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Abstract

Die folgende Diplomarbeit setzt sich mit dem Steuerungsinstrument einer Citymaut zur
Internalisierung der externen Kosten im Wiener StralSenverkehr auseinander und fokussiert sich auf
die Entwicklung eines geeigneten Citymaut-Modells fiir Wien. Die Auswirkungen des Klimawandels
werden gerade in urbanen Gebieten immer prasenter und der Verkehrssektor stellt einen
wesentlichen Treiber dieser Herausforderungen dar. Auch in Wien fihrt ein hohes
StraBenverkehrsaufkommen zu negativen Umweltauswirkungen und starken Zeitverzogerungen,
wodurch hohe externe Kosten entstehen. Um ein geeignetes Modell fir Wien zu entwickeln, wurden
elf Stadte mit einer bestehenden Citymaut analysiert und verglichen. Daraus wurden drei Best-
Practice-Beispiele mit einer moglichst dhnlichen Struktur zu Wien abgeleitet, welche detailliert
betrachtet wurden, um die Erfahrungen auf Wien Ubertragen zu kdnnen. Die Ergebnisse der
bestehenden Systeme wurden durch weitere Erkenntnisse zur Ausgestaltung von Citymautsystemen
aus der Literatur erganzt, um vier geeignete Citymautsysteme fiir Wien zu entwickeln. Die
unterschiedlichen Varianten entsprechen den politischen und strategischen Zielsetzungen fir Wien
in den nachsten 25 Jahren, wurden aber je nach Fokussetzung modifiziert, um ein moglichst breites
Spektrum an Umsetzungsmoglichkeiten darzustellen. Die Analyse der Wirkungen der vier Modelle
zeigt, dass jede Variante fiir Wien geeignet ist. Die Auswahl einer dieser Modellvarianten ist stark
von den gewilinschte Zielsetzungen und Rahmenbedingungen abhangig. Es wird jedoch eine
Empfehlung liber das praferierte Modell zur héchsten Anlastung der externen Effekte gegeben. Die
entwickelten Modelle tragen zur Reduktion der negativen Auswirkungen des Verkehrssektors bei,
wodurch eine Citymaut als wirksames Instrument angesehen wird. Eine Citymaut kann aber nicht
alleinstehend zur Erreichung der gesetzten Ziele fur die Wiener Verkehrsentwicklung betrachtet
werden und bendtigt den Einsatz von zusatzlichen MaRnahmen.

The following diploma thesis deals with the control instrument of a congestion charge to internalize
the external costs of road traffic and focuses on the development of a suitable congestion charge
model for Vienna. The effects of climate change are becoming increasingly present, especially in
urban areas. The transport sector is a key driver of these challenges. In Vienna, too, high road traffic
volumes lead to negative environmental impacts and significant time delays, resulting in high
external costs for the general public. In order to develop a suitable model for Vienna, eleven cities
with an existing congestion charge were analysed. From this, three best practice examples with a
structure similar to Vienna were derived and examined in order to be able to transfer the
experiences to Vienna. Further findings on the design of the congestions charging system where
added to the results of the existing system by the literature, to develop four suitable congestion
charging models for Vienna. The different models correspond to the political and strategic objectives
for Vienna in the next 25 years, but were modified depending on the focus in order to present the
broadest possible range of implementation options. The analysis of the effects of the four models
shows that each variant is suitable for Vienna. The selection for one of the model variants is heavily
dependent on the desired objectives and framework conditions. However, a recommendation is
given on the preferred model for the highest allocation of external effects. The developed models
contribute to the reduction of the negative effects of the transportation sector, which is why a
congestion charge is regarded as an effective instrument. However, a congestion charge cannot be
considered as a stand-alone measure to achieve the objectives of Vienna's traffic development and
requires the use of additional actions.
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1. Einleitung
1.1. Hintergrund, Problemstellung und Ausgangslage

Der Klimawandel ist allgegenwartig: steigende Temperaturen, Hitzeinseln und Wetterumschwiinge,
sind nur einige der Probleme, welche vor allem in Stadten immer splrbarer werden. Die Sommer
werden zunehmend heiler, in urbanen Gebieten mit begrenztem Angebot an Griinflachen sind die
Auswirkungen besonders erheblich. Dazu kommen ein hohes Verkehrsaufkommen im Ballungsraum,
lange Staus zu StolRzeiten und zunehmende Versiegelung. Verkehrsbedingte Luftschadstoffe sind
wesentliche Verursacher dieser Umweltauswirkungen. In Osterreich liegt der CO2-AusstoR pro Kopf
iber dem EU-Durchschnitt und ist doppelt so hoch wie der globale Durchschnitt (VCO, 2021, S. 8).
Der Verkehrssektor tragt wesentlich zu diesem Wert bei und wies im Jahr 2019 einen Anteil von rund
30 Prozent an den gesamten CO2-Emissionen (inklusive Emissionshandel) auf und stellte somit den
zweitgroRten Erzeuger von CO2-Emissionen in Osterreich dar (Anderl et al., 2021, S. 69). Zusatzlich
bringt der Verkehrssektor auch den AusstoR von Feinstaub mit sich, welcher erhebliche negative
gesundheitliche Folgen bewirken kann. Besonders in verkehrsnahen und innerstadtischen Lagen
bedarf es einer Reduktion des StraBenverkehrsaufkommens, um die Belastung durch Feinstaub zu
verringern (Thiel, 2020, S. 430f.).

In Wien wird der Grenzwert von Feinstaub gemal der EU-Luftqualitatsrichtlinie und dem nationalen
Immissionsschutzgesetz-Luft  zwar  seit 2015  eingehalten, der  Richtwert der
Weltgesundheitsorganisation wird allerdings deutlich Giberschritten, womit die Feinstaubbelastung
im gesundheitlichen Aspekt dennoch relevant ist (Heinfellner et al., 2018, S. 12). Die
Luftschadstoffemissionen des Verkehrssektors kénnen bedeutsame gesundheitliche Auswirkungen
auslosen (Thiel, 2020, S. 430). Stickoxide und Feinstaub konnen sich negativ auf die Atemwege
auswirken und Herz-Kreislauf-Erkrankungen auslésen. Zudem steht Feinstaub im Zusammenhang
mit Diabetes und Demenz (VCO, 2022, S. 9).

Unterschiedliche Studien und Statistiken zu SchadstoffausstoRen zeigen auf, dass in Osterreich ein
groRer Bedarf an einer Reduktion ebendieser besteht. Das spiegelt sich auch in den Zielsetzungen
zur kiinftigen Entwicklung wider, sowohl innerhalb von Osterreich als auch EU-weit. So setzt
Osterreich das Ziel, bis 2040 ein CO2-freies Verkehrssystem zu generieren (BMK, 2021 zitiert nach
VCO, 2021, S. 8). Auf EU-Ebene wird bis 2050 das Ziel gesetzt, die verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen um 60% gegenliber den Werten aus dem Jahr 1990 zu senken (vgl.
Européische Kommission). Vor allem in urbanen Gebieten werden die Effekte des Klimawandels
immer mehr von Bedeutung. Um diesen zu entkommen, weichen Stadtbewohner:innen temporar
haufig in landliche Gebiete aus, meist mittels privatem Pkw. Auch die Thematik des fair verteilten
StraBenraums rickt immer mehr in den Fokus, der offentliche Raum soll fir alle
Verkehrsteilnehmer:innen gleichermalien verfligbar sein. Eine Aufgabe, mit der auch Wien umgehen
muss.

Um den oben genannten Problematiken entgegenzuwirken und zur Erreichung der dsterreich- und
EU-weiten Zielsetzungen beizutragen, bedarf es innovativen Losungen im Verkehrssektor. In dieser
Arbeit wird das Modell der Citymaut als mdgliches Instrument, um diesen Herausforderungen
begegnen zu kdnnen, untersucht. Bei dem Modell der Citymaut wird fir Verkehrsinfrastruktur in
stark befahrenen Innenstadtbereichen eine Gebihr fir die Benutzung dieser erhoben (Kretzler,
2008, S. 1 ff.).
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Zur Erreichung von Verhaltensanderungen, missen die Rahmenbedingungen geandert werden.
Dabei sind gerade die Verfligbarkeit eines Pkws und die Kosten fiir die Mobilitdt ausschlaggebende
Kriterien (Thiel, 2020, S. 430 f.). Bei 6ffentlicher StraReninfrastruktur entstehen externe Effekte in
Form von Staukosten, Infrastrukturkosten und Umweltkosten. Die Einfiihrung einer Citymaut kann
bei der Finanzierung von Infrastruktur und der Internalisierung der externen Effekte verwendet
werden (Kretzler, 2008, S. 1 ff.). Durch die Einfihrung einer Citymaut wird der Anreiz geschaffen
weniger Wege mit dem motorisierten Individualverkehr zurlickzulegen, der 6ffentliche Verkehr wird
attraktiver und die Innenstadte profitieren von reduziertem Verkehr. Das Citymaut-Modell findet in
mehreren Stadten weltweit in unterschiedlichen Formen bereits Anwendung, wie beispielsweise in
Stockholm, Singapur oder London (Rothengatter, 2021, S. 199).

Zusammenfassend ldsst sich erkennen, dass der Verkehrssektor ein groRer Treiber im
Zusammenhang mit dem Klimawandel und vielen weiteren Problematiken ist. Dies flihrt dazu, dass
Verkehrsangebote angepasst und gesteuert werden missen. Im Zuge dieser Arbeit sollen die
Wirkungen der Einfiihrung einer Citymaut fiir Wien herausgefunden werden und mit bereits
bestehenden Studien und Forschungen verglichen und weiterentwickelt werden. Am Beispiel von
Wien wird analysiert, inwiefern eine Citymaut zu einer Verhaltensdnderung im StraBenverkehr und
zur Verbesserung der oben genannten Herausforderungen beitragen kann.

1.2. Definition einer Citymaut

Eine Citymaut dient zur Steuerung des straRengebundenen Verkehrs. Das Hauptziel einer Citymaut
stellt dabei die Reduktion des Stauaufkommens dar. Durch die Einflihrung von
StraBennutzungsgebihren werden die Kosten pro Fahrt erhéht, wodurch eine Verkehrslenkung
erzeugt wird. (Falck et al., 2020, S. 4). Dabei sollen die externen Kosten des motorisierten
StraBenverkehrs reduziert werden, welche aus Luftemissionen, Larm, Stauaufkommen,
Beanspruchung der 6ffentlichen Infrastruktur und Unfallen resultieren (Getzner et al., 2022, S. 41).

1.3. Zielsetzung

Ziel dieser Arbeit ist, den oben genannten Problemstellungen mit dem Instrument der Citymaut zu
begegnen. Es wird analysiert, welche positiven Effekte durch die Einfihrung einer Citymaut
ausgelost werden kdnnen und in welcher Form diese zur Verringerung der Herausforderungen in
urbanen Raumen beitragen kénnen. Der Fokus wird auf den Untersuchungsraum der Stadt Wien
gelegt. Im Zuge der Ausarbeitung soll ein geeignetes raumliches Citymaut-Modell fir Wien
modifiziert und ausgewertet werden. Basierend auf einer umfassenden Analyse von
unterschiedlichen Stadten mit einer bereits bestehenden Citymaut, werden verschiedene
Modelltypen untersucht, um daraus ein geeignetes Modell fiir Wien ableiten zu kénnen. Der Fokus
in der Erarbeitung eines geeigneten Modells liegt auf dem Personenverkehr.

Die bestehende Literatur und Modelle zu diesem Thema werden analysiert und an die aktuellen
Herausforderungen angepasst. Dazu wird die derzeitige Wiener Verkehrssituation beschrieben und
die bestehenden Planungen zu einer Citymaut in Wien erldutert. Die Ausformulierung einer
geeigneten Citymaut basiert auf den aktuellen Zielsetzungen aus strategischen Konzepten fiir die
Wiener Stadtentwicklung. Anhand der Implementierung von vier unterschiedlichen Modellvarianten
einer Citymaut fir Wien soll herausgefunden werden, welche Vor- und Nachteile, sowie Wirkungen
diese in Wien entfaltet und welche dieser vier Modellvarianten am Besten in Wien implementiert
werden kann. AbschlieRend soll herausgefunden werden, ob die Einfihrung eines Citymaut-Modells
flr Wien empfehlenswert ist.
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1.4. Forschungsfragen

Dabei ergeben sich folgende Forschungsfragen, welche im Zuge der Diplomarbeit beantwortet
werden:
1. Welche Citymaut-Modelle gibt es und nach welchen Kriterien lassen sie sich
klassifizieren?
2. Welche Citymaut-Modelle sind flir Wien geeignet und wie lassen sich diese
implementieren?
3. Welche Vor- und Nachteile bringen diese Modelle mit sich?
Ist das Instrument der Citymaut fiir Wien geeignet?

1.5. Methodik

Die methodische Vorgangsweise basiert auf einer umfassenden Literaturanalyse. Dabei werden die
okonomischen Grundlagen zu den externen Effekten und Steuerungsinstrumenten erldutert, um
basierend darauf die Grundlage fir die EinflUhrung einer Citymaut festzulegen.
Danach werden unterschiedliche Stiadte mit einer vorhandenen, ehemals getesteten oder nur
temporar implementierten Citymaut gewahlt. Zunachst wird eine breite Anzahl an ausgewahlten
Beispielstadten in Form einer Uberblicktabelle dargestellt. Bei der Auswahl der Stadte wird darauf
geachtet, dass die Modelle moglichst unterschiedlich sind und somit alle moglichen Aspekte einer
Mautgeblhr abgedeckt werden kdnnen. Die Citymaut-Modelle werden nach einem einheitlichen
Muster analysiert, um diese ausreichend miteinander vergleichen zu kdnnen und ein umfassendes
Fazit in Bezug auf die Wirkung der untersuchten Modelle ziehen zu kénnen.

Aufbauend auf diesem Uberblick werden drei dieser Stidte in Form von ,Best-Practice-Beispielen”
flr eine detaillierte Analyse ausgewahlt. Die Wahl der drei Analysestadte basiert auf finf definierten
Auswahlkriterien, welche dabei helfen sollen Beispielstdadte mit einer hohen Wirksamkeit und guten
Ubertragbarkeit auf das Wiener Stadtgebiet zu selektieren. Im niachsten Schritt werden die aktuellen
strategischen und planerischen Grundlagen zur zukiinftigen Verkehrsentwicklung in der Stadt Wien
untersucht, um daraus die Zielsetzungen fiir eine Citymaut ableiten zu kénnen. Des Weiteren werden
bereits bestehende Uberlegungen und Planungen fiir eine Wiener Citymaut aufgezeigt. Die
anschlielende Analyse der Wiener Verkehrssituation fungiert zur Darstellung der aktuellen
Herausforderungen des StraBenverkehrs. Durch die Betrachtung der Ausgangslage erfolgt die
Begriindung fir die Einfihrung einer Citymaut in Wien.

Darauf aufbauend werden die Kriterien fiir die Erstellung eines solchen Modells aufgezeigt und
analysiert. Die unterschiedlichen Dimensionen einer Citymaut werden auf der Grundlage der
untersuchten Literatur, sowie der Empfehlungen und Erfahrungen aus den betrachteten Beispielen
umfassend dargelegt. Aufbauend auf diesen Dimensionen werden vier unterschiedliche
Modellvarianten modifiziert, die anschlieRend bewertet werden, um eine Aussage Uber die
Wirksamkeit dieser treffen zu kdnnen. Die Bewertung erfolgt einerseits durch die Betrachtung der
erzeugten Wirkungs- und Verteilungseffekte und andererseits werden aus der Literatur gewahlte
Bewertungsdimensionen an den entwickelten Modellen angewandt. AbschlieRend wird ein
zusammenfassendes Fazit zur Implementierung der Maut in Wien gegeben und die zu Beginn
gestellten Forschungsfragen beantwortet, sowie Empfehlungen zur Einfihrung einer Maut
abgegeben.
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2. Die Citymaut im 6konomisch-theoretischen Kontext

Bei Betrachtung des Instruments der Citymaut miissen zuerst die dkonomisch-theoretischen
Grundlagen erlautert werden. Die Einflihrung einer Citymaut kann vor allem durch die Betrachtung
der externen Effekte begriindet werden. Dazu werden im folgenden Kapitel die externen Effekte im
Allgemeinen, im StraBenverkehr und explizit im Wiener Verkehrssystem erlautert, um die 6komisch-
theoretische Begriindung einer Citymaut zu verstehen. Es wird aufgezeigt, dass durch die Einfiihrung
einer Citymaut eine wesentliche Minderung der externen Effekte im Straenverkehr erzeugt werden
kann. Eine Citymaut fungiert als politisches Steuerungsinstrument, um die externen Effekte im
StraBenverkehr zu internalisieren. Im Zuge des zweiten Kapitels wird im Allgemeinen auf die
moglichen Steuerungsinstrumente im Verkehrssektor eingegangen, um eine Ubersicht tber das
politische Instrumentarium zu geben und einen Vergleich der moglichen MalRnahmen zu bieten.
AbschlieBend werden die Wirkungen und Effekte einer Citymaut erldutert und somit die Einflihrung
dieser begriindet.

2.1. Externe Effekte

2.1.1. Definition der externen Effekte

,Der Kfz-Verkehr kostet viel Geld, deutlich mehr als die Nutzenden direkt bezahlen” (VCO, 2022, S. 8).

In diesem Zitat wird von den externen Kosten gesprochen, welche auch negative externe Effekte
genannt werden. Dabei tragen die Verursachenden nicht komplett die Folgen, die ihre Konsum- oder
Produktionsentscheidungen auf die Konsum- oder Produktionsentscheidungen anderer auslost
(Getzner, 2017, S.53 f.).

Als externe Effekte versteht man somit die Wechselbeziehungen zwischen Wirtschaftssubjekten
ohne dafilir existierende Markte. Bei diesen Wechselbeziehungen wird in die Situation eines
Wirtschaftssubjektes eingegriffen, ohne dass dieser Eingriff liber das Preissystem ausbalanciert wird.
Es erfolgt somit keine Regelung durch Preise oder Vereinbarungen (Brenck et al., 2016, S. 402).

Wirtschaftssubjekte bzw. Wirtschaftseinheiten sind dabei sowohl die Verursachenden, als auch die
Betroffenen. Diese kdnnen dabei in drei Kategorien eingeteilt werden, so kénnen sowohl
Unternehmen, als auch 6ffentliche und private Haushalte externe Effekte verursachen oder dadurch
betroffen sein (Getzner, 2017, S. 53-57).

Dabei gilt es zwischen positiven und negativen externen Effekten zu unterscheiden. Positive externe
Effekte, auch als externe Nutzen bezeichnet, beschreiben die Vorteile, welche Wirtschaftssubjekte
durch die Aktivitaten Dritter erhalten. Bei negativen externen Effekten, oder auch externen Kosten,
werden diesbezlglich Nachteile erzeugt (Bickel & Rainer, 1995, S.8).

Bei der Betrachtung des Instrumentes der Citymaut sind vor allem die externen Kosten von
Bedeutung. Zusammenfassend versteht man unter darunter jene Kosten, die fiir Wirtschaftssubjekte
durch die Konsum- und Produktionsentscheidungen anderer, also den Verursachenden, entstehen.
Externe Effekte verursachen somit eine Verzerrung von Menge und Preis (Getzner, 2017, S. 60).

In der Konsumtheorie lassen sich die Netzwerkeffekte damit erklaren, dass der Nutzen eines
Wirtschaftssubjektes nicht ausschlieflich durch die fir ihn verfligbare Anzahl eines Gutes bestimmt
wird, sondern ebenfalls durch die Anzahl, die ein drittes Wirtschaftssubjekt von diesem Gut
verbraucht. Bei der Herstellung eines Gutes fallen bei einem Unternehmen Kosten an. Jene Kosten
hdngen in der Regel von der Anzahl an Produktionsfaktoren und den dazugehdrigen Preisen ab.

5



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

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

Q Sibliothek,
Your knowledge hub

Durch die externen Effekte hangen die Kosten, die bei der Produktion fir das Unternehmen
entstehen aber auch von der produzierten Anzahl eines dritten Unternehmen von diesem oder
einem unterschiedlichen Gut ab (Stock, 2014, S. 283).

Als private Kosten sind jene Kosten zu verstehen, welche von jeder Person selbst getragen werden
und die Grundlage fir Konsum- und Produktionsentscheidungen bildet. Die sozialen Kosten bilden
sich aus der Summe der externen und der privaten Kosten. Die Summe der privaten externen Kosten
bilden die sozialen Produktionskosten (Getzner, 2017, S. 60).

Es treten zwei verschiedene Arten von externen Effekten auf. Die erste Kategorie sind die pekuniaren
externen Effekte, diese bilden sich in Form von Preisrelationen aus, da sich hier die externen Effekte
indirekt auf den Markt auswirken. Dabei steigt aufgrund der Erhohung der Nachfrage eines Gutes
durch Dritte auch dessen Preis, wodurch wiederum die Abnehmer:innen von der Preiserhéhung
betroffen sind (Stock, 2014, S. 283).

,Derartige Effekte der Preisbildung sind fiir das Funktionieren des Marktes nicht nur unschddlich,
sondern geradezu unerldsslich” (Stock, 2014, S. 283).

Die zweite Kategorie sind die technologisch externen Effekte, diese sind vor allem bei der

Betrachtung der externen Effekte des StralRenverkehrs von Bedeutung. Sie wirken im Gegensatz zu
den pekuniaren externen Effekten direkt zwischen den Wirtschaftseinheiten. Dabei ergeben sich
Fehlallokationen, also eine fehlerhafte Verteilung der Ressourcen, da technologische externe Effekte
nicht Gber den Marktmechanismus gehandelt werden (Stock, 2014, S. 283).

Bei der Betrachtung der externen Effekte missen drei Personengruppen beachtet werden, die
Nachfragenden, die Produzierenden und die Leidtragenden. Durch Abwiélzen der Kosten auf die
Allgemeinheit kann zwar der Gewinn von den Produzierenden und Nachfragenden gesteigert
werden, jedoch erleiden Dritte dadurch Verluste und sind somit die Leidtragenden der externen
Effekte. Durch externe Kosten entstehen jedoch gesamtwirtschaftliche Wohlfahrtverluste (Stock,
2014, S. 284 f.).

LAufgrund der auftretenden gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrtsverluste wird es als Aufgabe

der (Wirtschafts-)Politik angesehen, negative externe Effekte der Produktion zu internalisieren

und damit eine Gleichheit von sozialen und privaten Grenzkosten anzustreben” (Stock, 2014, S. 285).
Wesentlicher Faktor bei den externen Effekten sind dabei die Verfligungsrechte. Diese besagen, wer
Uber ein Gut bestimmen darf und wem dieses (6ffentliche) Gut ,gehort”. Diese werden meist durch
gesellschaftliche Abkommen bestimmt. Dabei gilt es zwischen dem Verursacher- und dem ,Laissez-
faire“-Prinzip zu unterscheiden. Bei dem Verursacherprinzip werden die externen Kosten den
Verursachenden dieser angelastet. Beim ,Laissez-faire“-Prinzip liegt das Verfligungsrecht bei den
Verursachenden, weshalb die externen Kosten von der Allgemeinheit getragen werden (Getzner,
2017, S. 58 f.). Externe Kosten kdnnen durch Internalisierung geldst werden. Eine Internalisierung
geschieht durch Einbeziehen der externen Kosten in die privaten Grenzkosten. So kdnnen die
externen in interne Kosten umgewandelt werden, wodurch die Grenzkosten gesteigert werden
(Getzner, 2017, S. 65).

Bei der Internalisierung der externen Kosten werden diese Kosten direkt den Verursachenden
zugeschrieben, um zu verhindern, dass eine zu starke Nachfrage wegen zu geringer Preise entsteht.
Laut der volkswirtschaftlichen Theorie werden dadurch positive Effekte auf den gesellschaftlichen
Nutzen erzeugt (Auf der Maur, 2013, S.5f.).

Durch negative externe Effekte werden gesamtwirtschaftliche Wohlfahrtverluste erzeugt, um diese
zu internalisieren und eine Symmetrie zwischen den privaten und sozialen Kosten zu erzeugen
bedarf es politischen Instrumenten und Eingriffen (Stock, 2014, S. 285). Es besteht eine breite Palette
an politischen Steuerungsinstrumenten, um die externen Effekte zu internalisieren. Diese werden in
Kapitel 2.2 naher erlautert.
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2.1.2. Externe Effekte im StraBenverkehr

Im StraBenverkehr entstehen externe Kosten. So fallen bei der Benutzung von o6ffentlicher
Verkehrsinfrastruktur gesamtwirtschaftliche Kosten an, die nicht direkt von den Verursachenden
vergitet werden (Kretzler, 2008, S. 3).

Hierbei kann zwischen externen Kosten, welche durch Bereitstellung der Infrastruktur entstehen und
den externen Kosten aus dem Betrieb differenziert werden (Stock, 2014, S. 285). Externe Kosten im
StraBenverkehr kdnnen in unterschiedliche Kategorien eingeteilt werden, welche im Folgenden
detaillierter beschrieben werden. (VCO, 2022a; Stock, 2014, S. 285).

Energiebereitstellung 3 %

Habitatverlust 4 %

Unfélle 48 %

Klimakosten
8

Luftver-
schmutzung

i Stau 19 %
— ! Abbildung 1: Anteile der externen

Anteile der Kosten Kostenkategorien in Osterreich; Quelle: VCO,
2022, 5.8, nach EU 2019

Externe Kosten entstehen im StraBenverkehr aufgrund von CO2-Emissionen, Abgasen,
Flachenverbrauch, Lirm und Unfallen. In Osterreich wurden im Jahr 2019 die hdchsten externen
Kosten durch Unfédlle und Staus verursacht, wie in Abbildung 1 ersichtlich ist. Auch
Luftverschmutzungen und Klimakosten tragen einen erheblichen Teil zu den externen Kosten bei
(VCO, 2022, S.8). Negative externe Effekte werden dabei als externen Kosten monetarisiert (Schmid,
2005, S. 6).

Fir die Ermittlung der externen Kosten stehen unterschiedliche Verfahren zur Verfiigung. So kénnen
die externen Kosten beispielsweise in Form der Vermeidungskosten (Kosten fiir MaRnahmen, um die
negativen Effekte zu verhindern), der Beseitigungskosten (Kosten fliir MaRnahmen, welche die
Folgen verringern) und der Schadenseintrittskosten (Kosten fiir die MaRnahmen zur
Schadensbehebung) ermittelt werden (Stock, 2014, S. 287f.).

Bei den mit dem Pkw gefahrenen Kilometern entstehen somit zusatzliche Kosten, die nicht die
Verursachenden selbst, sondern die Gesellschaft tragt. Wie in Abbildung 2 zu sehen, werden
durchschnittlich 160 Euro pro 1.000 Kilometer an Extrakosten durch den Pkw-Verkehr erzeugt. Laut
einer Studie flr Deutschland sind rund ein Drittel der gesamten Kosten des Pkw-Verkehrs externe
Kosten. Vergleicht man dazu den offentlichen Verkehr, lasst sich feststellen, dass dieser betrachtlich
geringere externe Kosten aufweist. Dabei sind die externen Kosten beim Bus-Verkehr pro 1.000
Kilometer bei 43 Euro und beim Bahn-Verkehr bei 29 Euro pro 1.000 Kilometer. Im Gegensatz dazu
lassen sich bei aktiver Mobilitdt sogar externe Nutzen feststellen. So bilden sich durch Radfahren
und Gehen positive gesundheitlichen Wirkungen und das Gesundheitssystem wird entlastet. Beim
Radfahren entsteht ein externer Nutzen von 180 Euro pro 1.000 Kilometer und beim zu FuR gehen
370 Euro pro 1.000 Kilometer. (VCO, 2022a)
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Abbildung 2: Externe Kosten des Verkehrs in Osterreich nach Fortbewegungsmittel pro 1.000km; eigene Darstellung nach,
vco, 2022a

Gesamt verursachte der Verkehrssektor in Osterreich im Jahr 2019 externe Kosten in Héhe von (iber
19 Milliarden Euro. Der grofite Verursacher an externen Kosten im Verkehrssektor war mit 12,5
Milliarden Euro der Pkw-Verkehr. An zweiter Stelle folgte der Lkw-Verkehr, an dritter Stelle der
Verkehr von Moped und Motorradern und an letzter Stelle mit mehr als 1,2 Milliarden Euro lag der
gesamte Schienenverkehr, Busse und die Schifffahrtl. Zusammenfassend belegen diese Zahlen
somit, dass der Pkw-Verkehr gegeniiber den anderen dargestellten Verkehrsmittel die mit Abstand
héchsten externen Kosten erzeugt (VCO, 2022, S. 8).

Wie bereits erwadhnt, treten externe Kosten in unterschiedlichen Formen auf. Brenck et al.
unterteilen diese in finf Kategorien, welche folgend beschrieben werden. Die Kategorien der Luft-
und Globalschadstoffe werden hier zu einer zusammengefasst (Brenck et al., 2016, S. 411 ff.).

Des Weiteren werden diese fiinf Kategorien durch zusatzliche Typen der externen Effekte aus
weiterer Literatur ergénzt (siehe European Commission, 2019; Auf der Maur et al., 2013; VCO, 2022).

Externe Kosten durch Verkehrslarm:

Die erste Kategorie der externen Kosten wird durch Larm im StraRenverkehr ausgel6st. Verkehrslarm
verursacht eine Ruhestdrung, welche zu subjektiven Schaden bei Personen fiihren kann. Dabei wird
durch Verkehrslarm zwar keine spezifische Erkrankung ausgel6st, jedoch kann eine Beeintrachtigung
der Konzentration, Kommunikation und des Schlafs und somit erhéhter Stress und Schlafstérungen
ausgelost werden. Diese Symptome kdnnen wiederum im Zusammenhang mit Bluthochdruck und
Herz-Kreislauf-Erkrankungen  stehen. Die  Larmbelastung  wachst mit  steigendem
Verkehrsaufkommen degressiv (Brenck et al., 2016, S. 417 f.).

1 Der Flugverkehr wird in der betrachteten Literatur nicht erlautert (VCO, 2022, S. 8).
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Externe Kosten durch Luft- und Globalschadstoffe:

Bei der zweiten Kategorie werden externe Kosten durch den AusstoR von Luft- und
Globalschadstoffen erzeugt. Diese stellen die bisher am starksten untersuchte Kategorie an externen
Effekten dar, wobei diese seit 1990 in internationalen Studien und Forschungsprojekten untersucht
wurde (European Commission, 2019, S. 51).

Diese Kategorie tritt hauptsachlich in stadtischen Gebieten auf, da hier die rdumliche Ndhe der
Stadtbevolkerung mit dem Strallenverkehr gegeben ist. Ausgelost werden die externen Kosten durch
Stickstoffmonoxid, Stickstoffdioxid, bodennahes Ozon und Feinstaub, welche negative Folgen
bewirken (Brenck et al., 2016, S. 414 f.).

Verkehrsbedingte  Luftverschmutzungen bringen erhebliche negative gesundheitlichen
Auswirkungen, wie Schadigung der Atemwege und Herz-Kreislauf-Erkrankungen, mit sich. So werden
in Deutschland die externen Gesundheitskosten welche durch den Pkw-Verkehr ausgeldst werden,
mit durchschnittlich 1.690 Euro pro 15.000 Kilometer bemessen (VCO, 2022, S. 9).

Feinstaub stellt den Luftstoff mit den héchsten Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit dar
(Brenck et al., 2016, S. 414 f.). Die Umwelt- und Gesundheitsschaden sind im landlichen Gebiet
geringer als in stadtischen Gebieten (Umweltbundesamt 2021; Umweltbundesamt 2023).

Neben den gesundheitlichen Auswirkungen werden durch Luftschadstoffe auch Gebaude- und
Sachschaden, sowie Ernte- und Biodiversitatsverluste ausgelost (European Commission, 2019, S. 51).
Abbildung 3 zeigt nach dem Bericht der Europaischen Kommission 2019, die externen Kosten
unterteilt nach Art des Luftschadstoffs und der Region. Dabei beinhaltet die Darstellung die
Auswirkungen auf Gesundheit, Verluste der Ernte und biologische Auswirkungen und materielle
Schaden. Es lasst sich erkennen, dass die mit Abstand hochsten Kosten durch Feinstaub (PM2.5)
erzeugt werden, wobei ein Unterschied der Starke je nach Urbanitatsgrad festgestellt werden kann.
Danach folgen die Emissionen durch Stickoxide (NOx) im stddtischen Verkehr (European
Commission, 2019, S. 55).
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Abbildung 3: externe Luftverschmutzungskosten in Osterreich im Jahr 2016 in Euro pro Kilogramm nach Luftschadstoff;
eigene Darstellung nach, European Commission, 2019, S.55



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

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

M 3ibliothek,
Your knowledge hub

Externe Kosten durch Globalschadstoffe, auch als Klimawandelkosten bezeichnet, werden durch
Treibhausgase wie CO2 (Kohlenstoffdioxid), N20 (Distickstoffmonoxid) und CH4 (Methan) erzeugt.
Diese tragen wesentlich zum Klimawandel und der globalen Erwarmung bei (European Commission,
2019, S. 74; Brenck et al.,, 2016, S. 407 f.).Aufgrund des Beitrages dieser Treibhausgase zum
Klimawandel und der weltweit und langwierigen Auswirkungen davon, ist die Ermittlung der
externen Kosten sehr komplex. Unter externen Klimawandelkosten versteht man somit jene Kosten,
welche durch die Folgen des Klimawandels und der Erderwadrmung entstehen, so wie der Ausfall von
Ernteertragen, Verluste der Biodiversitdt oder stiarker vorkommende Extremwetterereignisse
(European Commission, 2019, S.74).

,Der IPCC (2013) schdtzt, dass ohne konkrete klimapolitische MafSnahmen bis zum Ende des
Jahrhunderts mit einem erheblichen Temperaturanstieg zu rechnen ist. Ein solcher radikaler
Wandel wird erhebliche und weitgehend unumkehrbare Auswirkungen auf Okosysteme, die
menschliche Gesundheit und die Gesellschaft haben.” (European Commission, 2019, S.74,
libersetzt mit Deepl)

Das deutsche Umweltbundesamt hat die Umweltkosten des Verkehrs monetarisiert. Je nach
Fahrzeugtyp unterscheidet sich die Emissionsmenge und somit die Hohe der externen Kosten. Bei
Fahrzeugen mit Elektromobilitdt sind vor allem indirekte Emissionen, die bei der Herstellung,
Entsorgung oder Wartung entstehen, ausschlaggebend. Bei konventionellen Verbrennungsantrieben
hingegen entsteht der GroRteil der Emissionen beim Fahren. Abbildung 4 zeigt, dass bei der
Betrachtung von Pkws der Benzin-Antrieb die héchsten und der Elektro-Antrieb die geringsten
Umweltkosten pro Personenkilometer aufweist. Das Fahrzeug mit den hochsten Umweltkosten stellt
das Kraftrad dar. Im Vergleich dazu verursacht der 6ffentliche Verkehr in Form von Personenziigen
und Linienbussen weitaus weniger Umweltkosten. Die gesamten Umweltkosten betrugen 237€ pro
Tonnen CO2 Aquivalent (Umweltbundesamt 2021; Umweltbundesamt 2023).
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Abbildung 4: Umweltkosten nach Fahrzeugtyp in Cent pro Personenkilometer fiir das Jahr 2020, Preisbasis 2022;
Berticksichtigung der Emissionen aus dem Fahrbetrieb (Kraftstoffverbrennung, Reifenabrieb, Staubaufwirbelung) und der
indirekten Emissionen (Herstellung, Wartung, Entsorgung, Breitstellung der Kraftstoffe), eigene Darstellung, nach
Umweltbundesamt, 2020 zitiert nach Umweltbundesamt, 2023
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Externe Unfallkosten:

Der StraBenverkehr verursacht zudem hohe Unfallkosten. Im Jahr 2020 wurden 48 Prozent der
externen Kosten, in Hohe von circa 9 Milliarden Euro, durch Unfélle ausgel6st. Zwei Drittel der
Verkehrsunfille wurden in Osterreich im Jahr 2020 durch den Pkw verursacht (VCO, 2022, S. 8 f.).
Bei der Betrachtung der externen Unfallkosten werden die Sachschaden nicht betrachtet, da diese
grundsatzlich von den Versicherungen oder den Verursachenden selbst iGbernommen werden (Bickel
& Rainer, 1995, S.37). Personenschaden werden ebenfalls durch Versicherungen Glbernommen. Die
Krankenhauskosten sind dennoch teilweise externe Kosten, da die Gruppe der
Verkehrsteilnehmenden nicht ganz mit jener der Versicherten tGbereinstimmt (Auf der Maur et al.,
2013, S.15).

Volkswirtschaftliche Verluste durch entgangene Arbeitskraft, das Risiko durch die Pkw-Fahrt und das
menschliche Leid gelten ebenfalls als externe Kosten (Bickel & Rainer, 1995, S.39). Die Unfallkosten
werden nach Verletzungsgrad der Betroffenen kategorisiert, wobei ein betrachtlicher Unterschied in
der Hohe der Kosten entsteht, wenn die Kosten des menschlichen Leids miteinbezogen werden
(BMIT, 2016, S.36-52). Dieser Form der Schaden, wozu auch Schmerz und Trauer fiir die Betroffenen
und Angehdorigen zahlen, sind keine Preise zugeordnet und bedirfen deshalb einer anderen Form
der Monetarisierung (Auf der Maur et al., 2013, S.11).

Der Schlussbericht der Arbeitsgemeinschaft Internationaler StraBenverkehrsunternehmer
Osterreichs (AISO) aus dem Jahr 2013 erliutert (siehe Abbildung 5), dass der GroRteil der
Verkehrsunfalle mit Personenschaden mit 65 Prozent auf StralRen im Ortsgebiet geschieht, obwohl
dieser StralRentyp nur einen geringen Anteil der Fahrleistung (20 Prozent) ausweist. Dies ist auf die
Vielzahl der Verkehrskreuzungen und die Zusammenkunft der unterschiedlichen Fahrzeugtypen in
diesem Verkehrsraum zuriickzufiihren. Demgegentiber ist aber der Verletzungsgrad in Ortsgebieten
im Vergleich zu den anderen StraRentypen am geringsten (Auf der Maur et al., 2013, S.12).
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Abbildung 5: externe Unfallkosten in Millionen Euro in Osterreich im Jahr 2010 nach Fahrzeug- und Strafientyp;
eigene Darstellung, nach Auf der Maur et al., 2013, S.16
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Der Schlussbericht der AISO aus dem Jahr 2013 berechnete dabei die externen Unfallkosten fiir das
Jahr 2010 pro 100 Fahrzeugkilometer. Der externe Anteile nach Fahrzeugart wurde aus der Schweizer
Studie (Ecoplan/Infras (2010)) abgeleitet, wobei dieser Anteil von der Haufigkeit einer Fahrzeugart
an einem Unfall abhangt (Auf der Maur et al., 2013, S.15 ff.).
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Abbildung 6: Externe Unfallkostenraten in Osterreich im Personenverkehr nach Verkehrsmittel fiir das Jahr 2010 in Euro pro
100 Fahrzeugkilometer; eigene Darstellung nach, Auf der Maur et al., 2013, 5.16

Die Daten aus dem Schlussbericht der AISO (2013) zeigen, dass der Pkw die hdchsten externen
Unfallkosten aufweist, da dieser Fahrzeugtyp die stdrkste Fahrleistung darstellt. Das Motorrad
hingegen weist die hochste externe Unfallkostenrate auf, da diese Fahrzeugkategorie am haufigsten
Verursachender von Unféllen ist. Gesamt ergeben sich bei der Betrachtung aller Fahrzeugtypen
externe Unfallkosten in Hohe von 1,8 Euro pro 100 Fahrzeugkilometer (Auf der Maur et al., 2013,
S.16-17). Zudem gilt es anzumerken, dass auch der NMIV? in Form von Rad fahren oder zu FuB gehen
einen Teil zu den Unfallkosten beitragt, wozu aber keine konkreten Daten vorliegen (Auf der Maur et
al., 2013, S.15).

Externe Staukosten:

Externe Staukosten sind von hoher Wichtigkeit bei der Betrachtung einer Citymaut, da diese durch
die Einflhrung einer Maut massiv verringert werden kdnnen, weshalb diese Kategorie in der
Literatur auch sehr ausfiihrlich beschrieben wird. Wie bereits zu Beginn des Kapitels beschrieben
betragen die externen Kosten im Verkehrssektor in Osterreich mehr als 19 Milliarden Euro pro Jahr,
davon werden circa 19 Prozent, somit circa 3,6 Milliarden Euro im Jahr, durch Staukosten verursacht.
Der Pkw stellt im urbanen Raum mit rund 1,9 Milliarden Euro den gréBten Verursacher von externen
Kosten dar. Darliber hinaus werden weitaus mehr externe Staukosten in urbanen Gebieten (ca. 2,8
Milliarden Euro) als in zwischenurbanen Gebieten (0,8 Milliarden Euro) verursacht (VCO, 2022, S. 8;
European Commission, 2019, S. 260).

Die Kategorie der Staukosten bildet einen Sonderfall, da diese in einigen betrachteten Studien und
Literaturquellen nicht als externe Kosten betrachtet werden (siehe z.B. Auf der Maur et al., 2013, S.
5; Stock, 2014, S.287). Beispielsweise werden Staukosten im Schlussbericht der AISO als interne
Kosten angesehen. Die Verursachenden der Staukosten werden auch als die Tragenden betrachtet,
wodurch die Kosten als internalisiert gelten. Dennoch wird dadurch der Einfiihrung einer
StraBenbenutzungsgebihr nicht widersprochen, diese kann hierbei in Form einer Lenkungsabgabe
ausgefihrt werden (Cerwenka et al. (2012); zitiert nach Auf der Maur et al., 2013, S.5).

