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Das ,,Wiener Modell* —
ein Modell fur
deutsche Stadte?

Auswirkungen gunstiger Zeitkarten auf die Verkehrsnachfrage am Beispiel der Stadt Wien

Prof. Dr.-Ing Carsten Sommer, Dominik Bieland; Kassel

ie Stadt Wien verfolgt bereits

seit mehreren Jahren eine nach-

haltige Stadtentwicklungs- und

Verkehrsplanung, um ihren Ein-
wohnern eine hohe Lebensqualitat zu
gewahrleisten. Laut des aktuellen Stadt-
entwicklungsplans ,STEP 2025 sollen bis
zum Jahr 2025 80 Prozent aller Wege der
Einwohner Wiens mit dem Umweltver-
bund und damit lediglich 20 Prozent aller
Wege mit dem privaten Pkw zuriickgelegt
werden [1]. Daher wurde unter anderem
im Mai 2012 ein {iberarbeitetes Tarifsys-
tem fiir die Nutzung des OPNV in Wien
eingefiihrt, das sogenannte ,Wiener Mo-
dell”. Wahrend die Preise fiir Jahres- und
Monatskarten erheblich gesenkt wurden,
stiegen die Preise fiir Gelegenheitskunden
deutlich an.

Das vom Rhein-Main-Verkehrsverbund
(RMV) finanzierte Projekt hatte das Ziel,
die Verkehrsentwicklung in der Stadt Wien
hinsichtlich ihrer Ursache-Wirkungs-Zu-
sammenhdange zu analysieren und zu inter-
pretieren, um Aussagen zu den Wirkungen
der im Wiener Modell umgesetzten Tarif-
mafnahmen zu erhalten. Folgende For-
schungsfragen wurden in diesem Projekt
beantwortet:

B Welche nachfragerelevanten Mafnah-
men wurden in Wien in den letzten
Jahren umgesetzt? Wie haben sich we-
sentliche, wenig verdnderbare Einfluss-
grofen auf die Verkehrsnachfrage im
selben Zeitraum (Demografie, Anzahl
Arbeitsplatze) entwickelt?

B Wie hat sich die Verkehrsnachfrage
infolge der umgesetzten MafBnahmen
und der wenig beeinflussbaren Rah-
menbedingungen verdndert? Was sind
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wesentliche Ursachen der Veranderun-
gen?

B Wie hat sich die wirtschaftliche Situati-
on der Stadt und des Verkehrsunterneh-
mens verdndert? Was sind wesentliche
Ursachen der Veranderungen?

B Was bedeuten die ermittelten Ursache-
Wirkungs-Zusammenhénge flir eine
Ubertragung des Wiener Modells auf
deutsche Stidte? Was sollte bei einer
Ubertragung beriicksichtigt werden?
Welche Voraussetzungen sind dabei zu
beachten?

Zur Beantwortung dieser Fragen wurde
im ersten Schritt die Verkehrsplanung
und Verkehrsentwicklung in Wien in den
Jahren von 2006 bis 2016 untersucht.
Auf Basis veroffentlichter Quellen und
Informationen der Stadt Wien, des Ver-
kehrsverbundes Ost-Region (VOR) und
der Wiener Linien wurden die wesentli-
chen nachfragerelevanten MaPnahmen
identifiziert sowie die verkehrlichen
und o6konomischen Verdnderungen er-
mittelt. Neben den TarifmaBnahmen
(Wiener Modell) zdhlen dazu im We-
sentlichen Mafnahmen im Verkehrs-
angebot und preispolitische Mapnahmen
im Kfz-Verkehr (Parkraumbewirtschaf-
tung). Darliber hinaus wurden Daten
zur demografischen und soziotkonomi-
schen Entwicklung der Stadt Wien re-
cherchiert. Auf Basis der erfassten Daten
und Informationen wurden die Ursa-
che-Wirkungs-Zusammenhange zwischen
MaPBnahmen, wenig beeinflussbaren
Rahmenbedingungen und Verkehrsnach-
frage abgeleitet und bewertet. Im Ergeb-
nis wurde der Effekt der Umsetzung des
Wiener Modells abgeschitzt und im Ver-
gleich zu anderen Effekten eingeordnet.

Verkehrsplanung und
Verkehrsentwicklung in Wien

Entwicklung der nicht beeinflussbaren
Rahmenbedingungen

Wien ist die Hauptstadt sowie wirtschaftli-
ches und kulturelles Zentrum der Bundesre-
publik Osterreich und gleichzeitig eines von
neun Bundeslandern. In der bevolkerungs-
reichsten Grofstadt der Republik leben rund
1,84 Mio Einwohner auf einer Flache von
insgesamt 414,87 km2 (Stand 01.01.2016).
Die Siedlungs- und Verkehrsflache (SVF) be-
tragt mit etwa 208 km?2 rund die Halfte der
Gesamtflache Wiens. Die Besiedlungsdich-
te betragt somit iber 8800 Einwohner pro
km2 SVE. Die Einwohnerzahl Wiens wéchst
seit Jahren auf Grund einer positiven Gebur-
ten- und Wanderungsbilanz. Wahrend die
Geburtenbilanz seit dem Jahr 2000 stetig
gestiegen ist (2015: +3405 Personen), liegen
bei der Wanderungsbilanz — die im Betrach-
tungszeitraum durchweg positiv ausfiel
— groPere Schwankungen vor. Im Jahr 2015
betrug der Wanderungsiiberschuss etwa
39.000 Personen |2, 3]|. Der Motorisierungs-
grad ist mit 382 Kfz/1000 Einwohner (EW)
im Vergleich zu anderen Grofstadten eher
niedrig (Berlin: 327 Kfz/1000 EW, Miinchen:
522 Kfz/1000 EW).

