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Vorwort

Liebe Leser!

Shell ist eines der weltweit grofSten Energieunternehmen
und seit der Griindung vor iiber 100 Jahren ist die Geschifts-
titigkeit eng mit dem Bereich Mobilitit verbunden. Daher
ist es uns auch ein grofles Anliegen, einen Beitrag zu einer
zukunftsgerichteten, nachhaltigen Mobilititsgestalcung zu
liefern.

Mobilitit ist ein wesentliches Element der modernen
Gesellschaft, und sie bildet ebenfalls eine der tragenden
Sdulen unserer Wirtschaft. Die Nachfrage nach Mobilitit
wird auch in den nichsten Jahrzehnten weiter ansteigen,
und kénnte Probleme wie iiberlastete Verkehrswege und
Beeintrichtigungen von Umwelt, Klima und Menschen
verschirfen. Diesen Trends geeignet zu begegnen und dabei
die Balance zwischen Wirtschaft, Umwelt und sozialen
Belangen zu finden, wird eine der wesentlichen Heraus-
forderungen dieses Jahrhunderts sein.

Im Hinblick auf die bevorstehende EU-Erweiterung riicke
Osterreich immer mehr ins Zentrum eines vereinten
Europas. Insbesondere dem Grofiraum Wien wird dabei —
noch stirker als bisher — eine ,,Drehscheiben-Funktion®
zukommen, die sowohl fiir den Wirtschaftstandort als auch
fiir den Lebensraum grofle Chancen bietet, aber gleichzeitig
eine grofe Herausforderung bedeutet, insbesondere auch
fiir die Verkehrsinfrastruketur.

In Anlehnungan das globale Projeke ,,Sustainable Mobility®,
das von dem World Business Council for Sustainable Deve-
lopment (WBCSD) durchgefiihrt wird, hat Shell Austria ein
interdisziplinires Forschungsprojeke fiir Wien und Ost-
osterreich initiiert. Unter enger Einbindung wesentlicher
Stakeholder wurden dabei am Institut fiir Verkehrswesen
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der Universitit fiir Bodenkultur in Wien unter der wissen-
schaftlichen Leitung von Prof. Gerd Sammer langfristige
Zukunftsszenarien fiir eine nachhaltige Mobilitdtsentwick-
lung des Grofiraumes Wien erarbeitet. Sind wir auf dem
richtigen Weg hin zu einer nachhaltigen Mobilitdtsentwick-
lung, und welche MafSnahmen wiiren geeignet im Hinblick
auf dieses Ziel? Dies sind die wesentlichen Fragestellungen,
die im Rahmen des Projektes erértert wurden. Dabei war es
uns wichtig, den Begriff ,nachhaltige Mobilitit“ durch
geeignete Indikatoren zu beschreiben, um ihn so transpa-
renter und greifbarer zu machen.

Die Studie hat nicht den Anspruch, umfassende Lésungen
zu liefern, doch ich wiirde mich freuen, wenn wir auf diese
Weise einen kleinen aber nachhaltigen Beitrag zur Mobi-
licitsentwicklung im GrofSraum Wien leisten kénnen.

s

Oswald Brockerhoff
Generaldirektor
der Shell Austria GmbH
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1 Zusammenfassung

Shell Austria beauftragte das Institut fiir Verkehrswesen
der Universitit fiir Bodenkultur Wien mit der Studie
»Mobilitits-Szenarien 2035, Initiative zur nachhaltigen
Verkehrsentwicklung im Raum Wien®.

Vorgangsweise

Zur Beurteilung der kiinftigen Verkehrsentwicklung im
Raum Wien wurden zwei Szenarien entwickelt und deren
Auswirkungen dem Bestand (Jahr 2003) gegeniibergestellt:

e Trendszenario:
Das Trendszenario zeigt die Verkehrsentwicklung bis
zum Jahr 2035 unter den Rahmenbedingungen der aus
heutiger Sicht wahrscheinlich umgesetzten MafSnahmen
(,business-as-usual ).

¢  Mafinahmenszenario:
Das Mafinahmenszenario zeigt die Verkehrsentwicklung
bis zum Jahr 2035 unter den Rahmenbedingungen eines
Mafinahmenpakets, das die zukiinftige Entwicklung des
Verkehrsgeschehens einer nachhaltigen Entwicklung
annihern soll. Das Mafinahmenpaket beinhaltet eine
flichendeckende Straflenmaut, die Attraktivierung des
offentlicher Verkehrs (z. B. weiterer U-Bahnausbau,
Schnellstraflenbahnen, Intervallverdichtung bei Regional-
bahnen), die Attraktivierung des Fullginger- und Rad-
verkehrs, Anreize fiir alternative Antriebe und Kraftstoffe
und weniger Straffenausbau.

Das Trendszenario zeigt folgende Ergebnisse:

* Diezunehmende Motorisierung der Bevolkerung mit
Zuwichsen um bis zu 35% fiihrt in Verbindung mit der
dezentralen Siedlungsentwicklung und dem Ausbau der
Hochleistungsstraeninfrastrukeur (S1, $2, A5 usw.) zu
einer Art ,,Speckgiirtel um Wien. Die Anzahl der Wege
mit dem Pkw nimmt deutlich zu. So steigt der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs (Pkw und Motorrad)
von 34% auf bis zu 45 % im Trendszenario. Der Anteil
des offentlichen Verkehrs sinkt hingegen von 35% auf
29%. Die Summe der zuriickgelegten Pkw-Kilometer
eines Werktages wird im Trend um ca. 90% anwachsen.
Das wird vor allem in der Stadt Wien zu deutlich mehr
iiberlasteten Straflen fiithren. Im Trendszenario ist
nahezu mit eine Verdreifachung der Stralenkilometer
mit Uberlastung (mehr als 5 Stunden pro Tag) zu
rechnen. So zeigt zum Beispiel der Giirtel bei der Volks-
oper einen Anstieg der iiberlasteten Tageszeiten von
derzeit einer Stunde auf das Fiinffache, auf der Siidost-
tangente beim Knoten St. Marx steigt die Anzahl der
tiberlasteten Tagesstunden von derzeit 3 Stunden auf
weit mehr als 5 Stunden pro Tag.
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Negative Auswirkungen des stark anwachsenden
Verkehrsaufkommens auf die Umwelt werden teilweise
durch technische Entwicklungen kompensiert. Durch
technische Weiterentwicklung der Antriebstechnologien
werden die lokal wirksamen Schadstoffemissionen im
Vergleich zum Bestand gesenkt (z. B. Partikel -77%,
NOx -60%). Bei den COz-Emissionen ist im Trend mit
einer Zunahme der CO;-Emission bis 2035 von bis zu
67% zu rechnen. Das Kyoto-Ziel wird also weit verfehlt.

Der Nachhaltigkeitsindex basiert auf einer Reihe von
Wirkungsindikatoren, die die Bereiche Wirtschalft,
Okologie und Soziales niherungsweise abbilden. Der
Nachhaltigkeitsindex setzt sich zu gleichen Teilen aus
diesen drei Bereichen zusammen. Die zusammen-
fassende Beurteilung des heutigen Zustandes ergibt mit
dem im Rahmen des Projektes entwickelten Nachhaltig-
keitsindex den Wert 55% (0% = nicht nachhaltig;

100% = nachhaltig). Es zeigt sich, dass sich das zukiinf-
tige Verkehrsgeschehen ohne gegensteuernde Maf3-
nahmen von einer nachhaltigen Entwicklung entfernt
und eine Verschlechterung der Situation auf rund 49%
im Vergleich zum Bestand mit sich bringt. Das heif3t,
dass trotz der im Trend beinhalteten Mafinahmen, die
z.B. alle im Generalverkehrsplan fiir die Region vorge-
schenen Maflnahmen beinhalten, eine Verschlechterung
der Nachhaltigkeit zu erwarten ist.

Das Mafinahmenszenario ergibt die folgenden
Ergebnisse:

Schliisselmafinahmen sind die Einfiihrung einer
flichendeckenden Maut fiir den Pkw-Verkehr von

0,08 €/km (Spitzenzeit) bzw. 0,04 €/km (Schwachlast-
zeit) in Wien und 0,04 €/km (Spitzenzeit) bzw.

0,02 €/km (Schwachlastzeit) im Umland. Dariiber
hinaus wird der Straflenausbau gegeniiber dem Trend-
szenario reduziert. Ebenfalls ist eine massive Férderung
des offentlichen Verkehrs sowie des Fulginger- und
Radverkehrs vorgesehen. Dies fithrt zu einem deutlichen
Anstieg der Kostendeckung des Pkw-Verkehrs auf 72%
(Saldo aller Einnahmen und Kosten des Pkw-Verkehrs).

Im Mafinahmenszenario ergibt sich keine zunehmende
Uberlastung der Straflen, sondern Linge und Hiufigkeit
von Staus wird auch im Jahre 2035 auf dem heutigen
Niveau sein.

Der Anteil der Wege der Wiener Bevolkerung mit dem
Pkw steigt von heute 34% nur um 2%-Punkte auf 36%,
der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs sinkt von heute
35% nur um 3%-Punkte, der des Fuf§ginger- und
Radverkehrs steigt von 30% auf 32%.
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e Die Summe der zuriickgelegten Pkw-Kilometer eines
Werktages wird bis zum Jahr 2035 um 35 % anwachsen
(zum Vergleich: 91% Anstieg im Trendszenario).

* Die lokal wirksamen Abgasemissionen kénnen gegen-
tiber heute deutlich gesenke werden (Partikel -87%,
NOx-74%).

* Die CO;-Emissionen werden auf dem heutigen Niveau
gehalten. Dies ist zwar weit entfernt vom Kyoto-Ziel,
stellt aber gegeniiber dem Trendszenario eine deutliche
Verbesserung von rund 40% dar.

Abstract
Mobility Scenarios 2035

Initiative towards a sustainable transport system
in the Vienna region

The project was funded by Shell Austria and carried out by
Institute for Transport Studies, University Bodenkultur,
Vienna, Austria. Applying scenario techniques the objective
of the study was to investigate possible routes towards a
sustainable transport system in the area of Vienna by 2035.
The work is based on a business-as-usual scenario including
all known and the most probable measures impacting mobi-
lity and on the other hand a scenario including measures
such as road pricing on top to achieve a more sustainable
development.

(1) Development under "business-as-usual”
conditions

e Due to decentralised settlement, extension of arterial
road infrastructure and increasing motorisation (+35%
until year 2035), total passenger car kilometres per day
will increase by 90%, resulting in much more traffic
jams than today, hence length of congested inner-city
roads will increase three times.

* Technical progress can partly compensate negative
impacts of this development (e. g. particulate emissions
-77%, NOx emissions -60%), but CO,-emissions
increase until 2035 by 67%. The goal of the Kyoto treaty
will clearly be failed (-13% CO,-emissions for Austria;
basis 1990).

e A "Sustainability Index” was defined, which summarises
economical, ecological and social aspects of transport
using 13 characteristic indicators (0% means not
sustainable at all, while 100% means sustainability
achieved). In the business-as-usual scenario the index

decreases from 55% today to 49% in 2035.
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Im MafSnahmenszenario kann eine Trendumkehr erzielt
und ein Nachhaltigkeitsindex von 64% erreicht werden. In
diesem Fall wiirde sich der Personenverkehr somit einem
nachhaltigen Zustand deutlich annihern. Dies bedeutet
aber die konsequente Umsetzung auch unpopulirer Mafi-
nahmen. Man sollte sich allerdings bewusst sein, dass
»Keine Entscheidung® zur Umsetzung von Mafinahmen im
Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung eine Ent-
scheidung dagegen bedeutet.

(2) Development including measures aiming at
sustainable mobility

* Key measure is the implementation of a road pricing
system for the private car traffic: 0,08 €/km (peak-time)
and 0,04 €/km (off peak-time) in Vienna and 0,04 €/km
(peak-time) and 0,02 €/km (off peak-time) in the extra-
urban areas. Furthermore the extension of arterial road
infrastructure is reduced while public transport, cycling
and walking is supported and promoted.

* Total passenger car kilometres per day in this case increase
by no more than 35% instead of 90% in case of the
business-as-usual scenario. This serves a stabilisation of
road congestion at a level similar to today’s situation.

e Local emissions are reduced significantly, e.g. compared
to today’s particulate emissions -87%, NOx emissions

-74%.

e COjemissions remain at a level similar to the current
situation but nevertheless the commitments of the
Kyoto treaty will be failed.

The scenario demonstrates a reversal of the current trend
resulting in a significant improvement of the sustainability
index from 55% today to 64% in 2035. This turnaround is
not taken for granted but requires the implementation of
rather unpopular measures. On the other hand, we have to
be aware that not to take any decisions towards sustainable
mobility is a clear decision against it.
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2 Einleitung

2.1 Das Projekt ,Sustainable Mobility” des World
Business Council for Sustainable Development
(WBCSD)

Mobilitit ist eines der Grundbediirfnisse des Menschen,
und sie ist aus der modernen Gesellschaft nicht mehr
wegzudenken. Leistungsfihige Mobilititssysteme sind
Voraussetzung fiir die Weiterentwicklung der Wirtschaft
und fiir Wohlstand gleichermaflen. Trotz der Vielzahl von
Vorteilen, die uns Mobilititssysteme bringen, miissen sie
effizienter und fiir jedermann erschwinglich werden. Nega-
tive Auswirkungen auf Mensch und Natur miissen dabei
reduziert werden.

