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Kurzfassung

In der Stadt Wien leben aktuell Gber 1,84 Mio. Einwohner auf einer Siedlungs- und Verkehrsflache von
rund 208 km2. Die Wohnbevoélkerung Wiens fiihrt 73 % ihrer Wege mit Umweltverbund durch, der OV-
Anteil am Modal Split betragt 39 %. Im Mai 2012 hat die Bundeshauptstadt Osterreichs das sogenannte
Wiener Modell eingefiuhrt, im Zuge dessen die Preise fir Jahrestickets und Monatskarten erheblich ge-
senkt wurden, wéhrend die Preise fiir die Ubrigen Tarife anstiegen.

In diesem Artikel sollen die Wirkungen der im Wiener Modell umgesetzten Tarifmalinahmen abge-
schétzt werden. Dazu wird zunachst die Verkehrsentwicklung der Stadt Wien in den vergangenen 10
Jahren skizziert und anschlief3end hinsichtlich ihrer Ursache-Wirkungs-Zusammenhénge analysiert und
interpretiert. Durch umfangreiche Analysen konnten wesentliche Effekte auf die Fahrgaststeigerung in
Wien identifiziert und quantifiziert werden. Neben der Wirkungen des Wiener Modells wird auch auf des-
sen Finanzierung eingegangen.

Abstract

Currently the city of Vienna has more than 1.84 million inhabitants living on a settlement and traffic area
of around 208 kmz2. The population of Vienna covers 73% of theirs routes via ecomobility. The public
transport share of the Modal Split 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 significantly 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 re-
garding to their cause-and-effect relationships analysed and interpreted. Through extensive analysis the
most important effects of the increase in passengers could be identified and quantified. In addition to the
effects of the Viennese model, also the financing will be discussed.
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1 Einleitung

Die Stadt Wien verfolgt bereits seit mehreren Jahren eine nachhaltige Stadtentwicklungs- und Verkehrs-
planung, um ihren Einwohnern eine hohe Lebensqualitat zu gewahrleisten. Laut des aktuellen Stadtent-
wicklungsplans ,STEP 2025 sollen bis zum Jahr 2025 80% aller Wege der Einwohner Wiens mit dem
Umweltverbund und damit lediglich 20% aller Wege mit dem privaten Pkw zuriickgelegt werden (Stadt-
entwicklung Wien, MA 18 2015). Daher wurde unter anderem im Mai 2012 ein Uberarbeitetes Tarifsys-
tem fir die Nutzung des OPNV in Wien eingefiihrt, das sogenannte ,Wiener Modell“. Wahrend die
Preise fur Jahres- und Monatskarten erheblich gesenkt wurden, stiegen die Preise fir Gelegenheitskun-
den deutlich an (z. B. die Einzelfahrt um ca. 17%).

Das vom Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) finanzierte Projekt hatte das Ziel, die Verkehrsentwick-

lung in der Stadt Wien hinsichtlich ihrer Ursache-Wirkungs-Zusammenhange zu analysieren und zu in-
terpretieren, um Aussagen zu den Wirkungen der im Wiener Modell umgesetzten Tarifmaf3nahmen zu
erhalten. Folgende Forschungsfragen wurden in diesem Projekt beantwortet:;

— Welche nachfragerelevanten Mal3nahmen wurden in Wien in den letzten Jahren umgesetzt? Wie ha-
ben sich wesentliche, wenig veranderbare Einflussgrof3en auf die Verkehrsnachfrage im selben Zeit-
raum (z. B. Demografie, Anzahl Arbeitsplatze) entwickelt?

— Wie hat sich die Verkehrsnachfrage infolge der umgesetzten MaRnahmen und der wenig beeinfluss-
baren Rahmenbedingungen veréndert? Was sind wesentliche Ursachen der Veranderungen?

— Wie hat sich die wirtschaftliche Situation der Stadt bzw. des Verkehrsunternehmens verandert? Was
sind wesentliche Ursachen der Veranderungen?

- Was bedeuten die ermittelten Ursache-Wirkungs-Zusammenhénge fiir eine Ubertragung des Wiener
Modells auf deutsche Stadte? Was sollte bei einer Ubertragung beriicksichtigt werden? Welche Vo-
raussetzungen 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 verdffentlichter Quellen und Informatio-
nen der Stadt Wien, des Verkehrsverbundes Ost-Region (VOR) und der Wiener Linien wurden die we-
sentlichen nachfragerelevanten MaRnahmen identifiziert sowie die verkehrlichen und 6konomischen
Veranderungen ermittelt. Neben den TarifmaRnahmen (Wiener Modell) zahlen dazu i. W. MaRnahmen
im Verkehrsangebot und preispolitische MaRRnahmen im Kfz-Verkehr (Parkraumbewirtschaftung). Dar-
Uber hinaus wurden Daten zur demografischen und soziodkonomischen Entwicklung der Stadt Wien re-
cherchiert. Auf Basis der o. g. erfassten Daten und Informationen wurden die Ursache-Wirkungs-Zusam-
menhéange zwischen MalRhahmen, wenig beeinflussbaren Rahmenbedingungen und Verkehrsnachfrage
abgeleitet und bewertet. Im Ergebnis wurde der Effekt der Umsetzung des Wiener Modells abgeschéatzt
und im Vergleich zu anderen Effekten eingeordnet.

