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Kurzfassung

Diese Diplomarbeit befasst sich mit den verkehrspolitischen Mafinahmen in den Stadten
Sofia und Wien und ihre Auswirkungen auf die Beschaftigung, die Verkehrsmittelwahl und
die Umwelt.

Im ersten Schritt werden die Problemstellung, die Zielsetzung und die Abgrenzung der
Arbeit und die Begriffsdefinitionen erldutert. Im ndchsten Schritt werden verkehrspolitische
Mafdnahmen dargestellt, welche im Zeitraum von 1990 bis 2016 in Sofia und Wien
durchgefiihrt wurden. Danach wird es mit den Auswirkungen der ausgewahlten
verkehrspolitischen Mafnahmen auf die Beschiftigung, die Verkehrsmittelwahl und die
Umwelt auseinandergesetzt. Anschlieffend werden die beiden Stidte anhand der
dargestellten Maf3nahmen und ihren Auswirkungen verglichen.
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Summary

This thesis deals with the transport policy measures in the cities of Sofia and Vienna and
their impact on employment, the choice of transport and the environment.

In the first part explained are the problems, the objectives set, the scope of work done and
the definition of the terms.

In the next part presented are the transport policy measures which were carried out in the
period from 1990 to 2016 in Sofia and Vienna.

Then addressed are the selected transport policy measures and their impact on the
employment, the choice of transport and the environment.

Subsequently the two cities are compared on the basis of represented measures and their
impact.


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

Inhaltsverzeichnis

D L0 T2 Yo U PP [
KUTZEASSUING .t vureeeteeeseessessseessesss s s s st sess s s s ess s8R RS EREREa ERsER R R s 11
1000000 - ) o PO [11
INhaltSVETZEICHNIS. ...t s s IV
Haufig verwendete ADKUIZUNGEN ..........cuiiresessesssess s s ssss s s s s ssssssssssssssssnss IX
0 201 1 1<) L0 o 0PN 1
1.1. 0] 0] 23 00T =] L o TP 1
1.2. Zielsetzung und Abgrenzung der ArDeIt. ... eeses s sesssessees s sseessesns 3
1.3. BegriffSheStiMMUNEEN. ...t s s ses s s s e nssenas 4
2. Verkehrspolitische Mafdnahmen........ssssss s sessssssssssss s 7
2.1. Verkehrspolitische Mafdnahmen in Sofia........ s 8
2.1.1. Darstellung der STAL. ... sess s sess s s s st s ss s st sess s s ss s 8
2.1.2. KUTZET UDCIDICK e seesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssess ssssssssssssasssssssssssssssssssssssssssssees 9
2.1.3. Offentlicher PersoneNNanVerKeNT. .. sssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssess 10
2.1.3.10 UsBaANaiieeeeereesseeesseesssesesssss s s s ssse s ss s s s8R e R R 11
2.1.3.1.1. Aufbauphasen der U-Bahn-Linien von Sofia Metropolitan..........n. 12
2.1.3.2.  StrafENDan.. ettt e 13
2.1.3.3.  O-Bus (elektrische OberleitungShUSSE).....ccouurunerereerseenmesrerseseesseesesseessesssessessessssssessessssssees 14
2.1.314.  BUSVETKENT ittt ss s ssss st st bbb bbb s 15
TS T =5 S T o L E L o o (30 10 15


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
10
edge

b

now!

i
r

0 S 2 YO \ P2 01 7=Y =) U 15

2.1.4. Tickets und Tarife - Einzelfahrscheine, Tages- und Monats- und Jahreskarten........cc.cc....... 16
2.1.5. ParkraumbewirtSChaftung......... s 17
2.1.5.1.  PUfer-ParKPlatZe....nrereenesn st ssssssssssssssssssss s s ssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnssns 17
20 BTN O 14D = (0 A=) 1] 0 PR 18
08 B VY £ o= D Yo =) 2] o TP 19
2.1.8. Motorisierter IndividualVerKenr ... s 19
2.1.8.1.  Verbesserung der Infrastruktur der Stadt......... s 19
2.2, Verkehrspolitische Mafdnahmen in Wien.......osssssssssesssss s sesssssssesanes 21
2.2.1. KUTZET UDEIDIICK ciieeieieeeeeeeeeeeeeseeessessssssssssssssssssssssssssssssssss sesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 21
2.2.2. Verkehrskonzeption Wien, Konsulentengutachten im Auftrag der Stadt Wien................... 21
2.2.3. Offentlicher PersonenNanVerKeNT. ..o ssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssess 23
0 T80 TR O 5 - 1 1 OO 23
2.2.3.1.1. Erste Ausbauphase — 1969 bis 1982.........oensesssssssssssssess s sssssssssssssssssesns 24
2.2.3.1.2. Zweite Ausbauphase 1989 biS 2000........cccuurermrmmermemmesmmssmemssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 25
2.2.3.1.3. Dritte Ausbauphase - 2001 biS 201 0....ccuurererrenmmrirrmsmsnsesse s sssssssessssssssssssssssessssssens 26
2.2.3.1.4. Vierte Ausbauphase 2010 bis 2023.......ccmnimssssssssss s 27
2.2.3.1.5. Flnfte Ausbauphase ab 2023........ersesrsssesse st sesssssssssssssssessssssas 28
2.2..3.1.6. U-Bahn in der NACHt.... e ccscietcseesse st ssssss s st st ssssssssssssssssessssssssans 29
2.2.3.2.  SHrARENDANT. .t R s 30


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

2.2.3.2.1. Netzentwicklung-KurzfaSSUNG......ccocmreeesmrereenmeeesssssesssesssssssesssssssssssesssesssssssssssesssssssssssssssssnns 30

07200 T0 TR = 10 ES3 =) o] o (PP 31
2.2.2.3.1. Nachtbusverkehr in Wien — ,,NightLine" Wien........coeienenernmesnssseesssessessessssesnnes 32
2.2.3.4. S-BANDN IN Wittt tseseesseset st ssss s s ss s ssss bbb s s s sa s 33
2.2.4. Jahreskarten- und TiCKets iN WieN.....o s ssssss s sssssessesssssssssessssssessesns 34
2.2.5. ANTUL-SAMIMEI-TAXI c1turrtrreereeurereesseeses s seesses s es s s s sses s s ss s s s bbb ss st s s sasn s 35
2.2.6. ParkraumbewirtSChaftung......oressses s s sssssses 36
2.2.6.1. Park and Rid@-ANIaGeN......oeereereeeeseeesseessessesssesseessessssssessssssessesssesssessssssssesssessesssssssssssssssseess 37
2.2.7. FaANITAAVETKENT ..ottt ses et see st bbb 37
2.2.8. Fufdgangerverkehr und Fuf3gangerzZonen...... o eneneenmneemeseesssssessesssessesssesssessessssssssssesns 38

3. Auswirkungen ausgewahlter verkehrspolitischen Mafinahmen auf Beschaftigung,
Verkehrsmittelwahl und UMWelL.......c.oeinsssssssssss s s ssssssssssssssssssssssssssssssssans 39

3.1. Auswirkungen ausgewahlter verkehrspolitischen = Mafnahmen auf die

BESCRATTIGUNG....cooucveeieers s s s s e 40
3.1.1. Wirkung auf die Beschaftigung in Sofia........cmmnerennenenceseeeseeeese e 40
3.1.1.1. Strategien und relevante Ziele........ e ssessessessseees 40
3.1.1.2. BeVOIKeIrUNGSSIIUKEUL ... ieeceirerseeseesser s ss s s sess s s sseeas 41
3.1.1.3. BesChaftigUngSStIUKELUT ...t sesseesses s e sessse e essesssesssessesass 42
3.1.1.3. 1. EXWeIDSQUOLE ..ottt ssesssseses s s sss s s st sss s st sessssssa ssss s ssssnsnes 43
3.1.1.3.2. ArbDeitSIOSENQULE. ..o s s s s s s 43
3.1.2. Wirkung auf die Beschaftigung in Wien........ccennenernseseessesssssesssessssssssssssssssssessssssns 44
3.1.2.1. Strategien und relevante Ziele....... s 44
3.1.2.2. BeVOIKEIUNGSSITUKLUT ....c.oieecereeeceeeeseeses s e seessessses s s sses s sssss s ssse s ssesass 45
3.1.2.2. 1. EXWEIDSQUOLE....uieeeeeeeeeereetserssessseessesssessssssse e ss s s ss s s sess s p s 46
3.1.2.2.2.  ATDEITSIOSENQUOTE. ... ceueereeeeereeereeeeseeseeseesse e se e es e sssss s bbb et b st 47


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

3.2. Auswirkungen ausgewahlter verkehrspolitischen @ Mafinahmen auf die

VerkehrsmittelWahl.... . s 48
3.2.1. Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung in der Stadt Sofia......ccoonnencensernsisnsssersessennns 48
3.2.1.1. Diverse Programme und deren relevanten Zielen..........eneneenmesncenneenseenees 48
3.2.1.2. MOl SPLIT.cuieeieriririr s 50
3.2.1.3. MOtOTISIETUNGSGTA. ... ieueerremsesrerseesseesseesesseessesssesseessessesses sesssessessss s s ssessssssessssssesssessssssssss e ssssans 53
3.2.1.4. Erwerb von Einzelfahrtkarten...... s 54
3.2.2. Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung in der Stadt Wien......cocoenreeneeeseereeneenseseensesnenns 56
3.2.2.1. Programme und relevante Ziele........ e seesesssessesseessesnes 56
3.2.2.2. 10 06 B2 B 0 L 58
3.2.2.3. Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs und allgemeiner
I L0100 T =) RN Ty o U O PPN 59
3.2.2.4. VerKkaufszahlen der JahreSKarten..... et sessesssssssssssessssessessens 60

3.3.  Auswirkungen ausgewahlter verkehrspolitischen @ Mafinahmen auf die

UINIWELIE oottt ses et e s s ARt 62
3.3.1. Ziele der Nachhaltigkeit in Richtung Umweltverbund..........ooeneenneeneessesneeseeeneens 62
3.3.2. Ziele und Strategien zur Verbesserung der Luftqualitdt in Sofia.........ccccoumrnmemneersrereeenens 64
3.3.3. Feinstaubbelastung in SOfia. ... es e sesses e ss e ssssssens 65
3.3.4. NO2 — BelaStung in SOfia......cocueenermeeseeressesseesssssessessessssssesssssssssssssssssssssssssssss s ssssssssssessess 66
3.3.5. Ziele und Strategien zur Verbesserung der Luftqualitat in Wien.......ocnneenenn. 67
3.3.6. Feinstaubbelastung in Wien — PM10.......oeeeeesesseesessessessesssesssessssseessesssessessssssseans 68
3.3.7. NOZ2 — BelasStuNg iN WIEN......vuuiurerrieeressesssessssssssssssssssesssssssssssesssessssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssns 69
4. Vergleich - SOfia UNd WIEMN..... et seses s sresses s sess s 71
4.1. Darstellung des 6ffentlichen Verkehrs in Sofia und Wien.......onninncsnenneissensesnniens 72


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

4.2.  Vergleich Sofia und Wien anhand ausgewahlter Indikatoren.........eneereeseeesensseeeens 75

4.2.1. MOAAL SPIteucuiiiririererieseisst s ssss s s es s s es s s s s 75
O\ (010 3 T =) 0N T oYy ¢ U S 76
4.2.3.  LUFEQUALTEAL crevecsersece e ssss s ssss s st s s ssss s sssessnssesssssnsssnens 77
5. Schlussfolgerungen und Empfehlungen.........cnnssssesesssssssessenns 79
5.1, SChIUSSTOIZEIUNZEN.....ceeeeueeeseeuserseesserssess s s s s s sess s ses s s ss s ss s es s b 79
ST 2T =Y o DD .S 83
5.3, EMPIERIUNGEN.... it bbb s 84
5.4, ZUSAMMENTASSUING....ceueereesreenresseeseesresseessesssessee sesssessesssessesssesssessesssessssssesssessesssesssesssssses sesseessessssssssssssssesssees 86
6. LiteratuUreNVerZeiChNISSE. et b b s 89
TR0 N 1 = 0.3 89
6.2. AbDIldUNGSVETrZEICRINIS. oo et s nen s 100
6.3. TabelleNVerZeiChNIS. .ot s p s s 102

VI


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

ov
OPNV
P+R
PkW
LkW
Mio
MIV
NMIV
STEP
MA
ca.
bzw.

km

z.B.

Haufig verwendete Abkiirzungen
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1. Einleitung

Dieses Kapitel gibt einen allgemeinen Uberblick iiber die Problemstellung und die Grundlagen
der vorliegenden Arbeit. Danach werden die Zielsetzungen dargestellt und die Abgrenzung der
Arbeit durch das Kapitel ,,Aufbau der Arbeit und die Methodik* definiert.

1.1. Problemstellung

Die Mobilitat ist ein Grundbediirfnis des Menschen und gibt die Méglichkeit, raumlich
voneinander getrennte Orte zu verbinden. Ohne Mobilitdt kann sich der Mensch sein
Leben nicht vorstellen. Eine der grofiten Herausforderungen des 21. Jahrhunderts ist
das Verkehrswachstum. Die Problematik liegt darin, dass infolge des hohen Anstiegs des
Pkw-Verkehrs ein erheblicher Flachenverbrauch und Umweltbelastung mit negativen
Auswirkungen auf Lebens- und Wohnungsqualitat entsteht. Es werden drei Arten von
Problemen nach Pez unterschieden. [1]

e raumbezogene Probleme

- Zersiedelung

- Flachenverbrauch

- Zerstorung von Landwirtschaft
- Staus

direkte Gefahrdung durch Unfille

indirekte Gefahrdung durch Emissionen

- Treibhausgase

- Larmemissionen

- Luftschadstoffe (SO2, Feinstaub, CO2, NO2, NOx)
- Energieverbrauch

Die raumbezogenen Probleme umfassen das Bediirfnis des grofderen Flachenbedarfs durch die
Entwicklung der Infrastruktur infolge der Nutzung von Kraftfahrzeugen. Das flihrt zum Mangel
an Lebensraum in den Stadten und der Natur wie auch zur Zerstérung der Landwirtschaft. Die
Tendenz in den letzten Jahrhunderten geht zu Zersiedelung und Zentralisierung der
Grofdstadte (Urbanisierung). Infolgedessen entsteht die Notwendigkeit von mehr Platz fiir den
motorisierten Individualverkehr und den verursachten Stau zu den Hauptverkehrszeiten.
Damit einhergehen Schidigungen der menschlichen Gesundheit und Psyche. Wie Prof.
Knoflacher nachgewiesen hat, braucht das Auto immer mehr Platz beim Parken im Vergleich zu
jedem anderen Verkehrsmittel oder der Flachenverbrauch ist um ein zwanzigfaches héher im
Vergleich zum Beispiel zu einem Bus (Knoflacher, 1996, S. 40). Das Fahrzeug wird auch
,Stehzeug” genannt, weil ein Auto 99 % der Zeit pro Tag auf dem Parkplatz steht und im
Betrieb durchschnittlich nur 45 Minuten pro Tag genutzt oder anders ausgedriickt macht das

nur rund 1 % tagliche Nutzung aus.[Z] Zur direkten Gefihrdung zdhlen Unfélle aufgrund der
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hohen Motorisierung.[?’] Gleichartig ist die Situation in der Hauptstadt Sofia, wo der
Motorisierungsgrad von Jahr zu Jahr immer mehr steigt. Als indirekte Wirkung des Verkehrs
sind der Energieverbrauch und die davon induzierten Emissionen zu nennen. Der
Verkehrssektor nimmt den grofdten Anteil des Energieverbrauchs in den grofdten europaischen

Stadten ein. Zum Beispiel macht der Verkehr in Wien mit 33 % den grofdten Anteil aus. [4] In
Bulgarien hat der Anteil bis Jahr 2010 auf 29 % zugenommen und nimmt damit die zweite

Stelle Industriesektor ein. 5] Verantwortlich dafiir ist meistens der Betrieb mit
Erdoélprodukten und Erdgas. Die Luftschadstoffe, wie Schwefeldioxid, Feinstaub haben im
Vergleich zu den vorigen Jahren stark abgenommen. Das Emissionsniveau von Stickstoffoxid
bleibt aber ziemlich hoch. Die Stadt Sofia ist auch keine Ausnahme wegen der benzin- und
dieselbetriebenen Autos. Der niedrige Anteil der Nutzung von 6ffentlichem Nahverkehr tragt
zu den immer noch hohen Emissionen von Feinstaub sowie die Probleme mit der
Luftverschmutzung, besonders in den Wintermonaten bei. Es wurden bereits zahlreiche
Mafénahmen zur Regulierung des Verkehrs und der Senkung des Ausstofies dieser Schadstoffe
ergriffen. Im Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich ist festgelegt, dass der CO2-Ausstof bis 2025
um 19 Prozent, die Feinstaubemissionen (PM 2,5) um bis 50 Prozent und die NOx Emissionen
um bis 70 Prozent im Vergleich zu 2010 reduziert werden sollen. Zusammen mit der
Erreichung der Klimaziele basiert sich die Verkehrspolitik auf nachhaltige Mobilitat. Fiir die
Stadt Wien bedeutet das barrierefreie offentliche Verkehrsmittel, Einfiihrung von attraktiven
Rad- und Fufdwegen, Entwicklung von Umweltbewusstsein der Einwohner. Nach diesem
Vorbild stellt die Stadt Sofia ihre Entwicklungsprogramme und Strategien zur Losung der
Probleme des Straflenverkehrs auf. Das enthalt die Entwicklung eines integrierten
Radverkehrsnetzes und Anderung des Verkehrsschemas der Stadt, sodass die Einwohner sich
schnell und bequem mit den offentlichen Verkehrsmitteln zu allen Teilen der Stadt
fortbewegen konnen.
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1.2. Zielsetzung und Abgrenzung der Arbeit

In dieser Diplomarbeit werden die verkehrspolitischen Mafdnahmen in den Stiadten Sofia
und Wien sowie ihre Wirkung auf die Indikatoren der Mobilitat untersucht. Nach dem
Vergleich der Maflnahmen wird die Ubersicht der Losungsstrategien in Richtung
Personennahverkehr und Umweltverbund erlautert.

1. Welche verkehrspolitische Mafdnahmen wurden in Sofia im Zeitraum von 1990 bis
2016 durchgefiihrt?

2. Welche verkehrspolitische Mafdnahmen wurden in Wien im Zeitraum von 1990 bis
2016 durchgefiihrt?

3. Wie wirken sich die ausgewdhlten verkehrspolitischen Mafdinahmen auf die
Beschiftigung, die Verkehrsmittelwahl und die Umwelt aus?

4. Vergleich der beiden Stiadte anhand der vorliegenden Mafdnahmen und der daraus
resultierenden Auswirkungen.

Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist auf die Auswahl der wesentlichen verkehrspolitischen
Mafénahmen gesetzt, welche wahrend der Entwicklung des motorisierten Verkehrs, des
offentlichen Nahverkehrs, des Rad- und Fufigangerverkehrs in Wien und Sofia untersuch
worden sind. Der Untersuchungszeitraum umfasst die Jahren von 1990 bis 2016. Empfohlen
wird dazu die Kombination von Push- und Pull-Mafdnahmen in den beiden Stiadten. Diese
Mafdnahmen sind so gewahlt, um die Umwelt langfristig zu férdern. Darunter versteht man
eine Verlagerung des motorisierten Verkehrs. Das bedeutet auch Investitionen in den
offentlichen und nicht motorisierten Verkehr, Park and Ride-Anlagen vorzunehmen. Der
Ausbau des Basis-U-Bahn-Netzes in Sofia und die Férderung von elektrischen Fahrzeugen in
Wien sowie die Entwicklung des PendlerInnenverkehrs in den beiden Stadten spielen eine
bedeutende Rolle zur Erfillung der vorhandenen Mafinahmen und Strategien. Durch die
Analyse der Indikatoren der Mobilitat und ihre Veranderung im Untersuchungszeitraum ist zu
sehen, wie diese Mafinahmen umgesetzt werden und wie sie auf die Beschaftigung, die
Verkehrsmittelwahl und den Umweltverbund wirken. Zu diesen Indikatoren zahlen das nahe
Verkehrsschema der Stadt, die Bevolkerung, die Anzahl der Jahreskarten, der Modal Split und
der Motorisierungsgrad. Nach ihrer Ermittlung werden die notwendigen Strategien und
Programme zur Steuerung der Verkehrsmittelwahl und der Minderung der
Schadstoffemissionen in der Umwelt entwickelt und festgelegt.
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1.3. Begriffsbestimmungen
1.3.1. Verkehrspolitik

Die Verkehrspolitik als Anteil der Wirtschaftspolitik und einer sektoralen Politik umfasst alle
Arten der Ortsveranderung von Menschen, Gliter und Nachrichten. Sie hat drei
gesellschaftliche Funktionen:

- Verkehrsleistung zur Befriedigung von Konsumbediirfnissen

- Dienstleistung als Bestandteil des Marktes

und zeigt die jeweilige Integration eines Staates. L6]

Die Verkehrspolitik wird durch Regulierungsmafinahmen in ein leistungsfahiges
Verkehrssystem ohne negative Effekte auf die Umwelt integriert. Sie hat als Ziel die Steigerung

[7]

der Verkehrssicherheit.

1.3.2. Beschiftigung
Die Beschiftigung stellt die Gesamtzahl der Arbeitskrafte oder den Erwerbstéitigen dar. Das

wird als ein Mafd der Nutzung von Produktionskapazitidten innerhalb eines vorgegebenen
Zeitabschnitts verwendet.

Die Beschiftigung in Wien ist in drei wichtige Beschaftigungsbereiche unterteilt -
unselbststandige, selbstdndige und geringfiigige Beschaftigung.

Die unselbststandige Beschaftigung umfasst alle unselbststandigen Beschaftigungsverhaltnisse
von Personen mit aufrechtem Beschaftigungsverhaltnis, exklusive Kinderbetreuungsgeld-
/Karenzgeld-BezieherInnen und Zivildienstleistende.

Die selbstindige Beschaftigung umfasst alle Tatigkeiten, die nicht in einem abhingigen
Arbeitsverhdltnis durchgefiihrt werden. In einer selbstindigen Arbeit hat man
Entscheidungsfreiheit, freie Verfiigung iiber Arbeits- und Betriebsmittel oder die Beschaftigung

von Mitarbeitern. [8] Dazu gehoren Berufe wie zum Beispiel Arzte, Vermessungsingenieure,
Ingenieure, Architekten, Handelschemiker, Wirtschaftspriifer, Steuerberater, beratende Volks-

[9]

und Betriebswirte, Dolmetscher, Ubersetzer.

Die geringfiigige Beschiftigung wird durch ein Maximalverdienst (Geringfiigigkeitsgrenze)
definiert. Die geringfiigig beschaftigten Personen teilt man nach den Branchen, Bildung,
Herkunft, Alter, Verweildauer und die jeweilige soziale Stellung ein. Unter diese Gruppe fallen
zum Beispiel die Branchen der Gastronomie, des Gesundheitswesens, der Werbungs- und

Marktforschung, der Rechts- und Steuerberatung, des Grofdhandels. [9]
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1.3.3. Erwerbstitigkeit
Unter diesem Begriff versteht man jede auf einen wirtschaftlichen Erwerb gerichtete Tatigkeit,
die von den Arbeitnehmern ausgeiibt wird. Die Arbeitnehmer werden nach selbstandigen und
unselbstandigen Beschaftigten unterteilt. [10]

1.3.4. Arbeitslosigkeit
Dieser Begriff zeigt den Zustand jeder Person, die freiwillig oder unfreiwillig nicht ,aktiv*
(erwerbslos) weniger als 15 Stunden ist. Diese Person sucht nach Arbeit, steht auf dem
Arbeitsmarkt zur Verfiigung. [11]

1.3.5. Offentlicher Verkehr
Das sind alle Mobilitédts- und Verkehrsdienstleistungen, die fiir jeden Nutzer der Bevoilkerung
zuganglich sind. Der Nahverkehr dient zur leichten und schnellen Fortbewegung von einem
Punkt zu einem anderen. Verkehrsmittel im 6ffentlichen Personenverkehr sind zum Beispiel U-
Bahnen, Busse, Flugzeuge, Schiffen, Taxis und Strafdenbahnen. Der o6ffentliche
Personennahverkehr teilt sich in Personennahverkehr (Verkehr, innerhalb einer Region mit
Zeitdauer unter 1 Stunde) und Stadtverkehr (Strafdenverkehr und Schienenverkehr) auf. [13]

1.3.6. Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Der motorisierte Individualverkehr als ein Teil der Mobilitit ist ein Anteil des gesamten

Individualverkehrs. Unter diesem Begriff steht die Selbstbeweglichkeit mithilfe eines eigenen
Kraftfahrzeuges oder die selbstindige Mobilitit. Beispiele dazu sind das Auto, der Kraftwagen

oder das Motorrad. [14]

1.3.7. Nicht motorisierter Individualverkehr (NMIV)
Das ist auch ein Anteil des Individualverkehrs, der zum o6ffentlichen Personenverkehr gehort.

Im Modal Split spielt er eine wichtige Rolle und wird als Fufdgdangerverkehr und Radverkehr

bezeichnet. [15]

1.3.8. Modal Split
Dieser Begriff gibt den Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel am gesamten

Personenverkehr an. Dieser Begriff wird in der Verkehrsstatistik Verteilung des
Verkehrsaufkommens der verschiedenen Verkehrsmitteln genannt. Der Modal Split beschreibt
dabei das differenzierte Mobilitatsverhalten von Personen. Das Ziel des Modal Splits aus der
Vergangenheit bis heute ist, dass moglichst viele Menschen die 6ffentlichen Verkehrsmittel -
Busse, Bahnen, Trams oder Schiffe benutzen. Je mehr Menschen den offentlichen Verkehr
benutzen, desto grofder ist sein Anteil am Modal Split. Fiir viele Menschen, die nicht motorisiert
sind, also zum Beispiel nicht Auto fahren kdnnen, ist so ein Bus sehr wichtig. Fiir Kinder, altere
oder korperbehinderte Menschen bedeutet Anschluss an den o6ffentlichen Nahverkehr ein

Stiick Unabhangigkeit. [16]
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1.3.9. Mobilitit
In der vorliegenden Arbeit wird ,Mobilitat als personenbezogene Ortsverdnderung definiert
(zum Beispiel die Anzahl der Wege je Person und Tag). Das bedeutet nicht nur die Fahrt mit
dem Auto, sondern auch die Fahrt mit allen Verkehrsmittelarten. Das steht in direktem
Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl gemafs den Lebensbediirfnissen. [17]

1.3.10. Indikator der Mobilitit

Dieser Begriff besteht aus zwei Wortern - Mobilitat (sieh 1.3.19.) und Indikator. Durch die
Indikatoren der Mobilitat werden die gesetzten Ziele bezuiglich der Mobilitat gemessen. [18]

1.3.11. Umwelt
Unter diesem Begriff werden alle Faktoren umfasst, die von physischen, psychischen,

okonomischen, sozialen und 6kologischen Voraussetzungen bestimmt werden. Man versteht
darunter nicht nur den Zusammenhang zwischen Menschen, Tieren und Pflanzen und deren
Auswirkungen auf die Natur (6kologischer Teilbegriff), sondern auch die Umwelt als Raum

sowie die soziologische Umwelt der eigenen Person. Auf den Angaben fiir Schadigung durch die
menschliche Tatigkeit basiert die Suche nach verschiedenen Umweltschutzmafinahmen. [19]

1.3.12. Auswirkungen auf die Umwelt
Hier sind alle Wirkungen, die der Mensch auf die Umwelt durch sein Leben und seine

Bediirfnisse ausiibt, definiert. Sie umfassen das Bevélkerungswachstum, den Konsum oder die
Verkehrsmittelwahl.
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2. Verkehrspolitische Mafnahmen

In diesem Kapitel werden die verkehrspolitischen Mafinahmen zur Steuerung der
Verkehrsmittelwahl in Sofia und in Wien dargelegt und ihre Entwicklungen fiir den Zeitraum
1990-2016 dargestellt. Im Kapitel 2.1 und 2.2 handelt es sich um die verkehrspolitischen
Mafénahmen, die separat in den beiden Stddten untersucht worden sind. Hier sind die
Entwicklung des offentlichen Verkehrs mit der Unterteilung U-Bahn-Bau, Entwicklung des
Strafenverkehrs und des Busverkehrs, Parkraumbewirtschaftung, Fahrradnetz und den
FuRgingerverkehr untersucht worden. Bevor die Ubersicht der beiden Stidte in Betracht
gezogen wird, sollen die Arten der Mafdnahmen zur Reduzierung des MIV erlautert werden.

Unter verkehrspolitischen Mafinahmen versteht man alle Gesetze, Angebote und
Konzepte zur Forderung eines nachhaltigen Verkehrs mit dem Ziel der Verringerung
des motorisierten Individualverkehrs sowie die Entwicklung und Férderung eines
integrierten und umweltfreundlichen Verkehrssystems. Die verkehrspolitischen
Mafdinahmen unterteilen sich in harte Infrastruktur-Mafinahmen und weiche
Mafinahmen. Unter harten Mafinahmen versteht man zum Beispiel den Ausbau von

neuen Strafdenbahnlinien, Straflen und Radwegen. [20] Die weichen Mafdnahmen
umfassen alle Kampagnen und Arten der Beeinflussung des Bewusstseins zur

Erreichung von Veranderungen im allgemeinen Verkehrsverhalten. [21] Als Teil der
harten Mafdnahmen kénnen Pull- und Push Mafdnahmen betrachtet werden. In diesem
Kapitel werden der Ausbau der U-Bahn (Pull-Mafdnahme), Parkraumbewirtschaftung
(Pusch-Mafénahmen) und die weichen Mafdnahmen untersucht. Diese Mafinahmenarten
konnen nicht nur als Kombination von Attraktivitatssteigerung - Pull-Mafinahmen fiir
den OPNV, den FufR- und Radverkehr, sondern auch wie Push-Mafnahmen zur
Verringerung des MIV-Anteils betrachtet =~ werden. Die beiden
Verkehrsmafénahmenarten sind grundlegend zur Forderung der umweltfreundlichen

Mobilitat. [22] Analysiert werden die U-Bahn und die Parkraumbewirtschaftung, weil
der Ausbau der U-Bahn eine wichtige Rolle im o6ffentlichen Verkehrsnetz spielt und
generell mehr Raum fiir die Verkehrspolitik der beiden Stadte bietet.

