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Die Mobilitdtswerkstatt wurde von mobyome im Auftrag der Gemeinde
Feldkirchen an der Donau und der Klima- und Energiemodellregion
Urfahr West im Zeitraum Jénner bis September 2022 durchgefuhrt.
Weitere Informationen zu mobyome und unserer Arbeit finden sich

unter www.mobyome.at.


https://www.mobyome.at/

Zusammen-
fassung

Die mobyome Mobilitdtswerkstatt in Feldkirchen an der Donau wurde im Auftrag der Gemeinde
und der Klima- und Energiemodellregion Urfahr West durchgefuhrt. Die durch die Erhebung mit
der Mobilitéts-App im Frihjahr 2022 geschaffene Datengrundlage erlaubt eine Beurteilung,
worauf in Hinblick auf die Erreichung von Klimazielen ein Fokus bei den Aktivitdten der Gemein-
de gelegt werden kénnte. Die weiteren Schritte und MaRnahmen sind im Rahmen eines umfas-
senden Mobilitdts (wende)konzepts oder von Schwerpunkt- oder Detailkonzepten auszuarbei-
ten.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass unter den 250 Teilnehmer*innen der Erhebung eine

erfreulich hohe Bereitschaft besteht, ihren Mobilitédtsalltag nachhaltiger zu gestalten. Folgende
Kernaussagen lassen sich in Bezug auf das Potential zur Reduktion von Treibhausgasemissio-
nen treffen:

+ der groRte Hebel liegt beim offentlichen Verkehr, hier sollten alle Méglichkeiten zur Of-
fentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung ausgeschdpft und auf eine weitere stetige
Verbesserung des Angebots hingewirkt werden

+ beim Radfahren gibt es ebenfalls einiges Potential, noch bestehende Licken und
Schwachstellen der Infrastruktur sollten systematisch beseitigt werden, daneben geht
es auch hier um Bewusstseinsbildung

+ besonderes Augenmerk sollte auf FuR- und Radwege zu den Haltestellen gelegt werden
und auf die Qualitat der Haltestellen selbst

+ Uber Bedarfsverkehr und Carsharing lassen sich aufgrund der Methodik der Erhebung
keine belastbaren Aussagen treffen, beides sollte evaluiert werden:

o Bedarfsverkehr in der Rolle, den éffentlichen Verkehr als Zubringer zu stérken

o Carsharing lieRe sich durch die organisatorische Unterstlitzung der Klima- und
Energiemodellregion schnell und einfach und mit geringem Aufwand far die Ge-
meinde realisieren

+ Mitfahren hat groRRes Potential, es gibt eine grofie angekindigte Bereitschaft zur Bildung
von Fahrgemeinschaften
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Einleitung

Worum ging’s bei der Mobilitéitswerkstatt?

Die Beschdftigung mit dem Thema Mobilitdt kann in Gemeinden aus unterschiedlichen Motivationen
heraus stattfinden:

. bkologische Nachhaltigkeit (Erreichen der Klimaziele/Emissionsreduktion; Reduktion von
Schadstoffen, Fldchenverbrauch und Larm)

- gesundheitliche Aspekte (Belastung durch Schadstoffe, Feinstaub, Léirm; Bewegungsmangel
als eines der gréRten gesundheitlichen Problemfelder)

+ soziale Zielsetzungen: Mobilitét und Teilhabe fir die gesamte Bevdlkerung sicherstellen

+  Lebensqualitét verbessern (Aufenthaltsqualitét im éffentlichen Raum, Granfléchen)

+ lokale Wertschépfung verbessern (Zugénglichkeit von Geschdften und Arbeitsplétzen)

+ Verkehrssicherheit erh6hen

Der Fokus der Mobilitatswerkstatt liegt auf den Klimazielen und den Handlungsoptionen fur die Ge-
meinde, dazu einen Beitrag zu leisten. Erfreulicherweise ergeben sich dabei nicht zwangsléaufig Ziel-
konflikte. Nachhaltigere MobilitGtsformen sind ndmlich in der Regel auch gesiinder, zugénglicher,
leistbarer und sicherer, tragen zu einer héheren Lebensqualitét bei und haben positive Auswirkungen
auf die lokale Wirtschaft.

Bei den Klimazielen im Verkehr liegen enorme Herausforderungen vor uns. Im MobilitGtsmasterplan
2030 fiur Osterreich wurde versucht, ein Zielbild zu erstellen, wie Klimaneutralitéit im Verkehr bis 2040
erreicht werden kann. Fur die Personenmobilitéit ergibt sich daraus, dass technologische Verbesse-
rungen — und hier insbesondere die Antriebswende hin zu elektrisch betriebenen Fahrzeugen — nur
einen Teil der Lésung bildet. Dartiber hinaus muissen erstens massive Verlagerungen weg vom moto-
risierten Individualverkehr und hin zu nachhaltigeren Mobilitétsformen stattfinden. Andererseits soll-
ten wir uns im Durchschnitt weniger weit bewegen, es gilt also, Verkehr zu vermeiden.

Zusammenfassend kann man sagen, dass es drei parallel zu verfolgende Strategien der Verkehrs-
wende gibt:

+ vermeiden: was kann getan werden, damit Wege erst gar nicht entstehen, Menschen weniger
weit unterwegs sein mussen?

+ verlagern: wie kann die Nutzung nachhaltigerer Verkehrsmittel unterstitzt werden?

- verbessern: wie kénnen bestimmte Verkehrsmittel nachhaltiger gemacht werden (z.B. durch
Elektrifizierung)?

Viele der entscheidenden MaRnahmen, die zu einer Vermeidung, Verlagerung oder Verbesserung
fahren, liegen im Einflussbereich des Bundes und der Ldnder, zu allen Strategien kénnen und mussen
aber auch Gemeinden einen Beitrag leisten.

MaRnahmen auf Bundesebene (wie CO,-Bepreisung, Erhéhung der Mineraldlsteuer) werden unter
anderem dazu fuhren, dass mehr Kostenwahrheit im Verkehr entsteht. Die derzeitige Energiekrise gibt
hier nur einen ersten Ausblick. Autofahren wird in Zukunft teurer und auch unbequemer werden, wird
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Einleitung

einen Teil seiner Privilegien verlieren. Daher werden gute Alternativen wichtiger. Gemeinden haben
eine Mitverantwortung, diese Alternativen zur VerfiUgung zu stellen und zu férdern.

Die Herausforderung fur eine Gemeinde besteht darin, ihre begrenzten verfligbaren Ressourcen so
einzusetzen, dass dabei eine méglichst grofse Wirkung entsteht.

Ziel der Mobilitdtswerkstatt war es daher unter anderem, diejenigen Bereiche und Handlungsfelder zu
identifizieren, bei denen eine moéglichst groRe Wirkung bei méglichst geringem Ressourceneinsatz
erwartet werden darf.

Der Schwerpunkt der Mobilitéitswerkstatt lag dabei auf der Strategie der Verlagerung, weil hier — ab-
seits der raumplanerischen Kompetenz der Gemeinde, die damit die Hauptverantwortung fir eine
madglichst verkehrsvermeidende Siedlungsentwicklung tréigt — die gréRten Einflussméglichkeiten fur
eine Gemeinde liegen.

In Bezug auf die Verlagerungen ergibt sich aus dem Zielbild des MobilitGtsmasterplans, dass die zu-
rackgelegten Personenkilometer beim motorisierten Individualverkehr im Durchschnitt um 22% redu-
ziert und beim 6ffentlichen Verkehr um 48% erhéht werden mussten:
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Einleitung

Was ist das geplante Ergebnis einer Mobilitdatswerkstatt?

Die Mobilitdtswerkstatt dient in erster Linie dazu, eine Datengrundlage zu schaffen, auf denen weiter-
fuhrende Mobilit&tskonzepte fur Feldkirchen an der Donau aufbauen kénnen. Sie zeigt, in welchen Be-
reichen Schwerpunktsetzungen sinnvoll sind und macht deutlich, wo insbesondere in Hinsicht auf ei-
ne Reduktion der durch Mobilité&t verursachten Emissionen die gréte Wirkung zu erwarten ist.

Im Wegweiser , Mobilitédtskonzepte fur NO Gemeinden” des Landes Niederdsterreich findet sich fol-
gende Definition:

Mobilitétskonzepte sind umfassende Handlungsanleitungen fur die Verkehrspolitik in ei-
ner Gemeinde mit einer mittel- oder Idngerfristigen Perspektive. Fur eine solche Perspek-
tive ist eine verkehrspolitische Haltung erforderlich, als Leitsatz oder Leitbild formuliert, die
in der Gemeinde erarbeitet und von den Entscheidungstrdgerinnen mitgetragen wird.
Mobilitdtskonzepte gehen grundsétzlichen Fragen nach, haben langerfristige Wirkungs-
zeitrdume, enthalten zumeist keine Alternativen, sind also Ergebnis einer diskussionsori-
entierten politischen Willensbekundung. Sind Alternativen bzw. Varianten vorhanden, wird
auf weiterfihrende, vertiefende Planungsprozesse verwiesen.'

Der Prozess zur Erarbeitung eines Mobilitétskonzepts sollte also bereits die politische Willensbildung
beinhalten. Im besten Fall enthélt das Mobilitéitskonzept ganz konkrete MaRnahmen inklusive Zeit-
plan, sodass nach Beschlussfassung im Gemeinderat unmittelbar mit der Umsetzung begonnen
werden kann.

Unterscheiden lassen sich auRerdem je nach Umfang des Konzepts
+ das Gesamtkonzept als Bindel méglicher MaRnahmen
+ das Schwerpunktkonzept mit einer Konzentration auf wenige, wichtige Aufgaben
+ das Detailkonzept fir einen thematisch abgegrenzten Bereich.

Die Mobilitatswerkstatt zeigt auf, wo in einem Gesamtkonzept die Schwerpunkte gelegt werden
kénnten bzw. in welchen Bereichen Schwerpunkt- oder Detailkonzepte sinnvoll sein kénnten und lie-
fert eine Datengrundlage fur die Ausarbeitung dieser Konzepte.

Dabei ist die MobilitGtswerkstatt aber keine reine Datenerhebung, sondern schafft zugleich Bewusst-
sein fur die Konsequenzen des persénlichen Mobilitétsverhaltens. Sie zeigt insbesondere auf, welche
Méglichkeiten schon heute zur Verfugung stehen. Damit tragt sie bereits zur gewlnschten Verdnde-
rung bei.

1 Mobilitatskonzepte fir NO Gemeinden (Land NO 2021), S. 7
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Um wen geht es bei der Verlagerung?

Eine Verlagerung ist nichts anderes als eine Verhaltensénderung. Eine solche ist komplex, weil es um
die Verdnderung einer Gewohnheit geht. Das ist immer schwierig und beim MobilitGtsverhalten be-
sonders herausfordernd.

Die Bereitschaft und die Méglichkeiten, das eigene Mobilitdtsverhalten zu veréndern, sind in der Be-
vélkerung unterschiedlich groR3. Persénliche Einstellungen und Werte, aber auch Lebensumsténde
und dulere, von den Individuen nicht beeinflussbare Faktoren haben darauf Einfluss.

Fur eine Anderung des Mobilitdtsverhaltens lassen sich drei zentrale Voraussetzungen identifizieren:

* Angebot: fir meine individuellen MobilitGtsbedurfnisse existieren alternative Angebote
-+ Wissen (wie): ich weil, dass es diese Angebote gibt und wie ich sie nutzen kann
* Motivation: ich habe den Wunsch, meine Mobilitdt anders zu organisieren

Voraussetzungen flr die Verdnderung des MobilitGtsverhaltens

Bei allen drei Faktoren hat die Gemeinde die Méglichkeit, unterstitzende Malinahmen zu setzen:

* Angebot: sie kann neue Angebote schaffen oder bestehende verbessern

+ Wissen: sie kann Wissen Uber Angebote verbreiten und dazu beitragen, dass méglichst viele
Menschen Uber das nétige Know-How verfigen, um Alternativen nutzen zu kénnen

* Motivation: sie kann durch Bewusstseinsbildung und durch unterschiedliche MaRnahmen die
Motivation zur Veréinderung erhéhen

Prinzipiell ist es in der Regel sinnvoll, MaRnahmen in allen drei Bereichen zugleich durchzufuhren. Die

verfigbaren Ressourcen sollten aber auf jene Bereiche und jene Teile der Bevdlkerung fokussiert wer-
den, wo mit dem geringsten Mitteleinsatz die gréRte Wirkung zu erwarten ist.
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Einleitung

Als primdre Zielgruppen von Malinahmen wurden daher solche Personen identifiziert, bei denen die-
se Voraussetzungen schon gréfitenteils gegeben sind, bei denen nur eine einzelne der drei Voraus-
setzungen fehlt:

primdire Zielgruppen fur eine Vercéinderung des Mobilitéitsverhaltens

Ziel der Mobilitatswerkstatt war es, so viel wie méglich Uber diese primdren Zielgruppen zu lernen und
ihre Bedurfnisse so gut wie méglich zu verstehen.

