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Kurzfassung

Kurzfassung

In Wien haben die Wohnbauaktivitaten in den vergangenen Jahren zugenommen. Aus der Perspektive
der Bautrdger kann die Erreichbarkeit unterschiedlicher Standortfaktoren die Gewinnmaximierung
positiv beeinflussen. Die Stadt Wien strebt hingegen eine gezielte Stadtentwicklung an, fir die

bestimmte Zielvorgaben vorhanden sind.

Vor dem Hintergrund des gesteigerten Flachenbedarfs durch die Bauaktivitdten, ist es damit umso
wichtiger, wo die Schaffung von neuem Wohnraum erfolgt. Im Zuge dieser Diplomarbeit wird eine
Erreichbarkeitsanalyse mittels eines geographischen Informationssystems (GIS) durchgefihrt, die sich
dabei auf den Standortfaktor der fuRldufigen Erreichbarkeit des 6ffentlichen Personennahverkehr in
Wien fokussiert. Diesem kommt eine besondere Bedeutung zu, unter anderem auch wegen des starken
Zusammenhangs zwischen der gesteigerten Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs (OV) und der fuRlaufigen

Nahe.

Als theoretische Grundlagen der Abhandlung wird auf den Prozess der Immobilienprojektentwicklung
eingegangen sowie das Konzept der Standortfaktoren erldutert. Fir die empirische Ausarbeitung sind
als Ausgangspunkt die strategischen Planungen der Stadt sowie die Ausbaumafnahmen des

offentlichen Verkehrs von Relevanz.

Fir die Erreichbarkeitsanalyse werden als Grundlage die Datensatze der Firma EXPLOREAL verwendet,
welche Wohnungsneubauprojekte aus den Jahren 2018 bis 2022 beinhalten. Diese werden mit den
Haltestellen des offentlichen Verkehrs Uber ein routingfahiges Fullwegenetzwerk in Verbindung
gebracht, um damit sowohl die momentane fuRldufige Erreichbarkeit von Haltestellen als auch die von

zuklnftigen Stationen zu eruieren.

Die Analyseergebnisse zeigen, dass die fuRRlaufige Erreichbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs ausgehend
von Wohnungsneubauprojekten grundsatzlich als gut bewertet werden kann. Nicht alle
Immobilienprojekte entsprechen den strategischen Vorgaben der Stadt Wien, jedoch eine Vielzahl. Von
den AusbaumalBnahmen des offentlichen Verkehrs profitieren Mietprojekte starker als
Eigentumsprojekte sowie gemeinnitzige Bautrdger starker als gewerbliche.

Es gibt jedoch auch Projekte und Gebiete, deren Erreichbarkeit verbesserungswiirdig ist. Hier sind der
21. und 22. Bezirk besonders hinsichtlich der Erreichbarkeit von S- oder U-Bahn-Stationen zu nennen,

vor allem vor dem Hintergrund der hohen Bauaktivitat in beiden Bezirken.
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Abstract

Abstract

Residential construction activity has increased in Vienna in recent years. From the perspective of
property developers, the accessibility of different location factors can have a positive influence on profit
maximization. The City of Vienna, on the other hand, is striving for a focused urban development with

specific targets.

Given the increased demand for land due to construction activities, it is therefore all the more important
where new housing is created. In the scope of this diploma thesis, an accessibility analysis is conducted
using a geographical information system (GIS), which focuses on the location factor of accessibility to
local public transport within walking distance in Vienna. This factor is of particular importance, due to

the strong correlation with increased use of public transport within walking distance.

As a theoretical basis for the paper, the process of real estate project development is discussed, and the
concept of location factors is explained. The strategic plans of the city and the development measures

for public transport are relevant as a starting point for the empirical elaboration.

The accessibility analysis is based on the data sets from EXPLOREAL, which include new residential
construction projects from 2018 to 2022. These are linked to the public transport stops via a routable
footpath network in order to determine both the current accessibility of stops on foot and that of future

stops.

The results of the analysis show that the accessibility of public transport within walking distance from
new residential construction projects can be rated as generally good. Not all real estate projects meet
the strategic requirements of the city, but a large number do. Rental projects benefit more from the
public transport development measures than ownership projects. Projects from non-profit developers
benefit more than ones from commercial developers.

However, there are also projects and areas where accessibility can be improved. The 21st and 22nd
district should be mentioned here, particularly in terms of accessibility to interurban train or subway

stations and especially in view of the high level of construction activity in both districts.
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1 | Einleitung | Problemstellung

1 Einleitung

Die vorliegende Arbeit stellt die Abschlussarbeit des Masterstudiums Raumplanung und Raumordnung
an der Technischen Universitat Wien dar. Im Zuge der Arbeit wird eine Erreichbarkeitsanalyse
ausgehend von Wohnungsneubauprojekten durchgefihrt, welche die fullaufige Erreichbarkeit des
offentlichen Personennahverkehrs in Wien untersucht. Im Zuge dieses Kapitels wird naher auf die
zugrunde liegende Problemstellung, die formulierten Fragestellungen und die Zielsetzung sowie auf den

Aufbau der Abhandlung eingegangen.

1.1 Problemstellung

Die Bauaktivitdten in Wien haben in den letzten Jahren zugenommen. Dies ist einerseits subjektiv bei
einer Fahrt durch die Stadt festzustellen, bei der Bauliicken, Baustellen und Kréane im Stadtbild auffallen.
Andererseits zeigt sich dies auch bei Betrachtung der aktuellen Fertigstellungszahlen. Dazu kann die
Baufertigstellungsstatistik der Statistik Austria herangezogen werden, in der sich die Zahl der
fertiggestellten Wohnungen in der Bundeshauptstadt von rund 8.300 im Jahr 2016 auf Gber 10.000 in
den folgenden Jahren erhéht hat und im Jahr 2021 schon 16.500 betrug (vgl. Statistik Austria 2022).
Zudem stellt die Firma EXPLOREAL zusammen mit der Wirtschaftskammer die Publikation Erster
Osterreichischer Neubaubericht zur Verfigung, in der auch auf die im Bundeslandervergleich hohen
Bauaktivitaten in Wien hingewiesen wird. Fir das Jahr 2022 ist dabei von einem Rekordjahr die Rede

mit rund 17.000 erbauten Wohneinheiten (vgl. EXPLOREAL & WKO 2023: 28).

Aufgrund der steigenden Anzahl an errichteten Wohnungsneubauprojekten und dem daraus
resultierenden Flachenbedarf sowie der nur begrenzt zur Verfligung stehenden Ressource Raum, ist es
somit von Relevanz, wo die Schaffung des neuen Wohnraums in Wien stattfindet. Aus Sicht der
Bautrager konnen unterschiedliche Standortfaktoren und deren Erreichbarkeit zur Gewinnmaximierung
beitragen. Beispielsweise wurden die Auswirkungen von Infrastrukturinvestitionen, im Konkreten die
Errichtung von hochrangiger Verkehrsinfrastruktur, auf den Boden- und Immobilienmarkt {ber das
Zusammentragen verschiedener Studienergebnisse untersucht. Dabei konnte zwar keine allgemein
glltige Antwort auf den Wert der Erreichbarkeit gegeben werden, da die Ergebnisse der Studien
kontextabhdngig sind und sich nach Marktsegment, Art der Infrastruktur sowie demografischen
Strukturen der Untersuchungsregion unterscheiden. Jedoch konnte die angenommene Preissteigerung

aufgrund von Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur bestatigt werden (vgl. Ransmayr 2010: 70).

Die Interessen der Stadt Wien liegen hingegen in einer gezielten Stadtentwicklung, die anhand
bestimmter Zielvorgaben erfolgen soll. In diesem Zusammenhang ist die im Stadtentwicklungsplan 2025

erwdhnte ressourcenschonende Siedlungsentwicklung, die in Abstimmung mit dem OV-Ausbau
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1 | Einleitung | Zielsetzung und Fragestellungen

besonders im Einzugsbereich hochrangiger 6ffentlicher Verkehrsmittel einhergehen soll, zu erwdhnen
(vgl. Magistratsabteilung 18 2014: 53). Zudem besteht das Ziel den Modal Split auf eine Verteilung von
80 % zu 20 % zu verandern. Das bedeutet, dass 80 % der Wege mit den offentlichen Verkehrsmitteln,
zu Fulk oder mit dem Rad zurlckgelegt werden sollen und 20 % mit dem motorisierten Individualverkehr

(vgl. ebd.: 106).

Somit kommt dem Standortfaktor éffentlicher Verkehr eine besondere Bedeutung zu und wird im Zuge
dieser Arbeit ndher beleuchtet. Damit einher geht die spezielle Relevanz der fuSlaufigen Erreichbarkeit
des offentlichen Verkehrs. Empirische Untersuchungen zeigen, dass je naher der ndchste Zugang zu
einer OV-Haltestelle ist, desto eher wird der 6ffentliche Verkehr genutzt. Die distanzbezogene
Nutzungswahrscheinlichkeit nimmt dabei ab eine Distanz von 750 Metern stark ab (vgl. Hiess &

Schonegger 2015: 32).

Vor diesem Hintergrund ist es sinnvoll eine Analyse der fulklaufigen Erreichbarkeit des offentlichen
Verkehrs ausgehend von Wohnungsneubauprojekten durchzufiihren, welche durch Nutzung der Daten
der Firma EXPLOREAL moglich ist, um die tatsachliche Wohnungsneubausituation den Zielsetzungen der

Stadt Wien gegeniberzustellen.

1.2 Zielsetzung und Fragestellungen

Die vorliegende Arbeit befasst sich mit dem Themenbereich Erreichbarkeit von Standortfaktoren im
Umfeld von Immobilienprojekten. Unter dem Begriff Standortfaktor wird nach Weber 1922 ein , Vorteil,
der fUr eine wirtschaftliche Tatigkeit dann eintritt, wenn sie sich an einem bestimmten Ort, oder auch
generell an Platzen bestimmter Art vollzieht (Weber 1922: 16)“ verstanden. Nachdem der Begriff jedoch
sehr umfassend ist und Standortfaktoren auf verschiedenen Ebenen Einflisse auf die
Immobilienprojektentwicklung haben, wird der Fokus der Arbeit vor dem Hintergrund der in Kapitel 1.1
erlduterten Problemstellung auf den Standortfaktor des offentlichen Personennahverkehrs in Wien
gelegt. Zur weiteren Themenabgrenzung wird der Fokus auf die fuRldufige Erreichbarkeit gelegt, da

dieser, wie im vorherigen Kapitel erwahnt, eine besondere Bedeutung zukommt.

Das Ziel dieser Arbeit ist es somit, die fulRlaufige Erreichbarkeit des offentlichen Personennahverkehr in
Wien ausgehend von Wohnungsneubauprojekten zu analysieren. Zeitlich werden die
Immobilienprojekte Uber das Fertigstellungsjahr eingeschrankt und Wohnbauten von 2018 bis 2022
ausgewertet. Es wird untersucht, wie die momentane fuRldufige Erreichbarkeit des offentlichen
Verkehrs aussieht und wie sich diese mit den geplanten AusbaumalRnahmen des 6ffentlichen Verkehrs
verdndert. Zudem soll festgestellt werden, inwiefern die tatsachliche Immobilienprojektentwicklung der
letzten Jahre mit den Angaben in den strategischen Dokumenten der Stadt Wien wie dem

Stadtentwicklungsplan 2025 und dem damit verbundenen Fachkonzept Mobilitat Gbereinstimmt.
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Diesbezuglich wurden folgende Forschungsfragen formuliert:

- Wie sieht die fuRBlaufige Erreichbarkeit des o6ffentlichen Personennahverkehrs in Wien
ausgehend von Wohnungsneubauprojekten momentan aus?

- Welche geplanten MafRnahmen zum Ausbau des oOffentlichen Verkehrs in Wien bestehen
momentan?

- Wie verdndert sich die fuBlaufige Erreichbarkeit des 6ffentlichen Personennahverkehrs in Wien
von Wohnungsneubauprojekten durch den Ausbau des offentlichen Verkehrs?

- Welche Wohnungsneubauprojekte profitieren besonders von dem Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs?

- Stimmt die reale Immobilienprojektentwicklung von Wohnungsneubauprojekten mit den
strategischen Zielen der Stadt Wien Uberein, den Standortfaktor fuRRlaufige Erreichbarkeit des

offentlichen Verkehrs betreffend?

Zur Beantwortung der Forschungsfragen erfolgt zunachst eine Literaturrecherche sowie eine
Datenrecherche und -aufbereitung, um darauf aufbauend eine Erreichbarkeitsanalyse mittels eines
Geographischen Informationssystems (GIS) durchzufihren. Dadurch kénnen Schlussfolgerungen fur die

fuBlaufige OV-Erreichbarkeit in Wien gezogen werden.

1.3 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Diplomarbeit gliedert sich in einen theoretischen und einen praktischen Teil. Dabei
beinhaltet Kapitel 2 die theoretischen und empirischen Grundlagen, welche im Zusammenhang mit der
Thematik stehen. Methodisch wird in diesem Teil der Arbeit zum Erkenntnisgewinn eine
Literaturrecherche durchgefiihrt. Zunachst werden die wichtigsten Begrifflichkeiten in Kapitel 2.1
definiert. Danach wird naher auf den Prozess der Immobilienprojektentwicklung eingegangen, um
festzustellen wie diese aus theoretischer Sicht erfolgt und in welcher Phase der Projektplanung und
-entwicklung besonders das Thema Standortfaktoren von Relevanz ist. AnschlieRend wird das Konzept
der Standortfaktoren néher erlautert und besonders auf den Unterschied zwischen harten und weichen
Standortfaktoren sowie deren Verschiedenheit auf Makro- und Mikroebenen eingegangen. In Kapitel
2.4 werden die strategischen Planungsinstrumente der Stadt Wien aufgezeigt und dabei der
Stadtentwicklungsplan 2025 und das Fachkonzept Mobilitat hinsichtlich der Zielsetzungen, welche den
Ausbau des offentlichen Verkehrs und die damit einhergehende Siedlungsentwicklung betreffen,
analysiert. Den Abschluss der theoretischen Ausarbeitung bildet Kapitel 2.5, in welchem die
AusbaumaRnahmen des OVs erértert werden. Dies stellt eine empirische Grundlage fiir die in weiterer

Folge durchgefiihrte Erreichbarkeitsanalyse dar.
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In Kapitel 3 wird ndher auf die methodischen Grundlagen, welche fir die Durchfiihrung der
Erreichbarkeitsanalyse erforderlich sind, eingegangen, sowie die methodische Vorgehensweise fir den

praktischen Teil der Arbeit beschrieben, um Nachvollziehbarkeit und Transparenz zu schaffen.

In Kapitel 4 werden die Datensdtze, welche fir die Erreichbarkeitsanalyse verwendet werden,
aufgezeigt, deren Datenaufbereitung beschrieben sowie eine deskriptive Statistik durchgefthrt.
Grundsatzlich kann dabei zwischen einem Datensatz zu den Wohnungsneubauprojekten von 2018 bis
2022, zwei Datensets zu den OV-Haltestellen (bestehende und geplante Stationen) sowie einem

routingfahigen Fullwegenetzwerk unterschieden werden.

Aufbauend darauf wird in Kapitel 5 die Erreichbarkeitsanalyse mithilfe von QGIS und dem Plugin
QNEAT 3 durchgefthrt und deren Ergebnisse dargestellt. Dabei werden zundchst die Anzahl an
verfligharen Haltestellen innerhalb von bestimmten Erreichbarkeitskategorien erértert. In weiterer
Folge wird auf die Erreichbarkeit der nachstgelegenen Haltestelle eingegangen und abschlielend
werden Zusammenhadnge zwischen den Attributen der Wohnungsneubauprojekten und den

errechneten fulllaufigen Entfernungen analysiert.

Im Anschluss werden in Kapitel 1 Schlussfolgerung aufgrund der wichtigsten Erkenntnisse des
empirischen Teils der Arbeit gezogen, die Forschungsfragen beantwortet, die Grenzen der Arbeit

aufgezeigt und einen Ausblick auf weiterfihrende Forschung gegeben.

Den Abschluss der Diplomarbeit bildet Kapitel 7, in welchem die gesamte Arbeit zusammengefasst wird.
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2 Theoretische und empirische Grundlagen

FUr eine wissenschaftliche Bearbeitung der Thematik ist es zundchst notwendig, sich mit den fir die
Arbeit relevanten theoretischen Grundlagen auseinanderzusetzen. Dazu werden in diesem Kapitel zu
Beginn die wichtigsten Begriffe, die im Zusammenhang mit dem Thema stehen, definiert. In einem
weiteren Schritt wird naher auf die Immobilienprojektentwicklung eingegangen, da der
Projektentwicklungsprozess die Grundlage fir die Entstehung von Wohnungsneubauprojekten darstellt.
Des Weiteren wird das Thema Standortfaktoren ndhere behandelt, um deren Bedeutung in der
Projektentwicklung herauszuarbeiten. AnschlieBend wird auf die strategischen Planungsinstrumente
und Ziele der Stadt Wien eingegangen und abschlieend wird der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs in

der Bundeshauptstadt erortert.

2.1 Begriffsdefinitionen

Das vorliegende Kapitel behandelt jene Begrifflichkeiten, die zur Beantwortung der Forschungsfrage und

zur theoretischen Behandlung des Themas von Bedeutung sind.

2.1.1 Immobilie und Wohnimmobilie

Der Begriff Immobilie wird je nach Wissenschaftsdisziplin oder auch im allgemeinen Sprachgebrauch
unterschiedlich definiert. Es kann zwischen einem physischen, einem juristischen sowie einem
okonomischen Immobilienbegriff unterschieden werden (vgl. Bone-Winkel, Schulte, Focke 2008: 5-15).
Im Zuge der Arbeit wird dabei folgende Definition des Begriffes Immobilie verwendet: ,,Immobilien sind
Wirtschaftsglter, die aus unbebauten Grundsticken oder bebauten Grundstlicken mit dazugehorigen
Gebduden und AuRenanlagen bestehen. Sie werden von Menschen im Rahmen physich-technischer,
rechtlicher, wirtschaftlicher und zeitlicher Grenzen fir Produktion-, Handels-, Dienstleistungs- und

Konsumzwecke genutzt (ebd.: 16).”

Die Verwendung dieser Begriffserklarung erscheint sinnvoll, da die Autoren bei der Formulierung darauf
achteten, die verschiedenen Wissenschaftsdisziplinen miteinzuschlieen, wodurch eine ganzheitliche
und umfassende Definition des Wortes geschaffen wurde. Zudem geht aus der Definition hervor, dass
esverschiedene Arten von Immobilien gibt, die sich je nach Nutzung unterscheiden. Es ldsst sich dartber
hinaus feststellen, dass sich Immobilien grundlegend von anderen Wirtschaftsgiitern unterscheiden.
Folgende Charakteristika sind fir das Wirtschaftsgut Immobilie demnach einzigartig: Immobilitat,
Heterogenitdt, Dauer des Entwicklungsprozesses, Hohe des Investitionsvolumens, Hohe der

Transaktionskosten, Lange des Lebenszyklus sowie die begrenzte Substituierbarkeit (vgl. ebd.: 16 f.).

Bei der Klassifizierung von Immobilien kdnnen verschiedene Ansatze gewahlt werden. Die Einteilung

kann demnach nach Immobiliennutzer:innen erfolgen, also nach privaten Haushalten,
6
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Industrieunternehmen,  Dienstleistungsunternehmen,  Handelsunternehmen oder  Non-Profit
Organisationen erfolgen. Fir die vorliegende Arbeit ist aber eine Typisierung der Immobilien aufgrund
deren Funktion zutreffender. Dabei wird zwischen Wohn-, Gewerbe-, Industrie- und Sonderimmobilien
unterschieden (vgl. Walzel 2008: 119 f.). In weiterer Folge wird naher auf den Immobilientyp

Wohnimmobilien eingegangen, da diese im Fokus der vorliegenden Abhandlung stehen.

Bei Wohnimmobilien handelt es sich um Immobilientypen, bei denen die Wohnfunktion im Vordergrund
steht. Das Bedirfnis nach Wohnen ist eines der Grundbedirfnisse der Menschen, wodurch
Wohnimmobilien ein besonderer Stellenwert zukommt. Sie kénnen eigentumsrechtlich in Eigentum
oder Miete unterschieden werden. Zudem kann eine weitere Unterscheidung aufgrund
bautypologischer Merkmale erfolgen, wie in Abbildung 1 dargestellt wird (vgl. Rottke, Eibel, Krautz 2017:
6 f. und Walzel 2008: 120).

Wohnimmobilien

Ein- und Zweifamilienhduser Mehrfamilienhduser Wohnanlagen Sonderformen

- Ferienhauser u. -wohnungen

L J - Villen

. N - Gutshduser
Reihenhduser Wohnungen - Seniorenwohnungen inkl.
Lbetreutes Wohnen*

Bei der Unterscheidung zwischen Mehrfamilienhduser und Wohnanlagen ist die Anzahl der Wohnungen
mafgeblich. Nach Rottke, Eibel und Krautz umfassen Mehrfamilienhduser bis zu 8 Wohnungen (vgl.
Rottke, Eibel, Krautz 2017: 6), bei Walzel wird ab 20 Wohnungen von einer Wohnanlage gesprochen
(vgl. Walzel 2008: 120). Eine genaue Abgrenzung ist aber fir diese Masterarbeit nicht erforderlich, da
sie sich auf die Untersuchung von Wohnungsneubauprojekten konzentriert, welche ohnehin in weiterer

Folge definiert werden.

2.1.2 Wohnung

Nach dem Wohnungseigentumsgesetz 2002 ist eine Wohnung ,ein baulich abgeschlossener {...)
selbsténdiger Teil eines Gebdudes, der nach seiner Art und GroRe geeignet ist, der Befriedigung eines
individuellen Wohnbediirfnisses von Menschen zu dienen” (§ 2 Abs. 2 WEG 2002). Demnach handelt es
sich bei Wohnungen um abgeschlossene Wohneinheiten. Diese kénnen in einem Mehrfamilienhaus
oder in einer Wohnanlage lokalisiert sein (vgl. Rottke, Eibel, Krautz 2017: 7). In der gegenstadndlichen

Arbeit befinden sich diese Wohnungen in einem spater naher definierten Wohnungsneubauprojekt.
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2.1.3 Wohnungsneubauprojekt

Bei einem Wohnungsneubauprojekt handelt es sich um ein Produkt der in Kapitel 2.2 ndher
beschriebenen und definierten Immobilienprojektentwicklung. Somit ist ein Wohnungsneubauprojekt
ein Immobilienprojekt, welches im Zuge der Immobilienprojektentwicklung hergestellt wird.

Im Zuge der Arbeit werden Daten der Firma EXPLOREAL analysiert und verwendet. Dieses Unternehmen
erfasst  Neubauprojekte ab  einer  Errichtung von mindesten finf  Wohneinheiten,
DachgescholRausbauten ab drei errichteten Wohneinheiten sowie Gebaude in denen eine umfassende
Sanierung erfolgte und bei der mindestens drei Wohneinheiten auf den Immobilienmarkt kamen (vgl.
EXPLOREAL & WKO 2023: 6). In Wien und Niederdsterreich sind dabei Daten zu Immobilienprojekten ab
dem Fertigstellungsjahr 2016 verfugbar (vgl. EXPLOREAL 2020: 1). Als Wohneinheiten werden seitens
EXPLOREAL die Immobilientypen: Wohnungen, Reihen-, Doppel- und Einfamilienhduser verstanden (vgl.
EXPLOREAL & WKO 2023: 6). In der vorliegenden Arbeit werden jedoch nur Projekte bei denen
Wohnungen errichtet wurden und nur jene, die komplett neu gebaut wurden, miteinbezogen.
DachgeschofBausbauten und Sanierungen sind demnach nicht Teil der Arbeit. Zudem werden Projekte

mit einem Fertigstellungsjahr von 2018 bis 2022 analysiert.

Ein Wohnungsneubauprojekt kann, fir die vorliegende Masterarbeit, demnach definiert werden als ein
Immobilienprojekt, welches Wohnimmobilien (Wohnungen) beinhaltet und bei welchem die
Wohnfunktion im Vordergrund steht und bei dem mindestens fiinf Wohnungen von 2018 bis 2022 neu

errichtet wurden.

2.1.4 Bautrager

Nach § 117 der Gewerbeordnung 1994 fallt die Tatigkeit eines Bautrdgers unter das Gewerbe eines
Immobilientreuhdnders. In Absatz 4 wird die Aufgabe eines Bautragers als die , organisatorische und
kommerzielle Abwicklung von Bauvorhaben (Neubauten, durchgreifende Sanierungen) auf eigene oder
fremde Rechnung” definiert (§ 117 Abs. 4 GewO 1994). Zusatzlich wird auch explizit auf die
Berechtigung von Bautragern eingegangen diese Gebaude zu verwerten (vgl. ebd.). Die in der
Gewerbeordnung beschriebene Definition eines Bautragers ist fir die vorliegende Arbeit zutreffend und

wird synonym mit dem Begriff Immobilienprojektentwickler verwendet.

Grundsatzlich kann zwischen gewerblichen und gemeinnitzigen Bautrdgern unterschieden werden.
GemeinnuUtzige Bautrager werden auch als gemeinnitzige Bauvereinigungen bezeichnet und sind im
WohnungsgemeinnUtzigkeitsgesetz 1979 geregelt. Sie missen dabei von den Landesregierungen als
gemeinnUtzig anerkannt werden und die Bestimmungen des Bundesgesetzes erflllen. Sie unterliegen
nicht den Bestimmungen der Gewerbeordnung 1994. Die Tatigkeit von gemeinnitzigen Bautrdgern

dient der zum Gemeinwohl beitragenden Wohnbauentwicklung. Sie missen ihr Vermdgen der Erflllung
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dieser Aufgabe widmen und werden dazu regelmaRig kontrolliert. Das damit erwirtschaftete Kapital
muss zur Sicherung einer nachhaltigen Wohnungsversorgung der bestehenden und kinftigen

Nutzer:innen dienen (vgl. § 1 WGG 1979).

Somit handeln gemeinnitzige Bautrager nach dem Prinzip des Gemeinwohls und agieren im Gegensatz

zu gewerblichen Bautrdgern nicht nach dem Prinzip der Gewinnmaximierung.

2.1.5 Erreichbarkeit

Der Begriff Erreichbarkeit wird in verschiedensten wissenschaftlichen Disziplinen verwendet, jedoch
besteht dabei keine einheitliche Begriffsdefinition. Die Bezeichnung wird sowohl in der Raumplanung
als auch in der Verkehrsplanung sowie in Sozial- und Wirtschaftswissenschaften gebraucht. Eine
allgemein gehaltene und kurze Definition beschreibt die Erreichbarkeit als das Potential der
Moglichkeiten fur Interaktion (vgl. Hansen 1959: 73). Eine umfangreiche Definition von Erreichbarkeit
ist bei Geurs & Ritsema van Eck zu finden. In ihrer Abhandlung zur Erreichbarkeitsmessung definieren
sie Erreichbarkeit als das Ausmal, in welchem das Landnutzungstransportsystem es Einzelpersonen,
Personengruppen oder GUtern ermoglicht, Aktivitaten oder Ziele mithilfe eines Transportmittels oder
der Kombination mehrere Transportmittel zu erreichen. Mittels dieser umfangreichen Definition
werden die vier voneinander abhangigen Bestandteile: Transport, Landnutzung, individuelle
Bediirfnisse und die Verfugbarkeit von Aktivitdten und Zielen miteinander in Verbindung gestellt (vgl.

Geurs & Ritsema van Eck 2001: 36).

Idealerweise sollten zur Messung von Erreichbarkeit somit all diese Bestandteile beriicksichtigt werden.
Da in der Praxis der Fokus jedoch meistens auf ein oder zwei Bestandteile gelegt wird, wurden von Geurs
& van Wee vier Perspektiven zur Messung von Erreichbarkeit identifiziert: Infrastrukturbasierte
Messungen (englisch: Infrastructure-based measures), standortbezogene Messungen (englisch:
Location-based measures), personenbezogene Messungen (englisch: Person-based measures) und

nutzungsorientierte Messungen (englisch: Utility-based measures) (vgl. Geurs & van Wee 2004: 128 f.).

Da in der vorliegenden Arbeit eine Erreichbarkeitsanalyse mittels GIS durchgefihrt wird, bei der die
Entfernung von Wohnungsneubauprojekten zur nichsten OV-Haltestelle unter Verwendung eines
FuRwegenetzwerks gemessen wird, kann diese als eine standortbezogene Messung der Erreichbarkeit
angesehen werden. Somit kann Erreichbarkeit im Zuge dieser Arbeit definiert werden als Distanz,
welche fuBlaufig zwischen einem Wohnungsneubauprojekt und der nichstgelegenen OV-Station zu

Uberwinden ist.
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2.1.6 Offentlicher Verkehr

Unter dem Begriff &ffentlicher Verkehr (OV) wird ein Verkehrssystem verstanden, dass fur die
Allgemeinheit zur Verfligung gestellt wird. Mittels Zahlung eines entsprechenden Preises fur die
Beforderung kann der Dienst unter festgelegten Konditionen genutzt werden. Unter dem Begriff wird
in der vorliegenden Arbeit die 6ffentliche Personenbeférderung verstanden, wodurch der Begriff von
zum Beispiel Leistungen des o6ffentlichen Gultertransports abgegrenzt wird. Die zuvor erwdhnten
Konditionen beinhalten unter anderem den Umfang des Angebots, welches vorab fir einen ldangeren
Zeitraum geplant und den Nutzer:innen Uber beispielsweise einen Fahrplans kommuniziert wird. Aber
sie umfassen auch eine Betriebspflicht, bei der das Angebot unabhangig von der tatsachlichen
Nachfrage eingehalten werden muss, und somit eine Anpassung an die aktuelle Lage nur begrenzt
stattfindet. Um die Nutzbarkeit fir die Allgemeinheit zu gewahrleisten ist ein niedrigschwelliger Zugang
ein zentrales Merkmal des 6ffentlichen Verkehrs. Durch diese Niederschwelligkeit kann sichergestellt
werden, dass moglichst alle Bevolkerungsgruppen, die auf die Nutzung des offentlichen Verkehrs
angewiesen sind, Zugang haben. Sie kénnen die Leistung des OVs durch Entrichten des Fahrpreises und

Aufsuchen der Zugangsstelle beanspruchen (vgl. Schiefelbusch 2018: 1632).

Der o6ffentliche Verkehr wird in Teilsystemen organisiert. Die Systeme kénnen dabei formal zwischen
Nahverkehr und Fernverkehr unterscheiden werden. Unter Nahverkehr wird eine zurlickgelegte
Wegelange von bis zu 50 Kilometer beziehungsweise eine mittlere Reisedauer von ungefdhr einer
Stunde verstanden. Dem Fernverkehr sind dementsprechend weitere Entfernungen zuzuschreiben.
(vgl. ebd.: 1634). Eine technisch-betriebliche Klassifizierung unterscheidet zunéchst zwischen
spurgebundenen Systemen, also dem Schienenverkehr, fir den eine eigenen Infrastruktur benotigt
wird, wie zum Beispiel die U-Bahn oder Strallenbahn, dann dem sonstigen Linienverkehr dazu zdhlen
beispielsweise Linienbusse und zuletzt sonstigen flexiblen Bedienformen wie z.B.: Biirgerbusse oder

Anrufsammeltaxis (vgl. Vuchic 2007 nach Schiefelbusch 2018: 1634).

Da sich die vorliegende Arbeit mit dem offentlichen Verkehr der Stadt Wien beschéftigt, wird der Begriff
offentlicher Verkehr und offentlicher Personennahverkehr synonym verwendet. In Wien kénnen die
folgenden offentlichen Verkehrsmittel in Anspruch genommen werden: Eisenbahn, Nachtbus,
Regionalbus, Schnellbus, S-Bahn, Stadtbus, StrakRenbahn und U-Bahn. Zudem wird das Verkehrssystem
mittels Anrufsammeltaxis verstarkt.

In der vorliegenden Arbeit liegt der Schwerpunkt auf den Verkehrsmitteln S-Bahn, U-Bahn und
StralBenbahn. Zu diesen liegen Unterlagen zu geplanten AusbaumaRnahmen vor. In Kapitel 2.5 wird
dabei naher auf den Ausbau des offentlichen Verkehrs in Wien eingegangen. In Kapitel 4.2 werden die

in der Erreichbarkeitsanalyse aufbereiteten und bertcksichtigen Haltestellen ausfihrlicher erlautert.

