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1 Einleitung
1.1 Hintergrund

Am 25. Juni 2014 wurde vom Wiener Gemeinderat der Stadtentwicklungsplan 2025 (STEP
2025) beschlossen. Er ist eine Fortfliihrung des STEP 05 und beinhaltet Strategien und Vorha-
ben hinsichtlich zukiinftiger Stadtplanung und Stadtentwicklung bis zum Jahr 2025. Schwer-
punktthemen des STEP 2025 sind Mobilitat, grine Infrastruktur, Wohnbau, Arbeit und Erho-
lung in der Stadt.

Aufbauend auf den Zielsetzungen des STEP 2025 werden vertiefende Fachkonzepte als Teil-
strategien erarbeitet. In diesem Sinne wurde im Bereich Mobilitdt das Fachkonzept Mobilitat
erstellt. Dieses ist das Ergebnis eines trans- sowie interdisziplindren Arbeitsprozesses und
dient als Grundlage zur Entwicklung urbaner Mobilitatstrategien fiir Wien bis zum Jahr 2025
und dartber hinaus. Die Fahrtrichtung des Fachkonzeptes Mobilitat ist eindeutig formuliert:
»Starkung der CO2-freien Modi (FuB- und Radverkehr) und Halten des hohen Anteils des 6f-
fentlichen Verkehrs sowie prozentuelle Senkung des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
im Binnenverkehr auf 20% bis 2025, 15% bis 2030 und auf deutlich unter 15 % bis 2050“ (MA
18 2015: 15). Bis 2025 sollen die CO2-Emissionen des StraBenverkehrs um 20% gegeniber
2010 reduziert werden (vgl. MA 18 2015: 23). Diese Zielformulierungen sind ein Bekenntnis
zur Forderung aktiver Personenmobilitat (FulR- und Radverkehr), der breiten Nutzung des 6f-
fentlichen Verkehrs, einer Reduktion des erddlbasierten Autoverkehrs in der Stadt und insge-
samt ein Schritt in Richtung CO2-armes Verkehrssystem. Mobilitdat ohne Autobesitz zu ermog-
lichen, ist ein zentrales verkehrspolitisches Anliegen des STEP 2025 (vgl. MA 18 2015: 17).

Der STEP 2025 und somit auch das Fachkonzept Mobilitdt verstehen sich im Sinne einer nach-
haltigen Stadtentwicklung und richten sich nach libergeordneten Rahmenstrategien, wie die
des Klimaschutzprogrammes Wien (KLiP 1) und der Smart City Wien Initiative, aus.

Mit der Fortschreibung des Klimaschutzprogrammes 2010 — 2020 (KLiP IlI) bekennt sich die
Wiener Stadtregierung zu dem Energie- und Klimapakt der EU12, welche Mitgliedstaaten un-
ter anderem zu einer Reduktion der CO2-Emissionen bis 2020 um 20% gegentiber 1990 ver-
pflichtet. Zudem soll sich der Anteil an erneuerbaren Energiequellen auf 20% erhéhen und die
Energieeffizienz um 20% gesteigert werden. ,Konkret bedeutet dies, dass die Pro-Kopf-Emis-
sionen der Wienerlnnen von 3,73 Tonnen (Basiswert 1990) auf 2,94 Tonnen (Zielwert 2020)
gesenkt werden sollen” (AEA 2012: 9).

Die Smart City Wien Initiative tragt eine ahnliche Handschrift, einzig der Zeithorizont wird bis
2050 erweitert. Das (ibergeordnete Ziel einer Smart City ist definiert als eine zukunftsfahige,
stadtische, postfossile Gesellschaft (URL1).

Die Smart City Rahmenstrategien beinhalten die Absicht groRtmoglicher Ressourcenscho-
nung. In Hinblick auf Treibhausgasemissionen soll in Wien im Vergleich zu 1990 der pro Kopf
Verbrauch um 35% bis 2030 und 80% bis 2050 reduziert werden (vgl. MA 18 2014: 33). Diese
Zielwerte orientieren sich an den vereinbarten EU 2030 bzw. 2050 Zielen im Rahmen der eu-
ropdischen Energie- und Klimaziele.