Wichtig ist der Hinweis, dass auch das Vorliegen aller drei Voraussetzungen noch keine Gewéhr dafur
bietet, dass das Verhalten tatséchlich gedndert wird. Es gibt einen Unterschied zwischen der Absicht,
das eigene Verhalten zu dndern und der Realisierung dieser Absicht. Eine weitere wichtige Zielgruppe
sind daher jene Personen, bei denen eigentlich bereits alle Voraussetzungen gegeben wdren.
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Ergebnisse

Wer hat an der Erhebung teilgenommen?

Insgesamt haben 250 Teilnehmer*innen die Erhebung vollstdndig abgeschlossen.

Es haben sich Personen aus allen Ortsteilen von Feldkirchen an der Donau an der Erhebung beteiligt:

8%
Mihllacken 1 5 %
8% Lacken
Landshaag
8%
Bergheim 13%

Freudenstein

0,
36% . a2l

Feldkirchen
an der Donau

Geschlechtsverteilung der Teilnehmer*innen
(n=150, 60% der Teilnehmer*innen haben dazu eine Angabe gemacht)

M weiblich ™ mannlich  divers

Altersverteilung der Teilnehmer*innen
(n=150, 60% der Teilnehmer*innen haben dazu eine Angabe gemacht)
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Ergebnisse

Was ist bei der Interpretation der Ergebnisse zu beachten?

Aufgrund der bei der MobilitGtswerkstatt angewandten Methodik, die ab Seite 26 ausfuhrlicher be-
schrieben wird, sind folgende Hinweise zu beachten:

Die Teilnehmer*innen sind nicht reprdsentativ flr die gesamte Gemeinde

Zu erwarten — und auch gewunscht — war, dass sich an der Erhebung in stérkerem MalRe Personen
beteiligen, die einer Veréinderung ihres Mobilitdtsverhaltens gegeniber aufgeschlossen sind und die
bereits heute in Uberdurchschnittlichem MalR nachhaltige Mobilitétsformen wéhlen. Die Ergebnisse
lassen sich daher nicht eins zu eins auf die Gesamtbevélkerung GUbertragen

Die Ergebnisse zeigen nur einen Teil der Mobilitat der Teilnehmer*innen

Bei der Mobilitétswerkstatt wurde das Mobilitétsverhalten an einem ,typischen Tag” erhoben. Die Er-
gebnisse bilden daher auch nicht das gesamte MobilitGtsverhalten ab, sondern nur einen sehr wich-
tigen Teil davon: die Alltagsmobilitét. Nicht alltéigliche Wege und Zwecke sind in den Ergebnissen
stark unterreprdsentiert. Die Ergebnisse lassen sich nicht eins zu eins auf die Gesamtmobilitét der
Teilnehmer*innen Ubertragen.

Die Emissionen kénnen nur ndherungsweise berechnet werden

Zur Berechnung der Emissionen der unterschiedlichen Verkehrsmittel wurde auf die vom Umwelt-
bundesamt veréffentlichten Emissionsfaktoren zurtckgegriffen. Da es sich dabei um Durchschnitts-
werte handelt, kénnen die berechneten Emissionen naturgemdf nur Ndherungswerte sein. In Abhén-
gigkeit vom genutzten Fahrzeug oder vom Besetzungsgrad der éffentlichen Verkehrsmittel, kbnnen
die tatséchlichen Emissionen in der Realitat deutlich abweichen. Die Teilnehmer*innen hatten die
(optionale) Méglichkeit, durch Angabe von Verbrauch, Art des Treibstoffs und Jahreskilometerleis-
tung auch die exakten Emissionen fur ihr Fahrzeug zu berechnen.
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Ergebnisse

Was ldsst sich zusammenfassend liber die Mobilitéat der
Teilnehmer*innen sagen?

Knapp 30% der Alltagswege der Teilnehmer*innen finden innerhalb von Feldkirchen an der Donau
statt. Die folgende Karte zeigt die Wegebeziehung zwischen den Katastralgemeinden. Es fallt auf,
dass es sich bei den meisten Wegen um Wege innerhalb des Hauptorts handelt. Demgegentber gibt
es kaum Alltagswege innerhalb der anderen Katastralgemeinden. Die stdrksten Verbindungen be-
stehen zwischen dem Hauptort und den Katastralgemeinden Muhldorf und Bad Muhllacken.

Hdufigkeit der Wegerelationen innerhalb und zwischen den Katastralgemeinden von
Feldkirchen an der Donau
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Ergebnisse

Der Blick auf die Alltagswege, bei denen Start und/oder Ziel auRerhalb von Feldkirchen an der Donau

liegen, zeigt eine starke Dominanz der Relation von/nach Linz. Fast die Halfte (43%) aller externen All-
tagswege finden hier statt. Die weiteren Ziele von stérkerer Bedeutung sind Hartkirchen, Walding, Ot-
tensheim, Aschach an der Donau und Wels.

Haufigkeit der Wegerelationen zwischen
Feldkirchen an der Donau und anderen Gemeinden
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Ergebnisse

Was haben wir aus der Erhebung gelernt?

Uberraschend und erfreulich war die hohe angekiindigte Bereitschaft zur Verhaltensénderung: fur
70% der heute mit dem Pkw zurtickgelegten Wege waren fur die Teilnehmer*innen nachhaltigere Al-
ternativen vorstellbar.

Unerwartet hoch war auch die Bereitschaft, nachhaltigere Alternativen zu nutzen, die schon heute zur
Verfugung stehen: 44% der Pkw-Wege kénnten durch Radfahren, éffentlichen Verkehr, FuRwege und
motorisierte Zweirdder ersetzt werden.

B mit bestehenden Alternativen ersetzbar
I mit zukUnftigen Alternativen ersetzbar
keine Alternative akzeptiert B nicht ersetzbar

Ersetzbarkeit von aktuell mit dem Pkw zurtickgelegten Wegen

Obwohl die Teilnehmer*innen schon jetzt Uberdurchschnittlich nachhaltig mobil sind, gibt es also
grolRes Potential und hohe Motivation zur Veréinderung.

Wdarden die angeklndigten Verlagerungen tatsdchlich stattfinden, kénnten mit bestehenden Alter-
nativen die Emissionen der Teilnehmer*innen um 21%, gemeinsam mit zuktnftigen Alternativen sogar
um 41% reduziert werden.

Das wurde fur die Teilnehmer*innen auch signifikante Einsparungen mit sich bringen. Sie kédnnten ih-
re personlichen Mobilitéitskosten durch Verlagerung auf schon bestehende Alternativen um 21% re-
duzieren, mit zukUnftigen Alternativen sogar um 29%, also fast ein Drittel.

| aktuell
® bestehende Alternativen

zukunftige Alternativen

Emissionen Kosten
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Ergebnisse

Wiurden die Teilnehmer*innen ihr Verhalten tatséchlich wie angekindigt dndern, kénnten die im Mo-
bilitdtsmasterplan genannten Verlagerungsziele daher annéhernd erreicht werden.

Von den Teilnehmer*innen bestreiten 29% schon heute ihren Mobilitadtsalltag ohne Pkw und weitere
26% kénnten es sich schon heute vorstellen. Zusétzliche 21% warden in ihrem MobilitéGtsalltag auf den
Pkw vollsténdig verzichten kénnen, wenn alle vorgeschlagenen zuktnftigen Alternativen zur Verfi-
gung stunden.

Anteil der Personen, die in ihrem Mobilitétsalltag
von der Nutzung eines Pkw abhdngig sind
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Ergebnisse

Das folgende Diagramm zeigt, welche Verlagerungen auf andere Verkehrsmittel fr die
Teilnehmer*innen vorstellbar sind und wie viele Wege verlagert werden kénnten. In der linken Spalte
ist die aktuelle Verkehrsmittelwahl dargestelit (,Modal Split“). Die mittlere Spalte bildet ab, welche
Verlagerung mit schon heute bestehenden Alternativen méglich wére. In der rechten Spalte ist zu se-
hen, welche zusdtzlichen Verlagerungen durch neue Angebote, die in Zukunft zur Verfigung stehen

koénnten, vorstellbar sind.

Fuss

/ /
e/
- carrad ]@
T

— Park & Ride
Bike & Ride

Fuss
Fuss
Pkw
Mitfahren
. Bedarfsverkehr
[ Motorrad — -~ Carsharing s
— Mopec!
\ /
I figess S 7 Motorrad —
P2P-CarSharing
Fahrrad
Fahrrad
Offis )
Offis
Mitfahren
Park & Ride Park & Ride
Bike & Ride Bike & Ride

fir die Teilnehmer*innen vorstellbare Verlagerungen (in Wegen)
mit bestehenden und zukiinftigen Alternativen
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Ergebnisse

Die Betrachtung der Zahl der Wege gibt aber nur schlecht Auskunft Gber die Emissionseinsparungen,
die durch eine Verlagerung erzielt werden kénnen. So sind die Pkw-Wege, bei denen es fir Teilneh-
mer*innen vorstellbar war, sie durch einen Fuldweg zu ersetzen, im Durchschnitt viel kurzer als Pkw-
Wege, bei denen die Nutzung &éffentlicher Verkehrsmittel vorstellbar ist. Deshalb wird hier das gleiche
Diagramm noch einmal dargestellt, wobei als BezugsgréfRe die Personenkilometer gewdhlt werden,
die aktuell mit dem jeweiligen Verkehrsmittel zurlickgelegt werden:

Pkw

= Mitfahren //
— Fuss —
- Fahrrad

Offis

— Park &Ride
Bike & Ride

-Morrod L

———

Pkw

A & g

Moped

Mitfahren
Fuss

Fahrrad

Offis

Park & Ride
Bike & Ride

/~

Mitfahren

y

Carsharing ==
- Bedarfsverkehr

= hioRScm—
T

— Motorrad. m

P2P-CarSharing

Fuss ——

Fahrrad -

Offis

Park & Ride
Bike & Ride

fir die Teilnehmer*innen vorstellbare Verlagerungen (in Personenkilometern)
mit bestehenden und zukiinftigen Alternativen
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Ergebnisse

Was kann liber bestehende Alternativen gesagt werden?

Fast die Hdlfte der Emissionseinsparungen, die durch eine Verlagerung auf fur die Teilnehmenden
akzeptable Alternativen erreicht werden kénnte, kommt durch Alternativen zustande, die eigentlich
schon jetzt zur Verfigung stinden. Bei Wegen, flr die bestehende Alternativen vorstellbar waren, be-
steht das Defizit also nicht auf Seiten des Angebots. Vielmehr fehlt es entweder an Information oder
an der Motivation.

Die potentiellen Emissionseinsparungen verteilen sich dabei folgendermalen auf die alternativen
Verkehrsmittel:

Fuss M Motorrad M Fahrrad B Offis B Moped

Anteil der bestehenden alternativen Verkehrsmittel an der
potentiellen Emissionseinsparung durch Verlagerung

Hier fallt auf, dass die zu erzielende Emissionseinsparung naturlich stark von der zurtickgelegten
Strecke abhéngt. Da beispielsweise ein Weg mit den Offis in der Regel sehr viel Ianger ist als ein FulR -
weg, kann dabei auch eine gréfiere Menge CO, eingespart werden.

Das gréfite Potential fir MaRnahmen im Bereich Information und Bewusstseinsbildung liegt dem-
nach bei den bestehenden Alternativen eindeutig beim éffentlichen Verkehr, gefolgt vom Radfahren.

Die Erhebung stellte selbst bereits eine Bewusstseinsbildungs- und Informations-MaRnahme dar. Ei-
nige der betroffenen Teilnehmer*innen haben méglicherweise durch das Mitmachen bei der Erhe-
bung bereits die Informationen oder den Anstol? erhalten, die ihnen noch gefehit haben, um ihr Ver-
halten zu dndern.