Verkehrsverlagerung
Pull MaBnahmen Push MaBnahmen

T opnv | [ Nicht motorisierter| [ FlieRender | [ Ruhender |

) : Verkehr | Verkehr | | Verkehr |
rdumiicghe Erreichbarkeit ; = y Rackbou von Strafien  Parkraumbewirtschaftung
Taktfrequenz _ Ma:w-un‘d Begrenzung der
mmwtm |_Radvekehr | FuBverkehr | beg Y Parkg
Bezahibark berkei¢ Verdichtung und Stetigkeit des i

o g Stetige Fuweg
Jrrdh Radnetzes

?f&ﬁﬁ?’iﬂ“’" Elnbahnstrafen in beiden Attraktivitat der Rt
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Abbildung 1: Pull- und Push-MafSnahmen zur Verkehrsverlagerung, eigene Darstellung, [22]
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2.1. Verkehrspolitische Mafnahmen in Sofia

2.1.1. Darstellung der Stadt

Sofia ist die Hauptstadt und grofdte Stadt Bulgariens. Sie befindet sich im Westen des Landes in
der Nahe der Republik Serbien. Die Hauptstadt grenzt an das Ljulin- und Losen-Gebirge und
liegt am Nordhang des Vitoscha Gebirges. Der Fluss Iskar fliefst durch das ostliche Stadtviertel
gemeinsam mit noch zwei Zufliissen Perlowska und Wladajska, die die Stadt durchqueren.
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Abbildung 2: Lage von Sofia innerhalb Bulgariens [23]

Die Hauptstadt besteht aus 4 Stadten, die als getrennte Gemeinden fungieren. Das sind Sofia,
Bankya, Buhovo und Novi Iskar. Die gesamte Flache der Gemeinde erreicht etwa 1,311
Quadratkilometer. Die Stadt besteht aus 24 Gemeinden. 15 Gemeinden befinden sich in der
Gemeinde von Sofia, 6 sind Ortschaften und 3 liegen aufderhalb der Hauptstadt.
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Abbildung 3: Stadtbezirke von Sofia [24]
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2.1.2. Kurzer Uberblick

Jahr
1880

01. Januar 1901
20. April 1935
14. Februar 1941
Bis 1944

Am 01.01.1952

1964 bis 1986
1987

Im Jahr 1994

1995
Am 28.01.1998

2002

1999 - 2003
2005 -2009

2006

2008
Im 2009 - 2012

2010

Im August

Im Jahr 2015
Anfang 2016

Im Jahr 2016

Ausmaf}
Bedienung mit Pferde-Omnibussen auf drei stindig betriebenen Linien, mit
eingefithrter Gebiihr fiir einfache Fahrt: Hauptplatz-Bahnhof; Zentralen ploshtadt-
Gorna Banya-Zentralen ploshtadt-Knyazhevo.
Die erste Straflenbahn auf der Vitosha Straf3e mit einer einzigen Straflenbahnlinie

Busverkehr/sechs Linien mit einer Gesamtldnge von 23 km, auf denen 11 Busse
fahren.

Die erste 3350 m lange Oberleitungsanlage von Gornobanski pat bis Gorna Banya,
bedient von zwei MAN Oberleitungsbussen.

Die Gesamtlange der Eisenbahn betrdgt 79,3 km Lange den einzelnen Gleisen.
Fertigstellung auf der Basis des bestehenden Strafdenbahnnetzes in Sofia.

Wurde das neu errichtete Depot Stochna Gara mit einer Kapazitit von 60
Oberleitungsbussen in Betrieb genommen.

Erh6hung der Anzahl verwendeter Oberleitungsbusse.

Eroffnung eines neuen Strafienbahndepots Iskar fiir Spurweite 1435 mm und
Inbetriebnahme der ersten Straflenbahnlinie in Sofia fiir diese Spurweite.
Erster Standplatz Levski mit einer Kapazitdt von 60 Oberleitungsbussen.

Eroffnung der Strafdenbahnlinie Nr. 22 von zhk. 1ztok bis Mladezhki Theater.
Erster Abschnitt der ersten U-Bahn-Strecke der U-Bahn Sofia.

Der O-Bus-Verkehr beférdert die Fahrgaste auf zehn Linien mit einer Gesamtlange
von 105,5 km.
Wurden drei U-Bahn-Stationen gebaut.

Bau des Hauptteils des ostlichen Radius der ersten U-Bahn-Strecke von Sv.
Nedelya-Platz bis zhk. Mladost 1 mit einer Linge von 8 km und 6 U-Bahn-
Stationen.

Der O-Bus-Verkehr befoérdert die Fahrgéste auf neun Linien mit einer Gesamtlange
von 193 km.

Modernisierung der O-Bus-Verkehrsmittel.

Lange der U-Bahn 31 km u 27 U-Bahn-Stationen und ein Anteil am stadtischen
Verkehrssystem von mehr als 25 % /bis zu 300.000 Fahrgaste/Tag.
Eroffnung einer neuen Strafdenbahnlinie.

Verlangerung der Linie 2 in stidlicher Richtung mit einer Abschnittslange von 1,3
km und 1 neue U-Bahn-Station.

Abzweigung im o6stlichen Teil der Linie 1 fiir die Beférderung der Wohngebiete
Mladost, zhk. Druzhba und Anbindung des Flughafen Sofia.

Baubeginn des Hauptabschnittes (Baustufe 1) der 3. U-Bahn-Strecke mit 8 km
Lange und 8 U-Bahn-Stationen.

Mittlerweile insgesamt 9 O-Bus-Linien.

Tabelle 1: Verkehrspolitische MafsSnahmen in der Stadt Sofia, eigene Darstellung [25]
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2.1.3. Offentlicher Personennahverkehr

Die Entwicklung des offentlichen Personennahverkehrs in Bulgarien begann in der Stadt Sofia.
Der Anfang des offentlichen Verkehrs war im Jahr 1880 mit der Eroffnung von 3 standigen
Pferdekraftlinien. Die Gebiihr war nur fiir eine Fahrt. Im Januar 1901 wurde in Sofia die erste
Strafdenbahn auf der Vitoscha Strafie in Betrieb genommen und das war urspriinglich die
einzige Strafdenbahnlinie. Im April 1935 begann die Entwicklung des Kraftomnibusverkehrs,
wobei sechs Linien mit einer Gesamtldnge von 23 km eingefiihrt wurden, auf denen 11 Busse
gefahren sind. Ab Februar 1941 wurde die erste O-Bus-Linie mit einer Linge von 3350 m
eroffnet. Busverkehr gibt es heute in allen gréfderen Stadten Bulgariens. O-Bus-Verkehr in
mehr als 16 Stadten in Bulgarien. Strafdenbahnen gibt es allerdings nur in der Stadt Sofia. Am
28. Januar 1998 wurde in der Hauptstadt auch die erste Metropolitan-Linie in Betrieb

genommen. [26] Die Linien, auf denen taglich 15 000 Fahrgaste fahren, belaufen sich insgesamt
auf 8, darunter 4 Buslinien und 4 Straflenbahnlinien. Die meistbenutzten O-Bus-Linien
beférdern taglich 12.000 Fahrgaste. Bei den Straflenbahnlinien Nr. 5 und 7 tubersteigt die
Anzahl sogar 20.000 Fahrgaste, wobei die Nr. 5 mit rund 25.000 am starksten belastet ist und
Nr. 7 mit 23.000 Fahrgasten. Die beiden Strafenbahnlinien verbinden den siidwestlichen Teil
von Sofia mit dem Zentrum. Die anderen 2 Strafdenbahnlinien sind die Nummer 20, die das
Zentrum mit Druzhba und die Nummer 22 mit Krasna Polyana verbinden. Die am meisten
belastete Buslinie ist die Nummer 280, die Studentski grad mit der Tsarigradsko shosse und
der Universitat Sofia verbindet sowie die Linie Nr. 204 - zhk. Druzhba mit Tsarigradsko shosse,
die Boulevard Bulgaria mit zhk. Gotse Delchev verbindet. Die U-Bahn beférdert
durchschnittlich 250.000 Fahrgaste pro Tag oder 7,6 Millionen pro Monat. Wahrend der
Arbeitszeit steigt die Nutzbarkeit auf 300.000 Fahrgaste und an den Wochenenden sinkt diese
um 40 %, wobei die U-Bahn-Stationen Universitat Sofia und Serdika am starksten belastet sind.
Bei anderen U-Bahn-Stationen betrdagt die Belastung mehr als 15.000 Fahrgaste (Vitosha,
Konstantin Velichkov und NDK). Die am starksten iiberlasteten Monate sind Oktober,
November und Marz- mit mehr als 8,5 Millionen Fahrgasten pro Monat und am wenigsten sind
die Monate Juli und August ausgelastet- etwa 6,5 Millionen, weil zu dieser Jahreszeit die

Menschen aufderhalb von Sofia unterwegs sind (Schul- und Ferienzeit). [27]

Bezeichnung der Strecke Klasse Liange-km
Nordtangente, Siid-, Ost- und Westbogen der 1 61.0
Ringstrafde
Ein- und Ausfahrt, Ost Tangente, West- 2 116.3
Tangente
Regionalstrecken 3 304.2
Hauptrafien 4 371.1
Gesamtlinge 852.6

Tabelle 2: Strafdennetz der 1. Kategorie in der Stadt Sofia [28]
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Abbildung 4: Schema des dffentlichen Verkehrs in der Stadt Sofia [29]

2.1.3.1. U-Bahn

Die ersten Studien und Pldne fiir den Bau der U-Bahn in der Hauptstadt erfolgten am
Ende der 60er-Jahren. Im Jahr 1974 wurde sich fiir die Losung entschieden, das Netz
der U-Bahn mit insgesamt 47 Bahnstationen auf drei Linien zu errichten. Und so
wirde die Gesamtldnge 52,1 km betragen, wobei der durchschnittliche Abstand
zwischen den Stationen etwa 1100 m betragt. Bauherr und Baubetreuer der U-Bahn-
Linien ist Metropolitan AG.

Abbildung 5: Vorhandenes U-Bahn-Netz in Sofia [30]
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2.1.3.1.1. Aufbauphasen der U-Bahn-Linien von Sofia Metropolitan

Die erste Strecke der U-Bahn in Sofia wurde am 28.01.1998 in Betrieb genommen. Die U-Bahn
funktioniert von U-Bahn-Station Slivnica bis Konstantin Velichkov. Die Lange der Strecke
betragt 6,5 km mit Gesamtzahl der Stationen- 5. Die Anzahl der Fahrgaste in der U-Bahn in
diesem Zeitraum ist geringfligig. Der zweite Streckenabschnitt wurde am 17.09.1999 eroffnet
und von der Station K. Velitschkov bis Opalchenska im Betrieb genommen. Der Aufbau des
dritten Streckenabschnitts hat am 31.10.2000 begonnen. Der Absschnitt war von der Station
Opalchenska bis Serdika. Nach der Inbetriebnahme dieses Streckenabschnitts hat die Zahl der
Fahrgastzahlen deutlich zugenommen. Die ndchste Stufe war die Verlangerung in Richtung
Obelya Bezirk mit dem Anfangspunkt Slivnitsa am 20.10.2003. Im Jahr 2009 war der Ost-
Radius von Linie 1 /U-Bahn-Station Serdika-Mladost 1/ mit einer Gesamtlange von 8 km und 6
weiteren Stationen abgeschlossen. Im September 2012 wurde der zweite Radius (Linie) in
Betrieb genommen. Das war der Abschnitt vom Bezirk Nadejda bis Bulv. Cherni Vrah. Im Jahr
02.04.2015 wurde die Verlangerung von Linie 1 von Tsarigradsko shosse bis zum Flughafen
Sofia ausgefiihrt. Diese war insgesamt 5 km lang und hatte nur 4 U-Bahn-Stationen. Mit dieser
Strecke entstand der nachste Schritt zur Verbesserung der Mobilitdt in der Stadt Sofia. Am
08.05.2015 wurde mit der Verlangerung der Linie 1 des Bezirks Mladost bis zum Business Park
Sofia mit einer Lange von 2,7 km und 3 U-Bahn-Stationen begonnen. Im Jahr 2016 wurde die
U-Bahn-Station Vitoscha mit der Verlangerten zweiten Linie in stdlicher Richtung eréffnet.
Momentan wird der Aufbau der dritten Linie zwischen Ovcha Kupel und dem Zentrum der
Stadt betrieben, deren Fertigstellung fiir das Ende 2019 geplant ist. [31]
e Erster Durchmesser (Linie 1): Ljulin-Zentrum-Losenetz-Mladost-Sofia Flughafen;

(mit der roten Linie auf der Karte-hat eine Gesamtlinge von 32 km mit 26

Stationen)

e Zweiter Durchmesser (Linie 2): Obelja-Nadejda-Hauptbahnhof-Platz, Sv. Nedelja-
Nationaler Kulturpalast-Losenet-bulv. Cherni vrah-Hladilnika (mit der blauen Linie
auf der Karte)- das Stadtgebiet wird in nord- siidlicher Richtung durchquert, mit
einer Gesamtlange von 22 km- 22 Stationen)

SOFIA -
~ METRO g

Abbildung 6 : U-Bahn-Netz nach kompletter Fertigstellung [32]
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Jahr Fahrgaste Anzahl der

/Tausend pro Tag / Haltestellen
2000 70 000 7
2002 90 000 7
2003 80 000 8
2005 70 000 8
2007 90 000 8
2008 76 000 8
2009 201 000 14
2010 187 000 14
2011 190 000 14
2012 350 000 27
2013 280 000 27
2014 320 000 27
2015 335000 34
2016 350 000 35

Tabelle 3: Fahrgastzahlen pro Tag mit der U-Bahn in Sofia [32]
2.1.3.2. Strafdenbahn

Im Jahr 1901 entstand die Strafdenbahn in Sofia, mit 25 Triebwagen und 10 Anhangern, auf
sechs Strecken mit einer Gesamtldnge von 23 km einspurig. Bauherr und Betreiber der
StraRenbahnen und O-Busse war Offentliche Elektroverkehr AG. Am Anfang von 2009
bewegten sich die Strafdenbahnen auf Laufstrecken mit einer Gesamtlange von tiber 300 km. Es
wurde in zwei Arten von Linien nach den Spurweiten Abmessungen geteilt: schmalspurig mit
Abstand zwischen den Schienen- 1009 mm und normalspurig- 1435 mm. Die meisten Linien
sind mit Schmalspur-169 km, nur etwa 40 km sind mit normaler Spurweite. Im Jahr 2010 war
die mittlere Geschwindigkeit der Strafdenbahnen in der Stadt Sofia 13,5 km/h, im Vergleich zu

den O-Bussen, die sich mit einer Geschwindigkeit der Busse von 19,4 km/h bewegten. [34]
StrafRenbahnnetz 31.12.2016
Anzahl der Linien 14
Lange der Linien /km/ 286,21
Abstand zwischen den Haltestellen /m/ 483
Durchschnittsgeschwindigkeit /km/h/ 13,5
Liange des Strafdenbahnnetzes /m/ 136,985
Tabelle 4: Strafdenbahnnetz [35]
13
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2.1.3.3. 0-Bus (elektrische Oberleitungsbusse)

Der O-Bus-Verkehr begann sich im Vergleich zu den anderen offentlichen Verkehr in der Stadt
Sofia zuletzt zu entwickeln. Die erste O-Bus-Linie wurde Anfang der 40er-Jahren des XX.
Jahrhunderts eingefiihrt. Sie hatte eine Gesamtlinge von mehr als 3 km und diente als
Verbindung zwischen der Hauptstadt und dem Bezirk Gorna Banja. 10 Jahren spater begann
eine grofdere Verbreitung dieser Verkehrsmittel und es wurden neue O-Bus-Strecken mit
Oberleitungen gebaut. Dabei wurden 2 Strafienbahndepots- Stochna gara und Nadejda mit
einer Kapazitat von 160 Wagen gebaut. Im Jahr 1987 wurde ein neues Depot Iskar mit einer
Kapazitdt von 130 Verkehrsmitteln gebaut. Ende Méarz 2016 fuhren O-Busse auf insgesamt 9
Linien. Im Jahr 2009 hatten die Strecken eine Gesamtlange von 193 km erreicht. Die
Gesamtlange aller O-Bus-Linien derzeit betragt 257 km und die mittlere Fahrgeschwindigkeit

ist 14,4 km/h. [36]
0-Bus-Netzwerk 31.12.2016
Anzahl der Linien 9
Lange der Linien /km/ 191,12
Abstand zwischen den Haltestellen /m/ 470
Durchschnittsgeschwindigkeit /km/h/ 14,5
Lange des Trolley-Bus-Netzes /km/ 112,5

Tabelle 5 : O-Bus-Netz [37]

Der durchschnittliche Abstand zwischen den O-Bus-Haltestellen betragt 470 m. Die Ursache fiir
die geringe Geschwindigkeit ist vor allem das Strafdennetz und die grofien Staus in den
zentralen Teilen der Stadt. Mit der zunehmenden Belastung des Straf3ennetzes, insbesondere
in den Stof3zeiten verringerte sich die durchschnittliche Geschwindigkeit zunehmend.

SRS 7 /S ‘; A7 | ] i 1
v R & " TPOJIEHBYCHA MAPHIPYTHA MPEKA HA

"OBUECTBEHMS TPAHCIIOPT B I'P. COOMS

Abbildung 7: O-Bus-Netz derzeit [38]
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2.1.3.4. Busverkehr

Der Bauherr und Betreiber der Busse in Sofia ist die kommunale Offentliche Autoverkehrs AG.
Am 20. April 1935 wurde die erste Buslinie in Sofia in Betrieb genommen. Spater entstanden
noch 6 weitere Linien mit der inneren Gesamtlange von 23 km. Es gibt zwei Arten an Bussen -
einzelne und Gelenkbusse. Der jahrlich zunehmende Bedarf an stadtischen Bussen fiihrte zum
Bau von 872 Gelenkbussen, Stand 01.01.1988. Fiir den Zeitraum von 1980 bis 1988 bewegten
sich insgesamt 919 Gelenkbusse und 478 Einzelbusse. Vom Jahr 2002 bis 2010 wurde die
Beforderung von Fahrgisten auf Strecken mit einer Gesamtlinge von 95 Linien mit einer
Gesamtlange von 1210 km mit 463 Busse durchgefiihrt. Im Jahr 2016 erfolgte der Busverkehr
auf Strecken mit einer Gesamtlange von 94 Linien mit einer Gesamtlange von 2380 km. Hier
fuhren insgesamt 554 Busse. Bis Ende 2016 bestand das Busnetz aus etwa 95 Linien mit einer
durchschnittlichen Liange von 13,8 km. Das Netzwerk des gesamten Busverkehrs und die
Interaktion mit der U-Bahn ist auf Abbildung Nr. 38 gezeigt. Die Bus-Linien gliedern sich in 41
innerstadtische Linien mit mittlerer Lange der Route von 11,65 km und 54 aufderstdadtischen

mit einer mittleren Lange von 15,5 km. [39]
Busverkehrsnetz 31.12.2016
Anzahl der Linien 94
- innerhalb der Stadt 41
- am Rande der Stadt 54
Liande der Linien beide Richtungen 2632,24
- innerhalb der Stadt /km/ 955,53
- am Rande der Stadt /km/ 1676,71
Durchschnittsgeschwindigkeit /km/h/ 18,28
- innerhalb der Stadt /km/h/ 15,35
- am Rande der Stadt /km/h/ 20,80
Liange des Busverkehrsnetzes 2380

Tabelle 6: Busverkehrsnetz [40]
2.1.3.5. Taxi, Shuttlebus (Sammeltaxi)

Es gibt 94 Shuttle-Buslinien (Sammeltaxis), genannt in Bulgarien Marschnotenlinien fiir
Sammeltaxis, und zusatzlich rund 15.000 Taxis. Die Preise einer Fahrt hdngen von der
Tageszeit ab- jeweils gibt es einen Nacht- und Tagestarif. Die Nachttarife sind
erwartungsgemaf$ hoher.

2.1.3.6. Nachtverkehr

Zum Beginn von 2018 soll in Sofia der Nacht-OPNV eingefiihrt werden. Das erméglicht der
Stadt Sofia, eine moderne europdische Stadt, vergleichbar mit anderen europaischen
Metropolen zu werden. Das Ziel dieser Mafdnahme ist, vier Nachtlinien einzusetzen, um die die
maximale Flache von Wohngebieten mit dem zentralen Teil auch in der Nacht zu verbinden.

Die erste Linie soll N1 sein. Diese wird die Stadtbezirke Ljulin 1 und 2 mit dem Stadtbezirk
Mladost 4 verbinden. N2 ist voraussichtlich vom Platz Obelya bis der Studentenstadt
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eingeplant. Linie N3 verbindet den Stadtbezirk Ovcha Kupel 2 mit dem Busbahnhof Iztok und
N4- den Stadtbezirk Goce Delchev mit Druschba 2. Der Battenberg Platz kéonnte die Funktion
einer Umsteigestation einnehmen. Deswegen werden auch Zwischenhaltestellen wie zum
Beispiel Hristo Botev Str., St. G. S. Rakovski und die U-Bahn-Station Serdika eingeplant. An

diesen Haltestellen stoppen die Busse, sofern es wartende Passagiere gibt. Die Abfahrt der

Busse wird alle 40 Minuten im Zeitintervall von 0:00 Uhr bis 4:00 Uhr erfolgen. [41]

@000400 Pa6omuo Bpeme / Work time
@ 040 MumepBan Ha npemunaBase / Intervals

Havaaxa cnupka Tpancdepra cnupka Kpauua cnupka
Start bus stop Transfer bus stop End bus stop

" ®005

Bpeme 3a mpaxcdep
tranfer time

Zh T 2 2k
ygeHmcku 2pz
Studer
en2 — ABmocmanyus U3mok
vcha kupel 2 / \ z
\
N
A N\ \!
Gotce lehey i

Abbildung 8: Nachtverkehrsnetz [42]
2.1.4. Tickets und Tarife - Einzelfahrscheine, Tages-, Monats- und Jahreskarten

Die Einzelfahrkarte kann man von Automaten oder am Schalter kaufen. Das Ticket kostet 1,60
BGN (etwa € 0,80) und ist 30 Minuten fiir das gewahlte Verkehrsmittel giiltig. Es gibt eine
Karte fiir 10 Fahrten, die 12 BGN (ca. 6 €) kostet. Fiir 20 oder mehr Fahrten betragt der Preis
24 BGN, fir 30 - 36 BGN u.s.w. Die Tageskarten kosten 4 BGN (etwa 2 €) und sind fiir alle
Verkehrsmittel wie U-Bahn, Busse, Omnibusse und Straflenbahnen giiltig. Die Monats- und
Jahreskarten sind kundenspezifisch unterteilt. Daher sind diese unterschiedlich und von dem

gewahlten Verkehrsmittel abhingig. [43]
Verkehrsmittel Preis

personalisiert
Fiir eine einzelne Linie 23,00 BGN /ca. 12 €/ Fiir eine einzelne Linie
Monatskarte (U-Bahn) 35,00 /ca. 18 €/ Monatskarte (U-Bahn)
U-Bahn + eine einzelne 43,00BGN /ca.22 €/ U-Bahn + eine einzelne Linie
Linie
Monatskarte - alle Linien 50,00 BGN /ca. 25 €/ Monatskarte - alle Linien
Karte fiir 3 Monate - alle 130 BGN /ca.65€/ Karte fiir 3 Monate - alle
Linien Linien
Karte fiir 6 Monate - alle 255BGN /ca.128 €/ Karte fiir 6 Monate - alle
Linien Linien
Jahreskarte - alle Linien 365 BGN /183 €/ Jahreskarte - alle Linien

Tabelle 7: Ticketpreise des dffentlichen Nahverkehrs [43]
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2.1.5. Parkraumbewirtschaftung

Das Parken in der Stadt Sofia erfolgt stundenweise in den gebiihrenpflichtigen Parkzonen. Es
gibt zwei Zonenarten- blau und griin. Die Kapazitat der blauen Zone betragt 4959 Parkplitze
und der Griinen Zone- 11.683. Die Parkpldatze sind entweder Tiefgaragenparkplitze oder
Parkplatze auf offentlichen Strafden. Stundenweise gebiihrenpflichtiges Parken wird auf
Strafen, Boulevards, Plitzen und Parkpldtzen eingefiihrt. Die blaue Zone umfasst folgende
Bereiche: Blvd. Hristo Botev, Blvd. Todor Aleksandrov, Blvd. Knyaz A. Dondukov, Blvd. Vasil
Levski, Blvd. Gen. M.D. Skobelev. Die maximale Parkzeit betragt bis zu 2 (zwei) Stunden und
geblihrenpflichtig ist das Parken wochentags von 08:30 bis 19:30 Uhr und am Samstag von
08:30 bis 18:00 Uhr. Das kostet 2 BGN (1 €) pro Stunde. Die griine Zone umfasst die
Boulevards Knyaginya Maria Luiza, Blvd Gen. Danail Nikolaev, Blvd. Evlogi und Hristo
Georgievi, Blvd. Tsarigradsko shose, Blvd. James Baucher, Blvd. Gen. Totleben. Das Parken darf
maximal bis zu 4 Stunden andauern und kostet 1 BGN (0,50 €). Die Gebiihrenpflicht besteht
nur wochentags von 08:30 bis 19:30 Uhr. [44]

Abbildung 9: Umfang der griinen und blauen Tarifzone [44]

2.1.5.1. Puffer-Parkplitze

In Sofia gibt es vier Puffer-Parkplatze, die in der Nahe der U-Bahn-Stationen an Haupteinfahrt-
und Ausfahrtverkehrsadern gelegen sind: Der Puffer-Parkplatz Tsarigradsko shosse erstreckt
sich iber 2 Ebenen mit einer Gesamtkapazitat von 1350 Parkplatzen. Der Puffer-Parkplatz
Business Park hat zwei Ebenen mit einer Gesamtkapazitat von 86 Parkplatzen. An Werktagen
werden dort bis 9.00 Uhr alle Parkplatze besetzt. Der Puffer-Parkplatz Beli Dunav ist von der
U-Bahn-Station in zwei Teile getrennt- nordlicher und siidlicher Teil. Der nérdliche Teil ist auf
zwei Ebenen mit einer Gesamtkapazitat von 128 Parkplatzen angeordnet und der siidliche
Teil- ebenfalls auf zwei Ebenen mit iiber 350 Parkplatzen. Der Puffer-Parkplatz James Boucher
ist in vier Ebenen unterteilt, aber bis zum 1. Mai 2016 sind nur die erste und die zweite Ebene
in Betrieb genommen. Er verfiigt iiber 500 Parkplatze. Nur 2 % der Autofahrer nutzen die
Puffer-Parkplatze. Griinde dafiir sind das Fehlen von Puffer-Parkpldtzen an mehreren Stellen in
der Stadt und die zu hohen Preise. [45]

17


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

2.1.6. Fahrradverkehr

Jedes Jahr nimmt die Anzahl der Menschen, die sich mit dem Fahrrad fortbewegen zu. Grund
dafiir ist, dass diese Fortbewegungsart mehrere Vorteile hat, wie zu Beispiel schnelle
Fortbewegung in stark frequentierter stddtischer Umwelt, Reduzierung der
Luftverschmutzung, Kostensenkung und Umgehung der Parkplatzsuche. Derzeit betragt die
Gesamtlange der Radwege ungefdhr 45,91 km und das ist ziemlich wenig im Vergleich zu
anderen europdischen Stiadten. Bis 2011 sind 27,2 km Radwege gebaut worden. Einige
Radwege wurden wegen der Rekonstruktion von Strafen entfernt- Vitosha Blvd. Petko
Karavelov. Einige der vor 2006 fertiggestellten Radstrecken sind auf der vorhandenen
Fahrbahn mit gelber Farbe markiert. Ab dem Jahr 2010 werden die Radwege grundsatzlich aus
rot gefirbtem Asphaltbeton hergestell, um eine bessere Unterscheidung vom
Fufdgangerverkehr sowie besseren Fahrradkomfort zu garantieren. Die neu angelegten
Radwege sind jedoch nicht ausreichend breit. Die Breite eines Radweges in beide Richtungen
sollte 2,5 bis 3,0 m betragen. Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen
betrug im Jahr 2000 lediglich 0,1 %. Im Jahr 2009 stieg der Anteil immerhin auf 1,1 %. Laut des
,Entwicklungsplan des Radverkehrs im Stadtgebiet der Gemeinde Sofia- 2012-2017‘ wurde
bis 2016 der Anteil auf 1,8 % erhoht. Der hochste Prozentsatz der Fahrradnutzer ist der Anteil
der Arbeitslosen- 12,5 %, wihrenddessen der Arbeitnehmer, Studenten und Schiiler- bei nur
rund 2 % liegt. Diese erntichternde Statistik ist begriindet in den grofien Entfernungen
innerhalb der Stadt und der Gefahr von Konflikten mit den Autofahrern. Ein weiteres Problem
ist die Unmoglichkeit und die Gefahr von Diebstahl. Das Durchschnittsalter der Radfahrer
variiert von 15 bis 50 Jahren. Fahrrader, die einen zweiten Passagier beférdern konnen, sind
kaum zu sehen (1,2 %) und das wiederum aus Angst vor Unfallen [46]

Abbildung 10: Fahrradnetz der Stadt Sofia (Stand 2009) [47]

Diese Statistiken zeigen, dass die Menschen das Fahrrad nicht als zuverlassiges Verkehrsmittel
betrachten. Die Griinde dafiir sind: Diebstahldngste, fehlende Routen und ausgebaute Strecken,
Gefahr im Straflenverkehr, unzureichende Radwege und das Vorhandensein eines stdndigen
und massiven Straflenverkehrs, hdufiges Parken auf den Gehwegen und auf den
Fahrradbereichen, Unebenheiten in der Fahrbahn der Radwege, fehlende Ampeln und
Beschilderung.
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2.1.7. Fuf3giangerverkehr

In den letzten Jahren hat sich erwiesen, dass immer mehr Menschen in der Hauptstadt das
Gehen bevorzugen, da sie schnell und bequem zur Arbeit gelangen kénnen. Im Jahr 2011 hat
die Anzahl der Fufdganger nur 21,7 % betragen und bis 2016 ist diese um etwa 8 % gestiegen.
Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass 25,3 % der Schiiler zu Fufd gehen, von den
Rentnern sogar 30,8 % und 19,8 % der Arbeitslosen und Hausfrauen. Die Rentner nehmen
dabei den grofdten Anteil ein, da die Fortbewegung der Arbeitnehmer zu den Biirogebduden
mit stadtischen Verkehrsmitteln oder mit dem Auto kombiniert werden kann.

