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5.123.123,1m²
Autofläche im Jahr 2019

entspricht der Fläche des

20. Bezirks Brigittenau
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Damla hat ihren Bachelorstu-
dium (Architektur) an der TU 
Wien absolviert und befindet 
sich nun in ihrem Master-Stu-
diengang. In ihrer Freizeit be-
schäftigt sie sich gerne mit Fo-
tografie und handwerklichen 
Arbeiten.

Damla SubasSeda Yildiz Jonathan Kaserer

Jonathan kommt aus Oberös-
terreich und studiert in Wien an 
der TU. Neben seinem Studium 
arbeitet er Teilzeit in einem Ar-
chitekturbüro und interessiert 
sich für Grafikdesign.

Sofiia Hraban

Seda ist in Wien geboren und 
studiert Architektur an der TU 
Wien. In ihrer Freizeit reist sie 
gerne und lernt verschiedene 
Kulturen kennen

Sofiia kommt aus Ukraine und 
studiert Master Architektur an 
der TU Wien. Sie arbeitet ne-
benbei Teilzeit in einem Archi-
tekturbüro und interessiert sich 
für Architekturvisualisierungen 
und Architekturfotografie.
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FAKTEN
Ist Wien autoorientiert ?

WIRTSCHAFT
Wie sieht die Automobilwirtschaft in Wien aus ?

UMWELT
Welchen Einfluss hat das Autoreifen auf die Umwelt ?

Welchen Einfluss hat das Pendlerverhalten  ?

FOTOGRAFIE
Auto und Tankstellen im Stadtraum

MENSCH
Wie viele Menschen sterben an Verkehrsunfällen ?

INTERVIEWS
Taxilenker Sinan Cakmak I  Verkehrsplaner Ulrich Leth 
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FLÄCHENAUFTEILUNG 
WIENER BEZIRKEN
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Datenquelle: Stadt Wien Stadtentwicklung und Stadtplanung (2019)

FLÄCHENAUFTEILUNG 
WIEN

Verkehrsflächen der Stadt Wien
 nehmen  44%

der Gesamtfläche der Bezirk ein
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MAPPING
VERKEHRSFLÄCHENANTEIL

Datenquelle: Stadt Wien Stadtentwicklung und Stadtplanung (2019)

<10 % <20 %

1 2

34
5

6

7

8

9

20

10
11

12

15

16

17 18

19

21

22

23

13

14

<30 % 30 _ 45 %

GSEducationalVersion



Verkehrsfläche

Radwege

Fußgängerzonen

Gehsteige

Fahrbahn

16 17

VERKEHRSFLÄCHENAUFTEILUNG 
WIEN UND WIENER BEZIRKEN
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Datenquelle: Stadt Wien Straßenverwaltung und Straßenbau,
Stadt Wien Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten (2019)
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VERKEHRSBERUHIGTE BEREICHE
WIEN

Datenquelle: Stadtplan Wien Verkehrsberuhigte Bereiche. zul. aufgerufen: 01.2021

Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung
mit Fokus auf die Erhöhung der Verkehrssicherheit 

in der Stadt Wien:
 – Tempo–30–Zonen

– Wohnstraßen
– Fußgängerzonen

– Begegnungszonen
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GEHSTEIG PARKFÄCHEN
WIEN

5 000  m2

10 000  m2

15 000  m2

20 000  m2

Datenquelle: Ausgabe “Attraktive Straßen zum Gehen und Verweilen” von Initiative „Platz für Wien“ (2020)
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Bezirksvergleich der Gehsteigbreiten:
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VERKEHRSMITTELWAHL (MODAL SPLIT)
WIEN

Prognosen:

Datenquelle: Statistik Austria. Verkehrsmittelwahl (1993-2019) und Stadt Wien Verkehr 
und Stadtentwicklung 2019

1993

40% 25%

30%

38%

7%

28%

29%

3%

Auto

Fahrrad

Zu Fuß

Öffis

2019

2010 2016 2018 2019

2020 2025

25 % 27 % 26 % 25 %

27 % 20 %

 TÄGLICHER VERKEHRSMITTELWAHL
WIEN

Öffis

Car–Sharing als LenkerIn

Auto als LenkerIn

Auto als MitfahrerIn

Einspurige Kfz

Fahrrad

Andere Verkehrsmittel

zu Fuß (mind. 250 m)

0 20% 40% 60% 80% 100%

Datenquelle: Statistik Austria, Mikrozensus 3. 
Quartal 2015, im Auftrag des BMLFUW.

Seltener

Mehrmals pro Woche

Mehrmals pro Monat

Täglich



24 25

PKW–BESTAND
WIEN 2019

52,2 %

1,6 %

0,5 %

45,3 %

0,2 %

0,2 %

Diesel

Diesel/Elektro (hybrid)

Elektro

Benzin

Benzin/Elektro (hybrid)

Sonst

Datenquelle: Statistik Austria. Kfz-Bestand (2019)

PKW–BESTAND
WIEN 1960–2019
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Datenquelle: Statistik Austria Kfz–Bestand (1960–2019)
* Gas, bivalenter Betrieb, kombinierter Betrieb (hybrid) und Wasserstoff (Brennstoffzelle).
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PKW_DICHTE
WIEN
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80%

20.000 €

100%

10.000 €

Datenquelle: Statistik Austria.Kfz–Statistik 2019 und  
Statistik Austria. Jahresnettoeinkommen der unselbstständig Beschäftigten nach dem Wohnort 2019.

EINKOMMEN
WIEN
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Welche Faktoren bilden 
eine autoabhängige Stadt ?

Durchschnittliche Ein-
kommen

PKW-Dichte
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GSEducationalVersion

AUTOFREIE ORTE
EUROPA

In der Regel sind das kleine mit dem Auto schwer zugängliche Ortschaften sowie 
Skigebiete, Bergregionen oder Inseln.
Der Rekordhalter ist die Schweiz mit 24 autofreien Ortschaften. 
In Österreich gibt es 2 Ortschaften, die nur im Wintersaison autofrei sind.

