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Editorial

Die vorliegende erste Ausgabe der Zeitschrift ,Der
Offentliche Sektor” im Jahr 2025 widmet sich der
Mobilitdt und wurde von unseren Kolleg:innen am
Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung (MOVE) der
TU Wien kuratiert. Herzlich bedanken méchte ich mich
daher bei Magdalena Biirbaumer und Martin Berger die
die Gasteditorenschaft dieser Ausgaben (ibernommen,
und den einleitenden Beitrag ,Transformative Mobilitit
— Der Beitrag der ésterreichischen Mobilitétslabore”
verfasst haben. Darin stellen sie das Konzept der
sogenannten Mobilitétslabore vor, welche — unterstiitzt
durch das (ehem.) Bundesministerium fiir Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitit, Innovation und Technologie
— Innovationen im Verkehrswesen in die Praxis bringen
sollen.

In den darauf folgenden Beitrdgen wird ein Einblick
in die vielfdltige Landschaft der Osterreichischen
Mobilitdtslabore geboten. Diese zeigen einerseits die
kooperative Funktionsweise und die dabei entstehenden
Synergien fiir Forschungs- und Praxispartner, und
andererseits das Potential der Labore speziell auch fiir
den ldndlichen Raum auf.
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Anna-Theresa Renner

Im letzten Beitrag dieser Ausgaben macht Michael
Getzner sowohl inhaltlich als auch rdumlich
einen Schritt zuriick um einen Uberblick iiber die
6konomischen und verteilungspolitischen Wirkungen
von Verkehrsinfrastrukturen zu geben. Dabei greift er
auf Erkenntnisse der wissenschaftlichen Literatur aus
unterschiedlichen Léndern zuriick und zieht konkrete
Schliisse fiir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur im
Osten Wiens.

Ich bedanke mich namens des Forschungsbereichs
Finanzwissenschaft und Infrastrukturpolitik (IFIP) bei
den Gastherausgeber:innen und Autor:innen fiir ihre
hervorragenden Beitréige, und wiinsche eine spannende
Lektiire!
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Einleitung zum Special Issue

Transformative Mobilitat — Der Beitrag der
Osterreichischen Mobilitatslabore

In Osterreich finden nicht alle erfolgversprechenden
Mobilitatslésungen aus der Forschung Einzug in den
Alltag der Menschen. Diese Erkenntnis war der Impuls
fur die Initiative der Osterreichischen Mobilitdtslabore.
Diese Labore unterstitzen die Weiterentwicklung von
vielversprechenden Mobilitdtsansatzen und bilden somit
eine Bricke zwischen Alltag und Forschung. Aber auch
die im Labor unterstltzte Innovation wird zuganglicher,
findet nicht hinter verschlossenen Turen, sondern unter
Einbeziehung unterschiedlicher Stakeholder*innen statt
(BMK Infothek, 2017). Der Auftrag an Mobilitdtslabore
ist klar: keine eigene Forschung betreiben, sondern
andere bei der effizienten Weiterentwicklung und dem
praxisnahen Ausprobieren in der Realitdt und Weitergabe
ihrer Vorhaben unterstitzen. Somit kommen die
Innovatoren besser und schneller ins eigentliche Tun und
die Chancen am Markt verbessern sich.

Momentan gibt es 11 Mobilititslabore in Osterreich
(BMK, n.d.). Manche der urbanen Mobilitdtslabore
existieren bereits seit 2017, der GroRteil der regionalen
Mobilitdtslabore hat im Zuge der Ausschreibung
,Mobilitdt (2022) Regionen und Technologie” die
Forderzusage bekommen. Abseits der groben Einteilung
nach Raumtypus unterscheiden sich die Labore in ihrer
inhaltlichen Festlegung: manche befassen sich mit
urbaner Logistik (thinkport VIENNA, MobilLab2.0), andere
mit regionaler Logistik (AmWy.mobility Lab, Mobireg),
mit Bewohner_inneninvolvierung (aspern.mobil LAB,
Plan-b Lab), Governance im Mobilitdtsbereich (Policy
Lab), grenzliberschreitender Mobilitdt  (zukunftswege.
at, Mobireg), Vernetzung von Stakeholder:innen (land.
mobil:LAB), Tourismusmobilitdt (Centre for Mobility
Change), Wissensvermittlung (Centre for Mobility
Change, AmWy.mobility Lab), Bahnrelevanter Forschung

(KAR-IN), Mobilitdtserhebungen (aspern.mobil LAB),
oder auch Mobilitatsmanagement (Mobilab2.0).
Neben inhaltlichen  Schwerpunkten unterscheidet

sich die Mobilitatslaborlandschaft in Osterreich aber
auch in der Partner:innenzusammensetzung, im Lab-

1 Eine tiefergehende Ubersichtsgrafik zu den thematischen Fest-
legungen der einzelnen Labore findet sich online im Artikel , Die
oOsterreichischen Mobilitatslabore: Mobilitdtswende? Gehen wir sie
an!” (BMK, n.d.).
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Magdalena Biirbaumer, Martin Berger

Aufbau und Betrieb, den angebotenen Leistungen, etc.
Dementsprechend handelt es sich bei den in dieser
Ausgabe des "Der Offentliche Sektor" vorgestellten
Laboren um beispielhafte Einblicke.

Gert Breitfuss vergleicht in seinem Beitrag die Struktur
von funf ausgewdhlten Mobilitdtslaboren aus der
zweiten Forderperiode (2017-2020). Ausgehend von
Betreiberorganisation, den involvierten Partner*innen
und dem organisatorischen Aufbau werden allgemeine
Empfehlungen fir einen effizienten und schlanken Aufbau
und Betrieb von Mobilitdtslaboren abgeleitet.

Céline Schmidt-Hamburger und Elias Grinzinger befassen
sich mit den Besonderheiten der Mobilitatstransformation
imlandlichen Raum. Anders als gewohnt, wird derlandliche
Raum hier aber nicht als defizit-gepragt wahrgenommen.
Der Schwerpunkt des Beitrags liegt viel mehr auf den
Potentialen dieses Raumtypus.

Das plan b Labor basiert auf einem Zusammenschluss
von 8 Gemeinden im unteren Vorarlberger Rheintal, die
Mobilitdtsagenden gemeinsam vorantreiben wollen.
Christoph Breuer und Alois Matzler beschreiben Aufbau
und Fokussetzung von diesem, durch seine Nahe zur
Planungspraxis, bisher einmaligen Labor.

Wie lauft aber eine Kooperation mit einem Mobilitatslabor
aus Sicht eines unterstitzten Innovationsvorhabens ab?
Florian Kriickendorf beschreibt die Kooperation zwischen
aspern.mobil LAB und Mobilitétsberatung aspern Seestadt
aus der Sicht des unterstitzten Projekts. Der Fokus liegt
auf den Synergien und Effizienzgewinnen fur beide Seiten,
also fur das unterstitzten Projektes und das Hosting-Lab.

BMK Infothek (2017): Mobilitatsforschung im Alltag
erleben. URL: https://infothek.bmk.gv.at/mobilitaets-
forschung-im-alltag-erleben/ (12.02.2025).

Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) (n.d.): Die
Osterreichischen  Mobilitatslabore:  Mobilitdtswende?
Gehen wir sie an! URL: https://fti-mobilitaetswende.at/
de/artikel/mobilitaetslabore/ (12.02.2025).
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How to maintain an urban
Mobility Lab in the long term?

The role of the organisational structure in the

Labs’ Business Model

Bert Breitfuss

The development of sustainable urban mobility systems requires collaboration across various
stakeholders, including transport and spatial planning, public administration, companies, and research
institutions. Open Innovation (Ol) environments, such as Urban Mobility Labs (UML), have emerged
as platforms for fostering these collaborations and facilitating innovation in mobility. In Austria, the
government has funded UML initiatives since 2015, with six labs currently in operation. This paper
analyses the organizational structures of these UMLs, using empirical data from a qualitative study
conducted during the second phase of the initiative (2017-2021). Key findings indicate that the size and
composition of the UML consortia significantly influence the formalization and operational efficiency of
these labs. Smaller consortia are more agile but face resource constraints, while larger consortia benefit
from greater expertise but are burdened by higher coordination costs. Successful UMLs balance these
dynamics through lean organisational structures, clear role distribution, and efficient processes. The
analysis also explores the legal frameworks for UMLs, recommending hybrid models that integrate the
strengths of both independent entities and existing institutions. These insights contribute to the long-
term sustainability of UMLs by proposing organisational models that support efficient governance and

business model development.

1 Introduction

In order to manage the transformation process towards
a sustainable transport system and to develop and
implement the necessary innovations in the field
of urban mobility, cooperation between different
stakeholders is required. The solutions and measures for
sustainable urban mobility are not only achieved through
sophisticated transport planning but also require the
involvement of spatial planning and other stakeholders
in the urban environment. This means that transport
and urban planning must be harmonised (Beckmann,
2001; Holz-Rau, 2018; Schwedes and Rammert, 2020).
Depending on the type and complexity of the solutions or
measures developed (especially during implementation),
it, therefore, requires the involvement of residents, of

Vol. 51(1) | 2025 | Der 6ffentliche Sektor — The Public Sector

the urban (public) administrative organisations involved,
companies (service providers, infrastructure suppliers)
and research institutions (expert knowledge and methods)

This tailor-made combination and integration of the
relevant stakeholders in these innovation processes,
including the provision of the necessary infrastructure,
methods and tools, can be achieved by open innovation
(Ol) environments such as living labs or Urban Mobility
Labs (UML). In Austria, a government-funded programme
initiative (FFG, 2014, 2016a) was launched to finance the
establishment of real-life development environments
and innovation ecosystems for mobility and transport.
An exploratory phase (Phase 1) laid the foundation in
2015/16 (Berger et al., 2016; Breitfuss et al., 2018). In a
second phase from 2017 to 2021, the establishment and



Bert Breitfuss

operation of six UMLs were funded. Five of these were
in four urban areas (Vienna, central Upper Austria, the
greater Graz area and the city of Salzburg) and the sixth lab
(Centre for Mobility Change) had no geographical focus.
The third phase was launched in 2022 with six mobility
labs currently running.

As the development and establishment of these
organisations, as well as the transformation processes of
urban mobility, are time-consuming, it is necessary for
these Ol facilities to existin the long term. The development
of an economically sustainable business model (BM)
for these organisations is therefore essential. A viable
business model requires all the necessary components as
described in established BM concepts (Osterwalder and
Pigneur, 2010; Gassmann et al., 2013). These include, for
example, the value proposition, the processes and needed
resources for delivering the developed services, the
addressed customer segments and the different revenue
streams to secure the financing.

The organisational structure plays a central role in the
UML-BM. The organisation of a UML is a value-creation
network that is required for the implementation of the
services developed. A value network consists of actors,
stakeholders or partners with specific resources and skills
who interact and carry out activities together to create
value for customers and at the same time realise their
strategies and goals (Bouwman et al., 2008). UMLs are
also confronted with these organisational challenges. An
effective and efficient organisation is therefore the basis
for a successful UML business model.

This article is based on empirical data from a dissertation
(Breitfuss, 2024) carried out at the Transport System
Planning research unit at TU Wien and summarises the
results and findings associated with the development
of a UML organisation in a compact form. Finally,
recommendations for the most efficient and effective
organisational structure for UML are provided.

2 Background

The underlying data basis for the findings regarding the
organisational structure of the Austrian UML initiative
(FFG, 2016b) was provided by an interview study (Breitfuss,
2024) at three survey time points during the UML set-up
phase (Phase 2) from 2017 to 2021. The analysis of the
collected data was carried out in the form of a qualitative
content analysis according to Glaeser and Laudel (2009)
and Mayring (2015).

As defined in the Innovation Laboratories funding
instrument (FFG, 2016a), the application for funding to
set up a UML is submitted by an operating organisation
and funded subject to a positive evaluation. This means
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that, in principle, no consortium was necessary, and the
operating organisation could be an existing organisation or
one that was founded specifically for the UML. Although
the establishment of a separate legal entity for the UMLs
was discussed during the application phase, all applicants
in phase 2 decided to integrate the UML into existing
organisations. Three of the five labs were operated by
universities or universities of applied sciences, and two
labs by public or administration-related institutions.

The size of the consortia and the number of partners
varied greatly and ranged from one operator/partner
(Mobilab 00) to the 8-partner consortium of Mobility Lab
Graz (see Table 1).

UML-Name Operating Organi- No of Cons Partners
sation (excl. operator)
aspern.mobil LAB TU Wien (Research 4

Unit Transportation
System Planning)

Mobilab 00 University of Applied 0
Sciences Upper
Austria (Research &

Development GmbH)

Mobility Lab Graz Holding Graz (owned 7
by the city of Graz)
UML Salzburg SIR- Salzburg Insti- 5

tute for Spatial Plan-
ning and Housing
(owned by the pro-
vince of Salzburg)

thinkport VIEN- BOKU- University of 1
NA Natural Resources
and Life Sciences

Table 1: UML operator and partner structure

This means that people from different institutions work in
each UML for different amounts of time and in different
roles. Most of the operational activities were carried
out by the operating organisations. This included, for
example, project management, coordination and other
administrative activities.

3 Analysis Results

The set-up phase as a whole and the establishment of
the organisation including structures and processes
(administrative clarifications, cooperation agreements,
approvals, decision-making processes, etc.) took longer
than planned. For some labs, the organisational set-up
took more than 2 years (50% of the funding period). In
principle, it can be stated that the organisational set-up
effort and the degree of formalisation of the organisation
are proportional to the size of the consortium. In two
UMLs, the high level of effort was also linked to the
connection/integration into existing organisations, which
in turn triggered discussions about an independent legal
form for the UML.

