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ABSTRACT

Car usage is one of the main contributors to pollution and greenhouse gas emissions as well as health
issues of the population. That is the reason why the transportation policy’s goal is to reduce car
usage and at the same time support environmentally friendly modes of transportation, like public
transportation, cycling and walking. This thesis pursues the same target. By analysing three different
measures and their effects on traffic behaviour a recommendation of which measure is most
effective will be given. Those examined measures are construction of a metro line, parking-space
management and soft policies. But first the thesis starts with an introduction about the literature of
modal choice. Which models can explain this process and which factors influence the behaviour. In
the next step those factors and data about the share of car drivers in the districts of Vienna as well as
the three measures will be combined in an analysis. The result is inconclusive. It is expected, that not
only extern effects like economic and social factors influence the outcome but also other measures,
which have been implemented during the same time period by the government of Vienna.
Additionally, an efficiency analysis has been made to identify the measure with the highest cost-
efficiency and the highest reduction of car usage. Even though the metro line has the biggest
reduction of car usage, the parking-space management was defined as the most effective measure.
In contrast to the metro, the parking-space management generates revenues instead of high
expenses. At the same time the reduction of car usage is just slightly less than for the metro line. Soft
polices have the least effect on car usage. That is why a focus on parking-space management is
recommended, by creating a pricing system which is adopted to the centrality of the area.






KURZFASSUNG

Ein umweltschonendes Mobilitdtsverhalten bildet die Grundlage fir eine positive Entwicklung
unserer Gesundheit und Umwelt. Da der motorisierte Individualverkehr fiir einen GroRteil der raum-
und umweltbezogenen Probleme verantwortlich ist, liegen die Ziele der Verkehrspolitik in der
Reduzierung der Pkw-Nutzung und gleichzeitigen Férderung umweltschonender Verkehrsmittel, wie
offentlicher Verkehr, Fahrrad oder zu FuBR gehen. Um diese Ziele zu erreichen wurden in der
vorliegenden Arbeit drei MalRnahmen ausgewahlt, Ausbau der U-Bahn, Parkraumbewirtschaftung
sowie weiche MaRnahmen und ihr Bezug auf das Mobilitatsverhalten analysiert. Als Grundlage dafir
dient die anhand einer Literaturanalyse durchgefiihrte Zusammenfassung von Modellen zur
Erklarung der Verkehrsmittelwahl und der daraus resultierenden Einflussfaktoren. Mithilfe dieser
Einflussfaktoren und des Pkw-Anteils sowie des Modal Splits von Wien wird der Einfluss aller
Malnahmen einzeln und gemeinsam auf die Verkehrsmittelwahl ermittelt. Anhand der
durchgefiihrten Analyse konnen jedoch nur vereinzelt Zusammenhdnge zwischen der
Verkehrsmittelwahl und den untersuchten MaRnahmen hergestellt werden. Es ist anzunehmen, dass
sowohl kulturelle als auch wirtschaftliche Verdnderungen und deren Wechselwirkungen die
Ergebnisse beeinflussen. Weiters werden die daraus resultierende durchschnittliche Reduktion des
Pkw-Anteils sowie die Kosteneinschatzung der MaRnahmen in einer Effizienzermittlung miteinander
verglichen. Obwohl der U-Bahn-Ausbau die hochste Reduktion der Pkw-Nutzung zur Folge hat, wird
die Parkraumbewirtschaftung als effizienteste Mallnahme identifiziert. Sie verursacht zwar eine
etwas geringere Verminderung des Pkw-Anteils, aber dafiir werden mehr Einnahmen als Ausgaben
generiert und es ist kein hoher finanzieller Aufwand, wie beim U-Bahn Ausbau, nétig. Weiche
Mallnahmen weisen im Vergleich zu den anderen Mallnahmen die geringste Reduktion des Pkw-
Anteils auf. Es wird also empfohlen die Parkraumbewirtschaftung weiter auszubauen. Eine Staffelung
der Gebiihren nach raumlichen Gebieten sowie nach Art des Fahrzeugs sind anzudenken.
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1.Einleitung

1 EINLEITUNG

In diesem Kapitel werden die Grundlagen der vorliegenden Arbeit definiert. Warum die
Notwendigkeit besteht sich mit dem Thema auseinanderzusetzen wird in der Problemstellung
dargelegt. Danach werden die Forschungsfragen sowie das Ziel der Arbeit festgelegt. Wie das Ziel
erlangt wird, erklart das Kapitel ,,Aufbau der Arbeit und Methodik”. Zuletzt wird noch die Abgrenzung
der Arbeit definiert.

1.1 Problemstellung

Die Mobilitat an sich ist ein Grundbediirfnis des Menschen. Sie ermdglicht uns raumlich getrennte
Orte miteinander zu verbinden und so unsere alltaglichen Aktivitaten abzuwickeln. Ein Leben ohne
Mobilitat ist also unvorstellbar. Gleichzeitig entsteht durch Mobilitat Verkehr und der wirkt sich sehr
negativ auf unsere Umwelt und unsere Gesundheit aus.

Pez unterscheidet drei Arten von Problemen des Verkehrs (Pez, 1998, S. 23-36):

e raumbezogene Probleme
— Zerschneidung der Landschaft
— Zersiedlung
— Flachenverbrauch
— Staus
o direkte Gefdahrdungspotentiale durch Unfille
e indirekte Gefahrdungspotentiale durch Emissionen
— Energieverbrauch
— Luftschadstoffe
Treibhausgase

Larmemissionen

Kraftfahrzeuge und deren Infrastruktur dominieren den urbanen und zum Teil auch den landlichen
Raum. Sie haben einen massiven Einfluss auf die Entwicklungen und Planungen in unserem
Lebensraum. Zum einen sind sie dafiir verantwortlich Landschaften zu durchschneiden und dadurch
Lebensrdume von Tieren zu zerstéren. Zudem fordert der private Pkw die Zersiedlung im landlichen
Raum sowie die Suburbanisierung an den Grenzen von Grofstadten. Zum anderen bendtigen
motorisierte Fahrzeuge immens viel Platz und verursachen dadurch immer wieder, besonders zu den
Hauptverkehrszeiten, Staus. Diese wirken sich wiederrum negativ auf die menschliche Psyche aus.
Aufgrund des globalen Trends zur Suburbanisierung stellt der grenziiberschreitende Verkehr eine
ganz besondere Herausforderung dar. In Wien nutzen 68% (Stand 2010) der Einpendlerinnen den
privaten Pkw als Verkehrsmittel fir Wege in die Stadt (Rosinak & Partner ZT GmbH, 2013, S. 55).

Private Kraftfahrzeuge bendtigen, unter Beachtung durchschnittlicher, realer Auslastung und
Transportkapazitat weit mehr Platz als Busse. Bei steigender Durchschnittsgeschwindigkeit erhoht
sich der Wert noch um ein Vielfaches. Nach Knoflacher ist der Flachenverbrauch eines Pkw um ein
zwanzigfaches hoher als der eines Busses (Knoflacher, 1996, S. 40). AuRerdem wird ein
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Personenkraftwagen nicht stiandig verwendet. Genaugenommen wird es durchschnittlich nur 45
Minuten am Tag bewegt. Mit einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von 1,17 Personen pro Tag
ergibt das eine Nutzung des Fahrzeugs von unter 1%. Somit befindet sich ein Auto 99% der Zeit im
geparkten Zustand (Knoflacher, 2001, S. 29). Das hat nicht nur einen hohen Raumbedarf zur Folge,
auch das Stadtbild leidet darunter und es bleibt weniger Platz fiir andere Transportmittel.

Als zweite Problematik definiert Pez Unfdlle mit Personen- und Sachschaden im Verkehrssektor.
Auch hier ist der Pkw das Verkehrsmittel, das den groBten Schaden verursacht. Besonders
Radfahrerinnen und FulRgdngerinnen zdhlen als gefahrdet. 2014 gab es rund 5.800 Verkehrsunfille,
wovon 21 toédlich endeten (MA 23 - Wirtschaft, Arbeit und Statistik, 2015, S. 16).

Indirekte Gefahrdungspotentiale umfasst den Energieverbrauch sowie verkehrsinduzierte
Emissionen. Der stetig steigende Energieverbrauch ist ein weltweites Problem. In Osterreich ist mit
33% zum groBten Teil der Verkehr dafiir verantwortlich. Von 1990 bis 2010 hat der Verkehrssektor
um 76% zugenommen und gleichzeitig wird er zu 95% aus Erddlprodukten gedeckt
(Umweltbundesamt GmbH, 2015). Die verkehrsbedingten Emissionen der Luftschadstoffe, wie
Schwefeldioxid, Kohlenstoffmonoxid und Feinstaub sind hingegen aufgrund von europaweiten
Emissionsgrenzwerten deutlich gesunken. Stickstoffoxid-Emissionen (NOx) und Partikel-Emissionen
sind zwar ebenso bei benzinbetriebenen Pkw und bei schweren Nutzfahrzeugen gesunken, jedoch
sind diese Reduktionen zur Ganze dem Fortschritt der Kfz-Technologien zuzuschreiben, und das
obwohl im selben Zeitraum die Transportleistung stark angestiegen ist. Bei den dieselbetriebenen
Pkw haben sich die NOx-Emissionen stark erhoht und die Partikel-Emissionen sind im Vergleich zu
den anderen Fahrzeugen weniger stark gesunken. Diesel-Pkw stellen also weiterhin eine besondere
Herausforderung dar. Da die Fahrleistung insgesamt stetig zunimmt, steigt ebenso der Abrieb und die
Aufwirbelung von Partikel durch Fahrzeuge (Umweltbundesamt, 2013, S. 216f). Als weiteres
indirektes Gefahrdungspotential zahlen Treibhausgase. Auch hier zahlt der Verkehr als
Hauptverursacher. Zwischen 1990 und 2011 gab es einen Anstieg von liber 50% (Umweltbundesamt,
2013, S. 214). Schlussendlich sind auch Larmemissionen eine starke Belastung fir die Gesundheit des
Menschen. In Osterreich fiihlen sich etwa 40% der Giber 15-J4hrigen durch Ldrm in ihrer Wohnung
gestort (Umweltbundesamt, 2013, S. 131f).

Es ist allerdings nicht zu vergessen, dass der 6ffentliche Verkehr ebenso fiir alle diese negativen
Auswirkungen verantwortlich ist. Im Vergleich zum privaten Pkw sind die Auswirkungen jedoch um
ein Vielfaches geringer.

Um die genannten Auswirkungen so weit wie moglich zu reduzieren, gilt es also den motorisierten
Individualverkehr zu reduzieren und gleichzeitig umweltschonende Verkehrsmittel zu férdern. Diese
Herangehensweise findet weltweit Zustimmung. So hat zum Beispiel die Europdische Union im
WeilRbuch ,Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem® zu einer Reduktion der
Emissionen im Verkehrssektor und gleichzeitig einer Sicherung und Foérderung der Mobilitat
aufgefordert. Bis 2030 soll deshalb die Halbierung des motorisierten Individualverkehrs angestrebt
werden sowie bis 2050 der vollstandige Verzicht solcher Fahrzeuge in Stadten (Umweltbundesamt,
2013, S. 209).
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1.2 Forschungsfragen und Zielsetzung

Ziel dieser Arbeit ist es eine Empfehlung abzugeben, wie die Verkehrsmittelwahl der Wiener und
Wienerinnen in Richtung umweltschonende Verkehrsmittel entwickelt werden kann. Mithilfe einer
Analyse von verschiedenen MaRnahmen und dem Modal Split soll die effizienteste MaRnahme zur
Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs bestimmt werden. Mit diesem Wissen kann eine
Aussage dazu getroffen werden, welche MaRnahmen in der Wiener Verkehrspolitik mehr Beachtung
finden - also erweitert und verbessert werden - sollten, und welche MalBhahmen nachrangig
behandelt werden kénnen.

Die konkrete Fragestellung dieser Arbeit lautet also:

Durch welche MaRhahme kann der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am effizientesten
verringert werden?

Die Effizienz ergibt sich dabei aus dem finanziellen Aufwand und der Reduktion des Pkw-Anteils.
Zusatzlich werden folgende Fragen in den einzelnen Kapiteln beantwortet:

- Wie und warum entscheidet man sich fir ein Verkehrsmittel? Welche Einflussfaktoren tragen
zu dieser Entscheidung bei?

- Wie hat sich der Verkehr in den letzten Jahren in Wien entwickelt und welche Programme
und Ziele gibt es um diese Entwicklung positiv zu beeinflussen?

- Welche Auswirkungen haben verschiedene MaBnahmen auf die Verkehrsmittelwahl?

- Wie stark wurde die Modal Split Entwicklung von den MaRnahmen beeinflusst? Welche
MaRnahme wird am effizientesten beurteilt und warum?

1.3 Aufbau der Arbeit und Methodik

Die vorliegende Arbeit wird, neben dem Einleitungsteil, in vier Kapitel unterteilt (siehe Abbildung 1).

e Theoretische Grundlagen zur Verkehrsmittelwahl

o Verkehrsmittelwahl in Wien

e Verkehrspolitische MaBnahmen zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl
e Einfluss der MaBnahmen auf die Verkehrsmittelwahl

Jedes dieser Kapitel tragt einen wichtigen Beitrag zur Analyse der MaRRnahmen und somit zur
Beantwortung der Forschungsfragen bei. Im Kapitel 2 ,Theoretische Grundlagen zur
Verkehrsmittelwahl” werden zuerst mittels Literaturanalyse Modelle zur Erklarung der
Verkehrsmittelwahl beschrieben. Aus diesen Modellen leiten sich die Einflussfaktoren der
Verkehrsmittelwahl ab, wobei diese in rationale und personenbezogene unterteilt werden. Im
Kapitel 3 , Verkehrsentwicklung in Wien” wird die vorhandene Verkehrsinfrastruktur in Wien, das
Mobilitatsverhalten und der Modal Split begutachtet. Dieses Kapitel beinhaltet ebenso eine
Auflistung aller verkehrspolitischen Plane und Programme in Wien sowie Ziele, die sich auf die
Verkehrsmittelwahl beziehen. Auch dieser Teil erfolgt mithilfe einer Literaturanalyse.

Im Kapitel 4 “Verkehrspolitische MafSnahmen zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl” werden der U-
Bahn Ausbau, die Parkraumbewirtschaftung sowie weiche MalRnahmen behandelt. Diese
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MaBnahmen sind nur ein kleiner Teil aus einer Vielzahl an verkehrspolitischen MaBnahmen, die in
Wien umgesetzt wurden. Die MalBnahmen wurden in erster Linie ausgewahlt, weil sie sehr
unterschiedlichen Vorgehensweisen unterliegen. Der U-Bahn Ausbau ist eine Pull MalRnahme, das
heiRt, der offentliche Verkehr (OV) wird méglichst attraktiv gestaltet, damit
Verkehrsteilnehmerinnen motiviert werden den OV 6éfters zu nutzen. Natiirlich kann dieses Ziel
ebenso durch den Ausbau des Bus- oder StraBenbahnnetzes erreicht werden. Der U-Bahn Ausbau hat
jedoch den groRRten Einflussbereich, wodurch die Verkehrsmittelwahl am starksten beeinflusst
werden kann. Die zweite MaBnahme, die Parkraumbewirtschaftung, ist eine Push-MalRnahme. Die
Nutzung des OV wird also erhéht indem die Pkw-Nutzung eingeschrankt wird. Diese MaBnahme hat
in der Wiener Verkehrspolitik einen hohen Stellenwert, da die Bewirtschaftung des Parkraums seit
Uber 20 Jahren kontinuierlich erweitert und ausgebaut wird. Die Parkraumbewirtschaftung hat aus
diesem Grund einen sehr groRflachigen raumlichen Geltungsbereich, wodurch grofle Veranderungen
in der Verkehrsmittelwahl zu erwarten sind. Die weichen MalRnahmen unterscheiden sich sehr stark
von dem U-Bahn-Ausbau und der Parkraumbewirtschaftung. Sie sind freiwillig und haben eine
Verdnderung von mobilitdtsrelevanten Werten, Einstellungen, Normen und Uberzeugungen zum Ziel.
Die Bedeutung von weichen Mallnahmen ist mit dem Verstandnis der Verkehrsmittelwahl Giber die
Jahre gestiegen. Aufgrund der Bedeutungszunahme weicher MaRnahmen und besonders wegen der
stark differierenden Ausfiihrungsart im Vergleich zu den harten MaRnahmen, U-Bahn Ausbau und
Parkraumbewirtschaftung, wird die Wirksamkeit von weichen MalRknahmen auf die
Verkehrsmittelwahl in Wien gepruft.

Fir jede MaBnahme werden mittels einer Literaturanalyse zum einen die Auswirkungen von
internationalen, vergleichbaren Beispielen beschrieben. Zum anderen wird die Umsetzung in Wien
zuerst erldutert und dann analysiert. Fir diese Analyse werden aus dem theoretischen
Grundlagenkapitel die Einflussfaktoren (Kapitel 2.3) miteinbezogen sowie aus dem Kapitel tiber die
Verkehrsmittelwahl in Wien der Pkw-Anteil (Kapitel 3.4). Es folgt eine Gegenilberstellung des Pkw-
Anteils der letzten Jahre mit dem Zeitpunkt der Umsetzung bzw. Fertigstellung der MaRRnahmen in
den jeweils betroffenen Bezirken. Wichtig dabei ist, dass die Parkraumbewirtschaftung und der U-
Bahn Ausbau nicht im selben Zeitraum sowie im selben Bezirk realisiert wurden. Dadurch wird eine
Uberschneidung der Ergebnisse aus der Analyse vermieden und eine eindeutige Aussage liber die
Verkehrsmittelwahl kann getroffen werden. Weiche MaBRnahmen werden hingegen oft gemeinsam
mit harten MaRnahmen umgesetzt. Deshalb kann es hier schon zu Uberschneidungen in der Analyse
kommen. Die in der Analyse durchgefiihrte Gegentliberstellung der MaRnahmen mit dem Pkw-Anteil
soll zeigen inwieweit die Verkehrsmittelwahl durch die jeweiligen MalBnahmen beeinflusst wurde.

Im Kapitel 5 ,Einfluss der MafsSnahmen auf die Verkehrsmittelwahl“ werden schlussendlich alle
Malnahmen gemeinsam betrachtet und sowohl dem Modal Split als auch der Entwicklung des Pkw-
Anteils in Wien gegenlbergestellt. Danach erfolgt die Effizienzermittlung der MaBBnahmen. Der
Kostenaufwand und die durchschnittliche Reduzierung des Pkw-Anteils durch die MaRnahmen, die
bereits im vorherigen Kapitel Giber die verkehrspolitischen MalRnahmen eingeschatzt wurden, bilden
eine Grundlage fur die Effizienzermittlung.

Durch diese Erkenntnisse kann eine Empfehlung abgegeben werden, welche MalRnahme(n) verstarkt
eingesetzt werden sollen um den motorisierten Individualverkehr in Wien zu verringern.
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Verkehrsmittelwahl in Wien

Theoretische Grundlagen - Bevdlkerung

zur Verkehrsmittelwahl - Individualverkehr
- umweltschonende Verkehrsmittel
Modelle
- Mobilitatsverhalten und
——— Einflussfaktoren Verkehrsmittelwahl
- rationale
- personenbezogene - Modal Split und Pkw-Anteil —
---» Gewichtung der EF

- Programme, Plane und
deren Ziele

h 4 h 4

Verkehrspolitische MaBnahmen zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl
U-Bahn (Aus-)Bau Parkraumbewirtschaftung weiche MalBnahmen

- Auswirkungen anhand von internationalen Beispielen

- Umsetzung in Wien

- Finanzierung / Kosteneinschétzung

» - Einfluss auf die Determinanten der Verkehrsmittelwahl
- Bewertung anhand des Pkw-Anteils <€

W

Einfluss der MaBinahmen auf die Verkehrsmittelwahl

- auf den Modal Split von Wien =
- auf den Pkw-Anteil der Wiener Bezirke
- Einfluss von externe Einflussfaktoren

Effizienzermittiung

> Kostenaufwand der MaBnahmen Reduzierung des Pkw-Anteils <«€—

Abbildung 1: Methodik und Aufbau der Arbeit, eigene Darstellung

1.4 Abgrenzung der Arbeit

In dieser Arbeit wird die Verkehrsmittelwahl der Wiener Bevdlkerung analysiert. Unterschieden wird
dabei zwischen motorisiertem Individualverkehr (MIV) und umweltschonenden Verkehrsmittel,
welche &ffentlichen Verkehr (OV), Fahrrad und zu FuR gehen beinhaltet. Im Vordergrund steht dabei
die Reduzierung des MIV, jedoch nicht die Veranderung der Verkehrsmittelwahl innerhalb der
Gruppe der umweltschonenden Verkehrsmittel.

Zudem bezieht sich die Arbeit nur auf den Nahverkehr, also alle Wege, die innerhalb Wiens und von
Wien bis ins Wiener Umland oder umgekehrt getatigt werden. Die beriicksichtigten Wege sind
ausschlieBlich Alltagswege, wie Arbeits-, Einkaufs-, Freizeitwege und Wege zur Ausbildungsstatte;
Urlaubsfahrten werden hingegen nicht erfasst. Der Zeithorizont dieser Arbeit variiert etwas, da
dieser von den zur Verfligung gestellten Daten abhangig ist. Grundsatzlich wird die Entwicklung ab
Mitte der 1990er Jahre bis heute genauer betrachtet. Auferdem ist hinzuzufiigen, dass globale
Entwicklungen, wie zum Beispiel kulturelle und wirtschaftliche Veranderungen, und deren
Wechselwirkungen auf die Verkehrsmittelwahl, nicht berlicksichtigt werden.
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2 THEORETISCHE GRUNDLAGEN ZUR VERKEHRSMITTELWAHL

Die Verkehrsmittelwahl ist ein komplexes Entscheidungsverfahren. Dieses Kapitel versucht anhand
von verschiedenen Modellen dieses Auswahlverfahren zu erklaren und zeigt gleichzeitig wichtige
Faktoren, die die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Diese Einflussfaktoren werden danach genauer
erlautert und zum Teil erganzt. Dabei wird zwischen rationalen und personenbezogenen Faktoren
unterschieden, die am Ende des Kapitels nach ihrer Relevanz gewichtet werden.

Dieses Kapitel bildet die Grundlage fiur diese Arbeit. Zuerst ist es notwendig die Verkehrsmittelwahl
zu verstehen, also warum wir uns flir ein bestimmtes Verkehrsmittel entscheiden, um spater zu
erkennen wie diese Wahl beeinflusst werden kann. Die Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl
werden auch in der Analyse der einzelnen verkehrspolitischen MaRnahmen (siehe Kapitel 4)
verwendet.

2.1 Begriffserklarungen

Ein Verkehrsmittel ist ein ,..Mittel der Raumiiberwindung”. Es befordert Personen, Giiter und
Nachrichten am Land, Wasser und in der Luft (Voigt, 1973, S. 37). Viele Verkehrsingenieure sprechen
dabei ausschlieflich von Fahrzeugen, laut Held hingegen, kann auch das zu FuRk gehen als ein Mittel
zur Ortsverdanderung betrachtet werden (Held, 1982, S. 34f). Ein wichtiges Instrument zur Messung
der Verkehrsmittelwahl, ist der Modal Split. Dieser gibt die Anteile der erhobenen Wege gruppiert
nach den einzelnen Verkehrsmitteln, gemessen an der Gesamtheit aller erhobenen Wege, an (Held,
1982, S. 36). Seit den 1970er wird der Modal Split neben dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
und &ffentlichen Verkehr (OV), auch in nicht-motorisierten Individualverkehr (NMIV), also Fahrrad
fahren und zu Ful gehen, geteilt (Zemlin, 2005, S. 15). In Wien wird der Modal Split jahrlich von den
Wiener Linien gemessen. Berlicksichtigt werden nur Personen, die am abgefragten Stichtag
mindestens einen Weg pro Tag innerhalb Wiens zurilickgelegt haben. Einpendlerinnen, also jene
Personen, die von aullerhalb Wiens in die Stadt einpendeln, werden in den Daten nicht
bericksichtigt.

Die Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen sind jene Personen, die sich auf den
offentlichen Strafen und Wegen bewegen, sei es mit Fahrzeugen, zu Full oder auch als Beifahrer
(Linden, 1966, S. 1675f).

Eine Soziale Norm , bezeichnet eine Regel oder Richtschnur fiir das Verhalten der Mitglieder einer
Gesellschaft oder Gruppe, die den ,richtigen” (d.h. sozial angemessen, erwiinschten bzw.
vorgeschlagenen) Weg zur Zielerreichung markiert, dessen Einhaltung von den anderen Gruppen-
bzw. Gesellschaftsmitgliedern erwartet und im Falle der Nichterfiillung sanktioniert wird.” (Wiswede,
Sozialpsychologie - Lexikon, 2004, S. 404-408). Auf einem &dhnlichen Prinzip basiert die subjektive
Norm, aus der Theorie des geplanten Verhaltens (siehe Kapitel 2.2.2).

Soziale Normen konnen zwischen injunktiven und deskriptiven Normen unterschieden werden.
Injunktive Normen liefern Informationen dariiber welches Verhalten in einer Situation angemessen
ist, also der Soll-Zustand. Deskriptive Norm beschreibt den IST-Zustand, also das normale Verhalten,
welches die meisten anderen auch tun (Cialdini, Reno, & Kallgren, 1990).
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Personliche (personale) Norm wird oft gleichgesetzt mit der Internalisierung, das heilst der
Verinnerlichung von Normen (Thggersen, 2006, S. 257). Normen werden also zum Bestandteil der
Personlichkeit. Personen konnen sich bei korrektem oder unangemessenem Verhalten selber
belohnen oder bestrafen, wodurch Schuldgefiihle, Arger und Wut entstehen kénnen (Wiswede,
Sozialpsychologie - Lexikon, 2004, S. 281f). Eine zentrale Eigenschaft der persdnlichen Norm ist die
moralische Verpflichtung sich in einer bestimmten Weise zu verhalten (Schwartz, 1973, S. 353). Aus
diesem Grund wird die persénliche Norm auch zum Teil als moralische Norm bezeichnet.

2.2 Modelle zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl

Seit den 50er Jahren wurden eine Vielzahl von Modellen entwickelt um die Verkehrsmittelwahl zu
erklaren und im weiteren Sinne zu prognostizieren. Eine kleine Auswahl dieser Modelle wird in
diesem Kapitel kurz beschrieben. Angefangen mit der historischen Entwicklung, in der die
zunehmende Komplexitdt, aufgrund der Zunahme von Einflussfaktoren, zu sehen ist, werden
anschlieRend eine Auswahl von Modellen vorgestellt. Wahrend zu Beginn noch das Ziel die
Infrastruktur an das zu erwartende Verkehrsaufkommen anzupassen war, wird heute versucht ein
Umsteigen auf umweltschonende Verkehrsmittel zu fordern. Die Modelle bilden eine wichtige
Grundlage fur Studien zur Verkehrsmittelwahl. Am Ende dieses Kapitels werden die Modelle kurz
zusammengefasst und miteinander verglichen.

2.2.1 Historische Entwicklung der Modelle

Mit dem steigenden motorisierten Individualverkehr (MIV) in den USA Anfang der 50er Jahre begann
man mit der Entwicklung von Verkehrsnachfragemodellen. Ziel war es, die Infrastruktur an
zuklnftige Verkehrsstrome anzupassen. Die Verkehrsnachfragemodelle wurden in vier
Analyseschritte geteilt. Eins davon war die Verkehrsaufteilung (Modal Split), die sich mit der
Verteilung des Gesamtverkehrs auf die verschiedenen Verkehrsmittel, beschiftigte.

Bei den Modellen der Verkehrsaufteilung galt das Interesse nicht den Ursachen der
Verkehrsmittelwahl, sondern den aggregierten Auswirkungen dieser Verkehrsmittelentscheidungen.
Diese Modelle wurden deshalb aggregierte Modelle genannt. Man ging davon aus, dass das
Verhalten der Verkehrsteilnehmerinnen anhand von dufReren Merkmalen beschrieben und
vorhergesagt werden kann. Das Modell beruhte auf der Annahme, dass Verkehrsteilnehmerinnen
nach einem vorgeschriebenen Verkehrsmechanismus reagieren. Das Modell wurde aus dem Grund
als sehr realitdtsfern betrachtet und wies ebenso eine hohe Fehlerquote auf (Zemlin, 2005, S. 41ff).

Um diese Fehler zu kompensieren wurden zu Beginn der 1970er Jahre die verhaltensorientierten
Modelle entwickelt. Im Mittelpunkt dieser Modelle stand der einzelne Verkehrsteilnehmer und
dessen Entscheidungsverhalten, welches auf einem Reiz-Reaktions-Schema beruhte (Gorr, 19973, S.
10). Dieses Schema besagt, dass die Verkehrsmittelwahl auf einer logischen Reaktion von
bestimmten Verkehrsmitteleigenschaften und Umweltzustédnden basiert (Held, 1982, S. 44). Es wird
das Verkehrsmittel mit dem groRten Nutzen gewadhlt. Aus Grinden der Messbarkeit wurden nur
Kosten und Reisezeit bericksichtigt. Spater wurden die Einflussfaktoren in rationale Faktoren und
dem ,subjektiven Rest” eingeteilt. Kritikpunkte waren neben der Nicht-Erklarbarkeit des subjektiven
Rests, dass Zusammenhange keine Beachtung fanden (Zemlin, 2005, S. 46).
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»Weiche” Faktoren wurden zum ersten Mal bei den einstellungsorientierten Modellen
miteinbezogen. Das im vorherigen Modell beschriebene Reiz-Reaktions-Schema wird abgewandelt in
ein Reiz-Organismus-Reaktions-Schema. Das heilSt, der Reiz wird vor der Reaktion noch im
Organismus des Menschen verarbeitet. Die wichtigste Komponente stellt dabei die Einstellung eines
Menschen dar, die, wie man annimmt, stark mit dem Verkehrsverhalten zusammenhangt. Das
Auswahlverhalten beruht also auf einer subjektiven Wahrnehmung und Bewertung von
Verkehrsmitteln. Trotz der weiterhin starkeren Berlicksichtigung von messbaren Faktoren als der von
weichen Faktoren, bleibt der Ansatz der einstellungsorientierten Modelle unumstritten (Zemlin,
2005, S. 47ff). Als eine Erganzung der einstellungsorientierten Modelle gelten die Ansatze der
abgestuften Wahlmoglichkeit. Dabei wird, bevor die Verkehrsmittelwahl nach dem Ansatz der
einstellungsorientierten Modelle ermittelt wird, untersucht, ob die Wabhlfreiheit der
Verkehrsteilnehmerlnnen limitiert ist und wenn ja, durch welche Art. Alle Verkehrsteilnehmerlnnen
werden also zundchst in wahlfrei und nicht wahlfreie Teilnehmerinnen unterteilt. Limitierungen
werden in objektive, wie der fehlende Pkw Besitz, und subjektive Limitierungen, wie fehlende
Information liber potentielle Alternativen, geteilt (Gorr, 19973, S. 12).

2.2.2 Modelle mit Bezug zur Verkehrsmittelwahl

Im folgenden Kapitel werden verschiedene Modelle aufgezeigt, die fiir die Verkehrsmittelwahl
bedeutend sind. Diese Modelle sind nur ein kleiner Ausschnitt aus einer Vielzahl an Modellen. Sie
wurden deshalb ausgewahlt, weil sie in Studien Gber die Verkehrsmittelwahl am haufigsten zitiert
wurden.

Die beschriebenen Modelle stammen aus unterschiedlichen Fachdisziplinen und versuchen das
Verhalten der Menschen aus verschiedenen Blickwinkeln zu beschreiben. Jeder Ansatz bezieht dabei
andere Einflussfaktoren mit ein (auf diese wird in Kapitel 2.3. ndher eingegangen). Die Modelle
kommen zum Teil aus der Sozialpsychologie (Norm-Aktivations Modell und die Theorie des geplanten
Verhaltens) und wurden erst spater auf die Verkehrsmittelwahl umgelegt (Schwanen & Lucas, 2011,
S. 17). Das Modell von Gorr ist im Gegensatz dazu sehr 6konomisch orientiert. Die meisten Modelle
versuchen jedoch sowohl psychologische, soziologische und 6konomische Faktoren miteinander zu
vereinen (Liebl, Held, Pez und Steg).

Norm-Aktivations Modell von Schwartz (1977)

Das Norm-Aktivations Modell hat Schwartz zur Erklarung von altruistischem Verhalten entwickelt.
Das Modell wird haufig verwendet um die Verhaltenswirksamkeit moralischer Normen zu
untersuchen. Schwartz unterscheidet in seinem Modell zwischen persénlicher (=moralischer) und
sozialer (=subjektiver) Norm. Die sozialen Normen sind die sozialen Erwartungen von Dritten. Sie
basiert auf dem sozialen Druck, der durch die Angst von Sanktionen entsteht. Wenn sich soziale
Normen in die Personlichkeit integrieren, also internalisieren, werden sie persdnliche Normen
(Schwartz, 1977, S. 268). Bei Nichteinhaltung der sozialen Norm ist das eigene Selbstkonzept
gefdhrdet, es kommt zu Scham und Schuld.



2.Theoretische Grundlagen zur Verkehrsmittelwahl

Das Modell wird in einen vierstufigen Prozess geteilt:

Normaktivierung

Entstehung des Geflihls moralischer Verpflichtung
Abwehr

Reaktion

el A

Um eine persdnliche Norm zu aktivieren (Stufe 1) benétigt es folgende Faktoren: Zum einen die
Wahrnehmung des Problems (z.B. die negativen Auswirkungen von MIV) sowie die daraus
resultierenden Konsequenzen, die entstehen wiirden, wenn man nicht eingreift, zum anderen die
Moglichkeit, den Zustand zu dndern (wahrgenommene Handlungskontrolle). Wenn diese Moglichkeit
gegeben ist, wird anschlieBend abgewogen, ob sich der Aufwand mit den dafiir benétigten
materiellen und psychologischen Kosten lohnt, um eine Anderung herbeizufiihren (Schwartz, 1977, S.
241-246).

Das Norm-Aktivations-Modell wird inzwischen sowohl zur Erklarung von umweltschonendem
Verhalten (Thggersen, 2006, S. 259), als auch zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl verwendet. Zum
Beispiel hat Hunecke das Norm-Aktivations-Modell so modifiziert, dass auch die Verkehrsmittelwahl
erklart werden kann. Seine dazu durchgefiihrte Feldstudie hat ergeben, dass soziale und personliche
Normen das Verhalten beeinflussen, die persdnliche Norm jedoch einen starkeren Einfluss hat und
deshalb eine zentrale Funktion in diesem Modell einnimmt (Hunecke, 2000, S. 65, 257).

Modell von Liebl (1978)

Mit dem Modell von Liebl wurde versucht, die einheitliche Betrachtungsweise von friiheren
Modellen zu vermeiden. Statt eines rational handelnden Individuums, werden
Verkehrsteilnehmerlnnen als beschrinkt rational eingestuft. Indem Liebl das aus der Absatztheorie
bekannte Howard-Sheth-Modell fiir die Verkehrsmittelwahl angepasst hat, wurden ékonomische,
soziologische sowie psychologische Faktoren gleichwertig behandelt. Der individuelle
Entscheidungsprozess zur Verkehrsmittelwahl wurde dabei in fiinf Phasen gegliedert (Liebl, 1978, S.
22f, 51):

1. Bewusstwerdungsphase: Transportproblem wird sichtbar
Informationsphase: Problem wird spezifiziert, Restriktionen werden erkannt
Erste Auswahlphase: Rationale Eingrenzung von Verkehrsalternativen durch Einfiihrung eines
Mindestanspruchsniveaus

4. Zweite Auswahlphase: Einfluss von psychologischen und soziologischen Faktoren

5. Bewertungsphase: Verkehrsmittel werden individuell, abhdngig von der ersten und zweiten
Auswahlphase, bewertet

Aufgrund der individuellen Gewichtung der Phasen kann Liebl auch Sonderfille, wie Gewohnheit,
erklaren. Je ofter sich der Prozess mit dhnlichen Rahmenbedingungen wiederholt, desto o6fter
werden Entscheidungen libernommen, die sich schon friiher bewahrt haben. Ein Kritikpunkt ist
jedoch die scharfe Trennung zwischen den einzelnen Phasen, insbesondere der vierten und flinften
Phase (Zemlin, 2005, S. 53).

10
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Modell von Held (1982)

Das Modell von Held beruht auf der Kognitiven Motivationstheorie von Vroom, dessen Annahme ist,
dass jegliches Verhalten zielorientiert ist. Die Motivation wird dabei als Erklarung fir die Intensitat
und Richtung des zielgerichteten, zweckhaften Verhaltens gesehen. Diese Motivationen kdnnen
durch innere und duBere Reize aktiviert werden und treten unterschiedlich stark auf (Held, 1982, S.
135). Eine zentrale Rolle spielt dabei die Erklarung des Verhaltens durch die Variablen Valenz
(erwartete Nutzen einer Handlung), Instrumentalitdt (Handlungsalternativen) und die Erwartung
(subjektive Wahrscheinlichkeit ob eine Handlung eintritt oder nicht) (Held, 1982, S. 168f). Held geht
also davon aus, dass Verkehrsverhalten das Ergebnis einer subjektiven Abwagung von Vor- und
Nachteilen der Verkehrsmittel ist (Held, 1982, S. 148). Im empirischen Teil hat Held eine Analyse der
verhaltensrelevanten Ziele durchgefiihrt. Folgende Zielkategorien erhielten dabei die hoéchsten
Werte (Held, 1982, S. 236):

Bequemlichkeit
Zeit
Unabhdngigkeit
Kosten
Privatsphdre

O kA Wik

Eigene Sicherheit

Held weist zusatzlich darauf hin, dass aufgrund von Gewohnheiten die Verkehrsmittelwahl nur bis zu
einem gewissen Grad erklart werden kann.

Das Modell ist ein wichtiger Beitrag zur Verkehrsmittelwahlforschung, da Held versuchte die
verschiedenen Einflussfaktoren zu untersuchen und nach deren Relevanz zu reihen. Jedoch
entwickelte Held kein Modell, das die Verkehrsmittelwahl strukturierte und stellte ebenso wenig eine
Verbindung zwischen seinen gereihten Einflussfaktoren und den Verhaltenslimitierungen her
(Zemlin, 2005, S. 55).

Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen (1991)

Die von Ajzen entwickelte Theorie des
geplanten Verhaltens (TPB - theory of
planned behaviour) ist ein
weitverbreitetes und einflussreiches
Model um soziales Verhalten
vorherzusagen. Dazu zdhlt unter
anderem das Erkldaren und Vorhersagen
von Mobilitatsverhalten. Die TPB basiert
auf den Rational-Choice-Ansatzen, die

Subjective
norm

den maximalen subjektiv
wahrgenommenen Nutzen eines
Individuums zum Ziel haben. Die Theorie

Perceived
behavioral
control

besagt, dass das Verhalten durch
Intentionen gesteuert wird. Intentionen
wiederrum lassen sich durch drei

Abbildung 2: Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen, 1991, S. 182)

11
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Faktoren beeinflussen: Einstellung, subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle (siehe
Abbildung 2). Einstellung wird definiert durch die Summe von Vor- und Nachteilen, die ein
Individuum gegeniber einer Verhaltensoption hat. Es handelt sich zum Beispiel um eine individuelle
Bewertung eines Verkehrsmittels. Die subjektive Norm beschaftigt sich damit wie die soziale
Umgebung ein Individuum beeinflusst, also der soziale Druck der durch die Erwartungen von
relevanten anderen Personen entsteht. Die dritte Determinante, die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle, ist die wahrgenommene Modglichkeit einer Person, ob sie ein Verhalten
ausfiihren kann oder nicht. In Bezug auf Verkehrsmittelwahl beinhaltet das also sowohl die
vorhandene Verkehrsinfrastruktur als auch die persénlichen Lebensumstiinde. Generell gilt, je besser
die Einstellung und die subjektive Norm gegenliber einem Verkehrsmittel und je hdéher die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle, desto starker ist die Intention ein bestimmtes Verhalten
durchzufiihren (Ajzen, 1991, S. 181f, 188).

Engel und Potschke weisen jedoch darauf hin, dass das Modell die Frage, warum Menschen sich
manchmal widersprichlich zu ihrer Einstellung verhalten nicht beantwortet (Engel & Potschke, 2003,
S. 18). Ein weiterer Kritikpunkt ist die Unvollstandigkeit der Variablen, wobei das auch als Vorteil
gesehen werden kann. Da Umfragen sehr kostenintensiv sind und deshalb nur selten und in einem
kleinen MaRstab durchgefiihrt werden, ist es durch die Theorie des geplanten Verhaltens trotzdem
moglich eine Aussage Uber die Verkehrsmittelwahl zu treffen (Hunecke, Haustein, Grischkat, &
Bohler, 2007, S. 278f).

Verschiedene Wissenschaftlerinnen haben schon versucht, das Modell zu modifizieren und/oder zu
erweitern um das Ergebnis zu prazisieren. Donald hat zum Beispiel in seiner Studie herausgefunden,
dass die drei Faktoren eine passable Prognose ergeben, jedoch nur unter Einbeziehung der
moralischen Norm, Wahrnehmung von Verkehrsverhalten von Dritten (deskriptive Norm),
Umweltbewusstsein und Gewohnheitsverhalten kann das Ergebnis prazisiert werden (Donald,
Cooper, & Conchie, 2014, S. 40, 44). Bamberg hat 1993 zu dem Modell einen vierten Faktor
hinzugefiigt: Verhaltensgewohnheit. Mithilfe dieser Methode war es ihm mdoglich zwischen 50 und
82 Prozent der Varianz der Variable ,Verkehrsmittelnutzungsintention” zu erklaren (Bamberg &
Schmidt, 1993, S. 29ff).

Modell von Gorr (1997)

Gorr geht in seinem Modell davon aus, dass Verkehrsteilnehmerinnen als Homo Oeconomicus
handelt. Diese Annahme basiert auf der Konsumtheorie von Lancaster, die besagt, dass alle
Entscheidungen rational und aufgrund von vollstandigen Informationen getroffen werden (Gorr,
19973, S. 28). Das heildt, dass ein Verkehrsteilnehmer das Verkehrsmittel mit dem grofRten Nutzen
auswahlt. Der gréRte Nutzen ist laut Gorr als kostenglinstig, schnell und bequem definiert (Gorr,
19974, S. 38f). Gorr stellt sein Modell graphisch mit Hilfe eines Koordinatensystems dar. Die Achsen
ergeben sich aus den drei Determinanten: Reisezeitvorteil, Reisekostenvorteil —und
Verkehrsmittelqualitit (siehe Abbildung 3).