Eines der haufigsten Probleme fiir den Fufdgangerverkehr sind aber die geparkten Autos auf
dem Biirgersteig und der schwierige Zugang fiir Menschen mit Behinderungen (insbesondere
im zentralen Teil der Stadt), die grofde Entfernungen zum Arbeitsplatz und der permanente
Zeitmangel. Laut der in den Jahren 1999 und 2009 durchgefiihrten Verkehrszdhlungen bleibt
der Anteil des Fuf3gangerverkehrs nahezu unverdndert. Im Jahr 2014 wurde festgestellt, dass
Bulgarien mit an vorderster Stelle (gemeinsam mit Spanien) unter den Mitgliedsstaaten der
Europdischen Union in Bezug auf das ,Zu-Fuf3-Gehen“ liegt. Einige der vorgeschlagenen
Mafdnahmen sind Projektierung von Routen und gut integrierte Infrastruktur fiir
Fufdgangerverkehr, Planung von Barrierefreiheit und mehr Raum fiir neue Fufdgdngerzonen,
Forderung von Kampagnen zur Publikmachung der Vorteile des Fufdgangerverkehrs, Wartung
der bereits renovierten Fufdgiangerzonen u.s.w. [48] Damit der Fuf3gangerverkehr attraktiver
wird, hat die Gemeinde von Sofia beschlossen, die Anzahl und die Lange der Fufdgangerzonen,
vor allem im zentralen Teil der Stadt zu erhohen. Bis zum Jahr 2016 soll eine
Geschwindigkeitsbegrenzung auf den zentralen Strafien der Stadt bis auf 30 km/h eingefiihrt
werden. Dies wird durch das Aufstellen von Schildern und Straffenmarkierung erfolgen. Blvd.
Vitosha wird eine separate Fufdgingerzone, wo Fahrverbot fiir den Durchgangsverkehr der
Autos eingefiihrt wird. Im Jahr 2017 ist die Sanierung der Graf Ignatiev Straf3e (City-Bereich)
vorgesehen. [49]
2.1.8. Motorisierter Individualverkehr

2.1.8.1. Verbesserung der Infrastruktur der Stadt

Die Bereiche mit Verbesserungen der Infrastruktur sind Orte, an denen der Bau massiver
Verkehrsinfrastruktur beobachtet wird, Zugang zur U-Bahn vorhanden ist und eine funktionale
Abhangigkeit zwischen den verschiedenen Verkehrstragern besteht. Die Gegend um den
Metro-Supermarkt befindet sich am Boulevard Tsarigradsko Shosse, der als Stadtautobahn zur
Ausfahrt von Sofia aus in den grofdten Teil des Landes liber die Autobahn Trakia fungiert. Im
Jahr 2012 wurde die U-Bahn-Station Tzarigradsko shosse eroffnet und der Boulevard
Copenhagen gebaut, der den Blvd.Tsarigradsko shosse mit dem Wohnviertel Druzhba
verbindet. Ebenso steht eine Erweiterung bis zum Boulevard Alexander Malinov in Mladost
bevor. Im Jahr 2015 wurde die Zwischenstation Al. Teodorov Balan beim Business Park Sofia
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und die Gegend um ihn herum ausgebaut. Die Siidtangente an der Ringstrafée hat Mladost 4 im
Jahr 2011 erreicht. Die U-Bahn-Station Vitosha wurde im Jahr 2016 eroffnet, wobei vorab im
Jahr 2015 die Rekonstruktion des Boulevards Cherni Vrah ausgefiihrt und eine neue
Verbindung zum Boulevard Nikola Vaptsarov gebaut wurde. Zwei Strafdenknotenpunkte
wurden beim Blvd. Peyo Yavorov und dem Boulevard Nikola Vaptsarov gebaut, die das Gebiet
Hladilnika mit dem Blvd. Tsarigradsko Shosse verbinden. Auf Ersuchen der Biirger sollte eine
Infrastruktur geschaffen werden, die die schnelle Durchfahrt der 6ffentlichen Verkehrsmittel,
des Fahrradverkehrs und des einfachen Uberquerens der StraRen durch Fuf3gidnger
ermoglicht, und das anstelle einer Stadtautobahn mit hoher Prioritét fiir den Autoverkehr. Eine
der verkehrsintensivsten Kreuzungen befindet sich beim Verkehrsknotenpunkt Stochna Gara
(tiber 300 000 Pkws in 24 Stunden). Ein weiterer ist bei den Boulevards Konstantin Velichkov
und Todor Alexandrov. Weitere befinden sich im sidostlichen Teil der Stadt- Mladost,
Simeonovsko shose und Okolovrasten pat sowie Boulevard G.M. Dimitrov. Es gibt immer noch
Stadtteile, wo der Verkehr nicht gezahlt wird und daher die entsprechende Vorstellung tiber
die Mobilitadt in der Stadt verloren geht. [50]
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2.2. Verkehrspolitische Mafdnahmen in Wien

2.2.1. Kurzer Uberblick

1969-1982 Erste U-Bahn-Ausbauphase
1975-1979 Verkehrskonzeption Wien, Konsulentengutachten im Auftrag der Stadt
Wien, MA 18
1974 Einweihung der ersten Fuf3gangerzone
1978 Einweihung der ersten U-Bahn-Linie
1980 Radwegebau
1982-2000 Zweite U-Bahn-Ausbauphase
1983 Park and Ride-Programm in Wien
1986 Einfithrung der , NightLine“
1995 Neues Nachtbusnetz von insgesamt 22 Linien
1995 Verldangerung der U-Bahn-Linie U6 bis Siebenhirten
1995 Verldangerung der U-Bahn-Linie U6 bis Florisdorf
2000-2010 Ausbau der dritten U-Bahn-Ausbauphase
2000 Grundlegender Aus- und Umbau des Hauptradverkehrsnetzes
2006 Verldangerung der U1-Linie bis nach Leopoldau
2008 Verlangerung der U1l-Linie bis zum Stadion
2008 Weiterer Ausbau des Hauptradverkehrsnetzes
2010 Umsetzung der vierten U-Bahn-Ausbauphase
2010 Einfithrung der , NightLine“ am Wochenende
2010 Verlangerung der U2 bis Aspernstrafde
2015 Eroffnung der Fugingerzone Mariahilfer Strafie

Tabelle 8: Verkehrspolitische Mafsnahmen (Magistrat der Stadt Wien, Wiener Linien, Magistratsabteilung
18)

2.2.2. Verkehrskonzeption Wien, Konsulentengutachten im Auftrag der Stadt Wien

In den 70er-Jahren begann Wien Initiativen fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
einzuleiten und hatte darin fiir einige Jahren Erfolg erreicht. Dazu hatte man in Wien ein
Zukunftsszenario und Konsulentengutachten erstellt, um die Grundlage fiir die Anderung der
Verkehrspolitik in Wien zu stellen. Der Weg zur Erreichung der Ziele in Richtung
Nachhaltigkeit war mit den folgenden Handlungen begonnen:

¢ Bruch mit der Annahme, Automobilitit werde Wirtschaftskraft leisten.

Dieser Bruch erfolgte durch die Einfiihrung der Fuf3gdngerzonen in der Innenstadt, die heute
zu den umsatzgrofdten Shoppingcenters— mit einem Minimum an Autoverkehr - gehoren.
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e Prioritat des offentlichen Verkehrs gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr.

Dies hat zu Beschleunigungsmafinahmen, zur Einfilhrung von Busspuren und zum
vorliegenden Ausbau des U-Bahn-Netzes gefiihrt.

¢ Parkraumorganisation, Parkraummanagement.

Alle Mafdnahmen waren seinerzeit richtungweisend. Die Stadt Wien hat allerdings erst mit 20
Jahren Verzogerung begonnen die Planungsvorschlage schrittweise zu realisieren.

e Beriicksichtigung des Radverkehrs als eigenen Verkehrstrager.

Praktisch vom Wert null ausgehend, wurde in Wien schrittweise ein Radwegesystem
entwickelt, das den Radverkehr in Wien heute zu einem nicht mehr tibersehbaren Bestandteil
der innerstadtischen Mobilitit wachsen lief3.

e Entwicklung autofreier Strukturen.

Die Regelung der Reichsgaragenordnung: ,Zu jeder Wohnung einen Parkplatz“, wurde
aufgehoben. Wien wurde dadurch zum Vorreiter einer heute immer starker aufgegriffenen
Entwicklung zum autofreien Wohnen, um wieder stiadtische Lebensqualitit zu gestalten.

Auf diese Art wurde auch die gewiinschte Anderung der Verkehrsmittelwahl und praktizierten
Methoden und Mafnahmen der heutigen Verkehrspolitik erreicht werden. In dem Zeitraum
1975-1979 auftreten grundlegende Anderungen der politischen Randbedingungen und wurde
eine Schnell-Prognose berticksichtigt. Hier waren drei Entwicklungen analysiert:

e Trendszenario
e Mafdnahmenszenario

e Mafinahmen fir eine Entwicklung des Verkehrssystems, die durch Eingriffe in die
Parkraumstruktur gekennzeichnet sind und die der Wirtschaft und den
Lebensbedingungen in Wien dienen sollen.

Im Trendszenario wurde mit Einbeziehung, der bereits projektierten bzw. sehr wahrscheinlich
zu erwartenden Mafdnahmen dargestellt. Das Mafdnahmenszenario ,,Schnell” berticksichtigte
die Modifikationen der Infrastruktur, der Verkehrsorganisation und ein gewisses Maf$ an Road
Pricing. Im dritten Szenario wurde die Verkehrsentwicklung durch strukturelle Veranderungen
der Ziel- und Quellpunkte, also des Parkraummanagements, im gesamten Untersuchungsraum
charakterisiert. So wurde die Stadt Wien die absolute Spitze in puncto Lebensqualitdt und ein
Vorbild fiir viele andere Stadten. [50a]
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2.2.3. Offentlicher Personennahverkehr

Der offentliche Verkehr in Wien verfiigt tiber ein gut ausgebautes Verkehrsnetz, welches aus U-
Bahn, S-Bahn, Strafdenbahn und Busnetz besteht. Jahrlich werden 850 Mio Menschen mit den 5
U-Bahn-Linien, 28 Strafdenbahnlinien, 46 Bus-Tageslinien und 20 Nachtlinien beférdert. Die
offentlichen Verkehrsmittel der Stadt Wien sind in einem dichten Netz angelegt. Man kann mit
dem gewiinschtem Verkehrsmittel zum gewilinschten Zeitpunkt von einer bis zur anderen
Stelle schnell und bequem gelangen. Durch die hervorragende Infrastruktur kann man jedes
Fleckchen der Stadt ohne lang zu Fufd zu gehen, erreichen. Gemaf3 der neuesten Informationen
haben 39 % der Einwohner den offentlichen Verkehr im Jahr 2016 benutzt. Das ist
bemerkenswert viel im Vergleich zum Jahr 1993, wo nur 29 % der Einwohner den o6ffentlichen

Nahverkehr als Verkehrsmittel gewahlt haben. [51]
Linien Lange der Fahrgastentwicklung Haltestellen
[Anzahl] Linien [Mio] [Anzahl]
[km]
U-Bahn 5 78,5 440,1 104
StrafRenbahn 29 222,7 305,8 1067
Bus und Nachtbus 127 846,7 208,3 4.283
S-Bahn 10 13 0,3 pro Tag 181

Tabelle 9: Offentlicher Nahverkehr in Wien, Allgemein [52]

Aus der Statistik ist ersichtlich, dass die Wahl der offentlichen Verkehrsmittel fiir die
Wienerlnnen immer als Prioritdt angesehen wird, und zwar wegen des Strebens nach hoherer
Lebensqualitat sowie Verbesserung der Lebensumgebung gestiegen ist. Die Entwicklung der
Nacht-U-Bahn, die Einflihrung von Nachtbus, Anruf-Sammel-Taxi und Nachtlinie erleichtern
den Zugang zum 6ffentlichen Verkehr auch in der Nacht. Dieses Kapitel gibt einen Uberblick
liber die Bau- und Ausbauphasen der U-Bahn, die Entwicklung des Nachtverkehrs sowie die
Einfiihrung von barrierefreien Fahrzeuge.

2.2.3.1. U-Bahn

Netzplan Wien
S-Bahn

U-Bahn
StraBenbahn
Bus

oo S N = _\\ =

Abbildung 11: Schema des dffentlichen Nahverke;zrs in der Stadt Wien [53]
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Die U-Bahn Wien ist ein wichtiger Bestandteil des 6ffentlichen Personennahverkehrs, neben
der S-Bahn, Strafenbahn, dem Linienbusnetz sowie der Lokalbahn Wien-Baden. Sie
beforderte im Jahr 2015 rund 440 Millionen Fahrgaste bzw. 1,2 Millionen Fahrgaste pro Tag.
Im Jahr 2016 hat man mit der Zahl der Fahrgaste (954,2 Millionen Fahrgisten) einen neuen
Rekord verzeichnet. Im Jahr 1993 legten die Wienerlnnen 29 Prozent ihrer Wege mit
offentlichen Verkehrsmitteln zuriick. Die Wiener U-Bahn wurde im Jahr 1978 offiziell eroffnet.
Das U-Bahn-Netz verfiigt iiber fiinf Linien und ging zum Teil aus Strecken der Wiener
elektrischen Stadtbahn hervor, die wiederum auf der Dampfstadtbahn von 1898 basierte.
Bauherr und Betreiber ist die Wiener Linien GmbH & Co KG, die zu den Wiener Stadtwerken
gehort. In den 1950er-Jahren fand in der Stadt eine grofde Zunahme des motorisierten
Individualverkehrs statt. Im Jahr 1966 eroffnete die unterirdische Zweierlinie, die mit den
durchfahrenden Linien E2, G2 und H2 bekannt ist. Kurz danach verbanden sich die
Straflenbahnen (Linien 1, 6, 18 und 62) in den Tunneln am siidlichen Stadtgiirtel. Das Ziel war
die Vermeidung des Nachteils der Verzogerungen auf der Strafde und ist auf die Nutzung von
Verkehrsmitteln im Untergrund ausgerichtet. Es sollte ein U-Bahn-Netz errichtet werden, das
teilweise unterirdisch und teilweise entlang der bereits vorhandenen Stadtbahn-Trasse
verlauft. Die Wiener U-Bahn entstand am 8. Mai 1976 mit der Linie U4 als Testbetrieb
zwischen Heiligenstadt und Friedensbriicke. Als erste echte Neubaustrecke wurde zwei Jahre
spater die Linie Ul im Tunnel zwischen Reumannplatz und Karlsplatz (fiinf Stationen) in
Betrieb genommen. Die Linie U2 (Karlsplatz zum Schottenring) ging am 30. August 1980 in
Betrieb. Am 3. September 1982 wurde die Verlangerung der Linie Ul vom Praterstern zur
Station Zentrum Kagran fertiggestellt. Damit wurden erstmals Gebiete jenseits (Ostlich) der
Donau ans U-Bahn-Netz angeschlossen. Die Gesamtlange des Netzes betrug nun bereits 31,7
Kilometer. [54]

e U-Bahn- Ausbauphasen (seit 1969)

2.2.3.1.1. Erste Ausbauphase - 1969 bis 1982

Abbildung 12: Ausbauphase 1969 bis 1982 [55]

In der ersten Ausbauphase wurden die U1 (6,1 Kilometer), die U2 (3,5 Kilometer) und die U4
(16,5 Kilometer) errichtet. Bis zur Inbetriebnahme der ersten U-Bahn-Strecke verzeichnete der
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Wiener Nahverkehr riicklaufige Fahrgastzahlen. Ab dem Jahr 1978 anderte sich das mit der
Erweiterung des Netzes und seither beobachtet man jahrlich ein Wachstum des

Fahrgastaufkommens. In der ersten Ausbauphase von 1969 bis 1982 wurde die U1l

schrittweise vom Karlsplatz bis zum Praterstern ausgebaut. 561

2.2.3.1.2. Zweite Ausbauphase 1989 bis 2000

Abbildung 13: Ausbauphase 1982 bis 2000 [55]

Bereits nach der Fertigstellung des Basisnetzes begannen die Arbeiten an der zweiten
Ausbaustrecke. Die U6 wurde im Jahr 1989 eroffnet und die Linie U3 nach drei Bauetappen von
Ost nach West sukzessive in den Jahren 1991, 1993 und 1994. Wahrend des Aufbaus wurden
die beiden Linien geplant und schrittweise in Betrieb genommen. Die Fertigstellung der Linie
U3 Sid wurde im Jahr 1995 und der Linie U3- Nord im Jahr 1996 realisiert. Das ist die langste
Linie des U-Bahn-Netzes- insgesamt 17,4 km. Die Verlangerungen der Linie wurden in
Richtung Ottakring und Simmering im Jahr 1998 angestrebt. Die Gesamtlange dieser Linie
wuchs von 13,4 auf 61 km.

- Linie Ué6: Heiligenstadt/Friedensbriicke- Gilrtel-Philadelphiabriicke
(Modernisierung und Verlangerung- 10,6 km).

- Linie U3: Erdberg-Landstrafse-Stephansplatz-Westbahnhof-Johnstrafie
(Neubau, 8,4 km).

- Verlingerung der Linie U6: nach Siiden bis Siebenhirten unter teilweiser
Benutzung der Trasse der Schnellstrafdenbahnlinie 64 (5,2 km).

- Verlangerung der Linie U6: von der Station Nufddorfer Strafe nach Norden bis
zum Franz-Jonas-Platz in Floridsdorf (5,1 km)- die Strecken nach Heiligenstadt und
zur Friedensbriicke wurden aufgelassen.
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- Verlangerung der Linie U3: nach Westen bis zum Bahnhof Ottakring und nach

Osten zur Simmeringer Hauptstrafde (5,1 km). [571

2.2.3.1.3. Dritte Ausbauphase- 2001 bis 2010

Abbildung 14: Ausbauphase 2001 bis 2010 [55]

Mit der dritten Ausbauphase wurde im Jahr 2001 begonnen. In dieser Phase baute man die
Verlangerung der Linie Ul nach Norden zur Schnellbahnstation Leopoldau (4,6 km) und die
Verlangerung von Linie U2 Schottenring zur Aspernstrafde (9km). Der Bau der
Streckenverlangerung der Linie U1 nach Norden wurde im Jahr 2001 begonnen. Im Jahr 2005
wurde der Rohbau fertiggestellt und eben diese Linie wurde am 2.9.2006 eroffnet. Nach der
Fertigstellung dieser Streckenverldangerungen wuchs das U-Bahn-Netz auf insgesamt 74,6 km

an. 58] Der Bau der Verlangerung von Linie U2-Ost wurde spater im Eingriff genommen. Mit
Prioritat wurden die Verlangerungen der U1l nach Siiden und der U6 nach Norden gebaut. In
den Jahren 2000 und 2001 wurden die Bahnsteige der Stationen der Linie U2 von 75 m auf 115
m verldngert. Im Jahr 2003 begann der Bau und der Streckenausbau endete am 10.05.2008.
Die U2-Verlangerung bis zum Stadion war wichtig, und zwar zur Erschliefiung des
Stadtentwicklungsgebietes "Prater-Messe-Krieau-Stadion" sowie der Wirtschaftsuniversitat.
Die Eroffnung der Linie U2 bis zum Ernst-Happel-Stadion dient als Voraussetzung fiir die
umweltgerechte Abwicklung des Verkehrs im Zuge der Fufd3ball-Europameisterschaft im Jahr
2008. Die U-Bahn wurde seit ihrem Ursprung mehr und mehr zum leistungsfihigen
Massenverkehrsmittel. Im Oktober 2010 wurde der Abschnitt bis einschlief3lich Aspernstrafe

eroffnet. [59]
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2.2.3.1.4. Vierte Ausbauphase 2010 bis 2023

Abbildung 15: Ausbauphase 2010 bis 2023 [55]

Ab dem Jahr 2017 werden die fiinf neuen U1l-Stationen Troststrafde, Altes Landgut,
Alaudagasse, Neulaa und Oberlaa in Betrieb genommen. Man schatzt die Verkehrzeit mit
ungefahr 15 Minuten von Oberlaa bis zum Stephansplatz ein. Die Ul ist mit etwa 19,2
Kilometern die langste U-Bahn-Linie Wiens. Auf diese Art und Weise kann der
einwohnerstarkste Bezirk Fahrgiaste noch schneller zum Zentrum befordern. [60] Die
Verlangerung der U2-Nord bis Aspernstrafde (2010) und die Seestadt Wiens (2013) folgen der
Vollendung des Nordost-Ausbaus der U2. Die vierte Ausbauphase der Wiener U-Bahn wurde
im Jahr 2010 begonnen und ist von der bestehenden Endstation Karlsplatz in Richtung Siiden
bis zum geplanten neuen Stadtteil siidlich des neuen Hauptbahnhofes vorgesehen. [61]

Bereits im Masterplan Verkehr Wien 2003 ist das Linienkreuz U2/U5 als eine langfristige
Option des U-Bahn-Ausbaus vorgesehen. Das Linienkreuz U2/U5 tragt zur nachhaltigen
Losung flir die Herausforderungen der wachsenden Stadt bei. Der Bau der U5 und die
Verldangerung der Linie U2 werden in mehreren Abschnitten erfolgen. Die erste Baustufe soll
im Jahr 2018 beginnen mit der Verlangerung der Linie U2 vom Schottentor liber Rathaus in
die Richtung 7., 6. und 5. Bezirk bis Matzleinsdorfer Platz. Die neue Linie U5 wird im ersten
Schritt vom Rathaus zur neuen Station Frankhplatz/Altes AKH gebaut. Die weiteren Baustufen
sind die Verlangerungen fiir die U5 in Richtung 17. Bezirk bis Elterleinplatz und fiir die Linie
U2 bis zum Wienerberg im 10. Bezirk. [62]

27


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Michelbeuern- AKH

N
= ,¢=°‘*~ Arne-Carlsson-Park
s BRI A
- ; 2
~ = /S aﬂ
a2
2. B2°7 Frankhplatz []
Y hotté
Rathaus
NS Karlsplat2
Neubaugasse S— ‘E
Pilgramgasse
Reinprechtsdorfer
StraBe
Matzleinsdorfer
Platz
©\
' @
'} >
GuBriegelstraBe /7 =
Cad ’Db
Wienerberg /] S
‘m> ——
% - = b

Abbildung 16: Baustufen beim Bau der U5 und der Verldngerung der U2 [63]
2.2.3.1.5. Fiinfte Ausbauphase ab 2023

Die fiinfte Ausbauphase ist ab dem Jahr 2023 geplant. Die Verldngerung der Linie U5 soll bis
2025 vom Frankhplatz (Altes AKH) weiter iiber das AKH bis zum Elterleinplatz gebaut werden.
Ab 2027 soll auch die Linie U2 den Matzleinsdorfer Platz mit Wienerberg verbinden. Als eine
weitere Option ist der zweite Ast der U1-Siid nach Rothneusiedl vorgesehen. Die Entwicklung
der Ausbauphasen im Zusammenhang mit den zukiinftigen Wachstumspotenzialen der Stadt

Wien wird im Fachkonzept Mobilitat des STEP 2025 dargestellt. [64]

Abbildung 17: Ausbauphase ab 2023 [55]
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Jahr

2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016

2.2.3.1.6. U-Bahnin der Nacht

Fahrgiste
/ Mio pro Jahr/
413,1
409,6
409,7
420,2
427,4
450,0
476,6
498,2
510,2
534,4
567,6
4444
428,8
439,8
440,0
440,1

Tabelle 10: Entwicklung der Wiener U-Bahn seit 2001 [65]

Fahrgiste
/Mio pro Tag /
1,132
1,122
1,122
1,151
1,171
1,233
1,306
1,365
1,398
1,464
1,555
1,218
1,175
1,205
1,205
1,206

Linien Linienlange
/km/
61,6
61,6
60,5
60,5
60,5
65,1
65,1
68,9
68,9
74,2
74,2
74,2
78,5
78,5
78,5
78,5

[S2 NG, RES RIS RES, RIS, RECARES, RIS, RECL RESARNS, RIS, RIS RS RES |

Haltestellen
/Anzahl/
86
86
85
85
85
90
90
95
95
101
101
101
104
104
104
104

Am Wochenende sowie an Feiertagen kann man sich mit allen fiinf U-Bahn-Linien im 15-
Minuten-Intervall fortbewegen. Die , NightLine wurde am 04. September 2010 als Ergebnis
einer Volksbefragung eingefiihrt. Das Zeitintervall liegt zwischen 0:30 und 5:00 Uhr. Auf diese
einen 24-Stunden-Betrieb. Nach dessen
Einfiihrung benutzen rund 25 Millionen Fahrgaste den komfortablen Service und das bedeutet,
dass durchschnittlich 50.000 Fahrgaste pro Nacht mit der U-Bahn fahren.

Art und Weise gewahrleistet diese Mafinahme

Nach Hamburg, Stockholm und Berlin war Wien eine der ersten Stadte, wo es eine

Nacht-U-Bahn gibt.

[66]

Abbildung 18: Nachtangebot der Wiener Linien am Wochenende [66]
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2.2.3.2. Straf3enbahn

2.2.3.2.1. Netzentwicklung-Kurzfassung

Umgesetzte Projekte Linien Beginn der Projektrealisierung
Verlidngerung nach 6und 71 1996 / Linie 71/;
Kaiserebersdorf 9. Dezember 2012 /Linie 6/
Verkehr auf der Ringstrafde lund2 @ 30.]Juni 1986
Verlangerung zum Linie D 9. Dezember 2012
Hauptbahnhof
Streckenneubau im Bereich Linie 25 | 22.Dezember 2012
Kagran
Verlangerung zur U-Bahn- Linie 26  13.]Januar 2012

Station Hausfeldstrafde
Stilllegung der Strecke nach Linie 67 | 1.Marz 2014
Oberlaa

Tabelle 11: Entwicklung des Wiener StrafsSenbahnnetzes [67]

@ Wien
Streckennetz
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Abbildung 19: Streckennetz der Strafenbahn Wien [67]

Die Wiener Strafdenbahn entstand im Jahr 1865 als ,Pferdetramway“. Ab dem Jahr 1883 fuhr
die erste ,Dampftramway”“ und 14 Jahre spdter (am 28. Januar 1897) wurde mit der
Elektrifizierung und der Kommunalisierung begonnen. Die starkste Ausbau-Entwicklung des
Straflenbahnnetzes wurde in der Zwischenkriegszeit erreicht. Heute wird die Wiener
Straflenbahn von den stddtischen Wiener Linien betrieben. Die Spurweite betragt
1.435 Millimeter, die sogenannte Normalspur (wie auch bei der Eisen- und U-Bahn). Im Jahr
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2012 wurden 295,1 Millionen Passagiere befoérdert. Im Vergleich zum Jahr 2016 war das
jedoch etwas weniger- 305,8 Millionen. Das Netz besteht derzeit aus 29 Linien und die
durchschnittliche Geschwindigkeit liegt bei 15,7 km/h. Am Ende der 1980er-Jahre wurden die
Linie 62 in der Wolkersbergenstrafle und die Linie 31 der Briinner Strafle als erste
Rasengleisabschnitte in Wien getestet. Spater wurde am Giirtel zwischen den Haltestellen
Sudtiroler Platz und Wildgansplatz (Linien O und 18) der herkdmmliche Beton-Oberbau durch
eine Begriinung abgelost. Aus o©kologischen Gesichtspunkten und entsprechender
Befahrbarkeit wurden an einigen Abschnitten Betonplatten mit Loch verlegt. Diese
Oberbauform gab es an mehreren Abschnitten zwischen Fickeysstrafde und Zentralfriedhof 2.

Tor (Linien 6 und 71) sowie am Schwedenplatz (Linien 1 und 2). 671

Jahr = Fahrgaste Plize Linien Linienlinge Haltestellen Wagenstand
/ Mio/ /km/ /Anzahl/ /Antriebs- und
Beiwagen/
2001 206,7 93,022 32 232,5 1,133 938
2002 204,0 90,721 32 232,5 1,133 898
2003 203,8 92,545 32 231,7 1,135 901
2004 204,7 91,759 32 231,7 1,135 873
2005 207,7 91,424 33 231,6 1,137 853
2006 204,7 88,949 32 227,3 1,128 826
2007 200,4 87,555 32 227,3 1,128 804
2008 190,5 87,953 28 214,9 1,033 799
2009 186,9 86,244 28 214,9 1,033 775
2010 189,9 88,197 28 214,8 1,031 772
2011 193,8 89,104 28 214,8 1,031 960
2012 295,1 89,060 29 221,5 1,056 746
2013 293,6 91,137 29 225,0 1,071 744
2014 304,8 89,944 29 222,7 1,065 723
2015 298,0 88,847 29 222,7 1,065 699
2016 305,8 91,195 29 222,8 1,067 692

Tabelle 12: Entwicklung der Wiener Strafsenbahn [68]

2.2.3.3. Busverkehr

Der Autobusverkehr wurde am 23. Marz 1907 in Betrieb genommen. Am Anfang wurden Akku-
wagen und gleislose Bahnen bis zum Ende des Ersten Weltkrieges getestet. Dann wurden die
ersten Busse mit Benzin in Betrieb genommen. Ab dem Jahr 1963 wurden 300 Busse mit
Dieselmotoren umgebaut, die die Passagiere durch Wien beférderten. Ab dem Jahr 1977
werden alle neuen Busse mit speziellem Fliissiggas betrieben. Seit dem Jahr 1988 fahren
samtliche Busse mit Abgas-Katalysatoren. Der letzte Hochflurbus mit Stufen der Linie 14A
verkehrte bis 21. Mai 2007. Er fiilhrte durch den 5. Wiener Gemeindebezirk. Die
Modernisierung des Busverkehrs dauerte mit den rund 500 Fahrzeugen bis 2016 an. Derzeit

verfligt Wien iiber 127 Buslinien. [69]
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Jahr | Fahrgdste @ Pldtze Linien Linienldnge Haltestellen

/ Mio/ /km/ /Anzahl/
Bei Tag Bei Nacht
2001 109,7 39,172 80 382,4 240,8 3,137
2002 108,8 38,912 80 384,8 240,8 3,143
2003 108,6 39,506 80 391,3 240,9 3,135
2004 110,5 38,944 81 396,8 240,9 3,156
2005 111,7 39,834 81 397,6 240,9 3,163
2006 117,5 37,677 83 391,6 277,0 3,320
2007 116,0 38,421 83 392,1 277,0 3,341
2008 115,0 38,071 84 391,2 258,8 3,276
2009 114,7 40,131 83 382,6 258,8 3,261
2010 114,4 41,228 85 384,2 237,3 3,231
2011 113,6 40,196 90 4111 237,3 3,320
2012 167,1 39,303 98 479,9 237,4 3,626
2013 177,6 39,800 113 553,9 2374 3,877
2014 186,6 39,064 115 589,1 237,4 4,132
2015 201,1 38,868 127 634,0 212,6 4,283
2016 208,3 38,936 127 633,8 198,7 4,221

Tabelle 13: Entwicklung des Busverkehrs [70]

2.2.3.3.1. Nachtbusverkehr in Wien - ,,NightLine“ Wien

Die Nachtbus-Linien sind mit einem ,N“ gekennzeichnet und das Liniennetz besteht aus 26
Buslinien. 17 Nachtbus-Linien fahren im 30-Minuten-Takt Rundkurse. Sonst fahren auch noch
weitere 18 Nachtbus-Linien (von denen vier den Ring bedienen) alle 30 Minuten. Die erste
Nachtlinie wurde am 28. Juni 1986 in Betrieb genommen. Es gab acht Linien (N1 bis N8), die
die Fahrgaste vom Schwedenplatz aus in die Aufdenbezirke fiihrten. Die Fahrt in der Nacht
bedeutet einen hoheren Preis von ungefahr 1,81 Euro. Am 4. September 1994 wurde die N11,
die bis nach Kagran fuhr, eréffnet. Am 26. Oktober 1995 wurde die Anzahl der Nachtlinien auf
22 erhoht. Nach den neuen Anpassungen wurde die Anzahl der Linien im Marz 2006 auf 28
Linien gesteigert. Einige davon konnte man allerdings nur am Wochenende benutzen. Im Jahr
2011 wurde aufgrund der Teilsperrung der Linie U6 die Strafdenbahnlinie ,E“ die die
Nufddorfer Strafde mit dem Westbahnhof verbindet, nur an Wochenenden betrieben. Ein Jahr
spater fuhr die spezielle eingerichtete Strafdenbahnlinie 68 zwischen Schwedenplatz und
Reumannplatz. (aufgrund der Teilsperrung der U1)
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2.2.3.4. S-Bahn in Wien

Die Wiener Schnellbahn bzw. als Wiener S-Bahn bekannt gehoért zu den Osterreichischen
Bundesbahnen (OBB), die die Stadt Wien mit dem Umland im Osten Osterreichs verbindet. Der
Begriff ,,S-Bahn“ wurde zum ersten Mal nach dem Fahrplanwechsel 2005/2006 eingefiihrt.
[72] Mit der Wiener S-Bahn fahren rund 300.000 Fahrgiste pro Tag. Die Anzahl der Linien
betragt 9 und diese bedienen 53 Stationen. Der Bau von Wiener S-Bahn wurde durch den
Planungsauftrag in den Vordergrund gestellt, aber die Realisierung der tatsachlichen
Betriebsaufnahme war am 17.01. im Jahr 1962 (also 8 Jahre spater). Die S-Bahn wurde auf der
Strecke Meidling - Floridsdorf betrieben. Das diente zur Verkniipfung der Strecke zwischen
dem Nordbahnhof und dem Stidbahnhof mit der Verbindungsbahn. [73]

Jahr Ereignis
17.01.1962 Betriebsaufnahme auf der Stammstrecke (Floridsdorf-Meidling) und Auf3endsten
nach Leobersdorf, Ginserndorf und Stockerau

1966 Ausdehnung S-Bahnbetrieb bis Wiener Neustadt

1977 Betriebsaufnahme der S7 zum Flughafen Wien-Schwechat
1984 Betriebsaufnahme VOR - Verkehrsverbund Ostregion
1987 Betriebsaufnahme Vorortlinie (S45)

1993 Ausdehnung S-Bahnbetrieb bis Retz

1999 Ausdehnung S-Bahnbetrieb bis Nickelsdorf

2001 S-Bahnbetrieb nach Neusiedl, Nickelsdorf, Retz und Ersatz durch Regionalziige
2003 Umsetzung S-Bahn-Konzept

2005 Ausdehnung S-Bahnbetrieb bis Krems bzw. St. Polten
2006 Ausdehnung S-Bahnbetrieb bis Laa/Thaya (S2,57)
2015 Indienststellung neuer Fahrzeuge

Tabelle 14: Kurzer Abriss der Geschichte der S-Bahn [73]

¢ S-Bahn Wien

Abbildung 20: Streckennetz der Stadtbahn Wien [74]
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Ubersicht S- Takt tagsiiber Fahrtrichtung
Bahnen

S1 30 Min. Wiener Neustadt-Modling-Ganserndorf

S2 Unregelmafdiger Takt = Modling-Wolkersdorf-Mistelbach-Laa a. d. Thaya

S3 30-Min. Wien Meidling-Stockerau-Hollabrunn/Absdorf-Hippersdorf

S7 30 Min. 7 Wien Floridsdorf-Flughafen Wien-Wolfsthal

S9 30-Min. Wien Franz-Josefs-Bahnhof-Tulln-St. Pélten Hbf.