Als wirtschaftliches Zentrum Osterreichs
verfligt die Stadt tiber fast eine Million Ar-
beitsplatze, die neben der einheimischen
Bevolkerung auch von 265.000 Einpendlern
(Stand: 2013) genutzt werden. Etwa 85.000
Wiener pendeln zum Arbeiten aus der
Stadt in andere Gemeinden. Wahrend der
Zuwachs der versicherten Beschaftigungs-
verhéltnisse (9,1 Prozent) im betrachte-
ten Zeitraum in etwa proportional mit der
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Quellen:[15, 16]

Einwohnerzahl (10,1 Prozent) zugenom-
men hat, ist die Anzahl der die Arbeitslo-
sen mit rund 53 Prozent tiberproportional
gestiegen. Die Arbeitslosenquote lag im
Jahr 2015 mit 13,5 Prozent teilweise deut-
lich hoher als in den fiinf groften Stadten
Deutschlands [2, 4].

Die Zahl der Studierenden nahm im Be-
trachtungszeitraum stetig zu. Im Winter-
semester 2015/2016 waren rund 195.000
Studierende in Wien eingeschrieben, wo-
mit Wien der Hochschulstandort mit den
meisten Studenten im deutschsprachigen
Raum ist [3]. Zum Vergleich: In Berlin lag
die Zahl der Studierenden im Jahr 2014 bei
171.000 [5]. Die Zahl der Schiilerinnen und
Schiiler war dagegen im betrachteten Zeit-
raum nahezu konstant bei rund 228.000 im
Schuljahr 2014/15.

Wien hat in den vergangenen Jahren auch
an Anziehungskraft fiir Touristen gewon-
nen, was seinen Niederschlag in der stei-
genden Zahl an Ubernachtungsgésten fin-
det. Mit etwa 14,3 Mio Ubernachtungen
durch 6,5 Mio Ubernachtungsgéste 2015
zahlt Wien zu den beliebtesten Stadten im
europdischen Stadtetourismus [6, 7]. Im
Zeitraum von 2007 bis 2016 hat sich die
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Anzahl an Ubernachtungen um 60 Prozent,
die Anzahl der Ubernachtungsgiste um 75
Prozent erhdht.

Wesentliche nachfragerelevante
MaBnahmen

Im betrachteten Zeitraum wurde das
OV-System kontinuierlich ausgebaut. Wah-
rend das hochrangige OV-Netz (U- und
S-Bahn) schon vor mehr als zehn Jahren
im innerstadtischen Bereich gut ausge-
baut war, zielten die weiteren Planungen
und Umsetzungen darauf ab, vor allem die
in der Peripherie wohnende Bevdlkerung
anzuschliefen. Zur Steigerung des We-
geanteils im offentlichen Verkehr wurden
deshalb einzelne U-Bahn-Linien schritt-
weise verlangert und das Angebot entspre-
chend erweitert [8]. Dabei hat das U-Bahn-
Netz gemessen an den Fahrgastzahlen die
héchste Bedeutung aller offentlichen Ver-
kehrsmittel in Wien [9]. Mit dem Ausbau
des S-Bahn-Netzes wurden insbesondere
Pendler im Stadt-Umland-Verkehr ange-
sprochen [10]. Die StraBenbahnen und
Busse in Wien fungieren in erster Linie als
Zubringer zum hochrangigen Netz, wes-
halb man sich auf den Ausbau der tangen-
tialen Verbindungen konzentrierte. Netz-

Nutzenschwelle gegentiber Einzelfahrkarte

und Erschliefungsmangel wurden dabei
systematisch analysiert und durch gezielte
Linienergdnzungen reduziert [11, 12]. Da-
riiber hinaus wurden die Beférderungsge-
schwindigkeit und Zuverléssigkeit durch
eine systematische Bevorrechtigung und
Beschleunigung des Strafenbahn- und
Busverkehrs erhéht (Einrichtungvon OPNV-
Sonderfahrstreifen, LSA mit OPNV-Bevor-
rechtigung) [10].

Wien liegt innerhalb des Bedienungsge-
biets des Verkehrsverbundes Ost-Region
(VOR), der fiir die Verkehrsplanung und
Leistungsbestellung des regionalen Ver-
kehrs sowie fiir die Tarifgestaltung und die
Einnahmenaufteilung im Verbundgebiet
verantwortlich ist. Die Entwicklung der Ta-
rife und Fahrpreise in Wien basieren auf
einer Zeitkarten- und Preis-Mengen-Stra-
tegie. Die Zeitkartenstrategie dient dazu,
Stammkunden zu gewinnen, indem die
Nutzung von Zeitkarten gegeniiber der
Nutzung von Einzelfahrkarten zunehmend
attraktiver wird, die Nutzungsschwelle also
sinkt. Das Preisniveau ist in Wien im Ver-
gleich zu deutschen Stadten insgesamt
relativ gering, insbesondere im Zeitkarten-
segment.

In Tabelle 1 ist die Preisentwicklung zwi-
schen den Jahren 2006 und 2017 fiir die
Einzelfahrt, Wochen-, Monats- und Jahres-
karte sowie die Veranderung der Nutzen-
schwellen dargestellt. Wahrend die Preise
fir die Einzelfahrt und die Wochenkarte im
betrachteten Zeitraum kontinuierlich an-
stiegen, ergibt sich bei der Betrachtung von
Monats- und Jahreskarte ein anderes Bild.
Hier stiegen die Preise zundchst bis 2012
zusammen mit den Preisen der Einzel- und
Wochenkarte an. Mit der Einfiihrung des
Wiener Modells wurde der Preis der Jahres-
karte von 449 Euro um knapp ein Finftel
auf 365 Euro gesenkt [13]. Auch der Preis
der Monatskarte wurde von 49,50 Euro auf
45 Euro reduziert. Seit 2012 sind die Preise
fir die Jahreskarte konstant, wahrend die
Preise fiir die Monatskarte um sieben Pro-
zent auf 48,20 Euro im Jahr 2014 gestiegen
sind. Von Juli 2014 bis Ende 2017 erfolgte
fir alle Fahrausweise der Wiener Linien
keine Preisanpassung mehr. Gleichzeitig

Tab. 1: Entwicklung

Veranderung 2006 2017 Veranderung der Preise und Nut-
Einzelfahrkarte 1,50 € 2,20 € 47% zenschwelle ver-
Wochenkarte 12,50 € 16,20 € 30% 9 Fahrten 8 Fahrten -12% schiedener Fahraus-
Monatskarte 45,00 € 48,20 € 7% 30 Fahrten 22 Fahrten -27% weistypen in Wien
zwischen 2006 und
Jahreskarte 409,00 € 365,00 € -11% 273 Fahrten 166 Fahrten -39% 2017
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filhrten die Wiener Linien nach eigenen
Angaben umfangreiche Fahrscheinkont-
rollen durch, wobei Schwarzfahren mit 103
Euro (Stand: 2017) gestraft wird [14].