Vor dieser Erkenntnis hat Shell im Jahr 2000 im Rahmen
seiner Prisidentschaft im World Business Council for
Sustainable Development (WBCSD) das globale Projekt
»Sustainable Mobility“ initiiert. Insgesamt beteiligen sich
12 der weltweit fithrenden Unternehmen aus dem Mobi-
licitsbereich an diesem Projekt. Im einzelnen sind es: B,
DaimlerChrysler, Ford, General Motors, Honda, Michelin,
Nissan, Norsk Hydro, Renault, Shell, Toyota, Volkswagen.
So unterschiedlich diese Unternehmen auch sind, ist jedes
einzelne davon tiberzeugt, dass nachhaltige Mobilitit
Voraussetzung fiir ihre langfristigen Geschiftserfolge ist.

Die Zielsetzung des Projektes besteht darin, eine globale
Vision von nachhaltiger Mobilitit zu erarbeiten, die sowohl
den Transport von Personen als auch Giitern umfasst. Dabei
sollten mégliche Strategien im Hinblick auf nachhaltige
Mobilitit aufgezeigt werden, wobei grofler Wert auf eine
ausgewogene Beriicksichtigung von wirtschaftlichen,
sozialen und Umweltbelangen gelegt wurde.

Dies ist die erste gemeinsame Anstrengung von Wirtschafts-
unternehmen auf dem Gebiet der nachhaltigen Mobilitit,
und es ist plausibel, dass dabei schwerpunktmiflig Bereiche
betrachtetet werden, auf denen die Industrie eine Einfluss-
moglichkeit hat. Die erste Phase des Projektes bildete eine
umfassende Bestandsaufnahme der weltweiten Mobilitit.
In dem Bericht ,Mobilitit 2001 werden die wesentlichen
Herausforderungen und Problemfelder im Bereich Mobi-
licit aufgefiihre. Nachfolgend wurden insgesamt 10 Arbeits-
gruppen gebildet, die sich der Analyse der verschiedenen
Problembereiche annahmen und entsprechende Lésungs-
vorschlige ausarbeiteten. Diese Arbeiten sind inzwischen
weitgehend abgeschlossen und Mitte 2004 wird ein umfas-
sender Abschlufbericht erwartet.

2.2 Die Initiative zur nachhaltigen Verkehrs-
entwicklung im GroBraum Wien

In Anlehnung an das globale Projekt ,,Nachhaltige Mobi-

litit“ des World Business Council of Sustainable Develop-

ment (WBCSD) hat Shell Austria eine dhnlich geartete
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Initiative fiir den Raum Wien im Jahr 2002 ins Leben
gerufen. Die bevorstehende EU-Osterweiterung lisst eine
deutliche Zunahme der Verkehrsstrome erwarten und
insbesondere der Metropolregion Wien wird eine Schliissel-
rolle als ,,Verkehrsdrehscheibe® im Ost-West-Verkehr
zukommen. Vor diesem Hintergrund sind Konzepte fiir
eine zukunftsgerichtete, nachhaltige Verkehrsplanung im
GrofSraum Wien dringend erforderlich, um Probleme wie
der Uberlastung der Verkehrsinfrastrukeur und Beeintrich-
tigungen von Bevélkerung und Umwelt entgegen zu treten.
Dabher hat Shell Austria bei dem Institut fiir Verkehrswesen
der Universitit fiir Bodenkultur, Wien eine Studie in
Auftrag gegeben, die neben der Analyse des Ist-Zustands
langfristig Wege im Hinblick auf eine nachhaltige Verkehrs-
entwicklung aufzeigen soll. Die Arbeiten werden auf Basis
eines Verkehrsmodells durchgefiihrt, aus dem insgesamc vier
verschiedene Szenarien abgeleitet wurden, die die Effekte
von Maf§nahmen unter unterschiedlichen Rahmenbedin-
gungen bis in das Jahr 2035 aufzeigen.

Fiir die vorliegende Studie wurde ein neue, nicht alltigliche
Vorgehensweise gewihlt. So lag die wissenschaftliche
Leitung ausschlieflich bei Herrn Prof. Dr. Gerd Sammer,
Leiter des Instituts fiir Verkehrswesen, allerdings wurden
wesentliche Teile der Studie durch Konsultation von Stake-
holdern erarbeitet. Bei den Stakeholdern handelte es sich
um Mobilititsexperten aus Wissenschaft und Politik, von
Interessengruppen und aus der Industrie. Der Konsulta-
tionsprozess gliederte sich in fiinf Expertenworkshops, die
sich iiber die gesamte Laufzeit des Projeketes erstreckten. Auf
diese Weise wurde sichergestellt, dass alle wesentlichen
Aspekte zu dem Thema Mobilitit aus unterschiedlichen
Blickwinkeln in das Projekt einflieflen konnten.

2.3 Projektbegleitende Workshops

Fiir die gesamte Laufzeit des Forschungsvorhabens wurde
eine projektbegleitende Arbeitsgruppe eingerichtet, die sich
in regelmifligen Abstinden in Workshops zusammenge-
funden hat. In diesen Workshops wurden die Entwick-
lungen der Rahmenbedingungen, mégliche Mafinahmen
fiir eine nachhaltige Entwicklung sowie die Zwischen- und
Endergebnisse diskutiert. Die projektbegleitende Arbeits-
gruppe setzte sich aus Vertretern zusammen, deren
Beriithrungspunkte sich mit dem Thema Verkehr sehr unter-
schiedlich gestalten. Diese Gruppe umfasst Vertreter aus der
Privatwirtschaft, von 6ffentlichen Gebietskorperschaften,
Interessensvertretungen sowie von inner- und aufleruniver-
sitiren Forschungseinrichtungen. In den Workshops
wurden die Themen stets kritisch diskutiert. Uber Ziel und
Vorgabe fiir dieses Projeke, eine nachhaltige Verkehrsent-
wicklung anzustreben, bestand Konsens. Die méglichen
Entwicklungstrends und notwendigen Mafinahmen fiir eine
nachhaltige Entwicklung wurden intensiv diskutiert. Nicht
alle Mitglieder der Arbeitsgruppe identifizieren sich mit
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allen hier angenommenen Entwicklungstrends und allen
untersuchten Mafinahmen. Von der Vielzahl der méglichen
Entwicklungen wird hier mit je zwei Szenarien (Trend und
Mafinahmenszenario) mit jeweils zwei Varianten (Variante A
mit hohem und Variante B mit niedrigem Anwachsen der
Mobilitit der Wohnbevélkerung) die mogliche Bandbreite
eines zukiinftigen Verkehrsgeschehen bestméglich abge-
bildet, wobei die Ergebnisse zweier Szenarien genauer
vorgestellt werden (Trend- und Mafinahmenszenario der
Variante A).

2.4 Vorgangsweise

Ausgehend vom Bezugsjahr 2003 wurden zwei Szenarien
einer moglichen Entwicklung des Verkehrsgeschehens
erarbeitet, die als Zeithorizont das Jahr 2035 haben. Diese
Szenarien werden als Trendszenario und Mafinahmen-
szenario bezeichnet.

* Trendszenario: Fortschreibung der bereits projektierten
bzw. sehr wahrscheinlich zu erwartenden Mafinahmen

* Mafinahmenszenario: Trendszenario plus zusitzliche
verkehrsmindernde Mafinahmen

Wihrend das Trendszenario eine Entwicklung mit grofler
Wahrscheinlichkeit skizziert, beinhaltet das Mafdnahmens-
zenario MafSnahmen der Infrastruktur, der Verkehrsorgani-
sation und der Kostenwahrwahrheit, die eine Anniherung
zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung unterstiitzen.
Die modellmiflige Beschreibung der Verkehrsnachfrage
und des Verkehrsangebots des Bestandes wurde auf Basis des
sogenannten Verkehrsmodells Wien der Wiener Magistrats-
abteilung 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung mit
Hilfe der Verkehrsmodellierungssoftware VISEM/VISUM
der deutschen Planung Transport und Verkehrs AG (PTV)
iiberarbeitet und weiterentwickelt. In diesem Verkehrs-
modell sind die Verkehrssysteme Fuflgingerverkehr,
Radverkehr, 6ffentlicher Verkehr und motorisierter Indivi-
dualverkehr (Lenker und Mitfahrer) beriicksichtigt und
abgebildet [18]. Im Untersuchungsgebiet (Wien, Nieder-
osterreich und nérdliches Burgenland) wird das Verkehrs-
verhalten anhand von verhaltenshomogenen Personen-
gruppen und ihre Aktivititen- und Verhaltensmuster
abgebildet. Es gliedert sich in die Stufen Verkehrserzeugung,
Verkehrsverflechtung (Zielwahl), Verkehrsmittelwahl und
Verkehrswegewahl. Dieses Modell ist fiir das Planungsgebiet
mafinahmenempfindlich und prognosefihig.

Das Planungsgebiet ist in 404 Verkehrszellen unterteilt. Die
Verkehrsbeziehungen der angrenzenden Regionen (Unter-
suchungsgebiet) zum Planungsgebiet sind auf Basis von
Zihlungen und Befragungen fiir den Bestand hochge-
rechnet und fiir die Zukunftsszenarien fortgeschrieben
worden. Ausgehend vom Bestand wurde die Entwicklung
der Rahmenbedingungen bestehend aus Strukturdaten,
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Maf$nahmen, Charakeeristiken und Verhaltensparameter
fiir beide Zukunftsszenarien im Verkehrsmodell eingegeben
und die Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen fiir das
Jahr 2035 simuliert. Fiir das MafSnahmenszenario wurden
verschiedene Varianten und Mafinahmenpakete durchge-
rechnet und die Ergebnisse bei Workshops mit der projekt-
begleitenden Arbeitsgruppe riickgekoppelt und gegebenen-
falls adaptiert. Die Auswirkungen des Verkehrs fiir das
Planungsgebiet sind anhand wesentlicher Indikatoren
dargestellt (Verkehrsmengen, Emissionen, Energiever-
brauch, Reisezeit, Verkehrslirm und Verkehrssicherheit).
Fiir diese Indikatoren wurde ein sogenannter Nachhaltig-
keitsindex entwickelt, mit dem der Bestand und die Ergeb-
nisse der beiden Szenarien evaluiert werden.
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3 Systemabgrenzung und Definition der Szenarien

3.1 Systemabgrenzung

Die Berechnungen und dargestellten Ergebnisse bediirfen
einer klaren Abgrenzung des Untersuchungsrahmens.
Innerhalb dieser Grenzen werden die relevanten Ursache-
Wirkungszusammenhinge abgebildet. Es ist zwischen
raumlicher, inhaltlicher und zeidicher Abgrenzung zu
unterscheiden:

Riumliche Abgrenzung

Das betrachtete Planungsgebiet umfasst Wien und sein
Umland (Niederdsterreich und das nérdliche Burgenland)
gemifd Abbildung 1. Die Regionen auflerhalb des Planungs-
gebietes werden in dem Mafd beriicksichtigt, soweit verkehr-
liche Beziehungen mit dem Planungsgebiet vorhanden sind
(entspricht dem Untersuchungsgebiet). Dabei handelt es
sich um Ziel-, Quell- oder Durchgangsverkehr (das ist zum
Beispiel ein Weg von Bratislava nach Wien = Zielverkehr,
ein Weg von Wien nach Bratislava = Quellverkehr oder ein
Weg von Bratislava nach Miinchen = Durchgangsverkehr).
Die quantifizierten Ergebnisse und der Nachhaltigkeits-
index beziehen sich nur auf das Planungsgebiet nach dem
Territorialprinzip, das bedeutet, dass z. B. eine Fahrt von
Gyor nach Wien in seiner verkehrlichen Auswirkung auf
seiner gesamten Strecke behandelt wird, die Darstellung der
Auswirkungen aber nur im Planungsgebiet selbst erfolgt (in
diesem Fall zwischen Wien und der ungarischen Staats-
grenze).

Abbildung 1: Darstellung des Planungsgebietes und der
angrenzenden Raume (Untersuchungsgebiet)
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Inhaltliche und zeitliche Abgrenzung

Die verkehrlichen Auswirkungen der zukiinftigen Ent-
wicklung im Planungsgebiet werden in zwei Szenarien
unterschieden und dem Bestand gegeniibergestellt. Die
Verkehrsnachfrage beinhaltet den Personenverkehr aller
Hauptverkehrsmittel (motorisierter Individualverkehr,
offentlicher Verkehr, Radverkehr, Fulgingerverkehr). Der
Straflengiiterverkehr ist insoweit beriicksichtigt, als er die
Wegewahl des motorisierten Individualverkehr beeinflusst.
Die Auswirkungen bei den Ergebnissen (Lirm, Abgase,
Energie, Reisezeiten usw.) beziehen sich auf den Personen-
verkehr im Planungsgebiet. Im Nachhaltigkeitsindex wird
der Straflengiiterverkehr mit dem Indikator , Transportzeit
fiir Giiter“ beriicksichtigt. Die zeitliche Verteilung und die
Wegzwecke der Verkehrsnachfrage, das Fahrplanangebot im
offentlichen Verkehr und somit das Ergebnis der Studie
bezieht sich auf einen durchschnittlichen Werktag. Die
angegebenen Mengen des Bestandes bezichen sich auf das
Jahr 2003, jene des Trendszenarios und des Mafinahmen-
szenarios auf das Jahr 2035.