Natarlich kénnten auch bestehende Angeboten noch verbessert und ausgebaut werden. Aus den
Grunden, mit denen vorgeschlagene Alternativen abgelehnt wurden, lassen sich teilweise Rucksch-
lusse darauf ziehen, welche Wirkung durch einen solchen Angebotsausbau zu erzielen wdre. Diese
Grunde werden in der Detail-Auswertung zu den einzelnen Verkehrsmitteln weiter hinten dargestelit.
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Ergebnisse

Hier lohnt wiederum ein genauer Blick auf den &ffentlichen Verkehr, wo in 83% der Félle die vorge-
schlagene Offi-Alternative fur die Teilnehmer*innen nicht vorstellbar war.

Eine Attraktivierung bestehender Angebote (z.B. Ausbau der FuR- und Radweginfrastruktur oder des
OV-Angebots) vergréRert nicht nur die Zielgruppe fur eine Verhaltensénderung, sondern erhéht auch
die Motivation derjenigen, die das Angebot prinzipiell auch schon heute nutzen kénnten.

Alternative vorgeschlagen akzeptiert Emissionsreduktion durch Verlagerung
Offis 279x 48x (17%) 9,7%
Fahrrad 151x 64x (42%) 4%
Motorrad 114x 19x (17%) 3,5%
Moped 91x 26x (29%) 2,7%
Fuss 90x 29x (32%) 11%
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Ergebnisse

Was kann liber zukiinftige Alternativen gesagt werden?

Die Emissionseinsparung (in der Alltagsmobilitét) durch Verlagerung, die zukinftig zur Verfigung
stehen kénnten, entstehen fast ausschliel3lich durch die hohe angekundigte Bereitschaft zum Mit-
fahren - hier gibt es auRerordentlich hohes Potential (das aber nicht so leicht zu realisieren ist):

M Mitfahren M Bedarfsverkenr M CarSharing

Anteil moglicher zukiinftiger alternativer Verkehrsmittel an der
potentiellen Emissionseinsparung durch Verlagerung

Da nur die Alltagsmobilitat erhoben wurde, spiegelt sich der tatséchliche Bedarf fir Lésungen wie
Bedarfsverkehr oder Carsharing, die insbesondere fur Nicht-Routine-Wege genutzt werden, in den
Ergebnissen der Erhebung nicht addquat wider.

Bedarfsverkehr und Carsharing leisten vor allem einen indirekten Beitrag zur Emissionsreduktion, weil
sie sich fur bestimmte (nicht-alltégliche) Mobilitdtsbedurfnisse eignen, die mit anderen Alternativen

nicht oder nicht so gut erfullt werden kénnen. Sie schlieRen damit wichtige Licken und machen so fur
viele die Unabhdngigkeit vom (Zweit-)Fahrzeug erst méglich.

Mitfahren

Da es nur einige wenige wichtige Relationen gibt und Pendler*innen éhnliche Arbeitszeiten haben,
ergibt sich eine hohe Wahrscheinlichkeit fur die Bildung von Fahrgemeinschaften.

Von den Teilnehmer*innen wurde far 102 Wege Mitfahren als Alternative akzeptiert. Fir zwei Drittel
dieser Wege lésst sich mindestens eine passende Mitfahrgelegenheit finden, wenn als Kriterien an-
gelegt werden, dass der Umweg fur den/die Fahrer*in maximal 10 Minuten und die Abweichung vom
gewdlinschten Fahrtzeitpunkt fir den/die Mitfahrer*in maximal 15 Minuten betragen soll.

Bedarfsverkehr (,Mikro-Ov*)

Bedarfsverkehr spielt vor allem eine Rolle fur die Verbindung der Ortsteile, als Zubringer fur den 6f-
fentlichen Verkehr fur Personen, die zu weit entfernt von einer Haltestelle wohnen und als Schlecht-
wetteralternative fur Wege, die normalerweise mit dem Rad oder zu Ful® zurtickgelegt werden.
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Ergebnisse

Carsharing

Carsharing eignet sich vor allem dafur, nicht alltégliche Ziele (wie beispielsweise Ausflugsziele) zu
erreichen, die mit dem &éffentlichen Verkehr nicht gut angebunden sind.

Es gibt sehr hohe Akzeptanzraten sowohl fur Mitfahren als auch fur Bedarfsverkehr. Wurde eine der
beiden Alternativen vorgeschlagen, war dies in jeweils zwei Drittel der Félle fur die betroffenen Perso-
nen vorstellbar:

Alternative vorgeschlagen akzeptiert Emissionsreduktion durch Verlagerung
Mitfahren 161x 102x (63%) 18,4%
Carsharing 33x 5x (15%) 1,5%
Bedarfsverkehr 26x 17x (65%) 0,7%

Weiter hinten im Bericht findet sich eine Detailauswertung zu jeder einzelnen Alternative.
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Ergebnisse

Was kann aus der Erhebung beziiglich der priméren Zielgruppen fiir
eine Verdanderung des Mobilitétsverhaltens gelernt werden?

Zur Erinnerung: als primdre Zielgruppen werden jene Personen identifiziert, denen fur die Anderung
ihres Mobilitétsverhaltens keine oder nur eine der drei Voraussetzungen (Angebot, Wissen, Motivati-
on) noch fehlt (siehe auch Seite 8):

alle Voraussetzungen (Angebot, Motivation und Wissen) vorhanden

Far 44% der Pkw-Wege war es fur Teilnehmer*innen vorstellbar, diese durch bereits bestehende Al-
ternativen zu ersetzen. Diese Vorstellbarkeit impliziert, dass eigentlich alle Voraussetzungen fur eine
Verdnderung bereits gegeben sind. In manchen Féllen wurde eine der Voraussetzungen méglicher-
weise erst durch die Teilnahme an der Erhebung geschaffen, weil z.B. das Wissen Uber eine passende
Offi-Verbindung noch nicht vorhanden war oder durch das Feedback der Erhebungs-App ein Be-
wusstseinsbildungsprozess angestofien wurde.

Das Ergebnis macht deutlich, dass das Potential der bereits bestehenden alternativen Mobilitéitsan-
gebote bei weitem noch nicht ausgeschdpft ist. Dieses Potential kann méglicherweise durch intensi-
ve Offentlichkeitsarbeit realisiert werden, die darauf ausgerichtet ist, die Personen aus dieser Ziel-
gruppe kontinuierlich an die Alternativen zu erinnern, sie zu ermutigen und zu motivieren und sie so
bei der Verhaltenséinderung zu unterstutzen.

fehlendes Angebot (Motivation und Wissen vorhanden)

Zu dieser Gruppe gehdren alle, die sich zuklnftige Alternativen vorstellen kénnen. Fir 26% der Pkw-
Wege war dies der Fall. AukRerdem mussen noch jene Félle dazu gerechnet werden, die bestehende
oder zukunftige Alternativen nur deshalb abgelehnt haben, weil sie nicht zumutbar waren. Das be-
trifft vor allem den 6ffentlichen Verkehr, wo eine Verbesserung des Angebots mutmallich zu deutlich
héheren Akzeptanzraten fihren wirde. Auch beim Radfahren kénnte ein Ausbau der Infrastruktur
dazu fuhren, dass manche Wege dann vorstellbar werden. Die Angebotsseite wird in den Kapiteln zu
den einzelnen Verkehrsmitteln weiter hinten noch detaillierter in den Blick genommen. Anzumerken
ist, dass eine Verbesserung des Angebots auch die Motivation zur Nutzung dieses Angebots erhéht.

fehlendes Wissen (Angebot und Motivation vorhanden)

Diese Zielgruppe kann nur schwer quantifiziert werden, ist aber vermutlich die kleinste der hier be-
trachteten Gruppen. Ihre Vertreter*innen finden sich einerseits unter denjenigen Teilnehmer*innen,
die sich schon bestehende Alternativen vorstellen kédnnen. In diesen Fdllen wurde das fehlende Wis-
sen durch die Erhebungs-App bereits vermittelt. AuRerdem gehdren zu dieser Gruppe manche von
denjenigen, die sich bestehende Alternativen nicht vorstellen kénnen, obwohl die Alternative prinzipi-
ell zumutbar erscheint und die Person motiviert ist, ihr Verhalten zu éndern. Das fehlende Wissen
kann dann beispielsweise darin bestehen, dass die Person keine Praxis in der Benutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel hat (und mit dem Verstehen von Fahrplénen oder dem Ticketkauf Uberfordert ist),
dass sie nicht Radfahren kann, keinen Motorradftihrerschein oder keine Fahrpraxis mit dem Moped
hat.
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Ergebnisse

fehlende Motivation (Angebot und Wissen vorhanden)

Auch zu dieser Gruppe gehoéren Personen, die sich schon bestehende Alternativen vorstellen kénnen
— und bei denen die Teilnahme an der Erhebung einen Bewusstseinsbildungsprozess angestofien hat
— sowie Personen, fur die bestehende Alternativen nicht vorstellbar waren, obwohl sie zumutbar er-
scheinen und die Person Uber das nétige Wissen verfugen wurde, um sie zu nutzen.

Auch fur diese Gruppe ist eine Quantifizierung schwierig, die Bedeutung von Madhahmen zur Erhé-
hung der Motivation wird jedenfalls auf3erordentlich hoch eingeschétzt. Eine hohe Motivation kann
auch kleinere Méngel der alternativen Angebote ausgleichen.

Hier sollte auch nicht darauf vergessen werden, dass die Attraktivitét des motorisierten Individual-
verkehrs eine starke Auswirkung auf die Motivation zur Nutzung von Alternativen hat. Auf infrastruk -
turelle Malinahmen, die die Bequemlichkeit der Nutzung eines Privatfahrzeugs noch weiter erhéhen,
sollte daher méglichst verzichtet werden, der aktiven Mobilitédt und alternativen Angeboten bei zu-
kunftigen Planungen stets der Vorrang eingeréumt werden.
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Ergebnisse

Was kann liber das Potential zur Vermeidung von Wegen und damit
zusammenhédngende MaBRnahmen gesagt werden?

Nur ein Viertel der erwerbstdtigen Feldkirchner*innen arbeitet auch im Ort, der GroR3teil pendelt zur
Arbeit in andere Gemeinden. Gleichzeitig werden die in Feldkirchen verfigbaren Arbeitsplatze zu we-
niger als der Halfte von Personen besetzt, die auch in Feldkirchen wohnen:

Pendler*innen-Mobilitét in Feldkirchen an der Donau

Eine Reduktion der Pendler*innen-Mobilitat hat erhebliches Potential, Emissionen einzusparen. Das
folgende Diagramm vergleicht die durchschnittlichen Emissionen jener 32 Teilnehmer*innen, die Bin-
nenpendler*innen sind, mit den 155 Auspendler*innen.'

Binnenpendler*innen Auspendler*innen

Vergleich der Emissionen unterschiedlicher Typen von Pendler*innen

Unter den Teilnehmer*innen betragen die durchschnittlichen (Alltags-)Mobilitdtsemissionen einer
Person, die in Feldkirchen wohnt und arbeitet, also weniger als ein Viertel der Emissionen, die von
Auspendler*innen verursacht werden.

1 Als Binnenpendler*in wurden dabei jene Personen identifiziert, die einen oder mehrere Wege mit dem Zweck ,,zur Arbeit”
haben, die alle in Feldkirchen enden. Auspendler*innen sind hier Personen, die einen oder mehrere Wege des Zwecks ,,zur
Arbeit” haben, deren Ziel auRerhalb der Gemeinde liegt.
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Ergebnisse

Was kann liber das Potential zur Verbesserung, d.h. die Férderung der
Elektrifizierung gesagt werden?

Die Strategie der Verbesserung war nicht explizit Teil der MobilitGtswerkstatt, aus den Ergebnissen
lassen sich dazu nur begrenzt SchlUsse ziehen. Klar ist, dass alle Pkw-Wege, die nicht vermieden oder
auf nachhaltigere Alternativen verlagert werden kénnen, zuklnftig mit elektrischem Antrieb zurtick-
gelegt werden sollten.

