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1. Kurzfassung

1.1 Problemaufriss, zu beantwortende Fragen und Definition

Die soziale Ausgestaltung des Osterreichischen Verkehrssystems gehort neben der Erhohung sei-
ner Verkehrssicherheit, Umweltfreundlichkeit und Effizienz zu einem der vier Zielkriterien im Ge-
samtverkehrsplan des BMVIT (BMVIT, 2012). Zu den wichtigen sozialen Aspekten der Verkehrs-
politik gehort die Gewahrleistung leistbarer Mobilitat, die insbesondere fir einkommensschwa-
che Haushalte ein Schlissel fir soziale Teilhabe ist. Leistbare Mobilitat stellt aber auch aus der
Gesamtverkehrsperspektive Notwendigkeit und Herausforderung dar, weil Mobilitat vielfaltige
gesellschaftliche und wirtschaftliche Funktionen erfillt und ihre Leistbarkeit zum sozialen Zu-
sammenhalt und zur Wettbewerbsfahigkeit beitragt.

In der Studie COSTS wird versucht, die Komplexitat des Themas Leistbarkeit der Mobilitat" zu
erfassen. Sie ergibt sich aus den vielfaltigen Rahmenbedingungen leistbarer Mobilitdt und akzep-
tabler Niveaus fir Mobilitatsausgaben. COSTS erarbeitet relevante Grundlagen und Handlungs-
empfehlungen zur LdM in Osterreich und versucht u.a. folgende Fragen zu beantworten: Wie
|asst sich Leistbarkeit der Mobilitdt praktikabel definieren und messen? Welche Mobilitdtsausga-
ben tatigen die Osterreichischen Haushalte im Detail? Wie ist es um die aktuelle Leistbarkeit der
Mobilitat in Osterreich bestellt? Welche Faktoren bestimmen die zukinftige LdM? Welche Mal3-
nahmen sind sinnvoll, leistbare Mobilitat einerseits und LdM andererseits zu gewahrleisten? Wel-
che Rolle spielen dabei Aspekte der Innovation?

Leistbare Mobilitat und LdM sind relative Konzepte und nicht exakt definiert. Leistbare Mobilitat
ist eng mit den Nutzerkosten der Verkehrsmittel verbunden, welche stark variieren®. Grundsatz-
lich gehoren die Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel sowie der Ful3- und Radverkehr auf Basis
spezifischer Durchschnittskosten zu den ginstigen und gleichzeitig effizienten sowie ressourcen-
schonenden Mobilitdtsoptionen, wenn die rdumlich-zeitliche Verfugbarkeit des OV gegeben ist
und/oder die (physische) Moglichkeit besteht, selbst aktiv unterwegs zu sein. Wahrend die Kosten
von Ful3- und Radverkehr bei nahe null liegen, ergeben etwa Vollkostenrechnungen fur die Nut-
zung neuer Pkw Durchschnittskosten von 5o Eurocent oder mehr je Kilometer. Eine allgemeine
Bewertung der Verkehrsmittelkosten greift auf Basis von Durchschnittswerten allerdings zu kurz,
weil der Kontext der Reisenden, ihrer Mobilitatsbedirfnisse und des Weges mitbericksichtigt
werden mussen. Zudem stehen Verkehrsteilnehmerlnnen bei ihren Wegen nicht immer Ver-
kehrsmittelalternativen zur Verfigung, so dass sie nicht frei wahlen konnen.

LdM ist grundsatzlich die ,Fahigkeit von Haushalten, fir ihre Mobilitatskosten (im Sinne von
Geld- und Zeitkosten) aufzukommen, ohne dass sie in finanzielle Schwierigkeiten geraten oder

*Im Weiteren oft als ,LdM" abgekrzt.

* Gleiches gilt auch fir die externen Kosten des Verkehrs, die aber in COSTS — wenn nicht in Zusammenhang mit der Leistbarkeit stehend — nicht Schwerpunkt der
Untersuchung waren.
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andauernden, grofReren Zeitdruck ausgesetzt sind" (Fan und Huang, 2011). COSTS konzentriert
sich auf die monetdren Kosten/Ausgaben. Préazisierungen dieser Definition im Sinne von objekti-
ven Mal3zahlen sind international zahlreich vorhanden, es existieren jedoch keine in der Fachwelt
universell akzeptierten. Bestehende Ansdtze unterscheiden sich in ihrer analytischen Tiefe, Ex-
aktheit und der Praktikabilitat. Die in COSTS vorgeschlagene Prazisierung einer allgemeinen De-
finition der LdM fokussiert auf eine Analyse der Anteile der Mobilitatsausgaben am verfigbaren
Einkommen. Sie orientiert sich am Anspruch, verfigbare Datensdtze wie die Konsumerhebung
trotz ihrer methodischen Grenzen nutzen zu konnen. Zusatzlich wird ein maximaler Anteil fir die
Kombination der Ausgaben fir Mobilitat und Wohnen am verfigbaren Einkommen vorgeschla-
gen. Dies folgt der Erkenntnis, dass die beiden Konsumkategorien oft miteinander Gber die Haus-
haltsstandortwahl in Beziehung stehen. Mit der Festlegung von Schwellwerten fir Mobilitatsaus-
gabenanteile werden Haushalte oder Gruppen identifiziert, bei denen die LdM potentiell ,gefahr-
det" ist. Im Mittelpunkt der Analysen stehen einkommensschwache Haushalte, deren Ausgaben-
spielrdume fur die Mobilitat, aber auch fir andere Konsumguter limitiert sind. Haushalte der ers-
ten drei Aquivalenzeinkommensdezile kénnen etwa die durch die Schuldnerberatungen ermittel-
ten Mindeststandards des Konsums (sog. ,Referenzbudgets") mit ihren finanziellen Ressourcen
kaum oder gar nicht abdecken.

1.2 Ausgaben fir Mobilitat und Stand der Leistbarkeit in Osterreich
(gemaf Definition)

FUr Mobilitat wendeten die Haushalte in Osterreich geméaf? Konsumerhebung im Jahr 2009/10
durchschnittlich 470 Euro pro Monat oder etwa 15% ihres verfigbaren Einkommens auf. Dieser
Anteil ist nach dem fUr die Aufwendungen fir das Wohnen (23%/720 Euro®) der zweithdochste aller
Konsumkategorien. Das Ausmal? der Mobilitdtsausgaben der Haushalte wird wesentlich durch
den Pkw-Besitz bestimmt. Ein Uberwiegender Teil der osterreichischen Haushalte (etwa 80%)
geht freiwillig oder notwendigerweise z.T. grof3e finanzielle (Selbst-)Verpflichtungen fir das Au-
tomobil ein. Pkw-Besitz ist eine Funktion von HaushaltsgréfRe, Einkommen, Lebenszyklus des
Haushalts sowie Erwerbsbeteiligung und Geschlecht des Haushaltsvorstands. Daneben sind die
raumlichen Merkmale des Haushaltsstandorts (Gemeindegrof3e, Zentralitat) von Bedeutung. Dies
weist auf die Unterschiede der Notwendigkeit der Pkw-Nutzung und der Praferenzen zwischen
den sozio-6konomischen Gruppen und Regionen hin. Schlief3lich spielen Mobilitatsstile, Werthal-
tungen oder Freizeitorientierungen eine Rolle bei Pkw-Besitz und Nutzung, fur die nur wenige
Informationen zur Verfigung stehen. Die weiteren mobilitdtsrelevanten Ausgaben, also insbe-
sondere solche fir den Offentlichen Verkehr sind im Mittel gering. Deren durchschnittlicher An-
teil am Gesamtkonsum der Haushalte war mit etwa 5% deutlich kleiner als der Ubliche Verkehrs-
mittelwahlanteil des OV (etwa 11%).

Bei der Identifizierung der Leistbarkeit der Mobilitat wird gemal3 der Prazisierung in COSTS auf
einkommensschwache Haushalte fokussiert. Haushalte der ersten drei
Aquivalenzeinkommensdezile, also solche mit einem maximal verfigbaren Einkommen von 1.480

® Dieser Betrag enthélt Ausgaben auch fir Zweitwohnungen und Instandhaltung. Fir die Erstwohnung wurden im Mittel 640 Euro pro Monat aufgewendet.
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Euro pro Person und Monat (2009/10), gaben im Mittel mit 172 Euro pro Person nur etwa 60% des
Osterreichischen Durchschnitts fir Mobilitat aus, was vorrangig auf den niedrigeren Pkw-Besitz-
Anteil dieser Haushaltsgruppe zurickzufihren ist (60% laut Konsumerhebung 2009/10). Trotz-
dem war der mittlere Anteil der Mobilitatsausgaben am Einkommen Uberdurchschnittlich
(16,1%), was auf eine regressive Wirkung dieser Ausgabenkategorie hinweist. Insgesamt gaben in
der Gruppe der einkommensschwachen Pkw-Haushalte rund 30% mehr als 20% ihres verfigbaren
Einkommens fur ihre Mobilitat aus (alle 6sterreichischen Haushalte: 25%). Bei der Ausgabenkom-
bination von Wohnen und Mobilitat waren es rund 30% der einkommensschwachen Haushalte,
bei denen ein Anteil von 50%* am Einkommen Gberschritten wird (Osterreich: 20%). Bei der Be-
troffenheit von Leistbarkeitsdefiziten gemald Schwellwert-Ansatz im Bereich der Mobilitat spielt
das verfugbare Einkommen und damit zusammenhangende Determinanten wie Haushaltsgrof3e
sowie Alter und Berufstatigkeit der Haushaltsreferenzperson eine entscheidende Rolle. Kleine
und jingere Haushalte weisen tendenziell eine gréfRere Betroffenheit von einem hohen Anteil der
Mobilitatsausgaben am Einkommen auf, Vollzeitbeschaftigung reduziert das Gefahrdungspoten-
tial.