2 Verkehrsplanung und Verkehrsentwicklung in Wien

2.1 Entwicklung der nicht beeinflussbaren Rahmenbedingungen

Wien ist die Hauptstadt sowie wirtschaftliches und kulturelles Zentrum der Bundesrepublik Osterreich
und gleichzeitig eines von neun Bundesléandern. In der bevédlkerungsreichsten Grof3stadt der Republik
leben rund 1,84 Mio. Einwohner auf einer Flache von insgesamt 414,87 km? (Stand 01.01.2016). Die
Siedlungs- und Verkehrsflache betragt mit ca. 208 kmz2 etwa die Hélfte der Gesamtflache Wiens. Die Be-
siedlungsdichte betréagt somit Uber 8.800 Einwohner pro km2 SVF. Die Einwohnerzahl Wiens wéachst seit
Jahren auf Grund einer positiven Geburten- und Wanderungsbilanz. Wéahrend die Geburtenbilanz seit
dem Jahr 2000 stetig gestiegen ist (2015: +3.405 Personen), liegen bei der Wanderungsbilanz — die im
Betrachtungszeitraum durchweg positiv ausfiel — gréRere Schwankungen vor. Im Jahr 2015 betrug der
Wanderungsiberschuss ca. 39.000 Personen (Magistrat der Stadt Wien, MA 23 2016a, Magistrat der
Stadt Wien, MA 23 2016b). Der Motorisierungsgrad ist mit 382 Kfz/1.000 Einwohner im Vergleich zu an-
deren Grol3stadten eher niedrig (Berlin: 327 Kfz/1.000 EW, Miinchen: 522 Kfz/1.000 EW).

Als wirtschaftliches Zentrum Osterreichs verfiigt die Stadt iiber fast eine Million Arbeitsplatze, 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. Wéhrend der Zuwachs der
versicherten Beschaftigungsverhéltnisse (9,1 %) im betrachteten Zeitraum in etwa proportional mit der
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Einwohnerzahl (10,1 %) zugenommen hat, ist die Anzahl der die Arbeitslosen mit ca. 53 % uberproporti-
onal stark gestiegen. Die Arbeitslosenquote lag im Jahr 2015 mit 13,5 % teilweise deutlich hoher als in
den finf grof3ten Stadten Deutschlands (Magistrat der Stadt Wien, MA 23 2016a, WKO 2016).

Die Zahl der Studierenden nahm im Betrachtungszeitraum stetig zu. Im Wintersemester 2015/2016 wa-
ren rund 195.000 Studierende in Wien eingeschrieben, womit Wien der Hochschulstandort mit den
meisten Studierenden im deutschsprachigen Raum ist (Magistrat der Stadt Wien, MA 23 2016b). Zum
Vergleich: In Berlin lag die Zahl der Studierenden im Jahr 2014 171.000 Studierenden (Statistisches
Bundesamt 2016). Die Zahl der Schilerinnen und Schiller war dagegen im betrachteten Zeitraum na-
hezu konstant bei rund 228.000 Schilerinnen und Schilern im Schuljahr 2014/15.

Wien hat in den vergangenen Jahren auch an Anziehungskraft fiir Touristen gewonnen, was seinen Nie-
derschlag in der steigenden Zahl an Ubernachtungsgasten findet. Mit etwa 14,3 Mio. Ubernachtungen
durch 6,5 Mio. Ubernachtungsgaste im Jahr 2015 z&hlt Wien zu den beliebtesten Stadten im européi-
schen Stadtetourismus (Stadt Wien 2017b, Stadt Wien 2017c). Im Zeitraum von 2007 bis 2016 hat sich
die Anzahl an Ubernachtungen um 60 %, die Anzahl der Ubernachtungsgaste um 75 % erhoht. Die Dif-
ferenz ist auf eine leicht riicklaufige durchschnittliche Verweildauer der Ubernachtungsgéste zuriick zu
fiihren. Mit durchschnittlich 2,2 Ubernachtungen je Ubernachtungsgast (Stand 2016) ist Wien ein typi-
sches Ziel fur Stadtereisende.

2.2 Wesentliche nachfragerelevante Mal3nahmen

Im betrachteten Zeitraum wurde das OV-System kontinuierlich ausgebaut. Wahrend das hochrangige
OV-Netz (U- und S-Bahn) schon vor mehr als 10 Jahren im innerstadtischen Bereich gut ausgebaut war,
zielten die weiteren Planungen und Umsetzungen darauf ab, vor allem die in der Peripherie wohnende
Bevolkerung zu erschlieen. Zur Steigerung des Wegeanteils im 6ffentlichen Verkehr wurden deshalb
einzelne U-Bahn-Linien schrittweise verlangert und das Angebot entsprechend erweitert (Stadt Wien
2017f). Dabei hat das U-Bahn-Netz gemessen an den Fahrgastzahlen die hdchste Bedeutung aller 6f-
fentlichen Verkehrsmittel in Wien (Wiener Linien 2016). Mit dem Ausbau des S-Bahn-Netzes wurden
insbesondere Pendler im Stadt-Umland-Verkehr angesprochen (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2013).
Die StralRenbahnen und Busse in Wien fungieren in erster Linie als Zubringer zum hochrangigen Netz,
weshalb sich auf den Ausbau der tangentialen Verbindungen konzentriert wurde. Netz- und Erschlie-
Bungsmangel wurden dabei systematisch analysiert und durch gezielte Linienerganzungen reduziert
(Stadtentwicklung Wien, MA 18 2008; Stadt Wien 2003). Dartiber hinaus wurden die Beférderungsge-
schwindigkeit und Zuverlassigkeit durch eine systematische Bevorrechtigung und Beschleunigung des
StraRenbahn- und Busverkehrs erhéht (u. a. Einrichtung von OPNV-Sonderfahrstreifen, LSA mit OPNV-
Bevorrechtigung) (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2013).

Wien liegt innerhalb des Bedienungsgebiets des Verkehrsverbundes Ost-Region (VOR), der fur die Ver-
kehrsplanung und Leistungsbestellung des regionalen Verkehrs sowie flr die Tarifgestaltung und die
Einnahmenaufteilung im Verbundgebiet verantwortlich ist. Die Entwicklung der Tarife und Fahrpreise in
Wien basieren auf einer Zeitkarten- und Preis-Mengen-Strategie. Die Zeitkartenstrategie dient dazu,
Stammkunden zu gewinnen, indem die Nutzung von Zeitkarten gegeniiber der Nutzung von Einzelfahr-
karten zunehmend attraktiver wird, die Nutzungsschwelle also sinkt. Das Preisniveau ist in Wien im Ver-
gleich zu deutschen Stadten insgesamt relativ gering, insbesondere im Zeitkartensegment.