Der offentliche Sektor — The Public Sector | 2025 | Vol. 51(1)



The organisational structure concerning the distribution of
activities of the five UMLs was very different: at Mobilab
00 and aspern.mobil LAB, the majority of activities
(administrative and operational) were carried out by the
operators TU Wien and FH Upper Austria respectively. At
thinkport VIENNA, the split between the operator BOKU
and the Port of Vienna was 50:50.

At UML Salzburg, the operator SIR took on the administrative
activities, while most of the operational services were
provided by the research partners. The Mobility Lab
Graz was similar, with the difference that the project
management (except for finances) was not handled by
the operator, Holding Graz, but by the partner Graz Energy
Agency.

Each of the organisational structures chosen or developed by
the five UMLs has both advantages and disadvantages. These
depended on the type and integration into the operating
organisation (research institution or administration) and
the size of the lab or consortium. The labs run by research
institutions saw advantages in their function as a central
knowledge hub and in their independence. The labs run
by administrative units cited the direct connection to the
administration and political players as an advantage in
terms of faster project implementation.

Table 2 outlines the advantages and disadvantages of the
different UML organisational structures.

UML Organisational
Advantages

Organisational
Disadvantages

aspern.mobil LAB Central knowledge
hub at TU Wien
through technical
and operational
management, clear
distribution of roles

and tasks to partners

High coordination
and networking
effort for operator
TU Wien team (25
people)

Mobilab 00 Very lean structure Small team-> few re-

(no consortium),
small team and
therefore responsive
and flexible, inde-
pendence

sources for required
activities (acquisition,
service development,
project implementa-
tion, administrative
activities)

Mobility Lab Graz

Great diversity and
expertise in the
consortium, good
connection to public
administration

Large consortium,
resulting in high
communication and
coordination costs,
low operator resour-
ces, high degree of
formalisation, hierar-
chical structures

UML Salzburg

Clear division of roles
and tasks, direct link
to city/country.

High degree of
formalisation, rigid
structures, slow
processes

thinkport VIEN-
NA

Lean structure, short
decision-making pro-
cesses, very agile

No direct connection
to the administration

Table 2: Comparison of organisational advantages and

disadvantages
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The following general organisational structure has become
established or proven itself in almost all UMLs during the
project.

Operational team: People who primarily or exclusively
do UML work, who run the day-to-day operations,
who take part in the networking meetings; approx. 3-5
people, depending on the UML, usually employed by the
operating institution (in some cases also by co-financing
partners), as the UML was not a separate legal entity. The
operational core team (2-3 people) usually meets weekly
for coordination meetings.

Steering group: This is the group of people who make
key decisions. It generally comprises representatives of
the operating organisation, the co-financing partners,
and optionally people from the operational team and/
or people from other partner institutions. Meetings or
coordination meetings usually once a quarter or less.

Advisory board (board of experts): This committee
does not make any decisions and is usually made up of
people (e.g. experts, professors) from project partners
or LOI partners of the lab. The participants contribute
their expertise and networks, advise the UML, serve as
multipliers and ‘door openers’ and provide support in
dissemination. Advisory board meetings usually take place
1-2 times a year.

4 Findings & Recommendations

As explained in Chapter 3, the organisational structure and
degree of formalisation is proportional to the size of the
consortium. A small consortium has advantages in terms
of agility, fast decision-making and lean administration.
However, this is also associated with a disadvantage due
to - possibly - low or missing personnel resources and
competencies for the extensive setup and operational
activities of the UML. The aim here should be to combine
the advantages of a small organisation (agility and lean
structure) with the advantages of a large organisation
(more resources and expertise) in the best possible way.
An organisational structure in the form of an operational
(core) team that is responsible for day-to-day operations,
a steering group that makes the key decisions and an
(expert) advisory board made up of experts who contribute
their expertise and networks has proven successful for all
UMLs.

The following recommendations emerged from the
analysis results concerning the UML organisation:

»  Keep the structure and processes as lean as pos-
sible (flat hierarchy)

»  Ensure a clear distribution of roles, responsibilities
and tasks

11
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»  Break down UML goals (measurable if possible)
into roles and responsibilities for each partner and
area

» Increased involvement of the advisory board and
experts, especially in the initial phase

» A relatively high level of autonomy should be
aimed for

» The involvement of public administration
as a partner in the UML should be sought or
a commitment from public administration
institutions should be in place.

Regarding the long-term development of a UML
organisation, the lean organisational structure of thinkport
VIENNA with the relatively balanced partnership of the
university operator (BOKU) and the partner Port of Vienna
as an independent company of Holding Wien (indirect
connection to the administration) was a good choice.

The considerations as to which legal form (integration into
existing institutions or as a separate legal entity) is optimal
for a UML were already discussed in the exploratory phase
(2015/16) and intensively throughout the entire duration
of the UML in phase 2. The fact is that in phase 2, all UMLs
decided in favour of integration into existing institutions
or chose universities/universities of applied sciences
and administrative institutions as operators. Despite
the intensive discussions and considerations regarding
a possible change of legal form towards a separate UML
legal entity, all UMLs in phase 3 again decided in favour of
integration into existing institutions.

In addition to these two variants ‘integration into existing
institutions” and ‘separate legal entity’, hybrid forms
are also possible. This would allow the advantages of
both variants to be utilised. The UML partners could
be involved in the UML as owners of an independent
organisation or in the form of an affiliated company (e.g.
a subsidiary organisation of the operator). One example
of this is the Green Energy Lab. This innovation lab in the
field of sustainable energy solutions was founded as an
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5 Conclusion and Outlook

As the development and establishment of a UML
organisation, as well as the transformation processes in
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these institutions must be set up or exist for the long
term. An important prerequisite for this is an economically
sustainable UML business model in combination with
an effective and efficient organisational structure. A
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land.mobil:LAB — Vorhandenes
clever vernetzen: Die Zukunft
landlicher Mobilitat

Céline Schmidt-Hamburger, Elias Grinzinger

Der politische und wissenschaftliche Diskurs um die Mobilititswende in Osterreich ist haufig von
einem defizitdren Blick auf den landlichen Raum gepragt. Eine systematische Analyse zentraler
Strategiedokumente der Bundesregierung wie des Nationalen Energie- und Klimaplans (NEKP) und des
Mobilitatskonzepts 2030 zeichnet ein Bild vom , benachteiligten" l[andlichen Raum als ,Herausforderung"
(Schojan,Schmidt-Hamburger2025).DabeiorientiertsichdieMobilitdtsplanungliberwiegendanstadtischen
Konzepten, was oft an der Lebensrealitdt am Land vorbeigeht und die Entwicklung regional angepasster
Losungen erschwert. Dies resultiert in einer Stadt-Land-Kluft bei der Gestaltung von Mobilitatskonzepten,
die den unterschiedlichen raumlichen Anforderungen nicht ausreichend Rechnung tragt.

Diese defizitdre Perspektive steht jedoch im Widerspruch zur tatsachlichen Bedeutung des landlichen
Raums: Als Wohn- und Wirtschaftsstandort gewinnt er zunehmend an Bedeutung. Mit Uber 40%
der osterreichischen Bevolkerung, die in landlichen Gebieten leben (STATatlas - Gliederungen nach
stadtischen und landlichen Gebieten, o. J.), und einem Gberdurchschnittlichen Bevélkerungszuwachs in
Gemeinden mit bis zu 5000 Einwohner:innen im Jahr 2020 (Lebisch, 2021) wird deutlich: Der landliche

Raum ist kein Nebenschauplatz, sondern ein zentraler Akteur der Mobilitdtswende.

1 Potenziale statt Defizite: Neue
Perspektiven fiir landliche
Mobilitait

Die besonderen Starken landlicher Raume zeigen sich
in mehrfacher Hinsicht: Fest institutionalisierte soziale
Netzwerke und ein hohes Mal an zivilgesellschaftlichem
Engagement als Kern des Gemeindelebens bilden eine
solide Basis fiir innovative Mobilitatslosungen, die nah
an den Bedurfnissen der Bevolkerung sind, zum Teil sogar
selbstorganisiert. Der Trend zu Multilokalitat (Othengrafen
et al, 2021) und dezentralem Arbeiten verandert
traditionelle Mobilitatsmuster und ertffnet neue Chancen
far zukunftsweisende Konzepte. Zudem ist der Tourismus
ein gewichtiger Wirtschaftsfaktor. Mobilitdtsinnovationen
konnen und sollen hier auch zu Qualitatssteigerungen im
Tourismussektor beitragen (BMAW, 2024).

Vol. 51(1) | 2025 | Der 6ffentliche Sektor — The Public Sector

2 land.mobil:LAB: Ein neuer
Ansatz fiir landliche Mobilitait

Als Antwort auf diese Erkenntnisse wurde mit dem land.
mobil:LAB das Mobilitatslabor fir den landlichen Raum
an der Technischen Universitdt Wien eingerichtet. Das
Mobilitdtslabor versteht sich als Brickenbauer zwischen
Forschung und Praxis und orientiert sich an etablierten
Strategien wie der Open Innovation Strategie 2025
(BMWFW & BMVIT 2016) und dem Masterplan Mobilitat
2030 (BMK 2021). Der besondere Mehrwert liegt dabei
im partizipativen Co-Creation-Ansatz, der lokale Expertise
systematisch in den Innovationsprozess einbindet. Die
theoretische Grundlage bildet die "Quadruple Helix"
(Schutz, 2020). Diese bildet die Verschrankung der
Perspektiven von Birger:innen, Gemeinden, lokalen
Mobilitdtsdienstleister:innen, Unternehmen und der
Wissenschaft ab. Somit werden lokales Wissen und
bewahrte Praktiken gezielt in die Entwicklung neuer
Mobilitdtsldésungen integriert, um damit passgenaue,
regional verankerte Losungen zu schaffen.
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Als Modellregion dient das Waldviertel in Niederdsterreich.
Gelegen an der tschechischen Grenze ist die Region
als eine ,vorwiegend léndliche Region” (Urban-Rural
Typologie) einzuordnen (STATatlas - Gliederungen nach
stadtischen und landlichen Gebieten, o. J.). Weiters
weist das Waldviertel laut Verkehrsclub Osterreich (VCO)
den héchsten Motorisierungsgrad in ganz Osterreich
auf (Stand 2023). Die Bezirke Waidhofen an der Thaya
mit 767 PKW pro 1.000 Einwohner:innen, Zwettl (741),
Horn und Gmind (je 727) belegen die ersten vier Platze
im Osterreichweiten Vergleich und verzeichneten dabei
alle einen Anstieg gegenitber 2022. Diese Zahlen liegen
deutlich Uber dem Bundesdurchschnitt von 566 PKW pro
1.000 Einwohner:innen (VCO, 2024).

3 Mobilitit als Schliissel zu
gesellschaftlicher Teilhabe

Die Transformation landlicher Mobilitét bietet die
Chance, vorhandene soziale Netzwerke zu starken und
neue Mobilitatsformen zu etablieren. Auch informelle
Mobilitatspraktiken ~ kénnen  sichtbar gemacht und
bei ihrer Organisation verstetigt werden. Im Fokus
steht die Entwicklung flexibler und kostenglinstiger
Mobilitatsoptionen fir verschiedene Bevolkerungsgruppen
und deren spezifische Bedirfnisse: fir altere und
bewegungseingeschrankte Menschen zur Wahrung ihrer
Unabhéngigkeit, fir Menschen mit Betreuungspflichten zur
Gewahrleistung flexibler Mobilitat und fur jingere Menschen
die Erfillung ihrer Bedirfnisse in Bezug auf Mobilitat.

A

°6
~>e

Das land.mobil:LAB entwickelt gemeinsam mit lokalen
Akteur:innen zukunftsweisende Perspektiven fur die landliche
Mobilitdt. Diese bauen auf den spezifischen Potenzialen des
landlichen Raums auf. Die entstehenden kontextspezifischen
Losungsansatze kdnnen als Mobilitatsinnovationen direkt vor
Ort erprobt und evaluiert werden. Dieser partizipative Ansatz
soll zu mehr Selbstbewusstsein entgegen der aufgezeigten
Dominanz urbaner Mobilitdtsplanungen beitragen und
zu einer lokal differenzierteren, kontextorientierten und
bedirfnisorientieren  Transformation  beitragen.  Dies
geschieht hauptsachlich durch die Waldviertler:innen
selber. Das land.mobil:LAB unterstitzt sie dabei ,ihre
Mobilitdatswende” nachhaltig zu kultivieren.

Das land.mobil:LAB fungiert dabei als Experimentierraum
und Katalysator einer Mobilitdtswende mit ausgewogener
okologischer und sozialer Dimension. In Folge der bis
Februar 2025 andauernden Aufbauphase werden in drei
aufeinanderfolgenden Arbeitsphasen von je 18 Monaten
verschiedene Innovationsvorhaben zu definierten
inhaltlichen  Schwerpunkten wissenschaftlich begleitet
und evaluiert. Dabei nimmt das land.mobil:LAB die
verschiedenen Innovationsperspektiven ,Mobilitdtsmodus®,
,Mobilitatszweck” und ,Akteur:innen” ein (vgl. Abb1).

Die Perspektiven versammeln unterschiedliche Fokusfelder,
welche immer flir eine Arbeitsphase definiert werden.
Somit gibt es Uber die Projektlaufzeit drei Fokusfelder
je Innovationsvorhaben. Abbildung 1 illustriert eine
exemplarische  Arbeitsphase. In  dieser liegen die
Schwerpunkte auf Flex-OV, also die Beschiftigung mit
Bedarfsverkehr, der gemeinschaftlichen Organisation von
Event- und Kulturmobilitdt sowie die Zusammenarbeit mit

§=2

Perspektive Perspektive Perspektive
Mobilitatsmodus Mobilitatszweck Akteur:innen
Fukusfe-lg Fokusfeld Fokusfeld
Flex-OV Kultur-/Eventmobilitidt Mobilitatsdienstleister

Aktive Mobilitdt

Mitfahrgelegenheiten
4

Inklusion & Soziale Teilhabe

Bewusstseinsbildung

Abbildung 1: Innovationsperspektiven land.mobil:LAB
Quelle: eigene Darstellung
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verschiedenen (neuen) Mobilitatdienstleistern, bei denen
Mobilitdtsangebote angesiedelt bzw. ausgeweitet werden
konnten. Das Konzept basiert auf der gezielten Férderung
von Synergien, also Mobilitdtsangebote mit Teilhabe und
Gesundheitsforderung ~ zusammenzudenken.  Wichtige
Unterstitzungsfaktoren (Enabler) spielen dabei auch
Bewusstseinsbildung und Digitalisierung.