3.2 Bestand 2003

Im Bestand wird das Personenverkehrsgeschehen und
dessen Auswirkungen fiir einen durchschnittlichen Werktag
des Jahres 2003 abgebildet. Der modellierte Bestand wurde
mit den tatsichlichen Verkehrsverhiltnissen im Untersu-
chungsgebiet des Jahres 2003 anhand von Zihldaten an
Straflenquerschnitten und Fahrgastfrequenzen verglichen
und bildet ihn zufriedenstellend ab. Diese Riickkopplungs-
moglichkeit erméglicht die Kalibrierung des Modells. Der
Bestand ist Ausgangspunkt fiir die weitere Entwicklung der
Rahmenbedingungen und Vergleichsbasis fiir die Auswir-
kungen als Folge der untersuchten Szenarien.

3.3 Trendszenario 2035

Fiir das Trendszenario wurden die Rahmenbedingungen so
festgelegt, wie sich die Entwicklung aus heutiger Sichtam
wahrscheinlichsten bis zum Jahr 2035 gestalten wiirde,
ohne dass einschneidende Mafinahmen gesetzt werden
(,business-as-usual“). Das bedeutet aber nicht, dass fiir
dieses Szenario keine Mafinahmen gesetzt werden. So verin-
dert sich das Infrastrukturangebot gemifl den Ausbau-
plinen der Verkehrskonzepte, die riumliche Entwicklung
(z. B. Siedlungstitigkeit, Standorte von Einkaufszentren,
Arbeitsplatzstandorte) wurde entsprechend den vorlie-
genden Prognosen angenommen. Die Verkehrsteilnehmer
reagieren auf diese Verinderungen der Rahmenbedin-
gungen durch Verhaltensinderungen. Bei der Durchrech-
nung der Szenarien hat sich gezeigt, dass die Ergebnisse auf
die zukiinftige Entwicklung der Wegehiufigkeit (Anzahl der
Wege, die eine Person an einem Tag zuriicklegt) sehr sensi-
bel reagieren. Da die Prognose dieser Eingangsgrofie in der
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projektbegleitenden Arbeitsgruppe heftig diskutiert wurde,
einigte man sich darauf, einen méglichen Entwicklungs-
spielraum abzustecken (Variante A und Variante B). Die
beiden Entwicklungen sollen dabei eine obere und untere
Schranke darstellen. Dem grundsitzlichen Gedanken
folgend, dass im Trendszenario im Zweifelsfalle stets eine
eher dynamischere Entwicklung angenommen wird, werden
die Resultate im Kapitel ,,Ergebnisse® von Variante A detail-
liert vorgestellt.

3.4 MaBnahmenszenario 2035

Fiir das Mainahmenszenario wurde im Gegensatz zum
Trendszenario ein Mafinahmenpaket im Hinblick auf eine
nachhaltige Verkehrsentwicklung vorgesehen, dass die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrsgeschehens einer nach-
haltigen Entwicklung annihern soll. Dabei wurde nach dem
Motto ,, Verstiirkung der Attraktivitiit der alternativen
Verkehrsmittel Fufigingerverkehr, Radverkehr und dffentlicher
Verkehr “vorgegangen. Somit kénnen negative Auswir-
kungen des Trendszenarios reduziert und positive Auswir-
kungen verstirkt werden. Das Mafinahmenszenario umfasst
Mafinahmen fiir alle Verkehrsmittel. Es beinhaltet:

e Forderung von emissionsarmen Kraftfahrzeugen

* Einfiihrung einer flichendeckenden Stralenmaut auf
allen Straflentypen fiir den motorisierten Individualver-
kehr. Die Streckenmaut sieht fiir den Pkw-Verkehr
folgende Tarife vor: 0,04 €/km innerhalb Wiens und
0,02 €/km auflerhalb Wiens, zu Spitzenzeiten (von
Montag bis Freitag von 7:00 bis 9:00 Uhr und von
16:00 bis 19:00 Uhr) eine Verdoppelung des Preises.
Maut wird vollautomatisch eingehoben

* Riickstellung einiger Ausbauvorhaben des Trend-
szenarios

* Angebotssteigerungen und Beschleunigungsmafl-
nahmen im éffentlichen Verkehr

* innerstidtisch Attraktivierung das Fuflginger- und
Radwegenetzes

e Kampagnen zur Bewusstseinsbildung und Férderung
von ressourcenschonendem Verkehrsverhalten.

Da die zeitliche Realisierung iiber den relativ langen
Betrachtungszeitraum die Siedlungsentwicklung und das
Verkehrsverhalten beeinflusst, wurde auch die zeitliche
Umsetzung relevanter Maffnahmen definiert.
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4 Rahmenbedingungen

Als zentrale Einflussgroflen sind die Entwicklung der
Wohnbevolkerung, ihrer Altersstruktur und der Beschifti-
gung, das Mobilititsbediirfnis, die Motorisierung, die Sied-
lungsentwicklung sowie die wirtschaftliche Entwicklung zu
nennen. Dariiber hinaus sind die Kosten fiir Mobilitit, das
Infrastrukturangebot im Untersuchungsgebiet und die tech-
nische Weiterentwicklung bei den Fahrzeugen relevant.

4.1 Bevolkerungsentwicklung und gesellschaft-
liche Rahmenbedingungen

Eine grundlegende Eingangsgrofe fiir das zukiinftige
Verkehrsgeschehen im Planungsgebiet stellt die Bevélke-
rungsentwicklung und ihre Verteilung in der Region dar.
Abbildung 2 zeigt die Entwicklung der Wohnbevélkerung
fiir den Zeitraum von 1985 bis 2035. Diese Prognose basiert
auf den Ergebnissen der Hauptvariante der Bevélkerungs-
vorausschitzung fiir die 8sterreichischen Bundesldnder bis
2050 [07]. Dieser Hauptvariante liegt ein optimistisches
Ansteigen des Fertilititsniveaus von 1,34 auf 1,50 Kinder
pro Frau zu Grunde. Die Lebenserwartung steigt bei
Minnern bis zum Jahr 2035 aufknapp iiber 82 Jahre, bei
Frauen auf knapp iiber 87 Jahre. Die Migrationsstrome
werden auf Basis der Entwicklung der Jahre 1996 bis 2000
abgeleitet, die jahrliche internationale Zuwanderung nach
Osterreich betrigt lingerfristig 80.000 Personen pro Jahr.
Zusammen ergeben diese Rahmenbedingungen ein leichtes
Wachstum der Einwohnerzahl im Untersuchungsgebiet um
250.000 Personen oder plus 7%, wobei sich das Wachstum
in der Stadt Wien dynamischer entwickelt als in Nieders-
sterreich und im nérdlichen Burgenland.

Abbildung 2: Entwicklung der Wohnbevélkerung
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Ausgehend von der Gesamtentwicklung der Wohnbevélke-
rung ist in weiterer Folge die riumliche Verteilung (Sied-
lungsstrukeur) abzuschitzen. Abbildung 3 zeigt die relative
Verinderung der Bevolkerungsverteilung fiir Wien
zwischen 2001 und 2035. Diese Prognose basiert auf den
Ergebnissen der Bevolkerungsvorausschitzung nach Teilge-
bieten der Wiener Stadtregion [09]. Die Verteilung spiegelt
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die Baulandverfiigbarkeit der einzelnen Bezirke wider. In
den Bezirken nordéstlich der Donau ist das stirkste
Wachstum zu erwarten, in den bereits dicht verbauten
Bezirken ist nur wenig Verinderung méglich, in den
Bezirken 1 und 20 eine leichte Abnahme anzunehmen.

Abbildung 4 zeigt die relative Verinderung im Umland.
Diese Prognose basiert auf den Arbeiten der 6sterreichi-
schen Raumordnungskonferenz und den Erhebungen der
Statistik Austria [04, 05 und 23]. Fiir das unmittelbar an
Wien angrenzende Umland konnte auch auf Prognosen,

die fiir die Stadt Wien angestellt wurden, zuriickgegriffen
werden [09]. In diesen an Wien angrenzenden niederdster-
reichischen Bezirken ist das Wachstum am dynamischsten,
dies entspricht einer verkehrserzeugenden dezentralen Sied-
lungsentwicklung. Besonders hervorzuheben sind die
Bezirke nordwestlich und siidlich von Wien. In den Rand-
regionen des Planungsgebietes kommt es in einigen Bezir-
ken zu leichten Abnahmen. Gegen diesen Trend entwickeln
sich trotz Randlage der Raum Amstetten und Waidhofen an
der Ybbs, das nordliche Weinviertel sowie der Raum Eisen-
stadt, Wiener Neustadt und Mattersburg. Im Bezirk

St. Pélten/Land und im Tullnerfeld wichst die Bevélkerung.

Abbildung 3: Veranderung der Verteilung der Wohnbevdélkerung
(Siedlungsstruktur) in Wien auf Bezirksebene 2003 bis 2035
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Abbildung 4: Veranderung der Verteilung der Wohnbevoélkerung
(Siedlungsstruktur) in Niederdsterreich und im Nordburgenland
2003 bis 2035
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Eine deutliche Verinderung der Aufteilung der Wohnbevsl-
kerung nach Altersklassen fiir Wien und das Umland zeigt
die Prognose fiir das Jahr 2035 (Abbildung 5). Diese Auftei-
lung wird ausgehend von der bestehenden Altersverteilung
der Bevolkerung, der Lebenserwartung, der jahrlichen
Geburtenrate und der Migration errechnet. Die Darstellung
— unterschieden nach drei Altersklassen —zeigt sowohl in
der Stadt als auch im Umland einen starken Anstieg des
Anteils der Personen ilter als 65 Jahre. Dieser Anteil wird im
Jahr 2035 in Wien ein Viertel der Gesamtbevélkerung
betragen, im Umland ist dieser Anteil noch grofler. Diese
Entwicklung geht hauptsichlich zu Lasten des Anteils der
Personen im erwerbsfihigen Alter zwischen 15 und 65
Jahren. Der Anteil der unter 15 Jihrigen bleibt im Gegen-
satz dazu im gesamten Planungsgebiet stabil.

Abbildung 5: Aufteilung der Wohnbevélkerung nach Altersklassen
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Die Aufteilung der Wohnbevélkerung nach Erwerbstitig-
keit und Pkw-Verfiigbarkeit lisst eine starke Verschiebung
erwarten (Abbildung 6). Nichterwerbstitige Personen sind
Pensionisten, Arbeitslose und im Haushalt titige Personen.
Die Erwerbsquote der Personen im erwerbsfihigen Alcer
steigt bis zum Jahr 2035 von derzeit 67% auf voraussichtlich
79% an [02]. Diese Entwicklung lisst den Anteil der Niche-
erwerbstitigen in Wien trotz des deutlichen Anstiegs des
Anteils der Gruppe der iiber 65 Jihrigen nur geringfiigig um
einen Prozentpunkt steigen, im Umland um fiinf Prozent-
punkte. In der Gruppe der Nichterwerbstitigen kommt es
auf Grund der Zunahme der Motorisierung der Bevolke-
rung (siche Kapitel 4.5) zu einer grofen Verschiebung des
Verhiltnisses zwischen Nichterwerbstitigen mit und ohne
Verfiigbarkeit eines Personenkraftwagens. Der Anteil jener
Nichterwerbstitigen, die einen Personenkraftwagen
besitzen steigt in Wien von 11% auf 15% und im Umland
von 21% auf 34%.

Trotz Anstiegs der Erwerbsquote sinkt aufgrund der Ver-
schiebungen in der Altersverteilung der Anteil der Erwerbs-
titigen an der Gesamtbevolkerung (minus 10 Prozent-
punkte in Wien und minus 5 Prozentpunkte im Umland).
Auch in dieser Gruppe steigt der Anteil jener Personen, die
iiber einen Personenkraftwagen verfiigen, an. Da bereits
heute dieser Anteil grofer ist als in der Gruppe der Nichter-
werbstitigen, ist diese Verschiebung nicht so dramatisch.
Wie auch bei der Altersverteilung, bleibt der Anteil der
Schiiler und sonstigen Kinder im Planungsgebiet stabil.