Um die globale Erwarmung unter dem politisch akzeptierten 2 °C Ziel zu halten, hat der Euro-
pdische Rat im Februar 2011 fir die EU das Ziel bestatigt, Treibhausgasemissionen bis 2050
um 80 % bis 95 % gegenlber 1990 zu verringern. Diese Vereinbarungen enthalten die Ver-
pflichtungen, langfristige Strategien fir eine CO2-arme Entwicklung in den Bereichen Strom-
erzeugung, Industrie, Verkehr, Wohnen, Dienstleistung und Landwirtschaft durchzufiihren



(vgl. Europdische Kommission 2011: 3f). Zur Realisierung dieser Vorhaben nimmt die zukinf-
tige Entwicklung urbaner Rdume und deren Verkehrssysteme eine wichtige Position ein (vgl.
EEA 2013a: 42).

Zurlick zu Wien. In der Bundeshauptstadt hatte der StraBenverkehr 2011 einen Anteil von
etwa 22% an den gesamten Treibhausgasemissionen? (vgl. UBA 2013: 31 & 196). Legt man die
nur fir Osterreich verfiigbare Verteilung der THG-Emissionen unterschiedlicher Verkehrsmit-
tel auf Wien um, dann ist der Pkw-Verkehr fir etwas mehr als die Hélfte der Treibhaus-
gasemissionen in Wien verantwortlich (vgl. UBA 2012b: 117). Aus Abb. 1 lasst sich entnehmen,
dass CO2-Emissionen mit Abstand den grofSten Anteil der Treibhausgasemissionen ausma-
chen. Der Verkehrssektor hat in Wien mit einem Anstieg von 56% der THG-Emissionen im Ver-
gleich zu den anderen Sektoren den groRten Zuwachs seit 1990 zu verzeichnen®.
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Abbildung 1: THG-Emissionen Wiens gesamt, nach Gasen und nach Sektoren,
1990-2011 (UBA 2013: 142)

Wenn die gesetzten Ziele zur Reduktion der gesamten Treibhausgasemissionen der Stadt
Wien erreicht werden sollen, sind erhebliche Anstrengungen im Verkehrssektor zur Senkung
der Treibhausgasemissionen erforderlich (vgl. MA 2015: 23).

Das prognostizierte Bevolkerungswachstum fiir Wien stellt notwendige Reduktionen der Stra-
Renverkehrsemissionen vor eine zusatzliche Herausforderung. Bliebe der jetzige Anteil des
MIV am Modal Split gleich, wiirde die Zahl der mit dem Auto zurlickgelegten Wege bis zum
Jahr 2025 um 12% steigen (vgl. MA 18 2015: 17).

Neben der Emittierung von THG ist der motorisierte Individualverkehr fiir gesundheitsschad-
liche Emissionen (Luftschadstoffe & Larm) und deren Folgen mitverantwortlich. ,Pro Jahr ster-
ben in Osterreich rund 3.000 Menschen durch den StraRenverkehr. Unfille verursachen rund
ein Sechstel dieser Todesfalle. Flr rund 180 vorzeitige Todesfalle ist dauerhafter Verkehrslarm
verantwortlich. Den GroBteil machen laut Weltgesundheitsorganisation WHO vorzeitige To-
desfille infolge der von den Verkehrsabgasen verursachten Luftverschmutzung aus” (VCO
2012: 2). Dementsprechend ist bei einer Reduktion des motorisierten Individualverkehrs auch
mit positiven Auswirkungen auf die Gesundheit der Bevolkerung zu rechnen. Im Falle solcher

3 exkl. Emissionen aus Kraftstoffexport (vgl. UBA 2013: 31)
4 Eine Berechnung der THG-Emissionen die tatsdchlich im Stadtgebiet emittiert wurden, geht von einem Zuwachs
von rund 23% gegeniiber 1990 aus (vgl. UBA 2013: 142f).



synergetische Effekte spricht man von Health Co-Benefits, da die Implementierung verkehrs-
politischer MalRnahmen sowohl Treibhausgasemissionen senkt, als auch positive Gesund-
heitseffekte mit sich bringen kann (vgl. IPCC 2014: 91, Smith et al. 2012: 309). Auf jene Health
Co-Benefits fokussiert sich das Forschungsinteresse der Masterarbeit, welches im folgenden
Kapitel vorgestellt wird.