4 Erste Erkenntnisse im Bereich
Kulturmobilitat

Die Vorstudie "KulturMobil" hat bereits das groRe
Innovationspotenzial im landlichen Raum aufgezeigt.
Besonders im Bereich der Freizeitmobilitat
zeigen Menschen eine hohere Bereitschaft,
neue Mobilitdtsformen zu erproben als in ihrer
Alltagsmobilitat (Anzinger et al., 2008). Die identifizierten
Entwicklungsmoglichkeiten umfassen die Integration von
Kulturevents und offentlichen Verkehrsangeboten, den
Aufbau regionaler Mitfahrnetzwerke auf Basis bestehender
sozialer Strukturen sowie die innovative Verknipfung
von Kulturangeboten mit flexiblen Mobilitatslosungen,
beispielsweise durch Schnuppertickets oder der NO-Card
(Grinzinger et al. 2024).

5 Handlungsempfehlungen und
Ausblick

Fir die weitere Entwicklung landlicher Mobilitat sind
folgende Aspekte zentral: die systematische Nutzung
lokaler Expertise und sozialer Netzwerke, die Entwicklung
regional verankerter Mobilitdtssysteme auf Basis
vorhandener Strukturen, die aktive Einbindung lokaler
Akteur:innen als Expert:innen ihrer Lebenswelt sowie die
Forderung sozialer Innovation im Mobilitatsbereich.
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Die Innovationsvorhaben kénnen Top-Down, wie
z.B. Bedarfs-OV (Gemeinden), Bottom-Up, wie z.B.
Fahrgemeinschaften (Zivilgesellschaft) oder auch durch
das land.mobil:LAB selbst initiiert werden.

6 Fazit

Die anfangliche Problematisierung des léndlichen
Raums in der Mobilitaitswende weicht zunehmend der
Erkenntnis seiner besonderen Potenziale und Stdrken.
Als  Forschungsinfrastruktur will das land.mobil:LAB
durch die systematische Integration von lokalem Wissen
zukunftsweisende  Mobilitdtskonzepte  unterstiitzen.
Die gewonnenen Erkenntnisse bilden eine fundierte
Grundlage fur die Entwicklung methodischer Ansétze,
die auch in strukturell dhnlichen Regionen in Osterreich
und Europa Anwendung finden konnen. Somit tragt
das land.mobil:LAB auch zu einer Erweiterung des
Wissensbestandes zu landlicher Mobilitat bei.

Die Zukunft der Mobilitat liegt in der klugen Verbindung
lokaler Potenziale mit innovativen Konzepten. Der
landliche Raum nimmt dabei eine Vorreiterrolle ein —
nicht als Empfanger urbanzentrierter Loésungen, sondern
als Innovationsmotor einer Mobilitdtswende mit starker
lokaler Beteiligung der Bevolkerung.
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bility, Innovation and Technology (2021). Austria’s 2030 Mobility
Master Plan. The new climate action framework for the transport

sector: sustainable — resilient — digital.

BMWFW — Bundesministerium fiir Wissenschaft, Forschung und
Wirtschaft & BMVIT — Bun-desministerium fir Verkehr, Innovation
und Technologie (2016): Open Innovation Stra-tegie fiir Oster-
reich. https://openinnovation.gv.at/wp-content/uploads/2016/08/

Open-Innovation-barrierefrei.pdf.
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Vorarlberger Gemeinden griinden

Mobilitiatslabor

Die acht plan b-Gemeinden Bregenz, Hard, Kennelbach,
Lauterach, Lochau, Lustenau, Schwarzach und Wolfurt

liegen im unteren Vorarlberger Rheintal — einem
prosperierenden Lebens- und Wirtschaftsraum.
Nachhaltige, leistbare und leistungsfahige Mobilitat

sehen sie gemeinsam als einen zentralen Schlissel flr
Lebens- und Standortqualitat, fur Klimaneutralitdt und
Energiewende.

Seit 20 Jahren arbeiten die Gemeinden mit dem Land
Vorarlberg und verschiedenen Umsetzungspartnern
mit Erfolg an Grundlagen, Angeboten und Bewusstsein.
Mittlerweile lasst sich die Wirkung messen: Laut aktueller
KONTIV-Umfrage liegt der Anteil der Rad- und FuBwege
in der Region deutlich Gber dem Landessschnitt. Im
Gegenzug wird weniger Pkw gefahren und auch der Pkw-
Besitz pro Haushalt ist in den plan b Gemeinden deutlich
unter dem landesweiten Schnitt.

Umsetzbare und funktionierenden Losungen auf dem
Weg zur Klimaneutralitdt haben einen hohen Stellenwert
in Politik, Verwaltung und Gesellschaft.

Die Herausforderungen werden allerdings nicht geringer.
Um auch Herausforderungen, die keine naheliegende
Loésung haben adressieren zu konnen, haben die acht
Gemeinden 2024 das regionale Mobilitatslabors ,plan b
Labor”ins Leben gerufen.

Nachhaltige

Regionales
Mobilitats-
(WELELR ]

Mobilitats-
kultur

Kollektive
Mobilitat
OV, Sharing

Christoph Breuer

Eine Besonderheit am plan b Labor ist, dass die acht
Gemeinden die Trager des Labors sind. Zur fundierten
Weiterentwicklung der Mobilitat steht ihnen im Labor
ein wissenschaftlicher Beirat zur Seite. Im interdisziplinar
besetzten Beirat stehen Martin Berger von der Technische
Universitdt Wien, Tanja Eiselen und Guido Kempter
von der Fachhochschule Vorarlberg, Markus Mailer
von der Universitat Innsbruck und Sigrid Stagl von der
Wirtschaftsuniversitdt Wien den plan b Gemeinden mit
Rat und Tat zur Seite. Der Beirat kommt dreimal pro Jahr
zusammen und nimmt auch an gemeindelbergreifenden
Treffen aller Gemeindemandatare teil.

Im Beirat tauschen sich die zwei Birgermeisterinnen
und sechs Blrgermeister der plan b Gemeinden und die
Gemeindeverwaltungen zu den mobilitdtspolitischen
Herausforderungen der Region regelmaRig aus. Eine
wichtige Grundlage dieses Austausches ist das jahrliche
Monitoring mit zentralen Kennzahlen zur Mobilitat auf
Gemeindeebene.

Im Kennzahlen Monitoring werden wichtige, leicht
verflgbare Zahlen zum FuBverkehr, Radverkehr,
zur OV-Inanspruchnahme, zum Carsharing,
zum Pkw und Moped-Bestand, zum Pkw- und
Schwerverkehrsaufkommen aber auch zur Infrastruktur
wie Pkw-Stellplatzen, Radabstellanlagen, Radinfrastruktur,
Schulstralen, Begegnungs- und Fulgdngerzonen sowie

Aktive Kinder-/
Jugend-

Mobilitat

Mobilitat
Fahrrad, FuB3

Kultur des Gemeindeinternes Offentlicher Rad- und Mobilitatskultur
Miteinanders und gemeinde- Verkehr FuBwegnetze von klein auf
Nachvollziehbare uberg;ﬁ&endes Sharing-Angebote Gesundheit il SGan
Interessensabwa- (Roller, Rad, Auto) Qualliét des Kinderbetreuung,
gung Betriebliches MM Atk Balnis Kindergarten,
: i Schulen
Ziele, Monitoring
baeRlityy St Lehrbetriebe,
Vereine, OJA,
Familien

Abbildung 1: Die finf Themenfeldern des plan b Labors
Quelle: eigene Darstellung
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zum Temporegime in der Region zusammengetragen. Ein
darauf aufbauendes Mobilitats-Dashboard, das die Zahlen
im mehrjahrigen Verlauf fur jede Gemeinde aufbereitet,
um Trends erkennen zu kénnen, ist in Vorbereitung.

Aus den Herausforderungen und Erkenntnissen des
Monitorings werden mit dem Beirat zusammen
Projektideen und Themen flr Forschungsvorhaben in den
funf Themenfeldern des plan b Labors entwickelt. Die
Themenfelder des Labors lassen sich wie in Abbildung 1
gezeigt umreiRen.

Fir jedes Themenfeld wurden Themengruppen mit
Vertreter:innen der Gemeinden und Umfeldpartner
etabliert, die sich um die Umsetzung der Projekte
kimmern. Dabei werden sowohl "interne" Projekte, die
direkt von Gemeinden und Region adressiert wurden als
auch passende Projekte von "extern" unterstitzt.

Projektideen, die an das Labor herangetragen werden,
werden in Projektsteckbriefen erfasst und im Beirat und
der Lenkungsgruppe der Bilrgermeister:innen in einem
strukturierten Prozess diskutiert. Aktuell sind Projekte zum
betrieblichen Mobilitdtsmanagement in Kleinbetrieben,
zum nachbarschaftlichen Carsharing und im Bereich
Kinder- und Jugendmobilitdt in Vorbereitung.

Das neu gegrindete plan b Labor versteht sich
als eine '"gemeinsame Werkstatt" flr innovative
Mobilitatslésungen. Es wird die Gemeinden, dort lebende,
arbeitende oderverweilende Menschenund dortansassige
Institutionen und Unternehmen unterstiitzen. Mobilitat
soll umweltfreundlicher und zukunftsfahiger werden- und
das mit effizienter, ziel- und praxisorientierter Arbeit.

Die Stadtumland-Situation im unteren Vorarlberger
Rheintal, die Vernetzung mit anderen Akteur:innen
und Initiativen und die direkte Wirkung vor Ort sind
dabei bestimmende Aspekte. Erkenntnisse, Ergebnisse
und Prototypen aus dem ,plan b-Labor” kdnnen daher
auch fir viele anderen Regionen in Osterreich von
praktischem Nutzen sein. Wir werden deshalb unsere
Herangehensweise, unsere Erfahrungen und die erzielten
Ergebnisse gerne mit interessierten Regionen teilen.
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Geschéftsstelle des plan b Labors
Christoph Breuer, kairos OG
JahnstralRe

116900 Bregenz

T+43 664 88 45 43 98

M info@kairos.or.at

W www.kairos.or.at

Alois Matzler, mprove GmbH
Kalchern 652

6866 Andelsbuch

T+43 5512 2398

M office@mprove.at

W www.mprove.at

Der offentliche Sektor — The Public Sector | 2025 | Vol. 51(1)



Vol. 51(1) | 2025 | Der 6ffentliche Sektor — The Public Sector

23



24

Der offentliche Sektor — The Public Sector | 2025 | Vol. 51(1)



Wie profitieren Mobilitatsprojekte
von einem Mobilitatslabor? -
Praxisbericht aus dem Projekt
,Mobilitatsberatung Seestadt”

Florian Kriickendorf

Mobilitdtslabore fungieren als Bindeglied zwischen innovativen Ansatzen und Losungen aus der
Forschung und der Umsetzung in der stadtplanerischen Praxis (BMK 0.J.). In aspern Seestadt ist eine
der Kernaufgaben des Mobilitatslabors ,aspern.mobil LAB” die Unterstltzung von Innovationsvorhaben,
die einen Beitrag zur Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitatskultur im Quartier leisten. Das Projekt
,Mobilitatsberatung Seestadt”, das vor allem informatorische und bewusstseinsbhildende Malknahmen
forciert, ist unter vielen weiteren Vorhaben ein wichtiger Pfeiler in aspern Seestadt, um diese nachhaltige
Mobilitdtskultur zu etablieren. Wie profitiert dieses Projekt nun spezifisch vom aspern.mobil LAB?
Dieser Beitrag gibt umfassende Einblicke und Erfahrungswerte aus der Praxis in aspern Seestadt zu den
vielseitigen Synergien zwischen Mobilitatslabor und angedocktem Projekt.

1 Mobilititsberatung Seestadt
— Hintergrund, Ziele und
Aktionen

Die Seestadt ist ein junges, modernes
Stadtentwicklungsgebiet mit einer hohen Anzahl an
Neublrger:innenundNeuansiedlungenvonUnternehmen.
Der Umzug einer Person ebenso wie die Er6ffnung einer
neuen Betriebsstatte durch ein Unternehmen an einem
anderen Ort stellt eine Umbruchphase dar, durch die sich
ein Gelegenheitsfenster (sog. ,window of opportunity”)
zur Veranderung von (routiniertem) Verhalten ergibt (vgl.
Lanzendorf & Tomfort 2010; Scheiner & Holz-Rau 2012;
Klinger 2017; Schimohr et al. 2025). Vor dem Hintergrund
dieser Vielzahl an Umbruchssituationen im privaten und
betrieblichen Bereich werden in aspern Seestadt folgende
Aspekte virulent:

»  EineVielzahlan Mobilitatsoptionen (OV, Carsharing,
Bikesharing etc.) sowie eine faire Verteilung der
StraRenrdume auf alle Verkehrstrager fungiert
als infrastrukturelle Basis, um multimodales
Verkehrsverhalten zu ermdglichen: Der Alltag soll
unabhangig von der Verfligbarkeit eines privaten
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Kfz gestaltet werden kénnen.

» Kenntnisse  Uber jene Mobilitdtsangebote,
das allgemeine Bewusstsein far die
Auswirkungen des Mobilitdtsverhaltens
sowie das  Wissen Uber  Moglichkeiten
der Verhaltenssteuerung im privaten und
betrieblichen Alltag sind teilweise nicht vorhanden.