10
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2.2 Immobilienprojektentwicklung

Im deutschsprachigen Raum hat sich fur den Begriff der Immobilienprojektentwicklung folgende
Definition durchgesetzt: ,Durch Projektentwicklung sind die Faktoren Standort, Projektidee und Kapital
so miteinander kombiniert, dass einzelwirtschaftlich wettbewerbsfahige, arbeitsplatzschaffende und
-sichernde sowie gesamtwirtschaftlich sozial- und umweltvertragliche Immobilienobjekte geschaffen
und dauerhaft rentabel genutzt werden kénnen (Diederichs 1994: 43 zitiert nach Bone-Winkel,
Isenhofer, Hofmann 2008: 233).“

Durch diese Begriffserklarung wird sowohl die gesamtwirtschaftliche Ebene als auch die
einzelwirtschaftliche Ebene als Wirkungsebene der Projektentwicklung angesprochen. Dadurch
inkludiert der Autor neben den einzelwirtschaftlichen Interessen auch die Fragen nach dem 6ffentlichen

Nutzen von Projektentwicklungen (vgl. Bone-Winkel, Isenhofer, Hofmann 2008: 233).

Ausgehend von der oben zitierten Begriffserklarung kann somit zwischen drei verschiedenen
Ausgangssituationen der Immobilienprojektentwicklung unterscheiden werden, dem Standort, dem
Kapital und der Idee. Je nach Ausgangspunkt ergeben sich dabei fir die Projektentwicklung
unterschiedliche Aufgabenstellungen. Im Fall eines vorhandenen Standortes besteht bereits Eigentum
an einem Grundstlck, fir welches eine geeignete Nutzung oder Idee zu finden und das notwendige
Kapital aufzubringen ist. Als Beispiel kdnnen Unternehmen genannt werden, deren
Hauptgeschaftszweck nicht im Bereich der Immobilienwirtschaft liegt, also Non-Property-
Unternehmen, die Immobilienprojekte auf Grundstlcken realisieren, die nicht mehr fir den
urspringlichen Betrieb benotigt werden. Dies wird auch als Corporate Real Estate Management
bezeichnet also das betriebliche Immobilienmanagement, welches zunehmend an Bedeutung gewinnt.
Ist der Ausgangspunkt eine konkrete Projektidee oder ein Nutzungsbedarf, ist es Aufgabe der
Projektentwicklung einen geeigneten Standort und das passende Kapital zu finden. Als Beispiel kdnnen
hierzu Einzelhandelsketten genannt werden, die auch Projekte auRerhalb kleinerer Orte realisieren, vor
dem Hintergrund von zu hohen Projektrisiken auf innerstadtischen Grundsticken.

Im dritten Fall ist der AnstoR des Projektentwicklungsprozess das Kapital, woflir eine geeignete
Verwendung gesucht und somit in neue Projektentwicklungen investiert wird.

Diese drei Ausgangssituationen stehen unter dem Einflussfaktor Zeit. Da es im Zeitverlauf zu
Veranderungen des Kapitals oder Anderungen am Standort kommen kann, wie beispielsweise durch
Abanderungen von Bebauungsplanen oder der anderweitigen Verwendung von Kapital, bedarf es einer
Anpassung in der Projektentwicklung (vgl. ebd.: 234 f.).

Aufbauend auf diesen drei Ausgangssituationen wird in weiterer Folge der Projektentwicklungsprozess
gestartet. Dieser kann in unterschiedliche Phasen unterteilt werden, welche im nachsten Kapitel ndher

beschrieben werden.

11
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2.2.1 Phasen der Projektentwicklung

Der Projektentwicklungsprozess kann in finf Phasen gegliedert werden. Dabei umfasst der Prozess alle
Schritte, die im Zuge der Verwirklichung eines Immobilienprojekts erforderlich sind, ausgehende von
der Projektinitiierung bis zur Nutzungslbergabe. Die Projektentwicklung gliedert sich in
Projektinitiierung, Projektkonzeption, Projektkonkretisierung, Projektrealisierung und -management

sowie die Projektvermarktung (vgl. Bone-Winkel, Isenhoéfer, Hofmann 2008: 242-261).

2.2.1.1 Projektinitiierung

Im Zuge der Projektinitiierung wird je nach der in Kapitel 2.2 bestehenden Ausgangssituation
unterschiedlich vorgegangen.

Ist das Grundstick also der Standort fir die Immobilienprojektentwicklung bereits vorhanden, gilt es in
dieser Phase die passende Projektidee zu finden. Dazu ist es in einem ersten Schritt erforderlich eine
Beobachtung des Immobilienmarktes durchzuftihren, vor allem hinsichtlich der Angebots- und
Nachfragesituation, des Verhaltens von Wettbewerbern sowie der Eigenschaften erfolgreich
vermarkteter Immobilien. Zudem ist eine Auseinandersetzung mit den Rahmenbedingungen des
Immobilienmarktes auf soziokultureller, politisch-rechtlicher, makro6konomischer und technologischer
Ebene notwendig. Die dabei erlangten Informationen werden durch eine grobe Standortanalyse
erganzt, durch welche die Eignung des Grundsttcks fir unterschiedliche Nutzungen untersucht wird.
Diese Untersuchung beinhaltet eine Beurteilung der GrundstlcksgroRe, des Grundstlickszuschnitts, der
Zufahrtsmoglichkeiten, der Anbindung an Stralsen und den 6ffentlichen Verkehr, der Umfeldstruktur
sowie des Vorliegens von Altlasten. AuRerdem sind Art und MaR der zuldssigen Bebauung aus dem
Bebauungs- und Flachenwidmungsplan und mogliche Belastungen des Grundstlckes aus dem
Grundbuch zu ermitteln. Aufbauend darauf wird ein erstes Nutzungskonzept erarbeitet und eine
einfache Projektentwicklungsrechnung durchgefiihrt (vgl. ebd.: 242-245).

Liegt bereits eine Projektidee vor ist es Aufgabe der Projektentwicklung einen geeigneten Standort zu
finden. Die Auswahl eines geeigneten Grundstlicks fur die Entwicklung einer Projektidee ist ein
entscheidender Faktor fur den Entwicklungserfolg eines Projekts, da die Grundstiickskosten oft die
hochsten Kosten nach den Baukosten darstellen und auBerdem entscheidend fir die
Wertsteigerungsmoglichkeiten eines Projekts sind. Beim Finden eines geeigneten Standortes kénnen
unterschiedliche Informationsquellen herangezogen werden. Besonders hervorzuheben sind in diesem
Zusammenhang personliche Kontakte zu anderen an Grundstlckstransaktionen beteiligten
Marktakteuren, um in persdnlichen Gesprachen zu relevanten Fakten zu gelangen. Zusatzlich ist es
erforderlich Fachmedien auf Veranderungen in der Stadtentwicklung, Standortverdnderungen bzw.
-verlagerungen und auf sonstige Informationen, die Auswirkungen auf den Flachenmarkt haben, zu

analysieren. Darlber hinaus kénnen auf internetbasierten Plattformen angebotene Grundstlcke und
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deren Eigenschaften geprift werden. Die Uber die verschiedenen Informationsquellen gefundenen
Grundsttcke werden unter Berlcksichtigung der vorgegebene Nutzungskonzeption mittels einer
groben Standortanalyse auf ihre Eignung untersucht, da nicht samtliche Nutzungsmoglichkeiten flr
jeden Standort geeignet sind. Die Auswahl des am besten geeigneten Grundsticks erfolgt dann in den
meisten Fallen mithilfe einer Nutzwertanalyse, mit welcher die Tauglichkeit des Standortes fir eine
bestimmte Verwendung quantitativ beurteilt wird. Dazu werden die einzelnen Standortfaktoren nach
ihrer Bedeutung fir die gewlnschte Nutzung gewichtet und anschliefend der Zielerfillungsgrad der
betrachteten Grundstiicke ermittelt (vgl. Bone-Winkel, Isenhéfer, Hofmann 2008: 245 f.).

Im Fall der dritten Ausgangssituation, also bei vorhandenem Kapital, besteht der erste Schritt darin eine
Projektidee oder einen Standort zu finden. Die weiteren Schritte sind daraufhin ident mit der bereits zu
den beiden anderen Ausgangssituationen beschrieben Vorgehensweise. Aus diesem Grund ist eine
nahere Ausfihrung an dieser Stelle nicht notwendig (vgl. ebd.: 246).

Das Ende jeder Projektinitiierungsphase besteht, unabhangig von den Ausgangssituationen, aus einer
einfachen Projektentwicklungsrechnung, in der die aus Erfahrungswerten abgeleiteten erwarten
Gesamtkosten des Projekts den erwarteten Gesamtertrdgen gegenlbergestellt werden, um die
Wirtschaftlichkeit des Vorhabens zu beurteilen.

Der Kauf eines ausgewahlten Grundstiicks sollte jedoch, optimalerweise, erst zu einem spateren
Zeitpunkt erfolgen, da sich in der nachsten Phase, der Projektkonzeption, erst die tatsdchliche
wirtschaftliche Rentabilitdat herausstellt. Wenn moglich sollte man mit dem Eigentimer oder der
Eigentimerin dazu vertragliche Vereinbarungen treffen, wie zum Beispiel einen Optionsvertrag oder

einen Kauf unter aufschiebender Bedingung (vgl. ebd.: 246 f.).

2.2.1.2 Projektkonzeption

Das Ziel der Projektkonzeption ist es, die Realisierungsfahigkeit des in der vorherigen Phase initiierten
Projekts anhand von formalen Analysen festzustellen. Die dabei zur Anwendung kommenden
Untersuchungen werden unter dem Begriff Machbarkeitsstudien zusammengefasst und dienen
vordergrindig dazu, allen am Projekt beteiligten Institutionen, wie Nutzer:innen, Finanzinstitutionen
oder Investierenden, die Projektumsetzung nachvollziehbar zu begrinden und Entwicklungsrisiken
aufzuzeigen. Die dazugehorenden Analysearten sind: Standort- und Marktanalysen, Analyse des
Nutzungskonzepts, Wettbewerbsanalysen, Risikoanalysen und Wirtschaftlichkeitsanalysen. Diese
werden in weiterer Folge ndher erldutert. In der Praxis werden aber aufgrund finanzieller, zeitlicher oder
personeller Gegebenheiten nicht bei jedem Projekt samtliche Arten durchgefiihrt. Die im Zuge der
Begutachtung getroffenen Annahmen sollten laufend Uberprift werden und bei erkennbaren
Abweichungen ist der Analyseprozess erneut zu starten bzw. muss die Entwicklung des Projekts sogar

gestoppt werden (vgl. ebd.: 247 £.).
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2.2.1.2.1 Standort- und Marktanalysen

Die Standort- und Marktanalysen, abgeklrzt auch STOMA bezeichnet, gehtren zu den Basisanalysen
der Immobilienuntersuchungen, diese Analyseart behandelt Charakteristika, Potential und Probleme
von entsprechenden Liegenschaften. In der Literatur werden Standortanalyse und Marktanalyse nicht
getrennt definiert. Eine umfangreiche Definition des Gesamtbegriffs stammt von Muncke, Dziomba und
Walther. Standort- und Marktanalysen sind demnach als ,objektiv, methodisch aufgebaut, fachlich
fundierte Untersuchung der wesentlichen Rahmenbedingungen fiir eine Immobilieninvestition zu
verstehen (Muncke, Dziomba, Walther 2002: 133 zitiert nach Isenhofer, Vath, Hofmann 2008: 394).“ Im
Zuge dieser Untersuchungen werden Informationen, die im direkten oder indirekten Zusammenhang
mit der Entwicklung der Immobilien stehen, systematisch gesammelt, gewichtet und bewertet. Diese

Informationen betreffen den Standort, den Nutzermarkt, sowie den Immobilienmarkt (vgl. ebd.: 394).

Bei der Marktanalyse wird im Zuge der Projektkonzeption der Vermietungs- und Verkaufserfolg eines
Nutzungskonzeptes abgeschatzt. Dabei kommt der Abgrenzung des relevanten Marktes, wie
beispielsweise Buroflachen in Citylage, eine besondere Bedeutung zu. Unterschieden wird zwischen der
Angebotsanalyse, der Nachfrageanalyse und der Preisanalyse. Im Rahmen der Angebotsanalyse wird
der Flachenbestand nach ausschlaggebenden Gréfien wie dem Flachenangebot oder der Leerstandsrate
charakterisiert. Zudem werden zukinftig entwickelte Flachen miteinbezogen sowie deren
Realisierungszeitpunkte und -wahrscheinlichkeiten abgeschatzt.

In der Nachfrageanalyse wird der aktuelle Flachenbedarf beurteilt, einerseits durch die momentane
Absorptionsrate und andererseits durch Suchanfragen zu bestimmten Objekten. Fir eine langfristigere
Abschétzung ist das Potential eines Nutzungssegments, also zum Beispiel das Branchenwachstum
entscheidend.

Die Preisanalyse dient zur Untersuchung des Preisniveaus differenziert nach Miet- und Kaufpreisen.

In der Standortanalyse geht es darum, die in der Projektinitiierung gewonnen Ergebnisse der groben
Standortanalyse zu prifen, zu hinterfragen und zu prazisieren. Im Zuge der Analyse werden die
raumlichen Rahmenbedingungen eines Projekts auf unterschiedlichen Ebenen abgeschatzt. Dabei wird
zwischen dem Makrostandort, also der Stadt und dem Umland, sowie dem Mikrostandort, also der
naheren Umgebung des Grundstlcks, unterschieden. Eine solche Unterscheidung ist aufgrund der
unterschiedlichen Auspragung an Veranderlichkeit innerhalb dieser beiden raumlichen Ausdehnungen
sinnvoll. Wahrend auf der Makroebene eher von einer langerfristigen Konstanz ausgegangen werden
kann, geschehen auf der Mikroebene Entwicklungen oft in kiirzeren Zeitraumen. Auf das Konzept von
Mikro- und Makrostandort sowie auf die Standortfaktoren wird im Zuge des Kapitels 2.3 noch néher
eingegangen, da die Standortfaktoren von groRer Bedeutung fir die Immobilienprojektentwicklung sind

(vgl. Bone-Winkel, Isenhofer, Hofmann 2008: 248 f.).
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2.2.1.2.2 Analyse des Nutzungskonzeptes

Aufbauend auf den durch die Standort- und Marktanalyse gewonnen Erkenntnissen werden im
nachsten Schritt die ersten Planungsunterlagen erstellt, indem das bisher grob umrissene
Nutzungskonzept prazisiert und detailliert ausgearbeitet wird. Dazu ist die Zusammenarbeit mit einem
Architekturbiro erforderlich. Aufgabe der Projektentwicklung ist es dabei das Nutzungskonzept, also
die angestrebte Funktion, der projektierten Immobilie so zu vermitteln, dass die Architekturschaffenden
einen Entwurf gestalten kdnnen, der im Einklang mit dem Konzept und dem festgelegten Kostenrahmen
steht und im Hinblick auf eine mégliche Nutzungsanderung héchstmaogliche Flexibilitat bietet (vgl. Bone-
Winkel, Isenhofer, Hofmann 2008: 249 f.). Im Zuge der Ausarbeitung und Analyse des Nutzungskonzepts
ist es vor allem erforderlich die Planungsaspekte Raumkonzeption, Gebdudetypologie, Primarstruktur,
Sekundarstruktur und Tertidrstruktur ndher zu behandeln. Bei der Raumkonzeption ist nicht nur auf die
GroRRe der einzelnen Wohneinheiten zu achten, sondern auch darauf, dass die Wohnflachen und die
Konstruktions- und Verkehrsflachen in einem guten Verhaltnis zueinander stehen. Aufbauend auf das
Raumkonzept ist hinsichtlich der Gebaudetypologie eine architektonische Gestaltung zu erarbeiten, die
sich harmonisch in die bestehende Bebauung integrieren ldsst. Zudem gilt es ein entsprechendes
Schutz- und Sicherheitskonzept zu definieren und die ErschlieBung der Anlage zu gewahrleisten.

Unter Primarstruktur versteht man die Tragwerksstruktur des Bauwerks, dabei ist eine Bauweise zu
wahlen, die sowohl eine ausreichende Flexibilitdt als auch eine hohe Wirtschaftlichkeit aufweist.

Die Sekundarstruktur ist der Innenausbau eines Bauwerks. Im Zusammenhang damit werden Aspekte
der Bauphysik wie Decken-, Wand-, und Bodenkonstruktion sowie Schall- und Brandschutz behandelt.
Unter Tertidrstruktur wird die Haustechnik des Gebaudes verstanden. Dazu zdhlen Heizung, Liftung,
Sanitdre Anlagen, Energieversorgung, Beleuchtung sowie Aufzugsanlagen. Bei der Auswahl dieser
Einrichtungen ist bezlglich der Qualitatsstandards auf die BedUrfnisse der Zielgruppe einzugehen und
vor allem auf Wartungsfreundlichkeit und Durabilitat zu achten (vgl. Gondring 2009: 267 f.).

Insgesamt sollen durch die Erdrterung dieser Planungsaspekte die Planungsunterlagen so prazisiert
werden, dass sie einen hinreichenden Beitrag zur Uberzeugungsarbeit bei Behérden, Finanzinstituten,
potenziellen Nutzenden und Investierenden leisten und darlber hinaus die Realisierungsentscheidung

ermoglichen (vgl. Bone-Winkel, Isenhofer, Hofmann 2008: 251).

2.2.1.2.3 Wettbewerbsanalyse

Parallel zur Markt- und Standortanalyse sowie zur Analyse des Nutzungskonzepts erfolgt eine
Wettbewerbsanalyse, die zur Bestimmung der relativen Marktposition des Bauprojekts zu wichtigen
Konkurrenzimmobilien dient. Zunachst werden dafiir geeignete Konkurrenzimmobilien im relevanten
Marktsegment identifiziert. Dazu zdhlen bereits bestehende Bauten, genehmigte Projekte sowie auch

im Bau befindliche oder projektierte Immobilien, deren Grunddaten aufgenommen werden (vgl. ebd.).
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Aufbauend darauf wird eine Liste mit den zu vergleichenden Kriterien erstellt. Es handelt sich dabei um
Faktoren der Standort- und Gebaudeattraktivitdit sowie Mietkonditionen oder andere preisliche
Gegebenheiten. Die Vergleichskriterien werden nach ihrer Bedeutung gewichtet und hinsichtlich ihres
jeweiligen Erflllungsgrades bewertet, um abschlieRend einen Attraktivitatsindex zu bestimmten und die
relative Wettbewerbsposition des zu entwickelnden Projekts festzustellen.

Diese Analyse dient vordergrindig dazu, Starken und Schwachen des Nutzungskonzeptes zu
identifizieren und sind somit ein wichtiges Hilfsmittel um dieses regelmafig zu Uberprifen. Es ist jedoch
anzumerken, dass diese Analyseart aufgrund der Auswahl und Gewichtung der verwendeten Kriterien
zu einer gewissen Subjektivitat neigt und es somit empfehlenswert ist, eine hohere Objektivitat mittels
einer Durchfihrung unter Beteiligung von mehreren Personen zu schaffen (vgl. Bone-Winkel, Isenhofer,

Hofmann 2008: 251 f.).

2.2.1.2.4 Risikoanalyse

Die Risikoanalyse hat zum Ziel, die beeinflussbaren und nicht beeinflussbaren Risikoaspekte der
Projektentwicklung zu identifizieren und dadurch die Grundlagen fir die Realisierungsentscheidung zu
verbessern. Dabei kann man die Risikoarten folgendermalien einteilen: Entwicklungsrisiko, Zeitrisiko,
Genehmigungsrisiko, Finanzierungsrisiko, Boden- und Baugrundrisiko sowie Kostenrisiko (vgl. ebd.: 252-
258).

Das Entwicklungsrisiko besteht darin, dass Schwierigkeiten bei der ProjektverduRerung oder
-vermietung auftreten, da die Standort- und Nutzungsverhaltnisse flr den derzeitigen Markt nicht
geeignet sind. AuRerdem zahlen dazu auch das Prognoserisiko und das Planungsrisiko. Unter ersterem
wird die Gefahr verstanden, dass die in Analysen vorausgesetzten, notwendigen Rahmenbedingungen
far die Durchfihrung des Projekts nicht eintreten. Das Planungsrisiko beschreibt die Moglichkeit, dass
ein Projekt nicht umsetzbar ist und nach der Analyse und Planung beendet werden muss, weshalb
bereits erbrachte Leistungen zu finanziellen Verlusten fihren.

Als Zeitrisiko werden alle Risiken verstanden, die im Zusammenhang mit der Uberschreitung der
geplanten Entwicklungs- oder Vermarktungsdauer stehen. Folgen daraus koénnen sein: zusatzliche
Zinsbelastungen bei  Projekten mit hohem  Fremdkapitalanteil,  Verschlechterung der
Rahmenbedingungen bezlglich Nachfrage- und Wettbewerbssituation oder das Entstehen von
Schadenersatzanspriichen bei vertraglich vereinbarten Fertigstellungsfristen.

Bei dem Genehmigungsrisiko besteht die Gefahr nicht so sehr darin, dass die Baugenehmigung von der
Bauaufsichtsbehorde verweigert wird, sondern eher in der Moglichkeit der Erteilung einer
Genehmigung unter Auflagen, die mit wirtschaftlichen Nachteilen verbunden ist.

Die meisten Bauprojekte sind aufgrund des hohen Fremdkapitalanteils mit einem erheblichen

Finanzierungsrisiko verbunden. Dieses besteht darin, dass die Zinsen fir die Fremdfinanzierung nicht
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beeinflussbaren Anderungen unterliegen und somit die Rentabilitit des gesamten Projekts
beeinflussen.

Boden- und Baugrundrisiken ergeben sich aus im Zuge der Bauarbeiten hervorgebrachten Umstanden
wie Kontamination durch Altlasten, Auffinden von Baudenkmélern, unerwartete Instabilitdt des
Baugrundes oder hydrogeologische Verhaltnisse, die besondere MaRnahmen erfordern.

Aufgrund der langen Entwicklungsdauer von Immobilienprojekten ist eine exakte Kostenprognose vor
allem zu Beginn der Projektentwicklung nur schwer moglich. Daraus ergibt sich ein hohes Kostenrisiko,
welches durch den Umstand erhdht wird, dass sich alle der bereits erorterten Risikoarten direkt auf die
Kosten und somit auf den potentiellen Projektgewinn auswirken.

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass die in der Risikoanalyse beinhalteten Aspekte fir eine
Realisierungentscheidung mafRgebliche Faktoren darstellen und reflektiert werden sollten. In der Praxis
sind durch Risikoanalysen abgeleitete Fakten jedoch von geringer Bedeutung, stattdessen werden
Entscheidungen in der Regel aufgrund von Erfahrung und Intuition getroffen (vgl. Bone-Winkel,

Isenhofer, Hofmann 2008: 252-258).

2.2.1.2.5 Wirtschaftlichkeitsanalyse

Den Abschuss der Machbarkeitsstudien stellt die Wirtschaftlichkeitsanalyse dar. Ziel dieser Analyse ist
es festzustellen, ob die Realisierung des Projekts aus wirtschaftlicher Sicht sinnvoll ist. Dazu wird eine
Investitionsrechnung durchgefihrt, die zur Ermittlung der wirtschaftlichen Konsequenzen dient.

Die Verfahren der Investitionsrechnung konnen dabei in klassische und moderne Verfahren eingeteilt
werden. Zu den klassischen Verfahren zahlen statische und dynamische Methoden. Die statischen
Methoden, wie zum Beispiel die Amortisationsrechnung, haben den Vorteil, dass sie sehr einfach
angewendet werden konnen, jedoch auch Ungenauigkeiten aufweisen kénnen, da sie nur mit einfachen
oder keinen Zinsrechnungen sowie teilweise mit DurchschnittsgroRen arbeiten. In den dynamischen
Methoden, wie zum Beispiel der Kapitalwertmethode oder der internen ZinsfuR-Methode, wird
hingegen eine Zinseszinsrechnung durchgefihrt sowie periodenspezifische GroRen herangezogen.
Dadurch werden die negativen Aspekte der statischen Methode ausgeglichen.

Ein modernes Verfahren der Investitionsrechnung ist beispielsweise der vollstandige Finanzplan. Dieser
bildet alle mit der Investition verbunden Zahlungen explizit ab, wodurch eine sehr exakte und
transparente Erfassung samtlicher Zahlungen und der damit verbunden wirtschaftlichen Konsequenzen
ermdglicht wird (vgl. Bone-Winkel, Isenhéfer, Hofmann 2008: 258).

Diese abschlieende Analyse entscheidet darlber, ob ein Projekt wirtschaftlich tragbar ist und somit
umgesetzt werden kann. Dies ist dann der Fall, wenn die KapitalrickflUsse ausreichen um das Projekt zu

finanzieren und ein angemessener Entwicklungsgewinn erzielbar ist (vgl. Gondring 2009: 272).
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2.2.1.3 Projektkonkretisierung

Fallt das Ergebnis der Machbarkeitsstudie positiv aus, wird die ndchste Phase der Projektentwicklung
eingeleitet. Die Projektkonkretisierung stellt eine Verhandlungs- und Entscheidungsphase dar, in der die
Grundstlckssicherung, die architektonische Gestaltung, die Erlangung der Baugenehmigung, die
Vergabe der Bauleistungen und der Abschluss der Finanzierung im Vordergrund stehen. Des Weiteren
werden in diesem Stadium Verhandlungen mit Investierenden und potenziellen Nutzenden gefihrt. Die
Aufgabe fur die Projektentwicklung besteht darin, Vertrage so auszuhandeln, dass es unter moglichst
hoher Beherrschbarkeit der potentiellen Projektrisiken zu dem gewdiinschten Projektergebnis kommt.
Dazu ist es erforderlich, aufschiebende Bedingungen und Abhdngigkeiten in die vertraglichen
Grundlagen aufzunehmen, die weitreichende Exitmoglichkeiten im Zuge der weiteren

Projektentwicklungsschritte sicherstellen (vgl. Bone-Winkel, Isenhéfer, Hofmann 2008: 259).

2.2.1.4 Projektrealisierung und Projektmanagement

Mit Abschluss der Projektkonkretisierung tritt das Projekt in die Phase der Projektrealisierung bzw. des
Projektmanagements. Das Ziel dieses Abschnitts ist es, die in den vorherigen Phasen entwickelten Pléne
umzusetzen und somit den Bau des Projekts erfolgreich durchzufiihren. Der Fokus der
Projektentwicklung liegt dabei im Management von Qualitat, Kosten und Terminen. Insbesondere soll
auf Anderungen in den Rahmenbedingungen schnell reagiert werden, sodass das Projekt dahingehend
Uberprift und notwendigerweise angepasst werden kann. In diesem Zusammenhang ist vor allem
darauf zu achten, dass Entscheidungen lUber Mehr- und Minderkosten nicht zu QualitatseinbulRen

fihren (vgl. ebd.: 259 f.).

2.2.1.5 Projektvermarktung

Den Abschluss des Projektentwicklungsprozesses stellt die Projektvermarktung dar. Hauptaufgabe
dieser Phase ist die Vermietung oder VeraufRerung des Projekts. Im Zuge dessen ist es erforderlich, eine
Unique Selling Proposition, also ein Alleinstellungsmerkmal, zu entwickeln, das dem Projekt einen
Wettbewerbsvorteil gegeniber Konkurrenzprojekten verschafft. Dabei kénnen die Aufgaben der
Vermarktung einerseits auf Dritte, also Maklerunternehmen, Ubertragen werden, oder andererseits
vom Projektentwicklungsunternehmen selbst durchgefiihrt werden. In der Praxis wird die letztere
Variante bevorzugt, da der Erfolg des Projekts stark von diesem Schritt abhangt. Mit der Fertigstellung,
Nutzungslbergabe und vollstandiger Verwertung des Projekts endet der Projektentwicklungsprozess.
Bei Projekten, die nicht zur VerduRerung bestimmt sind, folgt im Anschluss die Phase der Nutzung und
somit des Objektmanagements, in welcher die Erhaltung der Nutzungs- bzw. Funktionsfahigkeit der

Immobilie im Vordergrund steht (vgl. ebd.: 260 f.).
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AbschlieRend ist festzuhalten, dass der Ablauf der erérterten Phasen des Projektentwicklungsprozesses
eine idealtypische Darstellung ist. In der Realitat ist dieser Prozess dynamischer und komplexer, sodass
die einzelnen Phasen nicht immer in dieser Reihenfolge durchlaufen werden, sondern in der Regel
Uberlappungen, parallele Abldufe und Riickkopplungen stattfinden. Besonders hervorzuheben ist dabei
die Phase der Projektvermarktung, die bereits ab Beginn des Prozesses parallel laufen sollte, da davon
die Finanzierbarkeit des Projekts abhangt (vgl. Bone-Winkel, Isenhéfer, Hofmann 2008: 261). Abbildung

2 zeigt den gesamten Prozessablauf im Uberblick.
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2.3 Standortfaktoren

Der Begriff Standortfaktor wurde in Alfred Webers Werk ,Uber den Standort der Industrien” innerhalb
der ersten Standorttheorie, , Reine Theorie des Standortes”, erstmals verwendet und definiert als einen
,Vorteil, der flr eine wirtschaftliche Tatigkeit dann eintritt, wenn sie sich an einem bestimmten Ort (...)
vollzieht (Weber 1922: 16).” Dabei unterscheidet er zwischen generellen Standortfaktoren, also
allgemein verfigbaren sowie fir alle Industrien bedeutenden Kriterien, und speziellen
Standortfaktoren, die nur fir einzelne Wirtschaftszweige oder Unternehmen relevante Vorteile bringen

(vgl. Isenhofer, Vath, Hofmann 2008: 400).

Wie im vorherigen Kapitel 2.2 Immobilienprojektentwicklung erldutert, spielt das Thema der
Standortfaktoren im Zuge des Projektentwicklungsprozesses eine zentrale Rolle. So wird im Zuge der
Phase der Projektkonzeption eine genaue Standortanalyse durchgefihrt. Dieser kommt aufgrund der
Standortgebundenheit und langfristigen Nutzungsdauer von Immobilien eine wesentliche Bedeutung
zu. Die Untersuchung der Standortfaktoren erfolgt dabei auf drei Ebenen, diese Vorgehensweise wird
Standortsegmentierung genannt. Die erste Ebene bildet die Parzelle mit ihren jeweiligen Eigenschaften,
wobei allerdings auch die unmittelbar angrenzenden Parzellen in die Analyse einbezogen werden. Auf
der zweiten Ebene steht das ndhere Umfeld der Immobilie und seine Gegebenheiten, was auch als
Mikrostandort bezeichnet wird. Diese Umgebung umfasst meist die fulsldufig erreichbare Nachbarschaft
und lasst sich geographisch durch ihre Topographie, Verkehrswege oder Nutzungsstrukturen
beschreiben. Die Ausdehnung des Mikrostandorts ist jedoch von der Art, Grofle und dem
Nutzungspotential des Immobilienprojekts abhangig und kann somit bei groReren Projekten sogar ein
gesamtes Stadtentwicklungsgebiet oder einen durch dhnliche Merkmale gekennzeichneten Stadtteil
umfassen. Das letzte Standortsegment stellt der Makrostandort dar, worunter ein groRraumiges Gebiet
zu verstehen ist, wie beispielsweise ein Stadtgebiet, eine Gemeinde oder eine Region. Die Grofle des
Gebiets ist hierbei ebenfalls von der Art des jeweiligen Immobilienprojekts abhéngig.

Diese drei Ebenen stehen in Wechselbeziehungen zueinander, weshalb die Analyse einer Ebene unter
Berlcksichtigung der Beurteilung der jeweils anderen Ebenen stattfinden sollte (vgl. Isenhofer, Vath,

Hofmann 2008: 416 f.).

Innerhalb der Standortsegmente wird eine Unterscheidung zwischen harten und weichen
Standortfaktoren vorgenommen, welche in weiterer Folge genauer erldutert werden. Bei den harten
Standortfaktoren handelt es sich um physisch erfassbare sowie soziobkonomische bzw.
soziodemographische Faktoren, wahrend die weichen Standortfaktoren auch als psychologische
Faktoren bezeichnet werden und nicht immer rational, sondern hdufig emotional und subjektiv
wahrnehmbar und daher nicht oder nur sehr bedingt messbar sind. Im Gegensatz zu der von Hanspeter

Gondring vorgenommen Klassifikation der Standortfaktoren werden im Zuge dieser Arbeit auch die
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soziobkonomische bzw. soziodemographischen Faktoren zu den harten Standortfaktoren gezéhlt, da
diese, wie auch von Wolfgang Schneider und Andreas Volker argumentiert, eher messbare Merkmale

darstellen (vgl. Gondring 2009: 249 f. und Schneider & Volker 2019: 114 f.).

2.3.1 Makrostandort

Vor einer Auseinandersetzung mit den konkreten Standortfaktoren, ist fir eine Analyse des
Makrostandorts zundchst eine genaue Bestimmung dessen rdaumlicher Ausdehnung und Struktur
erforderlich. In diesem Zusammenhang ist zu kldren, ob sich diese Abgrenzung an politischen Grenzen
oder an ortlichen wirtschaftlichen Zusammenhéangen orientiert. Der Vorteil der ersten Variante besteht
darin, dass genaue statistische Daten leicht zuganglich sind. Bei der zweiten Variante kann hingegen der
Untersuchungsraum immobilienwirtschaftlich sinnvoller abgegrenzt werden, allerdings sind dabei nicht
immer exakte Daten verfligbar, wodurch Datenschatzungen erforderlich werden konnen (vgl. Isenhofer,

Vath, Hofmann 2008: 420).