Der Mobilitdtsmasterplan beschreibt daher als Ziel bzw. Notwendigkeit die vollstéindige Elektrifizie-
rung des Pkw-Bestands bis 2040. Je schneller dies geschieht, umso besser. Gemeinden kénnen
durch verschiedene MaRnahmen dazu beitragen, diese Entwicklung zu beschleunigen, z.B. durch
Vorschriften bezlglich der Ladeinfrastruktur bei gréReren Wohnbauten oder die Errichtung éffentli-
cher Ladeinfrastruktur.
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Methodik der
Erhebung

Wie die Daten der Erhebung entstanden sind:

Die Erhebung wurde mit Hilfe einer Web-App
durchgefuhrt, die sowohl am Smartphone als
auch am Desktop-PC ohne Installation genutzt
werden kann. Uber einen QR-Code oder Uber
den Link feldkirchen-mobil.at wurden die
Teilnehmenden direkt auf eine Internetseite
weitergeleitet, wo allgemeine Informationen
und Veranstaltungen zur Mobilitdtswerkstatt
Feldkirchen a.d.D. verdffentlicht wurden.
Hier konnte die Teilnahme an der Erhebung
gestartet werden. Im folgenden wird
dargestellt, wie die Daten in der App abgefragt
werden.
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https://feldkirchen-mobil.at/

Methodik der Erhebung

Wie lGuft die Erhebung mit der App ab?

1: Wegeeingabe

Die Teilnehmenden werden aufgefordert, inre Wege an einem typischen Tag einzugeben.
Sie entscheiden selber, welche und wie viele Wege sie hier eingeben.
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Methodik der Erhebung

2: Feedback zu Emissionen, Kosten und der Gesundheit
Die Teilnehmenden erhalten ein Feedback zu ihrem persénlichem Emissionsverbrauch und ihren

anfallenden Kosten. Auch gesundheitliche Aspekte werden berucksichtigt, indem berechnet wird, wie
viele Minuten aktiver Bewegung mit dem aktuellen Mobilitéitsverhalten verbunden sind.
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Methodik der Erhebung

3: Auswahl von bestehenden Alternativen

Den Teilnehmenden werden Alternativen fir Wege vorgeschlagen, die Emissionen verursachen. Dabei
werden zuerst die emissionsdrmsten Méglichkeiten, wie FuR- und Radwege vorgeschlagen, gleichzeitig
werden die Alternativen nur bis zu einer bestimmten Wegeldnge vorgeschlagen. Diese betragt bei
FuBwegen 4km, bei Radwegen 10km, bei Wegen mit dem Moped 20km und bei Wegen mit dem
Motorrad 30km. Wird eine Alternative fir einen Weg akzeptiert, so wird abgefragt, was die Person
unterstitzen wirde, diese bereits existierende Alternative auch wirklich zu nutzen. Fur diesen Weg
werden keine weiteren Alternativen vorgeschlagen. Wird eine Alternative abgelehnt, wird hach dem
Grund fur die Ablehnung gefragt.
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Methodik der Erhebung

4: Auswahl von zukiinftigen Alternativen

Zuletzt werden Alternativen vorgeschlagen, die derzeit noch nicht existieren, jedoch in Zukunft zur
Verfigung stehen kénnten und es wird gefragt, ob diese vorstellbar wéren.

5: Feedback zu allen Eingaben

Nach Berucksichtigung der angenommenen Alternativen gibt die App erneut Feedback zu Emissionen,
Kosten und Gesundheit. Die Teilnehmenden kénnen dadurch die Werte der drei unterschiedlichen
Szenarien (Ist-Zustand [/ mit bestehenden Alternativen [ mit zuklnftigen Alternativen) vergleichen.

Teilnehmende bekommen so einen individuellen Einblick in das eigene Mobilitdtsverhalten und welche
Konsequenzen dies fur den CO,-AusstoRR sowie die persénlichen Mobilitdtskosten und die eigene
Gesundheit hat. Dabei sammelt die App nicht nur Daten dartber, welche Alternativen besonders
gefragt sind, sondern hat zugleich bewusstseinsbildenden Einfluss und kann dadurch informierende
und motivierende Wirkung haben.
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Details zu
alternativen

Verkehrs-
mitteln

Wie weiter vorne ausgefuhrt, liegt der Schwerpunkt der Datenerhebung der MobilitGtswerkstatt
auf den Potentialen fur Verlagerungen vom Pkw auf nachhaltigere Mobilitétsformen. Auf den
folgenden Seiten wird daher ein genauerer Blick auf diese alternativen Verkehrsmittel gewor-
fen. Manche dieser Alternativen — zu Ful3 gehen, Radfahren, éffentlicher Verkehr und motori-
sierte Zweirdder — stehen schon heute zur Verfigung. Andere — Mitfahren, Bedarfsverkehr und
Carsharing — kénnte es zukulnftig geben.
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OPNV

Offentlicher Personennahverkehr

Warum mit dem OPNV fahren:

Der Bus von Feldkirchen a.d.D. fédhrt an Werktagen
zwischen 5 und 20 Uhr mindestens stundlich — meist in
noch geringeren Abstdnden — nach Linz und zurtck.
Ein Umstieg auf die &éffentlichen Verkehrsmittel wirkt
sich nicht nur positiv auf die Umwelt, sondern auch
auf die Geldbérse aus. Mit dem Klimaticket kostet
eine Jahreskarte fur den o6ffentlichen Verkehr in
Oberésterreich nur 365 €.
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aktuelle Situation
So bewegen sich die Teilnehmer*innen aktuell mit dem OPNV:

a
S

14% aller Wege werden
mit dem OPNV
zurickgelegt

15% aller Personenkilometer
werden mit dem OPNV
zuruckgelegt

OPNV als vorstellbare Alternative

v
@

+8% weitere Wege konnen @
durch Wege mit dem OPNV
ersetzt werden

S

fir17% der Wege, flir die
diese Alternative
vorgeschlagen wurde,
war sie vorstellbar

Seite 33

OPNV

20 km ist ein Weg mit dem
OPNV im Durchschnitt lang

7 % der Emissionen werden
durch Wege mit dem OPNV
verursacht

19 km ist die Léinge eines
vorstellbaren Weges mit
dem OPNV

10% der erhobenen
Gesamtemissionen kénnten
eingespart werden



6PNV

Wege mit dem OPNV innerhalb von Feldkirchen a.d.D

Far Binnenwege wird der 6ffentliche Verkehr
von den Teilnehmer*innen in der Alltags-
mobilitat bisher gar nicht genutzt. In einigen
Fallen konnte eine offentliche Alternative
vorgeschlagen werden. Diese ist nur entlang
der Buslinie von Aschach nach Linz fur einzelne
Teilnehmer*innen vorstellbar.
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diese Wege werden aktuell mit dem
OPNV zuruckgelegt

far diese Wege ist es fur Teilnehmende
vorstellbar, sie mit dem OPNV
zurickzulegen

far diese Wege ist es fur Teilnehmende
nicht vorstellbar, sie mit dem OPNV
zurickzulegen

Die Strichstdrke entspricht der
Haufigkeit der Relationen.



OPNV

Wege mit dem OPNV von und nach Feldkirchen a.d.D

Der offentliche Verkehr spielt aktuell nur als
Verbindung nach Linz eine Rolle, dort liegt, trotz
aktuell sehr geringer Akzeptanzrate, wegen der
hohen Zahl an Wegen auch das gréfte
Potential. Ver&nderungsbereitschaft gibt es
auch fur Wege in die Nachbargemeinden, die
entlang der Buslinie von Aschach nach Linz
liegen.
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diese Wege werden aktuell mit dem
OPNV zuruckgelegt

fur diese Wege ist es fur Teiinehmende
vorstellbar, sie mit dem OPNV
zurtckzulegen

far diese Wege ist es fur Teilnehmende
nicht vorstellbar, sie mit dem OPNV
zurlickzulegen

Die Strichstdrke entspricht der
Haufigkeit der Relationen.



OPNV

Feedback aus der Erhebung

Folgende konkreten Wiinsche wurden geciuRert, die Teilnehmer*innen dabei helfen wiirden,
tatsachlich auf den OPNV umzusteigen (Auswahl, direkt zitiert):

e Passendere Abfahrtszeiten

« Mitfahrgelegenheit morgens

» Heimreise von Linz nach 21:30Uhr in akzeptabler Zeit

« Kombiticket Bus+ Zug + Stadtverkehr

» Bessere Busverbindung, kurzere Fahrtdauer

« Klimaticket fur OO inklusive Kernzone Linz

« Geschaft im Ort, fir Einkéufe muss ich sonst extra wieder fahren [Person lebt in Lacken, Anm.]
e Kurzere Fahrzeit

e Kurzere Intervalle

Folgende Griinde wurden von Teilnehmer*innen geduBert, warum die Verlagerung eines Weges
auf den OPNV fiir sie nicht vorstellbar ist:

zu lange Fahrtzeit

zu unflexibel

Fahrtzeiten passen nichtin
Tagesplanung

Transport der mit dem OPNV
nicht méglich ist

zu teuer
mit Kind(ern) nicht méglich

zu wenig Privatsphdre

0 20 40 60 80 100 120 140
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Feedback aus partizipativen Prozessen

Input aus dem Vor-Ort-Format:

* bessere Busverbindung nach Eferding

» bessere Busverbindung samstags vom Linzer Hbf nach Feldkirchen

« bessere Busverbindung von Lacken nach Aschach

» Zuschuss zum Linzer Stadtticket

« Zuschuss zum Klimaticket (4 mal erwéhnt)

« kUrzere Fahrtzeit von Linz nach Feldkirchen a.d.D. (2 mal erwéhnt)

+ Mdéglichkeit zur einfachen und verstdndlichen Abfrage von Verbindungen

» kurzere Intervalle von Linz nach Feldkirchen a.d.D.

* Haltestelle Freudenstein mit Zubringermdéglichkeit zur Haltestelle Goldwérth
ausstatten (Fahrréder, Scooter,..)

Input aus der Vision Feldkirchen:

. offentliche Verbindung d. Ortsteile z.B. Laufen [Lacken?, Anm.]-Feldkirchen (1 Bus/h)
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OPNV

Handlungsempfehlungen

Auf das Angebot im o6ffentlichen Verkehr hat die Gemeinde nur begrenzt Einfluss, die
Handlungsméglichkeiten liegen im Bereich der Attraktivitét der Haltestellen und deren Zugdnglichkeit
sowie im Bereich der Information. Empfohlen wird eine systematische Untersuchung der Haltestellen
im Gemeindegebiet, die deren aktuelle Ausstattung und Mdngel bzw. Verbesserungsmaoglichkeiten
dokumentiert. Ein Standard fur die Ausstattung von Haltestellen sollte festgelegt und ein
Umsetzungsplan fur die identifizierten Verbesserungen erstellt werden. Viele Feldkirchner*innen
wohnen auRRerhalb der fuRldufigen Erreichbarkeit einer Haltestelle. Eine bequeme und sichere
Zugdnglichkeit der Haltestellen mit dem Fahrrad, E-Bike oder E-Scooter und entsprechende
Abstellmdéglichkeiten haben daher hohes Potential, die Zielgruppe des 6ffentlichen Verkehrs zu
vergréfzern.

Vor allem auf der Relation in Richtung Linz steht ein verninftiges Angebot zur Verfigung — mit dem
Klimaticket nun auch zu einem unschlagbar guinstigen Preis. Dies sollte immer wieder kommuniziert
werden. Eine entscheidende Wirkung geht auch von vorbildhaftem Verhalten von
Gemeindemandatar*innen und -mitarbeiter*innen aus. Durch Erfahrungen mit der regelmdéRigen
Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs verbessert sich auch das Verstéindnis fur die Schwachstellen und
noétige Verbesserungen bei der Gestaltung und Kommunikation des OV-Angebots.
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Radfahren

Warum mit dem Rad fahren:

Mit dem Rad lassen sich kurze und mittlere
Distanzen ganz einfach und klimaschonend
zuricklegen. Durch das Zurlcklegen von
Arbeits- und Alltagswegen mit dem Rad kann
man den Sport direkt in den Tagesablauf
integrieren und spart nebenbei noch Geld far
ein Auto oder den Treibstoff. Der Radweg nach
Linz, ebenso wie der nach Aschach und
Eferding ist bereits gut ausgebaut. Auch
kirzere Distanzen, wie der Weg zur ndchsten
OV-Haltestelle lohnen sich als Radfahrt — dort
gibt es vielerorts bereits neue Abstellanlagen
far Fahrrader.
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Sonstiger Nutzen:

Fahrradwege sind hdaufig kurze und mittlere
Wege. Diese haben kein grolRes Potential bei
der direkten Einsparung von Emissionen.
Fahrradwege kénnen aber den Umstieg auf die
Offentlichen Verkehrsmittel erleichtern, indem
Haltestellen angefahren werden kénnen. Flr
den Beitrag zur téglichen Gesundheit ist es
auch besonders hilfreich mittellange Wege
wenn méglich mit dem Fahrrad zu fahren.



aktuelle Situation

Radfahren

So bewegen sich die Teilnehmer*innen aktuell mit dem Fahrrad:

9% aller Wege werden mit
dem Rad zuriuickgelegt

4% aller Personenkilometer
werden mit dem Rad
zuruckgelegt

%]
E

©

8,9 km ist ein Weg mit dem
Rad im Durchschnitt lang

0,2% der Emissionen
werden durch Radfahren
verursacht

8 Minuten aktive Bewegung
pro Teilnehmer*in durch
Radfahren

Radwege als vorstellbare Alternative

Fiir Wege bis 10 km haben wir Radfahren als Alternative vorgeschlagen.