Genau an dieser Schnittstelle setzt die
Mobilitatsberatung Seestadt an: Durch informatorische
und bewusstseinsbildende MaRnahmen wird das
Gelegenheitsfenster der Umbruchssituation genutzt
und Uber die verschiedenen Moglichkeiten —zur
Umsetzung umweltvertrdglichen Mobilitdtsverhaltens
am Wohn- und Betriebsstandort aspern Seestadt
informiert. Solche MalRnahmen stellen einen zentralen
Baustein unter einer Vielzahl an Instrumenten des
Mobilitdtsmanagements dar (vgl. Schreiner & Nallinger
2021; Wappelhorst 2011). Die Effekte ,harter” regulativer,
infrastruktureller oder finanzieller MaRnahmen konnen
demnach mit komplementaren Bewusstseinsbildungs-
und Informationsangeboten, welche eher als ,softe”
Maflnahmen einzustufen sind, im besten Falle verstarkt
werden (vgl. Deffner et al. 2016).
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Abbildung 1: Lastenrad-Probier-Aktion im Rahmen der Nachbarschaftswoche 2024

Quelle: Paula von Krosigk

In Einklang mit dem Mobilitdtskonzept (vgl. Wien 3420
aspern Development AG o.].) liegt in aspern Seestadt der
Fokus bei der Gestaltung der o6ffentlichen Raume, der
Verkehrsorganisation und dem Verkehrsmittelangebot
auf aktiver Mobilitdt, dem offentlichen Verkehr und
Sharing. Die ,Mobilitatsberatung Seestadt” nutzt dabei
verschiedene Methoden, Formate und Kanéale, um unter
Bewohner:innen und Unternehmen ein Bewusstsein
fir nachhaltige Mobilitdt zu erzeugen und Uber die
verschiedenen Mobilitatsangebote vor Ort zu informieren.

Neben einer Homepage mit Wegerechner, einem Social
Media Auftritt (Infoposts, How-to’s) und verschiedener
Printprodukte (Mobilitatsinfo-Broschiire , Plakataktionen,
Flyer) gibt es wochentlich zu einer festen Zeit am Standort
des aspern.mobil LAB eine offene Sprechstunde. Zudem
wird Uber aktivierende Formate in Workshop-Settings
(z.B. Lastenrad-Probier-Aktionen; s. Abbildung 1) und der
Teilnahme an Veranstaltungen in aspern Seestadt aktiv auf
die Bewohner:innen und Unternehmen zugegangen.

Abbildung 2: Verzahnung von aspern.mobil LAB und Mobilitatsberatung Seestadt

Quelle: eigene Darstellung
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Damit das Projekt aus seinem Vollen schopfen kann, nutzt
es eine Vielzahl der (in)tangiblen Rahmenbedingungen
und Infrastrukturen, die durch das aspern.mobil LAB zur
Verflgung gestellt werden.

2 Mehrwert des aspern.mobil
LAB fiir die Mobilitdtsberatung
Seestadt

Abbildung 2 zeigt schematisch wie aspern.mobil LAB und
Mobilitdtsberatung Seestadt operativ ineinandergreifen.
In diesem Kapitel wird der durch das aspern.mobil LAB
geschaffene Nutzen fur die Mobilitatsberatung Seestadt
entlang von finf Punkten beschrieben.

Punkt 1 | Lokales
ortspezifisches Wissen

Akteur:innennetzwerk und

Mobilitadtslabore haben Uber die Zeit aufgebaute Kennt-
nisse Uber die lokale Mobilitdtskultur sowie relevante
Akteur:innen und Multiplikator:innen vor Ort. Dieses orts-
spezifische, teils implizite Wissen kénnen sie bereits in der
Konzeptions- und Set-Up-Phase an weitere Vorhaben und
Projekte weitergeben und den Kontaktaufbau zu entschei-
denden Akteur:innen und Institutionen herstellen bzw.
erleichtern. Zudem kénnen im laufenden Betrieb aus dem
Netzwerk aktuelle Themen und Belange rund um Mobi-
litdt mitgenommen und weitergegeben werden. Ebenso
konnen die Ergebnisse eigener Vorhaben im Mobilitédtsla-
bor Gbermittelt und so die Inhalte im Projekt abgestimmt
und angepasst werden. Durch die ,,Ndhe” zum Labor gibt
es somit einen Informationsvorsprung, indem evidenzba-
sierte Informationen unmittelbar genutzt werden kénnen.

In aspern Seestadt konnte das aspern.mobil LAB bereits
seit der ersten Sondierungsphase im Jahr 2015 sukzessive
ans lokale Stakeholder- und Akteur:innennetzwerk ando-
cken und sich somit im Quartier etablieren und prasent
werden. Die Mobilitdtsberatung startete 2021 mit Fokus
auf das Neubauquartier Am Seebogen und erweiterte ab
2023 ihre Arbeit auf den ganzen Stadtteil. Das Uber die
Zeit angeeignete lokale Wissen und der enge Kontakt zu
relevanten Akteur:innen vor Ort durch das aspern.mobil
LAB ermdglichte der Mobilitdtsberatung zum einen von
Beginn und zum anderen auch laufend die relevanten The-
men Uber eigene Formate ins Quartier zu tragen. Durch
die Ergebnisse des Mobilitatspanels konnen auf Basis evi-
denzbasierter Fakten relevante Bedarfe fur die Arbeit der
Mobilitdtsberatung identifiziert werden. Dartber hinaus
kann die Mobilitatsberatung Seestadt Uber eine eigene
Fragebatterie im Mobilitdtspanel des aspern.mobil LAB
spezifische Wissensliicken schliefen und Daten fir Evalua-
tions- und Monitoringtadtigkeiten nutzen.
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Punkt 2 | Bereitstellung von physischer und technischer
Infrastruktur

Mobilitdtslabore sind meist standortgebundene Ein-
richtungen, die somit vor Ort im Quartier Blrordume
besitzen bzw. anmieten. Diese Raumlichkeiten sind mit
technischen Geraten und anderen Materialien fur den
Blro- und Arbeitsalltag des Mobilitatslabors ausgestattet.
Somit besteht die Moglichkeit, dass angedockte Projekte
und Vorhaben die vorhandene physische und technische
Infrastruktur des Mobilitatslabors fir ihre Arbeit mitnut-
zen konnen. Dadurch kénnen diese Ressourcen effizient
genutzt werden und es mussen keine parallelen Infrastruk-
turen geschaffen werden. Ebenso entsteht eine erweiterte
Kimmer:innenstruktur fir die RGume und Gerate, da die
angekoppelten Projekte Ownership entwickeln.

Die Mobilitdtsberatung Seestadt kann den Raum des
aspern.mobil LABs mitnutzen, um die wochentlich statt-
findende offene Sprechstunde abzuhalten. Hier haben
Bewohner:innen die Moglichkeit, in einem personli-
chen Gesprach ihre individuellen Fragen und Anliegen
mit Expert:innen der Mobilitatsberatung zu besprechen.
Gleichzeitig ergibt sich daraus fir die Mobilitdtsberatung
Seestadt eine Sichtbarkeit im Quartier. Zudem kann das
aspern.mobil LAB wihrend seiner Offnungszeiten weitere
fir die Mobilitatsberatung relevante Belange von Besu-
cher:innen mitnehmen, direkt |I6sen oder intern kommu-
nizieren. Somit werden die Kontaktmoglichkeiten durch
erweiterte Offnungszeiten verbreitert. Die Mobilitats-
beratung Seestadt profitiert letztlich auch von weiterem
LAB-Material, das bei Verteilaktionen von Printprodukten
oder der Durchfiihrung von Workshops mitverwendet
kann (z.B. Lastenrad).

Punkt 3 | (Co-Creation) Methoden

Im Mobilitatslabor ausgearbeitete Methoden (z.B. Mobili-
tatspanel, Aktivierung von Bewohner:innen und Beschaf-
tigten) dienen als Blaupause, die von unterstitzten Projek-
ten fur ihre Vorhaben genutzt werden kénnen. Demnach
wird ein methodisches Setting und Grundgerist zur Akti-
vierung von Personen flir Mobilitdtsthemen geschaffen,
auf das angedockte Projekte zuriickgreifen kbnnen.

Bei der bereits erwahnten Einbindung der Fragebatte-
rie (Punkt 1) in das Mobilitatspanel des aspern.mobil
LAB profitiert die Mobilitatsberatung Seestadt dadurch,
dass hier flr die Erhebung keine gesonderte Aktivierung,
Bewerbung und Inzcentivierung zur Teilnahme notwendig
ist. Zudem konnen beide Projekte im Rahmen von Work-
shops oder Veranstaltungen in aspern Seestadt durch den
ahnlichen inhaltlichen Fokus gemeinsam auftreten und
dabei Kontaktaufbau, Bewerbung, inhaltliche Konzeption
und Durchfihrung sowie Nachbearbeitung gemeinsam
bewerkstelligen. Dabei verfligt das aspern.mobil LAB mit
der ,Forschungsmatte” Uber ein methodisches Tool (s.
Abbildung 3), um bei jenen Veranstaltungen und Work-
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Abbildung 3: Forschungsmatte
Quelle: aspern.mobil LAB

shops mit Personen ins Gesprach zu kommen, rdumliches
Bewusstsein fur Erreichbarkeiten in der Wohnumgebung
zu schaffen und somit fir das Thema Mobilitat zu begeis-
tern. Die Einbindung funktioniert dabei ebenso in die
andere Richtung. Auch die Mobilitdtsberatung Seestadt
nimmt das aspern.mobil LAB bei geeigneten Formaten
mit.

Punkt 4 | Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Um die Vernetzungstatigkeiten mit den Akteur:innen und
der Bewohner:innenschaft vor Ort voranzutreiben, haben
Mobilitatslabore laufende Formate fur die interne und
externe Kommunikation von Projektvorhaben. Darunter
fallen einerseits Tatigkeiten des Projektmanagements oder
der regelmaRige Austausch mit Auftraggeber:innen als
auch der offentliche Auftritt, der zum Beispiel digital Uber
Online-Kanéle (Homepage, Social Media) als auch analog
im Stadtteil mithilfe von Logos oder Plakataktionen erfolgt.
Auch hier kdnnen Aktionen und Vorhaben verschiedener
weiterer Projekte gebiindelt werden. Das aspern.mobil
LAB und die Mobilitatsberatung Seestadt haben dabei
bewusst auf einen gemeinsamen AuRenauftritt gesetzt.
Die Social Media Kanale des aspern.mobil LAB kénnen von
der Mobilitdtsberatung Seestadt mitgenutzt und eigene
Postings, z.B. zur Bewerbung eines Workshops oder zur
Bereitstellung von Informationen tber ein Mobilitatsan-
gebot, veroffentlicht werden. Ebenso nutzt die Mobili-
tatsberatung Seestadt auch bei Plakataktionen das Logo
des aspern.mobil LAB mit und profitiert somit von der
Bekanntheit im Stadtteil bzw. der Dachmarke des Mobili-
tatslabors. Zudem konnte sich die Mobilitatsberatung bei
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den regelmaligen Jour Fixes zwischen aspern.mobil LAB
und Auftraggeberin (Wien 3420 aspern development AG)
andocken, wodurch auch in der internen Projektkommuni-
kation eine Effizienzbiindelung geschaffen werden konnte.

Punkt 5 | Wissenstransfer

Aufgabe eines Mobilitdtslabors ist es, skalierbare Losun-
gen fur die verkehrsplanerische Praxis zu entwickeln.
Die Weitergabe von Wissen und die Ubertragbarkeit der
Ergebnisse aus der Laborarbeit im lokalen Kontext aber
auch auf mogliche andere stadtraumliche Gebiete sind die
Hauptversprechen des Konzepts. Durch die enge Verzah-
nung konnen die Ergebnisse und das gewonnene Wissen
aus angedockten Projekten in die Disseminationslogik des
Labors integriert werden.

Einerseits werden Ergebnisse und Learnings aus der Mobi-
litdtsberatung Seestadt durch das aspern.mobil LAB bei
Prasentationen, Workshops und Exkursionen (v.a. bei Vor-
Ort Exkursionen im Stadtteil mit (inter-)nationalen Gasten
und Fachpublikum) gestreut, andererseits teilt die Mobi-
litdtsberatung Seestadt auch ihre Erfahrungen selbst im
Rahmen von Expert:innenworkshops oder-interviews fur
planerische Vorhaben oder wissenschaftliche Projekte.
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3 Wechselseitige Synergien

Wie bereits teilweise aufgezeigt wurde, sind die positiven
Wirkungen zwischen Mobilitatslabor und angedocktem
Projekt nicht nur einseitig. Allgemein entstehen durch die
regelmaRige Zusammenarbeit wechselseitige Synergien,
von denen auch das Mobilitatslabor profitiert.

Durch das gemeinsame Communitybuilding
(Rekrutierung fur Mobilitatspanel, Workshops mit
Bewohner:innen, Teilnahmen an Veranstaltungen etc.)
und dem komplementdren Wissensaufbau (Ergebnisse
Mobilitdtspanel, Inhalte von Beratungsgesprachen etc.)
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Okonomische und
verteilungspolitische Wirkungen
von Verkehrsinfrastrukturen:

ein kurzer internationaler
Literaturiiberblick

1 Vorbemerkung

Die 6konomischen und verteilungspolitischen Wirkungen
sind wesentliche Elemente jeder Abwagung der Vor- und
Nachteile (NutzenundKosten)vonVerkehrsinfrastrukturen.
Die vorliegenden Ausfihrungen werden den qualitativen
Bewertungen der Varianten des Ausbaus der
Verkehrsinfrastruktur im Osten Wiens vorangestellt, da
fir den konkreten Untersuchungsraum im Rahmen dieser
strategischen Prifung weder empirisch fundierte kirzlich
erschienene Modellergebnisse fir die wirtschaftlichen
noch fir die verteilungspolitischen Wirkungen vorhanden
sind, auf die sich eine Bewertung stltzen konnte.