12
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In dem Koordinatensystem sind verschiedene

T
-

Indifferenzkurven abgebildet. Je weiter oben
die Indifferenzkurve liegt, desto groRer ist der
Nutzen. Nach der Gewichtung der Faktoren
entsteht pro Verkehrsmittel ein

Vektorendpunkt. Der Vektorendpunkt, der die

" “Verkehrsmittelqualitat

am weitesten obenliegende Indifferenzkurve
beriihrt ist fiir den Verkehrsteilnehmer bzw.
Verkehrsteilnehmerin das Verkehrsmittel mit

dem groRten Nutzen. In Abbildung 3 ist das
also das Auto. Verkehrsteilnehmerinnen
haben jedoch eine unterschiedliche
Praferenzstruktur, sie bewerten also die drei
Determinanten unterschiedlich stark. Wenn
also fir jemanden die Reisekosten wichtiger

; \ sind, kann es ebenso moglich sein, dass der
: e Kastenmneil

Vektorendpunkt der Strallenbahn die am

Abbildung 3: Modell von Gorr (Gorr, 1997a, S. 48) weitesten oben gelegene Indifferenzkurve
beriihrt und somit den groflten Nutzen fir

diesen Verkehrsteilnehmer aufweist. Gorr hat also herausgefunden, dass ein Verkehrsmittel nur
dann konkurrenzfahig ist, wenn es in mindestens einem der drei Kriterien einen Vorteil gegenlber
den anderen hat (Gorr, 19973, S. 48f).

Da jedoch in den realen Marktbedingungen die Informationen keinesfalls immer vollstandig sind, hat
Gorr in seinem Modell die Erkenntnisse der Bounded Rationality einflieRen lassen. Es wird also nicht
das optimalste Verkehrsmittel ausgewahlt, stattdessen das als am attraktivsten Wahrgenommene.
Wobei oft das nicht genutzte Verkehrsmittel sehr viel schlechter eingeschatzt wird als es in
Wirklichkeit ist. Neben der Erkenntnis der unvollstandigen Informationen hat Gorr noch einen
weiteren, bis dato unbekannten, Einflussfaktor auf die Verkehrsmittelwahl identifiziert, und zwar
handelt es sich dabei um die Mobilitdtssicherheit. Der Mensch will einer Nichtmobilitat vorbeugen
und deshalb in jedem Fall mobil sein. Das derzeitige Allzweckmittel ist dafiir das Auto, das flexibel
und zu jeder Zeit verwendbar ist. Dieses Sicherheitsdenken beeinflusst laut Gorr mindestens zwei
Drittel aller Entscheidungen (Gorr, 199743, S. 177-180).

Der groRte Kritikpunkt an diesem Modell ist die Reduzierung der Einflussfaktoren auf drei Stiick,
wobei die Verkehrsmittelqualitat nur sehr unscharf definiert wird (Zemlin, 2005, S. 59).

Modell von Pez (1998)

Das Modell versucht die einstellungsorientierten Modelle und die der abgestuften
Wahlmoglichkeiten zu vereinen und den gesamten Prozess der Verkehrsmittelwahl darzustellen.
Angefangen mit der Entstehung von Transportbedirfnisse, (iber die Verfligbarkeit von
Verkehrsmittel, die Uberlegung von Wabhlalternativen, der Einfluss von Gewohnheit, der Bewertung
der Verkehrsmitteleigenschaften bis zur endgiltigen Verkehrsmittelentscheidung. Ebenfalls im
Modell beriicksichtigt werden Faktoren, wie Wetter, gesellschaftliche Norm oder auch der Transport
von Menschen und Gitern (Pez, 1998, S. 240-246). Mittels einer Befragung hat Pez herausgefunden,
dass allein schon ein Drittel der Verkehrsteilnehmerlnnen nicht wahlfrei sind, das heillt sie werden
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limitiert durch objektive und subjektive Faktoren. Durch den Kauf eines Fahrrades oder durch die
Informationsbeschaffung (iber das Angebot des o6ffentlichen Verkehrs (OV) kann die limitierte
Wahlfreiheit jedoch fast vollstandig beseitigt werden. Zusatzlich hat Pez die Eigenschaften der
Verkehrsmittel bewertet. Die reisezeitbeeinflussenden Determinanten waren die
ausschlaggebendsten, dicht gefolgt von Umweltvertréiiglichkeit, Verkehrssicherheit und
Bequemlichkeit. Auffallend ist, dass der Pkw bei fast allen wichtigen Faktoren hoch eingeschatzt wird,
wahrend umweltschonende Verkehrsmittel nur bei eher unwichtigen Faktoren hohe Werte erlangen
(Pez, 1998, S. 302f).

Gelungen ist das Modell hinsichtlich der Vereinigung der zwei Modelle sowie der gesamtheitlichen
Darstellung des Prozesses der Verkehrsmittelwahl. Psychologische Prozesse hingegen werden im
Modell nur als Limitierungen und Bewertung der Determinanten einbezogen (Zemlin, 2005, S. 62).

Modell von Steg (2005)

Steg hat sich, im Gegensatz zu den anderen Modellen, von der Seite der Autofahrerinnen
angenédhert. Das Modell basiert auf dem ,Model of material posession” von Dittmar (1992). Dieser
besagt, dass die Nutzung von materiellem Gut oder in Steg’s Modell, die Nutzung des Autos, drei
Funktionen erfillt: Zum ersten die instrumentelle, die Aktivitaten tiberhaupt moglich macht. In Bezug
auf das Autofahren sind das Geschwindigkeit, Flexibilitdt, Sicherheit, Kosten und so weiter. Die
zweite Funktion ist die symbolische, in der das Auto dazu dient sich selbst oder seine soziale Position
auszudricken (Statussymbol, Ausdruck der Personlichkeit). Die Dritte, die affektive Funktion,
summiert die Emotionen, die beim Autofahren entstehen. Zum Beispiel kann Autofahren die
Stimmung beeinflussen, wie die Freude am Fahren selbst (Steg, 2005, S. 149f). Im empirischen Teil
ihrer Arbeit kann Steg belegen, dass symbolische und affektive Motive aussagekraftige
Determinanten bei der Ermittlung der Pkw Nutzung und dessen Ausmal} sind. Das Verhalten von
Pendlern ist stark von affektiven und symbolischen Faktoren abhangig, nicht wie bisher
angenommen, von Instrumentellen. Flir andere Zwecke als die Fahrt zur Arbeit, wie zum Beispiel die
Fahrt zu Freizeitaktivitaten, gewinnen die affektiven und symbolischen Faktoren sogar noch mehr
Bedeutung. Zudem untersucht sie auch wie sich demographische Eigenschaften auf die drei Motive
auswirken. Fir jlingere Menschen, Manner und Menschen mit geringerem Einkommen sind
symbolische und affektive Funktionen wichtiger als instrumentelle (Steg, 2005, S. 159).

2.2.3  Zusammenfassung der Modelle

Die verschiedenen Modelle zeigen die Varietat der Herangehensweisen. Um die Verkehrsmittelwahl
zu erkldren, miissen sowohl Erkenntnisse aus der Sozialpsychologie, als auch aus der Okonomie
vereint werden. Die Modelle von Liebl, Held, Pez und Steg versuchen genau diese zwei
Fachdisziplinen zu verbinden.

Liebl versucht in seinem Modell die einzelnen Phasen des Entscheidungsprozesses zu beschreiben.
Diese Phasen konnen unterschiedlich stark gewichtet werden, wodurch auch die Gewohnheit
bericksichtigt werden kann. Auch Schwartz entwickelt, als ein Teil des Norm-Aktivations Modells,
einen vierstufigen Prozess und zeigt damit wie sich persoénliche und soziale Normen auf ein Verhalten
auswirken. Sein Modell bezieht sich jedoch ausschlieRlich auf sozialpsychologische Faktoren.
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Held und Ajzen haben unterschiedliche Ansichten darliber wie Verhalten gesteuert wird. Im Modell
von Held wird davon ausgegangen, dass das Verhalten durch Motivation erklart wird, weshalb er
auch in seiner empirischen Untersuchung Handlungsmotive ermittelte. Die Entscheidung lber das
geeignetste Verkehrsmittel ergibt sich durch die individuelle Gewichtung der Handlungsmotive. Ajzen
behauptet jedoch in der Theorie des geplanten Verhaltens, dass das Verhalten durch Intentionen
gesteuert wird. Diese ergeben sich aus der persoénlichen Einstellung, die den Handlungsmotiven von
Held sehr dhnlich sind. Zusatzlich werden jedoch noch der Einfluss der sozialen Umgebung und die
wahrgenommene Moglichkeit ein Verkehrsmittel zu nutzen bericksichtigt.

Pez versucht als Einziger in seinem Modell den gesamten Prozess der Verkehrsmittelwahl
darzustellen und bertcksichtigt dabei ebenso die abgestuften Wahlmdglichkeiten. Steg betrachtet
die Verkehrsmittelwahl, im Gegensatz zu ihren Vorgidngern, aus dem Blickwinkel der Pkw
Nutzerlnnen und versucht zu erklaren, warum manche Verkehrsteilnehmerinnen den Pkw
umweltschonenderen Verkehrsmitteln vorziehen.

Insgesamt kann man also sagen, dass die Verkehrsmittelwahl eine sehr komplexe Entscheidung ist
und die Gesamtheit des Entscheidungsprozesses kaum vollstandig untersucht werden kann. Laut
Zemlin ist es unmoglich einen ,,umfassenden und einheitlichen Erkldrungsansatz zu entwickeln, der
sdmtliche Erkenntnisse der verschiedenen Disziplinen vereinen kann“ (Zemlin, 2005, S. 64f).

In den Modellen wurden nun schon sehr viele Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl erwahnt. Im
Norm-Aktivations Modell werden sowohl personliche als auch soziale Normen behandelt. Liebl ist
der Erste, der in seinem Modell auch die Gewohnheit bericksichtigt. Held versuchte verschiedene
Faktoren zu gewichten. Bequemlichkeit, Zeit, Unabhangigkeit, Kosten, Privatsphare und eigene
Sicherheit wurden von ihm als wichtigste Faktoren bezeichnet. Ajzen erklart Einstellung, subjektive
Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle als ausschlaggebende Determinanten. Laut Gorr
beeinflussen die Reisezeit, Reisekosten und Verkehrsmittelqualitdt die Verkehrsmittelwahl am
starksten. Steg teilt die Einflussfaktoren in instrumentelle, symbolische und affektive. All diese
Einflussfaktoren werden nun im nachsten Kapitel (Kapitel 2.3) strukturiert, ndher erldutert und zum
Teil erweitert.

2.3 Einflussfaktoren

Welchen Einfluss haben verschiedenen Faktoren auf die Verkehrsmittelwahl? Im Kapitel 2.2.2,
welches Modelle zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl behandelt, wurden bereits eine Vielzahl von
Einflussfaktoren genannt. In diesem Kapitel werden diese nun genauer beschrieben und mit
zusatzlichen Faktoren erganzt. Die dabei verwendeten Studien beschéftigten sich groRtenteils mit
dem Vergleich zwischen der Nutzung des MIV und OV. Radfahrer und FuRginger wurden nur in den
seltensten Fallen analysiert.

Man differenziert grundsatzlich nach:

- rationalen Faktoren und
- personenbezogenen bzw. individiuumsinternen Faktoren

In Abbildung 4 werden alle Einflussfaktoren, die in dieser Arbeit ndher erlautert werden, graphisch
dargestellt. Diese Einflussfaktoren gelten als die wichtigsten zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl. Es
sind all jene, die gemal der Literatur, die héchste Korrelation aufweisen. Diese Faktoren stehen nicht
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nur in standiger Wechselbeziehung zueinander, sondern auch zu sozialen und kulturellen Normen
der Gesellschaft sowie zu persénlichen Erfahrungen.

Zusatzlich werden weitere Einflussfaktoren, also Faktoren, die nicht von der Verkehrspolitik
beeinflussbar sind, in Kapitel 2.3.3 behandelt. In dieser Arbeit werden die weiteren Einflussfaktoren
jedoch nicht ndaher behandelt, da sich die Arbeit ausschlielich mit MaBnahmen im Rahmen der
Verkehrspolitik beschaftigt.

Zu beachten ist auRerdem, dass alle Einflussfaktoren unterschiedlich von Verkehrsteilnehmerinnen
wahrgenommen werden, da nicht immer vollstandige Informationen zur Verfligung stehen
(Verplanken, Walker, Davis, & Jurasek, 2008, S. 121). Damit ist die Wirksamkeit von Einflussfaktoren
auf die Verkehrsmittelwahl abhangig von den jeweiligen Individuen.

EINFLUSSFAKTOREN DER VERKEHRSMITTELWAHL
Rationale EF Personenbezogene EF
Zeit Soziodemographie
Geld Kontrolliiberzeugungen
Verkehrsmittelqualitit Einstellungen und Werte
Infrastruktur MNormen
Raumliche Faktoren Gewohnheit

Abbildung 4. Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl, eigene Darstellung

2.3.1 Rational Einflussfaktoren

Rationale Einflussfaktoren kénnen im Gegensatz zu den personenbezogenen sehr viel leichter und
mit geringerem Aufwand gemessen werden. Zudem galten sie besonders zu Beginn der Erforschung
der Verkehrsmittelwahl als ausschlaggebend, um diese zu erklaren.

In diesem Kapitel werden die folgenden rationalen Faktoren naher erldutert:

- Zeit

- Geld

- Komfort bzw. Qualitdt der Verkehrsmittel

- Infrastruktur und rdumliche Einflussfaktoren
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Einfluss von Zeit, Geld und Komfort

Gorr und Verplanken sind sich einig, dass die drei Einflussfaktoren: Zeit, Kosten und
Verkehrsmittelqualitat die wichtigsten Einflussfaktoren fir die Verkehrsmittelwahl sind. Das heil3t, es
wird das Verkehrsmittel mit dem hdéchsten Zeit- und Kostenvorteil und dem hdchsten Komfort
gewdhlt, also jenes, dass die Verkehrsteilnehmerlnnen als angenehmstes empfinden (Gorr, 1997b, S.
24f). Unter den Komfort wird zum einen die Bedienungsqualitdt des Verkehrsmittels verstanden, also
wie sind die Sitze gestaltet, gibt es genug Beinfreiheit, gibt es eine Klimaanlage. Es umfasst aber auch
den Besetzungsgrad. Je Uberfillter ein Transportmittel ist, desto geringer ist der Komfort. Zum
anderen wird der Komfort auch durch Schnittstellen beeinflusst. Wie oft muss das Transportmittel
gewechselt werden um an das gewiinschte Ziel zu kommen, wie lange sind die Wartezeiten und wie
wird der FuBweg zwischen den Verkehrsmitteln empfunden (Gorr, 19973, S. 63f).

Die drei Faktoren sind jedoch unterschiedlich stark gewichtet. Die Reisezeit wird zum Beispiel als das
einflussreichste Kriterium angesehen, direkt gefolgt von den Reisekosten (Gorr, 19973, S. 41). Auch
Engel und Po6tschke haben herausgefunden, dass die Zeit und im Zusammenhang damit die
Plinktlichkeit und Verlasslichkeit der wichtigste Faktor in der Verkehrsmittelwahl ist und dadurch
auch fur die Verhaltensanderung eine immens wichtige Rolle spielt (Engel & Pétschke, 2003, S. 210).
Die Zeit ist auRerdem ein Indikator fiir die Linge des Weges. Im Normalfall gilt je langer die Reisezeit
desto langer der Weg. Aufgrund dessen hat der Weg als Einflussfaktor einen gleich hohen
Stellenwert wie die Zeit auf die Verkehrsmittelwahl.

Zum Faktor Reisekosten ist noch hinzuzufiigen, dass die Kosten des Pkw von 90% der Autofahrer auf
bis zu 50% unterschitzt werden. Das Ticket fiir den Offentlichen Verkehr hingegen wird realistisch
eingeschatzt (Gorr, 19973, S. 177).

Aufbauend auf diesen Annahmen hat Bamberg 2004 ein Feldexperiment durchgefihrt. Das Ergebnis
war das finanzielle Anreize die Verkehrsmittelwahl zwar dndern kénnen, aber nur kurzfristig. Nach
der Abschaffung der Anreize kehren Verkehrsteilnehmerlnnen zu ihren alten Mustern zuriick. Zudem
missen die finanziellen Anreize relativ hoch sein um eine Wirkung zu zeigen. Es zeigt sich auRerdem,
dass groRtenteils Rad- und FuRganger umsteigen, nicht jedoch Autofahrer (Bamberg, 2004, S. 243f).

Eine andere Studie von Hunecke 2000 hat die Wirksamkeit von Freitickets geprift. Durchschnittlich
kommt es durch die Verteilung von Freitickets bei zwei Fahrten pro Monat zu einem Wechsel von
Pkw auf U-Bahn. Interessant ist jedoch, dass dieser Effekt auch in der Gruppe jener, welche keine
Freitickets bekamen, auftrat. Das deutet darauf hin, dass eine Verhaltensbeobachtung, die mit einer
gezielten Verhaltensriickmeldung kombiniert wird, unabhdngig von materiellen Anreizen, zu
Verhaltensdnderung fihrt (Hunecke, 2000, S. 273).

Wenn man, statt Anreize fiir nachhaltige Verkehrsmittel, das Autofahren unattraktiver gestaltet, hat
das oftmals einen hohen politischen Preis. Durch Erhéhung der Pkw-Kosten, wie zum Beispiel bei der
Parkraumbewirtschaftung oder durch Erhéhung der Mineraldlsteuer, kann es zu Protesten in der
Bevolkerung und sogar zur Abwahl des verantwortlichen Politikers kommen. Abgesehen davon sind
finanzielle Anreize in einem hohen MaR oft nicht finanzierbar (Bamberg, 2004, S. 255).
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Infrastrukturelle und rdumliche Einflussfaktoren

Die infrastrukturelle Ausstattung ist sehr stark abhangig von der Lage im Stadtgeflige. Man
unterscheidet zwischen der Lage im Stadtzentrum, an den duReren Bezirken der Stadt sowie in
suburbanen Gebieten. Eine Analyse von Hunecke zeigt, dass Menschen im suburbanen Raum das
Auto am haufigsten verwenden (Hunecke, Hausstein, Bohler, & Grischkat, 2010, S. 29), wéahrend
zentral wohnende Menschen das Auto weniger oft bendtigen. Das lasst sich durch die hohe
Erreichbarkeit von sozialer und wirtschaftlicher Infrastruktur durch nicht motorisierten Verkehr bzw.
Offentlichen Personenverkehr in zentraler Lage erkldren (Hunecke, Haustein, Grischkat, & Béhler,
2007, S. 286). Die infrastrukturelle Ausstattung ist auch abhangig von der Wahrnehmung der
Verkehrsteilnehmerlnnen. Wenn ein Verkehrsmittel als tiberfullt wahrgenommen wird, wird es zum
Beispiel weniger oft benutzt (Donald, Cooper, & Conchie, 2014, S. 46).

Berechnungen mit der Siedlungsdichte zeigen dieselben Ergebnisse. In Abbildung 5 ist der Modal
Split unterschiedlich dichter Gebiete ersichtlich. Die Pkw Nutzung sinkt je hoher die
Besiedlungsdichte ist, wahrenddessen steigt die Nutzung des nicht-motorisierten Individualverkehrs
(NMIV) sowie des Offentlichen Verkehrs. Das zeigt auch, dass neben der Verdichtung auch die
Nutzungsmischung einen wichtigen Beitrag zur Senkung des MIV leistet. Je kiirzer die Wege sind,
desto mehr Wege werden zu FuR oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Ab einer Dichte von 60
Personen pro Hektar wird der NMIV 6fters genutzt als der Pkw.

Einfluss von Besiedlungsdichte auf die Verkehrsmittelwahl

100%
90%
-
S 80% 23
S 28
2 70% . 33 -
= 60% 6 36
8 39 41 45 47
& 50% 7
7
i 40% >
o 7 6
= 30% c 56 " 7 8
5 20% 41 0
0% 29 29 25 2
0%

1-19 20-39 40-59 60-79 80-99 100-119  120-139  140-159 {ber 160

Besiedlung in Personen pro Hektar

EMIV ®Fahrrad ®mzuFuR mQV
Abbildung 5: Einfluss von Besiedlungsdichte auf die Verkehrsmittelwahl, eigene Darstellung (VCO, 2015, S. 2)

Ebenfalls die Infrastruktur betreffend sind die Verfligbarkeit von Pkw, die Anzahl an Pkw pro
Haushalt sowie der Besitz eines Fiihrerscheins. Diese Faktoren haben einen stark positiven Effekt auf
die Nutzung von Autos. Der Besitz eines Tickets fiir den Offentlichen Verkehr hat hingegen den
starksten negativen Einfluss auf die Pkw Nutzung (Hunecke, Haustein, Grischkat, & Bohler, 2007, S.
286).

18



2.Theoretische Grundlagen zur Verkehrsmittelwahl

2.3.2 Personenbezogene Einflussfaktoren

Diese Einflussfaktoren, die aus dem Feld der Sozialpsychologie entstanden sind, wurden urspriinglich
separat von der Verkehrsmittelwahl entwickelt und erst spater integriert (Schwanen & Lucas, 2011,
S. 17). Die Schwierigkeit bei der Ermittlung dieser Faktoren ist das fehlende Instrumentarium um die
Einflussstarke empirisch zu analysieren.

Zu den personenbezogenen Faktoren zdhlen die Soziodemographie, Kontrolliberzeugungen,
Einstellungen und Werte, moralische, soziale und 6kologische Normen sowie das Routineverhalten.

Soziodemographische Faktoren

Die wichtigsten soziodemographischen Faktoren sind Alter, Geschlecht, HaushaltsgroRe, Anzahl der
Kinder im Haushalt und das Beschaftigungsverhaltnis. Das Geschlecht beeinflusst nur zum Teil die
Fahrgewohnheiten. Manner benutzen zwar den Pkw eher als Frauen, das gilt aber nur in einem
Haushalt mit nur einem Pkw. Bei zwei Autos pro Haushalt gleicht sich die Nutzung der Fahrzeuge
wieder aus. Die Altersgruppen verhalten sich je nach Wohnort unterschiedlich. Wahrend die in der
Stadt wohnende Altersgruppe der 18 bis 35-Jahrigen die geringste Autonutzung aufweist, benutzen
junge Erwachsene, die in Pendlerlage wohnen, zu 80% den Pkw. Begriindet wird die grolRe Differenz
durch die erhbhte Wahrscheinlichkeit von Studierenden in der Stadt, die sich eher umweltschonend
verhalten (Engel & Potschke, 2003, S. 207). Die Vollzeitbeschaftigung ist hingegen laut Hunecke der
wichtigste Pradiktor der Soziodemographie zur Nutzung von Autos (Hunecke, Haustein, Grischkat, &
Bohler, 2007, S. 286). Eine weitere Studie von Hunecke besagt, dass Haushalte mit Kindern sowie
Haushalte mit mehr als zwei Personen das Auto ofters verwenden. Junge Erwachsene in Ein-
Personen-Haushalten sowie in Haushalten mit mehr als zwei Personen bewaltigen am haufigsten
Distanzen mit dem Auto (Hunecke, Hausstein, Bohler, & Grischkat, 2010, S. 29).

Prillwitz und Barr haben ebenso den Einfluss von soziodemographischen Faktoren auf die
Verkehrsmittelwahl untersucht. Dabei teilten sie die Verkehrsteilnehmerinnen in vier verschiedene
Gruppen ein:

,hartnackige Autofahrerlnnen”
»regelmafiige Autofahrerinnen”
»gezwungene Nutzerlnnen des Offentlichen Transports”

A

»,konsequent umweltbewusste Nutzerlnnen”

Wahrend Gruppe 1 und 2 eher im mittleren Alter sind, zeigt Gruppe 3 einen hdheren Anteil an
dlteren Leuten und Gruppe 4 an jlingeren Leuten. Gruppe 1, 2 und 4 weist zudem ein hoheres
Einkommen auf. Gruppe 3 hat hingegen ein geringeres Einkommen, einen hoheren Anteil an Frauen
und den hochsten Anteil mit kinderlosen Haushalten. Fragen Uber die politischen Einstellungen der
vier Gruppen haben ergeben, dass die ,hartnidckigen Autofahrerinnen” den hochsten Anteil an
konservativen Wahlerlnnen haben und die ,konsequent umweltbewussten Nutzerlnnen” den
hochsten Anteil an griinen Wahlerlnnen haben. Das Fahrverhalten ist wie zu erwarten: Gruppe 1 und
2 haben einen sehr hohen Anteil an Autofahrerinnen, wobei Gruppe 2 6fters zu Full geht. Gruppe 3
und 4 verwenden hingegen nur sehr selten den Pkw. Stattdessen hat Gruppe 4 den hoéchsten Anteil
an Rad- und FuRgeherlnnen (Prillwitz & Barr, 2011, S. 1593ff).
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Kontrolliiberzeugungen

Personen haben das Bediirfnis nach selbstbestimmten Handeln, was bedeutet, dass sie individuelle
Ziele in ihrem jeweiligen Lebenskontext realisieren wollen. Bezogen auf das Mobilitdtsverhalten ist
ein solches Ziel zum Beispiel die Plinktlichkeit. Man stellt sich also die Frage, welches Verkehrsmittel
dieses Ziel am besten erreicht. Wobei Pkw oder Fahrrader in der Regel hoher eingeschatzt werden,
weil sie selbstgesteuert werden, im Gegensatz zu Offentlichen Verkehrsmitteln (Hunecke, 2015, S.
12f). Am haufigsten wird die Kontrolliberzeugung in der Theorie des geplanten Verhaltens als
»wahrgenommene Verhaltenskontrolle“ (WVK) beschrieben. Diese Variable wird von mehreren
Mobilitatsforschern als die wichtigste Variable zur Vorhersage von Intentionen bezeichnet. Donald,
zum Beispiel, fand heraus, dass die WVK einen sehr viel groBeren Einfluss auf die Nutzung des
offentlichen Verkehrs als auf die Pkw-Nutzung hat (Donald, Cooper, & Conchie, 2014, S. 44). Im Zuge
des Projekts MOBILANZ kam man auf dasselbe Ergebnis. Die OV-Kontrolle (wie einfach oder schwer
ist es, ein 6ffentliches Verkehrsmittel zur Erreichung der eigenen Ziele zu nutzen) hat den héchsten
Einfluss auf die MIV-Nutzung. Das heiRt Personen, die die Nutzung des OV als einfach bewerten,
nutzen den Pkw seltener (Hunecke, Bohler, Grischkat, & Haustein, 2008, S. 67). Zu beachten ist dabei
auch die unterschiedliche Intensitdat der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle. Personen mit einer
hohen WVK nutzen mit hoher Wahrscheinlichkeit bereits Alternativen zum Pkw um in die Arbeit zu
gelangen, hingegen Personen mit einer geringeren WVK haben nur Intentionen ihre Pkw-Nutzung zu
reduzieren (Abrahamse, Steg, Gifford, & Vlek, 2009, S. 323).

Im Vergleich zu anderen psychologischen Einflussfaktoren hat die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle einen direkten Bezug auf die rationalen Einflussfaktoren. Deshalb kann man
davon ausgehen, dass die Kontrolliiberzeugungen langfristig von den rationalen Faktoren bestimmt
werden. Insgesamt ist zu sagen, dass die mobilitdtsbezogenen Kontrollliberzeugungen eine der
wichtigsten Pradikatoren sind und deshalb einen wichtigen Beitrag zur Erklarung von
Mobilitatsverhalten leisten (Hunecke, 2015, S. 15f).

Einstellungen und Werte

Einstellungen sind Bewertungen eines Objekts, Person, Situation oder einer Vorstellung. Sie ergeben
sich aus einer eigennutzorientierten Perspektive, die sich durch individuelle Erfahrungen formt
(Hunecke, 2015, S. 16). Werte hingegen sind gewisse Kriterien und Malstdbe, an denen sich sowohl
das eigene Handeln als auch Dinge und Personen orientieren (Engelmann, Radtke, & Sachs, 1981, S.
37). Im Gegensatz zu Einstellungen beziehen sie sich jedoch nicht auf ein konkretes Objekt oder eine
konkrete Handlung (Verplanken, Walker, Davis, & Jurasek, 2008, S. 122).

Engel und Potschke untersuchten im Rahmen einer Befragung das Zusammenwirken von
Einstellungen und Werten im Vergleich zum tatsadchlichen Verkehrsverhalten. Dabei unterscheiden
sie in zweckrationales und wertrationales Handeln. Ersteres ist das Verhalten das mit groRRter
Wabhrscheinlichkeit den groRten Nutzen einbringt, welches mit Hilfe einer Kosten-/Nutzenkalkulation
ermittelt werden kann. Wertrationalitit hingegen beruht auf den individuellen Uberzeugungen. Eine
Uberzeugung ist zum Beispiel, wenn jemand das Gefiihl hat, dass der Offentliche Verkehr langsam ist
und man oft umsteigen muss. Méglicherweise wird die Uberzeugung verstérkt, indem man vor einer
geraumen Zeit genau diese Erfahrung gemacht hat und auch wenn sich inzwischen der Offentliche
Verkehr verbessert hat, dndert sich diese Uberzeugung nicht so schnell und man benutzt deshalb
weiterhin den privaten Pkw. Die Analyse hat gezeigt, dass wenn die Befragten der Uberzeugung sind

20



2.Theoretische Grundlagen zur Verkehrsmittelwahl

das Offentliche Verkehrsmittel flexibel, schnell, piinktlich und giinstig sind, es weniger wahrscheinlich
ist, dass das Auto verwendet wird. Umgekehrt fiihrt eine negative Uberzeugung gegeniiber den
Offentlichen Verkehrsmitteln zu einer erhdhten Pkw Nutzung. Insgesamt sind Engel und Potschke
zum Ergebnis gekommen, dass Wertrationalitdt die Autonutzung reduziert (Engel & Potschke, 2003,
S. 16, 208ff).

Eine andere Vorgehensweise hat Steg in ihrem Modell entwickelt (siehe Kapitel 2.2 Modelle zur
Erklarung der Verkehrsmittelwahl). Sie hat die Einstellungen in drei Motive geteilt, die die
Verkehrsmittelwahl beeinflussen und zwar in instrumentelle, affektive sowie symbolische Motive.
Die instrumentellen wurden bereits in Kapitel 2.3.1 Rational Einflussfaktoren behandelt, deshalb
werden hier nur affektive (z.B. Statussymbol, Ausdruck der Personlichkeit) und symbolische (z.B. die
Freude am Fahren selbst) Motive erklart.

Steg hat dazu eine interessante Erkenntnis gewonnen. Sie hat herausgefunden, dass, wenn die Ziele
einer Studie nicht offensichtlich sind, die Bedeutung von symbolischen und affektiven Motiven héher
ist. Menschen geben also nicht so leicht zu, dass symbolische und affektive Motive ihre
Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Wer gibt schon gern zu, einen Pkw aus Prestigegriinden gekauft zu
haben? Im Gegensatz dazu, wenn Menschen explizit gefragt werden, wie sie verschiedene
Einflussfaktoren bewerten, wurden immer instrumentelle Motive genannt (Steg, Vlek, & Slotegraaf,
2001, S. 165). Hunecke hat sich in einer Studie ausschlieRlich mit den symbolisch-affektiven Motiven
auseinandergesetzt. Dabei hat er sich auf vier Faktoren konzentriert: Autonomie, sozialer Status,
Erlebnischarakter, und Privatsphire. ,Autonomie Pkw“ sowie ,Erlebnis OV“ haben sich als die
bedeutendsten Einflussfaktoren herausgestellt. Je hoher die Autonomie des privaten Fahrzeugs
bewertet wird, desto geringer ist die OV Nutzung. Verkehrsteilnehmerinnen, die ihre zeitliche und
raumliche Autonomie nur mit dem Pkw befriedigen kdnnen, werden auch nicht auf alternative
Verkehrsmittel umsteigen. Verkehrsteilnehmerinnen, die jedoch eine hohere Einschatzung des
Erlebniswerts in Offentlichen Verkehrsmitteln haben, benutzen auch hiufiger den OV (Hunecke,
2000, S. 127, 264f).

Der Unterschied in der Wirkung von affektiven und symbolischen Motiven liegt auch sehr stark in
den verschiedenen Transportmitteln begriindet. Fahrradfahren und zu FuR gehen werden zum
Beispiel sehr positiv in den affektiven Faktoren, Erlebnis, Entspannung und Freiheit bewertet.
Besonders ,,Erlebnis” wird beim Fahrradfahren sehr hoch beurteilt und ,Entspannung” beim zu Fu
gehen. Der Faktor ,kein Stress” wird in den beiden nicht motorisierten Verkehrsmitteln hoher
bewertet als beim Autofahren und bei der Nutzung des OV. Die Pkw Nutzung wird insgesamt
gesehen (inklusive instrumentelle Faktoren) am besten bewertet, mit Ausnahme des Faktors , kein
Stress”, wihrend die Offentlichen Verkehrsmittel insgesamt sehr schlecht abgeschlossen haben
(Anable & Gatersleben, 2005, S. 170-173).

Normen

Normen sind die Verpflichtung sich in bestimmter Weise zu verhalten. Man kann unterscheiden
zwischen verschiedenen Arten von Normen. Es gibt die soziale Norm, das sind die Erwartungen von
Personen beziehungsweise von sozialen Gruppen und die personale Norm. Diese ist eng verknipft
mit einer personlichen moralischen Verpflichtung und ist in der Regel die internalisierte soziale
Norm. Zusatzlich gibt es noch die personale 6kologische Norm, die auch o6fters als prosoziale Norm
bezeichnet wird (Hunecke, 2015, S. 19f).
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Um also ein umweltschonendes Verkehrsmittel zu wahlen, bendétigt es ein Zusammenspiel aus

- deskriptiver sozialer Norm, wenn man glaubt, dass andere sich auch so verhalten,

- injunktiver sozialer Norm, wenn wichtige andere Personen erwarten, dass man sich so
verhdlt und

- personaler Norm, aus moralischer Verpflichtung (Doran & Larsen, 2015, S. 5).

Interessant ist, dass die moralische Norm einen besonders groflen Einfluss auf das Stoppen eines
Verhaltens hat, weniger auf das Fortsetzen. Zusatzlich beeinflusst die moralische Norm zwar nicht die
Intentionen, Auto zu fahren, jedoch schon die Intentionen, Offentliche Verkehrsmittel zu nutzen. Sie
ist also nur relevant, wenn die OV-Nutzung in Betracht gezogen wird und die Pkw-Nutzung verringert
werden soll (Donald, Cooper, & Conchie, 2014, S. 45).

Ein weiterer Einflussfaktor ist die soziale Norm. In der heutigen Gesellschaft werden durch soziale
Netzwerke die Lebensweisen Dritter immer transparenter. Deshalb orientieren sich Menschen sehr
stark am Verhalten von Dritten. Die soziale Norm hat laut Bamberg einen deskriptiven Charakter, das
heiRt sie beschreibt nicht die Angst vor Sanktionen, sondern liefert Informationen dariber wie sich
die meisten anderen Menschen verhalten. Dadurch entstehen Vergleichsmalistdbe (Bamberg, 2004,
S. 249f). Aufgrund dieser sozialen Vergleichsprozesse ist es heute ,normal“ mit dem privaten Pkw zu
fahren, wahrend es friiher ,normal” war zu Full oder mit dem Rad zu fahren (Bamberg, 2004, S. 255).
Der Vergleich mit Dritten beruht jedoch nicht auf dem tatsachlichen Verhalten, sondern auf dem von
den Verkehrsteilnehmerinnen wahrgenommenen. Wie Menschen auf das Verhalten von Dritten
reagieren ist unterschiedlich, manche haben einen niedrigeren Schwellenwert als andere (Engel &
Potschke, 2003, S. 126).

Man unterscheidet zwischen der Wahrnehmung des Verhaltens von Personen, die nicht persdnlich
bekannt sein missen, zum Beispiel, wenn wir uns an der Geschwindigkeit des Verkehrsflusses
orientieren, und Personen aus dem Bekannten- und Freundeskreis. Engel und Podtschke haben
herausgefunden, dass besonders die Anzahl, die Starke und die Nahe relevanter Bezugspersonen
ausschlaggebend sind (Engel & Potschke, 2003, S. 149).

Bamberg hat dazu eine Feldstudie in Frankfurt und Bochum/Dortmund durchgefihrt. Wahrend in
Frankfurt die soziale Norm einen hohen Stellenwert hat und dadurch ein sehr wichtiger Einflussfaktor
zur Prognostizierung der Verkehrsmittelwahl ist, ist in Bochum/Dortmund das individuelle
Umweltbewusstsein starker in der Gesellschaft verankert (Bamberg, Hunecke, & Blébaum, 2007, S.
202). Der Einfluss der sozialen Umgebung variiert also stark an den rdumlich unterschiedlichen
Traditionen.

Ein stirkeres Bewusstsein fur die Umwelt (personale okologische Norm) kann entweder durch
Eigeninteresse (Verbesserung der eigenen Gesundheit) entstehen oder aufgrund der Besorgnis fiir
andere Personen, der nichsten Generation, anderen Lebewesen sowie des gesamten Okosystems
(Bamberg, Hunecke, & Blobaum, 2007, S. 190). Ausschlaggebend ist laut Verplanken nur die
Aktivierung solcher Werte. Wie sich in einer Studie gezeigt hat besteht namlich kein Unterschied
zwischen umweltbewussten Menschen und welchen mit keinem oder geringem Umweltbewusstsein.
Erst wenn die Werte aktiviert werden, zum Beispiel als Beteiligte gebeten wurden Moglichkeiten zu
erarbeiten um den MIV zu reduzieren, konnte eine Verringerung in der Nutzung des MIV festgestellt
werden (Verplanken, Walker, Davis, & Jurasek, 2008, S. 126). Zudem haben Prillwitz und Barr
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herausgefunden, dass wenn man sich in einem Bereich umweltschonend verhilt bekommt man
sozusagen einen Freipass und hat die Maoglichkeit sich in einem anderen Bereich weniger
umweltschonend zu verhalten (Prillwitz & Barr, 2011, S. 1592).

Wichtige Ausloser fir ein umweltschonendes Verhalten sind Emotionen wie Schuld- und
Schamgefiihle, Wut und Reue (Bamberg, Hunecke, & Blébaum, 2007, S. 202). Durch das
Bewusstwerden umweltschadlicher Auswirkungen, die durch den privaten Pkw entstehen, werden
Schuldgefiihle hervorgerufen. Dadurch fihlt man sich verpflichtet (persdnliche Norm) ein
umweltschonenderes Verkehrsmittel zu nutzen (Bamberg, Hunecke, & Blébaum, 2007, S. 201).

Verkehrsmittelwahl als Gewohnheit

Die Verkehrsmittelwahl gilt als ein eher unbedeutendes Entscheidungsproblem im Leben eines
Menschen, deshalb entscheiden wir oft nach Gewohnheit. Da wir meist taglich dieselben Wege
zurlicklegen wahlen wir einmal ein Verkehrsmittel und bleiben dann dabei. Wenn die
Gewohnheitsstarke geringer ist, also wir die Wege weniger oft zurilicklegen, ist die Motivation aktiv
neue Informationen zu beschaffen gréRer (Bamberg, 2004, S. 252).

Die Gewohnheit spielt fur die Vorhersage der Verkehrsmittelwahl eine wichtige Rolle. Denn nur
wenn die Gewohnheit den Pkw zu nutzen gering ist, kdnnen wahrheitsgetreue Prognosen erstellt
werden (Verplanken, Walker, Davis, & Jurasek, 2008, S. 122). Laut Gorr sind jedoch rund 95% aller
Fahrten routinemaRig, also findet nur in 5% aller Entscheidungssituationen eine wirkliche
Verkehrsmittelwahl statt. Eine Verbesserung des Angebots wird also nur in unbekannten Situationen,
in denen kein Gewohnheitsverhalten besteht, von der Bevolkerung wahrgenommen und in die
Verkehrsmittelwahl einbezogen (Gorr, 1997a, S. 179). Eine solche Situation ist zum Beispiel ein
Kontextwechsel. Verplanken hat herausgefunden, dass bei einem Umzug oder Jobwechsel die
Wabhrscheinlichkeit héher ist sein Verhalten zu andern und sich bewusst Informationen dazu
beschafft. Dieses Ergebnis ist besonders fiir Interventionen zur Anderung des Mobilitatsverhaltens
ausschlaggebend. Wenn man ein Publikum anspricht, das kirzlich eine rdaumliche Verdanderung
durchlebt hat, ist die Wahrscheinlichkeit hoher eine Verdnderung in der Verkehrsmittelwahl zu
erreichen (Verplanken, Walker, Davis, & Jurasek, 2008, S. 126).

Gewohnheit hat so einen starken Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl, dass es Pradiktoren, wie
moralische Norm und Umweltbewusstsein auBer Kraft setzen kann (Kléckner, Matthies, & Hunecke,
2003, S. 413). Laut Donald ist die Gewohnheitsstarke abhdngig vom Verkehrsmittel. Die Autonutzung
ist Ergebnis von Intentionen und Gewohnheit, wohingegen die Nutzung Offentlicher Transportmittel
ein durchdachter Prozess ist, in dem die Gewohnheit keine Rolle spielt (Donald, Cooper, & Conchie,
2014, S. 45f).

2.3.3  Weitere Einflussfaktoren auf den Modal Split

Unter weitere Einflussfaktoren fallen all jene Faktoren, die auRerhalb des Einflussbereiches der
Verkehrspolitik liegen. Solche Faktoren werden in dieser Arbeit nicht bericksichtigt, da sie den
Rahmen der Arbeit sprengen wirden. Sie werden hier trotzdem kurz angefiihrt, um zu zeigen, dass
die Verkehrsmittelwahl auch von vielen Faktoren beeinflusst wird, die von der Verkehrspolitik nicht
gesteuert werden kdnnen.
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Eine Auswahl externer Faktoren die sowohl den Modal Split als auch die Verkehrsmittelwahl
beeinflussen, werden in Tabelle 1 dargestellt. Diese Tabelle basiert auf Santos, Maoh, Potoglou und
von Brunn (2013). Sie haben die bestehende Literatur zusammengefasst und signifikante Faktoren,
die eine Veranderung im Modal Split bewirken identifiziert und anhand von 112 mittelgroRen
Stadten analysiert. Die Tabelle 1 beinhaltet sowohl die Ergebnisse der Literatur als auch die von
Santos, Maoh, Potoglou und von Brunn durchgefiihrten Analyse.

