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COSTS

Leistbarkeit von Mobilitat in Osterreich

Ein Projekt finanziert im Rahmen der 2. Ausschreibung
des Programms Mobilitat der Zukunft
Personenmobilitét

In der Studie COSTS werden die Themen ,Leistbare Mobilitat“ und ,Leistbarkeit der Mobili-
tat* (LdM) erdrtert, deren Gewahrleistung zu den Zielen der dsterreichischen Verkehrspolitik

gehort. Dabei werden insbesondere Grundlagen fur die Messung und Bewertung der mone-

taren LdM erarbeitet, kinftige Entwicklungen abgeschatzt, Handlungsoptionen von Nutzer-

Innen dargestellt sowie Strategieoptionen fir die Politik aufgezeigt und bewertet.

Hintergrund und Allgemeines

Die gegenwartige Mobilitdtsnachfrage in Osterreich ist Resultat langfristiger Entwicklun-
gen bei Preisen und Einkommen sowie in den Bereichen Technologie, Gesellschaft,
Siedlungsentwicklung und Verkehrssystem.

Die Preise fir Mobilitat, insbesondere fir den Betrieb von Fahrzeugen, stagnieren seit
Jahrzehnten (real). Gleichzeitig haben sich groBe Wohlstandssteigerungen bei den
meisten Haushalten eingestellt. Beides war Voraussetzung fur die Entwicklung der Au-
tomobilitat in ihrer jetzigen Intensitat. Die Motorisierungsrate in Osterreich stieg in den
letzten 30 Jahren von 320 Pkw je 1.000 Einwohnerlnnen (1984) auf 550 (2014). Diese
Dynamik hat sich in den letzten Jahren leicht abgeschwacht.

Der Verkehrsmittelwahlanteil (Modal Split) des motorisierten Individualverkehrs liegt bei
Uber 60%. Die Nutzung der vergleichbar kostengiinstigen Verkehrsmittel des Umwelt-
verbunds (Offentlicher Verkehr, FuB- und Radverkehr, Sharing-Angebote) konzentriert
sich auf die stadtischen Raume. Aufgrund der geringen Dynamik auf Seiten des Sied-
lungssystems, festen Strukturen bei den Mobilitatsbedirfnissen und gewohnheitsmaBi-
gem Verhalten erfolgen Anderungen beim Modal Split inzwischen auBerst langsam.

Die taglich zurickgelegten Distanzen haben sich in den Industrieldandern seit den
1960er- Jahren fast verdoppelt. Das AusmaB der Mobilitdtsausgaben ist Spiegelbild ei-
nes gewachsenen Aktionsraums der Bevélkerung und des bestehenden Verkehrssys-

tems.
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e Trotz groBen Wohlstands in Osterreich — jedenfalls fiir viele — und weil Mobilitat grundle-
gende Funktionen fir alle Bevélkerungsschichten erflllt, ist die Gewahrleistung leistba-
rer Mobilitat eine wichtige politische Herausforderung. Die sozial-gerechte Gestaltung
des Verkehrssystems, zu der auch die Leistbarkeit der Mobilitat gehért, ist eine der vier
Ubergeordneten Ziele im Gesamtverkehrsplan des BMVIT.

e Fir Mobilitat wendeten die dsterreichischen Haushalte gemaB Konsumerhebung im Mit-
tel im Jahr 2009/10 etwa 15% ihres verfugbaren Einkommens auf (absolut 470 Euro pro
Monat). Dieser Anteil ist nach dem fur die Aufwendungen fir das Wohnen (23%/720 Eu-
ro) der zweithdchste aller Konsumkategorien. Das Ausmaf der Mobilitdtsausgaben der
Haushalte wird wesentlich durch den Pkw-Besitz bestimmt, der bei etwa 80% der Haus-
halte gegeben ist. Die finanziellen (Selbst-)Verpflichtungen der Haushalte fir Fahrzeuge
sind groB, allein 70% der mittleren Mobilitatsausgaben der Haushalte sind der Anschaf-
fung und den Fixkosten von Pkw geschuldet.