2.3.1.1 Harte Standortfaktoren

Wie bereits beschrieben, kann bei harten Standortfaktoren zwischen physischen und
soziobkonomischen bzw. soziodemographischen Faktoren unterschieden werden. Dabei beinhalten
physische Faktoren Themenbereiche wie die Verkehrsinfrastruktur, die Wirtschaftsstruktur und die
geographische Lage. Auf der Betrachungsebene des Makrostandorts sind dabei besonders
Uberregionale und regionale Kriterien von Interesse. So werden hinsichtlich der Verkehrsinfrastruktur
Faktoren wie die Anbindung an Flughafen, Autobahnen oder Bahnhofen analysiert, somit ist die Anzahl
der in dem jeweiligen Betrachtungsraum befindlichen Einrichtungen von Bedeutung.

Im Bezug auf die Wirtschaftsstruktur ist eine Auseinandersetzung mit der Beschaftigungs- und
Wirtschaftsentwicklung und den damit verbundenen relevanten Kennzahlen wie das Bruttoinlands-
oder Bruttosozialprodukt pro Arbeitnehmer:innen, die Tertidrisierungsquote oder das
Gewerbesteueraufkommen von Bedeutung. Zudem ist auch eine Untersuchung der o6ffentlichen
Einrichtungen wie Hochschulen oder Krankenhauser wesentlich, da diese die Beschéaftigungsstruktur
entscheidend pragen kdnnen. Ebenso wichtig ist eine Analyse von Funktionsverdanderungen. Also das
Betrachten des Wachstums, der Verlagerung oder Wiederbelebung o6rtlicher Unternehmen und
zentraler Einrichtungen sowie deren Schrumpfung oder SchlieBung. In Ballungsraumen ist darlber
hinaus zu untersuchen, inwieweit die einzelnen Gemeinden untereinander regional kooperieren (vgl.
Isenhofer, Vath, Hofmann 2008: 420-422).

Fir die Betrachtung der geographischen Lage sind Informationen wie die Entfernung zu
Nachbarstadten, die Stadtstruktur und -entwicklung sowie die Lage der Stadt in einem

groBraumlicheren Kontext relevant (vgl. Gondring 2009: 249).
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Die soziodkonomischen bzw. soziodemographischen Faktoren umfassen Themen wie die Alters-,
Einkommens- und Haushaltsstruktur. Des Weiteren ist diesbezlglich auch die Erwerbsquote sowie die
sich daraus ergebende Kaufkraft und der Anteil an Arbeitslosen und der Bevolkerungsanteil mit
Migrationshintergrund von Interesse. Daneben ist aullerdem die Verdnderung dieser Kennzahlen im
Zeitablauf relevant, weil hieraus gewisse Trends ermittelt und festgehalten werden koénnen (vgl.

Isenhofer, Vath, Hofmann 2008: 420 f.).

2.3.1.2 Weiche Standortfaktoren

Bei den weichen Standortfaktoren ist, wie bereits oben erortert, insbesondere deren subjektive
Einschdtzung von Bedeutung. Im Zentrum dieser Kriterien steht das Image bzw. die Attraktivitat eines
Standortes. Dieses ist gepragt von Vorstellungen Uber bestimmte Eigenschaften, die intuitiv mit einer
bestimmten Stadt verbunden werden. Darunter fallen beispielsweise Beurteilungen beziglich der
Mentalitdt der Bevolkerung, der ortlichen Wirtschaft, des Stadtbilds oder sportlicher und kultureller
Einrichtungen. Im Zusammenhang mit Immobilienprojekten ware es sinnvoll, Eindriicke hinsichtlich der
Wohn- und Lebensqualitdt sowie der wirtschaftlichen und politischen Situation zu analysieren. Als
Beispiele fir politische Faktoren waren hierbei unter anderem die ortliche Genehmigungspraxis und
Baulandpolitik zu nennen (vgl. Isenhofer, Vath, Hofmann 2008: 420 f.).

Eine wesentliche Bedeutung hat die Analyse weicher Standortfaktoren vor allem bei Standorten,
hinsichtlich derer auf Seiten der Projektentwicklung keine eigene regionale Erfahrung besteht. Da der
Erfolg von Immobilienprojekten nicht nur von realen Umstdnden sondern oft von Imageaspekten
abhangt, ist in diesen Féallen eine besonders fundierte Analyse weicher Faktoren notwendig, um
sicherzustellen, dass diese nicht zu Schwierigkeiten bei der Vermarktung des Projekts fihren (vgl.

Schneider & Volker 2019: 115 f.).

2.3.2 Mikrostandort

Die Ausdehnung und Abgrenzung des Mikrostandort ist, wie bereits erwahnt, von dem jeweiligen
Immobilienprojekt abhadngig, umfasst aber meist die fuBlaufig erreichbare Nachbarschaft. Der
Mikrostandort ist als Teil des Makrostandorts Bestandteil Ubergeordneter Nutzungsstrukturen,
weswegen die beiden Ebenen in Wechselbeziehungen zueinander stehen. Auch auf Ebene des
Mikrostandorts wird zwischen harten und weichen Standortfaktoren unterschieden (vgl. Isenhofer,

Vath, Hofmann 2008: 416 f.).

2.3.2.1 Harte Standortfaktoren
Bei den harten Standortfaktoren auf Mikroebene kann, wie schon auf Makroebene, zwischen
physischen und soziobkonomischen bzw. soziodemographischen Faktoren unterschieden werden. Auch

die Einteilung der physischen Faktoren in drei Themenbereiche, namlich die Verkehrsinfrastruktur, die
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Wirtschaftsstruktur und die geographische Lage ist bereits aus der Makroebene bekannt und wird hier
ebenfalls angewendet.

Im Bezug auf die Verkehrsinfrastruktur ist nicht nur die Anbindung an den Individualverkehr (IV),
sondern auch die Anbindung an den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) von Bedeutung.
Hinsichtlich des ersten Punktes ist es vor allem relevant, dass die ErschlieBung mindestens aus einem
Weg, einer Zufahrt oder einer StraRRe besteht. Dabei sind auch die Eigenschaften der Stralenfiihrung,
wie Breite, Anzahl der Spuren, Verkehrsfilhrung sowie deren baulicher Zustand zu bericksichtigen.
DarUber hinaus sind auch die Parksituation im Umfeld sowie die Verkehrsfrequenz wichtige Faktoren.
Beziiglich des OPNV ist die Entfernung zu den nichsten Haltestellen von Bussen, Strakenbahnen, U-
Bahnen und S-Bahnen sowie die jeweiligen Taktfrequenzen und moglichen Anschlussverbindungen
wesentlich. AuRerdem ist die Fahrdauer zu zentralen Einrichtungen von Bedeutung. Neben diesen
lokalen Faktoren ist auch die Uberregionale Verkehrsanbindung zu priifen, darunter versteht man die
Entfernung des jeweiligen Projekts zu Autobahnen, BundesstralRen, Bahnhofen und Flughéafen.

Die Wirtschaftsstruktur beinhaltet auf der Mikrostandortebene die Nahe zu zentralen Einrichtungen
sowie die Nahversorgungsqualitat. Unter Letzterem versteht man die Anzahl und Beschaffenheit der im
nahen Umfeld angebotenen Dienstleistungen sowie die Grundversorgung mit Gutern. Im
Zusammenhang mit diesen beiden Faktoren werden beispielsweise Einkaufsmoglichkeiten, Postamter,
Banken, Schulen oder Apotheken untersucht (vgl. Isenhofer, Vath, Hofmann 2008: 424 ff.).

Hinsichtlich der geographischen Lage ist die Baustruktur im Umfeld des Projekts ein zentraler Faktor.
Dabei sind die Eigenschaften der umgebenden Gebaude, wie zum Beispiel deren Alter oder Hohe, sowie
die Bebauungsdichte relevant. Die Baustruktur wird im Zuge dieser Arbeit nicht wie bei Hanspeter
Gondring als Umfeldnutzung im Zuge der Wirtschaftsstruktur behandelt, sondern wie beschrieben als
geographischer Faktor angesehen.

Fir die soziobkonomischen bzw. soziodemographischen Faktoren auf Ebene des Mikrostandorts ist die
Struktur der Wohnbevélkerung malgeblich, darunter fallen beispielsweise die Altersverteilung, der

Migrationsanteil oder der Akademikeranteil (vgl. Gondring 2009: 249 f.).

2.3.2.2 Weiche Standortfaktoren

Die weichen Standortfaktoren auf Ebene des Mikrostandorts kbnnen mit den Begriffen Prestige der Lage
oder Image des Standorts zusammengefasst werden. Dabei kdnnen Faktoren wie die Qualitat der
Bebauung, die Attraktivitat der Umgebung sowie lagepragende Nutzungen im Umfeld des Standorts
wesentlich zu einem guten Standortimage beitragen. Die Exposition der Liegenschaft im Vergleich zur
umgebenden Bebauung kann auch ein entscheidendes Kriterium sein, einerseits aufgrund der
Sichtbarkeit von Immobilien, welche besonders bei Einzelhandelsimmobilien von Relevanz ist,

andererseits bei Wohnimmobilien aufgrund der Qualitat der Aussicht. Im Zuge der Projektentwicklung
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ist zudem die Grundhaltung der Anwohner:iinnen und der lokalen Poliker:iinnen zu dem
Immobilienprojekt bedeutend, aus rechtlicher Sicht sind dabei insbesondere die angrenzenden
Grundstuckseigentimer entscheidend. Eine positive Einstellung dieser kann die Projektentwicklung
entscheidend erleichtern, zudem fiihrt auch eine positive Darstellung der Presse zu einer Vereinfachung

des Standortmarketings (vgl. Isenhofer, Vath, Hofmann 2008: 428 f).

2.3.3 Parzelle

Auf Ebene der Parzelle, also bei der Beurteilung der Liegenschaft selbst, sind vorrangig harte
Standortfaktoren von Bedeutung, da weiche Faktoren sich meist erst auf Mikrostandortebene
auswirken. Die einzige Ausnahme besteht bei bereits bebauten Grundstiicken, bei denen auch das
Image des bestehenden Gebdudes eine Rolle spielen kann.

Die Lage und Beschaffenheit des Grundstickes ist ein wesentliches Kriterium in der
Immobilienprojektentwicklung, da dadurch ein grolser Teil des Potentials eines Projekts bestimmt wird.
Daneben ist auch die GroRRe und der Zuschnitt der Liegenschaft wesentlich, vor allem zur Festlegung der
Ausrichtung und Anordnung der Baukorper.

Bei Wohnimmobilien sind insbesondere die natlrlichen Eigenschaften einer Parzelle fir deren
Nutzungspotenzial sowie deren Wert von erheblicher Bedeutung. Darunter fallen die Topographie, die
Exposition sowie die Flora und Fauna eines Grundstlcks. In diesem Zusammenhang kénnen auch
Auflagen des Natur- und Umweltschutzes eine Rolle spielen, weil auch durch diese die Bebaubarkeit
einer Liegenschaft eingeschrankt werden kann.

Bei unbebauten Grundsticken ist zudem auf die Beschaffenheit des Bodens und die
Gelandebeschaffenheit zu achten, da diese die Baukosten stark beeinflusst. Besonders hohe Kosten
kdnnen dabei bei der Beseitigung von Altlasten entstehen, weshalb insbesondere bei friheren
Gewerbe- oder Industrieflichen eine diesbezigliche Uberprifung notwendig ist. Dariiber hinaus sollte
der Baugrund auch auf mogliche archaologische Denkmaler untersucht werden. Ebenfalls ein wichtiges
Kriterium flr unbebaute Grundsticke ist die technische Erschliefung, worunter die Leitungsanschlisse
flr Wasser, Abwasser, Strom und Gas sowie Telekommunikationseinrichtungen zu verstehen sind (vgl.

Isenhofer, Vath, Hofmann 2008: 424 ff.).
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2.4 Strategische Planungsinstrumente der Stadt Wien

Der Stadt Wien stehen zur Steuerung der Stadtentwicklung verschiedene Instrumente zur Verfigung.
Im Gegensatz zu anderen Bundesldndern setzt Wien in der rdumlichen Planung in erster Linie auf die
Wiener Bauordnung und auf Strategien und Konzepte wie den Stadtentwicklungsplan und darauf
aufbauende Fachkonzepte (vgl. Kanonier & Schindelegger 2018 [a]: 160). Die Wiener Bauordnung stellt
die Rechtsgrundlage fur den Flachenwidmungsplan und den Bebauungsplan dar, welche in § 2 bis § 12
geregelt sind (vgl. §§2 - 12 Bauordnung fir Wien 1930). Da fir die gegenstandliche Arbeit besonders
die strategischen Planungsinstrumente der Stadt Wien von Relevanz sind, wird in weiterer Folge nicht

naher auf den Flachenwidmungs- und Bebauungsplan eingegangen.

2.4.1 Stadtentwicklungsplan 2025

Der Stadtentwicklungsplan 2025 (STEP 2025) stellt eine raumliche Entwicklungsstrategie dar, die 2014
vom Wiener Gemeinderat beschlossen wurde und die strategische Richtung der Stadtentwicklung bis
zum Jahr 2025 vorgibt. Der STEP wird durch Fach- und Detailkonzepte, wie beispielsweise das spater
naher beschriebene Fachkonzept Mobilitédt, erganzt (vgl. Kanonier & Schindelegger 2018 [b]: 95). In vier
Kapiteln werden strategische Grundsatze und Ziele fir die Entwicklung der Stadt formuliert. In dem
einleitenden Kapitel , Wir leisten uns Stadt” werden zunéachst neun Prinzipien fiir Wiens zukUnftige
Stadtentwicklung beschrieben. Dabei handelt es sich um Grundsatze wie , Die lebenswerte Stadt”, ,,Die

sozial gerechte Stadt” oder , Die 6kologische Stadt” (vgl. Magistratsabteilung 18 2014: 20-25).

In den weiteren drei Kapiteln werden darauf aufbauend Ziele fiir einzelne Thematiken genannt. Das
Themengebiet , Wien baut auf - qualitatsvolle Stadtstruktur und vielfaltige Urbanitat” umfasst Ziele, die
auf die stadtebauliche Weiterentwicklung abzielen, wie beispielsweise Innenwachstum vor
AuRenwachstum oder Starkung der polyzentralen Stadtstruktur. Das Kapitel ,,Wien wachst Uber sich
hinaus — Wachstum und Wissensgesellschaft transformieren die Metropolregion” beinhaltet Ziele zur
Starkung der Metropolregion. Diese umfassen unter anderem den Ausbau der Zusammenarbeit in der
Region oder die Qualitat der Infrastruktur und Lebensqualitat. Im letzten Abschnitt ,Wien ist vernetzt —
weitsichtig, robust und tragfahig fiir Generationen” steht der Ausbau des Mobilitdtssystems und die
Sicherung der sozialen und grinen Infrastruktur im Vordergrund. Genannte Ziele sind Ausbau des
Angebots des offentlichen Verkehrs und neue Freirdume fr zuklnftige Entwicklungsgebiete (vgl. ebd.:
34-133). In den drei Kapiteln werden zudem acht Schwerpunkte thematisiert. Diese lauten wie folgt: Die
gebaute Stadt, Flachen fir das Stadtwachstum, Zentren und Zwischenrdume (Kapitel 2), der Wirtschaft-
Wissenschafts- und Forschungsstandort, die Metropolregion (Kapitel 3), Mobilitatsvielfalt, Freirdume:

grin und urban und soziale Infrastruktur (Kapitel 4) (vgl. ebd.: 34-133).
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Fir die vorliegenden Arbeit ist besonders das, im Rahmen von Kapitel 2 genannte, Ziel ,bis 2025 Platz
fir bis zu 120.000 Wohnungen bereitstellen zu konnen (Magistratsabteilung 18 2014: 35)“ relevant,
welche weiterhin vorrangig in mehrgeschoBigen Wohnhausanlagen mit hohem Anteil an geférderten
Wohnungen errichtet werden sollen. Als eine MaRRnahme zur langfristigen Siedlungsentwicklung sollen
,Projekte fir Wohnen (...), die zwischen 2025 und 2035 realisiert werden (...), rechtzeitig vorbereitet
werden, um (..) eine ressourcenschonende Siedlungsentwicklung in Abstimmung mit der
Infrastrukturplanung (z.B. im Einzugsbereich von hochrangigen 6ffentlichen Verkehrsmitteln) (...) zu

ermoglichen (ebd.: 53).”

Es zeigt sich somit, dass im STEP die Nahe von neuen Siedlungsgebieten zu hochrangigen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln thematisiert wird. Im unten beschriebenen Fachkonzept Mobilitdt werden die Ziele und
MaRnahmen des STEP konkretisiert, womit dieses Fachkonzept eine wichtige Grundlage fur die
vorliegende Arbeit ist. Weitere Fachkonzepte wie zum Beispiel das Konzept Griin- und Freiraum oder

das Konzept 6ffentlicher Raum, sind nicht von Relevanz und sind somit auch nicht Teil dieser Arbeit.

2.4.2 Fachkonzept Mobilitat

Das Fachkonzept Mobilitdt stellt eine Erganzung zum STEP 2025 dar und wurde Ende 2014 vom
Gemeinderat beschlossen. (vgl. Stadt Wien o.J. [a]). In dieser Teilstrategie werden die im STEP
definierten Ziele und Haltungen zur Mobilitdt konkretisiert und weiterentwickelt. Der
Stadtentwicklungsplan 2025 ist in diesem Zusammenhang eine lbergeordnete Strategie, dessen Werte
und Planungshorizont auch fur das Fachkonzept Mobilitat gilt. Neben dem STEP 2025, bezieht sich das
Konzept auch auf weitere Ubergeordnete Strategien. Auf europaischer Ebene umfassen die Vorgaben
das ,WeilRbuch Verkehr” aus Méarz 2011 und die SUMP-Leitlinien (englisch: Sustainable Urban Mobility
Plans), also Leitlinien flr eine nachhaltige stadtische Mobilitdt, die im September 2014 aktualisiert
wurden. Auf nationaler Ebene bildet der Gesamtverkehrsplan Osterreich aus 2012 den Rahmen fiir das
Konzept. Auf stadtischer Ebene sind das Klimaschutzprogramm der Stadt Wien sowie die Smart-City-

Wien-Strategie von Bedeutung (vgl. Magistratsabteilung 18 2015: 14 ff.).

Das Fachkonzept Mobilitat tragt den Untertitel: "miteinander mobil" und hat sich zum Ziel gesetzt, vor
dem Hintergrund einer nachhaltigen Entwicklung der Stadt, moglichst vielen Menschen ein
ansprechendes Mobilitdtsangebot bereitzustellen. Dazu wurden Wirkungsziele zu den sechs

Schlagwortern definiert: fair, gesund, kompakt, 6kologisch, robust und effizient (vgl. ebd.: 19-24).

Die Wirkungsziele beziehen sich dabei auf Themenbereiche der aktiven Mobilitdt — zum Beispiel der
Steigerung des Anteils an Full- und Radverkehr — der Verringerung von COz2-Emissionen und des
Endenergieverbrauchs (vgl. ebd.: 19-25). Fir den offentlich Verkehr besonders relevant ist das
Wirkungsziel zum Schlagwort ,fair”, welches eine Steigerung des Flachenanteils fir unter anderem den
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offentlichen Verkehr vorsieht (vgl. Magistratsabteilung 18 2015: 19). Sowie das Ziel zum Begriff
,Okologisch”, welches den Modal Split in Richtung des Umweltverbundes verschieben mochte (vgl. ebd.:
22).

Zur Uberpriifung der Zielerreichung werden darauf aufbauend Indikatoren genannt, die zur Messung
der Entwicklung herangezogen werden sollen. Fir die vorliegende Arbeit ist dabei besonders der
Indikator zur Erreichbarkeit von OV-Haltestellen von Interesse. Dieser besagt, dass der Anteil der
Bevdlkerung, die eine U-Bahn- oder S-Bahn-Station in maximal 500 Metern Entfernung bzw. eine andere
OV-Haltestelle in maximal 300 Metern Entfernung vom Wohnort aus erreichen, im Jahr 2013 bei 97,3
% liegt. Fur die Entwicklung dieses Indikators wird fur die folgenden Jahre ein dhnlich hohes Niveau
angesetzt (vgl. ebd.: 26). Auf Seite 32 wird zudem als Ziel angegeben, dass bei Neuplanungen die
,fuBlaufige Erreichbarkeit von Haltestellen des offentlichen Verkehrs und
Nahversorgungseinrichtungen innerhalb von 300 m anzustreben (ebd.: 32)“ ist. Dieses Ziel oder dieser
Indikator soll, wie auch schon in der Fragestellung beschreiben im Zuge der Arbeit fir

Wohnungsneubauprojekte Gberprift werden.

Neben den bereits beschriebenen Wirkungszielen werden im Fachkonzept Mobilitdét 50
Handlungsfelder genannt, die den Schlagworten entsprechen (vgl. ebd.: 39). Bezogen auf den Ausbau
des offentlichen Verkehrs ist besonders Handlungsfeld 43, Starkung der hochrangigen Angebote im OV
durch Ausbau des U-Bahn-Netzes (ebd.)” und Handlungsfeld 44 ,Optimale OV-ErschlieRung der
Stadtentwicklungsgebiete (ebd.)” von Relevanz. Auf den Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsmittel wird
im ndchsten Kapitel naher eingegangen. Die Ausbaumalinahmen entsprechen Uberwiegend jenen

Vorhaben, die auch in den beiden Handlungsfeldern erwdhnt werden.

Den Abschluss des Fachkonzepts Mobilitat stellt ein Verzeichnis der MalRnahmen nach Verkehrsarten
dar, das einen nochmaligen Uberblick tiber die genannten Handlungsfelder bzw. MaRnahmen bietet

(vgl. ebd.: 116-120).

2.4.3 Stadtentwicklungsplan 2035

Nachdem der Stadtentwicklungsplan alle 10 Jahre Uberarbeitet wird, wurde im Jahr 2021 mit der
Erstellung des STEP 2035 begonnen. Dieser wird voraussichtlich im Sommer 2024 fertiggestellt und
behandelt aus heutiger Sicht Themen wie Klimaneutralitdt, Ressourcenschonung, Kreislaufwirtschaft,
qualitatsvolles und leistbares Leben, Wohnraumversorgung, Daseinsvorsorge und Digitalisierung (vgl.
Stadt Wien o.J. [d]). Zum Zeitpunkt der Bearbeitung dieser Masterarbeit ist der STEP 2035 somit noch

in Erstellung und wird an dieser Stelle zum Zwecke der Vollstandigkeit angefiihrt.
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2.5 Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs in Wien

Der offentliche Verkehr in Wien kann auf eine lange Geschichte zurtckblicken. Ausgehend von der
ersten Pferde-Tramwaystrecke, die von 1840 bis 1842 in der Nahe des Augartens betrieben wurde (vgl.
Wiener Tramwaymuseum o.).), Uber die von 1925 bis 1989 elektrisch betriebene Stadtbahn (vgl. Wiener
Linien 2020), bis hin zur ersten U-Bahn Ausbauphase, die von 1969 bis 1982 stattfand (vgl. Stadt Wien
0.J. [b]). Der 6ffentliche Verkehr hat eine groRe Bedeutung in der Bundeshauptstadt und wird in diesem

Kapitel schwerpunktmaRig hinsichtlich des S- und U-Bahn- sowie des StraRenbahn-Ausbaus beleuchtet.

2.5.1 U-Bahn

In Abbildung 3 werden die ersten drei Ausbauphasen der Wiener U-Bahn dargestellt sowie der heutige
Stand des U-Bahn-Netzes. In der ersten Ausbauphase wurden die heutigen U-Bahn Linien U1, U2 und
U4 realisiert. Die U2 fihrte dabei von der Station Karlsplatz bis zur Station Schottenring und die Linie U1
von der Haltestelle Kagran bis zur Station Reumannplatz. Die U4 verlief damals bereits von Hutteldorf
nach Heiligenstadt, Uber die Strecke der friheren Stadtbahn. In der zweiten Ausbauphase wurden die

Linien U3 und U6 von 1982 bis 2000 fertiggestellt (vgl. Stadt Wien o.J. [b]).

1. Ausbauphase 1969 bis 1982 ' 2. Ausbauphase 1982 bis 2000

Abbildung 3: Ausbauphasen der U-Bahn in Wien bis 2023 (eigene Darstellung mod. nach Stadt Wien o.J. [b], Datenquelle: Stadt
Wien 2020 [a] & Stadt Wien 2020 [c])
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In der dritten Phase (von 2000 bis 2010) wurden die ersten U-Bahn-Verlangerungen umgesetzt. So
wurde die U1 bis nach Leopoldau um ca. 4,6 Kilometer verlangert und 2006 eroffnet. Die Verldngerung
der U2 bis zu der Station Stadion ging 2008 in Betrieb. In weiterer Folge wurde die U2 abermals
verlangert, bis zur Station AspernstralRe, diese nahm im Oktober 2010 den Betrieb auf (vgl. Stadt Wien
o.J. [b]).

Unter dem Titel Aktueller Stand: 2023 wird das momentan verfligbare U-Bahn-Netz dargestellt. Die
damit verbundenen Haltestellen werden in weiterer Folge als bestehende Stationen in der
Erreichbarkeitsanalyse berlcksichtigt. Die Erweiterung der U2 bis zur Station Seestadt wurde im
Oktober 2013 fertiggestellt und die Verlangerung der U1l bis zur Haltestelle Oberlaa wurde 2017

eroffnet (vgl. ebd.).

Diese beiden U-Bahn Verldngerungen (U1 und U2) werden seitens der Stadt Wien der vierten
Ausbaustufe zugeschrieben, die in Abbildung 4 dargestellt wird und fir den Zeitraum von 2010 bis 2028
geplant ist. Somit wurde ein Teil der MaRRnahmen im Jahr 2023 bereits umgesetzt. Bis 2028 soll die erste
Ausbaustufe der U5 eroffnet werden, welche zundchst von Frankhplatz bis zum Karlsplatz verlduft und
in diesem Abschnitt die bestehenden Steige der U2 nitzen soll. Die U2 wird in dieser Ausbauphase bis

zur Haltestelle Matzleinsdorfer Platz verlangert (vgl. ebd.).

Ab 2028 ist die flinfte Ausbauphase der Wiener U-Bahn geplant. Daflr ist vorgesehen, den Ausbau der
Linie U5 abzuschlieRen. In weiterer Folge wird sie Gber den Arne-Karlsson-Park bis zur Station Hernals
verlangert. Die U5 wird dabei als erste vollautomatische U-Bahn Linie verkehren (vgl. Stadt Wien o.J.
[b]) & Stadt Wien o.J. [c]).

Fir die Linie U2 ist eine neuerliche Verlangerung geplant. Sie soll demnach von der Station
Matzleinsdorfer Platz bis zum Wienerberg fihren. Fir die U1 besteht die Option einer Erweiterung um

einen zweiten Ast nach Rothneusied! (vgl. Stadt Wien o.J. [b]).

4. Ausbauphase 2010 bis 2028 é"/\\\ 5. Ausbauphase ab 2028

Abbildung 4: Ausbauphasen 4 und 5 der U-Bahn in Wien (eigene Darstellung mod. nach Stadt Wien o.J. [b], Datenquelle: Stadt
Wien 2020 [a] & Stadt Wien 2020 [c])
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Zur besseren Ubersicht wird in Abbildung 5 das geplante Linienkreuz der U2 und US dargestellt. Pro
Station ist der geplante oder bereits erfolgte Baubeginn angegeben sowie das geplante
Eroffnungsdatum der entsprechenden Station. Zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Masterarbeit hat
der Bau des ersten Abschnittes der U5 bereits begonnen. Dazu wurde die Strecke der U2 zwischen
Karlsplatz und Schottentor ab Mai 2021 gesperrt. Die Zeit der Sperre wird dazu genutzt, die Stationen
fir den vollautomatischen U-Bahnbetrieb zu adaptierten, die Haltestellen zu renovieren und

Gleisanlagen zu erneuern (vgl. Ombudsstelle U2xU5 2023).

Mit der Er6ffnung der U5 und der Station Frankhplatz im Jahr 2026 wird zunachst ein Mischbetrieb aus
U2 und U5 im Abschnitt Frankhplatz bis Karlsplatz eingerichtet. Dabei fahren vom selben Gleis beide U-
Bahnlinien. Erst mit der Inbetriebnahme der U2-Erweiterung bis zum Wienerberg im Jahr 2028 soll nur

noch die U5 in diesem Abschnitt verkehren (vgl. ebd.).

Die angegebenen Erdffnungsjahre kdnnen sich jedoch im weiteren Zeitverlauf noch verschieben. So war
beispielsweise die Sperre der U2-Teilstrecke zwischen Karlsplatz und Schottentor bis Herbst 2023

vorgesehen, aufgrund unvorhersehbarer Komplikationen verzogert sich die Wiederinbetriebnahme bis

Herbst 2024.
\ s> \/; . .\
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Abbildung 5: Linienkreuz U2 und U5 (eigene Darstellung mod. nach Ombudsstelle U2xU5 2023, Datenquelle: Stadt Wien 2020
(a])
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2.5.2 StraRenbahn

Neben den U-Bahnen stellen StraRenbahnen einen weiteren wichtigen Bestandteil des 6ffentlichen
Verkehrsnetzes in Wien dar. Sie haben eine hohere Beforderungskapazitat im Vergleich zu Buslinien und
dienen als wichtiger Zubringer zu U-Bahn-Linien. Aufgrund der geringeren Stationsabstanden, eines
engmaschigeren Netzes und den damit verbundenen Umsteigeknoten kann das Stadtgebiet durch

dieses Verkehrsmittel flaichenhaft erschlossen werden (vgl. Stadt Wien o.J. [e]).

Am 6. Juli 1906 wurden die, teilweise noch heute verwendeten, Linienbezeichnungen im Gemeinderat
beschlossen und 1907 eingefihrt (vgl. Stadt Wien o.J. [f]). In den kommenden Jahren wurde das

StraRenbahnnetz immer weiter ausgebaut, sodass heute 28 Linien im Stadtgebiet Wien verkehren.

In den Jahren 2019 und 2020 wurde die Linie D bis zur Station Absberggasse und die Linie O bis zur

Haltestelle Bruno-Marek-Allee verlangert.

Wie das U-Bahn-Netz wird auch das Strallenbahnnetz zukinftig erweitert. In den kommenden Jahren
sollen 4 StralRenbahnlinien errichtet bzw. verlangert werden. Die dazu geplanten Malinahmen sind in

Abbildung 6 dargestellt (vgl. Stadt Wien o.J. [g]).

StraBenbahn-Ausbau
— StraRenbahnlinien (Bestand)
— StraBenbahnlinien (Planung)

Linie 27

Linie 25

T
1:200 000

5km

Abbildung 6: StraBenbahn-Ausbau (eigene Darstellung mod. nach Stadt Wien o.J. [g], Datenquelle: Stadt Wien 2020 [b] & Stadt
Wien 2022 [c])
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Bis 2025 sollen die neuen Strallenbahnlinien 12 und 27 verwirklicht werden. Die Linie 12, im 2. und 20.
Bezirk, hat zum Ziel die Stadtentwicklungsgebiete Nordwestbahnhof und Nordbahnhof miteinander zu
verbinden und besteht aus 2 Ausbauschritten. In einem ersten Schritt, bis 2025, ist geplant den in
Abbildung 6 dargestellten stdlichen Abschnitt zu realisieren. Dieser verlauft von der Haltestelle
Rebhanngasse im 20 Bezirk Uber die Ul-Haltestelle VorgartenstralRe bis ins Stuwerviertel im 2. Bezirk.
Der zweite Abschnitt wird je nach Fortschritt der Stadtentwicklung umgesetzt und soll eine Anbindung
zur S-Bahn-Station Traisengasse gewéhrleisten (vgl. Stadt Wien o.J. [g]).

Mit dem Bau der Strallenbahnlinie 27, im 22. Bezirk, ist geplant, die Stadtentwicklungsgebiete
Berresgasse und Heidjochl zu erschlieRen und eine Anbindung zur Station Aspern Nord zu schaffen.

In Abstimmung mit der U2-Verldngerung bis zum Wienerberg, soll eine ebenfalls neue Stralenbahnlinie
15, auch Wienerbergtangente genannt, zwischen der U1l Station Altes Landgut und dem Bahnhof

Meidling zuklnftig verkehren (vgl. ebd.).

Darlber hinaus ist eine Verldngerung der Linie 25 an beiden Endstellen geplant. Die eine Erweiterung
wird im Bereich der Seestadt Aspern realisiert und fihrt von Siiden nach Norden bis zur Haltestelle
Aspern Nord. Die andere Verlangerung ist im Bereich des Stadtentwicklungsgebietes Donaufeld gelegen

und wird auch als Donaufeldtangente bezeichnet (vgl. ebd.).

2.5.3 S-Bahn

Nach dem 1954 erteilten Planungsauftrag zur Konzeption einer Wiener Schnellbahn fand die
Betriebsaufnahme der ersten S-Bahn im Jahr 1962 statt, auf der Strecke Meidling — Floridsdorf. Diese

wird heute auch als Stammstrecke bezeichnet (vgl. Kafer & Peherstorfer 2016: 4).