Dänemark
1. Bjørnø
2. Christiansø
3. Livø
4. Nekselø
5. Tunø
Deutschland
1. Baltrum
2. Fraueninsel
3. Helgoland
4. Herreninsel
5. Juist
6. Insel Hiddensee
7. Langeoog
8. Neuwerk
9. Spiekeroog
10. Wangerooge
Frankreich
1. Mont Saint-Michel
2. Girolata
3. Île de Bréhat
4. Île de Porquerolles
5. Île de Batz
6. Île d’Houat
7. Île de Sein
Griechenland
1. Angistri
2. Hydra
3. Pserimos
4. Spetses
Italien
1. Chamois, Aostatal
2. Civita di Bagnoregio
3. Liparische Inseln
Kroatien
1. Ilovik
Niederlande
1. Giethoorn
2. Schiermonnikoog
3. Vlieland

Österreich
1. Oberlech, 
Vorarlberg (nur 
Wintersaison)
2. Serfaus, Tirol 
(nur Wintersaison)
Schweden
1. Marstrand
Schweiz
1. Belalp
2. Bettmeralp
3. Braunwald
4. Eggberge
5. Fextal
6. Fiescheralp
7. Gimmelwald
8. Grächen
9. Gspon
10. Landarenca
11. Lauchernalp
12. Mürren
13. Niederrickenbach
14. Quinten
15. Rasa
16. Rigi Kaltbad
17. Riederalp
18. Rosswald
19. Saas-Fee
20. Schatzalp
21. Stoos
22. Wengen
23. Wirzweli
24. Zermatt
Vereinigtes 
Königreich
1. Herm
2. Sark

Datenquelle: Wikipedia. Liste autofreier Orte. zul. aufgerufen: 01.2021
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87

5.039

67

4.624

Schweiz

Schweiz

Österreich

Österreich

Vorzeitige Todesfälle durch Luftverschmutzung*, 2015 pro 100.000 Einwohner

PKW–Bestand, 2019 in 1.000

VERGLEICH
SCHWEIZ

Datenquelle: 1.  Wikipedia. Liste autofreier Orte. zul. aufgerufen: 01.2021
	     2. Europäische Umweltagentur   *Feinstaub (PM2.5 und PM10), Stickstoffdioxid, Ozon
	     3. Statistik Austria Kfz–Bestand und Statista.

Schweiz

Österreich

CO2–Besteuerung im Verkehr
Preis pro Tonne CO2 berechnet nach existierenden Minerölabgaben, 2018

VERGLEICH
ÖSTERREICH

Datenquelle: 1. Wikipedia. Liste autofreier Orte. zul. aufgerufen: 26.01.2021
2. OECD. Der Standard, 2019
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Welchen Einfluss hat das Autoreifen auf die Umwelt ?
Welchen Einfluss hat das Pendlerverhalten  ? 
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PKW–BESTAND IN WIEN NACH BEZIRKEN
UND IN RELATION MIT DER EINWOHNERZAHL

Der flächenmäßig größte Bezirk Wiens, die Donaustadt hat einen PKW– 
Bestand von 82.657. Der Kleinste, die Joesfstadt 7.680.

Datenquelle: Statistik Austria; KFZ Bestand (2018)

Wien

16.079

Innere Stadt

32.718

Leopoldstadt

38.441

Landstraße

12.476

Wieden

15.443

Margareten

Mariahilf

10.174

Neubau

7.680

Josefstadt

13.724

Alsergrund

70.356

Favoriten

37.400

Simmering

Meidling

23.457

Hietzing

35.145

Penzing

21.166

Rudolfsheim-
Fünfhaus

32.261

Ottakring

18.514

Hernals

700.834

10.283

33.351

18.239

Währing

29.630

Döbling

24.656

Brigittenau

63.835

Floridsdorf

82.657

Donaustadt

53.149

Liesing

Pkw Bewohner

GRÜNDE FÜR DIE PKW BENUTZUNG

Der PKW wird in Wien zu einem Drittel für berufliche Zwecke verwen-
det. Für Freizeitbetätigungen zu einem Viertel.

Datenquelle: BMVIT; Österreich unterwegs (2013/2014)

Beruf Ausbildung

Holen/Bringen Einkauf

private Erledigungen Freizeit

33,2% 5,1%

15,8% 9,8%

11,7% 24,7%



GESAMTANZAHL PENDLER IN WIEN
GEGENÜBERSTELLUNG EIN-/AUSPENDLER

Innere Stadt

Leopoldstadt

Landstraße

Wieden

Margareten

Mariahilf

Neubau

Josefstadt

Alsergrund

Favoriten

Simmering

Meidling

Hietzing

Penzing

Rudolfsheim-Fünfhaus

Ottakring

Hernals

Währing

Döbling

Brigittenau

Floridsdorf

Donaustadt

Liesing

Datenquelle: AK; Verkehr und Infrastruktur (2016)

63.506
96%4%

64.081
42% 58%

68.441
67%33%

26.294
67%33%

26.687
65% 35%

25.583
63%37%

29.113
34% 66%

15.220
51%49%

43.591
26% 74%

71.178
33%67%

42.688
59% 41%

44.545
43%57%

24.599
49% 51%

37.908
64% 36%

39.825
42%58%

44.622
66% 34%

24.414
31%69%

21.620
36%65%

30.754
46%54%

38.940
37%63%

60.184
37%63%

67.511
35%65%

47.912
53%47%

Gesamtanzahl Pendler Auspendler Einpendler

MODALSPLIT IM PENDLERVERKEHR

Datenquelle: BMVIT; Österreich unterwegs (2013/2014)
BMNT; Statusbericht zu den CO2-Emissionen neu zugelassener Pkw in Östereich im Jahr 2018

Mehr als die Hälfte aller Pendler in Wien nutzt die Öffentlichen Verkehrs-
mittel. Ein Drittel hingegen pendeln mit dem Motorisierten  

Individualverkehr.

Öffentlicher Verkehr Fahrrad

MIV-LenkerIn MIV-MitfahrerIn

zu Fuß Sonstiges

52,6% 5,7%

30,0% 2,2%

8,4% 1,0%

36 37



WEGLÄNGENVERTEILUNG IM WIENER PENDELVERKEHR

PROZENTUALER LUFTGÜTEVERGLEICH

In der Stadt Wien ist nur der Luftgütemesswert von Ozon zwischen den 
Jahren 2003 und 2019 gestiegen.

Datenquelle: AK; Verkehr und Infrastruktur (2016)
MA 22; Jahresberichte-Luftgütemessungen (2003-2019)

0
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12

16

20

24

28

%

< 0,5 0,5–1 1–2,5 2,5–5 5–10 10–20 20–50 > 50 km

-22,9 %

-32,0 %

-39,3 %

+14,1 %

-23,5 %

-45,8 %

PM10 PM2,5 Kohlenmonoxid

Ozon Stickstoffdioxid Benzol

DURCHSCHNITTLICHE WEGLÄNGE PRO BEZIRK 
UND RESULTIERENDER CO2–AUSSTOSS

Datenquelle: AK; Verkehr und Infrastruktur (2016)
MA 22; Jahresberichte-Luftgütemessungen (2003-2019)