In Tabelle 1 ist die Preisentwicklung zwischen den Jahren 2006 und 2017 fur die Einzelfahrt, Wochen-,
Monats- und Jahreskarte sowie die Veranderung der Nutzenschwellen dargestellt. Wahrend die Preise
fur die Einzelfahrt und die Wochenkarte im betrachteten Zeitraum kontinuierlich anstiegen, ergibt sich
bei der Betrachtung von Monats- und Jahreskarte ein anderes Bild. Hier stiegen die Preise zunéchst bis
2012 zusammen mit den Preisen der Einzel- und Wochenkarte an. Mit der Einflihrung des Wiener Mo-
dells wurde der Preis der Jahreskarte von 449 € um knapp ein Flnftel auf 365 € gesenkt (Die Presse
2011). Auch der Preis der Monatskarte wurde von 49,50 € um 9 % auf 45,- € reduziert. Seit 2012 sind
die Preise fur die Jahreskarte konstant, wahrend die Preise flr die Monatskarte um 7 % auf 48,20 € im
Jahr 2014 gestiegen sind. Der Preis fur eine Einzelfahrt ist seit 2006 um 47 % gestiegen, fir eine Wo-
chenfahrkarte um 30 %. In der Zeit von Juli 2014 bis zum Ende des Jahres 2017 erfolgte fur alle Fahr-
ausweise der Wiener Linien keine Preisanpassung mehr. Gleichzeitig fihrten die Wiener Linien nach
eigenen Angaben umfangreiche Fahrscheinkontrollen durch, wobei Schwarzfahren mit 103,- € (Stand:
2017) gestraft wird (Wiener Linien 2017b).



Tabelle 1: Entwicklung der Preise und Nutzenschwelle verschiedener Fahrausweistypen in Wien zwischen 2006 und 2017

Preis Nutzenschwelle gegenuber Einzelfahrkarte
2006 2017 Veranderung 2006 2017 Veranderung
Einzelfahrkarte 1,50 € 2,20 € 47%
Wochenkarte 12,50 € 16,20 € 30% 9 Fahrten 8 Fahrten -12%
Monatskarte 45,00 € 48,20 € 7% 30 Fahrten 22 Fahrten -27%
Jahreskarte 409,00 € 365,00 € -11% 273 Fahrten 166 Fahrten -39%

Quellen: Krone Multimedia GmbH & Co KG 2007, Wiener Linien 2017¢

Im Jahr 1993 wurde die erste flachendeckende Parkraumbewirtschaftung fir einen Wiener Bezirk (In-
nere Stadt) eingefuhrt. Die Parkraumbewirtschaftung wurde seitdem standig ausgeweitet, sodass seit
1999 in allen Innenstadtbezirken der gesamte dffentliche Parkraum bewirtschaftet wird. Auch in Wiener
Bezirken aulRerhalb der Innenstadt wurden flachendeckende Kurzparkzonen vollstandig oder in Teilen
ausgewiesen (Stadt Wien 2018c).

Die Parkdauer ist je nach Bezirk auf zwei bzw. drei Stunden begrenzt und fir jede angefangene halbe
Stunde werden 1,05 € berechnet (Preisstand 2017) (Stadt Wien 2017d). Die Kosten haben sich dabei im
Marz 2012 von 0,60 € pro halbe Stunde Parkdauer auf 1,00 € erhéht (ORF 2011). In Folge dessen kam
es zu einer erheblichen Steigerung der Einnahmen durch die Parkometerabgabe sowie zu einer signifi-
kanten Verringerung der Nachfrage nach Stellplatzen in den Kurzparkzonen (Stadt Wien 20179).

2.3 Entwicklung der Verkehrsnachfrage
Motorisierung

Die Pkw-Verfugbarkeit hat einen grof3en Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl: Personen mit sténdiger
Pkw-Verfugbarkeit nutzen deutlich h&ufiger einen Pkw als Personen, die nicht oder nur gelegentlich
Uber einen Pkw verfigen (Sommer / Krichel 2012). Im Jahr 2015 lag der Motorisierungsgrad (Pkw-
Dichte) in Wien bei 382 Pkw pro 1.000 Einwohner und damit in etwa auf demselben Niveau wie in Ber-
lin. Der Pkw-Bestand in der Stadt Wien ist zwischen 2005 und 2015 um ca. 5 % gestiegen. Die Einwoh-
nerzahl ist im selben Zeitraum stéarker, namlich um 10 % gestiegen, so dass die Pkw-Dichte um 5 % ab-
genommen hat (Magistrat der Stadt Wien, MA 23 2016a).

Fahrgastaufkommen

Die Veranderung des Fahrgastaufkommens stellt eine wesentliche Wirkung bei der Beurteilung des
Wiener Modells und anderer Mal3hahmen dar. Da die nachfragerelevanten MaRnahmen nicht nur den
Binnenverkehr in der Stadt Wien betreffen, sondern auch den Quell-Ziel-Verkehr der Metropole, wurde
das Fahrgastaufkommen im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr betrachtet.

Eine exakte Angabe der Verbundbeforderungsfalle (VBF) im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr der Stadt
Wien liegt in den veroffentlichten Quellen nicht vor. Im Zahlenspiegel des VOR sind lediglich die Linien-
beférderungsfélle (LBF) je Unternehmen, d. h., die Anzahl der Fahrgéaste auf den einzelnen Linien eines
Unternehmens, sowie die Anzahl der Umsteiger bis zum Jahr 2013 dokumentiert. Auf dieser Daten-
grundlage wurden die gesuchten VBF fur Wien abgeschatzt und bis zum Jahr 2015 prognostiziert. Un-
scharfen ergeben sich hierbei vor allem aufgrund

— von Verkehrsunternehmen im VOR, deren Bedienungsgebiet ganz oder teilweise aulRerhalb Wiens
liegt,
— der innerstadtischen Funktion des Regionalbus- und S-Bahn-Verkehrs der OBB,

— uneinheitlicher Darstellung (Einheiten) des Fahrgastaufkommens in verschiedenen Veroffentlichun-
gen.