+10% weitere Wege kénnten
durch Radfahren ersetzt
werden

fir 42% der Wege, fir die
diese Alternative
vorgeschlagen wurde,
war sie vorstellbar
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a

4,5 kmist die Léinge eines
vorstellbaren Weges mit
dem Rad

4% der erhobenen
Gesamtemissionen kénnten
eingespart werden

+ 3 Minuten mehr Bewegung
pro Teilnehmer*in
und Tag durch Radfahren



Radfahren

Radfahren innerhalb von Feldkirchen a.d.D

Hier gibt es sehr grolles Potential und eine
hohe angekindigte Bereitschaft. Die etwas
geringeren Akzeptanzraten fir die Relationen
vom Hauptort nach Bergheim, Muhldorf und
Lacken sind maéglicherweise ein Hinweis
darauf, dass es fur die Infrastruktur hier noch
Verbesserungspotential gibt.
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diese Wege werden aktuell mit dem
Rad zurlickgelegt

fur diese Wege ist es fur Teilnehmende
vorstellbar, sie mit dem Rad
zurlckzulegen

far diese Wege ist es fur Teilnehmende
nicht vorstellbar, sie mit dem Rad
zuruckzulegen

Die Strichstdrke entspricht der
Haufigkeit der Relationen.



Radfahren

Radfahren von und nach Feldkirchen a.d.D

Das Fahrrad wurde als Alternative nur bis zu
einer Distanz von 10 km vorgeschlagen. Wie der
Karte zu entnehmen ist, legen einige
Teilnehmer*innen in ihrem Alltag durchaus
auch ldngere Strecken mit dem Rad zurlck. Im
Nahbereich gibt es groRes Potential Richtung
Hartkirchen und Aschach, sowie nach St.
Martin. Die deutlich schlechteren Akzeptanz-
raten in Richtung Hartkirchen und Walding
kénnten wiederum auf infrastrukturelle Méngel
hindeuten.

Seite 42

diese Wege werden aktuell mit dem
Rad zurlickgelegt

fur diese Wege ist es fur Teilnehmende
vorstellbar, sie mit dem Rad
zurlckzulegen

far diese Wege ist es fur Teilnehmende
nicht vorstellbar, sie mit dem Rad
zuruckzulegen

Die Strichstdrke entspricht der
Haufigkeit der Relationen.



Radfahren

Feedback aus der Erhebung

Folgende konkreten Wiinsche wurden geciuRert, die Teilnehmer*innen dabei helfen wiirden,
tatsachlich aufs Radfahren umzusteigen (Auswahl, direkt zitiert):

- sichere Radwege zum ndchsten Billa/Spar [die Person lebt in Lacken, Anm.]

« E-Bike/Lastenrad-Férderung

» Fahrradweg von Bergheim nach Landshaag

» besserer Radweg von Bad Muhllacken nach Aschach

*Ful? + Radlaufigkeit

« radfahrfreundlichere StraRe [es geht um die Strecke vom Ortszentrum nach St. Martin im Muhlkreis,
Anm.]

- eine Fahrradgarage bzw. ein SchlieRfach fir einen E-Scooter [bei der Haltestelle Feldkirchen/
Schule, Anm.]

Folgende Griinde wurden von Teilnehmer*innen geduBert, warum die Verlagerung eines Weges
aufs Radfahren fiir sie nicht vorstellbar ist:

Transport, der mit dem
Fahrrad nicht méglich ist

Wetterabhdngigkeit

lange Strecke

zu viele Berge
zu unsicher im StraRenverkehr
mit Kind(ern) nicht méglich

kérperlich nicht in der Lage
Fahrrad zu fahren

nach dem Tag zu erledigt um
Fahrrad zu fahren
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Radfahren

Feedback aus partizipativen Prozessen

Input aus dem Vor-Ort-Format:

Darstellung:
Wo bin ich gern mit dem Rad unterwegs? =
Wo bin ich nicht gern mit dem Rad unterwegs? =
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Radfahren

Wiinsche:

+ Radwege ausschildern

« parkende Autos bei Bank schréinken Sicht fir Radfahrer*innen ein (von Schule links abbiegend)

« rausfahrende Autos von Kirchenweg linksabbiegend stehen so, dass man mit dem Rad nur mit
Gefahr reinfahren kann

« Abstand beim Rad Uiberholen wird nicht eingehalten (GolfplatzstraRe, Kirchenweg)

» sicherer und direkter Radweg von Lacken nach St. Martin

» E-Bike-Férderung

+ radfreundlicher Ausbau von Feldkirchen a.d.D. nach St. Martin

» Fahrradweg von Bergheim nach Landshaag

« Fahrradbox bzw. Box fur E-Scooter bei der Schule (Bushaltestelle)

» rdumlich getrennte und breite Radspur auf der Donaubricke

* Lastenradférderung bzw. Leihméglichkeit

« Radweg entlang der Aschacher StraRe (Freudenstein bis Bergheim)

+ besserer Radweg von Bad Muhllacken nach Aschach

Warum bist du gerne mit dem Rad unterwegs?

+ schnell, Bewegung, frische Luft, Flexibilitat
. schnell/eben, Bewegung, Umweltschutz
+ schnell, frische Luft, Bewegung

Woas stort dich?

+ unsicher, zu wenig Rad- und Gehwege

« fehlende (kurze und schattige) Geh- und
Radwege

* Radinfrastruktur bzw. StrafRen,
viele Schéaden - gefdhrlich

+ Radweg Richtung See gefdhrlich — vor allem fur
Kinder/mit Kindern

Input aus der Vision Feldkirchen:

« Einbahnen 6ffnen far Radfahrer*innen

* Radweg ins Zentrum

. vielfdltige Garten/Felder neben Radweg (Schatten)

« Ful® + Radlaufigkeit

» Verkehrskonzept fur Radweg -Sicherheit fur Kinder

» Kennzeichnung - StraRen, Radweg

+ Wege v.a. auch Ful3- und Radwege ins Zentrum schaffen oder langfristig Fldchen fur deren
Errichtung sichern (die Wegbreiten kénnen dabei durchaus gering sein, auch stellenweise kleiner
als 2m)
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Verortung des Feedbacks zum Radfahren

In der folgenden Karte werden die im Rahmen der Erhebung gedulierten ortsbezogenen Winsche und
Vorschléage in Bezug auf das Radfahren gesammelt dargestellt. Diese gesammelte Darstellung stellt
keine Empfehlung zur Umsetzung dar. Eine systematische Beurteilung, inwiefern eine Umsetzung der
einzelnen MalRnahmen méglich und sinnvoll ist und mit welcher Prioritét sie behandelt werden sollten,

sollte im Rahmen der Erstellung eines Mobilitéitskonzepts erfolgen.

R&umlich getrennte und breite Radspur /— Neuer Radweg entlang der Aschacher StralRe

/~  auf der Donaubriicke hinzufiigen

( Neuer Fahrradweg Bergheim-Landshaag Sicherer und direkter Radweg Lacken-St. Martin

Aschach
an der Donau

Bad
Oberlandshaa Miihllacken

Bergheim

Unterlandshaag

Freudenstein

Pesenbach

Feldkirchen
ander Donau

Muhldorf

Fahrradbox bzw. E-Scooterbox in Schulndhe
(Bushaltestelle) aufstellen

\ Bessere Sicht auf Radfahreriinnen herstellen,
die durch parkende KFZ eingeschrénkt wird

K Gefdhrliche Situation fur Radfahrer:iinnen durch
linksabbiegende Autos vom Kirchenweg entscharfen

Goldwérth

Abstande beim Rad Uberholen werden nicht
eingehalten (GolfplatzstraRke, Kirchenweg)

Radweg in Richtung See sicherer gestalten



Radfahren

Handlungsempfehlungen

Beim Radfahren wurden in den letzten Jahren von der Gemeinde bereits wichtige Schritte gesetzt. Die
Ergebnisse der Erhebung zeigen, dass diese Investitionen sich durchaus lohnen und es Potential fur
weitere Verlagerungen gibt. Empfohlen wird daher, ein Planungsburo mit der Ausarbeitung eines
umfassenden Radverkehrskonzepts — am besten in Kombination mit einem FuRverkehrskonzept — zu
beauftragen. Dabei geht es um eine systematische Analyse der Schwachstellen beim Radverkehr bzw.
madgliche Verbesserungen. Teil des Auftrags sollte neben der Identifikation und Bewertung konkreter
MaRnahmen und der Erarbeitung eines Zielnetzes ein partizipativer Prozess sein, in dessen Rahmen die
Mafinahmen priorisiert und ein konkreter, beschlussfdhiger Zeitplan fur ihre Umsetzung erstellt werden.
Auch die bei der Mobilitétswerkstatt genannten Winsche sollten dabei hinsichtlich ihrer Machbarkeit
und Sinnhaftigkeit evaluiert werden.

Zu moglichen konkrete MaBnahmen fiir den Radverkehr gehdren beispielsweise:

« das SchlieRen von Licken im Radwegenetz bzw. die Definition eines Zielnetzes

« die Sicherstellung ausreichend vieler und diebstahlisicherer Radabstellanlagen in unmittelbarer
Ndhe zu allen wichtigen Einrichtungen

« Intensivierung der Sicherheit fir Radfahrer*innen im éffentlichen Verkehr

« Attraktivierung bestehender unzureichender Radwege (zu schmal, Engstellen, zu scharfe Kurven,
Fahrbahnschdden, unzureichende Beleuchtung)

« Orientierungshilfen (z.B. systematisches Ausschildern wichtiger Verbindungen/ziele)

« gegebenenfalls bauliche Trennung von Fu3- und Radwegen

« Besonderes Augenmerk sollte angesichts der hohen Emissionswirkung von Verlagerungen auf den
6ffentlichen Verkehr auf die Zugénglichkeit von Haltestellen gelegt werden.
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FuBwege

Warum zu Fu® gehen:

Das zu FuR gehen von kurzen Distanzen tut
nicht nur der Umwelt, sondern auch ganz
besonders der eigenen Gesundheit gut. Laut
der Weltgesundheitsorganisation sollte man
sich 15 Minuten pro Tag aktiv bewegen. Durch
das Zurlcklegen von Alltagswegen zu Ful — sei
es der Einkauf oder der Weg zum Bus - ldsst
sich diese aktive Bewegung ganz einfach in den
Tagesablauf integrieren. Das Schéne am zu Ful®
gehen ist auch, dass man dabei anderen
Menschen begegnet und die Umgebung durch
die verlangsamte Geschwindigkeit besser
wahrnehmen kann.

Seite 48

Sonstiger Nutzen:

FuBwege sind kurze Wege und haben
deswegen kein sehr hohes Potential bei der
direkten Einsparung von Emissionen. Ein
fuBRgdngerfreundliches Umfeld kann aber
generell dabei unterstitzen, sein Auto hdufiger
stehenzulassen und die Akzeptanz gegenuber
alternativer und vor allem aktiver Mobilitét
steigern. Letzteres kommt auch der Gesundheit
und dem Sozialleben zugute.



FuBwege

aktuelle Situation
So bewegen sich die Teilnehmer*innen aktuell zu Fu3:

g 0,6 km ist ein FuBweg im

22% aller Wege sind Durchschnitt lang

FuBwege

v 5,2 Minuten aktive Bewegung
pro Teilnehmer*in durch

) FuRwege
0,7% aller Personenkilometer

werden zu Ful® zurlickgelegt

zu FuR als vorstellbare Alternative

Fiir Wege bis 4 km haben wir FuBwege als Alternative vorgeschlagen.