2 Nicht motorisierter Individualverkehr
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In dieser Arbeit werden die Staukosten als externe Kosten betrachtet, was folgend begriindet wird.
Unter Stau versteht man die Verlangsamung der Verkehrsmittel wahrend der Fahrt, wodurch die
Reisezeit der Verkehrsteilnehmenden erhoht wird und sich daraus die Staukosten bilden (European
Comission, 2019, S. 103). Externe Staukosten spielen gerade im straRengebundenen Verkehr in
Innenstadtbereichen eine grolle Rolle, da das Stauvorkommen im Zusammenhang mit rdumlichen
und zeitlichen Sammelpunkten steht. So entsteht ein héheres Verkehrsaufkommen vor allem zu den
StolRzeiten und in zentralen Gebieten. Dabei wird von jedem Verkehrsteilnehmenden selber die Zeit
und Route gewdhlt und immer der eigene Nutzen und die personlichen Kosten beriicksichtigt. In
diesem Zusammenhang sind vor allem die Zeitkosten von Bedeutung. Mit zunehmender
Verkehrsdichte wird die Geschwindigkeit des Verkehrs verlangsamt, wodurch sich die Reisezeit und
somit die Reisezeitkosten fir die teilnehmenden Personen erhoht. Unter externen Staugrenzkosten
versteht man die zusatzlichen Kosten einer Fahrt, die den Verkehrsteilnehmenden aufgelastet
werden. Mit zunehmender Verkehrsstarke steigen auch die externen Kosten. Folgen davon sind eine
geringere Zuverldssigkeit bei Ankunftszeiten und eine Steigerung der durchschnittlichen Reisezeit.
Die Auswirkungen von Stauaufkommen sind vor allem fir Pendler:innen, Geschéaftsreisende,
Gitertransporte und den Wirtschaftsverkehr® von Bedeutung. Die Hdhe der externen Kosten hingt
dabei von der Starke eines Staus ab (Brenck et al., 2016, S. 411 f.).

Hierbei handelt es sich hier um ein Allmendegut. Das bedeutet, dass zum Einen keiner von der
Benutzung der StralReninfrastruktur ausgeschlossen wird und zum anderen wird aufgrund des
verringerten Verkehrsflusses eine Rivalitdit in der Nutzung erzeugt, da sich die
Verkehrsteilnehmenden gegenseitig verzogern (Kasnatscheew, 2014; Schweizerische Nationalbank).
Die Kosten fiir die Reisezeiterhhung entwickeln sich aus den Opportunitatskosten, welche den
entgangenen Nutzen, der aufgrund der Stauphase entstanden ist, beschreiben (Kretzler, 2008, S. 3).
Erhoht sich die Zeit, welche Verkehrsteilnehmende im Stau aufwenden, so nehmen auch die Kosten
zu, da sich die Zeit fiir andere, den Nutzen steigernde Tatigkeiten (Opportunitdten) reduziert
(Kasnatscheew, 2014). Die Staukosten werden von allen Verkehrsteilnehmenden gleichzeitig
verursacht und getragen. Im Vergleich dazu werden Umweltkosten beispielsweise von der
Allgemeinheit getragen, aber nur von einer bestimmten Gruppe verursacht (Kretzler, 2008, S. 3).
Zeitverluste durch Staus konnen als externe Kosten angesehen werden, da den
Verkehrsteilnehmenden durch die zusatzlich aufgewendete Zeit auch additionale Kosten entstehen,
worlber sie nicht selbst bestimmen kdénnen. Dadurch ergibt sich fir Verkehrsteilnehmende eine
hohere monetare Belastung als sie bei Fahrtantritt bericksichtigt haben (Kasnatscheew, 2014).

Staukosten kann man dabei in private und in externe Kosten gliedern. So werden die Kosten fiir den
Treibstoff, Materialabrieb und den entgangenen Nutzen, durch die Zeitaufwendung fiir die Fahrt,
von den Fahrenden selbst getragen. Die Kosten fiir die entgangene Zeit, erschwerte Zeitplanung
durch vermehrte Stauungen und der Ausstol’ von Luftschadstoffen, Emissionen und Larm, sowie die
dadurch ausgeldsten Gesundheitskosten werden von der Allgemeinheit getragen. Die externen
Staukosten wirken sich neben dem Personenverkehr vor allem auch wesentlich auf den
Wirtschaftsverkehr aus. Dabei werden beim Wirtschaftsverkehr oft zusatzliche Wagen und somit
mehr Arbeitskrafte eingesetzt, um diese Effekte auszugleichen, wodurch eine Erhéhung der
Betriebskosten erzeugt wird. Ebenfalls kénnen fir den Wirtschaftsverkehr Risikokosten entstehen
(Falck et al., 2020, S.11).

3 Wirtschaftsverkehr beinhaltet den Personenwirtschafts- und Giiterverkehr. Dies beinhaltet den gewerblichen Guterverkehr z.B. in Form
von Zulieferung, den Werkverkehr z.B. durch Transportation, den Service- und Dienstleistungsverkehr z.B. in Form von Handwerker:innen
und den Geschafts- und Dienstverkehr in Form von beispielsweise beruflichen Ursachen. (Steinmeyer 2006, zitiert nach Ruoff, 2015-2016)
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Durch Verkehrsstaus kénnen auch Wirkungen auf die anderen Kategorien der externen Effekte
erzeugt werden. So kann sich aufgrund des verlangsamten Verkehrsfluss oder Verkehrsstillstand die
Anzahl und Art der Unfille, sowie die Menge des LuftschadstoffausstoRes verdandern (European
Comission, 2019, S. 103). Oft sind die externen Staukosten nicht deutlich von den anderen
Kategorien der externen Kosten zu unterscheiden (Kasnatscheew, 2014).

Indirekte externe Kosten:

In den untersuchten Literaturquellen (siehe European Comission, VCO) werden noch weitere
Kategorien der externen Kosten im Zusammenhang mit dem Verkehrssektor genannt, welche
indirekt durch den Verkehr erzeugt werden und in diesem Absatz fiir die Vollstandigkeit kurz
zusammengefasst werden.

Betrachtet man den gesamten Kreislauf des Verkehrs, so entstehen auch in den Vorgiangen vor und
nach der tatsdchlichen Nutzung des Verkehrsmittels externe Kosten. Die Energieerzeugung,
Produktion der Fahrzeuge und Infrastruktur, sowie Instandhaltung und Entsorgung fiihren in Form
von Emissionen und weiteren negativen Auswirkungen auf die Umwelt zu negativen externen
Effekten. Von groBter Bedeutung sind die Emissionen, die aus der Energieerzeugung entstehen,
welche in direktem Zusammenhang mit dem Verkehr stehen (European Commission, 2019, S.123).

Diese werden als Energiebereitstellungskosten, oder auch ,Well-to-Tank-Emissionen”, bezeichnet
und betragen in Osterreich ca. 3 Prozent der gesamten externen Kosten (European Commission,
2019, S.123; VCO, 2022, S.8). Diese Kategorie der externen Kosten ist vor allem fiir die Elektro-
Mobilitat essenziell, da die Verwendung dieser fast frei von Emissionen ist (European Commission,
2019, S.123). Eine weitere Kategorie stellen die externen Kosten fir Habitatverluste dar, welche in
Osterreich ca. 4 Prozent der gesamten externen Kosten verursachen (European Commission, 2019,
2019, S.139; VCO, 2022, S.8). Aufgrund der Beanspruchung des natiirlichen Lebensraums durch die
Verkehrsinfrastruktur und den Ausstol? von Emissionen werden negative Effekte auf die Natur und
Landschaft erzeugt. Diese treten in Form von Verlusten oder Zerschneidungen der natirlichen
Lebensraume auf und fiihren zum Verlust der biologischen Vielfalt (European Commission, 2019,
S.139).

Ebenfalls werden durch den Verkehr externe Kosten durch Boden- und Wasserverschmutzung
ausgeldst. Im StralRenverkehr werden solche Verschmutzungen vor allem durch Schwermetalle und
organische Giftstoffe ausgeldst, welche beispielsweise durch die Kraftstoffverbrennung oder den
Abrieb von Bremsen und Radern entstehen (European Commission, 2019, S.146f.).

Auch Bewegungsmangel, verursacht durch ein autogerechtes Verkehrssystem, gilt als indirekter
Gesundheitsschaden. Bewegungsmangel zahlt zu den schwerwiegendsten Risikofaktoren fiir die
Gesundheit und fiihrt in Osterreich zu einem volkswirtschaftlichen Schaden von 1,6 bis 2,4
Milliarden Euro pro Jahr, wobei sowohl die Kosten fiir die Gesundheitsausgaben als auch die Kosten
von Berufsunfihigkeit und Produktivititsentgang beinhaltet sind (VCO, 2022, S. 9).

Der stralBengebundene Verkehr verursacht hohe Kosten, welche nicht direkt von den
Verursachenden verglitet werden. Gerade in stadtischen Gebieten sind diese Effekte verstarkt zu
beobachten und vor allem der Pkw gilt als starker Ausloser. Gerade die Staukosten sind im
Zusammenhang mit der Citymaut von groRer Bedeutung, da diese dadurch wesentlich gemindert
werden kénnen. Diese Arbeit legt den Untersuchungsraum auf die Stadt Wien. Um die externen
Effekte fur Wien zu verdeutlichen wird im nachsten Kapitel auf die externen Kosten im Wiener
StraBenverkehr eingegangen. Die Einfiihrung einer Citymaut in der Stadt Wien wird dabei durch
konkrete Zahlen zu den externen Stau- und Umweltkosten begriindet.
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2.1.3. Betrachtung der externen Effekte fur Wien

In diesem Kapitel werden die Stau- und Klimakosten im Wiener Verkehr noch naher betrachtet, da
diese Faktoren wesentliche Treiber der Herausforderungen in der Wiener Stadtentwicklung
darstellen. Anhand dieser beiden Kostenkategorien soll ein Uberblick tiber das AusmaR der externen
Kosten im Stadtverkehr gegeben werden und die 6komischen Begriindung einer Citymaut aufgezeigt
werden.

Staukosten:

Die externen Staukosten tragen einen wesentlichen Teil zu den gesamten Staukosten in Osterreich
bei und verursachen der Allgemeinheit erhebliche Kosten, vor allem in den Ballungszentren und in
Innenstadtbereichen. Auch das Wiener Stadtgebiet leidet unter hohem Verkehrsaufkommen, vor
allem zu StoRzeiten und an Knotenpunkten. In folgendem Kapitel wird ndher auf das
Stauaufkommen in Wien eingegangen und versucht die externen Staukosten zu monetarisieren.
Wien ist mit 105 verlorenen Stunden pro Jahr, welche im Stau verbracht werden, die staureichste
Stadt in Osterreich und belegt weltweit den Platz 92. Das Stau-Level betrug im Jahr 2021 29 Prozent.
Das bedeutet, dass durchschnittlich 29 Prozent mehr Zeit aufgewendet werden musste, als es
normalerweise bei freiem Verkehr der Fall ware. Somit dauerte im Jahr 2021 eine bei freiem Verkehr
60-minltige Fahrt im Durchschnitt um 17 Minuten langer (TomTom International BV, 2022).
Dabei gilt es festzuhalten, dass das Stau-Level in Wien zu StoRzeiten wesentlich hoher ausfillt. So
sind vor allem, Montag bis Donnerstag zwischen 06:00 und 09:00 Uhr morgens, sowie 15:00 bis
18:00 Uhr und freitags zwischen 12:00 und 16:00 Uhr die Kapazitdaten ausgelastet und reichen von
einem Stau-Level zwischen 38 und 56 Prozent. Somit ist bei einer einstlindigen Autofahrt zu
StoRzeiten mit Gber 30 Minuten Zeitverlust zu rechnen. Der Hochstwert von 56 Prozent tritt
Mittwochs zwischen 17:00 und 18:00 Uhr auf. Pro 30-mintiger Fahrt zu den Stol3zeiten wurden im
Jahr 2021 im Durchschnitt 13,5 Minuten mehr bendétigt (TomTom International BV, 2022a).

Diese Arbeit setzt sich ausschlieBlich mit den externen Staukosten im Strallenverkehr auseinander,
da bei anderen Verkehrstragern externe Kosten erst auftreten, wenn eine Stérung im System auftritt
(European Commission, 2019, S.103).

Wie bereits beschrieben lassen sich die Staukosten aus dem Verhéltnis von Geschwindigkeit und
Verkehrsfluss erkldren. Bei steigendem Verkehrsfluss, reduziert sich die Geschwindigkeit, wodurch
die Reisezeit gesteigert wird. Flir die Annahme der Staukosten kann man zwischen zwei
unterschiedlichen Methoden unterscheiden. Zum einen kann man diese durch die
Verzogerungskosten (,,delay cost approach”) ermitteln, wobei die Staukosten durch die im Stau
verbrachte Zeit bestimmt wird, im Vergleich zur aufgewendeten Zeit bei freiem Verkehrsfluss. Die
dadurch ermittelten Kosten geben einen guten Uberblick tiber die gesamten Staukosten. Das zweite
verwendete Konzept ist der Wohlfahrtsverlust (,deadweight loss approach”), welcher das
wirtschaftlich beste Ergebnis aufzeigt. Bei diesem Ansatz werden die Kosten durch den Uberfluss an
Nachfrage ausgelost. Die ermittelten Kosten durch den Wohlfahrtsverlust-Ansatz kénnen dabei als
Grundlage fiir die Festlegung von Preisen im Verkehrssektor herangezogen zu werden (European
Comission, 2019, S. 104f.).

Nach der European Comission (2019) kann der Wohlfahrtverlust gesamt und pro Fahrzeugkilometer
ermittelt werden, in dieser Arbeit wird der Wohlfahrtverlust pro Fahrzeugkilometer herangezogen.
DW Lx bezieht sich auf ein Fahrzeug, welches einen Kilometer im Stau zuriicklegt, basierend auf der
StraRenkapazitat je nach StraRentyp und Belastung (nahe der Kapazitit, tiberlastet, Uberkapazitit
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(Beschreibung siehe Abbildung 7)). Dabei wird der Wohlfahrtverlust mittels folgendem Ansatz
ermittelt (European Comission, 2019, S. 250):

DWL = DWL«(Lr/Vr)

Lr bildet die Kapazitat der StraRe und Vr die Fahrzeugkilometer der StraRe ab, DWL (,deadweight
loss“) beschreibt den Wohlfahrtverlust (European Comission, 2019, S. 250).

Mit zunehmendem Verkehrsaufkommen und Belastung der StraBRenkapazitat steigen somit auch die
externen Staukosten (Falck et al., 2020, S.13). Abbildung 7 zeigt wie sich die Staukosten des
Fahrzeugtypen Pkw mit zunehmenden Verkaufskommen je nach Strallentyp erhohen. Der
StraRBentyp mit den hochsten externen Staukosten in Osterreich sind StraRen in urbanen Gebieten,
welche keine BundesstralRen sind. So betragen die externen Kosten nahe der Kapazitat ca. 0,52€,
wenn die StralRe Uiberlastet ist ca. 0,64€ und bei Uberschreitung der StraBenkapazitit ca. 0,73€ pro
Fahrzeugkilometer. Dabei ist zu beobachten, dass der Anstieg der externen Kosten je nach
Belastungsgrad bei den unterschiedlichen Strallenkategorien exponentiell steigend ist, die Hohe der
Staukosten nach StralRenkategorie aber sehr voneinander abweicht. Am geringsten sind die
Staukosten auf Autobahnen. Die sozialen Staugrenzkosten des Pkw in Osterreich liegen leicht (iber
dem EU-Durschnitt (European Comission, 2019, S.293). Die Grenzkosten kénnen dabei nur durch den
Wohlfahrtsverlust-Ansatz (,,deadweight loss approach”) berechnet werden (European Commission,
2019 5.114).

Soziale Staugrenzkosten in Osterreich
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Abbildung 7: Soziale Staugrenzkosten des Pkw in Osterreich pro Fahrzeugkilometer in Cent; Kapazititsiiberschreitung:
Verhiltnis von Verkehrsfluss zu Kapazitét iiber 1,2; Uberlastet: Verhéltnis zwischen Durchfluss und Kapazitét zwischen 1,0
und 1,2; Nahe der Kapazitit: Verhdltnis von Durchfluss zu Kapazitét zwischen 0,8 und 1,0, eigene Darstellung nach,
European Commission, 2019, S. 293

Wichtig fir die Ermittlung der externen Staukosten sind die Zeitwerte (,value of time“), welche
aufzeigen, wieviel eine Person bereit ist zu bezahlen, um eine Stunde Zeit im Stau einzusparen. Die
Zeitwerte in Abbildung 8 geben somit, unterschieden nach Wegezweck, an, wieviel Wertigkeit

16



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

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

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Personen der gewonnenen Zeit zuschreiben und wie stark diese auf erhohtes Verkehrsaufkommen
reagieren. Personen mit einer hohen Zahlungsbereitschaft weisen eine geringere Preiselastizitat auf,
sie reagieren somit weniger auf eine Preissteigerung im Verkehr. Die unterschiedlich hohen
Zeitwerte, je nach Wegezweck, ergeben sich dabei aus der alternativen Tatigkeit, die stattdessen
durchgefiihrt werden kann. Die Zeitwerte des Geschafts- und Wirtschaftsverkehrs sind deshalb so
hoch, da anstelle der verlorenen Zeit im Stau, diese fir Produktions- oder Geschaftstatigkeit
aufgewendet werden kénnte. Das ist zum einen auf die Einsparung der Arbeitslohne und zum
anderen auf den Produktivitdtsgewinn durch hohere Verlasslichkeit zurtickzufiihren. Bei den
Wegzwecken ,,Sonstiges” handelt es sich um Freizeit- oder Einkaufswege. Die verbrachte Zeit im Stau
konnte beim Sonstigen und dem Pendelverkehr alternativ fir Erholungszwecke oder (ibrige
Tatigkeiten verwendet werden. Die Zeitwerte dieser Fahrtzwecke sind wesentlich geringer, da diese
Wege nicht unmittelbar in der Arbeitszeit der Personengruppen liegen und deshalb nicht der
Arbeitslohn als Bezug verwendet wird. Zeitwerte sind ebenfalls ein ausschlaggebender Indikator fur
die Wirkung von verkehrslenkenden Steuerungsinstrumenten, wie der Citymaut (Falck et al., 2020,
S. 13ff.).

Sonstige (>50km)

Sonstige (<50km)

Arbeitspendeln (>50km)

Arbeitspendeln (<50km)

Gewerblich
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(S,]
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Abbildung 8: Zeitwerte fiir unterschiedliche Wegezwecke im Personenverkehr in Euro pro Stunde, EU-Durchschnitt;
eigene Darstellung nach Falck et al., 2020, S.14, nach Maibach et al. (2007), Berechnungen nach Falck et al. 2020:
,Originalwerte von 2002 mit entsprechendem Verbraucherpreisindex fiir Verkehr auf das Jahr 2018 umgerechnet”. (Die
Verkehrsmittel PKW und Schiene werden in der verwendeten Literatur zusammengefasst)

Abbildung 9 zeigt die Zeitwerte explizit fiir Osterreich an. Hierbei wird zwischen Langstrecke (iiber
32 Kilometer) und Kurzstrecke (unter 32 Kilometer) unterschieden. Dabei ist ebenfalls zu erkennen,
dass die Zeitwerte fir berufliche Zwecke mehr als doppelt so hoch sind wie die Zeitwerte fiir private
Wegezwecke (European Commission, 2019, S.246).
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Abbildung 9: Zeitwerte in Osterreich nach Wegezweck fiir Kurz- und Langstreckenfahrten mit dem Auto (Euro2016/Stunde
pro Person); eigene Darstellung nach, European Commission, 2019, S. 246

Klimakosten:

Wie bereits beschrieben sind auch die Klimakosten von hoher Relevanz, da diese wesentlich zum
Klimawandel und den negativen Auswirkungen auf die Umwelt beitragen. Gerade der Luftschadstoff
CO2 ist von hoher Bedeutung (Sommer et al.,, 2021, S.199). ,Die globale Klimaverdnderung,
verursacht durch die Freisetzung klimarelevanter Treibhausgase infolge menschlicher Aktivitdt, ist
eines der wichtigsten Herausforderungen der heutigen Zeit” (Sommer et al., 2021, 5.199).

Der Verkehrssektor stellt dabei einen der starksten verursachenden Sektoren von
Treibhausgasemissionen dar (Sommer et al., 2021, S.199).

Wien in Abbildung 10 zu erkennen, wurden im Jahr 2018 die meisten THG*-Emissionen durch den
Verkehrssektor produziert. Auch zu erkennen ist, dass die Ausstofmengen durch den Verkehr seit
dem Jahr 2010 relativ konstant geblieben sind. (Stadt Wien — Energieplanung (MA20), 2023, S. 239f.)
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Abbildung 10: Treibhausgasemissionen nach Sektoren in Wien in 1.000t CO2-Agivalente; Quelle: Stadt Wien —
Energieplanung (MA 20), 2023, S.239f.

4 Treibhausgasemissionen
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Baron und Getzner untersuchten dazu in ihrer Studie die Zahlungsbereitschaft von Personen zur
Reduktion von THG. In diesem Zusammenhang wurde die Zahlungsbereitschaft je nach
Siedlungsdichte unterschieden, um herauszufinden ob diese Faktoren im Verhaltnis zueinander
stehen. Dieser Vergleich wird in Abbildung 11 dargestellt. Die Ergebnisse der Studie zeigen eine
erhebliche Abstufung der Zahlungsbereitschaft je nach Urbanisierungsgrad. In stadtischen Gebieten
sind die Leute dazu bereit eine hohere Summe fiir die Reduktion von Emissionen zu bezahlen als in
landlichen Gebieten. In grofleren Stadten und regionalen Zentren wurde die hochste
Zahlungsbereitschaft festgestellt, diese sinkt mit einem abnehmenden Urbanisierungsgrad. Die
Autoren erklaren dies einerseits durch das Bildungsniveau der befragten Personen, da sich ein
hoheres Bildungsniveau und Einkommen positiv auf die Zahlungsbereitschaft auswirken.
Andererseits ist die hohere Zahlungsbereitschaft in urbanen Gebieten aber auch auf die starker
splirbaren Auswirkungen des Klimawandels zurlickzufiihren. Dabei ist der Zusammenhang zwischen
der Zahlungsbereitschaft und dem Einkommen weniger spirbar (Baron & Getzner, 2022, S. 55f.).
Aus einer reprasentativen Haushaltsbefragung in Form eines Choice Experiment fiir Osterreich ergab
sich eine durchschnittliche Zahlungsbereitschaft fiir die Reduktion von Treibhausgasen in Hohe von
186 Euro pro Tonne (Baron & Getzner, 2022, S. 47). Abbildung 11 gibt dabei einen Uberblick der
Zahlungsbereitschaft je nach Gebiet. Befragte in Gebieten mit hoher Dichte wirden mit
durchschnittlich 204 Euro pro Tonne die hochste Summe zur Reduktion von THG bezahlen, gefolgt
von Gebieten mit mittlerer Dichte und der geringsten Zahlungsbereitschaft in diinnbesiedelten
Gebieten (Baron & Getzner, 2022, S. 55).

BAon MWTP 95% confidence interval Abbildung 11: Zahlungsbereitschaft zur
of WTP Reduktion von Treibhausgasemissionen je nach
T Upper Siedlungsdichte; Quelle: Baron & Getzner, 2022,
bound bound S.55
High density areas 204,43¢€/t 144,33€/t  341,64€/t
Intermediate density areas 191,12€/t 132,41€/t 339,156/t
Thinly populated areas 164,31€/t 121,31€/t 250,57€/t

Die Autoren betrachten in diesem Zusammenhang auch die politischen Instrumente zur Reduktion
von Treibhausgasemissionen. Steuern stellten sich als das am wenigsten erwiinschte Instrument
heraus. Die Beliebtheit der weiteren Steuerungsinstrumente unterschied sich je nach
Urbanisierungsgrad. Wirtschaftliche Anreize (Subventionen) gelten als am besten geeignete
Instrumente in stidtischen Gebieten (Baron & Getzner, 2022, S. 56). Zusétzlich wurden
Informationskampagnen, Anreize und Energieverbrauchsnormen als praferierte
Steuerungsinstrumente angesehen (Baron & Getzner, 2022, S. 47). Eine nahere
Auseinandersetzungen mit politischen Steuerungsinstrumenten folgt im nachsten Kapitel.

Bei der Betrachtung der externen Kosten des StraBenverkehrs und auch vor allem dieser in
Osterreich und Wien, l3sst sich feststellen, dass eine hohe Summe an Kosten entsteht, die nicht
direkt von den Verursachenden verglitet werden. Anhand der Zahlungsbereitschaft lasst sich
feststellen, dass gerade der Berufsverkehr mit hoheren Entfernungen dazu bereit ist eine groRere
Summe fiir die Reduktion von Verkehrsstaus zu bezahlen. Die Zahlungsbereitschaft fiir die Reduktion
von Klimakosten ist vor allem in dicht besiedelten urbanen Gebieten hoch. Durch diese nicht-
zugeordneten Kosten entstehen der Gesellschaft hohe Wohlfahrtsverluste. Die externen Kosten
konnen internalisiert werden, dafiir gibt es politische Instrumente. Im folgenden Kapitel wird naher
darauf eingegangen inwiefern die externen Kosten den Verursachenden angelastet und internalisiert
werden kénnen.
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2.2. Steuerungsinstrumente zur Internalisierung der externen Effekte

2.2.1. Einteilung von staatlichen Instrumenten

Das Kapitel zu den negativen externen Effekten im StralRenverkehr hat aufgezeigt, dass durch externe
Effekte Wohlfahrtverluste ausgelost werden, welche von der Allgemeinheit getragen werden
missen. Im Allgemeinen weist der Staat vier Zielsetzungen auf. Diese Ziele sind eine technische
Funktionalitdat und zukunftsorientierte Technologieentwicklung, eine 6konomische Effizienz, eine
Okologische Vertraglichkeit und soziale Gerechtigkeit, Partizipation und Gleichheit. Zur Erreichung
und Erhaltung dieser Zielsetzungen gibt es unterschiedliche staatliche Steuerungsinstrumente, die
verwendet werden um ineffiziente Entscheidungen wie Marktversagen, Arbeitslosigkeit,
ungewiinschte Einkommensverteilungen und fehlende Freiheitsrechte zu korrigieren. Die oben
beschriebenen externen Effekte I6sen ein Marktversagen aus (Getzner, 2017, S. 34). Diese stellt den
grundlegenden Auftrag des Staates dar, das Marktversagen zu bereinigen, indem die limitierten
Ressourcen in einer Volkswirtschaft optimal verteilt werden. Dies geschieht durch entsprechende
Staatsinterventionen in Form von Steuerungsinstrumenten (Bruth & Gnadinger, 2023). Die
Handhabung der externen Effekte durch den Staat kann dabei nach vier unterschiedlichen Leitsatzen
erfolgen. So kann nach dem Verursacher-, dem Gemeinlast, dem Vorsorge- und dem
Vorsichtsprinzip gehandelt werden. Beim Verursacherprinzip werden die entstandenen externen
Kosten direkt den Verursachenden angelastet, beim Gemeinlastprinzip im Gegensatz dazu werden
die Kosten von der Allgemeinheit getragen (Getzner, 2017, S. 77).

Im Verkehrsbereich finden diese Instrumente ebenfalls Anwendung, wobei die Interventionen
gleichermallen die Veranderung oder die Gleichhaltung der Marktordnung des Verkehrssektors
anstreben. Dabei verfolgen unterschiedliche verkehrspolitische Instrumente auch unterschiedliche
Zielsetzungen. Ebenfalls lassen sich die Instrumente unterscheiden, indem manche direkt und die
anderen indirekt in die Marktorganisation eingreifen (Stock et al., 2014, S. 312). Die Instrumente der
Staatsintervention konnen dabei in drei Kategorien eingeteilt werden. So kann ein Marktversagen
Uber MaBnahmen der Ordnungspolitik, Geldpolitik oder Fiskalpolitik ausgeglichen werden, wobei
bei jeder dieser Kategorien ein unterschiedliches Paket an Instrumenten zur Verfligung steht. Die
Ordnungspolitik stellt die Voraussetzung fiir staatliches und privates Handeln dar, welche durch
Normen, Ge- und Verbote, sowie Bewilligungen geregelt wird. Die Geldpolitik stellt das Europaische
System der Zentralbanken dar, dazu zdhlen die Rahmenbedingungen fiir den Finanzsektor oder die
Steuerung von beispielsweise Zinsniveau und Geldmengen. Die dritte Kategorie stellt die Fiskalpolitik
dar. Diese kann wiederum in zwei Unterkategorien eingeteilt werden. Staatsinterventionen erfolgen
dabei einerseits in Form von Staatsausgaben, wie beispielsweise fiir die Produktion offentlicher
Dienstleistungen und Giuter, direkten und indirekten Forderungen, offentlichen Investitionen,
Kapitalbeteiligungen, Haftungen oder Darlehen und andererseits in Form von Staatseinnahmen wie
Steuern, Beitrdage, Nutzungsgeblhren oder sonstigen Einnahmen, z.B. durch Strafen (Getzner, 2017,
S. 35).

2.2.2. Ordnungspolitische Steuerungsinstrumente

Durch ordnungspolitische Instrumente steckt der Staat die Grundsatze fir das Handeln der
Anbietenden und Nachfragenden auf dem Verkehrsmarkt ab (Stock et al.,, 2014, S. 313ff.).
Die Steuerungsinstrumente der Ordnungspolitik kénnen erneut in zwei Kategorien eingeteilt
werden, die verfassungs- eigentum- beziehungsweise befugnisspezifizierenden Rechtsnormen und
die verhaltenslenkenden Rechtnormen. Zur ersten Kategorie zdhlen Instrumente wie Grundrechte,
Rechtsnormen fiir den Erwerb von Eigentum oder Regelungen fiir den Zutritt zu Markten. In der
zweiten Kategorien, den verhaltenslenkenden Rechtsnormen, werden Instrumente wie Gebote,
Verbote und Bewilligungen angewendet (Getzner, 2017, S. 35).
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Beispiele fiir ordnungspolitische Ge- und Verbote sind dabei die Festlegung von Emissionsgrenzen
oder das Emissionsschutzgesetz (Getzner, 2017, S. 77). Diese allgemein beschriebenen staatlichen
Interventionen konnen auch zur Internalisierung der externen Effekte im Verkehrssektor
herangezogen werden. Dabei gibt es geeignete Steuerungsinstrumente, die unterschiedliche
Wirkungen mit sich bringen. Folgend werden einige spezifische staatliche Instrumente zur
Internalisierung aufgezahlt. Die nun vorgestellten politischen MaBnahmen dienen der Anlastung der
externen Kosten, wobei auf die politische Umsetzbarkeit geachtet werden muss. Die
ordnungspolitischen Instrumente und gezielte 6ffentliche Ausgaben stellen nach Brenck et al. die
praferierte Gruppe von Steuerungsinstrumenten in der Verkehrspolitik dar. Sie weisen eine héhere
Exaktheit und eine einfachere, preisgiinstigere und politisch leichtere Umsetzung auf, da ihr Prinzip
bei den Betroffenengruppen bekannt ist. Eine Verbindung zur Zahlungsbereitschaft und den
Vermeidungskosten wird jedoch nicht hergestellt (Brenck et al., 2016, S.418).

Ordnungspolitische Instrumente der verfassungs-, eigentums- beziehungsweise
befugnisspezifizierenden Rechtsnormen zur Internalisierung der externen Effekte sind dabei
umweltpolitische Standards und Normen. In Form von fahrzeugbezogene Larm- und
Schadstoffnormen werden Bestimmungen flir den Emissionsausstol§ von Neuwagen vorgegeben. Ein
Beispiel dafiir sind Euronormen fir Lkws. Ebenfalls kénnen CO2-Normen in Form von Grenzwerten
fir CO2-Emissionen definiert werden, in der EU erfolgt dies durch Flottengrenzwerte. Die
beschriebenen Normen kénnen in einem weiteren Schritt auch als Grundlage fiir die Bepreisung von
monetdren Instrumenten wie beispielsweise StraRenbenutzungsgebihren oder Kfz-Steuern
eingesetzt werden (Brenck et al.,, 2016, S.419f). Geschwindigkeitsbeschrankungen stellen eine
Malnahme zur Minderung der externen Effekte dar, zumal dadurch eine Reduktion der Larm- und
Luftschadstoffemissionen erzielt werden kann und somit die Umweltqualitdt und der Larmschutz
verbessert wird. Eine weitere MaRBnahme stellt die Kapazitatserweiterung dar, welche das Ziel der
Staureduktion aufweist. Hierbei werden die physischen Netzkapazititen durch einen
entsprechenden Um- oder Neubau der StraBenanlagen ausgebaut (Brenck et al., 2016, S.420f.).
Externe Effekte konnen auch durch Férderungen alternativer Verkehrstrager gemindert werden. Ein
Ausbau beziehungsweise die Verbesserung des oOffentlichen Personennahverkehrs durch
ordnungsrechtliche oder pekunidre Forderungen kénnte zu einer Verringerung des motorisierten
Individualverkehrs in stadtischen Regionen fliihren (Brenck et al., 2016, S.421).

Eine weitere MalRinahme sind Verbote, beispielsweise in Form von Fahrverboten fiir den
motorisierten Individualverkehr in bestimmten Gebieten. Eine Art von Fahrverbot stellt dabei die
Umweltzone dar. Fahrzeuge, die eine gewisse Abgasnorm liberschreiten, diirfen in die Umweltzone
nicht einfahren. Umweltzonen fungieren aber auf lange Sicht nicht zur Reduktion der Staukosten,
sondern der Umweltkosten, da diese zwar zur Reduktion des Verkehrsaufkommens fiihren kénnen,
aber auch den Ansporn aufweisen emissionsarmere Fahrzeuge zu nutzen, weil diese von dem
Fahrverbot ausgeschlossen sind (Kretzler, 2008, S.21).

2.2.3. Marktwirtschaftliche Instrumente

Die zweite Gruppe stellen die markt- beziehungsweise anreizorientierten Instrumente dar. Diese
Kategorie der Steuerungsinstrumente weist die Absicht auf, wie auch die ordnungspolitischen
MaRnahmen, die Wahl der Verkehrsmittel zu beeinflussen. Sie sind 6konomische Instrumente,
welche bei den Kosten der Nutzung der Verkehrstrager ansetzen. Diese Instrumente beziehen dabei
ebenfalls die Zahlungsbereitschaften mit ein, auch nach der Internalisierung (Brenck et al., 2016,
S.422f1).
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Lenkungswirkungen werden in Form von wirtschaftlichen AnstoRfen erzeugt, wobei die
Wirtschaftssubjekte selbststdandig ber ihr Handeln bestimmen. In dieser Kategorie werden die
externen Effekte durch Pigou-Steuern oder Pigou-Subventionen internalisiert. Diese Steuern dienen
der Lenkungswirkung und werden von den Verursachenden erhoben, wobei die Hohe der Steuern
oder Subventionen der Hohe der externen Grenzkosten beziehungsweise Nutzen entspricht. So wird
eine Verhaltensanderung durch die Steigerung der Kosten erzielt (Getzner, 2017, S. 80ff.).

Diese Lenkungsabgaben konnen dabei zwei Funktionen aufweisen, die Lenkungsfunktion und die
Fiskalfunktion. Die Lenkungsfunktion verfolgt das Ziel, das Verhalten zu verdndern und einen
angestrebten Umweltzustand zu generieren, wie zum Beispiel ein bestimmtes Immissionsniveau. Bei
der Fiskalfunktion kommen die Steuereinnahmen dem staatlichen Budget zugute, wobei die
Einnahmen fiir ein gewisses Anliegen oder allgemein verwendet werden (Getzner, 2017, S. 86f.). In
Form von Subventionen werden an die Verursachenden Vergltungen getatigt, um externe Effekte
zu reduzieren oder externe Nutzen zu steigern (Getzner, 2017, S. 89).

Marktwirtschaftliche Instrumente umfassen Steuern, welche den Verkehrssektor betreffen. Diese
fungieren als Finanzierung, weisen eine Lenkungswirkung auf und kénnen zur Internalisierung der
externen Effekte beitragen, indem die externen Kosten durch Steuerabgaben den Verursachenden
angelastet werden (VCO, 2022b, S.14). Ein Instrument dieser Kategorie stellt die Mineraldlsteuer dar,
wobei diese ebenfalls auf die CO2-Emissionen wirkt (Brenck et al., 2016, S.425). Sie stellt eine
Verbrauchssteuer da, wobei die meisten Abgaben durch die Kraftstoffe Benzin und Diesel erfolgen
(BMF, 2022). In Osterreich wurde im Jahr 2022 dariiber hinaus eine CO2-Bepreisung eingefiihrt,
welche wie eine Anhebung der MineralOlsteuer agiert, wobei ein regionaler Klimabonus,
unterschieden nach Wohnort, diese Erhéhung ausgleichen soll (OAMTC, 2023). Bei der Betrachtung
der externen Effekte im StraBenverkehr ist diese MaRnahme aber weniger effektiv (Brenck et al.,
2016, S.425).

Ebenfalls kdnnen Kfz-Steuern angewendet werden, welche als Steuern fiir die Finanzierung von
verkehrlicher Infrastruktur herangezogen werden kénnen. Dabei wird der Besitz eines Fahrzeuges
besteuert, wobei je nach Ausstof und Verbrauch unterschieden wird, dadurch werden
umweltvertraglichere Varianten geférdert. Das Instrument der Kfz-Steuer kann unterstiitzend in der
Umweltpolitik eingesetzt werden, um Emissionsvorschriften zu erreichen und ist leicht realisierbar
(Brenck et al., 2016, S.425). Eine weitere Staatsintervention stellen handelbare Zertifikate dar.
Hierbei werden Nutzungsrechte in Form von marktfahigen Zertifikaten fiir beschrankte Giiter
vergeben (Getzner, 2017, S. 89). Ein Beispiel dafir stellt der CO2-Zertifikatshandel fiir den Verkehr
dar, der seit 2005 in Europa besteht. Hierbei werden vom Staat erlaubte Mengen an CO2-Emissionen
bestimmt und Zertifikate mit entsprechenden AusstoRrechten vergeben (Brenck et al.,, 2016,
S.423f).

Auch (nutzungsabhangige) Geblhren zdhlen zur Kategorie der marktwirtschaftlichen Instrumente.
Diese konnen fiir die Refinanzierung von Infrastrukturkosten, zur wirksamen Allokation knapper
Infrastrukturen oder zur direkten Anlastung der externen Effekte® an die Verursachenden verwendet
werden, dabei werden bei den nutzungsabhadngigen Gebihren vor allem die oben beschriebenen
Staukosten internalisiert. Das Instrument der Citymaut zadhlt zu dieser Kategorie der
Steuerungsinstrumente. Durch eine Citymaut kann eine Differenzierung der Gebihren nach
AusstoRintensitdt der unterschiedlichen Fahrzeugklassen erfolgen, womit auch die
Umweltauswirkungen internalisiert werden kdnnen. Dies stellt einen Vorzug gegenliber der
Mineraldl- und Kfz-Steuer dar, da diese allgemeiner agieren (Brenck et al., 2016, S.425ff.).

5 In Osterreich fraglich (FAG)
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Das Modell der Citymaut operiert nach der Zahlungsbereitschaft der Pkw-Fahrenden, wenn die
Kosten fiir die Fahrt hoher sind als die individuelle Zahlungsbereitschaft, dann wird die Fahrt
unterlassen (Kretzler, 2008, S.14). Die Parkraumbewirtschaftung stellt eine weitere MaBnahme der
Kategorie der (nutzungsabhangigen) Gebiihren dar. Diese funktioniert dhnlich wie das Instrument
der Citymaut. Die Lenkungswirkung wird erzielt indem Kosten fiir die Benutzung von Parkplatzen
erhoben werden, wenn die Kosten fir eine Autofahrt, Kosten fiir Parken und die Fahrt selbst, hoher
sind als die Zahlungsbereitschaft, dann wird diese Fahrt nicht unternommen. Die Lenkungswirkung
vom Staat ist bei diesem Instrument jedoch begrenzt, da viele Stellplatze in privatem Besitz sind und
auch der Durchgangsverkehr nicht miteinbezogen wird (Kretzler, 2008, S.22).

2.2.4. Bewertung der Wirksamkeiten

Brenck et al. stellen in Abblldung 12 die Instrument 'itlu Luftschadstoffe | Kohlendioxid | Lirm
unterschiedlichen Instrumente zur F;\l-hr/eughemgerw Schadstoff- und - + 0] -
Lirmnormen
Internalisierung negativer externe Effekte im  Fabrt-und o |+ - +
i Geschwindigkeitsbeschrinkungen |

Verkehr und deren Wirkungen bezogen auf  Kapazititserweiterung + |- — —

. Sub ioni alternativi 0 0 (0] -
die  externen  Kosten von = Stau, veychesgeer
Luftschadstoffen, Kohlendioxid und Larm  Zertfikatchandel -- |0 L —

. Mineralolsteuern - |O + I
dar. Kein Instrument kann alle  KizSieuem |+ o
unterschiedlichen externen Kosten  Nutzungsabhiingige Gebiihren L b 0
. . L. . Quelle: Eigene Darstellung. Skala: ++ (sehr gut geeignet), +, O, —, —— (sehr ungeeignet)

gleichermalien internalisieren. Die

vorliegende Arbeit setzt den Fokus der Abbildung 12: Bewertungsmatrix fir wirtschaftspolitische Instrumente zur
Internalisierung externer Kosten des Verkehrs; Quelle: Brenck et al., 2014,

Internalisierung der externen Effekte auf die s 428

im StralRenverkehr entstehenden Staukosten

(Brenck et al., 2016, S.4271.). Bei der Betrachtung der vorhandenen Steuerungsinstrumente, lasst
sich erkennen, dass nutzungsabhangige Gebiihren die grof$ten Wirkungen im Bereich der Staukosten
aufweisen und sich ebenfalls fiir die Anlastung der externen Kosten von Luftemissionen eigenen. Fir
eine effiziente Staatsintervention braucht es ein Biindel aus ordnungs- und anreizpolitischen
Malnahmen und eine Kombination der vorgestellten Instrumente (Brenck et al., 2016, S.427f.).