Die erste S-Bahn verkehrte somit vor der ersten U-Bahn in Wien und verbindet im Gegensatz zur U-Bahn
auch das Wiener Umland mit der Bundeshauptstadt. Heute werden von den OBB 10 S-Bahn-Linien
betrieben die in Wien, Niederdsterreich und dem Burgenland unterwegs sind (vgl. OBB o.J.). Fir die
Verbesserung und Erweiterung der S-Bahn werden mit einem zweiten Schienen-Infrastruktur-Paket bis
2034 rund 2 Milliarden Euro investiert. Dabei sollen unter anderem die Modernisierungen der Bahnhofe
vorangetrieben werden, Erweiterungen der Gleisanlagen erfolgen, kirzere Intervalle erzielt werden,

aber auch zwei neue Stationen in Wien errichtet werden (vgl. OBB 2019 & Stadt Wien o.J. [h]).

In Abbildung 7 werden die MaRnahmen des zweiten Schienen-Infrastruktur-Pakets dargestellt. Die
Stammstrecke zwischen Meidling und Floridsdorf soll mittels einer neuen Zugsteuerung und langeren
Bahnsteigen modernisiert werden, damit zukinftig 900 Zige taglich verkehren kénnen. Fir die Std-
Strecke zwischen Wien Meidling und Maédling ist ein viergleisiger Ausbau geplant, der voraussichtlich
zwischen 2027 und 2034 umgesetzt wird. Im Zuge dessen werden zwei neue S-Bahn-Haltestellen
errichtet. Im Wiener Stadtgebiet ist das die Station BenyastrafSe, welche auch in Abbildung 7 ersichtlich
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ist. Eine weitere Haltestelle wird im Bereich Brunn Europaring erbaut, welche aufgrund ihrer Lage
auBerhalb der Gemeindegrenze nicht in die Darstellung aufgenommen wurde.

Der Streckenabschnitt Hutteldorf bis Penzing wird kiinftig zweigleisig ausgebaut, um fir die S-Bahn der
inneren Weststrecke einen Viertelstundentakt und fur die Vorortelinie S-45 einen 7,5 Minuten-Takt zu
ermoglichen. Im Zuge dessen wird die Strecke um die Haltestelle Baumgarten erweitert.

Zusatzlich wird, nahe der Station Aspern Nord, ein zweites Wendegleis errichtet, um fir die S-80 einen
15 Minuten-Takt zu ermoglichen. AulRerdem soll mit der Fertigstellung des zweigleisigen Ausbaus der
Pottendorfer Linie die Eisenbahnkreuzung Pottendorfer Strafse aufgelassen werden. Fir den fuBlaufigen

Verkehr wird ein Personensteg errichtet (vgl. OBB 2019 & Stadt Wien o.J. [h]).

S-Bahn-Ausbau

== S-Bahn-Linien (Bestand)

= S-Bahn-Linien (Planung)

O S-Bahn-Haltestelle (Bestand)
O S-Bahn-Haltestelle (Planung)

Errichtung
2. Wendegleis

Meidling - Médling

5km

1:200 000

Abbildung 7: MalRnahmen des 2. Schienen-Infrastruktur-Pakets (eigene Darstellung mod. nach Stadt Wien o.J. [h], Datenquelle:
Stadt Wien 2022 [c])
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3 Methodik

Im empirischen Teil dieser Arbeit wird eine Erreichbarkeitsanalyse unter der Nutzung eines
Geographischen Informationssystems (GIS) durchgefthrt, da zur Beantwortung der Forschungsfragen
diese quantitative Vorgehensweise am sinnvollsten erscheint. Im Zuge dieses Kapitels wird einerseits
auf die methodischen Grundlagen, welche mit Erreichbarkeitsanalysen in Verbindung stehen und auf
diese Analyseart selbst eingegangen. Andererseits wird das methodische Vorgehen dargestellt, da es
fir eine wissenschaftliche Bearbeitung der Fragestellung notwendig ist, die einzelnen Prozessschritte

zu beschreiben, um Nachvollziehbarkeit und Transparenz zu schaffen.

3.1 Methodische Grundlagen

Da Erreichbarkeitsanalysen auf Netzwerken und Netzwerkanalysen aufbauen, werden diese im
folgenden Abschnitt als methodische Grundlagen dieser Abhandlung ndher erértert. Weiters wird die
Erreichbarkeitsanalyse genauer dargestellt, um deren grundsatzliche Anwendungsbereiche und

Verwendungszwecke aufzuzeigen.

3.1.1 Netzwerke und Netzwerkanalysen

Die Graphentheorie stellt die Grundlage fir Netzwerke und Netzwerkanalysen in geographischen
Informationssystemen dar. Ein endlicher Graph wird dabei durch seine Menge V, die als Knoten
bezeichnet werden (englisch: Vertices oder Node), und seine Menge E, den Kanten (englisch: Edges)

beschreiben. In einer Formel ausgeriickt sieht dies folgendermalien aus (vgl. Bill 2016: 387):
G=(V,E)

Bei Darstellungen von raumlichen Objekten handelt es sich immer um endliche Graphen, also um jene
mit einer bestimmten Anzahl an Knoten und Kanten (vgl. ebd.: 386 f.). Die Knoten eines Graphen
werden durch die Kanten verbunden, somit besitzt jede Kante einen Anfangs- und einen Endknoten.
Zwei Knoten, die mit einer Kante verknlpft sind, werden als benachbart bezeichnet. Als Weg (englisch:
Path) wird eine Folge von Kanten bezeichnet, die einen bestimmten Knoten zu einem anderen fihren,
die dabei aufeinander folgenden Kanten haben immer einen gemeinsamen Knoten. Ein Graph ist dann
zusammenhangend, wenn es zu je zwei beliebigen Knoten mindesten einen Weg gibt. Ein Zyklus liegt
vor, wenn es zwischen zwei gegebenen Knoten mehrere Wege gibt, dies ist zum Beispiel im
Verkehrsnetz der Fall. Enthalt ein Graph keine Zyklen, also kann immer nur ein Weg zwischen zwei
gegebenen Knoten gefunden werden, wird dieser als Baum bezeichnet, als Beispiel kann hier das

Gewdssernetz genannt werden (vgl. Bartelme 2000: 106 f. & Bill 2016: 387).
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Durch die Abstraktion von realen Gegebenheiten mittels Graphen lassen sich Elektrizitatsnetze,
StralBennetze, oder Gewdassernetze abbilden. Knoten und Kanten verfligen dabei Uber fachspezifische
Daten und kénnen somit sowohl geometrische Verbindungen als auch Flussbeziehungen im Netzwerk
beschreiben, wie beispielsweise Wegelangen, Widerstdnde oder Durchflussmengen. Datenanalysen, die
auf Grundlage von Netzwerken durchgefihrt werden, konnen in drei Gruppen kategorisiert werden:

Kurzeste Wege, Beste Standorte (Zentrumsprobleme) und Rundreiseprobleme (vgl. Bill 2016: 493).

Bei Netzwerkanalysen der Kategorie ,Klrzeste Wege” wird ein optimaler Weg zwischen zwei Orten
gesucht. Dieser optimale Weg kann dabei der metrisch kirzeste Weg sein, zum Beispiel die geringste
Distanz oder die kiirzeste Reisezeit oder ein topologisch glinstigster Weg, wie die geringste Anzahl an
Kanten von einem Ort zum anderen. Zur Problemldsung werden verschiedenste Algorithmen eingesetzt,
um die kirzesten Verbindungen in einem Netzwerk zu eruieren, unter anderem Algorithmen der

kombinatorischen Optimierung (vgl. ebd.: 493 ff.).

Problemstellungen von Netzwerkanalysen der Gruppe , Beste Standorte” betreffen die Suche nach dem
geeignetsten Standort fir ein geplantes Projekt, wie zum Beispiel fir eine Schule, ein Krankenhaus, eine
Tankstelle oder ein Geschaftslokal. Bei dieser Analyse werden die absoluten Wegekosten durch eine
Vielzahl an Einflussfaktoren ermittelt, wie beispielsweise die Wegstrecke, der Streckenausbau, das
Verkehrsaufkommen oder die Verkehrsanbindungen. Es gilt diese flr potenzielle Interessierte zu
minimieren. Die Wegekosten werden durch topologische und geometrische Algorithmen bestimmt und
im Wegenetz akkumuliert. Visualisieren lasst sich eine solche Analyse beispielsweise durch Isochronen

(vgl. ebd.: 496 f.).

Netzwerkanalysen zu Rundreiseproblemen, auch ,traveling salesman problem” genannt, beschéaftigen
sich mit der Suche nach einer optimalen Route fir eine Rundreise. Start- und Endpunkt liegen dabei an
derselben Stelle und es soll eine bestimmte Anzahl an Zwischenstopps besucht werden. Zur
Problemldsung werden Methoden der Approximation, der Relaxation oder heuristische Ansatze
angewendet. Diese Art der Analyse wird beispielsweise flr die Transportlogistik von Waren oder fir

Energiekreislaufe angewendet (vgl. ebd.: 497 f.).

Es zeigt sich somit, dass fir eine Vielzahl an Problemstellungen Netzwerkanalysen angewandt werden
kdnnen. Die Erreichbarkeitsanalyse ist eine spezielle Art einer Netzwerkanalyse und wird im nachsten

Kapitel beschrieben.
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3.1.2 Erreichbarkeitsanalyse

In der gegenstandlichen Abhandlung wird zur Beantwortung der Fragestellung eine GIS gestltzte
Erreichbarkeitsanalyse durchgefihrt. Im Zuge einer klassischen GIS basierten Erreichbarkeitsanalyse
werden unter BerUcksichtigung von vordefinierten Widerstanden, welche auch als Kosteneinheiten
bezeichnet werden, polygonale Gebiete berechnet. Diese stellen jene Gebiete dar, welche von
vorgegebenen Standorten unter Berlicksichtigung von festgelegten Begrenzungen, wie zum Beispiel Zeit
oder Distanz, erreicht werden kénnen (vgl. Bill 2016: 495).

Wie in Kapitel 2.1.5 prézisiert, wird Erreichbarkeit im Zuge dieser Arbeit als , Distanz, welche fuRlaufig
zwischen einem Wohnungsneubauprojekt und der nichstgelegenen OV-Station zu Uberwinden ist”
definiert. Somit stellen die Kosteneinheiten der durchgefiihrten Erreichbarkeitsanalyse

Distanzeinheiten in Metern dar.

3.1.3 Origin-Destination Matrix

Da zur Beantwortung der Fragestellung neben der Berechnung von Isochronen auch die Entfernung zur
nachsten erreichbaren Haltestelle von Interesse ist, wird dazu eine Origin-Destination Matrix (OD-
Matrix) benotigt. Quelle-Ziel-Matrizen finden grundsatzlich in der Verkehrsplanung Anwendung und
werden dort verwendet, um die Relationen von Quellen und Zielen abzubilden, beispielsweise bei
Fahrgastfahren, damit die Angebotsplanung entsprechend gestaltet werden kann (vgl. Bieland 2023: 5).
Dabei werden Verkehrsstrome von jedem Ursprungspunkt zu jedem Ziel berechnet. Ausgangspunkte
der Berechnungen kénnen Haushaltsbefragungen, Stralenumfragen oder Verkehrszdhlungen sein (vgl.
Alkawaaz & Asmael 2018: 34 f.)

Im Zuge der Arbeit wird die OD-Matrix mittels GIS berechnet. Dazu wird unter Verwendung eines
FuRwegenetzwerks von jedem Wohnungsneubauprojekt, welche die Ausgangspunkte darstellen, der
kiirzeste Weg zu jeder OV-Haltestelle berechnet. Darauf aufbauend kann dann in weiterer Folge die

nachstgelegene Haltestelle eruiert werden.
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3.2 Methodische Vorgehensweise

Aufbauend auf den methodischen Grundlagen, welche als Basis fir den wissenschaftliche Bearbeitung
der Fragestellung dienen, wird in weiterer Folge auf die methodische Vorgehensweise dieser

Masterarbeit eingegangen. Abbildung 8 stellt diese methodische Herangehensweise graphisch dar.

In einem ersten Schritt werden die zugrundeliegenden Datenquellen ausgewdhlt und einer
stichprobenartigen Qualitatsiberprifung unterzogen. Demzufolge werden Datensdtze der Firma
EXPLOREAL, der Mobilitdtsverbiinde Osterreich, der Stadt Wien, der dsterreichischen Bundesbahnen
(OBB) und der Graphenintegrations-Plattform Osterreich (GIP) verwendet.

In einem nachsten Arbeitsschritt werden die ausgewahlten Datensdtze fir die weitere Analyse
vorbereitet, da fir die Erreichbarkeitsberechnung neben den Wohnungsneubauprojekten als
Ausgangspunkte alle vorhandenen und geplanten OV-Haltestellen Wiens als Zielpunkte bendtigt
werden. Hierzu ist ein Zusammentragen mehrerer Datenquellen erforderlich. Des Weiteren wird auch
ein routingfdhiges FulRwegenetzwerk benétigt. AnschlieRend werden die im Zuge der
Datenaufbereitung erzeugten Datensdtze deskriptiv beschrieben, rdumlich verortet und graphisch
dargestellt. Fur die Datenverarbeitung wird das Open Source GIS-Tool QGIS und dabei besonders dessen
SQL-Abfrage Funktionalitit genutzt. Fir den statistischen Uberblick wird zur Berechnung die
Statistiksoftware SPSS und zur Diagrammerstellung Excel verwendet. Die kartographischen
Darstellungen erfolgen wiederum in QGIS. Die detaillierte Beschreibung der Datenaufbereitung sowie
die deskriptive Datenauswertung ist in Kapitel 4 zu finden.

Im letzten Schritt wird aufbauend auf den vorherigen Arbeitsschritten eine Erreichbarkeitsanalyse

durchgefiihrt. Dazu wird das QGIS Plugin QNEAT 3 verwendet, dieses wird im nachfolgenden Abschnitt

3.2.1 nadher behandelt. Mittels QNEAT 3 werden Isochrone in Form von polygonalen Gebieten

Datenauswahl und
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berechnet sowie eine Origin-Destination Matrix ermittelt. Nur durch Erstellung dieser Matrix kann die
nachstgelegene fuRldufig erreichbare Haltestelle eruiert werden. Die Ergebnisse der
Erreichbarkeitsberechnungen werden dann mithilfe von SPSS und Excel statistisch ausgewertet und
visualisiert. Die Daten werden dabei mittels deskriptiver Statistiken, Haufigkeitsverteilungen und
ZusammenhangsmalRen analysiert. Fur die Kartendarstellungen wird wieder QGIS verwendet.

AbschlieRend werden anhand der Analyseergebnisse Schlussfolgerungen gezogen.

3.2.1 QGIS-Plugin: QNEAT 3

Das in QGIS 3.22.16 vorinstallierte Verarbeitungswerkzeug zur Netzwerkanalyse stellt nur
unzureichende Analysemoglichkeiten zur Verfliigung, besonders bei der Analyse des kiirzesten Weges.
Diese kann nur zwischen einem einzelnen Punkt und einem Layer oder umgekehrt durchgeflhrt
beziehungsweise zwischen zwei einzelnen Punkten ausgefihrt werden. Fir die vorliegende Arbeit ist es

aber erforderlich den kiirzesten Weg zwischen zwei Geodatenlayern zu berechnen.

Aus diesem Grund wurde auf das QGIS Plugin QNEAT 3 zur Durchfiihrung der Erreichbarkeitsanalyse
zuriickgegriffen. Es handelt sich dabei um ein Open Source Plugin, das als QGIS-Erweiterung installiert
wird und Uber verschiedenste Netzwerkanalysealgorithmen verfligt. Mit dieser Erweiterung kdnnen
kiirzeste Wege, Isochrone sowie eine Origin-Destination-Matrix berechnet werden (vgl. Raffler, 2018
[a]).

Zur Beantwortung der Forschungsfragen wird die Berechnungsmethodik der OD-Matrix des Plugins
genutzt. Dabei werden netzwerkbasierte Kosten, in Form von Metern oder Zeit, zwischen den Punkten
zweier Layer (m:n) berechnet. Die kalkulierten Kosten werden in Einstiegskosten, Netzwerkkosten und
Ausstiegskosten unterteilt, zusatzlich wird auch die Summe aller Kostenkomponenten angegeben. Das
Ergebnis dieser Matrix kann entweder als Linienlayer oder als Datentabelle ausgegeben werden. In den
Attributen sind dabei in beiden Fallen die errechneten Kosten von jedem Ausgangspunkt zu jedem
Zielpunkt dargestellt (vgl. Raffler, 2018 [b]). Im Zuge dieser Arbeit werden somit von allen
Wohnungsneubauprojekten die Entfernungen zu allen OV-Haltestellen berechnet. Darauf aufbauend
kann dann mittels den SQL-Funktionalitditen von QGIS die nachstgelegene Haltestelle jedes

Wohnungsneubauprojekts eruiert werden.

Des Weiteren wird die Berechnungsmethode , Iso-Area as Polygon (from Layer)” genutzt. Damit werden
pro Wohnungsneubauprojekt mehrere polygonale Gebiete berechnet, welche in vorgegebenen

Entfernungsklassen erreicht werden kénnen (vgl. Raffler, 2018 [c]).
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4 Datenbasis und Aufbereitung

Vor Durchflihrung der Analyse ist es zundchst notwendig die zugrundeliegenden Daten entsprechend
zu bearbeiten. In diesem Kapitel werden die herangezogenen Datensdtze naher beschrieben, deren
Aufbereitung erldutert, sowie eine deskriptive Statistik durchgefiihrt. Flr die Erreichbarkeitsanalyse
werden vier Datensatze bendtigt. Der erste Datensatz stellt die Wohnungsneubauprojekte in Wien dar,
von denen ausgehend die Erreichbarkeit gemessen wird. Die zwei weiteren Datengrundlagen betreffen
die Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs in Wien, dabei wird zwischen bestehenden und geplanten
Haltestellen unterschieden. Abschliefend wird ein routingfahiger Graph benoétigt, dieser stellt die

Grundlage zur Berechnung der metrisch kiirzesten Wege dar.

4.1 Wohnungsneubauprojekte in Wien

Zur Beantwortung der Forschungsfragen werden die Daten der Bautrdgerdatenbank der Firma
EXPLOREAL genutzt. Diese Datenquelle wird verwendet, da aufgrund von einer langjahrigen
Beschaftigung im Unternehmen umfangreiches Wissen zu den Daten gesammelt werden konnte. Die

Daten sind vertrauenswiurdig, qualitativ hochwertig und leicht zugénglich.

4.1.1 Datengrundlage der Firma EXPLOREAL

Die Firma EXPLOREAL sammelt fur ihr Produkt EXPLOREAL Classic alle relevanten Daten zu
Wohnungsneubauprojekten und  Sanierungsprojekten fiir ganz Osterreich. Wie in den
Begriffsdefinitionen in Abschnitt 2.1.3 bereits beschrieben, werden ,Neubauprojekte ab einer
Errichtung von mindesten finf Wohneinheiten, Dachgeschossausbauten ab drei errichteten
Wohneinheiten sowie Gebaude, in denen eine umfassende Sanierung erfolgte und bei der mindestens
drei Wohneinheiten auf den Immobilienmarkt kommen (vgl. EXPLOREAL & WKO 2023: 6),” erfasst. Die
Daten werden dabei auf Projektebene recherchiert und jedes Projekt verflgt (ber eine
Georeferenzierung. In der kartographischen Webapplikation der Firma werden die einzelnen Projekte
als Pins dargestellt, die je nach Projektstatus in einer anderen Farbe visualisiert sind. Es gibt vier
verschiedenen Projektstadien: Grundstick gekauft oder Projekt vorgestellt, Vermarktung gestartet,

Projekt fertiggestellt und alle Einheiten verwertet (vgl. EXPLOREAL 2023 [a]).

So werden neben bereits abgeschlossenen Projekten (in Wien ab dem Fertigstellungsjahr 2016) auch
zuklnftige Bauvorhaben erhoben und in der Datenbank gespeichert. Mittels eines Projektmonitorings
werden im weiteren Zeitverlauf die Informationen erganzt und vervollstandigt, wodurch umfassende
Daten zu den einzelnen Projekten erfasst werden. Fir die Datenerfassung werden Uber 20
unterschiedliche Quellen herangezogen, wie beispielsweise die Webseiten der Bautrdger, um die

aktuellen Angebotspreise und weitere Informationen zu erhalten, oder das Grundbuch, zur Erfassung
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von Ankaufspreisen der Projektgrundstiicke und Verkaufspreisen einzelner Wohnungen sowie zur

Ermittlung der Eigentimer:innen (vgl. EXPLOREAL 2020: 1).

In der Webapplikation der Firma wird zwischen Objekttypen und Bautypen unterschieden. Fir die Arbeit
sind nur Objekte des Typs Wohnung relevant. Demnach werden weitere Objekttypen, die auch als
Wohnimmobilie klassifiziert sind, wie Einfamilienhduser, Doppelhaushalften und Reihenhduser, in den
zur Verflgung gestellten Daten explizit ausgeschlossen. Zudem sind nur Projekte, bei denen
Neubauwohnungen errichtet werden, relevant. Daher wird auch nur der Bautyp Neubau bertcksichtigt.
Weitere Einschrankungen betreffen das Fertigstellungsjahr und die Region. Die zur Nutzung
bereitgestellten Daten beinhalten demnach nur Wiener Projekte mit einem Fertigstellungsjahr von 2018
bis 2022, wodurch ein Betrachtungszeitraum von finf Jahren gegeben ist. Seitens der Firma wurde eine

Datei zur Verflgung gestellt, die diesen Anforderungen entspricht.

Dateiname Format Geometrie  Beschreibung Quelle
Projekte_2018-2022  CSV Punkt Wohnungsneubauprojekte EXPLOREAL

Tabelle 1: Datei der Firma EXPLOREAL (eigene Darstellung, Datenquelle: EXPLOREAL 2023 [b])

Die in Tabelle 1 ersichtliche Datei verfligt neben den fir die Erreichbarkeitsanalyse notwendigen
Geokoordinaten Uber weitere projektbezogene Attribute. Pro Projekt werden 16 Attribute angegeben.
Diese beinhalten nominale Variablen wie den Projektnamen, das Fertigstellungsjahr, die Postleitzahl
und die Angabe, ob das Projekt von einem gemeinnitzigen Bautrager errichtet wurde. Zudem werden
metrisch skalierte Attribute angegeben, welche die Anzahl an errichteten Wohnungen beinhalten,

wobei diese nach Rechtsform und Forderungsart unterschieden werden.

Die Geokoordinaten zur Verortung der Projekte sind in Breiten- und Langengrad im
Koordinatenbezugssystem (KBS) World Geodetic System 1984 (WGS 84 — EPSG: 4326) angegeben. Zur
weiteren Berechnung werden diese in das KBS MGI Austria GK East (EPSG: 31256) reprojiziert, da dies
fur das QGIS Plugin QNEAT 3 erforderlich ist.
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4.1.2 Deskriptive Statistik der Wohnungsneubauprojekte

Der Datensatz zu den Wohnungsneubauprojekten dient als Ausgangspunkt flar die
Erreichbarkeitsanalyse. Es werden dabei insgesamt 1021 Projekte bertcksichtigt. In Tabelle 2 wird ein
Uberblick Giber die Lage- und Streuungsparameter der relevanten metrischen Variablen des Datensatzes
gegeben. Bei Betrachtung der Lageparameter ist ersichtlich, dass der Mittelwert der Wohnungen pro
Projekt, beschrieben durch die Variable wohnungen_gesamt, bei rund 64 liegt. Die hdchsten
Durchschnittswerte mit Uber 100 Wohnungen pro Projekt werden von den Merkmalen
wohnungen_eigentum_geférdert und wohnungen_miete_geférdert erzielt. Aufféllig ist, dass das
Minimum des Attributes wohnungen_gesamt sowie wohnungen_eigentum_freifinanziert bei 2 liegt.
Wie im vorherigen Kapitel beschrieben, erfasst EXPLOREAL Neubauprojekte ab 5 Wohneinheiten, somit
ist dieser geringe Wert zundchst Uberraschend. Bei Betrachtung der betroffenen Projekte in der
Webapplikation des Unternehmens, kann aber festgestellt werden, dass neben den zwei Wohnungen
weitere Wohneinheiten beispielsweise in Form von Doppel-, Reihen- oder Einfamilienhdusern errichtet
wurden. Fir die vorliegende Arbeit werden aber explizit nur Wohnungen untersucht, wodurch diese
Zahl erklart werden kann. Der hochste Maximalwert ist mit 682 bei der Variable,
wohnungen_miete_freifinanziert zu finden, dabei handelt es sich um das Projekt Wohngarten, das

Anfang 2022 im 11. Bezirk fertiggestellt wurde.

Als Streuungsparameter besagt die Standardabweichung, inwiefern die Werte um den Mittelwert
verteilt sind. Die Standardabweichung ist dabei bei der Variable wohnungen_sonstige am geringsten.
Die Standardabweichung der anderen Variablen ist deutlich hoher. Dies bedeutet, dass die Auspragung
der Merkmale deutlich vom  Durchschnittswert  abweicht. Bei  Betrachtung von

Wohnungsneubauprojekten ist das nicht verwunderlich, da je nach Projektkonzeption unterschiedlich

grolRe Projekte realisiert werden.

Variable Minimum Maximum Mittelwert  Std.-Abweichung
wohnungen_gesamt 1021 2 682 63,75 76,272
wohnungen_eigentum_freifinanziert 608 2 424 38,43 47,796
wohnungen_eigentum_gefordert 3 50 199 133,67 76,173
wohnungen_miete_freifinanziert 259 4 682 82,24 89,125
wohnungen_miete_gefordert 167 21 451 13,41 74,662
wohnungen_sonstige 33 7 192 32,6970 36,95393
Giiltige Werte (listenweise) 0

Tabelle 2: Lage- und Streuungsparameter metrischer Variablen der Wohnungsneubauprojekten (eigene Berechnung und
Darstellung, Datenquelle: EXPLOREAL 2023 [b])

Weiters ist anzumerken, dass die Angabe Giiltige Werte (listenweise) bei O liegt. Dies bedeutet, dass bei

keinem Projekt Angaben in allen ausgegebenen Variablen zu finden sind. Auch dies ist im konkreten
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Anwendungsfall zu erwarten. In einem Wohnungsneubauprojekt werden Ublicherweise nur einzelne

Wohnungstypen, wie beispielsweise freifinanzierte Eigentumswohnungen errichtet.

In Abbildung 9 wird die geographische Verteilung der Wohnungsneubauprojekte veranschaulicht. Die
einzelnen Projekte sind dabei nach der Anzahl der errichteten Wohnungen skaliert und farblich
abgestuft dargestellt. Auffallig ist, dass die Mehrheit der groReren Projekte im Nord-Osten und Sid-
Osten der Stadt liegen. Dies kann dadurch erkléart werden, dass in diesen Stadtgebieten noch groRere
Flachenreserven vorhanden sind. Zudem ist erkennbar, dass eine Vielzahl an umfangreicheren
Wohnungsneubauprojekten an den Grenzen der Bezirke 3, 10 und 11 situiert sind. Hier liegt zum einen
im 10. Bezirk in der Ndhe des Hauptbahnhofes das Stadtentwicklungsgebiet Sonnwendviertel. Zum
anderen wurden nahe der Erdberger Lande drei umfassende Projekte mit Uber 200 Wohnungen

errichtet.

Im Nord-Westen und Std-Westen der Stadt wurden hingegen eher kleinere Wohnungsneubauprojekte
erbaut. Hier findet der Grol3teil der Projektentwicklung im 14. und 23. Bezirk statt. In diesen beiden
Bezirken werden auch grolRere Projekte realisiert, wie das Wohnquartier Spallartgasse, wo eine

ehemalige Kaserne umgenutzt wurde, oder das Stadtquartier Carré Atzgersdorf.

Wohnungsneubauprojekte (Fertigstellung 2018 bis 2022)
(skaliert nach Anzahl der Wohnungen)
500

200
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20

25 5km

1:200000 —m+———s

Abbildung 9: Rdumliche Verteilung der Wohnungsneubauprojekte (eigene Darstellung, Datenquelle: EXPLOREAL 2023 [b])
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Abbildung 10 zeigt die fertiggestellten Projekte und Wohnungen pro Jahr. Auf der Priméarachse sind die
Wohnungserrichtungen ersichtlich, auf der Sekundarachse die Projekterrichtungen. Es ist erkennbar,
dass im Jahr 2022 mit rund 15.000 Wohnungen die meisten Wohnungserrichtungen erfolgt sind, gefolgt
von den Jahren 2020 und 2021. Bei Betrachtung der Projekterrichtungen fallt auf, dass die meisten
Projekte im Jahr 2019 errichtet wurden. Dies kann dadurch erklart werden, dass im Jahr 2019 eher
kleinere Projekte mit weniger Wohnungen fertiggestellt wurden. Im Jahr 2018 wurden sowohl! die

wenigsten Projekte als auch die geringste Anzahl an Wohnungen erbaut.

Bezlglich der verschiedenen Rechtsformen der Wohnungserrichtungen kann festgestellt werden, dass
die analysierten Wohnungen hauptsachlich als Mietobjekte hergestellt werden. Im Jahr 2022 lag das
Verhaltnis von Eigentum zu Miete bei 28,6 % zu 70,1 %. Im Jahr 2018 war der Anteil an
Eigentumswohnungen hoher, damals lag der Prozentsatz bei 47.5 %. Die Kategorie Wohnungen
Sonstige* beinhaltet jene Wohnungen, welche seitens der Bautrager sowohl zur Miete als auch zum
Kauf angeboten werden oder bei denen die Rechtsform unbekannt ist. Zudem umfasst dieser Typ auch
Wohnungen, bei denen die Rechtsform Bauherrenmodell angegeben ist. Das Bauherrenmodell ist
jedoch nicht Teil dieser Arbeit und wird darum nicht ndher behandelt. Es kann jedoch festgestellt
werden, dass die Kategorie Wohnungen Sonstige* bei einer jahrlichen Betrachtung nur geringe Zahlen

aufweist, diese liegen unter 4 % der Gesamtzahl.

Projekt- und Wohnungserrichtungen nach Fertigstellungsjahr
16 000 250
222 14490 919 14969
14000 12792 196 207 200
12000 11409 177 11425
10 000 150
8000
6 000 100
4000
50
2000
0 0
2018 2019 2020 2021 2022
m Wohnungen Eigentum  ® Wohnungen Miete Wohnungen Sonstige* = Projekte
* Miet- oder Kaufoption, Bauherrenmodell, tha.

Abbildung 10: Projekt- und Wohnungserrichtungen nach Fertigstellungsjahr (eigene Darstellung, Datenquelle: EXPLOREAL
2023 [b])

Bei Betrachtung der Wohnungserrichtungen nach Wiener Gemeindebezirken, wie in Abbildung 11
ersichtlich, werden die hohen Errichtungszahlen im 10., 21. und 22. Bezirk deutlich. In diesen drei

Bezirken wurden zusammen rund 32.000 Wohnungen fertiggestellt und somit fast 50 % aller errichteten
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Wohnungen im Betrachtungszeitraum. Die geringsten Fertigstellungen sind in den Bezirken innerhalb

des Gurtels zu verzeichnen.

Im Hinblick auf das Verhéltnis von Eigentums- zu Mietwohnungen der Bezirke kann festgestellt werden,
dass entsprechend der Verteilung nach den Fertigstellungsjahren auch Gberwiegen Mietwohnungen
hergestellt wurden. In einzelnen Bezirken sieht die Verteilung jedoch unterschiedlich aus. So wurden in
der Inneren Stadt (1. Bezirk), in Neubau (7. Bezirk), in der Josefstadt (8. Bezirk) und in Dobling (19. Bezirk)
Uber 80 % der Wohnungen im Eigentum errichtet. Ein besonders hoher Anteil an Mietwohnungen mit
Uber 70 % ist dagegen in Margareten (5. Bezirk), Alsergrund (9. Bezirk), Brigittenau (20. Bezirk) und
Floridsdorf (21. Bezirk) zu finden.

Wohnungserrichtungen nach Bezirken
14 000
12000
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S 88 3 8 8 5 83832 - e I e e 253 &8

m Eigentum ™ Miete ' Sonstige* , ,
* Miet- oder Kaufoption, Bauherrenmodell, tha.

Abbildung 11: Wohnungserrichtungen nach Bezirken (eigene Darstellung, Datenquelle: EXPLOREAL 2023 [b])
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4.2 Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs

Die Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs dienen als Zielpunkt der Erreichbarkeitsanalyse. Es wird
zwischen bestehenden Haltestellen, also jenen Stationen, die zum Zeitpunkt der Analyse in Betrieb
waren, und Haltestellen, die sich zum Zeitpunkt der Diplomarbeitserstellung im Bau oder in Planung
befinden, unterschieden. Im Gegensatz zu den Wohnungsneubauprojekten ist hier die
Datenaufbereitung aufwendiger, da Daten aus verschiedenen Datenquellen zusammengetragen

werden und ein geeignetes Datenformat fir die weitere Datenanalyse gefunden werden muss.