Zunéchst wird im ersten Abschnitt auf die wirtschaftlichen
Wirkungen (gesamt-/regionalwirtschaftliche
Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen eingegangen),

wahrend im zweiten Abschnitt die empirischen
Ergebnisse  zu  verteilungspolitischen Wirkungen
von Verkehrsinfrastrukturen erortert werden.

Vorab ist zu betonen, dass die folgenden Grundlagen
eine Zusammenfassung relevanter wissenschaftlicher
Untersuchungen zu den Effekten ohne Anspruch auf
Vollstandigkeit darstellen; es wird hierbei auf die
wichtigsten Ergebnisse der fir die Fragestellung dieser
strategischen Prifung relevanten empirischen Literatur
eingegangen.
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2 Zur Bewertung der
verschiedenen Varianten aus
wirtschaftlicher Perspektive

2.1 Einleitung

Aus volkswirtschaftlicher Sicht kénnen
Verkehrsinfrastrukturen neben vielen anderen
Produktionsfaktoren (insbesondere Kapital in Form von
Maschinen, Anlagen, Gebduden; Humankapital i.S. des
Wissens und der Fahigkeiten der Mitarbeiter:innen; andere
offentliche Infrastrukturen u.a. in den Bereichen Energie,
Kommunikation, Bildung, Gesundheit, soziale Sicherheit;
okologisches Kapital zur Bereitstellung natdirlicher
Ressourcen und Verarbeitung von Schadstoffen) wichtige
Beitrage zurwirtschaftlichen Entwicklungleisten. Esbesteht
weitgehender Konsens, dass Verkehrsinfrastrukturen
positiv auf das wirtschaftliche Wachstum wirken kénnen
(beginnend mit der ersten umfassenden Untersuchung
von Aschauer, 1989).

DiewirtschaftlichenWirkungenvonVerkehrsinfrastrukturen
werden haufig in folgenden Bereichen operationalisiert
und empirisch getestet:

»  Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen auf
die Erreichbarkeit (haufig gemessen durch
die Verringerung der Wegzeiten), wodurch
Produktionskosten und in weiterer Folge die
Wettbewerbsfdhigkeit von Unternehmen
(insbesondere des sekundaren/industriellen
Sektors im (Uberregionalen und internationalen
Kontext) verandert werden kénnen;

»  Effekte von Verkehrsinfrastrukturen
auf die  Moglichkeiten  zur  ErschlieBung
neuer Markte (Guterabsatz und
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Produktionsfaktormarkte, v.a.  Arbeitsmarkt).
Diese  grundsatzlich  moglichen  Wirkungen  von
Verkehrsinfrastrukturen werden in der wissenschaftlichen
Literatur in folgenden Dimensionen bzw. Perspektiven
untersucht:

»  Differenzierung zwischen gesamtwirtschaftlichen
und regional bzw. kleinrdumigen Wirkungen;

»  Veranderungen in der rdaumlichen Anordnung
von Standorten (Produktion), der Bevolkerung,

sowie der  Arbeitsstatten  (Beschéaftigung),
insbesondere auch  Zentralisierungswirkungen
(Agglomerationseffekte) durch neue

Infrastrukturen (z.B. Vor-/Nachteile fir zentrale vs.
dezentrale Lagen; Stadte vs. rurale Gemeinden);

» raumliche Umverteilungswirkungen infolge von
Verkehrsinfrastrukturen auf unterschiedliche (z.B.
benachbarte) Regionen i.S. von raumlichen Vor-
und Nachteilen (raumliche Spillover-Effekte);

»  Differenzierung in verschiedene Verkehrstrager
(z.B. StraBenguterverkehr, Gutertransport auf
der Bahn; Schiffsverkehr einschlielich Hafen und
Umschlagplatze; Flughafen und Flugverkehr),
welche eventuell sehr unterschiedliche Wirkungen

entfalten;

»  Veranderung raumlicher (regionaler)
Disparitaten (z.B. Wachstum des
Regionalprodukts, Einkommen, Beschaftigung).

Neben diesen Differenzierungen befassen sich
empirische  Analysen  moglicher  Wirkungen von
Verkehrsinfrastrukturen mit folgenden Aspekten:

»  Marginaler (d.h. zusatzlicher) Beitrag einer
Erhohung von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
in Abhangigkeit von der bereits bestehenden
Infrastrukturausstattung;

»  Bidirektionale (gegenseitige) Abhangigkeiten der
wirtschaftlichen Entwicklung und der Investitionen
in Verkehrsinfrastrukturinvestitionen;

»  Kurzfristige Wirkungen (insb. Erhéhung
von Investitionen und nachfolgenden
Multiplikatorwirkungen) von mittel- und

langfristigen Effekten (insb. Wachstums- und
Umverteilungseffekte);

»  Differenzierung zwischen den Brutto-Wirkungen
(z.B. kurzfristige Wirkungen von Investitionen) und
den Netto-Wirkungen (z.B. Bericksichtigung einer
alternativen Mittelverwendung und Effekte der
Finanzierung);

» Auswahl des theoretischen Modells zur
Untersuchung der Zusammenhdnge zwischen
der wirtschaftlichen Entwicklung und
Verkehrsinfrastrukturen (z.B. Produktionsfunktion,
Kosten-/Gewinnfunktion; grundsatzliche
Theorien wie Standortwahl, New Economic
Geography, endogene Wachstumstheorien)
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sowie der methodischen Herangehensweise (z.B.
Zeitreihen-, Panel-, Querschnitts-, Meta-Analysen,
GMM  (Generalized method of moments),
Instrumentenvariablen, VAR/VEC-Modelle
(Vectorautoregressive oder Vector-error-correction
Modelle; gesamtwirtschaftliche Modelle, z.B.
allgemeine Gleichgewichtsmodelle);

»  Operationalisierung von Verkehrsinfrastrukturen

als  Variable in  6konomischen  Modellen
beispielsweise i.S. physischer GroRen (z.B.
Streckenldnge, Dichte) oder monetarer

GroRen (z.B. Investitionen in Infrastrukturen).

Im Folgenden wird auf einige ausgewahlte Aspekte dieser
verschiedenen Dimensionen anhand der vorhandenen
empirischen Literatur eingegangen.

2.2 Empirische Ergebnisse zu den
Zusammenhdngen zwischen der
wirtschaftlichen Entwicklung und
Verkehrsinfrastrukturen

Hinsichtlich der grundsatzlichen Frage der Richtung
der Zusammenhange zwischen der wirtschaftlichen
Entwicklung gibt es seit ldangerem Ansatze, die die
Bi-Direktionalitdt bzw. Simultaneitdit mit geeigneten
Schéatzverfahren erforschen konnen. Der Grundgedanke
hierbei ist, dass es einerseits eine bestimmte Wirkung von
Verkehrsinfrastrukturenaufdiewirtschaftliche Entwicklung
geben kann, andererseits (durchaus auch im Sinne
endogenen Wachstums) ein hoheres Einkommen bzw.
eine hohere Produktion zu einer héheren Nachfrage nach
Verkehrsinfrastrukturen fihrt. Verkehrsinfrastrukturen
werden daher nicht exogen vorgegeben, sondern in den
gesamtwirtschaftlichen Modellen endogen bestimmt.
Letzteres bedeutet beispielsweise, dass mit hdherem
gesamtwirtschaftlichem Einkommen mehr Ressourcen
zur Verflugung stehen, um in Verkehrsinfrastrukturen zu
investieren. Getzner (2012) weist — als eine der wenigen
Osterreichischen Untersuchungen des Zusammenhangs
zwischen Infrastrukturen und der wirtschaftlichen
Entwicklung —im Rahmen von VAR- und VEC-Schatzungen
nach, dass bei der gegebenen und hochwertigen
Ausstattung Osterreichs mit technischen Infrastrukturen
(insb. Verkehrsinfrastrukturen) das gesamtwirtschaftliche
Einkommen in hoéherem Ausmall und mit hoherer
Wahrscheinlichkeit die Infrastrukturinvestitionen
bestimmt, als umgekehrt. Saidi und Hammami (2017)
kommen in ihrer Querschnittsuntersuchung (75 Lander
in der Periode 2000-2014) zu den Zusammenhangen
zwischen dem Verkehrsvolumen (Verkehrsinfrastrukturen
bzw. Frachtvolumen), dem wirtschaftlichen Wachstum
sowie den Umwelteffekten (u.a. Energieverbrauch)
zum Schluss, dass es eine deutliche wechselseitige
Beziehung zwischen dem Frachtvolumen und dem
Wachstum des Brutto-Inlandsprodukts (BIP) gibt. Das
BIP-Wachstum stellt sich hierbei fur die Gruppe der
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entwickelten Industriestaaten als starkerer Treiber fur das
Verkehrsvolumen heraus (Elastizitat 0,324), als in einer
umgekehrten Schatzung (Elastizitdt des BIP-Wachstums
in Bezug auf das Verkehrsvolumen: 0,283) (in allen
untersuchten Landern, unabhdngig ob diese ein Uber
oder unterdurchschnittliches Einkommen aufweisen, ist
der bidirektionale Zusammenhang statistisch signifikant).
Die endogene Bestimmung von Investitionen in
Verkehrsinfrastrukturen ist ebenso wie das AusmaR der
Wirkungen auf die wirtschaftliche Entwicklung in der
Literatur nicht einhellig beantwortet.

Zu gesamtwirtschaftlichen Wachstumseffekten von
Verkehrsinfrastrukturen sind die empirischen Ergebnisse
in der wissenschaftlichen Literatur in weiten Bereichen
nicht eindeutig, auch wenn historisch betrachtet Uber die
Jahrzehnte ein signifikanter Wachstumseffekt nachweisbar
ist: Uber alle OECD-Staaten gemittelt hat seit 1870 eine
Erhohung des Anteils von Verkehrsinfrastrukturausgaben
von 10% eine (isolierte) Steigerung der
gesamtwirtschaftlichen Arbeitsproduktivitat (als
wesentlicher Faktor des Wirtschaftswachstums) von
0,14 Prozentpunkten erbracht (Farhadi, 2015). Der Autor
weist auch nach, dass bei guter Infrastrukturausstattung
und bereits hoher Innovativitat der marginale Effekt
von Verkehrsinfrastrukturen immer kleiner wird, auch
im Vergleich zu anderen Kapitalarten: Technische
Ausstattungen (Maschinen, Gebaude, Anlagen) haben
wesentlich groBere Wirkungen auf die Verbesserung der
Arbeitsproduktivitat als Verkehrsinfrastrukturen (vgl. del
Bo und Florio, 2012); Investitionen in die Innovativitat
von Unternehmen (z.B. Forschung und Entwicklung,
Bildung) sind hierbei insgesamt wesentlich produktiver
als Investitionen in technische Infrastrukturen (zuletzt fir
die EU-Kohasionspolitik: Cristofoletti et al., 2024). Neben
vielen Studien, die eine signifikante positive Wirkung von
Verkehrsinfrastrukturen auf das wirtschaftliche Wachstum
(z.B. gemessen durch das Brutto-Inlands- oder Regional-
Produkt) belegen, wird jedoch in etwa der Hilfte der
vorliegenden Untersuchungen entweder kein statistisch
signifikanter Zusammenhang nachgewiesen, oder es
werden — zu einem geringeren Teil — sogar signifikant
negative Wirkungen ermittelt: In einer aktuellen
Meta-Analyse von Elburz et al. (2017) werden 515
Schatzergebnisse als insignifikant oder signifikant negativ
(103 von 515 Ergebnissen sind negativ) ausgewiesen,
wahrend 430 Schatzungen zu signifikant positiven
Koeffizienten des Einflusses von Verkehrsinfrastrukturen
auf das wirtschaftliche Wachstum kommen. Zu
dhnlichen Aussagen kommen Zusammenstellungen und
Literaturiiberblicke in Bezug auf Infrastrukturen z.B. von
Grossmann und Hauth (2010, S. 16), Jiwattanakulpaisarn
et al. (2012) und Acheampong et al. (2022, S. 15).

In der zit. Untersuchungvon Elburz et al. (2017) werden die
Bestimmungsgriinde erforscht, die zu unterschiedlichen
Elastizitaten fuhren: Beispielsweise wirken interregionale
Infrastrukturen negativ auf die Wirtschaftsentwicklung in
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einer bestimmten Region (aufgrund raumlicher Spillover-
Effekte; vgl. Holtz-Eakin und Schwartz, 1995), wahrend —
ceteris paribus —bei StraBeninfrastrukturen im Vergleich zu
Luft- oder Schienenverkehr positive Wirkungen feststellbar
sind. Zeitlich neuere Untersuchungen fiihren zu signifikant
geringeren Einschatzungen der Wachstumseffekte, wie
auch die Messung der wirtschaftlichen Wirkungen das
Ergebnis beeinflusst: eine Operationalisierung mit dem
Wirtschaftswachstum fihrt zu geringeren positiven
Wirkungen als Schatzungen mit der Faktorproduktivitat
als abhangiger Variable. Wirkungen sind grundsatzlich
auch unterschiedlich in den einzelnen Volkswirtschaften
(z.B. USA, Lander der Europaischen Union) aufgrund
der Wirtschaftsstruktur, der bereits vorhandenen
Infrastrukturausstattung (geringere marginale Effekte)
und der regionalen Spillover-Effekte (die Bertcksichtigung
letzterer flihrt ebenfalls zu geringeren Gesamteffekten
durch die Umverteilung von Ressourcen zwischen den
Regionen). Geringere zusatzliche Wirkungen bei bereits
guter Ausstattung mit Infrastrukturen werden auch in
den Studien von Agénor (2010) und Démurger (2001)
nahegelegt.InAgénor(2010)wirdnebenderabnehmenden
Grenzproduktivitat darlber hinaus darauf hingewiesen,
dass sich bei zunehmenden Netzwerkeffekten zunéchst
die Grenzproduktivitdt verbessert, bevor sie bei sehr guter
Infrastrukturausstattung wieder deutlich sinkt (somit
Infrastrukturinvestitionen nichtlineare Zusammenhange
mit der wirtschaftlichen Entwicklung aufweisen).
Démurger (2001) weist einen signifikanten quadratischen
Zusammenhang zwischen Verkehrsinfrastrukturen
und dem regional Pro-Kopf-Einkommen nach: bei
zunehmender technischer Infrastrukturausstattung sinkt
der marginale Beitrag zum BIP stark. Die Untersuchung
von Kyriacou et al. (2019) weist fiir Osterreich eine auch im
internationalen Vergleich hohe und effizient bereitgestellte
Infrastrukturausstattung nach, die vor allem auch durch
evidenzbasierte Entscheidungen geférdert wird.