Um Lenkungseffekte im Verkehrssystem zu generieren, miissen die negativen externen Effekte
internalisiert werden, indem sie in die Kosten fur die Nutzung des Verkehrs einbezogen werden. Zur
Erreichung dieser Wirkungen bedarf es einer Umgestaltung des Bepreisungssystems durch eine
Uberarbeitung der Besteuerung von Kraftfahrzeugen, sowie durch den Einsatz von
nutzungsabhangigen Gebiihren, in Form von kilometerabhdngigem Roadpricing, als Kernelement.
Gerade in stadtischen Gebieten ist Roadpricing von Relevanz, da hier der Verkehr mit hohen
externen Kosten verbunden ist. Durch den Wandel weg von fossilen Brennstoffe hin zu erneuerbaren
Energien werden sich die Mineral6lsteuereinnahmen verringern, wodurch die Besteuerung von
Elektro-Fahrzeugen angehoben werden muss, um die verursachten externen Effekte auszugleichen.
Des Weiteren braucht es den Einsatz von zusatzlichen Instrumenten wie angepasste Raum- und
Verkehrsplanung, verstarkte Lenkung der Parkraumbewirtschaftung und die Sicherstellung von Pkw
unabhingiger Mobilitat (VCO, 2022b, S.15).
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2.3.  Citymaut als Steuerungsinstrument zur Internalisierung der
externen Effekte

Da das Roadpricing einen zentralen Baustein mit einer hohen Lenkungswirkung aufweist, setzt diese
Arbeit den Fokus auf die Erarbeitung eines geeigneten Citymaut-Modells fiir die Stadt Wien. Auf
Osterreichischen stadtischen Strallen entstehen in Stausituationen bis zu 0,7 Euro an sozialen
Staugrenzkosten pro Fahrzeugkilometer. Bei circa 105 Staustunden pro Jahr und Autofahrer:in in
Wien fuhrt dies zu erheblichen externen Staukosten, die nicht direkt von den Verursachenden,
sondern von der Allgemeinheit beglichen werden. Aus den vorherigen Kapiteln lasst sich
zusammenfassen, dass bereits ein umfangreiches Instrumentarium im Verkehrssektor besteht, um
Lenkungseffekte zu erreichen und die externen Kosten zu verringern. Fir die wirksame
Internalisierung der gesamten externen Effekte im StraBenverkehr braucht es jedoch ein Bindel an
MaBnahmen. Gerade die Staukosten verursachen einen erheblichen wirtschaftlichen Schaden und
kénnen durch nutzungsabhangige Gebihren verringert werden.

Bei einer Citymaut kdnnen nutzungsabhangige Geblihren in Form von Roadpricing auftreten. Dabei
wird eine Gebuhr fiir die Benutzung einer gewissen StraReninfrastruktur in Innenstadtbereichen
erhoben, wobei auch die Begrifflichkeit der ,StraBennutzungsgebiihren” verwendet wird. Eine
Citymaut wird angewendet, um Verkehrsstréme zu lenken und dadurch die externen Staukosten zu
internalisieren. Der Begriff ,Congestion Pricing” kann ebenfalls verwendet werden, welcher in
,Staugeblhr” Ubersetzt wird, da eine Citymaut Uberwiegend zur Minderung von Staus in
Innenstadtbereichen fungiert. Das Instrument der Citymaut wurde bereits in unterschiedlichen,
umfassenden Studien untersucht und findet auch schon in einigen internationalen Stadten
Anwendung (Frondel, 2019, S. 223; FHWA, 2006, S.1).

Hierbei stellt sich die Frage wieso eine Citymaut gegenliber anderen Steuerungsinstrumenten zu
bevorzugen ist. Aus den vorgegangen Kapiteln lasst sich zusammenfassen, dass die Citymaut ein
wirksames Instrument darstellt, um nicht nur Staukosten, sondern im Zuge dessen auch andere
externe Kosten zu internalisieren (Frondel, 2019, S. 223). Des Weiteren kann auch argumentiert
werden, dass die externen Effekte der lbrigen Kategorien, wie Umwelt- oder Unfallkosten, durch
Staus ansteigen. Aus diesem Grund erweist sich eine MaBRnahmen zur Reduktion des
Stauaufkommens auch als wirksam fiir die anderen Kategorien (European Commission, 2019).

Dazu erganzt Frondel, dass die Citymaut vor allem gegeniliber einem Fahrverbot aufgrund der
bestehenden Entscheidungsfreiheit zu bevorzugen ist. Innenstadtgebiihren sind weniger restriktiv,
da Personen immer noch selbst entscheiden kdnnen, ob ihnen die Fahrt den finanziellen Aufwand
wert ist. Bei Fahrverboten liegt diese Entscheidung nicht bei den Verkehrsteilnehmenden (Frondel,
2019, S. 223).

,Vielmehr haben sie den Nachteil, dass sie bestimmte Fahrzeuge vom Verkehr ausschliefSen,
ohne dass dabei die sozialen Folgen beriicksichtigt oder Alternativoptionen angeboten
werden. Eine Stddte-Maut hingegen beliefSe insbesondere Haushalten mit niedrigen
Einkommen, die beispielsweise nur (iber einen dlteren Diesel- Personenwagen verfiigen,
einen gréfleren Handlungsspielraum als kategorische Fahrverbote.” (Frondel, 2019, 5.223)

Eine Citymaut ist auch gegeniber einem Infrastrukturausbau zu priorisieren, denn Verkehrsstaus
entstehen durch eine Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur. Diese kann wiederum von einer
mangelnden Effizienz in der Nutzung der vorhandenen Kapazitdaten abgeleitet werden. Bei dem
Versuch, diese Uberlastung durch einen Infrastrukturausbau zu lésen, fiihrt dies nur zu einer
Steigerung der Nachfrage und somit einer gesteigerten Nutzung (FHWA, 2006, S.1).
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Eine Citymaut fungiert demnach zur Anlastung der negativen externen Effekte im Straenverkehr.
Gegenwartig tragen die Verkehrsteilnehmenden im StraRenverkehr nur die internen Kosten fiir ihre
Fahrt (FHWA, 2006, S.10). Als interne Kosten werden die privaten Kosten der einzelnen
Verkehrsteilnehmenden bezeichnet, die bereits in die persénlichen Fahrentscheidungen
einkalkuliert werden, beispielsweise in Form von personlicher Reisezeit, dem Kraftstoffverbrauch,
sowie der Abniitzung des eigenen Fahrzeuges (FHWA, 2006, S.10; Falck et al.,, 2020, S.10f.).
Nicht einbezogen werden jene Kosten, welche durch die Reduktion der Reisegeschwindigkeit fiir
andere Verkehrsteilnehmende entstehen. (FHWA, 2006, S.10).
Diese Kosten sind die externen Kosten. Neben Zeitverlusten entstehen durch Verkehrsstaus externe
Kosten beispielsweise in Form von Larm, Stress, Verkehrsunfillen oder gesteigerten
Umweltemissionen, welche nicht durch die Mineraldlsteuer gedeckt werden. Solche Effekte
entstehen dabei fiir Dritte und werden nicht den Verursachenden preislich angelastet (Falck et al.,
2020, S.10f.; FHWA, 2006, S.10).

In diesem Fall werden die externen Kosten zwar durch Zeitverzégerungen etc. (siehe Abbildung 13)
getragen. Diese geben jedoch nicht die tatsachlichen externen Kosten wider, sondern bilden eine
fehlerhafte Festlegung (Cramton et al., 2019, S. 135f.).

,Der Einfluss der Autofahrer auf die Geschwindigkeit anderer Autofahrer fiihrt zu einer
ineffizienten Nutzung knapper StrafSenkapazititen, da einzelne Fahrer den Einfluss auf
andere Fahrer bei ihren jeweiligen Einzelentscheidungen vernachldssigen. Jede negative
oder positive Auswirkung auf andere, die nicht durch gleichwertige Geldzahlungen
kompensiert wird, fiihrt zu einer solchen Ineffizienz, unabhéngig davon, ob diese anderen
derselben Gruppe angehdren oder nicht” (Falck et al., 2020, S. 11)

Die Unterschiede der internen und externen Kosten, welche durch Stauaufkommen im
StraBenverkehr entstehen, werden in Abbildung 13 detaillierter abgebildet und einander
gegenibergestellt.

interne Kosten:
werden von jedem selbst

getragen
sezeit .
en flr das .
Fahrzeug .
e Kraftstoffverbrauch .
® Opportunitatskosten’ .

Abbildung 13: Durch Staus verursachte interne und externe Kosten, eigene Darstellung, nach Falck et al., 2020, S. 11;
FHWA, 2006, S.10°¢

Hier setzt das Modell der Citymaut an. Dieses handelt nach dem Verursacherprinzip, somit werden
in Form einer StraBennutzungsgebihr die externen Kosten den Verursachenden angelastet,

6 Unter Opportunitatskosten versteht man den entgangenen Nutzen, der bei anderen Tatigkeiten entstehen wiirde (Falck et al., 2020,
S.11; Weber (2023)).
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wodurch die internen Kosten an die externen Kosten angeglichen werden (Kretzler, 2008, S. 12; Falck
etal., 2020, S. 15f.).

Das Citymaut-Modell leitet sich dabei in der Theorie aus dem Ansatz der Pigou-Steuern ab, wie
bereits im Kapitel der Steuerungsinstrumente beschrieben (Kretzler, 2008, S. 12).
,Die City-Maut basiert also auf dem Kalkiil, dass iber den Preismechanismus die Verkehrsnachfrage
gesenkt werden kann, um so die mit dem Strafsenverkehr verbundenen externen Effekte zu
verringern” (Kretzler, 2008, S. 20).

Durch die Einflihrung der Maut soll eine Verlagerung der Verkehrsteilnehmenden zu den
Hauptverkehrszeiten, auf alternative Verkehrsmittel oder unterschiedliche Tageszeiten, erreicht
werden (FHWA, 2006, S.1). Eine Citymaut ist somit eine variable Gebiihr, welche fiir die Benutzung
der StraReninfrastruktur in Innenstadtbereichen festgelegt wird. Aus 6konomischem Blickwinkel gilt
die Maut als wirksames Instrument, um die beschriebenen externen Kosten des StralRenverkehrs zu
internalisieren (Frondel, 2019, S.224).

Die Citymaut fungiert dabei nach dem Prinzip, dass sich durch die Einfihrung der Gebiihr die
Ausgaben pro Fahrt erhéhen. Viele Verkehrsteilnehmende sind nicht bereit dazu, diesen Preis zu
bezahlen und verdandern deshalb ihre Nachfrage (Falck et al., 2020, S.16f.).

Nach Cramton et al. (2019, S. 135f.) wird durch die Mautgebihr eine Nachfragereaktion bei den
Verkehrsteilnehmenden in vier verschiedenen Formen ausgel6st. Diesen vier Kategorien wird noch
eine funfte Kategorie nach Falck et al. (2020, S.16) ergénzt:

1. Abwandlung des Fahrzeitpunktes: Da die Hohe der Maut je nach Uhrzeit variieren kann, wird
die Tageszeit flr die Fahrt auf eine Zeit aullerhalb der StoRzeit verlagert.
2. Abwandlung der Streckenwahl: Die Fahrt wird auf eine weniger ausgelastete Strecke

verschoben.
3. Abwandlung der Verkehrsmittelwahl: Die Fahrt wird auf ein anderes Verkehrsmittel verlegt,
wie den offentlichen Verkehr oder das Rad beziehungsweise wird die Strecke zu FuR

zuriickgelegt.

4. Eingeschrinkte Fahrt: Die Fahrt wird entweder mit anderen Personen in einer
Fahrgemeinschaft zusammengelegt oder die Fahrt wird generell unterlassen. Ein Beispiel fiir
die Unterlassung einer Fahrt stellt die Verlagerung der Arbeit in das Homeoffice dar.

5. Mit Park and Ride Einrichtungen kombinieren: Die Fahrt wird bis zu bestimmten Park and
Ride Moglichkeiten unternommen und von hier aus auf den offentlichen Verkehr

gewechselt.

Um die Geblihren zu vermeiden, andern viele Verkehrsteilnehmer:innen in Form der genannten
Kategorien ihre Nachfrage, womit eine Reduktion des Verkehrsaufkommens generiert werden kann.
Dadurch sinkt wiederum die Reisezeit fir die tGbrigen Fahrenden, welche bereit sind, die Geblihr zu
bezahlen (Falck et al., 2020, S. 15f.).

Die Citymaut profitiert davon, dass viele der Verkehrsteilnehmenden zu den StoRzeiten keine
Pendler:innen sind und somit eine gewisse Flexibilitat in der Zeit des Fahrtantritts aufweisen. Die
Nutzungseffizienz der StraBeninfrastruktur wird bereits durch eine geringe Reduktion der
Verkehrsnachfrage erhoht (FHWA, 2006, S.1). Das Hauptziel, das mit der Einflihrung einer
StraBennutzungsgebiihr in Innenstadtbereichen verfolgt wird, ist eine Verkehrslenkung (Falck et al.,
2020, S.17). Die groBRten Wohlfahrtsgewinne entstehen wahrend der Stol3zeiten, wenn die maximale
StralRenkapazitat erreicht ist und die Fahrgeschwindigkeit sinkt, dann sind die zusatzlichen Kosten
pro hinzugefligtem Fahrzeug am hochsten (Vickreys, 1963, zitiert nach Baranzini et al., 2021, S.420).
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Durch eine Citymaut kann einerseits die Steigerung des Verkehrsflusses erreicht werden,
andererseits bringt dies auch weitere positive Wirkungen und einen bedeutsamen sozialen Nutzen
mit sich (Cramton et al., 2019, S. 127f.).

“Eine Internalisierung fiihrt fiir den Verkehrsteilnehmer selbst zwar zu einer Verteuerung, fiir
die Allgemeinheit aber unter sonst gleichen Bedingungen zu einer an den Gesamtkosten
orientierten Verkehrsnachfrage und dadurch zur Verminderung der negativen externen
Effekte. Demzufolge wirkt sich gemdf3 der Volkswirtschaftstheorie eine Internalisierung der
externen Kosten positiv auf den gesellschaftlichen Nutzen aus.” (Auf der Maur, 2013, S.5-6)

Dadurch kann zum Einen der AusstoR der Luftschadstoffe verringert werden, da Stau und die
Uberlastung der StraRenkapazititen eine wesentliche Auswirkung auf die Umweltqualitit haben
und zum Anderen entsteht eine erhdhte Verkehrssicherheit, da die Verkehrssituation absehbarer
wird (Cramton et al. 2019, S. 127f,; Falck et al., 2020, S.17). Zusétzlich kann durch die Maut die soziale
Gerechtigkeit erhoht werden, da der Anteil fir die Nutzung von Infrastruktur in Rechnung gestellt
wird. Die begrenzte StraBeninfrastruktur wird zu den Hauptverkehrszeiten jenen
Verkehrsteilnehmenden zugeteilt, fir welche die Nutzung der Infrastruktur zu bestimmten
Tageszeiten den grofRten Wert aufweist. Des Weiteren wird durch die Einfihrung einer Maut der
Anstol8 fir technologische Innovationen gesetzt, um den Bedarf an stralengebundener Infrastruktur
zu verringern. Das wiirde bei langfristiger Betrachtung bedeuten, dass die StraReninfrastruktur
durch einen moglichen Riickbau an die gednderten Rahmenbedingungen angepasst wird. Dadurch
wirde der offentliche Raum fir eine alternative Nutzung, wie beispielsweise ein erweitertes
Angebot an offentlichem Grinraum, zur Verfligung stehen (Cramton et al., 2019, S. 127f.). Dies kann
zu einem Rickbau der StralReninfrastruktur beitragen, wodurch eine Rlckgewinnung des
offentlichen Raumes stattfindet. Ein weiterer Vorteil, der entsteht, ist eine bessere Planbarkeit der
Reise- und dadurch der Ankunftszeiten. Durch die Maut und in Folge des reduzierten
Verkehrsaufkommens kann die Ungewissheit {iber die Dauer der Reisezeit vermindert werden. Dies
tragt wesentlich zur Reduktion der Kosten bei, da additional zu den verringerten Verspatungen auch
weniger Zusatzzeit eingeplant werden muss (Cramton et al., 2019, S. 132 f.).

Flr eine optimale Nutzung der StraReninfrastruktur in urbanen Gebieten ist zudem die Kombination
der Citymaut mit einem angemessenen Parkraummanagement anzustreben, da Parkplatzsuchende
betrachtliche Auswirkungen auf das Stauaufkommen in Innenstadtbereichen haben (Frondel, 2019,
S.224; Falck et al., 2020, S.15f.). Ebenfalls sollte die Hohe der Mautgebiihr belastungsabhangig je
nach SchadstoffausstoB, Tageszeiten oder zuriickgelegten Entfernungen unterschieden werden
(Frondel, 2019, S.224). Diese beiden Aspekte der Mautgebihr werden bei der konkreten
Ausarbeitung eines Citymautmodells fir Wien in Kapitel 5 detaillierter erlautert.

Neben den positiven Wirkungen, die durch die Einfliihrung einer Citymaut entstehen, gilt es aber
auch hinderliche Wirkungen, welche in diesem Zusammenhang auftreten kdnnen, anzumerken.
Auf der Maur merkt auch in Bezug auf die Internalisierung der externen Kosten im Verkehrssektor
bestimmte Schwierigkeiten an. Eine der groBten Problematiken stellt die akkurate Ermittlung der
externen Kosten dar. Um diese zu bestimmen bedarf es vielen Informationen, da keine bestimmten
Marktpreise fur die externen Kosten bestehen. Diese kdnnen nur Gber Modellrechnungen oder
Befragungen ermittelt werden (Puls (2009), zitiert nach Auf der Maur, 2013, S.5f.).

,Das ist insofern problematisch, als zu hohe Abgaben fiir die Wirtschaft belastend wirken und somit
volkswirtschaftliche Verluste entstehen kénnen” Puls (2009), zitiert nach Auf der Maur, 2013, S.6).

27



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

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

Q Sibliothek,
Your knowledge hub

Dies fuihrt zu Schwierigkeiten, wenn die ermittelten Gebihren zu hoch bemessen sind, da daraus
Belastungen fir die Wirtschaft entstehen und sich volkswirtschaftliche Verluste entwickeln kénnen
(Puls (2009), zitiert nach Auf der Maur, 2013, S.5f). Zusatzlich kénnen betrachtliche
Transaktionskosten durch die staatlichen Eingriffe entstehen. Fiir gewdhnlich werden diese in die
Mautgebihr einkalkuliert und verfalschen somit die tatsachliche Hohe der externen Kosten (Auf der
Maur, 2013, S.5f.).

Nach Shefer und Rietveld (1997, zitiert nach Baranzani, 2021, S.421) kann ebenfalls die Reduktion
von Verkehrsunfallen durch die Einflihrung einer Maut doppeldeutig gesehen werden. Durch die
Minderung des Verkehrsaufkommens kann die Gefahr fir ZusammenstéRe verringert werden,
jedoch wird dadurch eine hohere Verkehrsgeschwindigkeit erzeugt, wodurch die Wahrscheinlichkeit
fiir schwerere Unfille steigt. Des Weiteren ist eine Verlagerung des Verkehrs auf das Rad und das Zu-
FuR-Gehen zu erwarten. Diese Mobilitdtskategorien stellen die Gruppe der gefdhrdetsten
Verkehrsteilnehmenden dar und tragen somit ebenfalls zur Unfallhdufigkeit bei (Wang et al. 2009; Li
et al. 2012, zitiert nach Baranzani, 2021, S.421).

Im Zusammenhang mit Debatten um die Einflihrung einer Citymaut treten haufig zwei Aspekte auf,
die Akzeptanz in der Bevolkerung und die Gerechtigkeit einer Citymaut (Cramton et al., 2019, S. 133
f.). Diese beiden Aspekte werden in Kapitel 5 weiter und ausfihrlicher erldutert. Folgend wird nur
ein Uberblick (iber die genannten Argumente gegeben, um die Diskussion in diesem Zusammenhang
besser zu verstehen.

Bei der Auseinandersetzung mit dem Gerechtigkeitsaspekt steht in Frage, ob durch die Einflihrung
einer Citymaut einkommensschwache Bevolkerungsschichten gegeniiber einkommensstarken
benachteiligt werden (Cramton et al., 2019, S. 133 f.). In Verbindung mit der Akzeptanz in der
Bevolkerung sind vor allem der richtige Einsatz der Gebiihren und die transparente Kommunikation
der Einnahmen mit der Offentlichkeit von Relevanz (Frondel, 2019, S.223).

In dieser Arbeit wird aber der Ansatz verfolgt, dass die Ausnahmen von  gewissen
Bevolkerungsgruppen essentiell fir die Wirksamkeit sind. In Kapitel 5 wird bei der Ausarbeitung von
geeigneten Citymaut-Modellen fiir die Stadt Wien konkret auf diese Ausnahmen eingegangen. Um
die Wirkungen durch die Einfiihrung einer Maut zu verdeutlichen und einen Uberblick tber die
unterschiedlichen Modelle zu geben, werden im nachsten Schritt dieser Arbeit unterschiedliche
Stadte mit bestehenden Citymaut-Systemen betrachtet.
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3. Die Citymaut im internationalen Vergleich

Das Modell der Citymaut findet international bereits in unterschiedlichen Stadten Anwendung. In
Kapitel 3 wird ein Uberblick iiber die bestehenden Systeme einer Citymaut anhand gewahlter
Beispielstadte gegeben. Zu Beginn werden die allgemeinen Rahmenbedingungen und
Abwandlungen einer Citymaut kurz erldutert, um die Grundlagen der bestehenden Citymaut-
Systeme besser verstehen zu kénnen. AnschlieBend folgt eine Gegentiberstellung von ausgewahlten
Stadten mit einer vorhandenen Citymaut. Darauf aufbauend werden drei dieser Beispielstadte, auf
Basis festgelegter Merkmale, als ,Best-Practice“-Beispiele gewdhlt und im Anschluss detaillierter
analysiert. Es wird darauf geachtet, dass die selektierten Stadte eine dhnliche Struktur wie die Stadt
Wien aufweisen, um die Erkenntnisse auf die spatere Entwicklung eines geeignetes Citymautmodells
flir Wien Ubertragen zu kdonnen. AnschlieBend wird ein umfassendes Fazit aus der Analyse der
Beispielstdadte gezogen und Empfehlungen fir eine Citymaut in Wien formuliert.

3.1. Rahmenbedingungen einer Citymaut

Zur Regulierung der Verkehrsnachfrage treten unterschiedliche MaRnahmen auf, welche haufig in
Kombination mit einer Geblihrenerhebung oder in Form von Abwandlungen auftreten, wodurch
diese auch als Citymaut angesehen werden kdnnen. Diese Kombinationen werden bei der
Gegenliberstellung in Kapitel 3.2. verdeutlicht. So kénnen neben der Citymaut auch konventionelle
Zufahrtsbeschrankungen auftreten. Hierbei wird in festgelegten Bereichen oder StraRen das
Einfahren verboten wobei je nach Fahrzeuggruppe unterschieden werden kann. Gewisse
Zufahrtsbeschrankungen gelten fir jedes Fahrzeug, manche lediglich fir ausgewahlte
Fahrzeuggruppen und bei anderen werden bestimmte Fahrzeuggruppen von dem Fahrverbot
ausgenommen. Bei der Kategorie der Umweltzone tritt eine Zufahrtsbeschrankung fiir Fahrzeuge,
welche gewisse Emissionsstandards nicht einhalten, auf. Die Beschrankung erfolgt Ublicherweise
nach den EURO-Emissionsklassen, welche Fahrzeuge nach ihren Abgaswerten klassifiziert. Manche
Citymaut-Systeme kombinieren das Roadpricing mit einer Zufahrtbeschriankung in Form einer
Umweltzone. Ebenfalls kann die Verkehrsnachfrage auch durch bemautete StraRensegmente
reguliert werden, wobei eine Gebihr nur auf gewissen Straflenabschnitten erhoben wird. Diese
Malnahme findet tblicherweise bei Autobahnen Anwendung, kann aber auch in Kombination mit
einer Citymaut eingesetzt werden, um auf stark frequentierten StraBen innerhalb des Mautgebietes
den Verkehr zu reduzieren. Hierbei wird aber eine geringere Reduktion des Gesamtverkehrs erzeugt,
da der Verkehr partiell auf die umliegenden Strallen verlegt wird. Bei der Citymaut treten diese
Regulierungsmallnahmen in Kombination mit der Erhebung von Gebihren fiir die Einfahrt in
bestimmte Gebiete auf (Leihs et al., 2014, S. 35f.).

Bei der EinfUhrung einer Citymaut missen zuerst die Rahmenbedingungen und Verkehrsziele
abgesteckt werden. Leihs et al.2014 (S. 33f.) legt diese nach folgenden drei Punkten fest:

1. Betroffene Personen oder Fahrzeuge:
Eine Citymaut kann flr bestimmte Fahrzeuge oder Personengruppen festgelegt werden.

2. Zeitraum:
Als nachsten Schritt missen die zeitlichen Dimensionen fiir den Einsatz der Maut festgelegt
werden, ,[...] auch die Aufenthaltsdauer kann zeitlich begrenzt oder an einen Geldwert
gebunden sein” (Leihs et al., 2014, S.34).
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3. Umfang des Gebietes:
Bei der Festlegung des bemauteten Gebietes kénnen entweder separate StraBenabschnitte
oder ganze Zonen ausgewahlt werden.

Diese werden durch zwei weitere Kategorien nach De Palma & Lindsey 2011 (S. 1384f.) erweitert:
4. Mautgebihr: Es treten unterschiedliche Formen von Geblhrenerhebungen auf, dabei
konnen diese pauschal, je nach Tageszeit oder reaktionsabhingig festgelegt werden (De
Palma & Lindsey, 2011, S. 1384f.).
,Letztendlich héngt die Tarifgestaltung von den zuvor genannten Rahmenbedingungen und
den gewiinschten Verkehrszielen ab” (Leihs et al., 2014, S.35).

5. Technische Grundlagen: Die Erhebung der Gebihr kann manuell oder automatisch erfolgen.
Die automatische Erhebung kann mittels automatischer Kennzeichenerfassung,
Satellitenortung oder fahrzeugseitiger Transponder erhoben werden (De Palma & Lindsey,
2011, S.1385; Leihs et al., 2014, S. 74 - 87).

,Jede dieser Rahmenbedingungen hat Einfluss auf die Systemarchitektur und bewirkt
unterschiedliches Fahrerverhalten” (Leihs et al., 2014, S.34).

Mittels dieser Rahmenbedingungen kann die Systemarchitektur so gesteuert werden, dass die
angestrebten Wirkungen ungeachtet der abweichenden raumlichen Anspriiche erzielbar sind (Leihs
et al., 2014, S.34).

Prinzipiell wird zwischen vier verschiedenen Systemvarianten einer StraRenbenutzungsgebihr
unterschieden, welche in Kapitel 5 ausfiihrlicher beschrieben werden. Geblhren kénnen
flichenbezogen in Form von Kordon oder Zonalen Systemen, entfernungsabhangig oder
analagenbezogen erhoben werden (De Palma & Lindsey, 2011, S.1381; Leihs et al., 2014, S.33f.).
Bei anlagenbezogenen Systemen wird die Gebiihr ausschlieBlich bei der Benlitzung von bestimmter
Infrastruktur wie Briicken, Tunnels oder StraBenabschnitten erhoben (De Palma & Lindsey, 2011,
S.1381). Die Form der anlagenbezogenen Mautgebihr findet in den folgenden Beispielstadten keine
Anwendung, da der Fokus dieser Arbeit auf StraRenbenitzungsgeblihren mit groRerer raumlicher
Ausdehnung gelegt wird.

Die vorgestellten Rahmenbedingungen bilden die Grundlage fir die Ausgestaltung von
Regulierungsmallnahmen, wie der Citymaut. Diese Grundlagen dienen zur besseren Verstandlichkeit
der Systeme der unterschiedlichen Stadte mit einer bestehenden Citymaut. Je nach festgelegten
Rahmenbedingungen werden unterschiedliche Systemvarianten ausgebildet, eine detaillierte
Beschreibung der Dimensionen einer Citymaut folgt in Kapitel 5.
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3.2. Uberblick Giber vorhandene Citymautsysteme anhand
ausgewahlter Beispielstadte

Eine Citymaut findet bereits in vielen Stadten Anwendung. Erstmals wurde sie 1975 in Singapur mit
dem Zweck der Staureduktion eingefiihrt, danach folgten weitere Stadte, wie Bergen und Oslo. Zu
einem der bekanntesten Beispiele zahlt London, wo eine Citymaut im Jahr 2003 eingefiihrt
wurde(Baranzini et al., 2021, S. 421ff.). Gemeinsam mit der Citymaut in Stockholm werden diese
haufig als Musterbeispiele angefiihrt (Leihs et al., 2014, S. 44).

Die folgende Uberblickstabelle zeigt die heterogenen Formen einer Citymaut mit ihren
unterschiedlichen Auspragungen auf, wodurch unterschiedliche Zielsetzungen erreicht werden. Dies
wird im folgenden Kapitel durch diverse Beispielstddte mit bestehender Citymaut verstarkt. Die
ausgewahlten Stadte werden in Tabelle 1 nach einem einheitlichen Muster analysiert. Bei der Wahl
der Stadte wurde der Schwerpunkt auf Innenstadtmautsysteme gelegt. Im tabellarischen Uberblick
folgen auch Citymautsysteme, welche in Kombination mit anderen RegulierungsmalRnahmen (wie
Umweltzonen) verwendet werden. Dabei gilt es herauszufinden, welche unterschiedlichen
Zielsetzungen bei der Einflihrung der Maut verfolgt wurden, welche Wirkungen damit erzielt werden
konnten und wie die unterschiedlichen Dimensionen und Auspragungen der Maut auf die Reduktion
der externen Effekte wirken.

Tabelle 1 orientiert sich dabei an den Ergebnissen von Getzner et al. aus der Studie ,,6konomische

Instrumente der Stadtentwicklung”, wobei die Tabelle der Studie die Basis fiir Tabelle 1 bildet und
erweitert und ergédnzt wurde (siehe dazu die Tabelle nach Getzner et al. 2022, S. 45f.).
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Stadt und

Jahr

Singapur

1975 &

1998

Oslo
1990

Stockholm

2006

(Testphase
7 Monate),

seit 2007

permanent

Goteborg

2013

32

Zielsetzung

Staureduktion,
Verbesserung der
Reisegeschwindigkeit

Generierung von Einnahmen:
zur Finanzierung von
Infrastrukturprojekten;
Verbesserung des OV
(6ffentlicher Verkehr) und der
Lebensqualitdt in der Innenstadt

Reduktion des Verkehrs um

10- 15 % und von Emissionen,
Verbesserung der Erreichbarkeit
des OV und der Lebensqualitat

Verbesserung der Erreichbarkeit,
Lebensqualitdat und der Umwelt,
Finanzierung weiterer
Verkehrsprojekte

Umfang/Art
Mautgebiet

7 km?; Zentrum
& einige
Autobahnen;
Zoneneinhebung;
anlagenbezogene
und Kordon-Maut

64 km?; Zentrum,
Kordon Mautring,
umfasst ca. 50%
der Bevolkerung;
Kombination aus
Citymaut und
Umweltzone

30 km?; Zentrum,
Kordon Mautring

Zentrum und
Autobahn (auf
Basis von
Stockholm),
Kordon
Mautring

Bepreisung

0,3€-39€pro
Zufahrt, abhangig
von Tageszeit,
Fahrzeugtyp und
Standort,
Anpassung alle
30min
4€-19,3€pro
Zufahrt; abhangig
von Tageszeit,
Emissionsklasse,
Kraftstofftyp &
Distanz, (Auswahl
der Zufahrten fir
moglichst wenig
Spuren und Stau)

1,1€-3,5 € fur Zu-
und Abfahrt,
abhangig von
Tageszeit, Saison &
Stauniveau
(Anpassung alle
30min)

max. 10,5 € pro Tag

0,9 bis 2,2 € pro
Ein- und Ausfahrt,
abhangig von der
Tageszeit

Technische
Grundlagen

k.A.

Sperrung von
StralRen, um
Umfahrungen zu
blockieren;
Kennzeichenkameras
und Sende- und
Empfangseinheiten
(ANPR)

Automatische
Kennzeichenkameras
(ANPR),
Wechselverkehrs-
zeichen zur Angaben
der aktuellen
Mautgebihr

Automatische

Kennzeichenkameras

(ANPR),
Wechselverkehrs-
zeichen zur Angaben
der aktuellen
Mautgebuhr

Zeitraum

07:00 bis 20:00
Uhr

Permanent,
00:00 bis 24:00
Uhr

06:30 bis 18:30
Uhr (Mo.-Fr.)

ausg. Werktage vor
Urlaubstagen &
Juli,

Hochsaison 1.3~
30.11; Neben-
saison 1.12. —
28/29.2.

06:00-18:30 Uhr
(Mo. —Fr.)

ausg. Werktage vor
Urlaubstagen &
Juli)

Ausnahmen

keine

Zeitkarten (1, 6, 12
Monate); OV, Einsatz-
fahrzeuge, Motorrader,
Fahrzeuge von
Menschen mit
Behinderung,
ErmaRigung fur

Fahrzeuge mit AutoPass

(System zur Einhebung
der Mautgebuhr, siehe
Kapitel 5 (AutoPASS
2023)).
Einsatzfahrzeuge,
Militarfahrzeuge, Fahr-
zeuge von Menschen
mit Behinderung, etc.

(bis 2012 Fahrzeuge mit

alternativen
Kraftstoffen, bis 2015

auslandische Fahrzeuge)

Keine, aber max. 6 € pro

Tag

Einsatz der Gebihren

k.A.

Stralenbauinvestitionen:
Ausbau der Straen-
kapazitat und OV

Finanzierung von OV- und
MIV-Projekten

Investition in OV &
StraReninfrastruktur

Wirkungen

Verkehrs- &
Schadstoffreduktion,
positive
Gesundheitswirkungen

Larm-, Emissions- &
Geschwindigkeitsreduktion
(-5km/h) durch finanzierte
Verkehrsprojekte (StralRen,
Tunnel und U-Bahn); Modal
Split plus 4% bei MIV
(motorisierter
Individualverkehr);

geringe Akzeptanz

Reduktion Verkehrsstarke
um 18- 20 % ,Stauzeiten um
30—-50 %, PM10 um 4 %;
CO2 um 3 %; NOX um 13 %,
Verbesserung Erreichbarkeit,
Anstieg der Fahrzeuge mit
alternativem Treibstoff,
leichte Verlagerung der
Verkehrszeiten, leichte
Zunahme der OV-Nutzung
Reduktion Verkehrsmengen
um 11 -20 %, NOx & PM10
um 16 %, Reduktion des
Verkehrs an Zonengrenzen,
Zufahrtsstrallen & der
Innenstadt, Reisezeiten-
reduktion, verbesserte OV-
Plnktlichkeit, Erhohung der
OV-Nutzung
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Stadt und
Jahr

London
2003
(zentrale
Zone)
2007-2011
(westliche
Zone)

Bergen
1986

(15 Jahre
Laufzeit,
2001
verldngert)

Trondheim
1991

(15 Jahre
Laufzeit)
2010
(erneut
eingefihrt)

Mailand
2008 & seit
2012

Area C

Zielsetzung

Reduktion des Verkehrs &

dadurch von Stau & Fahrzeiten,

indirekte Reduktion von PM10,
CO2, NOx Emissionen, Larm &
Anzahl bzw. Schweregrad der
Verkehrsunfélle, Verbesserung
des offentlichen Busverkehrs

Generierung von Einnahmen:
zur Finanzierung von
Infrastrukturprojekten zur
Staureduktion;
Verbesserung der
Umweltbedingungen

Generierung von Einnahmen:

zur Finanzierung von StraRen- &

OV-Projekten, sowie FuR- &
Fahrradwege;

2010 wegen mangelnden
finanziellen Mitteln & Staus
wieder eingefiihrt

Primar: Verbesserung der

Lebensqualitdt der Innenstadt &

Emissionsreduktion;

Sekundar: Reduktion von Stau &

Verkehr;
Ziel Area C: Verkehr &
Emissionen zu halbieren

Umfang/Art
Mautgebiet

21 km?; Zentrum
(2007 Erweiterung
um 17 km?),
Kordon Zone
eingekreist durch
die innere Ring-
stralRe; zusatzlich
Umweltzonen
(ULEZ — Ultra Low
Emission Zone;
LEZ — Low
Emission Zone)

18 km?; Zentrum,
Kordon Mautring,
(zweiter seit 2005)

24 km?, danach
50 km?, Zentrum,
Kordon Mautring

8 km?; Zentrum,
(historischer
Altstadtkern),
Kordon Mautring;
Area C
Kombination aus
Citymaut und
Umweltzone

Bepreisung

13,80 € pro Tag;
beliebige Anzahl an
Ein- und Ausfahrten

19€-9¢€

pro Zufahrt;
abhangig von
Tageszeit,
Emissionsklasse,
Kraftstoff- und
Fahrzeugtyp

1,1€-7,2 €pro
Zufahrt und Stunde,
abhangig von
Fahrzeugtyp &
Zufahrtsstelle

5€ pro Tag

Technische
Grundlagen

Automatische
Kennzeichenkameras
(ANPR)

Sende- und
Empfangseinheiten &
autom. Kennzeichen-
kameras (ANPR);
online Registrierung
der Emissionsklassen
notwendig

Sende- und
Empfangseinheiten
Kennzeichen-kameras
(ANPR)

Mittels Kamera,
Ticket kann auch mit
Telepass (System zur
Erhebung der
Mautgebuhr, dhnlich
wie AutoPass) gekauft
werden

Zeitraum

07:00 bis 18:00
Uhr (Mo. = Fr.),
12:00 bis 18:00
Uhr (Sa. - So. und
Feier-tage)
Ausnahme zw.
Weihnachten &
Neujahr

Permanent;
Gebihren-
erhohung zur
Rushhour:

06:30 bis 09:00
Uhr & 14:30 bis
17:00 Uhr (Mo. —
Fr.)

06:00 bis 18:00
Uhr (Mo.- Fr.);
Gebiihren-
erhohung
Rushhour:

07:00 bis 09:00
Uhr und 15:00 bis
17:00 Uhr

07:30 bis 19:30
Uhr (Mo. —Fr.),

je nach
Emissionenklassen
(dndern sich in
Jahresabschnitten)

Ausnahmen

Je nach Fahrzeugtyp,
Reduktion fur
Anrainer:innen, und
saubere Fahrzeuge (bis
2025), Fahrzeuge von
Menschen mit
Behinderung,
Pannenfahrzeuge etc.,
Motorrader, Mopeds,
Taxis, Busse (muss tlw.
online beantragt
werden)

Zeitkarten (1, 3, 6, 12
Monate Glltigkeit);
Motorrader;
ErmaRigung fur
Fahrzeuge mit AutoPass
(geringerer
Bearbeitungsaufwand)

OV, Motorrader,
Fahrzeuge von
Menschen mit
Behinderung,
ErmaRigung fur
Fahrzeuge mit AutoPass

Anwohner:innen,
E-Autos, Hybride,
Motorrader und
Mopeds
Preisreduktion fir
Mehrfacheinfahrten

Einsatz der Gebihren

80 % fiir OV, 11 % fiir
Verbesserung der
StraRensicherheit, 9% fiir
FuB- und Radverkehr,

vor Einfiihrung wurde der
offentliche Busverkehr
erweitert, wurde im
Nachhinein durch die
Einnahmen finanziert

Zu Beginn fur
StraRenbauinvestitionen;
Spater Einteilung in:
45% fur StraRenbau 55%
far
Umweltverbesserungen
& StralRensicherheit

Stralenbauinvestitionen:
50 % fiir OV
50 % fur StraRenverkehr

Finanzierung von OV,
FuR- und Radverkehrs
und umweltfreundlichen
Verkehrsprojekten

Wirkungen

Reduktion der
Verkehrsmenge um 13-16 %,
CO2 um

11- 16 %, PM10 um 12-15%;
und NOx um 12%- 13%;
Steigerung der Anzahl der
Buspassagiere morgens um
12- 18%; Operative Kosten
sind hoher als die
Einnahmen

Reisezeit- &
Verkehrsreduktion durch
die finanzierten
Verkehrsprojekte
(Verlagerung auf neue
Tunnel); Steigerung MIVi,
Zersiedelung &
Motorisierungsgrad;
Erhohte Lebensqualitat fur
Anrainer:innen

10 % Verkehrsmengen-
reduktion wahrend des
Mautzeitraums, Verkehrs-
anstieg zur mautfreien Zeit,
Anstieg des Verkehrs nach
Abschaffung 2005 erhohte
die Akzeptanz

Reduktion der Verkehrs-
mengen um 14 — 31 % (je
nach betrachteter Zone),
CO2 um 9- 35 %, PM10 um
18-19 %,

NOx um 11 %- 18 %
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Stadt und Zielset
Jahr lelsetzung

Bologna Reduktion der Emissionen in der

2006 Innenstadt (-3 % PM10),
Verbesserung der Lebensqualitat
flr Anrainer:innen

Valletta Einfihrung V-Lizenz in den 60er-

2007 Jahren wegen starker
Verkehrsbelastung, fihrte aber
zu beschrankter Zufahrt &
Lebensqualitat von
Anrainer:innen &
Touristen:innen;
ersetzt durch Citymaut um die
Zufahrt zu gewdhrleisten &
Berufsverkehr zu reduzieren

Durham Reduktion des

2002 Verkehrsaufkommens und der

Unfallgefahr aufgrund der
Zufahrt zum UNESCO
Weltkulturerbe

Umfang/Art
Mautgebiet

Zentrum;
Prinzipielles
Fahrverbot,
Zufahrt Erwerb
des Tickets
moglich

Citymaut
,Controled
Vehicular Access
(CVA)”

Zentrum,
Zone auf der
Halbinsel

Bepreisung

6€
pro Zufahrt,

Limitierte Anzahl an

Tagestickets

0,82 € pro Stunde,
erste halbe Stunde
gratis,

max. 6,52€ (fur 8h)

2,4€
Zufahrtsgebihr

Technische
Grundlagen
Automatische

Kennzeichen-kameras
(ANPR)

Kennzeichenkameras

Nur eine
ZufahrtsstralRe,
autom. Kennzeichen-
kameras (ANPR)

Zeitraum

Generelles
Fahrverbot 07:00
bis 20:00 Uhr, je
nach
Emissionsklassen
(jahrliche
Anpassung)
08:00-18:00 Uhr
(Mo. = Fr.)

ausg. Feiertage, &
bei Zufahrt nach
14:00 Uhr

10:00 bis 16:00
Uhr (Mo.-Sa.)
ausg. Feiertage

Ausnahmen Einsatz der Gebihren

Anrainer:innen, k.A.
Lieferanten

Menschen mit

Behinderung

(mussen sich jahrlich
registrieren)

Einsatzfahrzeuge, k.A.
E-Fahrzeuge, OV,
Zulieferverkehr (in
bestimmten
Zeitfenstern),
Motorrader, Fahrzeuge
von Menschen mit
Behinderung, Busse,
Anrainer:innen,
Auslandische Fahrzeuge
(Bezahlung nach 7
Monaten Aufenthalt)

Anrainer, OV,
Einsatzfahrzeuge

Einflihrung eines
Shuttlebus zum UNESCO
Weltkulturerbe

Wirkungen

Reduktion der
Verkehrsmenge um 23-24 %,
PM10um 22 %

und NOx um 9 %,
Zielsetzungen wurden
erreicht

Reduktion des Verkehrs zu
den Hauptverkehrszeiten,
Verbesserung der
Zuganglichkeit und des
Parkangebots fir
Anrainer:innen,
verbesserte Zugédnglichkeit
fihrte zu einem Anstieg bei
den Fahrten in die Zone

Reduktion des
Tourismusverkehrs um 85 %,
Hohe Akzeptanz,

sichere Erreichbarkeit fur
FuRganger:innen

Tabelle 1: Vergleich unterschiedlicher Stddte mit bestehender Citymaut; Quellen: (Getzner et al., 2022); (Baranzini et al., 2021); (Leihs et al., 2014); (Brown et al., 2015); (De Palma & Lindsey, 2011); (Sadler Consultants

Europe GmbH, 2022); (Transport for London, 2023); Berechnungen nach Getzner, 2022 auf Basis tagesaktueller Wechselkurse (Jénner 2022), Valletta nach Sadler Consultants Europe GmbH, 2022.
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In diesem Zusammenhang gilt es anzumerken, dass noch weitere Stadte mit einer Citymaut
bestehen. Gerade in Norwegen haben die Stadte wie Kristianstad (1997), Stavanger (2001), Namsos
(2003) und Tgnsberg (2004) eine Citymaut eingefiihrt. Diese Modelle sind aber sehr dhnlich zu den
in der Tabelle angefiihrten Modellen aus Norwegen und werden deshalb nicht gesondert
beschrieben. Ebenfalls wurden bereits fiir viele europdische Stadte umfassende Studien zur
Einflhrung einer Citymaut durchgefiihrt. Bei Beispielen wie Edinburgh, Manchester, Kopenhagen
und Helsinki wurde aber schliefRlich gegen eine Einfliihrung entschieden (Leihs et al., 2014. S. 38-72).
Des Weiteren treten auch andere Formen von einer Innenstadtmaut beziehungsweise von
Roadpricingsystemen auf. In Rom wird dies in Form eines Fahrverbotes durchgefihrt. In Briissel wird
ein neues Modell in Bezug auf Kilometersteuern getestet (Sadler Consultants Europe GmbH, 2022b).