Im Jahr 1993 wurde die erste flachende-
ckende Parkraumbewirtschaftung fiir einen
Wiener Bezirk (Innere Stadt) eingefiihrt.
Die Parkraumbewirtschaftung wurde seit-
dem standig ausgeweitet, sodass seit 1999
in allen Innenstadtbezirken der gesamte
offentliche Parkraum bewirtschaftet wird.
Auch in Wiener Bezirken auferhalb der
Innenstadt wurden flachendeckende Kurz-
parkzonen vollstandig oder in Teilen aus-
gewiesen [17].

Die Parkdauer ist je nach Bezirk auf zwei
oder drei Stunden begrenzt und fiir jede
angefangene halbe Stunde werden 1,05
Euro berechnet (Preisstand 2017) [18]. Die
Kosten haben sich dabei im Marz 2012 von
0,60 Euro pro halbe Stunde Parkdauer auf
1,00 Euro erhdht [19]. In Folge dessen kam
es zu einer erheblichen Steigerung der Ein-
nahmen durch die Parkometerabgabe so-
wie zu einer signifikanten Verringerung der
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Nachfrage nach Stellplatzen in den Kurz-
parkzonen [20].

Entwicklung der Verkehrsnachfrage
Motorisierung

Die Pkw-Verfligbarkeit hat einen grofen
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl: Per-
sonen mit standiger Pkw-Verfligbarkeit
nutzen deutlich haufiger einen Pkw als
Personen, die nicht oder nur gelegentlich
iber einen Pkw verfiigen [21]. Im Jahr 2015
lag der Motorisierungsgrad (Pkw-Dichte)
in Wien bei 382 Pkw pro 1000 Einwohner
und damit in etwa auf demselben Niveau
wie in Berlin. Der Pkw-Bestand in der Stadt
Wien ist zwischen 2005 und 2015 um etwa
fiinf Prozent gestiegen. Die Einwohnerzahl
ist im selben Zeitraum um zehn Prozent
gestiegen, so dass die Pkw-Dichte um fiinf
Prozent abgenommen hat [2].

Fahrgastaufkommen

Die Verdnderung des Fahrgastaufkom-
mens stellt eine wesentliche Wirkung bei

der Beurteilung des Wiener Modells und
anderer Mapnahmen dar. Da die nachfra-
gerelevanten Mafnahmen nicht nur den
Binnenverkehr in der Stadt Wien betref-
fen, sondern auch den Quell-Ziel-Verkehr
der Metropole, wurde das Fahrgastauf-
kommen im Quell-, Ziel- und Binnenver-
kehr betrachtet.

Eine exakte Angabe der Verbundbefor-
derungsfalle (VBF) im Quell-, Ziel- und
Binnenverkehr der Stadt Wien liegt in
den veroffentlichten Quellen nicht vor. Im
Zahlenspiegel des VOR sind lediglich die
Linienbeférderungsfalle (LBF) je Unter-
nehmen, also die Fahrgastzahl auf den ein-
zelnen Linien eines Unternehmens, sowie
die Anzahl der Umsteiger bis zum Jahr 2013
dokumentiert. Auf dieser Datengrundlage
wurden die gesuchten VBF fiir Wien abge-
schatzt und bis zum Jahr 2015 prognosti-
ziert. Unschérfen ergeben sich hierbei vor
allem aufgrund

— von Verkehrsunternehmen im VOR, de-
ren Bedienungsgebiet ganz oder teilwei-
se auperhalb Wiens liegt,
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Quellen: Berechnungen der Autoren auf Basis von [22].

Quellen: [25, 26]
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Abb. 1: Entwicklung
der Fahrgastzahlen
(VBF) in Wien (2005
bis 2015).

— der innerstadtischen Funktion des Regi-
onalbus- und S-Bahn-Verkehrs der OBB,

— uneinheitlicher Darstellung (Einheiten)
des Fahrgastaufkommens in verschiede-
nen Veroffentlichungen.

Die Fahrgastnachfrage im Quell-, Ziel- und
Binnenverkehr der Stadt Wien ist von 2005
bis 2015 von 773 Mio VBF um tiber 25 Pro-
zent auf 971 Mio VBF gestiegen (Abb. 1).
Die jahrliche Zunahme schwankt dabei zwi-
schen 0,6 und 4,1 Prozent. Der Anteil der
durch die Wiener Linien beforderten Fahr-
gaste liegt bei rund 90 Prozent der Fahr-
gastnachfrage (Berechnungen der Autoren

auf Basis von [22]). Die Wiener Linien sind
in Wien fiir den U-Bahn-, StraBenbahn-
und Busverkehr verantwortlich. Neben
den Wiener Linien beférderte die OBB im
Jahr 2015 rund 86,5 Mio Fahrgéste (LBF)
in Wien mit der S-Bahn sowie rund 10 Mio
Fahrgédste (LBF) im Regionalbusverkehr
[23]. Die Wiener Lokalbahnen (WLB) konn-
ten im Jahr 2015 ein Fahrgastaufkommen
von 12,4 Mio Fahrgdsten im Bahnverkehr
sowie rund 2,7 Mio Fahrgéste im Busver-
kehr verzeichnen [24].

Mit der Umsetzung des Wiener Modells
riickt auch die Entwicklung der verkauften
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Abb. 2: Entwicklung
verkaufter Jahreskar-
ten der Wiener Linien
(2005 bis 2016).
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Jahreskarten in den Fokus der Betrachtung.
Hier zeigt sich, dass die Anzahl verkauf-
ter Jahreskarten im Betrachtungszeitraum
durchweg gestiegen ist (Abb. 2). Wahrend
im Zeitraum vor 2012 die Zunahme dabei
weitestgehend konstant blieb, sticht das
Jahr 2012 mit einer Zunahme verkaufter Jah-
reskarten von 37 Prozent deutlich hervor.
Dies ist mit gropfer Wahrscheinlichkeit auf
die Mitte 2012 durchgefiihrte Preisredukti-
on der Jahreskarte von 449 auf 365 Euro zu-
riickzuftihren. In den folgenden Jahren 2013
bis 2016 wurden im Mittel Steigerungen
von neun Prozent pro Jahr erreicht. Dabei
ist jedoch zu erwdhnen, dass die jahrliche
relative Zunahme der Jahreskartenverkdufe
riicklgufig ist und fiir das Jahr 2016 bei rund
finf Prozent lag. 2016 ist etwa jeder dritte
Einwohner ein Inhaber der Jahreskarte.