4.2.1 Haltestellen Bestand

Als Datenquelle fir die bestehenden Haltestellen in Wien werden die Daten der Mobilitdtsverblnde
Osterreichs herangezogen. Dazu wurden im Vorfeld der Datenaufbereitung verschiedene Datensatze,
welche ebenfalls Geodaten zu Haltestellen beinhalten, miteinander verglichen. Fir den Vergleich
wurden aus dem Open Government Data Portal die Haltestellenpunkte aus dem Wiener Linien
Routingservice Wien (vgl. Stadt Wien 2022 [a]) sowie die Haltestellen Standorte Wien (vgl. Stadt Wien
2022 [b]) herangezogen. Dabei wurde festgestellt, dass die Daten der Mobilitatsverblinde den
vollstandigsten Datensatz zur Verfligung stellen, zwar missen die Daten auf das Untersuchungsgebiet
Wien eingeschrankt werden, jedoch ist dieser Aufwand minimal und es kann ein moglichst valides

Analyseergebnis gewdhrleistet werden.

4.2.1.1 Datengrundlage der Mobilititsverbiinde Osterreich

Die Haltestellendaten der Mobilitdtsverbiinde Osterreich stellen die Grundlage zur Datenaufbereitung
der Haltestellenpunkte des 6ffentlichen Verkehrs dar. Bei den Mobilitatsverbiinden Osterreich handelt
es sich um einen Zusammenschluss aus sieben Verkehrsverbinden, bei dem unter anderem auch der
Verkehrsverbund Ost-Region beteiligt ist. Die Zusammenarbeit der Verblnde hat das Ziel, die 6ffentlich
zugéngliche Mobilitdt zu attraktivieren und weiterzuentwickeln (vgl. Mobilitatsverbiinde Osterreich o.J.
[a]). Auf einer Plattform (https://data.mobilitaetsverbuende.at/de/data-sets) werden Datensdtze zu
den Osterreichweiten Haltestellen und Liniennetzen zur Verfligung gestellt. Die Mobilitdtsverblnde
Osterreich sammeln und vereinheitlichen dabei die Fahrplandaten des OVs in Osterreich und stellen
diese als CSV, JSON und SHAPE Datei bereit (vgl. Mobilitdtsverbiinde Osterreich o.J. [b]). Fur die
vorliegende Arbeit wurden die Haltestellendaten von 2023 herangezogen, diese beinhalten
Osterreichweite Datensatze aus demselben Fahrplanjahr, welches von 11.12.2022 bis zum 09.12.2023
verlduft (vgl. Mobilitatsverbiinde Osterreich o.J. [c]). Im Gegensatz zu anderen Datensitzen, wie
beispielsweise die Haltestellenpunkte des Wiener Linien Routingservice, beinhalten diese Daten auch

Haltestellen des Regionalverkehrs, wie von Regionalbussen. Diese sind besonders fir am Stadtrand
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gelegene Neubauprojekte relevant. Zudem ist es Uber die angegebenen Linien pro Steig moglich, die

Anzahl der haltenden Linien pro Haltestelle zu eruieren.

Dateiname  Format Geometrie  Beschreibung Quelle
haltestellen ~ CSV Punkt Haltestellen-Punkte Mobilitatsverbtnde Osterreich 0G
steige CSv Punkt Ein- und Aussteige Punkte der Haltestellen Mobilitatsverbinde Osterreich 0G

Tabelle 3: Dateien aus den Haltestellen der Mobilititsverbiinde Osterreich (eigene Darstellung, Datenquelle:
Mobilitatsverbiinde Osterreich 2023)

Tabelle 3 gibt einen Uberblick tiber die verwendeten Datensitze. Die Datei haltestellen.csv enthilt alle
momentan verfiigbaren Haltestellen aus ganz Osterreich. In der Datei sind die Haltestellen auf einen
Punkt pro Haltestelle reduziert und enthalten insgesamt 14 Attribute. Dazu zahlen zunéachst
Datenfelder, welche die Haltestellen identifizieren, wie: der Name der Haltestelle, eine Haltestelle-ID,
eine globale Haltestellen-ID im IFOPT-Standard sowie der Gemeindename. Zur Verortung der
Haltestellen werden sowohl die X und Y- Koordinaten der Haltestelle als auch eine Geometrie im WKT-
Format angegeben. Zur Beschreibung des OVs werden die Merkmale folgendermalRen angegeben: die
haltenden Verkehrsmittel als Bitfeld aggregiert aus den Steigen, das hochrangigste Verkehrsmittel als
Ganzzahl, die Namen der bedienenden Linien ebenfalls zusammengefasst aus den Steigen, ein GIS-
Verkehrsmittel als Bitfeld — dieses gibt dartber Auskunft mit welchem Verkehrsmittel eine Haltestelle
oder ein Steig erreicht werden kann z.B.: Gber einen FuRweg — und das Glltigkeitsdatum der Haltestelle
als zwei Felder mit der Bezeichnung ,von“ und , bis“. Darliber hinaus gibt es noch ein Attribut, das tUber
einen Link zum Abfahrtsmonitor des jeweiligen Verkehrsverbundes verfligt (vgl. Mobilitatsverbiinde

Osterreich o.J. [d]).

Die zweite Datei steige.csv beinhaltet alle Steige der Haltestellen, also die Ein- und Ausstiegspunkte der
einzelnen Haltestellen, wodurch pro Haltestelle mehrere Steige vorhanden sind. Da das Dokument Uber
eine Haltestelle-ID verflgt, konnen die beiden Datensdtzen miteinander verknlpft werden. Die
Attribute der Datei steige.csv unterscheiden sich nicht wesentlich von jenen des Dokuments
haltestellen.csv. Der einzige Unterschied liegt darin, dass die Felder zur Beschreibung des OVs nicht in

aggregierter Form angegeben werden (vgl. Mobilititsverbiinde Osterreich o.J. [d]).

Zur Vorbereitung der Analyse werden die Daten so aufbereitet, dass je nach Art des offentlichen
Verkehrsmittels ein eigener Geodatensatz zu den entsprechenden Haltestellen erzeugt wird, in
welchem auch die Anzahl der haltenden Linien angegeben ist. Zudem werden in drei weiteren
Geodatensitzen die U- und S-Bahnhaltestellen, die verbleibenden OV-Haltestellen (Buslinien und
StraBenbahnlinien) sowie die Gesamtheit an Haltestellen aller Verkehrsmittel zusammengefasst. Dazu
werden die oben beschriebenen Daten zunéachst in ein GeoPackage (GPKG) importiert. Die Datei
steige.csv dient dabei als Grundlage und wird zundchst auf die relevanten Steige des Bundeslandes Wien
reduziert. AnschlieBend erfolgt die Aufbereitung der Daten Uber eine SQL-Abfrage.
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Mithilfe der Geometrie aus der Datei haltestellen.csv werden die Daten in jedem Datensatz auf einen
Punkt pro Haltestelle reduziert. Demnach werden nicht die Steige, also nicht die einzelnen
Zugangspunkte zu den o6ffentlichen Verkehrsmitteln, fir die weitere Berechnung verwendet. Dies ist
auch mit dem Abstraktionsgrad der verorteten Projekte von EXPLOREAL vergleichbar, deren Verortung
auf einem ungefahren Errichtungsort des Projekts beruht. Beispielsweise kann ein Neubauprojekt Gber
mehrere Stiegen verfligen, ahnlich einer Haltestelle, die aus mehreren Steigen besteht.

Die verwendete SQL-Abfrage zur Erzeugung des GPKG-Layer haltestellen_bestand gesamt ist zur

Veranschaulichung dem Anhang 9.1 zu entnehmen.

Bei der Berechnung der Anzahl an bedienenden Linien pro Steig bzw. Haltestelle ist zu beachten, dass
das Attribut mit der Angabe zu den haltenden Verkehrsmitteln als Bitfeld angegeben ist. Beispielsweise
halten bei der folgenden Angabe ,00001001000000“ sowohl StraBenbahnen als auch Stadtbusse an
einem Steig. Das Feld gibt aber keine Auskunft dariber, wie viele StraRenbahn- oder Stadtbuslinien an
einem Steig halten. Fur eine Berechnung der Anzahl nach Verkehrsmitteln wurden mittels Regular
Expression (Regex) aus dem Attribut, aus dem die Liniennamen hervorgehen, die entsprechenden Linien
pro Verkehrsmittel ausgewahlt. Auf diese Weise wurden fir folgende 8 Verkehrsmittel die Anzahl der
bedienenden Linien pro Haltestelle berechnet: Stadtbus, Regionalbus, Nachtbus, Schnellbus,
Straenbahn, U-Bahn, S-Bahn und Eisenbahn.

Zudem wurden bei den erzeugten Datensdtzen Linien ausgeschlossen, welche fir die
Erreichbarkeitsanalyse nicht relevant sind. Das sind tempordre Linien, wie Linien flr den Schienenersatz,
die U2-Ersatzlinie oder ein U6-Ersatzbus, aber auch Linien, welche flir den offentlichen
Personennahverkehr von geringer Bedeutung sind, wie die Rundlinie ZF am Wiener Zentralfriedhof oder
der Twin-City-Liner. Des Weiteren wurden die momentan nicht eingehaltenen Stationen der U2
(Rathaus, Volkstheater, Museumsquartier und Karlplatz) erganzt, da das Nichteinhalten dieser

Haltestellen im Zuge des U5 Ausbaus als temporare MaRnahme angesehen wird.

Die erzeugten Datenséatze sind zur Ubersicht in Tabelle 4 dargestellt. In der Spalte Verkehrsmittel sind
jene OV-Linien ersichtlich, die mittels Regex extrahiert und zusammengefasst wurden. Demnach
werden die Stationen der Badner Bahn zu den StralRenbahnstationen gezahlt. In dem Daten-Layer zu
den Bushaltestellen haltestellen_bestand_bus sind keine Nachtbuslinien inkludiert, da diese als
Ergdnzung des Angebotes gesehen und viele StralRenbahnstationen in der Nacht von einer Buslinie
bedient werden.

Die aufgelisteten Daten-Layer befinden sich alle in einem GPKG und wurden vom KBS World Geodetic
System 1984 (WGS 84 — EPSG: 4326) in das KBS MGl Austria GK East (EPSG: 31256) reprojiziert, da dieses

fur die Berechnung der kiirzesten Distanz fur die weitere Analyse bendtigt wird.
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Daten-Layer Format Geometrie Verkehrsmittel

haltestellen_bestand_bus GPKG-Layer Punkt Stadtbus, Regionalbus
haltestellen_bestand_bus_straBenbahn GPKG-Layer Punkt Stadtbus, Regionalbus, Straenbahn
haltestellen_bestand_gesamt GPKG-Layer Punkt gﬁgézlé;aﬁﬁg lLCJmBaeIaELrJ]SSN%(;T:U;siEEZﬁ!bUS
haltestellen_bestand_sbahn GPKG-Layer Punkt S-Bahn

haltestellen_bestand_sbahn_ubahn GPKG-Layer Punkt U-Bahn, S-Bahn
haltestellen_bestand_straBenbahn GPKG-Layer Punkt StraBenbahn (Badner Bahn)
haltestellen_bestand_ubahn GPKG-Layer Punkt U-Bahn

Tabelle 4: Erzeugte Daten-Layer aus den Haltestellen der Mobilitatsverbiinde Osterreich (eigene Berechnung und Darstellung,

Datenquelle: Mobilitdtsverbiinde Osterreich 2023)
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4.2.1.2 Deskriptive Statistik der Haltestellen Bestand

Die im vorherigen Kapitel erzeugten Datensatze zu den Haltestellen dienen, neben den Haltestellen in
Planung, als Zielpunkte der Erreichbarkeitsanalyse. Tabelle 5 gibt einen Uberblick tiber die Lage- und
Streuungsparameter der metrischen Variablen der bestehenden Haltestellen. Insgesamt werden 1788
bestehende Haltestellen als Zielpunkte der Analyse bericksichtigt. Pro Station werden die bedienenden
Linien nach Verkehrsmittel angegeben. Das Minimum der einzelnen Variablen betragt in allen Fallen 1,
da das Verkehrsmittel, welches die Variable beschreibt, die Haltestelle einmal bedient. Der hoéchste
Maximalwert wird von der Variable anzahl_eisenbahn erzielt und betrifft somit das Verkehrsmittel
Eisenbahn. Hier sind jedoch nur Linien des Fernverkehrs inkludiert, wodurch die Variable fir die weitere
Analyse nicht relevant ist. Das Merkmal anzahl_nahverkehr beinhaltet die Verkehrsmittel Stadtbus,
Regionalbus, Nachtbus, StraRenbahn, S-Bahn und U-Bahn, welche als Nahverkehrsmittel angenommen
werden. Der Maximalwert mit 27 wird dabei von der Haltestelle Floridsdorf erzielt, es folgen
Hauptbahnhof und Matzleinsdorfer Platz mit 26 und 24 bedienenden Nahverkehrslinien. Der
Minimalwert von 1 betrifft die Station Speising, welche nur von der Linie S80 genutzt wird. Als LagemafR
gibt der Mittelwert Auskunft Gber die durchschnittlichen Linien pro Station, somit halten rund 2,5 Linien
pro Haltestelle im Nahverkehr. Die Standardabweichung gibt als Streuungsparameter Auskunft Gber die
Streuungsbreite. Diese betrdgt bei der Variable anzahl_nahverkehr rund 2,4. Die geringsten Werte der
Standardabweichung sind bei den Variablen anzahl_schnellbus, anzahl_ubahn und anzahl_nachtbus zu
finden. Das bedeutet, dass deren Auspragungen eher um den Mittelwert liegen. Der hochste Wert ist

bei Variable anzahl_eisenbahn zu finden, dies kann wieder durch die Linien des Fernverkehrs erklart

werden.

Variable Minimum Maximum Mittelwert | Std.-Abweichung
anzahl_stadtbus 1473 1 8 1,55 0,887
anzahl_regionalbus 198 1 13 1,99 1,811
anzahl_nachtbus 622 1 9 1,25 0,774
anzahl_schnellbus 4 1 1 1,00 0,000
anzahl_straRenbahn 406 1 1 2,06 1,410
anzahl_ubahn 98 1 3 1,11 0,348
anzahl_sbahn 49 1 6 2,31 1,770
anzahl_eisenbahn 34 1 361 28,41 81,070
anzahl_nahverkehr 1787 1 27 2,53 2,380
anzahl_nahverkehr_ohne_nachtbus 1768 1 25 2,12 1,945
anzahl_gesamt 1788 1 387 3,07 12,630
Giiltige Werte (listenweise) 0

Tabelle 5: Lage- und Streuungsparameter metrischer Variablen der Haltestellen Bestand (eigene Berechnung und Darstellung,

Datenquelle: Mobilitatsverbiinde Osterreich 2023)
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In Abbildung 12 wird die raumliche Verteilung der bestehenden Haltestellen in Wien dargestellt. Die
OV-Stationen sind dabei nach Anzahl der bedienenden Linien im Nahverkehr skaliert. Es fallt besonders
die Haltestellendichte rund um den 1. Bezirk auf. Mit den Stationen Karlsplatz, Schottenring,
Schottentor und Schwedenplatz sind vier Haltestellen mit einer hohen Anzahl anhaltender Linien an den
Bezirksgrenzen des 1. Bezirks, beziehungswiese entlang der Wiener RingstralRe, zu finden. Dadurch
haben auch die angrenzenden Bezirke, die innerhalb des Gurtels liegen, hochrangige Haltestellen im
naheren Umfeld. Zudem fallt auf, dass in einzelnen Bezirken auch dezentral Stationen mit einer hohen
Anzahl bedienender Linien liegen. Im 14. Bezirk ist das die Station Hutteldorf, im 21. Bezirk die Station

Floridsdorf und im 23. Bezirk die Station Liesing.

Erwahnenswert ist auch, dass in einzelnen Bezirken keine Haltestellen existieren, an denen Uber 10
Linien halten. Dies ist in den Innerglrtelbezirken 4, 6, 7 und 8 sowie im 16., 17., 18. und im 22. Bezirk
der Fall. Jedoch lasst diese Tatsache keine Rickschlisse auf die Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs in
diesen Bezirken zu. Es ist einerseits anzunehmen, dass die genannten Bezirke von nahen Stationen in
angrenzenden Bezirken profitieren, dies kénnte bei den Innergirtelbezirken der Fall sein, da
Bezirksgrenzen nur eine administrative Einheit darstellen. Andererseits kann ein qualitatsvoller OV auch

Uber andere Malinahmen, wie ein dichtes Netz oder eine hohe Taktfrequenz, sichergestellt werden.

Haltestellen Bestand

(skaliert nach Linienanzahl Nahverkehr)
20

15

10

b

25 5 km

1:200 000

Abbildung 12: R&aumliche Verteilung der Haltestellen Bestand (eigene Berechnung und Darstellung, Datenquelle:
Mobilitatsverbiinde Osterreich 2023)
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4.2.2 Haltestellen in Planung

Die in Kapitel 4.2.1 beschriebenen und mittels QGIS und SQL aufbereiteten Haltestellenpunkte werden
in einem weiteren Schritt um die geplanten OV-Stationen ergénzt. Dazu werden die in Kapitel 2.5
erlduterten Planungen zum Ausbau des &ffentlichen Verkehrs, welche sowohl den Neubau von OV-
Haltestellen als auch den Ausbau von Stationen betreffen, in Geodatensatze als Haltestellenpunkte
eingearbeitet. Daraus ergeben sich sechs neue GPKG-Layer, die als weitere Zielpunkte Eingang in die
Analyse finden und in Tabelle 6 dargestellt sind. Im Gegensatz zu den Input-Layern des bestehenden
OVs werden fir Buslinien keine Haltestellen in Planungen beriicksichtigt. Dies liegt daran, dass es
dariber keine 6ffentlich verfligbaren Informationen gibt, da fur die Errichtung von Bushaltestellen keine

umfangreichen baulichen MaBnahmen benétigt werden.

In den folgenden zwei Kapiteln 4.2.2.1 und 4.2.2.2 werden die zugrundeliegenden Datenquellen und die

Datenaufbereitung beschrieben.

Daten-Layer Geometrie  Verkehrsmittel Bestand Verkehrsmittel Planung
haltestellen_planung_bus_straBenbahn GPKG-Layer Punkt Stadibus, Regionalbus, Straienbahnplanung
StraBenbahn
Stadtbus, Regionalbus, StraBenbahnplanung,
Nachtbus, Schnellbus, U-Bahn-Planung, S-Bahn-
haltestellen_planung_gesamt GPKG-Layer Punkt StraBenbahn, U-Bahn. Planung
S-Bahn, Eisenbahn
haltestellen_planung_sbahn GPKG-Layer  Punkt S-Bahn S-Bahn-Planung
haltestellen_planung_sbahn_ubahn GPKG-Layer  Punkt U-Bahn, S-Bahn gl-aE;auhnng-Planung, S-Bahn-
haltestellen_planung_strafenbahn GPKG-Layer ~ Punkt StraBenbahn (Badner Bahn) ~ StraBenbahnplanung
haltestellen_planung_ubahn GPKG-Layer  Punkt U-Bahn U-Bahn-Planung

Tabelle 6: Erzeugte Daten-Layer der Haltestellen in Planung (eigene Berechnung und Darstellung, Datenquelle:
Mobilitatsverbiinde Osterreich 2023, Stadt Wien 2020 [a], Stadt Wien 2020 [b], OBB 2023)

4.2.2.1 Datengrundlage der U-Bahn- und StralRenbahn-Haltestellen der Stadt Wien

Die Haltestellen in Planung werden von der Stadt Wien auf dem OGD-Portal zur Verfligung gestellt und
beinhalten die zuklnftigen U-Bahn- und StraRenbahn-Haltestellen. Tabelle 7, auf der nachsten Seite,
gibt einen Uberblick Uber die zur Datenaufbereitung verwendeten Datensitze. Dabei wurden
vornehmlich die Haltestellenpunkte der geplanten StraRenbahn- und U-Bahn-Haltestellen verwendet,
der Linienverlauf dient zur Orientierung. In den Attributen der Datei PLANUNGUBHALTOGDPoint.shp
werden neben einer Objekt-ID, der Name der zukinftigen U-Bahn-Haltestelle, die U-Bahn-Linie, ein
geplantes Eroffnungsdatum sowie ein Kommentar, in welcher Ausbauphase die Station errichtet wird,
angegeben. Im Zuge der Bearbeitung ist jedoch aufgefallen, dass die angegeben Eréffnungsdaten nicht
mehr aktuell sind. Die Datei PLANUNGBIMHALTOGDPoint.shp weist ahnliche Attribute hinsichtlich
StraBenbahnhaltestellen auf, jedoch sind diese in vielen Fallen nicht befillt. Beispielsweise verfligen die

Stationen Uber keine Benennung und es ist auch kein geplantes Eréffnungsdatum angegeben.
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Dateiname Format  Geometrie  Beschreibung Quelle

PLANUNGBIMHALTOGDPoint SHP Punkt Geplante Haltestellen-Punkte StraBenbahn Stadt Wien
PLANUNGBIMHALTOGDLine SHP Linie Geplanter Linienverlauf StraRenbahn Stadt Wien
PLANUNGUBHALTOGDPoint SHP Punkt Geplante Haltestellen-Punkte U-Bahn Stadt Wien
PLANUNGUBHALTOGDLine SHP Linie Geplanter Linienverlauf U-Bahn Stadt Wien

Tabelle 7: Dateien der geplanten Haltestellen der Stadt Wien (eigene Darstellung, Datenquelle: Stadt Wien 2020 [a] & Stadt
Wien 2020 [b])

Im Zuge der Datenaufbereitung wird der GPKG-Layer haltestellen _bestand gesamt als Grundlage
verwendet und ein neuer Layer haltestellen_planung_gesamt erstellt. In diesem GPKG-Layer wird, je
nach Lage der geplanten U-Bahn- und Strallenbahn-Haltestelle, entweder die vorhandene Station um
die entsprechende Linie erganzt oder die Haltestelle als neue Punktsignatur in den Datensatz
aufgenommen. Zur Reproduzierbarkeit wird zudem das Attribut Status hinzugefligt. Dieses verfligt Gber
die Ausprdgungen: Ausbau, Neuerrichtung, Umbau, Zubau und Bestand. Diese Begrifflichkeiten sind
folgendermaRen zu verstehen: Eine Haltestelle mit dem Status = ,Ausbau” wird um eine weitere Linie
eines dort bereits haltenden Verkehrsmittels ergdnzt. Beispielsweise wird die U2-Haltestelle Rathaus
mit der Linie U5 ausgebaut. Zu dem Status =, Neuerrichtung“ gehéren jene Haltepunkte, wo eine Station
komplett neu errichtet wird, wie zum Beispiel die geplante U1 Station Rothneusiedl. Unter den Status =
,Umbau“fallen jene Haltestellen, die kiinftig von einer anderen Linie bedient werden. Dazu zahlt unter
anderem die Station Karlplatz, welche nicht mehr von der U2 sondern der Linie U5 angefahren werden
soll. Der Status = ,Zubau” bedeutet, dass ein neues Verkehrsmittel, das bisher an dieser Station noch
nicht gehalten hat, an der jeweiligen Haltestelle hinzugebaut wird. Beispielsweise wird die S-Bahn-

Station Hernals um eine U-Bahn-Linie erweitert.

4.2.2.2 Datengrundlage der S-Bahn-Haltestellen der OBB

Der im vorherigen Kapitel erstellte GPKG-Layer wird in einem weiteren Schritt um geplante S-Bahn-
Stationen erweitert. Nachdem dazu jedoch keine Geodaten offentlich verfligbar sind, werden die
Haltestellenpunkte manuell verortet. Es handelt sich dabei um zwei S-Bahn-Haltestellen: BenyastralRe
(23. Bezirk) und Baumgarten (14. Bezirk). Zur Haltestelle BenyastralRe existieren Planungsunterlagen,

welche 6ffentlich zuganglich sind und als Grundlage fiir die Verortung dienen (vgl. OBB 2023).

Flir die Station Baumgarten gibt es noch keine offentlichen Planungsunterlagen, daher wurde die
Information Uber die Lage der Station per E-Mail erfragt. Demnach soll diese ,bei der Querung
Weststrecke mit Zehetnergasse situiert sein (OBB-Kundenservice 2023)“. Diese Ortsangabe dient somit

als Grundlage der Georeferenzierung.

52



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M 3ibliothek,
Your knowledge hub

4 | Datenbasis und Aufbereitung | Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs

4.2.2.3 Deskriptive Statistik der Haltestellen in Planung

Nach Ergdnzung und Einarbeitung der geplanten Haltestellen werden insgesamt 1807 Stationen als
Zielpunkte in der Erreichbarkeitsanalyse bertcksichtigt. Im Vergleich zu den bestehenden Haltestellen
finden somit 19 weitere Stationen Eingang in die Analyse. Die Lage- und Streuungsparameter der
metrischen Variablen sind dabei in Tabelle 8 angegeben. Im Vergleich zu den bestehenden Haltestellen
werden von dem Verkehrsmittel Strallenbahn 28 zusatzliche Stationen angefahren, von der U-Bahn 11
und von der S-Bahn 2 weitere Haltestellen. Auffalligist auch, dass die Angabe Giiltige Werte (listenweise)

bei 1 liegt. Der Grund daflr ist die Station Matzleinsdorfer Platz, welche mit dem Ausbau der U2 von

jedem berlcksichtigten Verkehrsmittel bedient wird.

Variable N Minimum Maximum Mittelwert =~ Std.-Abweichung

anzahl_stadtbus 1473 1 8 1,55 0,887
anzahl_regionalbus 198 1 13 1,99 1,811
anzahl_nachtbus 622 1 9 1,25 0,774
anzahl_schnellbus 4 1 1 1,00 0,000
anzahl_straRenbahn 434 1 i 2,01 1,389
anzahl_ubahn 109 1 3 1,14 0,372
anzahl_sbhahn 51 1 6 2,25 1,753
anzahl_eisenbahn 34 1 361 28,41 81,070
anzahl_nahverkehr 1806 1 27 2,53 2,395
anzahl_nahverkehr_ohne_nachtbus 1787 1 25 2,12 1,962
anzahl_gesamt 1807 1 387 3,07 12,583
Giiltige Werte (listenweise) 1

Tabelle 8: Lage- und Streuungsparameter metrischer Variablen der Haltestellen Planung (eigene Berechnung und Darstellung,
Datenquelle: Mobilitdtsverbiinde Osterreich 2023, Stadt Wien 2020 [a], Stadt Wien 2020 [b], OBB 2023)

Prozentuale Verteilung der Haltestellen in Planung nach Status

1753 97,01%
310,17%

5 | 299%

1110,61%

Bestand mAusbau ™ Neuerrichtung M Umbau ™ Zubau

Abbildung 13: Verteilung der Haltestellen in Planung nach Status (eigene Darstellung, Datenquelle: Mobilitdtsverbinde
Osterreich 2023, Stadt Wien 2020 [a], Stadt Wien 2020 [b], OBB 2023)

Die Haltestellen in Planung sind zudem, wie im vorherigen Kapitel beschrieben, mittels eines Status
kategorisiert worden. In Abbildung 13 wird die Verteilung der Stationen nach Status angezeigt. Es ist
erkennbar, dass rund 3 % der Haltestellen und damit 54 Stationen entweder komplett neu errichtet
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(Status =, Neuerrichtung”), um ein bereits dort haltendes Verkehrsmittel ausgebaut (Status =, Ausbau”),
um ein noch nicht haltendes Verkehrsmittel erweitert (Status = ,Zubau”) oder umgebaut (Status =
,Umbau”) werden. Bei einem Grofteil der von den MaRRnahmen betroffenen Stationen erfolgt mit rund
1,2 % ein Zubau um ein weiteres Verkehrsmittel des Typs StralRenbahn, S- oder U-Bahn. Wird die
Verteilung nur auf Ebene der geplanten Anderungen betrachtet entspricht dies rund 39 %.

Abbildung 14 gibt einen Uberblick (iber die raumliche Verteilung der geplanten Haltestellen. Dabei sind
die Linienverldufe, besonders jene der geplanten Straenbahnlinien, gut erkennbar. Der Grol3teil der
neuen Planungen erfolgt in peripher gelegenen Stadtbezirken, wie dem 22. Bezirk. Hier werden im
Umfeld des Stadtentwicklungsgebiets Seestadt Aspern 8 Haltestellen neu errichtet und 4 um ein
Verkehrsmittel erweitert. Die meisten Haltestellenplanungen auf Bezirksebene sind im 10. Bezirk und
im 22. Bezirk zu finden, wo jeweils 12 Stationsdanderungen geplant sind. Mit dem geplanten Bau der
Strallenbahnlinie 15 und dem weiteren Ausbau der U-Bahnlinie U1 bis nach Rothneusied! sind hier
umfangreiche Erweiterungen geplant. In insgesamt 15 Bezirken sind Mallinahmen zu Haltestellen
vorgesehen. Demnach erfolgen in 8 Bezirken keine Neuerungen. Der Umbau von Stationen betrifft nur
3 Haltestellen im innerstadtischen Bereich. Hier werden die Stationen Museumsquartier, Karlsplatz und

Volkstheater zuklnftig nicht mehr von der Linie U2, sondern von der Linie U5 bedient.

Haltestellen Planung
(Kategorisierung nach Haltestellen Status)

Q@ Ausbau
@ Neuerrichtung

Q@ Umbau

Q Zubau
= Bestand :

5km

1:200 000

Abbildung 14: Rdumliche Verteilung der Haltestellen Planung (eigene Darstellung, Datenquelle: Mobilititsverbiinde Osterreich
2023, Stadt Wien 2020 [a], Stadt Wien 2020 [b], OBB 2023)
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4.3 Routingfdhiges Fulwegenetzwerk

Wie in Kapitel 3 Methodik beschrieben, ist fir die Berechnung der fulaufigen Erreichbarkeiten ein
Netzwerk als Grundlage erforderlich. Hierzu wird der routingfahige Graph aus der Graphenintegrations-
Plattform Osterreich verwendet (vgl. OVDAT 2023). Es bestand dabei die Méglichkeit den Graphen fir
ganz Osterreich (vgl. ebd.) zu verwenden oder nur den Abschnitt, welcher die Wiener StraRen betrifft
(vgl. Stadt Wien 2021). Im Vorfeld der Datenaufbereitung wurden beide Graphen verglichen und auf
ihre Eignung fiir die Analyse gepriift. Dabei hat sich herausgestellt, dass der Graph fiir ganz Osterreich
aktueller und fir die Berechnung der fullaufigen Erreichbarkeit besser geeignet ist. Es werden darin
namlich alle Verkehrsflachen abgebildet und somit auch jene, die fiir den Fulverkehr relevant sind. Im
Zuge der in weiterer Folge naher beschriebenen Datenaufbereitung wird der Graph so adaptiert, dass

nur jene Strallenabschnitte in Wien inkludiert sind, die auch vom FuRverkehr genutzt werden kénnen.

4.3.1 Graphenintegrations-Plattform Osterreich (GIP.at)

Als Netzwerkgrundlage der Erreichbarkeitsanalyse wurden in der vorliegenden Arbeit Daten bzw. der
routingfahige Graph aus der Graphenintegrations-Plattform Osterreich verwendet. Auf dieser Plattform
wird ein intermodales Verkehrsreferenzsystem fiir ganz Osterreich zur Verfiigung gestellt. Die Daten
sind dazu ebenfalls Uber das OGD-Portal (https://www.data.gv.at/) frei zuganglich und umfassen
samtliche Verkehrsmittelarten, also den offentlichen Verkehr, den Autoverkehr, den Fahrradverkehr
sowie den FuRverkehr (vgl. OVDAT o.J). Die Plattform besteht aus unterschiedlichen Datenbanken, die
dezentral von den GIP-Partnern - das sind zum Beispiel die dsterreichischen Bundeslander, die OBB oder
die ASFINAG - verwaltet und regelmaRig synchronisiert werden. Alle 2 Monate wird daraus ein
einheitlicher 6sterreichweiter Graph in einer zentralen Datenbank zusammengefthrt und erzeugt,
sowie in diversen Exportkanalen, wie unter anderem auf dem OGD-Portal, aktualisiert (vgl. OVDAT 2022
[b]: 8).

Die rechtliche Grundlage fir die Erstellung der GIP bilden zwei Richtlinien der Européische Union: die
INSPIRE Richtlinie sowie die IVS-Richtlinie. Diese wurden im O&sterreichischen Recht durch das
Geodateninfrastrukturgesetz und das IVS-Gesetz umgesetzt (vgl. OVDAT 2022 [a]: 13). Die genauen

Bezeichnungen dieser Rechtsvorschriften sind dem Quellenverzeichnis zu entnehmen.