Abbildung 6: Aufteilung der Wohnbevoélkerung nach Erwerbs-
tatigkeit und Pkw-Verfiigbarkeit
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4.2 Mobilitatsnachfrage

Die Entwicklung der Mobilitit der Bevélkerung im
Planungsgebiet — ausgedriickt in Anzahl der Wege pro
Person und Werktag — ist die wesentliche Eingangsgrofie fiir
die Berechnung der kiinftigen Verkehrsmengen. Abbildung
7 zeigt einen Bestand an 2,9 Wegen pro Person und Werktag
im Planungsgebiet [26]. In den Vereinigten Staaten von
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Amerika betriigt dieser Wert schon heute 4,4 Wege pro
Person und Werktag [20]. Selbst wenn man Personen-
gruppen, wie z. B. erwerbstitige Minner, oder Regionen
mit vergleichbarer Siedlungscharaketeristik, z. B. Siedlungs-
dichte, gegeniiberstellt, sind US-Biirger mobiler als die
Osterreicher. Fiir Osterreich ist eine dhnliche Entwicklung
zu erwarten, da sich die Rahmenbedingungen den US-
amerikanischen Verhiltnissen annihern. Hinzu zihlt die
Siedlungsentwicklung, die Entwicklungen am Arbeits-
markt, im Freizeitsektor und der Trend vom bediirfnisorien-
tierten zum erlebnisorientierten Einkauf.

Im Rahmen der Workshops mit der projektbegleitenden
Arbeitsgruppe wurde vereinbart, fiir die Entwicklung der
Tageswegehiufigkeit (Anzahl der durchschnittichen Wege
pro Person und Tag) zwei Varianten anzunehmen. Im
Trendszenario A wiichst die Anzahl der Wege pro Person
und Tag stiirker an und halbiert die heutige Differenz der
Wegeanzahl zwischen den US-Biirgern und den Osterrei-
chern. Im Trendszenario B wichst die Tageswegehiufigkeit
bis zum Jahre 2035 moderater um 10% bezogen auf den
heutigen Wert in Osterreich. Durch die ordnungspoliti-
schen Maflnahmen (Kapitel 3.4), die diese Rahmenbedin-
gungen beeinflussen, wird fiir das Mafinahmenszenario ein
geringeres Wachstum der Weganzahl prognostiziert als im
Trendszenario.

Abbildung 7: Tageswegehaufigkeit der Wohnbevolkerung im
Planungsgebiet - Werktagsverkehr
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Abbildung 8 zeigt die Verteilung der Wege nach Personen-
gruppen und Wegzwecken der Wohnbevélkerung im Unter-
suchungsgebiet fiir die Jahre 2003 (Bestand) [25] und 2035.
Trotz Erhéhung der Erwerbsquote nimmt bei Betrachtung
aller Personen der Anteil der Wege von und zur Arbeit ab, da
gleichzeitig der Anteil der Pensionisten ansteigt. Der Anteil
der Wege zwecks Erledigung und Einkauf nimmt stark zu.
Dies ist auf die Erhéhung des Anteils der Pensionisten und
der Verschiebung des Anteils der Einkaufswege zu Lasten
der Freizeitwege (Trend: weg von Naherholungsgebieten hin
zu Einkaufszentren) zuriickzufiihren. Betrachtet man die
Entwicklung innerhalb einzelner Personengruppen, setzt
sich der Gesamttrend ebenfalls fort. In allen Personen-
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gruppen steigt der Anteil des Wegzweckes Erledigung und
Einkauf. Eine Ausnahme bildet hier nur der Anteil des
Wegzweckes Freizeit der nicht Erwerbstitigen, der leiche
ansteigt. Die Verinderungen der Wegzwecke bedeutet
natiirlich auch eine andere Entwicklung der Fahrtziele, z. B.
weg von Naherholungsgebieten hin zu Einkaufszentren.

Abbildung 8: Verteilung der Wegzwecke der Wohnbevodlkerung
im Planungsgebiet - Werktagsverkehr

4.3 Entwicklung der Erwerbstatigen

Die Zahl der Beschiftigten ist ausschlaggebend fiir die
Anzahl der Wege mit dem Zweck von und zur Arbeit und
wirkt sich auch auf das Haushaltseinkommen und damit auf
die Mobilitit aus. Abbildung 9 zeigt die Prognose zur
Entwicklung der Erwerbsquote der Personen im erwerbs-
fihigen Alter [02]. Besonders im Vergleich zu den skandina-
vischen Staaten ist die Erwerbsquote in Osterreich mit 67%
im Jahr 2000 relativ niedrig. Eine Angleichung der Erwerbs-
quote ist bis ins Jahr 2035 zu erwarten. Diese Entwicklung
wird vor allem durch die Anhebung des realen Pensionsan-
trittsalters und dem zunehmenden Anstieg des Anteils
berufstitiger Frauen verursacht. Weniger wahrscheinlich ist
das niedrigere und mittlere Szenario. Es bildet jene
Entwicklung ab, wenn in der Zwischenzeit wenige oder
keine ordnungspolitischen Mafinahmen zur Pensionssiche-
rung gesetzt werden. Fiir die Mobilititsszenarien des
Projektes wird eine Erwerbsquote von 79% im Jahr 2035
angenommen.
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Abbildung 9: Entwicklung der Erwerbsquote in Osterreich
(15 - 65 Jahrige)
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4.4 Tageszeitliche Verteilung des Verkehrs

Die zeitliche Verteilung der Wege iiber einen Werktag, die
sogenannte Tagesganglinie, erfihrt voraussichtich ebenfalls
eine Verinderung bis 2035 (Abbildung 10). Die Aktivititen
werden sich zunehmend homogener iiber einen Tag vertei-
len. Dies wird durch die weiter zunehmende freie Wahl der
Arbeitszeit und durch die Liberalisierung der Ladensff-
nungszeiten hervorgerufen. Zusitzlich verschieben sich
auch Aktivititen in die spiteren Abendstunden. Die ausge-
prigte Morgen- und Abendspitze in der Verkehrsnachfrage
(heute 7%-Anteil der Tagesverkehrsmenge in Spitzen-
stunden) verflacht sich, sodass nur noch 6% der Verkehrs-
menge auf diese Stof§zeiten entfillt. Die Nachtstunden mit
sehr geringem Verkehrsaufkommen verringern sich von
heute 8 Stunden auf 7 Stunden.

Abbildung 10: Entwicklung der relativen Tagesganglinie
(Werktagsverkehr), beispielhaft dargestellt anhand der Zahistelle
Maodling (A2)
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4.5 Motorisierung

Der Motorisierungsgrad, ausgedriickt in Pkw pro 1000
Einwohner, ist ein Maf fiir die Verfiigbarkeit des Verkehrs-
mittel Pkw in der Bevélkerung und beeinflusst so die
Verkehrsmittelwahl. Seit der Markteinfithrung des Perso-
nenkraftfahrzeugs steigt die Motorisierung stetig an. Diese
Entwicklung wird in Zukunft abgebremst. Basierend auf
den Shell Szenarien des Pkw-Bestandes in Osterreich bis
zum Jahr 2020 [24], den Arbeiten fiir den Generalverkehrs-
plan Osterreich [03] und den Landesverkehrskonzepten in
Wien und Niederdsterreich wurde eine Prognose fiir das
Untersuchungsgebiet erstellt, wobei die Entwicklung der
Stadt Wien und des Umlandes getrennt behandelt wurde
(Abbildung 11). Fiir Wien steigt demnach der Motorisie-
rungsgrad bis 2035 voraussichtlich auf 567 Pkw/1000 Ein-
wohner, fiir das restliche Planungsgebiet auf 725 Pkw/
1000 Einwohner. Der in Wien niedrigere Prognosewert ist
folgendermaflen zu begriinden: die Notwendigkeit, einen
Personenkraftwagen in Wien zu besitzen ist wegen des guten
Angebots an ffentlichen Verkehrsmitteln weitaus geringer
als im lindlichen Umland. Zusitzlich wirkt sich der Stell-
platzmangel in Wien aus.

Abbildung 11: Entwicklung des Motorisierungsgrades
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4.6 Wirtschaftliche Entwicklung

Die wirtschafiliche Entwicklung des Planungsgebietes ist
mit dem Verkehrsaufkommen in vielerlei Hinsicht ver-
kniipft. Wirtschaftliche Prosperitit ist Vorraussetzung fiir
die Anschaffung eines Pkws, Wachstumsraten im Freizeit-
und Einkaufsverkehr und beeinflusst die zuriickgelegte
Fahrtweite. Die Prognose fiir das reale Bruttoinlandspro-
dukt wurde auf Basis der Arbeiten der eingesetzten Kom-
mission fiir ein Gutachten zur lingerfristigen Sicherung des
Pensionssystems [02] und den mittelfristigen Vorausschit-
zungen des Instituts fiir héhere Studien [10] abgeleitet.
Beide Arbeiten zeichnen eine optimistische Prognose der
lingerfristigen wirtschaftlichen Entwicklung Osterreichs,
die etwa dem bisherigen Trend seit dem Jahre 1990 ent-
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spricht (Abbildung 12). Diese Entwicklung setzt voraus,
dass es zu keinen preisrelevanten Engpissen in der Versor-
gung mit Konsumgiitern kommt. Aus diesen Prognosen
kann abgeleitet werden, dass auch in den nichsten 30 Jahren
die wirtschaftliche Entwicklung das Verkehrsautkommen
nicht limitieren oder gar reduzieren wird.

Abbildung 12: reales Bruttoinlandsprodukt Osterreich
(Preisbasis 1995)
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4.7 Entwicklung der Antriebstechnologie

Auf Basis der Prognosen von Verkehrsnachfrage-, Ver-
brauchs- und CO;-Szenarien fiir den weltweiten Verkehr bis
2100 [15] und den Szenarien des Pkw-Bestandes in Oster-
reich bis zum Jahr 2020 [24] wurde gemeinsam mit der
projektbegleitenden Arbeitsgruppe eine Prognose fiir Oster-
reich erarbeitet (Abbildung 13). Der Anteil an Dieselfahr-
zeugen am Pkw-Bestand steigt voraussichtlich weiter an,
wenn auch etwas weniger dynamisch und wird bis zum Jahr
2035 fast zwei Drittel erreichen. Fiir biogene Dieselkraft-
stoffe wird bis zum Jahr 2035 eine Marktanteil von 5%
erwartet. Der Anteil, der mit Ottomotor angetriecbenen
Pkw, sinkt voraussichtlich auf unter ein Drittel ab.

Parallel dazu kommt es zu einer Forcierung der Entwicklung
von alternativen Kraftstoffen und Antrieben. Ab dem Jahr
2015 beginnt der Markteintritt von Zero-Emission-Fahr-
zeugen, die eine Marktdurchdringung von 10% im Trend-
szenario 2035 erreichen. Durch gezielte Férderung im
Mafinahmenszenario erreichen Zero-Emission-Fahrzeuge
einen Marktanteil von 15% im Jahr 2035. Biogene Kraft-
stoffe werden durch Férderung begiinstigt, und erzielen
einen Marktanteil von 10%. Im wesentlichen handelt es
sich dabei um Kraftstoffe fiir Dieselfahrzeuge.

Mobilitats-Szenarien 2035

Abbildung 13: Anteile der Antriebstechnologien in der
Pkw-Fahrzeugflotte
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Die Reduktion der Emissionen und des Kraftstoffver-
brauchs bei Pkw durch den technischen Fortschritt wird auf
Basis der Empfehlungen fiir Wirtschaftlichkeitsunter-
suchungen an Straflen [06] fortgeschrieben. Bei Otto-
Motoren kénnen die starken Emissionsreduktionen, die bei
den Schadstoffen CO, HC und NOx in den letzten

10 Jahren erreicht wurden bis zum Jahr 2010 fortgesetzt
werden, danach nimmt das Einsparungspotential etwas ab
(Abbildung 14). Fiir CO,-Emissionen und den Kraftstoft-
verbrauch fille der Riickgang deutlich geringer aus, da hier
die steigende Motorleistung, das Gewicht und die Sonder-
ausstattungen der Fahrzeuge einen Teil der erzielten Ein-
sparungen ausgleicht.

Bei den Dieselfahrzeugen ist eine dhnliche Entwicklung zu
erwarten (Abbildung 15). Die Reduzierungspotentiale sind
allerdings geringer als beim Otto-Motor. Bei Dieselfahr-
zeugen sind vor allem Partikel-Emissionen zu beriicksich-
tigen, welche im Jahr 2035 voraussichtlich auf ein Viertel
der Werte von 2003 reduziert werden kénnen (durch
Rufifilter und motorische Maf§nahmen).