Eine Analyse der langfristigen Entwicklung der LdM ist auf dieser Detaillierungsebene aufgrund
der Datenverfigbarkeit nicht moglich. LdM war und ist eine Funktion von Einkommen, Nachfrage
(Mobilitatsbediurfnisse) und Preisen. Generell haben in den letzten Jahrzehnten steigende Real-
einkommen und real stagnierende Preise fir Mobilitat (insbesondere fir die Anschaffung von
Mobilitatswerkzeuge und deren Betrieb [Treibstoffe]) dazu gefihrt, dass immer mehr Haushalte
den Wunsch bzw. die Notwendigkeit hatten, einen eigenen Pkw zu besitzen. Die wachsende Au-
tomobilitat (,Pkw als soziale Norm") hat dazu gefihrt, dass sich der Aktionsraum der Bevolke-
rung massiv vergrolert hat: Die taglichen Distanzen von Verkehrsteilnehmerlnnen haben sich in
den Industrieldndern in den letzten 5o Jahren im Mittel fast verdoppelt (vgl. z.B. Peake, 1994); in
jungster Vergangenheit konnte in Abhdngigkeit des Einkommens (BIP pro Einwohner) eine Abfla-
chung der Entwicklung der Personenverkehrsleistung pro Einwohner, in einigen Landern sogar
ein Ruckgang, festgestellt werden (vgl. Millard-Ball et al.,2011). Die Entwicklungen beim Pkw-
Besitz in Kombination mit héheren Wohnflachenansprichen und dem Ausbau leistungsfahiger
regionaler Verkehrsinfrastruktur hatten u.a. allerdings auch die Folge, dass das Siedlungssystem
an Kompaktheit verloren hat. Pkw-Besitz ist vielerorts damit wiederum fast unvermeidlich — je-
denfalls ist er Teil von vorherrschenden Mobilitatsstilen in Gebieten mit niedrigem Urbanisie-
rungsgrad, was die Hohe der Mobilitdtsausgaben entscheidend beeinflusst.

1.3 Mégliche Entwicklung der Leistbarkeit der Mobilitat in Osterreich

Die Zukunft leistbarer Mobilitat und der Leistbarkeit der Mobilitat in Osterreich wird durch eine
Reihe von Rahmenbedingungen der Einkommens- und Wirtschaftsentwicklung, sowie der Ver-
kehrsnachfrage und des Angebots bestimmt. lhre Entwicklung ist in der Mittelfrist zum Teil sehr
unsicher (Tabelle 1-1). Unsicherheiten betreffen nicht etwa nur die Energie- und damit die Treib-
stoffpreisentwicklung, sondern auch weitere grundséatzliche Determinanten der LdM wie die Dy-

“Fur diesen Schwellwert werden nur Ausgaben fur die Erstwohnung ohne Instandhaltung bericksichtigt.
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namik bei den Einkommen oder die kinftige Ausgestaltung des Abgabensystems im Bereich der
Mobilitat, zu der auch die Internalisierung externer Kosten der Pkw-Mobilitat im Rahmen einer
MOSt-Erhéhung gehoren kénnte. COSTS hat dazu exemplarisch fur unterschiedliche Haushalts-
typen mittlere Ausgabensteigerungen unter Annahme einer Treibstoffpreisverdoppelung und
unverandertem Verhalten abgeschatzt. Daraus ergibt sich ein Anstieg des Anteils der Mobilitats-
ausgaben am verfigbaren Einkommen um 2 bis 4 Prozentpunkte. Eine detaillierte Analyse der
Verteilungswirkungen einer Intensivierung der Internalisierung externer Kosten des Verkehrs
steht fur Osterreich aus.

Was sicher zu sein scheint, ist eine anhaltend ungleiche Verteilung der finanziellen Ressourcen
(Einkommen) in der Gesellschaft. Einkommensschwache Haushalte werden weiterhin vor Heraus-
forderungen bei ihrer LdM gestellt, jedenfalls dann, wenn sie auf das Automobil mit seinen ver-
gleichbar hohen (Fix-)Kosten angewiesen sind. Einige Faktoren sprechen wiederum dafir, dass
Ausgabenbelastungen fir die Mobilitat tendenziell sinken und bei der LdM mindestens das heuti-
ge Niveau aufrechterhalten bleibt, etwa die Effizienzentwicklung bei Pkw oder die prognostizierte
Haushaltsstandortwahl in Osterreich (Bevélkerungswachstum in den Zentren), die fir noch mehr
Verkehrsteilnehmerlnnen leistbare und qualitativ-hochwertige Alternativen zum Pkw-Besitz po-
tentiell verfigbar macht.

Tabelle1-1  Entwicklung wichtiger Determinanten von leistbarer Mobilitat und LdM

Determinante /Rah-  Erwartete Wirkung auf kinftige Mobilitatskosten/-ausgaben sowie

die Leistbarkeit der Mobilitat

menbedingung

Mittelfristig schwache, jedoch stabile Wirtschafts-, Beschaftigungs- und Einkommensentwick-
lung sowie moderate Preissteigerungen bei wichtigen Mobilitdtsgitern und -dienstleistungen;
Spreizung der Einkommensverteilung bleibt bestehen; Ausgabenspielraume der 6ffentlichen
Hand auch firr die Gestaltung eines leistbaren Verkehrsangebots limitiert (Stichwort: Schul-
denbremse)

Wirtschafts-, Beschaf-
tigungs- und Einkom-
mensentwicklung

Beim vergleichbar kleinen, aber strukturellen Anteil armutsgefahrdeter Haushalte sind keine
Anderungen zu erwarten; Arbeitslosigkeit oder Arbeitslosigkeitsgefdhrdung bei verschiedenen
Bevolkerungsgruppen (geringes Bildungsniveau) erhéht Armutsgeféahrdung; Bereitstellung
kostengUnstiger Mobilitdtsangebote durch die 6ffentliche Hand bleibt anhaltend wichtig

Einkommensschwache
Haushalte | Armutsrisi-
ko

Prognostiziertes Wachstum der Ballungsrdume: verbessert die Moglichkeiten, leistbare Mobili-
tat (OV) (insbesondere auch fir einkommensschwache Haushalte) bereitzustellen und Poten-
tiale des zu Fuf3gehens und Radfahrens zu heben; Herausforderungen Kapazitdtsproblematik
in den Ballungsraumen und Angebot leistbarer Mobilitat fir Raume ohne wettbewerbsfahige
Alternative zum Pkw (Stichwort: (Mindest-)Bedienungsqualitat)

Bevolkerungs-
entwicklung

Raumliche Entwicklung
der Arbeitsplatze und
Arbeitspendeln

Anhaltend verkehrsintensive Siedlungsstrukturen (bspw. Arbeitspendeln, Alltagsmobilitat)
beeinflussen Mobilitdtsausgaben; Gefahr htherer Betriebskosten der (Auto-)Mobilitat bei
wieder kraftiger steigenden Treibstoffpreisen (v.a. auf3erhalb von Gebieten mit Alternativen
zum Pkw); Starkere Abwagung zwischen Wohn- und Mobilitdtskosten seitens der Haushalte
bleibt Forschungsfrage: Werden z.B. aufgrund von Kosteniberlegungen kinftig in zunehmen-
dem Maf? zentralere Haushaltsstandorte gewéhlt?