1.2 Forschungsinteresse

Die Relevanz fiir Klima und Gesundheit einer wachsenden Fahrradnutzung in Wien steht im
Zentrum des Forschungsinteresses der Arbeit. Ausgangspunkt sind die verkehrspolitischen
Ziele des Fachkonzepts Mobilitat, das die Starkung CO2-freier Modi (FuR- und Radverkehr) bei
gleichzeitiger Abnahme des MIVs und die Senkung von CO2-Emissionen des Verkehrs im Wie-
ner StraRennetz vorsieht (vgl. MA 18 2015: 15 & 23).

Derartige Synergieeffekte urbanen Verkehrs fir Klima und Gesundheit werden in letzter Zeit
zunehmend analysiert. GemaR bestehendem Forschungsstand ergeben sich positive gesund-
heitliche Auswirkungen aufgrund geringerer Immissionen von Luftschadstoffen (z.B.: Fein-
staub) und insbesondere durch gesteigerte korperliche Bewegung, wenn entfallene MIV-
Wege durch Verkehrsmodi CO2-freier aktiver Mobilitat zurlickgelegt werden (vgl. Haines et
al. 2009: 2104).

Ein Vergleich der konkreten Ergebnisse dieser Studien ist aufgrund von Abweichungen in der
methodischen Vorgehensweisen, der verwendeten Daten sowie aufgrund lokaler Merkmalen
begrenzt aussagekraftig. Darunter leidet die Ubertragbarkeit der Studienergebnisse auf an-
dere Stadte.

Entsprechend dem Interesse der Masterarbeit an der Querschnittsthematik Klima, Gesund-
heit und urbaner Verkehr entstand die Idee, die gesundheitlichen Folgen der Mobilitatsvisio-
nen des STEP 2025 zu ermitteln. Um sicher zu gehen, dass etwaige Forschungen fiir Wien noch
nicht bestehen, wurden unterschiedliche Ansprechpersonen® aus den Bereichen Verkehr,
Stadtplanung, Umwelt und Gesundheit kontaktiert. Die Riickmeldungen und deren Reaktio-
nen waren durchgangig positiv weil es A: noch keine bestehende Studien zu der konkreten
Fragestellung gab und B: ein Teil der Ansprechpersonen darum gebeten hat, sie Gber die For-
schung auf dem Laufenden zu halten und ihnen die fertige Masterarbeit zukommen zu lassen.
Zur Beantwortung des Forschungsinteresses der Masterarbeit:

,Wachsende Fahrradnutzung in Wien und
ihre Relevanz fiir Klima und Gesundheit”

wird ein Szenario auf Basis der Mobilitatsziele des Wiener Stadtentwicklungsplans (STEP 2025)
modelliert, um gesundheitliche Auswirkungen quantitativ zu erfassen. Komplementéar dazu
wird die Einsparung an CO2-Emissionen infolge verringertem motorisierten Individualverkehr
der Wienerlnnen abgeschatzt.

5vgl. Tab. 43 im Anhang

10



1.3 Aufbau der Arbeit

Im folgenden Kapitel werden die Grundlagen dieser Masterarbeit vorgestellt. Vor dem Hinter-
grund der globalen Erwdarmung beschaftigt sich das Kapitel mit sozialékologischen Sichtweisen
der Wechselwirkungen zwischen Mensch und Natur. Im Zuge dessen werden sozialokologi-
sche Konzepte erldautert und in diesem Kontext der Ressourcenverbrauch fossiler Brennstoffe
thematisiert. AbschlieRend beschaftigt sich das Kapitel mit den CO2-Emissionen und dem
Energieverbrauch des Verkehrssektors mit Fokus auf urbaner Personenmobilitdt. In diesem
Zusammenhang werden relevante Potentiale und StellgroBen zur Einsparung von Energie und
CO2-Emissionen im Personenverkehrssektor besprochen.