Die Fahrgastnachfrage im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr der Stadt Wien ist im Zeitraum von 2005 bis
2015 von 773 Mio. VBF um uber 25 % auf 971 Mio. VBF p. a. gestiegen (Abbildung 1). Die jahrliche Zu-
nahme schwankt dabei zwischen -0,6 % und 4,1 % p. a. Der Anteil, der durch die Wiener Linien beftr-
derten Fahrgaste, liegt bei rund 90 % der Fahrgastnachfrage (eigene Berechnungen auf Basis von VOR
2018). 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. Fahrgéaste (LBF) in Wien mit
der S-Bahn sowie rund 10 Mio. Fahrgaste (LBF) im Regionalbusverkehr (OBB-Holding AG 2016). Die
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Wiener Lokalbahnen (WLB) konnten im Jahr 2015 ein Fahrgastaufkommen von 12,4 Mio. Fahrgasten im
Bahnverkehr sowie rund 2,7 Mio. Fahrgaste im Busverkehr verzeichnen (WLB 2016).
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Abbildung 1: Entwicklung der Fahrgastzahlen (VBF) in Wien (2005 bis 2015)

Quellen: Eigene Berechnungen auf Basis von VOR 2018

Mit der Umsetzung des Wiener Modells riickt auch die Entwicklung der verkauften Jahreskarten in den
Fokus der Betrachtung. Hier zeigt sich, dass die Anzahl verkaufter Jahreskarten im Betrachtungszeit-
raum durchweg gestiegen ist (Abbildung 2). Wahrend im Zeitraum vor 2012 die Zunahme dabei weitest-
gehend konstant blieb, sticht das Jahr 2012 mit einer Zunahme verkaufter Jahreskarten von 37 % p. a.
deutlich hervor. Dies ist mit groRer Wahrscheinlichkeit i. W. auf die Mitte 2012 durchgefihrte Preisreduk-
tion der Jahreskarte von 449 € auf 365 € zurlickzufiihren. In den folgenden Jahren 2013 bis 2016 wur-
den im Mittel Steigerungen von 9 % pro Jahr erreicht. Dabei ist jedoch zu erwdhnen, dass die jahrliche
relative Zunahme der Jahreskartenverkaufe ricklaufig ist und fur das Jahr 2016 bei rund 5 % lag. Im
Jahr 2016 ist etwa jeder dritte Einwohner ein Inhaber der Jahreskarte.
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Abbildung 2: Entwicklung verkaufter Jahreskarten der Wiener Linien (2005 bis 2016)
Quellen: Wiener Lnien 2012, Wiener Linien 2017a

Modal Split

Schon 1993 lag der Anteil des Umweltverbunds am Modal-Split der Einwohner Wiens bei 60 % (Wiener
Stadtwerke Holding AG 2013). Dieser Anteil konnte bis zum Jahr 2012 auf 73 % gesteigert werden und
ist seitdem konstant (Abbildung 3). Im Zeitraum von 2000 bis 2015 haben sich die Marktanteile des
OPNV und des Radverkehr deutlich erhéht, der Anteil der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln durchgefiihr-
ten Wege stieg um 6 Prozentpunkte auf 39 % (Steigerung von ca. 18 %), der Anteil der Wege mit dem
Fahrrad um 3 Prozentpunkte auf 7 % (Steigerung um ca. 75 %). Im Vergleich mit Stadten ahnlicher
GroRe weist Wien einen relativ hohen OPNV-Anteil und einen sehr niedrigen Fahrrad-Anteil auf. Laut
des aktuellen Stadtentwicklungsplans STEP 2025 soll der Anteil des Umweltverbunds 80 % bis zum
Jahr 2025 erreichen (Stadtentwicklung Wien, MA 18 2015). Die Steigerung des Anteils des Umweltver-
bunds ist vor dem Hintergrund der wachsenden Bevdlkerung essentiell, ,um die Lebensqualitat der
Stadt zu erhalten und dauerhafte Uberlastungen im Stralkennetz zu vermeiden® (Stadtentwicklung Wien,
MA 18 2015, S. 16).
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Abbildung 3: Entwicklung des Modal Splits der Einwohner Wiens
Quellen: Bundeskanzleramt Osterreich 2017, Wiener Linien 2016, Wiener Stadtwerke Holding AG 2013,

2.4 Entwicklung betriebswirtschaftlicher Kennwerte

Die Erlose der in Wien tatigen Verkehrsunternehmen wurden aus den Angaben im Zahlenspiegel des
VOR entnommen. Hier sind die Erldse differenziert nach Verkehrsunternehmen bis zum Jahr 2013 an-
gegeben. Fur die folgenden Jahre sind lediglich die Erlése des gesamten VOR veréffentlicht. Auf dieser
Datengrundlage wurden die Erldse der Verkehrsunternehmen abgeschétzt, die auf der Fahrgastnach-
frage im Binnen-, Quell- und Zielverkehr der Stadt Wien basieren. Unschéarfen ergeben sich hier vor al-
lem bei der Aufteilung der Erlése der OBB als S-Bahn- und Regionalbusbetreiber.

Die Erlose der Verkehrsunternehmen nehmen — mit Ausnahme des Jahres 2011 — kontinuierlich zu. Im
Jahr 2015 wurden etwa 507 Mio. € durch Fahrgaste erwirtschaftet, die in Wien 6&ffentliche Verkehrsmittel
genutzt haben, das entspricht mehr als 90 % der Erlése des gesamten VOR (551 Mio. €). Auf die Wie-
ner Linien entfallen insgesamt etwa 75 % der Erldse im VOR — werden nur die Erlése in Wien betrach-
tet, liegt der Anteil der Wiener Linien bei rund 82 % (eigene Berechnungen auf Basis von VOR 2018).

Die Aufteilung der Erl6se der Wiener Linien nach Tarifarten liefert dartiber hinaus einen Eindruck tiber
die Bedeutung der einzelnen Tarifarten. Aufgrund der verfolgten Zeitkartenstrategie Uberrascht es nicht,
dass fast drei Viertel der Erldse durch den Verkauf von Zeitkarten und immerhin ca. 41 % alleine durch
den Verkauf von Jahreskarten erwirtschaftet werden (Wiener Linien 2016).