Modal Split

Schon 1993 lag der Anteil des Umwelt-
verbunds am Modal-Split der Einwohner
Wiens bei 60 Prozent [27]. Dieser Anteil
konnte bis 2012 auf 73 Prozent gesteigert
werden und ist seitdem konstant (Abb. 3).
Im Zeitraum von 2000 bis 2015 haben sich
die Marktanteile des OPNV und des Rad-
verkehr deutlich erhoht, der Anteil der mit
offentlichen Verkehrsmitteln durchgefiihr-
ten Wege stieg um sechs Prozentpunkte
auf 39 Prozent (Steigerung von rund 18 Pro-
zent), der Anteil der Wege mit dem Fahrrad
um drei Prozentpunkte auf sieben Prozent
(Steigerung um etwa 75 Prozent).

Im Vergleich mit Stadten dhnlicher Grope
weist Wien einen relativ hohen OPNV-An-
teil und einen sehr niedrigen Fahrrad-An-
teil auf. Laut aktuellem Stadtentwick-
lungsplan STEP 2025 soll der Anteil des
Umweltverbunds 80 Prozent bis zum Jahr
2025 erreichen [1]. Die Steigerung des An-
teils des Umweltverbunds ist vor dem Hin-
tergrund der wachsenden Bevolkerung es-
sentiell, ,um die Lebensqualitat der Stadt
zu erhalten und dauerhafte Uberlastungen
im Strapennetz zu vermeiden” 1, S. 16).

Entwicklung betriebswirtschaftlicher
Kennwerte

Die Erlose der in Wien tétigen Verkehrsun-
ternehmen wurden aus den Angaben im
Zahlenspiegel des VOR entnommen. Hier
sind die Erlose differenziert nach Ver-
kehrsunternehmen bis zum Jahr 2013 ange-
geben. Fiir die folgenden Jahre sind lediglich
die Erlose des gesamten VOR verdffentlicht.
Auf dieser Datengrundlage wurden die Erlo-
se der Verkehrsunternehmen abgeschatzt,
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die auf der Fahrgastnachfrage im Binnen-,
Quell- und Zielverkehr der Stadt Wien ba-
sieren. Unschéarfen ergeben sich hier vor al-
lem bei der Aufteilung der Erlése der OBB
als S-Bahn- und Regionalbusbetreiber.

Die Erlése der Verkehrsunternehmen neh-
men — mit Ausnahme des Jahres 2011
— kontinuierlich zu. Im Jahr 2015 wurden
etwa 507 Mio Euro durch Fahrgaste erwirt-
schaftet, die in Wien offentliche Verkehrs-
mittel genutzt haben, das entspricht mehr
als 90 Prozent der Erlose des gesamten
VOR (551 Mio Euro). Auf die Wiener Lini-
en entfallen insgesamt etwa 75 Prozent der
Erlése im VOR — werden nur die Erlose in
Wien betrachtet, liegt der Anteil der Wiener
Linien bei rund 82 Prozent (Berechnungen
der Autoren auf Basis von [22]).

Die Aufteilung der Erlése der Wiener Lini-
en nach Tarifarten liefert darliber hinaus
einen Eindruck von der Bedeutung der ein-
zelnen Tarifarten. Aufgrund der verfolgten
Zeitkartenstrategie {iberrascht es nicht,
dass fast drei Viertel der Erlose durch den
Verkauf von Zeitkarten und immerhin rund
41 Prozent allein durch den Verkauf von
Jahreskarten erwirtschaftet werden [9].

Daten zu den Kosten und zum Zuschuss-
bedarf lagen den Autoren nicht vor und
konnten auch nach Riickfrage bei den
Akteuren in Wien nicht zur Verfigung ge-
stellt werden. Presseberichten sowie den
Rechnungsabschliissen der Stadt Wien ist
zu entnehmen, dass der kommunale Zu-
schuss im Jahr nach Umsetzung des Wiener
Modells um etwa 50 Mio Euro gestiegen ist
(Abb. 4). Eine genaue Aufschliisselung der
Betriebskostenabgabe“ ist dabei jedoch
unbekannt [29].

Interpretation der Ergebnisse

Die Verkehrsnachfrage wird im Wesent-
lichen durch die Raum- und Siedlungs-
struktur, das Verkehrsangebot mit seinen
Eigenschaften und das individuelle Mobili-
tatsverhalten bestimmt. Das Mobilitatsver-
halten ist dabei das Ergebnis eines kom-
plexen Entscheidungsprozesses, der vor
allem auf Werten und Einstellungen des In-
dividuums, der wahrgenommenen Umwelt
sowie auf unterschiedlichen Restriktionen
(zeitlichen, rdumlichen und finanziellen)
beruht. Veranderungen der Einflussgrofen
des Verhaltens kénnen also das Verhalten
selbst beeinflussen.