Innere Stadt

Favoriten

Simmering

Meidling

Hietzing

Penzing
Rudolfsheim-

Fünfhaus

Ottakring

Hernals

Währing

Döbling

Leopoldstadt

Brigittenau

Floridsdorf

Donaustadt

Liesing

Landstraße

Wieden

Margareten

Mariahilf

Neubau

Josefstadt

Alsergrund

16,2 km

14,8 km

13,7 km

7,7 km

9,8 km

6,9 km

9,1 km

7,9 km

7,4 km

13,5 km

10,8 km

8,3 km

12,5 km

10,8 km

6,2 km

5,5 km

5,7 km

6,1 km

6,3 km

6,2 km

9,1 km

7,3 km

6,6 km

2,1 kg CO2

1,9 kg CO2

1,8 kg CO2

1,0 kg CO2

1,3 kg CO2

0,9 kg CO2

1,2 kg CO 2

1,0 kg CO2

1,0 kg CO2

1,7 kg CO2

1,4 kg CO2

1,1 kg CO2

1,6 kg CO2

1,4 kg CO2

0,8 kg CO2

0,7 kg CO2

0,7 kg CO 2

0,8 kg CO2

0,8 kg CO2

0,8 kg CO2

1,2 kg CO
2

0,9 kg CO2

0,9 kg CO2
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VERWERTUNG DEMONTIERTER WERKSTOFFE AUS ALTFAHRZEUGEN

Datenquelle: Umweltbundesamt; Erhebung über die Abfallentsorgung für das Jahr 2018 (2018)

2018 wurden rund 29 kg an Altreifen pro Altfahrzeug 
weiterverwertet. 

105,1 kg

28,9 kg

10,9 kg

6,8 kg
3,2 kg
2,9 kg
2,2 kg
16,3 kg

Metallbauteile Reifen Batterien Flüssigkeiten

Katalysator Kunststoffteile Glas Sonstiges

EMISSIONSWERTE VON PKW-REIFEN (PRO REIFEN)

533 kg

522 g

103 g

258 g

Durch Produktion, Transport, Nutzung, sowie End-of-Life Nutzung 
werden 533 kg CO

2 
pro Reifen produziert.

Datenquelle: Bras, Cobert; Life-Cycle Enviromental Impact of Michelin Tweel®Tire for Passenger Vehicles (2011)

CO2
CO N2O SO2
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Im Jahr 2018 wurden in Europa 473.600.000 Autoreifen hergestellt.

Datenquelle: Statistisches Bundesamt (2018)

WELTWEITE AUTOREIFEN PRODUKTION IN MIO.

Asien

Gesamt

Europa

Nordamerika

Afrika, Indien

Südamerika

1526,4

477,4

473,6

359,3

134,1

82,5

Im Jahr 2014 wurden 12,1 Millionen Tonnen Naturkautschuk in Süd-
ostasien poduziert. Davon wurden 70% für die  

Reifenherstellung benötigt. 

STOFFLICHE ZUSAMMENSETZUNG VON PKW REIFEN

Datenquelle: Bras, Cobert (2011)
Aidenvironment; Soziale, ökologische und ökonmische Probleme und Lösungen in der Kautschukbranche (2016)

24,2%

0,5%
1,0%
1,3%

6,1%
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11,4%

1,6%
4,7%

18,2%
19,0%

Synthesekautschuk Ruß

Kieselsäure

Naturkautschuk

Stahldrähte Öl

Textile

Stearinsäure recycelter Gummi

ZnO Schwefel
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Zwei Drittel aller Altreifen finden Verwendung in der Zementindustrie 
oder werden stofflich verwertet. 

VERWERTUNG VON ALTREIFEN

Datenquelle: Fraunhofer UMSICHT; Studie zur Circular Economy im Hinblick auf die chemische Industrie (2017)

Einsatz in der 
Zementindustrie

Stoffliche Verwertung 
von Gummigranulat
und Stahlschrott

Export zur Wieder- 
und Weiterverwendung

Export zur 
Runderneuerung

Karkassen zur 
Runderneuerung

Export zur 
energetischen 
VerwertungWiederverwertung

Inland

37,9%
1,4%
1,8%
5,3%

6,7%

11,3%

35,7%

Mehr als die Hälfte des in die Umwelt gelangten Mikroplastik stammt 
aus dem Abrieb von Fahrzeugreifen. 

MIKROPLASTIK IN DER UMWELT

Datenquelle: Fraunhofer Umsicht; „Mikroplastik in Böden“ (2018); zul. aufgerufen: 01.2021

Reifenabrieb Abrieb aus Asphalt Pelletverlust

Abfallentsorgung Verwehungen bei
Sportplätzen

Freisetzung auf 
Baustellen

Schuhsohlenabrieb

Faserabrieb bei 
der Textilwäsche

Abrieb von 
Kunststoffver-
packungen

Abrieb von 
Fahrbahnmark-
ierungen

~ 1230 g

~ 230 g

~ 180 g

~ 165 g

~ 130 g

~ 120 g

~ 110 g

~ 100 g

~ 90 g

~ 80 g

44 45



04

Wie sieht die Automobilwirtschaft in Österreich aus?



TOTALE WERTSCHÖPFUNG UND DEREN ANTEILE AM BIP

Automobilwirtschaft im weiteren Sinn

Automobilwirtschaft im engeren Sinn

30.326 Mio. €
(10,9%)

Die Automobilwirtschaft im 
engeren Sinn umfasst die Kern-
branchen,  wie die Herstellung 
von Kraftwagen, die gesamten 
Handelsleistungen mit Kfz-Pro-
dukten und die Instandshaltungs- 
und Reperaturarbeiten. 

Die Automobilwirtschaft 
im weiteren Sinn umfasst alle 
Sektoren, deren Aktivität von 
Kraftwagen abhängt, wie z.B. 
Kraftfahrzeugversicherungen, 
Tankstellen, Straßenverkehrsinfra-
struktur, Speditionen etc.

Jeder 9. erwirtschaftete Euro ist in Österreich auf die Automobilwirtschaft 
zurückzuführen. 

13.179 Mio. €
(4,8%)

Jeder 9. Arbeitsplatz in Österreich ist auf die Automobilwirtschaft 
rückführbar.

Automobilwirtschaft im weiteren Sinn

Automobilwirtschaft im engeren Sinn

TOTALE BESCHÄFTIGUNG UND DEREN 
ANTEILE AN DER  GESAMTBESCHÄFTIGUNG

 IN ÖSTERREICH

192.983 (in Köpfen)
(4,7%)

450.247 (in Köpfen)
(10,9%)

Datenquelle: WKO-Leitbranche Automobilwirtschaft: zul. aufgerufen 01.2021 Datenquelle: WKO-Leitbranche Automobilwirtschaft; zul. aufgerufen: 01.2021
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PRODUKTIONSNIVEAUS AUSGEWÄHLTER SEKTOREN

Automobilwirtschaft
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STEUERN UND ABGABEN DURCH
 DEN AUTOMOBILVERKEHR
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Mit rund 7 Mrd. Euro an Steuern und Abgaben leistet der Automobilverkehr
 einen bedeutenden Beitrag zu den Einnahmen des Staates.