Daten zu den Kosten und zum Zuschussbedarf lagen den Autoren nicht vor und konnten auch nach
Ruckfrage bei den Akteuren in Wien nicht zur Verfiigung gestellt werden. Presseberichten sowie den
Rechnungsabschliissen der Stadt Wien ist zu entnehmen, dass der kommunale Zuschuss im Jahr nach
Umsetzung des Wiener Modells um etwa 50 Mio. Euro gestiegen ist (Abbildung 4). Eine genaue Auf-
schliisselung der ,Betriebskostenabgabe” ist dabei jedoch unbekannt (Stadt Wien 2013a, Stadt Wien
2014a).
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3 Interpretation der Ergebnisse

Die Verkehrsnachfrage wird i. W. durch die Raum- und Siedlungsstruktur, das Verkehrsangebot mit sei-
nem Eigenschaften (u. a. Kosten fiir Nutzung) und das individuelle Mobilitatsverhalten bestimmt. Das
Mobilitatsverhalten ist dabei das Ergebnis eines komplexen Entscheidungsprozesses, der vor allem auf
Werten und Einstellungen des Individuums, der wahrgenommenen Umwelt sowie auf unterschiedlichen
Restriktionen (u. a. zeitlichen, raumlichen und finanziellen) beruht. Verdnderungen der Einflussgrof3en
des Verhaltens kdnnen also das Verhalten selbst beeinflussen. Unabhéngig vom Mobilitétsverhalten
fuhren Anderungen an der Raum- und Siedlungsstruktur, die i. W. durch demografische und 6konomi-
sche Entwicklungen, teilweise auch durch politische Entscheidungen bestimmt werden, zu Anderungen
der Verkehrsnachfrage. Die Zusammenhéange zwischen den wesentlichen Faktoren, die die Verkehrs-
nachfrage und das Mobilitatsverhalten beeinflussen, sind in Abbildung 5 dargestellt. Diese bereits ver-
einfachte Darstellung der Entstehung von Verkehr zeigt eine Vielzahl von EinflussgréRen, die teilweise
durch MalRnahmen gesteuert, aber auch teilweise durch externe Prozesse (Rahmenbedingungen) vor-
gegeben sind (z. B. globale 6konomische Entwicklung, technologische Entwicklung, demografische Pro-
zesse). Monokausale Zusammenhénge erklaren keine Veranderungen der Verkehrsnachfrage.
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Abbildung 5: Ursache-Wirkungs-Zusammenhinge bei der Verkehrsentstehung
Quelle: Sommer 2016

Die Fahrgastnachfrage im OPNV ist in Wien zwischen den Jahren 2005 und 2015 um etwa 26 %, der
Anteil des OPNV am Verkehrsaufkommen der Wiener Bevélkerung um etwa 18 % gestiegen. Diese aus
volkswirtschaftlicher Sicht positive Entwicklung ist das Ergebnis aus zielgerichteten Malinahmen in un-
terschiedlichen Bereichen und Veranderungen von nicht bzw. wenig beeinflussbaren Rahmenbedingun-
gen. Viele Rahmenbedingungen haben sich in Bezug auf die Fahrgastnachfrage, aber auch beziglich
des OPNV-Anteils am Verkehrsaufkommen positiv entwickelt:

— Durch den Bevélkerungs- und Besucherzuwachs (u. a. Ubernachtungsgaste) hat sich das Kunden-
potential fiir den OPNV erheblich erhéht.

— OvV-affine Bevolkerungsgruppen wie die Anzahl der Studierenden und Arbeitslose haben deutlich
Uberproportional zugenommen.

— Der Motorisierungsgrad der Bevdlkerung 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, héheres Gesundheitsbe-
wusstsein, ,Nutzen statt Besitzen® etc. sprechen eher fir eine héhere Nutzung des Umweltverbun-
des.

Auf der anderen Seite fanden auch Veranderungen bei den Rahmenbedingungen statt, die sich eher
negativ auf die Fahrgastnachfrage auswirken:

— Der Anteil der 60- bis 74-Jahrigen ist Uberproportional gewachsen. Diese in den Zeiten der Massen-
motorisierung sozialisierte Gruppe ist eher MIV-affin.

— Die Kraftstoffpreise sind seit dem Jahr 2012 gefallen.

Insgesamt Uiberwiegen die positiven Effekte deutlich. Eine zusammenfassende Darstellung dieser Ent-
wicklungen — soweit sie quantifizierbar sind — bietet Tabelle 2.



Tabelle 2: Zusammenfassung der Entwicklung der Rahmenbedingungen in Wien im Zeitraum von 2005 bis 2015

KenngroRRe Entwicklung zwischen 2005 und 2015
Einwohner 11%
Schiler? 1%
Studierende 49%
sozialversicherungspflichtige Beschaftigte 9%
Arbeitslose 53%
Ubernachtungsgiste? 75%
Anzahl Ubernachtungen? 60%
Motorisierung -5%
Kraftstoffkosten (Diesel ; Superbenzin) 10% ; 14%
12006 - 2014 2) 2006 — 2015

Quellen: Eigene Berechnungen auf Basis von Magistrat der Stadt Wien, MA 23 2016a, Magistrat der Stadt Wien, MA 23 2016b,
Stadt Wien 2017b, Stadt Wien 2017c, Stadt Wien 2017e, Statista GmbH 2017a, Statista GmbH 2017b, Statistik Austria 2016b,
WKO 2016

Seit Gber 20 Jahren verfolgt die Stadt Wien eine nachhaltige und integrierte Verkehrsplanung, die den
Umweltverbund und insbesondere den OPNV in der Stadt mit unterschiedlichen MaRnahmen fordert.
Wie oben beschrieben, wurden viele nachfragerelevante Malihahmen durchgefiihrt, die unbestritten die
Verkehrsnachfrage in Richtung der definierten Ziele beeinflusst haben. Zu den effektivsten MaRnahmen
aus Sicht der Autoren zahlen:

— Erweiterung des OPNV-Netzes und Verbesserung des OPNV-Angebotes (insb. Ausbau der U-Bahn),
— Tarifanderungen im OPNV (Wiener Modell),

— Ausweitung der flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung,

— Erh6hung der Parkgebihren (insb. im Jahr 2012),

— Bau neuer Stadtquartiere an OPNV-Knoten (insb. im Zusammenhang mit dem Neubau des Haupt-
bahnhofes).