Wohnungsmarkt

Bevdlkerungsentwicklung in den Ballungsraumen wird Einfluss auf Preisdifferenzierung neh-
men; unklar, in welchem Ausmald wohnungssuchende bzw. umzugswillige Haushalte ihre
potentiellen Kosten von Mobilitat und Wohnen kinftig ,,ausbalancieren™ werden; héhere Zah-
lungsbereitschaft fur Immobilen bzw. Wohnungen entlang schneller, leistungsféhiger U-Bahn
und S-Bahn-Systeme ist Indiz fir (Mobilitats-)Kostensensibilitdt (auch Zeitkosten)

Pkw-Mobilitat

Selbstverpflichtungen und Notwendigkeiten der Haushalte (und damit Ausgaben) fir den Pkw
bleiben mindestens mittelfristig hoch; Pkw bleibt fir viele erstrebenswert und teils notwendig,
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Determinante /Rah-  Erwartete Wirkung auf kiinftige Mobilitatskosten/-ausgaben sowie

menbedingung die Leistbarkeit der Mobilitat

aber nicht fur alle Haushalte leistbar; abnehmende Motorisierung in den Stadten allerdings
Indiz fUr einen Wandel der Préferenzen

Offentlicher Verkehr OV, Ful? und Rad auch in Zukunft kostenginstige Verkehrsmittelwahloptionen (insbesondere
in dicht besiedelten Radumen); Kostenvorteil kann als noch groRer wahrgenommen werden,

sowie Ful3- und Radver- > » ) e ) .
wenn grofere Kostenwahrheit im Verkehr hergestellt wird; neben ginstigen Preise entschei-

kehr det weiterhin die Qualitat des OV im Sinne von Verfigbarkeit, Flexibilitdt und Benutzerfreund-
lichkeit Gber die Attraktivitat
Technologie und Effi- Politik (EU) gibt Rahmen fir Effizienzentwicklung und damit potentielle Einsparungen bei

Kraftstoffen vor; Vergangenheit hat jedoch gezeigt, dass Einsparungen von den Verbrauche-

zienzentwicklung bei , ennett’ : -
rlnnen zumindest zum Teil in weitere Distanzen und/oder grofRere Fahrzeuge (Verbrauchs-

Pkw intensivere) ,re-investiert" wurden; neue Antriebskonzepte wie Hybrid-Pkw kdnnen bei derzei-
tigen Kostenstrukturen (bzgl. Anschaffungskosten) noch keinen Beitrag hinsichtlich einer
besseren LdM leisten

Rohstoffpreise und Aktuell niedriges Preisniveau; Volatilitdt bleibt bestehen: Ausgaben fur Kraftstoffe kénnten

Treibstoffe mittel-/langfristig aus verschiedenen Grinden steigen (Rohstoffpreise, Steuerbelastung, not-

wendige Internalisierung etc.); wenn dies eintrifft, sind bestimmte Gruppen unmittelbar star-
ker ,betroffen* (untere Einkommen mit Pkw; vgl.auch Bernhofer und Brait, 2011)

Steuern, Abgaben und Geringe ,Dynamik" bei Steuern und Abgaben sowie Forderungen, oft nur inkrementelle An-
passungen; Einschatzung: weder kurz und mittelfristig starkere Be- bzw. Entlastung der Nut-

Forderungen - ' rune - i
zerlnnen, noch Einschrankung der bisherigen Férderungen bei Steuern (Pendler) zu erwarten;
nur langsam fortschreitende ,Okologisierung" des Abgabensystems im Bereich Mobilitat
Wertha|tungen’ Le- Kostenbewusstsein im Bereich der Mobilitét steigt tendenziell; trotzdem: Nachfrage nach

mafigeschneiderten, ,genussreichen" und Lebensqualitdt férdernden Dienstleistungen;
Wachstum der Pkw-Mobilitdt in einigen Teilrdumen und Bevdlkerungsgruppen wird sich auch
aufgrund von sich andernden Einstellungen zum Auto abschwéchen, damit kdnnten sich auch
Ausgabenbelastungen reduzieren; soziale und technologische Innovationen sind Teil des ge-
sellschaftlichen Wandels konnen mindernden Einfluss auf die Ausgaben haben, wenn sie selbst
leistbar bleiben

bensstile, gesellschaft-
liche Entwicklungen

1.4 Strategieoptionen fur Politik, Planung und Anbieter des Offentlichen Verkehrs

Im Folgenden werden Strategieoptionen fir die offentliche Hand, Planung und Verkehrs-
dienstleister zur Forderung und Gewadhrleistung leistbarer Mobilitat aufgefihrt. Die Optionen
enthalten MalRnahmen fir die Gestaltung eines Verkehrssystems, das grundsatzlich kostengins-
tige Mobilitat fur viele Verkehrsteilnehmerinnen gewahrleistet sowie sozialvertraglich und um-
weltfreundlich ist. Viele der Malinahmen zielen zugleich darauf ab, bestehende Leistbarkeitsdefi-
zite im Bereich der Mobilitat zu mindern. Sie adressieren vor allem Angebotsverbesserungen und
Attraktivitatssteigerungen im Umweltverbund, dessen intensivere Nutzung — als Alternative zum
MIV —die Ausgabenbelastungen der Haushalte reduzieren kann.

> Die weitere Verbesserung des OV-Angebots in allen Teilrdumen Osterreichs ist aufgrund
der allgemein geringen Kosten fir die Nutzerlnnen ein zentrales Strategiefeld zur Gewahrleistung
einer leistbaren Mobilitat fir alle Bevolkerungsschichten. Durch eine hohere zeitliche und raumli-
che Verfigbarkeit des OV kénnen die Mobilitatsbedirfnisse von beim Einkommen stark limitierr,
aber auch anderer Haushalte jenseits des motorisierten Individualverkehrs besser befriedigt wer-
den. Raumlich differenzierte Strategien mit einem Fokus auf Kapazitatssteigerungen in den Bal-
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lungsrdaumen und Sicherung bzw. Verbesserung der Grundversorgung auf3erhalb der Zentren ge-
wéhrleisten, dass der OV nicht nur theoretisch leistbar, sondern auch praktisch verfigbar und att-
raktiv ist. Zu den MaBnahmen der Verbesserung des OV-Angebots gehdren unter anderem die Er-
stellung und Umsetzung regionaler OV-Entwicklungsplane, die Anwendung von Erschlieungs-
standards oder Taktverdichtungen.

Der Ful3- und Radverkehr stellt im Vergleich mit dem Pkw-Verkehr auf kurzen Strecken nicht
nur umweltfreundlichere, sondern auch kostenginstigere Alternative dar. Dies gilt vor allem fir
den verdichteten Bereich, muss in Zeiten von E-Bikes hinsichtlich grof3erer Reichweiten aber nicht
ausschliel3lich darauf beschréankt bleiben. Eine gezielte Férderung der notigen Infrastrukturen, die
zu einer Intensivierung des Ful3- und Radverkehrs fihrt, konnte eine Kostenentlastung bei den pri-
vaten Haushalten bewirken. Die Maf3nahmen hierfir bedirfen — verglichen mit Investitionen im
Bereich des OV bzw. des MIV — nur einen geringen Mitteleinsatz und sind zudem meist kurzfristig
realisierbar. Sie umfassen bauliche Projekte wie sichere Ful3- und Radwege, aber auch verkehrsor-
ganisatorische und rechtliche Maf3nahmen wie Bevorrangungen gegeniber dem MIV, sowie kon-
sequentes Marketing und Bewusstseinsbildung.

Sharing-Modelle bieten vor allem in Stidten, aber auch im suburbanen und landlichen Raum
eine sinnvolle Option zur Reduktion der Mobilitatsausgaben privater Haushalte, insbesondere
wenn als Folge der Nutzung der Angebote auf ein eigenes Auto verzichtet werden kann. Der Ein-
satz von Technologie (Internet und Ortungssysteme) hat die Nutzung von kommerziellen als auch
nicht-kommerziellen Car- und Bike-Sharing Angeboten stark vereinfacht. Voraussetzung fir eine
in Zukunft weitreichende Etablierung der Sharing-Varianten ist eine aktive Bewusstseinsbildung
sowie eine stdrkere Einbindung in ein verkehrsmittelUbergreifendes Gesamtkonzept. Die offentli-
che Hand kann Sharing-Modelle Uber solche indirekten MafRnahmen, aber auch durch konkrete
Férderungen z.B. der Zurverfigungstellung von offentlichem Raum fir Stationen oder Parkplatze
unterstitzen.

Um multimodales Mobilitatsverhalten zu fordern, ist die Etablierung eines verkehrsmittel-
Ubergreifenden Gesamtverkehrssystems malRgebend. Dieses soll eine Alternative zur ausschlief3li-
chen Automobilitat bieten und damit einen Ausgleich zum kostenintensiven eigenen Pkw schaf-
fen. Neben dem Verkehrsangebot ist die Einstellung, das Bewusstsein der Nutzerlnnen, situati-
onsabhangig das jeweils beste Verkehrsmittel zu wahlen, die zweite wichtige Voraussetzung fir
multimodales Verkehrsverhalten. In diesem Sinne sind bewusstseinsférdernde Malinahmen, Mar-
keting, Programme und MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements erforderlich, um Multimodali-
tat weiter zu etablieren.

Defizite bei der nahrdumlichen Versorgung im landlichen Raum haben einen Einfluss auf die Mobi-
litatsausgaben der Bewohnerlnnen, insbesondere dann, wenn Einrichtungen nur mit dem Pkw zu
erreichen sind. Dies kann sogar einige Bevolkerungsgruppen véllig von der Versorgung ausschlie-
Ren. Zur Steigerung der Versorgungsqualitat hinsichtlich Einkaufsméglichkeiten sowie
Service-, Betreuungs- und Gesundheitseinrichtungen in landlichen Raumen sollte die Erprobung
bzw. Intensivierung stationdren und mobilen Vorsorgemodelle gefordert werden, die individuell
auf die Bedirfnisse betroffener Gemeinde ausgerichtet sind. Die Analyse und Gestaltung langfris-
tiger regionaler Perspektiven (z.B. in regionalen Foren) kann die Planung der Angebote verbessern
helfen.