Datenquelle: WKO-Leitbranche Automobilwirtschaft; zul. aufgerufen: 01.2021Datenquelle: WKO-Leitbranche Automobilwirtschaft: zul. aufgerufen 01.2021
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AUTOSTEUERN IM EU VERGLEICH (ARBEITSTAGE PRO JAHR)

Dieses Diagramm zeigt die Zahl der Arbeitstage pro Jahr, die nötig 
sind, um Besteuerung eines Autos zu bezahlen. Österreich arbeitet 
jedes Jahr im Schnitt 19 Tage, um ihre Kfz-Steuern zu finanzieren.

AT
19

RO
73

GB
11

HU
68

DE
16

BG
85

IT
27LU

9

BE
19

ENTWICKLUNG DER DURCHSCHNITTLICHEN
 NEUWAGENPREISE

2000

19.125 €

23.883 €

26.030 €

28.590 €

33.580 €

2005 2010 2015 2020

Dieses Diagramm zeigt die Entwicklung der durchschnittlichen Neuwagen-
preise. Hier ist deutlich zu erkennen, dass die Preise der Autos von Jahr zu 
Jahr ansteigen.

Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA; zul. aufgerufen: 12.2020Datenquelle: APA-FH Kufstein: zul. aufgerufen 01.2021
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Wie viele Menschen sterben an Verkehrsunfällen?
Was sind die häufigsten Unfallursachen?



Die Zahl der Verkehrsunfälle in Österreich ist im Jahr 2019 nicht zurückgegan-
gen. Jedoch ist die Zahl der Straßenverkehrstote in den letzten 9 Jahren von 
552 auf 416 gesunken.

STRASSENVERKEHRSUNFÄLLE 2010 - 2019
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Vermutliche Hauptunfallursachen sind über-
höhte Geschwindigkeit (32%), Unacht-
samkeit (21%), Vorrangverletzungen (16%) 
und Alkoholisierung (18%).

32%

18% %

16%
21%

13%

32% Geschwindigkeit

21% Unachtsamkeit 

16% Vorrangverletzung

18% Alkohol

13% Sonstiges

HAUPTUNFALLURSACHEN

Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA; zul. aufgerufen: 12.2020
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In 2020 (Ausbreitung der Pandemie - Covid 19) kamen insgesamt 338 Men-
schen an Verkehrsunfällen um das Leben, im Vergleich zu 2019 (416) handelt 
es sich um einen 18,8 – prozentigen Rückgang.
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Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA, Statistik der Straßenverkehrsunfälle; zul. aufgerufen: 12.2020
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FÜHRERSCHEINBESITZ NACH ALTERSKLASSEN
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Die Zahl der ausgestellten Führerscheine in Österreich sinken sehr stark. 
Immer mehr Jugendliche verzichten auf den Führerschein. Im Jahr 2010 
machten etwa 85.000 junge Erwachsene den Führerschein, doch in 
2018 sank dieser Wert fast um die Hälfte. 
Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA, Verkehrsdaten
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Datenquelle: ÖAMTC Unfallforschung; zul. aufgerufen: 12.2020
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Auto und Architektur



Rahlgasse 1, 1060 Wien. 19.11.2020



Mattiellistraße 1, 1040 Wien. 28.11.2020



Schellinggasse 9, 1010 Wien. 28.11.2020



Hegelgasse 13, 1010 Wien. 28.11.2020



Favoritenstraße 30, 1040 Wien. 28.11.2020



Schönbrunner Straße 33, 1050 Wien. 28.11.2020



Dorotheergasse 16, 1010 Wien. 26.12.2020



Ballhausplatz, 1010 Wien. 26.12.2020



Heldenplatz, 1010 Wien. 26.12.2020



Heldenplatz, 1010 Wien. 26.12.2020



Heldenplatz, 1010 Wien. 26.12.2020



Fillgradergasse 8, 1060 Wien. 11.01.2021



Tankstellen im Stadtraum



Austellungstraße, 1020, 29.11.2020



Dresdner Straße, 1200, 02.12.2020



Jägerstraße, 1200. 02.12.2020



Taborstraße, 1020, 02.12.2020



Taborstraße, 1020, 02.12.2020



Adalbert-Stifter-Straße, 1200, 04.12.2020



Althanstraße, 1090, 02.12.2020



Gaudenzdorfer Gürtel 77, 1120 Wien. 21.11.2020



Nordbahnstraße, 1020, 29.11.2020
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Taxilenker  – Sinan Cakmak
Verkehrsplaner – Ulrich Leth



Sinan Cakmak ist ein 32-jähriger Architekturstudent und seit acht Jah-
ren Taxilenker. Er ist in Niederösterreich geboren und aufgewachsen, 
seit seinem Studium lebt er in Wien.

Interview – Taxilenker



Bitte beschreiben Sie sich 
und Ihre Situation als voll-
zeitarbeitender Taxilenker 
und Student!

Also, ich fahre seit ungefähr acht 
Jahren Taxi, seit ich nach Wien ge-
kommen bin; und seit ca. sieben 
Jahren bin ich auch auf der Uni und 
studiere Architektur. Am Anfang 
war das Taxifahren für mich nur ein 
flexibler Job, und ich habe auch 
ziemlich gut verdient. 
   Wegen des Studiums und der 
Arbeit daneben haben sich mei-
ne sozialen Kontakte immer mehr 
verringert, aber dafür hatte ich 
nie finanzielle Probleme. Leider 
kämpfte ich jahrelang mit extre-
mer Schlaflosigkeit, weil ich als 
Nachtarbeiter tätig war. Das Gute 
ist jedoch, dass man sehr viele 
neue Menschen kennen lernt. Ei-
nige dieser Leute begleiten mich 
schon lange, haben mich in ge-
wisser Weise auch geprägt. Seit 
letzten November bin ich nun Tag-
fahrer. Für mich fühlt sich das so 
an, als hätte ich jetzt etwas ganz 
Neues entdeckt.  
   Viele Leute meinen, dass es mit 
dem Studium zu lange gedauert 
hat, doch arbeite ich ja auch fast 

60 Stunden in der Woche. Mal 
schauen, ob ich nach dem Bache-
lor noch den Master mache. Ne-
benbei bereite ich mich auch auf 
die Filmakademie vor. Ich werde 
versuchen in die Filmakademie 
reinzukommen, es ist aber leider 
nicht so einfach. 

Was genau war das Problem 
in der Nachtarbeit?