Der GIP-Datensatz besteht aus 5 Datensatzpaketen, die je nach Verwendungszweck ausgewdhlt werden
kdnnen und miteinander in Verbindung stehen. Paket A umfasst den Routingexport, dieser enthalt
vorrangig routingrelevante Informationen, die sich an dem INTREST Data Format (IDF) orientieren. Es
besteht einerseits aus einem Gesamtfile, in dem mehrere Tabellen in einem Textfile zusammengefasst
wurden, und andererseits aus den einzelnen IDF-Tabellen, die Uber IDs verknUpft werden kénnen (vgl.

OVDAT 2022 [b]: 18 ff.).
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Datenpaket B beinhaltet das GIP-Network, also das Basisnetz, und somit den fir die vorliegende Arbeit
relevanten Teil der Plattform. Das Paket besteht aus einem GeoPackage (GPKG), in dem finf Layer
vorhanden sind. Fir die Analyse ist besonders der Layer GIP_LINKNETZ_OGD von Bedeutung. Es handelt
sich dabei um ein routingfahiges Netzwerk mit Geometrien auf der Straenmittelachse. Es ist
routingfahig, da die Geometrie der Abschnitte an den Kreuzungen getrennt ist (vgl. ebd.: 19 & 43).
Dieser Graph wird in der Analyse verwendet und in weiterer Folge fir die Analyse aufbereitet.

Die weiteren 4 Layer des GeoPackages beinhalten 3 Liniendatensatze und einen Punktedatensatz. Einer
der Liniendatensdtze stellt dabei die GIP-Abschnitte dar, dhnlich des vorher beschrieben Layers
GIP_LINKNETZ OGD, jedoch ist dieser Layer nicht routingfahig und nur fir die Referenzierung geeignet.
In einem weiteren Linienlayer sind Nutzungsstreifen vorhanden, die beispielsweise Fahrbahnen oder
Radwege darstellen. Dieser ist ebenfalls nicht routingfdhig. Im dritten Liniendatensatz werden
Abbiegerelationen abgebildet. Der Punktedatensatz stellt die GIP-Knoten dar und verortet damit
Kreuzungen (vgl. OVDAT 2022 [b]: 39 - 48).

Datenpaket C besteht ebenfalls aus einem GPKG und umfasst Objekte, die auf die GIP referenziert sind.
Darin befinden sich Layer, die zum Beispiel Briicken und Tunnel oder Radrouten darstellen. Das
Datenpaket D beinhaltet Uber 20 Lookup-Tabellen, die dazu dienen die einzelnen Attribute und deren
Auspragungen zu beschreiben und Bedeutungen verwendeter IDs aufzuzeigen (vgl. ebd.: 18 f.).

Im letzten Paket, Datenpaket E, sind lokale Inhalte einzelner Bundeslander vorhanden, momentan ist
darin das Radstreckennetz Vorarlbergs zu finden. Es handelt sich dabei um ein neues Datenpaket,
welches sukzessive erweitert werden soll (vgl. ebd.: 55).

Tabelle 9 bietet einen Uberblick tiber die Datensatzpakete und deren Inhalte, die aus dem GIP-Export
bezogen werden kdnnen. Zur Tabelle ist anzumerken, dass nicht alle enthaltenen Dateien der einzelnen

Pakete aufgezahlt werden, da diese teilweise ziemlich umfangreich und flr die vorliegenden Arbeit von

geringer Relevanz sind.

Datenpaket Datenpaket-Name  Dateiname Format Geometrie  Inhalt

A Routingexport routingexport_ogd TXT Punkt IDF Gesamitfile

A Routingexport 14 Dateibezeichnungen TXT Punkt 14 aufgesplittete IDF Tabellen

B GIP Network GIP_LINKNETZ_OGD GPKG-Layer Linie Routingfahiges Linknetz

B GIP Network EDGE_OGD GPKG-Layer Linie Nicht routingféhige GIP Abschnitte
B GIP Network NODE_OGD GPKG-Layer Punkt GIP Konten (Kreuzungen)

B GIP Network LINEARUSE_OGD GPKG-Layer Linie Nutzungsstreifen

B GIP Network TURNUSE_OGD GPKG-Layer Linie Abbiegerelationen

C GIP Reference BEPU_OGD GPKG-Layer Punkt Bezugspunkte

C GIP Reference BIKEROUTES_OGD GPKG-Layer Linie Radrouten

C GIP Reference GEONAMES_0GD GPKG-Layer Punkt Bahnhofsnamen

C GIP Reference BRUNNEL_EXPORT_OGD_L  GPKG-Layer Linie Briicken und Tunnel

D Lookuptabellen 21 Dateibezeichnungen CSV-und XLSX  Keine 3;;:;323?6"” Beschreibungen
E Localdata Radstreckennetz_VBG GPKG-Layer Linie Radstreckennetz VBG

Tabelle 9: Dateien der Graphenintegrations-Plattform Osterreich (eigene Darstellung, Datenquelle: OVDAT 2023)
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Wie bereits beschrieben, wird der GPKG-Layer GIP_LINKNETZ _OGD als Netzwerk-Layer und somit als
Grundlage fir die Erreichbarkeitsanalyse verwendet. Nachdem dieser (iber Daten von ganz Osterreich
verfligt, werden die fir Wien relevanten fulllaufig begehbaren Abschnitte (Subnetze) unter der
Verwendung des Attributs SUBNET ID ausgewahlt. Es wurden StraRenabschnitte mit folgenden
SUBNET_IDs berticksichtigt: 301, 302, 305, 307, 311, 312, 313, 314, 317, 318, 319, 320, 321. Dadurch
werden flr FulRgdnger:innen nicht benutzbaren Teile des GIP-Netzwerks, wie zum Beispiel
Eisenbahnlinien, Autobahnen und SchnellstralRen ausgeschlossen. Zudem wird der Layer ebenfalls in das

KBS EPSG: 31256 reprojiziert.
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5 Erreichbarkeitsanalyse

Im folgenden Kapitel wird die Erreichbarkeitsanalyse durchgefiihrt und deren Ergebnisse beschrieben.
Dazu werden in einem ersten Schritt pro Wohnungsneubauprojekt, unter Bericksichtigung des
FuRwegenetzwerks, Isochrone als polygonale Gebiete nach Entfernungsklassen berechnet. Dies erfolgt
unter Heranziehung der 5 Distanzklassen der OV-Giteklassen, die von der Osterreichische
Raumordnungskonferenz  (OROK) veréffentlicht wurden und eine bewdhrte Methode zur
Erreichbarkeitsbewertung darstellen (vgl. OROK 2022: 13). Insgesamt werden fir die 1021
Wohnungsneubauprojekte demnach 5105 Polygone ermittelt. Die Ergebnisse dieses ersten
Untersuchungsschrittes werden in Kapitel 5.1 unter Verwendung von deskriptiven Statistiken und

Datenvisualisierungen naher beschrieben.

Als weiterer Analyseschritt werden mit einer OD-Matrix die Entfernungen von jedem Projekt zu jeder
Haltestelle berechnet, ebenfalls unter Bericksichtigung des FuRwegenetzwerks. Dadurch werden
insgesamt rund 1,8 Millionen Beziehungen ermittelt. Aus diesen Relationen wird anschlielend die
nachstgelegene Haltestelle je Immobilienprojekt eruiert. Die Ergebnisse davon werden in Kapitel 5.2
dargestellt. In diesem Abschnitt wird die Erreichbarkeit nach Verkehrsmittel sowie nach Bezirken mittels

deskriptiver Statistiken, Diagrammen und Kartendarstellungen beschrieben.

AbschlieRend werden in Kapitel 5.3 Zusammenhange der Attribute von Wohnungsneubauprojekten mit
den errechneten Erreichbarkeiten aufgezeigt. Dazu wird eine Korrelationsanalyse nach Kendall-Tau mit
ausgewdhlten Attributen durchgefihrt sowie die durchschnittlichen Entfernungen fir die
unterschiedlichen Rechtsformen und Arten an Bautragern beschrieben und mittels Diagrammen visuell

dargestellt.

Dieses Kapitel dient somit zur Gewinnung der notwendigen Ergebnisse und Erkenntnisse, die in weiterer
Folge als Grundlage zur Beantwortung der in der Einleitung definierten Forschungsfragen herangezogen

werden.
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5.1 Erreichbarkeit nach verfiigbaren Haltestellen

Um die Erreichbarkeit nach verfligbaren Haltestellen in der Umgebung von Wohnungsneubauprojekten
zu analysieren, werden, wie einleitend beschrieben, polygonale Gebiete nach Entfernungsklassen
berechnet. Das Ergebnis der Berechnung ist in Abbildung 15 ersichtlich. Anhand der Darstellung wird
jedoch lediglich die raumliche Verteilung der analysierten Wohnungsneubauprojekte und der
Erreichbarkeitskategorien verdeutlicht. So st beispielsweise ein erhohtes Vorkommen an
Wohnungsneubauprojekten entlang der &duBeren GurtelstraRe zu erkennen. Zudem sind die
Stadtentwicklungsgebiete Seestadt Aspern im 22. Bezirk, das Sonnwendviertel im 10. Bezirk sowie das
Stadtentwicklungsareal Nordbahnhof gut ersichtlich.

Um weitreichendere Erkenntnisse zu gewinnen, werden mittels der Operation Point in Polygon sowie
SQL-Abfragen und deskriptiver Statistiken die Daten weiter analysiert. Es kann festgestellt werden, dass
ausgehend von den 1021 Immobilienprojekten innerhalb von 300 Metern 630 der bestehenden und
635 der Haltestellen in Planung erreichbar sind. In der Analyse werden insgesamt 1788 bestehende
Haltestellen und 1807 geplante Stationen berUcksichtigt. In Anteilen ausgedrickt, werden rund 35 %
derin der Analyse bericksichtigten Stationen (Bestand und Planung) innerhalb von 300 Metern erreicht.

Innerhalb von 500 Metern steigt der Anteil auf rund 59 %.

 Wohnungsneubauprojekte (Fertigstellung 2018 bis 2022)
Erreichbarkeitskategorien

I 300 Meter

[ 500 Meter
750 Meter
1000 Meter

1250 Meter

5km
1:200 000 « - 1

Abbildung 15: Erreichbarkeitskategorien ausgehend von Wohnungsneubauprojekten (eigene Berechnung und Darstellung,
Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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In Tabelle 10 werden die Lage- und Streuungsparameter der erreichbaren Haltestellen nach
Entfernungskategorien angegeben. Das N in der Tabelle gibt die Anzahl der Projekte an, von denen eine
Station innerhalb der angegebenen Entfernung erreicht wird. Die anderen Werte beziehen sich auf die
Anzahl der verfiigbaren Haltestellen der gegebenen Erreichbarkeitskategorie. Die Variable OV-Gesamt
umfasst dabei alle Stationen der folgenden Verkehrsmittel: Stadtbus, Regionalbus, Nachtbus,
StraBenbahn, S-Bahn und U-Bahn.

Es zeigt sich, dass ausgehend von 727 Projekten ein 6ffentliches Verkehrsmittel fulllaufig innerhalb von
300 Metern erreichbar ist. Das sind somit rund 71,2 % aller Projekte. Mit Umsetzung der geplanten OV-
Malinahmen verbessert sich der Wert geringfligig auf 71,4 %. Dabei profitieren 2 Projekte von den
geplanten Haltestellenneuerrichtungen, da fir diese nun auch Stationen innerhalb der
Erreichbarkeitskategorie 300 Meter verflgbar sind. Das eine Projekt Messecarrée liegt im 2. Bezirk in
der Nahe einer geplanten Station der StraBenbahnlinie 12 in der Ausstellungsstralle. Im Zuge der
Projektentwicklung wurden dort im Jahr 2018 162 freifinanzierte Mietwohnungen fertiggestellt. Das
andere Wohnungsneubauprojekt ist in der Himberger Strafse 17 im 10. Bezirk situiert. Es liegt in
unmittelbarer Nahe der geplanten U1 Station Oberlaaer StraRe, welche im Zuge der U1 Verlangerung
bis nach Rothneusied| erbaut werden soll. Bei dem Projekt wurden im Jahr 2021 ebenfalls freifinanzierte
Mietwohnungen, in diesem Fall 97, errichtet.

Im Durchschnitt werden in 300 Metern ca. 1,5 Haltestellen erreicht. Der Maximalwert verflgbarer
Stationen betragt sowohl bei geplanten als auch bei bestehenden Haltestellen 5 und wird von 2
Projekten erzielt. Das eine Wohnungsneubauprojekt namens N°10 liegt im 1. Bezirk, wo 2018 73
freifinanzierte Eigentumswohnungen fertiggestellt wurden. Dieses Projekt ist der Nahe der Freyung
situiert und hat innerhalb von 300 Metern 5 Busstationen zur Verflgung. Das andere Immobilienprojekt
mit Fertigstellung 2021 liegt im 12. Bezirk. Es wurden dabei 121 freifinanzierte Mietwohnungen

errichtet. Von diesem Projekt in der Ndhe des Theresienbades sind ebenfalls 5 Busstationen in 300

Metern erreichbar.

Minimum Mittelwert ~ Std.-Abweichung
OV-Gesamt (Bestand) in 300 Metern 727 1 5 1,55 0,751
OV-Gesamt (Bestand) in 500 Metern 978 1 11 3,27 1,612
OV-Gesamt (Bestand) in 750 Metern 1015 1 24 717 2,967
OV-Gesamt (Bestand) in 1 000 Metern 1021 1 31 12,64 4,848
OV-Gesamt (Bestand) in 1 250 Metern 1021 1 43 19,51 7,128
OV-Gesamt (Planung) in 300 Metern 729 1 5 1,56 0,756
OV-Gesamt (Planung) in 500 Metern 978 1 1 3,31 1,625
OV-Gesamt (Planung) in 750 Metern 1015 1 24 7,28 2,958
OV-Gesamt (Planung) in 1 000 Metern 1021 1 31 12,83 4818
OV-Gesamt (Planung) in 1 250 Metern 1021 1 43 19,76 7,066
Gilltige Werte (listenweise) 727

Tabelle 10: Lage- und Streuungsparameter der verfligharen Haltestelle innerhalb von Erreichbarkeitskategorien (eigene
Berechnung und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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Bei Betrachtung der Erreichbarkeitskategorie 500 Meter liegt der Durchschnittswert verflgbarer
Stationen bei 3,27. Bei Einbeziehung der geplanten Stationen steigt der Wert etwas, namlich auf 3,31.

Die Anzahl der Wohnungsneubauprojekte, von welchen aus eine Haltestelle innerhalb von 500 Metern
erreichbar ist, belduft sich auf 978. Das sind rund 95 % aller Projekte, welche von 2018 bis 2022 errichtet
wurden. Generell sind bis auf geringfligige Anderungen von Mittelwert und Standard-Abweichung keine
Unterschiede zwischen den kalkulierten Werten von bestehenden und geplanten Stationen
festzustellen. Der Maximalwert von 11 verflgbaren Haltestellen innerhalb von 500 Metern wird von 3
Projekten erzielt: Zum einen von dem schon beschriebenen Immobilienprojekt N°10 im 1. Bezirk, dann
von einem weiteren Projekt im 1. Bezirk in der Werdertorgasse 6, das 2021 fertiggestellt wurde, sowie
von einem Wohnungsneubauprojekt im 12. Bezirk in der Ruckergasse 27, bei dem 19 freifinanzierte

Eigentumswohnungen im Jahr 2020 errichtet wurden.

Im Hinblick auf die Gbrigen Erreichbarkeitskategorien kann festgestellt werden, dass nur von 6
Immobilienprojekten keine Haltestelle innerhalb von 750 Metern erreichbar ist, dies entspricht rund
1 %. Somit ist fir 99 % der Wohnungsneubauprojekte eine OV-Haltestelle innerhalb einer Entfernung
von 750 Metern verfligbar. Von den erwdhnten 6 Immobilienprojekten liegen 4 im 10. Bezirk in der
Fontanastralse. Hier wurden insgesamt 6 Bauvorhaben unter dem Namen Wohnen am Goldberg auf
unterschiedlichen Bauplatzen umgesetzt. Erwahnenswert ist, dass die genannten Projekte grundsatzlich
nicht weit von der U-Bahn-Station Oberlaa entfernt sind. Jedoch fehlt eine unmittelbare Anbindung an
ein niederrangiges Verkehrsmittel. Die weiteren 2 Wohnungsneubauprojekte, welche keine Haltestelle
innerhalb von 750 Metern verflgbar haben, liegen im 22. Bezirk an der Alten Donau. Bei den beiden
Projekten erfolgte die Fertigstellung 2018 und 2019. An der Adresse An der oberen Alten Donau 145
bzw. 147 wurden jeweils 8 Eigentumswohnungen errichtet. Die nachste erreichbare Station ist in 816
bzw. 847 Metern die Busstation Dlckegasse der Linie 27A. Die beiden Projekte profitieren aber vom
Ausbau der StralRenbahnlinie 25 durch die Donaufeldtangente. Eine der geplanten Stationen dieser
Linienverlangerung ist zwar nicht die nachstgelegene Haltestelle aber in 906 bzw. 938 Metern fuBlaufig

erreichbar.

Innerhalb der Entfernungskategorie 1000 Meter und 1250 Meter wird ausgehend von allen
Wohnungsneubauprojekten mindestens eine OV-Haltestelle erreicht. Die Mittelwerte liegen dabei bei
rund 13 und 20 erreichbaren Stationen, jedoch sind beide Erreichbarkeitskategorien fir den fuRldufigen
Verkehr von geringerer Relevanz. Bei einer durchschnittlichen Gehgeschwindigkeit von 5 km/h werden
fir 1000 Meter 12 Minuten Gehzeit bendtigt. Dies kann als zu lang, im zeitlichen wie im raumlichen
Sinn, fir den stddtischen Raum angesehen werden. In der Literatur wird von einer maximalen
Entfernung von 400 Metern fir Bushaltestellen und 800 Metern flir Bahnstationen ausgegangen (vgl.

Chia, Lee, Kamruzzaman 2016: 806).
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Fir die vorliegende Abhandlung ist neben der grundsatzlichen Verfiigbarkeit von OV-Haltestellen
besonders die Erreichbarkeit von Stationen mit hochrangigen Verkehrsmitteln von Interesse. Dazu
werden in Abbildung 16 die Anteile der Wohnungsneubauprojekte, welche Uber eine S- oder U-Bahn
Haltestelle innerhalb der Erreichbarkeitskategorien verfligen, dargestellt. Zudem zeigt Tabelle 11
vollstandigkeitshalber die Lage- und Streuungsparameter der erreichbaren Haltestellen. Das N in der
Tabelle gibt wiederum die Anzahl der Projekte an, von denen aus eine Station in der angegebenen

Kategorie erreichbar ist.

Anteile der Wohnungsneubauprojekte mit fuRlaufiger Erreichbarkeit
einer S- oder U-Bahn-Station innerhalb der Erreichbarkeitskategorien

0.7%
300 Meter 91,4%
2.7%
500 Meter 71,9%
5,2%
5,5%
3,3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

| Erreichbarkeit von bestehenden S- und U-Bahn Haltestellen
= Veranderung der Erreichbarkeit nach Bau geplanter S- und U-Bahn Haltestellen

Keine Erreichbarkeit einer Haltestelle

Abbildung 16: Anteile der Wohnungsneubauprojekte mit fuBlaufiger Erreichbarkeit einer S- und U-Bahn-Station innerhalb der
Erreichbarkeitskategorien (eigene Berechnung und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)

Variable N ‘ Minimum  Maximum Mittelwert ~ Std.-Abweichung
S-Bahn und U-Bahn (Bestand) in 300 Metern 81 1 2 1,01 0,11
S-Bahn und U-Bahn (Bestand) in 500 Metern 259 1 2 1,07 0,255
S-Bahn und U-Bahn (Bestand) in 750 Metern 462 1 4 1,36 0,587
S-Bahn und U-Bahn (Bestand) in 1000 Metern 635 1 5 1,8 0,959
S-Bahn und U-Bahn (Bestand) in 1250 Metern 765 1 8 2,28 1,35
S-Bahn und U-Bahn (Planung) in 300 Metern 88 1 2 1,01 0,107
S-Bahn und U-Bahn (Planung) in 500 Metern 287 1 2 1,06 0,243
S-Bahn und U-Bahn (Planung) in 750 Metern 515 1 4 1,36 0,595
S-Bahn und U-Bahn (Planung) in 1000 Metern 691 1 5 1,84 0,995
S-Bahn und U-Bahn (Planung) in 1250 Metern 799 1 8 2,4 1,396
Gultige Werte (listenweise) 81

Tabelle 11: Lage- und Streuungsparameter der verfligbaren S- und U-Bahn Haltestellen innerhalb von
Erreichbarkeitskategorien (eigene Berechnung und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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Esist erkennbar, dass 81 von 1021 Projekten und damit rund 7,9 % der analysierten Immobilienprojekte
eine OV-Station mit S-Bahn oder U-Bahn Anschluss innerhalb von 300 Metern zur Verfiigung haben. Mit
dem Ausbau der U- und S-Bahn steigt der Wert auf 88 Projekte und somit auf 8,5 %. Damit verbessert
sich die Erreichbarkeit fir 7 Immobilienprojekte. Von den profitierenden Projekten liegen 4 im 10.
Bezirk. Dabei befinden sich jeweils 2 in der Nahe der geplanten U1 Station Oberlaaer Strafse und weitere
2 nahe der vorhergesehene U2 Haltestelle GufiriegelstrafSe. Die Ubrigen 3 Projekte liegen in den

Bezirken 5, 12 und 17.

Bei Betrachtung der verfligbaren S- und U-Bahn Haltestellen innerhalb von 500 Metern profitieren
insgesamt 28 Immobilienprojekte von den geplanten MaRnahmen, der Wert steigt somit von 25,4 % auf
28,1 %. In diesen 28 Wohnungsneubauprojekten sind die bereits erwahnten 7 Projekte inkludiert. Die
weiteren 21 Immobilienprojekte befinden sich primarim Umfeld der geplanten U5 Station Elterleinplatz,

im 17. Bezirk, sowie in der Umgebung der vorgesehenen S-Bahn-Station Benyastrafle im 12. Bezirk.

Ausgehend von 462 Immobilienprojekten kann eine S- oder U-Bahn-Haltestelle innerhalb von 750
Metern erreicht werden. Dies entspricht einem Anteil von 45,2 %. Mit der geplanten Erweiterung steigt
der Wert auf 50,4 %, somit kann von mehr als der Halfte aller fertiggestellten
Wohnungsneubauprojekten aus den Jahren 2018 bis 2022 eine hochrangige Station innerhalb von 750
Metern erreicht werden. Der Ausbau der Haltestellen niitzt insgesamt 70 Projekten. Dabei muss jedoch
zwischen Immobilienprojekten, welche davor noch keine S- oder U-Bahn-Station innerhalb der
Erreichbarkeitskategorie zur Verfligung hatten (53 Projekte) und jenen Projekten, welche nun eine
weitere hochrangige Haltestelle erreichen kénnen (17 Projekte), unterschieden werden. Diese
Gegebenheit tritt jedoch erst ab dieser Erreichbarkeitskategorie auf. Innerhalb von 300 und 500 Metern
kann von keinem Wohnungsneubauprojekt ausgehend, auch nach Umsetzung der geplanten

MaBnahmen, eine weitere S- oder U-Bahn-Station erreicht werden.

Wie bereits erwdhnt, sind die weiteren Kategorien 1000 und 1250 Meter fir eine fullaufige
Erreichbarkeit von geringer Bedeutung. Es ist jedoch erkennbar, dass mit der Umsetzung der
PlanungsmafRnahmen der S- und U-Bahn-Stationen 67,7 % der Projekte eine Station innerhalb von 1000
Metern und 78,2 % der Immobilienprojekte eine Haltestelle in bis zu 1250 Metern zur Verfligung haben

werden.

Die angegebenen Lage- und Streuungsparameter zeigen, dass durchschnittlich nur 1 bis 2 S- und U-
Bahn-Stationen von den Projekten ausgehend zur Verfligung stehen. Die geringen Schwankungen in den

Werten der Standardabweichung unterstreichen diese Tatsache noch weiter.
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Abbildung 17 zeigt die raumliche Verteilung von Wohnungsneubauprojekten, welche durch den Bau
geplanter S- und U-Bahn-Stationen profitieren. Es zeigt sich, dass eine Vielzahl der profitierenden
Projekte in der Umgebung der geplante U-Bahn-Station Elterleinplatz im 17. Bezirk zu finden ist. Hier
sind besonders kleinere freifinanzierte Immobilienprojekte situiert.

Im Stden der Stadt, rund um die geplante S-Bahn-Station Benyastrafse, liegen ebenfalls zahlreiche
Projekte, denen die Malnahmen Vorteile bringen. Hier befindet sich das Stadtentwicklungsgebiet
Wildgarten, im 12. Bezirk, in unmittelbarer Ndhe. In diesem wurden grofRere Wohnungsneubauprojekte
in einem Mix an geforderten und freifinanzierten Mietwohnungen errichtet. Im Norden des 10. Bezirkes
befindet sich die geplante U2 Station Gufriegelstrafse, in deren naherer Umgebung einige grolRere
Mietprojekte erbaut wurden. Etwas entfernter gelegen ist zudem das Entwicklungsgebiet Eisring Siid zu
finden, in welchem geférderte Mietwohnungen entwickelt wurden.

Aufgrund der Analysemethode werden nur jene profitierende Projekte dargestellt, welche durch die
geplanten Malnahmen eine S- oder U-Bahn-Station innerhalb der Erreichbarkeitskategorie zu
Verfligung haben. Immobilienprojekte, die bereits innerhalb der Erreichbarkeitskategorien eine S- oder
U-Bahn-Station haben, diese Haltestelle jedoch durch die geplanten MaBnahmen um eine Linie
erweitert wird, sind in der Darstellung nicht abgebildet. Davon betroffen sind beispielsweise Projekte

im Umfeld der momentanen S-Bahn-Station Hernals, die um eine U-Bahn-Linie erweitert wird.

S- und U-Bahn-Haltestellen
® Planung
o Bestand

Profitierende Wohnungsneubauprojekte
(Fertigstellung 2018 bis 2022)

© innerhalb von 300 Metern
© innerhalb von 500 Metern
@ innerhalb von 750 Metern
@ innerhalb von 1000 Metern
@ innerhalb von 1250 Metern

T 0 25 5 km

1200000 ——+——

Abbildung 17: Raumliche Verteilung profitierender Wohnungsneubauprojekte durch den Bau geplanter S- und U-Bahn-
Haltestellen (eigene Berechnung und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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5.2 Erreichbarkeit der nachstgelegenen Haltestelle

Die fuBlaufige Erreichbarkeit der nachstgelegenen bestehenden Haltestelle, ausgehend von den 1021
Wohnungsneubauprojekten, liegt im Durchschnitt bei rund 245,1 Metern. Bei Einbeziehung der
zuklnftigen StraRenbahnstationen sowie S- und U-Bahn-Haltestellen, verringert sich diese
durchschnittliche Distanz geringfiigig auf 244,6 Meter und damit um 0,17 %.

In Tabelle 12 werden die Lage- und Streuungsparameter dazu angegeben. Es ist ersichtlich, dass auch
nach Bericksichtigung der geplanten Stationen das Minimum und Maximum der Distanz gleichbleibt.
Somit verbessert sich die Erreichbarkeit der beiden damit beschriebenen Projekte durch den Bau der
geplanten Haltestellen nicht. Das nachstgelegene Projekt liegt im 10. Bezirk in der Oberlaaer StrafRe und
wurde 2019 fertiggestellt. Es ist laut Berechnung nur 14 Metern von der Bushaltestelle Himmerlegasse
entfernt, welche von der Linie 17A bzw. in der Nacht von der Linie N17 bedient wird. Das Projekt mit
der grofSten Entfernung zur nachsten Haltestelle, mit 966 Metern, befindet sich ebenfalls im 10. Bezirk.
Es handelt sich dabei um den 2020 fertiggestellten Bauplatz 5 des Projekts Wohnen am Goldberg, bei
dem 46 geférderte Mietwohnungen errichtet wurden. Die nachstgelegene Station ist Oberlaa, Friedhof,
die ebenfalls von der Linie 17A sowie von der Regionalbuslinie 266 angefahren wird. Zur Uberpriifung
dieser Extremwerte wurden die Entfernungen der beiden Projekte noch in anderen kartographischen
Webapplikationen wie beispielsweise Google Maps kontrolliert. Die Werte sind jedoch plausibel.
Grundsatzlich hat sich bei nur 5 Projekten (siehe Abbildung 19) durch das Einbeziehen der geplanten
OV-MaRnahmen, welchen den Bau von Stationen betreffen, die Distanz zur nichsten Haltestelle

verringert. Damit sind auch die sehr geringen Anderungen des Mittelwerts und der

Standardabweichung erklarbar.

Minimum ‘ Maximum ‘ Mittelwert ~ Std.-Abweichung
OV-Gesant (Bestand) 1021 14,00 966,15 245,08 132,65
OV-Gesamt (Planung) | 1021 | 14,00 | 966,15 | 244,65 | 132,25
Giiltige Werte (listenweise) ‘ 1021 ’ ‘ ‘ ‘

Tabelle 12: Lage- und Streuungsparameter der fullaufigen Erreichbarkeit der nachstgelegenen Haltestelle (eigene Berechnung
und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)

FuRlaufige Erreichbarkeit der ndchstgelegenen Haltestelle in Metern
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0V-Gesamt (Planung) [ | axmom @000B 00 0 v ow M-

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

Abbildung 18: Boxplot der fuRldufigen Erreichbarkeit der nachstgelegenen Haltestelle (eigene Berechnung und Darstellung,
Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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In Abbildung 18 wird der Boxplot mit den beiden Variablen, welche die Entfernung zur nachsten
Haltestelle ausgehend von den Wohnungsneubauprojekten angeben, dargestellt. Es ist erkennbar, dass
die beiden Variablen annahernd gleich verteilt sind. Der Median wird in der Abbildung durch die
schwarze Linie innerhalb der Box reprasentiert, dieser liegt bei beiden Variablen bei rund 232 Metern.

Im Gegensatz zum Mittelwert ist der Median weniger anfallig auf AusreiRer.

Die dargestellte Box gibt den Bereich vom 1. Quartil bis zum 3. Quartil an und somit den
Interquartilsabstand, also jenes Intervall in dem 50 % der Daten liegen. Der Interquartilsabstand betragt
bei der Erreichbarkeit der bestehenden Haltestellen rund 160. Nach Umsetzung der geplanten OV-
Malinahmen verringert sich der Abstand auf 159. Folglich sind 50 % der Daten komprimierter
angeordnet.

Als AusreiRer werden jene Werte angesehen, welche entweder vom 1. Quartil oder vom 3. Quartil um
den eineinhalbfachen Interquartilsabstand entfernt liegen. Sie sind als Kreise dargestellt. Es zeigt sich,
dass es keine Ausreiller unterhalb des 1. Quartils gibt. Alle Ausreil3er liegen Uber dem 3. Quartil, dabei
betrdgt der eineinhalbfache Interquartilsabstand rund 555 bei Betrachtung der Erreichbarkeit der
bestehenden Stationen. Bei den nachstgelegenen geplanten Haltestellen wird dieser nur geringfligig
kleiner und belduft sich auf 553. Somit kdnnen in beiden Fallen 32 Wohnungsneubauprojekte als
Ausreilser identifiziert werden, da sie Uber dem eineinhalbfachen Interquartilsabstand liegen. Davon
werden 6 Projekte als extreme Ausreiller markiert. Diese sind als Stern dargestellt und befinden sich
Uber dem 3. Quartil um mindestens den zweieinhalbfachen Interquartilsabstand. Diese 6 Projekte sind
schon im vorherigen Kapitel aufgefallen, da von ihnen ausgehende keine Haltestelle innerhalb von 750
Metern erreichbar ist.

Zur besseren Veranschaulichung werden in Abbildung 19 einerseits jene 5 Projekte, welche im Zuge der
geplanten MaRnahmen Uber eine ndhergelegene Station verfligen, dargestellt. Diese werden auch als
profitierende Projekte bezeichnet. Andererseits werden die oben beschriebenen Ausreiler raumlich
verortet. Die extremen Ausreiller werden extra ausgewiesen. Es ist ersichtlich, dass die Extremwerte bei
4 Projekten im Stden des 10. Bezirks sowie 2 Projekten im Norden des 22. Bezirk vorkommen. Die
betroffenen 6 Projekte wurden dabei schon im vorherigen Analyseschritt des Kapitels 5.1 identifiziert.
Es handelt sich dabei um die Projekte des Gebietes Wohnen am Goldberg sowie um die
Immobilienprojekte An der oberen Alten Donau 145 bzw. 147. Zu den Ubrigen 26 Projekten, deren
Erreichbarkeit der nachstgelegenen Haltestelle als AusreiRer gekennzeichnet ist, kann festgestellt
werden, dass eine Vielzahl der Projekte im 21. Bezirk liegen. Mit insgesamt 13 AusreiSern weist dieser
Bezirk mit einem Anteil von 41 % aller AusreilRer den hochsten Wert auf. Auffallig ist hierbei, dass der
Bezirkin den letzten Jahren zu einem Stadtteil mit den meisten Wohnungserrichtung zahlt, wie in Kapitel
4.1.2 beschrieben. Mit nur 2 geplanten StraRenbahnstationen der Linie 25 im Zuge des Baues der

Donaufeldtangente verfiigen jedoch andere Bezirke (iber umfangreichere OV-MaRknahmen.
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Wohnungsneubauprojekte (Fertigstellung 2018 bis 2022)
© Profitierende Projekte
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Abbildung 19: Rdumliche Verteilung der durch die OV-MaRknahmen profitierenden Wohnungsneubauprojekte und Projekte
deren Entfernung zur néachstgelegenen Haltestelle als AusreiRer klassifiziert wird (eigene Berechnung und Darstellung,
Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)

Zudem ist bemerkbar, dass im Stden des 21. Bezirks auf dem Areal Schichtgriinde 5 umfangreiche
Wohnungsneubauprojekte, mit insgesamt rund 900 Wohnungen, errichtet wurden. Dabei sind zwar im
erweiterten Umfeld die geplanten Stationen der Donaufeldtangente zu finden, jedoch verfligen sie in

unmittelbarer Umgebung (iber keine unter 500 Metern fuRlaufig erreichbare OV-Haltestelle.