3.3.  Analyse von ausgewahlten Best Practice Beispielen

Im néchsten Schritt erfolgt die detaillierte Auseinandersetzung mit drei gewahlten Best Practice
Beispielen. Die Auswahl der Stadte erfolgt anhand von fiunf Auswahlkriterien, welche auf die zuvor
vorgestellten Citymaut-Systeme angewendet und in Tabelle 7 dargestellt werden. Ziel dieser Tabelle
ist es, Stadte mit einer moglichst dhnlichen Struktur wie die Stadt Wien und einem moglichst
wirksamen Citymautsystem zu selektieren. Fir die Auswahl wurden die Kriterien der Einwohnerzahl,
Stadt- und Verkehrsstruktur, GroBe des Mautgebietes und die Struktur des 6ffentlichen Verkehrs
gewahlt, wodurch ein umfassendes Fazit der bestehenden Systeme fir die zu entwickelnden
Modelle fiir Wien gezogen werden soll. Bei der Kategorie der Wirkungen sollen einerseits die Stadte
mit der hochsten erzielten Wirkung herangezogen werden, um diese Erfahrungen auf Wien
anwenden zu kénnen und andererseits sollen die Wirkungen auch mit den fir Wien festgelegten
Zielsetzungen Ubereinstimmen. Die Ziele fir Wien wurden dabei auf Grundlage des Wiener
Klimafahrplans gewéhlt und aus der Studie von Getzner et al. 2022, S. 52 entnommen. In Kapitel 4
folgt eine detaillierte Auseinandersetzung mit den Zielsetzungen fir Wien. Die Spalte ,Wirkungen”
wurde dabei aus Tabelle 1 Gbernommen und auf die wesentlichen Inhalte gekirzt. Ebenfalls wurde
ein Grol3teil der Inhalte zur GroRRe des Mautgebietes aus Tabelle 1 Glbernommen.

Die Zuordnung der unterschiedlichen Stadtstrukturen erfolgt nach eigenem Bemessen auf der
Grundlage einer Luftbildanalyse der gewahlten Stadte. Als Datengrundlage wird Google Maps
herangezogen. Die Einteilung der Stadtstrukturen wird auf der Grundlage der drei Grundtypen von
Strukturmodellen nach Gerd Albers festgelegt. Diese werden in die folgenden Kategorien eingeteilt
(Scheuvens & Trolf, 2020, S. 6).

1. Flachenhaft homogene Stadt:
Dieser Stadttyp weist oft Rechtwinkligkeit, Gitter- und Blockstrukturen auf.

2. Konzentrische Stadtstruktur:
Bei diesem Stadttyp ist das Zentrum sehr ausgepragt, das Verkehrsnetz ist auf das Zentrum
ausgerichtet in Form von Radial- und RingstralRen. Die Funktions- und Bedeutungsdichte
nimmt vom Zentrum zu den Randern hin ab.

3. Lineare Stadtstruktur (auch Bandstadt):
Hier gliedern sich die Siedlungselemente entlang der Verkehrs- und Versorgungstrassen.
Entlang dieser Verkehrsachse befinden sich die zentralen Versorgungs- und
Dienstleistungszonen (Scheuvens & Trolf, 2020, S. 10-26).
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Abbildung 14 dient als Uberblick tiber die vorgestellten Grundtypen und zeigt auf, dass auch
Mischformen auftreten. Die Zuordnung der gewahlten Stiadte zu den drei beschriebenen
Grundtypen ist nicht immer eindeutig, weshalb der am ehesten zutreffende Grundtyp oder eine
Mischform gewahlt wird (Scheuvens & Trolf, 2020, S. 6-26).

Satellitensystem O O 5’.00 é’ﬁo Agglomeration gestufter
O. O OO. 0o Zentren
fofe) o)
OO o

. Konzentrische Stadt I
. . Punkt
. . Kompakte Stadt mit

. . bandférmiger Zentralzone

Punktuelle Streuung

Flache Band .
Homogene Flache Bandstadt -
Raster Stern
Band mit

Gerichtetes Raster

L s
[

Kamm

Abbildung 14: Mischformen von Stadtmodellen und ihres Verhdltnisses zu den Grundtypen; Quelle: Gerd Albers:
“Stadtplanung”, Wissenschaftliche Buchgesellschaft, Darmstadt 1992, zitiert nach Scheuvens & Trolf, 2020, S. 6.

Skalierung der Kriterien:

Aufgrund der Heterogenitat der einzelnen Eigenschaften wird fiir jedes Kriterium eine Skalierung
festgelegt. Die Einteilung erfolgt mittels Farbgebung, welche die Eignung der Auspragungen
widergibt. AnschlieRend werden die Stadte mit dem stdrksten Vorkommnis von geeigneten
Auspragungen ausgewahlt. Aufgrund der Vielfiltigkeit der einzelnen Stadte erfolgt die Auswahl mit
einer Anndherung an die Ausprdagungen der Stadt Wien und einer anschlieBenden qualitativen
Begriindung fiur die Auswahl. Da fiir die detaillierte Analyse von drei Stadten mit einer bestehenden
Citymaut Best-Practice Beispiele angefiihrt werden sollen, ist das Kriterium der Wirkung
ausschlaggebend fur die Auswahl. Eine Stadt ist nur fir die ndhere Analyse geeignet, wenn durch
das eingefiihrte Citymautsystem ausschlieRlich positive Wirkungen erzeugt wurden und diese mit
den fiir Wien gesetzten Zielsetzungen lbereinstimmen. Die unterschiedlichen Kriterien werden
somit auch differenziert gewertet. So wird zwischen dreistufigen und zweistufigen Skalen
unterschieden. Beim Heranziehen einer zweistufigen Skala ist die Auspragung des Merkmals
ausschlaggebend fiir die Eignung als Best-Practice-Beispiel, weshalb die Merkmale nur in geeignet
beziehungsweise ungeeignet eingeteilt werden. So werden Stadte mit ungeeigneten Merkmalen
dieser Kriterien automatisch von der Auswahl ausgeschlossen. Bei einer dreistufigen Skala wird
hingegen das Gesamtergebnis der Stadt herangezogen und die Agglomeration der einzelnen
Merkmale betrachtet.
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Folgend wird die Skalierung fir jedes Kriterium festgelegt und anschlieend der Leitfaden fiir die
Auswahl der geeigneten Stadte aufgezeigt.

Kriterium 1: Einwohnerzahl

Die Einwohnerzahl von Wien liegt bei 1,9 Millionen’ (Stadt Wien, 2023c). Stidte mit einer
Einwohnerzahl zwischen 1,5 und 2,5 Millionen werden deshalb als am stédrksten fiir den Vergleich
geeignet definiert. Wie bereits beschrieben, weisen die Stadte sehr unterschiedliche Auspragungen
auf, weshalb nur eine der Stadte dieses Kriterium zur Ganze erfillt. Die Kategorie der Einwohnerzahl
wird deshalb in drei Stufen eingeteilt. Die maRig geeigneten Stadte liegen deshalb im Rahmen mit
einer Einwohnerzahl Gber 500 Tausend oder unter 1,5 Millionen Einwohner:innen. Stadte mit einer
Einwohnerzahl iber 3 Millionen oder unter 500 Tausend werden fiir einen Vergleich als kaum
geeignet eingestuft. Aufgrund der sehr abweichenden Merkmale der einzelnen Stadte wird das
Kriterium der Einwohnerzahl nicht als ausschlaggebend betrachtet und auch Stadte, welche in dieser
Kategorie als ,kaum geeignet” eingestuft werden, konnen dennoch fiir die spatere Analyse
ausgewahlt werden.

Einwohnerzahl

. 1,5 Mio. — 2,5 Mio. Einwohner:innen
Stark geeignet

L _ >500 Tsd. - <1,5 Mio. Einwohner:innen
MaRig geeignet

>3 Mio.; <500 Tsd. Einwohner:innen Tabelle 2: Skalierung der Einwohnerzahl

Kaum geeignet

Kriterium 2: Stadtstruktur

Die Einteilung des Kriteriums der Stadtstruktur wurde bereits zu Beginn des Kapitels beschrieben
und erfolgt anhand der drei Grundtypen von Strukturmodellen nach Gerd Albers. Fiir einen Vergleich
der Citymautsysteme sind die Strukturen der zentralen Verkehrsachsen ausschlaggebend, weshalb
die Verkehrsstruktur hier ebenfalls mit einflieRt (Scheuvens & Trolf, 2020, S. 6-26).

Wien weist eine konzentrische Stadtstruktur mit einer Ringstrale auf, deshalb wird diese
Ausprdgung auch als stark geeignet eingestuft. Stadte mit konzentrischer Stadtstruktur, aber ohne
einer RingstraRe, werden als maRig geeignet eingestuft und eignen sich ebenfalls fir die weitere
Analyse. Stadte, welche die Auspragung einer lineare Stadtstruktur aufweisen oder dem Typ der
flachenhaft homogenen Stadt entsprechen, werden fiir den nachsten Schritt nicht bericksichtigt.

Stadtstruktur

. Konzentrische Stadtstruktur mit Ringstrae(n)
Stark geeignet

. . Konzentrische Stadtstruktur ohne RingstraRe(n)
MaRig geeignet

Nicht geeignet Lineare Stadtstruktur, flichenhaft homogene Stadt Tabelle 3: Skalierung der Stadtstruktur

7 Stand Juni 2023
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Abbildung 15 gibt einen Uberblick tiber die Vielfiltigkeit der Stadtstrukturen der Auswahlstidte.
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Abbildung 15: Uberblick iiber die unterschiedlichen Stadtstrukturen am Beispiel von Wien, Valletta und Géteborg v.l.n.r;
Quelle: Google Maps; TomTom International BV (2023b)

Kriterium 3: Umfang Mautgebiet

Die GroRe des bemauteten Gebietes gibt einen groben Uberblick iiber die Dimensionen des
Mautsystems, weshalb die Betrachtung von Citymautsystemen mit ahnlichem Umfang sinnhaft ist.
Bei der Einflihrung einer Citymaut fiir Wien wird von einer Mindestflache von rund 40 km? (bezogen
auf das innerstadtische Gebiet innerhalb der Girtel-StraBe) ausgegangen (Getzner et al., 2022;
gemessen auf Google Maps). Die Kategorie des Umfang des Mautgebietes wird ebenfalls in drei
Stufen gegliedert. Mautgebiete Gber 30 km? Umfang werden als stark geeignet eingestuft. Gebiete
tber 5 km? und unter 30 km? werden als maRig geeignet betrachtet und Stiadte mit einem
Mautgebiet unter 5 km? werden nicht fir eine spatere Analyse gewahlt.

Umfang Mautgebiet

2
Stark geeignet >30km

A <30 km? bis >5 km?

Nicht geeignet <5 km? Tabelle 4: Skalierung des Mautgebietes

Kriterium 4: Wirkungen

Wie bereits beschrieben, werden nur Stadte mit ausschlieflich positiv festgestellten Wirkungen fiir
die weitere Analyse herangezogen. Aus diesem Grund werden Stadte, welche nur teilweise Ulber
positive Wirkungen verfligen, automatisch ausgeschlossen, auch wenn die anderen Kriterien die
gewiinschten Ausprigungen aufweisen. Ebenfalls liegt der Fokus auf der Ubereinstimmung der
Wirkungen mit den gewiinschten Zielsetzungen fiir eine Citymaut von Wien.

Wirkungen

Positive Wirkungen und tbereinstimmende Zielsetzungen mit

Geeignet Wien

Teilweise positive Wirkungen, auch negative Wirkungen,

Nicht geeignet ) . .
geeig abweichende Zielsetzungen von Wien Tabelle 5: Skalierung der Wirkungen
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Kriterium 5: Struktur des 6ffentlichen Verkehr

Bei der Betrachtung der Struktur des offentlichen Verkehrs wird hauptsachlich darauf geachtet,
welche 6ffentlichen Verkehrsmittel in der Stadt eingesetzt werden. So wird ein Vergleich zwischen
den GroRRenordnungen im offentlichen Verkehrssystem der unterschiedlichen Stadte hergestellt. Der
offentliche Verkehr stellt eine wichtige erganzende Rollte zu einem Citymautsystem dar, da ein Teil
des Verkehrs durch die Maut auf den offentlichen Verkehr verlagert werden soll. Anhand der
Struktur des offentlichen Verkehrs kann das Zusammenspiel mit der Citymaut abgeschatzt werden.
Dies ist wichtig fiir die Erstellung des Modells fir Wien, weshalb darauf geachtet wird Stadte mit
einer ahnlichen Struktur zu wahlen. Dabei sind die Verkehrsmittel wie U-Bahn und S-Bahn
ausschlaggebend bei der Betrachtung, da diese eine Aussage liber die Dimension des 6ffentlichen
Verkehrs geben. Stiddte, welche (ber eine U-Bahn oder ein ausgepragtes S-Bahn/Zugsystem
verfligen, werden deshalb als stark geeignet eingestuft. Stadte ohne U- oder S-Bahn werden als
maRig geeignet eingestuft. Obwohl es sich bei diesem Kriterium um eine zweistufige Skalierung
handelt, konnen Stadte welche als maRig geeignet eingestuft werden, dennoch fiir die weitere

Analyse ausgewahlt werden, da anderen Kriterien eine héhere Relevanz zugesprochen wird.

OV-Struktur

Stark geeignet

U-Bahn, S-Bahn

MaRig geeignet

Keine U-Bahn, S-Bahn

Kriterienanwendung:

Tabelle 6: Skalierung der OV-Struktur

S Einwohner Stadt- und Umfang Wirkungen OV-Struktur in
-zahl Verkehrsstruktur Mautgebiet® der Stadt
Wien 2023: Konzentrische 40 km? Zielsetzungen des Klimafahrplans: U-Bahn, Zug,
1,98Mio. Stadtstruktur, (Getzner et al., Verkehrsreduktion StraBenbahn,
(Stadt Wien, | Ringstrale 2022) Verringerung der Emissionen Bus
2023c) Reduktion MIV-Anteil
(Getzner et al., 2022, S. 52)
Singapur 2021: Eher 7 km? Verkehrsreduktion Bus, Zug
5,45 Mio. konzentrische Schadstoffreduktion (Government of
(Data Stadtstruktur, positive Gesundheitswirkungen Singapore,
Commons, Stadtpolitik zu 2021)
2023) unterschiedlich
zu Wien
Bergen 2023: Eher 18 km? Reisezeit- und Bus, Boot,
289 Tsd. konzentrische Innenstadtverkehrsreduktion Fahre,
(Statistics Stadtstruktur, Steigerung des MIV, Zersiedelung StraRenbahn
Norway, zentrale und Motorisierungsgrad (Skyss, 2023)
2023) Verkehrsachsen Erhohte Lebensqualitat fir in der
verbinden das Innenstadt
Zentrum mit den
Subzentren
Bologna 2022: Konzentrische 3 km? Verkehrsreduktion Bus, Zug
387 Tsd. Stadtstruktur, 14 Reduktion der Emissionen (PM10, (Tper, 2023)
(ISTAT, 2022) | RingstraRe NOx)
8 Ungefdhre Werte
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o Einwohner Stadt- und Umfang Wirkungen OV-Struktur in
-zahl Verkehrsstruktur Mautgebiet8 der Stadt
Oslo dhnlich 64 km? U-Bahn,
Konzentrische Fahre,
Stadtstruktur, StraRenbahn,
Ringstrallen Bus, Zug
(Oslo
Kommune,
2023)

24 km?,
danach 50
km?

Trondheim

Durham

London Konzentrische U-Bahn,

Stadtstruktur, StraRenbahn,
Ringstrallen Bus, Zug
(Transport for

London, 2023a)

Stockholm Eher Verkehrsreduktion Bus, U-Bahn,
konzentrische Reduktion den Emissionen (PM10, Zug,
Stadtstruktur, C0O2, NOx) Strallenbahn,
halbe Ringstrale Verbesserung der Erreichbarkeit Fahre
im Zentrum eine Anstieg an Fahrzeugen mit (Region
Hauptachse alternativem Treibstoff Stockholm,
Verlagerung der Verkehrszeiten 2023)
auRerhalb der StoRzeiten U-Bahn auf
Zunahme der OV-Nutzung Zentrum
ausgerichtet
Mailand 2022: Konzentrische Verkehrsreduktion U-Bahn,
1,35 Mio. Stadtstruktur, Reduktion der Emissionen (PM10, StralRenbahn,
(Data RingstraRe €02, NOx) Bus, Zug
Commons, (ATM, 2023)
2023)
Goteborg Verkehrsreduktion Bus,
Reduktion der Reisezeiten StraRenbahn,
Reduktion der Emissionen (PM10, Zug
NOx), Erhéhung der OV-Nutzung (Vasttrafik,
und der Punktlichkeit des OV 2023)

Valletta

Tabelle 7: Kriterienanwendung und Auswahl der Best Practice Beispiele; Quelle: Inhalte aus Tabelle 2; ergénzt durch
weitere Quellen siehe Klammern in der Tabelle

9 Auf Google Maps gemessen
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Bewertung Ergebnis:

Die vorher beschriebenen Kriterien wurden mittels der definierten Skalierung an den einzelnen
Beispielstadten angewendet. Im ersten Schritt werden jene Stadte, welche den Anforderungen der
Kriterien ,Wirkungen” und ,Stadt- und Verkehrsstruktur” nicht entsprechen, aussortiert. Nach
diesem Schritt verbleiben vier Stadte fiir die nahere Auswahl. Dabei wurden im zweiten Schritt die
Auspragungen der Kriterien der einzelnen Stddte betrachtet. Die Stadte mit den meisten
Auspragungen, welche den am besten geeigneten Skalierungen entsprechen, wurden fir die
folgende Analyse ausgewahlt.

So weisen Mailand und Stockholm bei vier Kriterien die am Besten geeignete Struktur auf. Singapur
entspricht bei den Kriterien der Wirkungen und der OV-Struktur der hdchsten Eignung. Bologna zeigt
bei der Stadt- und Verkehrsstruktur und bei den Wirkungen die hochste Eignungskategorie auf.
Singapur weist aufgrund seiner Kriterienauspragung ebenfalls eine Vergleichbarkeit auf, wird aber
aufgrund der Unterschiede in der Stadtpolitik nicht als Beispiel herangezogen.

Im Folgenden werden deshalb die Citymautsysteme der Stadte Stockholm, Mailand und Bologna
detailliert erlautert. Flr die detaillierte Auseinandersetzung mit den drei Beispielstadten werden die
Informationen der Uberblickstabelle (Tabelle 1) erneut wiedergegeben und mit noch
ausfuhrlicheren Informationen erganzt. Dabei erfolgt die Analyse der drei Stadte jeweils nach dem
gleichen Aufbau, um die Ergebnisse ausreichend miteinander vergleichen zu kénnen. Dies soll dabei
helfen, die Ergebnisse der Analyse besser auf das Modell fiir Wien anwenden zu kdnnen. Trotzdem
gilt anzumerken, dass die Thematik der Citymaut der unterschiedlichen Stadte in der Literatur nicht
in der gleichen Tiefe analysiert wird. Aus diesem Grund kann nicht fiir alle Stadte der gleiche Umfang
der Analyse gewahrleistet werden. Die Strukturierung soll aber das Verstandnis und die
Vergleichbarkeit erleichtern.

3.3.1. Citymaut in Stockholm

Die Stockholmer Citymaut besteht permanent seit dem Jahr 2007, wurde zuvor mittels einer
siebenmonatigen Testphase erprobt und im Jahr 2016 erweitert (Tabelle 1; Borjesson &
Kristofferson, 2017, S. 37f.).

Aufbau:

In Stockholm wird die Gebuhr durch ein Kordon System erhoben, welches um die Innenstadt besteht.
So muss bei jeder Ein- und Ausfahrt in beziehungsweise aus dem Mautkordon die Gebiihr bezahlt
werden. Die Geblihren werden an Werktagen zwischen 6:30 und 18:30 Uhr erhoben und variieren
je nach Tageszeit (siehe Abb. 16). 2016 wurde das Mautsystem ausgeweitet, dabei wurde die stark
befahrene Umfahrungsstrale Essinge in die Mautzone mitaufgenommen und die Anzahl der
Mautstellen erweitert. Um die Akzeptanz in der Bevolkerung zu sichern, wurde die Essinge Autobahn
bei der Einflihrung der Citymaut 2006 geblhrenfrei belassen. Da der 6ffentliche Zuspruch nach der
Einflhrung stark gestiegen ist und zusatzliche Einnahmen fiir Infrastrukturinvestitionen generiert
werden sollten, wurde die Umfahrungsstralle 2016 miteinbezogen (Borjesson & Kristofferson, 2017,
S. 37ff.).

Bei der Erweiterung der Maut wurde ebenfalls die Hohe der Mautgebihr angepasst. Vor allem die
zeitliche Differenzierung der Geblihrenhdhe wurde verstarkt, mit der groBten Steigerung der
Gebihren zu den Hauptverkehrszeiten, um circa 75 Prozent. Die Geblihren wurden von 1 bis 2Euro
pro Durchfahrt auf 1,1 bis 3,5 Euro pro Durchfahrt erhéht. Ebenfalls wurde die maximale Gebihr pro
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Tag von 6 Euro auf 10 Euro angehoben. Modellstudien zufolge ist das 2016 erweiterte Mautsystem
optimal flr die Bepreisung von externen Effekten von Verkehrsstaus (Borjesson & Kristofferson,
2017, S. 37ff.).

Im Jahr 2020 wurde die Gebihr erneut angehoben. Bei der Anpassung wurden auch die
Erhebungszeiten leicht gedndert, von 06:30-18:30 Uhr auf 06:00-18:30 Uhr. Seit 2020 wird die
Gebiihr auch in Haupt- und Nebensaison eingeteilt. Die maximale Geblihr pro Tag betragt in der
Hauptsaison 11,6 Euro und in der Nebensaison 9 Euro (Berechnungen auf Basis tagesaktueller
Wechselkurse (September 2023) (Transport Styrelsen, 2023; berechnet mit finanzrechner.at, 2023).

E PR A B 18 T Normtatje Gitig fr.a.m. 209-03-001
: i 0 05 1km
—
e © Tiplverhet shtobe 2015
b .nou-..".’.
Y l...
i em
8o )
. )
0... ‘ 22
- 23
s = Lidingt
% %,
= e
y H 3
Salna L X & g B ER,,,,
.‘
...
..
-
-.-
N
\ .,
.-
b
-
"-
-
-
-
H
-
-
Djurgarden E
-
-
-
-
K

...ululi--otulo-...'..,..u'
.

mm—=

e ?J Gustavsbiry
e Nacka

el 4
/ sc]

Abbildung 16: Citymaut System Stockholm; Quelle: Bérjesson und Kristofferson, 2017, S. 37

Tabelle 8 gibt einen Uberblick (iber die Hohe der Gebiihr zu den unterschiedlichen Tageszeiten und
im Lauf der Jahre, einen Vergleich der Gebiihren in der Haupt- und Nebensaison, sowie auf den
unterschiedlichen Strecken. Die Gebulhr auf der Essinge Autobahn ist ebenfalls etwas geringer als in
der Innenstadtzone (Borjesson & Kristofferson, 2017, S. 37ff.; Transport Styrelsen, 2023).
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Tageszeit Innenstadt Innenstadt Essinge @ Tageszeit Innenstadt Innenstadt Essinge Essinge

2006 2016 2016 2020 2020 2020 2020
(Hauptsaison)  (Nebensaison) (Hauptsaison) (Nebensaison)

06:30- 06:00— 1,3 1,3 1,3 1,3

06:59 10 15 L5 06:29

07:00- 06:30— 2,6 2,2 2,3 1,9
1,5 2,5 2,2

07:29 06:59

07:30- 07:00- 3,9 3,0 3,5 2,6
2,0 3,5 3,0

08:29 08:29

08:30- 15 25 22 08:30- 2,6 2,2 2,3 1,9

08:59 08:59

09:00- 09:00— 1,7 1,3 1,7 1,3
1,0 1,5 1,5

09:29 09:29

09:30- 09:30- 1,0 1,0 1,0 1,0

14:59 10 11 L1 14:59

15:00- 15:00- 1,7 1,3 1,7 1,3
1,0 1,5 1,5

15:29 15:29

15: 15:30- 2 2,2 2 1

5:30- 15 25 22 5:30 ,6 , 3 ,9

15:59 15:59

16:00- 16:00- 3,9 3,0 3,5 2,6
2

17:29 0 35 3.0 17:29

17:30- 17:30- 2,6 2,2 2,3 1,9
1,5 2,5 2,2

17:59 17:59

18:00- 18:00- 1,7 1,3 1,7 1,3

18:29 10 25 L5 18:29

18:30- 0 0 0 18:30- 0 0 0 0

06:29 05:59

Tabelle 8: Vergleich der Hohe der Mautgebiihren Citymaut Stockholm nach Tageszeit, Strecke und Jahr der Einflihrung;
eigene Darstellung nach: Borjesson & Kristofferson, 2017, S. 38; Transport Styrelsen, 2023, Berechnungen auf Basis
tagesaktueller Wechselkurse (September 2023), berechnet mit finanzrechner.at (2023) Werte gerundet

Die Erfassung der Gebilihren erfolgt mittels automatischer Kennzeichenerkennung ANPR
(,,automatic-number-plate-recognition”). Die Zahlung der Mautgebiihren erfolgt in Stockholm zu 25
Prozent durch das automatische Lastschriftverfahren, die restlichen 75 Prozent werden mittels
monatlicher Rechnung an die Nutzer:innen bezogen, wobei 66 Prozent davon anhand von Online
Banking bezahlt werden. Somit kdnnen die Transaktionskosten fir die Zahlungen relativ gering
gehalten werden (Boérjesson & Kristofferson, 2017, S. 38ff.).

Von der Mautgebiihr sind Einsatzfahrzeuge, Militarfahrzeuge, sowie Fahrzeuge von Menschen mit
Behinderung ausgenommen. Ebenfalls zahlten Fahrzeuge mit alternativen Kraftstoffen bis 2012 und
Fahrzeuge mit auslandischem Kennzeichen bis 2015 keine Gebiihr (Quelle siehe Tabelle 2). Eine
weitere Thematik der Stockholmer Citymaut stellte die Bemautung von Firmenwagen dar. Dabei
werden die Ein- und Ausfahrten mit Firmenwagen von den Unternehmen und nicht den fahrenden
Personen bezahlt. Der Grofdteil von Personen mit Dienstwagen ist Teil der oberen
Einkommensklassen, wodurch negative Auswirkungen auf die Einkommensumverteilung der Politik
entstanden sind. Des Weiteren hat dies zu einer geringeren Wirksamkeit der Maut gefiihrt. Seit 2018
werden auch Dienstwagennutzende bemautet (Borjesson & Kristofferson, 2017, S. 38).

Einnahmen:

Bei der Stockholmer Citymaut ldsst sich erkennen, dass die Investitionskosten bei der Einflihrung der
Maut mit circa 200 Millionen Euro (inklusive Kosten fiir Planung, Inbetriebnahme und Betriebskosten
des ersten Jahres) relativ hoch waren. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass das System aufgrund
geringer offentlicher und politscher Zustimmung mit einer sehr hohen Anpassungsfahigkeit geplant
wurde. Im zweiten Jahr der Citymaut betrugen die Betriebskosten circa 22 Millionen Euro. Wie in
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Abbildung 17 zu erkennen, sind die Betriebskosten im Laufe der Jahre graduell gesunken, im
Vergleich dazu sind die Einnahmen durch die Citymaut aufgrund der Erweiterung des Systems und
der Erhohung der Gebiihren gestiegen (Borjesson & Kristofferson, 2017, S. 39f.).

Die Einnahmen sollten dabei fir Infrastrukturinvestitionen verwendet werden. Zu Beginn waren die
Ertrage flr den Bau einer UmfahrungsstraRe, bei der Erweiterung 2016 fiir die Mitfinanzierung von
U-Bahn  Investitionen und bei der erneuten Geblhrenanhebung 2020 fir
Schieneninfrastrukturinvestitionen vorgesehen (Bérjesson & Kristofferson, 2017, S. 46).

Revenue, passages and operating cost of the systems.®

Revenue (M€/year) Passages (M/year) Operation cost (M€/year) Operation cost/revenue (%)
Stockholm 2008 70.9 82.0 22.0 31
Stockholm 2013 86.5 77.5 10.2 12
Stockholm 2015 91.4 80.5 9.6 11
Stockholm 2016 140.0 93.4 103 7

Abbildung 17: Einnahmen in Millionen Euro pro Jahr, Fahrten in Millionen pro Jahr, Betriebskosten in Millionen Euro im Jahr
der Stockholmer Citymaut in den Jahren 2008, 2013, 2015 und 2016; Quelle: Bérjesson & Kristofferson, 2017, S. 40

Akzeptanz:

Die Einflihrung einer Citymaut in Stockholm traf zu Beginn bei fast allen politischen Parteien auf
Ablehnung, da beflrchtet wurde, dass Stockholm aufgrund der Maut weniger nationale
Infrastrukturzuschiisse erhalten wirde. Dieses Problem wurde durch ein Abkommen mit der
nationalen Regierung gel6st, wodurch Stockholm ein umfangreiches Investitionspaket erhielt, das
zur Halfte durch die Mauteinnahmen und zur anderen Halfte durch die nationale Regierung
finanziert wurde. Seit dieser Abmachung und der Einfihrung der Maut erhalt diese grolRe politische
Zustimmung (Borjesson & Kristoffersson, 2017, S. 46).

Die Zustimmung der Bevolkerung lag zu Beginn der Diskussionen um eine Citymaut im Jahr 2004 bei
circa 45 Prozent. Bei der Einfiihrung der Testphase sank die 6ffentliche Zustimmung, stieg nach der
permanenten Einflihrung der Maut aber wieder an (dies wiederholte sich bei der Erweiterung 2016).
2006 stimmten in einer Volksabstimmung 53 Prozent der Bevolkerung fir die Erhaltung der
Citymaut. Die Zustimmung der Maut nahm aber im Jahr 2016 abrupt ab. Dies kénnte auf die
Erweiterung der Zone, die Erhéhung der Gebihren, die geringen Auswirkungen der Maut auf die
Reisezeiten, den Einsatz der Mautgeblhren fir Infrastrukturinvestitionen (welche nur einem
geringen Teil der Bevolkerung einen Nutzen bringen), oder der Betrachtung der Mautgebiihren als
steuerliches Instrument zuriickzufiihren sein (Borjesson & Kristofferson, 2017, S. 46ff.).

Wirkungen:

Nach der Einflihrung der Citymaut in Stockholm liel8 sich ein Verkehrsriickgang von 20 Prozent, sowie
eine Reduktion der Fahrzeiten feststellen. Ebenfalls konnte man beobachten, dass sich die
Verkehrsteilnehmenden an die verdanderten Bedingungen anpassten. So wechselten die
Pendler:innen auf den offentlichen Verkehr und Tourist:innen adaptierten sich anderwartig
(Borjesson & Kristofferson, 2017, S. 38). Auch der Fahrzeug-Bestand wurde durch die zu Beginn
festgelegten Ausnahmen von Fahrzeugen mit alternativen Kraftstoffen stark beeinflusst (Bérjesson
& Kristofferson, 2017, S. 48f.). Bérjesson und Kristofferson fassen die Wirkungen der Citymaut von
Stockholm 10 Jahre nach der Einflihrung zusammen: Bei der Ausweitung des Mautgebietes und der
Geblihrenerhohung konnte beobachtet werden, dass eine geringere Veranderung im Fahrverhalten
der Bevolkerung im Vergleich zur erstmaligen Einfihrung der Maut entsteht. Ebenfalls wurde
festgestellt, dass die dynamische Preisanpassung weniger wirksam ist, als gedacht. Die politische
Zustimmung in Schweden war stark von der Zuweisung des Investitionspaketes abhangig, somit
werden die zukilnftigen Einnahmen aus der Maut fiir die Rickzahlung der Investitionspakete
verwendet. Die Stockholmer Citymaut wird zunehmend zur Finanzierung groRer
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Verkehrsinvestitionen mit niedrigem Kosten-Nutzen-Verhdltnis verwendet. Zusatzlich besteht das
Risiko von negativen Verteilungseffekten der Maut, wenn die Erreichbarkeit von
einkommensschwachen Bevolkerungsgruppen stark an den Pkw gebunden ist und der offentliche
Verkehr nicht ausreichend ausgebaut ist. Zusatzlich merken die Autor:innen an, dass der Einsatz der
Mauteinnahmen nicht automatisch zu einer erh6hten Akzeptanz der Citymaut beitragt, wenn durch
die Ertrage nicht ein hoher Nutzen fur die Bevolkerung geschaffen wird. Auch kann die Verzégerung
der Reisezeiten, sowie die wiederholte Erh6hung der Geblihr zu einer geringeren Akzeptanz fiihren.
Die Citymaut kann auch zur Reduktion der gesundheitsschadlichen Emissionen genutzt werden,
indem Fahrzeuge mit starkerem Emissionsausstol’ auch héhere Gebiihren bezahlen (Borjesson &
Kristofferson, 2017, S. 48f.). Die Elastizitaten der Stockholmer Citymaut sind héher als jene von
Treibstoffpreisen oder Briickenmautgebiihren (Croci, 2016, S. 259f.).

3.3.2. Citymaut in Mailand

In Mailand wurde die Citymaut 2008 testweise auf einem Gebiet von circa 8 km? eingefiihrt und
2012 modifiziert. Die Mautzone wurde auf der Grundlage des historischen Stadtgrundrisses
festgelegt (Rotaris et al., 2010, S. 359f. & S. 369).

Aufbau:

Im Jahr 2008 wurde aufgrund der hohen Luftverschmutzung die Citymaut in Form des Ecopass-
Systems zur Reduktion der Emissionen und Abgase eingefiihrt. Die Reduktion des
Verkehrsaufkommens fungierte zu Beginn nur als Nebenziel der Maut. 2012 wurde das Hauptziel
von der Umweltverbesserung auf eine Staureduktion gedandert und fiihrte zu der heute bestehenden
Area C (Rotaris et al., 2010, S. 359-362; Comune di Milano, 2023; Croci, 2016, S. 253).

Zu bezahlen ist die Maut Montag bis Freitag zwischen 7:30 und 19:30 Uhr. Aufgrund der Zieldefinition
bei der Einflihrung erfolgt keine zeitliche Differenzierung der Hohe der Mautgebiihr, sondern eine
Differenzierung nach den Euro-Emissionsklassen (Rotaris et al., 2010, S. 359-362; Comune di Milano,
2023). Die Citymaut wird dabei im Zuge eines umfangreichen verkehrspolitischen
Malnahmenpaktes umgesetzt (Rotaris et al., 2010, S. 362).

Die Hohe der Gebihr wurde wahrend der Wirksamkeit des Ecopass‘s stark nach den
Emissionsklassen differenziert. Im Jahr 2010 waren die Emissionsklassen | und Il von der Gebiihr
ausgenommen, fiir Klasse |l betrug die Gebiihr 2 Euro, 5 Euro fiir Klasse IV und fir Klasse V 10 Euro
pro Tag (Rotaris et al., 2010, S. 361f.). Die Geblhr wird pauschal pro Tag erhoben. Dadurch ist eine
unlimitierte Anzahl an Ein- und Ausfahrten moglich, wobei immer die Einfahrten in die Zone
bemautet werden (Croci, 2016, S. 257f.).

Im Laufe der Jahre wurden die Zufahrtsbeschrankungen zunehmend verstarkt. So werden laufend
gewisse Fahrzeugkategorien, eingeteilt nach den Euro-Emissionsklassen, von der Zufahrt
ausgenommen. Flr einige Emissionsklassen besteht bereits ein Einfahrtsverbot in die Mautzone. Ab
Oktober 2024 wird beispielsweise das Fahrverbot auf die Euro 3 Benzin und Euro 6 Diesel (gekauft
nach dem 31.12.2018) Emissionsklassen ausgeweitet. Ebenfalls wurde im Oktober 2023 die Hohe
der Mautgebihr angehoben, somit betragt die Maut fiir alle Fahrzeuge 7,5 Euro. ErmaRigte
Fahrzeuge bezahlen zwischen 3,5 und 4,5 Euro (Comune di Milano, 2023a).

45



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

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

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Area € non consente
I'uso delle corsie riservate

. VARCO |

VARCO TPL.JZTL —— PERIMETRO AREA C

Abbildung 18: Citymaut System Mailand; Quelle: Sadler Consultants Europe GmbH, 2022a

In Mailand werden Motorrader, der 6ffentliche Verkehr, Fahrzeuge von Personen mit Behinderung,
Fahrzeuge des 6ffentlichen Dienstes, Krankenwagen und der Lieferverkehr von 10 bis 16 Uhr von der
Maut ausgenommen. Anrainer:innen erhalten ebenfalls eine ErmaRigung (Rotaris et al., 2010, S.
362). Erfasst wird die Maut mittels automatischer Kennzeichenerkennung (ANPR:,automatic-
number-plate-recognition®) (Rotaris et al., 2010, S. 362).

Einnahmen:

Rotaris et al. schatzten im Jahr 2010 die jahrlichen Einnahmen durch die Gebihr inklusive Buligelder
auf rund 12,4 Millionen Euro. Aufgrund des relativ geringen Umfangs und die zum Teil geringe Hohe
der Gebihr, sind die Einnahmen deutlich geringer als in anderen europdischen Stadten. Informellen
Quellen zufolge sind die Einnahmen durch BulRgelder hoher als die Ertrage durch die reguldren
Mautzahlungen. Die Begriindung dafiir wurde noch nicht analysiert, kdnnte aber auf eine
unzureichende Aufklarung und Information der Bevolkerung im Hinblick auf die Gebihr
zurickzufihren sein. Aufgrund der anfanglichen Differenzierung der Gebiihrenhéhe nach den
Emissionsklassen, konnte ebenso eine ungleichmaRige Verteilung der Mautlast auf die Nutzer:innen
beobachtet werden. So machten Lastkraftwagen nur einen geringen Teil der Nutzer:innen aus,
trugen aber einen erheblichen Teil zur Gebiihrengenerierung bei (Rotaris et al., 2010, S. 363 & 369).
Im Jahr 2012 nach Einflihrung der Area C betrugen die jahrlichen Einnahmen rund 30 Millionen Euro,
exklusive BuRgelder. Diese nahmen im Laufe der Jahre zunehmend ab. Zusatzlich waren bei Betrieb
des Ecopass’s die Betriebskosten durch die Einnahmen zu Gber 100 Prozent gedeckt. Bei Area C lag
dies zu Beginn bei 46 Prozent und erhdhte sich spéater auf 65 Prozent (Croci, 2016, S. 257).
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Akzeptanz:

Durch den Fokus der Citymaut auf die Verbesserung der Luftqualitdt wurde das Engagement der
lokalen Behorden an Umweltthemen bekundet. Durch ErmaRigungen fir Mehrfacheinfahrten in die
Mautzone sollte ebenfalls die Akzeptanz in der Bevolkerung erhéht werden (Rotaris et al., 2010, S.
361f.). Rotaris et al. merken dabei an, dass trotz der relativ komplexen Tarifstruktur der Mailander
Citymaut, die Realisierung und Akzeptanz dennoch gut funktioniert hat (Rotaris et al., 2010, S. 369).

Wirkungen:

Wie bereits beschrieben, dnderten sich in Mailand die Zielsetzungen der Maut, wodurch das
urspriingliche Ecopass-System im Jahr 2012 durch die Area C ersetzt wurde. Folgend werden die
Wirkungen von beiden Systemen beschrieben, um einen Uberblick iber die Effekte der
unterschiedlichen Zielsetzungen zu erhalten.

Rotaris et al. fassen in ihrer Studie aus dem Jahr 2010 die Wirkungen der Mailander Citymaut aus
den ersten Jahren nach der Einfilhrung zusammen. So konnte eine Verringerung der
Luftverschmutzung festgestellt werden, bei PM10 um 18 Prozent, NOx um 17 Prozent und CO2 um
14 Prozent. Ebenfalls wurde eine Reduktion der Einfahrten um 14 Prozent beobachtet, wobei eine
Verringerung bei den bemauteten Fahrzeugen und ein Anstieg bei den mautfreien Fahrzeugen
festgestellt wurde (Rotaris et al., 2010, S. 362f.). Ebenfalls konnten die Verkehrsunfalle um 21 Prozent
reduziert werden (Croci, 2016, S. 257). Auch eine zeitliche Verschiebung des Verkehrsaufkommens
von der bemauteten zur mautfreien Zeit wurde wahrgenommen. Der Verkehr hat sich, ungefahr ein
Jahr nach der Einflihrung, in der Zone um circa 12 Prozent und auRerhalb der Zone um rund 5 Prozent
verringert. Zusatzlich wurde auch eine Steigerung der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs beobachtet
(Rotaris et al., 2010, S. 362f.).