Abbildung 14: Abminderungsfaktoren fiir Emissionen von
Otto-Motoren (Pkw), Basisjahr = 1990
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Abbildung 15: Abminderungsfaktoren fiir Emissionen von Motorisierter Individualverkehr
Diesel-Motoren (Pkw), Basisjahr = 1990
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Fiir das Trendszenario ist im Bereich des StrafSenneubaus
von Autobahnen und Schnellstrafen (Abbildung 16 und
Abbildung 17) die Umfahrung Wien mit einer Verbindung
von der A22 bei Korneuburg (Donauuferautobahn) bis zur
- |ar A2 bei Vésendorf (Stidautobahn), die Errichtung der A5
(Nordautobahn) zwischen Wien und Tschechien, die
Schnellstrafle zwischen Wien und der Slowakei sowie die
e Verbindung zwischen Eisenstadt und der Slowakei hervor-
P — zuheben. Neben diesen vier groflen Projekten werden
ot | Prognoas s (i voraussichtlich eine Reihe von punktuellen Mafinahmen
e e = wie Ortsumfahrungen, die Schaffung von neuen Grenz-
COZ Kraflsloft = = €0 = = HE MO = = -Parkel iibergingen in die Slowakei und Anbindungen zwischen
dem innerstidtischen Straflennetz in Wien und der oben
genannten Umfahrung von Wien realisiert.
Neben dem Straflenneubau kommt es dem wachsenden
Verkehrsdruck entsprechend zu einer Reihe von Strafenaus-
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4.8 Entwicklung des Infrastrukturangebots bauten zur Kapazititserweiterung der bestechenden Strafien,

wie die Errichtung eines zusitzlichen Fahrstreifens auf der
Der Ausbau des Infrastrukturangebots im Planungsgebiet A22 (Donauuferautobahn), der A4 (Ostautobahn), der A2
wurde basierend auf den aktuellen Verkehrskonzepten auf (Stidautobahn) im stadtnahen Bereich sowie auf der Al
Bundes- und Landesebene [01, 03, 11 und 12] mit der (Westautobahn) im gesamten Planungsgebiet. Auch die
projektbegleitenden Arbeitsgruppe diskutiert und auf Kapazititen der Verbindungen von Wien nach Krems und
Grund der aktuellen Entwicklungen adaptiert. Hollabrunn werden ausgeweitet.

Ay d _ 2
== Ausbau gemal Verkehrskonzepten
© BEV - 2004, Vervielfaltigung mit Genehmigung des BEV == Neubau gemaf Verkehrskonzepten
Bundesamtes fir Eich- und Vermessungswesen in Wien, EB 2004 / 00297 Zusatzlicher Neubau gemal Workshop-Diskussion
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Abbildung 17: Zusatzliche hochrangiges StraBeninfrastrukturangebot im Umland bis 2035

= = b
8

|]_

b . )
C3 R AR
a1 > =3
= "T..l} = [ =.
il i i ¢
. - - P
lbamy » -l L4

2 BEY - 2004, Vervielfaltigung mit Genehmigung des BEW

Bundesamtes fir Eich- und Vermessungswesen in Wien, EB 2004 / 00257

4

== Ausbau gemal Verkehrskonzepten
== Neubau gemal: Verkehrskonzepten
Zusdtzlicher Neubau gemal Workshop-Diskussion

Das Mafinahmenszenario unterscheidet sich vom Trend-
szenario insofern, als folgende Projekte nicht realisiert
werden: Die zweite Siideinfahrt (A3) von Miinchendorf
nach Rustenfeld zur S1, die Verbindung von der A23 (Siid-
osttangente) zur S1 bei der Hansonkurve, die Schnellstraf3e
von Wien zur Slowakei durch das Marchfeld und die
siebente Donaubriicke bei Fischamend.

Offentlicher Verkehr

Trend- und Maflnahmenszenario:

Im Bereich des Schienenausbaus sind im Umland von Wien
die neue Verbindung nach St. Pélten und von Eisenstadt
nach Sopron hervorzuheben. Zudem werden einige weitere
Strecken reaktiviert bzw. attraktiviert. Innerstidtisch wird
beim Infrastrukcturangebot zwischen Trend- und Mafinah-
menszenario unterschieden. Im Trendszenario (Abbildung
18) erfolgt bis zum Jahr 2035 die Fertigstellung der vierten
Ausbauphase der Verlingerung der Linie U1 bis Leopoldau
im Norden und bis Rothneusiedl im Siiden, der Verlinge-
rung der Linie U2 im Osten bis Flugfeld Aspern sowie der
Linie U6 bis Rendesvouzberg nach Norden.

ausschlieflich im MafRnahmenszenario:
Im Mafinahmenszenario erfolgt neben den Mafinahmen des

Trendszenarios ein weiterer Ausbau bzw. eine Angebots-

Mobilitats-Szenarien 2035

attraktivierung (Abbildung 19) fiir den 6ffentlichen
Verkehr: Die Errichtung der Linie U5 von Hernals bis zum
Zentralbahnhof Wien iiber Aspanggriinde unter Mitver-
wendung der Trasse der Linie U2 zwischen Schottentor und
Karlsplatz. Die Linie U2 wird von Nordosten kommend ab
dem Schottentor auf einer neuen Trasse nach Siiden zum
Wienerberg gefiihrt und erhilt an der Endstelle eine
Verkniipfung mit der Linie U6. Die S-Bahnlinie S45 wird
nach Stidosten bis zur Schnellbahnlinie S80 verlingert und
erhilt eine Verkniipfung mit den U-Bahnlinien U1 und U2.
Im Mafinahmenszenario wird auch das Straflenbahnnetz
grof8ziigig ausgebaut: Die Strafenbahnlinie 6 wird nach
Schwechat verlingert. Eine neue Stralenbahnlinie 11
verbindet das Stadion mit dem Friedrich Engelsplatz und
ersetzt die Autobuslinie 11A. Eine neue Straflenbahnlinie
16 verbindet Floridsdorf mit dem Asperner Siegesplatz. Die
Strallenbahnlinie 25 wird bis Groff Enzersdorf verlingert,
die Straffenbahnlinie 26 bis Flugfeld Aspern. Die Straflen-
bahnlinie 44 wird bis Neuwaldegg verlingert und ersetzt
gemeinsam mit der U-Bahnlinie U5 die Linie 43. Die
Straflenbahnlinie O wird zum Friedrich Engelsplatz verlin-
gert. Gleichzeitig werden optimale Beschleunigungsmafi-
nahmen fiir innerstidtische Bus- und Straflenbahnlinien
umgesetzt. Im Umland wird das Angebot der Verbindungen
mit Regionalziigen um ein Drittel erhsht.
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Abbildung 18: Neue Verbindungen im 6ffentlichen Verkehr in
Wien (Trendszenario 2035)

b be——

Abbildung 19: Neue Verbindungen im 6ffentlichen Verkehr in
Wien (MaBnahmenszenario 2035)
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Nicht motorisierter Individualverkehr

Im Maf$nahmenszenario wird das zu Fufy Gehen und Rad
Fahren attraktiviert. Dies geschieht durch Bevorrangung an
Kreuzungen, der Verbreiterung von Gehsteigen und
Liickenschliisse im Radwegenetz. Durch eine begleitende
intensive Offentlichkeitsarbeit und durch bewusstseins-

bildendes Marketing werden diese Maffnahmen unterstiitzt.

Im Trendszenario sind keine weiteren Mafinahmen fiir den
nicht motorisierten Individualverkehr vorgesehen, da bei
diesem eine Nachfrageabnahme zu erwarten ist.

22

Verkehrsmanagement

Bei der zukiinftigen Entwicklung des Verkehrsmanagements
werden keine Unterscheidungen zwischen dem Trend-
szenario und dem Mafinahmenszenario angenommen.

Die technische Weiterentwicklung bis zum Jahr 2035 im
Bereich des Verkehrsmanagements erlaubt die Online-
Verkniipfung der Daten aller Verkehrssparten und Aufberei-
tung fiir alle Verkehrsteilnehmer in einem dynamischen
Verkehrsinformationssystem. Verkehrsampeln werden
ausschliefllich verkehrsabhingig gesteuert und optimieren
so den Verkehrsfluss. Auf hoherrangigen Straflen verbessern
in den Fahrzeugen eingebaute Abstandskontrollen und
streckenbezogene Geschwindigkeitsiiberwachungen den
Verkehrsfluss und erhéhen so die Kapazititen. Alle diese
Mafinahmen tragen dazu bei, die vorhandene Infrascrukeur
optimal auszunutzen, also die maximal maglichen Kapa-
zitdten auszuschopfen.

In Wien wird das derzeitig bestehende Parkraummanage-
ment (Parkraumbewirtschaftung) auf das gesamte dicht
verbaute Gebiet ausgedehnt. Die dufleren Grenzen der
flichendeckenden Kurzparkzone mit Ausnahmen fiir
Anrainer und Lieferverkehr verlaufen entlang der Schnell-
bahnlinie $45 im Westen der Verbindungsbahn (Schnell-
bahnlinie S15) im Siidwesten und der Siidosttangente im
10. Wiener Gemeindebezirk im Siiden. Auch die dicht
verbauten Gebiete von Simmering, Floridsdorf und Donau-
stadt/Kagran werden zu Kurzparkzonen (Abbildung 20).

4.9 Entwicklung der Preise flir Mobilitat

Grundsitzlich steht der Preis einer Ware mit der Nachfrage-
menge in unmittelbarem Zusammenhang. Dies gilt auch
fiir die Mobilitit. Das Ergebnis der Diskussionen in den
Workshops ergab folgendes Bild: Ohne ordnungspolitische
Eingriffe werden sich im Untersuchungszeitraum fiir beide
Szenarien die Preise real in Relation zum Haushaltsein-
kommen nicht verindern, da keine Verknappungen oder die
Preisentwicklung beeinflussenden Einschnitte zu erwarten
sind. Auf dem ordnungspolitischen Sektor wird ange-
nommen, dass es zu keinen CO»- oder Umweltabgaben
kommt, die sich auf die Preise fiir Mobilitit im Verhiltnis
zum Haushaltseinkommen erhéhend niederschlagen.

Preise fiir motorisierten Individualverkehr

Bei der Preisentwicklung fiir Treibstoffe und Parkgebiihren
wird zwischen dem Trendszenario und dem Mafnahmens-
zenario nicht unterschieden, es kommt zu keinen realen
Verinderungen der Preise. Hier ist jedoch die Ausweitung
der bestehenden Kurzparkzonen anzumerken (Abbildung
20). Zusitzlich wird innerstidtisch eine Stellplatzabgabe in
derselben Hohe auf 6ffentliche Stellplitze in privater Hand
(z. B. bei Einkaufszentren) im Sinne einer Nutznieflerab-
gabe angenommen. Im Mafinahmenszenario wird eine fahr-
leistungsbezogene Maut (,Road-Pricing") auf allen Straflen
eingefiihrt. Dabei wird nach Tageszeit und Region unter-
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schieden. Innerhalb der Stadt Wien sind in der Spitzen-
stunde 8 ct/km und in der Schwachlastzeit 4 ct/km zu
bezahlen, im Umland in der Spitzenstunde 4 ct/km und in
der Schwachlastzeit 2 ct/km. Die Spitzenzeittarife gelten
Montag bis Freitag von 7:00 bis 9:00 Uhr und von 16:00 bis
19:00 Uhr (Abbildung 21).

Abbildung 20: Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung
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Preise fiir 6ffentlichen Verkehr

In beiden Szenarien findet die volle Liberalisierung im
offentlichen Verkehr statt, es kommt real zu keinen Verin-
derungen bei den Preisen im 6ffentlichen Verkehr. Das
Fahrkartenangebot mit Zeitkarten und das Verkehrsunter-
nehmen tibergreifende Fahrkartenangebot im gesamten
Planungsgebiet wird als unverindert angenommen.

Mobilitats-Szenarien 2035

4.10 Sonstige verkehrsrelevante Entwicklungen

Neben den in den vorangehenden Kapiteln beschriebenen
verkehrsrelevanten Entwicklungen werden nachfolgend
weitere Trends aufgezeigt, die die Verkehrsnachfrage beein-
flussen kénnen, wie z. B. der Lebensstil, die Einstellung zu
verkehrsrelevanten Fragen der Bevolkerung im Planungs-
gebiet, die Entwicklung der angrenzenden Regionen
(besonders der Beitrittslinder zur europdischen Union) und
die Entwicklung im Straflengiiterverkehr.

Lebensstil der Wohnbevolkerung

Im Lebensbereich Wohnen hilt der Trend zu Single-Haus-
halten weiter an. So sinkt im Umland die Haushaltsgrofie
auf 2,2 Personen pro Haushalt, in Wien auf 1,8 Personen
pro Haushalt. Mit der Zunahme der Wohnbevélkerung
ergibt sich ein Mehrbedarfan Wohnungen bis 2035 von ca.
24%. Zusitzlicher Wohnraum wird insbesondere in den
Auflenbezirken Wiens im Nordosten der Stadt und den
angrenzenden Gemeinden geschaffen. Im Lebensbereich
Arbeiten ist Teleworking im Jahr 2035 zwar prisent, verrin-
gert aber die Zahl der Arbeitswege nur moderat. Im Lebens-
bereich Freizeit kommt es durch die Reduzierung der
Wochenarbeitszeit zu einer Erth6hung der tiglichen Freizeit
der Erwerbstitigen um 20 - 25 %. Das bewirkt einen
Anstieg vor allem beim Wegzeck Einkauf (,,Erlebnis-Shop-
ping“), der zunechmend mit dem Wegzweck Freizeit
verschmilzt. Entwicklungsachsen fiir Freizeiteinrichtungen
und Einkaufszentren orientieren sich an den neuen hoch-
rangigen und stadtnahem Stralennetz. Diese zu erwar-
tenden Entwicklungen des Lebensstils sind in der Verteilung
der Wohnbevélkerung, der Verteilung der Einkaufs- und
Freizeitstandorte und der Verteilung der Wegzwecke der
Wohnbevélkerung fiir das Jahre 2035 beriicksichtigt.