Einfluss auf:

Einflussfaktoren MIV-Anteil OV-Anteil Fahrrad-Anteil
GroRe der Stadt -- ++ +
Bevolkerungsdichte -- ++ +
BIP pro Kopf ++ -- kA
Einkommen ++ - -
Pkw-Besitz ++ - -
Benzinpreis -- + kA
Haushalt mit Kindern ++ -- kA
Alter der Bevolkerung ++ - -
Regentage im Jahr + + --
Anzahl an Studenten -- ++ ++
Durchmischung der
Landnutzung - * =

Tabelle 1: Weitere Einflussfaktoren und deren Einfluss auf die Verkehrsmittel, eigene Darstellung (Datengrundlage: Santos,
Maoh, Potoglou, & von Brunn, 2013, S. 129f, 135f)

++ alle untersuchten Studien haben einen positiven Einfluss auf das Verkehrsmittel
+ die Mehrzahl der untersuchten Studien haben einen positiven Einfluss

- die Mehrzahl der untersuchten Studien haben einen negativen Einfluss

-- alle untersuchten Studien haben einen negativen Einfluss auf das Verkehrsmittel
kA das Verkehrsmittel wurde in den Studien nicht untersucht

Generell gilt je gréRer eine Stadt, also je mehr Einwohnerinnen sie hat, desto héher ist der OV Anteil.
Dasselbe gilt auch fiir die Bevolkerungsdichte. Je hoher das Bruttoinlandsprodukt (BIP) pro Kopf und
je hoher das Einkommen der einzelnen Individuen, desto héher ist der Pkw-Besitz und desto héher
ist auch die Nutzung des Fahrzeugs. Kosten fiir den Pkw reduzieren grundsatzlich die Pkw-Nutzung,
wobei die Anschaffungskosten die Pkw-Nutzung starker verringern als der Benzin Preis (Dargay,
2006, S. 955-958). Haushalte mit Kindern, sowie auch der Anteil an Gber 65-Jahrigen erhéht die Pkw-
Nutzung. Die Auswirkungen des Wetters wurden bisher hauptsachlich auf die Nutzung von
Fahrradern analysiert. Es gilt, je mehr es im Jahr regnet, desto weniger wird das Fahrrad genutzt. Die
Niederlande stellen hierbei eine Ausnahme dar. Die Auswirkungen auf den OV und den MIV-Anteil
sind eher nicht aussagekraftig. Santos, Maoh, Potoglou und von Brunn haben als Einzige auch den
Einfluss der Studentenanzahl erforscht. Die Anzahl der Studenten an Universitdaten sowie die Anzahl
an weiteren Bildungseinrichtungen pro 1.000 Einwohnerlnnen fiihrt zu einer erhéhten Nutzung von
Fahrradern und offentlichen Verkehrsmitteln. Zuletzt hat auch eine durchgemischte Land- bzw.
Gebaudenutzung einen positiven Einfluss auf die OV-Nutzung ergeben (Santos, Maoh, Potoglou, &
von Brunn, 2013, S. 127).

Der MIV-Anteil wird also durch ein erhdhtes BIP pro Kopf, Einkommen, Pkw-Besitz sowie der Anzahl
an Kindern im Haushalt und dlteren Personen in der Bevolkerung geférdert.
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Der OV-Anteil erhéht sich mit der GréRe der Stadt, der Bevélkerungsdichte, dem Benzinpreis, der
Studentenanzahl sowie der Durchmischung von Nutzungen.

Der Fahrrad-Anteil steigt mit denselben Einflussfaktoren wie der OV-Anteil, mit Ausnahme des
Benzinpreises.

2.3.4  Gewichtung der Einflussfaktoren

Welche Faktoren einflussreicher als andere sind, ist ein Thema das immer wieder zur Diskussion
steht. Die Gewichtung hangt sehr stark von den einzelnen Individuen ab und ist deshalb nur sehr
schwer durchfiihrbar. Im Folgenden wird versucht rationale und personenbezogene Einflussfaktoren
nach ihrer Aussagekraft zu gewichten. Weitere Faktoren werden nicht berlicksichtigt, da sie im
Rahmen dieser Arbeit nicht ndher behandelt werden.

Verplanken, zum Beispiel, ist der Meinung das die Faktoren: Kosten, Zeit und Verkehrsmittelqualitat
bei der Entscheidung im Vordergrund stehen, wahrend soziale Motive an zweiter Stelle stehen
(Verplanken, Walker, Davis, & Jurasek, 2008, S. 125). Im Gegensatz dazu hat Hunecke eine Studie
durchgefuhrt, die zeigte, dass soziodemographische und psychologische Variablen die starkste
Vorhersagekraft haben und infrastrukturellen Variablen nur eine geringe Bedeutung zuzuschreiben
ist (Hunecke, Haustein, Grischkat, & Bohler, 2007, S. 277).

Gewichtungen der unterschiedlichen Faktoren wurden bisher eher weniger durchgefiihrt, da das
Ergebnis sehr stark abhangig ist von den Teilnehmerinnen der Studie und auch von der Art der
Befragung und den Fragen selbst. Steg behauptet, dass das Ergebnis einer Umfrage abhangig ist vom
Ziel der Untersuchung (Steg, Vlek, & Slotegraaf, 2001, S. 165).

Trotzdem haben verschiedene Wissenschaftlerinnen immer wieder versucht die einzelnen
Einflussfaktoren miteinander zu vergleichen. Anable und Gatersleben haben zum Beispiel in ihrer
Untersuchung zwischen Berufs- und Freizeitverkehr unterschieden. Das Ergebnis zeigte, dass im
Berufsverkehr (siehe Abbildung 6) instrumentelle Faktoren im Vordergrund stehen, wahrend beim
Freizeitverkehr (siehe Abbildung 7) instrumentelle und affektive Aspekte etwa gleich stark bewertet
wurden (Anable & Gatersleben, 2005, S. 176).
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Abbildung 6: Bedeutung von instrumentellen und affektiven Faktoren im Berufsverkehr (Anable & Gatersleben, 2005, S. 171)
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Abbildung 7: Bedeutung von instrumentellen und affektiven Faktoren im Freizeitverkehr (Anable & Gatersleben, 2005, S.
173)
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3 VERKEHRSMITTELWAHL IN WIEN

Die Verkehrsmittelwahl der Wienerlnnen wird durch verschiedene Entwicklungen beeinflusst. Zum
einen die Bevélkerungsentwicklung sowie die vorhandene Infrastruktur fiir OV und 1V, aber auch
durch die Einstellung der Gesellschaft gegeniber den Verkehrsmitteln. Anhand des Modal Splits und
des Anteils von Pkw-Pendlerlnnen in den einzelnen Bezirken ist die tatsdchliche Entwicklung der
letzten Jahre in Wien ersichtlich. Das Kapitel schliel3t mit relevanten Planen, Programmen und Zielen
in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl, die von der Stadt Wien festgelegt wurden, ab.

Die Daten lber den Modal Split und der Pkw-Anteil der Pendlerinnen bilden die Grundlage fiir die
Analyse der MaBnahmen zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl, welche in Kapitel 4 behandelt wird.

3.1 Bevolkerungsentwicklung

Wien hat mit Stand 1.1.2015 eine Bevolkerung von 1.797.337 (MA 23 - Wirtschaft, Arbeit und
Statistik, 2015, S. 8). Wien ist schon seit mehreren Jahren in einer demographischen
Wachstumsphase und wird diesen Zustand voraussichtlich auch in Zukunft beibehalten. Es ist
anzunehmen, dass die 2-Millionen-Grenze bereits 2029 erreicht wird, sofern die hohe
Zuwanderungsdynamik fortgesetzt wird. Wie in Abbildung 8 ersichtlich ist, wird davon ausgegangen,
dass es in den ersten 10 Jahren ein erhdhtes Wachstum mit 10% geben wird, was zum groRten Teil
durch Zuwanderungen aus dem Ausland zu erklaren ist. Es wird zuséatzlich angenommen, dass sich in
den darauffolgenden Jahrzehnten die Zuwanderung leicht verringern und dann konstant bleiben
wird, deshalb erhoht sich die Bevolkerung bis 2034 um nur mehr 15% und bis 2044 um 19% im
Vergleich zu 2014.

2.200.000

2.110.212
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2.000.000 1.952.394

1.800.000 1.774.829

1.600.000

1.400.000

1.200.000

1.000.000

2014 2024 2034 2044

Abbildung 8: Bevélkerungsprognose von Wien (MA 23 — Wirtschaft, Arbeit und Statistik, 2014a, S. 13)

Das Wiener Umland soll laut Prognosen sogar noch starker wachsen als Wien selbst. Im Auftrag der
Osterreichischen Raumordnungskonferenz wurde eine Bevélkerungsprognose der NUTS 3 Regionen
und Bezirke Osterreichs durchgefiihrt. Diese besagt, dass es in den kommenden Jahrzehnten rund
um Grol3stddte, ganz besonders um den Ballungsraum Wien, die starksten Zunahmen geben wird.
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Ausgehend vom Jahr 2009 ist anzunehmen, dass es im Wiener Umland-Nord und Sid zu einem
Zuwachs von 21% bis 2030 kommen wird. Dieser Suburbanisierungtrend erstreckt sich sogar bis in
das Nordburgendland, dort sind 14% Zuwachs zu erwarten. Im Vergleich dazu, wird in Wien mit einer
Erhéhung von 13% bis 2030 gerechnet (Statistik Austria, 2011, S. 7). Nimmt man nun an, dass die
wachsende Bevolkerung ein gleichbleibendes Mobilitatsverhalten aufweist, dann kann man mit
ungefahr 20% mehr stadtgrenzeniberschreitendem Personenverkehr rechnen (Rosinak & Partner ZT
GmbH, 2013, S. 9).

3.2 Verkehrsinfrastruktur

In Wien sind 14,3% der Gesamtflache, insgesamt 5.936 ha, Verkehrsflichen (MA 23 - Wirtschaft,
Arbeit und Statistik, 2015, S. 6). Diese Verkehrsflachen teilen sich in die jeweiligen Verkehrsmittel:
Motorisierter  Individualverkehr  (MIV), Offentlicher Verkehr (OV) sowie Rad- und
FuRBgangerinnenverkehr. Die konkreten Zahlen fir die jeweiligen Verkehrsmittel und deren
Entwicklungen werden in diesem Kapitel detailliert beschrieben.

3.2.1 Individualverkehr

Um den Individualverkehr zu messen gibt es verschiedene Determinanten. Einige der Wichtigsten
sind die StraRenldange, der Pkw-Bestand und die Neuzulassungen, die Pkw-Dichte pro 1.000
Einwohnerinnen sowie der Motorisierungsgrad. Die Strallenldange hat in Wien seit 2012 minimal
zugenommen (siehe Tabelle 2). Der Pkw-Bestand, der sich aus den Zulassungen (fabrikneue und
gebrauchte) und Abmeldungen, auf Basis des Vorjahrsbestands zusammensetzt (wien.at, o0.).), ist
ebenso gewachsen, was jedoch zum groRRten Teil durch den Bevolkerungsanstieg erklart werden
kann. Die Pkw-Dichte pro 1.000 EW ist namlich demgegeniber die letzten Jahre leicht gesunken. Da
die Pkw-Neuzulassungen und Gebrauchtzulassungen gesunken sind, ist anzunehmen, dass die Pkw-
Abmeldungen ebenso gesunken sind, wodurch ein insgesamt ansteigender Pkw-Bestand entsteht.
Das bedeutet also, dass sich heute mehr gebrauchte Fahrzeuge im Umlauf befinden als noch im Jahr
2012.

2012 2013 2014 Veranderung |Verinderung [%]
StraRenldnge in km 2.811 2.817 2.820 9 0,32%
Pkw-Bestand 679.492 681.413 683.258 3.766 0,55%
Pkw-Dichte pro 1.000 EW 390 386 380 |- 10 -2,56%
Pkw-Neuzulassungen 69.046 68.331 67.256 |- 1.790 -2,59%
Pkw-Gebrauchtzulassung 126.609 123.343 121.488 |- 5.121 -4,04%

Tabelle 2: Entwicklung des Individualverkehrs in Wien zwischen 2012 und 2014 (Datengrundlage: MA 23 - Wirtschaft, Arbeit
und Statistik, 2015, S. 16; Statistik Austria, 2016; MA 23 - Wirtschaft, Arbeit und Statistik, 0.J.)

Der Motorisierungsgrad wird definiert durch die Anzahl der Pkw pro 1.000 Einwohnerinnen (EW). Der
Motorisierungsgrad ist jedoch nicht ausschlaggebend fir die Autonutzung. Die Autonutzung kann
auch steigen obwohl der Motorisierungsgrad sinkt. Trotzdem gilt der Motorisierungsgrad als wichtige
Determinante fur das Verkehrsverhalten.

In Abbildung 9 sieht man die Entwicklung der Motorisierung Wiens (Motorisierungsgrad) und
Osterreichs in den letzten 10 Jahren. W3hrend ésterreichweit die Anzahl konstant steigt, kommt es in
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Wien zu einer Abnahme. Seit 2002 ist der Motorisierungsgrad in Wien ricklaufig. Nur 2008 bis 2011
gab es einen minimalen Anstieg, der mit bundesweiten Anderungen der Rahmenbedingungen
zusammenhdngen dirfte, wie zum Beispiel Benzinpreis, Verschrottungspramie, Fahrplan- und
Tarifanderungen im Bahnverkehr (Gielge & Plautz, 2011).

Motorisierungsgrad in Wien und Osterreich von 2004-2014
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2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
H Wien 409,83 403,20 398,49 395,05 391,68 393,49 393,97 393,50 392,50 385,90 380,70
m Osterreich 504,80 506,50 508,71 511,58 514,28 521,82 530,25 537,00 543,00 545,70 547,20

Abbildung 9: Motorisierung in Wien und Osterreich von 2004-2014, eigene Darstellung (Datengrundlage: Statistik Austria,
2016)

Abbildung 10 zeigt den Motorisierungsgrad in den einzelnen Wiener Bezirken im Jahr 2014. Generell
weisen die inneren Bezirke einen eher geringeren Motorisierungsgrad auf als die duReren Bezirke,
mit Ausnahme des 1.Bezirks. Dieser weist mit ca. 500 privaten Pkw pro 1000 EW den héchsten
Motorisierungsgrad auf. Es zeigt sich aullerdem, dass die sozio6konomisch starkeren Innenbezirke
(3.,4. und 6.-9.) etwas mehr Pkw pro Kopf aufweisen als der 2., 5., 15. und 20.Bezirk. Auch die dicht
bebauten Bezirke auBerhalb des Giirtels haben von 2007 bis 2009 einen leichten Anstieg im
Motorisierungsgrad aufgezeigt. Zum Teil ist das erklarbar durch Aufwertungsprozesse und somit dem
Zuzug wohlhabenderer Bevolkerungsgruppen. Wie bereits anzunehmen war, haben die weniger
dichten Stadtbezirke (13., 14., 19. und 21. bis 23. Bezirk) den hochsten Motorisierungsgrad, der seit
2009 weiterhin drastisch steigt. Donaustadt hatte sogar insgesamt von 2007 bis 2010 den hochsten
Zuwachs, wobei im fulRlaufigen Einzugsbereich der Ul und zum Teil auch entlang der StraRenbahn
der Motorisierungsgrad abgenommen hat. Das zeigt also, dass der Motorisierungsgrad sehr stark von
der Bedienungsqualitat des OV abhingig ist. Wahrend im Zentrum der OV sehr gut ausgebaut ist und
aufgrund der Intervalle der Verkehrsmittel nur mit kurzen Wartezeiten zu rechnen ist, ist in den
duBeren Bezirken und besonders auBerhalb der Stadtgrenze das OV-Netz groBmaschiger und damit
schlechter ausgebaut und die Intervalle langer. Erklaren lasst sich das durch die Bebauungsdichte und
der damit steigenden Nachfrage der Verkehrsteilnehmerlnnen. Je dichter die Bebauung ist und je
mehr Einwohnerlnnen pro Quadratkilometer, desto besser ist das OV Angebot und desto geringer ist
der Motorisierungsgrad. Neben der Dichte beeinflusst auch die Bebauungsform den
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Motorisierungsgrad. Rund um mehrgeschossige Wohnhausanlagen sind Stellpldtze eher rar, wahrend
in Einfamilienhaussiedlungen ausreichend Parkplatze vorhanden sind.

Auch die Zahl der Motorader hat sich in den letzten 20 Jahren in Wien verdreifacht. Besonders im
22.Bezirk stieg die Zahl um 18% an, das ist viermal schneller als die Einwohnerzahl.
Zusammenfassend ist eine Polarisierung in Wien zu erkennen. Wahrend in Bezirken mit wenigen
Pkw/EW die Zahl weiterhin sinkt, steigt in autoreichen Bezirken der Motorisierungsgrad weiterhin an
(Gielge & Plautz, 2011).

: bis 350 Pkw/1.000 EW
351-400 Pkw/1.000 EW
- 401-450 Pkw/1.000 EW
- 451-500 Pkw/1.000 EW
- iiber 501 Pkw/1.000 EW

Abbildung 10: Motorisierungsgrad in den Wiener Bezirken, eigene Darstellung (Datengrundlage: Statistik Austria, 2015b)

In ganz Wien hat auch die Zahl an Firmenautos stark zugelegt. In den letzten 3 Jahren gab es ein Plus
von 7,64%, das ist 6-mal mehr im Vergleich zu privaten Pkw (Gielge & Plautz, 2011).

Die selbe Entwicklung, die in den AuRenbezirken von Wien stattfindet, zeigt sich auch im Bezirk Wien
Umgebung. Der Motorisierungsgrad nimmt zu und das Auto gewinnt weiterhin an Bedeutung. Gab es
2008 noch rund 53.800 Pkw im Wiener Umland, stieg die Zahl auf 59.900 bis 2014 an (Statistik
Austria, 2016). Der hohe Motorisierungsgrad spiegelt sich auch im Modal Split der Einpendlerinnen
nach Wien wider (siehe Abbildung 14).
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3.2.2 Umweltschonende Verkehrsmittel

Zu den umweltschonenden Verkehrsmitteln zdhlen Offentliche Verkehrsmittel (OV), Rad- und
FuRgangerverkehr.

950

900

700

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Abbildung 11: Entwicklung der Fahrgdste des OV (Wiener Linien, 2014, S. 4)

Der OV hat 931,2 Millionen Fahrgiste, wobei diese Zahl in den letzten Jahren drastisch gestiegen ist
(siehe Abbildung 11). Das hingt zum einen mit dem stetigen Ausbau des OV-Netzes (siehe Tabelle 3)
sowie auch mit der Reduzierung des Tarifs der OV-Jahreskarte im Jahr 2012 zusammen. Die
Fahrgaste der U-Bahn Linien haben minimal abgenommen, wahrend besonders bei den Autobussen
die Fahrgastzahl stark zugenommen hat. Man sieht aber auch gleichzeitig, dass die Linienldange des
Autobusnetzes um mehr als 100 km zugenommen hat.

2012 2013 2014 Verdnderung |Verdanderung [%]
Fahrgéste in Mio. 906,6 900,0 931,2 24,6 2,71%
U-Bahn 444 4 428,8 4398 |- 46 -1,04%
StraRenbahn 295,1 293,6 304,8 9,7 3,29%
Autobus 167,1 177,6 186,6 19,5 11,67%
Linienldnge in km 1.013,0 1.094,8 1.127,7 114,77 11,32%
U-Bahn 74,2 78,5 78,5 43 5,80%
StraRenbahn 221,5 225,0 222,7 1,2 0,54%
Autobus 717,3 791,3 826,5 109,2 15,22%
Linien 132 147 149 17 12,88%
Haltestellen 4,783 5.052 5.301 518 10,83%

Tabelle 3: Entwicklung des OV (Datengrundlage: MA 23 - Wirtschaft, Arbeit und Statistik, 2015, S. 16)

Obwohl Radfahrerlnnen und FuBgangerinnen in dieser Arbeit nicht thematisiert werden, wird
nachfolgend aus Griinden der Vollstindigkeit ein kurzer Uberblick gegeben. Die Infrastruktur fiir
Radfahrerinnen und FuRgingerinnen wird ebenso wie der OV stetig erweitert (siehe Tabelle 4).
Zusatzlich wurde 2013 im Zuge der 25. StVO (Strafienverkehrsordnung) — Novelle die
Begegnungszone als neue Verkehrsfliche eingefiihrt (Bundesministerium flir Verkehr, Innovation
und Technologie, 2013). Deren Ziel ist es, alle Verkehrsteilnehmerlnnen gleich zu behandeln. Die
derzeit lingste Begegnungszone Osterreichs befindet sich in Wien auf der MariahilferstralRe.
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2012 2013 2014 Veranderung [Veranderung [%]
Radverkehrsanlagen [km] 1.223 1.246 1.270 47 3,84%
baulich getrennt
ausgebildete Radwege 360.435 368.912 376.303 15.868 4,40%
Gehsteige und
Fahrbahnteiler [m?] 10.702.288 | 10.780.692 | 10.856.122 153.834 1,44%
baulich gestaltete
FuRgéngerzonen [m?] 325.834 337.335 348.116 22.282 6,84%

Tabelle 4: Entwicklung des Rad- und Fufigdngerinnenverkehr (Datengrundlage: MA 23 - Wirtschaft, Arbeit und Statistik,
2014)

3.3 Mobilitatsverhalten und Verkehrsmittelwahl

In Bezug auf Wegeanzahl und Wegezweck haben die Wienerinnen ihr Mobilitdtsverhalten zwischen
2000 und 2009 kaum verandert. Die Anzahl der Wege von mobilen Personen hat sich von 3,5 auf 3,4
pro Tag verringert, wahrend sich die Anzahl der Wege aller Personen von 2,7 auf 2,8 in diesen Jahren
erhoht hat. Die Dauer der Mobilitdt betrug 2000 rund 68 Minuten und 2009 71 Minuten. Die
durchschnittliche Entfernung blieb in diesem Zeitraum unverdandert bei 19 Kilometer pro Tag. Die
Wegezwecke teilen sich hauptsachlich in Wege zur Arbeit, Freizeit und Einkauf. Wobei die Wege zur
Arbeit zwischen 2000 und 2009 leicht abgenommen haben, Freizeitwege jedoch leicht angestiegen
sind (Socialdata, 2010, S. 3).

Das Institut fiir Mobilitatsforschung in Minchen fiihrte 2011 eine Untersuchung in Deutschland
durch, wie sich das Mobilitatsverhalten der jungen Bevélkerung in den letzten Jahrzehnten
verandert hat. Interessant ist, dass obwohl der Fihrerscheinbesitz stagniert, die Pkw-Verflgbarkeit
(FUhrerscheinbesitz und Zugriff auf ein Auto) deutlich abgenommen hat. Begriinden lasst sich dieses
Verhalten zu einem Drittel durch die Abnahme des Pkw-Besitzes und zu zwei Drittel durch ein
verandertes Mobilitdtsverhalten von Pkw-Besitzerinnen. Gleichzeitig hat der 6ffentliche Verkehr
sowie zu FuB gehen und Rad fahren seit der Jahrtausendwende an Bedeutung gewonnen (Institut fir
Mobilitatsforschung, 2011, S. 8-10).

Die Wiener Lebensqualitdt-Studie aus dem Jahr 2009 (beauftragt von der MA 18) bestétigt diese
Erkenntnis. Besonders zwischen 2003 und 2008 hat die Autonutzung zum Arbeits- bzw.
Ausbildungsplatz stark abgenommen. Wahrend es bei nicht motorisierten Seniorlnnen weiterhin zur
Zunahme der Motorisierung kommt, sinkt diese bei den Junghaushalten. Ab 2003 kommt es ebenso
zu einer Abnahme des Motorisierungsgrads in kleinen Haushalten, bei den groen Hauhalten steigt
sie jedoch weiter an. Haushalte aus der Tirkei oder aus Ex-Jugoslawien zeigen einen massiven
Rickgang. Auch das Einkommen beeinflusst die Motorisierung massiv. Obere Einkommensgruppen
zeigen eine Abnahme. Je geringer das Einkommen ist, desto hoher ist der Anteil der Motorisierung
(MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung, 2009, S. 30).

In Bezug auf die Verkehrsmittelwahl wurde in Wien das Auto insgesamt gesehen als primares
Verkehrsmittel abgeldst und durch den OV ersetzt, wobei die Nutzung der Verkehrsmittel abhidngig
ist vom Autobesitz, von der Lage des jeweiligen Weges in der Stadt bzw. vom Typ der Bewegung
(radial oder tangential) sowie von der Entfernung der jeweiligen Zielorte. Der ausschlaggebende
Grund zur Nutzung des Pkw ist die kiirzere Anfahrtszeit im Vergleich zum OV. Also nur dort wo der
OV schlecht ausgebaut ist, also in den duReren Bezirken oder auBerhalb von Wien, wird das Auto
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primdr benutzt. Zudem zeigt sich, dass Frauen zu héheren Anteilen mit 6ffentlichen Verkehrsmittel
fahren, Manner hingegen benutzen das Auto Ofters als Frauen. Der Grund fir die
Bedeutungsgewinne des OV sind hauptsichlich die Erweiterung der U-Bahn. Es ist jedoch zu
beachten, dass Verkehrsteilnehmerinnen jedoch nicht ausschlieBlich ein Verkehrsmittel verwenden,
um an ihr Ziel zu gelangen (MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung, 2009, S. 32-35). Es zeigt sich,
dass die Bedeutung von multimodaler Mobilitdt zunimmt, wodurch das Potential flir alternative
Verkehrsmittel ohne den Besitz eines privaten Autos steigt (Schuppan, Kettner, Delatte , & Schwedes,
2014, S. 553). 2014 wurde ebenso eine Lebensqualitat-Studie zum Mobilitdtsverhalten entwickelt,
welche die Ergebnisse der ersten Studie bestétigt. Diese Entwicklungen sind also weiterhin aktuell
(Verwiebe, Riederer, & Troger, 2014, S. 58-66).

3.4 Entwicklung des Modal Splits in Wien

Die Veranderung des Mobilitdtsverhaltens der Wiener Bevolkerung spiegelt sich im Modal Split
wider. Uber die letzten Jahre hat der OV immer mehr an Bedeutung gewonnen, wihrend der IV-
Anteil immer geringer wurde (siehe Abbildung 12). 2014 wurden 39% der Wege mit dem 6ffentlichen
Verkehr und 27% mit dem Pkw, davon 8% als Beifahrerin, zurlickgelegt. Auch der Anteil der
Radfahrerlinnen hat sich in den letzten Jahren zum positiven entwickelt. Von 3% im Jahr 1993 hat sich
der Anteil auf 7% im Jahr 2014 erhoéht. Ziemlich unverdndert blieb der Anteil der FuBRgangerinnen.

Modal Split in Wien 1993 - 2014
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Abbildung 12: Modal Split in Wien 1993 bis 2014, eigene Darstellung (Datengrundlage: Wiener Linien, 2014, schriftliche
Zusendung)

Daten Uber die Entwicklung des Modal Splits in den einzelnen Bezirken sind nicht vorhanden. Es gibt
einen Durchschnittswert (2010 bis 2014) des Modal Splits in den Bezirken, der im Zuge des Berichts
"Zu FuB gehen in Wien", ermittelt wurde. Zusatzlich gibt es Modal Split Daten gruppiert nach
Gebietstypen (dicht bebaut, Randbezirke und Mischbezirke) aus dem Jahr 2002 (MA 18 -
Stadtplanung und Stadtentwicklung, 2003, S. 42) und nach Bezirksgruppen aus dem Jahr 2011
(Rosinak & Partner ZT GmbH, 2013, S. 34). Diese Daten stellen jedoch nur eine Momentaufnahme
des Mobilitatsverhalten aus den einzelnen Jahren dar, nicht aber eine Entwicklung Giber mehrere
Jahre. AuBerdem muss fiir die weitere Verwendung der Daten in dieser Arbeit eine genaue raumliche
Zuordnung moglich sein. Die Gliederung nach Gebietstypen und Bezirksgruppen ist deshalb zu
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ungenau. Aus diesen Griinden wurden die Daten , Pkw-Anteil in den Wiener Bezirken von 1995 bis
2013“ (siehe Abbildung 13) fiir den weiteren Gebrauch im Zuge dieser Arbeit ausgewahlt. Diese
Daten sind jedoch nicht mit Modal Split Daten gleichzusetzen. Die Befragten, in den einzelnen
Bezirken, wurden gebeten die Frage ,Welches Verkehrsmittel benitzen Sie hauptsachlich fir diesen
Weg?“ zu beantworten. Andere Verkehrsmittel, die ebenso verwendet wurden, aber nur einen
geringen Teil ausmachen, wurden also nicht bericksichtigt. Befragte, die mit ,, weil nicht”, ,betrifft
mich nicht” oder ,keine Angabe” geantwortet haben, finden in den Auswertungen keine Beachtung.
Da jedoch in den einzelnen Bezirken bis zu 45% der Befragten so geantwortet haben, wenn sie zum
Beispiel weder arbeiten noch in Ausbildung sind, kann es zu sehr starken Schwankungen kommen
(Wiener Linien, 2014, schriftliche Zusendung). Die Anzahl der Befragten war in jedem Jahr Gber 8000.
Abgesehen von der Befragung im Jahr 1995, in der die Befragung personlich durchgefiihrt wurde,
fanden alle anderen Interviews telefonisch statt. Die Befragten waren 15 Jahre und alter. Der
Befragungszeitraum der Erhebungen zog sich immer Uber mehrere Monate um ein moglichst
realitdtsnahes Ergebnis zu erreichen (MA 18 - Stadtplanung und Stadtentwicklung, 2015, S. 112f).

In der Abbildung 13 sieht man, dass eine eindeutige Reduzierung des Pkw als hauptsachlich
verwendetes Verkehrsmittel in den letzten Jahren stattgefunden hat. Die duReren, weniger gut
erschlossenen Gebiete, haben noch einen hoheren Pkw-Anteil als die inneren Bezirke. Der 23.Bezirk
hatte 2013 den hochsten Anteil mit 35%, gefolgt von Simmering, Floridsdorf und Donaustadt mit
jeweils 30%. Den geringsten Pkw-Anteil, im Vergleich dazu, hatte die Innere Stadt mit nur 7,8%.
AulRerdem zeigt die Abbildung wie sich die Pkw-Nutzung alle paar Jahre gedndert hat. Der 11.Bezirk
zwischen 1995 und 2003 sticht dabei besonders hervor. Eine Reduzierung von knapp 20% fand
innerhalb von 8 Jahren statt. Es gab jedoch auch kurzzeitig negative Entwicklungen. Im 15.Bezirk kam
es zwischen 1995 und 2003 zu einem Anstieg von 6,7%, in den Jahren danach senkte sich der Pkw-
Anteil wieder. Durchschnittlich kam es in Wien zu einer Reduzierung von -15,6% (1995:37,6%; 2013:
22,1%).

Pkw - Anteil in den Wiener Bezirken von 1995 bis 2013
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Abbildung 13: Pkw-Anteil der Wohnbevélkerung in den Wiener Bezirken von 1995 bis 2013, eigene Darstellung
(Datengrundlage: Wiener Linien, 2014, schriftliche Zusendung)
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3.5 Verkehrspolitische Plane und Programme und deren relevante Ziele

Die Verkehrspolitik im Allgemeinen beschaftigt sich mit dem Transport von Personen, Gitern und
Nachrichten und den damit verbundenen Dienstleistungen (Logistik). Die verkehrspolitischen
Entscheidungstrager (Gebietskorperschaft, Verbande) verfolgen dabei sowohl ordnungs- als auch
strukturpolitische Ziele. Aufgrund der steigenden Mobilitdt und der finanziellen Engpdsse in
offentlichen Haushalten wird in Zukunft ein starkerer Einsatz privater Mittel erfordert. Auch die
negativen externen Effekte durch den Verkehr stellen eine Herausforderung in der zukiinftigen
Verkehrspolitik dar (von Stackelberg, 2010, S. 3206f). Die Stadt Wien hat im Zuge dessen einige Pléne
und Programme entwickelt wie die Stadt mit diesen Herausforderungen umgehen soll.

Der Masterplan Verkehr (MPV 2003) — das strategische Verkehrskonzept der Stadt Wien — wurde
bisher zwei Mal evaluiert, 2008 und 2013. Die Evaluierung 2013 dient gleichzeitig als Unterstitzung
der Mobilitatsstrategie und gemeinsam bilden sie die Grundlage fiir die Verkehrspolitik der Stadt
Wien (Rosinak & Partner ZT GmbH, 2013, S. 6). Der MPV 2003 basiert auf dem Leitbild , Intelligente
Mobilitat“, die sich aus Nachhaltigkeit, Effektivitdt, Akzeptanz, Innovation und Kooperation
zusammensetzt. Die letzten beide Punkte sind fiir die Verkehrsmittelwahl eher weniger wichtig (MA
18 - Stadtplanung und Stadtentwicklung, 2003, S. 28f).

Die Nachhaltigkeit hat im Verkehrsbereich zum groRten Teil die Verkehrsvermeidung und -
verlagerung auf umweltschonende Verkehrsmittel zum Ziel. Die Evaluierung zeigt, dass die Pkw-
Fahrleistung von 2001 bis 2009 um 7,8% gestiegen ist und damit stark von ihrem Ziel abweicht.
Allerdings ist die Pkw-Fahrleistung pro Einwohner leicht zuriickgegangen. In Bezug auf die
Verkehrsverlagerung ist der Anteil an umweltschonenden Verkehrsmittel gestiegen, die Richtung
stimmt also mit dem Ziel tiberein. Die Effektivitat sieht zum Beispiel einen héheren Besetzungsgrad
fiir Autos vor. Dieser ist seit 2001 bereits um 0,1 auf insgesamt 1,4 Personen pro Auto angestiegen.
Die Akzeptanz zielt auf eine positivere Einstellung der Bevolkerung gegeniiber der Verkehrspolitik der
Stadt Wien. In einer Befragung im Rahmen der Lebensqualitatsstudie wird der OV als sehr gut, das
Radwegnetz als gut beurteilt (Rosinak & Partner ZT GmbH, 2013, S. 30-46).

Zusatzlich wurden noch Leitkriterien mit dazugehorigen Erfolgsmalistaben festgelegt. In dem
Leitkriterium ,Modal Split-Wege der Wienerlnnen” wurden folgende Erfolgsmalistabe definiert
(Rosinak & Partner ZT GmbH, 2013, S. 55):

- Erh6hung des Radverkehrs auf 8% bis 2015 2014: 7%

- Erhéhung des Anteils des OV auf 40% bis 2020 2014:39%
- Beibehalten des FuBgangerinnenanteils von 27% aus dem Jahre 2001 2014: 26%
- Reduktion des Anteils des MIV auf 25% bis 2020 2014:27%

Wie man sieht, ist die Entwicklung des Modal Splits in allen Bereichen sehr nahe am Ziel. Fir den
Radverkehr wird deshalb eine Erhéhung des Ziels von 8% auf 10% empfohlen (Magistrat der Stadt
Wien, 2015).
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Ein weiteres Leitkriterium ist der ,,Modal Split der Einpendlerinnen, das sind jene Penderinnen, die
von aulerhalb Wiens in die Stadt kommen. Im Zuge dieses Leitkriteriums wurde folgender
Erfolgsmalistab definiert (Rosinak & Partner ZT GmbH, 2013, S. 55):

- Anderung der Verkehrsmittelaufteilung im Frithverkehr 2010: 32% OV
bis 2020 auf 45% (OV) und 55% (MIV) 68% MIV

Zwischen einer friiheren Erhebung aus dem Jahr 1995/96 und der aktuellen Erhebung aus dem Jahr
2010 kam es kaum zu einer Verdnderung. Das Verkehrsaufkommen am Gesamtkordon ist in den
Morgenstunden um 14% gestiegen und der OV Anteil betrug damals 33% und der MIV Anteil 67%
(Rittler, 2011, S. 108). In den 15 Jahren zwischen 1995 und 2010 hat sich die
Verkehrsmittelaufteilung also so gut wie nicht verdndert. Das Ziel den OV auf 45% bis 2020 zu
reduzieren stellt also eine ganz besondere Herausforderung dar, da weiterhin, aufgrund des
Bevolkerungszuwachses in der Umgebung Wiens, mit einem erhohten Verkehrsaufkommen zu
rechnen ist. Die Stadt Wien reagiert deshalb mit einem Ausbau der Park & Ride Anlagen, der
Forcierung von Fahrgemeinschaftsprojekten und einer kontinuierlichen Optimierung der 6ffentlichen
Transportmittel (MA 46 - Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten, 2016).

In Abbildung 14 wird der Modal Split von neun Korridoren, auf Basis der Hauptverkehrsachsen
Richtung Wien, im Frithverkehr (zwischen 5 und 9 Uhr) dargestellt. Den héchsten OV Anteil weist der
Korridor Klosterneuburg mit 55% auf. Die niedrigste OV Nutzung weisen die Korridore Breitenfurt mit
18%, Marchegg mit 24% und Modling mit 27% auf. Aus Richtung Modling kommen im Vergleich zu
den anderen Korridoren mit fast 60.000 die groRte Anzahl an Einpendlerinnen in die Stadt Wien
(Rittler, 2011, S. 14).

Die Einpendlerinnen teilen sich unterschiedlich stark auf die Bezirke in Wien auf. Die groRte Anzahl
an Einpenderinnen weisen die sldlichen Bezirke auf (2, 3, 10, 11, 12, 23). Am zweithaufigsten wird
das Ziel Zentrum (1, 4, 6, 7, 8, 9) angestrebt. Bei den Verflechtungen zwischen Wien und
Niederdsterreich zeigt sich, dass Pendlerinnen haufig in die Bezirke mit der gréRten geographischen
Ndhe einpendeln. Das heiRft die meisten Pendlerinnen aus dem Industrieviertel haben ihr Ziel im
Studen Wiens und Pendlerlnnen aus dem Weinviertel fahren eher in die nordostlichen Bezirke. In die
westlichen Bezirke Wiens pendeln Einwohnerinnen aus dem Zentraumraum (Bezirke Krems,
Lilienfeld, St. Polten und Tulln) zwar am héaufigsten, mengenmalig jedoch iberwiegt der Anteil der
Bewohner des Industrieviertels. Das hangt jedoch damit zusammen, dass insgesamt die groRte
Anzahl an Einpendlerinnen aus dem Industrieviertel stammen (siehe Abbildung 14). Einpendlerinnen
aus dem Industrieviertel haben ebenso mit circa 50% die zentralen Bezirke von Wien zum Ziel
(Seisser, 2016, S. 23f).
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Abbildung 14: Modal Split der Einpendlerinnen nach Wien im Friihverkehr [Personen/5-9Uhr] (Rittler, 2011, S. 14)

Im Stadtentwicklungsplan Wien STEP 2025 wurden fiir die wichtigsten Themen der Stadtplanung
Ziele und Haltungen definiert, um die Lebensqualitit in Wien weiterhin zu steigern. Ein
Themenbereich davon ist die Mobilitatsvielfalt, die sich wiederum auf drei Aspekte fokussiert:

1. Vorrang fiir den Umweltverbund
2. Raum fiir Menschen
3. Neue Instrumente des Mobilitditsmanagements

Der erste Aspekt beschéftigt sich mit der Optimierung und dem Ausbau des Offentlichen Verkehrs
sowie des Rad- und FuRgéngerlnnenverkehrs. Konkret sollen bis 2025 80% der Wege mit OV, Fahrrad
oder zu FuB zuriickgelegt werden. Die restlichen 20% fallen dann auf den motorisierten
Individualverkehr. Erganzend sollen die Schnittstellen zwischen den Verkehrsmitteln und zusatzliche
Mobilitatsangebote, wie Carsharing, optimiert werden. Im zweiten Aspekt geht es um die
»Ruckgewinnung” des 6ffentlichen Raums. Das Ziel ist es also den Anteil der Flachen fir den Rad-,
und FuBgingerinnenverkehr und dem OV zu steigern und dadurch die Aufenthaltsqualitit zu
verbessern. Dies soll besonders bei Umbau- und StraRenerneuerungsprojekten durchgefiihrt werden.
Zuletzt werden innovative Mobilitdtskonzepte flir neue Projekte gefordert, damit Wege moglichst
kurzgehalten und umweltschonende Angebote attraktiviert werden. Gleichzeitig ist eine reduzierte
Stellplatzverpflichtung gemaR des Stellplatzregulatives (in der Regel ein Stellplatz pro Wohnung)
vorgesehen (MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung, 2014, S. 102-111).

Um darzustellen wie die genannten Ziele erreicht werden kdnnen, wurden im Rahmen des
Fachkonzept Mobilitdt 50 MaRnahmenpakete fir neun Handlungsfelder erstellt. Davon haben finf
Handlungsfelder das Potential die Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen:
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In dem Handlungsfeld , Offentlicher Raum: StraRe fair teilen” wird der Ausbau von Begegnungszonen
und temporaren Fullgdangerinnen-Zonen empfohlen. Zudem sollen bestimmte StralRenabschnitte als
Aufenthaltsflachen oder fir umweltschonende Verkehrsmittel genutzt werden. Um zusatzlich die
Aufenthaltsqualitat zu verbessern sollen Oberflachenstellplatze reduziert werden, indem die
Parkraumbewirtschaftung weiterentwickelt und mit anderen Instrumenten verknipft wird.

Die Errichtung von ,Wiener Mobilitdtszentralen” wird im Handlungsfeld ,Effizient mobil durch
Mobilitatsmanagement” vorgeschlagen. Sie sollen als Anlaufstelle fiir Endkunden und Drehscheibe
fir Mobilitatsinformationen fiir alle umweltschonenden Verkehrsarten dienen. AuRerdem sollen in
neuen Wohnhausanlagen Mappen, die Uber Mobilitdtsangebote in der Umgebung informieren,
verteilt werden und im Internet soll ein Wohn- und Mobilitdtsrechner eingerichtet werden, mit dem
man individuelle Mobilitatskosten berechnen kann.

In dem Bereich ,Nutzen statt Besitzen” geht es um die Verbesserung und Erweiterung vom
Leihradsystem, mit der Integration von Lastenradern, und mittels Carsharing-Systemen.

Das Handlungsfeld ,Verkehrsorganisation: Mobilitdt smarter regeln” sieht eine Optimierung der
Ampelschaltungen in Richtung der umweltbewussten Verkehrsmittel sowie kirzere Wartezeiten fir
FuRgdngerinnen und Radfahrerinnen vor. Zusatzlich wird eine generelle Deregulierung, also
Verringerung der Ampelanlagen, angestrebt sowie eine Offnung der Einbahnen fiir Radfahrerinnen.