+4,7% weitere Wege Q 2,3 km ist die Léinge eines

konnten zu Ful® vorstellbaren FuRweges
zuruckgelegt werden

Q 1,1% der erhobenen
Gesamtemissionen kénnten

fr 32% der Wege, fir eingespart werden
die diese Alternative
vorgeschlagen wurde, @ + 6 Minuten mehr Bewegung

war sie vorstellbar pro Teilnehmer*in und Tag

Seite 49



FuBwege

FuBwege innerhalb von Feldkirchen a.d.D

Wie der Karte zu entnehmen ist, finden die
meisten Ful3wege innerhalb des Hauptorts statt.
Auch Richtung Bad Muhllacken und Bergheim
wird bereits zu FuR gegangen. Das gréRRte
Potential liegt Richtung Landshaag und
Muahldorf.
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diese Wege werden aktuell zu Fu®
zurickgelegt

fur diese Wege ist es fur Teilnehmende
vorstellbar, sie zu Ful? zurickzulegen

far diese Wege ist es fur Teilnehmende
nicht vorstellbar, sie zu Ful?
zuruckzulegen

Die Strichstdrke entspricht der
Haufigkeit der Relationen.



FuBwege

Feedback aus der Erhebung

Folgende konkreten Wiinsche wurden geciuRert, die Teilnehmer*innen dabei helfen wiirden,
tatsachlich auf FuRwege umzusteigen (Auswahl, direkt zitiert):

* Geh-und Radweg von Oberlandshaag nach Aschach an der Donau

« Schulbus, der auch die Kinder aus Unterhart mit zur Schule nimmt, da er ohnehin direkt vorbei
fahrt (1). Der FURweg ist auf der engen steilen StraRe sehr gefdhrlich. Alternativ wére ein
gesicherter FuRweg von Freudenstein nach Unterhart (iber Grubmiiller) méglich. Oder eine
gefahrlose/gesicherte Méglichkeit, dass man mit dem Fahrrad die Bundesstraie Uberquert.
Dann kénnte auch das Rad eine Alternative sein. [Kind wird mit dem Auto von Unterhart nach
Freudenstein gebracht. Anm.]

Folgende Griinde wurden von Teilnehmer*innen geduBert, warum die Verlagerung eines Weges
auf einen FuRwegd fiir sie nicht vorstellbar ist (Auswahl):

Transport, der zu Fuf®
nicht moéglich ist

dauert zu lange
Wetterabhdngigkeit

mit Kind(ern) nicht méglich
schlecht zu Fu®

kein schéner Weg

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26
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FuBwege

Feedback aus partizipativen Prozessen

Input aus dem Vor-Ort-Format:

Darstellung:
Wo bin ich gern zu Fu unterwegs? =
Wo bin ich nicht gern zu Fufd unterwegs? =—
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Wiinsche:

+ Gehwege ausschildern
+ dalte Wege zwischen Feldern pflegen bzw. erhalten
« schéne Vorgdrten tragen zu mehr aktiver Mobilitat bei

Warum bist du gerne zu Fu® unterwegs?

+ Bewegung an der frischen Luft
« ich mag die Natur und die Bewegung
« gesund, frische Luft, macht Spaf3

Was stért dich?
+ unsicher, zu wenig Rad- und Gehwege

« fehlende (kurze und schattige)
Geh- und Radwege

Input aus der Vision Feldkirchen:

« attraktive Gehwege zu Neubau-Siedlungen und Ortskern

« Abkurzungen zwischen Hdusern
+ Konzept fur Gehwege
« Ful + Radlaufigkeit

* bessere FuRwege ins Zentrum

« Abkurzungswege fir FuRgehende und Radfahrende, z.B. ins Zentrum

+ Wege v.a. auch FuR- und Radwege ins Zentrum schaffen oder langfristig Flichen fur deren

Errichtung

FuBwege

. sichern (die Wegbreiten kénnen dabei durchaus gering sein, auch stellenweise kleiner als 2m)
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FuBwege

Verortung des Feedbacks zu FuRwegen

In der folgenden Karte werden die im Rahmen der Erhebung gedulierten ortsbezogenen Winsche und
Vorschlége in Bezug auf das ZufuRgehen gesammelt dargestellt. Diese gesammelte Darstellung stelit
keine Empfehlung zur Umsetzung dar. Eine systematische Beurteilung, inwiefern eine Umsetzung der
einzelnen MalRnahmen méglich und sinnvoll ist und mit welcher Prioritét sie behandelt werden sollten,
sollte im Rahmen der Erstellung eines Mobilitéitskonzepts erfolgen.

Ausbau FuRweg Ausbau FulRweg
Oberlandshaag-Aschach an der Donau Oberlandshaag-Bergheim

Lacken

Aschach
an der Donau

Bad

Oberlandshaag Muhllacken

Bergheim

Unterlandshaag

Pesenbach

(Q"egmn

Feldkirchen
an der Donau

Miuhidorf

Goldwérth

Ausbau FuRweg
Audorf-Gewerbepark Ost

Querungsmoglichkeit
der BundesstralRe bei Freudenstein

Ausbau FuRweg
Freudenstein-Unterhart
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FuBwege

Handlungsempfehlungen

Empfohlen wird, ein Planungsburo mit der Ausarbeitung eines Fuldverkehrskonzepts — am besten in
Kombination mit einem Radverkehrskonzept — zu beauftragen. Dabei geht es um eine systematische
Analyse der Schwachstellen im Fuldverkehr bzw. mégliche Verbesserungen. Teil des Auftrags sollte
neben der Identifikation und Bewertung konkreter Mafinahmen ein partizipativer Prozess sein, in
dessen Rahmen die MaRnahmen priorisiert und ein konkreter, beschlussféihiger Zeitplan fur ihre
Umsetzung erstellt werden. Auch die bei der MobilitGtswerkstatt genannten Winsche sollten dabei
hinsichtlich ihrer Machbarkeit und Sinnhaftigkeit evaluiert werden.

Zu méglichen konkreten MaRnahmen fiir den FuBverkehr, die in einem Mobilitatskonzept
enthalten sein kénnen, gehoren beispielsweise:

« das SchlieRen von Lucken im FulRwegenetz bzw. die Definition eines Zielnetzes

- die Schaffung neuer direkter FuRverbindungen/Abkurzungen

« die Schaffung von Querungsmaglichkeiten

« die Attraktivierung bestehender unzureichender Gehwege (zu schmal, verwinkelt, dunkel)
« Orientierungshilfen (z.B. systematisches Ausschildern wichtiger Verbindungen/ziele)

» Verbesserung der Barrierefreiheit

» Beseitigung von Hindernissen wie Poller, Postkdsten etc.

Besonderes Augenmerk sollte angesichts der hohen Emissionswirkung von Verlagerungen auf den
6ffentlichen Verkehr auf die bequeme und sichere Erreichbarkeit von Haltestellen gelegt werden.
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motorisierte
Zweirdder

Warum mit einem motorisierten Zweirad fahren:

Durch den Umstieg vom Pkw auf ein motorisiertes
Zweirad lassen sich Emissionen und Geld einsparen.
Motorrdder und Mopeds verbrauchen im Vergleich zu
Autos weniger Treibstoff und stoRen zudem weniger
CO, aus. AuRerdem kann man so an schénen Tagen
das Wetter genielRen, wdhrend man am Stau
vorbeifdhrt.

Seite 56



motorisierte Zweiréder

aktuelle Situation

Aktuell nutzen keine Teilnehmer*innen in ihrem Alltag motorisierte Zweirdder.

Motorisierte Zweirdder als vorstellbare Alternative

4% der Wege kéonnten mit Q 1M km ist die Ldnge eines

motorisierten Zweircidern vorstellbaren Weges mit

zuriickgelegt werden einem motorisierten
Zweirad

flr 29% der Wege, fir die
diese Alternative
vorgeschlagen wurde,
war sie vorstellbar
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motorisierte Zweiréder

Wege mit dem motorisierten Zweirad
innerhalb von Feldkirchen a.d.D

Moped
Motorrad
Das Moped ist auf vielen innerértlichen Relationen fur diese Wege ist es fur Teilnehmende
als Alternative vorstellbar. vorstellbar, sie mit einem motorisierten

. . . Zweirad zuruckzulegen
Das Motorrad spielt hier keine so grof3e Rolle.

fur diese Wege ist es fir Teilnehmende
B nicht vorstellbar, sie mit einem
motorisierten Zweirad zurlckzulegen

Die Strichstdrke entspricht der
Hdaufigkeit der Relationen.
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motorisierte Zweiréder

Wege mit dem motorisierten Zweirad

von und nach Feldkirchen a.d.D

Moped

Motorrad

Auch fur Wege in die Nachbargemeinden hat
das Moped relativ hohe Akzeptanzraten.

Das Motorrad kam nur flar einzelne Teil-
nehmer*innen und nur fur die Strecken nach
Linz und Leonding in Frage.
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far diese Wege ist es fur Teilnehmende
vorstellbar, sie mit einem motorisierten
Zweirad zuruckzulegen

fur diese Wege ist es fur Teilnehmende
nicht vorstellbar, sie mit einem
motorisierten Zweirad zurlckzulegen

Die Strichstdrke entspricht der
Hdaufigkeit der Relationen.



motorisierte Zweirdider

Feedback aus der Erhebung

Folgende Griinde wurden von Teilnehmer*innen geduert, warum die Verlagerung eines Weges
auf das Moped flir sie nicht vorstellbar ist:

Wetterabhdingigkeit

Transport, der mit dem
Moped nicht méglich ist

zu unsicher im StraRenverkehr
kein Moped

mit Kind(ern) nicht méglich

0O 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30

Folgende Griinde wurden von Teilnehmer*innen geduBert, warum die Verlagerung eines Weges
auf das Motorrad fiir sie nicht vorstellbar ist:

Wetterabhdngigkeit

Transport, der mit dem
Motorrad nicht méglich ist

zu unsicher im StraRenverkehr

kein Flihrerschein

mit Kind(ern) nicht méglich
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motorisierte Zweiréder

Feedback aus partizipativen Prozessen

Input aus dem Vor-Ort-Format:

« E-Mopeds zum Ausleihen
e Zuschuss zum FUhrerschein
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Mitfah

Warum mitfahren:

90 % der Teilnehmer*innen aus der Erhebung
kénnen sich vorstellen mit anderen Menschen
mitzufahren bzw. jemand anderes mit-
zunehmen, anstatt alleine unterwegs zu sein.
Wenn man einmal seine Fahrgemeinschaft
gefunden hat, ist es auch ganz einfach,
macht Spall und man spart gemeinsam
Geld. In Feldkirchen a.d.D. gibt es nicht nur
Menschen, die offen sind far Mitfahren,
sondern auch viele Menschen mit den
gleichen Arbeitswegen und -zeiten. Und
somit ein grofRes Potential CO: einzusparen.

ren

Sonstiger Nutzen:

Sich furs Mitfahren abzusprechen, aufeinander
zu verlassen und Verantwortung flareinander
zu Ubernehmen, klingt erstmal anstrengend.
Auf lange Sicht stérkt es den sozialen
Zusammenhalt in der Gemeinde und hilft zu
verstehen, wie sich Ressourcen gemeinsam
nutzen lassen.
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aktuelle Situation

Mitfahren

So bewegen sich die Teilnehmer*innen aktuell per Mitfahren:

1,5% aller Wege werden
per Mitfahren zuriickgelegt

kilometer werden per
Mitfahren zuriickgelegt

‘ 1,3% aller Personen-

16 km ist ein Weg beim
Mitfahren im Durchschnitt
lang

1,3 % der Emissionen
werden durch Wege per
Mitfahren verursacht

Mitfahren als vorstellbare Alternative

werden

diese Alternative

+17% weitere Wege kénnen
per Mitfahren zuriickgelegt

fir 63% der Wege, fir die

vorgeschlagen wurde,
war sie vorstellbar
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26 km st die Ldnge eines
vorstellbaren Weges per
Mitfahren

18% der erhobenen
Gesamtemissionen kénnten
eingespart werden



Mitfahren

Wege von und nach Feldkirchen a.d.D die
per Mitfahren zuriickgelegt werden

Die Akzeptanz fir das Mitfahren ist insgesamt diese Wege werden aktuell mit per
sehr hoch. Da es hier auf eine kritische Masse Mitfahren zurlckgelegt

ankommt, damit zusammenpassende Fahr-
gemeinschaften gebildet werden kénnen, sind
vor allem die Relationen nach Linz und Wels
von Bedeutung.

fur diese Wege ist es fur Teiinehmende
vorstellbar, sie per Mitfahren
zurtckzulegen

far diese Wege ist es fur Teilnehmende
BN nicht vorstellbar, sie per Mitfahren
zurlickzulegen

Die Strichstdrke entspricht der
Haufigkeit der Relationen.
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Mitfahren

Feedback aus der Erhebung

Folgende konkreten Wiinsche wurden geciuRert, die Teilnehmer*innen dabei helfen wiirden,
tatsachlich auf Mitfahren umzusteigen (Auswabhl, direkt zitiert):

+ Wissen, wann jemand anderes fdhrt

Folgende Griinde wurden von Teilnehmer*innen geduert, warum die Verlagerung eines Weges
auf das Mitfahren fir sie nicht vorstellbar ist:

Abhdngigkeit von
anderer Person

Planung zu aufwéndig

zu wenig Flexibilitéit
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Mitfahren

Handlungsempfehlungen

Wie die Erhebung deutlich zeigt, birgt das Mitfahren enormes Potential fir Emissionseinsparung.
Dieses Potential ist jedoch schwierig zu realisieren. Die gréRten Realisierungschancen liegen beim
Pendelverkehr, d.h. in der Bildung von Fahrgemeinschaften zwischen Personen, die regelmdaRig die
gleichen Wege zurlcklegen. Es geht dann weniger darum, einzelne Fahrten zu matchen als darum,
Personen zu finden, die jeden Tag gemeinsam fahren kénnen. Das bietet sich insbesondere fur die
Relation Feldkirchen a.d.D. — Linz an, auf der taglich Uber tausend Menschen pendeln. Leider ist uns fur
diesen Ansatz aktuell keine Lésung eines Anbieters bekannt.