Definition: Was bedeutet , Leistbarkeit der Mobilitat“?

e LdM ist die Fahigkeit von Haushalten, fir ihre Mobilitdtskosten aufzukommen, ohne dass
sie in finanzielle Schwierigkeiten geraten oder andauerndem, gréBerem Zeitdruck aus-
gesetzt sind. COSTS konzentriert sich in seinen Analysen auf die monetaren Nutzerkos-
ten.

e Allgemeingultige Leistbarkeitsstandards existieren nicht. Die in COSTS vorgeschlagene
Prazisierung der allgemeinen Definition fokussiert auf die Berechnung der Anteile der
Mobilitdtsausgaben am verfligbaren Einkommen der Haushalte. Sie orientiert sich am
Anspruch, analytisch praktikabel zu sein und bestehende Datenséatze wie die Konsum-
erhebung nutzen zu kénnen. Durch die Festlegung von Schwellwerten bei Ausgabenan-
teilen werden Haushalte eingegrenzt, bei denen die LdM potentiell gefahrdet ist. Die
vorgeschlagenen und in der Folge fir die Analysen verwendeten Schwellwerte eines
maximalen Anteils der Mobilitdtsausgaben am verfigbaren Einkommen basieren auf Li-
teraturrecherchen bzw. ergeben sich aus der detaillierten Datenanalyse. Der gewahlte
Schwellwert betragt 20%.

e Im Mittelpunkt der Analysen stehen einkommensschwache Haushalte. Haushalte der
ersten drei Aquivalenzeinkommensdezile erreichen empfohlene Mindeststandards des
Konsums (,Referenzbudgets”) mit ihren finanziellen Ressourcen kaum oder gar nicht.
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Zuséatzlich zum Schwellwert fur die Mobilitdtausgaben wird ein maximaler Anteil fir die
Kombination der Ausgaben fir Mobilitdt und Wohnen vorgeschlagen. Er soll 50% am
verfigbaren Einkommen nicht Uberschreiten. Dies folgt der Erkenntnis, dass die beiden
Konsumkategorien oft miteinander tber die Haushaltsstandortwahl in Beziehung stehen.

Wer ist von Leistbarkeit der Mobilitat betroffen?

Rund 1 Mio. Haushalte gehérten im Jahr 2009/10 zur Gruppe einkommensschwacher
Haushalte (erste drei Aquivalenzeinkommensdezile). lhnen stand ein maximales Ein-
kommen von 1.480 Euro pro Person1 und Monat zur Verfligung. Die Konzentration der
Haushalte war in urbanen Gebieten etwa héher als im Durchschnitt, in Gebieten mit
niedrigem, aber vor allem mittleren Urbanisierungsgrad geringer. Die betroffenen Haus-
halte gaben im Mittel mit 172 Euro pro Person und Monat nur etwa 60% des &sterreichi-
schen Durchschnitts fur Mobilitdt aus, was vorrangig auf den niedrigeren Pkw-Besitz-
Anteil dieser Haushaltsgruppe zurlckzufihren ist (rund 60% PKW Besitz). Trotzdem war
der mittlere Anteil der Mobilitdtsausgaben am Einkommen Uberdurchschnittlich hoch
(16,1%).

Der Mobilitdtsausgabenanteil der Haushalte der ersten drei Einkommensdezile ohne
Pkw Uberschritt nur in wenigen Fallen den gesetzten Schwellwert von 20% am Einkom-
men (3%). In der Gruppe der einkommensschwachen Haushalte mit Pkw betrug der An-
teil dagegen rund 30% (alle Haushalte: 25%). Bei der Ausgabenkombination von Woh-
nen und Mobilitdt waren es rund 30% der einkommensschwachen Haushalte, bei denen
der Anteil von 50% am Einkommen Uberschritten wird (alle Haushalte: 20%). Auch hier
waren Pkw-Haushalte Uberdurchschnittlich von hohen (kombinierten) Ausgabenbelas-
tungen betroffen: 40% der Haushalte dieser Kategorie gaben mehr als 50% ihres Ein-
kommens fir Wohnen und Mobilitat aus.

Bei der Betroffenheit von Leistbarkeitsdefiziten bzgl. der Mobilitat sind geringes verfug-
bares Einkommen und Pkw-Besitz sowie damit zusammenhangende Determinanten wie
HaushaltsgroBe sowie Alter und Berufstatigkeit der Haushaltsreferenzperson entschei-
dende Kriterien. Kleine und jingere Haushalte weisen tendenziell eine gréBere Betrof-

* Eigentlich ,Aquivalenzperson®. ,Aquivalisiertes* Einkommen bzw. ,dquivalisierte" Ausgaben beschreiben jeweils Betrdge, die nach HaushaltsgroRe bzw.
Haushaltszusammensetzung oder Bedarf gewichtet sind. In COSTS wird analog zu Statistik Austria und Eurostat folgende Gewichtung angewendet: die erste
erwachsene Person im Haushalt wird mit einem Konsumaquivalent von 1, jedeR weitereR Erwachsene mit o,5 und jedes Kind (bis 13 Jahre) mit o,3 gezahlt.
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fenheit von hohen Anteilen der Mobilitdtsausgaben am Einkommen auf, Vollzeitbeschéaf-
tigung reduziert das Gefahrdungspotential.