Eine effiziente Siedlungsentwicklung in Verbindung mit einer integrierten Planungspraxis,
die Uber die reine Verkehrs(infrastruktur)planung hinausgeht, bildet langfristig die Grundlage fur
leistbare Mobilitdt. Als vordergrindige Strategie wird in diesem Zusammenhang die Schaffung
kurzerer Wege fur eine wirksamere Nahmobilitdt identifiziert. Eine nahrdumlich orientierte Sied-
lungsstruktur ermdglicht grofde Einsparungspotentiale Uber eine Reduktion (all)taglicher (Pkw-
)Distanzen. MalRnahmen dieser Strategieoption betreffen die nahrdumliche Verteilung von Ver-
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sorgungsinfrastrukturen bei Flachenwidmungen, Ansédtze der Nutzungsmischung und die vorran-
gige Siedlungsentwicklung an OV-Achsen.

> Die Umsetzung der genannten Strategieoptionen erfordert sinnvolle Begleitmaf3nahmen

zu absehbaren Entwicklungen des kinftigen Verkehrssystems. Ziel ist, derzeitige Differen-
zen zwischen der Struktur der Steuern, Abgaben und Férderungen im Bereich der Mobilitat und
den verkehrs-, umwelt- und sozialpolitischen Zielen zu mindern. Ansatze umfassen beispielsweise
den Abbau von Ineffizienzen und mangelnder sozialer sowie 6kologischer Treffsicherheit im For-
der- und Anreizsystem (z.B. Reformen der Pendlerpauschale und Wohnbauforderung). Die Be-
gleitmalRnahmen konnten auch auf die Umwandlung der bisherigen Belastung des MIV mit jahrli-
chen Steuern und Zeitmauten in fahrleistungsabhdngige Entgelte zielen und Instrumente zur (fla-
chendeckenderen) Parkraumbewirtschaftung oder gesetzliche Vorgaben sowie Kontrollen von Ef-
fizienzkriterien zur Lenkungswirkung enthalten. Mit solchen Mafinahmen lief3e sich eine Steige-
rung der Angebotsqualitdt des Umweltverbunds (mit-)finanzieren und Spielrdume fir gezielte
Forderungen von einkommensschwachen Haushalten schaffen. Zusatzlich konnten Lenkungsef-
fekte zur Verlagerung der Nachfrage auf energieeffiziente Verkehrsmittel realisiert werden. Gene-
rell sollten die MalRnahmen zur Herstellung einer gréfReren Kostenwahrheit bei den Verkehrsmit-
teln beitragen, was eine schrittweise Mehrbelastung des MIV bedeuten wirde. Die Mehreinnah-
men sollten zweckgebunden —im Sinne einer "Querfinanzierung" — der weiteren Gestaltung eines
leistbaren und nachhaltigeren Verkehrssystems zugefihrt werden. Eine grindliche Analyse der
Verteilungswirkung der Mal3nahmen ist vorab notwendig.

1.5 Datennotwendigkeiten und weiterer Forschungsbedarf

In COSTS wurden die Grundlagen fir ein besseres Verstandnis leistbarer Mobilitat und der Leist-
barkeit der Mobilitdt gelegt, allerdings wurden auch Defizite bei der Datenlage einerseits und
weitere Forschungsbedarfe andererseits identifiziert.

Daten und Modelle

Im Rahmen der Erhebung von Mobilitatsdaten war die Osterreichische Praxis zur Erfassung von
Einkommensinformationen bisher sehr zurickhaltend. Einkommensinformationen sind jedoch
fur die Analyse und Modellierung kostenrelevanter Szenarien der Mobilitat (z.B. EinfGhrung von
Mautsystemen) essentiell, weil nur durch einkommenssensitive Elastizitaten das ganze Spektrum
der Nutzerreaktionen auf Pricing oder Angebotsverbesserungen dargestellt werden konnen. Im
Rahmen einer jongeren Studie wurden zwar Preis-Nachfrage-Elastizitaten fir Osterreich gerech-
net (Puwein, 2009), allerdings werden darin nur Durchschnitte auf Basis von aggregierten Daten
aufgezeigt. Die bessere Erfassung von Einkommensinformationen in Mobilitdtserhebungen wir-
de es beispielsweise erlauben, entsprechend feinere Parametrisierungen des ,Verkehrsmodells
Osterreich" vorzunehmen. In der aktuellen dsterreichweiten Haushaltsbefragung zum Verkehrs-
verhalten ,Osterreich Unterwegs" wurden erste Schritte hin zu einer Erfassung des Einkommens
gegangen.

Ein weiterer Hinweis im Bereich der Daten betrifft eine sinnvollere Erfassung der Mobilitatsaus-
gaben und eine mogliche Integration von zusatzlichen Mobilitatselementen in die Konsumerhe-
bung der Statistik Austria. Aufgrund der zum Teil langen Zeitrdume zwischen den Ausgaben fir
Mobilitat ist eine Analyse tatsachlicher individueller Konsummuster in den Mikrodaten mit Ein-
schrankungen verbunden. Der Fragenkatalog der in COSTS intensiv genutzten Erhebung konnte
um wenige Items z.B. zu Arbeitsplatz, Arbeitspendeln oder wichtigen Einkaufs- sowie Freizeit-

Seite 25 von 454



COSTS | Leistbare Mobilitat: Determinanten, Effekte, Entwicklungen — Erarbeitung und Bewertung innovativer Strategieoptionen

standorten der Haushalte ergdnzt werden. Dies wirde zu besseren Erkenntnissen fGhren, wie
Mobilitatsausgaben und Einkommen mit der tatsachlichen (raumlichen) Mobilitat korrespondie-
ren. In COSTS mussten dazu viele Annahmen getroffen werden. Eine entsprechende Diskussion
mit Statistik Austria wird angeregt.

Forschungsbedarf

Weiterer Forschungsbedarf besteht unter anderem im Bereich der Effekte von Forschung, Tech-
nologie und Innovation (FTI) bzw. Forschung und Entwicklung (F&E) auf die LdM: Die Frage, ob
und wie FTI-Maldnahmen noch starker zur Entwicklung eines nachhaltigen, leistbaren Verkehrs-
systems beitragen kénnen und welche AnknUpfungspunkte bei Forschung und Entwicklung be-
stehen, Angebote sowohl positiv in ihrer Qualitat und Effizienz sowie in ihrer Leistbarkeit zu be-
einflussen, konnte in COSTS nicht bearbeitet werden. Auch eine detailliertere Analyse der Hin-
tergrinde und Auswirkungen einer Gefahrdung der Leistbarkeit der Mobilitat ware sinnvoll. Indi-
viduelle und gruppenspezifische Determinanten und Effekte von Mobilitatseinschrankungen auf-
grund von fehlenden finanziellen Ressourcen konnten interdisziplinar und interaktiv erarbeitet
werden — ein lohnendes Beispiel fur ein solches Forschungssetting ist das Pilotprojekt von OIN,
WU und Caritas gegen Energiearmut, das im Rahmen des Klimafonds geférdert wurde
(Christanell et al., 2015). Darin wurde das Thema Energiearmut mit betroffenen Haushalten direkt
erortert und mit ihnen potentielle Einsparmaf3nahmen und deren Umsetzungsmaoglichkeiten dis-
kutiert. Quantitative und qualitative Ansatze der Sozialforschung wurden bei diesem Projekt
sinnvoll kombiniert.

Der Aufbau eines kontinuierlichen ,Monitoring-Instruments" fir die Leistbarkeit der Mobilitat in
Osterreich ware eine sinnvolle Erganzung zu COSTS und weiterer Studien, die sich mit Ausga-
benbelastungen fir die Mobilitat beschaftigt haben. Ein solches Instrument wirde auf Basis von
verfigbaren Daten eine laufende Beobachtung der Einkommens- und Ausgabensituation der
Haushalte, der Armutsgefahrdung und Mobilitdtsbedirfnisse einkommensschwacher Haushalte
sowie von Preisen und den wichtigsten Variablen der oben erdrterten Rahmenbedingungen (z.B.
Entwicklung der Fahrzeugeffizienz) vornehmen. Das Monitoring kénnte der Verkehrspolitik re-
gelmaf3ig wichtige Hinweise geben, ob MalRnahmen fir die Gewahrleistung leistbarer Mobilitat
ausreichen oder intensiviert werden mussen.