Einstellung der Bevilkerung

Im Jahre 2035 ist in beiden Szenarien die Zustimmung zu
umweltschonenden Mafinahmen und Verhaltensweisen im
Verkehrsbereich hoch. Es wird jedoch auf Grund dieser
Einstellungsinderung keine realen Verinderungen im
Verhalten der Verkehrsteilnehmer ohne die Umsetzung von
sogenannten Push-and-Pull-Mafinahmen erwartet.

Verkehrsentwicklung des Ziel-, Quell- und Durchgangs-
verkehrs auflerhalb des Planungsgebiets

Die Entwicklung des Personenverkehrs wurde ausgehend
von der bisherigen Verkehrsentwicklung und den Ergeb-
nissen zur Korridoruntersuchung Ostregion [17] weiterent-
wickelt. Die Wachstumsraten bis 2035 bezogen auf das Jahr
2003 betragen demnach fiir den Personenverkehr zwischen
dem Untersuchungsgebiet und Osterreich, den Mitglieds-
staaten der Europiischen Union (Stand 2003) sowie der
Schweiz etwa ein Drittel mehr. Fiir den Ziel- und Quellver-
kehr zwischen dem Planungsgebiet und der Slowakei,
Tschechien, Ungarn sowie den restlichen Mittel- und
Osteuropiischen Staaten ist etwa mit einer Verdreifachung
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zu rechnen. Besonders durch die geographische Nihe der
Ballungsriume Bratislava und Wien, die durch den Wegfall
der Grenzbarrieren in Tagespendeldistanz riicken, ist
zwischen der Slowakei und dem Planungsgebiet der grofite
Zuwachs zu erwarten.

Giiterverkehr

Die Entwicklung des Straflengiiterverkehrs wurde basierend
auf den Arbeiten zur Korridoruntersuchung Ostregion [17]
und der aktuellen Giiterverkehrsprognose [08] weiterent-
wickelt. Die Wachstumsraten bis 2035 bezogen auf das Jahr
2003 betragen demnach fiir den Binnenverkehr innerhalb
Osterreichs, den Ziel- und Quellverkehr zwischen Oster-
reich und den Mitgliedsstaaten der Europiischen Union
(Stand 2003) sowie der Schweiz etwa plus 60%. Fiir den
Ziel- und Quellverkehr zwischen Osterreich und Ungarn ist
ein Zuwachs von 160% und fiir die restlichen mittel- und
osteuropiischen Staaten von iiber 300% zu erwarten. Diese
grof8en Steigerungsraten bedeuten eine Angleichung auf
westeuropiisches Niveau bedingt durch die zunehmende
Arbeitsteilung, den Wegfall von Zsllen und Marktbeschrin-
kungen, die Verlagerung des Giiterverkehrs von der Schiene
auf die Strafle durch den Wegfall von ordnungspolitischen
Regulativen und der Abbau von Handels- und Transport-
hemmnissen an der Grenze.
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5 Ergebnisse

In der vorliegenden Studie wurde das Trend- und Maflnah-
menszenario in jeweils 2 Varianten untersucht. In Variante
A wurde jeweils von einem hohen Mobilitdtswachstum, in
Variante B von einer niedrigeren Mobilitdtswachstum aus
gegangen (siche Kapitel 4.2). Die Ergebnisse sind im
Wesentlichen auf die Variante A bezogen, der Nachhaltig-
keitsindex wurde auch fiir die Variante B ermittelt

(Kapitel 6).

5.1 Verkehrsmittelaufteilung

Sowohl im Trendszenario als auch im MafSnahmeszenario
kommvt es zu Verschiebungen bei der Verkehrsmittelwahl in
Richtung zum motorisierten Individualverkehr (MIV). Dies
giltin der Stadt Wien ebenso wie im Umland, wenngleich
auf einem anderen Niveau, da die Ausgangslage bei der
Verkehrsmittelaufteilung eine andere ist (Abbildung 22 und
Abbildung 23). In der Stadt Wien ist auf Grund des
besseren Angebots der Marktanteil des 6ffentlichen
Verkehrs (OV) und des nicht motorisierten Verkehrs
(Fufiginger und Radfahrer) grofer und der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs kleiner als im Umland.
Die zunehmende Motorisierung der Bevélkerung und das
verbesserte Strafleninfrastrukturangebot vergrofert im
Trendszenario den Marktanteil des Personenkraftwagens in
der Stadt Wien von 34% auf 45% im Umland von 65% auf
69%. Diese Entwicklung geht im gesamten Planungsgebiet
zu Lasten des nicht motorisierten Verkehrs und des 6ffentli-
chen Verkehrs. Der Anteil der Pkw-Mitfahrer verindert sich
gering.

Im Maf$nahmenszenario ist der Trend zum motorisierten
Individualverkehr deutlich abgeschwicht, da mehr attrak-
tive Alternativen angeboten werden und zudem die Strafen-
maut entgegenwirkt. Trotz des ambitionierten Mafinah-
menpakets kann weder in der Stadt Wien noch im Umland
der Marktanteil des Personenkraftwagen gegeniiber heute
reduziert werden. Im Vergleich zu heute kann der Marktan-
teil des 6ffentlichen Verkehrs im Mafinahmenszenario
weder in Wien noch im Umland gehalten werden sondern
reduziert sich in Wien und im Umland jeweils um 3 Pro-
zentpunkte. Dies wird durch die Abnahme des Anteils der
Personen ohne Pkw und durch die dezentrale Entwicklung
der Siedlungsstruktur und dem Ausbau der Strafeninfra-
struktur hervorgerufen. Der Anteil von Fuf§gingern und
Radfahrern steigt im Mafinahmenszenario in Wien um

2 Prozentpunkte und im Umland um einen Prozentpunkt
an. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass einerseits noch
Wachstumsméglichkeiten bestehen und andererseits fiir
diese Verkehrssysteme gezielte Férderungsmafinahmen
getroffen wurden.

Mobilitats-Szenarien 2035

Abbildung 22: Verkehrsmittelaufteilung der Wiener
Wohnbevolkerung im Werktagsverkehr (Personenwege)
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Abbildung 23: Verkehrsmittelaufteilung der Wohnbevolkerung im
Umland im Werktagsverkehr (Personenwege)
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5.2 Verkehrsmengen
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Die Gesamtverkehrsnachfrage wichst auf Grund der Zu-
nahme der Wohnbevélkerung, der Zunahme der Weg-
lingen als Folge der dezentralen Siedlungsentwicklung und
der Zunahme der Tagesweghiufigkeit (Anzahl der Wege pro
Person und Tag). Insgesamt ergibt diese Entwicklung ein
Ansteigen der Verkehrsleistung im Pkw-Verkehr im Trend-
szenario von heute 45 Millionen Pkw-km pro Werktag um
91% auf 86 Millionen Pkw-km pro Werktag und im
Mafinahmenszenario um 35% auf 61 Millionen Pkw-km
gegeniiber dem Bestand (Abbildung 24).
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Abbildung 24: Pkw-Verkehrsleistung im Werktagsverkehr
(Quelle und Ziel im Planungsgebiet)
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Dieses Ansteigen der Pkw-Verkehrsleistung bedingt eben-
falls eine starke Steigerung der Strallenbelastung (Abbildung
25 bis Abbildung 28). Auf Grund von Uberlastungen weicht
der motorisierte Individualverkehr im Trendszenario von
den hoherrangigen Strafen auf das innerstidtische unterge-
ordnete Straflennetz aus. Dies wird im Mafinahmenszenario
weitgehend verhindert, insbesondere durch die Einfiihrung
der Straflenmaut, die in Wien hoher angesetzt wurde als im
Umland. Der Personenverkehr in lindlichen Regionen und
der iiberregionale Personenverkehr, insbesondere der grenz-
iiberschreitende, wird durch das Mafinahmenpaket wenig
beeinflusst, da kaum Alternativen geboten werden.

Abbildung 25: StraBenpersonenverkehr (Trendszenario A 2035) - Wien
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Abbildung 26: StraBenpersonenverkehr (Trendszenario A 2035) - Wiener Umland
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Abbildung 27: StraBenpersonenverkehr (MaBnahmenszenario A 2035) - Wien
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5 b

Pkw-Wierktagsverkehr in Pkw pro Tag

I unter 10.000
10.001 - 30.000
I 30.001-60.000
N 50.001- 100.000
N 100.001- 150.000
IR Ober 150.000

Abbildung 28: StraBenpersonenverkehr (MlaBnahmenszenario A 2035) - Wiener Umland
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5.3 StraRBeniiberlastung und Stau

Die prognostizierte Verkehrsbelastung wurde der Kapazitit
des jeweiligen Straflenabschnitts gegeniibergestellt, um so
die Straflenauslastung bzw. Uberlastung zu erhalten. Unter
Straf8eniiberlastungen bzw. Stau wird ein instabiler Ver-
kehrsfluss verstanden, der eine deutlich herabgesetzte
Geschwindigkeit aufweist. Gemif§ der tageszeitlichen Ver-
teilung der Verkehrsnachfrage kann so fiir jeden Strecken-
abschnitt die Anzahl der Tagesstunden mit Verkehrsiiber-
lastung fiir das Trendszenario und das Mafinahmenszenario
mittels der tiglichen Staustunden ermittelt werden. In
Abbildung 29 werden die Straenkilometer mit Uberlas-
tung fiir das Wiener Straflennetz dargestellt. Im Trend-
szenario steigen jene Abschnitte mit vielen Stunden Stau pro
Tag besonders stark an. Im Maffnahmenszenario kann der
Uberlastungsgrad der Stralen auf das Niveau des Bestands
im Jahr 2003 stabilisiert werden. Dies gelingt trotz
Anwachsen der Pkw-Verkehrsleistung auch in diesem Sze-
nario auf Grund der Kapazititserweiterungen der Straflen-
infrastrukcur und der Verschiebung der tageszeitlichen
Verteilung der Verkehrsnachfrage. Einige dieser Zuwichse
finden zu Zeiten statt, an denen heute die Abschnitte noch
nicht voll ausgelastet sind (z. B. in den Vormittags- und
spiten Abendstunden).

Durch die kapazititserweiternden MafSnahmen im stadt-
nahen Bereich (Ostumfahrung von Wien, Neubau oder
zusitzliche Kapazititen von Einfallsstrafen in die Stadt)
kann die gestiegene Verkehrsnachfrage am Stadtrand relativ
gut bewiltigt werden. Es kommt so wie schon heute zu
Stra8eniiberlastung in den Morgenstunden. Die Kapazitit
des innerstidtischen Straflennetzes ist nicht erweiterbar und
kann mit dieser Entwicklung niche Schritt halten (Abbil-
dung 30). So kommt es im Trendszenario besonders inner-
stadtisch an vielen Tagesstunden zu Staus (z. B. Giirtel,
Praterstrafle/Lasallestrafle, Griinbergstraf§e und die nordli-
chen Donaubriicken). In Bezug auf die Straf8eniiberlastung
zeigen die im Maflnahmenszenario vorgeschlagenen Mafi-
nahmen ihre Wirkung. Der innerstidtische Verkehrsablauf
kann fliissiger gehalten werden als im Trendszenario. Zu
Kapazititsproblemen mit einem Zeitraum von iiber 5
Stunden pro Tag kommt es nur mehr punktuell (Abbildung
31).

30

Abbildung 29: Abschnitte mit Uberlastung im Wiener StraBennetz
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m Ergebnisse

Strafeniberiastung,

Phw-Werktagsverkehr

keine Stunde pro Tag

BN bis 1 Stunde pro Tag
HE bis 2 Stunden pro Tag
R bis 5 Stunden pro Tag

N (ber 5 Stunden pro Tag

Abbildung 30: StraBeniiberlastung (Trendszenario A 2035) - Wien
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Abbildung 31: StraBeniiberlastung (MlaBnahmenszenario A 2035) - Wien

Stralfentuberlastung,
Plkw-Werktagsverkehr

keina Stunde pro Tag
bis 1 Stunde pro Tag
bis 2 Stunden pro Tag
bis 5 Stunden pro Tag
dber 5 Stunden pro Tag
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5.4 Schadstoffemissionen

Die Schadstoffemissionen sind abhingig von der Verkehrs-
leistung (Pkw-km), dem Geschwindigkeitsniveau, der
Antriebsart und der technischen Weiterentwicklung der
Motoren. Die lokal wirksamen Schadstoffe Kohlenmonoxid
(CO), Kohlenwasserstoff (HC), Stickstoffoxid (NOx),
Schwefeldioxid (SO;) und Partikel werden bei der Bilanz
der lokal wirksamen Schadstoffe beriicksichtigt. Die Schad-
stoffemissionen sind mit Toxizititsfaktoren im Verhiltnis zu
den CO-Emissionen zusammengefasst und als CO-Aquiva-
lente dargestellt [14]. Das Ergebnis zeigt im Vergleich zum
Bestand eine riickliufige Entwicklung der Schadstoffemis-
sionen in beiden Szenarien. Dies gilt sowohl in Wien als
auch im Umland. Das bedeutet, dass der Zuwachs an
Verkehrsleistung pro gefahrenem Kilometer durch die tech-
nische Entwicklung der Motoren iiberkompensiert wird. Im
wesentlichen ist dieser Effekt auf die technische Weiterent-
wicklung von Motor und Abgassystem zuriickzufiihren. Es
kann eine deutliche Emissionseinsparung der lokal wirk-
samen Schadstoffe erzielt werden (Abbildung 32). Bei
Diesel-Pkw wird beispielsweise eine Einsparung von
Partikel-Emissionen von 77% im Trendszenario und 87%
im Maf$nahmenszenario erzielt.