Im Gegensatz zu vielen anderen Kommunen hat die Stadt Wien die wirksame Kombination von ,Push-
und-Pull-MaRnahmen® umgesetzt. Zeitgleich mit der Umsetzung des Wiener Modells (Pull-MaRnahme)
wurden die Parkgeblhren in den innerstadtischen Bezirken erheblich erhéht (Push-MalRnahme). Bei der
Beurteilung der Wirksamkeit der einzelnen MalRBhahmen ist zu berlicksichtigen, dass die Verkehrsteil-
nehmer i. d. R. Alternativen bevorzugen, die das haufig durch Routinen bestimmte Verhalten eher wenig
andern. Zu diesen Alternativen zéhlen z. B.

— eine geringe Verschiebung des Abfahrtszeitpunktes,
— eine andere Fahrtroute,

— fur Pkw-Fahrer ein anderer Stellplatzort,

— fur OV-Kunden ein anderer Fahrausweis.

Die Wabhl eines anderen Verkehrsmittels zahlt dagegen zu einer Alternative, die eine gréRere Verhal-
tensanderung und eine héhere kognitive Leistung voraussetzt (Informationen tber anderes Verkehrsmit-
tel und dessen Nutzung sind erforderlich). Dartiber hinaus ist bei der Verkehrsmittelwahl zu beachten,
dass nur ein Teil der Personen die Wabhlfreiheit fir einzelne Alternativen hat, da objektive und subjektive
Gruinde gegen bestimmte Verkehrsmittel sprechen (Sommer / Krichel 2012).

Daher ist es auch nicht tiberraschend, dass Tarifanderungen im OPNV — insbesondere, wenn die Fahr-
preise zwischen den einzelnen Fahrausweisen erheblich geédndert werden — groRere Auswirkungen auf
die OPNV-Kunden haben als auf die anderen Verkehrsteilnehmer. Nach Umsetzung des Wiener Mo-
dells lohnt sich eine Jahreskarte bereits bei 14 OV-Fahrten im Monat gegeniiber der Einzelfahrkarte. Fiir
Monatskarten-Inhaber rentiert sich die Jahreskarte bereits nach acht Monaten. Wahrend sich die Zahl
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der Jahreskarten-Kunden zwischen 2011 und 2015 fast verdoppelt hat, ist die Fahrgastnachfrage im sel-
ben Zeitraum lediglich um 8 % gestiegen. Folglich ist davon auszugehen, dass i. W. Fahrausweiswan-
derungen und weniger der Gewinn von Neukunden die Zunahme bei den Jahreskarten verursacht ha-
ben.

Neben den o. g. qualitativen Aussagen wurde mit Hilfe einer Modellrechnung die Wirkung von zwei Ef-
fekten auf die Fahrgastnachfrage abgeschatzt. Der Bevilkerungseffekt beschreibt die Verédnderung
der Fahrgastnachfrage, die sich allein aus der veréanderten Grof3e, Alters- und Geschlechtsstruktur der
Wiener Bevilkerung ergibt. Dabei wird definitionsgemaf unterstellt, dass sich das Mobilitatsverhalten,
differenziert nach Altersgruppe und Geschlecht, zwischen dem Vorher- und Nachherzustand nicht ver-
andert. Der Tourismuseffekt beschreibt die Veranderung der Fahrgastnachfrage, die sich allein aus der
veranderten Anzahl der Ubernachtungsgéste ergibt. Analog zum Bevolkerungseffekt wird auch hier von
einem konstanten Mobilitatsverhalten zwischen Vorher- und Nachherzustand ausgegangen. Um Riick-
schlisse auf die Wirksamkeit des umgesetzten Wiener Modells zu erhalten, werden die Effekte fir zwei
Zeitraume abgeschatzt, vor und nach Umsetzung des Wiener Modells (2005 bis 2011 sowie 2011 bis
2015).

Da die Mobilitatsdaten fiir die Wiener Bevolkerung nicht in der erforderlichen Differenzierung nach Alter
und Geschlecht vorlagen, wurden die relativen Unterschiede im Verhalten zwischen den einzelnen
Gruppen fur deutsche GroRRstadte aus der MiD 2008 ermittelt. Diese relativen Unterschiede wurden an-
schlieRend auf die aggregierten Mobilitatskennwerte der Wiener Bevolkerung bezogen.

Abbildung 6 zeigt den Umfang der beiden Effekte auf den Fahrgastzuwachs im Zeitraum vor und nach
Umsetzung des Wiener Modells. Im Zeitraum zwischen 2005 und 2011 kénnen rund 26 % des Fahrgast-
zuwachses, im Zeitraum zwischen 2011 und 2015 etwa 68 % durch den Bevélkerungs- und Tourismus-
effekt erklart werden. Unter der Annahme, dass samtliche Effekte in einer Richtung wirksam sind, d. h.,
alle Manahmen und Rahmenbedingungen zu einer Steigerung der Fahrgastnachfrage fuhren, kdnnen
74 % vor und 32 % nach Umsetzung des Wiener Modells auf andere Effekte zurtickgefuihrt werden. Zu
den ,anderen Effekten” zahlen alle EinflussgrofRen, deren Wirkungen sich nicht auf Veranderungen der
Demografie und der Anzahl der Ubernachtungsgaste beziehen. Hierzu zahlen vor allem die umgesetz-
ten nachfragerelevanten MalRnahmen inkl. des Wiener Modells.