Zwei Jahre nach Einflihrung der Maut wird der soziale Nutzen in groRerem Umfang durch die
Reduktion von Stauaufkommen und Unféllen, als durch die Verbesserung der Luftqualitdt erzeugt.
Verluste entstehen fir den Personen- und aber vor allem fiir den Giiterverkehr, da aufgrund der
Einteilung in die Emissionsklassen, der Grof3teil der Kosten von Lastkraftwagen getragen wird. Die
Umsetzungskosten konnten relativ gering gehalten werden, aber auch die Einnahmen sind
vergleichsweise niedrig. Aus diesem Grund bedarf es zur Finanzierung des verkehrspolitischen
Malnahmenpaktes zusatzlicher finanzieller Mittel. Aufgrund der gesteigerten Substitutionsrate bei
privaten Fahrzeugen wird zwar zur Erreichung der Umweltziele beigetragen, mittelfristig flihrt dies
aber zu einer geringeren Wirksamkeit in Bezug auf das Stauaufkommen und geringeren
Mauteinnahmen. Die Citymaut erfordert einen permanenten Ausgleich zwischen Akzeptanz und
Effizienz von der Politik (Rotaris et al., 2010, S. 369f.).

Croci gibt einen Uberblick Giber die Wirkungen der Maildnder Citymaut nach der Abwandlung 2012
in die Area C. So konnte 2012 eine Reduktion des gesamten Verkehrsaufkommen um circa 39 Prozent
beobachtet werden. Die Emissionen konnten nach Einfiihrung der Area C um zusétzliche 18 Prozent,
im Vergleich zum Vorjahr, verringert werden (Croci, 2016, S. 256f.). Auch in Mailand sind die
Elastizitdten der Citymaut héher als jene von Treibstoffpreisen oder Briickenmautgebihren (Croci,
2016, S. 259f.).

3.3.3. Citymaut in Bologna

Bologna stellt eine weitere italienische Stadt mit einer Form der Citymaut dar. Die Citymaut in
Bologna wurde 2006 eingefiihrt und wird als ,,ZTL — Zona traffico limitato” bezeichnet (Leihs et al.,
2014, S. 55f.; Sadler Consultants Europe GmbH, 2022c).
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Das Hauptziel bei der Einfihrung der Citymaut in Bologna war es die Lebensqualitdt im Stadtzentrum
zu steigern und ebenfalls die Feinstaub-Emissionen zu verringern. Die Citymaut in Bologna tritt in
Form einer allgemeinen Zufahrtsbeschrankung des Zentrums taglich zwischen 07:00 und 20:00 Uhr
auf (Leihs et al., 2014, S. 55f.). Des Weiteren unterliegen gewisse Bereiche 24 Stunden pro Tag den
Zufahrtsbeschrankungen, so wie FulRgdngerzonen oder der ,area T“ (siehe Abb. 19, pinker Bereich)
(Comune di Bologna, 2023).

Die Zufahrt zur Innenstadt wird aber durch den Erwerb eines Tagestickets in Hohe von 6€
gewahrleistet. Diese Tickets sind taglich auf eine gewisse Anzahl beschrankt. Durch die Méglichkeit
des Erwerbs von Tagestickets soll die Zufahrt zum Stadtzentrum flir gewisse Fahrten, wie
beispielsweise Arztbesuche, dennoch moglich sein. Ebenfalls sind gewisse Fahrzeuggruppen, wie der
Lieferverkehr, Zero-Emission-(Elektro-) und Hybridfahrzeuge, Fahrzeuge von Menschen mit
Behinderung, Taxis und Fahrzeuge des offentlichen Dienstes von der Zufahrtsbeschrankung
ausgenommen, wobei diese Ausnahmen vorher beantragt werden miissen (Leihs et al., 2014, S. 55f.;
Comune di Bologna, 2023; Sadler Consultants Europe GmbH, 2022c). Des Weiteren ist auch Bussen
des offentlichen Verkehrs, Motorradern und Fahrzeugen, welche zu Garagen oder Hotels zufahren,
sowie Carsharing-Fahrzeugen die Zufahrt gestattet (Comune di Bologna, 2023). Durch automatische
Kennzeichenkameras an den Einfahrtsstellen und automatisches Enforcement wird die Bezahlung
der Gebuhr sichergestellt (Leihs et al., 2014, S. 55f.).
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Abbildung 19: Citymaut System Bologna; Quelle: Sadler Consultants Europe Gmbh; 2022c
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Im Jahr 2020 wurde die Citymaut auf aktualisierte umweltverbessernde MalRnahmen mit der
Bezeichnung ,ztl ambientale” erweitert, wobei neue Regelungen fiir die Zufahrt zur Innenstadt und
das Parkraummanagement eingefiihrt wurden. So wurde die Citymaut zur Verkehrsreduktion mit
einer Low Emission Zone erweitert (Comune di Bologna, 2023; Sadler Consultants Europe GmbH,
2022c). Die Einteilung der Zufahrtsbeschriankungen erfolgt nun zuséatzlich, ahnlich wie in Mailand,
nach Grundlage der Euro-Emissionsklassen. So werden in Bologna in Jahresabschnitten
unterschiedliche Emissionsklassen von der Zufahrt in das Stadtzentrum ausgenommen, um die
Umweltanforderungen zu erfiillen. Ab Dezember 2023 ist beispielsweise fiir Fahrzeuge der Euro-
Emissionsklasse 4 Diesel die Zufahrt zur Mautzone verboten. Die Erweiterung der ZTL stellt eine
Malnahme des Plans fiir nachhaltige urbane Mobilitat dar. Durch die Erweiterung 2020 wurden
auch die Parkregulierungen erweitert. So gibt es fiir Anrainer:innen verstarkte Kosten fiir Fahrzeuge.
Daflr erhalten Anrainer:innen gewisse Haushaltsboni aufgrund der verstarkten Beschrankungen.
Seit 2020 kann auch eine digitale Jahreskarte fiir bestimmte Fahrzeuggruppen mit 36 Zufahrten
erworben werden (Comune di Bologna, 2023).

Wirkungen:

Leihs et al. (2014) fasst die Wirkungen der Maut ein Jahr nach der Einflihrung zusammen. Dabei
konnte das Ziel der Verringerung der Feinstaubbelastung mit einer Reduktion von 22 Prozent sogar
gesteigert werden. In diesem Zusammenhang gilt es anzumerken, dass dieser Wert an den
Mautzonengrenzen gemessen wurde. Es wird davon ausgegangen, dass der Riickgang der Feinstaub-
Emissionen innerhalb der Mautzone dies noch Ubertrifft. Ebenfalls konnte eine Verkehrsreduktion
an Werktagen zur bemauteten Zeit in der Innenstadt um 23 Prozent erreicht werden, wobei sich
auch ein Verkehrsriickgang von 24 Prozent zur mautfreien Zeit an Werktagen feststellen liels.
Zusatzlich wurden die NO2-Emissionen um circa 9 Prozent verringert (Leihs et al., 2014, S. 55f.).

In diesem Zusammenhang gilt es anzumerken, dass fiir die Citymaut in Bologna deutlich weniger
Literatur zur Verflgung steht, weshalb diese Analyse nicht alle vorher genannten Kategorien
beschreibt.

3.4. Fazit aus den analysierten Beispielen

Das folgende Kapitel umfasst sowohl ein allgemeines Fazit zu den untersuchten Beispielstadten in
der Uberblickstabelle (Tabelle 1), als auch eine detaillierte Auseinandersetzung mit den drei Best-
Practice-Beispielen. Dabei werden in diesem abschlieBenden Fazit die wichtigsten Punkte aus der
Analyse zusammengefasst, um Empfehlungen fiir die Einfihrung einer Citymaut in Wien abzuleiten.
Mit diesem Kapitel konnte auch die erste Forschungsfrage: ,Welche Citymaut-Modelle gibt es und
nach welchen Kriterien lassen sie sich klassifizieren?“ beantwortet werden. Zusammenfassend zeigt
der Uberblick tiber die bestehenden Citymautsysteme, dass es ein sehr breites Spektrum von
Innenstadtmautsystemen gibt. Dabei unterscheiden sich die unterschiedlichen Systeme wesentlich
durch ihre festgelegten Zielsetzungen. Bei den betrachteten Stadten ldsst sich auch ein
Zusammenhang zwischen den Zielen und den festgestellten Wirkungen einer Maut wahrnehmen. Es
treten verschiedene Abwandlungen einer Citymaut auf. So wird in manchen Stadten eine Citymaut
mit einer Umweltzone oder einer Fahrverbotszone, welche durch die Gebihr befahren werden kann,
kombiniert.
In den norwegischen Stadten wurde eine Citymaut haufig mit der Motivation eingefiihrt, durch die
Gebuhren Einnahmen fiir den Infrastrukturausbau zu generieren. Bei diesen Modellen lasst sich
feststellen, dass die Akzeptanz der Bevolkerung gegeniber einer Citymaut relativ gering ist. Darliber
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hinaus wurden die Einnahmen haufig fir den Ausbau der StraBeninfrastruktur verwendet, wodurch
auch der Anteil des motorisierten Individualverkehrs gesteigert wurde. Daraus lasst sich erkennen,
dass der richtige Einsatz der Einnahmen essenziell fiir die Akzeptanz in der Bevdlkerung ist. Im
Vergleich dazu wurden die Einnahmen in Stockholm und London ebenfalls fiir den Ausbau von
Infrastrukturprojekten verwendet, wobei jedoch eine andere Zielsetzung verfolgt wurde. Hier waren
die Hauptzielsetzungen die Reduktion von Verkehr und auch der Emissionen. Aus diesem Grund
konnte bei diesen beiden Stadten auch eine hhere Wirksamkeit erzielt werden.

Bei nahezu allen Stadten wurde eine automatische Gebiihrenerhebung verwendet, dabei lasst sich
feststellen, dass solche Systeme die Kosten und den Aufwand der Erhebung reduzieren. Bei den
italienischen Stadten Bologna und Mailand lasst sich eine hohe Wirksamkeit der Maut feststellen.
Diese beiden Mautsysteme stellen jeweils eine hybride Variante dar. In Bologna wurde ein
Fahrverbot mit einer Maut kombiniert, um die Zufahrt durch den Erwerb eines Tickets dennoch zu
ermoglichen. In Mailand wurde die Citymaut mit einer Umweltzone verbunden. Bei diesen beiden
Mautsystemen lasst sich aber auch anmerken, dass die Mautzonen ausschlieRlich das Zentrum und
somit ein relativ kleinflachiges Gebiet umfassen.

Nach Analyse der drei unterschiedlichen Citymautsysteme, lassen sich gewisse Gemeinsamkeiten,
aber auch Unterschiede feststellen. So kénnen einige Punkte zusammengefasst werden, welche auch
flr die weitere Bearbeitung der Wiener Citymaut relevant sind. Bei den italienischen Stadten lassen
sich sehr viele Gemeinsamkeiten feststellen. So ist vor allem die pauschale Tagesgebihr eine
Gemeinsamkeit, welche sich auf das Hauptziel der Verbesserung der Umwelt zurtickfiihren lasst.
Ebenfalls wird die Gebihr einmalig bei der Einfahrt erhoben, wodurch beliebig viele Ein- und
Ausfahrten moglich sind. Bei der Stockholmer Maut im Gegenzug wird die Gebiihr bei jeder Ein- und
Ausfahrt in die Mautzone erhoben, mit einer sehr starken Differenzierung der Gebihr je nach
Tageszeit. Dies ist auf das Hauptziel der Staureduktion zuriickzufiihren, da die Kosten zu den
StoRzeiten am hdochsten sind. Die italienischen Modelle unterscheiden dabei sehr stark nach den
Euro-Emissionsklassen, also den Umweltstandards der jeweiligen Fahrzeuge. Eine weitere
Besonderheit der betrachteten Citymaut-Modelle in Italien stellt das ganzliche Fahrverbot fir
Fahrzeuge, welche die Emissionsstandards nicht erfillen, dar. In Mailand war die Gebihr bei der
Einfihrung stark nach den Emissionsklassen differenziert, wurde spéater aber auf einen einheitlichen
Preis geandert, da sich das Hauptziel von der Umweltverbesserung auf die Verkehrsreduktion
anderte. In Stockholm und Mailand wurde das Citymaut-System laufend erweitert und angepasst.
Auch eine zeitliche Verlagerung des Verkehrs aullerhalb der bemauteten Zeit lasst sich bei der
Analyse der bestehenden Systeme feststellen. Betrachtet man Citymautsysteme bei denen
Fahrzeuge mit alternativen Kraftstoffen von der Gebiihr ausgenommen werden, lasst sich ebenfalls
eine Verlagerung des Fahrzeugbestandes beobachten. Alle drei Stadte verwenden zur Uberwachung
der Maut die automatische Kennzeichenerfassung, welche relativ geringe Betriebskosten aufweist.
In Bezug auf die 6ffentliche Akzeptanz lasst sich am Beispiel von Stockholm erkennen, dass durch
eine Testphase die Zustimmung gesteigert werden kann. In der folgenden Volksabstimmung stimmte
die Mehrheit fur die permanente Einfiihrung der Maut. Es liel§ sich jedoch beobachten, dass direkt
bei der Einfiihrung oder einer Erweiterung die 6ffentliche Zustimmung abnahm. In Stockholm ist die
Akzeptanz seit 2016 stark gesunken, weil zusatzliche Erweiterungen und Erhéhungen eingefiihrt
wurden, aber der Nutzen fir die Bevolkerung nicht mehr signifikant angestiegen ist. Bei der
Mailander Gebilihr konnte die Akzeptanz auf das politische Interesse fiir Umweltschutz
zurickgefiihrt werden. Ebenfalls wurde durch ErmafRigungen zur Erhéhung der Akzeptanz
beigetragen.
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Es lieR sich bei allen drei untersuchten Stadten eine hohe Wirksamkeit in Bezug auf Verringerung des
Verkehrsaufkommens und des SchadstoffausstolRes feststellen. So konnten die gesetzten Ziele der
jeweiligen Stadte erreicht werden. In Bologna wurden die Zielsetzungen sogar libertroffen. Die
Einteilung nach Emissionsklassen stellt sich als wirksam bei der Reduktion der Luftverschmutzung
heraus. In Mailand wurde beobachtet, dass obwohl zu Beginn das Ziel die Umweltverbesserung war,
ein hoherer sozialer Nutzen durch die Reduktion von Stau und Unfallen erzielt wurde.

Aus der Analyse der Stadte kann fiir Wien mitgenommen werden, dass eine Testphase der Maut zur
Akzeptanz in der Bevolkerung beitragt. Am Beispiel von Stockholm kann man erkennen, dass eine
Testphase mit einer anschlieBenden Volksabstimmung zu einem positiven Image der Maut fihrt.
Dennoch muss der Einsatz der Einnahmen einen klareren Nutzen fiir die Bevolkerung bringen. Dies
kénnte in Form von wahrnehmbarer Zeitersparnis oder Infrastrukturausbauten mit direkten Effekten
erfolgen. Vor allem der 6ffentliche Verkehr sollte ausgebaut werden, gerade die Anbindung an die
Umlandgemeinden. Der vermehrte Anstieg der Gebihrenhohe kann zu einer Reduktion der
offentlichen Akzeptanz fiihren. Deshalb sollte der Einsatz der Gebihren klar kommuniziert werden
und nicht ausschlielRlich der Generierung von finanziellen Mitteln dienen. Bei der Stockholmer
Citymaut konnte ebenso festgestellt werden, dass die Bemautung von Firmenwagen eine
Besonderheit darstellt, welche bei der Ausgestaltung einer Citymaut beachtet werden sollte. Aus der
untersuchten Studie fiir Stockholm lasst sich erkennen, dass der gewiinschte Effekt einer Maut bei
der Einfihrung am hochsten ist, im Vergleich zu spateren Erweiterungen. Die Analyse von Mailand
zeigt, dass bei der Erreichung der Umweltziele das Ziel der Verkehrsreduktion in den Hintergrund
rickt und auch umgekehrt betrachtet. Ein Monitoring der Ergebnisse ist deshalb von hoher Relevanz,
sowie eine wiederholte Anpassung der Zielsetzungen.

Ebenfalls wird dieses Fazit durch Empfehlungen aus der behandelten Literatur ergdnzt, um dies auf
die Wiener Modellvarianten anwenden zu kénnen. Croci vergleicht dabei in seiner Studie aus dem
Jahr 2016 die Citymautmodelle von London, Stockholm und Mailand. Aus dieser Analyse werden
Empfehlungen fir zukinftige Citymaut-Modelle gegeben, welche hier kurz zusammengefasst
werden. Trotz der unterschiedlichen Auspragungen der einzelnen Modelle verfolgen alle das gleiche
Ziel: das Verkehrsverhalten durch gesteigerte Fahrtkosten zu verdandern. Dabei sollte nach Croci bei
der Ausgestaltung der Gebiihr darauf geachtet werden, dass die Fahrenden die Kosten der Gebihr
wahrnehmen und diese somit hoch genug sein sollten, um das Fahrverhalten zu verdndern.
Zusatzlich muss der 6ffentliche Verkehr bei der Einfiihrung einer Maut ausgebaut werden, um eine
Alternativmoglichkeit zum Pkw bereitzustellen. Eine Citymaut sollte laufend lberarbeitet oder
angepasst werden, um sich den gednderten Bedingungen anzupassen oder je nach den erreichten
Ergebnissen aktualisiert werden. Abschlielend sollten die erzielten Effekte mit der Bevolkerung
geteilt werden, um die Akzeptanz zu gewahrleisten (Croci, 2016, S.260f.).
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4. Ausgangslage in Wien

Im nachsten Schritt werden die strategischen und planerischen Grundlagen in Bezug auf die
zukiinftigen Entwicklungen in Osterreich und Wien dargestellt. Dazu werden die zentralen
Zielsetzungen in den bestehenden Konzepten und Strategien erlautert. In den vergangenen Jahren
wurde bereits mehrmals Gber die Einflihrung einer Citymaut in Wien diskutiert und zudem magliche
Modelle entwickelt. In diesem Kapitel wird diese Debatte kurz berihrt und die bestehenden
Uberlegungen und Modelle zu einer Wiener Maut dargestellt. Folgend wird die Ist-Situation in der
Stadt Wien dargestellt und die verkehrlichen Problemstellungen werden analysiert. Damit soll in
einem kurzen Uberblick herausgefunden werden, ob anhand der aktuellen Verkehrssituation der
Bedarf fur die Einflihrung einer Citymaut in Wien besteht.

4.1. Zielsetzungen im Verkehrssektor

Zunachst wird auf die unterschiedlichen Zielsetzungen in Bezug auf die Verkehrsentwicklung in
Osterreich und vor allem in Wien in politischen, strategischen und planerischen Grundlagen
eingegangen. Daraus soll ein kurzer Uberblick tiber die Zukunftsvisionen im Wiener Verkehrssystem
gewonnen werden. Auf dieser Grundlage wird nach anschlieRender Analyse der Verkehrssituation
in Wien der Ist-Zustand mit den Zukunftsvisionen verglichen, um den Handlungsbedarf in Wien
herauszuarbeiten. Fir die Darstellung der Zielvorgaben werden unterschiedliche Konzepte, Plane
und politische Zielsetzungen auf nationaler Ebene und fiir Wien vorgestellt.

,Der libergeordnete Schwerpunkt Klimaschutz liegt unter anderem in der allgemeinen
Ressourcenschonung sowie der Reduktion von Emissionen. Dazu gehéren: die Reduktion der
Treibhausgasemissionen um 55% bis 2030, die Senkung des konsumbasierten
MaterialfufSabdrucks um 40% bis 2040, die maximale lokale Emission von 60 Millionen
Tonnen CO2-Aquvalenten an Treibhausgasen (THG-Budget), sowie die Senkung des lokalen
Endenergieverbrauchs pro Kopf um 45% bis 2040.” (Getzner et al., 2022, S. 9)

Der Wiener Stadtentwicklungsplan 2025 (STEP) legt in seinen Zielsetzungen fest, dass sich der Anteil
des motorisierten Individualverkehrs bis zum Jahr 2025 auf 20 Prozent reduziert und 80 Prozent der
Wege mittels Umweltverbund®® zuriickgelegt werden. Anhand von Abbildung 20 wird die
Entwicklung des Modal-Splits’* in den vergangenen Jahren der Zielsetzung von 2025
gegenibergestellt. Eine weitere Zielsetzung stellt in diesem Zusammenhang der Ausbau des
offentlichen Verkehrsnetzes dar. Auch die Vernetzung zwischen den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes und die Steigerung der aktiven Mobilitat bilden weitere Ziele des STEP 2025. Die
faire Verteilung des StraRenraumes, sowie vermehrtes Mobilitdtsmanagement sollen ebenfalls bis
2025 erreicht werden (Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung, 2014, S. 105-
111).

10 Umweltverbund bezeichnet Rad-, FuR- und 6ffentlichen Verkehr gesammelt

11 Bezeichnet , die Verteilung des Transportaufkommens und der Transportleistung auf die einzelnen Verkehrstréger” (Statistik Austria,
2023).
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Abbildung 20: Entwicklung des Modal-Split 1993 bis 2012 und Zielvorstellung bis 2025, Quelle: Magistratsabteilung 18 —
Stadtentwicklung und Stadtplanung, 2014, S. 106

Aufbauend darauf werden die Zielsetzungen des Fachkonzeptes Mobilitat aus dem Jahr 2014, das
im Zuge des STEP 2025 erstellt wurde, hier angeflihrt. Die Zielsetzungen fiir das Jahr 2025 werden
hier kurz zusammengefasst und konkretisieren die genannten Zielsetzungen des STEP 2025:
- Fair: Steigerung des Anteils der Flachen fiir den Rad-, FuR- und 6ffentlichen Verkehr bei allen
Umbau- und StraRenerneuerungsprojekten
- Gesund: Steigerung des Anteils von aktiver Alltagsbewegung und Reduktion der Anzahl der
Verkehrstoten und verkehrsbedingten Verletzten
- Kompakt: Steigerung des Anteils der mittels Fu- oder Radverkehr zuriickgelegten
Versorgungs-, Begleit- und Freizeitwege
- Okologisch: Veranderung des Modal-Splits analog zu den STEP 2025 Zielen
- Robust: ,Mobilitdt soll ohne den Besitz von Verkehrsmitteln mdglich sein.
(Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung, 2014a, S. 23)
- Effizient: Reduktion des absoluten Endenergieverbrauchs im Verkehrssektor um rund 20
Prozent (Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung, 2014a, S. 19-24).

“”

Die Smart City Wien Rahmenstrategie fiir die Jahre 2019 bis 2050 vertieft diese Zielsetzungen in
Bezug auf Mobilitdt und Verkehr und ergénzt diese bis zum Jahr 2050:
- Reduktion der verkehrsbedingten CO2-Emissionen pro Person: bis 2030 um 50 Prozent, bis
2050 um 100 Prozent
- Verringerung des Endenergieverbrauchs pro Person: bis 2030 um 40 Prozent, bis 2050 um
70 Prozent
- Steigerung des Anteils des Umweltverbundes im Modal-Split: bis 2030 auf 85 Prozent, bis
2050 auf deutlich (iber 85 Prozent
- Reduktion des Motorisierungsgrades bei privaten Pkws auf 250 pro 1.000 Einwohner:innen
bis 2030, im Vergleich zu 370 Pkws pro 1.000 Einwohner:innen im Jahr 2018
- 70 Prozent aller Wege bestehen aus kurzen Wegen (maximal 5 Kilometer), diese werden
Uberwiegend mittels aktiver Mobilitat zurlickgelegt
- Verringerung der Verkehrsstarke'? am Stadtrand um 10 Prozent bis 2030
- Wechsel des Wirtschaftsverkehrs binnen der Stadtgrenze bis 2030 zu (iberwiegend CO2-
freiem Verkehr (Stadt Wien, 2019, S. 64-70).

12 Verkehrsstdrke ist eine KenngréfSe fiir den Fahrzeugdurchsatz pro Zeiteinheit.” (Stadt Wien, 2019, S. 70)
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In diesem Zusammenhang wurde auch der Wiener Klimafahrplan aus dem Jahr 2022 betrachtet. Hier
werden die Zielsetzungen der Smart City Wien Rahmenstrategie vertieft, weshalb diese nicht erneut
aufgelistet werden. Der Wiener Klimafahrplan setzt zwei Hebel zur Erreichung der gesetzten Ziele,
wobei fiir jeden Hebel bestimmte MalRnahmen zur Zielerreichung gesetzt werden. Hebel 1 bezieht
sich auf die Vermeidung des motorisierten Individualverkehrs und das Umsteigen auf den
Umweltverbund, Hebel 2 fokussiert sich auf das Aussteigen aus fossilen Antrieben (Stadt Wien,
2022, S. 51-56).

4.2. Citymaut in Wien: bisherige Uberlegungen

Die Einflhrung einer Citymaut in Wien wurde in der Politik bereits mehrmals diskutiert. In einer
Volksbefragung im Jahr 2010 stimmte aber die Mehrheit der Birger:innen gegen die Einflihrung
einer Citymaut (Stadt Wien, 2010). In den Medien entstanden dabei Diskussionen fiir und gegen die
Einfihrung einer Citymaut (siehe z.B. ,Die Presse”, 2018).

StralRenbenlitzungsgebiihren stellen ein polarisierendes Thema in der Bevolkerung dar. Wie bei der
Analyse der Beispielstadte erkennbar, stof3t eine Citymaut nicht immer auf eine hohe Akzeptanz in
der Bevolkerung, weshalb dieser Punkt spater in der Arbeit noch einmal detaillierter aufgegriffen
wird.

Im Zuge der politischen Diskussionen um eine Wiener Citymaut wurde eine Studie im Jahr 2018 tber
die moglichen Wirkungen durchgefiihrt, welche hier kurz beschrieben werden. Ebenfalls wird ein
weiteres in der Literatur bereits entwickeltes Modell dargestellt. Diese Modelle bilden eine
Grundlage fur die Variantengestaltung in Kapitel 5. In dem 2018 untersuchten Modell wurde von
einer Citymaut innerhalb des Wiener Gurtels ausgegangen (siehe Abb. 21). Dabei wurden drei
Szenarien mit unterschiedlicher Gebilihrenhdhe entwickelt. Bei Variante A wurde von einer Geblhr
in Hohe von 11 Euro, bei Variante B von 5,5 Euro und bei Variante C von 2,75 Euro ausgegangen,
welche beim Einfahren in die Zone bezahlt werden soll (Heinfellner et al., 2018, S. 18f.).

Diese Studie zeigt auf, dass durch die
Einfihrung einer Citymaut in Hoéhe von 11
Euro die Verkehrsstdarke in ganz Wien um
rund 11 Prozent reduziert werden kann.
Ebenfalls wurde die
Verkehrsstarkereduktion auf
unterschiedlichen Streckenabschnitten
beobachtet. Ein Uberblick {ber die
Reduktionen wird in Abbildung 22 gegeben :
(Heinfellner et al., 2018, S. 26). = AT
Neben der Citymaut wurde in der Studie *
auch die Einfihrung einer Umweltzone,

,Gurtel*

City Maut
[ Keine Maut

sowie die Ausweitung der 2. 4=

Parkraumbewirtschaftung behandelt. Die Ergebnisse zeigen, dass die grofSte Verkehrsreduktion

mittels einer Citymaut erreicht werden ) L _ .
Abbildung 21: mégliches Citymautmodell, Gebiihrenzone; Quelle:

kann, wobei die Wirkung mit Hohe des jeinfeliner et al, 2018, 5. 19

Tarifes steigt. In Bezug auf die

Verringerung von Treibhausgas-Emissionen weist die Citymaut die hochste Wirksamkeit auf, da diese

Emissionen von den gefahrenen Kilometern abhangig sind. Bei der Halfte der Messstationen konnte

eine Verringerung der NO2 Immissionen Uber 10 Prozent festgestellt werden (Heinfellner et al.,

2018, S. 115f.).
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Citymaut Wien

Magliche Verkehrsentlastung,
durchschnittliche Anzahl von Fahrzeugen pro Werktag

StraBen am Donaukanal
@

o
: XXII.
XX.
XVII. XVIII. Reichsbriicke
-38% 51.700
IX. [ 31.900]
Giirtel/Europaplatz
XV 82.200 l.
; 64,400 Opernring

-EIE Il

XY @ Linke und Rechte Wienzeile
| 36.300]

GriinbergstraBe

S 27.100 CO,-Emissionen

49.500 @ Prognose, in Tonnen pro Tag

Alll 4102
X. 3321
1km TriesterstraBe
| Ti.400 g
Quelle: Stadt Wien. MA 18 - Grafik: Die Presse” - PW — 57.000] Derzeit § Citymaut

Abbildung 22: Mégliche Reduktion der Verkehrsstérke je nach Streckenabschnitt mittels Citymaut; Quelle: ,Die Presse”,
2018

Im Zuge der bereits vorgestellten Studie der TU Wien zur Sichtung und Bewertung von Instrumenten
fir den STEP 2035 wurden Empfehlungen fiir die Einfliihrung eines Citymaut Modells fir Wien
formuliert. Die Autor:innen empfehlen in Bezug auf den Umfang des Mautgebietes das Modell fiir
die Wiener Innenbezirke jedenfalls binnen des Giirtels festzulegen. Fir den zeitlichen Rahmen wird
ein Geltungsbereich zwischen 07:00 und 20:00 Uhr, giiltig von Montag bis Freitag, vorgeschlagen mit
einer additionalen preislichen Abstufung zu den Hauptverkehrszeiten. In Bezug auf die technische
Ausgestaltung stellt sich die digitale Kennzeichenerfassung an den Einfahrtsstellen zur Mautzone als
wirksam und kostengtinstig heraus. Fir die Bemessung der Mautgebiihr empfehlen die Autor:innen
eine entfernungsabhangige Gebuhr, wobei die Kosten 0,40 Euro pro gefahrenem Kilometer und einer
Tagesgebiihr von hochstens 10 Euro betragen (Getzner et al., 2022, S. 52f.).

Diese Empfehlungen flieBen in Kapitel 5 in die Modellgestaltung mit ein.

4.3. Analyse der Wiener Verkehrssituation

In Wien treten hohe Stau- und Klimakosten durch das Verkehrsaufkommen auf, welche nicht direkt
von den Verursachenden getragen werden. In diesem Kapitel werden die wichtigsten Zahlen und
Fakten in Bezug auf den Wiener Verkehr aufgezeigt. Die Analyse der Problemstellungen wird
zusammengefasst dargestellt, um einen Uberblick {iber die Ist-Situation in Wien zu geben. Dabei
basiert diese auf dem Aufbau der Analyse der Diplomarbeit ,Das City-Maut-Konzept im
internationalen Vergleich und Implementierung auf Wien” von Reinhard Fuchs aus dem Jahr 2013
(5.36-80) und wird in verkirzter Form auf den aktuellen Datenstand aktualisiert. AbschlieRend wird
ein Fazit zur Problemstellung und der verkehrlichen Ausgangslage in Wien getroffen, um die
Herausforderungen der Wiener Verkehrssituation aufzuzeigen. Anhand der Ist-Situation und der
beschriebenen Zielsetzungen fiir Wien wird der Bedarf der Einfiihrung einer Citymaut erldutert.
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Das Wiener Stralennetz setzt sich aus Hauptstraen B (einst Bundesstralen), Hauptstralen A
(GemeindestralRen), dem Radverkehrsnetz, Gleisanlagen, Fullganger- und Begegnungszonen, sowie
SchnellstraBen und Autobahnen zusammen. Dabei beinhaltet das Wiener Straennetz eine Flache
von circa 41 km? mit einer Lange von ungefdhr 2.800 Kilometer (Stadt Wien, 2023).

In Abbildung 23 wird das Wiener Strallennetz zur Orientierung dargestellt. Die bedeutendsten
StraBen wurden in die Grafik eingezeichnet.

Abbildung 23: Uberblick iiber das Wiener Strafiennetz; eigene Darstellung nach: openstreetmap.org

Abbildung 24 gibt einen Uberblick tiber die Stirke der Auslastung der einzelnen StraRenabschnitte
mittels motorisiertem Individualverkehr fiir das Jahr 2016 im Wiener Verkehrsnetz. Je breiter der
StraBenabschnitt eingezeichnet ist, desto starker ist das Verkehrsaufkommen in diesen Bereichen.
Anhand von Abbildung 24 lasst sich erkennen, dass vor allem die slidostlich liegenden
Autobahnabschnitte der Stidautobahn, tberlaufend in die Autobahn Slidosttangente am starksten
ausgelastet sind. Darauffolgend sind die Donauuferautobahn und die Ostautobahn ebenfalls stark
befahren. Innerhalb der stadtischen StraBen sind gerade die B1, der Wiener Giirtel und die
Ringstrale stark ausgenutzt (Knoflacher et al., 2017, S.10).
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Abbildung 24: Belastungen motorisierter Individualverkehr im Bestand 2016; Quelle: Knoflacher et al.,
2017,5.10

4.3.1. Umlandverflechtung

Um einen besseren Uberblick iiber die Verkehrssituation in Wien zu vermitteln, werden im nichsten
Schritt die Pendler:innenbeziehungen der Stadt Wien mit den umliegenden Gemeinden (ohne
Binnen-Pendler:innen)  dargestellt. Zunachst wird die Kordonerhebung der PGO
(Planungsgemeinschaft Ost) aus dem Jahr 2016 herangezogen. Die Auswahl dieser Studie basiert auf
der Vorlage von Fuchs 2013, wobei die Teilaktualisierung der Kordonerhebung aus dem Jahr 2014
verwendet wird. Die Studie quantifiziert den passierenden Verkehr der Wiener Stadtgrenze in den
Jahren 2008 bis 2010, wobei gewisse Daten 2014 aktualisiert wurden (PGO, 2016, S. 4f; Fuchs, 2013,
S.56ff.).

Circa 178.070 Personen liberqueren werktags (Dienstag bis Donnerstag) zwischen 05:00 und 24:00
Uhr die Wiener Stadtgrenzen mittels motorisiertem Individualverkehr. Im Vergleich zu der im Jahr
2008 durchgefiihrten Studie konnte ein Anstieg von fast 4 Prozent (circa 6.400 Personen) festgestellt
werden. Des Weiteren konnte eine Reduktion des MIV Aufkommens im Einfahrtskorridor von
Stockerau um 17 Prozent und in Mistelbach um 8 Prozent beobachtet werden (PGO, 2016, S. 44f.).
Im Korridor Ganserndorf lie sich ein starker Anstieg mit 75 Prozent erkennen. Die
Verkehrsmittelwahl aller Verkehrskorridore belduft sich zwischen 05:00 und 24:00 Uhr auf ein
Verhiltnis von 26 Prozent fiir die Nutzung des offentlichen Verkehrs und 74 Prozent fiir die Nutzung
des motorisierten Individualverkehrs. Im Frihverkehr zwischen 05:00 und 09:00 Uhr nutzen 38
Prozent den offentlichen Verkehr und 62 Prozent den motorisierten Individualverkehr (PGO, 2016,
S. 44f.).

,Gegeniiber 2008-10 hat sich dieser Modal Split um 3 Prozentpunkte (5 bis 24 Uhr) bzw. 2
Prozentpunkte (5 bis 9 Uhr) zu Gunsten des OV verbessert” (PGO, 2016, S. 45).
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2014 aktualisiert

Abbildung 25: Modal Split nach Einfahrtskorridoren Abbildung 26: Modal Split nach Einfahrtskorridoren im
ganztags in Wien teilaktualisiert (05:00-24:00 Uhr); Quelle: Frihverkehr in Wien teilaktualisiert (05:00-09:00 Uhr);
PGO, 2016, 5.46 Quelle: PGO, 2016, S.46

Wie in Abbildung 25 und 26 zu erkennen, wird einerseits der gesamte Tagesverkehr, sowie der
Frihverkehr quantifiziert. Die Darstellung unterscheidet ebenfalls die Verkehrsmittelwahl nach
Nutzung des offentlichen Verkehrs oder des motorisierten Individualverkehrs (PGO, 2016, S. 46).
Anhand der Abbildungen lasst sich erkennen, dass die meisten Personen aus dem Verkehrskorridor
Madling nach Wien pendeln, mit einem (iberwiegenden Anteil des Pkw-Verkehrs mit 85 Prozent.
Nachfolgend pendeln die meisten Personen aus den Korridoren Bruck an der Leitha, Stockerau und
Ganserndorf ein. Der Pendelverkehr wird grofStenteils mittels MIV zurlickgelegt. In allen
Verkehrskorridoren liegt der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs unter 40 Prozent. St. Pélten weist mit
37 Prozent den héchsten OV-Anteil auf, Breitenfurt mit 11 Prozent den niedrigsten (PGO, 2016, S.
46).

Personen pro Werktag ov b
mind. 3-4 mal pro Woche 51.300 160.200
5
,E E E weniger als 3 mal pro Woche 4150 23.550
<
é -§. a b4 55.450 183.750
in% 30,2%
mind. 3-4 mal pro Woche 8.850 15.100
85 1
5 E g weniger als 3 mal pro Woche 1800 5050
g E 3 = 10.650 20.150
< @
i m% 52,9%
x 66.100 | 203.900
in% 32,4%

Abbildung 27: Pendler:innen nach Wien im OV und MIV (gemdf Kordonerhebung Wien 2008/2010);

Quelle: PGO, 2013, S. 1

In Abbildung 27 werden die Daten aus der Studie im Jahr 2008/2010 erneut in Zahlen dargestellt,
sowie in Ausbildungs- und Erwerbspendler:innen nach Verkehrsmittel unterschieden. Es lasst sich
ein deutlicher Unterschied bei der Verkehrsmittelwahl je nach Wegezweck erkennen. Bei
Pendler:innen, welche zur Schule oder Ausbildung pendeln, wird die Mehrheit der Wege mit dem
offentlichen Verkehr zurlickgelegt, beim Pendelverkehr in die Arbeit wird nicht einmal ein Drittel der
Wege mit dem OV unternommen (PGO, 2013, S. 1).
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Fuchs merkt dazu in seiner Diplomarbeit aus dem Jahr 2013 die Verteilung der Arbeitsplatzstandorte
nach den Gemeindebezirken in Wien an. Im Vergleich zu anderen Stadten mit einer bestehenden
Citymaut, treten Arbeitsplatzstandorte in Wien nicht nur konzentriert auf die Innenstadtbereiche,
sondern verteilt (ber das ganze Stadtgebiet auf. Der (iberwiegende Teil der Arbeitsplatze
konzentriert sich in der Innenstadt auf den 1., 2., 3., und 9. Bezirk und in den AulRenbezirken auf den
10., 21., 22., und 23. Bezirk. Eine konkrete Verteilung der Arbeitsplatze wird in Abbildung 28
dargestellt (Fuchs, 2013, S. 45ff. & S. 82f.).

Zahl der Arbeitsplatze

[] wien Bezirksflache
[ Stadtgrenze Wien
[] Bezirksgrenze

@  15.000-30.000

O 45.000 - 60.000
O 70.000

Q 100.000

Abbildung 28: Lage der Arbeitsplatzstandorte in Wien nach den Gemeindebezirken, Quelle: Fuchs, 2013, S. 43

4.3.2. Entwicklung der Verkehrsmittelwahl

Nachdem bei der Betrachtung der Pendler:innenbeziehungen auch die Verkehrsmittelwahl bei der
Uberschreitung der Stadtgrenze analysiert wurde, wird im nichsten Schritt die Verkehrsmittelwahl
innerhalb von Wien erldutert.

Die Verteilung der Verkehrsmittelwahl wird bekanntermalen als Modal Split bezeichnet. Dieser zeigt
auf, in welchem Verhaltnis sich die Verkehrsmittelwahl der Wiener:innen in Bezug auf den Pkw, den
offentlichen Verkehr, das Rad und das zu FuRR gehen aufteilt. Anhand von Abbildung 29 wird die
Entwicklung des Modal Split in der Stadt Wien zwischen 1970 und 2022 aufgezeigt. Es lasst sich
erkennen, dass gerade der Pkw-Anteil ab 1993 stark sinkt und seit 2012 trotz Schwankungen in beide
Richtungen relativ konstant bleibt. Der Anteil des Pkw-Verkehrs betrug im Jahr 2022 rund 26 Prozent.
Es lasst sich erkennen, dass sich der Pkw vom meist genutzten Verkehrsmittel im Jahr 1970 zu Platz
3 entwickelt hat. Die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs stieg zwischen 1993 und 2012 stark an, sank
2019 rapide und stieg 2020 wieder leicht an (Stadt Wien, 2023a).

Der Riickgang der Nutzung des offentlichen Verkehrs ab dem Jahr 2020 kann auf die COVID-19
Pandemie zuriickgefiihrt werden, wodurch sich das Mobilitdtsverhalten zwangslaufig umgestaltet
hatte (Stadt Wien - Umweltschutz (MA 22), 20223, S. 68). Der Anteil der FuBwege lag lange Zeit auf
Platz 3 bei der Verkehrsmittelwahl, stieg 2018 aber rapide an und machte 2022 mit 35 Prozent den
grofSten Anteil an der Verkehrsmittelwahl aus. Die Nutzung des Radverkehrs steigt seit 1970 konstant
an und konnte von null auf neun Prozent gesteigert werden (Stadt Wien, 2023a).
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,Derzeit wird in Wien nur etwas mehr als ein Viertel aller Wege im Personenverkehr mit
privaten Autos und einspurigen Kraftfahrzeugen zuriickgelegt. Fast drei Viertel aller Wege
werden bereits mit éffentlichen Verkehrsmitteln, zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad bewdltigt.”
(Stadt Wien, 2023a)

Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der Wiener 1970-2022

4% |
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0% — | PR TR e T
g ] § z E peufud el 2 b
8 g g RRRRRERRERRA
mPlw-Verkehr Fubiweg mmOiffentlicher Verkehr w=Radverkehr
Cusllen: MA 18, Wisner Linien
Grafik: Roman Riedel
2 Roman Risgal Stadtplanung Wian - M4 18 April 2023

Abbildung 29: Entwicklung des Modal Split in Wien (1970-2022); Quelle: Stadt Wien, 2023a

In diesem Zusammenhang gilt es auch auf die Entwicklung der Pkw-Neuzulassungen einzugehen. Die
Neuzulassung von Personenkraftwagen ist in den letzten Jahren deutlich zuriickgegangen, wobei die
Neuzulassung von E-PKW vor allem seit 2020 angestiegen ist (Haberfellner et al., 2022, S.70f.).
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Abbildung 30: Zulassungen von
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4.3.3. Larmbelastung

Wie bereits in Kapitel 2 anhand der unterschiedlichen Formen von externen Effekten beschrieben,
verursacht Verkehrslarm wesentliche negative Auswirkungen. Anhand von Abbildung 31 werden die
von Larm betroffenen Gebiete, sowohl durch StraRen- als auch Schienenverkehrslarm in Wien
abgebildet. Die Larmkarte wurde auf der Grundlage der Environmental Noise Directive (END) der EU
des Jahres 2022 erstellt. Die Larmbelastung wird anhand des Lqgen dargestellt, welcher die Werte fir
Tag, Abend und Nacht gesammelt abbildet (Stadt Wien - Umweltschutz, 2022, S.5).