Das letzte fiir die Verkehrsmittelwahl wichtige Handlungsfeld ist ,Verkehrsinfrastruktur: das Rickgrat
der Stadt”. Eine MaRnahme ist die Einrichtung von ,Mobility Points”, die alle Mobilitdtsangebote an
einer Haltestelle verknlpft und dadurch die Multimodalitat fordert. Die Schaffung eines ,,Wiener
Stadtwegenetzes” hat die Verbindung von wichtigen Punkten und Haltestellen mit breiten
Gehsteigen, direkten Wegen und ansprechender Gestaltung, zum Ziel. Zuletzt soll auch die
Infrastruktur optimiert und ausgebaut werden. Und zwar durch Rad-Langstrecken und
Fahrradabstellplatze, die Angebotsverdichtung der S-Bahnen, den Ausbau der U-Bahnen und ebenso
durch die ErschlieBung von Stadterweiterungsgebieten mit StraRenbahnen und StraRen (MA 18 -
Stadtentwicklung und Stadtplanung, 2014a, S. 42-94).

3.6 Fazit

Wien hat also mit einem sehr hohen Bevoélkerungswachstum zu rechnen. Gleichzeitig sinkt der
Motorisierungsgrad in der Stadt, steigt jedoch weiterhin im Wiener Umland. In der jungen
Bevolkerung sinkt die Bedeutung des Pkw und alternative Verkehrsmittel, besonders auch die
Multimodalitat, werden fiir die Mobilitdt immer wichtiger. Insgesamt ist also ein Trend Richtung
umweltschonende Verkehrsmittel und weg von privaten Kraftfahrzeugen zu beobachten. Viele der
von der Stadt festgelegten Mobilitatsziele werden voraussichtlich in naher Zukunft erreicht. Eine
Problematik ist aber weiterhin der grenziiberschreitende Verkehr von und nach Niederdsterreich.
Dieser wird auch in Zukunft eine Herausforderung fir die Verkehrsplanung sein. Insgesamt gesehen
sind die derzeitigen Entwicklungen weitaus positiv, durch die steigende Bevdélkerung ist jedoch in
Zukunft mit erhohtem Verkehr zu rechnen. Es gilt also trotzdem weiterhin Alternativen zum Pkw zu
fordern.

Fiir die weitere Arbeit ist besonders die Entwicklung des Modal Splits in Wien wichtig. In Kapitel 4

Ill

»Verkehrspolitische MaRnahmen zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl” wird jeder MaRnahme dem
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Pkw-Anteil der einzelnen Bezirke gegenlibergestellt und in Kapitel ,Einfluss der MalBnahmen auf die
Verkehrsmittelwahl” werden sowohl der Modal Split Wiens als auch der Pkw-Anteil der Pendlerinnen
allen MalRnahmen gegentlibergestellt. Daraus ldsst sich dann der Einfluss der MalRinahmen auf die
Verkehrsmittelwahl lesen. Im Fazit wird zusatzlich noch auf die in den Planen und Programmen
festgelegten Ziele der Stadt Wien in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl eingegangen.
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4 VERKEHRSPOLITISCHE MARNAHMEN ZUR STEUERUNG DER
VERKEHRSMITTELWAHL

Im folgenden Kapitel werden drei verschiedene MalRnahmen dargelegt und deren Auswirkungen auf
die Verkehrsmittelwahl analysiert. Voraussetzung fiir dieses Kapitel ist das Verstdandnis Uber die
Verkehrsmittelwahl, ganz besonders die Einflussfaktoren, die in Kapitel 2.3 behandelt wurden sowie
die Daten lber die Entwicklung der Verkehrsmittewahl in den Wiener Bezirken, die in Kapitel 3.3
erlautert wurden. In diesem Kapitel werden nun die drei MalRnahmen mit den Erkenntnissen der
vorherigen Kapitel vereint, wobei jede Mallnahme einzeln behandelt wird. Im anschlieRenden
Kapitel 5 werden dann alle MaRnahmen gemeinsam betrachtet.

Die Auswahl der MaRnahmen erfolgte in erster Linie anhand ihrer heterogenen Vorgehensweisen.
Dazu werden im Kapitel 4.1 zuallererst die unterschiedlichen Arten bzw. Vorgehensweisen von
verkehrspolitischen MalBnahmen vorgestellt. Es wird in harte und weiche MaRnahmen
unterschieden, wobei harte MaRnahmen zuséatzlich in Push und Pull unterteilt werden. Die drei
untersuchten MalRnahmen wurden so ausgewahlt, dass sie den drei Unterscheidungen zuzuordnen
sind.

- Ausbau der U-Bahn (Pull MaBnahme)
- Parkraumbewirtschaftung (Push MaRnahme)
- Weiche Malknahmen

Unter Pull MaRnahme versteht man den Infrastrukturausbau von allen umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln. Die U-Bahn wurde deshalb ausgewahlt, weil sie aufgrund ihres hohen
Fassungsvermégens und des groRen Einzugsbereichs eine zentrale Rolle in Wiens OV-Netz einnimmt.
Auch die Parkraumbewirtschaftung ist essentiell fir die Wiener Verkehrspolitik. Aufgrund der
stetigen Erweiterung, sowohl raumlich als auch zeitlich, hat die Parkraumbewirtschaftung Einfluss auf
das Parkverhalten vieler Pkw-Nutzerlnnen aus Wien und seinem Umland. Mit dem veradnderten
Parkverhalten ist auch eine Abweichung im Mobilitdtsverhalten zu erwarten. Weiche MalRnahmen
zielen im Gegensatz zu den harten MaBnahmen auf eine Veranderung von mobilitdtsrelevanten
Werten, Einstellungen, Normen und Uberzeugungen. Sie konzentrieren sich also auf
personenbezogene Einflussfaktoren. Aufgrund dieser kontrdaren Vorgehensweise und der
Bedeutungszunahme von weichen MalRnahmen in den letzten Jahren, wurden diese als dritte
Maflnahme definiert.

Uber jede dieser MaRnahmen werden zuerst in einem theoretischen Teil Informationen zu
internationalen Beispielen gesammelt, also wie sich die MaRnahmen in vergleichbaren Stadten auf
die Verkehrsmittelwahl auswirkten. AnschlieBend wird erklart wie die MalBnahmen in Wien
umgesetzt wurden, wie hoch die Finanzierungskosten einzuschatzen sind und wie stark sich die
Malnahmen auf die Einflussfaktoren aus dem Kapitel 2.3 auswirken. Mittels der Veranderung des
Pkw-Anteils in den Wiener Bezirken werden schlussendlich die einzelnen MaRnahmen analysiert.
AnschlieBend gibt es zu jedem Malinahmenkapitel eine kurze Zusammenfassung. Im Kapitel 5.2
werden dann alle drei MaRnahmen miteinander verglichen und mithilfe der gewonnenen
Erkenntnisse aus diesem Kapitel eine Effizienzermittlung durchgefiihrt.
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4.1 Arten von Malinahmen

Man kann verkehrspolitische MaRnahmen zur Reduzierung des MIV in unterschiedliche Kategorien
unterteilen. Zum einen unterscheidet man zwischen harten und weichen MaRRnahmen (soft und hard
policies) und zum anderen zwischen Push- und Pull- MalRnahmen. Weiche MalRnahmen fallen
ausschlieBlich unter Pull-MaBnahmen. Harte Mallnahmen hingegen lassen sich zwischen Push und
Pull aufteilen.

Harte MaRBnahmen verdandern die Raum- oder Verkehrsinfrastruktur sowie die daflir relevanten
politischen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen. Das beinhaltet auch finanzielle
Anreizsysteme. Man geht davon aus, dass der Nutzenmaximierer diese neuen Rahmenbedingungen
registriert und seine Mobilitatsentscheidungen dementsprechend anpasst (Bamberg, 2004, p. 243).

Push- und Pull-MaBnahmen sind MaRnahmen, die den Pkw beschrianken beziehungsweise
umweltfreundliche Verkehrsmittel fordern. Laut einer Studie aus England regieren unterschiedliche
Bevolkerungsgruppen unterschiedlich stark auf MalRnahmen. Die 4&lteren und &drmeren
Stadtbewohnerinnen sind eher empfanglich fiir Push-Mafnahmen. Jiingere und jene, die kleine Pkw
fahren, sprechen eher auf Pull-MaRBnahmen an. Das Mobilitdtsverhalten von Bewohnerlnnen des
suburbanen Raums mit grofen Autos und groRen Distanzen werden jedoch von allen
MalRknahmenarten gleichermalen schlecht beeinflusst (Stradling, Meadows, & Beatty, 2000, S. 215).
Eine Auflistung aller Push- und Pull- MaRnahmen sind in Abbildung 15 und Abbildung 16 ersichtlich.

Push - MaBnahmen zur Einschrankung des MIV

’ beschrankt den Stadtverkehr | ' beschrankt den Pkw allgemein
| flieBender Verkehr ’ ruhender Verkehr ‘ Pkw-Nutzung | Pkw-Besitz
Verkehrsberuhigung «  Parkraumverknappung +  Mineraldlsteuer «  Kfz-Steuer
Bewusstseinsbildung Anzahl der Parkplatze + Gebiihren fiir Zulassung
Sperrung von Straflen zeitliche Einschrdnkung »  Parkplatznachweis
und -abschnitten +  Parkgebiihren
Riickbau von StraBBen + Informationskampagne
StraBenbenutzungs-

gebiihr (zB. Citymaut)
Umverteilung von
StralBenfliche

Abbildung 15: Push-Mafinahmen, eigene Darstellung (Datengrundlage: Ziehe Nikola, 1998, S. 13)
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Pull - MaBnahmen zur Férderung von umweltfreundlichen Verkehrsmittel

I Offentlicher Verkehr | ’ Nichtmotorisierter [V

| Infrastruktur ’ Fahrzeuge ‘ Radverkehr | FuBverkehr
Verdichtung des Netzes «  Ein-/Aussteigehilfe + flichendeckende Radver- + FuRgéngerlnnenfreundli-
Lage der Haltestellen «  Staurdume fiir Gegen- kehrsnetze che Signalisierung
Busspuren, Vor- stande/Rader + seperate Fahrradwege + attraktive Fulwege-
rangschaltung «  Komfort + Fahrradabstellplatze verbindungen
Minimierung der Umstei- + Beschleunigung + radfreundliche Signalisi-
gevorgange erung
haufige Bedienung
fahrgastfreundliches
Umfeld
Tarifstruktur

Anpassung des Fahr-
planes an Arbeits- bzw.
Schulzeiten

Abbildung 16: Pull-Maf3nahmen, eigene Darstellung (Datengrundlage: Ziehe Nikola, 1998, S. 13)

Im Gegensatz dazu beschaftigen sich weiche MaRBnahmen beziehungsweise personenzentrierte
Interventionen mit innerpsychischen Prozessen der Informationsverarbeitung und -bewertung von
Mobilitdtsentscheidungen. Es wird also auf eine Veranderung von mobilitdtsrelevanten Werten,
Einstellungen, Normen und Uberzeugungen abgezielt. Soft Policies basieren auf freiwilliger Basis.
Weiche MalBnahmen sind (Hunecke, 2015, S. 75ff):

- Reduktion des MIV auf Arbeits- und Schulwegen (z.B. Anpassung von Arbeitszeiten an die
Fahrplane)

- Mobilitatsberatung

- Kampagnen zur Forderung des Bewusstseins fiir eine umwelt- und sozialvertragliche
Mobilitat

- Informationsmarketing fiir den OV

- Forderung von Fahrgemeinschaften und Car-Sharing

- Forderung von Telearbeit, Telekonferenzen und Teleshopping

Wichtig bei weichen MaRnahmen ist, dass sie auf eine bestimmte Bevolkerungsgruppe zielen.
Kampagnen fir die Allgemeinheit, im Sinne des ,GieBkannenprinzips“, zeigen eher geringe Erfolge
(Hausstein & Hunecke, 2013, p. 197).

Am effizientesten erweist sich eine Kombination aus harten und weichen MaRnahmen. Wenn zum
Beispiel eine Bewusstseinsbildungskampagne iiber den OV und gleichzeitig eine Verbesserung der
OV-Infrastruktur stattfindet, ist zu erwarten, dass das Angebot mehr genutzt wird als wenn nur der
OV optimiert wird.

Es gibt auch zusatzlich MalRnahmen, die nicht in diese Schemen passen und trotzdem die
Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Dazu zahlt der Bau von Park & Ride und Bike & Ride Anlagen sowie
ein Ticket, dass fiir mehrere Verkehrsmittel gleichzeitig gliltig ist (Ziehe Nikola, 1998, S. 13). Dadurch
wird die Multimodalitdit geférdert und gleichzeitig kann die  Pkw-Nutzung bei
Verkehrsteilnehmerinnen, die zuvor die ganze Strecke mit dem Auto gefahren sind, minimiert
werden, da diese nach dem Bau auf Park & Ride Anlagen umsteigen.

Zudem kann auch die Stadtplanung auf das Mobilitdatsverhalten wirken. Es gilt, je dichter ein Gebiet
besiedelt ist, desto effizienter ist der OV. Mit mehr potentiellen Kunden kann die Infrastruktur des
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OV durch héhere Bedienungshaufigkeit, Verdichtung des Netzes, Bau von neuen Stationen und so
weiter verbessert und angepasst werden. Damit kann auch die Verdichtung eines Wohngebiets zu
einer Anderung der Verkehrsmittelwahl fiihren.

4.2 Ausbau der U-Bahn

Der Ausbau einer U-Bahn hat immense Auswirkungen auf eine Stadt und ihre Bewohnerlnnen. Mit
einer U-Bahn lassen sich weite Distanzen in kurzer Zeit zuricklegen, zudem sind sie zuverlassig und
haben ein grofles Fassungsvermogen. Dass der U-Bahn-Ausbau die Verkehrsmittelwahl der
Bewohnerlnnen beeinflusst ist unbestreitbar. Wie grof} diese Auswirkungen sind, wird in diesem
Kapitel genauer betrachtet. Internationale Beispiele sollen ein Bild Uber die zu erwartenden
Auswirkungen geben und mittels des Pkw-Anteils der Bezirke von Wien kénnen diese dann analysiert
werden.

4.2.1 Auswirkungen des U-Bahn Ausbaus auf die Verkehrsmittelwahl anhand von
internationalen Beispielen

Durch den Ausbau einer U-Bahn ist mit sehr starken Veranderungen in den umgebenden Gebieten zu
rechnen. Nicht nur der direkte Einflussbereich einer Station ist betroffen, sondern auch
Bewohnerlnnen, die von weiter auRerhalb kommen und mit einem beliebigen Verkehrsmittel zu der
neu errichteten Station fahren, um dann ihren Weg mit der U-Bahn fortzusetzen. Es gibt
verschiedene Studien aus der ganzen Welt, die versuchen entstehende Auswirkungen zu erfassen.
Zum Beispiel wurden die neugebauten U-Bahnen in Kopenhagen und Athen untersucht, aber auch
dhnliche Verkehrssysteme, wie die sogenannte , light rail“, in Deutsch mit dem Begriff ,Stadtbahn”
gleichzusetzen, und auch Schnellbahnen innerhalb der Stadtregion, wurden in diesem Abschnitt
bertcksichtigt. Stadtbahnen sind den StraBenbahnen sehr dhnlich, jedoch kdénnen sie nicht nur im
StraRenverkehr, sondern auch auf separaten Gleiskorpern fahren. Sie sind somit im Prinzip eine
Kombination aus Stralenbahn und U-Bahn (Lee & Senior, 2013, S. 11).

Anhand mehrerer Studien werden nun folgende Auswirkungen eines U-Bahn-Ausbaus geprift:

e Verkehrsmittelwahl, Modal Split
o Verkehrsstau
e  Pkw-Besitz
e Gestaltung des Einflussbereiches der Stationen
— Wohnen bzw. Arbeiten in der Ndhe einer Station

Zu Beginn soll kurz darauf hingewiesen werden, dass ein direkter Vergleich der Studien nicht méglich
ist, da sie alle unter unterschiedlichen Rahmenbedingungen durchgefiihrt wurden. Eine haufige
Methodik ist der Vergleich des Gebiets, indem die U-Bahn gebaut wird, mit sogenannten
Kontrollgebieten, die eine dhnliche Struktur aufweisen, jedoch nicht im Einflussbereich einer U-Bahn
liegen und stattdessen nur durch Busverkehr angebunden sind. Die Auswahl der Kontrollgebiete
kann das Ergebnis am Starksten beeinflussen. Es sollten nicht nur die technische Infrastruktur,
sondern auch die personenbezogenen Faktoren in der Auswahl bericksichtigt werden. Weitere
Einflussfaktoren sind die GroRe des Einzugsgebiets der Stationen, die Erreichbarkeit der Stationen fiir
FuRgangerinnen und Benutzerlnnen anderer Verkehrsmittel, die Dichte von Wohnungen, Firmen und

44



4. Verkehrspolitische MaBnahmen zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl

Freizeitangeboten im Einzugsbereich der Station, die Dichte des OV-Netzes und auch die Einstellung
der Nutzerlnnen zu Pkw und OV.

Verkehrsmittelwahl

In erster Linie ist bei einem Ausbau einer U-Bahn mit einer veranderten Verkehrsmittelwahl zu
rechnen. Oft ist das Verringern des MIV-Anteils, wodurch es zu weniger Verkehrsstaus, geringerem
Ausstol} von Schadstoffen und dadurch besserer Lebensqualitdit kommt, eines der wichtigsten Ziele
der Verkehrspolitik. U-Bahnen verandern jedoch nicht nur den Modal Split, sie induzieren auch oft
zusatzlichen Verkehr. In Kopenhagen, wo 2002 und 2003 zwei neue U-Bahn Linien er6ffnet wurden,
wurde eine Vorher- und Nachher-Untersuchung durchgefiihrt, um die Veranderungen zu
dokumentieren. Diese zeigt, dass in dem Zeitraum zwischen 2002 und 2003 auf einem der Korridore
6,7% bis 9,6% OV-Verkehr induziert worden ist (Vuk, Transport impacts of the Copenhagen Metro,
2005, S. 229). Auch gemal der Studie aus Athen, in der ebenso der Bau zweier neuer U-Bahn Linien
analysiert wurde, sind 2% des U-Bahn Verkehrs induziert (Golias, 2002, S. 94). Die Verdnderungen
innerhalb der Verkehrsmittelwahl wurden in der Studie aus Kopenhagen auf drei Arten ermittelt:
durch die Wegeanzahl, die Wegeldnge und den Modal Split. Die Wegeanzahl ist im OV-Sektor von 0,5
(2002) auf 0,7 Wege pro Person und Tag (2003) angestiegen. Gleichzeitig kam es zu einer
Verringerung der Wegeanzahl in den langsameren Verkehrsmitteln, wie Bus und Fahrrad. Die
Wegeanzahl des Autos hat jedoch stagniert. Die Wegeldnge ist von insgesamt 30,93 km auf 33,90 km
pro Tag gestiegen. Wahrend sich die durchschnittliche Wegelange der Autofahrerinnen von 13 km
auf 11 km pro Tag verringert hat, ist die durchschnittliche Wegelange mit offentlichen
Verkehrsmitteln von 9,4 km auf 9,6 km angestiegen. Aus diesem Grund vermutet Vuk, dass einige
Autofahrerinnen, die taglich langere Wege zuriicklegten, auf den OV umgestiegen sind. Die Analyse
des Modal Splits zeigt, dass sehr viele, die zuvor den Busverkehr genutzt haben (69,6% bis 71,8%) auf
die U-Bahn umgestiegen sind. Zudem zeigt sich eine Verschiebung bei den Autofahrerinnen.
Insgesamt waren 8,2% bis 13,7% der U-Bahn-Nutzerlnnen ehemalige Autofahrerinnen aus dem Jahr
zuvor (Vuk, Transport impacts of the Copenhagen Metro, 2005, S. 231f). Die Studie aus Athen kommt
zu dhnlichen Ergebnissen. Sie bestatigt, dass mehr als die Halfte der U-Bahn Fahrgaste vor der
Errichtung andere o6ffentliche Verkehrsmittel genutzt haben (53% nutzten Busse und 3% Ziige). 16%
der U-Bahn-Nutzerlnnen sind hingegen vom Pkw umgestiegen, also im Vergleich zur Studie aus
Kopenhagen (8,2% bis 13,7%) etwas mehr. Sogar 3% sind zuvor zu FulR unterwegs gewesen (Golias,
2002, S. 97).

Lee und Senior haben die Auswirkungen von vier Stadtbahnen in England auf die Verkehrsmittelwahl
untersucht. Mithilfe von Kontrollgebieten wurden die Verdnderungen verglichen und analysiert.
Diese Studie bezieht sich ausschlielich auf Wege zur oder von der Arbeit. Wie zu erwarten, zeigt sich
auch hier, dass sich, im Vergleich zu den Kontrollgebieten, die Nutzung des Busverkehrs schneller
verringerte. Es stiegen also mindestens die Halfte der Nutzerlnnen des Busverkehrs auf die
Stadtbahnen um. Die Anteile von Autofahrerlnnen und Beifahrerlnnen, deren Arbeitsort im
Stadtzentrum liegt, haben sich, wie auch in den Kontrollgebieten, leicht verringert. Autofahrten zu
anderen Destinationen, aulRerhalb des Stadtzentrums, weisen innerhalb der Light-Rail-Gebiete einen
etwas geringeren Anstieg als in den Kontrollgebieten auf. Diese Ergebnisse weisen auf eine steigende
Dezentralisierung der Jobs hin. Insgesamt gesehen, ist der Anteil der Autofahrerinnen, die auf das
Light Rail System umgestiegen sind nie hoher als 30% (Lee & Senior, 2013, S. 19f).
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Alle drei Studien belegen also, dass der gréBte Teil der U-Bahn Fahrgaste vom Busverkehr stammt.
Das hat zum einen damit zu tun, dass U-Bahnen schneller als Busse sind, und zum anderen, dass U-
Bahnen zuverlassiger sind, da sie auf separaten Gleisen fahren und damit nicht vom Autoverkehr
abhangig sind. Oft werden deshalb die Buslinien nach der Errichtung einer U-Bahn, so verandert, dass
sie als Zubringer zu den U-Bahn-Stationen dienen (Lee & Senior, 2013, S. 20). Die Zahl der
umgestiegenen Autofahrerinnen variiert in den Ergebnissen. Vuk behauptet, dass der geringe
Umstieg auf die eher geringe Pkw - Nachfrageelastizitdt in Kopenhagen zuriickzufiihren ist (Vuk,
2005, S. 231f). Das bedeutet, dass Autofahrerinnen nur sehr zégerlich auf Veranderungen reagieren.
Golias hat sich in seiner Studie in Athen zusatzlich mit der Entscheidungsgrundlage der
Verkehrsmittelwahl auseinandergesetzt. Die Sensibilitdt der Autofahrerlnnen ist sehr gering,
besonders gegeniiber Kostenveranderungen (Golias, 2002, S. 97). Also steigen Autofahrerinnen in
jedem Fall weniger oft auf neu erbaute U-Bahnen oder Stadtbahnen um, als Nutzerinnen von
anderen Verkehrsmittel.

Verkehrsstau

Ein erwiinschtes Nebenprodukt der Verringerung des MIV-Anteils ist die Reduzierung von
Verkehrsstaus, die besonders in den Hauptverkehrszeiten zum Problem werden kénnen. Golias
behauptet, dass sich der verringerte MIV-Anteil, auf den Verkehrskorridoren, die entlang der neuen
U-Bahn Linien liegen, positiv ausgewirkt hat (Golias, 2002, S. 97). Bhattacharjee und Goetz haben in
Denver den Einfluss einer neu erbauten Stadtbahn auf die Stauung im Verkehr erforscht. Das
Ergebnis besagt, dass der Verkehr innerhalb der Einflusszone der Stadtbahn geringer angestiegen ist,
als in vergleichbaren Kontrollgebieten. Im ersteren gab es einen Anstieg um 31%, im letzteren
hingegen einen Anstieg um 41%. Die Ergebnisse sind jedoch nur bedingt aussagekraftig, da rationale
Einflussfaktoren, wie Bevolkerungsanstieg und wirtschaftliche Rezession, im untersuchten Zeitraum,
keine Beachtung fanden (Bhattacharjee & Goetz, 2012, S. 268f). Lee und Senior verdeutlichen die zu
erwartende Staureduktion mithilfe eines Rechenbeispiels: Wenn, zum Beispiel, 22% der Stadtbahn-
Nutzerlnnen vom Pkw auf die Stadtbahn umgestiegen sind und der Modal Split Anteil der Stadtbahn
insgesamt 17% ist, dann sind 22% von 17% nur 3,74%.

22% * 17% = 3,74%

Das Autofahren wird also nur um 3,74% verringert (Lee & Senior, 2013, S. 20f). Mit einer
Staureduktion durch den Ausbau einer U-Bahn bzw. Stadtbahn ist deshalb nur in einem sehr
geringen AusmaR zu rechnen.

Pkw-Besitz

Da mit dem Besitz eines Autos pro Haushalt die Wahrscheinlichkeit den OV zu nutzen sinkt (Cervero,
2007, S. 2073), ist auch die Reduktion des Pkw-Besitzes eine gewinschte Entwicklung in der
Verkehrspolitik. Lee und Senior haben sich mit dem Einfluss des Ausbaus einer U-Bahn auf den Pkw-
Besitz auseinandergesetzt. Sie kommen zu dem Ergebnis, dass der Besitz mehrerer Autos pro
Haushalt in den meisten Einflussbereichen der Stadtbahn starker, als in den Kontrollgebieten,
angestiegen ist. Ebenso hat sich die Anzahl von Haushalten ohne Pkw im Einflussbereich der
Stadtbahn starker erhoht, als in den Kontrollgebieten. Die Verdanderungen sind jedoch immer unter
1%, wodurch die Resultate nicht aussagekraftig sind (Lee & Senior, 2013, S. 16). Generell ist jedoch
anzunehmen, dass wenn der OV gut ausgebaut und giinstig ist, die Nachfrage nach dem Pkw
geringer ist (Cullinane, 2002, S. 29,38).
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Gestaltung des Einflussbereiches der Stationen

Einen immensen Einfluss hat der Ausbau einer U-Bahn auf die Stadtplanung im Einflussbereich der
Stationen. Auf der einen Seite werden durch die verbesserte Erreichbarkeit neue
Bevolkerungsgruppen angesprochen und durch das erhohte Nachfragepotential werden auch
Firmen, Geschafte und andere Freizeitangebote in die Gegend gelockt. Auf der anderen Seite, flihren
mogliche Nachteile, wie erhohte Wohnungspreise und Veranderungen in der Wohnbevoélkerung, zu
einer Abwanderung mancher Bevolkerungsgruppen. Es kommt also zu vermehrten Ab- und
Zuwanderungsstrémen.

Den Einfluss auf die Wohnbevélkerung untersuchen Cao und Schoner in ihrer Studie. Sie behaupten
namlich, dass die Wohnungssuche sehr stark vom OV abhingig ist. Jene Menschen, die vermehrt
den OV nutzen (gezwungen oder freiwillig), wahlen ein Wohngebiet mit gutem Anschluss an das OV-
Netz. Deshalb andert sich in Gebieten, in denen bereits ein hoch frequentiertes Bussystem
vorhanden ist, das im Nachhinein durch eine Stadtbahn oder U-Bahn ersetzt wird, der OV-Anteil, der
schon von Anfang an relativ hoch war, kaum. In der Studie von Cao und Schoner wird also die
zugezogene Bevdlkerung, die mit groRer Wahrscheinlichkeit aufgrund des zu erwartenden OV-
Ausbaus in die Gegend gezogen ist und die bereits langer dort wohnende Bevolkerung mit den
jeweiligen Kontrollgebieten verglichen. Bewohnerinnen, die bereits vor dem Bau der Stadtbahn in
der Umgebung gewohnt haben, benutzen diese regelmaRiger (Anstieg von 50% bis 80%) als die selbe
Bevolkerungsgruppe im Kontrollgebiet. Etwas unterwartet war, dass Bewohnerlnnen, die neu
hinzugezogen sind, den OV im gleichen AusmalR benutzen, wie im Kontrollgebiet. Ein Grund kénnten
die erhohten Preise fiirs Wohnen sein, wodurch die Mittelschicht angezogen wird. Die zugezogene
Bevolkerung besteht also nur aus ,freiwilligen“ OV-Nutzern, ,gezwungene” OV-Nutzer wurden
verdrangt (Cao & Schoner, 2014, S. 141f).

Eine Ansatzweise im Zuge der Gestaltung des Einflussbereichs der Stationen, ist die kompakte
Entwicklung mit durchgemischten Funktionen entlang wichtiger OV-Korridore, das sogenannte
»Transit Oriented Development” (TOD) (Cervero, 1998, S. 1). Ein sehr bekanntes Beispiel dafir ist der
,Finger Plan“ aus Kopenhagen, der seinen Namen den fiinf OV-Korridoren, die ins Stadtzentrum
fihren, verdankt. Die Analyse der OV-orientierten Entwicklung ergab, dass die Ansiedlung von
Firmen in U-Bahn Nihe, den OV-Anteil massiv positiv beeinflusst. Konkret kam es durch die
Ansiedelung zweier Firmen zwischen 2010 und 2011 zu einem Anstieg von 0,8 Millionen U-Bahn
Fahrgésten. In dem ersten Unternehmen stieg der Anteil der Angestellten, die tiglich den OV nutzen,
von 38% auf 55%, in der zweiten Firma von 9% auf 27% (Knowles, 2012, S. 260). Wie sich die
Verkehrsmittelwahl von Freizeitwegen mit dem Firmenstandort in der Nahe einer Light-Rail-Station
andert, wurde in einer Studie in Denver erforscht (Kwoka, Boschmann, & Goetz, 2015).
Uberraschenderweise, stellte sich heraus, dass Bewohnerinnen, die in der Nihe einer Station
arbeiten und wohnen (34,8%) und welche, die dort nur arbeiten (26,1%) eher Alternativen zum Pkw
nutzen, als Personen, die in der Ndhe einer Station wohnen (11%). Wobei sich die Wahrscheinlichkeit
Alternativen zum Auto zu nutzen erhoht, je kleiner die Wegedistanz ist. Personen, die in der Nahe
einer OV-Station arbeiten, haben auRerdem die héchste durchschnittliche Anzahl von Wegen, was
wohl mit dem erhéhten Angebot in unmittelbarer Nahe zu erklaren ist. Des Weiteren, verwenden
Pkw-Pendlerinnen das Auto auch zu 90% fiir Freizeitwege, wahrend OV-Nutzerinnen den Pkw nur fiir
die Hélfte ihrer Freizeitwege benutzen. Wer also den OV, das Rad oder zu FuR zur Arbeit unterwegs
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ist, nutzt diese Verkehrsmittel auch fir Freizeitwege sehr viel haufiger (Kwoka, Boschmann, & Goetz,
2015, S. 281-285).

Diese Studien verdeutlichen also die Wichtigkeit des Arbeitens und Wohnens in der Nihe einer OV-
Station. Um solch einen Standort fiir moglichst viele Bewohnerlnnen zu ermdglichen, muss auf eine
hohe Dichte, eine attraktive Gestaltung und auch ein grofRes Angebot an Freizeitaktivitaten in
Einflussbereichen der OV-Stationen geachtet werden. Als Instrument kann hierbei, zum Beispiel, der
Flachenwidmungsplan dienen.

Aufgrund der Ergebnisse all dieser Studien ist also eine positive Entwicklung hinsichtlich der
Verkehrsmittelwahl zu erwarten. Da diese Studien jedoch in unterschiedlichen Landern mit
differierenden sozialen und kulturellen Normen der Gesellschaft durchgefiihrt wurden, ist eine
direkte Umlegung auf Wien nicht moglich.

4.2.2 Umsetzung des U-Bahn-Ausbaus in Wien

Das heutige U-Bahn- und S-Bahn-Netz Wiens beruht zum Teil auf dem damaligen Netz der
Stadtbahnen und UnterpflasterstraBenbahnen (U-Strab), die unter der Erde gefiihrt wurden. Die
Stadtbahnen, die um 1900 erbaut wurden, umfassten damals die heutige U4, U6, S45 von Hiitteldorf
bis Heiligenstadt sowie die S-Bahn-Strecke von Wien Mitte bis Praterstern. Die in den 1960er-Jahren
erbaute ,Zweierlinie” der U-Strab wurde wenig spater zur U-Bahn-Linie 2 umgebaut (Magistrat der
Stadt Wien, 2016) .

Am 26.Janner 1968 wurde im Gemeinderat das U-Bahn-Grundnetz beschlossen und damit ein
Meilenstein in der Verkehrsplanung Wiens gelegt. In der Vereinbarung zwischen Bund und Land
Wien nach Art. 15a B-VG wurde neben den Zielsetzungen der Streckenfiihrung der Schnellbahn- und
U-Bahn-Linien (siehe Abbildung 17), eine gemeinsame Finanzierung zwischen Bund und Land
festgelegt (LGBI 1979/21). Das Wiener U-Bahn-Netz wurde seither, mit leichten Abadnderungen zu
den urspriinglichen Planen, in vier Ausbauphasen gebaut und die flinfte Stufe ist bereits geplant.
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Abbildung 17: geplantes U-Bahn-Netz aus dem Jahre 1979 (Wr LGBI 1979/21)

In Abbildung 18 sind die vier Ausbaustufen in einem Zeitstrahl graphisch dargestellt. Zusatzlich ist
sichtbar wann die einzelnen U-Bahn-Abschnitte in Betrieb genommen wurden bzw. wann die

Fertigstellung von den sich im Bau befindlichen Abschnitten geplant ist.
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Abbildung 18: Inbetriebnahmen der einzelnen U-Bahn-Abschnitte, eigene Darstellung (Datengrundlage: Wiener Linien

GmbH, 2014)

Die erste Ausbauphase fand von 1969 bis 1982 statt. Die Wiental- und Donaukanallinie, entlang der
heutigen U4, die kurz davor eroffnete U-Strab, entlang der Linie U2 sowie die U1, welche vom
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Reumannplatz durchs Zentrum Richtung Norden verlaufen sollte, wurden umgebaut, verlangert und
fir die neuen U-Bahn Waggons adaptiert. Die U1 wurde im Gegensatz zu den zwei anderen Linien
komplett neu gebaut. Geplant war die U1 eigentlich nur bis Praterstern, aber da die Reichsbriicke,
welche die nordlichen Bezirke mit der Innenstadt verband, im Jahr 1976 einstiirzte, wurde die U1 bis
Kagran gebaut (Marincig, 2005, S. 148-150). Die neu erbaute Briicke ist eine Doppelstockbriicke und
kann von mehreren Transportmitteln gleichzeitig genutzt werden. Die obere Verkehrsebene nimmt
sechs Fahrspuren fiir den Autoverkehr auf, darunter fahrt die U-Bahn und daneben befindet sich ein
Rad- und Gehweg (MA 29 - Wiener Briickenbau und Grundbau, 2016). In die Briicke konnte ebenso
eine Station fiir das 1988 fertiggestellte Erholungsgebiet Donauinsel miteingeplant werden. Durch
die neue Reichsbriicke konnte man die Erreichbarkeit zwischen dem Norden und der Innenstadt
weiterhin gewadhrleisten und Kagran wurde dadurch zum wichtigsten Knotenpunkt noérdlich der
Donau.

Die zweite Ausbauphase, die von 1982 bis 2000 stattfand, beinhaltete die U6 von Siebenhirten bis
Floridsdorf, die 1996 in Betrieb genommen wurde, und die U3 von Ottakring bis Simmering. Die
Girtellinie, die zuvor durch eine Stadtbahn betrieben wurde, endete im Siden damals bei der
heutigen U4 Station Meidlinger HauptstralRe. Im Zuge der Renovierungsarbeiten wurde eine neue
Rampe errichtet und die U-Bahn wurde Uber die Langenfeldgasse bis zur Philadelphiabriicke gefiihrt.
Dieser Abschnitt wurde als erster Teil der U6 1989 erdffnet. Das nodrdliche Ende der U6 wurde einige
Jahre spater umgebaut und erweitert. Statt der damaligen Endstation Heiligenstadt fiihrte die Linie
U6 nun Uber die Donau bis nach Floridsdorf. Die slidliche Erweiterung nach Siebenhirten wurde
teilweise von einer Schnellbahnstrecke aus den siebziger Jahren (ibernommen. Die U6 war eigentlich
schon friher geplant, wurde aber erst in der zweiten Ausbauphase umgebaut, da zuvor die ldee
bestand, auf dieser Strecke eine Autobahn zu bauen und die U-Bahn-Linie stattdessen unterirdisch zu
fihren. Diese Plane wurden jedoch wieder verworfen. Trotzdem sticht die U6, im Gegensatz zu
anderen U-Bahn-Linien, bis heute noch heraus. Da erhebliche Umbauarbeiten notwendig gewesen
waren, entschied man sich dafiir die U6 weiterhin mit Stadtbahnziigen zu befahren. Spater wurden
diese um die Leistungsfahigkeit zu erhohen und Barrierefreiheit zu gewahrleisten durch
Niederflurfahrzeuge ersetzt (Schwandl, 2006, S. 10, 80-83). Die U3 ist, ebenso wie die U1, eine
komplette Neustrecke und wurde zuerst von Erdberg bis Johnstralle 1994 er6ffnet und spater bis zu
den heutigen Endstationen Ottakring (1998) und Simmering (2000) erweitert (Marincig, 2005, S. 155-
157, 212).

Von 2000 bis 2010 fand die dritte Ausbaustufe statt. Um bestehende Wohngebiete an das U-Bahn-
Netz anzuschlieRen wurde die U1 von Kagran bis Leopoldau erweitert und im Herbst 2006 eroffnet.
Aufgrund der 2008 stattfindenden FuRball-Europameisterschaft in Osterreich und der Schweiz war es
essentiell die U2 bis zum Ernst-Happel-Stadion schnellst moglich fertigzustellen (Temel, 2008, S. 7-
13). Nach der Er6ffnung 2008 wurde die U-Bahn-Linie nochmals tiber die Donau, zur Aspernstralie,
verlangert. Diese U-Bahn-Strecke wurde 2 Jahre spater, 2010, er6ffnet. Vor diesen Erweiterungen
war die U2 die unbedeutendste U-Bahn-Linie der Stadt. Die Abstdande der einzelnen Stationen waren
sehr gering und die Bahnsteige waren nur fiir zwei Doppelwagen ausgelegt, statt der Ublichen drei
Doppeltriebwagen, wie bei den anderen U-Bahn-Linien. Also wurde gleichzeitig mit der Verlangerung
bis zum Stadion, die Stammstrecke bis Schottenring modernisiert. Die alten Gleise wurden ersetzt,
die Bahnsteige verldangert und die Station Lerchenfelderstralle, aufgrund des geringen Abstands zur
Station Volkstheater, aufgelost (Kienast, 2001, S. 10).
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Zurzeit findet die vierte Ausbauphase statt. Sie hat 2010 begonnen und wird voraussichtlich 2023
enden. 2013 wurde die Erweiterung der U2 bis Seestadt Aspern eroffnet. Ziel war es, gleichzeitig mit
dem U-Bahn-Ausbau, das ehemalige Flugfeld Aspern komplett neu zu bebauen. Die Verlangerung der
U1 Richtung Siiden befindet sich derzeit im Bau. Die U-Bahn von Reumannplatz bis zur Therme
Oberlaa soll 2017 fertiggestellt werden. Zudem soll die U2 in ihrer Linienfiihrung leicht verandert
werden und statt der Endstation Karlsplatz soll sie vom Rathaus (iber die Neubaugasse zum
Matzleinsdorferplatz fiihren. Die Strecke vom Karlsplatz bis Rathaus soll dann durch die U5 ersetzt
werden und in der fiinften Ausbaustufe, ab 2023, bis zum Elterleinplatz erweitert werden. Die U2
soll ab 2027 bis zum Wienerberg verlangert werden (Magistrat der Stadt Wien, 2016). Der Ausbau
einer U-Bahn Richtung Wahring, wie es nun mit der U5 geplant ist, kann keinesfalls als eine neue Idee
betrachtet werden. Schon damals gab es Plane die U5 von der GrudrunstraBe, Giber Rennweg und
Teile der heutigen U2, bis nach Dornbach zu fiihren (Schwandl, 2006, S. 11). Eine weitere zukiinftige
Option ist noch der Ausbau der U1l Richtung Stiden nach Rothneusiedl. Nach Abschluss der fiinften
Ausbauphase soll das U-Bahn-Netz der Stadt Wien wie in Abbildung 19 ersichtlich aussehen
(Magistrat der Stadt Wien, 2016).

Abbildung 19: U-Bahn-Netz Wien nach der 5.Ausbaustufe (Magistrat der Stadt Wien, 2016)

4.2.3 Baukosten einer U-Bahn

In der Vereinbarung zwischen Bund und Land Wien nach Art. 15a B-VG wurde eine geteilte
Finanzierung zwischen Bund und Land beschlossen. Die Kosten flir den U-Bahn-Ausbau Gbernehmen
zu 50% die Stadt Wien und zu 50% der Bund (LGBI 1979/21).
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Die Kosten fiir den Ausbau einer U-Bahn ist abhangig von sehr vielen Faktoren. Die unterschiedlichen
Stationsbauten, die geologischen, bodenmechanischen und hydrologischen Verhéltnisse entlang der
Trassen, die Tiefenlage der Roéhren, die ortliche Bedingungen bei der Herstellung sowie die
unterschiedichen Baumethoden, um nur einige der Einflussfaktoren zu nennen. Die Modernisierung
von ehemligen Stadtbahnen auf U-Bahn-Linien waren am glinstigsten. Der Umbau eines U-
Bahnkilometers belief sich auf rund € 19,10 Mio. Der Neubau der Hochstrecke U1, bis Kagran,
kostete um die € 25,40 Mio. pro Kilometer (Preisstand: 1982). Die Linie U3 war aufgrund technischer
und ortlicher Bedinungen zwischen Volkstheater und Stubentor mit € 130,80 Mio. pro Kilometer
(Preisstand: 1990), bis zu diesem Zeitpunkt, die teuerste U-Bahn-Linie. Fiir insgesamt 61 Kilometer,
die bis 2000 fertiggestellt wurden, wobei 33 davon unterirdisch gefiihrt wurden, inklusive 86 U-Bahn-
Stationen, beliefen sich die Kosten auf € 4.675,50 Millionen. Pro Kilometer kostete in Wien die U-
Bahn also durchschnittlich 76,65 Mio. Euro (Stadtrechnungshof Wien, 2004, S. 1-5). In Abbildung 20
sind die Kosten fiir den U-Bahn-Ausbau nach Baukostenindex (Preisstand: 2000) fiir die Jahre 2001
bis 2007 ersichtlich. Es zeigt sich ein stetiger Anstieg bis 2005. Danach reduzieren sich die Baukosten
wieder etwas. Durchschnittlich wurden pro Jahr ca. 275 Mio. Euro fiir den U-Bahn-Ausbau
ausgegeben. Aufgrund des Anstiegs zwischen 2001 und 2005 ist anzunehmen, dass sich ebenso die
Kosten pro Kilometer in diesem Zeitraum stark erhoht haben.