Unabhdngic vom  Mobilitdtsverhalten
fihren Anderungen der Raum- und Sied-
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Abb. 3: Entwicklung des Modal Splits der Einwohner Wiens.
350,0 332 451 331
300,0 - 200 e
257 258 261
250,0 245
W 200,0
g
= 150,0
100,0
50,0
0,0
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Abb. 4: Betriebskostenzuschuss der Stadt Wien (2006 bis 2015).

lungsstruktur, die durch demografische
und ©konomische Entwicklungen, teil-
weise auch durch politische Entscheidun-
gen bestimmt werden, zu Anderungen der
Verkehrsnachfrage. Die Zusammenhinge

zwischen den wesentlichen Faktoren, die
die Verkehrsnachfrage und das Mobilitats-
verhalten beeinflussen, sind in Abb. 5 dar-
gestellt. Diese bereits vereinfachte Darstel-
lung der Entstehung von Verkehr zeigt eine

u.a. Wand i

Zunahme Ubemachtungsgaste

u.a, OV-Ausbau, OPNV-Tarife,
Parkraumbewirtschaftung

u.a OPNV-Tarife,

.Dienstgebemhgabe

Abb. 5: Ursache-Wirkungs-Zusammenhénge bei der Verkehrsentstehung.
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Berechn. der Autoren, Basis von [6, 7, 22, 34, 35, 36, 37, 38, 39]

Tabelle 2: Zusammenfassung der Entwicklung der Rahmenbedingungen in

Wien im Zeitraum von 2005 bis 2015

KenngroBe Entwicklung zwischen 2005 und 2015

Einwohner

Schuler?

Studierende

sozialversicherungspflichtige Beschéattigte
Arbeitslose

Ubernachtungsgéaste?

Anzahl Ubernachtungen?

Motorisierung

Kraftstoffkosten (Diesel; Superbenzin)

1%

1%

49%

9%

53%
75%

60 %

-5%

10%; 14 %

12006-2014 3 2006—-2015

Quellen: Berechnungen der Autoren auf Basis von [2, 3, 4, 6, 7, 31, 32, 33, 34]

Vielzahl von Einflussgropen, die teilweise
durch Mapnahmen gesteuert, aber auch
teilweise durch externe Prozesse (Rahmen-
bedingungen) vorgegeben sind (zum Bei-
spiel globale 6konomische Entwicklung,
technologische Entwicklung, demografi-
sche Prozesse). Monokausale Zusammen-
hinge erkldaren keine Veranderungen der
Verkehrsnachfrage.

Die Fahrgastnachfrage im OPNV ist in
Wien zwischen den Jahren 2005 und 2015
um etwa 26 Prozent, der Anteil des OPNV
am Verkehrsaufkommen der Wiener Be-
volkerung um etwa 18 Prozent gestiegen.
Diese aus volkswirtschaftlicher Sicht posi-
tive Entwicklung ist das Ergebnis aus ziel-
gerichteten Mapnahmen in unterschiedli-
chen Bereichen und Verdnderungen von
nicht oder nur wenig beeinflussbaren
Rahmenbedingungen. Viele Rahmenbe-
dingungen haben sich in Bezug auf die
Fahrgastnachfrage, aber auch beziiglich
des OPNV-Anteils am Verkehrsaufkom-
men positiv entwickelt:

B Durch den Bevolkerungs- und Besucher-
zuwachs hat sich das Kundenpotential
fiir den OPNV erheblich erh&ht.
Ov-affine  Bevolkerungsgruppen wie
Studenten und Arbeitslose haben deut-
lich tiberproportional zugenommen.
Der Motorisierungsgrad der Bevdlke-
rung hat sich verringert. Der Anteil der
Einwohner ohne Pkw ist gestiegen.

Die Kraftstoffpreise sind im Zeitraum
von 2005 bis 2012 stark gestiegen.
Generelle, teilweise globale Trends wie
die zunehmende Digitalisierung, hche-
res Gesundheitsbewusstsein, ,Nutzen
statt Besitzen” et cetera sprechen eher
fir eine hohere Nutzung des Umwelt-
verbundes.

Auf der anderen Seite fanden auch Veran-
derungen bei den Rahmenbedingungen
statt, die sich eher negativ auf die Fahr-
gastnachfrage auswirken:

B Der Anteil der 60- bis 74-Jahrigen ist
tiberproportional gewachsen. Diese in

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

0%
Fahrgastzuwachs zwischen dem

31.12.2005 und 31.12.2011
(127 Mio. VBF in 6 Jahren)

Fahrgastzuwachs zwischen dem
31.12.2011 und 31.12.2015
(70 Mio. VBF in 4 Jahren)

andere Effekte, i. W.
Malinahmeneffekte

W Tourismuseffekt

B Bevdilkerungseffekt

Abb. 6: Effekte des Fahrgastzuwachses in Wien.
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den Zeiten der Massenmotorisierung
sozialisierte Gruppe ist eher MIV-affin.

B Die Kraftstoffpreise sind seit dem Jahr
2012 gefallen.

Insgesamt tiberwiegen die positiven Effek-
te deutlich. Eine zusammenfassende Dar-
stellung dieser Entwicklungen — soweit sie
quantifizierbar sind — bietet Tabelle 2.

Seit tiber 20 Jahren verfolgt die Stadt Wien
eine nachhaltige und integrierte Verkehrs-
planung, die den Umweltverbund und ins-
besondere den OPNV in der Stadt mit unter-
schiedlichen Mapnahmen férdert. Wie oben
beschrieben, gab es viele nachfragerelevan-
te Mapnahmen, die unbestritten die Ver-
kehrsnachfrage in Richtung der definierten
Ziele beeinflusst haben. Zu den effektivsten
Mapnahmen aus Sicht der Autoren zdhlen:

— Erweiterung des OPNV-Netzes und Ver-
besserung des OPNV-Angebotes (insbe-
sondere Ausbau der U-Bahn),

— Tarifanderungen im OPNV (Wiener Mo-
dell),

— Ausweitung der flachendeckenden Park-
raumbewirtschaftung,

— Erhohung der Parkgebiihren (insb. im
Jahr 2012),

— Bau neuer Stadtquartiere an OPNV-Kno-
ten (insbesondere im Zusammenhang
mit dem Neubau des Hauptbahnhofes).

Im Gegensatz zu vielen anderen Kom-
munen hat die Stadt Wien die wirksame
Kombination von ,Push-und-Pull-Map-
nahmen” umgesetzt. Zeitgleich mit der
Umsetzung des Wiener Modells (Pull-Maf-
nahme) wurden die Parkgebiihren in den
innerstadtischen Bezirken erheblich erhcht
(Push-MaBnahme). Bei der Beurteilung der
Wirksamkeit der einzelnen Mafnahmen ist
zu beriicksichtigen, dass die Verkehrsteil-
nehmer in der Regel Alternativen bevor-
zugen, die das haufig durch Routinen be-
stimmte Verhalten eher wenig dndern. Zu
diesen Alternativen zdhlen

— eine geringe Verschiebung des Abfahrts-
zeitpunktes,

— eine andere Fahrtroute,

— fiir Pkw-Fahrer ein anderer Stellplatzort,

— fiir OV-Kunden ein anderer Fahrausweis.