Ahnliche Ergebnisse wie Elburz et al. (2017) erbringt eine
Meta-Analyse von Melo et al. (2013): die Autor:innen
differenzieren ihre  Schéatzergebnisse insbesondere
aufgrund der unterschiedlichen betrachteten Lander
sowie der betroffenen wirtschaftlichen Aktivitdten. Die
Untersuchung fokussiert auf der Analyse von insg. 563
Schéatzergebnissen zur Elastizitdt des Outputs in Bezug auf
Verkehrsinfrastrukturen, und weist u.a. darauf hin, dass
eine bereits hohe Ausstattung mit Verkehrsinfrastrukturen
(z.B. in vielen Lindern Europas) zu einer deutlich
abnehmenden bzw. lberhaupt stagnierenden Elastizitat
fihrt. Zudem wird in einem Vergleich zwischen
Verkehrsinfrastruktur und anderen Produktionsfaktoren
(Kapital), Innovativitat sowie andere Offentliche
Infrastrukturen (z.B. Forschung und Entwicklung, Bildung)
deutlich, dass Verkehrsinfrastrukturen unter sonst
gleichen Bedingungen die geringste Elastizitat aufweisen.
Wahrend vor allem die Logistikbranche und in geringerem
Umfang industrielle Branchen (Sachgutererzeugung)
von Verkehrsinfrastrukturen profitieren, ist fir den
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tertidgren Sektor (Dienstleistungen) kaum eine positive
Wirkung von Verkehrsinfrastrukturen auf den Output
feststellbar. Wie auch in anderen Studien weisen
StralReninfrastrukturen generell einen héheren Output-
Effekt auf als andere Verkehrstrager. Im Durchschnitt aller
Studien tragt eine 10%-ige Erhdéhung der Investitionen
in die Verkehrsinfrastruktur zu einem bei zusatzlichen
gesamtwirtschaftlichen Outputeffekt von 0,5%, welches
von Melo et al. (2013, S. 704) als nur sehr moderater
Effekt bezeichnet wird.

Hinsichtlich der Wirkungen von regionalen
Verkehrsinfrastrukturen auf die regionale wirtschaftliche
Entwicklung kénnen Crescenzi und Rodriguez-Pose
(2012)  keine  signifikanten =~ Wachstumswirkungen
nachweisen. Die Autoren ziehen bei ihren Schatzungen
ein Wachstumsmodell heran, welches als Panel-Modell
(mittels  verschiedener statischer/fixed-effects  und
dynmischer/GMM-Schatzmethoden) empirisch Gberprift
wird. Ausgangspunkt ihrer Uberlegungen sind die
regionalen Entwicklungs- und Forderprogramme und
-strategien der Europdischen Union (insb. ERDF, TEN).
Die Autoren fassen die Ergebnisse ihrer umfangreichen
okonometrischen Analysen wie folgt zusammen: ,Die
Ergebnisse der Analyse machen deutlich, dass es im
Falle der Regionen der EU kaum Hinweise auf einen
Einfluss der Verkehrsinfrastrukturausstattung einer
bestimmten Region oder ihrer Nachbarregionen auf
das Wirtschaftswachstum gibt. Sobald Innovation,
soziale Bedingungen und Migration bericksichtigt
werden, werden die Koeffizienten fir die Ausstattung
mit Verkehrsinfrastrukturen unbedeutend, wahrend im
Gegensatz dazu die lokale F&E-Kapazitat, die lokalen
sozialen Bedingungen und die Migration viel bessere
Pradiktoren flr die Wirtschaftsleistung sind“ (Crescenzi
und Rodiguez-Pose, 2012, S. 489; Ubersetzung M.G.).
Damit wird betont, dass flur die regionale wirtschaftliche
Entwicklung eine Reihe anderer Wachstumsfaktoren
ausschlaggebend sind; dies deutet auch darauf hin, dass
in vielen Fallen — aufgrund der knappen verfigbaren
Ressourcen - die Opportunitdtskosten von
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen  sehr  hoch  sein
kbnnen, und zwar insbesondere dann, wenn einerseits
die Mittel fur andere Investitionen (z.B. in Forschung
und Entwicklung, Bildung) fehlen, und andererseits diese
Investitionen wesentlich hohere Wirkungen in Bezug auf
das Wirtschaftswachstum entfalten kénnen. Ahnliche
Schliisse werden zum Beispiel von Vanhoudt et al. (2000)
gezogen, die nicht nur keinen signifikanten Einfluss von
Infrastrukturen auf das Wirtschaftswachstum nachweisen
kdnnen, sondern — im Gleichklang mit den oben bereits
erorterten Untersuchungen — eine umkehrte Kausalitat
konstatieren: Infrastrukturinvestitionen werden vom
Wirtschaftswachstum induziert, und kdnnen daher ,kaum
als Motor fir ein langfristiges strukturelles Wachstum*
angesehen werden (Vanhoudt et al., 2000, S. 102;
Ubersetzung M.G.).
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Die Untersuchung von lJiwattanakulpaisarn et al. (2012)
enthalt eine der wenigen empirischen Schatzungen, die die
Grenzproduktivitat zusatzlicher Verkehrsinfrastrukturen
in Beziehung zu den Errichtungskosten dieser setzt:
Anhand einer umfassenden Analyse des Stralennetzes
in den USA Uber mehr als 20 Jahre erhalten die
Autor:innen  positive  marginale  Wirkungen des
Ausbaus der Verkehrsinfrastrukturen (Stralken
verschiedener Kategorien) in Bezug auf den regionale
Bruttoinlandsprodukt. Die Effekte sind allerdings
einerseits im Vergleich zu anderen Produktionsfaktoren
sehr klein, und andererseits wesentlich ineffizient in
Relation zu den Errichtungskosten. Eine Erhéhung der
Lange des StralRennetzes um 1% fuhrt zu einer Zunahme
des regionalen BIP um 0,04% (dies ist in einer dhnlichen
GroRenordnung wie die ermittelte Durchschnittselastizitat
in der oben erorterten Meta-Analyse von Melo et al.,,
2013). Unter Annahme verschiedener Diskontraten fiir
die langfristigen Wirkungen von Strallen ergibt sich bei
durchschnittlichen Preisen einer Meile eines Highways
folgendes Verhiltnis: Eine Investition von 1 USD in die
StralReninfrastruktur erbringt einen wirtschaftlichen
Wachstumseffekt (Nutzen) von nur 0,15 USD. Bei
allen Unsicherheiten der verschiedenen Annahmen
unterstreichen diese Ergebnisse auch jene anderer
Untersuchungen, die zum einen von sehr geringen
Wachstumseffekten von Verkehrsinfrastrukturen
ausgehen, und zum anderen die geringen Effekte u.a. auch
auf die bereits hohe Ausstattung mit Infrastrukturen mit
den damit verbundenen, geringen marginalen Wirkungen
zurlckfuhren. Jedenfalls sind die ermittelten Elastizitaten
der Untersuchung von Jiwattanakulpaisarn et al. (2012)
vergleichbar mit anderen Schatzungen.

raumlichen
Untersuchung

Differenziert  in Bezug  auf  die
Verteilungswirkungen geht die

von Arbués et al. (2015) den Spillover-Effekten
von Verkehrsinfrastrukturen nach. Zunachst wird
davon ausgegangen, dass Verkehrsinfrastrukturen
aufgrund der Verringerung der Transportkosten die
Standortentscheidungen von Unternehmen sowie den
Marktzugang (Guter-, Faktormarkte) und die MarktgroRe
der Unternehmen einer Region beeinflussen. Nachdem
sich Regionen (und Standorte) in einem Wettbewerb
befinden, ist von Spillover-Effekten auszugehen, d.h.
dass jene Regionen, in denen Verkehrsinfrastrukturen
geschaffen oder verbessert werden, profitieren, diese
Verbesserungen aber zum Teil zulasten benachbarter
Regionen gehen. Die Ergebnisse dieser Untersuchung
bestatigen die Resultate einer Publikation von del Bo und
Florio (2012): Die direkten Effekte einer Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur nltzt den Regionen mit der
Infrastruktur, gleichzeitig sind die negativen Spillover-
Effekte (indirekte Effekte) in Nachbarregionen geringer
als die positiven Wachstumseffekte (direkte Effekte).
Zwei wesentliche Aussagen sind in dieser Studie
enthalten: einerseits gibt es tatsachlich ,Gewinner”- und
Verlierer“-Regionen, andererseits sind die insgesamten
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Effekte von Verkehrsinfrastrukturen im Vergleich zu
anderen Produktionsfaktoren bescheiden. So meinen
del Bo und Florio (2012, S. 1401), dass die geschatzten
Elastizitdten des Infrastrukturausbaus in Bezug auf das
Wirtschaftswachstum signifikant geringer (zwischen 0,07
far hochrangige Stralen und 0,15 fir den Bahnausbau)
seien als jene, die fur den gesamten Infrastrukturbereich
(z.B. inklusive Telekommunikation) ermittelt wurde. Dies
deute darauf hin, dass sich die Verkehrsinfrastruktur
einem stationaren Zustand annahere, insbesondere fur
die hoch entwickelten européischen Lander.

Die regionalen Verteilungswirkungen von
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen (positive  direkte
und negative indirekte Effekte) konnen auch zu einer
Verscharfung regionaler Disparitaten fihren. Im Hinblick
auf diese Disparitdten halten Crescenzi und Rodriguez-
Pose (2012, S. 491; Ubersetzung M.G.) fest, ,dass
Veranderungen in der Erreichbarkeit, die durch den
Ausbau der Infrastruktur hervorgerufen werden, oft zu
einer VergroRerung (und nicht zu einer Verringerung)
der regionalen Ungleichheiten flihren: indem zentrale
und periphere Regionen mit einem adhnlichen Grad an
Erreichbarkeit ausgestattet werden, kdnnen Regionen mit
geringerem Entwicklungsgrad benachteiligt werden, da
sich ihre Unternehmen — sofern nicht gleichzeitig andere
Standortvorteile entwickelt werden—in einer schwacheren
Wettbewerbsposition befinden als Unternehmen im
Zentrum.” Die VergroRerung der regionalen Unterschiede
durch Verkehrsinfrastrukturen entspricht den Ergebnissen
vieler Untersuchungen, die durch diese eine Starkung der
Zentren und eine Schwachung der Peripherie erkennen.

Berechman et al. (2006) untersuchen die Wirkungen
von hochrangigen Stralen auf drei unterschiedlichen
raumlichen Ebenen (State, County, Municipality) in den
USA. Zusammengefasst ergibt sich, dass die Wirkungen
auf der Ebene der Bundesstaaten wesentlich groRer sind
als auf Ebene der Bezirke; fir Stadte (Gemeinden) wird
sogar eine negative direkte Elastizitat in Bezug auf das
Einkommen festgestellt. Diese Ergebnisse deuten ebenfalls
auf relevante Spillover-Effekte zwischen Regionen hin, die
in gesamtwirtschaftlicher Perspektive weniger deutlich
zutage treten. Insgesamt zeigen die Autor:innen einerseits,
dass im Vergleich zu anderen Formen des offentlichen
Kapitals (Infrastrukturen) durch Verkehrsinfrastrukturen
die geringsten Wachstumseffekte zu erwarten sind
und durchaus stark streuen, und andererseits, dass die
Wirkungen von Investitionen erst mit einer gewissen
zeitlichen Verzogerung auftreten (Berechman et al,
2006, S. 544). Einschrankend muss hierbei erwahnt
werden, dass sich die Ergebnisse auf hochrangige Stralken
in den USA beziehen, und die ermittelten Elastizitdten
im internationalen Vergleich in den USA héher sind als
beispielsweise in Europa (z.B. durch Unterschiede in
der Erreichbarkeit und dem Ausbaugrad offentlicher
Verkehrsmittel).
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2.3 Okonomische Perspektiven auf
Wohlstandindikatoren, Suffizienz
und Infrastrukturkorridore

In  den bisherigen Ausfihrungen wurde die
wirtschaftliche Entwicklung im Wesentlichen basierend
auf dem Bruttoinlandsprodukt (BIP) operationalisiert.
BekanntermaRen spiegelt das BIP aus den verschiedenen
Grinden den Wohlstand (well being) der Blrger:innen
nicht korrekt wider (z.B. langfristige Umweltschaden,
Verteilungswirkungen, schéadliche Konsum- und
Produktionsweisen,IgnorierenvonNicht-Marktaktivitdten).
Eine kurzlich erschienene Untersuchung von Virag et al.
(2022) weist den Zusammenhang zwischen dem Bestand
an Verkehrsinfrastrukturen, der Erreichbarkeit v.a. in
landlichen Regionen, der Personenverkehrsleistung, dem
BIP und verschiedenen Wohlstandsindikatoren nach. Zu
letzteren zdhlen u.a. die Sustainable Development Goals
(SDG), der Human Development Index (HDI), und der
Social Process Index (SPI). Die Ergebnisse zeigen, dass die
gemessenen Wohlstandsindikatoren unterproportional
mit den Verkehrsvariablen wachsen, bzw. sich durch die
funktionellen Zusammenhange eine deutliche Reduktion
der marginalen Beitrdge der Verkehrsvariablen zu den
Wohlstandindikatoren ergibt. Auch die Studie von Virag et
al. (2022, S. 7; Ubersetzung M.G.) weist darauf hin, dass
die Wirkungen zwischen der Personenverkehrsleistung
und den Wohlstandsindikatoren bidirektional ist: ,diese
Korrelation widerspiegelt eine bidirektionale Beziehung:
verbesserte Verkehrsbedingungen flihren zu groReren
okonomischen Aktivitditen und potenziell hoherem
Wohlstand ebenso wie letzterer Lebensstile mit hoherer
Reiseintensitdt antreibt.”