Jahrliche Kosten fiir den U-Bahn-Ausbau
von 2001 bis 2007

350,00

300,00

250,00
200,00
150,00
100,00

50,00

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Kosten in Mio. EUR

Abbildung 20: Jdhrliche Kosten fiir den U-Bahn-Ausbau von 2001 bis 2007 (Datengrundlage: Rechnungshof, 2009), valorisiert
auf Preisstand 2001 mittels BPI Tiefbau (Statistik Austria, 2016a), eigene Berechnung und Darstellung

Aber nicht nur der Ausbau einer U-Bahn-Linie verursacht Kosten, durch den Betrieb fallen ebenso
Kosten an. Das betrifft neben Instandhaltungskosten der technischen Infrastruktur auch
Verkehrsdienstleistungen, also den laufenden Betrieb der U-Bahnen durch die Wiener Linien. Durch
die Einnahmen der Tickets sind lediglich 60% der anfallenden Kosten gedeckt. Um die Ticketpreise
nicht anheben zu missen, investiert die Stadt Wien die restlichen 40%, also knapp 500 Millionen
Euro, in die Wiener Linien. Diese Vereinbarung wurde im Zuge eines Finanzierungsvertrags zwischen
der Stadt Wien und den Wiener Linien festgelegt (wien.at, 2016).

Im Rahmen der Effizienzermittlung in Kapitel 5.2 wird fiir jede MalBnahme der finanzielle Aufwand
eingeschétzt. Der Investitionsaufwand des U-Bahn-Ausbaus ist mit durchschnittlich 275 Mio. Euro pro
Jahr (Preisstand: 2000) als sehr hoch eingestuft.
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4.2.4 Einfluss auf die Determinanten der Verkehrsmittelwahl

Im Rahmen der Arbeit wurde eine Einschatzung bzw. Bewertung durchgefiihrt, wie stark sich die
untersuchten Malnahmen auf die Determinanten der Verkehrsmittelwahl auswirken. Diese
Einschatzung beruht auf den Erkenntnissen, die im Rahmen der Literaturanalyse in Kapitel 4.2.1
gewonnen wurden. Mittels dieser Bewertung und der in Kapitel 2.3.4 durchgefiihrten Gewichtung
der Determinanten kann der Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl eingeschatzt werden.
Unterschieden wird dabei in:

- Hoher Einfluss
- Mittlerer Einfluss
- Kaum Einfluss

Der Ausbau einer U-Bahn wirkt sich unterschiedlich stark auf die Einflussfaktoren der
Verkehrsmittelwahl aus. Abbildung 21 zeigt die Starke des Einflusses auf die Determinanten. Die
Angaben sind jedoch lediglich Einschatzungen. Die Starke des Einflusses kann von Person zu Person
variieren.

Ausbau der U-Bahn

Zeit
Kosten

Verkehrsmittelgualitat

rationale
Falktoren

Infrast./rauml. Faktoren

Soziodemographie

% % § Kontrolliiberzeugungen

§ é” E Einstellung und Werte hoher Einfluss

ﬂLcJL 2 & |Normen mittlerer Einfluss
Gewohnheit kaum Einfluss

Abbildung 21: Einfluss des U-Bahn Ausbaus auf die Determinanten der Verkehrsmittelwahl, eigenen Darstellung

Die Zeit ist eine der rationalen Faktoren und wird sehr stark beeinflusst. Durch den Ausbau einer U-
Bahn kann die Erreichbarkeit im Einflussbereich der U-Bahn-Stationen massiv verbessert werden,
wodurch mit einer hohen Zeitersparnis zu rechnen ist. Besonders Verkehrsteilnehmerlnnen, die
dieselbe Strecke zuvor mit dem Bus oder der StraBenbahn gefahren sind, kénnen mit der U-Bahn
schneller ans Ziel gelangen. Der Einflussfaktor Kosten wird durch den U-Bahn-Ausbau nur indirekt
verandert. Aufgrund des kostspieligen Baus kann es zu einer Tariferhéhung im o6ffentlichen Verkehr
kommen, das muss jedoch nicht der Fall sein. In Wien wird solch eine Preiserh6hung unterbunden
indem die Stadt Wien die Wiener Linien finanziell unterstiitzt (wien.at, 2016). Hingegen die
Verkehrsmittelqualitit, besonders die Bedienungsqualitdt, wird durch den U-Bahn Ausbau stark
verbessert. U-Bahnen haben ein hoéheres Sitzplatzangebot sowie Fassungsvermoégen als Busse oder
StralRenbahnen, wodurch eine U-Bahn in der Regel weniger leicht Uberfillt ist. Die
Verkehrsmittelqualitat, in Bezug auf das Umsteigen in ein anderes Transportmittel, ist abhangig von
der Route der Verkehrsteilnehmerinnen. Entlang der U-Bahn-Korridore ist anzunehmen, dass auch
diese Art von Verkehrsmittelqualitat verbessert wird. Den grofSten Einfluss hat ein U-Bahn-Ausbau
aber auf die Infrastruktur und dem Einflussbereich der Stationen. Durch eine verbesserte
Erreichbarkeit erhoht sich die Nachfrage an Wohnungen. Mit der hoheren Nachfrage steigen die
Preise in der Immobilienbranche und mit der héheren Einwohnerzahl kommt es zu einer vermehrten

53



4. Verkehrspolitische MaRnahmen zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl

Ansiedlung von Firmen und Biiros sowie Freizeitangeboten. Insgesamt steigt also die Dichte
innerhalb des Einflussbereiches der U-Bahn-Stationen. Ein Nachteil, der dadurch entstehen kann, ist
die Verdriangung von armeren Bevodlkerungsschichten. Durch das Bereitstellen von leistbaren
Wohnungen mittels Férderungen kann dieser Entwicklung jedoch entgegengesteuert werden.

Der Einfluss auf personenbezogene Determinanten durch einen U-Bahn-Ausbau ist zwar weniger
sichtbar, als der auf rationale Determinanten, dennoch ist er vorhanden. Auf die Soziodemographie
ist eigentlich kaum Einfluss vorhanden, da mit der U-Bahn alle Bewohner gleichermaRen profitieren
kénnen. Es gibt jedoch eine Studie aus Kopenhagen, die einen Zusammenhang zwischen
Soziodemographie und U-Bahn aufdeckt. Altere Menschen, die vor dem Ausbau der U-Bahn, den Bus
als Hauptverkehrsmittel nutzten, anderten das Verkehrsmittel auch nach dem Ausbau der U-Bahn
nicht. Sogar dann nicht, wenn sie damit Zeit einsparen konnten. Der Grund dafir ist, dass sich altere
Menschen sicherer fiihlen in Bussen, die von Busfahrern gelenkt werden, als in U-Bahnen, die
automatisch und zum Teil unterirdisch gefiihrt werden (Vuk & lldensborg-Hansen, 2006). Unklar ist
ob dieses Muster auch auf Wien umlegbar ist. Zwar fahrt auch hier die U-Bahn zum Teil unterirdisch,
aber dafiir wird die U-Bahn von U-Bahn-Fahrerinnen gelenkt. Ein weiterer moglicher Grund fiir die
praferierte Nutzung von Bussen gegeniliber U-Bahnen der dlteren Bevolkerungsschichten sind die
kiirzeren Zugangswege. Der U-Bahn-Ausbau hat ebenso einen Einfluss auf Kontrolliiberzeugungen
bzw. Einstellungen der Individuen. Die verbesserte Infrastruktur kann sich positiv auf die individuelle
Bewertung des OV auswirken und dadurch kénnen auch persdnliche Ziele, wie etwa die
Piinktlichkeit, leichter erreicht werden. Die Einstellung zum OV beeinflusst auch die
Wohnstandortwahl. Eine positive Einstellung zum OV fiihrt zu einer Standortwahl in der Nihe einer
OV-Station, eine negative Einstellung hingegen foérdert Bautitigkeiten in weniger gut erschlossenen
Gebieten, also in den meisten Féllen, in eher ldndlichen Gebieten. Der U-Bahn-Ausbau kann auch die
deskriptive soziale Norm stark verandern. Nach dem Motto des Gruppenzwangs nutzen Personen,
die U-Bahn haufiger, wenn auch Gleichgesinnte, das kdnnen sowohl Nachbarn als auch Freunde sein,
das haufiger tun. Auch die Gewohnheit kann mit einer so groRen Verdanderung, wie einem U-Bahn-
Ausbau, leichter durchbrochen werden. Die Wahrscheinlichkeit sein Verkehrsverhalten zu dandern, ist
groRer bei massiven Verdnderungen, wie Wohnungs- oder Jobwechsel. Auch wenn ein U-Bahn-
Ausbau nicht vergleichbar ist mit einem Wohnungs- oder Jobwechsel, ist die Wahrscheinlichkeit
hoher, dass sich Personen bewusst Informationen beschaffen und dadurch einen
Verkehrsmittelwechsel eher in Erwdgung ziehen.

4.2.5 Bewertung des U-Bahn-Ausbaus

Im Folgenden wird die MaRnahme Ausbau einer U-Bahn analysiert und bewertet. Im ersten Teil
anhand des Pkw-Anteils und im zweiten Teil anhand der Lage im Stadtgefiige.

4.2.5.1 Bewertung anhand des Pkw-Anteils

Fiir die Bewertung wird das Fertigstellungsjahr der U-Bahn-Linien mit dem Pkw-Anteil der Wiener
Bezirke gegenilibergestellt. Der Pkw-Anteil wird im Rahmen dieser Bewertung mit dem MIV-Anteil
gleichgestellt. Wenn es zu einer Verringerung des Pkw-Anteils nach dem Ausbau einer U-Bahn-Linie
kommt, wird die Veranderung des Mobilitdtsverhaltens dem U-Bahn-Ausbau zugeschrieben. Das
bedeutet, je starker die Verringerung des Pkw-Anteils desto wirkungsvoller ist die Malnahme in der
Reduzierung der Pkw-Nutzung.
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In Abbildung 22 wird der U-Bahn-Ausbau und der Pkw-Anteil dargestellt. Da die Daten nur von 1995
bis 2013 vorhanden sind, kann ein Teil der zweiten Ausbauphase der U-Bahn (1995-2000) und die
dritte Ausbauphase (2000-2010) analysiert werden. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wurden nur
die Bezirke der Endstationen eingezeichnet, da hier mit den groRten Auswirkungen zu rechnen ist.

Pkw - Anteil in den Wiener Bezirken von 1995 bis 2013
und der Einfluss des U-Bahn-Ausbaus
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Abbildung 22: Pkw-Anteil und Ausbau des U-Bahn-Netzes, eigene Darstellung (Datengrundlage: MA 18, 2013, schriftliche
Zusendung)

Tabelle 5 zeigt den genauen Pkw-Anteil in dem betroffenen Zeitraum, die daraus errechnete jahrliche
Verdnderung und in der letzten Spalte ist die Verdnderung in den ersten drei Jahren nachdem die
jeweilige U-Bahn fertiggestellt wurde zu sehen. Die Veranderung drei Jahre nach Fertigstellung soll
ein Wert sein, der mit den anderen zwei MalRnahmen, Parkraumbewirtschaftung und weiche
Malnahmen vergleichbar ist. Da die dritte MaRnahme weiche Projekte umfasst und diese einen
langeren Zeitraum brauchen um ihr vollstandiges Potential zu entfalten, wurde die Veranderung der
darauffolgenden drei Jahre als Vergleichswert festgelegt. Die in fett markierte und umrandete Zahl -
3,5% ist die durchschnittliche Verdanderung aller U-Bahn-Ausbauten. Man sieht, dass sich in den
ersten drei Jahren nach der Inbetriebnahme der U-Bahn-Linien im 11.Bezirk, also entlang der U3
Richtung Simmering, der Pkw-Anteil am meisten reduziert hat mit -7,4%. An zweiter Stelle ist der
22.Bezirk, nach der Eréffnung der U2 bis Aspernstralle, mit einer Reduktion von -6,2%. Die geringste
Reduktion weist der 2.Bezirk mit der Verlangerung der U2 bis Stadion und der 21.Bezirk mit der U6
bis Floridsdorf auf.
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Fertig- Pkw-Anteil jahrliche Verdnderung Veranderung 3 lahre

stellungsjahr 1995 2003 2008 2013 1995-2003 2003-2008  2008-2013 nach Fertigstellung
2.Bezirk 2008 14,8%  13,9% -0,2% -0,6%
11.Bezirk 2000 611%  41,4% -2,5% -7,4%
16.Bezirk 1998 374%  28,9% -1,1% -3,2%
21.Bezirk 1996 440%  42,6% -0,2% -0,5%
22.Bezirk 2006 449%  40,6%  30,3% -0,9% -2,1% -3,8%
22.Bezirk 2010 40,6%  30,3% -2,1% -6,2%
23.Bezirk 1995 488%  41,4% -0,9% -2,8%
-3,5%

Tabelle 5: Verdnderung des Pkw-Anteils nach dem U-Bahn Ausbau, eigene Darstellung (Datengrundlage: MA 18, 2013,
schriftliche Zusendung)

U2 im 2.Bezirk

Im 2.Bezirk wurde im Mai 2008 die U2 von Schottenring bis Stadion erweitert. Trotz des U-Bahn-
Ausbaus sank der Pkw-Anteil jahrlich nur um -0,2%, also von 14,8% (2008) auf 13,9% (2013). Es fallt
jedoch auf, dass der Pkw-Anteil schon im Vorhinein lberdurchschnittlich gering war. Vor dem U-
Bahn-Ausbau wurde das Gebiet mit der StralRenbahnlinie 21 vom Schwedenplatz bis Praterkai
erschlossen (Marincig, 2008, S. 50). Da also die Erreichbarkeit mit offentlichen Transportmitteln
schon zuvor gut war, konnten fast keine neuen OV-Nutzerlnnen durch den U-Bahn-Ausbau
dazugewonnen werden. Zudem bezieht sich der Pkw-Anteil ausschlieBlich auf Wege zur Arbeit oder
zur Ausbildungsstatte, Freizeitwege werden nicht bericksichtigt. Das Gebiet zwischen Prater und
Donau ist jedoch mit dem Ernst-Happel-Stadion, Stadionbad, diversen Sportvereinen, Trabrennbahn,
Radstadion sowie verschiedenen Sportpldtzen ein wichtiger Sportstandort. Somit ist anzunehmen,
dass eine Vielzahl der Wege freizeitbedingt sind und deshalb in den Daten nicht sichtbar sind.
Interessant ist dieses Gebiet auch in Bezug auf die Stadtentwicklung. Mit dem Ausbau der U-Bahn
wurde das Gebiet stark aufgewertet und die Wohngebiete Karmeliterviertel, Rembrandtviertel und
Volkertviertel stiegen in ihrer Beliebtheit (Temel, 2008, S. 7-13). Der U-Bahn-Ausbau regte auerdem
zu neuen Bautéatigkeiten an. Neben zusatzlichen Wohn- und Biroviertel, wurde der Bahnhof
Praterstern und die Messe Wien und deren Umgebung modernisiert sowie 2007 das Einkaufszentrum
City-Center-Stadion und 2013 der Campus der Wirtschaftsuniversitat Wien (WU) neu eroffnet. Da die
Daten des Pkw-Anteils jedoch nur bis 2013 vorhanden sind, kdnnen zum Beispiel die Auswirkungen
auf die Verkehrsmittelwahl durch die Realisierung der WU, nicht mehr interpretiert werden. Durch
den Wegfall der Schienen fiir die StraRenbahnlinie 21 wurden auRerdem die Ausstellungs- und
EngerthstraBe im Rahmen der breitangelegten begleitenden Offentlichkeitsarbeit (siehe Kapitel 4.4.2
Umsetzung von weichen MaRnahmen in Wien4.4) umgestaltet. Sowohl barrierefreie Gehsteige und
Radwege wurden gebaut (MA 28 - Stralen Wien, o0.).) (MA 53 - Presse- und Informationsdienst,
2008).

U1 und U2 im 22.Bezirk

Um die Erreichbarkeit des 22.Bezirks zu verbessern, wurden gleich zwei U-Bahnen in drei Abschnitten
gebaut. Zuerst wurde die U1 von Kagran bis Leopoldau verldngert (Eréffnung: 2.9.2006) und danach
die Linie U2. Der Teilabschnitt zwischen Stadion und Aspernstrae wurde im Dezember 2010 und
der Teilabschnitt AspernstraRe bis Seestadt wurde im Oktober 2013 eroffnet. Zusatzlich wurden die
zwei U-Bahn-Linien durch die Verldngerung der StralRenbahnlinie 26 miteinander verbunden.
Zwischen 2003 und 2008 kam es zu einer 4%-igen Reduzierung des Pkw-Anteils, das sind jahrlich -
0,9% und zwischen 2008 und 2013 fuhren 10%, also jahrlich 2,1%, weniger mit dem Pkw. Drei Jahre
nach Fertigstellung der Ul bis Leopoldau reduzierte sich der Pkw-Anteil um 3,8% und drei Jahre
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nachdem die U2 bis AspernstraBe erdffnet wurde verringerte sich der Pkw-Anteil um 6,2%. Die
Donaustadt, der groBRte Bezirk Wiens, ist ein sehr dynamischer und vielschichtiger Bezirk. In den
letzten 25 Jahren stieg die Bevolkerung um fast 50% an. AulRerdem ist die Donaustadt der Bezirk mit
dem gréRten Potential an neuen Baugebieten (Hofstetter, 2008, S. 106-111). Eins davon, das
ehemalige Flugfeld Aspern, ist heute das grote Stadtentwicklungsgebiet Wiens und auch der Grund
fiir die Verlangerung der U2 bis zur Seestadt. Entlang der U2 und auch der U1l sind bereits viele
Wohnprojekte verwirklicht worden und zusatzlich befinden sich eine Vielzahl von Projekten noch in
der Planungs- bzw. Bauphase. Die neuen Bewohnerlnnen tragen stark zum Sinken des Pkw-Anteils
bei. Viele der neuen Bewohnerlnnen ziehen wegen der Kombination aus guter OV-Anbindung und
leichtem Zugang zu griinen Erholungsflachen in die Donaustadt. Zu bedenken ist jedoch auch, dass
der 22.Bezirk sehr groR ist und zum Teil noch doérfliche Strukturen aufweist, die weniger gut mit dem
OV-Netz angeschlossen sind. Es ist also anzunehmen, dass der groRte Teil der Umsteiger von Pkw auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel aus den Einflussbereichen der U-Bahn-Stationen stammen. Trotz
der direkten Konkurrenz zur Autobahn A23, nutzen insgesamt seit 2003 circa 14% das Auto weniger
oft fur ihren Arbeits- oder Ausbildungsweg.

U3 im 11.Bezirk

Die U3 wurde von der Station Erdberg bis Simmering im Dezember 2000 eréffnet. Gleichzeitig gab es
eine massive Anderung in der Pkw-Nutzung. Wihrend 1995 im 11.Bezirk noch circa 61,1% den Pkw
fur den Arbeit- bzw. Ausbildungsweg nutzten, waren es 2003 nur noch 41,4%. Die Reduktion von ca.
20% ist im Vergleich zu den anderen Bezirken die Bedeutendste. Gleichzeitig war der anfangliche
Pkw-Anteil, mit rund 60%, mit Abstand der grofte. Auch in den ersten drei Jahren nach der
Fertigstellung ist die Reduktion mit -7,4% die hochste. Da die U3-Linie ein kompletter Neubau ist und
es zuvor keine direkte Verbindung in das Zentrum Wiens gab, ist der Umstieg vom privaten Auto auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel dementsprechend hoch. Zusatzlich zur U-Bahn wurde im Frihling
2003 die zweigleisig ausgebaute Flughafenschnellbahn S7 erdffnet. Die nun leistungsfahigere
Bahnverbindung zwischen Wien und dem Flughafen erméglichte eine Taktfrequenzverringerung von
30 auf 15 Minuten sowie eine verkirzte Fahrzeit. Dieser Ausbau ermdglicht es Pendlerlnnen aus
Schwechat (Niederosterreich) schnell in das Stadtzentrum Wiens zu gelangen. Es ist also
anzunehmen, dass auch der Ausbau der S7 zur Reduzierung des Pkw-Anteils in Simmering
beigetragen hat (APA-OTS, 2000).

U3 im 16.Bezirk

Die Erweiterung der U3 von JohnstraBe bis Ottakring wurde im Dezember 1998 fertig gestellt. Der
Pkw-Anteil hat sich zwischen 1995 bis 2003 von 37,4% auf 28,9% reduziert, also eine Veranderung
um -8,5%. In den ersten drei Jahren nach Fertigstellung hat sich der Anteil um 3,2% reduziert.
Ottakring war bereits vor dem U-Bahn-Ausbau durch das damalige Stadtbahn-Netz an Hitteldorf und
Heiligenstadt angeschlossen. Heute ist diese Linie Teil des Schnellbahn-Netzes und wird unter dem
Name S45 gefiihrt. Obwohl der 16.Bezirk, ebenso wie Simmering, keine direkte Verbindung ins
Zentrum aufwies, ist die Reduzierung des Pkw-Anteils um die Halfte weniger als in Simmering. Im
Vergleich zu Simmering war jedoch auch der Pkw-Anteil 1995 nur auf 37%, in Simmering war er
hingegen auf (iber 60%.
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U6 im 21.Bezirk

Im Mai 1996 ging die U6 zwischen NuBdorfer StraRe und Floridsdorf in Betrieb. Der Pkw-Anteil hat
sich zu diesem Zeitpunkt nur sehr gering verandert. Drei Jahre nach Inbetriebnahme verringerte sich
der Pkw-Anteil um nur -0,5%. Nach der U2 Verlangerung bis Stadion ist das die zweitgeringste
Reduktion. Floridsdorf ist und war, bevor die U-Bahn verlangert wurde, durch die Schnellbahn mit
dem Zentrum angeschlossen (Hodl, 2008, S. 24). Mit der S-Bahn ist man in kurzer Zeit am Praterstern
oder in Wien Mitte und von dort kann man fir die weitere Verteilung auf die U-Bahnen umsteigen.
Eine mogliche Theorie warum die Veranderung nur so gering ist, hat mit den Bilirostandorten zu tun.
Im Zentrum von Wien sind sehr viel mehr Biros angesiedelt als entlang der U6, in der Umgebung des
Wiener Girtels. Somit eréffnet die U6 nur einem kleinen Teil der Bevolkerung, namlich denen, deren
Arbeits- oder Ausbildungsstatte sich in der Nahe des Gurtels befindet und dessen Wohnstandort im
Bezirk Floridsdorf liegt, oder umgekehrt, einen Vorteil. In Floridsdorf wurden zwischen 2003 und
2006 auch viele Teile der StralReninfrastruktur erneuert, wie zum Beispiel die Verlangerung der
Nordbriicke A22 oder der Bau der Donau StraRe B3 zur Verbindung von Kagran mit Floridsdorf. Diese
Projekte wurden jedoch erst nach 2003 eroéffnet, deshalb beeinflussen sie den Pkw-Anteil nicht (MA
28 - StraRen Wien, 2016).

U6 im 23.Bezirk

Der 23.Bezirk wurde im April 1995 an das U-Bahn-Netz angeschlossen. Zwischen Philadelphiabriicke
und Siebenhirten wurde die U6 verlangert. Das fihrte dazu, dass 1995 der Pkw-Anteil noch 48,8%
war, 2003 verringerte er sich auf 41,4%. In den ersten drei Jahren hat sich also der Pkw-Anteil um
2,8% reduziert. Vor der Fertigstellung der U-Bahn fuhr auf denselben Gleisen die StraRenbahnlinie
64. Zusatzlich war der 23.Bezirk und ist auch noch immer durch die Badner Bahn mit dem Zentrum
von Wien verbunden.

4.2.5.2 Bewertung anhand der Lage im Stadtgefiige

Schlussendlich ist noch zu priifen, in wie weit die Lage innerhalb von Wien den Pkw-Anteil der
einzelnen Bezirke und damit die Nutzung der U-Bahn beeinflusst. Dabei spielt die Distanz zum
Zentrum und die Dichte der Bevdlkerung eine Rolle. Es ist anzunehmen, dass je groRer die Distanz
zum Zentrum ist, desto mehr Verkehrsteilnehmerlnnen steigen auf den OV um, das heiRt umso
hoher ist die Reduktion des Pkw-Anteils. Diese Annahme basiert auf dem Wissen, dass der Pkw-Anteil
in den duleren Bezirken generell hoher ist (siehe Kapitel 3.4 Entwicklung des Modal Splits in Wien),
dadurch ist das Potential zur Reduzierung gréfRer als in den inneren Bezirken.

Die Beziehung zwischen Distanz und dem U-Bahn-Netz wird in Abbildung 23 dargestellt, wobei das U-
Bahn-Netz nach der Fertigstellung der 3.Ausbauphase, also noch vor der Eréffnung der Teilstrecke U2
von AspernstraRe bis Seestadt, verwendet wird, da fiir die Ausbauphasen danach keine Daten mehr
vom Pkw-Anteil vorhanden sind. Wenn die Distanz zum Zentrum eine Rolle spielen wiirde, miisse die
U1 Verlangerung nach Leopoldau (-4%), die U2 Verlangerung nach AspernstraRe (-10%) sowie die U6
Verlangerung nach Siebenhirten (-7%) die héchste Reduzierung vom Pkw-Anteil haben, da sie Gber
15 Kilometer vom Zentrum entfernt sind. Da das jedoch nicht der Fall ist, und stattdessen in
Simmering (-20%) die grofRte Veranderung stattfand, kann man also ausschlieBen, dass die
Reduzierung des Pkw-Anteils von der Distanz zum Zentrum abhangig ist.
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15 km L

Abbildung 23: U-Bahn-Netz nach der 3.Ausbauphase und die Distanz zum Zentrum, eigene Darstellung (Magistrat der Stadt
Wien, 2016)

Eine weitere Annahme ist, je dichter ein Gebiet besiedelt ist, desto hdher ist der OV-Anteil und desto
geringer der Pkw-Anteil. Abbildung 24 zeigt die Bevolkerungsdichte (Einwohnerinnen pro Hektar) in
den Wiener Bezirken im Jahr 2010. Dabei wird deutlich, dass die zentralen Bezirke auch gleichzeitig
die Bezirke mit hoher Bevolkerungsdichte sind. Alle vom U-Bahn-Ausbau betroffenen Bezirke haben
die geringste Einwohnerdichte, mit Ausnahme des 16.Bezirks. Ottakring ist mit 109 Einwohnern pro
Hektar dichter als die anderen betroffenen Bezirke. Trotzdem wurde dort der Pkw-Anteil lediglich um
9% reduziert. Das ist die dritthdchste Reduktion im Vergleich zu den anderen Bezirken.

Im Rahmen dieser Arbeit wurde eine Korrelationsanalyse mithilfe der untenstehenden Formel
durchgefiihrt. Das Ergebnis ist r=0,06. Damit bestatigt die Korrelationsanalyse die Annahme, dass
kein statistischer Zusammenhang zwischen Bevodlkerungsdichte und Veranderung des Pkw-Anteils
besteht.
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l: bis 50 EW/ha
:] 51-100 EW/ha
- 101-150 EW/ha
:] 151-200 EW/ha
- iiber 201 EW/ha

Abbildung 24: Bevélkerungsdichte 2010 in den Wiener Bezirken, eigene Berechnung und Darstellung (Datengrundlage: MA
23 - Wirtschaft, Arbeit und Statistik, 2015; Statistik Austria, 2013)

4.2.6 Zusammenfassende Bewertung der Wirkung des U-Bahn-Ausbaus

Laut Studien, die sich mit der Auswirkung vom U-Bahn-Ausbau auf die Verkehrsmittelwahl befassen,
ist der positive Einfluss auf die OV-Nutzung unbestreitbar. Jedoch wechselt der groRte Teil der
Verkehrsteilnehmerlnnen nicht vom privaten Pkw, sondern vom Bus und StraRenbahn auf die U-
Bahn. Ein wichtiger Faktor flr den Umstieg ist die Zeitersparnis, denn der Ausbau einer U-Bahn
verbessert besonders die Erreichbarkeit innerhalb einer Stadt. Damit kann, je nach Streckenverlauf,
mehr oder weniger viel Zeit eingespart werden. Zudem sind U-Bahnen im Vergleich zu Bussen
zuverlassiger in der Einhaltung des Fahrplans, da sie auf separaten Gleisen gefiihrt werden und somit
unabhangig vom Verkehr sind. Diese beiden Faktoren tragen dazu bei, dass sich die Einstellung der
Bevolkerung gegeniliber dem o6ffentlichen Verkehrsmittel stark verbessert. Der U-Bahn-Ausbau
beeinflusst auch massiv die gesamtheitliche Entwicklung einer Stadt. Besonders in der Nahe der U-
Bahn-Stationen ist mit dynamischen Entwicklungen zu rechnen. Der dadurch anzunehmende
Zuwachs an U-Bahn-Nutzerlnnen verstarkt sich zusatzlich durch die soziale Norm. Denn wenn viele
Bekannte, Verwandte und Freunde auf die U-Bahn umsteigen, tendiert man selber ebenso dazu die
U-Bahn ofters zu nutzen.

Die Auswirkungen der einzelnen U-Bahnen auf den Pkw-Anteil der Wiener Bezirke unterscheiden sich
sehr stark voneinander. Zum Teil sind die Veranderungen nur sehr schwer zu interpretieren. Es ist
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anzunehmen, dass, neben der mangelnden Datenqualitat, auch externe Einfllisse, wie wirtschaftliche
und soziale Faktoren, den Pkw-Anteil beeinflussen und damit eine akkurate Interpretation unméglich
machen. Auszuschlielen ist jedoch, dass StraBenbauprojekte in den jeweiligen Bezirken, die die
Erreichbarkeit von Kraftfahrzeugen massiv verbessern wiirden, sowie auch die Lage im Stadtgefiige,
also sowohl die Ndahe zum Zentrum als auch die Bevolkerungsdichte, das Ergebnis beeinflusst haben.
Eindeutig sichtbar ist, dass Gebiete, die vor dem U-Bahn-Ausbau gut an das OV-Netz angeschlossen
waren (siehe Leopoldau und Floridsdorf), einen geringeren Umstieg von Pkw auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel aufweisen, als jene Gebiete, die schlecht erschlossen waren (siehe Simmering). Ein U-
Bahn-Ausbau ist damit zwar eine effektive MaRnahme um den MIV zu reduzieren, jedoch kann auch
schon oft die glinstigere Alternative einer StralRenbahn die Verkehrsmittelwahl positiv beeinflussen.

Fiir die weitere Analyse ist die durchschnittliche Verringerung des Pkw-Anteils von -3,5% sowie die
Einschatzung der Finanzierung als sehr hoch bedeutsam. In Kapitel 5.2 werden diese Zahlen in
weiterer Folge mit den anderen beiden Malnahmen verglichen.

4.3 Parkraumbewirtschaftung

Die Bewirtschaftung des Parkraums ist als Push-MaRBnahme einzuordnen. Pkw-Nutzerlnnen werden
in ihrem Verhalten eingeschrankt da sie mit hoheren Ausgaben firs Autofahren rechnen missen. Das
ist auch der Grund warum diese MaRnahme bei der Bevolkerung eher unbeliebt ist. Die
Auswirkungen, wie ein gedndertes Mobilitatsverhalten, werden nun im diesem Kapitel anhand von
internationalen Beispielen erldutert. AnschlieBend werden die Anwendung in Wien sowie die
Auswirkungen auf den Pkw-Anteil analysiert. Zusatzlich werden die Kosten fiir die MaRnahme und
der Einfluss auf die Determinanten der Verkehrsmittelwahl eingeschatzt.

4.3.1 Herausforderungen der Parkplatzsituation und Instrumente zur Steuerung

Offentliche Parkplatze, die sich meist entlang der StraRe befinden, stellen fiir die Stadtplanung eine
Herausforderung dar, da sie die Abhdngigkeit von Kraftfahrzeugen férdern. AuRerdem sind diese,
wenn der Druck auf Stellplatze sehr grof8 ist, oft komplett ausgelastet oder Uberfiillt. Dieser Druck
entsteht zum einen durch das erhdhte MIV-Aufkommen und zum anderen durch die
Bebauungsstruktur. In innerstadtischen Bereichen gibt es namlich aufgrund der hohen Dichte nicht
ausreichend Parkplatze und gleichzeitig gibt es dort aber ein grolRes Angebot an Nutzungen, die zum
Teil eine héhere Verkehrsnachfrage bewirken (Rosenecker, 2008, S. 10-13). Das betrifft hauptsachlich
das Stadtzentrum, Einkaufsstrallen sowie Bahnhofe.

Durch den Parkdruck kommt es zu folgenden Auswirkungen (Rosenecker, 2008, S. 25-27):

- Parksuchverkehr

- Zielwahlanderung

- Attraktivitatsverlust des StraBenraums
- Rechtswidriges Parken

Der Parksuchverkehr entsteht durch die langere Suche nach einem Parkplatz. Dadurch wird die
StralRenkapazitdt reduziert und die Durchschnittsgeschwindigkeit gesenkt, es kann auch zu Staus
kommen. Eine Studie von Shoup, in der mehr als 16 Studien aus Amerika und Europa analysiert
wurden, besagt, dass Parksuchverkehr 8% bis 74% zusatzlichen Verkehr erzeugt. Die 74% beziehen
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sich jedoch ausschlieBlich auf kleine NebenstraBen. Bis man einen Parkplatz gefunden hat, kann das
in Stadtzentren 3,5 bis 14 Minuten dauern (Shoup, 2006, S. 479). Die Zielwahlanderung bezieht sich
hauptsachlich auf den Kundenverkehr. Wenn es nicht genug Parkplatze in der Nahe gibt, firchten
viele Einzelhandelsunternehmen, dass Kunden auf Geschafte mit ausreichend Parkplatzen, meist
aullerhalb des Stadtzentrums, ausweichen. AuRerdem dominiert eine Vielzahl von ruhenden
Kraftfahrzeugen im 6ffentlichen StraBenraum das Stadtbild und verschlechtert damit die Aufenthalts-
und Lebensqualitdt. Auch das rechtswidrige Parken trdagt zu einem negativ wahrgenommenen
Stadtbild bei und sollte besonders in voll ausgelasteten Gebieten regelmafig liberwacht werden.

Um solchen Entwicklungen entgegenzuwirken dient die Parkraumbewirtschaftung. Sie ist ein
Teilbereich des Parkraummanagements, welches die Aufgabe hat ,Angebot und Nachfrage von
Parkraum im Sinne von Effizienz, Wirtschaftlichkeit und Vertréglichkeit zu steuern” (Baier, Klemps, &
Peter-Dosch, 2011, S. 7). Die Parkraumbewirtschaftung beschéaftigt sich ausschlieBlich mit
offentlichen Parkplatzen (siehe Abbildung 25). Es liegen ihr folgende Instrumente zugrunde:
Ausnahmeregelungen, Parkdauerbeschrinkung, Parkgebiihren, Bewohnerparken und Uberwachung.
Diese Arbeit thematisiert fast ausschlieBlich die 6konomischen Mallnahmen, das sind also in erster
Linie die Parkgebiihren. In der Praxis wird jedoch immer eine Kombination aus diesen Instrumenten
gewahlt.

Parkraummanagement

— Angebotssteuerung
- Ausweisung, StraBenraumparken - Mehrfachnutzung

- Stellplatzsatzung - betriebliches Stell-
- Quartiersgaragenforderung platzmanagement
—— Parkraumangebot :
Parkraumbewirtschaftung
Offentlich Parkstinde i /:usnahme—
. 5 egelung
Py zugangliche auf offent- - Parkdauerbe-
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- Bewohner-
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- Zielfiihrungssystem
- Pre-Trip-Information

- Informations- und Leitsysteme -

Abbildung 25: Arten des Parkraummanagements (Baier, Klemps, & Peter-Dosch, 2011, S. 7)

Die verschiedenen Instrumente beziehen sich auf unterschiedliche Nutzerlnnen-Gruppen. Man
unterscheidet zwischen den Bewohnerinnen, dem Berufs- und Ausbildungsverkehr, dem Einkaufs-
und Besorgungsverkehr, dem Besucherverkehr sowie dem Liefer- und Wirtschaftsverkehr
(Rosenecker, 2008, S. 24). Jede dieser Gruppen hat unterschiedliche Anforderungen an den
Parkraum. Wahrend Bewohnerlnnen und Pendlerinnen eher lange parken wollen, ist die Parkdauer
vom Einkaufs-, Besucher- und Lieferverkehr eher kurz. Die Gruppen, die nicht notwendigerweise den
Pkw benétigen und somit auf andere Verkehrsmittel umsteigen kénnten, sind:

- Berufs- und Ausbildungsverkehr
- Einkauf- und Besorgungsverkehr
- Besucherverkehr
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Diese Gruppen sind auch jene, die durch eine Parkraumbewirtschaftung angesprochen werden sollen
(Gottsche & Schuster, 2005, S. 9). Bewohnerlnnen haben die Moglichkeit entweder auf private
Garagen auszuweichen oder aber, eine Ausnahmebewilligung fiir Bewohnerlnnen zu beantragen, die
in den meisten Stadten zusatzlich zu den Parkgebilihren angeboten wird. Der Liefer- und
Wirtschaftsverkehr kann ebenso nicht auf andere Verkehrsmittel verlagert werden und ist somit
auch keine Zielgruppe fir die Parkraumbewirtschaftung.

4.3.2 Auswirkungen der Parkraumbewirtschaftung auf die Verkehrsmittelwahl anhand von
internationalen Beispielen

Die Bewirtschaftung des Parkraums wurde bereits in sehr vielen Stadten eingefiihrt. Die MaRnahme
ist an die jeweiligen raumlichen Gegebenheiten angepasst und variiert in ihrer Umsetzung.
Nachfolgend wird eine kleine Auswahl an Best Practice Beispielen mit den jeweiligen Erkenntnissen
der Evaluierungen erlautert. Es wird die Verdanderung des Modal Splits in Miinchen veranschaulicht,
die unterschiedlichen Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl bei kurzen und langen Wegen sowie
der Einfluss von offentlichen Verkehr, die Verdnderung auf den Pkw-Besitz, das in Kalifornien
vorhandene System ,Parking Cash Out“ und die Wirkung von Parkraumbewirtschaftung in
Kombination mit Park&Ride Anlagen wird im Folgenden dargelegt. Zu guter Letzt werden zukiinftige
Herausforderungen aufgezeigt.

In Gebieten mit hohem Parkdruck wird also oft eine Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt, um den
Druck zu verringern. Es werden Kurzparkzonen eingerichtet, wodurch Pkw-Nutzerlnnen auf eine
bestimmte Parkdauer beschrankt sind und gleichzeitig missen sie in diesem Zeitraum eine
Parkgebiihr zahlen. Die stiindlichen Gebiihren sind je nach Stadt unterschiedlich hoch. Amsterdam
hat mit 5€ pro Stunde im Stadtzentrum den teuersten Tarif weltweit. Gleichzeitig kosten jedoch
Zonen neben EinkaufsstraRen lediglich 0,10€ pro Stunde. Der niedrige Tarif neben den
EinkaufsstraBen ermdoglicht eine hohe Umschlaghaufigkeit je Stellplatz, wodurch die Kundenfrequenz
steigt. Die stlindlichen Parkgebiihren sind in Amsterdam also rdaumlich gestaffelt. In London wird
zusatzlich die Art des Fahrzeugs berlicksichtigt. Je umweltschadlicher ein Pkw ist, desto teurer sind
die Parkgebiihren. Ein zusatzliches Instrument in der Parkraumbewirtschaftung ist die
Ausnahmebewilligung der Kurzparkzone fiir Anrainerlnnen. In Wien werden diese ,Parkpickerl”
genannt. Solch eine Bewilligung ermoglicht es Bewohnerlnnen bei Bezahlung eines fixen
Jahresbetrags ihren Pkw in die Nahe ihres Wohnsitzes zu parken. In Amsterdam sind diese
Genehmigungen mit jahrelangen Wartezeiten verbunden, weswegen dort haufiger Parkplatze
gemietet bzw. gekauft werden. Die erzielten Einnahmen durch die Parkraumbewirtschaftung werden
unterschiedlich genutzt. So werden zum Beispiel in Barcelona die Einnahmen zu 100% zur Forderung
des Fahrradverkehrs benutzt (Kodransky & Hermann, 2001, S. 12-16,24f) (Biro Dr. Herry, 2003, S.
194).

Ziel der Parkraumbewirtschaftung ist es also Pkw-Fahrerlnnen mit kurzer Aufenthaltsdauer zu
bevorzugen und gleichzeitig auch dauerhaftes Parken fiir Bewohnerlnnen zu ermdglichen.
Pendlerlnnen hingegen, die mit dem Pkw direkt zu ihrem Arbeitsplatz fahren, soll das Parken
erschwert werden.
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Ein Beispiel fur eine Parkraumbewirtschaftung ist Miinchen. Bevor eine Parkraumbewirtschaftung
eingefiihrt wurde, wurde 1998 das Pilotprojekt ,MOBILNET” gestartet. In zwei verschiedenen
Nachbarschaften wurde eine Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt mit dem Ergebnis, dass dort 25%
weniger Autos in der Nacht parkten und der Besetzungsgrad der Parkplatze reduzierte sich um 40%.
Aufgrund dessen wurde 2003 die Parkraumbewirtschaftung von der Stadt Miinchen tGbernommen.
Inzwischen gibt es innerhalb des mittleren Rings fast durchgehend eine Parkraumbewirtschaftung.
Die Auswirkungen der Parkraumbewirtschaftung, als auch die im gleichen Zeitraum verbesserte
Infrastruktur fiir Fahrrad und OV, zeigen sich im geidnderten Modal Split (siehe Abbildung 26). Die
MIV-Nutzung ist von 42% auf 36% und die OV-Nutzung ist von 32% auf 21% gesunken. Dafiir gab es
einen Anstieg von 8% auf 14% bei den Fahrradfahrerinnen sowie von 18% auf 29% bei den
FuRgangerinnen. Warum der OV-Anteil in diesem Zeitraum so stark gesunken ist wird jedoch nicht
erklart. Zusatzlich zum Modal Split hat sich auch der Besitz von Fahrzeugen in der Innenstadt
zwischen 2000 und 2008 um 1.700 Pkw verringert (Kodransky & Hermann, 2001, S. 48-51).