$45 10-Min. Wien Handelskai-Wien Heiligenstadt-Wien Hiitteldorf

S50 30-Min. Wien Westbahnhof-Tullnerbach-Pressbaum

S60 60-Min. (Rekawinkel) Wien Hiitteldorf-Wien Hbf.-Bruck a. d. Leitha

$80 60 Min. Wien Hirschstetten-Wien Hbf.-Ebenfurth-Wiener Neustadt
Hbf.

Tabelle 15: Fahrplantaktung und Linien des S-Bahn-Netzes [75]

Die Intervalle betragen zwischen 10 und 60 Minuten. Das ist abhangig vom Streckenabschnitt
und der jeweiligen Linie, sowie auch vom Wochentag und der Uhrzeit.

2.2.4. Jahreskarten und Tickets in Wien

Die Karten sind kundenspezifisch aufgeteilt. Man kann Karten mit ermafdigten und normalen
Tarifen kaufen. Das ist von der Wahl und der Zeitdauer der Benutzung der Karten abhéangig.
Die Karte fir die einzelne Fahrt kostet 2,60 Euro. Es gibt Tickets fiir 24, 48 und 72 h Nutzung.
Man kann auch Wochenkarten erwerben. Diese sind iibertragbar, das heifdt, dass sie ebenso
von anderen Personen verwendet werden kann. [76]

Tarifwahl Preis
Einzelfahrt 2,40 €
Tageskarte tagsiiber 4,80 €
24 Stunden-Karte 17,00 €
48 Stunden-Karte 25,00 €
72 Stunden-Karte 29,00 €
8 Tage Klimakarte 40,80 €
Wochenkarte - alle Linien 17,10 €
Monatskarte - allen Linien 51,00 €
Jahreskarte -alle Linien 365 €

Tabelle 16: Fahrkarten und Preise in der Stadt Wien [76]

Die Jahreskarte der Wiener Linien wurde im Jahr 1982 eingefiihrt. Ab Mai 2012 wurde der
Preis von 449 Euro auf 365 Euro gesenkt. Das Ziel war der Umstieg vom motorisierten
Individualverkehr auf den offentlichen Verkehr. Die Erhohung des Anteils des offentlichen
Verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen in Wien fiihrte zu umweltfreundlicherem Verkehr,
was im Jahr 2012 realisiert wurde. Seit der Vergiinstigung dieses Tarifs hat der motorisierte
Individualverkehr im Vergleich zum jeweiligen Vorjahr abgenommen. [77]
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° Ziele der Einfithrung der Jahreskarten

Die Anzahl der verkauften Jahreskarten der Wiener Linien stellt einen weiteren Indikator der

Mobilitat dar. Das tragt auch zu einem menschen- und vertraglicheren Verkehr in Wien bei.

Der nachste Faktor dabei ist die Attraktivitit von anderen nachhaltigen Verkehrsarten -
Offentlicher-, Rad- und FuRgingerverkehr.

Erhohung der Verkehrssicherheit und Einsetzen von sinnvollen Finanzmafinahmen.

Die Offis-Jahreskarte fiir 365 Euro kann mehrere Effekte auch in folgender Hinsicht haben:
> Mehrere Wiental-Highway-Fahrradstrafden und bessere

Schneerdaumung fiir die Fahrrader.

Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

Mehrere Fufdgdngerzonen zu sichern

Reduzierung der Uberlastung der Straf3en

YV WV V V

Steigerung des Umsatzes der Wiener Linien[78]

2.2.5. Anruf-Sammel-Taxi

Anruf-Sammel-Taxis (ASTAX) stehen durch telefonische Erreichbarkeit von 0 bis 24 Uhr jeden
Tag zur Verfiigung. Insgesamt werden in Wien derzeit 17 Linien als Anrufsammeltaxi
betrieben. Man bezahlt nur 2,3 Euro und teilt die Fahrgaste auf, falls mehrere Leute zu einer
Adresse fahren. Ab 1997 spielen sie eine wichtige Rolle als weitere Erganzung zum regularen
Betrieb der o6ffentlichen Verkehrsmittel. Der Anruf zur Bestellung ist tagsiiber mindestens 15

Minuten vor der Benutzung telefonisch notwendig. In der Nacht sollte die Bestellung 30

Minuten vor der Abfahrtzeit erfolgen. [79] Man muss dabei den genauen Einstiegsort, die
Anzahl der mitfahrenden Personen und das Fahrtziel als Information angeben. Die ASTAX-
Angebote kann man hauptsachlich abends und nachts sowie am Wochenende nutzen. Diese Art
des Verkehrs ist in achtsitzigen Kleinbussen organisiert. Die Bequemlichkeit kommt davon,
dass der Ausstieg an festgelegten Stationen oder Linien oder auch frei wahlbar méglich ist. Auf
der Abbildung 45 sind die Linien der AXTAX-Taxis und ihr Verbund mit den anderen Arten des
Nahverkehrs angegeben. Als gesonderte Abbildung 21 sind die Linien von ASTAX-Angeboten in

den Nachten vor Werktagen und in den Nachten vor dem Wochenende dargestellt.
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g > Linien in den Néchten
Linien in den Nachten @~ & P vor Samstagen, Sonn-
e i | und Feiertagen y

Abbildung 21: Darstellung der Linien werktags und am Wochenende (Stand: Jahr 2007) [80]
2.2.6. Parkraumbewirtschaftung

Unter diesem Namen laufen alle Maf3nahmen, die zur Steuerung des Parkraumangebotes und
Autoverkehrs dienen. Das Ziel dieser Mafdnahmen ist die Entwicklung der Attraktivitat des
offentlichen Verkehrs sowie die Sicherung von mehr Raum fiir den Fufdgdnger- und
Radverkehr. Ein umweltfreundlicher Verkehr sichert eine bessere Erreichbarkeit der
bewirtschafteten Regionen und eine Verbesserung der Parkraumsituation. Seit dem Jahr 1993
wurde die erste flaichendeckende Parkraumbewirtschaftung fiir den Wiener Bezirk Innere
Stadt eingefiihrt. Schrittweise wurde die Parkraumbewirtschaftung auf die Bezirke 6, 9 (1995)

sowie 4 und 5. (1997) ausgeweitet. Seit dem Jahr 1999 wird in allen Innenstadtbezirken der

gesamte Offentliche Parkraum bewirtschaftet. [81] Fiur die anderen Wiener Bezirke, die
aufderhalb der Innenstadt liegen, wurden flichendeckende Kurzparkzonen vollstindig oder
teilweise eingefiihrt. Seit Marz 2012 wurden die Kosten von 0,60 Euro auf 1,00 Euro pro eine
halbe Stunde Parkdauer erhoht. Von Oktober 2012 bis Januar 2013 fand eine Erweiterung der
Kurzparkzonen in den Bezirken 12, 14, 15, 16, und 17 (Abbildung 22) statt. Das fiihrte zur
Abnahme der Nachfrage nach Stellplatzen in den Kurzparkzonen. In diesen Zonen parkt man
zu festgelegten Zeiten kostenpflichtig. Es gibt eigene AnwohnerInnen-Parkplatze, auf denen
nur mit Parkpickerl des jeweiligen Bezirkes oder auf eingelegter Parkscheibe fiir 1,5

Stunden geparkt werden darf. Das Parkpickerl kostet € 90,- oder € 120,- pro Jahr in

Abhéangigkeit vom Bezirk. [81]
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Parkraumbewirtschaftung in Wien

[C] NEU: seit 1.1.2013 ; \ 1. Bezirk
MO-FR 9:00 - 19:00 "' seit 1.7.1993
6. bis 9. Bezirk
seit 1.9.1995

4. und 5. Bezirk
seit 2.6.1997

2. und 20. Bezirk
seit 1.3.1999

3. Bezirk
seit 2.11.1999

15. Bezirk, Bereich Stadthalle
seit 1.9.2005

Teile des 12, 14., 15, 16.
und 17. Bezirks

Flachendeckende Kurzparkzone seit 1.10.2012

B Parkdauer: 2 Stunden [ Parkdauer: 3 Stunden [l Parkdauer: 2 Stunden MO-FR 9:00 - 22:00,
MO-FR 9:00 - 22:00 MO-FR 9:00 - 19:00 SA, SO u. Felertag 18:00 - 22:00

Abbildung 22: Parkraumbewirtschaftung in Wien [82]

Die Kurzparkzone gilt fiir die Bezirke 9 und 20. Die Parkdauer betragt maximal 2 Stunden
werktags von 9.00 bis 22.00 Uhr. In den Aufdenbezirken 10, 11, 12, 14 und 15 ohne die Zone
um die Wiener Stadthalle herum sowie 16, 17 und 18 ist die maximale Parkdauer 3 Stunden.
[83]

2.2.6.1. Park and Ride-Anlagen

Park and Ride, auf Deutsch iibersetzt ,Parken und Fahren”, stellt die Verkniipfung des
motorisierten und des offentlichen Verkehrs dar. Das Parken wird auf einer eigenen
Parkanlage organisiert, um den raschen Umstieg auf den naheliegenden offentlichen
Verkehrsmittel zu fordern. Diese Park and Ride-Anlagen befinden sich oft in der Nahe von
oberirdischen Haltestellen der U-Bahn (zum Beispiel Briinner Strafle, Kagran, Leopoldau,
Liesing und Wiental) oder der S-Bahn. Innerhalb der Stadtgrenzen sind Beschrankungen fiir
die Parkdauer eingefiihrt. Dieses Konzept wurde im Park and Ride-Programm mit kurz- und
mittelfristigen Mafdnahmen im Jahr 1983 entwickelt. [84]
2.2.7. Fahrradverkehr

In Wien wird das Fahrrad immer haufiger benutzt. Das zur Verfiigung stehende Strafiennetz
ermoglicht nicht nur den Wandel in der Freizeitgestaltung, sondern auch die Verwendung zum
alltaglichen Verkehrsmittel sowie fiir das Sporttreiben. Das Fahrradnetz besteht aus
verschiedenen Anlagearten wie zum Beispiel Radwegen, Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen,
Radrouten und verkehrsberuhigten Bereichen. In den 1990er-Jahren war das
Radverkehrsnetz in Wien nur 190 Kilometer lang, aber in den letzten Jahren wurde es bis zu
1.379 Kilometer ausgebaut. Seit Jahr 1993 wurde das Ziel der Erhohung des
Radverkehrsanteils auf sechs Prozent aller Verkehrsmittel umgesetzt. Durch das
,Klimaschutzprogramm der Stadt Wien (1999)“ wurde das Konzept zur Forderung des
Radverkehrs verwirklicht, um den Treibhausgasausstofs zu mindern und die Lebensqualitat zu
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erhohen. Deswegen wurde das vorhandene Strafiennetzkonzept zweimal iiberarbeitet - im
Jahr 2000 und 8 Jahre spater. Nach den letzten Daten ist der Radverkehr um rund 7 % im

Vergleich zum Jahr 1990 gestiegen.

>z

MA 18

Wien! .
voraus StaDt+Wien

Abbildung 23: Fahrradnetz in Wien [86]

2.2.8. Fufdgingerverkehr und Fuf3gingerzonen

Der Anteil des Fufdgangerverkehrs hat sich in den letzten zwanzig Jahren nicht mehr gedndert.

Im Jahr 1993 gingen ungefahr 28 % der WienerInnen zu Fuf3. [87] 2015 wurde als das Jahr des
»Zu-Fufd-Gehens”“genannt. In dieser Zeit wurden viele Kampagnen zur Entwicklung des
Bewusstseins der Biirger in Bezug auf die Notwendigkeit des ,,Zu-Fuf3-Gehens™ gefiihrt. Die
attraktivere Ausgestaltung der Strafdenrdume tragt zur Erreichung der politischen Ziele zur

weiteren Forderung des Fufdgdngerverkehrs bei. [88] Die ersten bedeutenden Mafdnahmen zur
Forderung des Fufdgangerverkehrs begannen schon am 6. August im Jahr 1974 mit der
Eroffnung der Karntner Strafde. Heute hat sich diese Strafde mit ihren Sehenswiirdigkeiten in

eine Attraktion fiir Touristen im Zentrum der Stadt verwandelt. [89] Bis Oktober 1989 wurde
der Umfang der Fuf3gdngerzonen erweitert. Gleichzeitig mit dem Aufbau der U-Bahn betraf
dies den Stock-im-Eisen-Platz und Stephansplatz, den restlichen Graben, die Naglergasse, den
Beginn der Tuchlauben und den Kohlmarkt. Im Laufe der Zeit werden die Fufdgidngerzonen
immer mehr ausgeweitet. Jetzt ist die Zahl der Fuf3gangerzonen auf insgesamt 90 gestiegen.

[90] Es gibt Orte und Stellen, an denen nur Schrittgeschwindigkeit erlaubt ist und das Parken
in Fufigangerzonen ganz verboten ist. Das Ziel ist durch ungehinderte Fufdgangerzonen als

Verkehrsberuhigung zu gewahrleisten. Die Fuf3ganger konnen in Fufigangerzonen auch die

Fahrbahn benutzen, wo Fahrzeugverkehr erlaubt ist. [91]
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3. Auswirkungen ausgewihlter verkehrspolitischen Mafdnahmen auf
Beschaftigung, Verkehrsmittelwahl und Umwelt

Nach der ausfiihrlichen Darstellung der verkehrspolitischen Mafdnahmen in Sofia und Wien fiir
den Zeitraum 1990-2016 werden hier nachfolgend ihre Auswirkungen auf die Beschaftigung,
die Verkehrsmittelwahl und die Umwelt anhand klar definierter Indikatoren gemessen und
analysiert.

e Zielsetzungen einer nachhaltigen Entwicklung

Die Verkehrspolitik beschaftigt sich vorwiegend mit Zielsetzungen aus gesellschaftlichen,
sozialen, wirtschaftlichen und 0Okologischen Beweggriinden. lhre Aufgabe ist die
Gewahrleistung einer nachhaltigen Entwicklung. Darunter versteht man die Sicherstellung von
umweltfreundlicherem Verkehr sowie seine gesellschaftlich-soziale und wirtschaftliche
Effizienz. Effiziente Verkehrssysteme und gut ausgebaute Infrastruktur fithren zur Anderung
der Lebensumwelt und haben auch positive wirtschaftliche Auswirkungen.

»Nachhaltige Entwicklung” ist Entwicklung, die die Bediirfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne
zu riskieren, dass kiinftige Generationen ihre eigenen Bediirfnisse nicht befriedigen konnen.“
(United Nations 1987) Die nachhaltige Entwicklung hat drei Dimensionen - &konomisch,
okologisch und sozial.

Okonomische Dimension

e Die wirtschaftliche Lebensgrundlagen sind sowohl kurz- als auch langfristig zu sichern

o Effizienzverbesserungen wirtschaftlicher Prozesse

e Die wirtschaftliche Aktivitaten sollen Instrumente fiir gesellschaftlichen Ziele sein
Soziale Dimension

e Sicherung der Existenzgrundlagen und des Wohlstands der Menschen

e Sicherung humaner Arbeitsplitze

e Gerechtere Verteilung der Ressourcen

Unter ,,(")kologischer Dimension“ versteht man eine Entwicklung, in der die Natur als Lebens-
und Wirtschaftsgrundlage dient. Das bedeutet:

e Ressourcenschonung - die Nutzung einer Ressource nicht grofier sein darf als ihre
Regenerosionsrate.

e Die Freisetzung von Stoffen darf nicht grofier sein als die jeweilige Aufnahmefahigkeit
der einzelnen Umweltmedien [92]
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3.1. Auswirkungen ausgewahlter verkehrspolitischen Mafdnahmen auf die
Beschiftigung

Die Beschaftigung stellt die Gesamtzahl der Arbeitskrafte oder der Erwerbstitigen dar. Das
wird als Mafd der Nutzung der Produktionskapazitidten in den Grenzen eines vorgegebenen
Zeitabschnitts verwendet. Fir die Messung der Auswirkungen ausgewahlter
verkehrspolitischer Maffnahmen auf die Beschaftigung werden folgende Indikatoren definiert:

Bevolkerungsstruktur - darunter versteht man die Untergliederung der Einwohner eines
Gebietes (zum Beispiel einer Stadt oder eines Landes) nach demografischen,
sozioOkonomischen und ethnisch kulturellen Merkmalen. [93]

Erwerbsquote- unter diesem Begriff versteht man jede auf einen wirtschaftlichen Erwerb
gerichtete Tatigkeit, die von den Arbeitsnehmern ausgeilibt wird. Die Arbeitnehmer werden

nach selbstindigen und unselbstidndigen Beschaftigten unterteilt. [10]

Arbeitslosenquote- dieser Begriff zeigt den Zustand jeder Person, der freiwillig oder

unfreiwillig weniger als 15 Stunden pro Tag nicht ,,aktiv”” (erwerbslos) ist. Diese Person sucht

nach Arbeit und steht auf dem Arbeitsmarkt prinzipiell zur Verfiigung. [11]

3.1.1. Wirkung auf die Beschaftigung in Sofia
3.1.1.1. Strategien und relevante Ziele

¢ Beschiftigungsstrategie 2004-2010
Ziele

» Beschiftigungsanstieg und Einddmmung der Arbeitslosigkeit sowie Erhohung der
Wirtschaftsaktivitat

Erreichen eines Beschaftigungsniveaus von etwa 70 %

Beschaftigungsniveau der Frauen in 2010 - 60 % und Beschéaftigungsniveau der alteren
Arbeitnehmer (55-64 Jahre) in 2010 - 50 %

» Gleiches Entgelt fiir Frauen und Manner [94]

Aktualisierte Beschiftigungsstrategie der Republik Bulgarien fiir den Zeitraum 2013 -
2020

» Reduzierung der strukturellen Arbeitslosigkeit und Verbesserung der Qualitit der zur
Verfiigung stehenden Arbeitsplatze bis 2015

» Entwicklung qualifizierter Arbeitskrafte, welche den Bediirfnissen des Arbeitsmarktes
durch Forderung lebenslanger Ausbildungsméglichkeiten entsprechen
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» Verringerung der Zahl der in Armut lebenden Menschen [95]

3.1.1.2. Bevolkerungsstruktur

Laut der letzten Volkszdhlung betrdgt die Einwohnerzahl in Sofia ungefahr 1 307 376 (Stand:
2018). Das macht ungefdhr 18,4 % der Gesamtbevolkerung Bulgariens aus. Die Zahl der
Einwohner Bulgariens betragt derzeit 7 0101 859 Personen. Wie sich die Zahl der Einwohner
in Sofia im Laufe der Jahre gedndert hat, wird durch folgende Abbildung dargestellt:

E Einwohnarinnen in Tausenden

il

42005 2006 2007 2008 2009 20102011 2C

IAHR

Abbildung 24: Einwohnerlnnen in Tausend fiir den Zeitraum von 1990 bis 2016, eigene Darstellung
[96,97]

Aus den Daten der Grafik ist ersichtlich, wie deutlich eine Zunahme der Bevolkerung in Sofia
zu verzeichnen ist. Die Faktoren zur verstarkten Migration der Bevolkerung sind: mehr aus den
Daten der Grafik ist ersichtlich, wie deutlich eine Zunahme der Bevolkerung in Sofia zu
verzeichnen ist. Die Faktoren zur verstarkten Migration der Bevolkerung sind: mehr
Moglichkeiten und Arbeitsplatze im Vergleich zu anderen Orten des Landes, Zentralisierung
von Arbeitskriften in den  grofieren Stadten. Die Bevolkerungsdichte betragt 1031
Einwohner/km?. Zwischen 2001 und 2011 ist die Bevolkerung in Sofia um rund 10,3 %
gewachsen. Im gleichen Zeitraum ist die Bevolkerung des Landes um rund 7,1 % gewachsen.
Zum 1. Februar 2011 wiesen die Stadtviertel Ljulin und Mladost die grofdte Bevolkerung auf -
mit jeweils 114 910 Personen und 102 899 Personen. Das Stadtviertel Bankja hat die geringste
Bevolkerung, und zwar - 12 136 Personen. Die Geschlechts- und Altersstruktur der
Bevolkerung zeigt, dass im Bezirk Sofia (Hauptstadt) 1000 Manner gegeniiber 1099 Frauen
leben. [98] Der Grund fiir die Bevolkerungszunahme, insbesondere im Zeitraum 2011-2016
sind die Migrationsprozesse. Ein zunehmender Teil der Bevolkerung des Landes lebt in der
Hauptstadt - 18,2 % im Jahr 2014, gegeniiber 15 % im Jahr 2000 [99] Im Jahr 2016 hat Sofia
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die hochste Bevolkerungsdichte - 4937 Personen/m?2, bei 1548 Personen/m? im
Landesdurchschnitt oder 5 mal mehr als im Landesmittel. [100]
3.1.1.3. Beschaftigungsstruktur

Hier ist die raumliche Verteilung der Arbeitsplitze und der Bevolkerung an sich
hervorzuheben. Bevor man eine Erlauterung fiir die Beschaftigung geben kann, sollte man von
der Zahl der Bevolkerung innerhalb einer Stadt oder einer Region und des
dazugehorigen Personenpotenzials fiir Erwerbstatigkeit ausgehen. Die Beschaftigung und die
Arbeitslosigkeit sind zwei zusammenhangende Konzepte, die zur Bestimmung des Wachstums
oder der Inflation in der Wirtschaft dienen. Jede Erhohung der Beschaftigung fiihrt zu einer
Verringerung der Arbeitslosigkeit. Die Beschaftigung wird von der
Arbeitsproduktivitdt der gesamten Produktionsmenge im Verhaltnis
zur Einsatzmenge des Faktors Arbeit sowie der aktuellen Nachfrage beschrieben. Das
Wachstum der Bevolkerung kann durch Zuwanderung aus anderen Stiadten oder durch einen
Geburteniiberschuss bestimmt werden. [101]

Fir die Stadt Sofia sind die besseren potenziellen Arbeitsmdglichkeiten entscheidend.
Irgendwann wird allerdings die Zahl der Arbeitssuchenden gréfder als das Angebot von
Arbeitsplatzen.  Das fiihrt zur Generierung von Arbeitslosigkeit von Personen im
erwerbstatigen Alter oder zum Absinken des Reallohns sowie die Suche nach billigeren
Arbeitskraften. Die Frage ist: Wie hoch ist der Beschaftigungskoeffizient in Sofia.

Jahr 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Beschiftigungsa % 58,1 60,2 64,2 66,1 67,9 62,5 59,6 59,6 59,5 59,6 59,2
nteil
Arbeitslosigkeit % 10,0 9,0 54 2,6 3,6 7,8 9,7 6,4 10,0 12,7 9,4

Tabelle 17: Hauptfaktoren wirtschaftlicher Entwicklung in Sofia [102,103]
Von 2005 bis 2010 erhoht sich die Beschiftigung um etwa 2,5 %. Ab 2010 bis 2015 fallt diese
um 2,9 %. Die Arbeitslosigkeit verringert sich von 10 % /im Jahr 2005/ bis 2,6 % /im Jahr
2008/. Dann erhoht sich diese bis 9,7 % im Jahr 2011 und verringert sich in 2012 auf 6,4 %.
Der hochste Stand der Beschaftigung war im Jahr 2008- 66,1 % und im Jahr 2009 - 67,9 %. Die

hochsten Arbeitslosenraten waren in 2005 und 2013 zu verzeichnen - jeweils 10 %.
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3.1.1.3.1. Erwerbsquote
2003 200 200 200 200 200 200 201 201 201 201 201 201 2016
4 5 6 7 8 9 0 1 2 3 4 5
Insge Sofia 102,8 100 99, 101 102 104 108 103, 976 956 941 92, 90, 875
samt ,6 9 ,1 7 ,6 ,1 9 6 9
Sofia 495,3 529 550 591 627 652 643 641, 623, 617, 620, 636 655 660,5
(Stadt) 2 1 0 4 a4 9 9 8 7 2 6 8
Minn Sofia 54,7 53, 54, 53, 54, 57, 58 565 531 523 528 52, 50, 497
er 6 8 8 8 0 7 2 | 3
Sofia 253,1 267 283 301 318 333 328 326, 315 317, 315 320 329 3353
(Stadt) 9 7 ,6 8 0 8 9 2 3 4 4 8
Fraue Sofia 48,1 47, 45, 47, 47, 47, 49, 47,3 445 433 413 40, 40, 37,7
n 0 1 2 9 6 4 4 6
Sofia 242,2 261 266 289 308 319 315 315 308, 300, 304, 316 326 3253
(Stadt) 3 3 5 5 41 1 0 6 4 58 2 0

Tabelle 18: Erwerbstdtige Personen in Sofia von 2003 bis 2016 [104]

Wie man Tabelle 18 entnehmen kann, lag der grofdte Anteil an Erwerbstatigen im Jahr 2008
bei 652,1 Tausend am Standort Sofia. Hier sind die Erwerbstatigen nach Madnner und Frauen
sowie nach Erwerbstitigen in Sofia Stadt und Sofia Stadt + Umland aufgeteilt. Nach den Daten
des statistischen Instituts flir Bulgarien war die grofdte Steigerung in den letzten zwei Jahren-
2015 und 2016 - 655,8 und 660,5 Tausend zu erkennen. In Sofia gab es in 2003 insgesamt
495,3 Tausend versicherte Beschaftigungsverhaltnisse, im Jahr 2006 waren es 591 Tausend.
Der geringere Anteil an erwerbstatigen Frauen bleibt zeitlich im Vergleich zum Anteil der
Manner bestehen. Die grofdite Erwerbstatigkeit der Einwohner wurde im Jahr 2016- 335,3
Tausend Manner und 325,3 Tausend Frauen /in der Stadt/ registriert. Niedriger war dieser
Wert im Jahr 2008- 333,0 Tausend Méanner und 319,1 Tausend Frauen. Die niedrigsten Werte
der Erwerbstatigkeit waren jeweils in den Jahren 2003, 2004, 2005 und 2006. Das steht in
direktem Zusammenhang mit der Migration aus den Siedlungsgebieten abseits der
Stadtumgehung in Richtung Stadtzentrum. Das erklart die Abnahme der erwerbstatigen
Bevolkerung in der Umgebung der Stadt von 2011 bis 2016.

3.1.1.3.2. Arbeitslosenquote

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 | 2013 2014 2015

Insges  Sofia 13,0 135 115 101 57 2,8 4,1 9,1 106 67 106 136 96
amt Sofia 66,4 592 458 393 234 167 261 473 411 301 56,00 | 435 30,0

(Stadt)
Ménne  Sofia 74 7,8 6,5 58 26 1,4 2,1 51 6,0 3,0 56 7,5 6,2
r Sofia 33,3 304 240 199 122 | 82 133 | 242 | 245 | 299 31,5 247 172

(Stadt)
Fraue  Sofia 56 57 5,0 4,2 3,1 1,4 2,0 4,1 4,6 3,5 5,0 6,2 3,5
n Sofia 33,1 288 218 194 112 85 129 231 165 221 24,5 188 | 128

(Stadt)

Tabelle 19: Arbeitslose Personen in Sofia von 2003 bis 2016 [102,103]
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Nach Angaben des nationalen Instituts fiir Statistik in Bulgarien lag die Zahl der
Arbeitslosigkeit im Jahr 2003 - 13,0 Tausend, davon Manner-7,4 Tausend und Frauen 5,6
Tausend. Als Folge des Anstiegs der Erwerbstadtigkeit verringerte sich die Arbeitslosigkeit auf
2,8 Tausend im Jahr 2008. Die Arbeitslosenquote stellt den Anteil der Arbeitslosigkeit an der
Gesamtzahl der erwerbstdtigen Personen dar und ist ein richtungsweisender Beleg fiir den
Zustand des Arbeitsmarktes und die Beschaftigungslage in Bulgarien. Von 2010 bis 2014 stieg
die Zahl der Arbeitslosigkeit mit Schwankungen bis auf 13,6 Tausend, davon Manner- 7,5
Tausend und Frauen - 6,2 Tausend. Das war die kritischste Periode, aber in den letzten zwei
Jahren stabilisierte sich die Lage und die Zahl der Arbeitslosigkeit sank fast bis auf die Halfte.

3.1.2. Wirkung auf die Beschiftigung in Wien

Fiir Wien werden auch dieselben drei Indikatoren definiert. Die Beschaftigung in Wien ist in
drei wichtige Beschaftigungsverhaltnissen aufgeteilt:

Unselbststindige Beschiftigung- umfasst alle unselbststandigen Beschaftigungsverhaltnisse
von Personen mit aufrichtigem Beschaftigungsverhaltnis.

Selbstindige Beschiftigung- umfasst alle Tatigkeiten, die nicht in einem abhédngigen
Arbeitsverhaltnis durchgefithrt werden. In einer selbstindigen Arbeit hat man
Entscheidungsfreiheit, freie Verfligung liber Arbeits- und Betriebsmittel oder die Beschaftigung

8]

von Mitarbeitern.

Geringfiigige Beschiftigung wird durch einen Maximalverdienst (Geringfligigkeitsgrenze)
definiert.

3.1.2.1. Strategien und relevante Ziele

In Richtung Beschaftigung umfasst Smart City Wien drei grundlegende Konzepte und daraus
ergeben sich wesentliche Ziele. In Wien sind neue Formen der Leistungserbringung entwickelt
worden. Das grofdte Ziel ist, dass Wien ,Innovation Leader” durch Spitzenforschung, starke
Wirtschaft und Bildung wird. Das soll in mehreren Schritten erfolgen:

Starke Wirtschaft soll fiir mehr Beschiftigung sorgen

Hohes Bildungsniveau durch Teilhabemdglichkeiten weiter entwickeln.

e Ziele der Wirtschaft

» Bis zum Jahr 2050 wird Wien eine der 10 kaufkraftstirksten Regionen Europas Wien
baut seine Stellung als praferierter Headquarterstandort in Mittel- und Stidosteuropa
weiter aus.
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» Jahrlich griinden 10.000 Personen ihr Unternehmen in Wien.

» Die Direktinvestitionsstrome von und nach Wien haben sich gegeniiber 2013
verdoppelt.

» Der Anteil der technologie-intensiven Produkte an den Exporten lag in 2012 - 60 %. Bis
2050 soll dieser auf 80 % steigen. [105]

3.1.2.2. Bevolkerungsstruktur

Wien hat eine Flache von 414,87 Quadratkilometern. Das ist das kleinste Bundesland innerhalb
Osterreich. Wien ist in 23 Gemeindebezirke unterteilt. Unter Wiener Gemeindebezirk versteht
man eine Ortschaft, die in Teile des Bezirkes untergliedert ist. Die Innenbezirke 1 und 3 bis 9
werden durch den Giirtel von den Aufienbezirken abgegrenzt. Der Donaukanal bildet einen
Teil der Bezirksgrenzen der Bezirke 1, 3,9, 11 und 19 und die Donau - der Bezirke 11, 19, 21
und 22. Die Bezirke 21 und 22 befinden sich am linken Donauufer. Auch der Wiener Fluss
verlduft nahezu durch die gesamte Stadt. [106]

1. Innere Stadt
2. Leopoidstadt
3. Landstrasse
4. Wieden

5. Margareten
6. Mariahilf

7. Neubau

8. Josefstadt

9. Alsergrund
10. Favoriten
1. Simmering
12. Meidling
13. Hietzing
14. Penzing
15. Rudolfsheim-Flnfhaus
16. Oitakring
17. Hemnals

18. Wahring
19. Débling

20; Brigittenau
21. Florisdorf
22. Donaustadt
23. Liesing

Abbildung 25: Bezirke in Wien [107]

Bezogen auf die Einwohnerzahl ist Wien die siebent grofdte Stadt der Europaischen Union. Auf
Abbildung Nr.26 ist die Bevolkerungsentwicklung von Wien zu sehen. Von 1990 bis 1994
entstand eine Wachstumsphase, die von einem leichten Riickgang der Bevdlkerung bis zum
Ende des Jahrtausends /1999/ gefolgt wurde. Seit 2000 vergrofiert sich die Zahl der
BewohnerInnen von Wien jahrlich wieder. Ein besonders starkes Wachstum ist seit 2010 zu
beobachten. Im Jahr 2013 hatte Wien eine Einwohnerzahl von 1.741.246. Im Jahr 2016 lebten
in Wien 1.840.226 Menschen und das ist die bisher grofite Einwohnerzahl. Auch in den letzten
Jahren halt die kontinuierliche Steigerung der Einwohnerzahl an.

