Im Spinnendiagramm wird dann die Verbesserung durch die MaRnahme

bzw. die kumulierte Verbesserung beim Setzen mehrerer MalRnahmen fir jeden

relevanten Indikator visualisiert.

Abbildung 16 Setzen von Mobilitatsmalinahmen im LMI-Kennwertrechner

LMI-Sustain Rechner
B |

(@ trafility g

wer ol

EB Griinburg mit MaBnahmen
Local Mobility Index = 58 %

Welche MaBnahmen? Ein
der MaBnahme?

FuBgéngerzone 25%
Begegnungszone 0%
Gehsteigverbreiterung 5%
Baulicher Radweg 5%
Markierter Radweg 25%
Bike Sharing 0%
Tempo 30 0%
Parkraumbewirtschaftung 0%
E-Ladeinfrastruktur 10%
Buslinie 50%
D Raumtypenfilter EIN

Bezirksfilter AUS

max. Distanz [km] wahlen:

om0 ]

Sicherheitim
StraBenverkehr

Nutzung des
Umweltverbunds

Saubere Luft

Einwohner:innen ohne Pkw Leise Umgebung

Attraktives zu FuB gehen Unversiegelte Flachen

Unabhangigkeit von fossiler

Attraktives Radfahren Energie (Elektromobilitat)

Attraktiver 6ffentlicher e
Verkehr P g

Nutzungsdurchmischung Siedlungskompaktheit

66 von 84

LMI-Sustain: Local Mobility Index Sustainability




6.5 Vergleich mit anderen Gemeinden

Bei Visualisierung der Daten zeigt sich rasch, dass einige Indikatoren eher in Stadten hohe
Indexwerte aufweisen und anderen in landlichen Gemeinden. Um eine sinnvolle
Vergleichbarkeit von Gemeinden untereinander zu gewahrleisten, kdnnen
unterschiedliche Filterkriterien fiir die Auswahlliste der Vergleichsgemeinden ausgewahlt

werden:

e Raumtypenfilter: Filtert alle Gemeinden, die nicht demselben Raumtypen entsprechen

e Bezirksfilter: Filtert alle Gemeinden, die nicht im selben Bezirk liegen

e Max. Distanz: Filtert alle Gemeinden, die weiter entfernt sind als die gewahlte Distanz
(1-160km)

Abbildung 17 Vergleich mit Durchschnitt des Raumtyps und anderen Gemeinden
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Es bleibt jedoch zu beriicksichtigen, dass auch bei Aktivierung aller Filter keine
unreflektierte Vergleichbarkeit gewahrleistet ist. Einige Faktoren (z.B. Luftgiite,
Vorhandensein hochrangige StralRen oder Bahnhofe etc.) kénnen nicht auf
Gemeindeebene beeinflusst werden. Um diesem Umstand gerecht zu werden wurde
Uberlegt den potenziellen Einflussbereich von Gemeinden (etwa durch den Anteil der

GemeindestraRen am Gesamtnetz im Gemeindegebiet oder liber die Darstellung der
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Gemeindebudgets) auszuweisen. Da dies aber eine weitere Kennzahl ware, die einer

Interpretation bedarf, wurde die Uberlegung fiir die gegenstindliche Version verworfen.

Das Ergebnis des gegenstandlichen Kapitels ist ein einfacher und interaktiv
nutzbarer Kennwertrechner zum Visualisieren und Vergleichen der Indexwerte
der 13 definierten Nachhaltigkeitsindikatoren jeder oberdsterreichischen
Gemeinde, der in Kapitel 7 selbststandig von den LOI-Partner:innen getestet

werden kann.
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7 Proof of Concept

7.1 Proof of Concept-Workshop

Im Rahmen des Proof of Concept-Workshops am 22.02.2025 wurde gemeinsamen mit
Vertreter:innen der Partnergemeinden Eggelsberg und Linz die Demoversion des LMI-
Sustain Rechners erprobt und besprochen. Details zum Ablauf des Workshops finden sich
in Kapitel 3.4.