Modal Split Anteile vor (2000) und nach (2008) der Einflihrung
der Parkraumbewirtschaftung in Miinchen

W 2000 m2008

42%

36%
32%
29%
21%
18%
14%
8%
MIV ov

Fahrrad zu Ful

Abbildung 26: Modal Split Anteile vor (2000) und nach (2008) der Einfiihrung der Parkraumbewirtschaftung in Miinchen,
eigene Darstellung (Datengrundlage: Kodransky & Hermann, 2001, S. 51)

Der Einfluss einer Parkplatzeinschrankung auf die Verkehrsmittelwahl ist je nach Distanz zur
gewiinschten Destination unterschiedlich. Die Ergebnisse einer Studie aus Frankreich, also wie sich
die Distanz und Parkplatzeinschrankungen auf den Modal Split auswirken, werden in Abbildung 27
und Abbildung 28 dargestellt. Das Fahrradfahren wird in der Studie jedoch nicht beriicksichtigt.
Prinzipiell gilt, je mehr das Parken beschrankt wird, desto groRer ist die Wahrscheinlichkeit, dass die
Verkehrsteilnehmerlnnen auf andere Verkehrsmittel umsteigen. Bei kurzen Distanzen ist ein Umstieg
von Pkw auf das Zu-FuR-Gehen ersichtlich (Abbildung 27).
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Einfluss von Parkplatzeinschrankung auf Modal Split Anteile
in Frankreich fir Wege kleiner als 2km

EMIV mzuFuRgehen mOV m Motorrad
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30,0% o 38,0%
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2,7% 3,3% l 0,3% 1,2% . 01% 2,1%
hohe Einschrankung mittelere Einschrankung gering Einschrankung

Abbildung 27: Einfluss von Parkplatzeinschréinkung auf Modal Split Anteile in Frankreich fiir Wege kleiner als 2km, eigene
Darstellung (Datengrundlage: Hasiak, Merle, & Verry, 2011, S. 10)

Bei groReren Distanzen ist der Umstieg auf andere Verkehrsmittel abhangig von der Qualitat des OV.
Je besser dieser ausgebaut ist, desto mehr steigen die Verkehrsteilnehmerinnen vom Pkw auf den OV
um. Wenn jedoch nur Regionalbahn und Busse vorhanden sind, steigen die Verkehrsteilnehmerinnen
nicht einmal bei hoher Einschrankung des Parkens auf den OV um (siehe Abbildung 28). Neben der
Parkraumbewirtschaftung ist also auch der Ausbau von Alternativen zum Pkw immens wichtig.

Einfluss von Parkplatzeinschrinkung und OV-Angebot auf
Modal Split Anteile in Frankreich fiir Wege grol3er als 2km
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Abbildung 28 Einfluss von Parkplatzeinschrénkung und OV-Angebot auf Modal Split Anteile in Frankreich fiir Wege gréfer
als 2km, eigene Darstellung (Datengrundlage: Hasiak, Merle, & Verry, 2011, S. 11)
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Eine Parkraumbewirtschaftung beeinflusst auch den Pkw-Besitz. In einer Studie aus Japan wurde die
Anzahl an Kraftfahrzeugen pro Haushalt ermittelt und festgestellt wie sich diese nach der Einflihrung
einer Parkraumbewirtschaftung entwickelt hat. Der Pkw-Besitz hat sich durchschnittlich um 1
Fahrzeug reduziert, wobei zwischen der GroRe der Stadte unterschieden werden muss. In
Megastadten hat sich der Pkw-Besitz von 1 Fahrzeug auf 0 verringert und in kleinen Stadten von 2
auf 1 Pkw pro Haushalt (Seya, Nakamichi, & Yamagata, 2016, S. 133). Eine weitere Studie aus New
York City bestatigt den positiven Zusammenhang zwischen dem Parkplatzangebot in der Nahe des
Wohnsitzes und dem Pkw-Besitz. Je grofRer die Einfahrt ist und je mehr Parkplatze auf der StraRe
vorhanden sind, desto hoher ist der Pkw-Besitz pro Haushalt. Garagen hingegen sind fir den Pkw-
Besitz irrelevant, da sie oft als Abstellraum genutzt werden (Guo, 2013, S. 26).

Um das Autofahren zur Arbeit zu reduzieren hat Kalifornien eine ganz andere Lésung, anstelle der
Parkraumbewirtschaftung, gefunden, das sogenannte ,,Parking Cash Out“. Das Geld, dass eine Firma
zur Bereitstellung eines Parkplatzes zahlen muss, wird, wenn die Mitarbeiter den Parkplatz nicht
benotigen, stattdessen den Mitarbeitern monatlich als steuerfreier Zuschuss liberwiesen. Firmen, in
denen mehr als 50 Mitarbeiter beschaftigt sind, miissen dieses System anbieten. Dadurch wird den
Mitarbeitern die Kostenwahrheit eines Parkplatzes verdeutlicht. Die Entwicklung des Modal Splits ist
in Abbildung 29 zu sehen. Die Alleinfahrerlnnen mit dem Pkw sind zuriickgegangen, dafiir hat Car-
Sharing an Bedeutung gewonnen. Der OV-, Fahrrad- und FuRgingeranteil sind ebenso geringfiigig
angestiegen (Shoup D. C., 1997, S. 1-5).

Modal Split von Mitarbeitern aus Unternehmen in Kalifornien
vor und nach der Einfihrung des "Parking Cashing Out"
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Abbildung 29: Modal Split von Mitarbeitern aus Unternehmen in Kalifornien vor und nach der Einfiihrung des "Parking
Cashing Out", eigene Darstellung (Datengrundlage: Shoup D. C., 1997, S. 8)

In der Stadt Palermo wurde gemeinsam mit einer Parkraumbewirtschaftung ein Park&Ride System
eingerichtet. Ziel ist es den ruhenden Verkehr auf die P&R Anlagen aufzuteilen und mittels
Shuttelbusse die Weiterfahrt zu gewahrleisten (Migliore, Lo Burgio, & Di Giovanna, 2014, S. 403f). Die
Wirkung von P&R Anlagen ist jedoch sehr umstritten. Personen, die zuvor den ganzen Weg mit den
OV gefahren sind, fahren danach zur P&R Anlage und steigen erst dann auf den OV um. In einzelnen
Fallen kann eine P&R Anlage also zuséatzlichen Verkehr verursachen (Parkhurst, 1995, S. 22). Alterativ
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ist es auch moglich, dass Verkehrsteilnehmerinnen von der P&R Anlage zu ihrer Destination zu Ful3
gehen oder das Fahrrad fiir den weiteren Transport verwenden (Mingardo, 2013, S. 15f).

Auch nach der Umsetzung einer erfolgreichen Parkraumbewirtschaftung bleiben weiterhin
Herausforderungen fiir die Stadtplanung bestehen. Mingardo hat drei wesentliche, zukiinftige
Entwicklungen identifiziert.

Zum Ersten der finanzielle Aspekt: Der Druck auf die Verkehrspolitik steigt. Einzelhdndlerinnen
wollen geringere Parkplatzgebiihren und in manchen Fallen Gbersteigen die Kosten die Einnahmen
der Parkraumbewirtschaftung. Zudem geht der Trend hin zu teuren Tiefgaragen, die privat erbaut
und vermietet werden.

Der zweite Aspekt bezieht sich auf die Flexibilitdit des Systems. Wenn zum Beispiel eine Firma
MaRnahmen setzt, um die Nutzung des OV bei ihren Mitarbeiterlnnen zu férdern, sollte das bei der
Bereitstellung von Firmen-Parkplatzen von der Verkehrspolitik bericksichtigt werden.

Zuletzt die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in Wohngebiete bzw. im suburbanen Raum.
Zum Teil werden die Parkplatzbeschrankungen auch dort schon benétigt. Das Problem dabei ist
jedoch, dass in diesen Gebieten die Akzeptanz noch geringer ist als im Stadtzentrum (Mingardo, van
Wee, & Rye, 2015, S. 280).

4.3.3 Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung in Wien

Die Umsetzung in Wien setzt sich aus mehreren Teilen zusammen. Der als Basis geltende rechtliche
Rahmen wird zuerst beschrieben, anschlieBend wird auf die Entwicklung in Wien eingegangen, also
wann und wo die Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt worden ist und wann es zu einer
Gebihrenerhohung gekommen ist. Zum Schluss werden die wichtigsten Ergebnisse von bisherigen
Evaluierungen zusammengefasst.

Rechtlicher Rahmen

Das Parken in Wien unterliegt einer Reihe von rechtlichen Rahmenbedingungen. Die wichtigsten
werden hier kurz zusammengefasst.

In der StraBenverkehrsordnung - StVO 1960 (BGBI. Nr. 228/1963) werden laut §25 die Regelungen
fir Kurzparkzonen festgelegt. Damit kann die Behdrde das Parken in gewissen Gebieten oder auf
bestimmten StraRen zeitlich beschranken. Die Kurzparkdauer darf 30 Minuten nicht unterschreiten
und 3 Stunden nicht Uberschreiten. In §43 wird aulRerdem festgelegt, dass Bewohnerinnen
Ausnahmegenehmigungen fir ein zeitlich uneingeschranktes Parken in Kurzparkzonen beantragen
kénnen.

Im Wiener Garagengesetz 2008 — WGarG 2008 (LGBI. 34/2009) werden Stellplatzverpflichtungen fir
alle Nutzungen festgelegt. Laut §50 ist zum Beispiel fir jede Wohnung ein Stellplatz zu schaffen. Fir
Birogebaude ist hingegen 1 Stellplatz pro 80m? Aufenthaltsraum bereitzustellen. Diese Anzahl kann
jedoch in der Bebauungsordnung fiir raumlich begrenzte Gebiete um 90% reduziert werden, wenn
zum Beispiel eine ausgezeichnete offentliche Verkehrsanbindung vorhanden ist. Sollten die
festgelegten Stellplatze nicht errichtet werden, kann stattdessen auch eine Ausgleichzahlung an die
Stadt Wien erfolgen.
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Im Parkometergesetz 2006 (Wr. LGBIl. 33/2007) in §1 wird die Gemeinde erméchtigt fir das
Abstellen von Kraftfahrzeugen in Kurzparkzonen die Entrichtung einer Abgabe vorzuschreiben. In der
Parkometerabgabeverordnung (ABl 52/2011) wurden die genauen Kosten fiir einen Parkschein
festgelegt. Laut §3 sind die Kosten flir einen Parkschein € 1 Euro pro halbe Stunde.

Entwicklung der Parkraumbewirtschaftung in Wien

Die Parkraumbewirtschaftung hat sich in Wien in den letzten Jahrzehnten stark verdndert (siehe
Abbildung 30). In den 1960er wurden die ersten Kurzparkzonen eingefiihrt, wobei sich diese Zonen
nur auf Teilabschnitte von StraRen bezogen. Ab 1974 wurde dann begonnen Parkgebiihren zu
verlangen. Damals betrug die Gebuhr 4 Schilling (0,29€) pro Stunde. 1986 wurde die Parkgebiihr auf
12 Schilling pro Stunde (0,87€) angehoben. Die erste flachendeckende Parkraumbewirtschaftung
wurde 1993 im 1.Bezirk durchgesetzt. In den darauffolgenden Jahren wurde die Kurzparkzone
sukzessive ausgeweitet.

Ausweitung auf den 2,
20.und 3.Bezirk

I

Ausweitung auf den 4.
und 5.Bezirk Erhéhung der Park- ﬁ
I gebiihren auf 1,20 €/h ALl Uy
- 1 und Erweitung der Stadthallen-Zone
'AUSW:“U'\Q auf den 5»I‘ Geltungsdauer von & [
is 9.Bezirk ¢
. T ! 9221 Erhéhung der Park-
R & gebiihrauf 2 €/h und
Erhdhung der Park- grofiflachige Ausweitung auf die
erste | erste Parkgebiihren gebiihren auf 12 Kurzparkzone im Umftellung der Park- Teile der Bezirke:
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Abbildung 30: Zeitliche Entwicklung der Parkraumbewirtschaftung in Wien, eigene Darstellung (Datengrundlage:
Stadtentwicklung Wien, 2016)

Die Empfehlung daflir stammt vom Verkehrskonzept 1994, in der das Ziel ,Senkung des MIV“
definiert wurde. Um dieses Ziel zu erreichen wurde eine Erweiterung der flachendeckenden
Parkraumbewirtschaftung empfohlen. Das Kostenbewusstsein fir die Nutzung von o6ffentlichen
Stellpldtzen soll damit geweckt werden und eine verniinftige Verwendung von Kraftfahrzeugen
angestrebt werden (MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung, 1993, S. 14, 24).

1995 wurde deshalb die Parkraumbewirtschaftung auf die Bezirke 6 bis 9 ausgedehnt. 2 Jahre spater
fand eine Erweiterung in den 4. und 5.Bezirk statt. Seit 1999 ist auch der gesamte 2., 20. und 3.Bezirk
eine Kurzparkzone. Als im Jahr 2002 die Umstellung von Schilling auf Euro erfolgte, wurde die
Parkgebihr auf 0,80 Euro pro Stunde reduziert.

Im Masterplan Verkehr 2003 stellte der ruhende Verkehr weiterhin einen maligeblichen
Schwerpunkt dar. Neben dem Ziel ,,Reduktion des Kfz-Verkehrs” wurde auch die Sicherstellung der
Wohnqualitat sowie auch die Erhéhung von Gestaltungs- und Nutzungsspielrdumen im 6ffentlichen
StraRenraum fiir FuBRgéngerinnen und Radfahrerinnen in den Mittelpunkt geriickt. AuRerdem wurde
ein flexibles Modell zur Parkraumbewirtschaftung, das den raumlichen und zeitlichen Anforderungen
besser gerecht wird, empfohlen (MA 18 - Stadtplanung und Stadtentwicklung, 2003, S. 115, 122f).
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Solch ein flexibles Modell wurde 2005 im Rahmen eines Pilotprojekts im Bereich Stadthalle, im
15.Bezirk eingeflhrt. Ziel ist es in der Nahe der Veranstaltungsstiatte zeitlich begrenzte
Uberlastungen zu vermeiden. Im Jahr 2007 wurde dann zum ersten Mal, seit 21 Jahren, die
Parkgebihr auf 1,20 Euro pro Stunde erhoht und gleichzeitig wurde auch die Geltungsdauer in den
Bezirken 1 bis 9 und 20 von 9 bis 22 Uhr ausgeweitet. Die ndachste Reformierung fand 2012 statt.
Einerseits wurden die Kurzparkgebiihren auf 2 Euro pro Stunde erhoht, andererseits wurde die
Kurzparkzone auf Teile der Bezirke 12, 14, 16 und 17 sowie den gesamten 15. Bezirk ausgedehnt. Ein
Jahr spater wurde die Parkraumbewirtschaftung der Bezirke 14, 16 und 17 nochmals Uberarbeitet
und erweitert. 2014 wurde die Stadthallen - Zone wieder etwas verkleinert (Stadtentwicklung Wien,
2016). Die aktuellen Kurzparkzonen in Wien werden in Abbildung 31 dargestellt.
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Abbildung 31: Parkraumbewirtschaftung in Wien, Stand 2016 (wien.at, 2016a)

Evaluierungen der bisherigen Parkraumbewirtschaftung

Aufgrund der schrittweisen Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung in Wien, wurde bisher schon
eine Vielzahl an Evaluierungen durchgefiihrt. Die Aktuellste wurde nach der Erweiterung in den
Bezirken 12, 14, 16 und 17 durchgefiihrt. Sie zeigt die deutlich gesunkene Parkplatzauslastung.
vormittags gab es eine Reduktion von -15% bis -33% und abends verringerte sich die Auslastung
von -11% auf -17%. Am Abend ist die Auslastung immer hdher, da in den Abendstunden die
Bewohnerinnen von der Arbeit nach Hause kommen und nach einem Parkplatz suchen. Langerfristig
gesehen ist jedoch mit einem , Rebound-Effekt” zu rechnen. Das bedeutet, dass sich durch die
freigewordenen Stellplatze die Pkw-Nutzung wieder erhoht. Aus diesem Grund sollten diese
Stellplatze anderweitig genutzt werden, zum Beispiel fiir den o6ffentlichen Verkehr oder den
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nichtmotorisierten Verkehr. In den direkt anliegenden Gebieten, die keine Parkraumbewirtschaftung
aufweisen, ist die Parkplatzauslastung leicht gestiegen. Diese Erhohung entsteht durch
Verdrangungseffekte, also Autofahrerinnen wechselten auf Stellplatze, die auBerhalb der
Kurzparkzone liegen. Da dieser Verdrangungseffekt jedoch kleiner als erwartet ist, kann man
annehmen, dass es zum Teil auch zu einer Anderung der Verkehrsmittelwahl gekommen ist. Ein
weiterer Grund fir die geringe Steigerung der Parkraumauslastung in den unbewirtschafteten
Gebieten ist, dass die Parkplatze in manchen Gebieten im 10. und 18.Bezirk, fast vollstandig
ausgelastet waren. Eine erhebliche Steigerung ist deshalb gar nicht mehr moglich. In Abbildung 32 ist
die Veranderung zwischen 2011 und 2013 zu sehen. Wahrend innerhalb der neuen
Parkraumbewirtschaftung die Auslastung stark zuriickging, ist sie auBerhalb leicht gestiegen.

AulRerdem wurde auch die Herkunft der Fahrzeuge evaluiert. Nach der Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung ist der Anteil der Nicht-Wiener deutlich gesunken, auBerhalb der
Kurzparkzone ist der Anteil leicht gestiegen. Besonders interessant ist dabei, dass auch die Anzahl der
Pkw aus Wien leicht gesunken ist. Auch diese Entwicklung weist auf einen Umstieg auf andere
Verkehrsmittel hin. Die Zahl der Dauerparker ist innerhalb der Kurzparkzone, im Vergleich zu denen
auBerhalb des bewirtschafteten Gebiets sehr viel geringer. Das zeigt, dass die Umschlaghaufigkeit in
den bewirtschafteten Bezirken sehr viel hoher ist (ZIS+P Verkehrsplanung, 2014, S. 12f, 28, 47). Die
Umschlaghaufigkeit fuhrt laut Masterplan Verkehr zu einer geringeren Parkplatzsuchzeit, also von 9
Minuten auf 3, und dadurch wiederum zu einem geringen Verkehrsvolumen. Eine weitere positive
Entwicklung ist die Reduktion von Falschparkern (MA 18 - Stadtplanung und Stadtentwicklung, 2003,
S. 115f).

Zusammenfassend wird festgestellt, dass die Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung auf die
Bezirke 12 und 14 bis 17 einen deutlichen Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel bewirkt hat
(2IS+P Verkehrsplanung, 2014, S. 47).

In einer dlteren Studie, die die Parkraumbewirtschaftung der Bezirke 1 bis 9 und 20 untersuchte, wird
diese Annahme bestitigt. 25% des Berufs- und Kundenverkehrs ist vom Pkw auf den OV
umgestiegen, 5% parken ihre Autos in den umliegenden Bezirken ohne Parkraumbewirtschaftung,
und 12% parken nun in privaten Garagen. Zusatzlich hat sich auch die Einstellung gegeniber
Kurzparkzonen gedndert. Vor der Einflhrung waren 46% der Bewohnerinnen und 16% der
Angestellten der Parkraumbewirtschaftung positiv gegenibergestellt. Nach der Einstellung hat sich
die Zahl auf 67% bei den Bewohnerinnen und 40% bei den Angestellten erhéht (Herry & Schuster,
2001, S. 1).
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Abbildung 32: Verdnderung der Parkraumauslastung vor und nach der Einfiihrung der Parkraumbewirtschaftung (ZIS+P
Verkehrsplanung, 2014, S. 35)
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4.3.4 Realisierungskosten einer Parkraumbewirtschaftung

Die Einnahmen und zum Teil die Ausgaben werden in Abbildung 33 graphisch dargestellt. Die Daten
stammen aus zwei Berichten vom Rechnungshof, wobei jedoch nur in einem davon die Ausgaben
aufgelistet sind. Deshalb gibt es zwar Daten zu den Einnahmen von 2000 bis 2008, Daten zu den
Ausgaben aber nur von 2000 bis 2004. Die Abbildung zeigt die jahrliche Verdanderung, wobei
Einnahmen und Ausgaben abhangig sind von der Hohe der Tarife bzw. dem raumlichen und zeitlichen
Geltungsbereich.

2002 wurden die stiindlichen Gebilhren geringfiigig reduziert, von 0,87 € (12 Schilling) bis 0,80 €.
Deshalb kam es 2002 zu einer Reduktion der Einnahmen um 5,38 Millionen Euro im Vergleich zu
2001. Im Jahr 2007 wurde die Geblhr auf 1,20 € pro Stunde erhoht. Aus diesem Grund haben sich
die Einnahmen von 2006 auf 2007 um 11,43 Mio. Euro erhoht. Insgesamt sind die Einnahmen bis
2004 zwar leicht gesunken, jedoch gab es 2005 bis 2008 einen rasanten Anstieg. 2000 wurden
42,29 Mio. Euro und 2008 65,25 Mio. Euro eingenommen. Gleichzeitig sind bis 2004 auch die
Ausgaben gestiegen. Von insgesamt 11,80 Mio. Euro im Jahr 2000 auf 13,51 Mio. Euro im Jahr 2004.

Der Nettoertrag aus Einnahmen und Ausgaben flieBt laut § 7 der Parkometerabgabeverordnung
(ABI 52/2011) in MaRnahmen, die zur Erleichterung des innerstadtischen Verkehrs dienen. Darunter
fallen zum Beispiel die Verbesserung des OV, Bau von Garagen und Park&Ride Anlagen sowie auch
die Forderung des Radverkehrs.

Mitteleinsatz der Parkraumbewirtschaftung
zwischen 2000 und 2008 in Wien

Personal- und Sachkosten nur von 2000 bis 2004 verfigbar
B Einnahmen aus der Parkometerabgabe M Personalkosten Sachkosten
70
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Abbildung 33: Mitteleinsatz der Parkraumbewirtschaftung zwischen 2000 und 2008 in Wien, eigene Darstellung
(Datengrundlage: Rechnungshof, 2006, Rechnungshof, 2009a)

Fir die Effizienzermittlung in Kapitel 5.2 ist die MaBnahme Parkraumbewirtschaftung also in die
Kategorie ,,Einnahmen” einzuordnen.
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43,5 Einfluss auf die Determinanten der Verkehrsmittelwahl

Die Parkraumbewirtschaftung beeinflusst die Determinanten der Verkehrsmittelwahl unterschiedlich
stark. Abbildung 34 gibt einen Uberblick tber alle Einflussfaktoren und zeigt die Einschitzung des
Einflusses von der MalRnahme auf die Determinanten.

Parkraumbewirtschaftung

Zeit
Kosten

rationale
Falktoren

Verkehrsmittelqualitdt

Infrast./rauml. Faktoren

Soziodemographie

% % E Kontrollilberzeugungen

é %‘” E Einstellung und Werte hoher Einfluss

E 2 £ |Normen mittlerer Einfluss
Gewohnheit kaum Einfluss

Abbildung 34: Einfluss der Parkraumbewirtschaftung auf die Determinanten der Verkehrsmittelwahl, eigenen Darstellung

Die Determinante Kosten hat im Gegensatz zu allen anderen den hdchsten Einfluss. SchlielRlich geht
es bei der Parkraumbewirtschaftung um Gebdihren fir das Abstellen von Kraftfahrzeugen. Aber auch
die Zeit wird beeinflusst. Laut der Evaluierungen kann die Parkplatzsuchzeit bei einer
Parkraumbewirtschaftung von 9 auf 3 Minuten reduziert werden. Aullerdem bekommen
Bewohnerlnnen leichter einen Parkplatz der ndher an ihrem Zuhause liegt, als bei keiner
Parkraumbewirtschaftung. Dadurch verkirzt sich die Gehzeit vom Stellplatz bis zum Wohnhaus. Ein
weiterer Punkt ist der Parksuchverkehr. Durch eine Kurzparkzone verkirzt sich dieser und die
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit hebt sich. Die Verkehrsmittelqualitdat wird nur beeinflusst,
wenn es zu einer Anderung des Verkehrsmittels kommt. Bei einem Wechsel auf &ffentliche
Verkehrsmittel kann es gezwungenermallen zu einem erhdhten Umstieg zwischen den
verschiedenen Transportmitteln des OV, also Bus, U-Bahn, Zug usw. kommen. Dadurch wiirde sich
die Verkehrsmittelqualitdt verschlechtern. Eine weitere Determinante ist der Einfluss auf
infrastrukturelle und raumliche Faktoren. Zwar beeinflusst eine Parkraumbewirtschaftung diese
Determinanten nicht direkt, trotzdem kann es eine raumliche Verdanderung nach sich ziehen. Wenn
weniger Parkplatze genutzt werden und es einen geringeren Auslastungsgrad gibt, kdnnen
leerstehende Stellpldtze anderweitig genutzt werden. Genau das sollte sogar getan werden, um
»,Rebound-Effekte” zu vermeiden. Im Rahmen der Verkehrsberuhigung kénnen zum Beispiel
Gehsteige erweitert werden oder aber der zusatzliche Platz fir andere Verkehrsmittel genutzt
werden, wie Radfahrerinnen oder dem OV. Solche MaRnahmen werden aber nur in seltenen Fallen
umgesetzt, dadurch ist der Einfluss auf raumliche Faktoren nur als sehr gering einzuschatzen.

Neben externen  Faktoren werden auch personenbezogene Faktoren von der
Parkraumbewirtschaftung beeinflusst. Der Einfluss ist jedoch von Person zu Person unterschiedlich
und damit nur sehr schwer in ihrer Intensitdit einzuschdtzen. Deshalb werden alle
personenbezogenen Faktoren in Abbildung 34 mit einem mittleren Einfluss beurteilt. Da die
Kurzparkzone hauptsachlich das Ziel hat den Pendlerverkehr zu regulieren, werden also besonders
Nicht-Wienerlnnen bzw. Bewohnerlnnen des suburbanen Raums beeintrachtigt. Da im sogenannten

IH

»Speckgirtel” von Wien hauptsachlich Familien mit ihren Kindern wohnen, betrifft das zum grof3ten

Teil die arbeitende Bevdlkerung zwischen 35 und 50 Jahren. AuBerdem werden hauptsachlich
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Autofahrerlnnen angesprochen, die weniger als das Durchschnittsgehalt verdienen, da die hohere
Einkommensgruppe sich die zusatzlichen Kosten fiir das Parken leichter leisten kann. In diesem Sinne
wird also auch die Soziodemographie von der Parkraumbewirtschaftung beeinflusst. Die
Kontrolliiberzeugungen beziehen sich auf die Erreichung von individuellen Zielen. Wenn also das
individuelle Ziel der grofSte Komfort ist, wird auch eine Parkraumbewirtschaftung die Pkw-Nutzung
kaum beeinflussen. Wenn aber Geld sparen das wichtigste Ziel ist, kann die
Parkraumbewirtschaftung zu einem Umdenken im Verkehrsverhalten fiihren. Der Einfluss der
Kontrolliiberzeugungen ist also abhangig von den individuellen Zielen. Die personliche Einstellung zu
einem Pkw kann sowohl positiv als auch negativ durch eine Parkraumbewirtschaftung beeinflusst
werden. Auf der einen Seite wird Autofahren zwar teurer, auf der anderen Seite bekommt man dafir
leichter einen Stellplatz in der Nahe des gewilinschten Ziels. Werte werden hingegen nicht
beeinflusst. Normen, besonders die deskriptive soziale Norm, also das wahrgenommene Verhalten
von Anderen, kann auch durch eine Einflihrung einer Gebihr fiirs Parken beeinflusst werden. Wenn
viele andere ihr Verkehrsverhalten aufgrund der Parkraumbewirtschaftung andern, dann ist die
Wahrscheinlichkeit hoher, dass man auch selber sein Verhalten verdndert. Auch die Gewohnheit
kann sich durch eine Bewirtschaftung des Parkraums andern. Wenn man zuvor mit dem Pkw zur
Arbeit gependelt ist und sich nach der Einflihrung die zusatzlichen Kosten nicht leisten kann oder will,
muss man sich ber Alternativen informieren.

4.3.6 Bewertung der Parkraumbewirtschaftung

Die Wirkung der MalRnahme Parkraumbewirtschaftung wird anhand des Pkw-Anteils, des Pkw-
Bestands sowie der Anzahl der Erwerbstatigen in den betroffenen Bezirken bewertet und analysiert.

4.3.6.1 Bewertung anhand des Pkw-Anteils

Abbildung 35 stellt den Pkw-Anteil in den Wiener Bezirken von 1995 bis 2013 dar und die Pfeile in
der Graphik zeigen die Verdnderung des Pkw-Anteils. Die Pfeile markieren zu welchem Zeitraum in
welchen Bezirken die Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt worden ist. Zwischen 1995 und 2003
wurden die Bezirke 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9 und 20 als Kurzparkzonen ausgewiesen. 2005 wurde das
Pilotprojekt in der Umgebung der Stadthalle, im 15.Bezirk gestartet. Die Erweiterung 2012 in den
duBeren Bezirken wurde nicht analysiert, da diese erst im Herbst 2012 bzw. im Frihjahr 2013
umgesetzt wurde. Da aber die Daten nur bis zum Jahr 2013 gehen, ist fiir eine vollstandige Analyse
der Verkehrsmittelwahl der Zeitraum zwischen Umsetzung und Analyse zu kurz.
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Abbildung 35: Pkw-Anteil und Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in Wien, eigene Darstellung (Datengrundlage: MA
18, 2013, schriftliche Zusendung)

Tabelle 6 zeigt die exakten Prozentwerte des Pkw-Anteils in den betroffenen Jahren beziehungsweise
Bezirken. Daraus lasst sich die jahrliche Verdnderung berechnen. Die letzte Spalte ist die Wichtigste,
in der wird die Veranderung des Pkw-Anteils drei Jahre nach der Umsetzung der
Parkraumbewirtschaftung angegeben. Diese Werte dienen als Vergleichswert zu den anderen beiden
MaRnahmen. Der Durchschnittswert von -2,6% wird spater mit den anderen analysierten
MaRnahmen verglichen (siehe Kapitel 5.2).

Fertig- Pkw-Anteil jahrliche Veranderung Veranderung 3 Jahre

stellungsjahr 1995 2003 2008 1995-2003 2003-2008 nach Fertigstellung
2.Bezirk 1999 31,0% 28,4% -0,3% -1,0%
3.Bezirk 1999 37,2% 27,4% -1,2% -3,7%
4. Bezirk 1997 28,2% 19,8% -1,1% -3,2%
5.Bezirk 1997 24,0% 25,6% 0,2% 0,6%
6.Bezirk 1995 31,0% 32,4% 0,2% 0,5%
7.Bezirk 1995 21,2% 16,1% -0,6% -1,9%
8.Bezirk 1995 25,4% 11,6% -1,7% -5,2%
9.Bezirk 1995 30,2% 18,0% -1,5% -4,6%
15.Bezirk 2005 27,0% 20,5% -1,3% -3,9%
20.Bezirk 1999 40,2% 30,9% -1,2% -3,5%
-2,6%

Tabelle 6: Verdnderung des Pkw-Anteils nach der Einfiihrung der Parkraumbewirtschaftung, eigene Darstellung
(Datengrundlage: MA 18, 2013, schriftliche Zusendung)

Wie auch schon im Kapitel 4.3.2, im Zuge der Abbildung 28, erldautert wurde, ist die Wirksamkeit der
Parkraumbewirtschaftung sehr stark vom Angebot des 6ffentlichen Verkehrs abhangig. Je besser also
das Alternativangebot desto hoher ist die Wirksamkeit der Parkraumbewirtschaftung. Die von der
Parkraumbewirtschaftung betroffenen Bezirke sind alle seit der 2.Ausbaustufe des U-Bahn-Ausbaus
sehr gut an das OV-Netz angeschlossen. Dadurch gibt es in allen betroffenen Bezirken ein hohes
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Potential fiir die Parkraumbewirtschaftung. Trotz dem Potential ist, wie in Tabelle 6 ersichtlich, der
Unterschied in der Verdanderung des Pkw-Anteils sehr hoch.

Die hochsten Reduktionen weisen der 8. und 9.Bezirk mit jeweils einer Veranderung zwischen -4,5%
und -5,5% auf. Im Gegensatz dazu zeigt der 2.Bezirk nur eine Veranderung von -1% und im 5. und
6.Bezirk steigt sogar der Pkw-Anteil um ca. 0,5% an. Im Durchschnitt kam es in den betroffenen
Bezirken zu einer Reduktion von —2,6%.

Kritisch anzumerken ist jedoch, dass die Parkraumraumbewirtschaftung hauptsachlich jene
Autofahrerlnnen anspricht, die den Pkw fiir Arbeitswege oder Einkaufswege in bewirtschaftete
Bezirke nutzen. Bewohnerinnen hingegen sollen durch die Parkraumbewirtschaftung kaum behindert
werden, da diese mit dem Parkpickerl relativ giinstig in der Nahe ihres Wohnorts parken kénnen. Die
Daten des Pkw-Anteils beziehen sich aber nur auf die Einwohnerinnen der Bezirke, nicht auf die
Einpendlerinnen. Damit kann keine eindeutige Aussage Ulber den Zusammenhang zwischen Pkw-
Reduktion und Parkraumwirtschaft getroffen werden.

Es gibt nun zwei Theorien, die in den ndchsten zwei Unterkapiteln geprift werden sollen. Zum einen
wie die Parkraumbewirtschaftung auf den Pkw-Bestand in den betroffenen Bezirken wirkt und zum
anderen wie die Anzahl der Erwerbstatigen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl nach der Einflihrung
einer Parkraumbewirtschaftung nimmt.

Im Kapitel 4.3.2 ,Auswirkungen der Parkraumbewirtschaftung auf die Verkehrsmittelwahl anhand
von internationalen Beispielen” wird auch davon ausgegangen, dass die Wegelange die Nutzung von
alternativen Verkehrsmitteln beeinflusst. Da es fur Wien nur einen Gesamtwert fir die
durchschnittliche Wegelange gibt, nicht aber die durchschnittliche Wegelange der einzelnen Bezirke,
ist es nicht moglich die Korrelation zu prifen. Es ist aber anzunehmen, dass die inneren Bezirke alle
eine geringere Wegelange als die duReren Bezirke aufweisen. Da die Analyse der
Parkraumbewirtschaftung fast nur die inneren Bezirke umfasst und damit die Wegelange ungefahr
gleich sein wird, ist mit keinem Zusammenhang zu rechnen.

4.3.6.2 Bewertung anhand des Pkw-Bestands

In den Bezirken 2 bis 9 sowie 20 wurde die Parkraumbewirtschaftung zwischen 1995 und 2003
eingefiihrt. Deshalb soll in diesen Bezirken auch die Entwicklung des Pkw-Bestands betrachtet und
geprift werden ob es zu einer Veranderung durch die Parkraumbewirtschaftung kam. Da jedoch, wie
zuvor erwahnt, die Parkraumbewirtschaftung eher weniger die Wohnbevdlkerung der Bezirke
anspricht, sind auch die Auswirkungen auf den Pkw-Bestand als gering einzuschatzen. Trotzdem ist
laut bisherigen Evaluierungen sowohl die Anzahl der Pkw von Nicht-Wienerlnnen, als auch die Anzahl
der Pkw von Wienerlnnen gesunken (ZIS+P Verkehrsplanung, 2014, S. 13).

In allen Bezirken kam es zu einer Erhohung des Pkw-Bestands im Vergleich zu 1995 (siehe Abbildung
36). Die starkste Erhéhung des Pkw-Bestands von 32.231 auf 35.961 Pkw, also einer Erh6hung von
3.730 Pkw, fand im 3. Bezirk statt, gefolgt vom 20.Bezirk mit einer Verdanderung von 3.088 Pkw und
dem 2. Bezirk mit 2.858 Pkw. Die geringste Erhéhung fand im 8.Bezirk mit einer Erhéhung von
weniger als 500 Pkw statt.

Die Sekundarachse, auf der rechten Seite des Diagramms, zeigt die prozentuelle Verdnderung des
Pkw-Anteils zwischen 1995 und 2003. Wirden die Daten miteinander korrelieren, galte, je héher die
Reduktion des Pkw-Anteils desto geringer die Veranderung des Pkw-Bestands und je geringer die
Reduktion des Pkw-Anteils desto hoher ist die Verdanderung des Pkw-Bestands. Die hochste
Reduktion des Pkw-Anteils fand im 8., 9. und 15. Bezirk statt, die geringste Erhéhung des Pkw-

76



4. Verkehrspolitische MaBnahmen zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl

Bestands im 7., 8. und 9. Bezirk. Die geringste Reduktion des Pkw-Anteils fand im 2., 5. und 6. Bezirk
statt, die hochste Veranderung des Pkw-Bestands fand jedoch im 20., 3. und 2. Bezirk statt. In
manchen Bezirken sieht man also eine Ubereinstimmung und in einigen auch wieder nicht. Eine
durchgefiuihrte Korrelationsanalyse ergibt eine Korrelation von r=-0,04. Es besteht also kein
statistischer Zusammenhang zwischen Pkw-Anteil und Pkw-Bestand.

Veranderung des Pkw Bestands in den bewirtschafteten
Bezirken zwischen 1995 und 2003
im Vergleich zur Veranderung des Pkw-Anteils
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Abbildung 36: Verdnderung des Pkw Bestands in den bewirtschafteten Bezirken zwischen 1995 und 2003 im Vergleich zur
Verdnderung des Pkw-Anteils, eigene Darstellung (Datengrundlage: MA 18, 2013, schriftliche Zusendung; Statistik Austria,
2016)

4.3.6.3 Bewertung anhand der Anzahl der Erwerbstdétigen

Die Parkraumbewirtschaftung spricht, ganz besonders den Berufsverkehr an. Also Pendlerinnen, die
mit dem Auto direkt in die Arbeit fahren und vor Ort auf der StraRe parken. Theoretisch sollten also
die Auswirkungen der Parkraumbewirtschaftung dort am sichtbarsten sein, wo die Zahl der
Erwerbstatigen am Hochsten ist. Abbildung 37 zeigt die Anzahl der Erwerbstatigen in den Wiener
Bezirken. Der dritte Bezirk hatte mit 95.793 im Jahr 2013 die hdchste Anzahl an Erwerbstétigen,
gefolgt vom 2.Bezirk mit 69.739 Erwerbstatigen.

Diese Ergebnisse wurden nun mit der Verdnderung des Pkw Anteils gegenlbergestellt. Wirden die
Daten korrelieren, ware die Reduktion des Pkw-Anteils am hochsten wenn die Zahl der
Erwerbstatigen am hochsten ist. Auch in diesem Fall besteht nur eine Korrelation von r=-0,09. Pkw-
Anteil und Anzahl der Erwerbstatigen korrelieren also nicht miteinander.
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Erwerbstatige Personen in Wien nach Bezirk 2013
im Vergleich zur Veranderung des Pkw-Anteils
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Abbildung 37: Erwerbstdtige Personen in Wien nach Bezirk 2013 im Vergleich zu Verdnderung des Pkw-Anteils, eigene
Darstellung (Datengrundlage: MA 18, 2013, schriftliche Zusendung; MA 23 - Wirtschaft, Arbeit und Statistik, 2016a)

4.3.7 Zusammenfassende Bewertung der Wirkung von Parkraumbewirtschaftung

Die Parkraumbewirtschaftung soll besonders die Pkw-Fahrerlnnen mit langer Parkdauer, also den
Berufs- und Ausbildungsverkehr sowie auch den Einkaufs- und Besucherverkehr beeinflussen. Um
das Mobilitdtsverhalten zu andern und Autofahrerinnen den Umstieg auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel zu erleichtern, missen die Distanz zur gewlinschten Destination und die Qualitat des
OV beriicksichtigt werden. Je kiirzer die Distanz desto eher ist ein Umstieg auf nichtmotorisierte
Verkehrsmittel zu sehen und bei hohen Distanzen wird die Qualitdt der Infrastruktur vom
offentlichen Verkehr ausschlaggebend. Je héher die Qualitat desto eher ist auch ein Umstieg auf den
OV ersichtlich. Zusatzlich ist laut einer Studie aus Japan ein Zusammenhang zwischen
Parkraumbewirtschaftung und Pkw-Besitz zu sehen. Internationale Beispiele weisen ebenso darauf
hin, dass eine gesamtheitliche Planung erforderlich ist um die Wirksamkeit der
Parkraumbewirtschaftung zu erhéhen, wie zum Beispiel mit dem Bau von Park&Ride Anlagen.

Zudem hat die Parkraumbewirtschaftung einen groBen Vorteil gegeniiber dem U-Bahn-Ausbau. Sie
erwirtschaftet namlich mehr Einnahmen als Ausgaben. Dadurch ist die Finanzierung gesichert und
Uberschiissiges Geld kann zum Ausbau der Infrastruktur nichtmotorisierter Verkehrsmittel beitragen.

Der Einflussfaktor, der am stdrksten durch die Parkraumbewirtschaftung verandert wird ist der
Kostenfaktor. Deshalb trifft die MaBnahme besonders die untere Einkommensschicht.

Die Bewertung mittels der Pkw-Anteile der Bezirke ist wenig aussagekraftig, aus Griinden der
Datenqualitat und der falschen Zielgruppe. Denn der Pkw-Anteil bezieht sich auf Einwohnerinnen,
nicht auf Einpendlerinnen. Es besteht kein eindeutiger Zusammenhang zwischen der Veranderung
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des Pkw-Anteils und der eingefiihrten Parkraumbewirtschaftung. Ebenso besteht kein
Zusammenhang mit dem Pkw-Bestand der Bezirke von Wien und der Anzahl der Erwerbstatigen.
Trotzdem hat die Parkraumbewirtschaftung laut den Evaluierungen der Stadt Wien eine , deutliche
Anderung der Verkehrsmittelwahl im Sinne der verkehrspolitischen Zielsetzungen des Masterplans
Verkehr der Stadt Wien“ zur Folge (ZIS+P Verkehrsplanung, 2014, S. 47).