,Die strategische Ldrmkarte von Wien aus dem Jahr 2022 zeigt, dass Hauptverkehrsachsen
wie der Ring, der Glirtel und Autobahnen einen hohen Lq., aufweisen. Je weiter weg man sich
von der StrafSe bzw. von dem Verkehrstrdger befindet oder je besser man davon abgeschirmt
wird, desto niedriger ist der Schalldruckpegel.” (Stadt Wien - Umweltschutz, 2022, S.5)

N

A

Laen END2022
> 40-45dB
>45-50 dB
>50-55dB
>55-60 dB

I > 60-65d8
B >s5-70dB
Il > 70-7548
Il > 75-80dB
I - s04d8

[ Wiener Stadtgebiet

5
C  Kilometer

Abbildung 31: Strategische Ldrmkarte Wiens, basierend auf der END2022 (MA 22, 2022); Quelle: (Stadt Wien -
Umweltschutz, 2022, S.5)

Anhand der Abbildung 31 lasst sich erkennen, dass gerade die stark befahrenen StraRen eine hohe
Larmbelastung aufweisen. Durch Bebauung oder topografische Lage kann eine gewisse Abschirmung
des Larms erzielt werden. In den innerstadtischen Lagen wird deutlich, dass sich der Larm aufgrund
der Bebauung weniger stark ausbreitet. An den Stadteinfahrten, sowie den Hauptverkehrsachsen
|asst sich eine starke Ausbreitung der Larmbelastung feststellen (Stadt Wien - Umweltschutz, 2022,
S.5). 2018 anderte die WHO die Leitlinien fiir die Bewertung von Umgebungslarm (laerminfo.at,
2023).

,Fiir die durchschnittliche Ldrmbelastung empfiehlt die LEG* stark, durch Strafienverkehr bedingte
Ldrmpegel auf weniger als 53 Dezibel (dB) L4en zu verringern, weil Strafsenverkehrslérm oberhalb
dieses  Wertes mit schddlichen  gesundheitlichen  Auswirkungen  verbunden  jst”
(Weltgesundheitsorganisation, 2018, S.5).

Eine Larmbelastung liber 53 db (iberschreitet die empfohlenen Richtlinien. Anhand von Abbildung
31 lasst sich erkennen, dass dieser Wert an den HauptverkehrsstraRen stark berschritten wird
(Weltgesundheitsorganisation, 2018, S.5; Stadt Wien - Umweltschutz, 2022, S.5).

13 Leitlinienentwicklungsgruppe
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4.3.4. Stausituation

Wie bereits beschrieben, fungiert eine Citymaut in erster Linie zur Reduktion des Stauaufkommens.
Diese Thematik wurde ebenfalls umfassend anhand der externen Staukosten in Kapitel 2 behandelt,
in diesem Kapitel wird zur Vervollstandigung der Analyse in Kurzfassung auf die Wiener Stausituation
eingegangen.

Wie in Kapitel 2 beschrieben, werden in Wien pro Jahr 105 Stunden im Stau verloren, mit einem
Staulevel von durchschnittlich 29 Prozent. Das stdrkste Verkehrsaufkommen tritt dabei an
Werktagen zwischen 07:00 und 09:00 Uhr und zwischen 15:00 und 19:00 Uhr auf, gerade zwischen
16:00 und 18:00 Uhr wird die hochste Zeitverzogerung verzeichnet. An Freitagen weicht dieser Wert
leicht ab, hier tritt zwischen 14:00 und 16:00 der meiste Verkehr auf (TomTom International BV 2022;
TomTom International BV 2022a).

Dem TomTom International BV ,Traffic Index” zufolge betrug die durchschnittliche Reisezeit fir 10
Kilometer in der Wiener Innenstadt im Jahr 2022 rund 22 Minuten. Die Reisezeit ist im Vergleich zu
2021 um 20 Sekunden gesunken. Demzufolge wurden im Jahr 2022 durchschnittlich 194 Stunden
beim Fahren verbracht, wobei 61 Stunden davon im

Stau aufgewendet wurden. Ebenfalls wurden bei Weskday rush hour

Benzin-Fahrzeugen 918 kg CO2 pro Jahr ausgestof3en, e e e e

177 kg davon aufgrund von Stau. Fir Benzin wurden

al travel i W Extra vavel §

708 Euro ausgegeben und 137 Euro davon im Stau. o] Mo e | e -
Die durchschnittliche Geschwindigkeit betragt zu den qm rTmin  remin
morgendlichen StoRzeiten 25 km/h und den

abendlichen StoRzeiten 22 km/h. Abbildung 30 zeigt, e —
dass bei einer Strecke von 10 Kilometer bei der A AT G A6 i o RS i o il GG G e e
morgendlichen StoBzeit mit rund 7 Minuten Sihotrs =2 cavs 15 howre
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International BV, 2023). Abbildung 32: Zusdtzliche Stauzeit zu den Stof3zeiten;

Quelle: TomTom International BV, 2023
4.3.5. Luftschadstoffbelastung

Abbildung 33 und 34 zeigen, dass der Luftschadstoffausstoff von Feinstaub und Stickstoffdioxid in
den letzten Jahren zunehmend gesunken ist. Die Grafiken zeigen die Spannweite der lokalen
Messergebnisse und den EU-Grenzwert fiir den Jahresmittelwert an. Die Wiener Feinstaubbelastung
liegt im Jahr 2021 unter dem EU-Grenzwert und konnte in den letzten Jahren, mit Ausnahmen,
zunehmend reduziert werden. Die Belastung durch Stickstoffdioxid NO2 wurde ebenfalls reduziert.
Bis zum Jahr 2019 lag der hochste Jahresmittelwert Giber dem EU-Grenzwert, konnte aber seit 2019
unter dem Wert gehalten werden. Die Reduktion kann auf unterschiedliche Faktoren zuriickgefiihrt
werden, dazu zahlen das Verkehrsaufkommen, die Wetterlage und die Grundbelastung (Stadt Wien
- Umweltschutz (MA 22), 2022a).

Der EU-Grenzwert liegt fiir den Tagesmittelwert von Feinstaub bei 50 pg/m3 mit 35 zuldssigen
Ubertretungen im Jahr. Die Grenzwerte werden geméaR der EU-Luftqualitatsrichtlinie festgelegt. Der
Grenzwert des nationalen Immissionsschutzgesetz-Luft (1G-L) fir den Tagesmittelwert liegt bei 50
pg/m? Feinstaub mit 25 zuldssige Ubertretungen im Jahr. Seit 2012 wird der EU-Grenzwert und seit
2015 der IG-L Grenzwert nicht mehr Giberschritten. Der Grenzwert der Weltgesundheitsorganisation
liegt bei 10 pg/m3 fir PM2,5. Dieser Wert kann in Wien noch nicht eingehalten werden (Heinfellner
et al, 2018, S. 11).
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Abbildung 33: Quelle: Stadt Wien - Umweltschutz (MA22), Abbildung 34: Quelle: Stadt Wien - Umweltschutz (MA22),
2022a, S. 70, eigene Bearbeitung 2022a, 5.69, eigene Bearbeitung

,Aus gesundheitlicher Sicht ist die Belastung durch Feinstaub — und hier vor allem durch PM2,5 —
aber weiterhin relevant, da PM2,5 der Luftschadstoff mit den gréfSten Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit ist.” (WHO 2013; zitiert nach Heinfellner et al., 2018, S. 11).

Der EU-Grenzwert fur den Jahresmittelwert von Stickstoffoxid (NO2) liegt bei 40 pg/m3. Der
Grenzwert des IG-L fur den Jahresmittelwert von Stickstoffdioxid liegt bei 30 pug/m3. Der EU-
Grenzwert flr Stickstoffdioxid wurde seit 2011 nur mehr an der Messstelle Hietzinger Kai nicht
eingehalten. Der IG-L Grenzwert wurde an den Stellen TaborstraBe und WehlistraBe nicht erfiillt. Der
starkste Ausloser flr Stickstoffoxide ist der Verkehrssektor (Heinfellner et al., 2018, S. 11).
Modellrechnungen zufolge kdnnen aber Wertlibertretungen an jeder stark befahrenen StraRe
beobachtet werden (Kurz et al. 2014; zitiert nach Heinfellner et al., 2018, S. 48).

4.3.6. Parkraumbewirtschaftung

Seit 1959 wurde in Wien damit begonnen Kurzparkzonen im 1. Bezirk einzufiihren, diese wurden
nach und nach auf andere Bezirke ausgeweitet, auch die Geltungsdauer der Parkgebihr wurde
ausgebaut. Seit dem Jahr 2022 besteht die Kurzparkzone in allen Wiener Gemeindebezirken, mit
einzelnen Ausnahmen in geringem Malle. Die Gebiihr betrdgt 1,25 Euro pro 30 Minuten Parkzeit,
wird an Werktagen zwischen 09:00 und 20:00 Uhr erhoben und die Parkdauer ist auf zwei Stunden
begrenzt. Fliir Bewohner:innen gibt es die Moglichkeit ein ,,Parkpickerl” zu erwerben, wodurch eine
unbegrenzte Zeit lang im Wohnsitz-Bezirk geparkt werden kann (Stadt Wien — Stadtentwicklung,
2023a; Stadt Wien - Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten, 2023).

Durch die Einflihrung der Wiener Parkraumbewirtschaftung konnten bereits vielfaltige Wirkungen
festgestellt werden. Generell hat sich in allen Bezirken die Auslastung der Stellplatze reduziert, so
konnte ein durchschnittlicher Riickgang von 91 Prozent auf 66 Prozent beobachtet werden.
Abbildung 35 stellt die Verringerung der Parkplatzauslastung zwischen 09:00 und 11:00 Uhr dar. In
fast allen Bezirken lasst sich ein deutlicher Riickgang erkennen. Ebenfalls verringerte sich die Anzahl
der Falschparker:innen. Eine weitere Wirkung stellt die Reduktion der Parkplatzsuchzeit dar,
wodurch ein besserer FlieBverkehr gewahrleistet werden kann (Stadt Wien — Stadtentwicklung,
2023a). Getzner et al. argumentieren, dass eine Citymaut durch die bestehende
Parkraumbewirtschaftung ergdnzt werden muss (2022, S. 52).
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Abbildung 35: Verringerung der
Parkplatzauslastungen in Wien nach
Bezirken zwischen 09:00-11:00 Uhr;
Quelle: Stadt Wien — Stadtentwicklung
(2023c)
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Im Zuge des Parkraummanagements gilt es auch die PGO Studie aus dem Jahr 2013 zur Verfiigbarkeit
von Park and Ride Parkplatzen in und um Wien anzumerken. Die Ost-Region verfligte im Jahr 2013
insgesamt Uber rund 37.000 Park and Ride Parkplatze, 91 Prozent davon befanden sich in
Niederosterreich. Das groRte Park and Ride Stellplatzangebot befindet sich in den Korridoren
Klosterneuburg, Mistelbauch und St. Pélten, das geringste Angebot ist in den Marchegg und Mddling
Korridoren vorhanden (PGO, 2013, S. 66).

,Neben diesen , Pull-Effekten” sind ebenso, wenn auch politisch konflikttréichtiger, , Push- Effekte
durch restriktive Mafsnahmen gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr wie die aktuelle
Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in Wien entsprechend verlagerungswirksam® (PGO, 2013,
S. 69).

“

4.3.7. Treibhausgasemissionen

Der Verkehrssektor produziert hohe Treibhausgasemissionen. Abbildung 36 zeigt jene des Wiener
Verkehrssektors aus dem Jahr 2016 je nach Transportmittel (Stadt Wien, 2022, S. 50).

Offentlicher Verkehr 3 9%

Lastkraftwagen B % I‘
Lieferwagen 12 ‘36'

Wiener Phkw 52

Abbildung 36: Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor nach Verkehrsmittel im Jahr 2016 in Wien; Quelle: Stadt Wien,
2022, S. 50

Der Pkw stellt dabei mit insgesamt 78 Prozent den gréSten Verursacher von Treibhausgasemissionen
dar. Dabei wird in Abbildung 36 nach Pkw mit und ohne Wiener Kennzeichen unterschieden. Die
Halfte der Emissionen wird von Wiener:innen erzeugt. Der zweitgréte Anteil an Emissionen wird
durch den Giiterverkehr erzeugt, 12 Prozent durch Lieferwagen und 8 Prozent aufgrund von
Lastkraftwagen. Der geringste Anteil an Treibhausgasemissionen wird mit 3 Prozent durch den
offentlichen Verkehr produziert. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass der offentliche Verkehr
groRtenteils mittels Elektroenergie betrieben wird (Stadt Wien, 2022, S. 50).
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4.4. Bedarf einer Citymaut fur Wien

Die Betrachtung der Wiener Verkehrssituation zeigt auf, dass sich der Trend in der
Verkehrsentwicklung in den letzten Jahren bereits in eine umweltfreundliche Richtung entwickelt
hat. Dazu wurden die Analyseergebnisse mit jenen von Fuchs aus der Diplomarbeit ,,Das City-Maut-
Konzeptim internationalen Vergleich und Implementierung auf Wien“ aus dem Jahr 2013 verglichen,
wobei die Entwicklung der letzten zehn Jahre beobachtet wurde. Dies ist auf den Wandel der
Zielsetzungen in den letzten Jahren hin zu nachhaltiger Mobilitdt und den Klimaschutz
zurickzufihren.

Der Modal-Split innerhalb von Wien zeigt auf, dass der Umweltverbund und die aktive Mobilitat
bereits einen relativ groBen Anteil ausmachen. Dennoch betragt der Anteil des Pkw-Verkehrs circa
26 Prozent. Die betrachteten strategischen, planerischen und politischen Zielsetzungen streben bis
zum Jahr 2025 einen Anteil von 20 Prozent an. Somit bedarf es einer zusatzlichen Reduktion des
MIV-Anteils. Der Pendelverkehr im Umland weist einen sehr hohen MIV-Anteil auf und gerade die
Hauptverkehrsachsen sind stark ausgelastet. Die Larm- und Luftschadstoffbelastungist in den letzten
Jahren ebenfalls zuriickgegangen, allerdings werden in gewisser Hinsicht die Grenzwerte weiterhin
Uberschritten. Gerade der private Pkw-Verkehr verursacht in Wien den GrofSteil der
Treibhausgasemissionen. Aus den Zielsetzungen fiir Wien geht hervor, dass die CO2-Emissionen bis
2030 pro Person um 50 Prozent reduziert werden sollen. So bedarf es auch in diesem Bereich
Malnahmen zur Verringerung der Emissionen. Wie bereits in Kapitel 2 beschrieben, verursacht das
Stauaufkommen hohe externe Effekte. Im Vergleich zu anderen europdischen Stadten weist Wien
eine weniger hohe Staubelastung auf (TomTom International BV, 2023). Dennoch werden pro Jahr
viele Stunden im Stau verbracht, wodurch Kosten und zusatzliche Umweltbelastungen entstehen.
Die Parkraumbewirtschaftung ist in Wien bereits stark ausgebaut und seit 2022 auf das gesamte
Wiener Stadtgebiet ausgeweitet. Mit dieser MaBnahme konnten bereits deutliche Effekte in Bezug
auf die Verkehrsreduktion erzielt werden.

Vergleicht man die Zielsetzungen in den strategischen Papieren mit der aktuellen Verkehrssituation
in Wien, wird deutlich, dass in Bezug auf die Verkehrs- und Luftschadstoffreduktion noch weiterer
Handlungsbedarf besteht. Die Zielsetzungen fir Wien stimmen mit den moglichen Wirkungen einer
Citymaut Uberein. In der Smart City Rahmenstrategie fir Wien werden Mallnahmen zur Erreichung
der zu Beginn des Kapitels beschriebenen Zielsetzungen definiert. Eine Auswahl dieser MaBnahmen
stellt die Preisdifferenzierung nach der Menge der CO2-Emissionen sowie der Fahrzeuggrofle oder
Einfahrts- oder Parkverbote dar (Stadt Wien, 2022, S. 55f.). Diese MalRnahmen stehen ebenfalls im
Einklang mit den Zielsetzungen einer Citymaut. Zusatzlich gilt es das Zusammenspiel mit dem
vorhandenen Parkraummanagement zu beachten. Bei der Betrachtung der Stddte mit einer
bestehenden Citymaut in Kapitel 3 konnten positive Effekte in Bezug auf die analysierten
Verkehrseffekte festgestellt werden. Durch den Einsatz der Citymaut wurde ein grofler Nutzen
hinsichtlich einer Verkehrsreduktion und Verbesserung der Luftqualitat erzeugt. Somit lasst sich
ableiten, dass eine Citymaut ein wirksames Instrument in Bezug auf die Verbesserung der genannten
Problemstellungen ist. Aus den vorhandenen Studien und Modellen zu einer Citymaut in Wien geht
hervor, dass durch Roadpricing im Wiener StralBenverkehr eine wesentliche Reduktion von Stau und
Luftschadstoffen erreicht werden konnte. Die festgestellten Wirkungen in den Modellstudien wiirde
wesentlich zur Zielerreichung der vorgestellten Strategien und Konzepte der Stadt Wien beitragen.
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Dieses Fazit aus der untersuchten Ist-Situation kann durch das Zitat von Getzner et al. 2022 erganzt
werden und somit die Notwendigkeit der Citymaut begriinden:

,Der motorisierte Individualverkehr (MIV) ist einer der gréfSten Faktoren der stddtischen
Treibhausgasemissionen, und prégt sowohl die Siedlungsstrukturen als auch den éffentlichen
Raum; die Reduktion des MIV und dessen Emissionen [...] ist [...] nicht nur aus Sicht der
Effizienz der Ressourcennutzung, sondern auch aus Sicht der sozialen Gerechtigkeit dringend
geboten. Die bisher eingesetzten Mafinahmen und Instrumente zur Reduktion haben noch
nicht ausreichend die gesetzten Ziele und damit die gewiinschten Effekte erzielt.” (Getzner et
al., 2022, 5.10)

Zusammenfassend lasst sich nach Betrachtung der aktuellen Wiener Verkehrslage bereits eine
Verbesserung im Vergleich zu den letzten Jahren beobachten. Gerade in Hinblick auf die Lérm- und
Luftschadstoffreduktion gibt es nach wie vor Verbesserungsbedarf, um die gesetzten Klimaziele zu
erreichen. Die Zielsetzungen fir die Entwicklung des Verkehrssektors in den nachsten Jahren zeigen,
dass es zusatzliche MaRnahmen bendtigt, um die definierten Vorgaben zu erreichen. Die
Betrachtung der fiir Wien entwickelten Citymaut-Modelle zeigt auf, dass eine
StraBenbeniitzungsgebiihr in Wien einen erheblichen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrs- und
Umweltsituation leisten kann. Aus diesen Grinden wird das Instrument der Citymaut als
grundsatzlich wirkungsvoll zur Verbesserung der Verkehrssituation in Wien eingestuft. Nach Analyse
der Wiener Ist-Situation wird der Bedarf fiir verkehrsoptimierende MalRnahmen deutlich. Im
nachsten Kapitel wird anhand der Entwicklung von vier unterschiedlichen Citymaut-Modellen
untersucht, welche positiven Wirkungen durch die Einfiihrung einer Mautgebiihr zusatzlich erzeugt
werden kénnen und ob die Citymaut ein geeignetes Instrument fir die Zielerreichung in Wien
darstellt.
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5. Implementierung einer Citymaut in Wien

In diesem Kapitel werden schlieRlich die gewonnenen Resultate aus Kapitel 3 und 4 fir die
Modellentwicklung angewendet. Die Empfehlungen aus den analysierten Stadten mit bestehendem
Roadpricing, sowie den bereits flir Wien untersuchten Modellvarianten werden fir die Entwicklung
von vier verschiedenen Modellvarianten herangezogen. Zusatzlich werden die Ergebnisse einer
Citymautentwicklung aus der Diplomarbeit von Fuchs aus dem Jahr 2013 ergdnzt. Zu Beginn des
Kapitels werden die einzelnen Kriterien einer Citymaut dargestellt, um daraus die geeignetsten
Auspragungen abzuleiten. AnschlieBend werden aus den Ergebnissen vier geeignete
Citymautmodelle fur Wien erstellt.

5.1. Kriterien einer Citymaut

Eine Citymaut weist vielfaltige Auspragungen in unterschiedlichen Kategorien auf. Grob wird eine
Citymaut in dieser Arbeit in die Kategorien der Systemvariante, der rdumlichen, sowie der zeitlichen
Begrenzung, der Hohe und Art der Mautgebihr, der technischen Grundlagen und der sozialen
Aspekte unterteilt. Die einzelnen Kriterien werden mit ihren Auspragungen detailliert beschrieben
und durch die Empfehlungen aus der behandelten Literatur und mit den Erkenntnissen aus der
Analyse der bestehenden Citymaut-Systeme erganzt.

5.1.1. Systemvarianten

Grundlegend kann man Citymaut-Modelle nach ihren Systemvarianten unterscheiden. Hier erfolgt
bereits bei der Festlegung der Rahmenbedingungen die genaue Abgrenzung des Umfangs des
Gebietes. Die Variante kann entsprechend dem Gebiet und den Zielsetzungen variieren. Folgend
wird ein Uberblick tber die vier hiufigsten Auspragungen gegeben (De Palma & Lindsey, 2011
S.1381; Leihs et al., 2014, S.33f.).

- Anlagenbezogene Systeme:
Bei der anlagenbezogenen Variante wird die Mautgebihr ausschlieBlich auf ausgewahlten
Infrastruktureinrichtungen erhoben, wie beispielsweise bei Briicken, Tunneln oder StralRen.
Mautgeblhren kdnnen dabei auf einzelnen oder allen Fahrspuren oder auch punktuell
erhoben werden, wobei hier die Geblihren distanzabhdngig sind (De Palma & Lindsey, 2011,
S.1381).

- Kordon Systeme:
Bei einer Kordon-Erhebung wird Mautgebiihr flaichenbezogen festgelegt. Dabei muss beim
Passieren der Mautstellen, welche das definierte Gebiet begrenzen, eine Geblihr entrichtet
werden. Die Gebuhr muss entweder bei der Ein- oder/und der Ausfahrt bezahlt werden (De
Palma & Lindsey, 2011, S.1381).

- Zonale Systeme:
Bei dieser Variante wird eine zu bemautende Zone festgelegt. Die Maut muss fur die Ein-
oder Ausfahrt oder die Fahrt binnen der Zone entrichtet werden (De Palma & Lindsey, 2011,
S.1381). Abbildung 12 zeigt die unterschiedlichen Zonenmodelle. Bei Punkt b wird ein
konzentrisches Zonenmodell dargestellt, wobei eine Differenzierung der Gebiihr zwischen
Zentrum und umliegenden Gebiet vorgesehen ist. Das wabenférmige Modell bei Punkt c
unterscheidet dabei je nach Gebiet (Leihs et al., 2014, S.33f.).
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Abbildung 37: Unterschiedliche Ausprégungen eines Zonenmodells;
a) Zonenmodell, b) konzentrisches Zonenmodell, c) wabenférmiges Zonenmodell;
Quelle: Leihs et al., 2014, S.34

- Entfernungsabhingige Systeme:
Bei dieser Variante sind die zu bezahlenden Gebiihren abhangig von der zuriickgelegten
Distanz, wobei dies linear oder nichtlinear erfolgen kann. In Osterreich gibt es bereits
entfernungsabhdngige Mautgeblhren flr schwere Nutzfahrzeuge (De Palma & Lindsey,
2011, 5.1382).

5.1.2. Umfang des Mautgebietes

Nach der Festlegung der Systemvariante folgt die genaue Abgrenzung des Mautgebietes. Ein
anlagenbezogenes System scheint fiir eine Wiener Citymaut weniger sinnvoll, da sich der Verkehr
und damit einhergehende negative externe Kosten nicht auf bestimmte Infrastruktureinrichtungen
konzentriert. Die Beispielstadte in Kapitel 3 weisen einen sehr unterschiedlichen Umfang des
bemauteten Gebietes auf. In Bologna und Mailand wird die Gebihr ausschlieBlich in der Innenstadt
erhoben. In Stockholm wurde das Mautgebiet Gber die Jahre bereits erweitert. Aus den Beispielen
geht hervor, dass sich die raumliche GroRe des Mautgebietes auf den verkehrsbelasteten Gebieten
orientiert. Die beiden vorgestellten Modellstudien fiir Wien (Kapitel 4.2.) empfehlen den Umfang
des Mautgebietes innerhalb des Wiener Giirtels zu legen. Getzner et al. merken an, dass die reine
Begrenzung auf den ersten Bezirk aufgrund des vergleichsweise niedrigen Verkehrsaufkommen und
der bereits geltenden MaRnahmen als weniger sinnvoll erscheint (Getzner et al., 2022, S. 52).

Fuchs fiihrt in seiner Diplomarbeit aus dem Jahr 2013 ebenfalls zwei mégliche Citymaut-Varianten
an. Die erste Variante umfasst die Innenbezirke innerhalb der Girtel-StraBe, wobei Fuchs
argumentiert, dass sich in Stadten mit einer bestehenden Citymaut, wie London und Stockholm, der
groRte Anteil an Arbeitsplatzen in den Innenstadtgebieten befindet. Aus diesem Grund wurden in
diesen Stadten die Mautgebiete auch fiir diese Bereiche im Stadtzentrum festgelegt. In Wien
konzentrieren sich die Arbeitsstandorte und das Verkehrsaufkommen jedoch nicht rein auf die
Innenstadtbezirke, weshalb Fuchs die Effekte durch eine Citymaut innerhalb des Giirtels als gering
einstuft. Als zweite Variante flhrt Fuchs ein Citymaut Modell fir das gesamte Wiener Stadtgebiet
an, mit einer raumlich differenzierten Maut nach dem Vorbild von Singapur. Flr Variante 2 wurden
drei Ringe festgelegt, wobei je nach Ring und Verkehrsbelastung unterschiedlich hohe Gebiihren
erhoben werden. Diese Variante wird in Abbildung 38 dargestellt. Ring 1 umfasst den 11., 10. und
23. Bezirk und Teile des 2. und 3. Bezirkes. Ring 2 umfasst den 21. und den 22. Bezirk. Ring 3 bezieht
alle weiteren Wiener Gemeindebezirke mit ein, wobei der dritte Ring mit der Beibehaltung der
Parkraumbewirtschaftung in den Innenstadtbezirken (1.-9., 20.) kombiniert wird (Fuchs, 2013, S. 82-
88).

70



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

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

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Abbildung 38: mégliche Citymaut-Variante (Ring-Modell), Quelle: Fuchs, 2013, S. 85

5.1.3. Technische Grundlagen

Im nachsten Schritt werden die technischen Grundlagen fir die Einfihrung einer Citymaut
beschrieben. Tsekeris und Vo8 beschreiben die Technologie als ein bedeutsames Element bei der
Erstellung eines Citymaut Konzeptes. Weiters argumentieren die Autoren, dass die Form der
Technologie und die damit verbundenen Investitions- und Betriebskosten bedeutende
Auswirkungen auf die Beschlussfassung der Betreiber:innen und Nutzer:innen, sowie die
okonomische Bewertung haben (Tsekeris & Vof3, 2009, S. 8f.).

Im Zuge der Beschreibung der technischen Details einer Citymaut wird das derzeit in den Medien
diskutierte Konzept fir die Verkehrsberuhigung der Wiener Innenstadt herangezogen. Das Konzept
plant eine Zufahrtsbeschrankung flir den ersten Bezirk, wobei fir eine Citymaut relevante
Technologien eingesetzt werden. Auf Basis der Studie des Verkehrskonzeptes werden die relevanten
Aspekte der rechtlichen Implementierung und der Einsatz der Technologien behandelt, welche auf
die technische Ausgestaltung einer Citymaut Ubertragen werden kénnen (Stadt Wien, 2023b).

Fir die Bewertung der technischen Details wird die Machbarkeitsstudie des Verkehrsplanungsbiiros
TRAFFIX aus dem Jahr 2022 mit den technischen und rechtlichen Grundlagen fir die
Implementierung einer Verkehrsberuhigung der Wiener Innenstadt mittels Kennzeichenkameras
herangezogen (First et al., 2022, S.6).

Erfassung, Einhebung, Organisation (technische Details):

Die Erhebung der Gebihren fir die Citymaut ist folglich durch diverse Methoden moglich. Gerade in
diesem Zusammenhang ist der Einsatz von Technologien bedeutend.

Die eingesetzten Systeme missen drei elementare Eigenschaften aufweisen (De Palma & Lindsey,
2011, 5.1385):
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- Sie missen die Fahrzeuge erkennen, sowie ihre Lage, die zurlickgelegte Distanz und die
relevanten Merkmale (wie Fahrzeugtyp etc.) aufzeichnen.

- Sie mussen die Daten an die Rechnungsstelle iberbringen.

- Sie mussen das Enforcement* gewéhrleisten und dadurch sicherstellen, dass die Vorgaben
der Citymaut eingehalten werden.

Prinzipiell lasst sich zwischen manueller und automatischer Mauterhebung unterscheiden. Bei der
ersten Kategorie wird der Zugang mittels Mautstellen und Schranken kontrolliert, die
Fahrzeugerkennung und die Bezahlung erfolgen manuell. Bei der automatischer Erhebung wird
mittels unterschiedlicher elektronischer Mautsysteme (,Electronic Toll Collection”, auch ETC) die
Maut erhoben (De Palma & Lindsey, 2011, S.1385).

Die automatische Erhebung wird grundsatzlich in drei verschiedene Systeme unterteilt, die
automatischen Kennzeichenerfassung (ANPR), die Dedicated Short Range Communication (DSRC)
und die Satellitenortung — Globales Navigationssatellitensystem (GNSS) (De Palma & Lindsey,
2011, S.1385; Leihs et al., 2014, S.74-85). Der Grof3teil der Beispielstadte in Kapitel 3 verwendet eine
automatische Kennzeichenerfassung fur die Gebiihrenerhebung.

Auch Getzner et al. empfehlen den Einsatz einer automatischen Kennzeichenerfassung mittels
Kameraliberwachung an den Eintrittsstellen und die Erhebung der Gebiihren in Form von Smart-
Phone-Applikationen. Diese Form der Erhebung stellt eine relativ einfache und kostengiinstige
Variante dar (Getzner et al., 2022, S. 53).

In der untersuchten Literatur kristallisiert sich die ANPR-Technologie als die praferierte Variante fir
die Erhebung und Uberwachung einer Citymaut heraus.

Die ANPR bietet eine relativ unkomplizierte Anwendbarkeit, da im Vergleich zur DSRC und dem GNSS
kein zusatzliches fahrzeuggebundenes Equipment verwendet werden muss (De Palma & Lindsey,
2011, S.1385; Leihs et al., 2014, S.74-85). Aus diesem Grund wird auch in dieser Arbeit der Fokus auf
die ANPR Technologie gelegt. Die Auswahl der geeigneten Technologie ist jedoch stark von den
vorgestellten Systemvarianten (Kapitel 5.1.1.) abhdngig (De Palma & Lindsey, 2011, S.1390). Der
Vollstandigkeit halber werden auch die DSRC und GNSS kurz erlautert.

Die ANPR Technologie wird anhand der Machbarkeitsstudie der Verkehrsberuhigung in der Wiener
Innenstadt erlautert, in der die konkrete Umsetzung der automatischen Kennzeichenerfassung
dargestellt wird. Aufgrund der umfassenden Auseinandersetzung mit kamerabasierten
Erhebungsmethoden und der Fokussierung auf den konformen Untersuchungsraum (in geringerem
Ausmall), konnen die Ergebnisse der Studie auf die Citymaut Modelle Gbertragen werden. Das
Konzept der verkehrsberuhigten Innenstadt sieht eine generelle Zufahrtsbeschrankung vor, weshalb
die Resultate der Studie in adaptierter Form auf die Citymaut angewendet werden. Fir die
Uberwachung der verkehrsberuhigten Inneren Stadt wurde ein elektronisches, kamerabasiertes
Zufahrtsregelungsmodell festgelegt. Ausnahmeregelungen werden durch Registrierung und
Bewilligung des jeweiligen Kfz-Kennzeichens ermoglicht. Zuséatzlich wird ein elektronisches
Garagenleitsystem initiiert (Flirst et al., 2022, S. 9-12).

In Abbildung 39 wurden die wesentlichen Bauteile der Kennzeichenerfassung beim Einfahren in die
definierte Zone festgelegt und werden in diesem Abschnitt in verkilirzter Form dargestellt. Das

System ist in drei wesentliche Elemente gegliedert:
e Service Provider: Dieses Element umfasst die Hardware, bestehend aus den Fotokamera-
Gates und der zentralen Datenbank, welche die substanzielle Kompetenzen des Systems

1 Sicherstellung der Gebiihrenbezahlung
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beinhaltet. Im Back-End Server, also der zentralen Datenbank, befindet sich zusatzlich die
Whitelist. Die Whitelist kontrolliert die von der Zufahrtsbeschrankung ausgenommenen Kfz-
Kennzeichen.

o  Front-End System: Dieses Element wird auch als User-Interface bezeichnet. Im Falle der
Verkehrsberuhigung der Innenstadt, kdnnen die Nutzer:innen hierbei genehmigte Kfz-
Kennzeichen eintragen.

e Qualitatssicherungssystem: Dieser Baustein ist als Monitoring und Erhaltung eines hohen
Qualitatsstandards zu empfehlen und durch einen externen Gutachter durchzufihren.
(Farst et al., 2022, S. 34f.)

Die Ausfilhrung der detaillierten technischen Umsetzung einer kamerabasierten Uberwachung
wiirde den Rahmen dieser Arbeit sprengen. Fiir weitere Details am Beispiel der Verkehrsberuhigung
der Wiener Innenstadt siehe First et al. (2022) Seite 34 -47.

Das User-Interface wird in der vorgestellten
Studie fir die manuelle Erfassung der Kfz-
Kennzeichen von den Nutzer:innen
verwendet, bezieht sich dabei jedoch auf
eine Einfahrtsbeschriankung und nicht die
Erhebung von Gebuhren (Furst et al., 2022,

13 Kamera- '?E l—‘ir E
: Gates j I' .— 7
. Back-End @
Server B ngabe 4
(zentrale ‘ ‘ — ol [ Servescho \\
Datenbank) e 5

Service Provider (Betreiber)
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User [Fahrzeug-Lenker bzw. Betriebe)

S. 34f.). =T / ont£n
o dle teChniSChen Details der : Enforcement- ® Ve "/ g Ifﬂ.e"\‘c-.‘-ce_]
Gebihrenerhebung beziehungsweise Bearbeitung ‘ 08 & o o
Gebuhrenbezahlung wird erneut auf das b o \ﬁ/'.g L

Beispiel von Schweden verwiesen. Die R e _
Erhebung der Gebilhren erfolgt in

Stockholm ebenfalls QUtOMatisch dUPCh b
eine Kennzeichenerfassung. Bezahlt werden :

Qualittuicherung

: I

Qualitats-

die Geblhren fiir Fahrzeuge mit einem screns | il @ .
schwedischen Kfz-Kennzeichen (iber einen R —
Eendce i Saw  und U
Infrastrukturgeb(]hren. Die Registrierung

erfolgt mittels Kennzeichen und Abbildung 39: Aufbau der kamerabasierten Zonenbeschrénkung
Autorisierungscode. Die Bezahlung der s der Machbarkeitsstudie fiir die Innere Stadt Wien,; Quelle: Fiirst

etal, 2022, S. 34
Gebihr kann mittels Zahlschein,

Lastschriftverfahren oder elektronischer Rechnung erfolgen (Transport Styrelsen, 2023; Sadler
Consultants Europe GmbH, 2022d). Die Bezahlung fir auslandische Fahrzeuge erfolgt mittels der
Website EPASS24. Auf dieser Website kann eine Registrierung vorgenommen werden, danach erfolgt
eine automatisierte Abbuchung der Gebihr oder die Rechnungsdaten werden in der Website
eingetragen, um die Transaktion durchzufiihren. Die Geblihrenbezahlung kann somit durch eine
Website abgewickelt werden (Transport Styrelsen, 2023; Sadler Consultants Europe GmbH, 2022d;
EPASS 24, 2023).

Die Dedicated Short Range Communication besteht aus infrastrukturseitiger und
fahrzeuggebundener Technologie. An den Einfahrtspunkten in die Mautzone werden Empfanger-
und Sendeeinheiten installiert. Die passierenden Fahrzeuge verwenden on-Board Units
(Transponder), um eine drahtlose Verbindung zur StraBeninfrastruktur herzustellen. Zusatzlich
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bedarf es Kennzeichenkameras, um das Enforcement von Fahrzeugen ohne Transponder
sicherzustellen. Die Dedicated Short Range Communication wird in vier unterschiedlichen
Kategorien eingeteilt (915 MHz RFID, 5,8 GHz DSRC, CEN DSRC, 5,9 GHz DSRC), welche sich durch die
verwendete Frequenz abgrenzen (Leihs et al., 2014, S. 78 - 87).

Mit Hilfe der on-Board Units kann dieses System bei einer zonalen Mautgebiihr angewendet werden,
da die fahrzeuggebundenen Transponder bei jeder Einfahrt in eine Zone aktiviert werden (De Palma
& Lindsey, 2011, S.1386).

Die mogliche technische Ausgestaltung einer entfernungsabhangigen Maut mithilfe der DSRC wird
am Beispiel der Citymaut in Oslo erlautert. Wie in Kapitel 3 beschrieben, wird die Mautgebiihr in
Oslo je nach Euro-Emissionsklasse, Kraftstofftyp, Uhrzeit und zuriickgelegter Entfernung
unterschieden. Daflr werden in Oslo ebenfalls automatische Kennzeichenkameras in Kombination
mit dem ,,AutoPASS” und dem ,,Epass24“ System angewendet. Fiir die Bezahlung der norwegischen
Mautgeblhr kann ein AutoPASS-Account erstellt werden, wobei Nutzer:innen einen Mautchip
erhalten. Die Abrechnungen erfolgen lber den im Fahrzeug installierten Chip. Bei dieser Variante
erhalten Fahrer:innen gewisse ErmaRigungen und die Gebihrenberechnung erfolgt sehr akkurat.
Eine weitere Bezahlmoglichkeit stellt das, wie in Stockholm verwendete, Epass System dar, wobei
sich Nutzer:innen online registrieren. Ebenfalls ist es mdglich ohne online Registrierung oder
AutoPASS-Konto in die Mautzone einzufahren, die Rechnung wird tGber EPASS24 den Fahrenden
zugesendet (Sadler Consultants Europe GmbH, 2022e; EPASS24, 2023; AutoPASS 2023).

Die Satellitenortung — Globales Navigationssatellitensystem setzt, wie der Name bereits verrit,
Satellitensysteme fiir die Ortung der Fahrzeuge ein. In dieser Beschreibung wird auf das
amerikanische System ,GPS“ Bezug genommen. Fiir die Satellitenortung wird ebenfalls eine
fahrzeuggebundene Technologie in Form von GNSS Empfangern, sowie einem Mobilfunknetz-Modul
benétigt. Ahnlich der DSRC muss zusatzliche straRengebundene Technologie fiir das Enforcement
installiert werden. Die Satellitenortung kann vor allem fiir distanz- oder segmentbasierte
Mautsysteme verwendet werden (Leihs et al., 2014, S. 78 - 87).

Knie et al. stellen eine weitere Form der technischen Erhebung einer entfernungsabhangigen
Mautgebiihr anhand des GNSS in Abbildung 40 dar, dazu werden Tolling-Applikationen fir
Smartphones verwendet (Knie et al., 2020, S. 11).

#

iU =0 aa.D (i) B &0 % )

Aktivier- . Festle- ,GPS position [ -Erfassung Verschliis- Kontrolle iber
ung der gung “via GPS “der GPS selter Nummern-
Mobile Fahr- Modul in position Versand schild-
Applika- zeug Smart Phone via GPS der Geo- erkennung und
tion Modul in Positions- Abgleich mit
Smart daten an den Daten im
" [ . Registrierung Nutzer, Fahrzeuge Ffione g::tr b ;i‘;‘t’:‘r"f"
und Parameter sowie Festlegung System ;
des Zahlungsmittels
Ly
[ Belastung des gewahlten .
“Zahlungsmittels Dz
Berechnung der Hohe des Beitrags Priifung der Kontroll-Datenséatze
aufgrund anhand der Fahrzeug- und ggf. Information der Behdrde
Parameter und des glltigen Tarifs zur Nachverfolgung der OWI

Abbildung 40: Aufbau der Technologie einer entfernungsabhdngigen Mautgebiihr; Quelle: Knie
etal.,, 2020, S. 11
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Enforcement:

In diesem Zusammenhang muss auch das Enforcement einer Gebiihr betrachtet werden, wodurch
die Befolgung der Citymaut gewadhrleistet wird. Bei der Nichteinhaltung beziehungsweise
Nichtbezahlung der Geblihren wird eine Strafe ausgestellt. Das Enforcment kann analog zu den
Erhebungsformen manuell oder automatisch durchgefiihrt werden. Das manuelle Enforcement
erfolgt durch Beschaftige und bedarf erganzenden Instrumenten, wie Vignetten und Plaketten. Das
automatische Enforcement erfolgt durch die installierten Kennzeichenkameras. Dabei konnen die
Kennzeichen, sowie zusatzliche Eigenschaften wie das Gewicht, die Fahrzeugklasse, oder die Anzahl
der Achsen, erkannt und kontrolliert werden. Ebenfalls treten auch Citymaut-Systeme mit einer
verbindlichen Nutzung von Fahrzeuggerédten auf (Bsp: TelePass), auch hier kann das automatische
Enforcement angewendet werden. (Leihs et al., 2014, S.36ff.).