Reaktionsmoglichkeiten betroffener Haushalte

e COSTS identifiziert und bewertet eine Reihe von Optionen der Haushalte, Mobilitats-
ausgaben zu reduzieren: Wirkungsvolle Optionen zielen auf eine Reduktion der Pkw-
Nutzung ab, wobei deutliche Einsparungen erst dann erzielt werden, wenn der Fahr-
zeugbesitz reduziert oder die Neuanschaffung aufgeschoben werden kann. Dadurch
kénnen enorme Ausgabenreduktionen realisiert werden, wobei die Verflgbarkeit von
wihlbaren Alternativen im Umweltverbund (FuB, Rad, Offentlicher Verkehr, ggf. Sharing-
Modelle) Voraussetzung wére.

Kunftige Entwicklung der Leistbarkeit der Mobilitat

» Uber die kiinftige Leistbarkeit der Mobilitat in Osterreich lasst sich keine exakte Progno-
se anstellen, weil zu viele Determinanten insbesondere auf der Ausgabenseite die Leist-
barkeit beeinflussen. Die Determinanten betreffen die Preisentwicklung bei Mobilitats-
werkzeugen und Treibstoffen, aber auch strukturelle Gegebenheiten wie das Angebot an
und die Bereitschaft zur Nutzung von Alternativen zum Pkw sowie die raumliche Ent-
wicklung, Méglichkeiten zur Nahmobilitdt oder der Wohnungsmarkt. Dennoch sind
Trends bei den wichtigsten Determinanten zu erkennen; in dieser Zusammenfassung
kénnen jedoch nur wenige Rahmenbedingungen und Faktoren der Leistbarkeit skizziert
werden:

e In der jingeren Vergangenheit ist die Schere bei der Verteilung der Einkommen in der
Gesellschaft auseinander gegangen, dieser Trend wird sich sehr wahrscheinlich fortset-
zen. Dies hat seine Griinde im Bereich der weiteren Entwicklung des Arbeitsmarkts, der
anhaltend hohen Arbeitslosigkeit sowie der Zunahme der Bedeutung der Qualifikationen
auf der einen Seite und im Wachstum atypischer Beschaftigungsverhaltnisse auf der
anderen. Die Zahl der einkommensschwachen Haushalte wird zudem voraussichtlich
nicht sinken, auch weil die Arbeitslosigkeit kurz- und mittelfristig hoch bleibt. Die finan-
ziellen Spielrdume einer Reihe von Haushalten — auch fir ihre Mobilitét — bleiben limi-
tiert.

e Die physischen Mobilitatsbedirfnisse werden auch in Zukunft voraussichtlich nicht sin-
ken, damit werden auch die Ausgabenanteile der Haushalte fiir Mobilitat ein ahnliches
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Niveau wie heute halten. Die bestehenden Raumstrukturen tragen zu einer anhaltend
hohen Verkehrs- bzw. Distanzintensitat bei, die einen Teil der Mobilitatsausgaben (z.B.
Pkw-Erfordernis in ungentgend im Umweltverbund erschlossenen R&umen, laufende
Pkw-Kosten) beeinflussen.

e Einige Faktoren sprechen wiederum dafir, dass Ausgabenbelastungen fur die Mobilitat
tendenziell leicht sinken, etwa die Effizienzentwicklung bei Pkw und die prognostizierte
Haushaltsstandortwahl in Osterreich (Bevélkerungswachstum in den Zentren), die fir
noch mehr Verkehrsteilnehmerinnen leistbare und qualitativ-hochwertige Alternativen
zum Pkw-Besitz potentiell verfliigbar macht.

Strategieoptionen zur Gewahrleistung einer nachhaltig leistbaren Mobilitat

e Ein nachhaltiges und zugleich leistbares Verkehrssystem ist vor allem eines, das im All-
tag wéahlbare Verkehrsmittelalternativen jenseits von Pkw-Besitz und -Nutzung bereit-
stellt. Diese Optionen missen attraktiv und auf die Regionstypen zugeschnitten sein,
sowie grundséatzlich auf hohe rdumliche und zeitliche Verflgbarkeit abzielen.

e Strategien dahin fokussieren auf eine Steigerung der Attraktivitat jener Verkehrsmittel,
die gleichzeitig niedrige Nutzer- als auch Gemeinkosten aufweisen. Dazu gehéren ins-
besondere der OV sowie der FuB- und Radverkehr. Zahlreiche Projekte in den BMVIT-
Forschungsprogrammen ,ways2go“ und ,Mobilitdt der Zukunft® (MdZ) haben gezeigt,
dass die Férderung des Umweltverbunds durch Forschung, Innovation und Technologie
unterstitzt werden kann.