Relevante gesellschafts- und verkehrspolitische Aspekte, die in COSTS nicht erschopfend behan-
delt werden konnten, sind weiterhin der zeitliche Aspekt der Leistbarkeit der Mobilitat (Restrikti-
onen der zeitlichen Verfigbarkeit) samt der Erreichbarkeitsproblematik und der Zusammenhang
zwischen Wohnstandort und LdM. Bisher basieren die Erkenntnisse zum Zusammenhang im We-
sentlichen auf aggregierten Bevdlkerungs-, Umzugs- und Pendlerdaten. Interessant ware dariber
hinaus, mehr Uber individuelle Praferenzen, Entscheidungsgrinde und Ausgaben-Trade-Offs bei
der Wohnstandortwahl zu erfahren. COSTS liefert dazu Auswertungen auf Basis der Konsumer-
hebung, die ambivalent sind. Das laufende Projekt MORECO® ware eine interessante Plattform
zur Organisation von Forschenden, die solche vertiefenden Untersuchungen anstellen méchten.
SchliefRlich ist es von Interesse, welchen Einfluss Malinahmen zur Steigerung der Nachhaltigkeit
im Verkehrssystem (z.B. Internalisierung von externen Kosten) auf Nutzerkosten und -ausgaben

® Siehe http://www.moreco.at.
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haben. COSTS hat dazu exemplarisch fir unterschiedliche Haushaltstypen mittlere Ausgaben-
steigerungen unter Annahme einer Treibstoffpreisverdoppelung und unverdndertem Verhalten
abgeschatzt. Daraus ergibt sich ein Anstieg des Anteils der Mobilitdtsausgaben am verfigbaren
Einkommen um 2 bis 4 Prozentpunkte. Eine detaillierte Analyse maglicher MaRnahmen einer
starkeren Internalisierung externer Kosten von Verkehrsaktivitaten und deren Verteilungswirkun-
gen steht fur Osterreich jedoch aus.
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2. Ausgangslage und Ziele

2.1 EinfUhrung
2.1.1 Soziale Aspekte des Verkehrs und Leistbarkeit der Mobilitat

Die Gestaltung eines sozialvertraglichen Verkehrssystems ist einer der Grundsatze der Osterrei-
chischen Verkehrspolitik (FSV, 2007). In vielen aktuellen Programmen, Planen und Strategien der
verschiedenen administrativen Ebenen des Landes werden soziale Fragen der (Personen-
)Mobilitat adressiert. So wird ,,Sozial" im aktuellen Gesamtverkehrsplan des BMVIT als eines sei-
ner vier Zielkriterien definiert (BMVIT, 2012). In den Zieldimensionen sowie auf den Umsetzungs-
ebenen des Strategiedokuments des Bundes werden weitere Prazisierungen dazu entwickelt so-
wie Maldnahmenbereiche und Ansdtze zur Umsetzung einer sozialen Verkehrspolitik identifiziert.

Zu den wichtigen sozialen Aspekten gehort die Gewahrleistung einer leistbaren Mobilitat. Leist-
barkeit ist Ausdruck von Gerechtigkeit im Verkehrssystem, weil sie wie eine gute Erreichbarkeit
von Standorten dazu beitragt, gesellschaftliche Teilhabe fir alle Bevolkerungsschichten zu er-
maglichen. Da (physische) Mobilitit® eine Voraussetzung fir die Befriedigung wichtiger Grund-
bedirfnisse wie Bildung, Einkommenserzielung, Freizeitgestaltung, Einkaufen oder Gesundheits-
versorgung ist, sind Individuen, aber auch die Allgemeinheit an ,angemessenen, tragfdhigen"
Kosten der Mobilitat interessiert. Niedrige Nutzerkosten der Mobilitat bei steigenden Einkom-
men waren in der Vergangenheit wichtige Determinanten der wirtschaftlichen und gesellschaftli-
chen Entwicklung des Landes. Die Kombination hat allerdings auch zu einer hohen Verkehrsin-
tensitat von Wirtschaft und Gesellschaft beigetragen.

Die Themen Kosten und Leistbarkeit der Mobilitat werden im 6ffentlichen Diskurs regelmafig
aufgegriffen. Dabei gehen die Einschatzungen daruber, ob Mobilitat in Osterreich gegenwartig
leistbar ist oder nicht, zum Teil weit auseinander. In einer europaweiten Umfrage zur stadtischen
Mobilitdt gaben zuletzt 23% der Osterreichischen Befragten an, dass die aktuellen Kosten der
Mobilitat ein sehr bedeutendes Problem darstellen (TNS Opinion and Social, 2013). Auch die Ar-
beiterkammer weist basierend auf ihren Pendlerbefragungen darauf hin, dass Mobilitat, insbe-
sondere der Weg zur Arbeit, bezahlbar bleiben oder werden muss (vgl. z.B. Hader, 2010). Dage-
gen steht Osterreich im europaischen Preisvergleich von Gitern und Dienstleistungen der Mobili-
tat teilweise sehr gut dar, z.B. bei Treibstoffpreisen oder OV-Tickets im Fern- und Nahverkehr
(vgl. Kapitel 3.2.5.8). Die Bewertung des Leistbarkeitsniveaus ist also oft eine Frage der Perspek-
tive und der Wahl der Benchmarks.

® In diesem Bericht verwenden wir den Begriff ,Mobilitt' als ,Méglichkeit und Bereitschaft zur Bewegung im Raum® (Nuhn und Hesse, 2006). |.e.S. sprechen wir in
diesem Papier von zyklischer oder Verkehrsmobilitat. Wichtig erscheint diese Einordnung des Begriffs als Abgrenzung zur mittel- und langfristig orientierten ,Um-
zugsmobilitat" (Wanderungen bzw. residentielle Mobilitat) oder auch zur ,sozialen Mobilitat", die die Bewegung von Personen zwischen sozio-6konomischen Positio-
nen (siehe zur Einordnung des Begriffs auch First und Oberhofer, 2013). Die Begriffe ,Verkehr* und ,Mobilitat' werden an einigen Stellen synonym gebraucht, wobei
Verkehr' im eigentlichen Sinne ,realisierte Mobilitat" beschreibt (Bonf und Kesselring, 1999). Die Mobilitat von Personen kann mit viel oder wenig Verkehr verbunden
sein.
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FUr die meisten Menschen ist die Leistbarkeit der Mobilitat ein wichtiges Thema: Fir Mobilitat
muissen Haushalte in der Regel einen Teil ihres verfigbaren Einkommens aufwenden. Diese Aus-
gaben stehen in Konkurrenz zu weiteren notwendigen Ausgaben fir Konsumguter, so dass fir die
Leistbarkeit entscheidend ist, welche Kosten’ fir das Unterwegssein anfallen und wie sich die
Ausgaben im Verhaltnis zur Hohe des verfigbaren Einkommens und anderer Konsumbedurfnisse
darstellen.

Leistbarkeit definiert zwar jeder Haushalt, jedeR VerkehrsteilnehmerIn basierend auf seinen/ihren
Mobilitatsbedirfnisse und -praferenzen sowie finanziellen Ressourcen zunachst fur sich selbst,
Uber die subjektive Ebene der Leistbarkeit hinaus gibt es allerdings auch eine Systemperspektive
leistbarer Mobilitat: Sie fallt in den Aufgabenbereich der Verkehrspolitik, aber auch zum Teil an-
derer politischer Ressorts. Diese Systemperspektive hat das Ziel im Blick, der Bevélkerung in Os-
terreich kostenginstige Mobilitatsoptionen bereitzustellen, mit denen sie ihre Mobilitatsbedirf-
nisse moglichst effizient und umweltgerecht befriedigen kann. Die Gelegenheit, effizient und
kostenginstig unterwegs zu sein —was in der Regel die Verfigbarkeit guter Angebote des OV und
qualitativer Infrastrukturen fir den Ful3- und Radverkehr voraussetzt — hat einen wesentlichen
(6konomischen) Nutzen fir die Verkehrsteilnehmerlnnen und die 6ffentliche Hand als Bereitstel-
lerin von Infrastruktur und Bestellerin von Dienstleistungen des OV (Litman, 2015a; ECO-
Northwest und Parsons Brinckerhoff Quade and Douglas Inc., 2002).

Die Diskussion um die Leistbarkeit der Mobilitat ist in anderen entwickelten Landern wie den USA
oder Grof3britannien aus verschiedenen Grinden durchaus intensiver: Osterreich ist ein wohlha-
bendes Land, wo zusatzlich die Einkommensverteilung tendenziell gerechter ist als andernorts
und ein vergleichbar kleiner Teil der Bevolkerung einem Armutsrisiko ausgesetzt ist (vgl. EU,
2013). Daneben ist die Verfugbarkeit von Alternativen zur vergleichbar teuren Pkw-Mobilitat, d.h.
dem Umweltverbund, nicht ideal, aber die OV-Angebote in den wachsenden Ballungsraumen
Osterreichs sind vergleichbar gut, und selbst auf3erhalb der Zentren ist zumindest ein Grundan-
gebot basierend auf Bedienungsstandards vorhanden. In Landern, wo beide Bereiche (Vertei-
lungsgerechtigkeit und OV-Angebot) weniger positiv ausgepragt sind (wie z.B. in Grof3britan-
nien), wird eine lebhafte Debatte um die Leistbarkeit der Mobilitat und noch viel mehr um die
verstarkende Wirkung von fehlenden Alternativen zum Pkw auf das Ausmald sozialer Ausgren-
zung gefuhrt (Lucas, 2004; Lucas 2012). Eine etwas andere Nuance hat die aktuelle Diskussion um
Leistbarkeit von Mobilitat in Zusammenspiel mit den Kosten fir Wohnen in den USA oder Austra-
lien: Dort haben sich in einigen Regionen unginstige sozialrdaumliche Entwicklungen eingestellt,
die sich aus dem Zusammenwirken von Immobilienmarkt-Mechanismen, raumlicher Segregation
von Haushaltseinkommen sowie mangelndem Angebot von OV-Dienstleistungen ergeben. Nicht
selten mUssen Haushalte dort aus finanziellen Grinden am Rand der Stadte oder in der Peripherie
gelegene, schlecht mit dem OV erschlossene Haushaltsstandorte wéahlen, die zwar ginstigere
Wohnkosten aufweisen, jedoch hohe Kosten fir das Pendeln zur Arbeit oder fir andere Wege-