Abbildung 32: Emissionen (CO-Aquivalente) Pkw-Verkehr
(Werktag)
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Bei der Berechnung der klimarelevanten Kohlendioxid-
emissionen (CO2) wurde von einem steigenden Anteil von
biogenen Kraftstoffen ausgegangen, der als nicht klima-
wirksam betrachtet wurde. Das Ergebnis zeigt, dass im
Trendszenario cin deutliches Anwachsen der Treibhausgas-
emission um etwa ein Drittel zu erwarten ist, allerdings
gelingt es im Mafinahmenszenario die CO,-Emissionen auf
heutigem Niveau zu stabilisieren (Abbildung 33). Die tech-
nische Weiterentwicklung kann im Hinblick auf Ver-
brauchssenkung in diesem Fall die Zunahme der Verkehrs-
leistung nicht kompensieren. Das heifit, dass das Kyoto-Ziel
von minus 13% CO;-Emissionen im Vergleich zu 1990 in
beiden Szenarien nicht erreicht werden kann.

Mobilitats-Szenarien 2035

Abbildung 33: CO, Emissionen - Pkw-Verkehr (Werktag)

n
| m
L
i ‘8
F -
EH 5
122 »
g 12 | t
o®
I
| 7.3 T 7
‘E ] 48 48 48
8
i
24 z3
2
ol
Wian Umiand Planungsgobiet
OBesiand 2003 H Trondszorano & 2035 B MaBnahmenszoranns & 2035

5.5 Energieverbrauch

Der Energieverbrauch im Straflenverkehr pro Tag ist von
der Verkehrsleistung (Pkw-km), dem Geschwindigkeits-
niveau, der Antriebsart und der technischen Weiterentwick-
lung der Motoren abhingig. Daher ist das Ergebnis dhnlich
wie bei den Kohlendioxidemissionen. Im Trendszenario
steigt der Energieverbrauch im Planungsgebiet deutlich an.
Auf Grund der zu erwartenden Staus nimmt der Treibstoft-
konsum in der Stadt stirker zu als im Umland.

Im Mafinahmenszenario hingegen kann der Energieeinsatz
durch héhere Motoreneffizienz auf dem heutigen Niveau

gehalten werden (Abbildung 34).

Abbildung 34: Kraftstoffverbrauch im Pkw-Verkehr (Werktag)
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5.6 Reisezeit

Die Reisezeit des motorisierten Individualverkehrs ist hier
definiert als die Summe aller Reisezeiten der Pkw-Lenker
und Pkw-Mitfahrer im Planungsgebiet. Im Falle des Trend-
szenarios ist ein drastischer Anstieg der Reisezeiten zu
verzeichnen, der sich aus starken Zunahmen der Verkehrs-
leistungen im Strallenverkehr und tiberlasteten Straflen
erklirt.

Im Mafinahmenszenario bedingt die steigende Verkehrs-
nachfrage lediglich einen moderaten Anstieg der durch-
schnittlichen Reisezeit (Abbildung 35).

Abbildung 35: Reisezeit im Pkw-Verkehr (Werktag)
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5.7 Verkehrslarm

Die Anzahl der durch Lirm gestorten Personen wird fiir
jedes Bundesland im Mikrozensus erthoben [27]. Heute
fiihlen sich 29% der Wohnbevélkerung im Planungsgebiet
durch Lirm gestort, die Hilfte davon von motorisiertem
Individualverkehr (Pkw und Motorrad) [13]. Durch tech-
nische MafSnahmen (z. B. Lirmschutzfenster, Lirmschutz-
winde, Reduzierung der Lirmemissionen der Fahrzeuge)
und koordinierter Raumplanung kann die Beeintrichtigung
durch Lirm allgemein und der Verkehrslirm im Speziellen
reduziert werden. Auf Grund dieser Mafinahmen sank der
Anteil der durch Verkehrslirm gestérten Personen in den
letzten Jahren, obwohl die Verkehrsleistung in diesem Zeit-
raum weiter anstieg. Der Anteil von durch Verkehrslirm
gestorten Personen kann auf Grund weiterer lirmmin-
dernder Mafinahmen trotz Anstiegs der Verkehrsleistung
um etwa 2 Prozentpunkte reduziert werden, durch den
geringeren Anstieg der Verkehrsleistung im MafSnahmen-
szenario um 8 Prozentpunkte (Tabelle 1).
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Tabelle 1: Anteil und Anzahl der durch Verkehrslarm gestorten
Personen im Planungsgebiet, unterschieden nach Szenario

A

< @
™ = -
S g £
£ 3 S8
2 S8 €6
& E& =)
Wohnbevalk
OnnbEVOKEriNg | 3.235.000 | 3.508.000 | 3.508.000

im Planungsgebiet
Anteil der durch
Larm gestorten 29% 27% 21%
Personen [%]
Anzahl der durch
Verkehrslarm
gestorten Personen

938.000 947.000 737.000

5.8 Unfalle

Im Leitfaden fiir Verkehrssicherheit fiir Stidte und Gemein-
den [19] wurde die Entwicklung der Zahl der Stralenver-
kehrstoten pro Jahr in Osterreich analysiert und eine Trend-
prognose erarbeitet. Durch gezielte Mafinahmen konnte die
Verkehrssicherheit in Bezug auf todliche Verkehrsunfille
verbessert werden, obwohl die Verkehrsleistung seit 1971
stetig angestiegen ist. Diese Entwicklung konnte durch
gesetzliche Vorschriften (z.B. Tempolimit, Helmpflicht,
Gurtpflicht), die Umsetzung von baulichen Mafinahmen
(Sanierung von Gefahrenstellen und vorbeugende Maf3-
nahmen) und die Anhebung der passiven Fahrzeugsicher-
heit erreicht werden. Das Potenzial ist noch nicht ausge-
schopft. Effektivere Uberwachung (z. B. Section-Control,
Verkehrskontrolle durch private Unternehmen), technische
Vorschriften fiir das Fahrzeug (z. B. Sicherheitsmafinahmen
an der Fahrzeugkarosserie fiir Kollisionen mit Ful§ginger,
automatische Abstandskontrolle), Sicherheitspriifung bei
der Straflenprojektierung sowie weitere bauliche Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sind im
Trend bis 2035 vorgesehen. Dadurch kann im Trend-
szenario im Bezug auf den Bestand eine Verringerung der
Straflenverkehrstoten pro Jahr um 64% erreicht werden. Im
Mafinahmenszenario wird, bedingt durch das geringere
Wachstum der Verkehrsleistung, sogar eine Verringerung
um 75% erzielt (Tabelle 2).

Tabelle 2: Anzahl der StraBenverkehrstoten

Bestand 2003
Trendszenario A
szenario A 2035

2035
MaBnahmen-

StraBenverkehrs-
tote / Jahr
Relative
Veranderung (%)

294 106

~
'

= -64% -75%
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6 Nachhaltige Mobilitat in Sicht?

Gemif der Definition von Nachhaltigkeit des World
Business Council for Sustainable Development soll eine
nachhaltige Mobilitit ,,die Bediirfnisse der Gesellschaft nach
unbeschrinkter Bewegung, Erreichbarkeit, Kommunikation,
Handel und Aufnahme von Beziehungen erfiillen, ohne das
andere essenzielle menschliche oder Gkologische Werte weder
heute noch in Zukunft aufgegeben werden miissen .
Nachhaltige Mobilitit bewegt sich also im Spannungsfeld
okologischer, 6konomischer und sozialer Aspekte (Abbil-
dung 36).

Abbildung 36: Spannungsfeld nachhaltiger Mobilitat

tkologische
Auswirkungen
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Okonomische
Buswirkungen

*—.* Soziale
Auswirkungen

Im Gegensatz zu den Bewertungsverfahren der volkswirt-
schaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse, die eine volkswirt-
schaftliche Ressourcenbilanz darstellt, beschreibt eine
Bewertung der Nachhaltigkeit die Funktionsfihigkeit des
Verkehrssystems in Bezug auf die Erfiillung der drei
genannten Zielsetzungen.

6.1 Operationalisierung des Begriffes
Nachhaltigkeit

Fiir die Operationalisierung des Begriffes Nachhaltigkeit
wurden die drei Dimensionen soziale, kologische und
okonomische Auswirkungen mittels reprisentativer Nach-
haltigkeitsindikatoren definiert. Diese Indikatoren sind auf
den Verkehrssektor bezogen. Die Auswahlméglichkeit ist
durch die vorhandene Datenlage eingeschrinkt. Diese Indi-
katoren werden zu einem Nachhaltigkeitsindex zusammen-
gefasst, wobei Kompensationen auf$erhalb des Verkehrs-
systems wie der Handel mit CO»-Emissions-Zertifikaten
nicht mitberiicksichtigt werden. Wihrend der ,,nachhaltige
Zustand® eine diskrete Grofe ist (,,Ja“: alle Bedingungen
erfiillt, ,Nein®: eine oder mehr Bedingungen niche erfiillt),
soll der Nachhaltigkeitsindex die Verinderung der
Entwicklung zur Nachhaltigkeit im Vergleich zu einem
Ausgangszustand beschreiben. Er stellt somit ein Bewer-
tungsinstrument dar, mit dem Szenarien im Hinblick auf
eine nachhaltige Entwicklung beurteilt werden kénnen. Der
Beurteilungsmaf3stab stellt eine relative Grof3e dar.

Mobilitats-Szenarien 2035

Definition der Beitrige zum Nachhaltigkeitsindex

Fiir nachhaltige Mobilitit wurden insgesamt 13 Indikatoren
definiert, anhand derer der ,Nachhaltigkeitsgrad® einer
Entwicklungslinie abgebildet werden kann (Tabelle 3). Die
Schranken beschreiben den Zustand vélliger Nachhaltigkeit
des jeweiligen Indikators (obere Schranke, 100%) und
einen Zustand ohne Nachhaltigkeit (untere Schranke, 0%).
Per Definition kénnen die Ergebnisse des Bestandes und der
Szenarien in der vorliegenden Untersuchung nur Werte
zwischen 0% und 100% erreichen, obwohl theoretisch
manche oberen und unteren Schranken iiber- bzw. unter-
schritten werden kénnen. Die Indikatoren tragen jeweils im
gleichen MafRe zu dem entsprechenden Aspekt bei. Oko-
logische, 6konomische und soziologische Auswirkungen
tragen jeweils zu einem Drittel zum Nachhaltigkeitsindex

bei.
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Tabelle 3: Nachhaltigkeitsindikatoren und ihre oberen und unteren Schranken

soziale Aspekte

Indikator

Arbeitsplatzerreichbarkeit
mit motorisierten Verkehrsmitteln

untere Schranke
(0% nachhaltig)

innerhalb einer Fahrzeit von

30 Minuten kann kein Arbeitsplatz
erreicht werden (ausgenommen
fulBlaufiges Einzugsgebiet)

obere Schranke
(100% nachhaltig)

innerhalb einer Fahrzeit von

30 Minuten kdnnen 50% aller
Arbeitsplatze im Planungsgebiet
erreicht werden

Verkehrssicherheit im StralRenverkehr

900 Verkehrstote im Planungsgebiet
(Maximalwert, Jahr 1972)

kein Verkehrstoter im
Planungsgebiet

,Turzu Tur”-Distanz der Wege
(alle Verkehrsmittel)

20 km (Berechtigung zum Bezug
der Pendlerpauschale)

2 km (fuBlaufig erreichbar)

Personenerreichbarkeit mit
motorisierten Verkehrsmitteln

innerhalb einer Fahrzeit von

30 Minuten kann keine andere Person
erreicht werden (ausgenommen
fuBlaufiges Einzugsgebiet)

innerhalb einer Fahrzeit von
30 Minuten konnen 50% aller
Personen im Planungsgebiet
erreicht werden
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6.2 Bewertung der Szenarien im Sinne des
Nachhaltigkeitsindex

Im Bestand zeigen die Kriterien Flichenverbrauch, Kosten-
deckung des Pkw-Verkehrs, der Aufwand fiir die Straflen-
infrastrukeur und die Arbeitsplatz- sowie Personenerreich-
barkeit das grofte Defizic (Abbildung 37 und 38).

Das Trendszenario mit den beiden Varianten A und B zeigt
sowohl einen positiven als auch negativen Beitrag zur Nach-
haltigkeit. Einen deutlich positiven Beitrag liefern die
Reduktion der Luftverschmutzung, die Erhchung der
Kostendeckung im Pkw-Verkehr und der Verkehrsicherheit.
Einen negativen Beitrag liefern vor allem die Erhshung der

Treibhausgasemissionen, der Energieverbrauch sowie die
Zunahme der Reisezeit und die Verschlechterung der
Erreichbarkeit der Arbeitsplitze (Abbildung 39 und 40).
Deutlich zeigt sich, dass die Variante B des Trendszenarios
mit der geringeren Zunahme der zuriickgelegten Pkw-Kilo-
meter pro Werktag einen giinstigen Einfluss auf die Nach-
haltigkeit hat.