Viele glauben, beim Nacht-Job 
sind die alkoholisierten Fahrgäste 
das Problem, doch nein, ganz im 
Gegenteil. Das sind die süßesten 
Kunden, die Alkoholiker. Die ge-
ben auch gutes Trinkgeld, muss 
ich zugeben. Sie sind meistens 
einsam. Sie führen ein monotones 
Leben und versuchen mit anderen 
Gespräche zu führen. Wenn man 
für sie ein offenes Ohr hat, dann 
wird man ganz schnell befreun-
det. 
   Das Schwierige an der Nachtar-
beit ist das Schlafproblem, man 
kann nur sehr schwer einschlafen, 
wenn es hell ist. Gut, kein Nacht-
schlaf wäre mal das  Eine… Termine 
kann man sich dann auch schwer 
ausmachen. Dates sowieso. Essen 
und verschiedene Gewohnheiten 

ändern sich sehr schnell. Ich hatte 
zwar soziale Kontakte, aber keine 
Zeit für sie. 
  Nun bin ich aber der Meinung, 
dass ich nur das verdienen möch-
te, was ich auch wirklich brauche, 
und meinen Hobbys folgen möch-
te. Ich habe jetzt endlich wieder 
Zeit für meine Freunde und Zeit für 
mich selbst. Man ist viel motivier-
ter, wenn man in der Früh aufsteht. 
Das habe ich viele Jahre nicht ge-
habt.

Weil Sie bereits die finanzi-
elle Situation erwähnt ha-
ben: Sind Sie selbstständig 
oder bei einem Unterneh-
men angestellt?

Nein, ich bin nicht selbstständig, 
will ich auch nicht werden. Von 
meinen Chefs weiß ich, dass die 
nicht so einfach schlafen können, 
wie ich jetzt. Wenn man selbst-
ständig ist, hat man ununterbro-
chen Probleme, mit den Autos, 
mit MitarbeiterInnen oder Kun-
den.
     So etwas brauche ich auch nicht. 
Ich habe nicht vor, jahrelang als Ta-
xifahrer iterzuarbeiten.

Spannend ist ja, dass Ihre 
Arbeit nur ein Nebenjob ist, 
Sie dann aber trotzdem bis 
zu 60 Stunden in der Woche 
arbeiten.

Viele glauben, man fährt nur mit 
dem Auto und verdient Geld. Es 
ist nicht ganz so einfach, denn man 
muss schon wissen, wo man hin-
fährt und wo die Leute sind. Man 
muss immer aktiv sein, vor allem in 
der Nacht. Welche Klubs sind of-
fen? Wo geht was ab? Wo sind die 
meisten Partys? Solche Sachen 
muss man immer wissen. Das ist 
immer sehr geplant bei mir. Also, 
ich bin da nicht spontan oder so. 
Aufgrund der Arbeit habe ich das 
breiteste Spektrum der Menschen 
kennengelernt, jede Art von Men-
schen. Ich habe immer ein Notiz-
buch mit dabei und schreibe je-
den Tag, was ich sehe und was ich 
erlebe. Auf der Straße liegen sehr 
interessante Geschichten.

Gibt es für Sie grundsätzlich 
eine spezielle Zielgruppe, 
an der Sie sich orientieren? 
Zum Beispiel eine bestimm-
te Altersgruppe?
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Seitdem es Uber und Bolt (An-
merkung: Uber und Bolt sind 
Fahrdienstleistungsunternehmen. 
Die Fahrer benötigen seit dem  
1. Jänner 2021 wie andere Fahr-
dienstanbieter einen Taxischein) 
gibt , fahren eher die jungen Leute 
lieber mit denen, da sie ja güns-
tiger sind. Taxis werden von der 
jüngeren Gruppe nicht so häufig 
benutzt. 
    Ich denke, es gibt in Wien einen 
unsichtbaren Status. Die Abstu-
fungen zwischen den Menschen 
erkennt man während dieser Ar-
beit sehr schnell. Leute, die im 
13., 18.,19. Bezirk wohnen, die 

etwas mehr verdienen, nehmen 
eher ein Taxi. Sie wollen nicht mit 
der U-Bahn fahren, vor allem nicht 

mit der U6. Das bemerkt man so-
fort. In der Nähe vom Gürtel findet 
man daher sehr viele Kunden in 
dieser Klientel. Ältere und jünge-
re Damen haben meistens in der 
Nacht Angst draußen. Die zum 
Beispiel vom Volksgarten (Club) 
hinausgehen, überlegen dann: 
„Soll ich nicht doch lieber mit dem 
Taxi nach Hause fahren?“ In Öster-
reich gibt es auch die spezielle 
Kultur - das gefällt mir immer sehr 
gut – mit dem Taxi zu fahren, wenn 
man betrunken ist. 

Wie sieht es allgemein mit 
der Konkurrenz mit Uber 
und Bolt aus? Ist die gesam-
te Taxibranche durch die 
neuen Mitbewerber einge-
brochen?

Diese Frage bekomme ich sehr 
oft gestellt. Zwischen Uber und 
Taxi gibt es nicht so einen großen 
preislichen Unterschied, wenn al-
les korrekt abläuft. In der Taxibran-
che sollte man schon ein bisschen 
nett und gesprächig sein. Sich 
um die Kunden kümmern und be-
mühen. Das haben die Taxifahrer 
komplett auf die Seite gelegt. Im-
merhin geht man auch gern in ein 

Lokal, wo man freundlich empfan-
gen wird. 
    Besonders wichtig ist auch, dass 
man als Taxifahrer alle Straßen in 
Wien kennt. Doch dann kamen die 
Uber-Fahrer, die sich überhaupt 
nicht im Wiener Straßennetz aus-
kennen. Viele von ihnen fahren 
total falsch und katastrophal. Ich 
bin jeden Tag auf der Straße und 
da bemerke ich sofort, dass die 
Uber-Leute weder eine Ausbil-
dung noch einen Taxischein ha-
ben. Es gibt wirklich viele Kunden. 
Vor allem in Österreich, beson-
ders in Wien. Jeder soll natürlich 
das verdienen, was er verdienen 
kann und auch will. Es soll jedoch 
Gleichberechtigung geben, egal 
ob das Uber, Bolt oder Taxis sind. 
Ich verwende ja auch manchmal 
Bolt! (lacht)  
    Das Schlechte an der Uber-Sa-
che ist, dass viele Arbeiter ange-
ben, dass sie 40 bis 50 Stunden in 
der Woche arbeiten. Das stimmt 
aber meistens nicht. Oft arbeiten 
die Leute 16-17 Stunden - am Tag! 
Es gibt Leute, die im Auto schla-
fen, um Geld zu verdienen. Da 
gibt es oft keine Grenzen mehr, 
man wird dann irgendwie gierig 
und will immer mehr. Das ist aber 

auch bei den Taxis so. Man glaubt 
die haben einen fixen Lohn, aber 
das stimmt so nicht. Das Taxiun-
ternehmen bekommt nämlich pro 
Woche einen Pauschalbeitrag 
vom Fahrer. Man will immer mehr 
verdienen und dann arbeitet man 
auch viel mehr. Soziale Kontakte 
und auch Familie leiden dann da-
runter.