Systemkosten:

In Kapitel 3 wurde deutlich, dass je nach Mautsystem, Technologie und Rahmenbedingungen
unterschiedliche Investitions- und Betriebskosten auftreten. Das Stockholmer Beispiel zeigt auf, dass
ein anpassungsfahiges Modell mit hoheren Kosten verbunden ist. Die Londoner Maut konnte
zeitweise die hohen Investitions- und Betriebskosten der Citymaut nicht durch die Einnahmen
decken. Je nach eingesetzter Systemvariante und systemtechnischen Aufwand kénnen somit die
Systemkosten voneinander abweichen.

In der Machbarkeitsstudie zur Inneren Stadt wurde auch eine Grobkostenschatzung fir ein
kamerabasiertes Uberwachungssystem durchgefiihrt. Dabei belaufen sich die Investitionskosten
insgesamt auf circa 13,2 Millionen Euro, bezogen auf die straRenseitige Infrastruktur in Form von
Kameragates und BegleitmalRnahmen, IT-System und Nebenkosten. Die Betriebskosten schatzen die
Autor:innen auf rund 1,27 Millionen Euro pro Jahr (First et al., 2022, S. 59-61).

Leihs et al. stellt die Systemkosten eines kordonbasierten und eines distanzbasierten
Citymautmodells gegeniber. Fir das Kordon-Modell wird von einer ANPR Technologie und
zusatzlichen DSRC Fahrzeuggeraten ausgegangen. Die Investitionskosten belaufen sich auf 27
Millionen Euro, die Betriebskosten betragen 9 Millionen Euro pro Jahr. Fiir das entfernungsabhangige
Modell geht Leihs et al. von Investitionskosten in Hohe von 123 Millionen Euro aus, mit
Betriebskosten in Hohe von 93 Millionen Euro pro Jahr. Das betrachtete System stellt ein GNSS
Fahrzeuggerat mit GPRS Kommunikation zur Zentrale dar (Leihs et al., 2014, S. 197).

Diesbeziglich gilt es anzumerken, dass je nach festgelegter Modellvariante und Gebiihrenhéhe auch
unterschiedlich hohe Einnahmen durch das System generiert werden. So kénnen bei
kostenintensiveren Modellen die Investitions- und Betriebskosten durch die Einnahmen gedeckt
werden (Furst et al., 2022, S. 60ff.).

Technisch-rechtliche Implementierung (Datenschutz, Apps):

Getzner et al. bewerten in ihrer Studie flr den STEP 2035 die rechtlichen Grundlagen fir die
Umsetzbarkeit einer Citymaut in Wien. Aufgrund der Tatsache, dass eine Citymaut ein indirektes
Steuerungsinstrument darstellt, wird die rechtliche Realisierung basierend auf finanzverfassungs-,
abgaben- und kompetenzrechtlichen Blickwinkeln betrachtet. Hinsichtlich der Grundrechte ist die
Ausformung einer Citymaut frei von Diskriminierung unerlasslich. In diesem Zusammenhang ist es
jedoch moglich gewisse Ausnahmenregelungen oder Reduzierungen festzulegen, wenn diese
ausreichend begriindet werden kénnen. Die Gerechtigkeitsdebatte einer StraRennutzungsgebihr ist
in Wien aufgrund des gut ausgebauten offentlichen Verkehrssystems eher politisch als rechtlich zu

15 Preisbasis 2022
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betrachten (Getzner et al.,, 2022, S. 47f.). Der Aspekt der sozialen Gerechtigkeit wird in einem
spateren Zeitpunkt dieser Arbeit ndher behandelt.

Gerade die Betrachtung des Datenschutzes in Verbindung mit den eingesetzten Technologien und
dem Enforcement ist von hoher Bedeutung. Getzner et al. argumentieren, dass dieser Aspekt stark
von der jeweiligen Ausarbeitung der technischen Details abhangig ist (Getzner et al., 2022, S. 48).

In der Machbarkeitsstudie der Magistratsabteilung 18 und der Bezirksvorstehung des 1. Wiener
Gemeindebezirkes zur Verkehrsberuhigung in der Inneren Stadt werden die Aspekte des
Datenschutzes bei einer kamerabasierten Uberwachung behandelt. Fiir eine Einfahrtsiiberwachung
mittels Kameras ist jedenfalls eine gesetzliche Grundlage vorauszusetzen. Auf dieser Grundlage
basiert auch in weiterer Folge die datenschutzrechtliche Umsetzung. In der Machbarkeitsstudie wird
erldutert, dass eine rechtliche Basis in der StVO erarbeitet werden kann, wobei die Voraussetzungen
der Datenschutzgrundverordnung (DSGVO) und des § 1 Datenschutzgesetz (DSG) erfillt werden
missen (Furst et al., 2022, S. 49).

»Allgemein kann man zu den Voraussetzungen der DSGVO sagen, dass die Verarbeitung
personenbezogener Daten jedenfalls
e Rechtmdflig sein muss
e Nur fiir einen vorher festgelegten und legitimen Zweck zuldssig ist
e Auf das notwendigste Maf3 beschrdnkt sein muss
e Die Daten nur so lange gespeichert werden diirften, wie es nétig ist
(Fiirst et al., 2022, S. 50)

“”

Vergleichbare Rechtsgrundlagen stellen das & 19a BundesstraRen-Mautgesetz oder die §§ 98a-g
StVO dar. Die Grundlagen fiir die Datenverarbeitung werden in der jeweiligen entstehenden
Rechtsgrundlage konkret festgelegt. Bereits jetzt werden in der Machbarkeitsstudie gewisse
Determinanten fiir die Datenverarbeitung festgelegt. In diesem Zusammenhang wird angemerkt,
dass die Einschrankung der Aufnahmen der personenbezogenen Daten, der Zeitspanne der
Speicherung, des Uberwachten Areals und der berechtigten Personen auf ein Minimum und die
Gewadbhrleistung von sicheren technischen Grundlagen zur RechtmaRigkeit beitragen (First et al.,
2022, S. 50).

,Aus derzeitiger Sicht ist aber jedenfalls ausgeschlossen, dass Videoaufzeichnungen angefertigt
werden und dass andere Personen oder Fahrzeuge als diejenigen, die gerade abgeglichen werden,
auf den Bilder zu erkennen sind“ (Furst et al., 2022, S. 50).

In dem 2022 durch den Osterreichischen Stidtebund beauftragten Rechtsgutachten betreffend
datenschutzrechtlichen  Fragestellungen in Bezug auf ein automatisiertes Zonen-
Zufahrtsmanagement werden die rechtlichen Grundlagen ausfiihrlicher behandelt und dargestellt
(Farst et al., S. 49; Forgd & Skorjanc, 2022, S. 1).

Forgd & Skorjanc beschreiben in diesem Zusammenhang: , Die Einfiihrung eines automatisierten
Zonen-Zufahrtsmanagements ist daher nur in speziell definierten Bereichen zuléissig, in denen diese
Datenverarbeitung zur Begegnung von besonderen Gefahrensituationen erforderlich ist. Die jeweils
mittels bildverarbeitender technischer Einrichtungen liberwachte Zone sollte nicht gréfSer sein, als
zur Begegnung von besonderen Gefahrensituationen notwendig ist” (Forgd & Skorjanc, 2022, S. 8).
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Von der Stadt Wien wurde bereits eine Moglichkeit der Formulierung des § 98 der StVO
kommuniziert, welche im Anhang angefligt und aus der Machbarkeitsstudie zitiert wurde, da dies
den Rahmen dieser Arbeit sprengen wiirde (First et al., 2022, S. 48).

In der Studie von Getzner et al. werden zusatzlich die abgabenrechtlichen Zustandigkeiten in Bezug
auf eine Citymaut in Wien behandelt und in Abbildung 41 dargestellt. Dabei wird das FAG 2017
dargestellt, welche Zustdndigkeiten sowohl fir Bund, Lander und Gemeinden beinhaltet. Dabei
fassen die Autor:innen zusammen, ,[...] dass die Kompetenz dem Landesgesetzgeber zukommt,
insbesondere auch angesichts fehlender Gleichartigkeit von Bundesabgaben. Die Stadt Wien kann
daher mittels Landgesetzes eine City-Maut beschlieffen. Hierbei kann sie sich auf die
Gebrauchsabgabenkompetenz des § 16 Abs 1 Z 13 FAG 2017 und nach einem Teil der Lehre auch auf
§ 16 Abs 1 Z 15 FAG 2017 stiitzen, insofern die City-Maut als Gebiihr fiir die Beniitzung von
Gemeindeeinrichtungen und -anlagen ausgestaltet wird. Einschriinkend wirkt bei letzterer aber, dass
Beniitzungsgebiihren nur fiir Gemeindeeinrichtungen erhoben werden kénnen. Fiir die
Landesstrafien (B1, B227) kann (iber diese Kompetenz hingegen keine Benlitzungsgebiihr erhoben
werden. Daher erscheint eine L6sung lber die Gebrauchsabgabenkompetenz als sinnvoller. Dariiber
hinaus kommt dem Bundesland Wien das Abgabenerfindungsrecht in diesem Zusammenhang zu“
(Getzner et al., 2022, S. 51).

BUND LANDER GEMEINDEN
StraBenbeniitzungsabgabe Mautabgaben fiir die Beniitzung von Hohen- | Gebiihren fiir die Benitzung
(§ 822 FAG 2017) straBen von besonderer Bedeutung, die | von  Gemeindeeinrichtungen

nicht vorwiegend der Verbindung von ganz- | und -anlagen, [..], mit Aus-

jahrig bewohnten Siedlungen mit dem Ubri- | nahme von Weg- und Briicken-
gen Verkehrsnetz, sondern unter Uberwin- | mauten, [...]

dung groBRerer Hohenunterschiede der Zu- | (§ 17 Abs 3Z 4 FAG 2017)
ganglichmachung von Naturschonheiten

dienen

(§ 16 Abs 17 8 FAG 2017)
StraBenverkehrsbeitrag Abgaben fur den Gebrauch von 6ffentlichem
(§ 8Z 2 FAG 2017) Grund in den Gemeinden und des dariiber

befindlichen Luftraumes

(§ 16 Abs 17 13 FAG 2017)

Gebiihren fir die Benlitzung von Gemeinde-
einrichtungen und -anlagen

(§ 16 Abs 1 Z 15 FAG 2017)

Abbildung 41: Uberblick iiber die kompetenzrechtlichen Grundlagen der Einfiihrung einer Citymaut; Quelle: Getzner et al.,
2022, S. 49

AbschlieBend merken Getzner et al. die unterschiedlichen Abgabeformen einer Citymaut an und
empfehlen eine Citymaut in Form einer Gebrauchsabgabe einzuarbeiten. Eine Gebrauchsabgabe
muss gewisse Aquivalenzgesichtspunkte nicht miteinbeziehen, erfiillt aber dennoch eine
Lenkungswirkung. Das Aquivalenzprinzip beschreibt, dass die Gebiihrenhéhe verhiltnismaRig zu den
Kosten fiir die Nutzung der Infrastruktureinrichtung sein muss. In der Literatur werden die weiteren
moglichen Abgabenformen der Citymaut diskutiert. Die Einfiihrung in Form einer Steuer wird infrage
gestellt, da eine Steuer einen fiskalischen Zweck erfillen muss und das Ziel der Citymaut, das
Verkehrsaufkommen zu verringern, dem nicht entspricht. Eine weitere mogliche Form, ware ein
nutzungsunabhangiger Beitrag, welcher jedoch eine unzureichende Verkehrsreduktion mit sich
fihren wirde. Die Einfihrung einer Citymaut in Form von Benitzungsgebiihren wird
ausgeschlossen, da diese Form (iberwiegend fiir die Deckung der Infrastrukturkosten verwendet
wird (Getzner et al., 2022, S. 51f).
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5.1.4. Mautgeblhr
Die Mautgebuhr kann dabei zeitlich in folgende drei Kategorien nach De Palma & Lindsey 2011 (S.
1384f.) eingeteilt werden:
- Pauschale Mautgebiihr:
Die Mautgebihren bleiben liber die Zeit konstant. Diese kdnnen entweder permanent
gelten oder an ausgewahlten Tagen mit gleichbleibenden Gebiihren.

- Tageszeitabhdngige Mautgebiihr:
Hierbei unterscheiden sich die Kosten abhangig von Tageszeit, Wochentag oder Jahreszeit.
Die Gebihren verandern sich dabei nach einem festgelegten Zeitplan.

- Reaktionsabhdngige Mautgebiihr:
Die Hohe der Maut ist an gewisse Faktoren (wie beispielsweise dem Stauniveau) gebunden
und andert sich dementsprechend in (anndhernd) Echtzeit.
(De Palma & Lindsey, 2011, S. 1384f.)

Zeitlicher Rahmen:

Auch der genaue Zeitrahmen der Mautgebiihr muss festgelegt werden (Palma und Lindsey, 2011, S.
1382). Die Best-Practice Beispiele in Kapitel 3 haben aufgezeigt, dass je nach festgelegtem Zeitraum
unterschiedliche Zielsetzungen verfolgt werden. Die Stadte mit einer pauschalen Mautgebiihr, wie
beispielsweise zu Beginn der Mauteinflihrung in Mailand, verfolgen eher das Ziel der Reduktion der
Luftverschmutzungen. Tageszeitabhadngige Gebiihren wurden bei den Beispielstadten eher zur
Reduktion des Verkehrsaufkommens eingesetzt, da hohere Mautgebihren zu Zeiten mit starkerer
Verkehrsbelastung eingesetzt wurden.

Wie bereits in Kapitel 4.2. beschrieben, empfehlen Getzner et al. fir Wien ebenfalls eine zeitlich
differenzierte Gebihr. Moglich erachten die Autor:innen die Gebihr Montag bis Freitag zwischen
07.00 und 20:00 Uhr zu erheben. Dariiber hinaus ist zu den Hauptverkehrszeiten, morgens zwischen
07:00 und 09:00 Uhr und abends zwischen 16:00 und 19:00 Uhr eine weitere
Geblihrenunterscheidung moglich (Getzner et al, 2022, S. 53).

Auch Fuchs schlagt fir eine Wiener Citymaut die Unterscheidung von Tageszeit und
Verkehrsaufkommen vor (Fuchs, 2013, S.86). , Letztendlich héngt die Tarifgestaltung von den zuvor
genannten Rahmenbedingungen und den gewiinschten Verkehrszielen ab” (Leihs et al., 2014, S.35).
Tsekeris und VoR (2009) beschreiben in ihrer Studie, in welcher Gber 400 Papers zum Thema
Citymaut zusammengefasst werden, die Wichtigkeit der dynamischen Preisgestaltung bei der
Modellierung von Roadpricing Systemen. Aufgrund der Einbeziehung des Verkehrsflusses je nach
Tageszeit konnen effizientere Geblhren festgesetzt werden und zuséatzlich die zeitgebundenen
Rickmeldungen der Verkehrsteilnehmer:innen auf veranderte Verkehrs- und Kostenkonditionen
beriicksichtigt werden. Die Festlegung basiert auf drei unterschiedlichen Arten von
Verkehrsdynamiken, aufbauend entweder auf den Verkehrsnetzwerkdynamiken innerhalb eines
Tages, im Tagesverlauf oder die Kombination von beiden (Tsekeris & VoR, 2009, S.16).

Wie aus der Analyse der Wiener Stausituation in Kapitel 4 deutlich wurde, entstehen die groSten
Verkehrsverzogerungen Montag bis Donnerstag zwischen 15:00 und 19:00 Uhr, wobei gerade
zwischen 16:00 und 18:00 Uhr der stadrkste Zeitverlust auftritt. An Freitagen weichen die
Spitzenlastzeiten leicht davon ab. Der Hauptverkehr tritt freitags zwischen 14:00 und 16:00 Uhr auf.
Die konkrete Festlegung der zeitlichen Wirksamkeit hdngt gerade von den Hauptverkehrszeiten und
der starksten Verkehrsbelastung ab, weshalb diese Zeiten wesentlich fir die Entwicklung der
Modellvarianten sind (TomTom International BV 2022; TomTom International BV 2022a).
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Andere Formen der Differenzierung:

Neben der zeitlichen Differenzierung und den unterschiedlichen Mautsystemen, wird die Citymaut
auch noch nach weiteren Kriterien unterschieden. Dementsprechend kann eine Maut auch nach den
Faktoren des Fahrzeugtyp (Pkw, Lkw, Motorrad, etc.), der Achsenzahl, des Gewicht, den EURO-
Emissionsklassen oder Faktoren wie Geschwindigkeit oder gefahrlichem Fahrverhalten unterteilt
werden (De Palma & Lindsey, 2011, S.1382; Leihs et al., 2014, S.33f)).

Hoéhe der Mautgebiihr:

Die Zahlungsbereitschaft fir die Staureduktion aus Kapitel 2 hat aufgezeigt, dass vor allem Personen
im Berufsverkehr dazu bereit sind hohere Kosten fiir eine Zeitersparnis zu bezahlen. Bérjesson und
Kristofferson beschreiben die Gebihren von Stockholm aus dem Jahr 2016 als optimal fir die
Bepreisung von externen Effekten von Verkehrsstaus. Die Gebiihren betrugen dabei 1,1 Euro bis 3,5
Euro pro Ein- beziehungsweise Ausfahrt, mit einer maximalen Geblhr von 10 Euro pro Tag (Borjesson
& Kristofferson, 2017, S. 37ff.).

Aus dem Beispiel von Stockholm wurde deutlich, dass die Gebihren nicht willkirlich erhéht werden
sollten, um die 6ffentliche Akzeptanz in der Bevolkerung zu gewdhrleisten.

Asplund und Pyddoke empfehlen am Beispiel von Uppsala eine Gebihr von 1,4 Euro zu den
Nebenverkehrszeiten und 2,8 Euro zu den Hauptverkehrszeiten. Die Autor:innen fiihren an, dass eine
Citymaut zu einer Wohlfahrtsteigerung fuhrt, wenn die Betriebskosten einer Citymaut proportional
zur Einwohnerzahl der jeweiligen Stadt sind (Asplund & Pyddoke, 2021, S. 89).

,Die optimale Bepreisung des Parkraums betréigt im Durchschnitt zusétzlich rund 4,1 € pro Stunde —
die Kombination beider Instrumente ergibt eine entsprechend hohe Reduktionswirkung auf die
Anzahl an innerstddtischen Fahrten” (Asplund & Pyddoke, 2021; zitiert nach Getzner et al., 2022, S.

42f).

Cavalloro et al. untersuchten in ihrer Studie aus dem Jahr 2018 die Auswirkungen unterschiedlicher
Hohen der Mautgebiihr auf die Wirksamkeit in Bezug auf die CO2-Reduktion. Bei staubasierten
Roadpricing Systemen wurden Gebiihren in der Héhe von 0,53 bis 19 Euro!® erhoben, wobei eine
CO2-Reduktion zwischen 1 und 20 Prozent erreicht wurde. Bei entfernungsabhdngigen Systemen
variieren die Gebihren zwischen 0,005 und 0,88 Euro pro Kilometer. Bei diesen Systemen befindet
sich die CO2-Reduktion zwischen 5 und 20 Prozent (Cavallaro et al., 2018, S. 86ff.).

»Die Reduktionseffekte sind von verschiedenen Parametern, u.a. auch von der Ausgestaltung des
Mautsystems (z.B. Mauthéhe auf Basis der Entfernung oder des zeitlichen Auftretens von Staus)
abhdngig” (Cavallaro et al., 2018; zitiert nach Getzner et al., 2022, S. 42f.).

Heinfellner et al. untersuchen fiir das Wiener Citymaut Modell, in Kapitel 4.2. beschrieben, drei
unterschiedliche Tarifhéhen von 11 Euro, 5,5 Euro und 2,75 Euro (Heinfellner et al., 2018, S. 19). Die
hochsten Wirkungen konnten dabei bei einer Gebiihr von 11 Euro festgestellt werden (Heinfellner
et al., 2018, S. 115f.). Getzner et al. bilden eine entfernungsabhéngige Gebihr in Hohe von 0,4 Euro
pro zurickgelegtem Kilometer mit einer maximalen Tagesgebihr von 10 Euro aus. Hierbei wird
angemerkt, dass bei Mautgeblihren, welche die Distanzen nicht einbeziehen, die differenten
externen Kosten nicht miteinbezogen werden. Im Gegenzug dazu weisen entfernungsunabhangige
Gebdihren eine leichtere Erfassung auf (Getzner et al., 2022, S. 53).

16 Referenzjahr 2015
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Dieplinger und First analysierten in ihrer Studie aus dem Jahr 2014 unterschiedliche Einflussfaktoren
auf die Akzeptanz gegeniliber einer Citymaut am Beispiel von Wien, basierend auf einer
urspriinglichen Studie fiir Athen, Como, Dresden und Oslo. Fiir Wien wurden zwei unterschiedliche
Strategien getestet, Strategie A mit einer starken Bepreisung und Strategie B mit einer akzeptablen
Bepreisung. Strategie A wurde mit einer Gebihr von 0,25 Euro pro Kilometer festgelegt, mit einer
Bepreisung des gesamten Stadtgebietes und einer Erhéhung der Gebiihr um 100 Prozent zu den
Spitzenlastzeiten. Die Einnahmen wurden zu 20 Prozent fiir StraBeninfrastruktur und zu 80 Prozent
fir den offentlichen Verkehr eingesetzt. Die Gebihr von Strategie B ist mit 0,10 Euro pro Kilometer
deutlich niedriger. Zuséatzlich werden nur die Inneren Bezirke (1.-9- und 20. Bezirk) bepreist. Zu den
Spitzenlastzeiten erfolgt keine Geblihrenerhéhung, jedoch wird die Gebiihr von Montag bis Freitag
durchgehend erhoben. Die Einnahmen werden zur Halfte fir StraReninfrastruktur und zur anderen
Halfte fur den 6ffentlichen Verkehr verwendet. Gesamt zeigt die Studie, dass 29 Prozent die Strategie
A und 45 Prozent die Strategie B in Wien akzeptieren wiirden. Dieplinger und Furst erklaren, dass
bei den untersuchten Strategien fiir Wien eine relativ hohe Akzeptanz gegeniiber der Maut aufgrund
der Festlegung als entfernungsabhingige Gebihr festgestellt werden konnte. Im Vergleich dazu
wurde fiir die Stadte in der Vergleichsstudie eine pauschale Mautgebihr festgelegt und eine
niedrigere Akzeptanz festgestellt (Dieplinger & Furst, 2014, S. 12 - 16).

Ausnahmen und Vergiinstigungen:

Ausnahmen kénnen fir die Erhéhung der Akzeptanz eingesetzt werden und sind fir ausgewahlte
Fahrzeugtypen oder Personengruppen moglich. Mengenrabatte fiir den Erwerb von
Mehrfacheinfahrten sind ebenfalls realisierbar (De Palma & Lindsey, 2011, S.1382; Leihs et al., 2014,
S.33f.). Beispiele fiir mautbefreite beziehungsweise preisreduzierte Gruppen sind Anrainer:innen,
Penderler:innen, Menschen mit Behinderung, sowie der Anliefer- und Wirtschaftsverkehr (Getzner
etal., 2022, S. 47; Leihs et al., 2014, S.33f.).

Anhand der betrachteten Beispielstdadte (Kapitel 3) wurde deutlich, dass nahezu bei jedem Citymaut
Modell gewisse Gruppen oder Fahrzeugklassen ausgenommen wurden, oder gewisse
Preisreduktionen erhalten haben. Aus diesen Erfahrungen wird deutlich, dass (iberwiegend
Motorrader und Mopeds 0.3, Einsatzfahrzeuge und Polizei-, Militarfahrzeuge o0.a., der 6ffentliche
Verkehr und Fahrzeuge von Menschen mit Behinderung ganzlich von der Mautgebihr befreit
werden. Zusatzlich werden in manchen Stadten gewisse Reduktionen fiir Mehrfacheinfahrten oder
eine Form von Zeitkarten verwendet (z.B. Bergen, Oslo, Mailand). Auch Anrainer:innen, sowie der
Anliefer- oder Wirtschaftsverkehr erhalten bei einem Grofteil der betrachteten Stddte eine
Reduktion oder werden ganzlich von der Gebiihr ausgenommen. Die Ausnahme von Fahrzeugen mit
alternativen Kraftstoffen wird vermehrt bei Citymautsystemen mit dem Ziel der Verbesserung der
Umweltqualitat angewendet (z.B. Mailand). In Stadten wie London und Stockholm wurde die
Ausnahme von E-Pkws ausschlieRlich flir begrenzte Jahresabschnitte eingefiihrt. Diese kann durch
den Ansatz von Getzner et al. in diesen Zusammenhang argumentiert werden: ,Nachdem die
wesentliche Begriindung der Einfiihrung einer City-Maut die Vermeidung oder Verringerung der
externen Kosten des Kfz-Verkehrs ist, sollte eine Differenzierung hinsichtlich der Schadstoffklassen
und Antriebsart vorgenommen werden. Allerdings ist zu beachten, dass selbst Fahrzeuge ohne lokale
Luftschadstoffemissionen externe Kosten (z.B. Platzbedarf, Gefdhrdungspotenzial, teilweise
Ldrmemissionen) verursachen, und somit eine gdnzliche Ausnahme fiir diese aus 6konomischer
Perspektive nicht gerechtfertigt ist.” (Getzner et al., 2022, 5.53)

Getzner et al empfehlen in ihrer Modellentwicklung einer Citymaut fiir die Stadt Wien die Geblihr
flr Anrainer:innen um die Halfte zu verringern und die Mautgebihr fiir Wirtschaftsverkehr ebenso
zu reduzieren. Eine Unterscheidung je nach Schadstoffklassen oder Antriebstechnik,

80



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

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

Q Sibliothek,
Your knowledge hub

beziehungsweise ein generelles Einfahrtsverbot fir Fahrzeuge, welche diese Umweltanforderungen
nicht erfillen, ist ebenfalls zu erwéagen. Zusatzlich sollten Menschen ohne offentliche
Verkehrsanbindung an ihre Arbeitsstelle von der Maut ausgenommen werden, wie z.B.
Schichtabeiter:innen (Getzner et al., 2022, S.53).

Einsatz der Mauteinnahmen:

Frondel 2019 argumentiert, dass der richtige Einsatz der eingenommenen Geblihren essenziell ist.
Die Stadte profitieren von den zuséatzlichen Ertragen. Die Einnahmen der Maut sollten wiederum in
die Erweiterung des 6ffentlichen Verkehrs investiert werden, um ein verbessertes Mobilitdtsangebot
zu erzeugen (Frondel, 2019, S.223). Getzner et al. empfehlen in diesen Zusammenhang den Einsatz
der Mautgebihr fur die Erweiterung des offentlichen Verkehrs, die Gestaltung der 6ffentlichen
Rdaume und den Ausbau der Rad- und FulBverkehrswege. Durch den gezielten Einsatz der Einnahmen
kénnen sozial positive Verteilungswirkungen, sowie verkehrs-, klima- und umweltpolitische Effekte
erzeugt werden (Getzner et al., 2022, S. 53).

Dieplinger und Flrst zeigen in ihrer Studie, dass der Einsatz der Einnahmen wesentlich zur
offentlichen Zustimmung beitragt. Am Beispiel von Wien konnte eine relativ hohe Akzeptanz
festgestellt werden, welche auf den klar definierten Einsatz der Gebihren fur die
StraBeninfrastruktur und den o6ffentlichen Verkehr zurlickzufiihren ist. Die Bevdlkerung kann
dadurch direkte Effekte und einen personlichen Nutzen wahrnehmen. Eine deutlich geringere
Akzeptanz wurde in Vergleichsstadten erzeugt, da der Einsatz der Einnahmen nicht eindeutig
festgelegt wird (Dieplinger & First, 2014, S. 16).

Das Beispiel von Stockholm bestéatigt diese Annahme. Die 6ffentlichen Akzeptanz konnte zu Beginn
aufgrund des Einsatzes der Einnahmen fir den Ausbau der StraBeninfrastruktur und umfassender
offentlicher Kommunikation relativ hoch gehalten werden. Durch zunehmende Erhohung der
Geblhren, den kontinuierlichen Ausbau des Mautgebietes und der Verwendung der Einnahmen
Uberwiegend zur Finanzierung von Infrastrukturen mit einem geringen offentlichen Nutzen, wurden
die direkten Effekte fiir die Bevolkerung und somit die Akzeptanz verringert. Daraus resultiert, dass
durch den Einsatz der Einnahmen ein Wohlfahrtseffekt mit direkt wahrnehmbarem sozialen Nutzen
fir die Bevolkerung entstehen soll. Die Gebiihr sollte dabei nicht ausschlief8lich zur Generierung der
Einnahmen verwendet werden.

Zusammenspiel mit anderen VerkehrsmaBnahmen:

Eine Citymaut stellt eine wesentliche Malnahme zur Verbesserung der Verkehrssituation in urbanen
Gebieten dar. Verkehrspolitische MaRBnahmen stehen jedoch immer in Wechselwirkung miteinander,
weshalb eine Citymaut nicht alleinstehend betrachtet werden kann. In diesem Zusammenhang gilt
es die bereits umgesetzten oder fiir die Zukunft relevanten Verkehrsprojekte fiir Wien anzumerken.
Der derzeit in Umsetzung befindliche U-Bahn-Ausbau, sowie die geplante Verkehrsberuhigung der
Inneren Stadt wirken sich stark auf die Verkehrssituation aus und stehen in engem Zusammenhang
mit der Citymaut. Das Konzept der Inneren Stadt flieBt dabei auch auf die Modellentwicklung einer
Citymaut mit ein, da der erste Bezirk bereits erheblich verkehrsberuhigt wird (Stadt Wien, 2023d;
Flrst et al., 2022).

Zu erwdhnen gilt es auch die Debatte um den Bau des Wiener Lobautunnels. Falls dieser umgesetzt
wird, wiirden ebenfalls starke Auswirkungen auf den Verkehr entstehen, siehe dazu die TU-
Verkehrsanalyse von Knoflacher et al. aus dem Jahr 2017.

Getzner et al. argumentieren dabei, dass die alleinige Umsetzung einer Citymaut nicht zur
Erreichung der verkehrspolitischen Zielsetzungen ausreicht. Die Autor:innen erachten eine Citymaut
aber als notwendiges Instrument. Die Citymaut sollte deshalb in Form eines Malnahmenpaktes in

81



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

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

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Kombination mit dem Ausbau der Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur, des 6ffentlichen Verkehrs vor
allem im 21. und 22. Bezirk, einer allgemeinen 30 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung, sowie der
bereits umgesetzten Parkraumbewirtschaftung realisiert werden. Wie in Kapitel 4 beschrieben,
bewirkt die Parkraumbewirtschaftung in Form der Wiener Kurzparkzone bereits eine erhebliche
Reduktion wesentlicher Problematiken des Pkw-Verkehrs. Diese MaRnahme steht in einem
signifikanten Zusammenhang mit der Citymaut und zahlt nach Getzner et al. ebenfalls zu diesem
umfassenden MalRnahmenpaket (Getzner et al., 2022, S. 52).

Zusatzlich bedarf es eines ausreichenden Parkraumangebots in Form von Park and Ride-Anlagen, um
das Umsteigen von privaten Pkws auf den 6ffentlichen Verkehr zu gewahrleisten. Wie in Kapitel 4
beschrieben, besteht ein GrofSteil des Verkehrsaufkommen aus Pendelverkehr der Wiener
Umlandgemeinden. Die generierten Einnahmen sollten zusétzlich fiir ein entsprechendes Angebot
investiert werden. In der PGO Studie aus dem Jahr 2013 wurde das Park and Ride Parkplatzangebot
in Wien analysiert. Bei der Implementierung einer Citymaut sollte ein ausreichendes Angebot an
Park and Ride Anlagen mitgedacht werden.

5.1.5. Soziale Aspekte

Akzeptanz in der Gesellschaft:

Die Akzeptanz einer Citymaut stellt einen wesentlichen Aspekt dar und kann durch einige der
vorgestellten Dimensionen erheblich gesteigert oder auch gemindert werden. Gewisse Faktoren fir
die Steigerung der Akzeptanz wurden anhand der Beispielstddte und der Erldauterung der
Dimensionen bereits beschrieben. So fiihren also der Einsatz der Einnahmen fiir den Ausbau von
offentlicher Infrastruktur mit sozialem Nutzen, sowie die Definition von Ausnahmeregelungen fir
gewisse Gruppen zu einer gesteigerten Akzeptanz. Cramton et al. ergdnzen dass gerade der durch
die Maut entstehende konstante Verkehrsfluss und die Verbesserung des o6ffentlichen
Personennahverkehrs fiir Akzeptanz in der Bevolkerung sorgen (Cramton et al., 2019, S. 133 f.). Das
Beispiel von Stockholm zeigt zudem, dass eine Testphase zur Beflirwortung beitrdgt. Getzner et al.
beschreiben, dass vor allem die Vermittlung der positiven Wirkungen fiir die Bevolkerung zu einem
friihen Zeitpunkt des Planungsprozesses wesentlich zur Akzeptanz beitragt (Getzner et al., 2022, S.
53). ,Neben den direkten Wirkungen — Verringerung der Schadstoff- und Lédrmemissionen,
Verbesserung der Fliissigkeit des &ffentlichen Verkehrs und des Wirtschaftsverkehrs — sind
insbesondere auch die indirekten Folgewirkungen, z.B.
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Der Zusammenhang der Akzeptanz und der Erzeugung eines sozialen Nutzen durch die Mautgebihr
wurde in Kapitel 3 und bei der Vorstellung des Einsatzes der Einnahmen ebenfalls am Stockholmer
Beispiel aufgezeigt. Die positiven Effekte einer Citymaut missen fiir die Bevolkerung wahrnehmbar
sein, um eine offentliche Unterstlitzung zu erhalten. Ebenfalls dirfen Gebihrenerhéhungen und
Gebietserweiterungen nicht willkiirlich und zur reinen Einnahmengewinnung erfolgen.

Die Erkenntnisse von Dieplinger und Fiirst, anhand von zwei Studien aus Wien und vier Studien aus
anderen europaischen Stadten, bestatigen die beschriebenen Annahmen zur Gewahrleistung einer
offentlichen Zustimmung. Dieplinger und First ergdnzen, dass die Akzeptanz durchaus gesteigert
werden kann, wenn sich die Bevolkerung aufgrund von sozialen Normen dazu verpflichtet fiihlt eine
Citymaut zu unterstltzen. Die Autor:innen empfehlen bei der Einfiihrung einer Citymaut eine
zweistufige Vorgangsweise. Im ersten Schritt sollten die positiven, zu erwartenden Wirkungen durch
die Einfihrung der Maut deutlich der Bevolkerung kommuniziert werden. Als zweiter Schritt sollte
eine Testphase, vor der finalen Einfiihrung der Maut, mit einem anschlieRenden Volksbegehren
durchgefiihrt werden. Nach einer Testphase ist die 6ffentliche Beflirwortung in den meisten Fallen
durch die spiirbaren positiven Wirkungen gestiegen. Dies flihrt auch dazu, dass Zweifel in Bezug auf
die Verteilung der Einnahmen in den Hintergrund riicken. Fiir eine hohe Akzeptanz gegeniiber einer
Citymaut muss sowohl der Nutzen, als auch die Notwendigkeit dieser der Bevolkerung deutlich
dargelegt werden (Dieplinger & Fiirst, 2014, S. 16f.).

Gerechtigkeit:

Der Aspekt der Gerechtigkeit einer Citymaut wurde bereits in Kapitel 2.3. kurz beschrieben und wird
fir die Entwicklung der Modellvarianten noch ausfiihrlicher behandelt.

In Bezug auf den Gerechtigkeitsaspekt kann argumentiert werden, dass durch die Einflihrung einer
Innenstadtmaut einkommensstarke Bevolkerungsgruppen profitieren und Einkommensschwache
benachteiligt werden, da die Mautkosten fiir Haushalte mit hohem Einkommen nicht ins Gewicht
fallen und diese von dem reduzierten Verkehr profitieren. Haushalte mit geringerem Einkommen
verlagern ihre Reisezeiten aufgrund der Maut zwar auf Tageszeiten mit niedrigeren Mautgebihren,
ziehen aber im Gegensatz dazu einen Vorteil daraus, wenn die derzeit eingesetzten Besteuerungen
des Verkehrs durch ein addaquates Preissystem ersetzt werden. Von der Einfihrung einer Citymaut
profitiert jedoch die gesamte Bevolkerung (Martin und Thornton, 2017; West und Williams I, 2004;
Schweitzer und Taylor, 2008, zitiert nach Cramton, 2019, S. 133 f.).

Des Weiteren kann der Einsatz von zusatzlichen MaRnahmen die Finanzierbarkeit erhdhen, so wie
ein Fahrtkostenzuschuss, ein monatliches Budget fiir Staugebihren, die Reduzierung der
verzerrenden Steuern oder die Verteilung von Gutscheinen an einkommensschwache Haushalte. In
diesem Zusammenhang merken Cramton et al. an, dass bei der Argumentation der Citymaut als
ungerecht, der gegenwartige Zustand ohne die Einfihrung einer Citymaut als gerechter angesehen
wird. Betrachtet man die Ist-Situation als einen Markt fiir die Nutzung der StraBeninfrastruktur, so
fihren Cramton et al. einige Argumente an, die auch hier als ungerecht angesehen werden kénnen.
So tragen derzeit alle Fahrer:innen die gleichen Kosten, auch wenn sie nicht zum Verkehrsstau und
den dadurch verstarkten Emissionsausstol} beitragen. Ebenfalls unternehmen einkommensstarke
Personen haufiger Fahrten mit dem Pkw, weshalb diese mehr davon profitieren, wenn keine
Mautgeblhren eingesetzt werden. Externe Kosten wirken sich zudem starker auf
Einkommensschwache aus. Aus dieser Argumentation lasst sich schlieRen, dass ohne die Einflihrung
von StraRennutzungsgebihren die gesamte Bevolkerung unter dem Aufkommen von Verkehrsstaus
leidet (Cramton et al., 2019, S. 133 f).
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Die Studie von Levinson 2010 erganzt diesen Ansatz und beschreibt, dass Personen mit geringem
Einkommen haufig nicht Gber einen privaten Pkw verfliigen, weshalb diese grundsatzlich keine
Citymaut bezahlen. Diese Personen profitieren aber dennoch von einer Citymaut, wenn die
Einnahmen beispielsweise flr den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs eingesetzt werden. Umgekehrt
bezahlen Personen mit geringem Einkommen, welche Uber einen privaten Pkw verfligen, einen
Grofteil ihres Einkommens fir die tagliche Mobilitat (Levinson, 2010, S. 46f.).

Getzner et al. beschreiben, dass zudem Haushalte mit einem geringen Einkommen haufig aufgrund
ihrer Wohnstandorte von negativen Verkehrseffekten betroffen sind., , beispielsweise durch den
Zusammenhang zwischen der Ldrm- und Schadstoffbelastung und den Wohnungsstandorten”
(Getzner et al., 2022, S. 42).