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

0%

andere Effekte, i. W.
Maflnahmeneffekte

B Tourismuseffekt

B Bevolkerungseffekt

Fahrgastzuwachs zwischen dem Fahrgastzuwachs zwischen dem
31.12.2005 und 31.12.2011 31.12.2011 und 31.12.2015
(127 Mio. VBF in 6 Jahren) (70 Mio. VBF in 4 Jahren)

Abbildung 6: Effekte des Fahrgastzuwachses in Wien

Quellen: Eigene Berechnungen auf Basis von BMVIT 2016, infas / DLR 2010, Stadt Wien 2017b, Stadt Wien 2017c, Statistik Aus-
tria 2006, Statistik Austria 2013, Statistik Austria 2016a, Statistik Austria 2016b, VOR 2018

Eine Prufung der umgesetzten Mal3nahmen und verdnderten Rahmenbedingungen zeigt, dass nicht alle
Effekte zu einem Fahrgastzuwachs fiihren (z. B. Malinahmen zur Unterstitzung des Rad- und Ful3ver-
kehrs, Riickgang der Kraftstoffpreise nach 2012), so dass die Bedeutung der positiven Effekte — als Tell
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der ,anderen Effekte* — in dieser Modellrechnung unterschétzt wird. Allerdings zeigt sich auch, dass so-
wohl fur die Gberwiegende Anzahl, als auch fir die am wirksamsten eingeschéatzten Effekte die An-
nahme zutrifft, dass die unter ,anderen Effekten® zusammengefassten MalBhahmen und Rahmenbedin-
gungen zu einer Steigerung der Fahrgastnachfrage fuhren. Von daher kann davon ausgegangen wer-
den, dass die Wirkungen der anderen Effekte auf den Fahrgastzuwachs zwar leicht unterschatzt, aber in
ihrer Grolenordnung insgesamt korrekt abgebildet werden.

Die Ergebnisse zeigen, dass nach der Umsetzung des Wiener Modells demografische Veranderungen
einen deutlich gréReren Einfluss auf den Fahrgastzuwachs haben als alle MaBhahmen zusammen. Dies
deckt sich mit der Entwicklung des OPNV-Anteils am Modal Split der Wiener Bevolkerung, der sich zwi-
schen den Jahren 2012 und 2015 nicht verandert hat (vgl. Abbildung 3). Die preispolitischen MaRRnah-
men —i. W. Umsetzung des Wiener Modells und Parkgebuhrenerh6hung — scheinen daher die Fahr-
gastnachfrage und das Verkehrsmittelwahlverhalten nur gering beeinflusst zu haben. Bei der Beurtei-
lung der Wirksamkeit der (preispolitischen) MaRnahmen ist allerdings auch die Ausgangssituation zu
bertcksichtigen. Ein Gewinn zusétzlicher Marktanteile ist bei einem bereits sehr hohen Modal Split-An-
teil von fast 40 % erheblich aufwendiger als bei einer deutlich geringeren Marktausschdpfung.

4 Finanzierung des OPNV in Wien

Da der OPNV in der Regel nicht kostendeckend ist, sind Zuschiisse von Seiten des Bundes und der
Lander zum Erhalt eines Grundangebots sowie zum Infrastrukturausbau notwendig. Das OPNRV-
Gesetz (OPNRV-G 1999) beinhaltet neben Angaben zum Erhalt des Grundangebots auch die organisa-
torischen und finanziellen Grundlagen fiir den Betrieb des OPNV in Osterreich sowie die Zustandigkei-
ten und den gesetzlichen Rahmen der Verkehrsverbiinde. Uber das Grundangebot hinausgehende
Bahnangebote sowie die Bestellung von Busverkehren sind durch die Lander zu finanzieren (z. B. durch
Verkehrsdienstevertrage zwischen der OBB und den Bundeslandern).

Auf Basis des vom Wiener Landtag beschlossenen ,Gesetz Uber die Erhebung einer Dienstgeberab-
gabe“ erhalt die Stadt Wien einen Beitrag der Arbeitgeber (Dienstgeber), der zweckgebunden fir den
Ausbau der U-Bahn eingesetzt werden muss. Seit Juni 2012 zahlen die Arbeitgeber zwei Euro je Arbeit-
nehmer (Dienstnehmer) und Beschaftigungsdauer (angefangener Woche) an die Stadt Wien. Vor Juni
2012 betrug die Abgabe 0,72 Euro pro Dienstverhaltnis und angefangener Woche (Gesetz tber die Ein-
hebung einer Dienstgeberabgabe 2012; Stadt Wien 2017a). Die Einnahmen durch die Dienstgeberab-
gabe sind in der Zeit zwischen 2011 und 2013 um Uber 200 % von rund 22 Mio. Euro auf Uber 67 Mio.
Euro gestiegen.

Neben der Dienstgeberabgabe werden in Wien erhebliche Einnahmen durch Parkgebihren erzielt (,Par-
kometerabgabe®). Die Verwendung der Einnahmen muss dabei der ,Erleichterung des innerstadtischen
Verkehrs* dienen. Mit dem Regierungsiibereinkommen zwischen der SPO und den Griinen im Jahr
2010 ist der Anteil der Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung fiir die Férderung der Offentlichen
Verkehrsmittel von 2010 (39,3 %) auf 2011 (81 %) stark gestiegen (Die Presse 2016). Gleichzeitig ha-
ben sich die Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung durch die Erhéhung der Kosten fiir das Ab-
stellen des Fahrzeugs seit 2011 um Uber 40 Mio. Euro auf mehr als 110 Mio. € im Jahr 2015 gesteigert
(Abbildung 7).
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Abbildung 7: Einnahmen durch die Parkometerabgabe in Wien (2006 bis 2015)
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Quelle: Stadt Wien 2018b

Mit der Umsetzung des Wiener Modells ist der Betriebskostenzuschuss um etwa 50 Mio. € gestiegen
(vgl. Abbildung 4). Gleichzeitig standen der Stadt Wien durch die 0. g. Anderungen bei der Parkometer-
abgabe (Erhéhung der Einnahmen, Erhéhung des Anteils fur die Férderung offentlicher Verkehrsmittel)
zusétzliche Mittel in der Héhe von mehr als 50 Mio. € fur den Betrieb des OPNV zur Verfiigung. Das be-
deutet, die Ausfalle durch die geringere Nutzerfinanzierung konnten durch zusatzliche Einnahmen aus
den Parkgebihren kompensiert werden. Durch das Finanzierungsinstrument Parkraumbewirtschaftung
war eine Finanzierung des Wiener Modells méglich, ohne dass zusatzliche Haushaltsmittel bendtigt wur-
den.