Es gibt das Bestreben, mehr 
Begegnungszonen in der 
Stadt zu schaffen und den 
motorisierten Verkehr ein-
zuschränken. Was halten 
Sie von diesem Trend und 
wie beurteilen Sie das Wie-
ner Straßennetz?

Diesen Trend finde ich ja nicht 
schlecht, man muss an die Zukunft 
denken. Es gibt immer mehr Au-
tos in der Stadt, mehr Menschen 
in der Stadt, es gibt auch mehr 
Staub. Das ist auch okay, dass 
man dem entgegenwirken will 
und Begegnungszonen, Radwe-
ge oder auch U-Bahn ausbauen 
möchte. Aber mittlerweile ist das 
Autofahren in Wien wirklich zu ei-
nem Jammer geworden. Die Fahr-
spuren werden immer schmäler 
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und es gibt immer mehr Ampeln. 
Also vor allem im Sommer, wenn 
man gegen 17 Uhr draußen unter-
wegs ist, kann man seinen Kunden 
oft nicht abholen. Der Kunde ist 
bereits einige hundert Meter vor 
dir, aber du hängst im Stau und 
kommst nicht voran. Das wird im-
mer schlimmer. Straßenbautech-
nisch und auch städtebaulich ist 
Wien jedoch wahrscheinlich eine 
der besten Städte weltweit. In 
Wien ist es möglich alle Orte mit 
den öffentlichen Verkehrsmitteln 
zu erreichen. 
    Ich bin sehr glücklich in Wien zu 
wohnen, aber verkehrstechnisch 
wird es immer schwieriger. Schau-
en wir mal, wie es mit der neuen 
Landesregierung SPÖ - Neos jetzt 
wird. 

Wenn wir dann auch schon 
kurz beim Umweltthema 
sind, wie sieht es grundsätz-
lich mit E-Mobilität und al-
ternativen Antriebsformen 
aus? Gibt es da eine Ent-
wicklung oder einen Trend 
in der Taxibranche?

Ja, ganz klar. Die ganzen Hybrid- 
und Elektrotaxis werden in Wien 

von der Stadt subventioniert. Ich 
fahre derzeit auch ein Hybridauto 
und das schon seit drei Jahren. Für 
eine Normalperson kostet so ein 
Fahrzeug rund 20.000€, für Ta-
xiunternehmer ungefähr 16.000-
17.000€. Etwa ein Viertel der An-
kaufskosten werden von der Stadt 
gefördert, und die Tendenz steigt 
nach oben. Es gibt auch bereits 
Taxistandplätze nur für Taxis mit 
Elektroantrieb. Wien steht im Ver-
gleich zu anderen Städten relativ 
gut da, was alternative Antriebs-
formen betrifft. 

Haben Sie Lieblingsorte 
oder Standplätze?

Es gibt immer einen Lieblings-
standplatz für Taxilenker. Ich bin 
sehr gerne im 5., 6. und 15. Be-
zirk. Das hat einen kulturellen 
Hintergrund. Die Leute dort sind 
einfach sehr freundlich, und man 
spürt auch, dass sie gut gebildet 
sind. Daher kann man mit ihnen 
interessante Gespräche führen. Es 
ist möglich, verschiedene Gesell-
schaftsstrukturen wahrzunehmen. 
Die Leute vom 10. oder 11. Bezirk 
geben meistens kein Trinkgeld. 
Von den Standplätzen her sind 

zum Beispiel Kettenbrückengas-
se oder Hernalser Gürtel super. 
Wenn kein Lockdown ist, dann 
wartet man dort maximal 10 Minu-
ten, bis jemand einsteigt. Sehr sel-
ten bin ich hingegen im 1. Bezirk. 
Dort merkt man nämlich sofort, 
dass die Leute dich als Mensch 
dritter Klasse einstufen. 
    Sehr oft kommt es vor, dass je-
mand einsteigt und sieht, dass du 
jung bist und dich dann gleich in 
ein Gespräch verwickelt. Sie fra-
gen mich, was ich mache und 
wenn ich sage, dass ich Architek-
tur studiere, dann ändert sich so-
fort das Gesprächsthema, das ge-
fällt mir besonders gut. 

Haben Sie eine interessante 
oder spannende Situation 
erlebt, die Sie mit uns teilen 
möchten?

Naja, da gibt es noch so eine Situ-
ation, das war glaube ich ein Poli-
tiker, der mit seiner Freundin ein-
gestiegen ist. Wenn man solche 
Menschen draußen sieht, denkt 
man sich, das sind ja voll qualita-
tive Personen. Was ich aber alles 
im Auto gehört habe, kann man 
sich nicht vorstellen. Sie haben 

schrecklich gestritten und sich be-
schimpft. Der Mann meinte, dass 
seine Freundin alles da lassen soll, 
ihre Louis-Vuitton-Tasche und das 
Handy, weil es eh nicht ihr gehört 
und aus dem Auto aussteigen soll. 
Zu mir war der Typ aber sehr nett 
und hat mit Trinkgeld gegeben. 
In Wien gibt es immer wieder inte-
ressante Geschichten. 

Denken Sie sich manch-
mal, dass Sie bei einer Fahrt 
nichts Aufregendes erleben 
wollen, sondern einfach in 
Ruhe Taxifahren?

Also, tagsüber erlebt man eh sehr 
wenig, da steigen meistens älte-
re Damen ein, die mir dann auch 
sehr oft Geschichten über Archi-
tektur erzählen, und sie kennen 
sich auch sehr gut aus. Ich habe 
dabei viel Neues gelernt. In der 
Nacht gibt es dann halt schon sehr 
aufregende Geschichten. 
    Es liegt in meiner Natur, dass ich 
dieses Monotone, die Starrheit 
mal brechen möchte. Wenn ich 
nichts erlebe, dann überhole ich 
gerne in der Innenstadt Autos und 
mache mir meinen eigenen Spaß. 
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DI Ulrich Leth ist Verkehrsplaner am Institut für Verkehrswissenschaf-
ten der TU Wien im Forschungsbereich Verkehrsplanung und Ver-
kehrstechnik. Er entwickelt Verkehrskonzepte für Gemeinden, Studien 
für die Stadt Wien, und er arbeitet an internationalen Projekten. Neben 
seinen Forschungsarbeiten ist er auch in der Lehre tätig. Ehrenamtlich 
ist er bei Vereinen wie der „Radlobby“ und „Geht doch Wien“ enga-
giert, sowie bei der Initiative „Platz für Wien“.