Die Wahl eines anderen Verkehrsmittels
zahlt dagegen zu einer Alternative, die eine
grofere Verhaltensdnderung und eine ho-
here kognitive Leistung voraussetzt (Infor-
mationen {iber anderes Verkehrsmittel und
dessen Nutzung sind erforderlich). Dariiber
hinaus ist bei der Verkehrsmittelwahl zu
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beachten, dass nur ein Teil der Personen
die Wahlfreiheit fiir einzelne Alternativen
hat, da objektive und subjektive Griinde
gegen bestimmte Verkehrsmittel sprechen
(21].

Daher ist es auch nicht tiberraschend, dass
Tarifinderungen im OPNV — insbesondere,
wenn die Fahrpreise zwischen den einzel-
nen Fahrausweisen erheblich ge&dndert
werden — gropere Auswirkungen auf die
OPNV-Kunden haben als auf die anderen
Verkehrsteilnehmer. Nach Umsetzung des
Wiener Modells lohnt sich eine Jahreskarte
bereits bei 14 OV-Fahrten im Monat gegen-
tiber der Einzelfahrkarte. Fiir Monatskar-
ten-Inhaber rentiert sich die Jahreskarte
bereits nach acht Monaten. W&hrend sich
die Zahl der Jahreskarten-Kunden zwischen
2011 und 2015 fast verdoppelt hat, ist die
Fahrgastnachfrage im selben Zeitraum le-
diglich um acht Prozent gestiegen. Folglich
ist davon auszugehen, dass im Wesentli-
chen Fahrausweiswanderungen und weni-
ger der Gewinn von Neukunden die Zunah-
me bei den Jahreskarten verursacht haben.

Neben den genannten qualitativen Aussa-
gen wurde mit Hilfe einer Modellrechnung
die Wirkung von zwei Effekten auf die Fahr-
gastnachfrage abgeschitzt. Der Bevolke-
rungseffekt beschreibt die Verdnderung
der Fahrgastnachfrage, die sich allein aus
der verdnderten Grofe, Alters- und Ge-
schlechtsstruktur der Wiener Bevolkerung
ergibt. Dabei wird definitionsgemap un-
terstellt, dass sich das Mobilitatsverhal-
ten, differenziert nach Altersgruppe und
Geschlecht, zwischen dem Vorher- und
Nachherzustand nicht verdndert. Der Tou-
rismuseffekt beschreibt die Verdnderung
der Fahrgastnachfrage, die sich allein aus
der verdnderten Anzahl der Ubernach-
tungsgaste ergibt. Analog zum Bevol-
kerungseffekt wird auch hier von einem
konstanten Mobilitatsverhalten zwischen
Vorher- und Nachherzustand ausgegangen.
Um Riickschliisse auf die Wirksamkeit des
umgesetzten Wiener Modells zu erhalten,
werden die Effekte flir zwei Zeitraume ab-
geschétzt, vor und nach Umsetzung des
Wiener Modells (2005 bis 2011 sowie 2011
bis 2015).

Da die Mobilitdtsdaten fiir die Wiener Be-
volkerung nicht in der erforderlichen Dif-
ferenzierung nach Alter und Geschlecht
vorlagen, wurden die relativen Unterschie-
de im Verhalten zwischen den einzelnen
Gruppen fiir deutsche Gropstadte aus der
MiD 2008 ermittelt. Diese relativen Un-
terschiede wurden anschliepend auf die
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aggregierten Mobilitatskennwerte der Wie-
ner Bevélkerung bezogen.

Abbildung 6 zeigt den Umfang der beiden
Effekte auf den Fahrgastzuwachs im Zeit-
raum vor und nach Umsetzung des Wiener
Modells. Im Zeitraum zwischen 2005 und
2011 konnen rund 26 Prozent des Fahrgast-
zuwachses, im Zeitraum zwischen 2011 und
2015 etwa 68 Prozent durch den Bevolke-
rungs- und Tourismuseffekt erklart werden.
Unter der Annahme, dass samtliche Effekte
in einer Richtung wirksam sind, also alle
Mapnahmen und Rahmenbedingungen zu
einer Steigerung der Fahrgastnachfrage
fithren, konnen 74 Prozent vor und 32 Pro-
zent nach Umsetzung des Wiener Modells
auf andere Effekte zurlickgeftihrt werden.
Zu den ,anderen Effekten” zdhlen alle Ein-
flussgropen, deren Wirkungen sich nicht
auf Veranderungen der Demografie und der
Anzahl der Ubernachtungsgéste beziehen.
Hierzu zdhlen vor allem die umgesetzten
nachfragerelevanten Mapnahmen inklusive
des Wiener Modells.

Eine Priifung der umgesetzten Mafnah-
men und verdnderten Rahmenbedingun-
gen zeigt, dass nicht alle Effekte zu einem
Fahrgastzuwachs fiithren (beispielsweise
Mapfnahmen zur Unterstiitzung des Rad-
und FuPverkehrs, Riickgang der Kraftstoff-
preise nach 2012), so dass die Bedeutung
der positiven Effekte — als Teil der ,ande-
ren Effekte” — in dieser Modellrechnung
unterschatzt wird. Allerdings zeigt sich
auch, dass sowohl fiir die tiberwiegende
Anzahl als auch fiir die am wirksamsten
eingeschatzten Effekte die Annahme zu-
trifft, dass die unter ,anderen Effekten” zu-
sammengefassten Mafnahmen und Rah-
menbedingungen zu einer Steigerung der
Fahrgastnachfrage fiihren. Von daher kann

davon ausgegangen werden, dass die Wir-
kungen der anderen Effekte auf den Fahr-
gastzuwachs zwar leicht unterschétzt, aber
in ihrer Gropenordnung insgesamt korrekt
abgebildet werden.