45


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek
https://de.wikipedia.org/wiki/Wiener_G%C3%BCrtel_Stra%C3%9Fe

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

137

m Einwohnerinnen

1840226

1766746

| 170255
1| 1717084
T 1797

1610410

5|
1 1652449

1 1661 246
1 1671221

1522449
]

154 2667
1542191

|
L

1990
1991
194932
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
% 2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
20113
2014
2015
2016

Abbildung 26: Bevélkerung der Stadt Wien [108]

3.1.2.2.1. Erwerbsquote

Artder
Erwerbstitigk
eit
Jahr 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Selbstindig Insgesamt = 862,42 865,16 878,419 @ 893,184 917,373 | 913,799 @ 926,209 @ 940,673 955,08
Erwerbstitige 6 8 3
Minner 586,96 | 590,38 600,484 606951 609,190 591,650 589,776 @ 593,090 598,12
2 5 6
Frauen 27546 | 274,78 @ 277,935 286,233 308,183 @ 322,149 336,433 @ 347,583 356,95
4 3 7
Unselbstindig = Insgesamt 785,59 @ 785,09 @ 795331 808,200 828,536 822,228 833,262 846,723 863,28
Erwerbstitige 2 3 0
Minner 383,53 384,67 | 390,220 @ 396,926 @ 406,962 @ 406,052 @ 409,379 417,833 42599
6 6 9
Frauen 402,15 400,41 @ 405,111 411,274 421,574 416,176 423,883 428,890 437,28
6 7 1

Tabelle20: Erwerbsverhdltnisse in Wien fiir den Zeitraum 2004-2012, eigene Darstellung [109]

In der Tabelle 20 sind die absoluten Zahlen der Erwerbstatigkeit von 2004 bis 2012 in Wien
angegeben. Sie sind in unselbstindige und selbstandige Erwerbstatigkeit nach der
Erwerbsform aufgeteilt. Fiir diesen Zeitraum identifiziert man 956.000 Erwerbsverhaltnisse
und von ihnen entfallen 90,3 % auf unselbstindige und 9,7 % auf selbstindige
Erwerbstatigkeit. Man sieht, dass die Verhaltnisse nicht parallel zur Zeitdauer verlaufen. Die
Anzahl der unselbstindigen Beschaftigungsverhaltnisse hat von 2004 bis Jahr 2005 um 0,1 %
abgenommen. Danach stieg die Anzahl der selbstandigen Erwerbsverhiltnisse allerdings um
4,4 % an. Von 2008 bis 2009 sank die Zahl der unselbstdndigen Beschaftigungsverhaltnisse um
0,8 %, die Zahl der selbstindigen Erwerbsverhaltnisse stieg um 3,1 %. In der Periode 2011 -
2012 stieg die Zahl der unselbstindigen Beschaftigungsverhaltnisse um 2,0 % an, aber die
Zahl der selbstindigen Erwerbsverhdltnisse sank um 1,5 %. Der Anteil der Manner als
selbstidndige Erwerbstéitige ist immer grofder im Vergleich zum Frauenanteil. Ganz anders
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verhalt es sich bei der unselbstiandigen Erwerbstatigkeit. Hier liegt der Anteil der Frauen im
Lauf der Jahre immer hoher.

3.1.2.2.2. Arbeitslosenquote

Aus Tabelle 21 geht hervor, dass im Jahr 1995 in Wien insgesamt 64.815 Menschen (14,3 %)
als arbeitslos registriert wurden. 7,9 % von ihnen waren Manner und 6,4 % Frauen. Bis zum
Jahr 1998 nahm die Arbeitslosigkeit um +3,1 % zu. In den ndchsten 3 Jahren /1998-2000/
verringerte sich die Zahl wieder auf den Wert von 1995. Die Zahl der arbeitslosen Frauen lag
im Vergleich zu 1995 prozentual um 0,1 % niedriger und die Zahl der Manner wurde hingegen
um 0,1 % hoher. Die grofdte Arbeitslosenquote bei beiden Geschlechtern wurde im Jahr 2004
registriert. Die Zahl sank wieder um -3,7 % /im Jahr 2008/ und dies entspricht 9,2 % (Manner)
bzw. 6,6 % (Frauen). Im Jahr 2014 wurden in Wien 9,8 % der Frauen und 13,2 % der Manner
als arbeitslos registriert. Dies entspricht einer Arbeitslosenquote von 9,8 % fiir die Frauen und
13,2 % fir die Manner. Im Vergleich zu 2013 ist die Arbeitslosenquote bei den Frauen um 1,2
Prozentpunkte gestiegen, bei den Mannern betrug die Steigerung 1,5 Prozentpunkte. Von 2012
bis 2015 stieg die Arbeitslosenquote stetig an, auf 26,7 %.

Jahr Insgesamt Miénner Frauen
/in%/ /in%/ /in%/
1995 14,3 7,9 6,4
1996 15,4 8,6 6,8
1997 16,4 9,0 7,4
1998 17,4 9,4 8,0
1999 15,4 8,8 7,4
2000 14,3 8,0 6,3
2001 15,2 8,7 6,5
2002 17,9 10,3 7,6
2003 18,9 11,0 7,9
2004 19,5 11,4 8,1
2005 19,4 11,3 8,1
2006 18,4 10,8 7,6
2007 16,9 9,9 7,0
2008 15,8 9,2 6,6
2009 17,3 10,3 7,0
2010 17,6 10,3 7,3
2011 18,5 10,6 7,9
2012 19,0 10,9 8,1
2013 20,3 11,7 8,6
2014 23,0 13,2 9,8
2015 26,7 15,4 11,3

Tabelle 21: Register der Arbeitslosigkeit von Frauen und Mdnnern in Wien seit 1995, eigene Darstellung
[110]
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3.2. Auswirkungen ausgewihlter verkehrspolitischer Mafnahmen auf die
Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl driickt die Wahl verschiedener Verkehrsmittel aus, damit Fahrten von
einem definierten Ursprungsbezirk zu einem Zielbezirk durchgefiihrt werden. Die Auswahl
eines Verkehrsmittels erfolgt mittels direkter Kopplung von Fahrzweck und Fahrziel oder aber
tiber die Aufteilung der genutzten Verkehrsmittel. Fiir die Bewertung der Auswirkungen
ausgewahlter verkehrspolitischer Mafinahmen auf die Verkehrsmittelwahl, jeweils fiir Sofia
und Wien werden die folgenden Indikatoren definiert:

Modal Split- gibt den Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel am Personenverkehr insgesamt
an. Dieser Begriff wird in der Verkehrsstatistik die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf
verschiedene Verkehrsmittel genannt. Das Modal Split beschreibt das Mobilitatsverhalten von
Personen. [1°]

Erwerb der Fahrkarten- als Indikator bestimmt es die Nutzung des oOffentlichen Verkehrs.
Uber die Anzahl der Fahrkarten versteht man, wie grof3 die Prioritat des o6ffentlichen Verkehrs
im Vergleich zu anderen Fortbewegungsmitteln in einer Stadt ist.

Motorisierungsgrad- darunter versteht man das Verhiltnis zwischen der Anzahl an
Kraftfahrzeugen /registrierter Personenkraftwagen/pro Einwohner, je Quadratkilometer oder
je Kilometer Straflenlinge in einer bestimmten Region. Ublicherweise wird die Anzahl von
Pkws pro 1.000 Einwohner angenommen. Die Belastung des Strafiennetzes und die Menge der

Parkplatze stehen in direkter Abhangigkeit von diesem Indikator. [111]

3.2.1. Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung in der Stadt Sofia

3.2.1.1. Diverse Programme und relevante Ziele

Die vorliegenden Strategien basieren auf der Entwicklung der Nachhaltigkeit des
Verkehrssystems sowie der Beriicksichtigung sozio6konomischer und o6konomischer
Indikatoren. Unter Nachhaltigkeit versteht man Anderungen des Strafennetzes und der
Verkehrsinfrastruktur von Sofia- Bau neuer Strafden, Verbesserung des
Verkehrskommunikationssystems usw.

Hauptziele

» Entwicklung und Verbesserung des Busverkehrs und Steigerung der Attraktivitat seiner
Nutzung.

» Schaffung eines integrierten Fahrradverkehrs, der an den stiddtischen Verkehr
gekoppelt werden soll.
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» Entscheidung tiber den Bau der dritten U-Bahn-Strecke in Sofia.
Entwicklungsplan des Radverkehrs im Stadtgebiet der Gemeinde Sofia von 2012-2017

Sofia soll zu einer ,Fahrradstadt” transformiert werden, in der die Menschen ihre
Arbeitsplatze bequem wund schnell erreichen. Die zunehmende Nutzung anderer
Verkehrsmittel - offentliche Verkehrsmittel, Fahrradfahren und Zufufigehen wiirde den
Autoverkehr erheblich reduzieren und damit auch zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
beitragen.

Ziele

» Erhohung des Fahrradanteils von 1 auf 3 % und Schaffung von 3.000 neuen
Fahrradstellpldtzen. Als Prioritat gilt dabei der Ausbau von Radstrecken.

» Priorititen fiir den Bau von neuen Radrouten sowie mehr
Fahrradstellplatze
Bau von tiberwachten Fahrradstellplatzen in der Stadt und bei insgesamt 8 U-Bahn-
Stationen Installation von Fahrradstindern, um die Fahrriader abschliefen zu
kénnen. [112]

Gemeinsame Ziele: Mobile Stadt Sofia 2035 ,Plan fiir eine nachhaltige urbane Mobilitat“

e Attraktive Stadt oder Schaffung einer ,Stadt fiir die Menschen durch Erhéhung der
Anziehungskraft des stadtischen Umfelds und Gewahrleistung einer besseren
Lebensqualitat.

¢ Intelligent organisierte Stadt (Smart City) - Einfiihrung von Verkehrsinnovationen und
Verbesserung der Mobilitat.

Der Vorteil von Sofia gegeniiber den anderen Stadten besteht darin, dass die Stadt ein sehr
guter Ort fur Start-up-Technologieunternehmen ist. Damit kann die Stadt die neuesten
Errungenschaften der urbanen Mobilitdat anwenden. Dies kdnnte erreicht werden durch:

» Sichere Stadt- Verbesserung der Sicherheit und des Schutzes der Biirger,
insbesondere fiir Fuf3ganger oder Radfahrer.

» Zugangliche Stadt- Schaffung eines integrierten, zugdnglichen und
erschwinglichen Verkehrssystems.

» Schaffung einer Stadt, in welcher der Anteil des offentlichen Verkehrs, des
Fufsganger- und Fahrradverkehrs 80 % und dementsprechend der Anteil der
Fahrzeuge nur 20 % ausmachen soll. Ziel fiir die Konzeptumsetzung ist das Jahr

2035, [113]
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Abbildung 27: Modal Split - im Jahr 2011, 2017 und 2035 (Plan) [113]

3.2.1.2. Modal Split

In den letzten Jahren hat der Fiihrerschein sowie ein eigener Pkw immer gréfdere Bedeutung
bei der Fahrt zum Arbeitsplatz erlangt. Diese negative Tendenz entsteht als Folge der
Ubervélkerung der Stadt und fithrt zu stark erhohter Verkehrsbelastung, besonders im
zentralen Teil der Stadt. Im Jahr 2011 lag der Anteil des offentlichen Verkehrs bei nur 36 %
und 47 % aller Wege wurden mittels Auto zuriickgelegt. Von Jahr 2001 bis Jahr 2008 wurde die
Fahrt mit dem Auto allméahlich attraktiver und der Pkw-Anteil stieg immerhin von 52 auf 54 %.
Der Anteil der Radfahrerlnnen blieb aber ziemlich niedrig - nur 1 %. Die eingefiihrten
Maféinahmen unter dem Namen ,Operationelles Programm Verkehr” fiihrten von 2008 bis
2010 zur dreimaligen Steigerung des Radverkehrsanteils und auch mehr Anteil des
Fufdgangerverkehrs.

m OV mFahrrad mzu Ful Plw

100%
90%
80%
70%
60%

50%

40%

30%

20%
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0%
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2010 2011

= ca 51 47

%

Jahr

Abbildung 28: Modal Split fiir den Zeitraum von 2001 bis 2011 [114]
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Im Jahr 2009 wurde ein Fragebogen sowie eine Abstimmung iliber die Art und Weise der
Fortbewegung der Bevolkerung von der Wohnung bis zum Arbeitsplatz und Mobilitat im
morgendlichen Berufsverkehr erstellt. Dort waren folgende Punkte aufgefiihrt:

e Verkehrsmittelwahl

e Dauer der Fahrt

e Verkehrsstorungen in der Stadt

e Interesse an Offentlichen Verkehrsmitteln und Radverkehr

Es wurden 2150 bis 2350 Menschen befragt. Die Ergebnisse zeigten, dass die haufigste Art der
Fortbewegung mit offentlichen Verkehrsmitteln erfolgte 49 %. Mit Autos fuhren etwa 38 %
der Einwohner. Per Rad waren nur rund 1 % unterwegs und circa 11 % gehen zu Fufs. Mehr als
50 % der Einwohner der Zone 3 (54 %) und 4 (55 %) verwendeten die o6ffentlichen
Verkehrsmittel. Die Einwohner der Zone 2 zogen die Fahrt mit dem Auto oder die
Kombination zwischen Auto und o6ffentlichen Verkehrsmittel vor. Nur 2,5 % der Einwohner
aus der Zone 1 fuhren mit dem Fahrrad zur Arbeit. Die meisten Einwohner in der Zone 1 und 3
waren an der Meinung, dass der Bau von zusatzlichen Kreuzungen und die Einfiihrung von
mehr Einbahnstrafien die Organisation des Verkehrs verbessern konnten. In den Zonen 4, 6
und 7 wurde die Idee der Erweiterung der U-Bahn sowie die Modernisierung des 6ffentlichen

Nahverkehrs unterstitzt. [115]

. Auto oder Auto und OV

| OV und U-Bahn
| Fahrrad und Motorrad

D zu Ful®
. kein Verkehrsmittel

Abbildung 29: Verkehrsmittelwahl der Bevélkerung laut Fragebogen aus dem Jahr 2009 [115]
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Interpretation

Die Entwicklung der Verkehrsanteile nach dem Modal Split ist direkt mit der Zunahme der
Stadtbevolkerung und den Bedingungen verbunden, welche die Stadt zum Zweck einer
schnelleren Fahrt zum Arbeitsplatz anbietet. Als Erstes zeigt Abbildung 29, dass der Anteil der
Leute, welche o6ffentliche Verkehrsmittel benutzen, deutlich niedriger liegt als der Anteil der
Leute, die eigene Autos fahren. Diese alarmierenden Statistiken sind einerseits auf die
Unfahigkeit der Stadt zuriickzufiihren, im Wachstumszeitraum von 2000 bis 2015 so viele
Menschen aufzunehmen, andererseits auch auf den Vorteil der Nutzung des Autos, und das
aufgrund der vielen Staus in den Hauptverkehrszeiten und der geringen Geschwindigkeit des
offentlichen Verkehrs (zum Beispiel Strafsenbahn, Bus und Sammeltaxi). Wegen der stdndigen
Nutzung von Privatautos und der Staus im Stadtzentrum wurden im Jahr 2012 Mafdnahmen fiir
zusatzliche gebuhrenpflichtige Parkplatze getroffen. Da die Stadt immer groféer wird und sich
ausbreitet, wird zwecks Minimierung der Autoakkumulation in vielen Neubaustadtvierteln bis
2016 ein Pufferparksystem eingefiihrt. Einige der vorhandenen Pufferparkplitze (beim
Business Park Sofia, auf der Strafde Beli Dunav) werden vollwertig und sehr gut genutzt.
Andere (Blvd. James Bourcher, Blvd. Tsarigradsko Schosse) sind nicht so effektiv in der
Nutzung. Die Fertigstellung des ostlichen Radius der Linie 1 in Richtung U-Bahn-Station
Serdika-Mladost 1 erleichtert wiederum den Verkehr und wurde vor allem im Zeitraum 2001-
2010 von immer mehr Leuten bevorzugt. Diese Mafdnahme zur Erweiterung der U-Bahn hatte
allerdings nur unzureichende Auswirkungen auf die Reduzierung des Anteils der Pkw-
Nutzung. Im Zeitraum 2008-2011 wurden Mafinahmen zur Modernisierung des O-Bus-
Verkehrs ergriffen. Dies tragt zur Erhohung des Anteils des offentlichen Verkehrs auf von 32
bis 36 % bei. Viele der ergriffenen Mafnahmen wurden ab dem Jahr 2010 umgesetzt. Seitdem
gibt es umfassende Strategien zur Erweiterung des Fahrradnetzes der Stadt und zur Erhéhung
des Anteils der Nutzung des oOffentlichen Verkehrs. Solche sind zum Beispiel das
,Entwicklungsprogramm fiir den Busverkehr im Stadtgebiet der Gemeinde Sofia 2016-2018“
und der , Entwicklungsplan des Radverkehrs im Stadtgebiet der Gemeinde Sofia 2012-2017".
Bis dahin bleiben allerdings die Probleme der stddtischen Logistik in Sofia weiterhin nicht
vollstandig behandelt. Bei der Umsetzung der Mafnahmen und L6sungen werden nicht die
komplexen Logistikprozesse berticksichtigt, sondern eher einzelne Aspekte davon. Der Anteil
des Fufdgangerverkehrs bis zum Jahr 2009 bleibt unverandert gegentliber der vorherigen
vergleichbaren Studie aus dem Jahr 1999 - knapp unter 11 % in den Hauptverkehrszeiten

morgens.[llﬁ] Flir den Zeitraum 2008-2010 erhoht sich allerdings der Anteil um 2 %. Im Jahr
2016 sollen weitere Maf3nahmen in diese Richtung folgen, wie Rekonstruktion von Blvd.
Vitosha und der Strafle Graf Ignatiev. Eine weitere Alternative zur Losung des
Verkehrsproblems ist die Verbreitung von Elektroautos in Sofia. Zu diesem Zweck muss ein
Netz von Ladestationen aufgebaut werden, wofiir aber zusatzliche finanzielle Anreize
erforderlich sind. Davon gibt es bis dato aber eher wenig.
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3.2.1.3. Motorisierungsgrad

Abbildung Nr. 30 gibt Auskunft {iber die Anzahl der registrierten Pkws in der Periode von
2006 bis 2016. Das Diagramm liefert Informationen iiber die Anzahl der Pkws und deren
Entwicklung. Auf der x-Achse ist der Zeitraum von 2006 bis 2016 aufgetragen. Auf der y-Achse
ist die Anzahl der Autos in Tausenden angegeben. Die orange Linie zeigt den Anstieg der

Anzahl der Pkws in Prozent an.
o 28 55
14 2015 2016

Abbildung 30: Motorisierungsgrad in Sofia fiir den Zeitraum 2006-2016, grafische Darstellung [119]
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Die Zahl der Pkws hat sich von 360 (im Jahre 2006) auf den bisherigen Hochstwert von 528
Autos pro Tausend Einwohner (im Jahre 2015) gesteigert. Flir den Zeitraum 2008-2015 blieb
die Zunahme annahernd gleichmaf3ig, wobei sich in den ersten drei Jahren die Zunahme von 16
% (im Jahr 2007) auf 4 % (im Jahre 2009) verlangsamte (siehe Abbildung 36). In den nachsten
Jahren verringerte sich die Zunahme weiter und lag bei etwa 2 % pro Jahr. Von 2015 bis Jahr
2016 war eine Abnahme der Pkws um 2 % festzustellen. Als Schlussfolgerung lasst sich
festhalten, dass der Motorisierungsgrad in den letzten Jahren insgesamt tendenziell weiter
angestiegen ist. Im Jahr 2011 lag der Grad der Motorisierung in Sofia bei 486 Pkw pro 1000
Einwohner. Das war deutlich héher im Vergleich mit anderen europaischen Stiadten. Aus der
Grafik geht hervor, dass das durchschnittliche Tempo dem Zuwachs der Motorisierung bei
etwa 6 % pro Jahr liegt. In den anderen Grofdstadten betragt es rund 3 % pro Jahr. [120]

Interpretation

Fast jeder besitzt heute ein eigenes Automobil und dieses ist ein fester Bestandteil des Lebens
und der Mentalitiat der Einwohner in der Stadt Sofia. Aber in den letzten Jahren fiihrt das zum
Auftritt von beunruhigenden Auswirkungen auf die Luftqualitit im Stadtgebiet sowie am
Rande der Stadt. Das bedeutet, dass die Anzahl der Pkws pro Kopf mehr als dreimal im
Vergleich zum Jahr 1990 angestiegen ist. In der Vergangenheit hatte jede fiinfte Person ein
eigenes Automobil, aber heutzutage benutzen mehr als die Halfte der Einwohner von Sofia das
Auto im Alltag. Als direkte Ursache dafiir wird das Bevolkerungswachstum und die grofiere
Arbeitssuche angesehen. In den letzten Jahrzehnten stieg die Zahl der Autos mehr als 2,5 mal
und belauft sich mittlerweile auf mehr als 700.000. Wegen der niedrigen Kapazitat der Strafen
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entsteht oft der sogenannte Stau. Die Schwierigkeiten im Strafdenverkehr und die Entstehung
der Staus fiihren zu einem erhohten Unfallrisiko im zentralen Teil der Stadt. Wegen geparkten
Autos auf den Fufdwegen gibt es Einschrankungen fiir die Fufdganger. Der Konflikt zwischen
dem Fufdgdngerverkehr und dem motorisierten Individualverkehr entsteht teilweise wegen
der schlechten Anbindung an die Linien des OPNV und den mangelhaften Fuf3gingerzonen. Der
Mangel an elektrischen Autos erhoht zudem die unmittelbare Umweltbelastung.

m

Abbildung 31: Geparkte Autos auf dem Gehweg, eigene Fotos

Die Gemeinde Sofia sollte fiir die Einwohner der Stadt verstarkt den Radverkehr und die
offentlichen Verkehrsmittel popularisieren. In diesem Zusammenhang ist es wichtig zu wissen,
dass in den 1960er-Jahren im damaligen Verkehrs-Kommunikationsplan der Stadt Sofia ein
Motorisierungsgrad von 80 Pkw pro 1.000 Einwohner vorgesehen war. [121] Das wiirde heute
insgesamt ungefahr einhunderttausend Autos fiir die ganze Stadt bedeuten.

3.2.1.4. Erwerb von Einzelfahrtkarten

Anzahl der
Tickets 700

600

500

400

\
A
300 /\\ A \\
= ~ \\ - /\/"\ =~ 5
& S ~

200|

100|

Jahr 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Mindestlohn (Leva) 67 79 100 100 100 120 150 150 160 180 220 240 270 290 310 340 380 420
Preis 365 Tickets 110 110 110 146 183 183 183 256 256 365 365 365 365 365 365 365 365 584

~— Mindestlohn in Anzahl der | 223 263 333 250 220 240 300 228 257 220 240 240 270 290 310 340 380 262
verkauften Tickets

Abbildung 32: Ticketpreise fiir dffentliche Verkehrsmittel und jeweiliger Mindestlohn in den letzten 15
Jahren [117]

54


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

Hier wird die Steigerung des Fahrkartenpreises als Funktion der Zeit und der Erhéhung des
Mindestlohns untersucht. Im Jahr 1999 konnte man bei einem Mindestlohn von 67 BGN und
einem Fahrkartenpreis von 0,30 BGN (= 0,15 Euro) ungefahr 233 Fahrkarten kaufen. Jetzt liegt
diese Zahl beim Preis der Einzelfahrkarte von 1,60 BGN (= 0,80 Euro) bei 262. Von 2008 bis
2016 kostete eine Fahrkarte 1 BGN (0,50 Euro) und bei diesem Preis konnten 365 Tickets
gekauft werden. Die kritischste Periode in Bezug auf die Preise war im Jahr 2003 und 2008.
Besser sah die Lage im Jahr 2015 aus. Mann konnte 380 Tickets kaufen und auf diese Weise
war die Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel fiir die Einwohnerlnnen verhaltnismafig
preiswert. Wie sich der Preis einer Fahrkarte mit der Zeit entwickelte, sieht man anhand der
Abbildung 33.
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Abbildung 33: Anderung des Ticketpreises von 1999 bis 2016 [117]

Im Jahr 1999 kostete eine Fahrkarte etwa 0,30 BGN, ab 2002 stieg der Preis auf 0,70 BGN. Das
war die vorletzte Steigerung mit rund 43 %, im Vergleich zur letzten Anhebung von 2016- 60
%, fiel diese allerdings geringer aus. Als Folge entstand das Problem der Unzufriedenheit der
Bevolkerung und daraufhin wurden Fahrkarten fiir 10 Fahrten, die 12 BGN kosten, eingefiihrt.
Eine Fahrkarte fiur 10 Fahrten kostete durchschnittlich 1,20 BGN. Schliefdlich wurden auch
Tageskarten fiir alle Linien mit einem Preis von 4 BGN pro Tag eingefiihrt. Flir eine weitere
Entlastung der Reisenden hat die Gemeinde Sofia am Ende des Jahres 2016 beschlossen, dass

mit einer Jahreskarte alle Linien zu einem Preis von 365 BGN benutzt werden kénnen. [117]

Interpretation

Die zunehmende Zahl der verkauften Einzelfahrkarten ist verbunden mit der erhohten
Nutzung des offentlichen Verkehrs und der wachsenden Bevolkerung im Einzugsgebiet der
Gemeinde von Sofia. Dieser Indikator in Sofia wird auch durch das Durchschnittsgehalt fiir den
relevanten Zeitraum bestimmt. Auf Abbildung 32 ist die Anzahl der verkauften Fahrkarten in
Abhangigkeit vom Durchschnittsgehalt gezeigt, was allerdings keine deutliche Auskunft iiber
den Umfang der Nutzung des oOffentlichen Verkehrs in diesen Jahren liefert. Im Juni 2016
beschloss der Gemeinderat von Sofia, den Preis der Einzelfahrkarte von 1 BGN auf 1,60 BGN zu
erhohen und damit wurde ein drastischer Riickgang des Verkaufs der Einzelfahrkarten
registriert. Im Jahr 2015 wurden in Sofia mehr als 9,5 Mio. Fahrkarten verkauft. Fiir die Zehn-
Fahrtenkarte, deren Preis ebenfalls von 8 auf 12 BGN angehoben wurde, lauten die Zahlen wie
folgt - 1.2 Mio. verkaufte Fahrkarten fiir zehn Fahrten im Jahr 2015 und im Vorjahr - caum 700
000. Mit tiber 68 % stieg die Anzahl der gekauften Abonnement-Fahrkarten. Im Jahr 2015
gelang es dem Zentrum fiir urbane Mobilitit, 3,8 Mio. solcher Abonnement-Fahrkarten zu
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verkaufen und im Jahr 2017 waren es bereits 5,7 Mio. Als attraktivste Variante fiir die
Fahrgdste erweist sich die ganzjahrige Abonnement-Fahrkarte zum Preis von 365 BGN (gemaf3
Zahlen fir das Jahr 2015, als die Einzelfahrkarte immer noch 1 BGN kostete). Aber bereits im
nachsten Jahr, nachdem der Preis der Einzelfahrkarte erh6ht wurde, ist ein drastischer Anstieg
festzustellen - 16 808 Personen haben davon Gebrauch gemacht. Laut der Pldne soll im Jahr
2020 in der Hauptstadt ein elektronisches System zum Fahrkartenverkauf in den 6ffentlichen
Nahverkehrsmitteln eingefiihrt werden.

3.2.2. Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung in der Stadt Wien
3.2.2.1. Programme und relevante Ziele

Zielsetzung vom Stadtentwicklungsplan, Stand 2003

Das Ziel des ,Masterplans Verkehr 2003 ist, die Probleme des Verkehrs durch innovative
Mafdinahmen zu lésen. Es werden Rahmenbedingungen untersucht, die eng mit der
Verkehrsentwicklung der Stadt Wien ab 2003 verbunden sind. Zu den Ausgangspunkten
zahlen:

e Fufdgingerverkehr

Verbesserung der Qualitiat der Fuf3gangerzonen

Wegstrecke im fufdlaufigen Einzugsbereich - mindestens 1 km

Chancen in Bezug auf Mobilitat fiir Menschen mit besonderen Bediirfnissen
Stabilisierung des Fufdgangerverkehrs - 27 % aller Wege der WienerInnen
Einfiihrung von Gensteigmindestbreiten von mindestens 2,0 m

Sicherung der Kreuzungen durch bauliche Maf3nahmen

YV V V ¥V V V V

Verbesserung der Orientierung fiir mobilitdtsbeschrankte Personen

e Radverkehr
Ziel ist die Zentralisierung der Radhauptwege.

» Zunahme des Radverkehrsanteils - von 22 % (an Werktagen) bis zu 30 % (an
Feiertagen) in der Periode 2002-2007.

» Erhohung des Radverkehrs um 8 % bis zum Jahr 2015. [122]
Zielsetzung des Stadtentwicklungsplans bis 2025

In diesem Programm geht es um eine zukunftsorientierte stadtische Mobilitatspolitik. Sie ist
nicht nur 6kologisch, sondern auch 6konomisch und sozial vertraglich. Es besteht das Streben
nach Schonung der natiirlichen Ressourcen sowie umweltfreundlichere und nachhaltige
Lebensweise. Thr Ziel besteht in der Befriedigung der Mobilititsbediirfnisse aller Biirger,
unabhdngig von deren Einkommen und Sozialstatus.
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» Neubau und Erweiterung des Fahrradnetzes

» Erhebung einer Pflicht zur Fahrradbenutzung

> Kombinierter Verkehr Rad/OPNV

Ziele und Schritte zu Optimierung und Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs

» Zielsetzung ,80-20“- das bedeutet im Modal Split- bis 2025 80 % der Wege der
Wienerlnnen mit den oOffentlichen Verkehrsmitteln, mit dem Rad oder zu Fuf}
zurlicklegen. Nur 20 % soll der Anteil des motorisierten Individualverkehrs sein. Unter
Mobilstrategie versteht man die Entwicklung eines integrierten Systems des
offentlichen Verkehrs. (Mobilitdtscard, Bike-sharing- und Car-sharing-Systeme etc.). Auf
andere Art und Weise ausgedriickt nennt man das , Mobilitidt ohne Autobesitz“.

Abbildung 34: Wahl der Verkehrsmittel (Modal Split) [123]

» Optimierung und Ausbau des éffentlichen Verkehrs

> Integration und Vernetzung im Umweltverbund

,Haltestelle der Zukunft“ stellt die Moglichkeit des leichteren Umsteigens zwischen den
verschiedenen Verkehrsmittelarten dar.

Fuf3- und Radverkehr - starke Partner im Umweltverbund

>

>
>

,Stadt der kurzen Wege,,- Kombination zwischen OPNV, , Rad-Fahren* und ,,Zu-Fuf3-
Gehen” ermoglicht die Unabhdngigkeit vom MIV.