7 Bei dem Begriffspaar ,Kosten" und ,Ausgaben" besteht umgangssprachlich kaum ein Unterschied, im Bereich des Rechnungswesens jedoch sehr wohl: Kosten gelten
dort als in Geldeinheiten bewerteter Verbrauch eines Gutes/einer Dienstleistung (in einer Periode), Ausgaben als Geldfluss zum Zeitpunkt X nach Lieferung/ bzw.
Ubernahme der Ware. Zwei Beispielsatze aus der Praxis machen dies deutlicher. ,Fir die Nutzung meines neuen Pkw rechne ich mit Kosten von 3.000 Euro im Jahr. Da
sind Wertverlust und Versicherung schon drin." ,Fir das Tanken heute morgen habe ich 65 Euro ausgegeben." Diese Unterscheidung kann beim Lesen des Berichtstex-
tes eine Unterstitzung sein.
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zwecke induzieren (vgl. z.B. Haas et al.,, 2006). Leistbarkeit der Mobilitat und Leistbarkeit des
Wohnens werden hier oft zusammenhdngend diskutiert.

Die gegenwartige Mobilitatsnachfrage in Osterreich ist von der intensiven Nutzung des Automo-
bils auf Basis von Verbrennungsmotor und fossilen Kraftstoffen gepragt. Damit ricken die Preise
von Treibstoffen oft in den Fokus offentlicher und fachlicher Diskussionen. Deren Preisentwick-
lung war in den letzten Jahren von grof3er Volatilitat bestimmt. Trotz der aktuell moderaten oder
gar ricklaufigen Preisentwicklung bei den Treibstoffen wird jedenfalls mittel- bis langfristig eine
Preissteigerung erwartet (IEA, 2015), die sich aus hoheren Rohstoffpreisen ergeben. Die Prognose
der Roholpreise erreicht aktuell jedoch nicht mehr das Ausmal? wie noch vor wenigen Jahren (IEA,
2008). Abgesehen von den Marktentwicklungen bei den Rohstoffen konnten Preise fur Treibstof-
fe auch aus Notwendigkeiten des Klimaschutzes oder aufgrund anderer verkehrs- und/oder um-
weltpolitscher Ziele steigen: Die EU fordert etwa von den Mitgliedsstaaten grof3e Anstrengungen
zur Reduktion der Treibhausgasemissionen (Entscheidung. "406/2009/EG des Europaischen Par-
laments und des Rates vom 23. April 2009). Diese konnten MalRnahmen fir mehr Kostenwahrheit
im Verkehrsmarkt beinhalten, was die Verbraucherpreise und damit die Mobilitatsausgaben von
vielen privaten Haushalten erhohen konnte. Hohere Ausgaben wirden dann so lang bestehen
bleiben, bis sich z:B. technische Losungen abseits des Verbrennungsmotors tatsachlich durchge-
setzt und sich Verkehrsverhaltensanderungen eingestellt haben. Die notwendige starkere Inter-
nalisierung externer Kosten des Verkehrs kann mittel- bis langfristig fir einige Bevdlkerungs-
gruppen ein Faktor der Leistbarkeit der Mobilitat werden.

2.1.2 Ziele und Aufbau der Studie COSTS

Leistbare Mobilitat und Leistbarkeit der Mobilitdt sind nicht nur ,Stoff" fir 6ffentliche und politi-
sche Diskussionen, sondern wurden in der Vergangenheit auch von der verkehrswissenschaftli-
chen Community aufgenommen. Im Rahmen des Forschungsprogramms ,ways2go" wurde die
Thematik etwa in den Projekten JUGLEIST, Pendo oder MobilityEqualizer angerissen. Mit der
Studie COSTS wird dies vertieft. COSTS versucht, die Komplexitat des Themas Leistbarkeit der
Mobilitat aufzubereiten, die sich aus dem ,Spanungsfeld" der vielfaltigen Rahmenbedingungen
(Abbildung 2-1) ergibt. Diese Rahmenbedingungen sind individueller Natur (Einkommen, Mobili-
tatsbedUrfnisse, Praferenzen, zeitliche Ressourcen, Konsumstrukturen) und/oder hangen mit
Markten, Planung und Politik zusammen (Preise der Mobilitat, Angebot, Erreichbarkeiten, Poli-
tik).
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Abbildung 2-1 Spannungsfeld leistbarer Mobilitat und der Leistbarkeit der Mobilitat

P Einkommen NG

Zeitliche Erreich-
Ressourcen barkeit

Leistbare Mobilitdt Mobilitats-

Préferenzen Leistbarkeit der Mobilitét bedurfnisse

,Konsum-
konkurrenz“

N Preise ~”~

Angebot

Q.: WIFO-Darstellung.

COSTS fokussiert im Rahmen der Erdrterung des Themas Leistbarkeit der Mobilitat gemaf3 Stu-
dienausschreibung auf die monetéaren Nutzerkosten, ohne einerseits den Aspekt der Gemeinkos-
ten des Verkehrs und andererseits die zeitlichen Belastungen durch Mobilitat aus dem Auge zu
verlieren. Die Studie erarbeitet relevante Grundlagen und Handlungsempfehlungen zur LdM in
Osterreich und versucht folgende Leitfragen zu beantworten, mindestens aber zu erértern:

e Wie l3sst sich Leistbarkeit der Mobilitat praktikabel definieren und messen? Welche Vari-
ablen mussen dafir bericksichtigt werden? (Kapitel 3)

e Welche Faktoren bestimmen die aktuelle und vor allem die kinftige LdM? (Kapitel 3)

e Wie ist es um die Ausgaben fir Mobilitat und die Leistbarkeit der Mobilitat in Osterreich
bestellt? (Kapitel 4)

e Welche Reaktionen sind von Nutzerlnnen auf potentiell steigende Kosten der Mobilitat zu
erwarten und welche Folgen resultieren daraus aus der Sicht der Politik? (Kapitel 4)

e Mit welchen Strategien kann die Transformation hin zu einem fir alle Personengruppen
leistbaren, kosten- und nutzereffizienten, letztlich nachhaltigen Verkehrssystem gelin-
gen? (Kapitel 5)

e Worin besteht der weitere Forschungsbedarf zum Thema LdM? (Kapitel 5)

Nicht Aufgabe der Studie COSTS war die detaillierte Untersuchung der rdumlichen und sozialen
Auswirkungen verschiedener Pfade von Kostensteigerungen im Bereich der Mobilitdt (Preise,
differenzierte Tarifmodelle im OV, mégliche Internalisierung externer Kosten des Verkehrs etc.).
Kostensteigerungen wurden dennoch thematisiert, deren Wirkungen an Beispielen abgeschatzt
und in einem aggregierten volkswirtschaftlichen Modell bewertet.
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2.1.3 Begriffs- bzw. Konzeptabgrenzungen

Im Folgenden sollen Begriffs- bzw. Konzeptabgrenzungen getdtigt werden, die fir ein gemeinsa-
mes Verstandnis der in COSTS behandelten Aspekte notwendig erscheinen.

Leistbare Mobilitat und Leistbarkeit der Mobilitat

Leistbare Mobilitat und Leistbarkeit der Mobilitdt werden oft in einem Atemzug genannt, dabei
bestehen gewisse semantische und inhaltliche Unterschiede. Leistbare Mobilitat ist eine Frage
der Nutzerkosten der Verkehrsmittel, deren spezifische Durchschnitte stark variieren (vgl. Kapitel
3.2.2 zu den monetdren Durchschnittskosten von Verkehrsmitteln). Gleiches gilt fir die Gesamt-
kosten einer Reise/eines Weges.

Leistbarkeit der Mobilitat ist kein Merkmal der Mobilitat, sondern Ausdruck des Verhaltnisses
zwischen Menschen und Mobilitat. LdM richtet den Blick also starker auf die Verkehrsteilnehme-
rinnen und auf die ihnen zur Verfigung stehenden Ressourcen: Sie ist grundsatzlich die Fahigkeit
von Haushalten oder Personen, fir ihre Mobilitatskosten aufzukommen, ohne dass sie in finan-
zielle Schwierigkeiten geraten oder andauernden, gréf3eren Zeitdruck ausgesetzt sind.

Beide Konzepte sind grundsatzlich nicht voneinander zu trennen und haben Definitions- bzw.
Bewertungsbedarf. COSTS stellt in seinen Analysen zunachst ausfihrlich die Verkehrsteilnehme-
rinnen / Nutzerlnnen / Haushalte in den Fokus, und entwickelt am Ende in den Strategieoptionen
Empfehlungen an die Politik, wie leistbare Mobilitat gewahrleistet und verbessert werden kann.