5 Fazit

Die Verkehrsnachfrage in Wien lasst sich nicht monokausal aus einer Einflussgrof3e ableiten, sondern
ist das Ergebnis eines komplexen Prozesses, bei dem mehrere EinflussgréRen in dieselbe Richtung —
hohe OV-Nutzung — und wenige in die entgegengesetzte Richtung wirken. Die duRerst geringen Fahr-
preise haben daher unbestritten einen gewissen Anteil an den verkehrlichen Wirkungen. Wie bereits
oben erwahnt, kann aber davon ausgegangen werden, dass andere Effekte eine héhere Bedeutung be-
sitzen. Neben dem attraktiven OPNV-Angebot, das seit Jahren kontinuierlich ausgebaut wird, sind vor
allem zwei nur langfristig beeinflussbare Rahmenbedingungen fir die hohe OV-Nachfrage verantwort-
lich:

+ Die Pkw-Verfugbarkeit, abgeleitet aus dem Pkw-Besitz, zahlt zu den wichtigsten EinflussgréRen der
Verkehrsmittelwahl. Ein geringer Motorisierungsgrad erleichtert daher die Kundengewinnung der 6f-
fentlichen Verkehrsdienstleister. Andererseits ist der Motorisierungsgrad auch die Folge eines Ange-
bots, mit dem eine autonome Mobilitit ohne privaten Pkw maglich ist. Ohne ein attraktives OPNV-
Angebot, das in Wien zweifelsohne vorhanden ist, entscheiden sich nur wenige Menschen gegen die
Anschaffung eines Pkw.

+ Kompakte und durchmischte Siedlungsstrukturen sind ideal fur eine verkehrliche Erschlielung 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 Poten-
tial-Einheit wie die Stadt Frankfurt eine Abfahrtendichte?, die etwa 50 % hoher ist. Dies hangti. W.
mit der kompakten Siedlungsstruktur zusammen, ausgedriickt Uber die Potentialdichte. Als Potential

! Einwohner bzw. Potential-Einheiten pro km?2 Siedlungs- und Verkehrsflache

2 Abfahrten pro km2 Siedlungs- und Verkehrsflache
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wird hier das Potential fur die Fahrgastnachfrage gesehen, das sich aus der Summe der jeweiligen
Anzahlen der Arbeitsplatze, Schiler und Schulerinnen, Studierenden und Einwohner ab sechs Jah-
ren berechnet.

Fir eine Ubertragbarkeit der Verkehrssituation aus Wien auf andere Stadte ergeben sich folgende
Schlussfolgerungen:

— Stadt- und Verkehrsplanung sind zwingend integriert zu planen. Neue Baugebiete und Standorte von
Infrastruktureinrichtungen sollten maoglichst direkt an einer Hauptachse des OV angeschlossen sein.
Die Potentialdichte sollte mit abnehmender Entfernung zur Haltestelle zunehmen.

— Das Angebot des Umweltverbundes sollte so attraktiv sein, dass ein Leben ohne privaten Pkw prob-
lemlos stattfinden kann, d. h. weitestgehend ohne Einschrankungen der Mobilitéat und sozialen Teil-
habe. Dem OV kommt dabei als Riickgrat einer nachhaltigen Mobilitat eine besondere Bedeutung
zu. Um die OV-Nutzung so einfach wie méglich zu gestalten, kann u. a. eine Zeitkartenstrategie ziel-
fihrend sein. Analog zum eigenen Pkw, der vor der Haustiir steht, bietet die Zeitkarte eine OV-
Nutzung ohne tarifliche und vertriebliche Hindernisse. Dartiber hinaus werden wiederum analog zum
privaten Pkw die realen Kosten von der Nutzung entkoppelt, mit der Folge, dass zusatzliche (indu-
zierte) Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln durchgefiihrt werden (,Flatrate-Bias®, Wirtz 2014).

— Die Wirksamkeit von Mal3hahmen hangt i. d. R. von Voraussetzungen ab, aus denen eine Hierarchie
der Handlungsfelder abgeleitet werden kann. Preispolitische MalRnahmen wie die Umsetzung des
Wiener Modells erfordern ein Verkehrsangebot, das eine (héhere) OV-Nutzung praktisch méglich
macht — bei bspw. drei Fahrtenpaaren am Tag an einer Haltestelle werden auch bei einem Nulltarif
keine nennenswerten Fahrgastzuwachse auftreten.

Unabhangig von den volkswirtschaftlichen Wirkungen sind bei preispolitischen MalRnahmen die Wirkun-
gen auf die Einnahmen zu bertcksichtigen (betriebswirtschaftliche Sicht). Ggf. auftretende Erlosausfalle
missen durch andere Finanzierungsinstrumente ersetzt werden, wenn auf der Kostenseite keine Ein-
sparungen moglich oder politisch gewollt sind. Hier hat die Stadt Wien vorbildlich reagiert: Durch die Er-
héhung der Parkgebiihren bei gleichzeitig hoherer Nutzung dieser Einnahmen fir den OPNV sowie der
Anhebung der Dienstgeberabgabe stehen seit 2012 deutlich héhere finanzielle Mittel fir den OPNV zu
Verfuigung als in den Vorjahren. Arbeitgeber und Pkw-Fahrer als NutznieRer des OPNV-Angebots wer-
den zu dessen Finanzierung herangezogen. Eine Ubertragung auf deutsche Stadte ist zumindest bei
den Parkgebiihren mdglich, eine Dienstgeberabgabe erfordert Anpassungen des Rechtsrahmens.
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