Entwicklung eines dichten Wiener Fufdwegenetzes durch Entwicklung von
mehreren Bepflanzungen sowie der Planung von mehr Freirdumen

Weiterentwicklung wichtiger Straflen und Strafdenziige mit bezirksiibergreifender
Bedeutung

Planung und Entwicklung von Fahrrad-Langstreckenverbindungen

Weiterentwicklung des Wiener Radnetzes

Vom Strafdenraum zum offentlichen Raum

>

Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung in Wien
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Das Ziel ist die Reduktion der Anzahl parkender Autos im Strafdenraum.

» Reduktion von Oberflachenstellplatzen fiir Garagen - zur Rickgewinnung des
Straflenraumes

» Der nicht mehr verwendbare Straflenraum fiir den MIV soll dem offentlichen
Verkehr, Radverkehr oder Fufdverkehr zugeordnet werden

» Umsetzung von mehr Begegnungszonen [123]

3.2.2.2. Modal Split
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Abbildung 35: Modal Split in Wien von 1993 bis 2016 [124]

Aus Abbildung 35 geht hervor, dass der offentliche Verkehr in Wien im Vergleich zum MIV
immer mehr bevorzugt wird. Im Jahr 1993 wurden 29 % aller Wege mit dem offentlichen
Verkehr, 40 % mit dem Pkw und nur 3 % mit dem Fahrrad, zuriickgelegt. Bis zum Jahr 2012
ging der Anteil an Pkw-Besitz um etwa 13 % zuriick und die Popularitat des o6ffentlichen
Verkehrs erhohte sich bis zum derzeitigen Spitzenwert von 39 %. Der Anteil der Radfahrer
wuchs ebenso um rund 4 % im Vergleich zum Zeitraum von 1993 bis 2004. Der Anteil der
Fufdganger blieb fiir den gesamten Zeitraum in den Grenzen 27-28 % relativ konstant. Aus
diesen Daten ist ersichtlich, dass durch die Mafdnahmen zur Steigerung der Popularitit des
offentlichen Verkehrs und des Radverkehrs die Ziele fiir nachhaltige Mobilitat, erlautert im
,Masterplan Verkehr 2003”, realisiert werden konnen. Ziel der Stadt Wien ist es, den
motorisierten Individualverkehr auf 20 % im Jahr 2025 zu reduzieren, um einen

umweltfreundlichen Verkehr zu gewdahrleisten. Das bedeutet, dass sich 80 % der

EinwohnerInnen jeden Tag mit dem OPNV, mit dem Fahrrad oder zu Fufl bewegen [125]

Interpretation

Hier wird die Wirkung der durchgefiihrten verkehrspolitischen Mafinahmen auf die
Entwicklungen des Anteils des OV, des Fahrradverkehrs, Fufigingerverkehrs und des
motorisierten Individualverkehrs erldutert. Diesen Zahlwerten kann man entnehmen, dass im
Zeitraum von 1993 bis 2012 ein Wachstum der Nutzung des offentlichen Verkehrs und des
Radverkehrs entsteht. Die Steigerung dieser zwei Verkehrsmodis flihrt zur Verringerung der
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Nutzung des Pkw-Verkehrs. Eine bedeutende Rolle dabei hat die zweite Ausbauphase der
Wiener U-Bahn, gleichzeitig mit der Einfiihrung des Park and Ride-Programms im Jahr 1983.
Die Errichtung der Park and Ride-Anlagen beeinflusst nicht nur die Verkehrsmittelwahl der
Einwohnerlnnen positiv, sondern auch den Modal Split von Wien. Die Einfithrung der
NightLine und der Aufbau von barrierefreien Stationen macht die U-Bahn attraktiver. Diese Art
der Fortbewegung tragt mehr zur Wahl des 6ffentlichen Verkehrs bei. Wahrend der dritten
Ausbauphase seit dem Jahr 2000 bis 2010 haben die kombinierten Verlangerungen der Linien
U1 und U2 stattgefunden. Fiir die Fahrten in der Nacht steht seit 1997 ein Anruf-Sammel-Taxi
zur Verfligung und seit Jahr 2010 wurde die Nacht-U-Bahn auch an Wochenenden und
Feiertagen eingefiihrt. Diese Art von Maféinahmen, gleichbedeutend mit der Nutzung von
Nachtbusverkehr erleichtert die Wahl der Nutzer erheblich. Andere Mafdnahmen, die zur
Verringerung des Pkw-Verkehrsanteils beitragen, sind die Einfithrung der Jahreskarten fiir die
Wiener Linien sowie die Parkraumbewirtschaftung in den Bezirken 12, 14, 15, 16, und 17.
Zeitgleich mit der Bevolkerungsentwicklung werden auch die vorliegenden Mafdinahmen fiir
mehr Attraktivitit und barrierefreie Nutzung des Offenlichen Verkehrs eingefiihrt. Im Jahr
1993 betrug der Anteil des Radverkehrs etwa 3 %. Solche Mafdnahmen wie der zweite Umbau
des Verkehrsnetzes im Jahr 1994, die Einfiihrung des Leitsystems City bike im Jahr 2003 und
die Einfiihrung der obligatorischen Nutzung der Radwege in der Stadt ab 2013 tragt zur
Steigerung der Fahrradnutzung auf 7 % bei (Jahr 2014, 2015 und 2016). Mit den Kampagnen
beziglich Vorteilen des Fufigdngerverkehrs als umweltfreundliche Bewegungsart seitens der
Stadt tragt zur Erhohung dieser Anteile des Modal Splits auf 28 % bei, besonders in den Jahren
2010-2012.

3.2.2.3. Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs und allgemeiner
Motorisierungsgrad

m \Wien ----- Linear (Wien)

450
1o 409-83 403.2 398.49 395.05 391.68 393.49 393.97 3935 3925 3859 3807 381

- . B TAT - S e
£ 350
o
2 300
S
w250
8
o 200
-
© 150
a
= 100
L
o
1
0

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

v
o

Jahr

Abbildung 36: Entwicklung des Motorisierungsgrads in Wien, eigene Darstellung [126]

Aus der Abbildung 36 sieht man, dass die hochste Zunahme des Motorisierungsgrads im Jahr
2004 war. Bis zum Jahr 2008 wurde eine leichte Verringerung bis 391,68 Pkw pro 1.000
Einwohner registriert. Zwischen 2009 und 2010 war ein marginales Wachstum bis 393,97
Pkw pro 1.000 EinwohnerInnen zu beobachten. Im Jahr 2014 war die Anzahl der Autos pro
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Kopf dagegen geringer. Die Erstellung von Strategien zur Losung der Verkehrsprobleme und
zur Sicherung von mehr o6ffentlichen Raum fiir die anderen Verkehrsteilnehmer fiihrt zur
starkeren Abnahme des Pkw-Anteils um 29,13 in den letzten 10 Jahren. Eine grofde Rolle
spielte dabei der Umbau der Infrastruktur des Radverkehrs im Jahr 2008. [127] Nach neuesten
Angaben nimmt der Motorisierungsgrad einen Wert von 381 Pkw pro 1.000 EinwohnerInnen
(2015) oder ungefahr 1/3 pro Kopf ein.

Interpretation

Der Verlauf des Motorisierungsgrads steht im direkten Zusammenhang mit dem
demografischen Wandel. Mit der Ausbau der dritten U-Bahn-Phase, in welcher die Ul von
Kagran bis nach Leopoldau und die Linie U2 vom Schottenring bis zur Station in Betrieb
gingen, verringerte sich der Anteil des Motorisierungsgrads. Das war von 2008 bis 2013. Eine
andere Maféinahme dazu ist der seit 1999 eingefiihrte allgemein bewirtschaftete o6ffentliche
Parkraum. Das Ziel war die Gewahrleistung von mehr autofreiem Raum fiir die
Einwohnerlnnen im Zentrum der Stadt. Der hochste Riickgang des Motorisierungsgrads war
von 2013 bis 2016, wo eine Steigerung des Anteils des o6ffentlichen Verkehrs im Modal Split
durch Zuwachs der Fahrgastzahlen erreicht wurde. Als weitere Mafdnahme dazu wirkt die
Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung in den Bezirken 12, 14, 15, 16,und 17 seit Oktober
2012. Gleichzeitig mit der Reduzierung des Preises der Jahreskarten fiir die Wiener Linien und
die Einfiihrung des Top-Jugendticket nimmt die Wahl von Autos als Verkehrsmittel stetig ab.

3.2.2.4. Verkaufszahlen der Jahreskarten
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Abbildung 37: Entwicklung der Jahreskarten der Wiener Linien, eigene Darstellung [128]

Auf Abbildung Nr. 37 ist das Diagramm zur Entwicklung des Verkaufs der Jahreskarten fiir den
Zeitraum 1999-2016 dargestellt. Die Zahlen wurden freundlicherweise von den Wiener Linien
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zur Verfiigung gestellt. Fiir die anderen Jahre ab 2005 sind Informationen online verfiigbar.
[129]

Im Jahr 1999 wurden insgesamt 287.000 Jahreskarten verkauft. Die Verlangerung der Linie U2
in die Donaustadt und die laufende Erneuerung des Fuhrparks spielten eine wichtige Rolle fiir
die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs. Ungefihr 1,4 Millionen oder mehr als 25 % der
erwachsenen Einwohnerlnnen der Stadt hatten eine Jahreskarte fiir ihre Offis. Seit diesem Jahr
war ein neuer Rekord in dem Zeitraum 1999 -2010 aufgestellt worden. In diesem Jahr waren
bereits 355.000 Jahreskarten im Umlauf. Die hochste Steigerung der Anzahl der verkauften
Jahreskarten war im Jahr 2012. Vor diesem Jahr - 2011, wurden nur 373.00 Jahreskarten
verkauft. In 2012 sprang diese Zahl auf 582.000. In den néachsten Jahren wurde ein starkes
Wachstum verzeichnet, sodass im Jahr 2016 bereits 733.000 verkauft wurden.

Interpretation

Die wachsende Anzahl der Jahreskarten in Wien liegt in direktem Zusammenhang mit dem
Wachstum der Anzahl der Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr. Dieser Indikator wird stark
von den beschriebenen verkehrspolitischen Mafinahmen  im Kapitel 2.2 und die
Bevolkerungsentwicklung beeinflusst. Im Jahr 2014 wurden insgesamt 650. 000 Karten
verkauft. Die Vollendung des Nordost-Ausbaus der U2, die Einfithrung der U-Bahn nachts an
Wochenenden und an Feiertagen sowie die Reduzierung der Preise der Jahreskarten auf 365 €
fiihren zum Wachstum des Verkaufs an Jahreskarten besonders in den Jahren 2015 und 2016.
Das zeigt deutlich die effektive Umsetzung der verkehrspolitischen Mafdnahmen in Richtung
Steigerung der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs, besonders in den letzten Jahren.

61


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

3.3. Auswirkungen ausgewadhlter verkehrspolitischen Mafinahmen auf die
Umwelt

Unter dem Begriff Umwelt werden alle Faktoren zusammengefasst, die von samtlichen
physischen, psychischen, okonomischen, sozialen und 06kologischen Voraussetzungen
bestimmt werden. Man versteht darunter nicht nur den Zusammenhang zwischen Menschen,
Tieren und Pflanzen und die Auswirkungen auf die Natur, sondern auch die Umwelt als Raum

und die soziologische Umwelt der eigenen Person. [19] Hier sind alle Wirkungen, die der
Mensch durch sein Leben und Bedirfnisse auf die Umwelt ausiibt, definiert. Fiir die Messung
der Auswirkungen ausgewahlter verkehrspolitischer Mafdnahmen auf die Umwelt fiir Sofia
und Wien wird der Indikator Luftqualitit, insbesondere in Bezug auf Feinstaub und
Stickstoffdioxidkonzentration betrachtet.

Feinstaubbelastung (PM10) - zeigt die Steigerung der Konzentrationen von Feinstaub. Diese
werden von der Arbeit der Verbrennungsmotoren der Fahrzeuge bestimmt. Die
durchschnittliche tédgliche Norm liegt bei 50 pg/m3 und darf nicht mehr als 35 Mal fiir ein
Kalenderjahr iiberschritten werden. [130]

Belastung mit Stickstoffdioxid (NO2) - die mittlere stiindliche Konzentration wird als
dynamischer Indikator fiir die Luftqualitat bestimmt. Die mittlere stiindliche Norm darf nicht
mehr als 18 Mal in einem Kalenderjahr iiberschritten werden. Das bedeutet, dass 99,8 % der
gemessenen stiindlichen Werte kleiner oder gleich 200 pg/m3 sein miissen. [130]

3.3.1. Ziele der Nachhaltigkeit in Richtung Umweltverbund

Ein Hauptziel der EU und der ganzen Welt ist die Begrenzung des Anstieges der globalen
Durchschnittstemperatur auf maximal 2 Grad bis Ende des 21. Jahrhunderts. Das kénnte durch
eine Verringerung der Emissionen um 40 bis 60 % gegeniiber dem Jahr 1990 erreicht werden.
Dazu hat sich Europa konkrete Ziele und Strategien zum Klimaschutz und zur Verringerung
der Umweltbelastung gestellt. Die Leitlinien zum politischen Handeln in Richtung Stadtklima
und Larm sind:

» Nachhaltige Entwicklung im Bereich der hochindustrialisierten Stadte -
Beriicksichtigung der Larmbelastung bei der Gestaltung der Straffenrdaume

» Kontrolle von 6kologisch bedeutsamen Flachen -Reduktion des Verkehrs in der
Innenstadt und Verkehrsberuhigung in Wohngebieten

» Langfristigkeit und Orientierung in der Zukunft - Erh6hung der Waldflache auf iiber 10
% der Gesamtflache. [131]
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Nachhaltige Entwicklung - AGENDA 2030

Wegen Klimawandel, Artensterben und Miillverschmutzung werden die Themen zu
Klimaschutz und Nachhaltigkeit immer mehr in den Medien diskutiert. Mit der Agenda 2030
und ihren 17 nachhaltigen Entwicklungszielen gibt es einen Plan der Weltgemeinschaft,
Themen wie Klimaschutz, Gesundheit, Bildung, Armut und Geschlechtergleichstellung
voranzubringen. Als Kernstiick gelten 169 Unterziele. Diese Agenda ist auch ein Aktionsplan
fir die Menschen und die Wohlstadt auf der Erde. Sie tragt mit der wirtschaftlichen, sozialen
und 6kologischen Dimension zur nachhaltigen Entwicklung bei. Diese Ziele sollen bis 2030 in
allen Liandern global umgesetzt werden und jedes Land soll fiir die drdngenden
Herausforderungen gemeinsame Losungen finden. Diese globale Transformation der Welt
kann durch folgende Schritte erreicht werden. Hier konzentrieren wir uns auf die Ziele, die
mit dem Umweltverbund verkniipft sind. Das sind im Einzelnen:

e Ziel 3: Gesundheit- Ein gesundes Leben fiir alle Menschen jeden Alters gewahrleisten und
ihr Wohlergehen fordern. Gesundheit ist gleichzeitig Ziel, Voraussetzung und Ergebnis von
nachhaltiger Entwicklung. Ihre Férderung ist ein Gebot der Menschlichkeit - sowohl in den
Industrie-, als auch in den Entwicklungslandern.

e Ziel 7: Bezahlbare und saubere Energie- Knapp 80 % der weltweit erzeugten Energie
besteht aus fossilen Energietragern. Aus der Verbrennung fossiler Energietrager entstehen
unter anderem Kosten fiir das Gesundheitssystem durch die Luftbelastung sowie Kosten
durch Klimaschéden, die der Allgemeinheit und nicht nur den Verursachern schaden.

e Ziel 13: Klimawandel- Mafinahmen zur Bekdmpfung des Klimawandels und seiner
Auswirkungen. Wassermangel, Diirre, Wirbelstiirme und Uberschwemmungen sind nur
einige der vielen Folgen des globalen Klimawandels und Ursache fiir Migration. Derzeit sind
etwa 20 Millionen Menschen gezwungen, infolge klimabedingter Ereignisse ihre Heimat zu
verlassen.

e Ziel 14: Leben unter Wasser- Ozeane, Meere und Meeresressourcen im Sinne nachhaltiger
Entwicklung erhalten und nachhaltig nutzen. Der Schutz der Biodiversitat, ihre nachhaltige
Nutzung und die gerechte Aufteilung der Nutzungsgewinne ist ein wesentlicher Faktor
nachhaltiger Entwicklung. Rund 30 Prozent der weltweiten Fischbestdnde sind tiberfischt.
Im europaischen Atlantik sind es 63 Prozent und im Mittelmeer bereits 82 Prozent.

e Ziel 15: Leben an Landdkosysteme schiitzen, wiederherstellen und ihre nachhaltige
Nutzung fordern. Walder nachhaltig bewirtschaften, Wiistenbildung bekdampfen, und dem
Verlust der biologischen Vielfalt ein Ende setzen. Der Verlust der biologischen Vielfalt
nimmt zu, dabei ist sie Grundlage unseres Lebens - und diese wird gerade im rasanten
Tempo zerstort. Schitzungen zufolge haben sich 60 Prozent der weltweiten Okosysteme
verschlechtert oder werden nicht nachhaltig genutzt. [132]
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3.3.2. Ziele und Strategien zur Verbesserung der Luftqualitat in Sofia

KAV-Programm Sofia 2005-2010

o Ziele
» Reduzierung der Emissionen bis zu 30 % im Vergleich zum Jahr 2000

Reduzierung der schadlichen Emissionen - CO2, NO2, bis zum Jahr 2009

Reduzierung der Flachen, die potenzielle Staubemissionsquellen darstellen bis
zum Jahr 2010

» Reduzierung der Feinstaubkonzentration in der Luft [133]

Programm zur Einhaltung der Luftqualitit in der Stadt Sofia im Zeitraum 2011-2014

Das Ziel des Programms ist es, die erforderlichen Mafdnahmen zu ergreifen, um einschlagige
Standard fiir Feinstaubpartikel PM10 und NO2Z und andere Luftqualitdtsindikatoren in der

Stadt

Sofia zu erreichen und aufrechtzuerhalten, damit auch die Lebensqualitit der

Bevolkerung verbessert wird.

>
>

v v v VY

Einschrankung der Verwendung von Fahrzeugen mit hohem Staubanfall

Beschrankung der Nutzung des Individualverkehrs in den zentralen Stadtteilen und
verstarkte Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Verringerung der Gesamtintensitat des Verkehrs in den zentralen Stadtgebieten und des
Frachtverkehrs sowie Verringerung der mit dem Verkehrstrager verbundenen
Emissionen

Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit und Einschrankung der Fahrrichtungen
Einfiihrung von Vorrangschaltungen -, Griine Welle“
Verringerung der mit dem Fahrbahnzustand verbundenen Emissionen

Verringerung der Emissionen in Bezug auf die Art des verwendeten Kraftstoffs,
Organisation einer Kampagne, um die Bevilkerung detailliert tiber die Probleme der
Luftverschmutzung durch Feinstaubpartikel PM10, deren Auswirkungen auf die

menschliche Gesundheit und den Zusammenhang zwischen Verschmutzung und

Betrieb von Haushaltsherden mit festen Brennstoffen zu informieren. [134]

Einschrankung des Verkehrs im zentralen Stadtgebiet durch Einfiihrung einer blauen
Parkzone

Ausbau einer zweiten U-Bahn-Strecke, Parkplatze bei den Eingangs-U-Bahn-Stationen

Forderung der Nutzung von Fahrzeugen mit Katalysatoren. [134]
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Fiir den Zeitraum 2016 - 2018

» Einfiihrung von Fahrzeugen mit Hybridantrieb- eine Kombination aus Diesel- und
Elektroantrieb. Sie verbrauchen bis zu 45 % weniger Kraftstoff und emittieren deutlich

weniger Schadstoffe.

» Einfilhrung von Elektrobussen- dies ist die dkologischste Art von Bussen, die auf der
Strafle am wenigsten Liarm verursachen. Sie nutzen Strom, anstatt schadliche
Emissionen freizusetzen. Deshalb ist dafiir der Bau einer neuen Art von Infrastruktur

und von Stromladepunkten vorgesehen- 20 Stiick sind dabei notwendig.

3.3.3. Feinstaubbelastung in Sofia

Trotz der umgesetzten Mafdnahmen fir den Zeitraum von 2005 bis 2010 wurde im Jahr 2007
eine Uberschreitung der zuldssigen Luftverschmutzung festgestellt. Die hochsten Werte der
Verschmutzung in der Gemeinde von Sofia wurden in Bezug auf Feinstaub PM10 und
Stickstoffdioxid (NO2) festgestellt. Zu dieser Zeit wurde die Luftqualitit der Gemeinde von

Sofia an 7 Messpunkten tiberwacht. Diese sind:
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Abbildung 38: Messpunkte zum Monitoring der Luftqualitdt in Sofia [136]

Es wurde ein Monitoring fiir jeden Stadtteil erstellt, aber hier wird ein allgemeines Diagramm
fir jede Region prasentiert, indem eine allgemeine Analyse des Luftverschmutzungsgrads in
der Stadt Sofia flir den Zeitraum von 2003 bis 2010 durchgefiihrt wurde. Die gestrichelte rote
Linie zeigt den zuldssigen durchschnittlichen Feinstaub-Verschmutzungsgrad iiber das Jahr

verteilt. [136]
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Abbildung 39: Gemessene Feinstaubverschmutzung im Einzugsgebiet der Gemeinde Sofia fiir den Zeitraum
2003-2009 [137]

Wie aus den Grafiken hervorgeht, war die Luft in Sofia in einer Zeitspanne von 7 Jahren
deutlich tiber dem zulassigen Grad, und zwar an fast allen Messpunkten verschmutzt. Nur im
Jahr 2007 wurde der niedrigste Wert unter dem zuldssigen Verschmutzungsgrad, am
Messpunkt Orlov most, welcher sich im Stadtzentrum befindet, gemessen. Am Messpunkt
Nadeshda wurde im Jahr 2005 die sauberste Luft gemessen und am Messpunkt Gara Jana - im
Jahr 2009, was mit der Einstellung der Produktion im Werk fiir Schwermetallurgie Kremikovzi
verbunden ist. Im Allgemeinen sind diese Werte ein Indikator fiir die Unwirksamkeit der
seitens der Gemeinde Sofia getroffenen Mafdnahmen. Mafinahmen wie die Bereitstellung von
Parkplatzen und der U-Bahn-Ausbau kénnen die Schaden durch den standigen Verkehr und die
Emission gesundheitsschadlicher Abgase nicht kompensieren. An allen Stadtrand-
Messpunkten gab es Uberschreitungen von mehr als 35 Mal jahrlich. Besonders wihrend der
kalten Jahreszeit und in Trockenperioden wird aufgrund der Ausbringung von Streusand eine
grofde Menge an Staub auf der Oberflache der Strafden und Boulevards angesammelt und die
vorbeifahrenden Autos bilden Staubwolken, welche PM10 und PM 2,5 enthalten.

3.3.4. NO2 - Belastung in Sofia
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Abbildung 40: Gemessene Stickstoffdioxid-Verschmutzung (NOZ2) im Einzugsgebiet der Stadt Sofia fiir den
Zeitraum 2003-2010 [138]
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Die durchschnittlichen jahrlichen Stickstoffoxid-Konzentrationen sind hier an den
Messpunkten Drushba, Nadeshda, Orlov Most, Krasno Selo und Kopitoto gemessen. Die rote
Linie zeigt einen jahresdurchschnittlichen Stickstoffoxidkontaminationswert von 40 ug/m?3.
Wie aus den Grafiken hervorgeht, wurden im Zeitraum 2003-2009 am Messpunkt Nadeshda
die niedrigsten Verschmutzungsgrade gemessen. Der absolut niedrigste Verschmutzungsgrad
wurde am Messpunkt Krasno Selo im Jahr 2005 gemessen, wobei aber die Werte ab 2007 und
bis 2009 stark angestiegen sind. Aufgrund der Verbrennung von fossilen Brennstoffen fiir
Haushaltszwecke und des enormen Verkehrsaufkommens, insbesondere in der Innenstadt von
Sofia verbleiben die Verschmutzungsgrade am Messpunkt Orlov Most hoch im gesamten
Zeitraum. Der Hauptgrund fiir die NO2-Ausbreitung in der Luft ist der Einsatz von Fahrzeugen,
welche mit Kraftstoffen wie Benzin und Diesel gefahren werden. Die Einfiihrung von
Elektrofahrzeugen wire eine gute Option zur Reduzierung der Stickstoffdioxidbelastung.

Interpretation

Die erste Mafdnahme zur Feinstaubreduzierung im Zeitraum 2005-2010 bestand in der
Einfiihrung einer Zugangsbeschrankung fiir Fahrzeuge fiir die Innenstadt, durch Erweiterung
der ,Blauen Zone“ und die Bereitstellung zusatzlicher Parkkapazitaten. Eine Reduzierung der
Schadstoffemissionen um 30 % fiir das Jahr 2000 wurde allein durch die Bereitstellung
ausreichender Parkplatze erzielt. Im Jahr 2007 betrugen diese 4969, im Jahr 2008 erreichte
ihre Anzahl 8957, im Jahr 2010 erhohte sich diese auf 10780 und im Jahr 2011 waren es
bereits 11 780. Eine weitere Mafinahme war die Erneuerung und Modernisierung des
offentlichen Verkehrs durch den Kauf neuer Fahrzeuge. Der U-Bahn-Ausbau der U-Bahn-
Station ,Serdika“ Richtung Mladost 1 trug zur 18%igen Verringerung des Verkehrs in den
ostlichen Stadtteilen und zur Reduzierung der schadlichen Emissionen - bei CO2 rund 12 000
t/]Jahr; bei NO2- 124 t/]Jahr und bei- PM10-3,6 t/]Jahr. Die Reduzierung der Nutzung privater
Personenkraftwagen bis zum Jahr 2010 wurde durch die Erweiterung der Radwege bis auf 7,2
km und den Bau der ersten Etappe der Strafdenbahnlinie Druzhba-Mladost erreicht. Parallel
dazu wurden die Straflen und Strafdenschachte mittlerweile monatlich gereinigt, wobei dieser
Prozess ununterbrochen iiberwacht und kontrolliert wird. Dies wiederum fiihrte zu einer
kontinuierlichen Reduzierung der Feinstaubkonzentration in der Luft fiir den Zeitraum 2007-
2010.

3.3.5. Ziele und Strategien zur Verbesserung der Luftqualitit in Wien

Die Ziele in Richtung Verbesserung der Luftqualitit sind von zahlreichen
Maféirahmenprogrammen begleitet.

e Verringerung der PM 10 und PM 2,5- Belastung

Der Hauptverursacher fiir PM 10 sind der Verkehr, der Hausbrand und die Industrie. Beim
Verkehr stammt der Grofdteil von Diesel-Kfz und der Aufwirbelung von Straflenstaub. Die
Emissionen werden bei einer bestimmten durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit pro Tag
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berechnet. Die meisten Emissionen entstehen von dem Stop-and-go-Verkehr in Stofzeiten. In
den Feinstaub-Mafdnahmen 1,2 und 3 (2005) wurden einige der notwendigen Mafdnahmen zur
Verringerung entwickelt. Das sind zum Beispiel die Reduktion der mit Diesel betriebenen
Motoren, Einfiihrung der Elektromobilitit und der Beschluss, dass bis zum Jahr 2008 alle
Fahrzeuge ohne Katalysatoren aufder Betrieb genommen werden. [139]
Reduktion NOx

e NO2-Programm 2008 mit integriertem Umweltbericht gemaf}
Immissionsschutzgesetz- Luft

» Riicknahme der Hohe der Immissionsbelastung durch entsprechende
Rahmenbedingungen

» Reduktion der relevanten Stickoxidemissionen im Zusammenhang Verkehr,
Raumwarme und Energieumwandlung

» Sicherung von mehr Lebensraum

» Verbesserung der stddtischen Lebensqualitit: Das bedeutet, dass die Stadt als
umweltfreundliche und nachhaltige Wohnform weiterhin attraktiv bleiben soll.

» Einrichtung von einem Luftgiitermanagementsystem, mit welchem die negativen
Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und die Okosysteme vermieden werden
sollen.

Das Leben und die Wirtschaft in Wien miissen so organisiert sein, dass die schadlichen
Auswirkungen auf die Umwelt und auf die menschliche Gesundheit weitestmdoglich vermieden
und von Menschen verursachte Schaden behoben werden sollen. [140]

3.3.6. Feinstaubbelastung in Wien - PM 10

PM, -Jahresmittelwert B PM,, wird durch Gesamtschwebestaub abgeschitzt B PM gemessen == Wien-Mittel
in pgim?

70

60

50
Grenzweert: 40 pg/m?
w

"” - w
16

Abbildung 41: Feinstaubkonzentrationen in Wien fiir Zeitraum 1996 - Quelle: Wiener
Umweltschutzabteilung (Magistratsabteilung 22)

68


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

Abbildung 41 zeigt eine Grafik der Uberschreitungen des durchschnittlichen zuldssigen
Feinstaubwertes. Die gelbe Linie zeigt die durchschnittliche Norm der Feinstaub-
Uberschreitung, welche 40 pg/m?® betrigt. Aus der Grafik ist deutlich zu sehen, dass es vom
Jahr 1996 bis zum Jahr 2002 Uberschreitungen der Jahresmittelwerte gibt. Aus der Grafik ist
auch zu erkennen, dass die durchschnittliche Feinstaubkonzentration im Jahresmittel von
1996 bis 2002 weit liber der zuldssigen Grenze lag. Die hochsten Feinstaubwerte wurden
zuletzt im Jahr 2003 gemessen. Im Zeitraum von 2004 bis 2016 kommt es zu einer
Reduzierung der Werte um die Halfte. Die niedrigsten Werte wurden im Jahr 2016 gemessen
(kaum 19 pug/m?>). Dies ist ein klarer Beweis fiir die Wirksamkeit der ergriffenen MaRnahmen
und fiir die erfolgreiche Umsetzung der Programme zur Verbesserung der Luftqualitdat. Auch
heutzutage ist Wien eine der Stiddte mit der saubersten Luft in Europa.

3.3.7. NO2 - Belastung in Wien

In der Summe betragen die jahrlichen NOx-Emissionen 12000 t., 56 % davon stammen aus
dem Strafdenverkehr, 16 % aus ,Industrie, Gewerbe, Handel, Infrastruktur”, 11 % aus dem
Sektor ,Raumwirme in Haushalten, 11 % aus der Kategorie ,Kraft-, Fernheizwerke,
Raffinerie, weniger als 1 % von ,sonstigen ortsfesten Quellen“. Daraus ist ersichtlich, dass der
Verkehr der grofdte Hauptverursacher fiir die Stickstoff-Verschmutzung der Luft ist. Der Anteil
der Industrie betragt etwa 16 % und das ist ziemlich wenig im Vergleich zum Verkehr. Den
kleinsten Anteil an Emissionen machen die sonstigen ortsfesten Quellen aus. [141]

Verursacher NOx Anteil
()
Straflenverkehr 6.700 56 %
Industrie 1.900 16 %
Raumwarme in Haushalten 1.400 11 %
Fernheizwerke 1.300 11 %
Sonstige mobile Quellen 670 6 %
Sonstige ortsfeste Quellen 24 1%

Tabelle 22: Verteilung der NOx-Anteils nach Art der Verursacher [142]

Abbildung 42 zeigt die Jahresmittelwerte der Uberschreitung von NOx-Emissionen im
Zeitraum 1995-2015. Als jahresdurchschnittlich zulassiger Wert gilt 40 pg/m?>.