Erreichbarkeit und Leistbarkeit

Erreichbarkeit und Leistbarkeit sind Begriffe, die nebeneinander oft als strategische Ziele der
Verkehrspolitik genutzt werden. Die Erreichbarkeit eines Ortes beschreibt seine "Lage- bzw. Ver-
bindungsqualitat" in Bezug auf die Moglichkeiten, andere Orte oder Personen, d.h. im weitesten
Sinne ,,Gelegenheiten" oder Ziele, fir Kontakte, Besuche oder Handel zu erreichen. Sie kann als
Malf? des Nutzens fur Einwohnerlnnen oder Betriebe beschrieben werden, der aufgrund der Ver-
bindungsqualitat des Standorts theoretisch erzielt werden kann (Spiekermann, 2005). Erreichbar-
keit, das in der Regel als Potenzial definiert wird, ist Ziel und zugleich Produkt eines Verkehrssys-
tems. Bei der Berechnung von — wenn mdéglich multimodalen — Indikatoren der Erreichbarkeit
werden grundsatzlich die Gelegenheiten (Ziele im Raum), die zu erreichen sind, und der Aufwand,
diese zu erreichen, gegenibergestellt. Je mehr Orte mit geringem Aufwand zu erreichen sind,
desto hoher ist die Erreichbarkeit.

Die Faktoren, die das Niveau der Erreichbarkeit determinieren, sind mannigfaltig (Litman, 2015b).
Die wichtigsten unter ihnen sind Lage, Nahe bzw. Dichte sowie Zahl und Qualitat der Mobilitats-
optionen, die zur Verfigung stehen.

Erreichbarkeit und Leistbarkeit der Mobilitat stehen in ein einem engen Zusammenhang, welche
Methode der Bewertung man auch fir das Konzept der Leistbarkeit anwendet. Litman (2015b)
zahlt zu den Moglichkeiten der Analyse:

e die Bewertung von Qualitat und Kosten der Verkehrsmittel (Nutzerkosten), insbesondere
solche, die von einkommensschwacheren Haushalten benutzt werden,
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e die Abschatzung der Kosten (Leistbarkeit), an gut erreichbaren Standorten zu wohnen,
oder

e die Berechnung und Bewertung der Mobilitatsausgaben der Haushalte an ihrem Einkom-
men.

Der erwahnte Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit und Leistbarkeit aufRert sich etwa darin,
dass die Nutzerkosten stark vom Verkehrsangebot, d.h. auch der multimodalen Erreichbarkeit,
abhangen oder dass der Wohnstandort von Haushalten und seine Erreichbarkeit die Verkehrsmit-
telwahl bzw. das Mobilitatsverhalten im Allgemeinen (mit-)bestimmt (vgl. VCO, 2015) und damit
auch Einfluss auf Ausgaben und Leistbarkeit nimmt. Wenn also — wie in COSTS — das Thema
Leistbarkeit der Mobilitat erortert, definiert und prazisiert wird, muss Erreichbarkeit als Voraus-
setzung dafir immer ,mitgedacht" werden.

Leistbar versus Billig

In dieser Studie wird eine undifferenzierte Forderung nach ,billiger Mobilitat" oder ,leistbarer
Mobilitat um jeden Preis" NICHT formuliert. Bei der Beschaftigung mit den Kosten der Mobilitat
wird nicht die Frage vernachlassigt, welche Art von Mobilitat leistbar sein sollte. Verkehr, also
physische Mobilitdt, ist oft mit negativen oder gar schadigenden Wirkungen fur Dritte verbunden,
so dass sich die Leistbarkeitsdebatte im Spannungsfeld externer Kosten und der ,Kostenwahr-
heit" im Verkehr bewegt. Ein ,zu viel an billiger Mobilitdt" und eine mangelnde Reflexion der Ge-
meinkosten in den Nutzerkosten sind aus der Systemperspektive keine sinnvolle Option. Da die
Nutzung des Offentlichen Verkehrs sowie aktive Mobilitat gegeniber der Pkw-Nutzung oft nicht
nur Vorteile auf der Nutzerkosten-Seite, sondern auch auf Seiten der Umweltvertraglichkeit, des
Raumbedarfs etc. haben, stehen diese Modi auch im Fokus, wenn in COSTS Empfehlungen an die
Politik gemacht werden, wie leistbare Mobilitat gewahrleistet werden kann/sollte. Handlungs-
empfehlungen an Politik und Anbieter werden in COSTS grundsatzlich so verstanden, dass es
nicht per se darum geht, die Kosten der Mobilitat niedrig zu halten — etwa durch fiskalische Mal3-
nahmen, sondern Optionen eines qualitativen, effizienten, umwelt- und sozialvertraglichen Ver-
kehrsangebots zu gewahrleisten.

JLeistbarkeit": Bewertung versus Bevormundung

COSTS formuliert dariber hinaus auch keine Vorgaben dazu, welches Ausmal und welche ,Qua-
litat" an Mobilitat oder Gutern und Dienstleistungen anderer Bereiche konsumiert werden sollen
bzw. missen oder welches Konsumniveau jedenfalls notwendig ist. Die Bewertung der Notwen-
digkeit, der Quantitaten und Qualitaten der unterschiedlichen Konsumguter ist individuell sehr
unterschiedlich. So sind auch Mobilitatsbedirfnisse hochst individuell; die Entscheidung, wenig
oder gar nicht unterwegs zu sein und ggf. keine Ausgaben fir Mobilitat zu tatigen, ist von Analy-
se, Politik und Planung zu akzeptieren. Das Setzen und die Uberprifung von (normativen) Leist-
barkeitsstandards in COSTS dienen allein einer besseren Beurteilung der Verteilung von Ausga-
ben in Bezug auf das verfigbare Einkommen, nicht aber der Bevormundung mindiger, aus der
jeweiligen individuellen Perspektive und Werthaltung rational entscheidender Verkehrsteilneh-
merlnnen. COSTS verweist an einigen Stellen allerdings darauf, dass Leistbarkeit nicht isoliert
von anderen Zielkriterien der Verkehrspolitik gesehen werden darf und die Aufgabe der Ver-
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kehrspolitik auch darin besteht, Anreize fir ein ressourcenschonendes/dkologisches Mobilitats-
verhalten zu setzen. Dies schlief3t an den vorangegangenen Punkt an.

2.2 Methoden, Projektstruktur sowie Bearbeitungsprozesse
2.2.1 Methoden

In COSTS werden die Grundlagen zur LdM zunachst durch Methoden des ,,Desk Research™ erar-
beitet. Diese umfassen die Aufarbeitung und Reflexion aktueller Hintergrundliteratur und Studien
zum Thema aus dem In- und Ausland sowie die Auswertung sekundarstatistischer Daten. Letztere
betreffen vor allem die Determinanten leistbarer Mobilitdat sowie der LdM und ihrer weiteren
Entwicklung. Aufbauend auf Desk Research wird in COSTS eine operationalisierbare und prakti-
kable Definition der LdM fir Osterreich vorgeschlagen, die eine Identifikation von Personengrup-
pen zuldsst, die von einer Einschrankung der LdM betroffen sind. Dazu wurde eine detaillierte
Analyse der Einkommens- und Ausgabendaten der Konsumerhebung 2009/10 durchgefihrt. Die
Ebene der Nutzerinnen betraf weiterhin die Darstellung und Bewertung mdéglicher Reaktionsmus-
ter der Haushalte auf steigende Preise der Mobilitat. Die Bewertung der Optionen wurde einer-
seits anhand von ,Simulationen® der Ausgaben bei Musterhaushalten und andererseits anhand
eines makrookonomischen Modells durchgefihrt. SchlieRlich wurden Strategieoptionen fir Poli-
tik und Anbieter entwickelt, die auf die Gestaltung eines nachhaltigen Verkehrssystems abzielen,
in dem die Attraktivitat leistbarer Mobilitatsoptionen geférdert wird. Die Ergebnisse der Diskus-
sionen innerhalb der COSTS-Begleitgruppe sowie Interviews mit Entscheidungstragern von Ver-
kehrsdienstleistern/-verbinden gingen in die einzelnen Bearbeitungsschritte ein.

Interviews mit Entscheidungstragern von Verkehrsverbinden und -dienstleistern.

Um die Perspektive der Verkehrsdienstleister und -verbinde hinsichtlich der kinftigen Entwick-
lung der LdM sowie des Einflusses von Innovation und Technologie auf die Gewahrleistung leist-
barer Mobilitat im Projekt bericksichtigen zu kénnen, wurden mit

e Allegra Frommer, GeschaftsfUhrerin der Salzburger Verkehrsverbundgesellschaft,

e Herbert Kubasta, Geschaftsfihrer des Oberdsterreichischen Verkehrsverbunds,

e Alfred Hensle, Geschaftsfihrer des Steiermarkischen Verkehrsverbunds, sowie

e Christian Eder, Geschaftsfihrer der OBB-Postbus AG.

Interviews anhand eines Leitfadens Uber 8 Themenfelder durchgefihrt. Die Ergebnisse sind im
Kapitel 5 zu den Strategieoptionen der Verkehrspolitik zusammengefasst und wurden bei der
Ausarbeitung der Empfehlungen bericksichtigt.