Geht es bei Ihrer Arbeit an 
der Universität um die Er-
stellung von Verkehrsprog-
nosen? Also um Fragen wie: 
Wie entwickelt sich Verkehr 
allgemein? Welche Maßnah-
men müssen gesetzt wer-
den, damit sich gewisse Be-
reiche entwickeln können, 
wie man es sich wünscht?

Genau. Also weniger Prognosen, 
sondern mehr um Szenarien. In 
der Forschung überlegen wir uns, 
welche Maßnahmen, welche Wir-
kungen nach sich ziehen können. 
Da arbeiten wir hauptsächlich mit 
Verkehrsmodellen. Wir versuchen 
Lösungen zu finden, egal ob jetzt 
infrastrukturseitig oder kostensei-
tig und versuchen abzuschätzen, 
wie sich das auf den Modal Split 
(Anmerkung: Modal Split ist die 
Verteilung der Wege auf einzelne 
Verkehrsmittel) auswirken könnte.

Inwieweit hat sich die aktu-
elle Covid-19 Situation auf 
Ihre Arbeit beziehungswei-
se auf die Szenarienerstel-
lung ausgewirkt?

Wir arbeiteten an einem Auftrag 
für die Stadt Wien, die temporä-
ren Begegnungszonen und Pop-
up Radwege, wissenschaftlich zu 
begleiten und zu evaluieren. Um 
zu sehen, wie sich die geänderte 
Situation auf das Mobilitätsver-
halten ausgewirkt hat, haben wir 
während des ersten Lockdowns 
im Frühling 2020 aus Eigeninitia-
tive eine internationale Umfrage 
gemacht. Da bekamen wir auch 
von ungefähr 12.000 Personen 
Rückmeldungen. 
     Bei den Radverkehrszählstellen 
in Wien lässt sich besonders gut 
ablesen, dass es durch Corona 
mehrere Entwicklungen gegeben 
hat. Auch auf das Mobilitätsver-

halten gab es mehrere Auswir-
kungen. In der Befragung hat sich 
auch gezeigt, dass zum Beispiel 
während des Lockdowns weniger 
Leute unterwegs waren. Die meis-
ten Menschen sind auf Individual-
verkehrsmittel umgestiegen. 
   Zu sehen war auch, dass im 
Freizeitverkehr das Fahrrad star-
ke Zuwächse gehabt hat. Bei den 
Freizeitzählstellen entlang des Do-
naukanals oder Liesingbachs wa-
ren teilweise doppelt so viel Rad-
fahrer unterwegs wie imVorjahr.

Was läuft gut und was läuft 
schlecht in der Verkehrspla-
nung in Wien?

Die Stadt Wien hat viele Ziele auf 
Stadtebene gesetzt: Smart City 
Rahmenstrategie, Fachkonzept 
Mobilität. Da soll sich auch aus 
Klimaschutzgründen zum Beispiel 
der Modal Split verändern: weg 
vom Auto und hin zum Umwelt-
verbund, also Öffis, Rad- und Fuß-
verkehr. Bis zum Jahr 2025 sollen 
nur noch 20% der Wege in Wien 
mit dem Auto zurückgelegt wer-
den, 2030 dann nur mehr 15%. 
Momentan befinden wir uns bei 

ungefähr 27% Autoanteil. Die Zie-
le gibt es schon länger, aber wenn 
man sich die Modal Split Entwick-
lungen anschaut, sieht man, dass 
sich die letzten sieben bis acht Jah-
re, überhaupt nicht viel getan hat. 
Die Verteilung zwischen Rad, Fuß, 
Öffis und Auto ist konstant geblie-
ben, obwohl das Parkpickerl aus-
geweitet worden ist, die Jahres-
karte der Wiener Linien deutlich 
günstiger geworden ist und Be-
gegnungszonen, Fußgängerzo-
nen und Radwege ausgebaut wur-
den. Also offensichtlich sind die 
Maßnahmen, die in den letzten 
zehn Jahren gesetzt worden sind, 
deutlich zu wenig, um die Ziele zu 
erreichen. Das heißt, wenn wir in 
der Intensität weitermachen, wer-
den wir ziemlich scheitern.
    Im Verkehr braucht es halt im-
mer gleichzeitig Push und Pull 
Maßnahmen, um bestimmte Wir-
kungen zu erzielen. Einerseits 
muss man Angebot schaffen und 
auf der anderen Seite braucht es 
eben einschränkende Maßnah-
men beim Autoverkehr, wie zum 
Beispiel Parkraumbewirtschaf-
tung, dass Parken im öffentlichen 
Raum teurer wird oder einfach 
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weniger Abstellplätze vorhanden 
sind, damit der öffentliche Raum 
wieder mehr für Fußgänger und 
Radfahrer, sowie zur Stadtbegrü-
nung zur Verfügung steht.  Diesen 
öffentlichen Raum muss man halt 
dem Autoverkehr wegnehmen. 
Das hat in dem Fall doppelte Wir-
kung, eben Push und Pull gleich-
zeitig.

Im Jahr 2013 wurde die Ma-
riahilfer Straße trotz großen 
Widerstands der Bevölke-
rung teilweise in eine Be-
gegnungszone umgestal-
tet. Diese wird jetzt jedoch 
sehr gut angenommen. Wie 
geht man mit Menschen um, 
die solchen Projekten von 
vornherein eine Ablehnung 
entgegenbringen?

Ja, das ist das große Problem in der 
Verkehrsplanung, dass die Leute 
generell skeptisch sind, was Ver-
änderungen betrifft. Sie können 
sich im Vorhinein nicht vorstellen, 
was sie eigentlich dadurch gewin-
nen, sondern lehnen Veränderun-
gen einfach nur mal ab. Das war 
bei der Mariahilfer Straße schön zu 

sehen. Da hat es eine riesengroße 
PR-Kampagne gegeben und eine 
Bürgerbefragung, die nur haar-
scharf für den Umbau ausgegan-
gen ist. Das waren ungefähr 53% 
und ein Jahr nach dem Umbau war 
die Zustimmung schon bei über 
70%. Ich glaube, da hat die Mari-
ahilfer Straße auch die Wirtschafts-
kammer zum Umdenken geführt. 
Nach den Erfahrungen mit der 
Mariahilfer Straße fordert die Wirt-
schaftskammer mittlerweile für je-
den Bezirk eine verkehrsberuhigte 
Einkaufsstraße.

Inwieweit arbeiten Sie auch 
auf internationaler Ebene 
zusammen? Denn es gibt ja 
bereits in Kopenhagen oder 
Amsterdam Paradebeispie-
le, wo mehr für Fußgänger 
und Radfahrer gemacht 
wird.