Fir die Effizienzermittlung in Kapitel 5.2 wird die durchschnittliche Verringerung des Pkw-Anteils von
-2,6% und die Einschatzung der Kosten bendtigt. Im Fall der Parkraumbewirtschaftung ist mit keinen
Kosten zu rechnen, stattdessen werden Einnahmen lukriert.

4.4 Weiche Mallhahmen

Unter weichen MalRnahmen versteht man innerpsychische Prozesse der Informationsverarbeitung
und -bewertung von Mobilitdtsentscheidungen (siehe Kapitel 4.1 Arten der MaRnahmen). Gleich zu
Beginn werden verschiedene Arten von weichen MalRnahmen aufgezahlt und anschlieRend zu jeder
dieser Art das Potential zur Anderung des Mobilititsverhaltens erldutert. Danach werden
ausgewahlte Beispiele aus Wien, einschlieRlich ihrer geschatzten Kosten, ndher behandelt. Im
Anschluss folgt eine kurze Einschatzung von Determinanten, die von weichen MaRnahmen
beeinflusst werden. Schlussendlich werden die Projekte aus Wien anhand des Pkw-Anteils und der
Soziodemographie bewertet. Im letzten Teil dieses Kapitels werden alle Erkenntnisse noch einmal
kurz und pragnant zusammengefasst.

4.4.1 Auswirkungen von weichen Malinahmen auf die Verkehrsmittelwahl anhand von
internationalen Beispielen

Weiche MaRRnahmen haben kein konkretes Anwendungsschema. Jede MaRnahme wird anders
umgesetzt, dabei muss man auf die Art der Zielgruppe achten sowie auf das gewiinschte Ergebnis.
Um eine Verdnderung im Verkehrsverhalten zu erzeugen missen die Menschen zu allererst die
rationalen Argumente, also die Fakten, verstehen und davon liberzeugt sein oder das Gefiihl haben,
dass die Verdanderung fiir sie einen sozialen Nutzen zur Folge hat (Hinselius & Rosqvist, 2016, S. 39).

Pardo unterscheidet zwischen drei Aktionstypen (Pardo, 2006, S. 11-15):

- Informativ: Bei diesen MaRnahmen geht es um die Informationsverteilung. Fakten, die
zeigen, dass die Nutzung von OV, Fahrrad fahren und zu FuR gehen umweltbewusster als die
Nutzung von motorisierten Fahrzeugen ist. Es sollen auch Informationen von Alternativen
zum Pkw aufgezeigt werden, denn laut Meloni et al. kennen die meisten Autofahrerinnen
ihre Alternativen nicht (Meloni, Sanjust, Sottile, & Cherchi, 2013, S. 42). Auch Informationen
Uber Umwelt- und rdaumliche Auswirkungen sowie Armut sollten berlicksichtig werden. Die
Darstellung erfolgt mittels Graphen und visuellen Medien.

- Uberzeugende Botschaften: Das beinhaltet all jene MaBnahmen, die Menschen {iberzeugen
etwas zu tun, damit sie sich besser fiihlen. Autofahren wird zum Beispiel assoziiert mit
Zufriedenheit und Komfort. Zudem werden Pkw immer mit hohen Geschwindigkeiten und
weitlaufigen FreilandstraBen in Verbindung gebracht, nie aber mit den negativen
Eigenschaften, wie Verkehrsstau. Im Gegensatz dazu haben 6ffentliche Verkehrsmittel einen
eher schlechteren Ruf. Diese Wahrnehmungen der Verkehrsmittel missen mehr an die
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Realitat angepasst werden. Es kdonnen auch Botschaften lber Moral, Werte, ethnische
Standards und auch Lebensqualitat an die Bevélkerung gerichtet werden.

- Spezielle Aktivitditen: Menschen sollen, wahrend der Vermarktung von umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln, auch tatsachlich auf solche Verkehrsmittel umsteigen. Das Ziel ist also
Verkehrsteilnehmerlnnen dazu zu bringen umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen, die
diese noch nie zuvor genutzt haben. Das kann mit folgenden Aktionen funktionieren:

e Gratis Nutzung des OV
e Fahrrad fahren, denn nur, wenn man selber Rad fahrt, weiR man wie es sich anfiihlt
o Autofreie Tage (verpflichtend oder freiwillig)

Diese Auflistung gibt einen kurzen Uberblick iber die Méglichkeiten von weichen MaRnahmen. Um
eine moglichst hohe Wirksamkeit zu erzielen, sollten jedoch alle Aktionstypen miteinander
kombiniert angewendet werden.

Eine Typisierung der weichen MaRnahmen im Bereich Mobilitdt hat Cairns et al. erstellt (Cairns, et
al., 2008, S. 596):

1. Mobilitatsplane flr Arbeitsplatze (,,work travel plans®)

2. Mobilitatsplane fiir Schulen (,,school travel plans®)

3. Individualisierte Mobilitatsberatung

4. Informationskampagnen und Marketing fiir den Offentlichen Verkehr
5. Bewusstseinsbildungskampagnen

6. Carsharing

7. Bildung von Fahrgemeinschaften / privates Carsharing

8. Telearbeit

9

. Telekonferenzen
10. Homeshopping

Laut Moser und Bamberg sind jedoch nur die ersten finf Typen, die am haufigsten verwendeten
MaBnahmen und dementsprechend wurden diese auch am meisten evaluiert (Mdser & Bamberg,
2008, S. 12). Aus diesem Grund werden in weiterer Folge ausschlielRlich diese ersten finf Typen
ndher erldutert. Cairns hat neben der Identifizierung der Typen auch fir alle 10 Typen Studien
evaluiert, um festzustellen, welche der MaBnahmen die hochste Reduktion in der Nutzung des Pkw
bewirkt (Cairns, et al., 2008, S. 603-606). Mobilitatsplane flr Arbeitsplatze haben eine Verringerung
der Autonutzung von 10-30% zur Folge, wobei die hoheren Werte in Kombination mit harten
Malnahmen erreicht wurden. Mit der ausschlieBlichen Verwendung von weichen MaBnahmen ist
laut Moser und Bamberg durchschnittlich mit einer 12-prozentigen Erhéhung von Angestellten die
ohne Pkw in die Arbeit kommen zu rechnen (Moser & Bamberg, 2008, S. 19f). Eine Reduktion des
Schulverkehrs um 8-15% kann mithilfe von Mobilitdtsplanen fir Schulen erreicht werden. Bei der
Individuellen Mobilitdtsberatung muss man unterscheiden zwischen dem urbanen und dem
landlichen Raum. Im urbanen Raum kann es zu einer Reduktion der Wege mit dem Pkw von 7-15%
kommen. Im landlichen Raum hingegen nur 2-6%. Informationskampagnen und Marketing fir den
offentlichen Verkehr erhéhen die Busnutzung von 1,5-5%, wenn diese jedoch in Kombination mit
einer Verbesserung der Infrastruktur angewendet werden, kann eine doppelt so hohe Nutzung
erreicht werden, als wenn nur die Infrastruktur gebaut wird. Bei Bewusstseinsbildungskampagnen
unterscheidet man generelle Kampagnen und Kampagnen, die auf eine spezielle Zielgruppe gerichtet
sind. Das Letztere bewirkt eine hohere Reduktion im Autoverkehr. Laut M&éser und Bamberg kommt
es zu einer 5-prozentigen Erhdohung der Nutzung umweltschonender Verkehrsmittel durch
Bewusstseinsbildungskampagnen (Moéser & Bamberg, 2008, S. 19f). Insgesamt wurden also 60

80



4. Verkehrspolitische MaBnahmen zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl

Fallbeispiele ausgearbeitet, die innerhalb von 10 Jahren eine Reduktion des nationalen Verkehrs von
11% erzielten, in StoRzeiten sogar bis zu 21% (Cairns, et al., 2008, S. 613ff).

Wichtig dabei ist, dass sanfte MaBnahmen ungefdahr 5 bis 10 Jahre bendtigen bis sie wirken, in
manchen Fallen kann es sogar 20 Jahre bendtigen. Bei der Evaluierung einer Mallnahme muss dieser
Zeitraum also berlicksichtig werden, um eine akkurate Aussage Uber die Wirksamkeit zu treffen. Um
den Zeitraum zu verkiirzen kénnen Informationen und Alternativen sofort bereitgestellt werden,
wodurch Verkehrsteilnehmerlnnen schneller reagieren kénnen (Cairns, et al., 2008, S. 614ff).

Typ 3 ,individualisierte Mobilitatsberatung” der weichen MaRnahmen wurde in Australien anhand
von zwei verschiedenen Projekten umgesetzt. Zum einen IndiMark (abgeleitet von ,individualised
marketing”) und zum anderen TravelBlending.

Im Zuge der Initiative IndiMark werden Haushalte per E-Mail oder Telefon kontaktiert und
anschlieBend in drei Gruppen geteilt. Haushalte, die Interesse zeigen umweltfreundliche
Verkehrsmittel zu nutzen. Haushalte mit mindestens einem regelmaRigen Nutzer von
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln und jene, die gar kein Interesse zeigen. Die letzte Gruppe wird
in der weiteren Vorgehensweise nicht berlicksichtigt, da es unwahrscheinlich ist, dass diese
Haushalte auf andere Verkehrsmittel umsteigen wirden. Die ersten zwei Gruppen erhielten
hingegen, individualisierte Informationspakete (iber alternative Verkehrsmittel. Zum Teil bekamen
die Haushalte auch personliche Besuche in ihrem Haus und einige davon erhielten auch ein gratis OV-
Ticket (Brog, Erl, & Mense, 2002, S. 10f).

Modal Split vor und nach IndiMark
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Abbildung 38: Verdnderung des Modal Splits vor und nach der Initiative IndiMark (Datengrundlage: Brég, Erl, & Mense,
2002, S. 9)

Abbildung 38 zeigt die Verdnderung des Modal Splits in weltweit fiinf verschiedenen Stadten, in
denen IndiMark eingesetzt wurde. Die erste Evaluierung fand in South Perth, in Australien statt. Im
September 1997 wurde, bevor das Projekt startete, der Modal Split eruiert. Im November 1997,
nachdem IndiMark abgeschlossen wurde, kam es zu einer Reduktion der Pkw-Nutzung um 10% und
gleichzeitig stieg die Nutzung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln an. Im November 2000
wurde der Modal Split nochmal ermittelt, mit dem selben Ergebnis wie vom November 1997. Das
bedeutet, dass IndiMark nicht nur eine kurzfristige Anderung des Mobilitdtsverhaltens zur Folge hat,
sondern das auch langerfristig die Veranderung bestehen bleibt (Brog, Erl, & Mense, 2002, S. 7). Die
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Abbildung zeigt zusatzlich noch die Ergebnisse von anderen Stadten, in der ebenso eine
individualisierte Mobilitatsberatung durchgefiihrt wurde. Alle Stadte haben ein dhnlich positives
Ergebnis, wie South Perth. Brog weist zusatzlich darauf hin, dass um den Modal Split so stark zu
verandern nur kleine Anderungen im Mobilititsverhalten nétig sind. Wenn zum Beispiel zwei Wege
in der Woche anstatt mit dem Auto zu FuR unternommen werden, kann sich der Modal Split schon so
stark verandern, wie in Abbildung 38 (Brog, Erl, & Mense, 2002, S. 5, 9, 20).

Fir das zweite Projekt zur ,Individualisierten Mobilitdtsberatung” TravelBlending wurden 96
teilnehmende Haushalte in einem Zeitraum von insgesamt neun Wochen in Adelaide, mit
Informationsbroschiiren und Reisetageblichern versorgt. Da die Teilnahme freiwillig war, stand es
den Teilnehmerlnnen frei die Tageblicher auszufiillen und zurlickzuschicken. 84% der Haushalte
taten dies, woraufhin diese Tagebiicher analysiert wurden und eine Zusammenfassung sowie
mogliche Anderungsvorschldge in Form eines Feedbacks an die Teilnehmerlnnen zuriickgeschickt
wurde. Im zweiten Durchgang fillten 72% der Teilnehmerinnen erneut die Tageblicher zum
Verkehrsverhalten aus. Auch diese Tageblicher wurden analysiert und verglichen mit den vorherigen
Tagebilchern und an die Teilnehmerlnnen zuriickgeschickt. Zwischen dem ersten und dem zweiten
Tagebuch hat sich das Fahrverhalten wie in Tabelle 7 gedndert:

Teilnehmende Haushalte Aggregiert auf alle Haushalte
Anzahl der Wege mit dem Pkw | -22,7% -13,6%
Anzahl der Kilometer mit dem 21,3% 11,2%
Pkw
Anzahl der Stunden im Pkw -26,2% -19,3%

Tabelle 7: Ergebnisse der TravelBlending Initiative (Rose & Ampt, 2001, S. 107)

Die zweite Spalte , Teilnehmende Haushalte” bezieht sich nur auf jene Teilnehmerlnnen, die bei
beiden Tagebilichern mitgemacht haben und die dritte Spalte inkludiert auch jene, die nicht
teilgenommen haben. Insgesamt hat sich also die Nutzung des Pkw verringert. Die Ergebnisse sollten
aber kritisch betrachtet werden, da eine Analyse mit 96 Haushalten nicht sehr aussagekraftig ist. Eine
weitere wichtige Erkenntnis in der Studie ist die Tatsache, dass Broschiiren meistens nicht gelesen
werden, wenn dann wurden sie maximal iberflogen. Mit Ausnahme von den Feedbackbdgen, diese
wurden alle gelesen, da sie direkt an die jeweiligen Personen adressiert waren und die
Teilnehmerinnen wussten, dass es dabei um ihr persénliches Verkehrsverhalten ging. Am Schluss
wird darauf hingewiesen, dass Bewusstseinskampagnen besonders in Kombination mit harten
Malnahmen durchgefiihrt werden sollten (Rose & Ampt, 2001, S. 95, 106-108).

Hinselius & Rosqvist haben einige Punkte zusammengefasst um die Effektivitdat von weichen
MaRnahmen zu erh6hen (Hinselius & Rosqvist, 2016, S. 39f):

- Bekannte Personlichkeiten miteinbeziehen, um die soziale Motivation zu erhéhen: Nachdem
ein bekannter FuBballspieler in Schweden Werbung fiir einen Pkw machte, gingen die Zahl
der Verkaufe fur den Pkw in Schweden stark bergauf. Dieses Beispiel zeigt wie wichtig die
Vorbildwirkung von bekannten Personlichkeiten ist.

- Umweltauswirkungen sollen als Ziel der Nachricht inkludiert werden: Effekte auf die Umwelt
sollen nicht nur als Nebeneffekte dargestellt werden, sie sollen stattdessen mehr Bedeutung
zugeschrieben bekommen. Denn Menschen die handeln, wie sie es fir richtig empfinden,
beurteilen ebenso umweltfreundliche Verkehrsmittel als einen wichtigen Teil der
Nachhaltigkeit. Zusatzlich gilt, dass Leute mit umweltfreundlichen Gewohnheiten, wie z.B.
Recycling, eher dazu tendieren auf umweltfreundliche Verkehrsmittel umzusteigen. Das
bedeutet also, dass jede Art von Kampagne, die nachhaltiges Verhalten zum Ziel hat, auch
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indirekt auf das Verkehrsverhalten wirken kann (Meloni, Sanjust, Sottile, & Cherchi, 2013, S.
42)

- Sozialvertragliches Vorgehen: Umweltbewusstes Verhalten muss eher als Norm gesehen
werden, nicht als heroisch oder aufopfernd.

- Kampagnen sollen als Teil eines umfassenden Aktionsplans betrachtet werden: Alle
Kampagnen sollten von nationaler Ebene koordiniert werden.

4.4.2 Umsetzung von weichen Mallnahmen in Wien

Nachfolgend werden erfolgreich umgesetzte weiche MalRnahmen aus Wien kurz erlautert. Bei der
Auswahl der Projekte war es wichtig, dass sich die Projekte auf bestimmte Zielgruppen bezogen und
nicht alle Wiener und Wienerinnen als Zielgruppe festgelegt wurden, da sonst die Analyse unmaoglich
gewesen wadre.

Die ausgewahlten Projekte haben sehr heterogene Herangehensweisen und kdénnen damit als
unterschiedliche Typen identifiziert werden. Zum einen gibt es das Verkehrsschlangenspiel, ein Spiel,
dass in der Volkschule gespielt werden kann um Kindern verschiedene Verkehrsmittel naher zu
bringen. Das Projekt fallt laut Cairns unter den Typ 2 ,Mobilitdatsplane fiir Schulen”. Das zweite
Projekt kann definiert werden als Typ 4 ,Informationskampagnen und Marketing fiir Offentlichen
Verkehr”. Neben dem Ausbau der U2 wurde eine begleitende Offentlichkeitsarbeit durchgefiihrt.
Mithilfe von vielen verschiedenen Methoden wurden alle Betroffenen informiert und konnten sich
zum Teil auch an der Planung beteiligen. Die letzten zwei Projekte flihrte die Lokale Agenda 21 durch.
Im Gegensatz zu den anderen Projekten kommt hier das Interesse von den Biirgerlnnen. Sie wenden
sich an das Lokale Agenda 21 Biiro um ein Thema ihrer Wahl in ihrer Wohnumgebung zu verbessern.
Aufgrund dieser umgedrehten Vorgehensweise fallen diese Projekte nicht unter die Typisierung von
Cairns, kénnen aber unter den Aktionstyp ,spezielle Aktivitdten” laut Pardo fallen.

Verkehrsschlangenspiel - umweltfreundlich, sicher und gesund zur Schule

Das aus Belgien stammende Verkehrsschlangenspiel ist eine Bewusstseinsbildungskampagne, die in
Volkschulen angewendet wird. In Osterreich hat die Verkehrsschlange den Namen Vivi und startete
2005 mit dem Pilotversuch SCHOOLWAY.net. Aufgrund des groRen Erfolgs wurde die
Verkehrsschlange im Rahmen des EU-Projekts CONNECT zwischen 2007 und 2010 fortgesetzt. Seit
2007 wird das Spiel jahrlich in Grazer Volksschulen umgesetzt. Seit einigen Jahren ist die
Verkehrsschlange nun auch in Wien im Einsatz. Das Spiel verfolgt gleich mehrere Ziele (Braun, 2010,
S.22):

- Vermittlung von Mobilitdtskompetenz: Kinder lernen eigenstindig ihren Schulweg zu
bewiltigen, entweder zu Ful}, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmittel

- Erhohung der Verkehrssicherheit: z.B. Verkehrsberuhigung vor dem Schultor durch
Elternhaltestellen

- Langfristige Sensibilisierung fir umweltfreundliche Verkehrsmittel als Alternative zum Pkw

Das Schlangenspiel ist anwendbar auf eine ganze Schule oder auch nur auf einzelne Klassen.
Voraussetzung dafiir ist, dass die Lehrerinnen zuvor einen Workshop absolvieren indem sie lernen
wie sie das Spiel den Kindern vermitteln. Das Spiel kann ein bis zwei Wochen gespielt werden. Zu
Beginn setzt sich jede Klasse ein realistisches Ziel, wie viele Wege mit dem Pkw eingespart werden
kénnen. Jeden Morgen wird dann das verwendete Verkehrsmittel aller Schiilerinnen abgefragt und
kontrolliert ob das Ziel erreicht wurde. Wenn ja, darf jedes Kind einen Sticker mit dem jeweiligen
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o . . Verkehrsmittel auf die runde Spielkarte pinnen und

@ @ anschlieBend wird die Spielkarte auf das groRe
Transparent geklebt (siehe Abbildung 39). Am

@\ letzten Tag versammeln sich die teilgenommenen
Klassen vor dem Transparent und feiern ihren
o Erfolg.

?" W Fir jede Schulstufe kann das Spiel angepasst

—=
115’ werden indem man die Themen anpasst. In der 1.
3/3"" und 2.Schulstufe werden Gehgemeinschaften und

Elternhaltestellen vordergriindig betrachtet. Eine
Elternhaltestelle ist ca. 200 bis 300 Meter von der
Schule entfernt. An diesem Punkt kénnen die
Kinder abgesetzt werden und den Rest zu FuB in die Schule gehen. Dadurch kann der Verkehr
unmittelbar vor der Schule reduziert werden. In der 3.Klasse lernt man den 6ffentlichen Verkehr zu
nutzen und in der 4.Klasse kann man schon mit dem Fahrrad zur Schule fahren (Institut fir
Verkehrspadagogik, 2016).

Abbildung 39: Spielablauf des Verkehrsschlangenspiels
(Institut fiir Verkehrspddagogik, 2016, S. 7)

Im Schuljahr 2014/15 wurde zum ersten Mal das Verkehrsschlangenspiel auch in Wien, in den
Volksschulen Schukowitzgasse, Am Baumann-Park sowie Luther umgesetzt. In der VS Am Baumann-
Park, im 18.Bezirk hat sich nach dem Verkehrsschlangenspiel der Pkw-Anteil am Weg zur Schule
reduziert und die umweltschonenden Verkehrsmittel gewannen an Bedeutung. Abbildung 40 zeigt,
dass sich der Anteil an FulRgeherlnnen etwas erhoht und nach dem Projekt wieder leicht verringert
hat. Trotzdem blieb der Anteil héher als noch vor dem Spiel. Beim OV-Anteil sieht man dieselbe
Entwicklung und gleichzeitig hat sich der Pkw-Anteil leicht verringert. Solche Entwicklungen sind auch
in anderen Volkschulen zu sehen, die das Spiel durchgefiihrt haben.

Mobilitatsanderung der VS Am Baumann-Park
aufgrund des Verkehrsschlangenspiels
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B vorher M wahrenddessen nachher

Abbildung 40: Mobilitdtsdnderung der VS Am Baumann-Park aufgrund des Verkehrsschlangenspiels, eigene Darstellung
(Datengrundlage: Intelligent Energy Europe, 2016)

Begleitende Offentlichkeitsarbeit U2

Flr die Verlangerung der U2 in den Norden, fir den Abschnitt Schottenring bis AspernstraRe, fand
eine begleitende Offentlichkeitsarbeit statt. Die U-Bahn zwischen Schottenring und Stadion wurde
im Jahr 2008 fertiggestellt und zwei Jahre spater bis zur Station Aspernstralle. Die
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Offentlichkeitsarbeit dafiir fand schon sehr viel friiher statt. Im Herbst 1998 wurde die
Bilirgerbeteiligung von der Stadt Wien beschlossen und 6ffentlich ausgeschrieben. Im Friihjahr 1999
startete dann das Projekt mit der 1.Phase und wurde im selben Jahr noch abgeschlossen. Ab 2000
begann die 2.Phase, die 6 Monate dauerte. In dieser Phase ging es nicht mehr um den U-Bahn-
Ausbau, sondern um die Oberflachengestaltung entlang der U-Bahn Trasse. Die Ziele in der 1.Phase
waren in erster Linie die Informationsverteilung, also Fakten und Rahmenbedingungen Uber die
Trassenauswahl vom Projekt an die betroffene Bevdlkerung weiterzugeben. Wichtig dabei war auch
den Nutzen der U-Bahn hervorzuheben. In der Phase 2 ging es um die Oberflaichengestaltung, die
gemeinsam mit betroffenen Biirgerinnen und Bezirksverantwortlichen erarbeitet wurde. Zu diesem
Zweck wurde sowohl in Phase 1 als auch in Phase 2 eine Vielzahl von Methodiken eingesetzt:

- Informationsveranstaltungen: zielgruppenorientierte Veranstaltungen fiir Betroffene,
Interessierte und zukiinftige Fahrgaste

- Kontinuierliche Pressearbeit und damit zusammenhangende Medienprasenz

- Betroffenengesprache: im kleinen Kreis mit maximal 30 Personen fanden Gesprache zu
spezifischen Konfliktpunkten statt und zudem konnten Anregungen zum Planungsprozess,
unter Teilnahme von internen Auftraggebern bzw. Vertretern von Ausfiihrenden,
beigetragen werden

- Verteilung von funf verschiedenen Infoflyer und drei Infobroschiren

- Entwicklung eines U2 Signet

- Internetplattform auf der, aktuelle Informationen zur Verfiigung standen

- Infoausstellung zur Oberflachengestaltung

Wahrenddessen wurden die Auftraggeber sowie die hauptverantwortlichen Politikerlnnen mittels
Steuerungsgruppen regelmafRig lGber den aktuellen Stand informiert. Die Akteure wurden in
unmittelbar und mittelbar betroffene Zielgruppen eingeteilt und auch die angewandten Methodiken
an diese Gruppen angepasst. So waren zum Beispiel die Gesprache in Kleingruppen ausschlieRlich fur
unmittelbar betroffene Anrainerlnnen zugangig. Wahrend die U-Bahn-Nutzer, Initiativen,
Bezirksvorsteher und -rite sowie Schulen im Planungsgebiet und Medien als mittelbare
Randzielgruppe eingestuft wurden.

Insgesamt kann das Projekt als erfolgreich eingestuft werden. Alle Pressemeldungen waren zur
Verlangerung der U2 neutral bis positiv und das Gesprachsklima war sehr konstruktiv. Es konnten
sogar einige Detailkorrekturen in den endgiltigen Planen umgesetzt werden. Aufgdnge aus den
Stationen wurden nutzerorientiert verlegt, alle Stationen in Hochlage wurden ldarmschitzend
eingehaust und das Betriebsgleis entlang der Siid-Ost-Tangente wurde gebiindelt um die betroffenen
Kleingartensiedlungen zu schonen (MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung , 2001).

Lokale Agenda 21

Das Aktionsprogramm Agenda 21 (LA21) wurde 1992 vom UN Weltgipfel fir Umwelt und
Entwicklung in Rio de Janeiro verabschiedet. Vier Jahre spater unterzeichnete Blirgermeister Haupl
die EU Charta von Aalborg, mit der sich Wien zur Umsetzung von Lokalen-Agenda-21-Prozessen
verpflichtete. Auf Bezirksebene wird ein LA21-Prozess durch einen mehrheitlichen Beschluss der
Bezirksvertretung in Gang gesetzt. Die Bezirke beschaftigen ein Agendabiiro, das sich aus Fachleuten
von unterschiedlichen Disziplinen zusammensetzt. Dieses Agendabiiro hat zur Aufgabe die Blirger in
ihren Anliegen zu unterstiitzen, falls nétig auch Experten aus Stadtverwaltung und weitere
Fachexperten in den Prozess zu integrieren. Das Agendabiro steht mittels einer Steuerungsgruppe
zusatzlich im standigen Kontakt mit dem Bezirk sowie der Stadt Wien (Verein Lokale Agenda 21 Wien,
2016).
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Agendagruppe Offentlicher Verkehr

Das Biro der Lokalen Agenda 21 in Liesing hat 2004 ihre Arbeit aufgenommen. Am Anfang wurde die
Moglichkeit zur Mitgestaltung im Bezirk in Zeitungen verbreitet. Daraufhin meldeten sich
interessierte Blrgerlnnen mit verschiedenen Anliegen. Aus dem Thema Verkehr bildeten sich zwei
Agendagruppen. Eine davon war die Agendagruppe ,Offentlicher Verkehr”, die unter dem Motto
,Das OV-Angebot ist gut, es kdnnte aber besser sein“ Ideen zur Optimierung des OV ausarbeiteten,
um Belastungen durch den motorisierten Individualverkehr zu verringern. Die Gruppe bestand aus
vier engagierten Birgerinnen, die sich zwischen 2005 und 2009 in regelmafiigen Abschnitten trafen.
Betreut wurde die Gruppe von Fachplanern der Firma komobile und stadtland, die das LA21 Biiro in
Liesing leiten. Zusatzlich fanden noch Gesprache und Begehungen mit Vertretern der Firmen Wiener
Linien und VOR-Verkehrsverbund Ostregion statt. Es wurden verschiedene Vorschldge erarbeitet.
Eine S-Bahn-Taktverdichtung zur Hauptverkehrszeit und an Abenden nach Kulturveranstaltungen,
mehr Komfort an Haltestellten, ein Taschenfaltplan des Offentlichen Verkehrs in Liesing, Anderung
der Linienfihrung der Buslinien 60A und Anrufsammeltaxis in den hiigeligen Lagen des 23.Bezirkes.
Die letzte Idee scheiterte an den Wiener Linien mit den Argumenten Geldmangel und fehlender
Bedarf. Da es keine Moglichkeit gab eine Bedarfserhebung seitens der Agendagruppe durchzufiihren,
wurde die Idee wieder verworfen. Dafiir wurde im Juli 2008 die Linienanderung der Buslinie 60A, wie
von der Agendagruppe vorgeschlagen, von Atzgersdorf bis zur U-Bahn-Station Alterlaa an der U6
verlangert. Auch die Idee des Taschenfaltplans wurde detailliert erarbeitet, aufgrund von Zeitmangel
der beteiligten Birgerlnnen wurde die Idee jedoch nie umgesetzt. Die Agendagruppe hat sich danach
aufgelost. Um aber das Verkehrsthema auch weiterhin zu behandeln wurde im April 2013 eine
Mobilitatsplattform gegriindet, die sich alle 2 Monate trifft und aktuelle Themen bespricht (Gesprach
mit Gisa Ruland, Lokale Agenda 21 Liesing, 13.07.16).

Verkehrsberuhigung am Himmelpfortgrund

Das Projekt ,Verkehrsberuhigung am Himmelpfortgrund”, das ebenso ein LA21-Prozess war, fand
von September 2003 bis Juni 2004 statt. Bevor das Projekt startete kam es in dem Gratzel
Himmelpfortgrund, im 9.Bezirk, zu starker Zunahme des Durchzugsverkehrs aufgrund von
»Schleichwegen”. Dadurch kam es zu einer erhéhten Larm- und Abgasbelastung. Aus diesem Anlass
wandten sich einige Bewohnerlnnen des Gratzels an das Lokale Agenda 21 Biiro am Alsergrund. Da
einige Jahre zuvor ein Planungsbiiro beauftragt wurde eine akzeptierte Neuregelung der
Verkehrssituation zu finden und gescheitert ist, nahmen die Bewohnerlnnen das Problem selbst in
die Hand. Zuerst bildeten die Bewohnerinnen eine Arbeitsgruppe und erhoben die Ist-Situation.
Abbildung 41 zeigt die Ergebnisse dieser Analyse. Bei den Wegen 1 bis 3 handelt es sich um die
»Schleichwege” zwischen Wahringer Girtel und Nussdorfer Stralle. Weg Nummer 1 wird mit ca. 300
Kfz/h am Haufigsten befahren und Wege 2 und 3 weniger oft, mit nur 50 Kfz/h. Danach erarbeitete
die Arbeitsgruppe mithilfe eines Verkehrsexperten verschiedene Lésungsvorschlage, wobei darauf
geachtet wurde keine Verlagerung auf andere Gebiete zu erzeugen. In einer
Blrgerinnenversammlung wurden dann alle Varianten vorgestellt und alle Vor- und Nachteile
diskutiert, wie die Verlagerung des Parkplatzsuchverkehrs, die Unterbindung der Schleichwege sowie
die Zu- und Abfahrt des Gebiets. Schlussendlich einigte man sich auf eine der vier Lésungsvorschlage,
in der drei Einbahnen umgedreht wurden (siehe Abbildung 41). Zusatzlich wurde dem
Losungsvorschlag in einem Workshop von Politikerinnen der Bezirksverkehrskommission und einem
Vertreter der Wirtschaftskammer mehrheitlich zugestimmt, woraufhin im Juni 2004 die Einbahnen
umgedreht wurden. Dadurch unterband man den Durchzugsverkehr und die Larm- und
Abgassituation verbesserte sich im Wohngebiet (Arbter, Handler, Purker, Tappeiner, & Trattnigg,
2005, S. 43).

86



4. Verkehrspolitische MaBnahmen zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl

(1], Wahri
: ] ahringer Giirte/
I -
I.USIkand/ga&S X" Tg'nbahn. ‘
...... T ’, re ungen ,
............ ! X
i~ :
R T ‘e
1 S e e ST =~ -
%”4/[ ! , --_-_.._.;',:!1: '
S "Iu//e,g ¢ ol - USIkanmg, neue
< . & o A = AT R Zufahrt
15 = S S o Parkplatz- 1
W
= g & S A suchverkehr ) %! S yom
L S Xe. @ S = ol 2 Girtel
S 3 S o A gl =
S C hverkel -ful > =2 =1 foem
& g6 suchverkehr s = 3 =H ©
e . Ny / (w7 = ; =
$ %5 | £ 3 <\ 5
& 9asse I @ E =2
o <t
i H Sobieskigasse
U | OSSO ey peeddbeamp———"
-
Yl g . 1
€/, o
9&556, ém | '
» 1
= g | ; 8
= b
o, Poy, s : fer Strabe "
Us @ sdorie )
ré Sty - S I Nus 2 2
% tog 31 5 |2
2 Nussgasse 2 =
2 =

Abbildung 41: Lésungsvorschlag fiir das Grétzel Himmerpfortgrund (Agenda Alsergrund, 2016)
4.4.3 Realisierungskosten von weichen MaRnahmen

Die Kosten fiir sanfte MalRnahmen sind sehr unterschiedlich hoch. Es kommt ganz darauf an wie viele
Blirgerlnnen an dem Prozess beteiligt sind und wie groRR der Einflussbereich des Projekts ist. Also ob
die Bevolkerung nur informiert wird oder ob sie sich aktiv an dem Prozess beteiligen soll. Auch die
zuvor vorgestellten Projekte variieren in  deren Realisierungskosten. Das Projekt
»Verkehrsschlangenspiel” kostet pro Spiel und Schule € 500. Das beinhaltet in erster Linie
Produktionskosten fiir das Spielmaterial. Zusatzlich kostet der Workshop fir die Lehrerinnen, der zu
Beginn besucht wird, € 540. Wenn man den Workshop gemeinsam mit anderen Schulen veranstaltet,
verringert sich dieser Betrag (FGM - Forschungsgesellschaft Mobilitat, 2016). Die Ausgaben fir die
Lokale Agenda 21 teilen sich die Stadt Wien und der jeweilige Bezirk zu 50%. Pro Jahr steht den LA 21
Biiros € 100.000,- zur Verfiigung. Diese Kosten beinhalten die Mietkosten flir die Rdumlichkeiten, die
Personalkosten von den Fachexperten des LA 21 Biiros und das Budget fiir die einzelnen
Agendagruppen sowie Veranstaltungen (Verein Lokale Agenda 21 Wien, 2016). Es beinhaltet ebenso
fiir jede Agendagruppe einen jahrlichen Betrag von € 300 Uber den die Gruppe selbst verfiigen kann.
Oft wird das Geld fiir Materialien oder Veranstaltungen verwendet (Gesprach mit Gisa Ruland am
13.7.16). Die begleitende Offentlichkeitsarbeit der U2-Verlangerung ist aufgrund ihrer Reichweite
und den vielen eingesetzten Methoden ein sehr teures Projekt. Da es keine genauen Angaben zu den
Gesamtausgaben gibt, werden beispielhaft die Kosten von zwei angewendeten Methoden dargelegt.
Informationsveranstaltungen haben eine geringere Vorbereitungszeit und kosten deshalb ungefiahr
€ 500. Betroffenengesprache sind hingegen sehr viel kostenintensiver. Zwischen € 7.000 und €
12.000 kostet ein solches Gesprach in Kleingruppen (L.I.S.T. Stadtentwicklungsgesellschaft mbH,
2011, S. 323-325). Es ist also anzunehmen, dass die begleitende Offentlichkeitsarbeit insgesamt
teurer ist, als das Verkehrsschlangenspiel sowie auch die Agendagruppe.

Vergleicht man nun die durchschnittlichen Gesamtkosten fiir eine weiche MalRnahme mit einer
Parkraumbewirtschaftung und dem Ausbau einer U-Bahn ist die glinstigste MaRnahme die
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Bewirtschaftung des Parkraums, da hier Einnahmen lukriert werden. Gefolgt von den weichen
Malnahmen, die nur geringe Kosten erfordern. Als teuerste MalRnahme ist der U-Bahn-Ausbau
einzuordnen.

4.4.4 Einfluss auf die Determinanten der Verkehrsmittelwahl

Die Intensitat des Einflusses auf Determinanten soll zeigen, wie weiche MalRnahmen bei der
Bevolkerung wirken. Abbildung 42 zeigt eine ungefdhre Einschdtzung des Einflusses auf die
unterschiedlichen Determinanten.
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Abbildung 42: Einfluss von weichen MafSnahmen auf die Determinanten der Verkehrsmittelwahl, eigenen Darstellung

Da durch weiche MaRnahmen die Infrastruktur nicht verandert wird, gibt es im Normalfall keinen
Einfluss auf externe Faktoren. Eine Ausnahme bildet dabei die Agendagruppe. Je nach Ziel der
Agendagruppe kann es zu einer konkreten Verdnderung kommen, die externe Faktoren beeinflusst.
Die Agendagruppe ,Offentlicher Verkehr”, hat zum Beispiel die Buslinie verindert, damit die
Anbindung zur U-Bahn schneller ist. In diesem Fall ware also sehr wohl ein Einfluss auf den Faktor
Zeit sichtbar. Bei Informations- bzw. Bewusstseinskampagnen werden also externe Faktoren nicht
beeinflusst. Bei Prozessen, die eine aktive Beteiligung erwiinschen, kann es schon zu einer
Veranderung der externen Faktoren kommen.

Auf die Soziodemographie haben weiche MaBnahmen einen eher geringen bis mittleren Einfluss, da
diese zwar einen raumlichen Einflussbereich haben, aber nicht Menschen mit bestimmten
Merkmalen ansprechen. Fiir die begleitende Offentlichkeitsarbeit der U2 wurden zum Beispiel alle
Blrgerlnnen in der unmittelbaren Umgebung eingeladen sich an dem Prozess zu beteiligen, ganz egal
ob Frau oder Mann, Kind oder Senior. Trotzdem fiihlen sich bei manchen Projekten bestimmte
Bevolkerungsgruppen mehr angesprochen als andere. Im Kapitel 4.4.5, indem die Bewertung anhand
von Soziodemographie behandelt wird, wir die Thematik genauer erldutert. Die
Kontrolliiberzeugungen werden nur zu einem gewissen Teil beeinflusst. Falls die Infrastruktur
verandert wird, kdnnen individuelle Ziele leichter erreichbar werden. Aber auch wenn man motiviert
wird ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen und sich dann herausstellt, dass mit diesem
Transportmittel das Ziel ebenso leicht oder sogar leichter erreicht werden kann als mit dem Auto,
kommt es zu einer Anderung der Kontrolliiberzeugungen. Die Einstellungen und Werte gegeniiber
Verkehrsmittel oder auch Situationen kénnen sehr stark beeinflusst werden, indem man entweder
selber andere Verkehrsmittel ausprobiert oder bei Informationskampagnen (ber all die positiven
Eigenschaften informiert wird, die ein Verkehrsmittel mit sich bringt. Auch personale und soziale
Normen werden stark von weichen MaBnahmen beeinflusst. Die personale Norm kann man durch
Informationskampagnen, in der umweltbezogene Werte vermittelt werden, beeinflussen. Die soziale
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Norm, wenn ein Projekt erfolgreich umgesetzt wird und mehrere Personen auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel umsteigen. Dann ist namlich die Wahrscheinlichkeit sehr hoch, dass diese
Veranderung auch im Bekanntenkreis und in der Nachbarschaft zu einer Veranderung des
Mobilitatsverhalten fiihrt. Wenn Verkehrsteilnehmerlnnen motiviert werden andere Verkehrsmittel
zu nutzen kénnen sie dadurch aus ihrem Gewohnheitsschema verdrangt werden, deshalb haben
weiche MalBnahmen ebenso auf die Gewohnheit einen starken Einfluss.

Man sieht also eindeutig, dass personenbezogene Faktoren sehr viel stirker von weichen
MaBnahmen beeinflusst werden, als externe Faktoren. Prinzipiell gilt jedoch, dass das Projekt
erfolgreich abgeschlossen werden muss, sonst ist auch kein Einfluss bei den personenbezogenen
Faktoren erkennbar.

4.4.5 Bewertung der weichen MalRnahmen

Nun werden die weichen MalRnhahmen zum einen anhand des Pkw-Anteils und zum anderen anhand
der Soziodemographie bewertet und analysiert.

4.4.5.1 Bewertung anhand des Pkw-Anteils

In Abbildung 43 wird der Pkw-Anteil mit den weichen MalBnahmen gegenilbergestellt. Wobei nur die
MaRnahmen Lokale Agenda 21 und begleitende Offentlichkeitsarbeit analysiert werden, da das
Verkehrsschlangenspiel erst seit 2014 in Wien angewandt wird und die Daten jedoch nur bis 2013
vorhanden sind.

Pkw - Anteil in den Wiener Bezirken von 1995 bis 2013
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Abbildung 43: Pkw-Anteil und weiche Mafinahmen, eigene Darstellung (Datengrundlage: MA 18, 2013, schriftliche
Zusendung)

In Tabelle 8 werden der Pkw-Anteil und die jahrliche Veranderung des Pkw-Anteils in den
betroffenen Bezirken beziehungsweise in den relevanten Zeitrdumen dargestellt. Die Reduzierung
des Pkw-Anteils durch die MaRnahme ,begleitende Offentlichkeitsarbeit der Verldngerung der U2“
wird als Durchschnittswert aus den ersten drei Jahren nach der Offentlichkeitsarbeit und den ersten
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drei Jahren nach der Er6ffnung der U-Bahn-Abschnitte angegeben. Dieser Durchschnittswert wird
angenommen, da die Offentlichkeitsarbeit zwar in erster Linie die Verteilung von Informationen {ber
die U-Bahn zum Ziel hat, aber gleichzeitig auch eine Sensibilisierung fiir andere o6ffentlichen
Verkehrsmittel in der Bevolkerung zu erwarten ist. Aus diesem Grund ist auch schon ein Umstieg auf
andere Verkehrsmittel zur Zeit der Offentlichkeitsarbeit zu erwarten.

Fertig- Pkw-Anteil jahrliche Verdnderung Veranderung 3Jahre

stellungsjahr | 1995 2003 2008 2013 | 1995-2003 2003-2008 2008-2013 | nach Fertigstellung
2. Bezirk | 2000/2008 | 31,0% 284% 148% 13,9% -0,3% -0,2% -0,8%
9. Bezirk 2004 18,0% 23,4% 1,1% 3,2%
22. Bezirk | 2000/2010 | 50,6% 44,9% 40,6%  30,3% -0,7% -2,1% -4,1%
23. Bezirk 2008 354%  35.2% 0,0% -0,1%
-0,4%

Tabelle 8: Verdnderung des Pkw-Anteils nach der Umsetzung von weichen Mafinahmen, eigene Darstellung
(Datengrundlage: MA 18, 2013, schriftliche Zusendung)

Die Tabelle 8 zeigt, dass die durchschnittliche Reduzierung drei Jahre nach Beendigung der Projekte
eher gering ist. Um nur -0,4% hat sich der Pkw-Anteil in den betroffenen Bezirken und Zeitraumen
verringert. Die stirkste Reduzierung weist die Offentlichkeitsarbeit im 22. Bezirk mit -4,1% auf. Im 9.
Bezirk, wo die Agendagruppe ,Verkehrsberuhigung am Himmelpfortgrund” stattfand, ist hingegen
sogar eine Erhohung um 3,2% des Pkw-Anteils zu sehen.