Da, wie bereits erwahnt, die fulRldufige Erreichbarkeit der S- und U-Bahn-Station von besonderer
Bedeutung ist, wird diese in weitere Folge ebenfalls thematisiert. Die fulRlaufige Erreichbarkeit der
nachstgelegenen bestehenden S- und U-Bahn-Station liegt im Durchschnitt bei rund 1025 Metern. Bei
Einbeziehung der geplanten S- und U-Bahn-Haltestellen, verringert sich diese durchschnittliche Distanz

auf rund 972 Meter und damit um 5,2 %. Dieser Durchschnittwert sinkt somit deutlich starker als bei

Betrachtung aller OV-Haltestellen.

Variable Minimum ‘ Maximum ‘ Mittelwert ~ Std.-Abweichung
- und U-Bahn (Bestand) 1021 76,61 4912,77 1024,87 756,76
- und U-Bahn (Planung) | 1021 | 76,61 | 4912,77 | 971,62 | 752,89
Gilltige Werte (listenweise) | 1021 | | | |

Tabelle 13: Lage- und Streuungsparameter der fulRlaufigen Erreichbarkeit der nachstgelegenen S- oder U-Bahn-Haltestelle
(eigene Berechnung und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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FuBlaufige Erreichbarkeit der nachstgelegenen S- oder U-Bahn Haltestelle in Metern

S- und U-Bahn (Bestand) T RRRENE | o ccom e + o .
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Abbildung 20: Boxplot der fuRldufigen Erreichbarkeit der nachstgelegenen S- oder U-Bahn-Haltestelle (eigene Berechnung
und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)

Bei Analyse des Boxplots, wie in Abbildung 20 ersichtlich, kann auch schon optisch festgestellt werden,
dass der Interquartilsabstand der Variablen S-Bahn und U-Bahn (Planung) im Vergleich zur Variablen S-
Bahn und U-Bahn (Bestand) deutlich geringer ist. Dieser hat sich von 760 auf 685 verringert, somit
befinden sich 50 % der Werte in einem dichteren Abstand zueinander.

Insgesamt profitieren 93 der analysieren Wohnungsneubauprojekte von den geplanten S- und U-Bahn-
Haltestellen. Diese werden unter anderem in Abbildung 21 dargestellt. Hierbei ist anzumerken, dass die

Erreichbarkeitsspanne bis zur nachsten S- oder U-Bahn-Station von 216 Metern bis 2478 Metern reicht.

Wohnungsneubauprojekte (Fertigstellung 2018 bis 2022)
© Profitierende Projekte
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Abbildung 21: Raumliche Verteilung der durch die S- und U-Bahn-Malnahmen profitierenden Wohnungsneubauprojekte und

Projekte deren Entfernung zur nachstgelegenen S- und U-Bahn Haltestelle als Ausreiler klassifiziert wird (eigene Berechnung
und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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Eine Entfernung bis zur nachsten S- oder U-Bahn-Station ist jedoch, wie bereits in Kapitel 5.1 angemerkt,
ab 800 Metern fir den fulRlaufigen Verkehr von geringer Attraktivitat, somit verringert sich zwar fir
einige dieser Projekte die Entfernung, realistisch betrachtet wird diese Distanz aber nicht unbedingt zu
FulR zurtckgelegt werden. Ein Beispiel daflr ist das Projekt Bauplatz A7 in der Reizenpfenninggasse 1,
welches auf dem Otto-Wagner-Areal im Jahr 2018 fertiggestellt wurde.

Die rdumliche Verteilung der profitierenden Projekte weist groRe Ahnlichkeit mit der Verortung der
profitierenden Projekte nach den verflgbaren Haltestellen auf (siehe Abbildung 17), wodurch das
Analyseergebnis bestatigt wird. Wie auch schon in Kapitel 5.1 beschrieben, sind die meisten
profitierenden Projekte im Umfeld der Stationen Elterleinplatz, Benyastrafse sowie GufsriegelstrafSe zu
finden. Einige innerstatische Immobilienprojekte erscheinen in der Abbildung nicht mehr, da von diesen
ausgehend eine bereits bestehende S- oder U-Bahn Haltestelle als nachstgelegene Station erreicht

werden kann.

Bei Betrachtung der AusreiRer ist einerseits ersichtlich, dass sich diese alle Gber dem 3. Quartil befinden,
wie auch schon bei Betrachtung der Erreichbarkeit aller OV-Haltestellen. Andererseits zeigt sich die
fehlende fuRBlaufige S- und U-Bahn Anbindung im 21. und 22. Bezirk deutlich. Insgesamt wurden 81
Ausreilser identifiziert. Davon befinden sich 56 und somit 69 % Prozent in diesen beiden Bezirken. Auch
die Extrem-Werte sind vorrangig in diesen Bezirken zu finden. Dies ist auch aufgrund des hohen

Bauvolumens der letzten Jahre in diesen beiden Bezirken erwdhnenswert.
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5.2.1 Erreichbarkeit nach Verkehrsmittel

Bei Analyse der fulslaufigen Erreichbarkeit der nachstgelegenen bestehenden Haltestelle nach Art des
Verkehrsmittels werden, wie erwartet, die geringsten mittleren Distanzen mit rund 293 Metern von
Busstationen erzielt. Dies ist aufgrund der hohen Haltestellendichte nachvollziehbar. Der Mittelwert der
nachsten StraRenbahnstation liegt mit 965 Metern um 672 Metern dariber, wie in Tabelle 14

ersichtlich.

Im Schnitt kdnnen U-Bahn-Stationen, von Wohnungsneubauprojekten ausgehend, fuRlaufig in 1494
Metern erreicht werden, wohingegen S-Bahn-Haltestellen einen hoheren Mittelwert mit 1527 Metern
aufweisen. Die Standardabweichung der U-Bahn-Stationen ist hingegen hoher als jene der S-Bahn-
Stationen. Somit weichen die Auspragungen und fullldufigen Distanzen zu den U-Bahn-Stationen
deutlicher vom Durchschnittswert ab. Die héchsten Maximalwerte sind bei der Erreichbarkeit von
StralRenbahn- und U-Bahn-Stationen, mit Gber 6000 Metern, zu finden. Die betroffenen Projekte liegen
beide an der Stadtgrenze. Das Projekt mit der weitesten Entfernung zu einer U-Bahn-Station liegt im 17.
Bezirk und das Immobilienprojekt mit der weit entferntesten StraRenbahnstation ist im 22. Bezirk zu

finden.

Beim Vergleich der Lage- und Streuungsparameter der Erreichbarkeit von bestehenden Haltestellen
nach Verkehrsmitteln mit den Werten, die sich nach Berlcksichtigung der geplanten Malinahmen
ergeben, fallt auf, dass sich der Mittelwert der StrafRenbahn-Stationen mit einer Verringerung um rund
111 Meter am starksten vermindert hat, wie Tabelle 14 zeigt. Bei der Betrachtung der geplanten U-
Bahn-Malnahmen ist auffallig, dass sich das Maximum auf 5910 Meter verringert. Somit ist von dem
Wohnungsneubauprojekt Parketagen in Hernals die ndchstgelegene U-Bahn-Station nicht mehr in Uber
6 Kilometern, sondern in 4,9 Kilometern erreichbar. Dabei handelt es sich um die geplante U-Bahn-

Station Hernals, die zukinftig von der U5 bedient wird. Dieser Wert ist zwar fur den fuBlaufigen Verkehr

weiterhin relativ hoch, jedoch kann dennoch von einer Verbesserung gesprochen werden.

Variable Minimum Maximum Mittelwert ~ Std.-Abweichung
Bus (Bestand) 1021 14,00 1203,45 293,40 184,95
Straenbahn (Bestand) 1021 31,78 6108,26 964,97 990,51
Straenbahn (Planung) 1021 31,78 6108,26 853,83 861,38
S-Bahn (Bestand) 1021 112,13 4912,77 1527,51 908,25
S-Bahn (Planung) 1021 112,13 492,77 1493,95 918,99
U-Bahn (Bestand) 1021 76,61 6130,25 1494,15 1169,94
U-Bahn (Planung) 1021 76,61 5910,28 1416,44 1156,27
Giiltige Werte (listenweise) 1021

Tabelle 14: Lage- und Streuungsparameter der fuRRldufigen Erreichbarkeit der ndchsten Haltestelle nach Verkehrsmittel (eigene
Berechnung und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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Bei Ausgabe der berechneten Daten in Form eines Boxplots, wie in Abbildung 22 dargestellt, ist
feststellbar, dass sich besonders die Interquartilsabstande der Erreichbarkeit der U-Bahn- und
Stralenbahn-Stationen bei Einbezug der geplanten Malknahmen verringern. Bei den
Straenbahnhaltestellen hat sich der Interquartilsabstand von 1189 auf 904 verklrzt. Dadurch ist

erkennbar, dass sich fir einen Teil der Projekte die Erreichbarkeit der nachsten StraRenbahnstation

verbessert.
FuRlaufige Erreichbarkeit der néchstgelegenen Haltestelle nach Verkehrsmittel in Metern
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Abbildung 22: Boxplot der fulRlaufigen Erreichbarkeit der ndachstgelegenen Haltestelle nach Verkehrsmittel (eigene Berechnung
und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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Bei Betrachtung der fuRldufigen Erreichbarkeit zur nachsten Haltestelle bei Einteilung dieser in die
bereits herangezogenen Entfernungskategorien und Verkehrsmittel, kénnen Veranderungen pro
Verkehrsmittel nach Umsetzung der Ausbaumalnahmen festgestellt werden.

Flr die Erreichbarkeit der ndchsten U-Bahn-Station, wie in Abbildung 23 dargestellt, ist erkennbar, dass
mit Umsetzung der geplanten MalRnahmen insgesamt Verschiebungen von 11,6 % zwischen den
Kategorien ermittelbar sind. Dabei gibt es die grofRten positiven Verschiebungen mit 2,4 % hin zur Klasse
500 bis 750 Meter, somit fallen 24 weitere Wohnungsneubauprojekte in diese Erreichbarkeitskategorie.
Von den U-Bahn MaRnahmen profitieren 59 Projekte insofern, dass sie in eine Erreichbarkeitsklasse mit
geringerer Entfernung zur nachstgelegenen U-Bahn-Haltestelle fallen. Nach Umsetzung der geplanten
U-Bahn Malnahmen liegen aber trotzdem noch etwas Uber 40 % der Projekte in der

Entfernungskategorie Gber 1250 Meter.

FuRlaufige Erreichbarkeit der néchstgelegenen U-Bahn-Haltestelle nach Kategorien

(geizzg) 50%  12.7% 15,3% 0.9% 137%
(Fﬂaii?]g) 57%  146% 17,6% 75% 40.3%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
H unter 300 Meter H {iber 300 bis 500 Meter  m {iber 500 bis 750 Meter

™ {iber 750 bis 1000 Meter = iiber 1000 bis 1250 Meter = {ber 1250 Meter

Abbildung 23: FuRlaufige Erreichbarkeit der nachstgelegenen U-Bahn-Haltestelle nach Kategorien (eigene Berechnung und
Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)

Bei Analyse der Entfernung zur ndchsten S-Bahn-Station, in Abbildung 24 dargestellt, ist ersichtlich, dass
die Verschiebungen zwischen den Kategorien insgesamt bei 6,5 % liegen und damit geringer sind als
jene bei den U-Bahn-Stationen. Dies kann auch dadurch erklart werden, dass nur 2 weitere S-Bahn-

Stationen Eingang in die Analyse finden.

FuRlaufige Erreichbarkeit der ndchstgelegenen S-Bahn-Haltestelle nach Kategorien
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Abbildung 24: FuRldufige Erreichbarkeit der nachstgelegenen S-Bahn-Haltestelle nach Kategorien (eigene Berechnung und
Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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Die hochste Verschiebung mit 1,2 % ist, wie auch bei den U-Bahn-Stationen, in der Entfernungsklasse
500 bis 750 Meter zu finden, womit 12 weitere Projekte in diese Kategorie fallen. Durch den Bau der
beiden S-Bahn-Stationen BenyastralRe und Baumgarten fallen insgesamt 33 Wohnungsneubauprojekte
in eine bessere Erreichbarkeitskategorie. Der Anteil an Projekten in der Klasse idber 1250 Meter ist mit

Uber 50 % auch weiterhin am groften.

In Abbildung 25 werden die Verteilungen auf die Distanzklasse der fuRlaufigen Erreichbarkeit der
nachstgelegenen Strallenbahn-Station veranschaulicht. Grundsatzlich gibt es durch Ausbau der
StralRenbahnhaltestellen Verschiebungen um 9 %. Dadurch fallen 46 Immobilienprojekte in eine bessere
Entfernungskategorie.

Bei Betrachtung der Anteile ist ersichtlich, dass die Erreichbarkeitskategorie unter 300 Meter mit 28 %
bzw. 29 % den groRten Prozentsatz ausmacht. Dies ist durch die Funktion der StraRenbahn im
offentlichen Verkehrssystem erklarbar. Aufgrund von geringeren Stationsabstdnden stellen

StraBenbahn-Stationen eine wichtige Erganzung dar.

FuBlaufige Erreichbarkeit der ndchstgelegenen StraRenbahn-Haltestelle nach Kategorien
3,3%

StraBenbahn
(Bestand 28,09 19,1% 8% 28.4%

3,0%
Strallenbahn ,
(Planung) 29,0% 21,4% - 24,4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

| unter 300 Meter M (iber 300 bis 500 Meter ™ {iber 500 bis 750 Meter
= {iber 750 bis 1000 Meter = iiber 1000 bis 1250 Meter -~ (iber 1250 Meter

Abbildung 25: FuRlaufige Erreichbarkeit der nachstgelegenen StraRenbahn-Haltestelle nach Kategorien (eigene Berechnung
und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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Zur besseren Veranschaulichung werden in Abbildung 26 die durch die OV-MaRnahmen profitierenden
Immobilienprojekte nach Verkehrsmittel rdumlich verortet. Von 1021 berUcksichtigten Projekten nitzt
108 und damit rund 10,6 % der U-Bahn Ausbau. Wie in der Karte dargestellt, liegen die
Wohnungsneubauprojekte dabei vorrangig im 17. und 18. Bezirk. In diesen beiden Bezirken befinden
sich rund 40 % der profitierenden Projekte.

Der Bau der beiden S-Bahn-Stationen niitzt 51 Projekten, also 5 % der untersuchten Projekte. Diese
liegen vorrangig in den Bezirken, in denen die Haltestellen errichtet werden, also dem 14. und 23. Bezirk.
Die Station Baumgarten weist jedoch eine hohere Anzahl, mit 27 Projekten im Umfeld auf.

Vom StralBenbahnbau profitieren insgesamt 138 Immobilienprojekte und somit 14 % aller Projekte.
Diese Projekte sind dabei Grofteils im 22. Bezirk zu finden. Dabei spielt das Stadtentwicklungsgebiet
Seestadt Aspern eine grofRe Rolle. Dort sind 23 Wohnungsneubauprojekte zu finden, denen der Ausbau
der Linie 25 zugutekommt.

Weiters ist zu bemerken, dass kein Projekt sowohl vom S-Bahn als auch vom U-Bahn Bau profitiert. Es
gibt jedoch 13 Projekte, denen die geplanten U-Bahn- und Strallenbahn-Haltestellen niitzen. Diese
liegenim 10. Bezirk einerseits im Stadtentwicklungsgebiet Biotope City Wienerberg und andererseits um
die geplante U1 Station Oberlaaer StrafSe. Die Projekte in der Ndhe der Haltestelle Oberlaaer StrafSe sind

im Gegensatz zu jenen in der Biotope City Wienerberg vorrangig freifinanziert errichtet.

Wohnungsneubauprojekte (Fertigstellung 2018 bis 2022)
@ Profitierende Projekle Strassenbahn

@ Profitierende Projekte S-Bahn
@ Profitierende Projekte U-Bahn
Haltestellen

) Planung
+ Bestand

T 0 25 5 km

1200000 ——+——

Abbildung 26: Raumliche Verteilung der profitierenden Wohnungsneubauprojekte nach Verkehrsmittel (eigene Berechnung
und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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5.2.2 Erreichbarkeit nach Bezirken

Bei Untersuchung der durchschnittlichen Erreichbarkeit ausgehend von Wohnungsneubauprojekten zur
nachsten OV-Haltestelle auf Bezirksebene, wie in Abbildung 27 dargestellt, kdnnen Unterschiede
zwischen den Bezirken festgestellt werden. In der Darstellung werden die Mittelwerte zu bestehenden
und geplanten Stationen angegeben, da sich im Zuge der Analyse herausstellte, dass bei Betrachtung
der Entfernung zu allen OV-Stationen nur geringfiige Unterschiede in den Distanzen bei Einbeziehung

der geplanten Haltestellen festzustellen ist.

Grundsatzlich variieren die Mittelwerte von 137 Metern in der Inneren Stadt bis zu 294 Metern in
Dobling. Es zeigt sich, dass die geringsten durchschnittlichen Erreichbarkeiten bei Immobilienprojekten
im1.,5.,8.,12. und 15. Bezirk mit durchschnittlich unter 200 Meter zu finden sind. Die grofSten mittleren
Distanzen sind vorwiegend in AuRenbezirken zu finden, wie dem 10., 19. oder 21. Bezirk. Hier gibt es
jedoch Ausnahmen mit einem hoheren Durchschnittswert im 3. und 9. Bezirk. Von den 23 Wiener
Bezirken werden in 12 ein Mittelwert von 200 bis 250 Metern erzielt und damit in 52 % der Bezirke. In

22 % der Bezirke liegt der Durchschnitt unter 200 Metern und 26 % der Bezirke Uber 250 Metern.

@ FuRldufige Erreichbarkeit der ndchstgelegenen
Haltestelle in Metern inklusive geplanter Haltestellen

I unter 200 Meter
[T 200 bis 250 Meter
[ | iiber 250 Meter

@189

T
1:200 000

5km

Abbildung 27: @ FuRliufige Erreichbarkeit der nichstgelegenen Haltestelle inklusive geplanter Stationen (eigene Berechnung
und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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Bei Analyse der durchschnittlichen Erreichbarkeit von S- und U-Bahn-Stationen nach Bezirken, wie in
Abbildung 28 dargestellt, ist erkennbar, dass die héchsten Werte vor und nach Ausbau der hochrangigen
Verkehrsmittel in den Bezirken 19, 21 und 22 erzielt werden. In Floridsdorf und Donaustadt wurden,
wie auf der Sekundarachse des Diagramms abgebildet, allerdings die meisten Immobilienprojekte in den
Jahren 2018 bis 2022 fertiggestellt. Die durchschnittliche Entfernung liegt in beiden Stadtteilen Uber
1000 Metern. Das weist daraufhin, dass ein GroRteil der Bauaktivitat in S- und U-Bahn ferneren Gebieten
erfolgte. Im 19. Bezirk sind die mittleren Entfernungen mit rund 1400 Metern zwar auch hoch, jedoch
wurden dort mit 40 fertiggestellten Projekten nur ein geringer Anteil an Projekten errichtet. In

Floridsdorf und Donaustadt betrdgt die Anzahl an erbauten Immobilienprojekten 155 bzw. 220.

Gesamtheitlich betrachtet profitieren Projekte, welche in 8 verschiedenen Bezirken liegen. Das
entspricht einem Anteil von 35 % aller Bezirke. Die Wohnungsneubauprojekte liegen dabei vorrangig in
AuRergirtel Bezirken, nur der 5. Bezirk ist als Innerglrtelbezirk vertreten. Die weiteren Bezirke sind die
folgenden: 10, 12, 14, 16, 17, 18 und 23. Im 17. Bezirk andert sich das arithmetische Mittel am meisten.
Von durchschnittlich fast 1200 Metern zu rund 900 Metern. Damit verringert sich der Wert um rund
300 Meter. In diesem Bezirk wurden jedoch nur 28 Wohnungsneubauprojekte fertiggestellt. Anders
sieht es dagegen im 10. Bezirk aus. Hier andert sich der Mittelwert von fast 1000 Meter auf rund 700

Meter und es wurden mit 103 Projekten auch eine hohe Anzahl an Immobilienprojekten errichtet.

Die niedrigsten durchschnittlichen Werte sind in der Inneren Stadt sowie im 9. Bezirk, Alsergrund, zu
finden. Erwdhnenswert hierbei ist, dass im 9. Bezirk einer der hoheren mittleren Erreichbarkeitswerte
pro Bezirk eruiert wurde, siehe Abbildung 27. Die mittlere fuRldufige Erreichbarkeit der

nachstgelegenen S- oder U-Bahn-Station stellt sich jedoch im Bezirksvergleich als gut heraus.

1800 250
600 o FuBlaufige Erreichbarkeit der ndchstgelegenen S- oder U-Bahn-Haltestelle in Metern
.
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200 l l
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o o o (e} o o (e} o o o o o o o o o o o o o o o o
s 8§ 83B8gs58g3geccdgeIeekteegg g
S- und U-Bahn (Bestand) ~ ® S-und U-Bahn (Planung) ~ # Anzahl Projekte

Abbildung 28: @ FuRldufige Erreichbarkeit der nichstgelegenen S- oder U-Bahn-Haltestelle nach Bezirken (eigene Berechnung
und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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5.3 Zusammenhdnge mit Attributen der Wohnungsneubauprojekte

Um Zusammenhange zwischen der fulllaufigen Erreichbarkeit der Haltestellen und den Attributen der
Wohnungsneubauprojekte zu analysieren, werden in diesem Kapitel einerseits Korrelationen berechnet
und andererseits Durchschnittswerte vor und nach dem Ausbau des OVs miteinander verglichen. Als
Attribute der Wohnungsneubauprojekte werden sowohl die Anzahl der hergestellten Wohnungen, als
auch die unterschiedlichen Rechtsformen sowie die Arten der Bautrdger, welche das Bauprojekt
umgesetzt haben, herangezogen.

In einem ersten Schritt werden die fir die Korrelation relevanten Variablen auf Normalverteilung
geprift. Dies ist notwendig, da die Korrelationsanalyse nach Bravais-Pearson eine Normalverteilung
voraussetzt. Liegt keine Normalverteilung vor, wird der Korrelationskoeffizient nach Spearman oder die
Korrelationsanalyse nach Kendall-Tau angewendet (vgl. Hellbriick 2011: 143-152).

In Tabelle 15 sind die Ergebnisse der Prifung auf Normalverteilung von Attributen der
Immobilienprojekte ersichtlich. Mittels der Interpretation der Formmalie Schiefe und Kurtosis kann
festgestellt werden, ob die Variablen Uber normalverteilte Werte verfligen. Die Schiefe gibt Auskunft
Uber die Neigung der Verteilung. Fir eine optimale Normalverteilung sollte diese O betragen. In der
Tabelle ist jedoch ersichtlich, dass alle Attribute mit Werten bis zu ca. 3,5 deutlich tGber 0 liegen, somit
haben die Daten eine linkssteile Verteilung und sind nicht normalverteilt. Die Kurtosis gibt Auskunft Gber
die Wélbung der Verteilungskurve. Auch dieses Formmald betrdgt bei einer perfekten Normalverteilung
0. Die Kurtosis der ausgewerteten Variablen ist jedoch stark positiv. Das bedeutet, dass die Kurven Uber
eine spitze Wolbung verfligen und nicht normalverteilt sind (vgl. Tausendpfund 2019: 106 f.). Fur die

weitere Korrelationsanalyse kann demnach nicht die Berechnung nach Bravais-Pearson angewendet

werden.
Wohnungen | Wohnungen = Wohnungen Wohnungen Wohnungen
(Gesamt) (Eigentum) (Miete) (Miete - freifinanziert) = (Miete - geférdert)
\ Gliltig 1021 609 411 259 167
Fehlend 0 412 610 762 854
Schiefe 2,604 3,535 1,873 2,435 1,410
Standardfehler der Schiefe 0,077 0,099 0,120 0,151 0,188
Kurtosis 9,641 17,321 5,969 9,113 2,568
Standardfehler der Kurtosis 0,153 0,198 0,240 0,302 0,374

Tabelle 15: Prifung auf Normalverteilung der Attribute der Wohnungsneubauprojekte (eigene Berechnung und Darstellung,
Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)

Die Korrelationskoeffizienten sowohl nach Spearman als auch nach Kendall-Tau sind
Rangkorrelationskoeffizienten, das bedeutet, dass in einem ersten Schritt Range als Ausgangspunkt der
Berechnung gebildet werden (vgl. Hellbriick 2011: 152). Bei Untersuchungen zwischen Kendall-Tau und

Spearman wurde festgestellt, dass der Korrelationskoeffizient nach Kendall-Tau eine gréBere Robustheit
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gegenlber AusreiRern aufweist, womit in weiterer Folge in dieser Arbeit auf diese statistische
Schatzmethode zurlckgegriffen wird (vgl. Croux & Dehon 2010: 509).
Fir die Korrelationsanalyse von Attributen der Wohnungsneubauprojekte und den berechneten
Erreichbarkeiten von OV-Stationen wird in einem ersten Schritt die Nullhypothese (HO) formuliert. Diese
lautet wie folgt:

* HO: Die Attribute der Wohnungsneubauprojekte und die Erreichbarkeiten der OV-Haltestellen

sind statistisch unabhangig.

Darauf aufbauend wird die Alternativhypothese (H1) verfasst, namlich:

= H1: Die Attribute der Wohnungsneubauprojekte und die Erreichbarkeiten der OV-Haltestellen

korrelieren miteinander.

In weiterer Folge wird die zweiseitige Korrelationsanalyse nach Kendall-Tau durchgefiihrt. Das Ergebnis
ist in Tabelle 16 ersichtlich. Der Korrelationskoeffizient kann Werte zwischen -1 und +1 annehmen. Bei
einem positiven Wert ist ein positiver Zusammenhang beider Variablen gegeben. Bei einem negativen
Korrelationskoeffizient sinkt der Wert der einen Variable, wenn der Wert der anderen Variable steigt
(vgl. Hellbriick 2011: 143). Die Signifikanz gibt als Irrtumswahrscheinlichkeit Auskunft darlber, ob der
berechnete Zusammenhang zufallig oder auch in der Grundgesamtheit auftritt. Sie kann dabei Werte
zwischen 0 und 1 annehmen. Je geringer der Wert ist, desto signifikanter ist das Berechnungsergebnis.
Das Signifikanzniveau ist grundsatzlich frei wahlbar. In der Wissenschaft hat sich aber ein
anzustrebendes Niveau von unter 0,01 oder 0,05 durchgesetzt (vgl. Frost 2017: 11).

In Tabelle 16 ist ersichtlich, dass fiur einzelne Korrelationskoeffizienten ein Signifikanzniveau von unter

0,01 erzielt wird, diese sind mit zwei Sternen markiert und typografisch hervorgehoben. Damit kann in

diesen Fallen die Nullhypothese (HO) verworfen und Hypothese 1 (H1) angenommen werden.

Wohnungen Wohnungen
Korrelationen nach Kendall-Tau-b V\/((()}t;r;t;rr;gt;an V(VEoihgrL]JtrLgrs)n Wczrls/lr}gtr;g)en (Miete - (Miete —
9 freifinanziert) geférdert)
Erreichbarkgit nachstgelegene | Korrelationskoeffizient ,099™ 0,034 ,124” 113 0,008
Haltestelle OV-Gesamt Sig. (2-seitig) 0,000 0217 0,000 0,007 0876
(Bestand)
N 1021 609 41 259 167
Erreichbarkeit néchstgelegene | Korrelationskoeffizient 097" 0,034 1227 113 -0,002
Haltestelle OV-Gesamt Sig. (2-seitig) 0,000 0217 0,000 0,007 0975
(Planung)
N 1021 609 411 259 167
Erreichbarkeit nichstgelegene | Korrelationskoeffizient -122~ -,195™ -0,045 -0,080 -0,031
Haltestelle - oder U-Bahn Sig. (2-seitig) 0,000 0,000 0,176 0,057 0,556
(Bestand)
N 1021 609 411 259 167
Erreichbarkeit nichstgelegene | Korrelationskoeffizient -,128™ -,204™ -0,023 -0,045 -0,003
Haltestelle S- oder U-Bahn Sig. (2-seitig) 0,000 0,000 0,491 0,281 0,961
(Planung)
N 1021 609 411 259 167

Tabelle 16: Korrelationsanalyse nach Kendall-Tau (eigene Berechnung und Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis
8.2.1)
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Bei Interpretation der Ergebnisse der Korrelationsanalyse kénnen folgende statistisch signifikante
Aussagen getroffen werden.

Zwischen der Erreichbarkeit der ndchstgelegenen OV-Haltestelle und der Gesamtanzahl an errichteten
Wohnungen in einem Projekt kann ein geringer positiver Zusammenhang festgestellt werden. Das
bedeutet, dass groRere Projekte tendenziell weiter entfernt von der niachsten OV-Haltestelle liegen.
Dasselbe gilt auch fir errichtete Mietwohnungen und speziell fur freifinanzierte Mietwohnungen. Mit
dem Ausbau der Stationen verringert sich dieser Zusammenhang etwas, weil dadurch mehr Stationen
zur Verfligung stehen.

Bezogen auf die Erreichbarkeit der nachstgelegenen S- oder U-Bahn-Haltestelle ist ein negativer
signifikanter Korrelationskoeffizient im Zusammenhang mit der Gesamtanzahl an fertiggestellten
Wohnungen sowie bei Projekten mit Eigentumswohnungen gegeben. Das heilst, je grofRer ein Projekt
ist, desto geringer ist die fulRlaufige Entfernung zur nachsten S- oder U-Bahn-Haltestelle. Besonders
Eigentumsprojekte werden demnach naher an hochrangigen Stationen errichtet. Mit der Umsetzung

der geplanten S- und U-Bahn MaRRnahmen verstarkt sich dieser Zusammenhang noch weiter.

In Abbildung 29 wird die durchschnittliche Erreichbarkeit der nachstgelegenen Haltestellen nach den
Rechtsformen der hergestellten Wohnungen visualisiert. Zur Berechnung konnten dabei 988 der 1021
analysierten Immobilienprojekte herangezogen werden, weil 33 Bauprojekte Uber keine Information zur

Rechtsform verfigten.

o FuRlaufige Erreichbarkeit der ndchstgelegenen Haltestelle in Metern nach Rechtsform
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Abbildung 29: @ FuRliufige Erreichbarkeit der nachstgelegenen Haltestelle nach Rechtsform (eigene Berechnung und
Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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Im Vergleich zwischen Eigentum und Miete ist ersichtlich, dass Eigentumsprojekte im Mittel ndher zu
einer beliebigen OV-Haltestelle liegen. Demnach betragt die durchschnittliche Entfernung zur
nachstgelegenen Station rund 230 Meter ausgehend von 577 Eigentumsprojekten und rund 260 Meter
beginnend bei 379 Mietprojekten. Bei Auswertung der mittleren Entfernung zur nachsten S- oder U-
Bahn-Station liegen Eigentumsprojekte jedoch weiter entfernt mit einer Erreichbarkeit von rund 1060
Metern. Mietprojekte weisen hier einen Durchschnittswert von 970 Metern auf. Mit der Umsetzung der
S- und U-Bahn Malnahmen profitieren Mietprojekte im Mittel starker, bei diesen verringert sich der
Schnitt um rund 7,4 % auf 920 Meter. Bei Eigentumsprojekten verandert sich die durchschnittliche
Erreichbarkeit hingegen nur um 3,5 % und liegt anschlieSend bei rund 1030 Metern. Es gibt 32 Projekte
bei denen sowohl Wohnungen in Miete als auch in Eigentum errichtet werden. Bei diesen ist ein
ahnliches Bild, wie bei den reinen Mietprojekten zu finden. Im Vergleich ist die mittlere Distanz zu einer

belieben OV-Station héher, eine U und S-Bahn- Station ist aber vergleichsweise niher gelegen.