69


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

37
— 15
e - PRl

Ny — —— ——
30 30— il 3 M,

28 .
B { ]

1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015
Jahren

Jahresmittelwerte

Abbildung 42: Stickstoffoxid-Konzentrationen in Wien fiir den Zeitraum 1995 - 2015 [143]

Wie man sieht, nimmt die Stickstoffoxid-Konzentration in der Wiener Luft Jahr fiir Jahr
kontinuierlich ab. Am héchsten waren die Werte im Jahr 1995. Nach einem Riickgang bis zum
Ende der 90er Jahre hat die NO2-Belastung an starker befahrenen Strafen bis zum Jahr 2006
wieder zugenommen. Eine wirksame Mafénahme war die Einfiihrung des Lkw-Fahrverbots vor
1992 und die Umstellung auf schadstoffarme Fahrzeuge. Dies ist auf die Zunahme von Diesel-
Pkw mit Oxidationskatalysatoren zurtlickzufiihren. Besonders aktuell ist in den letzten Jahren
die Idee zur Verwendung von mehr Elektrofahrzeugen. Zu diesem Zweck plant Wien die
Bereitstellung von 1000 Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge. [144]

Interpretation

In Richtung Attraktivitit des 6ffentlichen Verkehrs ist die Senkung der Preise der Jahreskarten
von 459 Euro bis auf 365 Euro und die weitere Entwicklung der vierten Ausbauphase der
Wiener U-Bahn seit 2010 anzusehen. Aufierdem stieg die Zahl der verkauften Jahreskarten von
Jahr zu Jahr. Der meisten Jahreskarten fiir den Zeitraum 1990-2016 wurden im Jahr 2016 mit
733.000 verkauft. (Siehe Kapitel 3.2.2.4.) Das kann nicht nur als Strategie zur Steuerung des
Modal Splits betrachtet werden, sondern auch als Mafinahme zur Verbesserung der
Luftqualitat durch die Wahl eines umweltfreundlichen Verkehrsmittels.

In vielen Stadten wie auch in Wien steht die Modernisierung der Fahrzeuge im Vordergrund.
Als Beispiel kann die Investition der Wiener Linien in die Modernisierung des Fuhrparks
angesehen werden. Die Einfliihrung neuer Fahrzeuge sichert mehr (Sitz) Platze fiir die Burger.
Im Jahr 2013 wurden die ersten Elektrobusse und die ersten XL-Gelenkbusse eingefiihrt.
Zwischen 2013 und 2016 ist die Halfte der Busflotte gegen Dieselbusse des Typs Mercerdes
Citaro ausgetauscht worden. Bis 2019 wird die Modernisierung abgeschlossen sein. Solche
Mafdnahmen zielen auf Umweltfreundlichkeit und niedrigere Emissionswerte bzw. mehr
Komfort der Fahrgaste. [145,146] Die Kombination von Mafnahmen wie den weiteren Ausbau
des U-Bahn- und Straf’enbahn-Netzes sowie die Steigerung des Elektro-Anteils im OPNV-
Sektor fiihrt zur Besserung der Lebensqualitit und der Wohlstadt der Biirger. Durch den
Ausbau der Elektromobilitdt wird der Anteil der Autos mit Verbrennungsmotoren bis 2030
verringert und auch das Ziel einer CO2-freien Stadt greifbar werden. Auf diese Weise werden
die Schadigungen fiir die Gesundheit aufgrund von Schadstoffemissionen verringert. [147]
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4. Vergleich- Sofia und Wien

In diesem Kapitel werden die verkehrspolitischen Mafdnahmen in Sofia und Wien zwischen
1990 und 2016 verglichen. Danach wird der Zusammenhang zwischen den ergriffenen
Mafdinahmen und ihren Auswirkungen auf die Beschiftigungsentwicklung, die
Fahrzeugauswahl und die Umweltsituation erlautert. Die beiden Stidte weisen sowohl
Ahnlichkeiten als auch Unterschiede in der Stadtplanung und der Regelung des
Verkehrssystems auf. Spezifische Mafdnahmen zur Verbesserung des Lebens in Sofia mit dem
Ziel einer intelligenten und nachhaltigen Mobilitit wurden viel spater als in Wien
vorgenommen. Griinde dafiir konnen der niedrigere Lebensstandard und die unzureichende
Umsetzung der durch die Gemeinde Sofia anberaumten Mafdnahmen sein. In beiden Stadten ist
die U-Bahn die bevorzugte Art der Fortbewegung aus den Vororten der Stadt in die zentralen
Teile der Stadt. Der Anteil des stadtischen Verkehrs in Sofia ist jedoch aufgrund der niedrigen
Geschwindigkeit der Busse und Strafdenbahnen viel geringer als in Wien. Die Priorisierung des
U-Bahn-Ausbaus in Sofia ist eine verniinftige Mafdnahme, um den Vorteil des Privatwagens zu
verringern. Da jedoch erst vor relativ kurzer Zeit mit dem Bau begonnen wurde (1998) und
weitere Erweiterungen erst allmdhlich umgesetzt werden, bedient die U-Bahn bei weitem noch
nicht alle Stadtteile. Ein Teil der Priorititen Wiens ist die Pflege des Bewusstseins der
Stadtbewohner durch Umweltschutzkampagnen, Entwicklung umweltfreundlichen Verkehrs
sowie Aufzeigen der Vorteile des Radfahrens und des Zu-Fuf3-Gehens auf die Arbeit. Seit 2003
gibt es genaue Daten aus den Vorjahren und klare Strategien, die im Rahmen des ,,Masterplans
Verkehr 2003 und des ,Stadtentwicklungsplans Wien 2025“ (STEP 2025) zum Umgang mit
der zunehmenden Motorisierung dargelegt wurden, wahrend es in Sofia eine klare Festlegung
der Ziele seitens der Stadtgemeinde erst seit 2007 gibt, und zwar durch das Operationelle
Programm ,Verkehr 2007-2013" und den ,,Gesamtplan fiir die Organisation des Verkehrs auf
dem Gebiet der Hauptstadtgemeinde. Der Grund dafiir ist die rasch wachsende Bevdlkerung
der Stadt Sofia im Zeitraum von 2011 bis 2016 und die hohen Verschmutzungswerte der Luft
mit Feinstaub seit 2002. [140] In Wien wie auch in Sofia gibt es eine Einschrankung beim
Parken und zusatzliche Parkpldtze in der Nahe von U-Bahn-Stationen, aber im Vergleich zu
Wien ist deren Anzahl in Sofia deutlich geringer und die Kapazitat weiterhin unzureichend. Ein
wesentlicher Unterschied zwischen Sofia und Wien besteht darin, dass es in Wien ein
durchgangiges und klar definiertes System des Fahrradverkehrs zur schnellen Fortbewegung
von einem Ort zum anderen gibt, aber in Sofia nach wie vor ein Mangel an Fahrradwegen
besteht. Zudem wird das Radfahren aufgrund grofier Entfernungen und der Gefahr von
Unfillen zu einer Zerreifdprobe. Mafinahmen zur Verbesserung des Fahrradverkehrs sind
durch den ,, Entwicklungsplan des Radverkehrs im Stadtgebiet der Gemeinde Sofia von 2012-
2017" und selbigen von 2016 bis 2019 vorgesehen.
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4.1. Darstellung des offentlichen Verkehrs in Sofia und Wien
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Abbildung 43: Zeitachse der Entwicklung des dffentlichen Verkehrs in Sofia und Wien, eigene Darstellung
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Auf Abbildung 43 ist die Entwicklung des offentlichen Verkehrs in beiden Stadten gezeigt,
wobei der Beginn der Periode ab dem Zeitpunkt des Baubeginns der Wiener U-Bahn im Jahr
1969 gewahlt wurde. Die erste Strecke wurde im Jahr 1978 in Betrieb genommen. Der Bau der
U-Bahn Sofia wurde bereits 1974 geplant, als das allgemeine Schema fiir die Ausfithrung der U-
Bahn-Linien verabschiedet wird. Von hier aus ist klar zu sehen, dass die U-Bahn Sofia erst rund
20 Jahre spater von den Fahrgasten benutzt wird als die Wiener U-Bahn. Zu dieser Zeit sind die
U6- und U3-Verldngerungen in Wien bereits ausgefiihrt worden. Die Wiener U-Bahn umfasst
heute 5 Linien (Kapitel 2.2.2.1.2. Zweite Ausbauphase 1989 bis 2000) und verbindet alle Teile
der Stadt, wahrend in Sofia immer noch die dritte U-Bahn-Ausbaustufe lauft. Zumal die
Notwendigkeit, die U-Bahn mit anderen stadtischen Verkehrsmitteln zu kombinieren weiterhin
bestehen bleibt, was sie nicht ausreichend funktional macht. Beispielsweise wurden im Jahr
2001 nur 10.000 Passagiere pro Tag von der U-Bahn Sofia beférdert und es standen lediglich 5
U-Bahn-Stationen zur Verfiigung, wahrend in Wien 1.132 Millionen Fahrgaste befordert
wurden, wobei die Anzahl der U-Bahn-Stationen bereits bei 86 lag. Im Jahr 2016, als die
Kapazitdt der U-Bahn in Sofia 350.000 Fahrgaste pro Tag mit einer Gesamtlange von 40 km
erreichte, betrug die Anzahl der Fahrgaste der U-Bahn in Wien 1.206 Millionen mit einer Lange
von insgesamt 78,5 km. Informationen dazu finden Sie in Tabelle 9 unter Kapitel 2.2.2. und
Tabelle 10 unter Kapitel 2.2.2.1. Ein weiterer Vorteil von Wien ist, dass seit 2010 die
komfortable Beférderung mit der U-Bahn auch in der Nacht (mit einer Taktzeit von 15
Minuten) eingefiihrt worden ist, wahrend das in Sofia zu dieser Zeit immer noch nicht geplant
war. 2018 wird erwartet, dass vier neue Buslinien in Betrieb gehen, aber immer noch die
Entscheidung der Gemeinde Sofia aussteht, welche Stadtteile bedient und wie viele Fahrgaste
befordert werden. In Wien verfiigen die Fahrgaste iber 17 Buslinien, wobei die
Busbeférderung vor 32 Jahren eingefiihrt worden ist. Die geplante Taktung in Sofia betragt
alle 40 Minuten, was den oOffentlichen Verkehr in der bulgarischen Hauptstadt dufderst
unattraktiv macht. Deshalb bleibt trotz der verhaltnismafdig hohen Gebiihren ein grofder Teil
der Fortbewegung mittels Taxi erhalten. Beide Stadte verfiigen ein Strafdenbahnnetz, aber in
Wien ist dieses viel frither entstanden. Heutzutage verfiigen die Fahrgaste in Wien insgesamt
tiber 29 Linien, wahrend sie in Sofia nur 14 betragen und hauptsachlich in den zentralen Teilen
der Stadt eingesetzt werden. Die niedrigere Geschwindigkeit der Sofia-Strafdenbahn (13,5
km/h) und die unzureichende Kapazitat an Fahrzeugen sind einer der Griinde, warum der
Anteil des stddtischen Nahverkehrs in Sofia eher abnimmt. Die Mafdnahmen fiir das
geblihrenpflichtige Parken in Sofia wurden von der Gemeinde von Sofia durch die Verordnung
zur Verkehrsorganisation in Sofia im Jahr 2005 eingefiihrt, wahrend dhnliche Mafdsnahmen in
Wien bereits 1993 ergriffen wurden, zwar nach der Einfiihrung des ,Park and Ride-
Programms" im Jahr 1987. Ein weiterer wesentlicher Unterschied zwischen den beiden
Stadten besteht darin, dass das Rad in Wien haufiger als in Sofia verwendet wird. Ein
durchgingiges Fahrradnetz wurde ab 1980 gebaut und zusammen mit dem gesamten
Verkehrsnetz der Stadt in den Jahren 2000 und 2008 zweimal renoviert. Vergleichbare
Mafdnahmen werden in Sofia erst seit 2011 vorgenommen. Bereits im Jahr 2009 ist zu sehen,
dass es in Sofia kein definiertes System gibt und dass das Radwegenetz laufend auf einem
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,Dienstplan“ aktualisiert wird, um mehr Flexibilitdt zu erreichen, je nach den Erfordernissen
des Radverkehrs und den Moglichkeiten fiir die Realisierung der Routen. Das Fahrradnetz war
nur 27,2 km lang und es gibt immer noch nicht genug Radwege. Zudem ist die Fortbewegung
mit dem Fahrrad auch nicht ungefahrlich. Das vorhandene Fahrradnetz ist mit blauer Linie auf
der Abbildung 10 in Kapitel 2.1.6 dargestellt und mit der fetten rote Linie sind die Strecken,
die gebaut werden, gezeigt. Zunachst bestand ein kurzfristiger Plan des ,Schemas fiir die
Planung und den Bau von Fahrradstrecken 2010-2013", der allerdings dufderst unzureichend
war. Aus diesem Grund plante die Gemeinde von Sofia zusatzliche Mafinahmen fiir den
schrittweisen Ausbau von Radwegen im Rahmen des" Entwicklungsplans des Radverkehrs im
Stadtgebiet der Gemeinde Sofia von 2012-2017". Die Lange des Fahrradnetzes in Wien ist bis
2016 auf 1.317 km gestiegen. Mehr als 261 km der Einbahnstraflen sind mit dem Fahrrad
erreichbar und es gibt klar gekennzeichnete Fahrspuren direkt neben den Strafdenspuren,
wahrend in Sofia die Radwege hauptsachlich in den Parks oder auf Platzen bestehen und die
Gesamtlange lediglich 45,91 km betrdgt. Seit kurzem hat die Gemeinde Sofia Mafdnahmen
ergriffen und Fahrradspuren auf beiden Seiten der Strafdenspuren oder in den
Fufdgdngerzonen gebaut, jedoch nur in einzelnen Stadtteilen. In Abbildung 43 ist gegeben, dass
die erste Fufdgangerzone in Wien bereits im Jahr 1974 erdffnet wurde, wahrend in Sofia
konkrete Mafdnahmen zur Erweiterung der Fuf3gangerzonen seitens der Gemeinde Sofia erst
seit 2015 in Angriff genommen werden. Als Beispiel dafiir ist die Umwandlung des Vitosha
Boulevards in eine Fufdgdngerzone zu nennen, wobei die maximal zuldssige Geschwindigkeit
30 km / h betragen wird. In den Jahren 2017-2018 ist zudem die Erneuerung der zentralen
Strafde Graf Ignatiev geplant. [149]

Mit der zunehmenden Motorisierung nimmt die Anzahl der geparkten Autos auf den
Biirgersteigen zu und die Fufdgdngerzonen werden enger. In Wien werden seit 2003
Mafénahmen zur Forderung des Fufdgiangerverkehrs als schnelle und bequeme Maglichkeit der
Fortbewegung ergriffen sowie die Schaffung von mehr Raum fiir Fufgianger (Raumordnung)
mit dem Ziel der Erlangung einer nachhaltigen Mobilitat. (,Masterplan Verkehr 2003"). Im Jahr
2015 wurde die Eréffnung der Fufdgangerzone Mariahilfer Strafde angekiindigt.
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4.2. Vergleich Sofia und Wien anhand ausgewahlter Indikatoren

4.2.1. Modal Split
Hier werden die Modal Split-Daten von Sofia und Wien fiir den Zeitraum 2001-2011
verglichen. Dieser Vergleich soll zeigen, wie sich die Anteile des Modal Split infolge der in den
Jahren vorgenommenen Mafdnahmen verdandern, dargestellt in Abbildung 43.

Sofia Wien Sofia Wien Sofia Wien Sofia Wien

203 2l
50% 27
A% 7 Eﬁ
i . .
2001 2008 00 0
lahr
B0V smFahrrad @zu Ful Plew
mOV W Fahrrad ru FUl I Plw

Abbildung 44: Modal Split in Sofia und Wien

Wie aus den beiden Diagrammen hervorgeht, ist der Anteil des stadtischen Nahverkehrs in
Wien mit jedem Jahr angestiegen und hat in 10 Jahren 37 % erreicht. Wahrenddessen bleibt in
Sofia der Vorteil des Privatwagens gegeniiber dem offentlichen Verkehr bestehen. Von 2001
bis 2010 ist der Anteil des Individualverkehrs um 1 % zurtickgegangen, wahrend letzterer in
Wien um 5 % gesunken ist. Der Anteil der Nutzung des eigenen Autos in Sofia bleibt immer
noch hoher und liegt bei rund 20 %. Aufgrund der erst spat ergriffenen Maffnahmen zur
Mobilititsverbesserung fiihrt dies zur Uberfiillung der Straen und andauernder
Luftverschmutzung. Der Anteil des stadtischen Nahverkehrs in Wien ist von 34 % im Jahr 2001
auf 37 % im Jahr 2011 gestiegen. In Sofia ist ein Riickgang von 35 % in 2001 auf 32 % in 2010
zu verzeichnen, jedoch gibt es bis 2011 immerhin eine Zunahme von rund 4 %. Als Grund dafiir
kann die Verlingerung der ersten U-Bahn-Ausbaustufe und die Erweiterung des
Busverkehrsnetzes auf eine Lange von 95 Linien angegeben werden. Aufgrund der Erneuerung
des Fahrradnetzes im Jahr 2000 und der zunehmenden Popularitiat des Fahrradverkehrs in
Wien stieg der Anteil des Fahrradverkehrs bis 2011 von 3 auf 6 %, wahrend in Sofia in diesem
Zeitraum ein Anstieg von 2 % zu verzeichnen war. Daraus kann geschlossen werden, dass die
Mafdinahmen gemafd ,Master Plan Verkehr 2003" erfolgreich waren. Der Anteil des
Fufdgangerverkehrs in Sofia ist wahrend des ganzen Zeitraums um zweimal geringer. Von 2001
bis 2011 nimmt dieser in Sofia zu, wihrend er in Wien nahezu unverandert bleibt.
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4.2.2. Motorisierungsgrad
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Abbildung 45: Entwicklung des Motorisierungsgrads in Sofia und Wien

Der zunehmende Motorisierungsgrad ist eine der Hauptursachen fiir Umweltverschmutzung
und eine Verringerung der Lebensqualitat nicht nur in Bulgarien, sondern auch in ganz Europa.
Das Bediirfnis zur Nutzung des eigenen Fahrzeugs in Sofia verdrangt in den letzten Jahren den
Anteil der Nutzung anderer stddtischer Verkehrsmittel. Die Abbildung 48 zeigt den
Motorisierungsgrad in beiden Stadten fiir den Zeitraum 2006-2015.

Aus den beiden Grafiken ist ersichtlich, dass die Motorisierung in Sofia zeitweise hoher ist als
in Wien. Die Grafik von Sofia ist von 2006 bis 2010 recht steil, danach bleibt sie flach und im
Jahr 2015 erreicht sie ihr Maximum- 528 Autos pro 1.000 Einwohner, wahrend die Grafik von
Wien sukzessive absinkt und allgemein flach verlauft. Im Jahr 2006 waren es in Sofia 360 Autos
pro 1.000 Einwohner, in Wien waren es etwa 399. Urspriinglich war damit die Motorisierung
in Wien hoher. Als Grund dafiir kann die Uberfiillung der Stadt genannt werden. (Siehe
Abbildung 24 in Kapitel 3.1.1.2. und Abbildung 26 in Kapitel 3.1.2.2.) Ab 2007 ist die
Motorisierung in Sofia stark angestiegen, wobei die Anzahl der Autos pro Kopf in Sofia jene
von Wien um 21 Autos pro 1.000 Einwohner iibersteigt. In sieben Jahren ist die Motorisierung
in Sofia auf erschreckende 510 Autos pro 1.000 Einwohner gewachsen, in Wien waren es
bereits 130 weniger. Laut dieser Daten erreicht die Motorisierung 2015 in Sofia 528 Autos pro
1.000 Einwohner, wahrend letztere in Wien nach neuesten Daten nur noch 381 pro 1000
Einwohner betragt und zudem eine abnehmende Tendenz aufweist. Daraus folgt, dass die
Anzahl der Autos pro Kopfin Wien um 147 Autos geringer ist als in Sofia. Trotz der Erwartung,
dass der Bau der zweiten U-Bahn-Ausbaustufe und die U-Bahn-Verldngerung in Sofia den
Straflenverkehr und die Staus reduzieren wird, nimmt die Motorisierung stiandig zu.
Andererseits beweist der riickldufige Anteil des Autofahrens in Wien, dass die eingeleiteten
Mafdnahmen zur Nutzung von 65 % des Straflennetzes fiir Autoverkehr und Parken, die
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Bereitstellung von mehr 6ffentlichen Bereichen und Fufdgidngerzonen sowie das Verbot der
Verwendung von Fahrzeuge ohne Katalysator und die Attraktivitatssteigerung den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erfolgreich sind. [151]

Autos im Haushalt

21 9% kein Auto

4 7 % drei Autos oder mehr

47 % ein Auto

-— — — - —

25 % zwei Autos

- . -

Abbildung 46: Anzahl der Autos pro Haushalt in Wien [144]

Es ist erwiesen, dass eine Familie in Bulgarien im Durchschnitt 2-3 Autos hat und sehr oft fast
jeder im Alter von 18 Jahren ein Auto besitzt. In Wien wurde laut Umfrage festgestellt, dass pro
Haushalt im Durchschnitt ein Auto benutzt wird (Abbildung 46). Dieser Unterschied in den
beiden Stadten bestimmt den Unterschied in der Anzahl der Autos pro 1.000 Einwohner. Der
Anteil der Haushalte mit einem Auto macht den gréfdten Anteil aus. Im Jahr 2016 gab es in
Osterreich durchschnittlich 1,2 Autos pro Haushalt, fast doppelt so wenig wie in Bulgarien
[152]

4.2.3. Luftqualitit

Der Indikator Luftqualitat zeigt deutlich den Effekt der ergriffenen Mafdnahmen fiir beide
Stadte, wobei der Unterschied in den gemessenen Werten in beiden Stadte enorm ist. Als
wesentlicher Faktor der Luftverschmutzung in beiden Stadten gilt der Verkehr, in Sofia kommt
allerdings noch der Hausbrand hinzu. Wie man den Angaben beziiglich
Feinstaubkonzentration und Stickstoffoxide in Sofia und Wien fiir den Zeitraum von 2003 bis
2009 entnehmen kann, ist die Luftqualitat in Wien um einige Male besser als in Sofia. In Sofia
bleiben die Werte der Luftverschmutzung durch Feinstaubpartikel an den meisten Stationen
innerhalb dieses Zeitraums vergleichsweise hoch, wiahrend Wien in 2009 das urspriingliche
Minimum von 25 pg/m?® erneut erreicht. Die Uberschreitung der zuldssigen Grenzwerte fiir
NO2 und PM10 erhoht sich von 2007 bis 2009 noch in Sofia, wihrenddessen in Wien diese
Grenzwerte zum letzten Mal in 2003 tUberschritten werden. In Wien wurden dhnlich wie in
Wien Mafdnahmen ergriffen, wie die Einfiihrung von Beschriankungen fiir das Parken durch
Ausweitung der Parkverbotszonen sowie mehrmalige Erneuerung der o6ffentlichen
Verkehrsmittel. Die Ergebnisse blieben allerdings unzureichend. Im Unterschied zu Sofia
begann man in Wien lange vor dem Jahr 1990 mit Luftgiiteuntersuchungen. Zudem wurden
klar definierte Programme und Mafdnahmen mit verbindlichen Umsetzungsfristen aufgestellt.
In Sofia werden hingegen Messungen der Luftqualitdt in gréfderem Mafie erst nach dem Jahr
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2000 durchgefiihrt. Das Fehlen genauer Angaben beziiglich Anzahl des Verkehrsaufkommens
pro Stunde, Tag und Monat stellt ein wesentliches Hindernis fiir die Einschdtzung der
Verschmutzung durch den Verkehr dar. Andere Hindernisse riihren einerseits aus der
Diskrepanz zwischen den Angaben der Hersteller und der realen Messung der Verschmutzung
an Automobilen im Verkehr her. Andererseits fehlen generell Angaben zur Wartung der
Automobile, Zustand des Motors, Vorhandensein von Katalysatoren sowie Feinstaubfiltern
oder zusatzlich eingebauten Systemen.

Sonstiges .
= Propanbutan Me&g:" Soqgélges
0%

AN

Diesel
34%

Benzin
45%

Diesel
54%

Benzin
53%

Abbildung 47: Kraftstoffverbrauch in Sofia und Wien [153]

Die Verwendung von Benzin, die Verwendung von alten Autos (bis zu 20 Jahre alt), die
mangelhafte Wartung von alten Benzinautos und das Fahren ohne Katalysator sind haufige
Erscheinungen in Sofia. Aus Abbildung 51 ist zu sehen, dass der am haufigsten verwendete
Kraftstoff fiir die Autos in Sofia Benzin- 53 % und in Wien Diesel - 54 % ist. Kraftstoffe wie
Methan und LPG werden in Wien nicht verwendet, wobei auch der Anteil in Sofia relativ gering
ist, und zwar in der Gréf3enordnung von etwa 4 % fiir Methan sowie 2 % fiir LPG. Deshalb sind
Benzinautos der grofdte Luftverschmutzer in Sofia und aufgrund der Kessellage im Tal sind
Nebel und damit einhergehende erh6hte Feinstaubverschmutzung saisonal bedingt. Dies tragt
zu andauernder Luftverschmutzung bei. Bulgarien ist eines der wenigen Lander in der
Europdischen Union, in denen die Menschen verstarkt an Lungenkrankheiten (bedingt durch
die Luftverschmutzung) leiden. Um die Luftqualitat zu verbessern, sollte Sofia am Beispiel von
Wien ein Verbot fiir die Nutzung von Autos, die dlter als 20 Jahren sind einfithren. Das wurde in
Wien bereits 1992 realisiert. [153]
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5. Schlussfolgerungen und Empfehlungen
5.1. Schlussfolgerungen

Hier werden die im Kapitel 1.2. Fragestellungen beantwortet. Die Fragestellungen lassen sich
folgendermafien beantworten:

1. Welche verkehrspolitische Mafdnahmen wurden in Sofia im Zeitraum von 1990 bis
2016 durchgefiihrt?
Fir den Zeitraum 1990-2019 wurden in Sofia eine Reihe verkehrspolitischer Mafdnahmen
durchgefiihrt, um die Organisation des Verkehrs auf dem Territorium von Hauptstadtgemeinde
zu verbessern. Das ist die erste Stadt Bulgariens, wo die Entwicklung des Personenverkehrs
einflihrt wurde. Diese verkehrspolitischen Mafdinahmen schlief3en die Entwicklung des
offentlichen Nahverkehrs, die Einfiihrung von einmaligen, Monats- und Jahreskarten fiir den
offentlichen Nahverkehr, die Einfiihrung von Parkbeschrankungen, die Erhéhung der Kapazitit
und Anzahl der Parkplitze, den Ausbau des Radwegenetzes, den Bau neuer Radwege und
Fufdgdangerzonen und die Verbesserungen der Infrastruktur der Stadt ein.
Als die erste und wichtigste verkehrspolitische Mafinahme zur Steigerung der Nutzung des
offentlichen Nahverkehrs konnten die Fertigstellung von Linie 1 der U-Bahn im Jahr 2009, der
Beginn des Baus von Linie 2 der U-Bahn im Jahr 2012 und der Beginn des Baus von Linie 3 der
U-Bahn angegeben sein. Analog zu Wien ist diese zwecks des einfachen und schnellen Verkehrs
von den zentralen Stadtteilen zu den abgelegenen Stadtteilen konzipiert. Mit dem Ausbau der
Straflenbahn-, O-Bus- und Busverkehrssysteme, der Erh6hung der Fahrgeschwindigkeit, der
Einfiihrung von Shuttlebussen und der Idee fiir die Einfiihrung von Nachtbusverkehr soll die
Nutzbarkeit des o6ffentlichen Nahverkehrs verbessert werden. Mafnahmen zur Reduzierung
der Nutzung von privaten Fahrzeugen konnen die Einfiihrung von blauen und griinen
bezahlten Parkzonen sein, wobei der Ausgangspunkt das Zentrum der Stadt ist. Die frithesten
Informationen tiber die Einfiihrung von Parkbegrenzungen sind vom Jahr 2007.
Eine weitere wichtige Mafdnahme ist die Einfiihrung von Tages-, Monats- und Jahreskarten fiir
die Nutzung des offentlichen Nahverkehrs. Am giinstigsten fiir die Fahrgaste des 6ffentlichen
Nahverkehrs bis 2016 waren die Tageskarten fiir 4 BGN fiir alle Linien und die Monatskarten.
Ab dem Jahr 2017 plant Gemeinde Sofia, analog zu Wien, die Einfithrung eines Jahrestickets mit
einem Preis von 365 BGN fir alle Linien, was die Reisekosten wesentlich reduzieren wiirde.
Die Errichtung zusatzlicher Parkplatze in der Nahe der U-Bahn-Stationen gilt als eine
Mafénahme zur Schaffung von mehr Raum fiir die Fufdganger. Diese werden jedoch leider nur
von 2 % der Benutzer von privaten Fahrzeugen genutzt. Wie alle anderen europaischen Stadte
engagiert sich auch Gemeinde Sofia mit dem Ausbau des Radwegesystems, indem die Radwege
bis zum Jahr 2011 die &ufierst unzureichenden 27,2 km betragen. Die anstehenden
Mafinahmen im Rahmen des Programms , Entwicklungsplan des Radverkehrs im Stadtgebiet
der Sofia Gemeinde 2012-2017“ zielen darauf ab, den Anteil des Radverkehrs bis zum Jahr
2016 um 1,8 % zu erhohen.
Um die Fufdganger in Sofia zu fordern, wird die Anzahl der Fufdgdngerzonen in den zentralen
Stadtteilen erhoht. Im Jahr 2016 wurde eine 30 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung eingefiihrt.
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Der Boulevard Vitosha wurde zu einer separaten Fufdgdngerzone, in der oOffentliche
Verkehrsmittel und Privatwagen verboten sind.

2. Welche verkehrspolitische Mafdnahmen wurden in Wien im Zeitraum von 1990 bis
2016 durchgefiihrt?

In Wien wurden auch zahlreiche verkehrspolitischen Mafdnahmen fiir die Periode 1990 bis
2016 durchgefiihrt. Diese Mafinahmen werden durch den o6ffentlichen Verkehr, die
Mobilititskarten und Tickets, den motorisierten Individualverkehr, den Fahrradverkehr sowie
den Fuf3gangerverkehr zugeordnet.

Im Bereich des offentlichen Verkehrs hatte eine grofde Rolle den Ausbau der Wiener U-Bahn.
Durch die Entwicklung der zweite, dritte und vierte Ausbauphasen, die Einfiihrung der Nacht-
U-Bahn ab September 2010, des Nachtbusverkehrs und der Anruf-Sammel-Taxis wurde die
Qualitdt des offentlichen Verkehrs gestiegen. Andere Mafdnahmen wie zum Beispiel
Einfiihrung der Nutzung an Abgaskatalysatoren im Busverkehrs vor Jahr 1990 und die
Modernisierung des Fuhrparks durch die Einfiihrung den ersten Elektrobussen seit Jahr 2013
kénnen im Vordergrund gestellt werden. Wichtige Mafdnahmen in Richtung Verlagerung des
motorisierten Individualverkehrs waren die Einfiihrung des Parkraumangebotes seit Jahr 1993
und den Park and Ride-Anlagen fithren nicht nur zur Entwicklung der Attraktivitit des
offentlichen Verkehrs und Sicherung an mehr Raum fiir den Fuf3- und Radverkehr, sondern
auch zur Verkniipfung des motorisierten Verkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs. Das Konzept
fir Park and Ride-Anlagen wurde in den Park and Ride-Programm seit Jahr 1983 entwickelt.

Seit Jahr 2012 wurde den Preis der Jahreskarte der Wiener Linien von 449 Euro auf 365 Euro
gesenkt. Diese Maf3nahme fiihrte zur weiteren Erhohung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs.
Das wurde von der Steigerung der Anzahl des Einkaufs der Jahreskarten, besonders im Jahr
2015 und 2016 nachgewiesen.