Die starken Unterschiede in den Veranderungen sind nur schwer zu interpretieren. Das Projekt zur
Verkehrsberuhigung im 9.Bezirk war nur ein sehr kleines. Auswirkungen sind also kaum welche zu
erwarten. Trotzdem kam es drei Jahre nach der Umsetzung des Projekts zu einer Steigerung des Pkw-
Anteils von +3,2%. Das einzige realisierte StraBenprojekt das ebenso zu dieser Zeit gebaut wurde,
war die Tiefgarage des St. Anna Kinderspital und die damit einhergehende Verkehrsberuhigung am
Zimmermannplatz (MA 28 - StraBenverwaltung und StraBenbau, 2016). Das erklart aber nicht warum
in diesem Zeitraum der Pkw-Anteil anstieg, eigentlich widre mit den zwei
Verkehrsberuhigungsprojekten das Gegenteil zu erwarten.

Durch die Offentlichkeitsarbeit zur Verlangerung der U2 sowie durch die Fertigstellung der U2 kam es
zu einer Reduzierung von -0,8% und -4,1%. Die minimale Verringerung von -0,8% fand im 2.Bezirk
statt, das ist, wie schon im Kapitel 4.2 Ausbau der U-Bahn erwahnt, durch die gute 6ffentliche
Anbindung mit der StraRenbahn bereits vor der U-Bahn erklarbar. Im 22.Bezirk ist die Reduktion
héher, da dort die Anbindung an das OV-Netz vor dem U-Bahn-Ausbau nicht so gut war. Im Vergleich
dazu, nur durch den U-Bahn-Ausbau der U2 im 22.Bezirk, also ohne Offentlichkeitsarbeit, hat sich der
Pkw-Anteil um -6,2% verringert. Der Versuch den Pkw-Anteil einmal mit und einmal ohne
Offentlichkeitsarbeit zu berechnen ist so gut wie unméglich, da eigentlich beide MaRnahmen erst mit
der Fertigstellung der U-Bahn ihre Auswirkungen zeigen. Die Auswirkung der Offentlichkeitsarbeit,
die vor dem U-Bahn-Ausbau durchgefiihrt wurde, auf die Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung hangt
sehr stark davon ab wie der OV davor ausgebaut war. Im 2.Bezirk, wo vor der U-Bahn die
StraRenbahn fuhr, gibt es im Gegensatz zum 22.Bezirk fast keinen Unterschied zwischen der Pkw-
Reduzierung ohne und mit Offentlichkeitsarbeit.

Das Agendaprojekt im 23.Bezirk hat ebenso wie das im 9.Bezirk kaum Auswirkungen auf den Pkw-
Anteil. Die Buslinie 60A wurde zwar bis zur U-Bahn verldngert, trotzdem ist die Bevélkerung deshalb
nicht vermehrt auf den OV umgestiegen. Moglich ist, dass die Reduktion nur deshalb so gering ist,
weil das Projekt nicht die Informationsverteilung zum Ziel hatte, sondern nur die Partizipation von
einigen Blrgerlnnen.
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4.4.5.2 Bewertung anhand der Soziodemographie

Wie bereits in Kapitel 4.1 Arten von Mallnahmen erwdhnt wurde reagieren unterschiedliche
Bevolkerungsgruppe unterschiedlich stark auf gewisse Mallnahmen. Obwohl es keine Literatur gibt,
die besagt, dass eine gewisse Bevolkerungsgruppe auf weiche MaBBnahmen besonders gut oder
schlecht reagiert, gibt es jedoch eine Studie, die sich mit Pull- und Push-MaBnahmen
auseinandergesetzt hat. Stradling et al. besagt, dass jlingere Bewohnerinnen besser auf Pull-
MafRnahmen ansprechen und altere besser auf Push-MaRnahmen (Stradling, Meadows, & Beatty,
2000, S. 215). Da weiche MaRRnahmen Pull-MaRnahmen sind, wird im folgenden Kapitel erforscht, ob
es einen Zusammenhang zwischen dem Alter und der Veranderung des Pkw-Anteils und damit der
Wirksamkeit der MaBnahmen gibt. In Abbildung 44 wurden das Durchschnittsalter und die
Veranderung des Pkw-Anteils drei Jahre nach der Umsetzung gegeniibergestellt. Es zeigt sich ein sehr
ungleiches Bild. Wahrend die Veranderung im 9.Bezirk mit +3,2% sehr hoch war, liegt das
Durchschnittsalter leicht unter dem Wiener Durchschnitt von 40,5 Jahren. Im 23.Bezirk war dafiir das
Durchschnittsalter Gberdurchschnittlich hoch mit 42,5 Jahren, der Pkw-Anteil ist aber fast null. Im
22.Bezirk, wo die Reduktion des Pkw-Anteils am hochsten war, ist das Durchschnittsalter 39,5. Das ist
also leicht unter dem Durchschnittsalter in Wien. Eine Korrelationsanalyse vom Durchschnittsalter
und der Verdanderung des Pkw-Anteils ergibt r=0,19. Es besteht also keine Korrelation zwischen Alter
und Reduktion des Pkw-Anteils.

Durchschnittsalter im Vergleich zur Veranderung
des Pkw-Anteils
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Abbildung 44: Durchschnittsalter im Vergleich zur Verdnderung des Pkw-Anteils, eigene Darstellung (Datengrundlage: MA
23 - Wirtschaft, Arbeit und Statistik, 2016; MA 18, 2013, schriftliche Zusendung)

Eine weitere Annahme ist, dass je besser die Schulausbildung ist, desto besser reagiert die
Bevolkerung auf weiche MaBnahmen. Das heillt, die Bevolkerungsgruppe mit einer besseren
Ausbildung beteiligen sich an und informieren sich eher liber Projekte, die ein umweltfreundliches
Fahrverhalten zum Ziel haben. Abbildung 45 zeigt den prozentualen Anteil der Bevdlkerung, die
einen Hochschulabschluss absolvierten und die Verdnderung des Pkw-Anteils in den ersten drei
Jahren nach dem die Projekte abgeschlossen wurden. Die zwei verschiedenen Datenreihen haben
eine sehr ahnliche Anordnung. Je héher die Schulausbildung desto hoher ist die Zunahme des Pkw-
Anteils und je geringer der Ausbildungsgrad desto hoher ist die Reduktion des Pkw-Anteils. Die
Korrelation ist mit r=0,91 sehr nahe an 1, das bedeutet, dass die Daten miteinander relativ stark
korrelieren. Nur dass nicht wie angenommen, je besser die Ausbildung desto hoher die Reduktion,
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gilt, sondern dass es genau umgekehrt ist, je geringer der Ausbildungsgrad desto hoher die Reduktion
des Pkw-Anteils.

prozentualer Hochschulabschluss im Vergleich
zur Veranderung des Pkw-Anteils
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Abbildung 45: prozentualer Hochschulabschluss im Vergleich zur Verdnderung des Pkw-Anteils (Datengrundlage: MA 23 -
Wirtschaft, Arbeit und Statistik, 2016; MA 18, 2013, schriftliche Zusendung)

4.4.6 Zusammenfassende Bewertung der Wirkung von weichen MaRnahmen

Da es keine konkreten Anwendungsschemen gibt, kdnnen weiche MalRnahmen sehr unterschiedlich
angewendet werden. Sie konnen nach Aktionstypen unterschieden werden: informativ,
Uberzeugende Botschaften und spezielle Aktivitdten (Pardo, 2006, S. 11-15). Weiche MalRnahmen
kénnen aber auch nach Typ unterschieden werden. Die Typen mit dem hdchsten Potential das
Mobilitatsverhalten zu andern sind Mobilitatsplane fiir Arbeitsplatze mit circa 12%, individuelle
Mobilitdtsberatung im urbanen Raum kann die Pkw-Nutzung um ungefahr 7-15% senken und
Mobilitatsplane fir Schulen kénnen den Schulverkehr um 8-15% reduzieren (Cairns, et al., 2008, S.
603-606). Insgesamt haben weiche MaBnahmen im Vergleich zu harten eine langerfristige
Wirkungsdauer. Erst nach 5 bis 10 Jahren sind die Auswirkungen laut Cairns sichtbar (Cairns, et al.,
2008, S. 614ff). Das Projekt IndiMark weist hingegen eine Verdnderung der Verkehrsmittelwahl
unmittelbar nach der Vollendung auf. Die Ldange der Wirkungsdauer von weichen MaRBnahmen ist
also abhangig vom Typ.

Die Kosten fiir weiche MalRnahmen sind ebenso je nach Typ und Anzahl der Birgerinnen, die man
erreichen will, unterschiedlich hoch. Durchschnittlich gesehen sind weiche MaRnahmen jedoch mit
eher geringen Kosten einzuschatzen.

Die Determinanten, die von weichen MalBRnhahmen beeinflusst werden, sind fast ausschlieRlich
personenbezogene Faktoren. Externe oder rationale Faktoren werden nur beeinflusst, wenn Blirger
ermutigt werden sich am Projekt zu beteiligen und dadurch eine konkrete Veranderung bewirken.

Die ausgewadhlten Projekte, die in Wien umgesetzt wurden, konnen als unterschiedliche Typen
kategorisiert werden. Einerseits das Verkehrsschlangenspiel, welches ein Mobilitatsplan fir Schulen
ist. Die begleitende Offentlichkeitsarbeit zur Verlingerung der U2 fillt unter die Kategorien
Informationskampagnen und Marketing fiir Offentlichen Verkehr. Zuletzt gibt es noch die Lokalen-
Agenda-21-Projekte, Agendagruppe ,Offentlicher Verkehr” und ,Verkehrsberuhigung am
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Himmelpfortgrund®. Diese Projekte sind unter spezielle Aktivitditen einzuordnen, wobei sich die
Vorgehensweise von den anderen zwei Projekten massiv unterscheidet, da die Blrgerlnnen die
Initiative selbst ergreifen und das Projekt nach ihren Vorstellungen gestalten.

Die durchschnittliche Veranderung des Pkw-Anteils aller Projekte, mit Ausnahme des
Verkehrsschlangenspiels, da das erst nach 2013 in Wien durchgefiihrt wurde, betragt -0,4%. Dieser
Wert inkludiert alle Verdanderungen die innerhalb von drei Jahren nach Beendigung der Projekte in
den jeweiligen Bezirken stattgefunden haben. Die starkste Reduktion mit -4,1% fand im 22.Bezirk
statt, wo die begleitende Offentlichkeitsarbeit zur Verlingerung der U2 stattfand und einige Jahre
spater dann die U-Bahn fertiggestellt wurde. Es ist anzunehmen, dass die hohe Reduktion aufgrund
des U-Bahn-Ausbaus zustande kommt. Im 9.Bezirk hingegen hat sich der Pkw-Anteil um +3,2%
erhoht, obwohl zu diesem Zeitpunkt neben der Agendagruppe ,Verkehrsberuhigung am
Himmelpfortgrund” noch eine weitere Verkehrsberuhigung durchgefiihrt wurde. Warum sich also
der Pkw-Anteil ins Negative entwickelt hat, kann nur durch die schlechte Datenqualitdt erklart
werden. Zusatzlich wurden Korrelationsanalysen mit Alter und Ausbildungsgrad durchgefiihrt.
Zwischen Pkw-Veranderung und dem Alter besteht keine Korrelation, daflir aber mit dem
Ausbildungsgrad. Je schlechter die Ausbildung desto hoher ist die Pkw-Reduktion. Laut dieser Analyse
reagieren also Blirgerlnnen mit einer eher schlechteren Ausbildung besser auf weiche Malknahmen.

Am Schluss ist noch anzumerken, dass weiche MaRnahmen nicht alleine das Verkehrsverhalten
verandern kénnen. Erst in Kombination mit harten MaBnahmen kann die Pkw-Nutzung erkennbar
reduziert werden (Hinselius & Rosqvist, 2016, S. 35).
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5 EINFLUSS DER MABNAHMEN AUF DIE VERKEHRSMITTELWAHL

In diesem Kapitel werden alle drei MalRnahmen, also U-Bahn-Ausbau, Parkraumbewirtschaftung und
weiche Malinahmen, gemeinsam betrachtet. Es folgt eine Untersuchung des Modal Splits und des
Pkw-Anteils. Danach wird die zu Beginn festgelegte Forschungsfrage nochmals aufgegriffen und
mittels einer Effizienzermittlung beantwortet. Zum Schluss werden noch zum einen mogliche
Ungenauigkeiten in der Erhebung des Modal Splits aufgezeigt und zum anderen externe
Einflussfaktoren, also jene, die nicht durch die Verkehrspolitik beeinflussbar sind, aufgezahlt. Mit den
Ergebnissen dieses Kapitels werden Empfehlungen fiir die Reduzierung des MIV im Kapitel 6 , Fazit”
abgegeben.

5.1 Einfluss aller MalRnahmen auf den Modal Split

Der Modal Split Anteil des MIV hat sich in Wien kontinuierlich von 40% im Jahr 1993 auf 28% im Jahr
2014 reduziert (siehe Abbildung 46). Gleichzeitig ist der Anteil des OV von 29% auf 39% angestiegen.
Die MaRnahmen, U-Bahn-Ausbau, Parkraumbewirtschaftung und weiche MaRnahmen, werden
zeitlich in das Diagramm eingeordnet. Da es also keine groflen Schwankungen gibt und jahrlich nur
kleine Verdanderungen stattgefunden haben, kann davon ausgegangen werden, dass nicht nur eine
MaRnahme die Verkehrsmittelwahl verdndert hat. Vielmehr ist anzunehmen, dass eine Vielzahl an
verkehrspolitischen MaBnahmen den MIV gemeinsam beeinflussen. Aber nicht nur
verkehrspolitische MalRnahmen, auch externe Einflussfaktoren aus der Wirtschaft, Demographie und
der Raumplanung (siehe 5.4 Externe Einflussfaktoren auf den Modal Split) konnen einen Effekt auf
die Verkehrsmittelwahl haben.
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Abbildung 46: Modal Split von Wien und der U-Bahn-Ausbau, die Parkraumbewirtschaftung und weiche MafSnahmen,
eigene Darstellung (Datengrundlage: Wiener Linien, 2014, schriftliche Zusendung)
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Abbildung 47: Pkw-Anteil und der U-Bahn-Ausbau, die Parkraumbewirtschaftung und weiche Mafinahmen, eigene

Darstellung (Datengrundlage: MA 18, 2013, schriftliche Zusendung)
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5.2 Einfluss aller Mallhahmen auf den Pkw-Anteil der Wiener Bezirke

Abbildung 47 zeigt die Veranderung des Pkw-Anteils in den Wiener Bezirken von 1995 bis 2013 sowie
die rdumliche und zeitliche Einordnung der drei MaBnahmen: U-Bahn Ausbau,
Parkraumbewirtschaftung und weiche MaRnahmen. Die Veranderungen zeigen ein sehr
unterschiedliches Bild. Wahrend sich drei Jahre nach der Verlangerung der U3 bis Simmering der
Pkw-Anteil um -7,4% verringert hat, gab es im 9.Bezirk, drei Jahre nach der Agendagruppe
,Verkehrsberuhigung am Himmelpfortgrund” eine Erhéhung des Pkw-Anteils um 3,2%. Insgesamt
gesehen gibt es keinen eindeutigen Zusammenhang zwischen der Veranderung des Pkw-Anteils und
den MalRnahmen. Auch diese Abbildung lasst annehmen, dass externe Einflussfaktoren sowie andere
verkehrspolitische MaBRnahmen zu der Veranderung der Verkehrsmittelwahl beigetragen haben.

5.3 Effizienzermittlung der Manahmen

Das Ziel dieser Arbeit ist es eine Empfehlung abzugeben, wie der motorisierte Individualverkehr am
effizientesten verringert werden kann. Um das zu erreichen wurden die drei MalRnahmen, U-Bahn
Ausbau, Parkraumbewirtschaftung und weiche MaRBnahmen, detailliert beschrieben und untersucht.
Nun werden die Vor- und Nachteile aller Malnahmen miteinander verglichen.

Davor muss jedoch noch der Begriff Effizienz definiert werden. Die Effizienz ist ein
,Entscheidungskriterium, das von mehreren 6kologisch gleich wirksamen MafSnahmen diejenige
auswdbhlt, die mit den geringsten volkswirtschaftlichen Kosten verbunden ist” (Roberts, Mosena, &
Winter, 2010, S. 785). Auf einem &dhnlichen Ansatz basiert auch das Wirtschaftlichkeitsprinzip bzw.
Okonomische Prinzip. Es besagt, dass ,ein bestimmter Erfolg mit dem geringstmdglichen
Mitteleinsatz (Minimalprinzip) [...] erzielt werden soll“ (Roberts, Mosena, & Winter, 20103, S. 3425).

Diese Definitionen kénnen nun wie folgt auf die vorliegende Arbeit umgelegt werden: Die
MaRBnahme, mit der hoéchsten Reduktion des Pkw-Anteils und gleichzeitig dem geringsten
Kostenaufwand wird als die effizienteste beurteilt.

In Abbildung 48 werden die MaRRnahmen, U-Bahn-Ausbau, Parkraumbewirtschaftung und weiche
Malnahmen, gegeniibergestellt. In den Spalten wird die Verringerung des Pkw-Anteils abgebildet
und in den Zeilen der Kostenaufwand. Die Verringerung des Pkw-Anteils ist ein Durchschnittswert,
der sich aus allen Verdnderungen innerhalb einer MaRnahme in den betroffenen Bezirken
zusammensetzt. Die Verdanderung des Pkw-Anteils bezieht sich auf die Zeit zwischen der Umsetzung
der MalBnahme und drei Jahren danach. Im Rahmen dieser Arbeit wurden drei Jahre gewahlt, da die
Bevolkerung eine gewisse Zeit braucht bis eine MalRnahme vollends akzeptiert und in den Alltag
integriert ist. Bei einer harten Mallnahme dauert dieser Prozess kiirzer als bei weichen Malknahmen.
Aus diesem Grund wurde ein Mittelmal gewahlt.

Die hochste Reduktion erzielt der U-Bahn-Ausbau mit -3,5%. Die geringste Reduktion weisen weiche
Malnahmen mit -0,4% auf. Die Parkraumbewirtschaftung ordnet sich zwischen den beiden
MalRnahmen ein. Sie hat eine Reduktion von -2,6% innerhalb der ersten drei Jahre nach Umsetzung
der MaRnahme zur Folge.

Der Kostenaufwand unterscheidet sich sehr stark zwischen den einzelnen MaBnahmen. Die
Parkraumbewirtschaftung generiert, im Gegensatz zum U-Bahn-Ausbau und zu den weichen
Malknahmen mehr Einnahmen als Ausgaben. Die Kosten fiir weiche MaRnahmen werden als gering
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eingeschatzt und die Finanzierungskosten fiir den U-Bahn-Ausbau werden als sehr hoch beurteilt. Die
Ausgaben fir den U-Bahn-Bau kénnten zwar durch eine Erhéhung der Tarife kompensiert werden,
das ist aber nicht empfehlenswert, da die Verkehrsteilnehmerlnnen dann den OV aufgrund der
hohen Kosten nicht nutzen wiirden.

In Abbildung 48 werden die Ergebnisse der drei MalRnahmen graphisch dargestellt. Obwohl der U-
Bahn-Bau die groflte Veranderung in der Verkehrsmittelwahl verursacht, ist diese MaRnahme auch
die teuerste. Weiche MalRnahmen beeinflussen die Verkehrsmittelwahl kaum und bendtigen dafiir
auch nur einen geringen Kostenaufwand. Die Parkraumbewirtschaftung hat zwar nicht die héchste
Reduzierung des Pkw-Anteils zur Folge, liegt aber nur 1% unter dem U-Bahn-Ausbau. Im Gegensatz
zum U-Bahn-Ausbau werden jedoch mehr Einnahmen als Ausgaben generiert. Damit ist die
Parkraumbewirtschaftung die MaBnahme mit der hochsten Reduktion des MIV-Anteils bei
gleichzeitig geringstmoglichem Kostenaufwand.

durchschnittliche Verringerung des Pkw-Anteils

0%-1% 1%-2% 2%-3% tber 3%

Einnahmen

geringe Ausgaben U-Bahn Ausbau

Parkraumbewirtschaftung
weiche MalBnahmen

Kostenaufwand

hohe Ausgaben

Abbildung 48: Effizienzermittlung, eigene Darstellung

5.4 Kritische Betrachtung des Modal Splits

Um die Verkehrsmittelwahl zu messen wird weltweit groRtenteils auf den Modal Split
zuriickgegriffen. Dieser gibt fiir die erhobenen Wege die Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel im
Vergleich zu allen erhobenen Wegen an. Der Modal Split kann sich auf unterschiedliche territoriale
Ebenen beziehen. Er kann als Vergleichswert fiir zeitliche Verdnderungen einer Stadt/Region dienen
oder auch national und international zum Vergleich von gleichwertigen Stadten/Regionen verwendet
werden. Damit hat der Modal Split einen sehr grolRen Vorteil.

In Wien wird der Modal Split jahrlich durch die Wiener Linien GmbH erhoben. Die Erhebung erfolgt
mittels telefonischen Stichtagsbefragungen zum Mobilitatsverhalten und findet kontinuierlich tber
das ganze Jahr verteilt statt. Die Unterscheidung erfolgt dabei anhand folgender Verkehrsmittel:

- Offentlicher Verkehr
- Pkw als Mitfahrer(in)
- Pkw als Fahrer(in)

- Motorisiertes Zweirad
- Fahrrad

- ZuFuB

Im Jahr 2014 wurden 9.644 Wege erhoben, die Jahre zuvor wurden jeweils etwas Uber 5.000 Wege
erhoben. Es wird nur die mobile Wohnbevdlkerung Wiens beriicksichtigt, also jene die mindestens
einen Weg pro Tag in Wien zurickgelegt haben. Personen, die den ganzen Stichtag auRerhalb von
Wien verbrachten, werden in die Statistik nicht hineingerechnet. Einpendlerinnen werden ebenso
nicht berlicksichtigt. Ausgenommen sind auch berufliche Wege, die wahrend der Arbeitszeit getatigt
werden. Das beinhaltet also auch alle Gliterwege.
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Wenn mehrere Verkehrsmittel fiir einen Weg genutzt wurden, wird immer das hdchstrangige
Verkehrsmittel gewahlt. Wenn also Bus und U-Bahn verwendet werden, wird der Weg der U-Bahn
zugeordnet (Email von Daniela Wieser, Wiener Linien, 04.07.16).

Kritisch betrachtet gibt es also bei der Erhebung des Modal Splits in Wien einige Punkte, die auf das
Ergebnis Einfluss nehmen. Zum einen basieren die Daten auf Meinungsumfragen, nicht jedoch auf
fundierten Verkehrszahlungen. Diese Vorgehensweise hat jedoch unwesentliche Auswirkungen zur
Folge. Hingegen die Nichtberiicksichtigung von Einpenderinnen muss kritisch hinterfragt werden.
Einpendlerinnen stellen einen grofRen Teil der Verkehrsteilnehmerinnen in Wien dar.
Genaugenommen queren 527.600 Personen an einem Werktag die Wiener Stadtgrenze in
Fahrtrichtung stadteinwarts, wovon 79% mit dem MIV unterwegs sind (Rittler, 2011, S. 107). Die
Verkehrsaufteilung aller Personen, die sich innerhalb Wiens bewegen, ist somit nicht dieselbe, wie
der von den Wiener Linien erhobene Modal Split. Stattdessen gibt es jedoch eine zusatzliche Studie,
die Kordonerhebung, die das Verkehrsaufkommen Gber die Wiener Stadtgrenze ermittelt.

Im Fachkonzept Mobilitdt wird diese Problematik aufgegriffen. Es wird eine Weiterentwicklung des
Modal Splits am Beispiel des Territorialprinzips in Zirich empfohlen. Dort bezieht sich namlich der
Modal Split nicht nur auf das Stadtgebiet, sondern umfasst den gesamten Kanton. Unter dem Namen
»Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr” wird regelmaRig eine Befragung im Kanton Zirich zum
Verkehrsverhalten der Bevoélkerung durchgefiihrt. Neben soziodemographischen Eigenschaften,
Wegezwecken, Distanzen, Verkehrsmittel und Start- bzw. Endpunkte der Wege, wird auch die exakte
Route erfasst. Das ermoglicht eine genaue Zuordnung der Wege zu einer Gebietskorperschaft (MA
18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung, 20144, S. 46).

Nichtsdestotrotz, zeigt der Modal Split ein ungefdhres Bild des Verkehrsverhaltens der Wienerlnnen
und kann somit als Vergleichswert herangezogen werden.

100



6.Fazit

6 FAZIT

Jede der drei MaRnahmen, U-Bahn Ausbau, Parkraumbewirtschaftung und weiche MaRnahmen,
sprechen verschiedene Zielgruppen an und wirken ganz unterschiedlich auf das Mobilitatsverhalten.
Der U-Bahn Ausbau spricht in erster Linie die Wohnbevolkerung in der direkten Umgebung an, aber
nicht nur das: Da eine U-Bahn ein hochrangiges Verkehrsmittel darstellt und eine ziigige Verbindung
ins Zentrum gewahrleisten soll, ist es auch ein wichtiger Umsteigeknotenpunkt fiir Ein- und
Auspendlerinnen, die aus den AuRRenbezirken oder sogar von auRerhalb Wiens kommen bzw. deren
Ziel auBerhalb Wiens liegt. Als wichtiger Umsteigeknotenpunkt muss auch bei U-Bahn-Stationen die
Infrastruktur fir andere Verkehrsmittel zur Verfligung gestellt werden. Moglich sind dabei
Fahrradabstellanlagen, Park&Ride Anlagen, Carsharing Stationen sowie ein attraktiver Zugang zu den
Stationen fiir FuBgeherinnen. Auch ein kombiniertes Fahrticket, welches die Nutzung von
verschiedenen Verkehrsmitteln erméglicht, kann die OV-Nutzung im Allgemeinen und die U-Bahn-
Nutzung im Speziellen erhéhen. Um die maximale Nutzung einer U-Bahn auszuschopfen, ist ebenso
auf eine dichte Bebauung sowie eine Funktionsdurchmischung zu achten. Je hoher die
Bevolkerungsdichte in der Umgebung der U-Bahn-Station, desto hoher ist die Anzahl potentieller U-
Bahn-Nutzerlnnen. Auch die Durchmischung von Funktionen, die durch Firmenansiedlungen in U-
Bahn-N3he erreicht werden kann, hat einen immensen positiven Einfluss auf die OV-Nutzung, wie in
Kapitel 4.2.1 bereits detaillierter erlautert wurde. Durch den Ausbau einer U-Bahn kann es jedoch
auch zu negativen Entwicklungen kommen. Das Wohnen in der Umgebung wird kostspieliger,
dadurch werden drmere Bevolkerungsgruppen verdrangt und wohlhabendere ziehen hinzu. Diesem
Gentrifizierungsprozess gilt es durch weitere Mallnahmen entgegenzuwirken.

Die MaBnahme Parkraumbewirtschaftung spricht weniger die Wohnbevolkerung an, als die
Pendlerlnnen aus den dufleren Bezirken oder von auflerhalb Wiens. Diese Mallnahme ist aus dem
Grund so wichtig, da bereits festgestellt wurde, dass genau diese Gegenden in Zukunft eine
Herausforderung darstellen werden. Im sogenannten Wiener Speckgirtel sowie auch in den duRReren
Bezirken Wiens wird ein hoher Bevolkerungszuwachs erwartet und damit ein erhohtes
Verkehrsaufkommen. Die Parkraumbewirtschaftung hat als einzige Mallhahme diese
Bevolkerungsgruppe an den Randern Wiens zur Zielgruppe. Damit wurde sie nicht nur aus Griinden
der Kosteneffizienz und Reduzierung der Pkw-Nutzung der Wienerlnnen als effizienteste MaBnahme
beurteilt, sondern auch aufgrund der problematischen Zielgruppe. Um aber auch zum Umstieg auf
umweltschonende Verkehrsmittel zu motivieren sind zusatzliche Eingriffe empfehlenswert. Die
Multimodalitdt kann man zum Beispiel mittels Park&Ride Anlagen férdern. Damit Pendlerlnnen zum
niachstgelegenen Bahnhof fahren kénnen, dort parken um dann in den OV umzusteigen. Dafiir
empfiehlt es sich auch finanzielle Anreize zu schaffen, wie Kombitickets fiir das Parken und den OV.
Die Gebiete an den Randern Wiens haben auch eine weniger dichte Bebauungsstruktur, wie
Einfamilien-, und Reihenhduser, die ein hohes Stellplatzangebot ermdglichen. Je hoher der
Platzbedarf in der Wohnumgebung, desto hoher ist der Pkw-Bestand der Haushalte (Guo, 2013, S.
26). Aus diesem Grund soll immer eine moglichst dichte Bebauung abgestrebt werden. Zusatzlich
kann in dichten Gebieten eine bessere Versorgung durch den offentlichen Verkehr geschaffen
werden, wodurch sich ebenso die Pkw-Nutzung verringert. Ein  Nachteil der
Parkraumbewirtschaftung ist, dass besonders einkommensschwache Gruppen von dieser MaRnahme
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betroffen sind. Diese Benachteiligung ist nicht im Sinne einer Gleichberechtigung. Eine Staffelung der
Gebiihren nach Einkommen ware in diesem Fall wirkungsvoller.

Weiche MalBnahmen versuchen so viele Bevoélkerungsgruppen wie moglich anzusprechen. Die
eigentlichen Zielgruppen sind dabei abhangig von den jeweiligen Projekten. Das
Schlangenverkehrsspiel, dass in Schulen umgesetzt wird spricht in erster Linie Schilerlnnen an.
Indirekt davon betroffen sind jedoch auch Lehrerlnnen und Eltern. Dieses Spiel hat besonders viel
Potential, auch wenn es nur eine geringe Reichweite hat. Aber die Schilerlnnen, die mitmachen,
lernen auch fiir die Zukunft wie einfach es ist umweltschonende Verkehrsmittel zu nutzen. Wenn
man dieses Verhalten von Kindestagen an lernt, geht es nach einiger Zeit in Gewohnheit tGber und es
wird ganz selbstverstindlich den OV fiir tigliche Wege zu nutzen. Auch wenn die Ergebnisse dieser
Arbeit zeigen, dass die Verringerung der Pkw-Nutzung durch weiche MaRnahmen nur sehr gering ist,
sollte man solche MaRnahmen nicht unterschatzen. Innerhalb von 3 Jahren ist die Wirksamkeit nicht
so hoch, aber nach 10 bis 20 Jahren kann sich eine sichtbare Umstellung im Verkehrsverhalten zeigen
(Cairns, et al., 2008, S. 614ff). Besonders bei Mobilitatsplanen fiir Schulen sollte mit der langst
moglichen Wirkungsdauer gerechnet werden. Eine Wirksamkeitsanalyse kann jedoch nach diesem
Zeitraum nur mit sehr viel Aufwand und Kosten durchgefiihrt werden. Ahnlich ist es mit
Offentlichkeitsarbeit fiir den OV sowie Biirgerbeteiligungsprojekten. Dadurch, dass die Anderung im
Verhalten kaum gemessen werden kann, kann die Wirksamkeit nicht bewiesen werden, wodurch es
schwerer ist finanzielle Mittel zu begriinden. Aber ohne jegliches Marketing waren harte
MaRnahmen ebenso wenig wirksam, da die Bevdlkerung oft nicht mal iiber das Angebot des OV
Bescheid wiissten. Deshalb ist eine Kombination aus beidem die empfehlenswerte Losung.

Um also die Erfolgsmalistabe zum Modal Split der Wienerlnnen, die im Masterplan Verkehr 2003
festgelegt und in der Evaluierung aktualisiert wurden zu erreichen sind nur kleine Veranderungen
notwendig. Empfehlenswert ist ein weiterer Ausbau an 6ffentlichem Verkehr, wobei der Fokus nicht
ausschlieBlich auf den U-Bahn-Ausbau gelegt werden soll, sondern auf kostenglinstigere
Transportmittel, wie die Strafenbahn, die ebenso auf separaten Gleiskérpern fahrt. Der
Parkraumbewirtschaftung sollte die groRte Aufmerksamkeit zugeschrieben werden. Auch wenn sie
schon stark bis in die duBeren Bezirke ausgeweitet wurde, sollte eine Staffelung nach Einkommen
bzw. nach Autotyp (wie in London) angedacht werden. Da Wien ein konzentrisches Modell ist, das
heilt das Verkehrsnetz ist aufs Zentrum ausgerichtet und die Bedeutungs- und Funktionsdichte
nimmt vom Zentrum ab, ist der Kern zunehmend von Verkehrsproblemen gefdhrdet. Eine
Moglichkeit wére deshalb auch eine Staffelung der Kurzparkzonengebiihren nach Zentralitat (wie in
Amsterdam). Gleichzeitig sollten freiwerdende Stellpldtze moglichst schnell anderweitig genutzt
werden um ,Rebound-Effekte”, dass also durch die freigewordenen Stellpldtze die Pkw-Nutzung
erhoht wird, zu vermeiden. Um die Akzeptanz in der Bevolkerung fiir verkehrspolitische MalRnahmen
zu erhohen sollten auch weiterhin weiche MaBnahmen durchgefiihrt werden.
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7 ZUSAMMENFASSUNG

Der Umstieg auf umweltschonende Verkehrsmittel tragt einen wichtigen Beitrag zur Reduzierung von
Umwelt- und Gesundheitsproblemen bei. Aufgrund dessen, beschaftigt sich die vorliegende Arbeit
mit der Veranderung des Mobilitdtsverhaltens der Wienerlnnen. Ziel ist es, herauszufinden, wie der
motorisierte Individualverkehr gesenkt und der Anteil an umweltschonenden Verkehrsmitteln in
Wien angehoben werden kann. Dafir wurden die MalRnahmen, U-Bahn-Ausbau,
Parkraumbewirtschaftung und weiche Mallnahmen analysiert und ihrer Wirksamkeit verglichen.

Die Grundlage dafir bildet das Kapitel 2 , Theoretische Grundlagen zur Verkehrsmittelwahl”, in der
eine Zusammenfassung von bedeutenden Modellen und die daraus abgeleiteten Einflussfaktoren
behandelt wurden. Die Einflussfaktoren werden in rationale und personenbezogene bzw.
individuumsinterne Faktoren unterschieden. Fiir den Berufsverkehr werden rationale Faktoren
wichtiger als personenbezogene beurteilt. Fir den Freizeitverkehr hingegen werden beide
Einflussfaktoren ungefahr gleich stark bewertet. Die Gewichtung der Einflussfaktoren ist jedoch sehr
stark abhangig von den einzelnen Individuen.

In Wien Uberwiegt die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel gegeniber dem motorisierten
Individualverkehr, wie in Kapitel 3 , Verkehrsmittelwahl in Wien“ erlautert wurde. Insgesamt nutzten
im Jahr 2014 72% umweltschonende Verkehrsmittel und 28% waren mit motorisiertem
Individualverkehr unterwegs. Jedoch wachst die Stadt Wien weiterhin sehr stark in den nachsten
Jahren und mit ihr auch der Verkehr. Auch wenn der Motorisierungsgrad (Pkw/1.000 EW) insgesamt
sinkt, steigt dieser im Wiener Umland und in den duBeren Bezirken stark an. Damit stellen diese
Gebiete fiir die Zukunft eine besondere Herausforderung dar.

Drei MaBnahmen und deren Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl wurden in Kapitel 4
,Verkehrspolitische MafSnahmen zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl” analysiert. Die MaBnahmen
unterliegen sehr unterschiedlichen Herangehensweisen. Der Ausbau der U-Bahn und die
Parkraumbewirtschaftung sind harte MalRnahmen, das heilSt sie haben eine Verdnderung in der
Raum- oder Verkehrsinfrastruktur zur Folge.

Der U-Bahn-Ausbau ist ebenso eine Pull-MaBnahme, es werden also umweltschonende
Verkehrsmittel geférdert umso eine Anderung im Verkehrsverhalten zu bewirken. Die wichtigsten
Einflussfaktoren, die verandert wurden, sind Zeit, infrastrukturelle und rdumliche Faktoren, sowie
Gewohnheit. GemaR der Literaturanalyse ist ein positiver Einfluss auf die OV-Nutzung unbestreitbar.
Die Mehrheit wechselt jedoch nicht vom MIV auf den OV, sondern vom Autobus auf die U-Bahn. Die
Gegenliberstellung des Pkw-Anteils der Wiener Bezirke mit den Ausbaustufen der U-Bahn ldsst
vermuten, dass Gebiete, die zuvor gut mit dem OV-Netz angeschlossen waren eine geringere
Verinderung auf die OV-Nutzung bewirken, als Bezirke, die zuvor schlecht angebunden waren.
Insgesamt konnte der Pkw-Anteil drei Jahre nach der Fertigstellung der U-Bahn-Abschnitte
durchschnittlich um -3,5% gesenkt werden. Gleichzeitig wurden jedoch die Kosten fiir den Ausbau als
sehr hoch eingeschatzt.

Die Parkraumbewirtschaftung ist eine Push-MalRnahme, in der die Pkw-Nutzung beschrankt wird.
Der wichtigste Einflussfaktor ist das Geld. Der Umstieg auf umweltschonende Verkehrsmittel ist laut
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7.Zusammenfassung

Literatur ausschlaggebend von der Distanz sowie von der Qualitidt des OV. Je kiirzer die Distanz und
je besser die Qualitit des OV, desto eher steigen die Verkehrsteilnehmerlnnen auf umweltschonende
Verkehrsmittel um. Die Analyse mittels des Pkw-Anteils der Wiener Bezirke ist nur bedingt
aussagekraftig, da die Parkraumbewirtschaftung hauptsachlich den Berufs- und Ausbildungsverkehr
sowie auch den Einkaufs- und Besucherverkehr betrifft, nicht aber die Einwohnerlnnen. Es ist also
kein eindeutiger Zusammenhang zwischen der MaRBnahme und der Veranderung des Pkw-Anteils
sichtbar, genauso wenig mit dem Pkw-Bestand und der Anzahl der Erwerbstatigen. Es wurden aber
Evaluierungen von der Stadt Wien durchgefiihrt, in der von einer deutlichen Reduzierung der MIV-
Nutzung ausgegangen wird. Die Parkraumbewirtschaftung hat eine durchschnittliche Reduzierung
von -2,6% in den ersten drei Jahren nach der Umsetzung zur Folge, und das obwohl mehr Einnahmen
als Ausgaben generiert werden.

Die weichen MaRnahmen basieren im Gegensatz zu den harten MaRnahmen auf freiwilliger Basis
und beeinflussen fast ausschlieflich personenbezogene Einflussfaktoren. Es gibt ganz
unterschiedliche Arten und Herangehensweisen von weichen MalRnahmen. Das in Wien umgesetzte
Verkehrsschlangenspiel fallt unter die Bezeichnung ,Mobilitdtsplane fir Schulen”. GemaR der
Literatur reduziert es den Ausbildungsverkehr um 8-15%. Die begleitende Offentlichkeitsarbeit zur
Verldngerung der U2 ist eine Informationskampagne und gleichzeitig Marketing fiir den Offentlichen
Verkehr. Durch diese MaRnahme ist mit einer Erhéhung der OV-Nutzung von 1,5-5% zu rechnen.
Wenn gleichzeitig eine Verbesserung der Infrastruktur stattfindet, kann dieser Wert sogar verdoppelt
werden. Die Lokalen-Agenda-21-Projekte, Agendagruppe ,Offentlicher Verkehr” und
,Verkehrsberuhigung am Himmelpfortgrund®, fallen unter eine andere Art von Typisierung. Sie
werden als ,spezielle Aktivitdten” bezeichnet. Da im Gegensatz zu den anderen MaRnahmen die
Initiative von Biirgerlnnen ausgeht und diese das Projekt frei gestalten konnen. Die
Gegenlberstellung der MaBnahmen mit dem Pkw-Anteil ergibt ein sehr heterogenes Bild. Die grofSte
Reduktion hat im 22.Bezirk stattgefunden, wobei diese mehr dem U2 Ausbau zuzuschreiben ist als
der begleitenden Offentlichkeitsarbeit. Zusatzlich durchgefiihrte Korrelationsanalysen ergaben einen
Zusammenhang zwischen Ausbildungsgrad und der Pkw-Reduktion. Birgerlnnen mit einer
schlechteren Ausbildung reagieren besser auf weiche MaRRnahmen. Es ist darauf hinzuweisen, dass
weiche MaRnahmen erst in Kombination mit Harten ihr Potential vollends erfiillen. Die
durchschnittliche Pkw-Reduktion drei Jahre nach der Umsetzung betragt -0,4%.

Auch im Kapitel 5 ,Einfluss der MafSnahmen auf die Verkehrsmittelwahl” ist kein eindeutiger
Zusammenhang zwischen den Pkw-Anteilen der Bezirke bzw. dem Modal Split Wiens und allen
Malnahmen ersichtlich. In der Effizienzermittlung werden die Verdanderung des Pkw-Anteils und die
Kosteneinschatzung der einzelnen MalRnahmen verglichen. Als effizient wird jene MalRnahme
beurteilt, welche die hochste Reduktion des Pkw-Anteils und gleichzeitig den geringsten
Kostenaufwand aufweist. Die Parkraumbewirtschaftung wird also als effizienteste MaRRnahme
bewertet, da sie die Pkw-Nutzung um -2,6% reduziert und gleichzeitig jedoch mehr Einnahmen als
Ausgaben erwirtschaftet.

Im Kapitel 6 ,Fazit” werden rdumlichen Auswirkungen durch den U-Bahn-Ausbau, die
Parkraumbewirtschaftung und weiche MalRnahmen erfasst und Vorschlage, wie die Wirksamkeit
optimiert werden kann, eingebracht. So wird fiir die Parkraumbewirtschaftung eine Staffelung nach
Einkommen, Autotyp oder nach Zentralitdit empfohlen und anstatt dem U-Bahn-Ausbau ist eine
Forcierung von StraBenbahnen anzudenken, da diese einen geringeren Kostenaufwand aufweisen.
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