Das Mafinahmenszenario bringt in Variante A und B einen
deutlichen Beitrag zur Nachhaltigkeit. Den wesentlichen
Anteil daran haben die Indikatoren Energieverbrauch,
Treibhauseffeke, Kostendeckung im Pkw-Verkehr, Reise-
und Transportzeiten sowie eine Verbesserung der Arbeits-
platzerreichbarkeit.

Abbildung 37: Beitrage zur Nachhaltigkeit (Variante A) - hoheres Mobilitatswachstum

=C=Besland 2003 =-=Trendszenaris A 2035 =C=Malnahmenarenanio A 2035
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Abbildung 38: Beitrage zur Nachhaltigkeit (Variante B) - niederes Mobilitatswachstum

=C=Bestand == Trandszenarie B 2035 =0=Malinahmenszenario B 2035

Luftverschmutzung
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Abbildung 39: Veranderung des Nachhaltigkeitsindex in Bezug Fasst man die einzelnen Beitriige Zur Nachhaltigkeit wie

(07} auf den Bestand 2003 (ausgewahlte Indikatoren - Variante A) e besdhddben mn SEem Nachhaltigkeitsindex
g mm zusammen (Abbildung 41), erhilt man den Grad der Nach-
g z el haltigkeit der beiden Szenarien und des Bestandes fiir Vari-
% i [ A ante A und B. Das Verkehrsgeschehen im Bestand (Jahr
= § . o | [Tkhin I—l 2003) erreicht einen Grad der Nachhaltigkeit von 55%.
% i g ‘:: " Bei der Variante A mit einem hoheren Anwachsen der
g e I_ I- Mobilitit entfernt sich das Trendszenario gegeniiber dem
= ) Bestand von einem nachhaltigen Zustand (49%). Im
o: nachbaigon Zustand A
= i - [ Enifamenig v Mafinahmenszenario kann dieser Trend umgekehrt
2 werden, und es wird ein Nachhaltigkeitsgrad von 64%
% B Trandsnanania A 2045 B W Brsshmenaaraic 4 2055 erreicht.
Bei der Variante B mit niedrigerem Anwachsen der Mobi-

litit nihert sich bereits das Trendszenario einem nach-
haltigeren Zustand gegeniiber dem Bestand an (57%). Das
Mafdnahmenszenario erreicht einen Nachhaltigkeitsgrad
von 68%. Das Ergebnis zeigt, dass ein nachhaltiger Zustand
(100%), so wie er als Zielvorgabe als obere Schranke defi-
niert wird, mit den vorgeschlagenen Maffnahmen nicht
|va|ﬂl;.rrtlz|.»gj le erreichbar ist, ein Schritt in die richtige Richtung aber getan

e I e | bkt ‘ werden kann.
B i -
14

Abbildung 40: Veranderung des Nachhaltigkeitsindex in Bezug
auf den Bestand 2003 (ausgewahlte Indikatoren - Variante B)
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Abbildung 41: Veranderung des Nachhaltigkeitsindex der Szenarien im Vergleich

Variante A: hohe Steigerung der Mobilitit der Bevilkerung
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7 Was nun?

Uber den Sinn und Zweck von Prognosen

Spitestens, wenn die Schlussfolgerungen aus dieser Lang-
fristprognose gezogen werden, ist es notwendig, dass man
sich mit dem Problem von Prognosen generell und insbe-
sondere {iber einen solch langen Zeitraum von iiber 30
Jahren auseinandersetzt. Von Johann Nestroy kénnen wir
das Bonmot: , Die Zukunft ist eine undankbare Person, die

¢ rad nur die quilt, die sich recht sorgsam um sie kiimmern
zitieren. Und Karl Popper sagte: ,, Die Zukunft ist offen. Sie
ist nicht vorausbestimmt. Daher kann sie niemand voraussagen
— aufSer durch Zufall“[16].

Diese beiden Zitate stellen eigentlich eine Absage an
Prognosen dar. Allerdings muss man sich dariiber im Klaren
sein, dass alle heutigen Entscheidungen der Gesellschaft die
kiinftigen Entwicklungen mit beeinflussen. Deshalb ist es
nicht nur sinnvoll sondern auch unsere Verantwortung
gegeniiber nachfolgenden Generationen, dass wir uns mit
dem Handlungsspielraum, der uns zur Verfiigung steht,
auseinandersetzen. Auch wenn es wissenschaftstheoretisch
nicht méglich ist, genaue Verkehrsprognosen zu erstellen, so
gibt es ausreichende statistische Gesetzmifligkeiten, die es
erlauben, sich seriés mit der Verkehrsentwicklung ausein-
ander zu setzen. Der Sinn von Prognosen liegt primir darin,
durch Vorschau

* zukiinftige gefihrliche Entwicklungen zu erkennen,

* sie der Gesellschaft und den Entscheidungstrigern
bewusst zu machen und

* Alternativen aufzuzeigen, sowie gegebenenfalls Gegen-
strategien zu entwickeln [22].

Es geht also weniger um einzelne Resultate einer Verkehrs-
prognose, die naturgemifd mit grofSen Unsicherheiten
behaftet sind, sondern um die Beschiftigung mit der
Zukunft, um ein Bewusstsein fiir die Entwicklungsspiel-
riume zu erhalten und auf diese Weise eine bewusste Gestal-
tung der Zukunft zu erméglichen.

Befund
Die Ergebnisse der Studie fiihren zu folgendem Befund fiir
das Trendszenario bis zum Jahr 2035:

* Die Ostregion mit der Stadt Wien hat in den nichsten
Jahrzehnten eine duflerst dynamische Entwicklung zu
erwarten. Trotz der in Europa generell riickliufigen
Bevolkerungsentwicklung wird mit einer Bevélkerungs-
zunahme in der Ostregion von ca. 7% zu rechnen sein.
Die Ostéffnung und der damit zusammenhingende
Infrastrukturausbau tragen ebenfalls zu der dynami-
schen Entwicklung bei.

* Der erwartete Anstieg der Motorisierung mit
Zuwichsen von bis zu 35% bis zum Jahr 2035 in Verbin-

dung mit der dezentralen Siedlungsentwicklung (der
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Ausbau der Hochleistungsstrafleninfrastrukeur wie S1,
S2, A5 usw. wird zu einer Art ,,Speckgiirtel um Wien
fithren) resultiert in einer Zunahme der Verkehrsleistung
(zuriickgelegte Pkw-Kilometer) des motorisierten Indi-
vidualverkehrs um ca. 90%.

Dies dufert sich in einer zunehmenden Uberlastung des
Wiener Straflennetzes. Sind heute bereits tiglich 279 km
Strassen in Wien linger als zwei Stunden iiberlastet, so
sind im Jahr 2035 bereits 646 km durch tiglichen Stau
gekennzeichnet. Ein Plus von 130%! So zeigt zum
Beispiel der Giirtel bei der Volksoper einen Anstieg der
iiberlasteten Tagesstunden von derzeit durchschnittlich
einer Stunde auf das Fiinffache, auf der Stidosttangente
beim Knoten St. Marx wird die Stauzeit auf deutlich
iiber 5 Stunden pro Tag ansteigen. Tritt diese Entwick-
lung tatsichlich ein, so wird der Strafenverkehr durch
Stau mit allen negativen Folgewirkungen dominiert sein.

Der Wiener Biirger legt heute durchschnittlich ein
Drittel seiner Wege mit Auto oder Motorrad zuriick. Im
Trendszenario wird der Anteil dieses motorisierten Indi-
vidualverkehrs auf bis zu 45% ansteigen. Der Anteil des
offentlichen Verkehrs sinke hingegen von derzeit 35%
auf 29% und verfehlt damit die verkehrspolitischen
Ziele. Der Fullginger- und Radverkehr verliert unter
den Bedingungen des Trends ebenfalls 4 Prozentpunkte
und fillt auf 26%. Das heifit, den Zielen der Gesamtver-
kehrskonzepte von Wien und Niederdsterreich, den
motorisierten Individualverkehr einzudimmen, steht
ein enormer Nachfragedruck entgegen.

Die lokalen Umweltauswirkungen (CO, NOx, Partikel,
Lirm etc.) werden sich bis 2035 auf Grund der techno-
logischen Entwicklungen gegeniiber dem Bestand deut-
lich verbessern; Partikel-Emissionen -77%, NOx-Emis-
sionen -60%. In diesem Bereich ist demnach keine
kritische Entwicklung zu erwarten.

Die Entwicklung der Treibhausgasemissionen im
Verkehrssektor in der Ostregion ist Besorgnis erregend.
So ist im Trend mit einer Zunahme der CO;-Emission
bis 2035 um bis zu 67% zu rechnen. Das Kyoto-Ziel
(minus 13% CQO;-Emissionen; Basis 1990) wird also
weit verfehlt.

Der Nachhaltigkeitsindex in der Gesamtbewertung
verindert sich abhingig von der betrachteten Variante
im Trendszenario nur moderat. Ausgehend von der
heutigen Situation mit einem Nachhaltigkeitsindex von
55% ergibtsich ein Entwicklungsspektrum von 49%
(also eine Verschlechterung) bis 57% (eine kleine
Verbesserung). Das heif3t, dass trotz der im Trend vorge-
schenen Mafinahmen cher eine Verschlechterung in
Bezug auf die Nachhaltigkeit zu erwarten ist.
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 Fiir eine Bewertung dieser Ergebnisse ist zu beachten,
dass im Trendszenario bereits einige derzeit geplante
verkehrspolitische Mafinahmen in Wien und Nieder-
osterreich beriicksichtigt wurden. Trotzdem erfiille die
Trendentwicklung kaum den Anspruch einer nach-
haltigen Mobilititsentwicklung!

Alternativen fiir eine nachhaltige Entwicklung —

das Mafinahmenszenario

Fiir das Mafinahmenszenario wurde die Trendentwicklung
um zielorientierte Maflnahmen in Richtung einer nachhal-
tigen Entwicklung erginzt. Entsprechend verbessert sich der
Nachhaltigkeitsindex je nach Variante von derzeit 55% auf
64% bis 68%. Er bewegt sich damit deutlich in Richtung
Nachhaltigkeit, erreicht innerhalb des Betrachtungszeit-
raums allerdings keine vollstindige Nachhaltigkeit im Sinne
der Definition. Im Einzelnen liefert das Maf§nahmen-
szenario folgende Ergebnisse:

 Schliisselmafinahmen sind die Einfiihrung einer
flichendeckenden Maut fiir den Pkw-Verkehr von
0,04 €/km innerhalb Wiens und 0,02 €/km auferhalb
Wiens, zu Spitzenzeiten (werktags von 7:00 bis 9:00 Uhr
und 16:00 bis 19:00 Uhr) eine Verdoppelung der Maut-
gebiihren. Dies fithrt zu einem deutlichen Anstieg der
Kostendeckung des Pkw-Verkehrs auf 72% (Saldo aller
Einnahmen und Kosten des Pkw-Verkehrs). Dariiber
hinaus werden in diesem Szenario weniger Straflenaus-
bauten realisiert und eine massive Férderung des 6ffent-
lichen Verkehrs sowie des Fu8ginger- und Radverkehrs

angenommen.

* Im Mafinahmenszenario werden Straf8eniiberlastungen
(Staus) im Jahre 2035 auf heutigem Niveau stabil
bleiben.

e Der Modal-Split (die Aufteilung der Wege auf die
einzelnen Verkehrsmittel) fiir die Wiener Bevolkerung
ergibt das folgende Bild: Der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs steigt von heute 34% nur um 2%-
Punkte auf 36%, ebenso wie der Fulginger- und
Radverkehr, der von 30% auf 32% zunimmt. Der Anteil
des offentlichen Verkehrs sinkt hingegen von heute 35%
nur auf 32%.

* Das prognostizierte Wachstum der Summe der zuriick-
gelegten Pkw-Kilometer eines Werktages wird von 91%
im Trendszenario auf ein Wachstum von 35% im
Mafinahmenszenario abgeschwiicht.

* Lokal wirksame Abgasemissionen des Verkehrs kénnen
gegeniiber heute deutlich gesenkt werden; -87% bei
Partikel-Emissionen und -74% bei NOx-Emissionen
weisen auf eine deutlich hhere Umweltvertriglichkeit

hin.
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e Die CO;-Emissionen kénnen auf dem heutigen Niveau
gehalten werden. Dies ist vom Kyoto-Ziel (minus 13%
CO;-Emissionen; Basis 1990) zwar weit entfernt, doch
stellt es im Vergleich zum Trendszenario eine Verbes-
serung um rund 40% dar.

Im Maf$nahmenszenario nihert sich der Personenverkehr
einem nachhaltigen Zustand an. Dies setzt jedoch eine
konsequente Umsetzung auch unpopulirer Mafinahmen
dieses Szenarios voraus. Man sollte sich allerdings bewusst
sein, dass ,Keine Entscheidung® zur Umsetzung von Maf3-
nahmen im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
eine Entscheidung dagegen bedeutet.
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