Interessant bei der Studie von Virdg et al. (2022) ist, dass es
bislang keine wissenschaftlich fundierten Korridore fir die
Mobilitat (z.B. Decent Mobility Standards/Infrastructure)
gibt; damit ist gemeint, dass abgesehen von qualitativen
Beschreibungen (z.B. Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes
oder von sozialen Infrastrukturen; externe Kosten der
Mobilitdt) weder eine klare (quantitative) Definition der
Untergrenze der Befriedigung von Mobilitatsbedurfnissen
gibt, noch eine obere Schwelle, die zu einer Uberschreitung
der planetaren Grenzen fihrt.

2.4 Zusammenfassung der empirischen
Kernaussagen als Grundlage fiir
die Bewertung der wirtschaftlichen
Auswirkungen der untersuchten
Projektvarianten

Hinsichtlich des Zusammenhangs zwischen der Errichtung
von  Verkehrsinfrastrukturen und  wirtschaftlichen
Indikatoren ergeben sich kurz zusammengefasst folgende
wesentlichen Erkenntnisse und Schlussfolgerungen flr
den GroRraum Wien aus den vorhandenen internationalen

35



Michael Getzner

Untersuchungen:
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»

»

»

. Verkehrsinfrastrukturinvestitionen

Die Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen auf
die gesamtwirtschaftliche (Osterreichische) bzw.
auf die regionale (GroRraum Wien) wirtschaftliche
Entwicklung (z.B. Wirtschaftswachstum,
Innovativitat, Produktivitat) sind abhéangig von
der empirischen Forschungsmethode, von den
theoretischen Grundzusammenhangen, als auch
von den Annahmen in Bezug auf sektorale Effekte
und regionale Spillovers. Die Literatur ergibt
hier sowohl positive, neutrale als auch negative
Wirkungen.

.Gesamtwirtschaftlich ist kaum ein messbarer Effekt

zu erwarten bzw. kdnnen Entwicklungen kaum auf
ein einzelnes Infrastrukturprojekt zurtckfihrbar
sein.

.Regionalwirtschaftlich ergeben die vorliegenden

Untersuchungen (allenfalls geringe marginale)
Vorteile v.a. bei transportintensiven (Industrie-)
Unternehmen. Liegt der Schwerpunkt von
Betriebsansiedlungen auf den tertidren Sektor
(Dienstleistungen), werden die regionalen
Wirkungen vermutlich nicht messbar sein (insb.
auch aufgrund der Digitalisierung).

fihren  zu
signifikanten Spillover-Effekten (rédumlichen
Verteilungswirkungen): Vorteile fir eine Region
konnen praktisch zur Ganze durch Nachteile in
benachbarten Regionen aufgewogen werden. Es
ist zu erwarten, dass sich fir den GroRBraum Wien/
Ostosterreich  durch die Verteilungswirkungen
kaum signifikante Netto-Wirkungen ergeben.

Die Ausstattung Osterreichs generell, aber
insbesondere auch des Wiener GroRraums, mit
Verkehrsinfrastrukturen wird in vergleichenden
internationalen Untersuchungen immer wieder
als Uberdurchschnittlich qualifiziert (z.B. del
Bo und Florio, 2012, S. 1414). Dies bedeutet
grundsatzlich, dass die marginalen Wirkungen auf
die Zieldimensionen in einem entwickelten System
wesentlich geringer sind.

Der Rekurs auf Zeitersparnisse in Verkehrsmodellen
kann  die tatsdchlich  volkswirtschaftlichen
Wirkungen (z.B. Wachstum des regionalen BIP,
Steigerung der Arbeitsproduktivitat, Innovativitat,
Standortverbesserungen) massiv Uiberschatzen; vor
allem beziehen sich Zeitersparnisse — soweit diese
Uberhaupt mittel- und langfristig zu realisieren sein
konnen (konstante Zeitbudgets) — vor allem auf
private Haushalte. Letztere profitieren von einer
verbesserten Erreichbarkeit beispielsweise des
Arbeitsplatzes, Einrichtungen/Infrastrukturen der
Alltagsokonomie (z.B. Versorgung, Gesundheit,
Bildung). Eine Verbesserung der Erreichbarkeit
kann auch ohne neue Verkehrsinfrastrukturen
erzielt werden. Zeitersparnisse, die zu geringeren
Transportkosten bei Unternehmen fiihren, sind

ein Mittel zur Verbesserung der Wettbewerbs-
und Standortbedingungen von Unternehmen,
aber noch nicht ein unmittelbarer Beitrag zu einer
Zielerreichung.

» Zur Verbesserung von Standorten und der
Produktivitdt, sowie der gesamtwirtschaftlichen
und regionalen Entwicklung sind - beim
vorhandenen hohen Ausbaugrad von Verkehrsinfra-
strukturen in Osterreich und im GroRraum Wien
— eine Vielfalt an Produktionsfaktoren notwendig

(Kapital in Form von Anlagen, Gebauden;
Arbeitskrafte, Humankapital, Zuzug). Im Vergleich
mit anderen Produktionsfaktoren, anderen

offentlichen Infrastrukturen bzw. anderem Kapital
ist die Produktivitdit von Verkehrsinfrastrukturen
vergleichsweise gering, bzw. haben beispielsweise
Bildungs- oder Digitalisierungsinvestitionen einen
wesentlichen héheren Produktivitatseffekt.

»  Verkehrsinfrastrukturen werden nicht exogen
vorgegeben, sondern sind bidirektional
zu  beurteilen: ein  hdheres  Einkommen

(Wirtschaftswachstum) fihrt zu einer hoheren
Nachfrage nach diesen Infrastrukturen.

3 Verteilungspolitische
Wirkungen von
Verkehrsinfrastrukturen

3.1 Einleitung

Gerechtigkeitsliberlegungen im Verkehrs-/
Mobilitatssystem werden im Allgemeinen in drei
Dimensionen erortert (vgl. Gossling, 2016; Verlinghieri
und Schwanen, 2020; Schweitzer und Valenzuela, 2004):

»  Prozedurale Gerechtigkeit, d.h. AusmaR des
Zugangs zu den Entscheidungsprozessen in einer
Demokratie mit entsprechenden Regeln und der
Inklusion aller Bevolkerungsgruppen.

»  Distributive Gerechtigkeit, d.h. insb. Verteilung der
Vor-/Nachteile, der Ressourcen und der Nutzung
von Verkehrssystemen.

»  Rechtebasierte Gerechtigkeit und Anerkennung
von Rechten, d.h. die Erflllung zustehender (oder
angenommener) Rechte beispielsweise auf die
ErfillungdergrundlegendenMobilitatsbedirfnisse.

Nach Gossling (2016) sind
Gerechtigkeitsdimensionen
Verkehrsbereich  grundsatzlich
heranzuziehen:

zur Betrachtung von
(Verteilungspolitik) im
folgende  Aspekte

»  Schadstoffe und Gefahren: Unfallrisiken, Stress
und psychische Belastungen, Larm, gefahrliche
Schadstoffe, Gerliche, Folgen des Klimawandels;
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»  Offentlicher Raum: Nutzung des StraRenraums
und des verfiigbaren Bodens; Zuganglichkeit und
Erreichbarkeit; Infrastruktur;

»  Zeit: Bewertung der Zeit;
Bevorzugung von Verkehrstragern.

Im Folgenden werden aus dem gesamten Bereich der
Gerechtigkeitsliberlegungen im Verkehrssystem vor allem
verteilungspolitische Aspekte beleuchtet; hierbei geht es
insbesondere um

» den Nutzen verschiedener Verkehrstrager bzw. von
Projektvarianten (z.B. Erreichbarkeit) sowie auch
die Bewertung der Nutzen (z.B. Bewertung der
,Zeitersparnis’ in Abhangigkeit des Einkommens);

» die Kosten der Varianten, insb. hinsichtlich der
Kostentragung (monetar);

» den o6ffentlichen Raum und dessen Aufteilung auf

Verkehrstrager;

» die externen  Effekte  (positiv,  negativ),
beispielsweise hinsichtlich des Larms,
von Schadstoffen sowie Gefahren.

Diese Dimensionen werden vor allem anhand
soziobkonomischer und demografischer Variablen

diskutiert, somit nach sozialen Gruppen differenziert.
Beispiele hierfir sind die Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel nach Einkommen, Alter, Geschlecht; die
soziale Verteilung des Kfz-Besitzes und der Nutzung sowie
der Verursachung von Schadstoffen (z.B. Treibhausgasen);
sowie die zeitliche Verteilung der Erreichbarkeit und
der Nutzung von Verkehrstragern. Fir die Analyse von
Verteilungswirkungen ist es grundsatzlich notwendig,
die vorhandenen Bewertungsverfahren (insb. Nutzen-
Kosten-Analysen) mit entsprechenden Verteilungs- und
Inzidenzanalysen zu erganzen (vgl. Gossling et al., 2019;
Martens et al., 2012).

3.2 Gerechtigkeits- und
Gleichheitskonzepte in der
Verkehrsplanung: Transport justice

Zur Vertiefung der oben kurz angefiihrten Dimensionen
zu sozialen Verteilungsaspekten im Verkehrssystem
fassen Pereira et al. (2017) in ihrer Untersuchung
die verschiedenen ethischen Grundlagen sowie
verteilungspolitische Fragestellungen im Verkehrsbereich
zusammen. Dabei werden drei verkehrsbezogene
(mobilitdtsbezogene) Fragestellungen aus Sicht der
verteilungspolitischen Gerechtigkeit erortert (Pereira et
al., 2017, S. 172):

»  Wie sollen die Nutzen und Kosten verschiedener
Infrastrukturen verteilt sein/werden?

»  Auf welchen moralischen Prinzipien soll eine
bestimmte Verteilung der Nutzen und Kosten
basieren?
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» Welche soziale  Verteilung der  Nutzen
und  Kosten ist die fairste/gerechteste?

Diese drei Grundfragen konnen anhand verschiedener
Gerechtigkeitstheorien aus Sicht der Ethik unterschiedlich
beantwortet werden, je nachdem, ob eine utilitaristische,
Rawlsianische, oder liberale Position oder der
Befahigungsansatz (Fahigkeitenansatz, Capability
approach) eingenommen wird. Darlber hinaus ist zu
unterscheiden, ob eine distributive, prozedurale und/
oder rechtebasierte Gerechtigkeit betrachtet wird. Ohne
die Bedeutung der anderen Perspektiven zu ignorieren,
wird in der vorliegenden Bewertung vor allem auf die
distributive Gerechtigkeit, bzw. auf die soziale Verteilung
deskriptiv eingegangen.

Hinsichtlich der obigen ersten Frage (Verteilung
der Nutzen und Kosten) kann die Frage nach
Ungleichheiten anhand einer Reihe von Dimensionen
gestellt werden. Zunachst kann untersucht werden,
wie mobilitdtsrelevante Ressourcen (z.B. Autobesitz,
Ndhe zu Verkehrsmitteln und Infrastrukturen) bzw.
Inanspruchnahmen (z.B. Treibhausgasemissionen)
verteilt sind. Des Weiteren kann das Verkehrsverhalten
(z.B. Haufigkeit von Wegen, Weglinge, Reisezeit)
als Ansatzpunkt fur verteilungspolitische Analysen
herangezogen werden. Schlussendlich sind diese
Dimensionen wesentlich zu ergdnzen um die Frage der
Erreichbarkeitsniveaus: hierbei geht es nicht nur um die
soziale Verteilung z.B. der Reisezeiten, sondern um die
Zuganglichkeit und Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes, von
Gesundheits- und Bildungseinrichtungen, oder anderen
Infrastrukturen der Alltagsdkonomie (z.B. Einkaufs- und
Versorgungsmoglichkeiten). Aus ethischer Sicht ware eine
soziale Verteilungin diesen Dimensionen beispielsweise als
Grundlage fir die persénliche Autonomie und Wahlfreiheit
als auch fir die Chancengleichheit zu beurteilen (Pereira
etal.,, 2017, S. 178). Wie die Beurteilung erfolgt (Ursachen
einer als ungerecht angesehenen Verteilung, Erfullung
grundsatzlicher Mobilitdtsbedirfnisse, Akzeptanz von
Ungleichheiten) und welche Wege zu einer als gerechter
angesehenen Verteilung fihren sollen, ist Gegenstand der
gesellschaftlichen Abwagungen und Verhandlungen.