Eine Méglichkeit, die zu evaluieren wdre, ist die Beauftragung des Tiroler Unternehmens ummadum.
(Mehr Information unter ummadum.com). Bei ummadum werden Benutzer*innen fir nachhaltiges
Mobilitatsverhalten von der Gemeinden oder teiinehmenden Unternehmen mit Bonuspunkten belohnt,
die zum Einkaufen bei Einlésepartnern genutzt werden kénnen. Auch far das Anbieten von
Mitfahrgelegenheiten, die direkt in der App vermittelt werden kénnen, gibt es Bonuspunkte.
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https://ummadum.com/at/

Bedarfs-
verkehr

Warum mit dem Bedarfsverkehr fahren:

Der Bedarfsverkehr fdahrt dann, wenn er
gebraucht wird und ist vor allem far
Nicht-Routine-Wege wichtig. AuRerdem
kénnen Bedarfsverkehre die Licken im OV-
System schlieRen und durch die Funktion als
Zubringer die erste und letzte Meile bedienen.
So kénnen auch dezentral gelegene Gebiete
erschlossen und somit ein Angebot fir in
ihrer Mobilitdt eingeschrdnkte Personen
geschaffen werden. Ein lUickenloses und
attraktives Bedarfsverkehrangebot kann im
Idealfall das Zweitauto ablésen, wodurch
weitere Emissionen eingespart werden kénnen.

Seite 67

Sonstiger Nutzen:

Der Bedarfsverkehr entlastet von Hol- und
Bringdiensten und gewdhrleistet unabhéngige
Mobilitét fur mobilitétseingeschrdnkte Personen.



Bedarfsverkehr

aktuelle Situation

Aktuell bewegen sich keine Teilnehmer*innen in ihrem Alltag
mit dem Bedarfsverkehr fort.

Bedarfsverkehr als vorstellbare Alternative

4 km ist die Lénge eines
vorstellbaren Weges mit
dem Bedarfsverkehr

2,8% der Wege kénnten mit g
dem Bedarfsverkehr
zuruckgelegt werden

O 0,7% der erhobenen
fiir 65% der Wege, fir die Gesamtemissionen kénnten
diese Alternative eingespart werden
vorgeschlagen wurde,
war sie vorstellbar
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Bedarfsverkehr

Wege innerhalb von Feldkirchen a.d.D die mit
dem Bedarfsverkehr zuriickgelegt werden

Bedarfsverkehr wurde bei der Erhebung
ausschliellich fuar Binnenwege und auch nur
dann vorgeschlagen, wenn nicht bereits aktive
Mobilitat als Alternative vorstelloar war. Die
angeklndigte Bereitschaft, Bedarfsverkehre
nutzen zu wollen, ist sehr hoch. In der Karte
zeigt sich die Bedeutung von Bedarfsverkehr
far eine bessere Verbindung des Ortszentrums
mit den Katastralgemeinden, insbesondere
Lacken, Muhldorf und Bergheim.
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fur diese Wege ist es fur Teiinehmende
vorstellbar, sie mit Bedarfsverkehr
zurtckzulegen

far diese Wege ist es fur Teilnehmende
nicht vorstellbar, sie mit Bedarfsverkehr
zurlickzulegen

Die Strichstdrke entspricht der
Haufigkeit der Relationen.



Bedarfsverkehr

Feedback aus der Erhebung

Folgende Griinde wurden von Teilnehmer*innen geduert, warum die Verlagerung eines Weges
auf den Bedarfsverkehr fur sie nicht vorstellbar ist:

Planung zu aufwéndig

lange Wartezeiten

Feedback aus partizipativen Prozessen

Input aus dem Vor-Ort-Format:

Es wdre schon, wenn es ein Taxi géibe, das jederzeit angerufen werden kann, das die
Umgebung bedient und fur OV-Preise fahrt.

Input aus der Vision Feldkirchen:

- offentliche Verbindung d. Ortsteile z.B. Laufen [Lacken?, Anm.]-Feldkirchen
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Bedarfsverkehr

Handlungsempfehlungen

Empfohlen wird eine Bedarfsermittlung und ggf. die Erarbeitung eines Detailkonzepts far ein
Bedarfsverkehrangebot in Feldkirchen an der Donau durch ein Verkehrsplanungsburo.

Bedarfsverkehr kénnte in Feldkirchen an der Donau in folgenden Hinsichten eine Rolle spielen:

» er kann Zubringer zum 6ffentlichen Verkehr sein fir Personen aufierhalb der FuRwegdistanz,
besonders bei schlechtem Wetter fur diejenigen, die sonst mit dem Rad fahren

» erverbindet die Katastralgemeinden, schafft insbesondere den Anschluss nach Lacken
(und zu den éffentlichen Verbindungen in den Bezirk Rohrbach)

» erentlastet von Hol- und Bringdiensten, beférdert Kinder und Jugendliche zu Freizeitaktivitéten
und dltere Gemeindeburger*innen zum Einkaufen und zu den Arzt*innen
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Carsharing

Warum per Carsharing fahren:

Die KEM Urfahr West hat mit dem ,,MUhlferdl”
ein attraktives Carsharing-Angebot geschaffen,
welches zu einem gunstigen Tarif far Ausfluge
oder Besorgungen genutzt werden kann. Vor
allem Menschen, die ihr Auto nur sehr selten
bendtigen, kénnen sich so ganz vom eigenen
Pkw und den anfallenden Erhaltungskosten
trennen und das Carsharing-Auto nutzen, wenn
sie eines brauchen.
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Sonstiger Nutzen:

Das Carsharing erhéht die Sichtbarkeit von
Elektromobilitat, und ermdéglicht es, Beruhrungs-
dngste damit abzubauen. Mit dem Ausbau von
Carsharing mit E-Autos verbessert sich auch
die Ladeinfrastruktur vor Ort. Carsharing
erméglicht vor allem den Verzicht auf das
Zweit- oder Drittauto. Weniger Autos in einem
Haushalt bedeuten dann, dass auch andere
Fahrten eher auf alternative Verkehrsmittel
verlagert werden.



Carsharing

aktuelle Situation
Aktuell bewegen sich keine Teilnehmer*innen per Carsharing.

Carsharing als vorstellbare Alternative

Q 33 km st die Lénge eines
vorstellbaren Weges mit
Carsharing

0,8% der Wege kénnten mit
Carsharing zuriickgelegt
werden

Q 1,5% der erhobenen
Gesamtemissionen kénnten

15% aller Personen, denen .
eingespart werden

diese Méglichkeit
vorgeschlagen wurde,
akzeptieren einen Weg mit
Carsharing
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Carsharing

Wege von und nach Feldkirchen a.d.D die mit
dem Carsharing zuriickgelegt werden

Carsharing ist ein Mobilitdtsangebot, das nicht
far eine alltdgliche Nutzung, sondern fur
gelegentlich Nicht-Routine-Wege gedacht ist.
Dementsprechend lassen sich aus den
Erhebungsdaten, die nur die Alltagsmoblitat
abbilden, leider nicht wirklich Rickschlisse auf
den tatséchlichen Bedarf fur dieses Mobilitats-
angebot ziehen.
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diese Wege werden aktuell mit
Carsharing zurickgelegt

fur diese Wege ist es fur Teilnehmende
vorstellbar, sie mit Carsharing
zurtckzulegen

far diese Wege ist es fur Teilnehmende
nicht vorstellbar, sie mit Carsharing
zurlickzulegen

Die Strichstdrke entspricht der
Hdaufigkeit der Relationen.



Carsharing

Feedback aus der Erhebung

Folgende Griinde wurden von Teilnehmer*innen geduert, warum die Verlagerung eines Weges
auf das Carsharing fiir sie nicht vorstellbar ist:

Planung zu aufwéindig
Weg zur Station zu weit

mit Kind(ern) nicht méglich

Feedback aus partizipativen Prozessen

Input aus dem Vor-Ort-Format:
» Carsharing!

« Carsharing-Angebot (Standort Ortszentrum)
« Carsharing in Lacken (zentral, Schatzsiedlung)
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Carsharing

Handlungsempfehlungen

Carsharing macht es méglich, gelegentlich einen Pkw zu nutzen, ohne selbst ein Fahrzeug besitzen zu
mussen. Das ist besonders wichtig fur Ziele, die auf andere Weise nicht oder nur schlecht erreichbar sind.
Carsharing schlieRt damit eine wichtige Lucke, und erméglicht die Unabhé&ngigkeit vom Privatfahrzeug.
Empfohlen wird die Etablierung eines Carsharing-Standorts in Kooperation mit UWEmobil. Dabei
handelt es sich um ein etabliertes Modell, das in mehreren Gemeinden der Region bereits verfugbar
ist. Es ist fUr die Gemeinde daher mit relativ geringem Aufwand verbunden.

Empfohlen wird aulzerdem bei gréfieren Wohnbauvorhaben die Anzahl der verpflichtenden Stellplatze zu
reduzieren, wenn sich der Bauwerber bereit erkldrt, einen weiteren Carsharing-Standort zu realisieren.
Empfohlen wird auRerdem die Bewerbung der Méglichkeit von Peer2Peer-Carsharing. Dabei werden
Privatfahrzeuge stunden- oder tageweise vermietet. Aktuell gibt es dafur in Osterreich mit getaround
(getaround.com) nur einen Anbieter.
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https://www.getaround.com/

Sonstige
MaRnahmen

Dieses Kapitel bietet einen Uberblick iber MaRnahmen, die nicht in einem bestimmten Ver-
kehrsmittel zugeordnet sind. Sie wirken unterstitzend in Richtung einer Verlagerung oder tra-
gen in den Bereichen Vermeidung und Verbesserung zu einer nachhaltigeren Gesamtmobilitét
bei. Eine detailliertere Evaluierung und Ausarbeitung dieser Maihahmen kénnte wiederum Be-
standteil eines umfassenderen Mobilitéitskonzepts sein. Zum gréfiten Teil lassen sie sich aber
auch als EinzelmaRnahmen sinnvoll umsetzen.
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Besonders relevante MaBRnahmen

Sonstige MaRnahmen

MaRnahme

Emissions-
wirkung

vermeiden

verlagern

Angebot | Wissen | Motivation

verb

n

kommunale*r Mobilitéitsbeauftragte*rin der
Gemeindeverwaltung

zustdndig far die Initiierung und Koordination von Maf3-
nahmen im Mobilitétsbereich und kontinuierliche Offent-
lichkeitsarbeit

das Klimablndnis bietet regelmdfig Lehrgénge far ,kom-
munale Mobilitdtsbeauftragte” an'

mittel bis
hoch

Offentlichkeitsarbeit/Marketing

kontinuierliche Information Gber Mobilit&itsoptionen im
Amtsblatt, in der NeubUlrgerinformation, auf der Gemein-
de-Webseite etc.