e Ein weiterer Schlissel fir ein nachhaltiges und leistbares Verkehrssystem ist eine integ-
rierte Verkehrs- und Raumentwicklung — ein Ziel, das aufgrund bestehender struktureller
Hindernisse derzeit allerdings schwer zu erreichen ist.

e Fir die Starkung des Umweltverbunds sind zuséatzliche finanzielle Mittel notwendig, die
aus verschiedenen Quellen gespeist werden kdnnten, u.a. aus einer starkeren Querfi-
nanzierung der Angebote des Umweltverbunds durch den Pkw-Verkehr. Eine solche
Strategie kénnte zugleich bestehende Differenzen zwischen der Struktur der Steuern,
Abgaben und Férderungen im Bereich der Mobilitat und den verkehrs-, umwelt- und so-
zialpolitischen Zielen mindern, zugleich lenkend wirken und kénnte Gesellschaft und

Umwelt entlasten.
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Weiterer Forschungsbedarf

Zur LdM in Osterreich besteht weiterer Forschungsbedarf: Offen ist, wie FTI-
MaBnahmen noch starker zur Entwicklung eines nachhaltigen, leistbaren Verkehrssys-
tems beitragen kdnnen und welche Anknipfungspunkte bei Forschung und Entwicklung
bestehen, Angebote sowohl positiv in ihrer Qualitat und Effizienz sowie in ihrer Leistbar-
keit zu beeinflussen.

Weiterhin sollten die in COSTS aufgedeckten Defizite bei der Datenlage zur LdM in
nachfolgenden Studien adressiert werden. Die Konsumerhebung bietet eine breite In-
formationsbasis zu Ausgaben und Einkommen, ihr fehlt allerdings der direkte Bezug
zum Verkehrsverhalten der Respondentinnen, der Uber eine starkere methodische Ver-
knUpfung mit Mobilitatserhebungen hergestellt werden kénnte.

Die bestehende Datenbasis zur Leistbarkeit der Mobilitdt konnte desweiteren um Infor-
mationen zur persdénlichen Betroffenheit von tatsachlichen Leistbarkeits- und Erreichbar-
keitsdefiziten in interaktiven, qualitativen Forschungssettings ergénzt werden. Ergebnis-
se daraus kénnten die Bewertung der bisherigen Analysen auf Basis von Konsumerhe-
bung verbessern helfen.

Ein lohnender Ansatz wére der Aufbau eines kontinuierlichen Monitoring-Systems far
Kosten, Ausgaben und die LdM. Eine Analyse der Entwicklung der LdM Uber die Zeit
kénnte zur Erfolgskontrolle von verkehrs- und/oder sozialpolitischen MaBnahmen beitra-
gen und wichtige Hinweise geben, ob MaBnahmen fir die Gewdhrleistung leistbarer
Mobilitat ausreichen oder intensiviert werden mussen.

Relevante gesellschafts- und verkehrspolitische Aspekte, die in COSTS nicht vertieft
behandelt werden konnten, waren schlieBlich der zeitliche Aspekt der Leistbarkeit der
Mobilitat, der eng mit der Erreichbarkeitsproblematik verknUpft ist. Auch die Analyse des
Zusammenhangs zwischen Wohnstandortwahl und monetarer LdM sollte weiter bearbei-
tet werden. Notwendig und sinnvoll wére es, mehr Uber individuelle Praferenzen, Ent-
scheidungsgriinde und Ausgaben-Trade-Offs bei der Wohnstandortwahl zu erfahren.
COSTS liefert dazu Auswertungen auf Basis der Konsumerhebung, die ambivalent sind.
SchlieBlich ist es von Interesse, welchen Einfluss MaBnahmen zur Steigerung der
Nachhaltigkeit im Verkehrssystem (z.B. Internalisierung von externen Kosten) auf Nut-
zerkosten und -ausgaben haben. COSTS hat dazu exemplarisch flr unterschiedliche
Haushaltstypen mittlere Ausgabensteigerungen unter Annahme einer Treibstoffpreisver-
doppelung und unveréndertem Verhalten abgeschatzt. Daraus ergibt sich ein Anstieg
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des Anteils der Mobilitdtsausgaben am verfligbaren Einkommen um 2 bis 4 Prozent-
punkte. Eine detaillierte Analyse méglicher MaBnahmen einer starkeren Internalisierung
externer Kosten des Verkehrs und deren Verteilungswirkungen steht fir Osterreich je-

doch aus.
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