Im Workshop wurde der zum Zeitpunkt aktuelle Stand des Kennwertrechners prasentiert
und gemeinsam angewendet. Das Feedback aus diesem Workshop wurde fiir finale
Anpassungen des Kennwertrechners herangezogen. In Bezug auf die MalBnahmen, die fiir

den LMI-Kennwertrechner ausgewahlt wurden, wurde folgendes besprochen:

* Bei Begegnungs- und Fuligdanger:innenzonen spielen Platzgestaltung und
Aufenthaltsqualitat eine zunehmend wichtige Rolle. Das sollten mitgedacht, oder als
eigene MalRnahme aufgenommen werden (vgl. Tabelle 10).

* Geh- und Radwege sollen mit baulichen Radwegen und Gehsteigen zusammengefasst
werden, um Doppelungen und unklare Abgrenzungen in den MaRnahmen zu
vermeiden.

e Neben baulichen Radwegen sollten auch ausgeschilderte Radrouten z.B. auf
Guterwegen als MalBnahmen beriicksichtigt werden (vgl. Tabelle 11)

e Tempo 30 sollte um niedrigere Geschwindigkeiten erganzt werden. Das ist besonders
im landlichen Raum fiir den Radverkehr relevant - gerade als MalBnahme fir
NebenstralRen. Bedenken bei der Einfiihrung von Tempolimits auf Landesstralien

durch Gemeinden kommen regelméaRig vor (vgl. Tabelle 12)

Neben den konkreten Hinweisen zu einzelnen MobilitdtsmaBnahmen wurde festgestellt,
dass eine allgemeine Formulierung der MaBnahmen ausreicht und sogar sinnvoll ist. Die
Vorstellung davon, wie die MalBnahme in einer konkreten Gemeinde aussehen wiirde,
wird von dem/der Anwender:in aufgrund der Ortskenntnis und der Erfahrung intuitiv
skaliert. Der MaRnahmenkatalog funktioniert so grundsatzlich im urbanen und landlichen
Raum. Die Art der Umsetzung der MaRnahmen unterscheidet sich dabei teilweise.

Besonders deutlich zeigt sich die Notwendigkeit einer solchen Skalierung z.B. bei der
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Malnahme Buslinie: Im landlichen Raum kann bereits eine zielgruppenspezifische
MaRnahme, wie ein Schulbus denselben Effekt haben, wo im urbanen Kontext

beispielweise eine Stadtbahn erforderlich ware (vgl. Tabelle 13).

Weiters wurde angemerkt, dass Bildungs- und Freizeitangebote in den Indikatoren und
Maflnahmen nicht abgebildet sind, diese jedoch auch eine wichtige Rolle spielen. Die
Entfernungen zu den jeweiligen Angeboten beeinflussen beispielweise den Auto-
und/oder Radverkehr. AuRerdem kdnnte der Indikator fur den 6ffentlichen Verkehr mit

der Erreichbarkeit von Park & Ride-Anlagen gekoppelt werden (vgl. Tabelle 7)

Ein zentrales Thema im Workshop war, wie die Anzahl der Einwohner:innen eingeschatzt
werden kann, die von einer MobilitatsmalRnahmen profitieren. Dabei wurde diskutiert,
dass einerseits Effekte nicht nur in der unmittelbaren Umgebung auftreten kénnten und
dass andererseits Personen zukiinftig profitieren kénnten, z.B. wenn sie durch einen
neuen Radweg auf das Rad umsteigen. Festgehalten wurde, dass die Wirkungsintensitat
einfacher und intuitiver Gber eine Prozentzahl als tGber eine absolute Personenzahl
abgeschatzt werden kann. Darliber hinaus wurden keine Hilfestellungen zur Abschatzung

der profitierenden Einwohner:innen angefragt.

Zuletzt wurden im Hinblick auf die Interpretation der Ergebnisse des Kennwertrechners

folgende Punkte diskutiert:

e Der LMI-Kennwertrechner mit der zentralen Kennzahl kann verwendet werden, um
politische Ziele zu erreichen und die notwendigen Gremien zu iberzeugen.

e Wichtigist die Frage, ob das Tool 6ffentlich zuganglich ist oder nur fiir
Verwaltung/Politik zur Verfigung stehen sollte. In der Veroffentlichung lage
zusatzliches Potenzial, um als Gemeinde mit Hilfe einer positiven Entwicklung des LMI-
Sustain neue Einwohner:innen zu gewinnen.