Die Ergebnisse zeigen, dass nach der Um-
setzung des Wiener Modells demografische
Veranderungen einen deutlich groperen
Einfluss auf den Fahrgastzuwachs haben
als alle MaBnahmen zusammen. Dies deckt
sich mit der Entwicklung des OPNV-An-
teils an allen Wegen der Wiener Bevolke-
rung, der sich zwischen den Jahren 2012
und 2015 nicht verdndert hat (Abb. 3). Die
preispolitischen MaBnahmen —im Wesent-
lichen Umsetzung des Wiener Modells und
Parkgebtihrenerhchung — scheinen daher
die Fahrgastnachfrage und das Verkehrs-
mittelwahlverhalten nur gering beeinflusst
zu haben. Bei der Beurteilung der Wirksam-
keit der (preispolitischen) Mapnahmen ist
allerdings auch die Ausgangssituation zu
berticksichtigen. Ein Gewinn zuséatzlicher
Marktanteile ist bei einem bereits sehr
hohen OPNV-Anteil von fast 40 Prozent er-
heblich aufwendiger als bei einer deutlich
geringeren Marktausschopfung.

Finanzierung des OPNV
in Wien

Da der OPNV in der Regel nicht kostende-
ckend ist, sind Zuschiisse von Seiten des
Bundes und der Lander zum Erhalt eines
Grundangebots sowie zum Infrastruktur-
ausbau notwendig. Das OPNRV-Gesetz [40]
beinhaltet neben Angaben zum Erhalt des
Grundangebots auch die organisatorischen
und finanziellen Grundlagen fiir den Betrieb
des OPNV in Osterreich sowie die Zustén-
digkeiten und den gesetzlichen Rahmen
der Verkehrsverbiinde. Uber das Grund-
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Abb. 7: Einnahmen durch die Parkometerabgabe in Wien (2006 bis 2015).
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angebot hinausgehende Bahnangebote so-
wie die Bestellung von Busverkehren sind
durch die Lander zu finanzieren.

Auf Basis des vom Wiener Landtag be-
schlossenen ,Gesetz iiber die Erhebung
einer Dienstgeberabgabe” [41] erhilt die
Stadt Wien einen Beitrag der Arbeitge-
ber (Dienstgeber), der zweckgebunden
fir den Ausbau der U-Bahn eingesetzt
werden muss. Seit Juni 2012 zahlen die
Arbeitgeber zwei Euro je Arbeitnehmer
(Dienstnehmer) und Beschéaftigungsdauer
(angefangener Woche) an die Stadt Wien.
Vor Juni 2012 betrug die Abgabe 0,72 Euro
pro Dienstverhiltnis und angefangener
Woche [41, 42]. Die Einnahmen durch die
Dienstgeberabgabe sind in der Zeit zwi-
schen 2011 und 2013 um tiber 200 Prozent
von rund 22 Mio Euro auf {iber 67 Mio
Euro gestiegen.

Neben der Dienstgeberabgabe werden in
Wien erhebliche Einnahmen durch Parkge-
bithren erzielt (,Parkometerabgabe”). Die
Verwendung der Einnahmen muss dabei
der ,Erleichterung des innerstadtischen
Verkehrs“ dienen. Mit dem Regierungs-
ibereinkommen zwischen der SPO und
den Griinen im Jahr 2010 ist der Anteil der
Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaf-
tung fiir die Forderung der Offentlichen
Verkehrsmittel von 2010 (39,3 Prozent)
auf 2011 (81 Prozent) stark gestiegen [43].
Gleichzeitig haben sich die Einnahmen aus
der Parkraumbewirtschaftung durch die Er-
hdhung der Kosten fiir das Abstellen des
Fahrzeugs seit 2011 um tiber 40 Mio Euro
auf mehr als 110 Mio Euro 2015 erhoht
(Abb. 7).

Mit der Umsetzung des Wiener Modells
ist der Betriebskostenzuschuss um etwa
50 Mio Euro gestiegen (Abb. 4). Gleich-
zeitig standen der Stadt Wien durch die
Anderungen bei der Parkometerabgabe
zusétzliche Mittel in der Hohe von mehr
als 50 Mio Euro fiir den Betrieb des OPNV
zur Verfligung. Das bedeutet, die Ausfalle
durch die geringere Nutzerfinanzierung
konnten durch zusatzliche Einnahmen aus
den Parkgebiihren kompensiert werden.
Dadurch war eine Finanzierung des Wiener
Modells moglich, ohne dass zusatzliche
Haushaltsmittel benotigt wurden.

Fazit
Die Verkehrsnachfrage in Wien lésst sich
nicht monokausal aus einer Einflussgro-

e ableiten, sondern ist das Ergebnis ei-
nes komplexen Prozesses, bei dem meh-
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rere Einflussgrofen in dieselbe Richtung
— hohe OV-Nutzung — und wenige in die
entgegengesetzte Richtung wirken. Die
aupPerst geringen Fahrpreise haben daher
unbestritten einen gewissen Anteil an den
verkehrlichen Wirkungen. Wie bereits oben
erwdhnt, kann aber davon ausgegangen
werden, dass andere Effekte eine hohere
Bedeutung besitzen. Neben dem attrakti-
ven OPNV-Angebot, das seit Jahren kon-
tinuierlich ausgebaut wird, sind vor allem
zwei nur langfristig beeinflussbare Rah-
menbedingungen fiir die hohe OV-Nachfra-
ge verantwortlich:

B Die Pkw-Verfligharkeit, abgeleitet aus
dem Pkw-Besitz, zdhlt zu den wichtigs-
ten Einflussgropfen der Verkehrsmittel-
wahl. Ein geringer Motorisierungsgrad
erleichtert daher die Kundengewinnung
der offentlichen Verkehrsdienstleister.
Andererseits ist der Motorisierungsgrad
auch die Folge eines Angebots, mit dem
eine autonome Mobilitdt ohne privaten
Pkw moglich ist. Ohne ein attraktives
OPNV-Angebot, das in Wien zweifelsoh-
ne vorhanden ist, entscheiden sich nur
wenige Menschen gegen die Anschaf-
fung eines Pkw.