Naja, zusammenarbeiten we-
nig. Wir schauen uns immer die 
positiven Beispiele weltweit an. 
Dabei muss man aufpassen, dass 
man sich wirklich nur die guten 
Punkte aus diesen internationalen 
Beispielen rauspickt. In Kopenha-

gen ist der Modal Split vom Au-
toverkehr genauso groß, wie der 
in Wien. Der Radverkehrsanteil ist 
viel größer, dafür ist der Öffi-An-
teil deutlich kleiner. Das heißt, 
natürlich kann man sich dort was 
abschauen, etwa was die Qualität 
von Radwegen anbelangt, aber 
viel ist auch einfach Marketing, 
wo man halt aufpassen muss, dass 
man nicht darauf reinfällt. Die Stadt 
Wien ist da auch ziemlich gut, was 
Öffentlichkeitsarbeit betrifft. 

Wie hat sich in den letzten 
Jahren der Forschungsbe-
reich der Verkehrsplanung 
verändert? Von einer Au-
to-dominierten hin zu einer 
klimabewussten und nut-
zerfreundlichen Planung?

Ja, bei uns hat das sehr früh einge-
setzt. Professor Hermann Knofla-
cher hat unser Institut lange gelei-
tet. Er hat ja bereits in den 1970er 
Jahren damit angefangen, einen 
Paradigmenwechsel einzuleiten.
      Was wir auch intern öfter be-
sprechen ist, dass wir mehr von 
der technischen Verkehrsplanung 
und Forschung in die Umset-
zungsforschung gehen müssen, 
weil die technischen Grundlagen 
bereits erforscht sind. Die Frage 
ist aber, wie man endlich in die 

Umsetzung kommt. Wir wissen, 
solange das Auto vor der Haus-
tür wartet, werden wir die Leute 
nicht in die Öffis bringen. Wenn 
man den Leuten den Parkplatz vor 
der Haustür wegnimmt, protes-
tieren sie, auch weil sie halt erst 
im Nachhinein erkennen, was sie 
dadurch gewinnen, nämlich Ver-
kehrssicherheit, weniger Lärm und 
Staub vor der Haustür. Und Kinder 
können auf der Straße spielen. 
Deshalb schauen wir auch, dass 
wir mehr in diese Umsetzungsfor-
schung gehen, denn was zu tun 
wäre, wissen wir schon länger, 
aber es passiert einfach nicht.

Wie kann man so etwas in 
den großflächigen Bezir-
ken, wie Favoriten und Lie-
sing, oder in Transdanubien 
erreichen, da dort der Au-
toanteil doch relativ hoch 
ist? Kann man da einfach 
auf den Ausbau von öffent-
lichen Verkehrsmitteln zäh-
len?

Naja, es sind mehrere Faktoren, 
die eine Rolle spielen. Klarerweise 
muss man Alternativen schaffen. 
Zum Beispiel wären auch Straßen-
bahnlinien in Transdanubien wich-
tig, die auch als Zugbringer zur 
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U-Bahn für öffentlichen Verkehr 
dienen. Über der Donau gibt es 
aber auch noch immer kein Park-
pickerl. Das wird aber wahrschein-
lich nicht mehr lang so bleiben. 
Auf der anderen Seite sieht man 
auch den Zusammenhang mit der 
Stadtplanung oder mit der Raum-
planung. Wenn ich Neubaugebie-
te irgendwo auf die grüne Wiese 
hinstelle, wo schlechte Öffi-An-
bindung ist, dann produziere ich 
klarerweise Autoverkehr dadurch. 
Da müsste schon mehr mitge-
dacht werden. 

Jetzt sieht man vermehrt 
immer öfter Paket- oder Zu-
stelldienste, die auf Fahr-
rädern unterwegs sind. 
Wie wirkt sich das auf Ihre 
Arbeit aus? Kommen dann 
auch Unternehmen auf Sie 
zu und äußern Anregungen 
zu besser Radinfrastruktur?

Ja, da gibt es immer wieder Ko-
operationen, auch was Logistik-
konzepte betrifft. Es ist ineffizient 
mit einem Kastenwagen kleine 
Packerln zu zustellen und alle 200 
Meter irgendwo stehen zu blei-
ben, in zweiter Spur, am Gehsteig 

oder am Radweg. Da gibt es Kon-
zepte für lokale Verteilstationen, 
wo einmal am Tag ein Container 
hingestellt wird, und von dort er-
folgt dann die Feinverteilung im 
Umkreis von 2 km mit Lastenrä-
dern. Daran wird gearbeitet, aus 
Gründen der Flächeneffizienz und 
Verkehrssicherheit. Lieferwagen 
stellen eben nicht nur eine Gefahr, 
sondern auch ein Umweltproblem 
dar. Die Feinverteilung kann mit 
dem Rad auch klimaneutral pas-
sieren.

Geht man in der Verkehr-
splanung auch auf jahres-
zeitliche Einflüsse ein? Rad-
fahrer steigen im Spätherbst 
dann doch wieder auf ande-
re Verkehrsmittel um.

Ja, das Umsteigen oder dieser 
Rückgang im Winter ist in Wien 
besonders stark. Es gibt aber auch 
schöne Beispiele aus Finnland, wo 
die Schüler einer Schule im Winter 
im Schneetreiben mit dem Rad in 
die Schule fahren. Es kommt da 
stark auf die Infrastruktur an, man 
kann auch im Winter sicher mit 
dem Rad unterwegs sein. Wenn 
die Radwege geräumt werden 

und man keine Angst haben muss, 
auf schneebedeckten Schienen 
auszurutschen und vom nachkom-
menden Auto überfahren zu wer-
den. Auf der anderen Seite gibt es 
natürlich das gut ausgebaute Öf-
fi-Netz in Wien. Da überlegt man 
es sich halt dreimal, ob man beim 
Schneetreiben mit dem Rad fah-
ren will oder nicht einfach in die 
Straßenbahn einsteigt. Aber ja, da 
ist gut zu beobachten, dass dieser 
Rückgang in Wien sehr stark ist.

Besitzen Sie ein Auto?

Nein, ich habe während des Stu-
diums ein Auto gehabt. Aber die 
Kosten waren einfach zu hoch, so-
dass ich es verkauft habe und seit-
her keines mehr habe.  
     Während des Studiums habe 
ich dann angefangen mit dem Rad 
zu fahren. Am Anfang bin ich noch 
mit der U-Bahn auf die Uni gefah-
ren und was mich dann gestört hat 
war diese Abhängigkeit. Wenn es 
Störungen gab, konnte man sich 
die Reisezeit nicht genau einpla-
nen. Ja, seither bin ich in Wien 
eigentlich nur mehr mit dem Rad 
unterwegs. Ich weiß auf zwei, drei 
Minuten genau, wann ich ankom-

me. Bewegung am Arbeitsweg ist 
auch ganz nett. Das fehlt mir jetzt 
sehr im Home-Office.
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