e Die Beurteilung von Bauvorhaben mithilfe des LMI-Kennwertrechners kann entlastend
wirken. Sachbearbeiter:innen missen keine Beurteilungen durchfiihren, wenn es eine
objektive BezugsgrolRe gibt.

e Der Zeitpunkt, um das Tool zu verwenden, richtet sich nach dem Ziel. Tendenziell
erscheint eine einmalige, punktuelle Nutzung wahrscheinlicher als eine regelmaRige
begleitende Nutzung.

e Besonders wichtig ist es zu wissen, was hinter den Indikatoren steht. Diese miissen
bekannt und nachvollziehbar sein, um als Gemeinde bei der Verwendung des Tools

nicht angreifbar zu sein und die Indikatoren argumentieren zu kénnen.
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e Das LMI-Tool motiviert dazu, besser sein zu wollen als andere Gemeinden und kann so
zusatzlich Wirkung entfalten. Der Benchmarking-Aspekt des Kennwertrechners ist
besonders interessant.

e Die Darstellungsweise anhand von Spinnendiagrammen lasst gut erkennen, ob die
jeweilige MaBnahme sinnvoll ist und wie diese sich auf die verschiedenen Bereiche
auswirkt — das ist sehr hilfreich.

e Das Argumentieren und Untermauern von Planungsentscheidungen kann mit Hilfe des

LMI-Sustain erleichtert und unterstitzt werden.

7.2 Proof of Concept — Osterreichweite Umsetzung

Im Folgenden sollen einerseits die Projektergebnisse zusammengetragen und reflektiert
werden und andererseits dargestellt werden welche Schritte mit Projektende ausstandig
sind, um einen marktfahigen, selbststandig nutzbaren und vor allem 6sterreichweit

verfligbaren LMI-Kennwertrechner anbieten zu kénnen.

Herleitung LMI-Sustain = vgl. Kapitel 2

Das erarbeitete methodische und funktionale Konzept fir den LMI-Sustain stellte sich im
Laufe des Projekts, insbesondere im Austausch mit den LOI-Gemeinden, als praxistauglich
heraus. Als besonders interessant wurde dabei der Benchmarking-Aspekt, mit der
Moglichkeit Gemeinden untereinander vergleichen zu kénnen, und damit Anreize zur

Verbesserung zu schaffen, wahrgenommen.

e > Nach einer potenziellen Implementierung samtlicher 6sterreichischer
Gemeinden (siehe folgende Punkte) konnten Auswertungen und Reihenfolgen der
LMI-Scores sowie der einzelnen Indikatorenwerte der dsterreichischen Gemeinden
interessante Einblicke in die lokalen Mobilititssysteme Osterreichs bieten. Dabei
konnten Fragen beantwortet werden wie In welchem Raumtypen / In welcher
Gegend treten besonders hohe/niedrige LMI-Scores auf? In Folge kénnen
Auffalligkeiten mit Faktoren wie Topographie, Gesetzeslage etc. korreliert werden,

um mogliche Ursachen aufzudecken.
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Abbildung 18 Beispielhafte Auswertung LMI-Scores Gemeinden Oberosterreich

Beispielauswertung: LMI-Scores oberodsterreichischer Gemeinden
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Nicht im Kennwertrechner verwendete Indikatoren wurden dokumentiert und
kommentiert, wobei der hdufigste Grund fir den Ausschluss zur Verwendung eines
Indikators die (flachendeckende) Datenverfligbarkeit war. Besonders relevante

Indikatoren darunter sind z.B. Treibhausgasemissionen oder Energiebedarf.

e - Nicht ausgewahlte Indikatoren sollten hinsichtlich der (6sterreichweiten)
Datenverfligbarkeit aktualisiert werden.

e - Es wird empfohlen den Umgang mit besonders relevanten Themen (wie
Treibhausgase) bei mangelnder Datenverfiigbarkeit (auf lokaler Ebene) zu
hinterfragen, da damit im gegenstandlichen Projekt sehr pragmatisch umgegangen
wurde. Beispielweise kdnnten abgeleitete Indikatoren mit einer anderen

rdumlichen Auflosung in den LMI-Kennwertrechner implementiert werden.