B Kompakte und durchmischte Siedlungs-
strukturen sind ideal fiir eine verkehr-
liche ErschlieBung durch offentliche
Verkehrsmittel. Eine hohe Besiedlungs-
und Potentialdichte” verringert den
Aufwand fiir die ErschlieBung und den
OPNV-Betrieb. Die Stadt Wien erreicht
mit demselben Aufwand pro Potenti-
al-Einheit wie die Stadt Frankfurt eine
Abfahrtendichte?, die etwa 50 Prozent
hoher ist. Dies hdangt im Wesentlichen
mit der kompakten Siedlungsstruktur
zusammen, ausgedriickt tiber die Po-
tentialdichte. Als Potential wird hier
das Potential fiir die Fahrgastnachfrage
gesehen, das sich aus der Summe der
jeweiligen Anzahlen der Arbeitsplétze,
Schiiler, Studierenden und Einwohner
ab sechs Jahren berechnet.

Fiir eine Ubertragbarkeit der Verkehrssitu-
ation aus Wien auf andere Stadte ergeben
sich folgende Schlussfolgerungen:

B Stadt- und Verkehrsplanung sind zwin-
gend integriert zu planen. Neue Bau-
gebiete und Standorte von Infrastruk-
tureinrichtungen sollten moglichst

1) Einwohner bzw. Potential-Einheiten pro km? Sied-
lungs- und Verkehrsflache
2) Abfahrten pro km?2 Siedlungs- und Verkehrsflache

direkt an einer Hauptachse des OV an-
geschlossen sein. Die Potentialdichte
sollte mit abnehmender Entfernung zur
Haltestelle zunehmen.

B Das Angebot des Umweltverbundes
sollte so attraktiv sein, dass ein Leben
ohne privaten Pkw problemlos statt-
finden kann, also weitestgehend ohne
Einschrankungen der Mobilitdt und so-
zialen Teilhabe. Dem OV kommt dabei
als Riickgrat einer nachhaltigen Mobi-
litat eine besondere Bedeutung zu. Um
die OV-Nutzung so einfach wie mdglich
zu gestalten, kann eine Zeitkartenstra-
tegie zielftihrend sein. Analog zum ei-
genen Pkw, der vor der Haustir steht,
bietet die Zeitkarte eine OV-Nutzung
ohne tarifliche und vertriebliche Hin-
dernisse. Dariiber hinaus werden wie-
derum analog zum privaten Pkw die
realen Kosten von der Nutzung ent-
koppelt, mit der Folge, dass zusatzliche
(induzierte) Fahrten mit offentlichen

Verkehrsmitteln erfolgen (,Flatrate-
Bias" [45]).
B Die Wirksamkeit von Mapnahmen

hingt in der Regel von Voraussetzun-
gen ab, aus denen eine Hierarchie der
Handlungsfelder abgeleitet werden
kann. Preispolitische Mapnahmen wie
die Umsetzung des Wiener Modells er-
fordern ein Verkehrsangebot, das eine
(hohere) OV-Nutzung praktisch mog-
lich macht — bei drei Fahrtenpaaren am
Tag an einer Haltestelle werden auch
bei einem Nulltarif keine nennenswer-
ten Fahrgastzuwachse auftreten.

Unabhingig von den volkswirtschaftlichen
Wirkungen sind bei preispolitischen Map-
nahmen die Wirkungen auf die Einnahmen
zu berticksichtigen (betriebswirtschaftliche
Sicht). Gegebenenfalls auftretende Erlos-
ausfélle miissen durch andere Finanzie-
rungsinstrumente ersetzt werden, wenn auf
der Kostenseite keine Einsparungen mog-
lich oder politisch gewollt sind.

Hier hat die Stadt Wien vorbildlich reagiert:
Durch die Erhéhung der Parkgebiihren bei
gleichzeitig hoherer Nutzung dieser Ein-
nahmen fiir den OPNV sowie der Anhebung
der Dienstgeberabgabe stehen seit 2012
deutlich hdhere finanzielle Mittel fiir den
OPNV zu Verfiigung als in den Vorjahren.
Arbeitgeber und Pkw-Fahrer als Nutznie-
Ber des OPNV-Angebots werden zu dessen
Finanzierung herangezogen. Eine Ubertra-
gung auf deutsche Stadte ist zumindest bei
den Parkgebiihren moglich, eine Dienst-
geberabgabe erfordert Anpassungen des
Rechtsrahmens.
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Das ,,Wiener Modell*“ - ein Modell fiir deutsche Stadte?

In Wien leben aktuell Gber 1,84 Mio Einwohner auf einer Siedlungs-
und Verkehrsflache von rund 208 km2. Der OV-Anteil an allen Wegen
betragt 39 Prozent. Im Mai 2012 hat die Bundeshauptstadt Osterreichs
das sogenannte Wiener Modell eingefuhrt, im Zuge dessen die Prei-
se fur Jahrestickets und Monatskarten erheblich gesenkt wurden,
wahrend die Preise fir die Ubrigen Tarife anstiegen. In diesem Artikel
werden die Wirkungen der im Wiener Modell umgesetzten Tarifmaf3-
nahmen abgeschatzt. Dazu wird die Verkehrsentwicklung der Stadt
Wien in den vergangenen zehn Jahren skizziert und hinsichtlich ih-
rer Ursache-Wirkungs-Zusammenhange analysiert und interpretiert.
Durch umfangreiche Analysen konnten wesentliche Effekte auf die
Fahrgaststeigerung in Wien identifiziert und quantifiziert werden. Ne-
ben den Wirkungen des Wiener Modells wird auch auf dessen Finan-
zierung eingegangen.

The “Viennese model” — a model also for German cities?

Currently the city of Vienna has more than 1.84 million inhabitants living
on a settlement and traffic area of around 208 km?. The public transport
share of all trips is 39%. In May 2012, the Federal Capital of Austria
introduced the so-called Viennese model, in the course of which the
prices for annual and monthly public transport tickets have been signif-
icantly reduced, while the prices for the other tariffs increased. In this
article, the effects of the tariff measures implemented in the Viennese
Model are to be analysed. In order to do this, the traffic development
of the city of Vienna over the last 10 years is outlined and regarding to
their cause-and-effect relationships analysed and interpreted. Through
extensive analysis the most important effects of the increase in pas-
sengers could be identified and quantified. In addition to the effects of
the Viennese model, also the financing will be discussed.
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