Das dritte Kapitel: , Health Co-Benefits von Klimaschutzstrategien®, fiihrt in den Kernbereich
der Masterarbeit ein. Um einen Einblick in das breite Spektrum des Themenfeldes zu geben,
werden wichtige Arbeiten aus dem Bereich ,,Strategien zur Reduktion von Treibhausgasen und
Health Co-Benefits” vorgestellt.

Gemal der Forschungsfrage werden in diesem Zusammenhang die Health Co-Benefits anhand
von Verkehrsstrategien zur Verringerung von Treibhausgasen und zur Starkung aktiver Mobi-
litat ausfihrlich besprochen. AnschlieRend werden ausgewahlte Studien zu unmittelbaren Ge-
sundheitsauswirkungen durch eine Verringerung des motorisierten Individualverkehrs zu-
gunsten aktiver Mobilitat besprochen.

Im Anschluss werden im vierten Kapitel grundsatzliche Pramissen, methodische Grundlagen
und relevante MessgrofRen, die zur Auswertung der Forschungsfrage der Masterarbeit we-
sentlich sind, vorgestellt.

Das flinfte Kapitel beschaftigt sich eingehend mit der Abschatzung der Gesundheitsfolgen ei-
ner gesteigerten Fahrradnutzung gemal den Mobilitdtszielen des Wiener Stadtentwicklungs-
plans 2025. Im Zuge dessen wird die genaue methodische Vorgehensweise der wichtigen Stell-
grofRen aufbereitet, um so die Endresultate nachvollziehbar zu machen. Den Rechenschritten
zur Abschatzung der gesundheitlichen Auswirkungen wird besondere Aufmerksamkeit ge-
schenkt. Die Ergebnisse werden in der Folge im Vergleich zu anderen Studien diskutiert und
auf ihre Unsicherheiten und Potentiale hin untersucht. Daran anschlieBend werden die Ab-
schatzungen der Reduktion an CO2-Emissionen ausgefihrt.

2 Grundlagen

Die Veranderung des globalen Klimas sowie dessen Ursachen sind weitgehend begriindet.
Durch anthropogene Emissionen, vorwiegend aus der Verbrennung von fossilen Energietra-
gern, steigt die Konzentration an Treibhausgasen in der Atmosphére und fordert somit die
globale Erwdarmung des Klimas. Dadurch werden physikalische sowie biologische Prozesse be-
einflusst, welche unter anderem zu erhéhten Temperaturen, wechselndem Niederschlagsver-
halten und extremeren Hitzewellen fiihren kdnnen. Daraus ergeben sich Effekte auf Okosys-
teme und somit auf Wasserversorgung, Nahrungsmittelproduktion, Gesundheit und 6kono-
mische Entwicklung. Zum einen geht es in Zukunft darum, Adaptionsmalinahmen zu etablie-
ren um klimawandelbedingte Risiken zu minimieren, andererseits spielt die Implementierung
von MaRnahmen eine Rolle, welche eine Reduktion von Treibhausgasemissionen zur Folge
haben (vgl. Koppl, et al. 2011: 6f).

Aus Sicht der Sozialen Okologie stehen Klimawandel, Degradierung von Okosystemen und Bio-
diversitatsverlust im kausalen Zusammenhang mit dem enormen Verbrauch an natdirlichen
Ressourcen und der Ausscheidung von Abféllen bzw. Emissionen durch die Gesellschaft (vgl.
Haberl et al. 2010: 7). Der jahrliche globale Energiedurchsatz von Primarenergie hat sich im
Laufe des 20. Jahrhunderts fast verzehnfacht und die weltweiten Materialentnahmen aus der
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