2.2.2 Begleitgruppe

Da LdM mit vielen Fachgebieten in BerGhrung steht, wurde eine kleine, aber interdisziplinar mit
allen relevanten Fachgebieten besetzte Begleitgruppe installiert. Damit sollte gewahrleistet wer-
den, dass das Thema LdM thematisch ausreichend breit bearbeitet wird und keine wesentlichen
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Aspekte unbericksichtigt bleiben. Die Begleitgruppe wurde im Projektablauf zwei Mal aktiv in
das Projekt eingebunden — einmal relativ am Beginn der Studie um zu gewahrleisten, dass alle
relevanten Einflussgrofien auf die Definition und die Determinanten bericksichtigt werden, ein
zweites Mal um die Einschatzung der Begleitgruppe zur vorgeschlagenen Definition der LdM und
bei der Bewertung der Reaktionsmdglichkeiten privater Haushalte auf steigende Mobilitatskos-
ten sowie von Strategien einzubinden. In folgender Tabelle sind die Teilnehmerinnen der Begleit-
gruppen aufgelistet; sie decken die Forschungsbereiche der Soziologie, Armutsforschung, Regio-
nalentwicklung, Verkehr und Konjunktur, sowie unterschiedliche Interessensvertreterinnen wie
Arbeiterkammer, Autofahrerklubs, aber auch die praktische Seite der Verkehrsdienstleister und -
verbinde sowie die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs und die Schuldnerberatung ab. Leider
war es aus Termingrinden nicht maglich, beide Termine mit allen bzw. den jeweils gleichen Teil-
nehmerlnnen der Begleitgruppe abzuhalten. Die Inputs und Ergebnisse der Treffen sind in den
jeweiligen Kapiteln eingearbeitet und wurden bei der Ausarbeitung der Strategien eingeflossen.

Tabelle 2-1  Mitglieder der COSTS-Begleitgruppe

Fachbereich

Institution

Vorname

Stefan Angel Statistik Austria / Sozialpolitik, Armut
Wirtschaftsuniversitat
Wien
Jirgen Bierbaumer-Polly WIFO Wirtschaftsforschung
Christian Eder Postbus-AG Verkehrsdienstleister
Martin Grasslober OAMTC Autofahrerklub
Thomas Hader Arbeiterkammer Pendlerlnnenmobilitat
Nadine Haufe Technische Universi- | Soziologie
tat (TU) Wien
Gerald Kovacic Osterreichisches Insti- | Raumordnung
tut fir Raumplanung
(OIR)
Helmut Lemmerer TU-Wien Verkehrsforschung
Karin Markvica Austrian Institute of Innovation und Technologie
Technology (AIT)
Florian Matiasek BMVIT Auftraggeber, Abteilung Gesamt-
verkehr
Alexandra Millonig AIT Innovation und Technologie
Stefanie Peer Wu Verkehrsokonomie, Regionalent-
wicklung
Sarah Reiserer BMVIT Auftraggeber, Abteilung Mobilitats-
und Verkehrstechnologien
Roman Riedel Stadtebund Stadtentwicklung und Verkehr
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Vorname Name Institution ‘ Fachbereich
Martina Schalko BMVIT OV-Ausschreibung und
-Finanzierung
Wolfgang Schroll Verkehrsverbund Ost- | Verkehrsverbund
region (VOR)
Stephanie Schwer Stadtebund Stadtentwicklung und Verkehr
Wiebke Unbehaun Universitat fir Boden- | Verkehrsforschung
kultur (BOKU) Wien
Walter Wasner BMVIT Auftraggeber, Abteilung Mobilitats-
und Verkehrstechnologien
Michael Weingartler WIFO Strukturwandel und Regionalent-
wicklung
Hildegard Weiss BMVIT Auftraggeber, Abteilung Mobilitats-

und Verkehrstechnologien

Q.: Eigene Darstellung.

Erstes Begleitgruppentreffen

Das erste Treffen wurde am 6.11.2014 in den Raumlichkeiten des BMVIT in der Zeit von 13 bis 17
Uhr abgehalten. Nach den Begrifiungen wurde die Studie hinsichtlich der Hintergrinde, Rah-
menbedingungen, Ziele, Inhalte und der Struktur vorgestellt. Anschlie3end wurde der bisherige
Arbeitsstand als Einstimmung ins Projekt prasentiert und diskutiert. Im zweiten Teil des Nachmit-
tags wurden moderierte Arbeitsgruppendiskussionen zu den drei folgenden thematischen Bl6-
cken abgehalten. Da die einzelnen Themen sehr stark zusammen hangen sind verschiedenen
Punkte wiederholt diskutiert worden. Andererseits konnten nicht alle vorbereiteten Fragen in der
Diskussion hinreichend bearbeitete werden; dies weil in der Debatte nicht immer vollstandige
Daten vorliegen oder das Wissen darUber direkt prasent ist und auch, weil in den Arbeitsgruppen
nicht ausreichend Zeit war, alle Themen in derselben Tiefe zu diskutieren.

e Leistbarkeit von Mobilitat
0 Moglichkeiten der Definition, Ansatz von Schwellwerten und/oder Standrads, zu
bericksichtigende GréfRen und Rahmenbedingungen
0 Ist LdM Uberhaupt ein relevantes Thema in Osterreich? Welche Bedeutung wird sie
in Zukunft haben? Wer sind (wahrscheinlich) betroffene Gruppen?
0 Was wird von Politik hinsichtlich LdM erwartet? Ansatzpunkte und Handlungsmog-
lichkeiten fUr ein zukinftiges leistbares Verkehrssystem
e Determinanten und Rahmenbedingungen der LdM in Osterreich und deren zukinftige
Entwicklung
0 Relevante Einflussgrofden und wie werden sie sich kinftig entwickeln?
0 Wie werden sich die Einkommen im Vergleich zu den Ausgaben entwickeln?
0 Welche Rahmenbedingungen sind wichtig, um leistbare Mobilitat insbesondere fir
einkommensschwache Haushalte zu gewahrleisten?
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0 Welchen Einfluss haben Lebensstile auf die Leistbarkeit von Mobilitat? Wie werden
die mittel- bis langfristigen Effekte aktueller Trends hinsichtlich Leistbarkeit von
Mobilitat eingeschatzt?

e Standortwahl und Raumtypen, Mobilitatsverhalten und Mobilitatskosten

0 Einfluss der Verteilung der Standorte (Ziele) im Raum auf LdM; Zukinftige Ent-
wicklung der Raumstrukturen Zukunft entwickeln und deren Einfluss auf die LdM.

0 Gewabhrleistung einer leistbaren Mobilitat in schrumpfenden Rdumen.

0 Werden die Mobilitatskosten bei der Wohnstandortwahl der Osterreicherlnnen
adaquat berUcksichtigt?

0 Relevanz der Mobilitatskosten fir die Wohnstandortwahl in Osterreich; Verfigbar-
keit von Informationen Uber potentielle Kosten der Mobilitat fir umziehende
Haushalte.

Zweites Begleitgruppentreffen

Das zweite Treffen mit der Begleitgruppe hat am 20.Mai 2015 von 13 bis 17 Uhr im BMVIT stattge-
funden. Eine Woche vor dem Termin wurde mit der Erinnerungs-Einladung eine Vorinformation
an die Teilnehmerlnnen versandt, die neben der Tagesordnung vorbereitende Inhalte auf die bei-
den Themenblocke umfasste. Das Ziel war, die Teilnehmerinnen schon vorab gedanklich auf das
Thema zu fGhren um in der Gruppe schneller zu inhaltlichen Diskussionen zu kommen.

Ziel im ersten Teil war es, die ausgearbeitete Definition von LdM noch einmal breit zur diskutie-
ren. Dies schien wichtig, um damit a) eine moglichst breite Akzeptanz in der Fachwelt bzw. bei
Akteuren im Themenfeld zu erreichen und b) zu gewahrleisten, dass die in COSTS vorgeschlage-
ne Definition auch fir die unterschiedlichen Themenfelder praktikabel ist.

Einleitend wurde — dhnlich wie in der ausgeschickten Vorinformation — der Rahmen fir eine Defi-
nition aus Sicht des Projektteams prasentiert. Dabei wurden folge Punkte angesprochen bzw.
begrindet, die in Kapitel 3.1.2 detailliert ausgefUhrt sind: Die besondere Bedeutung von Mobilitat
gegeniber anderen Konsumgutern, die Interaktion mit anderen Konsumguitern und der staatliche
Einfluss auf die Mobilitatskosten. Warum eine Definition — trotz aller Einschrankungen — sinnvoll
ist und was eine Definition schwierig macht. Daraus abgeleitet wurde eine Basisdefinition vorge-
schlagen und diskutiert.

FUr die Operationalisierung der LdM muss die Definition weiter prazisiert werden. Dafir wurden
drei Ebenen vorgeschlagen und darauf aufbauend konkrete Definitionen zur Diskussion gestellt.

Im zweiten Teil des Workshops standen Reaktionsmaglichkeiten privater Haushalte auf steigende
Mobilitatskosten im Fokus. Die individuell ohne personliche Einschrankungen potentiell realisier-
baren Reaktionsmdglichkeiten werden aufgrund der Abh