Gossling (2016) beginnt die Diskussion um urbane
Verkehrsgerechtigkeit mit der Feststellung, dass auch
das bestehende Verkehrssystem in vielen Perspektiven
Gerechtigkeitsfragen aufwirft. So ist beispielsweise die
nur teilweise vorhandene oder fehlende Anlastung
der externen Effekte des Kfz-Verkehrs eine indirekte
Subvention zugunsten jener Bevdlkerungsgruppen mit
einem Uberdurchschnittlichen Einkommen; aber auch
die Vor- und Nachteile (Nutzen und Belastungen) der
urbanen Verkehrsentwicklung sind ungleich verteilt.
Soziodkonomische  und  demografische  Variablen
sind hierbei u.a. das Einkommen, Geschlecht, Alter,
Ethnizitdt, Vulnerabilitat (z.B. personliche Gesundheit)
und Bewegungseinschrankungen. Fairness wird hierbei
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allgemein beschrieben als Gerechtigkeit der Verteilung
von GuUtern, der Erreichbarkeit, der Leistbarkeit und
anderer Nutzeffekte (z.B. Anstieg von Immobilienpreisen).
Dies bedeutet, dass soziale Inklusion/Exklusion sich
auf die Moglichkeiten, Chancengleichheit, Zugdnge zu
Ressourcen bezieht (vgl. Beyazit, 2011). Die groRten
Ungleichheiten sieht Gossling (2016) in der Belastung
durch das Verkehrssystem (z.B. Schadstoffe), in der
Verteilung des 6ffentlichen Raums und in der Bewertung
der Zeit bzw. der Bedirfnisse (z.B. hinsichtlich der
[physischen] Erreichbarkeit). Eine Anlastung externer
Effekte des StraRenverkehrs beispielsweise im Rahmen
einer City-Maut kann bei entsprechender Ausgestaltung
verteilungspolitisch positiv wirken, insbesondere wenn die
EinnahmenfireineVerbesserungdesoffentlichen Verkehrs
verwendet werden; diese Einnahmenverwendung kann
gleichzeitig die Akzeptanz derartiger Instrumente erhdhen
(Damjanovic et al., 2023; vgl. Levinson, 2010).

Verlinghieri und Schwanen (2020) betonen in ihrer Studie,
dass neben den genannten Faktoren die Wirkungen
des Verkehrssystems auf  Gerechtigkeitsaspekte
Fragen der Stadtentwicklung generell zu beachten
sind: Ungleichheiten im Verkehrssystem haben ihre
Entsprechung auf dem Wohnungsmarkt (rdumlich
unterschiedliche Belastungen oder Erreichbarkeiten
fhren unterschiedlichen Preisniveaus); nicht zu vergessen
sind auch die Verteilungsaspekte der Verkehrspolitik
generell, z.B. Verteilung der Finanzierungslasten,
Knappheit der offentlichen Mittel (Bevorzugung von
bestimmten Infrastrukturbereichen zulasten anderer,
eventuell produktiverer oder gerechterer) und der
Infrastrukturausstattung generell.

Auf Basis ihrer Abwagungen stellen Pereira et al. (2017)
fest, dass beispielsweise Investitionen in den 6ffentlichen
Verkehr aber auch in den Rad- und FuBverkehr eher soziale
Gruppen mit unterdurchschnittlichem Einkommen nitzen,
insbesondere da diese auch abhangig vom offentlichen
Verkehr sind, um die Mobilitdtsbedirfnisse (Erreichbarkeit
von Arbeitsplatzen, Versorgungseinrichtungen,
Gesundheits- und Bildungsinfrastrukturen) zu befriedigen.

Einen Schritt weiter gehen Ryan et al. (2023) in ihrer
detaillierten Analyse der Erreichbarkeit und raumlich-
zeitlichen Verteilung der Nutzung der Verkehrstrdager
im GroRraum Stockholm. Diese Untersuchung st
nach Wissen des Autors die umfangsreichste und
detaillierteste Analyse von Raum-Zeit-Aufteilungen nach
sozio-okonomischen  Gesichtspunkten. Die Autoren
stellen einerseits fest, dass Uber die Beanspruchung und
Verteilung von Verkehrstragern in einem Raum-Zeit-
Modell grundsatzlich wenig empirische Untersuchungen
vorhanden sind. |hr wichtigster Ansatzpunkt ist hierbei,
zu  welchen Zeitrdumen und in welchen Raumen
die Mobilitdtsbedurfnisse, z.B. Erreichbarkeit des
Arbeitsplatzes, von Betreuungseinrichtungen oder
Infrastrukturen der Alltagstkonomie, von welchen sozialen
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Bevolkerungsgruppen befriedigt werden. Die zeitliche
Verteilung ist beispielsweise auch dann relevant, wenn
bestimmte Bevolkerungsgruppen zu StoRzeiten (oder
aulerhalb) auf bestimmte Wege angewiesen sind, d.h.
es geht insb. auch um Fragen der Wahlfreiheit zwischen
Verkehrstragern, aber auch innerhalb (z.B. Zeitraume der
Nutzung des offentlichen Verkehrs).

Ryan et al. (2023) =zeigen in ihren detaillierten
Regressionsanalysen, dass Blrger:innen mit groReren
Ressourcen  (z.B. Einkommen) generell groRere
Wahlmoglichkeiten im Hinblick auf die Verkehrsmittel als
auch die Reisezeit (z.B. auBerhalb der StoRzeit) haben
und die Erreichbarkeit der Ziele (Arbeitsplatz, Einrichtung)
groRer und besser steuerbar ist. Die Moglichkeiten, sich
zu unterschiedlichen Zeiten zu bewegen oder auch von
zu Hause zu arbeiten, sind bei einkommensstarkeren
sozialen Gruppen signifikant hoher. Dies fihrt zu einem
zweifachen Nutzen durch die zeitlichen Vorteile gepaart
mit finanziellen Vorteilen (z.B. Kostenersparnisse). Unter
sonst gleichen Bedingungen ist der Zwang, zu bestimmten
Tageszeiten mobil zu sein, bei Frauen durch traditionell
ungleiche Betreuungspflichten (insb. auch dann, wenn
betreuungspflichtige Kinder im Haushalte wohnen) als
auch Arbeitsmarktspezifika (unterschiedliche Branchen,
Arbeitsplatze und Arbeitszeiten) wesentlich grofRer.

Auch die Wahl des Wohnstandortes selbst -
in Zusammenhang mit den  Mobilitats- und
Erreichbarkeitsbedirfnissen -  kann  sozial und
geschlechtsspezifisch unterschiedlich sein (vgl. Janke,
2021).

Ein wichtiges Ergebnis der Studie von Ryan et al. (2023)
bestatigt viele vorhergehende Untersuchungen im
Hinblick auf die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel:
Bevolkerungsgruppen mit hoherem Einkommen nutzen
offentliche  Verkehrsmittel — grundsatzlich  seltener,
obwohl sie weniger Einschrdankungen hinsichtlich
ihrer grundsatzlichen Verkehrsmittelwahl unterliegen.
Ahnlich wie Cui et al. (2020) stellen die Autoren fest,
dass Einschrankungen der Qualitat (Erreichbarkeit)
offentlicher Verkehrsmittel zulasten sozial schwacherer
Gruppen gehen. Somit ergibt sich, dass ein Ausbau
offentlicher Verkehrsmittel direkt jenen Gruppen mit
eingeschrankten Mobilitatsmdglichkeiten und geringem
Einkommen — sowie in geschlechtsspezifischer Hinsicht,
Frauen — nutzt (Priya Uteng, 2021). Genderspezifische
Unterschiede sind hinsichtlich der Anzahl, Ldnge und Art
der Wege, der Verkehrsmittelwahl als auch der Reisezeit
zu beobachten. Zu beachten ist hierbei, dass indirekt
Bodenpreise und Wohnkosten durch eine bessere
Erreichbarkeit steigen konnen (Verbindung zwischen
Verkehrs- und Wohnungspolitik), mit entsprechenden
verteilungspolitischen Implikationen.

Fir Osterreich  kénnen einige Statistken und
Erhebungen (ber soziale Verteilungsfragen Auskunft
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geben. Grundsétzlich ist der CO2-FuRabdruck, d.h. die
Ressourceninanspruchnahme,starkeinkommensabhangig.
Pro Person betragt der CO2-FuRabdruck im
untersten  Einkommensquartii  rund 5  Tonnen
Treibhausgasemissionen pro Jahr, wahrend im obersten
Einkommensquartil die THG-Emissionen durchschnittlich
12,5 Tonnen pro Person und Jahr betragen (VCO, 2018);
hierbei spielen vor allem die mobilitatsbezogenen THG-
Emissionen eine bedeutende Rolle. Auch in Osterreich
sind Personen mit unterdurchschnittlichem Einkommen
tendenziell weniger gut an den offentlichen Verkehr
angebunden, und verfligen auch zu einem wesentlich
geringeren AusmaR Uber einen eigenen Pkw (44% der
Haushalte im untersten Einkommensquartil verfigen Gber
kein Auto, wahrend nur 9% der Haushalte im obersten
Einkommensquartil kein Auto besitzen; BMVIT, 2016).
Gleichzeitig sind Menschen mit unterdurchschnittlichem
Einkommen Uberproportional von verkehrsbezogenen
Belastungen (Larm, Schadstoffe) betroffen (VCO, 2018).
Genderspezifische Unterschiede zeigen sich in Osterreich
ebenfalls, beispielsweise sind Frauen haufiger im
Umweltverbund mobil als Manner (BMVIT, 2016).

3.3 Zusammenfassung der empirischen
Kernaussagen zu den moglichen
verteilungspolitischen Dimensionen
der einzelnen Projektvarianten

Aus ethischer Perspektive gibt es eine Vielzahl an
Anknipfungspunkten, um Fragen der Gerechtigkeit
des Mobilitatssystems zu behandeln. Fir eine konkrete
(strategische) Bewertung von Wirkungen verschiedener
Varianten eines Planungsprojektes sind hierbei vor
allem  verteilungspolitische  Fragen relevant, und
zwar insbesondere hinsichtlich sozialer Gruppen mit
unterschiedlicher Sozio-Okonomie und Demografie.

Die vorhandenen Untersuchungen kénnen kurz
folgendermaRen zusammengefasst werden:

» Die Entscheidung eines bestimmten Wohnortes
wird simultan auch mit jener der Erreichbarkeit
und der Mobilitat (Verkehrsmittelwahl) getroffen.
Damit wird auch bestimmt, wie Einrichtungen und
Infrastrukturen der Alltagskonomie genutzt und
erreicht werden (kénnen). Diese Entscheidungen
werden dabei u.a. auch durch den Arbeitsplatz
(Branche, Arbeitszeiten wusf.) und durch das
Preisgefiige (z.B. Wohnkosten, Mobilitdtskosten)
determiniert.

»  SozialeGruppen(z.B.Einkommen, Alter, Geschlecht)
haben unterschiedliche Mobilitatsbedirfnisse
in Bezug auf die  Erreichbarkeit der
Alltagseinrichtungen (Bildung, Gesundbheit,
Betreuung, Versorgung) und Arbeitsplatze.

»  Studien zeigen, dass Bevolkerungsgruppen mit
geringeren dkonomischen Ressourcen unter anderem
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a.tendenziell weniger Wahlmdglichkeiten haben in
Bezug auf die Reisezeit (gebundener in Bezug auf
StoRzeiten),

b.auf offentliche Verkehrsmittel in einem wesentlich
hoheren Ausmal angewiesen sind,

c.von verkehrsbedingten negativen Effekten (Larm,
Schadstoffemissionen) haufiger betroffen sind,

sowie

d.einen signifikant geringeren Autobesitz
(und einen wesentlich niedrigeren
CO2-FuRabdruck) aufweisen.

Personen mit Betreuungspflichten (z.B. Familien
mit Kindern) sind wesentlich starker determiniert
in ihrer Reisezeit, und hier — aufgrund nach wie vor
bestehender traditioneller Rollenbilder — Frauen
mit Betreuungsaufgaben dadurch benachteiligt
sind.

Haushalte mithéherem Einkommen sind wesentlich
flexibler in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl als
auch die Reisezeit, u.a. auch durch die tendenziell
grolReren Moglichkeiten zu flexiblen Arbeitszeiten
bzw. zum Arbeiten von Zuhause.

Verbesserungen der Erreichbarkeit von
Einrichtungen konnen aus Sicht der Stadtplanung
auch dadurch erreicht werden, dass Einrichtungen
der Alltagsdkonomie engmaschiger in fulllaufiger
Distanz geplant werden.

Verbesserung des Umweltverbundes (insb. des
offentlichen Verkehrs) kommen somit vor allem
auch Gruppen mit geringeren &konomischen
Ressourcen zugute. Es zeigt sich indirekt, dass
zur Vermeidung der Abschopfung von Renten
durch  private  Grundstiickseigentimer:innen
entsprechende  wohnpolitische Instrumente
(z.B.  Mietenregulierung,  geférderter/sozialer
Wohnbau) wichtige Ansatzpunkte sind, um
Verbesserungen der oOffentlichen Infrastruktur
auch diesen sozialen Gruppen zu nutzen. Im
Zusammenhang mit dem Planungsgebiet ist zu
erwahnen, dass Gentrifizierungstendenzen in
Wien im internationalen Vergleich empirisch
kaum nachweisbar sind, was u.a. auf die soziale
Wohnpolitik der Gemeinde Wien zurlckzufiihren
ist.

Im Rahmen verkehrs- und infrastrukturpolitischer
Vorhaben stellen sich folgende Fragen:

e.Die Finanzierung von verschiedenen
Projektvarianten und Infrastrukturen hat
ebenfalls  verteilungspolitische  Implikationen.
Je nach Ausgestaltung des Steuersystems bzw.
des gewahlten Finanzierungsinstruments sind
unterschiedliche verteilungspolitische Wirkungen
ZuU erwarten.

f. Nicht  angelastete  externe  Effekte  des
StralRenverkehrs  (z.B.  Schadstoffemissionen,
Stauwirkungen) stellen eine indirekte Subvention
an StralRenbenutzer:innen (tendenziell Haushalte
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mit hoherem Einkommen; s.0.) dar. Eine Anlastung
beispielsweise Uber eine City-Maut mit einer
entsprechenden Verwendung der Einnahmen
fur den offentlichen Verkehr vermeidet allfillige
negative  soziale Verteilungswirkungen und
erhoht gleichzeitig die Akzeptanz eines solchen
Instruments.
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