Die hochsten Mittelwerte werden von Immobilienprojekten mit geférderten Mietwohnungen erzielt.
Darunter fallen 131 Projekte, die sowohl bei der mittleren Erreichbarkeit aller Stationen als auch bei der
durchschnittlichen Distanz zur ndchsten S- oder U-Bahn-Station den héchsten Wert aufweisen. Mit dem
Bau der S- und U-Bahn Haltestellen sinkt der Mittelwert jedoch um 10 % auf 1015 Meter und liegt damit
unter jenem von Eigentumswohnungsprojekten. Demnach profitieren Immobilienprojekte, bei denen
geforderte Mietwohnungen hergestellt wurden, am meisten von den geplanten S- und U-Bahn-
Malnahmen.

Bei freifinanzierten Mietwohnungsprojekten wurden im Schnitt die geringsten mittleren Distanzen
eruiert, unabhangig vom Verkehrsmittel. Mit einer Veranderung von minus 5,5 % nach dem S- und U-
Bahn-Haltestellen Ausbau niatzt diesen Projekten der Ausbau am wenigsten, nur Eigentumsprojekte

profitieren noch weniger.

Zusatzlich zu den in der Abbildung gezeigten Fallen gibt es noch 14 Projekte, bei denen geférderte und
freifinanzierte Mietwohnungen hergestellt wurden, jedoch wurden diese aufgrund der geringen Anzahl

nicht in der Auswertung bertcksichtigt.
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5 | Erreichbarkeitsanalyse | Zusammenhange mit Attributen der Wohnungsneubauprojekte

AbschlieRend wird noch die durchschnittliche fuRldufige Erreichbarkeit der nachstgelegenen Haltestelle
nach Bautragerart aufgezeigt. Diese ist in Abbildung 30 ersichtlich. Von den 1021 bertcksichtigten
Projekten wurden 813 von gewerblichen Bautrdgern errichtet, 189 von gemeinnitzigen
Projektentwicklern erbaut und 19 von gewerblichen und gemeinnltzigen Bautrdgern zusammen

hergestellt.

Beim Vergleich zwischen Projekten von gemeinnitzigen und gewerblichen Bautragern féllt auf, dass
Bauprojekte von gewerblichen Bautragern im Schnitt eine deutlich geringere Entfernung zur
nachstgelegenen Haltestelle aufweisen, sowohl bei Betrachtung alle Stationen als auch im Hinblick der
Erreichbarkeit der nachstgelegenen S- und U-Bahn Haltestelle. Immobilienprojekte von gemeinnitzigen
Bautragern profitieren jedoch mehr vom Bau der geplanten S- und U-Bahn-Stationen. Die mittlere
Distanz zu diesen Haltestellentypen verringert sich um 8,7 %, bei gewerblichen Projekten hingegen nur

um 4,4 %.

@ FuRlaufige Erreichbarkeit der nachstgelegenen Haltestelle in Metern nach Bautragerart

(OV-Gesamt (Bestand) 314

301

1003
S-und U-Bahn (Bestand) 1257
1094

959
S- und U-Bahn (Planung) 1227
998

OV-Gesamt (Planung)

100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400

o

| Gewerbliche Bautréger = Gewerbliche und Gemeinniitzige Bautrager B Gemeinniitzige Bautrdger

Abbildung 30: @ FuRldufige Erreichbarkeit der nichstgelegenen Haltestelle nach Bautrdgerart (eigene Berechnung und
Darstellung, Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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6 Schlussfolgerungen

In dem folgenden Kapitel werden, in einem ersten Schritt, die in der Einleitung formulierten
Forschungsfragen beantwortet und darauf aufbauend Schlussfolgerungen fir die momentane und
kinftige Situation der fulllaufigen Erreichbarkeit des offentlichen Verkehrs ausgehend von
Wohnungsneubauprojekten gezogen. In einem weiteren Schritt werden die Grenzen der Arbeit

aufgezeigt und abschlieRend wird ein Ausblick fir weiterfihrende wissenschaftliche Arbeiten gegeben.

- Wie sieht die fuRlaufige Erreichbarkeit des o6ffentlichen Personennahverkehrs in Wien

ausgehend von Wohnungsneubauprojekten momentan aus?

Ausgehend von den 1021 analysieren Wohnungsneubauprojekten, welche in den Jahren 2018 bis 2022
errichtet wurden, kann die nichstgelegene OV-Haltestelle fuRl&ufig im Durchschnitt innerhalb von rund
245,1 Metern erreicht werden. Zur besseren Abschatzung der Erreichbarkeitsqualitdt werden die OV-
Distanzklassen der OROK herangezogen, bei denen die beste Distanzklasse einer Entfernung von unter
300 Metern entspricht. In diese Klasse fallen rund 727 Projekte und somit 71,2 % aller errichteten
Projekte im Betrachtungszeitraum. Bei diesen Immobilienprojekten kann die fullaufige Erreichbarkeit
als gut bewertet werden. Innerhalb von 500 Metern, und somit in einer fir den fuRldaufigen Verkehr
ebenfalls angemessenen Distanz, sind 95,8 % bzw. 978 Wohnungsneubauprojekte mit mindestens einer
OV-Station erschlossen. Demzufolge verfiigen 4,2 % der Projekte ber keine OV-Anbindung innerhalb
von 500 Metern. Projekte mit einer besonders unzureichend fullaufigen Erreichbarkeit sind dabei im
10.,im 21. und 22. Bezirk zu finden. Im 21. Bezirk wurde mit einer ab September 2023 neu verkehrenden
Buslinie bereits auf die schlechte fuRldufige OV-Anbindung der auf den Schichtgriinden realisierten
Projekte reagiert. Diese Buslinie war jedoch bei der Durchfihrung der Erreichbarkeitsanalyse noch nicht

in Betrieb und konnte somit nicht berlcksichtigt werden.

Bei Betrachtung der fuBlaufigen Erreichbarkeit von hochrangigen OV-Stationen, also S- oder U-Bahn-
Haltestellen, sind diese im Schnitt innerhalb von 1025 Metern erreichbar. Ausgehend von 7,9 % bzw. 81
der analysierten Wohnungsneubauprojekte kann eine hochrangige Haltestelle innerhalb von 300
Metern erreicht werden. Bei der Distanzklasse innerhalb von 750 Metern, einer zumutbaren Distanz fur
den fuBlaufigen Verkehr, betragt der Anteil 45,2 % bzw. 462 Immobilienprojekte, von denen ausgehend
eine Station erreicht werden kann. In den Bezirken 21 und 22 sind besonders viele Projekte mit einer
unzureichenden S- oder U-Bahn-Anbindung zu finden. In diesen beiden Bezirken sind 56
Wohnungsneubauprojekte vorhanden, welche Uber eine als Ausreiller klassifizierte Entfernung zur

nachsten S- oder U-Bahn-Haltestelle verfigen.
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Bei Untersuchung der Erreichbarkeit von OV-Stationen im Zusammenhang mit Attributen der
Wohnungsneubauprojekte kann ein geringer positiver statistischer Zusammenhang zwischen der
ProjektgroRe und somit der Anzahl an errichteten Wohnungen und der Entfernung zur niachsten OV-
Haltestelle festgestellt werden. Somit liegen groRere Projekte tendenziell weiter entfernt zur
nachstgelegenen OV-Station. Ein ahnlicher Effekt konnte auch bei Projekten mit fertiggestellten
Mietwohnungen und dabei besonders bei freifinanzierten Mietwohnungen eruiert werden. Bei der
Erreichbarkeit der nachstgelegenen S- oder U-Bahn-Haltestelle konnte im Gegensatz dazu ein geringer
negativer statistischer Zusammenhang identifiziert werden. Das zeigt, dass groRere Projekte naher zur
nachsten S- oder U-Bahn-Haltestelle errichtet wurden. Dabei werden speziell Eigentumsprojekte naher

an hochrangigen Stationen erbaut.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass besonders vor dem Hintergrund der hohen
Bauaktivitdt im 21. und 22. Bezirk in den vergangenen Jahren, insbesondere hinsichtlich der
Erreichbarkeit der nachstgelegenen S- oder U-Bahn-Stationen, vergleichsweise hohe Werte eruiert
wurden. Hier ware eine starkere Lenkung der Siedlungsentwicklung gezielter in Gebiete mit S- oder U-

Bahn Anschluss sinnvoll oder ein Ausbau von S- und U-Bahn zu forcieren.

- Welche geplanten MalRnahmen zum Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs in Wien bestehen

momentan?

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Diplomarbeit sind unterschiedliche Malknahmen zum Ausbau des
offentlichen Verkehrs in Wien bekannt. Dabei ist aus Griinden der Vollstdndigkeit zu erwahnen, dass
sich diese MaRnahmen im weiteren Zeitverlauf noch dndern bzw. neue Malnahmen hinzukommen
kdnnen. Des Weiteren wurden besonders die Verkehrsmittel S- und U-Bahn sowie die Stralenbahn
behandelt. Geplante Buslinien und Bus-Haltestellen fanden keinen Eingang in die Analyse aufgrund von

wenig offentlich verflgbaren Informationen und den geringen dazu notwendigen baulichen Eingriffen.

Die groBten AusbaumalBnahmen betreffen die U-Bahn mit der Errichtung der Linie U5, damit verbunden
ist eine Erweiterung und Anderung der Linie U2 sowie eine weitere Haltestelle der U1. Bezogen auf die
StralBenbahn sind MaRnahmen an 4 verschiedenen Linien vorgesehen. Bei der S-Bahn sind zwei weitere
Haltestellen im Stadtgebiet Wien geplant. Es konnten insgesamt 54 geplante Stationen in der
Erreichbarkeitsanalyse bericksichtigt werden. Dabei kann unterschieden werden zwischen Stationen,
die komplett neu errichtet werden, die um ein bereits dort haltendes Verkehrsmittel ausgebaut werden,
oder um ein neues Verkehrsmittel erweitert werden sowie jene, welche umgebaut werden und
zuklnftig von einer anderen Linie bedient werden. Zur rdumlichen Verteilung der geplanten Stationen
kann festgestellt werden, dass diese in 15 verschiedenen Bezirken vorgesehen sind. Die meisten

Planungen auf Bezirksebene sind im 10. Bezirk und im 22. Bezirk zu finden mit jeweils 12 MalRnahmen
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zum Stationsausbau. Dabei erfolgt der GroRteil der neuen MaRnahmen in peripher gelegenen

Stadtbezirken.

Neben dem Bau neuer Haltestellen sind auch weitere Ausbaumaflnahmen wie die Modernisierungen
von Bahnhofen, die Erweiterungen von Gleisanlagen oder die Verklrzung von Intervallen vorgesehen.

Diese Maflinahmen konnten jedoch nicht in der Erreichbarkeitsanalyse bertcksichtigt werden.

- Wie verandert sich die fulaufige Erreichbarkeit des 6ffentlichen Personennahverkehrs in Wien

von Wohnungsneubauprojekten durch den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs?

Durch Einbeziehung der geplanten Stationen konnte im Zuge der Analyse die veranderte Erreichbarkeit
kalkuliert werden. Dabei stellt sich heraus, dass gesamtheitlich betrachtet der Einfluss der geplanten
Haltestellen auf die fuRl3ufige Erreichbarkeit des OVs ausgehend von den Immobilienprojekten relativ
gering ausfillt. Im Durchschnitt hat sich die Entfernung zur nachstgelegenen OV-Station um 0,17 % auf
244,6 Meter verringert. Bei Betrachtung der projektierten hochrangigen Stationen kann hingegen eine
starkere durchschnittliche Veranderung festgestellt werden. Hier sinkt die mittlere Distanz auf 972
Meter und somit um 5,2 %. In der Distanzklasse innerhalb von 750 Metern betragt der Anteil der
Projekte, von denen ausgehend eine S- oder U-Bahn-Haltestelle erreicht werden kann, zuklnftig 50,4 %

das sind 515 Immobilienprojekte.

Bei Betrachtung der durchschnittlichen Erreichbarkeit einzelner Verkehrsmittel kann die grofite
Veranderung der Entfernung zu den nachsten StraRenbahn-Haltestellen ermittelt werden. Der
Mittelwert sinkt dabei von 964,9 Meter auf 853,8 Meter und damit um 11,5 %. Es kann zukinftig
ausgehend von 64,3 % der Projekte eine Strallenbahnhaltestelle innerhalb von 750 Metern erreicht

werden.

Auf Bezirksebene ist erkennbar, dass auch nach Ausbau der S- und U-Bahn die hochsten Werte weiterhin
in den Bezirken 19, 21 und 22 eruiert werden. Die Umsetzung der MaRnahmen am hochrangigen OV

hat somit auf Projekte in diesen Bezirken keinen Einfluss.

- Welche Wohnungsneubauprojekte profitieren besonders von dem Ausbau des 6ffentlichen

Verkehrs?

Von dem Ausbau der offentlichen Verkehrsmittel profitieren je nach Betrachtungsperspektive
unterschiedlich viele Wohnungsneubauprojekte.

Bei Betrachtung aller OV-Stationen verbessert sich die Erreichbarkeit durch das Einbeziehen der
geplanten Haltestellen fur 5 Projekte. Im Hinblick auf die Entfernung zur nachsten hochrangigen Station
profitieren 93 Immobilienprojekte von den geplanten MaRnahmen, das entspricht einem Anteil von

9 %.
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Wird der Fokus auf erreichbare Verkehrsmittel gerichtet, nitzt 108 und damit rund 10,6 % der Projekte
der U-Bahn-Ausbau. Diese sind hauptsdchlich im 17. und 18. Bezirk gelegen. 51
Wohnungsneubauprojekte somit 5 % der analysierten Projekte profitieren vom S-Bahn Ausbau und
verfligen zuklnftig Gber einen ndhergelegenen S-Bahn Anschluss. Die betroffenen Projekte liegen dabei
im 14. und 23. Bezirk. Vom StraRenbahnausbau profitieren 138 Immobilienprojekte. Das entspricht

einem Anteil von 14 % aller Projekte, welche Gberwiegen im 22. Bezirk situiert sind.

Bezogen auf gegebene Projekteigenschaften kann festgestellt werden, dass Mietprojekte im Mittel
starker von den geplanten AusbaumalRinahmen des hochrangigen Verkehrs profitieren als
Eigentumsprojekte. Im Durchschnitt verringert sich deren Entfernung um rund 7,4 %. Besonders nitzen
die vorgesehenen S- und U-Bahn-MaRnahmen Projekten, bei denen gefoérderte Mietwohnungen
errichtet wurden. Ohne Einbeziehung der Planungen weisen diese die hochsten Mittelwerte auf, mit
Berlcksichtigung der Malnahmen sinkt der Durchschnitt um 10 % und liegt unter jenem von

Eigentumsprojekten.

Bei Analyse der Bautrager, welche die jeweiligen Projekte errichtet haben, profitieren gemeinnitzige
Bautrager besonders vom Bau der geplanten S- und U-Bahn-Stationen. Die Distanz zur nachsten S- oder

U-Bahn-Haltestelle der entsprechenden Projekte verringert sich um 8,7 %.

- Stimmt die reale Immobilienprojektentwicklung von Wohnungsneubauprojekten mit den
strategischen Zielen der Stadt Wien Uberein, den Standortfaktor fuRRlaufige Erreichbarkeit des

offentlichen Verkehrs betreffend?

Die strategischen Ziele der Stadt Wien, welche die fullaufige Erreichbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs
betreffen, sind einerseits allgemein gehalten, wie flr solche Strategiepapiere angemessen, andererseits
werden auch konkrete Meterangabe zur Erreichbarkeit von OV-Stationen gegeben. Beziiglich der
allgemein formulierten Zielvorgaben, welche unter anderem die Verschiebung des Modal-Split Richtung
des Umweltverbundes oder eine abgestimmte Siedlungsentwicklung mit der Infrastrukturplanung
betreffen, kann bemerkt werden, dass diese im Zuge der Erreichbarkeitsanalyse nicht konkret
Uberprifbar sind. Daflir ware zum Beispiel ein Vergleich des Modal-Split im Zeitverlauf aussagekraftiger.
Jedoch ist besonders bei der Beschaftigung mit den geplanten OV-Ausbau-MaRnahmen bemerkbar,
dass diese teils fur bestehende und schon bebaute Stadtentwicklungsgebiete wie das
Stadtentwicklungsareal Wienerberg oder die Areale Nordwestbahnhof und Nordbahnhof eine
Verbesserung der OV-ErschlieBung anstreben. Auch fiir kiinftige Stadtquartiere, die noch nicht bebaut
sind, wie zum Beispiel das Stadtentwicklungsgebiet Rothneusied!, sind entsprechende Malknahmen
vorgesehen. Dadurch ist eine Konkretisierung der strategischen Zielvorgaben durch

PlanungsmalRnahmen zum Ausbau des OVs erkennbar.
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Um die spezifischen Meterangaben aus dem Fachkonzept Mobilitdt einzuordnen, kann aus den
Ergebnissen der Erreichbarkeitsanalyse abgeleitet werden, dass 71,2 % der 2018 bis 2022 errichteten
Wohnungsneubauprojekten dem Ziel eine fuRlaufige Erreichbarkeit innerhalb von 300 Meter zur
nachsten OV-Station entsprechen. Mit Einbeziehung der geplanten MaRnahmen verbessert sich der
Wert nur gering auf 71,4 % der Projekte. Die ndchste S- oder U-Bahn-Haltestelle innerhalb von 500
Metern kann ausgehend von 25,4 % der Immobilienprojekte erreicht werden. Mit dem S- und U-Bahn-

Ausbau steigt der Anteil auf 28,1 %.

Im Fachkonzept Mobilitdt wird dabei ein Anteil von 97,3 % der Bevolkerung angegeben, welcher eine S-
oder U-Bahn-Station in maximal 500 Metern Entfernung bzw. eine andere OV-Haltestelle in maximal
300 Metern Entfernung vom Wohnort aus erreichen kann. Ein solch hoher Wert konnte jedoch unter
der Annahme, dass Wohnungsneubauprojekte nicht leerstehen und somit von der Bevolkerung
bewohnt werden, nicht bestatigt werden. Bei Beriicksichtigung aller OV-Stationen innerhalb von 500
Metern ausgehend von den Wohnungsneubauprojekten kann ein vergleichsweise hoher Anteil mit

95,7 % eruiert werden.

Es zeigt sich dementsprechend, dass nicht alle Immobilienprojekte diesen strategischen Vorgaben
entsprechen. Dies kann auch auf die Komplexitat des Immobilienprojektentwicklungsprozess
zurickzufthren sein. Wie in Kapitel 2.2 festgestellt, gibt es unterschiedliche Ausgangslagen zur
Projektentstehung. Falls beispielsweise der Standort fiir ein Immobilienprojekt bereits gegeben ist und
dieser mit einer Projektidee und Kapital kombiniert wird, besteht seitens der Projektentwicklung wenig
Einflussmoglichkeit auf die fuRlaufige Erreichbarkeit des offentlichen Verkehrs.

Weiters ist die Entfernung zum OV nur einer von vielen Standortfaktoren im
Projektentwicklungsprozess. Unterschiedliche Bautrager gewichten diesen Faktor verschieden,
wodurch andere Standortfaktoren mehr ins Gewicht fallen und auch Projekte mit schlechter OV-
Erreichbarkeit errichtet werden.

AuRerdem sind die strategischen Ziele der Stadt nicht rechtlich bindend, wodurch keine Verpflichtung
flr Bautrdger besteht. Seitens der Stadt kdnnte beispielsweise im Zuge von Widmungsverfahren noch

starker auf die fuBBlaufige Erreichbarkeit von Wohngebieten geachtet werden.

Zusammenfassend ist zu bemerken, dass es sich um ein komplexes Thema handelt, bei dem
unterschiedlichste Akteure auf verschiedenen Ebenen mehr oder weniger starke Einflussmoglichkeiten

haben. Hier konnten nur einige Erklarungsansatze genannt werden.
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6.1 Grenzen der Arbeit

Die vorliegende Arbeit kann zum derzeitigen Zeitpunkt eine gute Einschatzung Uber die momentane
fuRlaufige Erreichbarkeit ausgehend von Wohnungsneubauprojekten sowie durch das Einbeziehen der
zuklnftigen Planungen eine Abschatzung fir die Zukunft geben. Die Ergebnisse sind jedoch stark von
der Aktualitat, Genauigkeit und Qualitat der Datengrundlagen abhéangig. Dieser Umstand wurde zwar
versucht durch genaue Beschaftigung mit der Datenbasis zu minimieren, jedoch kénnen beispielsweise
fehlende Wegeverbindungen in dem zugrundeliegenden Strallengraph oder falsch verortete

Wohnungsneubauprojekte zu Unstimmigkeiten in den Ergebnissen flhren.

Des Weiteren wurden in der GIS-Analyse keine topographischen Gegebenheiten in Form von Steigungen
einbezogen, fur den fuRlaufigen Verkehr hat die Steigung von Wegen jedoch eine beeinflussende
Wirkung auf die Nutzung der Haltestellen. Zudem wurden fir die OV-Stationen keine Qualititen
bertcksichtigt wie Bedienungsqualitdt und Taktfrequenz. Dazu waren weitere umfangreiche

Berechnungen notwendig und fir die geplanten Stationen Annahmen zu treffen.

6.2 Ausblick

In weiterfihrenden Arbeiten besteht die Moglichkeit die Erreichbarkeitsanalyse erneut durchzufihren,
um die Ergebnisse im Zeitverlauf zu Gberprifen, neu veréffentlichte Planungen zu beriicksichtigen und

Projekte aus weiteren Fertigstellungsjahren miteinzubeziehen.

Die im vorherigen Kapitel angemerkten Limitationen der Arbeit kdnnten zudem erganzt werden. So kann
zum Beispiel Giber die Nutzung von GTFS-Datensatzen (General Transit Feed Specification) die Fahrplane
von Stationen miteinbezogen werden, um die OV-Qualitdt zu berlcksichtigen. Wie bereits erwéhnt,

mussten dabei fir geplante Haltestellen Annahmen zur Taktfrequenz vorgenommen werden.

Zudem koénnen zur Vertiefung und weiterem Erkenntnisgewinn Interviews mit Personen mit Expertise
gefiihrt werden. Dabei wére es einerseits spannend herauszufinden, welchen Stellenwert die fullaufige
Erreichbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs bei Projektentwicklungsprozessen in der Praxis hat. Hierzu sind
Interviews mit Bautrdgern, die in Wien tatig sind, interessant. Andererseits ist auch die Sichtweise der
zustandigen Behorde der Stadt Wien von Interesse, um mehr Uber die praktischen Moglichkeiten zur
Erreichbarkeit des OVs zu erfahren, beispielsweise im Zuge von Widmungsverfahren oder

stadtebaulichen Vertragen.
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7 Zusammenfassung

Das Ziel der vorliegenden Diplomarbeit war es, die fulllaufige Erreichbarkeit des Standortfaktors
offentlicher Verkehr ausgehend von Wohnungsneubauprojekten in Wien zu analysieren. Im Zuge der
theoretischen Bearbeitung der Thematik im Rahmen einer Literaturrecherche, wurde festgehalten, dass
im Prozess der Immobilienprojektentwicklung in der Phase der Projektkonzeption eine Standort- und
Marktanalyse durchgefuhrt wird, welcher aufgrund der langen Nutzungsdauer von Immobilien eine
spezielle Bedeutung zukommt. Dabei werden die raumlichen Bedingungen eines kiinftigen Projekts auf
Mikro- und Markoebene untersucht. Der 6ffentliche Verkehr zahlt dabei zu den harten Standortfaktoren

auf Mikroebene.

Als strategische Dokumente der Stadt Wien wurden der Stadtentwicklungsplan 2025 sowie das
Fachkonzept Mobilitdt auf deren Vorgaben und Ziele, die den Standortfaktor 6ffentlichen Verkehr
betreffen, untersucht. Im Zuge dessen wurde festgestellt, dass zwischen grundséatzlichen
Zielformulierungen und konkreten Zielvorgaben unterschieden werden kann. Die grundsatzlichen Ziele
sind dabei allgemeiner formuliert und betreffen beispielsweise die Steigerung des Flachenanteils fir
den offentlichen Verkehr oder eine abgestimmte Siedlungsentwicklung mit der Infrastrukturplanung. In
den konkreten Zielvorgaben werden auch Indikatoren zur Messung der Zielerreichung genannt. So wird
angegeben, dass eine fuBlaufige Erreichbarkeit von OV-Haltestellen und Nahversorgungseinrichtungen
bei Neuplanungen innerhalb von 300 m anzustreben ist. Der Anteil der Bevolkerung, welcher eine S-
oder U-Bahn-Station in maximal 500 Metern Entfernung bzw. eine andere OV-Haltestelle innerhalb von

300 Metern erreicht, soll um die 97,3 %.

Die AusbaumalRnahmen des 6ffentlichen Verkehrs konnen in MakRnahmen zum S-Bahn-, U-Bahn- sowie
StraBenbahn-Ausbau unterteilt werden. Die groRten Erweiterungen betreffen den Ausbau der U5 und
die damit verbundene Verlangerung der U2. Diese wird schrittweise fertiggestellt und soll, nach
jetzigem Stand, bis spatestens 2035 abgeschlossen sein. Die bekannten S-Bahn-MaRRnahmen umfassen
neben der Errichtung von 2 neuen Haltestellen auch die Modernisierungen von Bahnhofen sowie die
Erweiterungen von Gleisanlagen. Beim Ausbau der Strallenbahnlinien werden insgesamt 4 Linien neu

errichtet oder verlangert.

Zur DurchfUhrung der Erreichbarkeitsanalyse wurden Daten aus 5 verschiedenen Datenquellen
miteinander kombiniert und fir die Analyse aufbereitet, sodass ein Datensatz fir die
Wohnungsneubauprojekte, einer fur die bestehenden Haltestellen, einer fiir die Haltestellen in Planung
sowie ein routingfahiges Fullwegenetzwerk verfligbar sind. Im Zuge einer deskriptiven Statistik der
Datenbasis konnte unter anderem festgestellt werden, dass in den Bezirken 10, 21 und 22 die meisten
Wohnungserrichtungen erfolgten. Insgesamt wurden 1021 Wohnungsneubauprojekte in der
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7 | Zusammenfassung

Erreichbarkeitsanalyse berlcksichtigt. Von diesen ausgehend wurde die fuRldufige Erreichbarkeit zu

1788 bestehenden Haltestellen bzw. zu 1807 Stationen in Planung berechnet.

Tabelle 17 gibt einen Uberblick (Uber die wesentlichsten Berechnungsergebnisse aus der
Erreichbarkeitsanalyse. Grundsatzlich zeigen die Analyseresultate, dass die fulllaufige Erreichbarkeit des
offentlichen Verkehrs ausgehend von Wohnungsneubauprojekten als gut bewertet werden kann, mit
einem Durchschnittswert von 245,1 Metern. Zudem fallen 71,2 % der Projekte in die beste
Erreichbarkeitsklasse, von ihnen ausgehend ist die ndchste OV-Station héchstens 300 Meter entfernt.
Bei einer fir den Fullverkehr noch immer angemessen Entfernung von 500 Metern wird sogar ein Anteil
von 95,8 % erzielt. Im 10., 21. und 22. Bezirk sind jedoch auch einige Projekte zu finden, die Uber eine
unzureichende fullaufige Erreichbarkeit verfligen. Die hochste Entfernung erzielt dabei ein
Immobilienprojekt im 10. Bezirk mit 966 Metern. Bezogen auf die Erreichbarkeit von hochrangigen
Stationen werden in den Bezirken 19, 21 und 22 die hochsten Werte erreicht. In Floridsdorf und
Donaustadt erfolgt jedoch der GroRteil der Fertigstellungen in den Betrachtungsjahren. Zudem

profitieren in beiden Bezirken keine Projekte vom S- und U-Bahn Ausbau.

Die strategischen Vorgaben der Stadt Wien werden von einem Grol3teil der Projekte erfillt, jedoch nicht
in der angegebenen Anteilshéhe von 97,3 %. Dies kann auch durch unterschiedliche Analysemethoden

begriindet sein.

Vom Ausbau des offentlichen Verkehrs profitieren Mietprojekte im Durchschnitt starker als
Eigentumsprojekte. Dabei sind besonders die AusbaumaBnahmen des hochrangigen Verkehrs
ausschlaggebend. Bei Betrachtung dieser kommt es bei Mietprojekten zu einer Verringerung der
mittleren Entfernung um 7,4 %. Weiters profitieren Immobilienprojekte gemeinnitziger Bautrager

ebenfalls starker durch den S- und U-Bahn-Ausbau. Deren durchschnittliche Distanz zur nachsten

Haltestellte verringert sich um 8,7 %.

VR FuRlaufige Erreichbarkeit | FuBlaufige Erreichbarkeit Veréndgrung dgr Proﬁtier(_ande
Haltestellen Bestand Haltestellen Planung Erreichbarkeit Projekte
Bus 293,40 Meter - - -
Straenbahn 964,97 Meter 853,83 Meter 11,5 % 138 Projekte
S-Bahn 1527,51 Meter 1493,95 Meter 2.2 % 51 Projekte
U-Bahn 1494,15 Meter 1416,44 Meter 52 % 108 Projekte
OV-Gesamt 245,08 Meter 244,65 Meter 0,2 % 5 Projekte
(Hso_cggae”rg&g_g;an”)e“e"e” 1024,87 Meter 971,62 Meter 5.2% 93 Projekte

Tabelle 17: Zusammenfassung der Ergebnisse aus der Erreichbarkeitsanalyse (eigene Berechnung und Darstellung,
Datenquellen: siehe Quellenverzeichnis 8.2.1)
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9 Anhang

9.1 SQL-Abfrage zur Datenaufbereitung der OV-Haltestellen

WITH cteGetGroupSteige AS (
SELECT
hst_id
,stg_name
,umst_vm
,umst_max
,linien
,linien ||',' AS linie_string
FROM "steige_wien"
GROUP BY 1,2,3,4,5

, cteGetSplitSteige (hst_id, stg_name, umst_vm, umst_max, linien, linie_string, linie_split) AS (
SELECT
hst_id
,stg_name
,umst_vm
,umst_max
,linien
R
,linie_string
FROM cteGetGroupSteige
UNION ALL SELECT
hst_id
,stg_name
,umst_vm
,umst_max
,linien
,substr(linie_split, @, instr(linie_split, ',"))
,substr(linie_split, instr(linie_split, ',") + 1)
FROM cteGetSplitSteige
WHERE linie_split <> "'

, cteGetSteige AS (
SELECT
trim(replace(linie_string, ', ", ")) AS linie,*
FROM cteGetSplitSteige
WHERE linie_string != "'
ORDER BY hst_id, linien
)
SELECT
h.hst_id AS haltestelle_id
,h.hst_name AS haltestelle_name
,h.hst_x AS geo_long
,h.hst_y AS geo_lat
,SETSRID(h.geometry, 4326) AS geometry
,COUNT (DISTINCT s.linie) FILTER
(WHERE REGEXP_MATCH(s.linie, ' ("\d\wA)|("\d\wB)|(~\dA)|(~\dB)')) AS anzahl_stadtbus
,COUNT(DISTINCT s.linie) FILTER
(WHERE REGEXP_MATCH(s.linie, ' (~[1-9][0-9]{2,}+%$)|(*VAL)|(~G)")) AS anzahl_regionalbus
,COUNT(DISTINCT s.linie) FILTER
(WHERE REGEXP_MATCH(s.linie,'(”N.)') AND SUBSTRING(s.umst_vm,12,1) = '1') AS anzahl_nachtbus
,COUNT(DISTINCT s.linie) FILTER
(WHERE s.umst_vm LIKE '00000100000000' or s.linie like '096' ) AS anzahl_schnellbus
,COUNT (DISTINCT s.linie) FILTER
(WHERE (REGEXP_MATCH(s.linie, '~[©-9]+$%') AND SUBSTRING(umst_vm,5,1) = '1')
OR REGEXP_MATCH(s.linie, ' (70%$)|(#D$)|(~BB%)")) AS anzahl_straRenbahn
,COUNT(DISTINCT s.linie) FILTER
(WHERE REGEXP_MATCH(s.linie,'(~U\d$)')) AS anzahl_ubahn
,COUNT (DISTINCT s.linie) FILTER
(WHERE REGEXP_MATCH(s.linie,'(~S\d)")) AS anzahl_sbahn
,COUNT (DISTINCT s.linie) FILTER
(WHERE REGEXP_MATCH(s.linie, ' ("D\s)|("WB.)|("R.)[(~IC.)|(*NI.)[(*E.)[(~C.)"))
AS anzahl_eisenbahn
,COUNT(DISTINCT s.linie) AS anzahl_gesamt
,group_concat(DISTINCT s.linie) AS linien
FROM cteGetSteige s
JOIN haltestellen h on h.hst_id = s.hst_id
WHERE s.linie NOT LIKE 'SV%'
AND s.linie NOT LIKE 'ZF'
AND s.linie NOT LIKE 'U2Z'
AND s.linie NOT LIKE 'U6GE’
AND s.linie NOT LIKE 'TCL'
GROUP BY 1,2,3,4,5
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