Kennwertrechner — Indikatoren, Datenbank = vgl. Kapitel 4

Als Datengrundlage fiir den LMI-Kennwertrechner wurden Nachhaltigkeitsziele auf lokaler

Ebene definiert, eine Datenbank mit Absolutwerten fir samtliche Gemeinden in
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Oberosterreich erstellt sowie die entsprechenden Indexwerte fiir jeden der 13 Indikatoren

und der durchschnittliche LMI-Score selbst berechnet.

- Nachdem die Methode zur Berechnung des LMI sich im Proof of Concept
grundsatzlich bewahrte, ist der wesentliche ausstandige Arbeitsschritt flr einen
einsatzfahigen LMI-Kennwertrechner nach Projektende das Einpflegen der Daten
flr samtliche Osterreichische Gemeinden. Zentral ist dabei der Umgang mit Daten,
die in verschiedenen Bundeslandern entweder gar nicht oder in unterschiedlicher
Qualitat, raumlicher Auflosung oder Aktualitdt vorhanden sind (z.B. Modelle zur
Schadstoffausbreitung oder Modal Split Erhebungen). Die Datenqualitat kann
beispielweise davon beeinflusst werden wie dicht ein Messstellennetz (z.B.
Luftglitemessungen) ist, oder wie Daten in Online-Plattformen (z.B. Open Steet
Map) eingepflegt werden. Gegebenenfalls miissen geeignete Proxyindikatoren zur
Verfigung gestellt werden.

- Sollten im Zuge eines Evaluierungsprozesses Indikatoren verandert oder erganzt
werden sind diese entsprechend nachzufiihren.

- Im urbanen Kontext ware eine Verfeinerung auf nachgeordnete
Verwaltungsebenen (z.B. Bezirke in Wien) wesentlich aussagekraftiger als ein
einzelner Wert fir die ganze Stadt. Die Datenverfiigbarkeit dazu stellte sich in
ersten Recherchen als schwierig heraus, detailliertere Untersuchungen waren

jedoch empfehlenswert.

Zur Skalierung der Indexwerte auf die Achsen wurden der niedrigste und héchste Wert

(ohne Ausreier) unter den betrachteten Gemeinden als Minimum und Maximum

definiert. Durch die geringe Anzahl an Gemeinden ergaben sich dadurch fir einige

Indikatoren keine normalverteilten Werte.

- Nach Implementierung samtlicher 6sterreichischer Gemeinden wiére zu priifen,
ob die Daten normalverteilt sind. Falls nicht, wire eine Uberarbeitung der
Achsenskalierung empfehlenswert, um eine plausible Vergleichbarkeit zu
gewabhrleisten.

- Werte, die hoher sind als das definierte Maximum (derzeit AusreiBer, kiinftig
moglicherweise verbesserte Werte bei Datenaktualisierung), werden in der

aktuellen Version des Rechners als 100 % dargestellt. Um weiterhin Anreize zur
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Verbesserung fir Gemeinden zu bieten, kdnnten Werte iber 100 % zugelassen

werden, was eine Uberarbeitung der Achsenskalierungen erfordert.

MaRnahmenkatalog = vgl. Kapitel 5

In enger Abstimmung mit den Partnergemeinden wurde ein Katalog gangiger, lokaler
MobilitatsmalRnahmen definiert sowie die Wirkung dieser abgeschatzt und im

Kennwertrechner implementiert.

e - Im Austausch mit den Gemeinden zeigte sich, dass die Kommunen in ihrer
taglichen Arbeit mit vielfaltigen MobilitatsmaRnahmen konfrontiert sind. Eine

generelle Erweiterung des MaBnahmenkatalogs scheint damit wiinschenswert.

Mit der Expert:inneneinschatzung von Wirkungen wurde bewusst eine pragmatische, rein
qualitative Methode gewadhlt, da der Fokus des Projekts klar auf der treffsicheren
Indikatorenauswahl und prazisen Datenaufbereitung lag. Die Methode hat jedoch
einerseits den Nachteil, dass die qualitative Wirkungsabschatzung nicht zur quantitativen
Datengrundlage passt und andererseits neue MalRnahmen nur mit hohem Aufwand

(n@mlich einer erneuten Expert:inneneinschatzung) eingepflegt werden kénnen.