Als weitere Mafdnahme in Richtung Umweltverbunds wurde die Bearbeitung und die
Erweiterung des Fahrradnetzes, erstmals im Jahr 2000 und zum zweiten Mal 8 Jahren spater.
Gleich mit der Einfiihrung des Leihsystems ,,City bike Wien* im Jahr 2003 war den nachsten
Schritt zur Artaktivierung der Verwendung an umweltfreundlichen Arten an Verkehr.

Die Errichtung den Fufdgangerzonen und die Durchfiihrung an Kampagnen zur Entwicklung
des Bewusstseins der Biirger fiir die Notwendigkeit von ,Zu-Fuf3-Gehen” brachten zur
Weiterforderung des Fufdgangerverkehrs bei. Jetzt ist die Anzahl der Fufdgdngerzonen bis auf
90 gestiegen.
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3. Welche Auswirkungen haben die verkehrspolitischen Mafdnahmen auf die

ausgewdhlten Indikatoren Beschiftigung, Verkehrsmittelwahl und Umwelt?
Zwecks der Bewertung der Auswirkungen verkehrspolitischer Mafdnahmen auf Beschaftigung,
Fahrzeugwahl und Umwelt werden zunidchst die Ziele vorgestellt, anschlief}end die
Indikatoren definiert und anhand ihrer Messung die Wirksamkeit der getroffenen
verkehrspolitischen =~ Mafdnahmen bestimmt. Die Struktur der Bevolkerung, die
Beschaftigungsquote und die Arbeitslosenquote wurden als bestimmende Indikatoren fiir die
Beschiaftigung ausgewahlt. Als Indikatoren, die die Fahrzeugauswahl bestimmen, werden die
Mobilitatindikatoren ausgewahlt. Die Entwicklung von Modal Split, die Motorisierung und der
Kauf der Einzelkarten fiir Sofia und der Jahreskarten fiir Wien werden hier analysiert. Die
Luftqualitat, dargestellt durch den Grad der Verschmutzung mit Feinstaub und Stickoxid im
Laufe der Jahre, wurde fiir beide Stadte als Hauptindikator im Zusammenhang mit der Umwelt
gewahlt. Die Analyse der Bevolkerungsstruktur der beiden Stadte zeigt fiir den Zeitraum vom
Jahr 1990 bis zum Jahr 2016 einen stetigen Erhoéhungstrend, wobei die grofite
Wachstumsphase ab dem Jahr 2010 beobachtet wird. In direkter Verbindung mit dem
Bevolkerungswachstum steht auch die Zunahme der Beschaftigung und der Arbeitslosigkeit, da
die Migration zwecks der Suche nach besser bezahlten Arbeitsplitzen und besseren
Lebensbedingungen zunimmt. In den beiden Stadten bleiben die Beschaftigungs- und
Arbeitslosenquoten bei den Mannern gegentiber den Frauen weiterhin hoher. In Abhangigkeit
von der Zunahme der Arbeitsnachfrage steigt die Notwendigkeit von Verkehrsmitteln fir den
schnellen und einfachen Verkehr zum Arbeitsplatz. Bestimmende Faktoren hierfiir sind der
Fahrzeugtyp, die Fahrtdauer und das Interesse an der Nutzung 6ffentlicher Nahverkehrsmittel,
Fahrrad und an der Zufufdgehen. Auf Basis der erforschten Angaben wurden iiber die Jahre
Ziele gesetzt und Programme zur Optimierung und Verbesserung des offentlichen Verkehrs
erstellt. Aufgrund der getroffenen Mafdnahmen werden Riickschliisse auf die Attraktivitit des
offentlichen Nahverkehrs gezogen, gemessen nach der durchschnittlichen Anzahl der jahrlich
gekauften Fahrkarten. Die zunehmende Bevélkerung, Beschaftigung und der Einsatz von
Fahrzeugen wirken sich direkt und indirekt auf die Umwelt und unsere Gesundheit aus. Die
Nachhaltigkeitsziele von AGENDA 2030 werden als allgemeine globale Ziele definiert. Auf
dieser Grundlage hat jede der beiden Stadte selbststindig ein System zur Messung der
Umweltverschmutzung und zur Festlegung neuer Umweltziele eingerichtet. Als Hauptursache
fir die Luftverschmutzung in den beiden Stadten gilt der Faktor des Strafdenverkehrs.
Analysen des Verschmutzungsgrads wurden durchgefiihrt, woraufhin Riickschliisse auf den
Wirkungsgrad der verkehrspolitischen Mafinahmen fiir die jeweilige Stadt fiir einen
bestimmten Zeitraum gezogen wurden.

4. Vergleich der beiden Stadte anhand der vorliegenden Maf3nahmen und ihren
Auswirkungen.

Hier werden die verkehrspolitischen Mafdinahmen von Sofia und Wien zwischen 1990 und
2016 durch die dargestellte Zeitachse verglichen und danach wird der Zusammenhang
zwischen den  ergriffenen Mafinahmen und ihren Auswirkungen auf die
Beschiftigungsentwicklung, die Verkehrsmittelwahl und die Umwelt erldutert. Zunachst wird
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die Zeitachse der Entwicklung verkehrspolitischer Mafdnahmen in den beiden Stadten durch
die Entwicklung des offentlichen Verkehrs, den Ausbau des Radwegenetzes und die
Entwicklung des Fufdgangerverkehrs aufgezeigt.

Aus der Analyse geht hervor, dass die Mafdnahmen fiir die Optimierung und die Entwicklung
des offentlichen Nahverkehrs in Sofia zu einem spateren Zeitpunkt als diese in Wien ergriffen
wurden. Als Beispiel kann die Entwicklung der U-Bahn angefiihrt werden, da die Wiener U-
Bahn seit dem Jahr 1978 in Betrieb ist und diese in Sofia erst im Jahr 1998 in Betrieb
genommen wurde. Die Idee fiir den Nachtverkehr kam erst im Jahr 2015 auf, wahrend in Wien,
beginnend ab dem Jahr 1986, im Jahr 2016 bereits alle 15 Minuten eine Nachtbus- und eine U-
Bahn-Verbindung fir die Fahrgaste zur Verfligung standen. Die ersten Restriktionsmafinah-
men in Wien wurden im Jahr 1993 ergriffen, wahrend in Sofia die Einfiihrung der Blauen und
Griinen Zone erst ab dem Jahr 2007 erfolgt. Ein wesentlicher Schritt zur Optimierung und
Steigerung der Auswahl der umweltfreundlichen Verkehrsmittel in Wien ist der zweimalige
Gesamtumbau des Radwegenetzes und dessen kontinuierliche Erweiterung auf 1379
Kilometer, wahrend in Sofia die Radwege nur 27,2 Kilometer betragen. Das und die Konflikte
zwischen Radfahrern und Autos bringen die Ergebnisse, dass nur fiir 3 % der Einwohner das
Fahrrad das tdglich bevorzugte Verkehrsmittel ist. (Siehe Abbildung 44 in Kapitel 4.2.1.) Die
Analyse des Indikators Modal Split zeigt, dass fiir den Zeitraum vom Jahr 2001 bis zum Jahr
2011 der Anteil des Radfahrens und des Zufufigehens in % in Sofia zweimal geringer ist als in
Wien. Die prozentuale Reduzierung des Anteils der Nutzung von Privatwagen von 54 % auf 47
% in Sofia verringert nicht die Motorisierung, die die horrenden 528 Autos pro 1.000
Einwohner fiir das Jahr 2015 erreicht. In Wien geht der Trend der Nutzung von Privatwagen
von 36 % auf 29 % zuriick, was zu einer Erhéhung des Anteils des 6ffentlichen Nahverkehrs
um 3 % fiihrt (siehe Abbildung 44). Dies reduziert die Motorisierung auf 381 Autos pro 1.000
Einwohner im Jahr 2015. (Abbildung 36). Wichtige Mafdnahmen in diesem Zusammenhang
sind der Ausbau des U-Bahn-Netzes, die Auferlegung von Parkbeschriankungen sowie die
Einfiihrung jahrlicher Karten der Wiener Linien. In Sofia hat jedes Familienmitglied ein eigenes
Auto und die Kontrolle iiber die Verwendung von Katalysatoren ist ungeniigend, wahrend in
Wien nur 1,2 Autos pro Haushalt zur Verfiigung stehen. Ab dem Jahr 1990 gibt es auch ein
Gesetz, dass die Verwendung von Autos, dlter als 20 Jahre verboten ist. Die U-Bahn von Sofia
deckt ihrerseits, zusammen mit den anderen Verkehrstypen, die Bediirfnisse der Fahrgaste
nicht vollstandig und obwohl eine Jahreskarte mit dem Preis von 365 BGN eingefiihrt wurde,
bleibt der Privatwagen bevorzugt. Infolgedessen wurden fiir den Zeitraum 2003 - 2009 und
insbesondere in den letzten Jahren hohe Messwerte von Feinstaub und Stickoxid in der Luft
verzeichnet. (Siehe Abb. 39 und Abb. 40) Die Erneuerung der Busflotte und die Einfiihrung von
Hybridfahrzeugen fiir den Zeitraum 2016 - 2018 ist eine Folgemafdnahme zur Bekampfung der
Luftverschmutzung auf dem Territorium von Gemeinde Sofia. Wien hat bereits im Jahr 2013
mit dem kompletten Austausch der Dieselbusflotte begonnen, das voraussichtlich bis zum Jahr
2019 abgeschlossen sein wird. Trotz der ab dem 2004 erreichten zulassigen Werte fiir die
Feinstaubverschmutzung setzt Wien die Umweltschutzmafinahmen fort, wahrend die Stadt

82


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Sofia mit der verschmutzten Luft immer noch nicht zurechtkommt, indem sich die Situation in
den letzten Jahren weiter verschlechtert. Seit Anfang 2018 wurde eine Griine Karte mit dem
Preis von 1 BGN fiir alle Linien des offentlichen Nahverkehrs im Zusammenhang mit dem
hohen Feinstaubanteil zur Forderung der Nutzung des offentlichen Nahverkehrs eingefiihrt.
[154] Diese einmalige Mafdnahme 16st das Problem nicht, da Sofia immer noch daran arbeitet,
die Nutzung des offentlichen Nahverkehrs, die Beschrankungen fiir die Nutzung der
Privatwagen und die Kontrolle der wahllosen Verbrennung von Haushaltsabféllen zu férdern.

5.2. Bewertung
Was wurde bis Jahre 2016 erreicht?

Als Grundlage aller aufgezeigten verkehrspolitischen Mafdnahmen und Untersuchungen
dient eine Tabelle mit der Bewertung in Bezug auf deren Wirksamkeit in beiden Stadten bis
zum Jahr 2016. In der ersten Spalte wird das Handlungsfeld fiir Sofia und Wien vorgestellt.
In der zweiten Spalte stehen die gleichen und in beiden Stddten ausgefiihrten
verkehrspolitischen Mafdnahmen. In der dritten Spalte sind die erwarteten positiven
Auswirkungen davon abgeleitet. In der vierten Spalte ist dargestellt, ob das erforderliche
Ergebnis bis 2016 erreicht wurde. Die Wirksamkeit wird mit ,,+“ oder ,- “ bewertet. Die
,positive” Bewertung zeigt die Mafdnahmen im jeweiligen Anteil des Verkehrs, die zur
Verbesserung der Lage in der Stadt beigebracht haben und das sichtbare Resultat ihrer
Umsetzung aufweisen. Unter ,negativ” versteht man, dass die notwendige Wirksamkeit
nicht oder nicht ausreichend erreicht wurde und damit weiterer Handlungsbedarf besteht.

Handlungsfeld Mafdnahme Erwarteten positiven Auswirkungen Wirksamkeit
Sofia Wien
Optimierung und Ausbau des offentlichen Verkehrs + +
Mehrere Chancen fiir Menschen mit besonderen + +
Bau und Ausbau Bediirfnissen
der U-Bahn Moglichkeit auf leichtere Wechslung zwischen den + +
OPNV verschiedenen Verkehrsarten
Einschrankung des Motorisierungsgrads -
Integration und Vernetzung im Umweltverbund -
Attraktivitit des 6ffentlichen Verkehrs zu erhéhen -
Nachtverkehr Zugangliche Stadt in der Nacht >
,Stadt der kurzen Wege,, -
,Stadt der kurzen Wege,, -
Intelligent organisierte Stadt (Smart City) -
Bau und Ausbau Weiterentwicklung des Radnetzes +
der Radwege Sichere Stadt - Verbesserung der Sicherheit fiir Radfahrer -
besseren Lebensqualitat -
Radverkehr Einschrankung des Motorisierungsgrads -
Integration und -
Vernetzung im Umweltverbund
L. Erhéhung des Anteils des Radverkehrs -
City bike Kombinierter Verkehr Rad/0V - +

+ + + |+ +

+
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Fufd3gingerverk
ehr

Flief3ender
Verkehr

Ruhender
Verkehr

Tabelle 23: Bewertung der Wirkungen der ergriffenen MafsSnahmen in Sofia und Wien bis 2016,

Fufdgingerzonen

Einfithrung von
Jahreskarten

-Top-
Jugendticket

Geschwindigkeits
begrenzungen

Tempo 30-Zonen

Modernisierung
der Fahrzeuge
und Einfithrung
Elektromobilitat

Parkraumbewirts
chaftung

Park and Ride

5.3. Empfehlungen

Hohe Luftqualitat

Mehrere Fahrradstrafien fiir die Rader

dichtes Fuiwegenetzes durch Planung von Freirdume
Sichere Stadt- Verbesserung der Sicherheit fiir Fu3gianger
Reduzierung der Uberlastung der Straflen
Einschrankung des Motorisierungsgrads

Hohe Luftqualitat

Erhohung des Anteils des Fufdgiangerverkehrs
Mehrere Fufdgdngerzonen zu sichern

Reduzierung der Uberlastung der StrafRen
Einschrankung des Motorisierungsgrads

Hohe Luftqualitat

Reduzierung der Uberlastung der Strafen

Bessere Kommunikation zwischen den einzelnen
Verkehrsteilnehmer

Weniger Staus

Weniger Verkehrslarm

Mehr Lebensqualitat

Reduktion von Oberflachenstellplatzen fiir Garagen - zur
Riickgewinnung des Strafdenraumes

Schaffung eines integrierten, zugdnglichen und
erschwinglichen Verkehrssystems

Steuerung des Modal Splits

Hohe Luftqualitat

Mehr Raum fiir Radfahrer und Fuf3gianger
Verkniipfung des motorisierten und des 6ffentlichen
Verkehrs

Aufbau an Park and Ride-Anlagen in der Ndhe von
hochartigen Haltestellen der U-Bahn

Reduktion der Zahl parkender Autos im Strafenraum
Einschriankungen fiir die Parkdauer

Maximale Flache von Wohngebieten mit dem zentralen
Teil auch in der Nacht zu verbinden

Attraktivitit des 6ffentlichen Verkehrs zu erhéhen

eigene Darstellung

+ 4+ |+ + + |+ |+

+ + + + + +

+ + + 4+

Wie aus der Tabelle hervorgeht, konnen die wichtigsten Empfehlungen hauptsachlich an Sofia
gerichtet werden. Sofia konnte dem Beispiel Wiens folgen und das sowohl bei der Kombination
des Eisenbahnverkehrs (S-Bahn) mit den anderen Typen des offentlichen Nahverkehrs, als
auch bei der vollstandigen Umstrukturierung der Stadt mit dem Ziel der Schaffung eines
vollstandigen und ununterbrochenen Radwege- und Fufdganger-Netzes. Ein grofder Vorteil von
Wien ist, dass es eine S-Bahn gibt, die die Stadt liber Ringe mit dem Umland verbindet. Diese
Art Schnelllinie erméglicht den komfortablen Verkehr und spart Geld und Zeit fiir den Wechsel
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von einem Verkehrsmittel zum anderen. Fiir eine Hauptstadt mit einer kleineren Flache als
Sofia, wo ein Umstieg von der U-Bahn auf eine oder mehrere Buslinien erforderlich ist, um die
nachstgelegenen Vororte zu erreichen, wire die Einfiihrung einer Art an S-Bahn oder
zusatzlicher Busverkehr zur Erleichterung der Fahrgaste eine sinnvolle Losung. Wie in Wien
muss das Autofahren dem oOffentlichen Nahverkehr Platz machen. Dies wird zur
Verwirklichung der Idee fiir eine ,griine Stadt“ mit mehr Parks und Garten, weniger Larm und
sauberer Luft, entwickelt von der Hauptstadt-Gemeinde beitragen. [113] Die Wiener U-Bahn
verfligt iiber 6 Linien, die alle Teile der Stadt problemlos in einem Zeitraum von 30 min.
bedienen, wahrend in Sofia noch viel an die Erweiterungen Linie 2 und Linie 3 gearbeitet
werden muss. Dies reicht nicht aus, um die Fahrgdste in alle Teilen der Stadt zu beférdern. Eine
weitere Aufgabe der Gemeinde Sofia (Stadtverwaltung) ist es, den hauptstdadtischen Bus- und
Strafdenbahnverkehr zu modernisieren und die Verbindungen zwischen den verschiedenen
offentlichen Verkehrsmitteln, insbesondere die Verbindungen ,U-Bahn-Bus“ und ,U-Bahn-
Strafdenbahn®, zu verbessern. Es ist notwendig, die Dauer der Fahrten von einem zum anderen
Ende von Sofia auf max. 30 - 40 Minuten zu verkiirzen, indem der U-Bahn-Verkehr priorisiert
wird. Die Einfiihrung eines gut integrierten 6ffentlichen Nahverkehrs, wie zum Beispiel bei der
Wiener U-Bahn, kann auch nachts genutzt werden, wodurch die Anzahl der Buslinien, die
sowie die zentralen Teile, als auch den Stadtrand bedienen, auch erhoht werden kann. Dies
wiirde sowohl Zeit als auch Geld sparen und die Notwendigkeit an Taxidienstleistungen in den
frihen Morgenstunden verringern. In Sofia, so wie in Wien, sollte ein Anruf-Sammel-Taxi,
insbesondere fur grofiere Entfernungen, zur Verfligung stehen. Das Problem der bulgarischen
Hauptstadt ist, dass es die Reisenden mit einem tiblichen Taxi vom Stadtrand zum Flughafen
etwa 10 - 15 BGN kostet, was fiir den bulgarischen Lebensstandard ziemlich teuer ist.

Es gibt oft Fille, in denen die Preise der angebotenen Taxidienstleistungen variieren. Es ist
nicht ungewoéhnlich, dass die Auslander betrogen werden, insbesondere am Flughafen. Ein
weiterer Fehler der Hauptstadtverwaltung besteht darin, dass bei der Sanierung der
Hauptstrafen zusdtzliche Ausweitungen durch zusitzliche Fahrspuren an Stellen
vorgenommen werden, an denen dies nicht moglich ist, anstatt Alternativen und
Umgehungsstrafden fiir den einfacheren Zugang zu den einzelnen Stadtteilen zu schaffen. Ein
Grofdteil der Staus in Sofia konnte auch durch die Schaffung eines intelligenten Ampelsystems
in allen Teilen der Stadt vermieden werden, durch welche die Fahrzeit verkiirzt werden
konnte. Bis Ende 2016 hat die Gemeinde der Hauptstadt ein Budget fiir die Renovierung von 80
wichtigen Kreuzungen wie Bulgaria und Tsar Boris III, sowie die Strafen im Zentrum der Stadt
vorgesehen. [155]

Gemafd den europdischen Normen sollte die Mindestbreite der Biirgersteige 1,50 m nicht
unterschreiten. Aufgrund der vielen geparkten Autos sind Fufdgianger und Radfahrer in Sofia
gezwungen, auf den Strafden zu gehen/zu fahren. Dieses Problem wurde in Wien seit langem
durch die Schaffung eines durchgehenden Radwegenetzes und die Errichtung mehrerer
Fufdgangerzonen sowie durch die Schaffung zusatzlicher Ampeln fiir Radfahrer geldst. Die
Hauptstadtgemeinde konnte dieses Problem durch die Einfiihrung von Kampagnen und
Bufdgeldern fiir das Parken auf Biirgersteigen und die Errichtung von zusatzlichen Tiefgaragen
l6sen. Es muss eine strikte Kontrolle iiber das unzuldssige Parken bestehen, insbesondere in
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den zentralen Teilen der Stadt oder in den Wohnaufdenbezirken. Sofia braucht dringend die
Errichtung eines kompletten Radwegenetzes, die Rekonstruktion von wichtigen Kreuzungen,
wo sich gefdhrliche Schnittpunkte der Wege von Radfahrern und Autos befinden, und die
Schaffung zusatzlicher Fufdgangerzonen und Parkflachen. Die Steigerung der Attraktivitdt des
offentlichen Verkehrs und des Zufuf3gehens in Wien ist eine der wichtigsten Wege, um
Verkehrsstaus zu vermeiden und die Notwendigkeit, das eigene Auto zu benutzen, zu
verringern. Dies wird durch eine Reihe von Informationskampagnen fiir die Auswirkungen der
Nutzung der eigenen Fahrzeuge auf die Luftqualitdt, die Umwelt, die Larmbelastung und damit
auf die menschliche Gesundheit erreicht. In Bulgarien werden noch Analysen entwickelt, die
Angaben sind haufig unzuverldssig und es mangelt an Klarheit tber die tatsachlichen
Luftverschmutzungsgrade. Das Thema Okologie sowie Umwelt- und Klimaschutz ist erst in den
letzten Jahren aktuell geworden. Eine gute Strategie fiir die Losung des Problems der hohen
Motorisierung besteht darin, die Benutzung von Autos, die alter als 20 Jahre sind, vollstandig
zu verbieten sowie die kontinuierliche Uberwachung der Nutzung von Katalysatoren und
grofde Strafen, wenn diese fehlen, einzufiihren. Eine weitere Moglichkeit besteht darin, Autos
mit Diesel- und Benzinmotoren durch Elektroautos oder Autos mit Elektrizitdt und Benzin-
HYBRID-Fahrzeuge zu ersetzen. Dies erfordert die Gewdhrleistung von Hilfsgeldern fiir
Haushalte, die das sich nicht leisten konnen. Ein groféer Vorteil von Wien ist, dass es eine
Stadtbahn (S-Bahn) gibt, die die Stadt iiber Ringe mit dem Umland verbindet. Diese Art
Schnelllinie ermoglicht den komfortablen Verkehr und spart Geld und Zeit fiir den Wechsel von
einem Verkehrsmittel zum anderen.

5.4. Zusammenfassung

In dieser Diplomarbeit wurden die verkehrspolitischen Mafdnahmen in Sofia und Wien und
ihre Auswirkungen auf Beschiftigung, Verkehrsmittelwahl und die Umwelt dargestellt und
analysiert.

Im Kapitel 1 wurden Problemstellung, Zielsetzung und Abgrenzung der Arbeit sowie
begriffliche Definitionen erlautert. Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist der Fokus auf
wesentliche verkehrspolitische Mafdnahmen, die wahrend der Entwicklung des 6ffentlichen
und motorisierten Verkehrs, des Rad- und Fufdgangerverkehrs in Wien und Sofia ergriffen
worden sind.

Im néchsten Schritt wurden ausgewahlte verkehrspolitische Mafdnahmen dargestellt, die im
Zeitraum von 1990 bis 2016 in Sofia durchgefiihrt wurden. Auf die gleiche Art und Weise
wurden die verkehrspolitischen Mafdnahmen in Wien fiir den gleichen Zeitraum betrachtet. Als
fundamentale Pull-Maf3nahme werden folgerichtig die Phasen der Errichtung der U-Bahn
betrachtet. Ihre Entwicklung erleichtert den schnellen Verkehr von einem Punkt der Stadt zum
anderen und wird als notwendiges und umweltschonendes Verkehrsmittel angesehen.
Zusatzliche Pull-Mafdnahmen sind die Entwicklung und der Ausbau des Radwegenetzes und die
erhohte Stabilitat des Fufdgdngeranteils. Alle diese Mafinahmen zielen darauf ab, eine ,Stadt
der kurzen Wege“ zu schaffen und die Lebensqualitit sowie die Sauberkeit der Umwelt zu
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verbessern. Die Parkraumbewirtschaftung ist eine Push-Mafdnahme und zielt, zusammen mit
Geschwindigkeitsbegrenzungen und ,Park and Ride“, darauf ab, das Parken auf den
offentlichen Strafien sowie den Strafdenverkehr zu reduzieren.

Im Kapitel 3 wurden die Auswirkungen der ausgewdhlten verkehrspolitischen Mafdnahmen
auf die Beschaftigung, die Verkehrsmittelwahl und die Umwelt analysiert und bewertet. Das
Erreichen einer nachhaltigen Entwicklung steht im Kern der Zielsetzung fiir jeden dieser
Einflisse. Unter Zielsetzungen einer nachhaltigen Entwicklung versteht man die
Gewahrleistung von umweltfreundlicherem Verkehr und gesellschaftlich-soziale und
wirtschaftliche Effizienz. Die Ziele der Nachhaltigkeit in Richtung Umweltverbund basieren auf
der Kontrolle von 6kologisch bedeutsamen Flachen, die durch Reduktion des Verkehrs in der
Innenstadt und Verkehrsberuhigung in Wohngebieten entstehen. Als Ausgangspunkte werden
die Ziele der AGENDA 2030 genutzt.

Fir jede der beiden Stidte wurden Indikatoren definiert, auf deren Grundlage die
Auswirkungen der verkehrspolitischen Mafinahmen gemessen wurden. Als Indikatoren,
welche die Auswirkung auf die Beschéaftigung bestimmen, wurden die Struktur der
Bevolkerung und die Struktur der Beschaftigung, ausgedriickt durch die Erwerbsquote und die
Arbeitslosenquote, ausgewdhlt. In beiden Stidten zeigt die Analyse, dass sich die
Bevolkerungszunahme auf die Beschaftigungszunahme auswirkt. Das Verhéltnis zwischen
berufstatigen Frauen und Mannern in Abhangigkeit von den politischen Bedingungen fiir den
Zeitraum von 2003 bis 2016 wurde in beiden Stddten studiert. Wien und Sofia sind
flachenmafig fast gleich grof}, in Wien ist die Bevolkerung jedoch grofier als in Sofia. Das
Wachstum der Bevolkerung in Wien hat sich im Laufe der Jahre stetig entwickelt, wahrend die
Bevolkerung in Sofia im Zeitraum 2010 bis 2016 sehr schnell gewachsen ist. Die analysierten
Indikatoren fiir die Auswahl eines Verkehrsmittels sind Modal Split, Anzahl der Fahrkarten und
der Motorisierungsgrad. Da die Stadt Sofia nicht in der Lage ist, die schnell wachsende
Bevolkerung mit alternativen Verkehrsmoglichkeiten zu versorgen, treten Probleme bei der
Organisation des Verkehrs auch aufgrund der stetig zunehmenden Motorisierung auf. Dies geht
aus der Entwicklung der Verkehrsanteile fiir den Zeitraum 2010-2011 hervor, indem der
Prozentsatz der Nutzung von Privatwagen fiir das Jahr 2011, ndmlich 47 %, hoher war als
dieser des offentlichen Nahverkehrs (36 %). Im Gegensatz dazu ist es in Wien gelungen, durch
den Ausbau der U-Bahn, durch die Beschrankungen der Nutzung von Privatwagen und durch
die Erhohung der Attraktivitat anderer Verkehrsmoglichkeiten, diesen Kampf zu gewinnen. Fiir
das gleiche Jahr gibt es dort einen Anteil des 6ffentlichen Nahverkehrs von 37 % im Vergleich
zum Anteil der Privatwagen von 29 %. Durch die Mafnahmen zur Popularitat des offentlichen
Verkehrs und des Radverkehrs konnten die Ziele der nachhaltigen Mobilitdt, erlautert im
,Masterplan Verkehr 2003”, realisiert werden. Nach dem Vorbild anderer europaischer
Grof3stadte wurden in Sofia Untersuchungen durchgefiihrt und Strategien zur Losung von
Verkehrsproblemen entwickelt, jedoch erst viel spater. Nachweis dafiir sind die Programme
,Entwicklungsplan des Radverkehrs im Stadtgebiet der Gemeinde Sofia von 2012-2017“ und
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»Entwicklungsprogramm fiir den Busverkehr der Gemeinde Sofia von 2016-2018“. Der Anteil
der verwendeten Karten fiir den 6ffentlichen Nahverkehr ist in beiden Stadten unterschiedlich.
Der Kauf von Einzelkarten oder Monatskarten fiir alle Strecken war in Sofia bis vor kurzem
populadrer. In Wien wurde ab Mai 2012 eine Einjahreskarte fiir den 6ffentlichen Nahverkehr
mit einem Preis von 365 € eingefiihrt, wiahrend in Sofia Einjahreskarten zu diesem Preis,
jedoch in BGN, erst ab Anfang 2016 eingefiihrt wurden. Fiir beide Stddte zielt die Einfiihrung
der Karten flir den 6ffentlichen Nahverkehr auf Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung,
Gewahrleistung mehrerer Fufigidngerzonen und Reduzierung der Uberlastung der Strafen ab.
Ein Indikator, welcher bei der Bewertung der Auswirkungen auf die Umwelt untersucht wird,
ist die Luftqualitat, gemessen durch die Entwicklung der Feinstaubbelastung und der NO2z -
Belastung in den Stadten Sofia und Wien. Fiir Sofia wurde ein Zeitraum von 2003 bis 2009
ausgewahlt, aus welchem zu sehen ist, dass die zulassigen Werte fiir Schadstoffpartikel, also 40
ug/m? fiir Feinstaubpartikel, wihrend des gesamten Zeitraums iiberschritten worden sind.
Zwecks ihrer Reduzierung wird die Einfiihrung einer Zugangsbeschrankung fiir Fahrzeuge im
Zentrum der Stadt durch die Erweiterung der Blauen Zone und die Bereitstellung zusatzlicher
Parkkapazititen sowie zusatzlicher Parkpldtze durchgefiihrt. In Wien sind diese Werte im
gleichen Zeitraum um ein Vielfaches niedriger als in Sofia und erreichen im Jahr 2016 ein
Minimum von 19 pg/m3. Die Stadt hat Strategien zur Steuerung des Modal Splits und
Mafénahmen zur Verbesserung der Luftqualitit durch die Wahl eines umweltfreundlicheren
Verkehrs vorgenommen. Die nachsten Schritte waren die Einfiihrung von Elektrobussen und
die vollstandige Modernisierung des Fuhrparks im Jahr 2013.

Im Kapitel 4 wurden anschliefiend beide Stadten anhand der dargestellten Mafnahmen und
ihrer Auswirkungen verglichen. Eine Zeitachse des offentlichen Nahverkehrs von Sofia und
Wien wurde erstellt und seine Entwicklung fiir den Zeitraum 1990-2016 verfolgt. Danach
wurden ausgewdhlten Indikatoren wie Modal Split, Motorisierungsgrad und Luftqualitdt der
beiden Stadte verglichen. Zwecks des Vergleichs der Griinde fir die schmutzigere Luft in Sofia
wird die Luftqualitat aufgezeigt, indem der Kraftstoffverbrauch verglichen wurde.

Im Kapitel 5 wurden Fragestellungen, auf deren Basis diese Diplomarbeit verfasst wurde,
formuliert. Als Schlussfolgerung wurde eine Bewertung der Fortschritte in Bezug auf die
umgesetzten Mafdnahmen fiir Sofia und Wien bis zum Jahr 2016 vorgenommen. Die meisten
Empfehlungen richten sich vor allem an die Stadt Sofia, da viele der Indikatoren zeigen, dass
die Gemeinde Sofia die Standards fiir nachhaltige Mobilitdit und umweltfreundlichen Verkehr
gemafd den Bediirfnissen der wachsenden Bevolkerung nicht erfiillen kann.
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Umweltbericht gemif Immissionsschutzgesetz - Luft aufgrund von Uberschreitungen des Grenzwertes fiir NO2,
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/144 / Wiener Umweltschutzabteilung (Magistratsabteilung 22, Luftqualitat hat sich auch 2018 weiter verbessert
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