Teilnahme an Kampagnen, z.B. autofreie Woche, Europdi-
sche Mobilitdtswoche, Oberdsterreich radelt, GEHmein-
deRADsitzung, etc.

mittel

Raumordnung, Siedlungsentwicklung

Vorrang der Innenentwicklung; ErschlieBung im &ffentli-
chen Verkehr; bauliche Verdichtung an Bahnhéfen und
Haltestellen; Starkung der Angebotsqualitét im Rad- und
FuRverkehr; regulative, verkehrslenkende MaRnahmen

hoch

Stellplatzschliissel im Wohnbau reduzieren

geknupft an klare Kriterien (z.B. attraktive Radabstellanla-
gen, Ladeinfrastruktur, Sharing-Fahrzeuge, AV-Nahe, Ent-
fernung der Stellpl&itze zu den Wohnungen)

hoch

Vorbildwirkung und Beschaffungswesen

z.B. Fuhrpark der Gemeinde elektrifzieren, Jobticket oder
Jobrad fur Gemeinde-Mitarbeiter*innen, Mobilitdtsma-
nagement far die Verwaltung

mittel

Anteil an Pendler*innen verringern

z.B. durch Unterstltzung der Stellenvermittlung an lokale
Beschdéftigte; lokale Arbeitsplétze nach Feldkirchen brin-
gen; Méglichkeiten fur Home-Office verbessern z.B. durch
Einrichtung oder Férderung eines Coworking-Spaces

hoch

Mobilitétskonzepte fiir groRe Verkehrserreger

Forcierung der Erarbeitung von Mobilitéitskonzepten z.B.
far gréRere Arbeitgeber, Schulen, gréere Wohnsiedlun-
gen etc.

mitte

1

https:/ /[www.klimabuendnis.at/aktuelles/mobilitaetslehrgang
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Sonstige MaRnahmen

Weitere mdgliche MaBRnahmen

Emissions- verlagern
MaRnahme ) vermeiden verb n
wirkung Angebot | Wissen | Motivation
Versorgungseinrichtungen nach Feldkirchen
bringen mittel bis X
hoch

z.B. Nahversorger Marktplatz

Erhéhung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum
zur Forderung der aktiven Mobilitét

Begegnungszonen, FulRgdngerzonen,
Verkehrsberuhigung, Begriinung gering bis “ «
Gleichberechtigung bzw. Vorrang fir aktive Mobilitat, ver- | ™Mittel
kehrssicherheit fur aktive Mobilitét erhéhen

Tempo 30 auf GemeindestraRen, Geschwindigkeitsreduk-
tion auf Landesstraken

E-Ladeinfrastruktur schaffen
gering bis
an zentralen Orten bzw. dort, wo Ladezeit mit Erledigungen mittel

verbunden werden kann

Parkraumbewirtschaftung

gering bis
Dauerparken im Zentrum verhindern, Parkplatzbedarf da- mittel X
durch verringern
Férderung von E-Bikes in der Gemeinde
durch Férderung der Anschaffung oder z.B. die Errichtung | 9gering bis X X
mittel

geeigneter Uberdachter und diebstahlsicherer Radab-
stellanlagen
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Wie gehtes
jetzt weiter?

Die Mobilitatswerkstatt liefert die Grundlagen, jetzt gilt es zu entscheiden: in welchem Umfang
soll das Thema weiterverfolgt werden? Méchte die Gemeinde ein Gesamt-Mobilitatskonzept
erstellen lassen, in dem alle Aspekte der Mobilitét berucksichtigt werden und das aufbauend
auf dem, was in der Vergangenheit bereits geleistet wurde, einen Fahrplan fur mehrere Jahre
enthalt, wird der Fokus auf einige ausgewdhlte Schwerpunkte gelegt oder sollen direkt Detail-
konzepte fur einzelne MaRnahmen erarbeitet werden?

Folgende Méglichkeiten werden empfohlen:
» ein alle Bereiche der Mobilitéit umfassendes Gesamt-Mobilitétskonzept oder

+ ein Schwerpunktkonzept fur das Radfahren oder fur aktive Mobilitét (FuR- und Radver-
kehr kombiniert)

» ein Detailkonzept fur einen Bedarfsverkehr in Feldkirchen
+ ein Detailkonzept fur Carsharing in Feldkirchen

+ ein Pilotprojekt zur Bildung von Fahrgemeinschaften

Als Ansprechpartner und zur Unterstitzung stehen folgende Akteur*innen zur Verfigung, die
gréRtenteils auch in die Durchfihrung der Mobilitéitswerkstatt eingebunden waren und mit de-
nen die Gemeinde auch zum Teil bereits zusammenarbeitet:

+ das regionale Mobilitdtsmanagent des Regionalmanagements Oberésterreich

+ die FahrRad Beratung 00

+ die Klima- und Energiemodellregion Urfahr West

» das Beratungsprogramm zu Mobilitdtsmanagement fir Regionen, Stédte und Gemein-
den von klimaaktiv mobil, betreut von komobile
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https://www.rmooe.at/fachbereich/regionales-mobilit%C3%A4tsmanagement
https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/mobilitaetsmanagem/kommunalregional.html
https://www.regionuwe.at/klima-energie/ueber-die-klima-und-energie-region.html
https://www.fahrradberatung.at/

Wie geht es jetzt weiter?

Folgende Publikationen kénnen fur die Erarbeitung weiterer Malinahmen hilfreich sein:

der Wegweiser Mobilitéitskonzepte fiir NO Gemeinden (2021) des Landes Niederésterreich gibt
einen guten Uberblick dariiber, wie eine Gemeinde zu einem Mobilitdtskonzept kommt, welche
Inhalte ein solches haben kann und wie dementsprechend ein Leistungsverzeichnis fur die
Ausschreibung eines Mobilitdtskonzepts aussehen kann

das Handbuch zur Erstellung eines értlichen FuRverkehrskonzeptes oder lokalen Masterplans
Gehen (2022) wurde in Zusammenhang mit der klimaaktiv mobil Férderschiene fur den FuR -
verkehr erstellt
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https://www.klimaaktiv.at/dam/jcr:89442838-5f37-4734-808c-2a590e0bfd0e/Handbuch_Gehen_2022.pdf
https://www.klimaaktiv.at/dam/jcr:89442838-5f37-4734-808c-2a590e0bfd0e/Handbuch_Gehen_2022.pdf
https://www.rosinak.at/sites/default/files/uploads/downloads_projects/wegweiser_mobilitaetskonzepte.pdf

Ruckblick

20.01.2022: Die Vorbereitung zur MobilitGtswerkstatt beginnen. In einem Workshop wird den
lokalen Akteur*innen die App zur Erhebung néher gebracht. AuRerdem werden
sie in ihre Rolle als Multiplikator*innen eingefuhrt.

01.02.2022: Die Infokampagne startet. Plakate machen auf die Mobilitdtswerkstatt neugierig,
Artikel erscheinen in der Presse und die Bewerbung auf Social Media beginnt.

01.03.2022: Die Erhebung startet, dafir geht die Informationsseite zur Erhebung online.
Flyer und Plakate werden verteilt. Ein Postwurf geht an alle Haushalte mit einer
Ubersicht zu den Mobilitdtsangeboten in Feldkirchen a.d.D.

01.04.2022: Die Mobilitdtswerkstatt ist mit einem Stand zu Besuch am Wochenmarkt und
macht auf die Erhebung aufmerksam, informiert und fihrt Gesprdche zur Mobilitat
vor Ort.

20.04.2022: Es gibt einen 6ffentlichen Vortrag zum Thema ,,Die Zukunft der Mobilitét”.

05.-07.05.2022 Das Vor-Ort-Format findet statt. Die MobilitGtswerkstatt ist drei Tage in der
Gemeinde présent. Es gibt eine Mitmach-Ausstellung, einen Workshop flr
interessierte Menschen aus der Bevélkerung, Lastenrad und Carsharing kénnen
getestet werden. Fur die lokalen Akteur*innen und Mitglieder der Gemeinde gibt es
eine Zwischenprésentation.

31.05.2022: Die Erhebung endet. Bis dahin haben 250 Personen die Erhebung vollstéindig
abgeschlossen.

27.09.2022: Bei der Abschlussprdsentation in Feldkirchen a.d.D. werden die Ergebnisse
der Erhebung und Empfehlungen fur zukinftige MaRnahmen présentiert und mit
den Anwesenden diskutiert.



Riickblick

Workshop: lokale Akteur*innen
Liste der lokalen Akteur*innen:

« David Allerstorfer (Burgermeister)

+  Wolfgang Atzlesberger (00 Verkehrsverbund)

« Bernhard Berger (Fahrradgruppe)

+  Markus Berger (Bauabteilung)

« Robert Gumpenberger (Planungsausschuss-Obmann)

+ Christian Hummer (Fahrradgruppe, Fahrradbeauftragter Land 00)
« Martina Kneidinger (umweltfeldkirchen.at)

 Siegfried Kreutzer (Bauabteilung)

« Sabine Lindorfer (Vizebirgermeisterin)

+  Fritz Menzl (FON Feldkirchen Okologisch Nachhaltig)

«  Maria Poscher (Seniorenbund)

« Hannes Roitner (Obmann Umweltausschuss)

«  Wolfgang Seyr (2. Vizeburgermeister, Bauausschuss-Obmann)
+ Nikola Wiesinger (KEM-Managerin)

« Hubert Zamut (Mobilitdtsmanagement 00)

Start der Informations- und Werbekampagne

Medien der Offentlichkeitsarbeit

« Plakatreihe als Teaser

« Plakat far den Aufruf zur Teilnahme Es kom mt
- -

+ Flyer fur die Zeit der Erhebung

+ Postwurf mit Mobilitatsinfoblatt B
+ Postwurf mit ersten Auswertungen und ewe un

indie

Begleitschreiben des BlUrgermeisters und des
stellvertretenden Burgermeisters

« diverse Sujets fur Social Media (facebook der
Gemeinde und Verteilung durch die lokalen

Akteur*innen) SGChe!

» Pressetexte fir die lokale und regionale Presse P ——————
+ regelmdRige Veroéffentlichungen im Amtsblatt

+ Begleitbroschure fur die lokalen Akteur*innen Mobilitéitswerkstatt

+ Bestandsanalyse in Feldkirchen a.d.D.

Am 01.03.22 geht es los!

d limd
mobyome ufahrwest NG
i
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Riickblick

Foto fir die Presseaussendung

Social Media-Sujets Postwurf

Mobilitatsinfoblatt (Teil des Postwurf)
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Besuch auf dem Wochenmarkt und
Vortrag zur Zukunft der Mobilitat

Vor-Ort-Format (05.-07.05.2022)

Programm Vor-Ort-Format:

Donnerstag - Samstag:

Workshop und Gespréche
Mitmach-Ausstellung

Vermittlung von Good-Practice-
Beispielen

Siebdruck und Buttonmaschine far
Kinder und Jugendliche

Lastenrad fahren

Freitag:

Lastenrad fahren

UW.E Carsharing testen
Zwischenprdsentation mit lokalen
Akteur*innen

Samstag:

Spaziergang durch die Gemeinde
gemeinsam mit Fritz Menz|
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Riickblick
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Pressespiegel



Pressespiegel
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Pressespiegel

Bezirksrundschau Urfahr Umgebung - 07. Oktober 2021
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Pressespiegel

Mobilitdtsmanagement Oberésterreich — 31. Januar 2022
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Pressespiegel

Tips — 02. Mai 2022
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Pressespiegel

Muhlviertler Nachrichten 23. Februar 2022
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Pressespiegel

Oberosterreichische Nachrichten - 19. Mai 2022

Seite 93



Pressespiegel
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Pressespiegel

Oberosterreichische Nachrichten — 03. Oktober 2022
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Mitmach-
Plakate
ausdem
Vor-0Ort-
Format




Mitmach-Plakate aus dem Vor-Ort-Format
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Mitmach-Plakate aus dem Vor-Ort-Format
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Mitmach-Plakate aus dem Vor-Ort-Format
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Mitmach-Plakate aus dem Vor-Ort-Format
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Mitmach-Plakate aus dem Vor-Ort-Format
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Mitmach-Plakate aus dem Vor-Ort-Format
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Mitmach-Plakate aus dem Vor-Ort-Format
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Mitmach-Plakate aus dem Vor-Ort-Format
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Mitmach-Plakate aus dem Vor-Ort-Format
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