* - Es wird empfohlen, andere Methoden zur Wirkungsabschatzung (vgl. z.B.
System Dynamics im Projekt check4zero) vertiefend auf ihre Eignung zu

untersuchen und gegebenenfalls im Zuge des LMI-Kennwertrechners anzuwenden.

Planungstool mit GUI-> vgl. Kapitel 6

Im Projekt LMI-Sustain wurde eine Demoversion des Kennwertrechners zum Visualisieren
und Vergleichen des LMI sowie der 13 definierten Nachhaltigkeitsindikatoren von
oberdsterreichischen Gemeinden methodisch und in Form eines Excel-Tools erarbeitet.

Das Tool mit den entsprechenden Metadaten (Bericht) enthélt bereits samtliche
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Informationen, Funktionen und Rechenschritte, die erforderlich sind, um ein marktfahiges

Produkt zur Verflgung stellen zu kénnen.

- Um den LMI-Kennwertrechner fir Gemeinden und sonstige interessierte
Anwender:innen moglichst einfach zuganglich zu machen, ware die Umsetzung als
Onlinetool zu empfehlen, wobei Layout, Funktionen und Berechnungen
weitgehend aus dem prototypischen Excel-Tool lbernommen werden kdnnen.
Voraussichtlich ware, jedenfalls fiir die Umsetzung der GUI, die Unterstiitzung
durch facheinschlagige Expert:innen (Frontend Developer) erforderlich.

- Die reine Anwendung des Kennwertrechners ist zwar selbsterklarend und sollte
im Zuge eines Webtools noch einfacher werden, fiir die Interpretation der
Ergebnisse mussen fir Anwender:innen jedoch Hintergrundinformationen zur
Verfligung gestellt werden. Eine ansprechende Landingpage mit vertiefenden
Informationen zum Projekt LMI-Sustain und den wichtigsten Informationen (z.B.
verwendete Indikatoren) direkt im Kennwertrechner (Tooltips, Pop-ups etc.)
werden empfohlen. Das Ziel davon ist es, Gemeindevertreter:innen und sonstige
Nutzer:innen bei der Interpretation der Visualisierungen und des LMI-Scores zu
unterstiitzen und damit eine praxisrelevante Datenbasis beispielsweise fiir

Planungsentscheidungen zu bieten.

Die Moglichkeiten zur Datenaktualisierung im LMI-Kennwertrechner wurden ausgelotet

und dokumentiert. Darliber hinaus wurden Optionen aufgezeigt, wie mit dem LMI-Score

bzw. den Minimal- und Maximalwerten der Indikatoren bei Datenaktualisierung

umgegangen werden kann.

—> Die Aktualisierung der Daten, die den Indikatoren zu Grunde liegen, ist aus
derzeitiger Sicht weitgehend nicht vollautomatisiert moglich. GrofRteils fehlen zwar
entsprechende Serverschnittstellen, jedoch kdnnten Berechnungen und
geografische Operationen mit Skripten so weit vorbereitet werden, dass neue
Datensatze lediglich neu verkniipft werden missen.

-> Im Fall von kostenpflichtigen Datensatzen (z.B. Daten der Statistik Austria)
missen sowohl der technische Zugriff als auch die Finanzierung geklart werden.

- Neben den entsprechenden Skripten und Beschreibungen zur Vorgehensweise
sollte festgelegt werden, wie haufig welche Daten im LMI-Kennwertrechner

aktualisiert werden sollen und welche Stellen fiir die Datenlieferung und die

LMI-Sustain: Local Mobility Index Sustainability 75 von 84



tatsachliche Datenaktualisierung zustandig sind. Darliber hinaus muissen
Uberlegungen angestellt werden, ob oder wann Achsenskalierungen zu
aktualisieren sind.

e > Zuletzt wird empfohlen einen Fahrplan zu skizzieren, wie mit neuen
Nachhaltigkeitszielen oder modernen MobilitditsmaBnahmen (Sharing Angebote,
offentlicher Bedarfsverkehr, Elektromobilitat, Seilbahnen, Autonomes Fahren,

Drohnen, Mobility as a Service etc.) umzugehen ist.
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Anhang A UML-Diagramm

Das Diagramm ist zudem als ,,.graphml“-Datei auf Github zu finden.
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Anhang B Datenbewertungsmatrix (siehe Kapitel 2.5)
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