Dieser Ansatz kann durch die Studie von Heyndrickx et al. ergdnzt werden, wobei sich sowohl fir
Haushalte mit niedrigem als auch mit hohem Einkommen, positive sowie negative Effekte durch eine
StraBennutzungsgebihr ergeben. Die Zustimmung einer Maut wird dahingehend eher von der Pkw-
Nutzung der einzelnen Haushalte, als von der Gehaltsgruppe bestimmt. (Heyndrickx et al., 2021, S.
116)

,Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass es sicherlich potenzielle Gerechtigkeitsprobleme
bei der Einfiihrung von Strafsenbeniitzungsgebiihren gibt; diese Probleme kénnen jedoch mit
einem intelligenten Design umgangen werden, welches den Strafsennutzer*innen die richtigen
Anreize bietet, und die Mittelverwendung ebenfalls soziale Ziele verfolgt. Hierzu gehéren die
Reduktion anderer Steuern, sowie Investitionen in Infrastrukturen und Dienstleistungen”
(Levinson, 2010, S. 33, Ubersetzung nach Getzner et al., 2022, S. 42).
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5.2.  Varianten der Citymaut in Wien

Auf der Grundlage von Kapitel 5.1 werden im nachsten Schritt vier unterschiedliche Modellvarianten
einer Citymaut fir Wien entwickelt. Die Modellausgestaltung basiert auf den Empfehlungen und
Erfahrungen der behandelten Literatur, welche in den vorherigen Kapiteln intensiv bearbeitet
wurde. Roadpricing Systeme sind vielfaltig einsetzbar, weshalb nicht ein einheitliches Modell auf alle
Stadte Ubertragbar ist. Die Analyse der Best-Practice Beispiele hat gezeigt, dass es unterschiedliche
Losungen zur Zielerreichung gibt und die Auspragungen einer Citymaut wesentlich von den
erwiinschten Wirkungen bestimmt werden. Um die Modellvarianten der Citymaut in Wien
entsprechend dem Zielsystem (aus Kapitel 4) gestalten zu kdnnen, werden die zentralen
Zielsetzungen (entnommen aus der Smart City Wien Rahmenstrategie) dargestellt (Stadt Wien,
2019, S. 64-67):

Reduktion des
Motorisierungsgrades
bei privaten Pkws

Verringerung des
MIV-Anteil im
Modal-Split

Wechsel des Wirtschafts-
verkehr zu Gberwiegend
CO2-freiem Verkehr

Reduktion der Verringerung der
verkehrsbedingten Verkehrsstirke
CO2-Emissionen am Stadtrand

Abbildung 43: Zielsetzungen fiir Wien; eigene Darstellung, Quelle: Stadt Wien, 2019, S.
64-70; Icons: www.flaticon.com

Angepasst an diese Zielsetzungen erfolgt die Modellausgestaltung, wobei fir die Ausarbeitung
einheitliche Dimensionen herangezogen und in Tabelle 9 dargestellt werden. Die Zielsetzungen fir
die Wiener Verkehrsentwicklung sind vielfaltig. Auf Basis der Analysestidte konnte festgestellt
werden, dass mit einer Citymaut umfassende Ziele und Wirkungszusammenhange erreicht werden
kénnen. Bei den folgenden Wiener Modellvarianten wurden unterschiedliche Zielsysteme, basierend
auf den allgemeinen Zielsetzungen festgelegt. Dadurch soll herausgefunden werden, welches
System die Zielsetzungen fiir die Wiener Zukunftsentwicklung am besten erreichen kann und die
hochsten Wirkungen entfaltet. Es wird eine Modellvariante mit den allgemeinen Zielen, eine
Modellvariante mit dem Fokus auf die Umweltqualitdt, eine Variante mit dem Hauptziel der
Verkehrsreduktion, sowie ein Modell mit dem Fokus auf die externen Kosten festgelegt. Basierend
auf den Zielsetzungen unterscheiden sich die Modellvarianten wesentlich aufgrund
unterschiedlicher Systemvarianten. Die Erfahrungen der bearbeiteten Literatur werden an die
Rahmenbedingungen von Wien angepasst. Zu Beginn werden zunachst die vier ausgestalteten
Modelle in Form einer Uberblickstabelle (Tabelle 9) dargestellt.
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| DIMENSIONEN | Modell |____| Modellll____| Modell il _| Modell IV

-

ZIELSYSTEM

m]

ot
SYSTEM-
VARIANTE

€

GEBUHR

ZEITLICHE
WIRKSAMKEIT

Jut

RAUMLICHE
WIRKSAMKEIT

e

TECHNOLOGIE

AUSNAHMEN

EINSATZ DER
EINNAHMEN

SOZIALE
ASPEKTE

Zentrales
Zielsystem

Kordon-System

1,4 - 3,5€ je nach
Tageszeit, max.
10€ pro Tag

Mo- Fr: 07:00-
20:00, verstarkt:
07:00-09:00,
15:00-19:00
(zusatzlich 16:00-
18:00). Freitag:
07:00-09:00,
14:00-16:00
Innenstadt:
Bezirke 2 -9, 20
Innerhalb der
GurtelstralRe

ANPR

Anrainer:innen,
Wirtschafts-
verkehr, E-Pkw

Ausbau der
offentlichen
Infrastruktur

Testphase,
Volksbegehren,
umfassender
Kommunikations-
prozess,
Monitoring

Zielsystem
Reduktion der
externen Kosten

Entfernungs-
abhéangige
Gebihr

0,2 - 0,6 € pro km;
10€ pro Tag

Mo- Fr: 07:00-
20:00, verstarkt:
07:00-09:00, 15:00-
19:00 (zusatzlich
16:00-18:00).
Freitag: 07:00-
09:00, 14:00-16:00

Ganzes Stadtgebiet

ANPR in
Kombination mit
DSRC

Anrainer:innen,
Wirtschaftsverkehr,
E-Pkw

Ausbau der
offentlichen
Infrastruktur

Testphase,
Volksbegehren,
umfassender
Kommunikations-
prozess,
Monitoring

Zielsystem
Verkehrsreduktion

Zonales System

1,4 - 3,7€ je nach
Tageszeit und
Geblihrenzone,
max. 11€ pro Tag

Mo- Fr: 07:00-
20:00, verstarkt:
07:00-09:00, 15:00-
19:00 (zusatzlich
16:00-18:00).
Freitag: 07:00-
09:00, 14:00-16:00

Ganzes Stadtgebiet

ANPR in
Kombination mit
DSRC

Anrainer:innen,
Wirtschaftsverkehr

Ausbau der
offentlichen
Infrastruktur

Testphase,
Volksbegehren,
umfassender
Kommunikations-
prozess,
Monitoring

Zielsystem Umwelt-
verbesserung,
alternative
Antriebs-
technologien

Kordon-System

1,4 - 3,5€ je nach
Tageszeit, max.
10€ pro Tag,
Kombination mit
Euro-
Emissionsklassen
Mo- Fr: 07:00-
20:00, verstarkt:
07:00-09:00, 15:00-
19:00 (zusatzlich
16:00-18:00).
Freitag: 07:00-
09:00, 14:00-16:00

Innenstadt:
Bezirke 2 -9, 20
Innerhalb der
GurtelstraRe

Stadtgebiet
ANPR

Anrainer:innen,
Wirtschaftsverkehr,
E-Pkw

Ausbau der
offentlichen
Infrastruktur

Testphase,
Volksbegehren,
umfassender
Kommunikations-
prozess,
Monitoring

Tabelle 9: Uberblick iiber die einzelnen Modellvarianten einer Citymaut fiir Wien; eigene Darstellung; Piktogramme nach

Microsoft Word
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Bei der Ausgestaltung der Modellvarianten treten gewisse Dimensionen auf, welche einheitlich fir
alle vier Modelle anzuwenden sind und deshalb zu Beginn analog fiir alle Varianten erarbeitet
werden. Diese werden im Zuge der ausfihrlichen Modellvorstellungen nicht erneut beschrieben.

Raumliche Wirksamkeit:

Im Konzept zur Verkehrsberuhigung des 1. Bezirkes wird ein umfassendes Fahrverbot eingefiihrt. Im
Falle der Umsetzung des Konzeptes ist der Einbezug der Inneren Stadt in ein Citymaut Modell nicht
mehr notwendig, da bereits eine umfassenden Verkehrsberuhigung erzeugt wird. Der erste Bezirk
wird in den folgenden Kartendarstellungen dennoch miteinbezogen, da das Konzept zur
Verkehrsberuhigung zum Zeitpunkt der Ausarbeitung dieser Arbeit noch nicht wirksam ist. Die
weitere rdumliche Wirksamkeit wird je nach Modell differenziert.

Zeitliche Wirksamkeit

In der Analyse wurde deutlich, dass in Wien taglich viele Stunden im Stau verloren gehen. Viele
bestehende Citymautsysteme wenden eine zeitliche Differenzierung in der Héhe der Staugebihr an,
um auf die Spitzenlastzeiten im taglichen Verkehr zu reagieren. Aus den untersuchten Beispielen
wurde deutlich, dass eine zeitlich differenzierte Mautgebiihr den héchsten Nutzen in Bezug auf eine
Stauverringerung mit sich flhrt. Aus diesen Griinden wird eine zeitlich differenzierte Mautgebiihr
fir alle vier Modellvarianten angewendet. Der zeitliche Rahmen basiert auf den in Kapitel 4
analysierten Stauzeiten in Kombination mit den Literaturerkenntnissen. Die Unterscheidung je nach
Tageszeit basiert auf den Hauptverkehrszeiten (siehe TomTom International BV, 2023). Grundsatzlich
wird die Mautgebihr der Modellvarianten an Werktagen zwischen 07:00 und 20:00 Uhr erhoben.
Eine zusatzliche zeitliche Differenzierung erfolgt Montag bis Donnerstag zwischen 07:00 und 09:00
Uhr, sowie zwischen 15:00 bis 19:00 Uhr, mit einer weiteren Anhebung der Gebihr zwischen 16:00
und 18:00 Uhr. An Freitagen erfolgt eine additive Unterscheidung an den Spitzenzeiten zwischen
07:00 und 09:00 Uhr, sowie zwischen 14:00 und 16:00 Uhr. Die genaue Zusammensetzung der
Gebilhrenhdhe in Relation zu der zeitlichen Differenzierung wird fiir jedes Modell einzeln
beschrieben.

Ausnahmeregelungen:

Die Festsetzung von gewissen Ausnahmeregelungen und Verglinstigungen erfolgt auf der Grundlage
des jeweils festgelegten Zielsystems. Prinzipiell werden jedoch, basierend auf den zuvor
vorgestellten Grundlagen, gewisse Gruppen ganzlich von der Mautgebihr befreit. Dazu zahlen der
offentliche Verkehr, Einsatzfahrzeuge, Fahrzeuge des o6ffentlichen Dienstes etc., Fahrzeuge von
Menschen mit Behinderung und motorbetriebene Zweirader. Diese Ausnahmen kénnen durch die
festgelegte Technologie einfach registriert werden. Eine gesonderte Ausnahme von Personen ohne
offentliche Verkehrsanbindung, wie beispielsweise Schichtarbeiter:innen, ist in diesem Fall nicht
notwendig, da die Mautgebihr bei allen vier Varianten erst zu den Betriebszeiten des 6ffentlichen
Verkehrs wirksam wird. Fir alle vier Modelle erhdlt der Wirtschaftsverkehr in Form von
Handwerker:innen, Zulieferverkehr, Verkehr von Unternehmen und Betrieben 0.3. eine Reduktion
der Geblihrenhohe um 50 Prozent, da dieser haufig groRe Zeitverluste aufgrund des
Stauaufkommens in Kauf nehmen muss und dadurch negative wirtschaftliche Effekte erlebt.
Anrainer:innen erhalten ebenfalls eine Reduktion der Staugebiihr, da diese unmittelbar im
Mautgebiet liegen und diese nicht immer vermeiden konnen. Aufgrund der abweichenden
Gebietsabgrenzungen der Modelle, kann diese Ausnahme nicht pauschal fiir alle Varianten
beschrieben werden. Fir die Modellvarianten in der Inneren Stadt (Modell | und IV) wird ein
Nachlass von 50 Prozent fir Anrainer:innen festgelegt. In den Modellen Il und Il wird fur
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Anrainer:innen ein Rabatt fiir Mehrfacheinfahrten festgelegt, da sich diese Modelle auf das gesamte
Stadtgebiet beziehen und somit die gesamte Wiener Bevolkerung eine Gebihrenreduktion erhalten
wirde. Anrainer:innen kdnnen sich online registrieren und erhalten ErmaRigungen bei hdufigem
Einfahren in die Zone. Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechnologien erhalten in den Modellen |
und Il eine Reduktion um 50 Prozent der Gebihr. Fiir Modell IV werden diese Regelungen
ausfihrlicher beschrieben, da hier der Fokus speziell auf die Umweltverbesserung gelegt wird. In
Variante Il erhalten Elektro-Fahrzeuge keine Reduktion, da dieses Modell den Fokus auf die
Verkehrsreduktion legt. Die Ausnahme von E-Pkws verfolgt die Zielsetzung den Umstieg auf
alternative Antriebstechnologien zu férdern.

Technische Ausgestaltung

Die Details der verwendeten Technologien basieren auf dem Konzept der Verkehrsberuhigung der
Inneren Stadt. Eine Uberwachung mit automatischen Kennzeichenkameras erweist sich als relativ
einfach und umsetzungsfahig. In diesem Zusammenhang werden grundsatzlich fir alle vier
Modellvarianten Kennzeichenkameras an den Einfahrtspunkten der Mautzone angedacht. Durch die
in Kapitel 5.1.3. vorgestellte Whitelist konnen Kfz-Kennzeichen von Personengruppen, welche von
der Mautgebiihr ausgenommen sind oder eine Reduktion erhalten, einfach durch das System
ermittelt werden. Die genauen Eintrittspunkte, an welchen Kennzeichenkameras zu installieren sind,
werden bei der konkreten Modellgestaltung vereinfacht dargestellt. Die Bezahlung der Gebihr wird
nach dem Beispiel von Schweden eingefiihrt. Mittels einer Website, welche zuséatzlich auch in Form
einer Smart-Phone-Applikation ausgefiihrt wird, kdnnen die Gebiihren bezahlt werden. Dazu bedarf
es einer einmaligen Registrierung und Hinterlegung der Zahlungsmethode. Das Enforcement wird
ebenfalls mittels dieser Variante gel6st. Zusdtzlich zu der Online Losung, kann die Zahlung
beziehungsweise Strafzahlung auch durch einen Zahlschein, welcher per Post libermittelt wird,
erfolgen. Damit wird sichergestellt, dass auch Personen ohne Smart-Phone oder Internetzugang
beziehungsweise Internetkenntnissen die Gebihr bezahlen kénnen. Aufgrund der unterschiedlichen
Systemvarianten wird die technische Ausgestaltung fiir Modell 1l und Il durch die
Anwendungsformen des Beispiels von Oslo erganzt. Dabei wird zusatzlich zur Website und der
Smart-Phone-Applikation, das Format des ,, AutoPASS“-System in Form von Mautchips angewendet
(Sadler Consultants Europe GmbH, 2022;EPASS24, 2023; AutoPASS 2023).

Einsatz der Einnahmen:

Die Erlése werden flir den Ausbau der Infrastruktur eingesetzt. Im Zuge der Umsetzung der Citymaut
wird ein MalBnahmenpakt fir den Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur, sowie fiir die
Infrastruktur der aktiven Mobilitdt, die Umgestaltung der StraBeninfrastruktur und einem
ausreichenden Park and Ride Parkplatzangebot mitgeplant. In Bezug auf den Ausbau des
offentlichen Verkehrs, werden vor allem Gebiete mit erhdhtem Bedarf an 6ffentlicher Mobilitat
priorisiert. Dazu zahlen neben den in Kapitel 5.1. beschrieben Regionen, vor allem auch die
offentliche Anbindung an die Wiener Umlandgemeinden. Die Verbesserung des offentlichen
Verkehrs in den Umlandgemeinden tragt zur Reduktion des Pendelverkehrs in Wien bei.

,Das Angebot des Offentlichen Verkehrs darf nicht an Stadtgrenzen enden. Attraktive, umsteigefreie
Verbindungen aus dem Stadt-Umland sind in alle urbanen Zentren Osterreichs zu schaffen” (VCO,
2019, S. 31).

Dazu sollte in Kombination ein umfassender MaRnahmenplan fiir den Einsatz und die Priorisierung
der einzelnen MalBnahmen erstellt werden. Der Aspekt des Einsatzes der Einnahmen steht in
signifikantem Austausch mit den sozialen Aspekten einer Citymaut und hat wesentliche
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Auswirkungen auf die sozialen Verteilungseffekte. In Zuge dessen ist es auch anzudenken, die
Einnahmen aus der Mautgebiihr fiir finanzielle Zuschisse an die Nutzer:innen des 6ffentlichen
Verkehrs zu verwenden, um dadurch einkommensschwachere Haushalte zu unterstitzen.

Soziale Aspekte:

Um eine hohe Akzeptanz der Bevolkerung gegeniber der EinfUhrung einer Citymaut zu
gewahrleisten, wird von Beginn an eine umfassende Kommunikation durchgefiihrt. In Form von
Werbekampagnen, Informations- und Beteiligungsveranstaltungen wird die Bevolkerung in den
Prozess miteingebunden und die positiven Wirkungen von einem friithen Zeitpunkt an vermittelt. In
diesem Zusammenhang ist es moglich die Bevolkerung in den Modellfindungsprozess
miteinzubeziehen und einen Birgerbeteiligungsprozess fiir die Auswahl eines der vorgestellten
Modelle zu veranstalten. Neben dem Einsatz der Einnahmen, sind auch die Ausnahmen und
Reduktionen der Mautgebihr fir bestimmte Fahrzeug- oder Personengruppen, welche bereits
beschrieben wurden, fir die 6ffentliche Zustimmung ausschlaggebend. Zusatzlich werden die
Modellvarianten nach dem Stockholmer Vorbild mit einer einjahrigen Testphase zu Beginn der
Einflhrung geplant. Nach der Testphase wird ein Volksbegehren zur permanenten Einflihrung der
Maut durchgefiihrt. AbschlieRend wird ein Monitoring eingefiihrt, um die Akzeptanz gegeniber der
Maut kontinuierlich zu beobachten und hoch halten zu kénnen. Dies dient zur Uberwachung und
Beibehaltung des sozialen Nutzens und der positiven Effekte der Maut.

Wie bereits beschrieben, ist die Fairness einer Citymaut von den unterschiedlichen Faktoren und
den personlichen Fahrentscheidungen der einzelnen Nutzer:innen abhdngig. Der Einsatz der
Einnahmen fir den Ausbau der offentlichen Infrastruktur und somit die Verbesserung des
offentlichen Verkehrsangebotes kann dabei helfen, die Gerechtigkeit zu gewahrleisten. Zusatzlich
kdnnen einkommensschwache Haushalte durch die beschriebenen Zuschisse fiir den offentlichen
Verkehr finanziell entlastet werden.

Betriebs- und Investitionskosten:

Es wurde aufgezeigt, dass die Hohe der Betriebs- und Investitionskosten, je nach eingesetzten
technischen Systemen, stark variieren konnen. Die vier Modellvarianten weisen unterschiedliche
technische Innovationen und Ausstattungen in den Systemvarianten auf. Diese Arbeit fokussiert sich
auf die Entwicklung eines Citymautmodells mit einer moglichst hohen Wirksamkeit und Eignung fur
die Stadt Wien. Aus diesem Grund fliel3t der Betriebs- und Investitionskostenfaktor nicht signifikant
in die Entscheidungsfindung mit ein und wird nicht als gesonderte Dimension erldutert. Hier wird
auf Kapitel 5.1.3. verwiesen, in welchem die Kosten je nach technischem Aufwand beschrieben
werden. Es gilt aber dennoch anzumerken, dass bei der Entwicklung der Modellvariante | darauf
geachtet wurde, ein Modell mit relativ leichter Umsetzbarkeit und vergleichsweise geringem
Kostenaufwand zu konstruieren. Mit Hilfe dieser Modellvariante soll die Implementierung einer
Maut mit vergleichsweise geringem Kosten- und Organisationsaufwand vorgestellt werden, womit
dennoch hohe positive Wirkungseffekte erzielt werden kdnnen. Die Auswahl des am besten
geeigneten Modells fiir Wien erfolgt schlieBlich auf der Grundlage der erzielten Wirkungen.
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5.2.1. Modellvariante | - ,Allrounder”
Fir Modellvariante | wird das zentrale Zielsystem nach der Smart City Wien Rahmenstrategie
festgelegt, wobei zur Erreichung der gesamten Zielsetzungen beigetragen werden soll. Modell | stellt
das System mit der einfachsten Handhabung und Umsetzbarkeit dar. Dazu wurde die Systemvariante
der Kordon-Erhebung gewahlt.

— SR
a»  dobe
= Mautzone

Abgrenzung
Mautzone

@ Hauptein- und aus-
Fahrtspunkie

Abbildung 44: Abgrenzung der Mautzone fiir die rdumliche Wirksamkeit in der Innenstadt; Darstellung nach
Gestaltungsvorlage von Fiirst et al., 2022, S. 32; Kartengrundlage: openstreetmap.org

Die raumliche Wirksamkeit wurde fir die Innere Stadt festgelegt, dazu zahlen die Bezirke 1 bis 9,
sowie Teile des 20. Bezirkes. Die genaue Abgrenzung der Zone wird in Abbildung 44 dargestellt. Die
blau eingezeichneten StraRenabschnitte zeigen die Abgrenzung der Mautzone an, wobei in diesen
Bereichen die Geblihr bereits erhoben wird. Die raumliche Abgrenzung dieser Modellvariante
fokussiert sich auf den Innenstadt-Bereich, weshalb Autobahnen nicht miteinbezogen werden. Die
wichtigsten Ein- und Ausfahrtspunkte wurde ebenfalls grob in der Karte verortet. In diesem
Zusammenhang ist anzumerken, dass weitaus mehr Querungspunkte fiir dieses Modell notwendig
sind, diese aber in dem vorhandenen Mal3stab nicht verortbar sind. An diesen Punkten befinden sich
die Kennzeichenkameras, welche die Erhebung und das Enforcement gewdhrleisten.

Die Hohe der Gebiihr wurde nach dem Stockholmer Vorbild aus dem Jahr 2016 festgelegt und an die
Wiener Hauptverkehrszeiten angepasst. Die Gebiihr ist bei jeder Ein- und Ausfahrt in die Zone zu
bezahlen und wird in Tabelle 10 dargestellt. Fir Modell | wird zwischen drei unterschiedlichen
Geblihrenhohen unterschieden und reicht von 1,4 bis 3,5 Euro pro Querung. Die maximale
Tagesgebihr wurde nach dem Vorbild von Schweden sowie Getzner et al. mit 10 Euro pro Tag
festgelegt.
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Uhrzeit Héhe der Gebiihr

Nebenverkehrszeiten: 1,4 Euro
Mo-Do: 09:00-15:00
Hauptverkehrszeiten: 2,5 Euro

Mo-Fr: 07:00-09:00;
Mo-Do: 15:00-16:00; 18:00-19:00
Fr: 14:00-16:00

Spitzenlastzeiten: 3,5 Euro Tabelle 10: Héhe der Mautgebiihr nach
Mo-Do: 16:00-18:00 Tageszeit Modell I; eigene Darstellung nach
Maximale Tagesgebiihr 10 Euro Literaturauseinandersetzung in Kapitel 5.1.

5.2.2. Modellvariante Il - ,Fokus externe Kosten”

Flir Modellvariante Il wird der Fokus speziell auf die Verringerung der externen Kosten gelegt. Dazu
wurde eine entfernungsabhangige Gebuhr festgelegt, da diese, wie die Literaturanalyse zeigt, am
besten zur Anlastung der externen Kosten dient. Ebenfalls wurde die rdumliche Abgrenzung fiir das
gesamte Wiener Stadtgebiet festgelegt, da die Analyse der Wiener Verkehrssituation aufgezeigt hat,
dass das Verkehrsaufkommen stark vom Pendelverkehr aus den Umlandregionen gepragt ist.
Zusatzlich konzentriert sich das Arbeitsplatzaufkommen nicht ausschlieRlich auf die Inneren Bezirke,
weshalb das gesamte Stadtgebiet bemautet wird. In dieses Gebiet werden somit auch die stark
belasteten Stadtautobahnen miteinbezogen. In Abbildung 45 wird die raumliche Abgrenzung von
Modell I, sowie die wichtigsten Ein- und Ausfahrtspunkte nach der gleichen Systematik von Modell
| dargestellt. Die S1 im Siden von Wien wird bewusst nicht in das Mautgebiet miteinbezogen, da
hier ausschlieBlich Durchgangsverkehr besteht. Die Erhebung der Gebiihr beginnt mit der Einfahrt
in das Stadtgebiet.

Uhrzeit Héhe der Gebiihr
Nebenverkehrszeiten: 0,2 Euro pro
Mo-Do: 09:00-15:00 Kilometer

Hauptverkehrszeiten:

0,4 Euro pro

Mo-Fr: 07:00-09:00; Kilometer
Mo-Do: 15:00-16:00; 18:00-19:00

Fr: 14:00-16:00 Tabelle 11: Hbhe der Mautgebiihr nach

Spitzenlastzeiten: 0,6 Euro pro Tageszeit fiir Modell ll;eigene Darstellung
Mo-Do: 16:00-18:00 Kilometer nach Literaturauseinandersetzung in Kapitel
Maximale Tagesgebiihr 10 Euro 5.1.

Die Hohe der Mautgebihr wird fur alle Modelle nach den drei Zeitkategorien unterteilt. Fir Modell
Il wird eine Gebihr zwischen 0,2 Euro bis 0,6 Euro pro zuriickgelegtem Kilometer erhoben. Die
maximale Gebihr pro Tag betrédgt ebenfalls 10 Euro.

Die genaue Unterteilung nach Tageszeiten wird in Tabelle 11 dargestellt. Wie beschrieben werden
an den Stadteinfahrten Kennzeichenkameras positioniert, welche in Kombination mit DSRC, nach
den Vorbild von Oslo, die Geblihrenerhebung gewahrleisten.
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Abbildung 45: Abgrenzung der Mautzone fiir die réumliche Wirksamkeit im gesamten Stadtgebiet, eigene Darstellung nach:
openstreetmap.org

5.2.3. Modellvariante Ill - ,Fokus Staureduktion”

Modellvariante Il legt den Fokus auf die Reduktion des Stau- und Verkehrsaufkommens. Zur
Verringerung des Verkehrsaufkommens wurde ein zonales Mautsystem gewahlt. Dazu wurden finf
unterschiedliche Mautzonen festgelegt, welche die Gebiihrenhéhe je nach Verkehrsaufkommen
unterscheidet. Modell 1l legt als einziges Modell keine Sonderregelung fir Fahrzeuge mit
alternativen Antriebstechnologien fest, da diese in gleicher Form zu einem Stauaufkommen
beitragen. Die Festlegung der unterschiedlichen Zonen basiert auf Basis zum Einen auf der
Diplomarbeit von Fuchs und zum Anderen auf der Analyse der Wiener Verkehrssituation in Kapitel
4. Die Begriindung fir die raumliche Wirksamkeit, bezogen auf das gesamte Wiener Stadtgebiet, ist
ident zu Modellvariante Il. Die Hohe der Gebilhren unterscheidet sich nach den festgelegten Zeiten,
sowie der Verkehrsbelastung der einzelnen Zonen. Die Festlegung der Zonengrenzen erfolgt anhand
der stark befahrenen StraBenabschnitte, nicht anhand der Bezirksgrenzen.

Dieses System kann mit einer reaktionsabhangigen Preisgestaltung kombiniert und je nach
Verkehrsbelastung kurz- oder langfristig angepasst werden. Abbildung 46 gibt einen Uberblick iber
die Zonenabgrenzung, wobei erneut die Querungspunkte in das Mautgebiet und zwischen den
einzelnen Zonen dargestellt wird. Die technische Erhebung erfolgt mittels Kennzeichenkameras an
diesen Querungspunkten und der Kombination mit DSRC. Die Donau stellt dabei die Grenze zu Zone
2 dar, alle StraRen darunter fallen in die jeweilige Zone. Die Breitenfurter StraRe zahlt zu Zone 3 und
die Dornbacher StralSe zu Zone 4. Die Abgrenzung von Zone 1 basiert auf Modell I.
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Abbildung 46: Unterteilung des Mautgebietes in fiinf unterschiedliche Mautzonen; eigene Darstellung nach: openstreetmap.org

Die Hohe der Mautgebihr basiert auf den fir Modell | festgelegten Schema, wobei die Preise
zusatzlich nach Zone unterschieden werden (siehe Tabelle 12). Die maximale Tagesgebihr betragt
11 Euro pro Tag, da die Literatur aufgezeigt hat, dass ein hoherer Preis zu einer hoéheren
Verkehrsreduktion fihrt. Eine zu hohe Gebihr verringert jedoch die Akzeptanz, weshalb hier ein
minimaler Preisanstieg gegeniiber den anderen Modellen angewendet wird. Da das hochste
Pendelvorkommen vor allem zu den Hauptverkehrszeiten auftritt, wird die Gebihr zu den
Nebenverkehrszeiten in den AuBenbezirken niedriger angesetzt.
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Uhrzeit Héhe der Héhe der Héhe der Héhe der Héhe der
Gebiihr Gebiihr Gebiihr Gebiihr Gebiihr

Mautzone Zone 1 Zone 2 Zone 3 Zone 4 Zone 5

Nebenverkehrszeiten: 1,4 Euro 1,2 Euro 1,4 Euro 1,4 Euro 1,2 Euro

Mo-Do: 09:00-15:00

Hauptverkehrszeiten: 2,5 Euro 2,6 Euro 2,8 Euro 2,8 Euro 2,2 Euro

Mo-Fr: 07:00-09:00;

Mo-Do: 15:00-16:00; 18:00-19:00

Fr: 14:00-16:00

Spitzenlastzeiten: 3,5 Euro 3,6 Euro 3,7 Euro 3,7 Euro 3,2 Euro

Mo-Do: 16:00-18:00

Maximale Tagesgebiihr 11 Euro 11 Euro 11 Euro 11 Euro 11 Euro

Tabelle 12: Gebiihrenh6he Modell 11l
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5.2.4. Modellvariante IV - ,,Fokus Umwelt”

Modellvariante IV legt den Fokus auf die Reduktion der Luft- und Schadstoffemissionen und soll
ebenfalls einen Anreiz fiir den Wechsel zu alternative Antriebstechnologien setzen. Diese Variante
wird nach dem Vorbild der Mailander Mautgeblihr modelliert. Die Grundlagen von Variante IV
basieren auf Modellvariante |, somit wurde ein Kordon-System fiir die Innenstadtbezirke festgelegt
(siehe Abbildung 44). Die Erhebung der Gebiihr erfolgt analog zu Modell | und wird bei jeder Ein-
und Ausfahrt in die Gebilhrenzone eingezogen. Die Gebiihrenhéhe wird ebenso ident zu Modell |
festgelegt. Die Literaturanalyse hat aufgezeigt, dass eine Unterscheidung der Mautkosten je nach
Tageszeit die hochsten Wirkungen mit sich zieht. Aus diesem Grund wird die Bepreisung aus Tabelle
7 auch fiir das Zielsystem der Umweltverbesserung verwendet und keine pauschale Tagesgebuhr wie
im Mailander Beispiel herangezogen. Die Gebihr betrdagt somit 1,4 bis 3,5 Euro pro Querung, mit
einer maximalen Tagesgebihr von 10 Euro pro Tag. In dieser Variante erhalten Fahrzeuge mit
alternativen Antriebstechnologien, abweichend von den vorhin beschriebenen
Ausnahmeregelungen, eine insgesamte Reduktion um circa 60 Prozent der Mautgebliihr, da hier
bewusst der Anreiz fir den Umstieg auf ,griine Mobilitat” gesetzt wird. Die Differenzierung der
Geblhr fur Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechnologien wird in Tabelle 13 dargestellt.

Uhrzeit Héhe der Gebiihr | Hohe der Gebiihr alternative
reguldr Antriebstechnologien

Nebenverkehrszeiten: 1,4 Euro 0,6 Euro

Mo-Do: 09:00-15:00

Hauptverkehrszeiten: 2,5 Euro 1 Euro

Mo-Fr: 07:00-09:00;
Mo-Do: 15:00-16:00; 18:00-19:00
Fr: 14:00-16:00

Spitzenlastzeiten: 3,5 Euro 1,4 Euro
Mo-Do: 16:00-18:00
Maximale Tagesgebiihr 10 Euro 4 Euro

Tabelle 13: Gegendiiberstellung der reguldren Mautpreise mit der Gebiihrenreduktion fiir Fahrzeuge mit alternativen
Antriebstechnologien

Zusatzlich erfolgt eine Differenzierung der Euro-Emissionsklassen, welche nach dem Vorbild von
Mailand eingefiihrt werden. So wird ein Zufahrtsverbot fiir gewisse Klassifizierungen in
Jahresabschnitten eingefiihrt. Die Ausnahmen wurden analog zu Mailand Gibernommen und werden
in Tabelle 14 dargestellt (siehe Sadler Consultants Europe GmbH, 2022a; Milano LEZ Area B
(urbanaccessregulations.eu)). Die Einteilung in Euro-Emissionsklassen konnte nach diesem Vorbild
erfolgen. Die Erhebung erfolgt ebenfalls mittels automatischer Kennzeichenkameras.

Beginn Einfahrtsverbot Euro-Emissionsklassen

Beginn Einfiihrung Citymaut Benzin Euro 2, 3, 4

Diesel: Euro 6 gekauft vor 2018
Bi-fuel: Euro 3, 4

1.1.2027 Benzin Euro 5; Diesel Euro 6
1.1.2029 Nahezu alle Diesel Pkw
1.1.2030 Benzin Euro 6

Tabelle 14: Einfahrtsverbote fiir Modell IV je nach Euro-Emissionsklasse nach Maildnder Vorbild; Quelle: Sadler
Consultants Europe GmbH, 2022a
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5.3.  Fazit und Bewertung der Wirksamkeit der Modelle

Schliel3lich erfolgt die Analyse der entwickelten Modelle auf ihre Auswirkungen und Erreichung der
Zielsetzungen. Dazu werden die Wirkungen der vier unterschiedlichen Modellvarianten in Bezug auf
ihre Wirksamkeit und mogliche Verteilungseffekte anhand der Erkenntnisse aus der Literatur
abgeschatzt. Folgend wird einer kurze Analyse der konkreten Wirkungsdimensionen anhand des
Bewertungs-Frameworks von Getzner et al. 2022, aus der Studie zu Okonomischen Instrumenten
der Stadtentwicklung — Sichtung und Bewertung von Instrumenten fiir den STEP 2035, durchgefiihrt
(siehe Getzner et al., 2022, S.54f., Tabelle 6). AbschlieBend erfolgt die Beantwortung der zu Beginn
gestellten Forschungsfragen und ein umfassendes Fazit zur Einfihrung einer Citymaut in Wien,
wobei eine Empfehlung zur Auswahl einer der vier unterschiedlichen Modellvarianten gegeben wird.

5.3.1. Bewertung der Wirkungen

Es wurden vier sehr unterschiedliche Modellvarianten fir Wien generiert. Basierend auf den
untersuchten Beispielstadten in Kapitel 3 kann fiir alle vier Modelle von einer reduzierten
Verkehrsnachfrage, sowie einer hohen Wirksamkeit und einem Beitrag zur Erreichung der
Zielsetzungen ausgegangen werden.

Getzner et al. stellen durch die Einfiihrung einer Citymaut in Wien allgemeine Wirkungen, wie ein
verringertes Vorkommen von privaten Pkws, einem geringeren Stauvorkommen und dadurch eine
Verkehrsreduktion um rund 20 Prozent in den Innenstadtbereichen fest. Des Weiteren tragt eine
Citymaut zur Reduktion der Luft- und Treibhausgasemissionen bei. Zusatzlich wird ein Umstieg auf
den offentlichen Verkehr generiert und zur Verbesserung des Modal-Split im Sinne der Zielsetzungen
beigetragen. Die Einflihrung einer Citymaut fihrt zu einer Reduktion des Energieverbrauchs,
verbessert die Konditionen fir den Wirtschaftsverkehr und erzeugt eine Fiskalwirkung. Sie fungiert
zur Erreichung der Klimaziele und erzeugt allgemeine positive Wirkungen fiir Wien, auch in
Unterstltzung der Stadt der kurzen Wege (Getzner et al, 2022, S. 54).

Diese Wirkungen nach Getzner et al. sind auf alle vier Modellvarianten ebenfalls Gibertragbar. Alle
vier Modelle basieren auf den Empfehlungen aus der Literatur und wurden je nach Zielsystem
differenziert ausgestaltet. Aus diesem Grund werden auch die Wirksamkeiten der Modelle
voneinander abweichen. Folgend werden zusatzlich die modellspezifischen Wirkungen in kurzer
Form erldutert. Die Wirkungen konnen anhand der betrachteten Vergleichsstadte abgeschéatzt
werden (siehe Tabelle 2). Eine erneute Formulierung der allgemeinen Wirkungen einer Citymaut
nach Getzner et al. erfolgt nicht.

Modell I:

Modell | stellt die Variante zur Erreichung der allgemeinen Zielsetzungen dar. Es kann von einer
Verkehrsreduktion vor allem zu den Hauptverkehrs- und StoRzeiten gerechnet werden. Bei dieser
Variante rechnet man aufgrund der Gebiihrenhéhe und der relativ einfachen Umsetzbarkeit mit den
hochsten Einnahmen. Das Gebihrenmodell basiert auf jenem von Stockholm, weshalb von einer
ahnlichen Verkehrsreduktion von circa 20 Prozent und einer Stauzeitenreduktion um bis zu 50
Prozent ausgegangen werden kann. Zusatzlich lasst sich eine Verbesserung der Erreichbarkeit, eine
Reduktion der Luftschadstoffe, sowie eine Verlagerung auf den 6ffentlichen Verkehr und auBerhalb
der StofRRzeiten erwarten.
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Modell IV:

Diese Variante stellt die Weiterentwicklung von Modell | fir den zuséatzlichen Fokus auf eine
Verbesserung der Umweltqualitdt und eine Anpassung an die gednderten Rahmenbedingungen im
Zuge des Klimawandels dar. Zusatzlich kann fir dieses Modell, auf der Basis des Maildander Modells,
eine verstarkte Emissionsreduktion festgestellt werden, CO2 bis zu 35 Prozent, NOX bis zu 18 Prozent
und PM10 bis zu 19 Prozent. Fiir Modell | und IV kann aufgrund des gleichen Gebiihrenmodells von
einer relativ dhnlichen Verkehrsreduktion ausgegangen werden. Modell IV weicht in Form der
Ausnahmen erheblich von Modellvariante | ab. Durch die starke Gebilihrenreduktion fir Fahrzeuge
mit alternativen Antriebstechnologien, sowie der Kombination mit den Euro-Emissionsklassen ist
zusatzlich zum Riickgang der Luftschadstoffemissionen, von einem Anstieg bei der Zulassung von
Fahrzeugen mit alternativen Antriebstechnologien zu erwarten, wie auch in Stockholm, aufgrund der
Ausnahme von Fahrzeugen mit alternativem Treibstoff, zu beobachten war.

Modell II:

Durch die Fokussetzung auf eine entfernungsabhingige Gebihr konnen die externen Kosten
spezifisch angelastet werden. Neben den bei Modell | beschriebenen Wirkungen, kdnnen vor allem
die externen Staukosten erheblich verringert werden. Man kann von der besten Anlastung der
externen Kosten ausgehen, da die Gebihr pro Kilometer bezahlt wird. Ebenfalls wird erwartet, dass
dadurch kirzere Wege zurilickgelegt werden. Dieses Modell bezieht das gesamte Stadtgebiet in die
Gebihrenerhebung mit ein, weshalb eine zunehmenden Reduktion des Pendelverkehrs erwartet
werden kann, da bereits an den Stadtgrenzen die Gebihr zu erheben ist und somit Pendler:innen
gar nicht erst in das Stadtgebiet einfahren. Diese Wirkungen sind erheblich an den Ausbau der
offentlichen Verkehrsverbindungen in die Wiener Umlandgemeinden gebunden. Da in Kapitel 3
keine Beispielstadt mit einem adhnlichem Mautmodell ((mit Ausnahme von Oslo) die Ergebnisse
kdnnen aber aufgrund des Einsatzes der Einnahmen nicht herangezogen werden) analysiert wurde,
wurden die Wirkungen auf Basis der untersuchten Literatur abgeschatzt. Wie in der Literatur
beschrieben, kann bei einer entfernungsabhangigen Mautgebiihr von einer héheren 6ffentliche
Akzeptanz ausgegangen werden (siehe Dieplinger & First, 2014, S. 12 — 16).

Modell lll:

Die Literaturuntersuchung hat aufgezeigt, dass je hoher die Geblihr ist, desto hoher ist auch der
Rickgang der Verkehrsteilnehmer:innen. Modell 11l stellt das System mit der hdchsten Mautgebihr
dar, aus diesem Grund wird fir diese Variante die hochste Verkehrsreduktion angenommen. Die
Ausgestaltung von Variante lll als Zonenmodell mit Unterscheidung je nach Verkehrsbelastung, tragt
zusatzlich zur Verkehrsreduktion bei. Der Verkehr kann dadurch gezielt in stark verkehrsbelasteten
Regionen reduziert werden. Zusatzlich fihrt die Moglichkeit der reaktionsabhangigen
Preisgestaltung zu einer besseren Anlastung der externen Kosten und Verringerung des
Stauaufkommens. Auf Basis der Citymaut von Singapur lassen sich Wirkungen in Bezug auf eine
Verkehrs- und Schadstoffreduktion, sowie positive Auswirkungen auf die Gesundheit feststellen.
Man kann davon ausgehen, dass durch Modell Il die gréRten Einnahmen generiert werden, dabei
gilt es aber zu beachten, dass dieses Modell groRere Investitions- und Betriebskosten, sowie einen
héheren administrativen Aufwand, aufgrund der komplexeren Abgrenzung und dem Einsatz von
einer Mehrzahl an automatischen Kennzeichenkameras, verursacht. Am Beispiel von London lasst
sich erkennen, dass die operativen Kosten auch die Ertrdge Ubersteigen konnen. Die Wirkungen
aufgrund der raumlichen Abgrenzungen sind analog zu Modell Il zu erwarten.
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Neben den umfassenden Wirksamkeiten einer Citymaut in Wien auf die direkte Verkehrssituation,
werden auch soziale Verteilungswirkungen mit sich gezogen. Aufgrund des reduzierten
Verkehrsaufkommens verringert sich der Platzbedarf von privaten Pkws, dadurch entsteht Raum fiir
zusatzliche FuB- und Radwege. VCO ergénzt, dass durch den Bau einer U-Bahn-Linie rund 13 Pkw-
Spuren ausgewechselt werden kénnen (VCO, 2019, S. 21). Am Beispiel von Graz zeigt VCO, dass Pkw-
Stellplatze 92 Prozent des verfligbaren Raumes fir ruhenden Verkehr fir sich beanspruchen und nur
8 Prozent fiir Rader, FuBginger:innen und Haltestellen zur Verfiigung stehen (VCO, 2019, S. 16).
Weniger Verkehrsaufkommen fiihrt auch zu einer reduzierten Nachfrage an Parkplatzen. Diese
Rdaume konnen fur 6ffentliche Platze oder Begriinungen verwendet werden, wodurch wiederum eine
lebenswertere Stadt mit einem gréReren Angebot an Griin- und Freirdumen, entsteht. In der VCO
Studie aus dem Jahr 2019 konnte dazu festgestellt werden, dass durch ein verkehrsberuhigtes
Wohnumfeld ebenfalls die Selbststandigkeit und der soziale Umgang von Kindern gesteigert wird
(VCO, 2019, S. 19).

Neben der Umnutzung dieser Flachen, kdnnen diese vermehrt entsiegelt werden, wodurch das
Stadtklima zusatzlich profitiert. Durch den Anreiz der Citymaut auf den Umweltverbund
umzusteigen, wird die aktive Mobilitat gefordert. Die Steigerung der aktiven Mobilitat fihrt zu
positiven Gesundheitsauswirkungen und kann sich z.B. durch weniger Krankenstiande auRern.
Weniger Stauaufkommen bedeutet zudem auch eine Verbesserung der Takt- und Reisezeiten des
straRengebundenen offentlichen Verkehrs. Dies erzeugt auch eine Zeitersparnis fur bereits
bestehende Nutzer:innen des 6ffentlichen Verkehrs. Personen ohne privaten Pkw profitieren zudem
von der zusatzlichen verbesserten Anbindung. Getzner et al. merken in diesem Zusammenhang an,
dass oftmals Haushalte mit geringerem Einkommen auf den 6ffentlichen Verkehr angewiesen sind
(Getzner et al, 2022, S.54).

Fir die weitere Beurteilung der Wirksamkeiten der ausgewahlten Modellvarianten werden die
Bewertungsdimensionen von Getzner et al. aus dem Jahr 2022 herangezogen. Dieser Bewertungs-
Framework wurde in der Studie von Getzner et al. ebenfalls zur Bewertung der Wirksamkeit einer
Citymaut herangezogen. Die darin vorhandene Dimension der Effektivitdt (Wirkungen/Outcomes)
wird in diesem Abschnitt nicht erneut beschrieben, da dies bereits umfassend erldutert wurde.

Okonomische Effizienz (kurzfristig/statisch; mittel- bis langfristig/dynamisch):

In Kapitel 2 wurde der wirtschaftliche Schaden durch ein hohes Verkehrsaufkommen modelliert.
Durch die Einflihrung einer Citymaut kdnnen die externen Effekte des StralRenverkehrs wesentlich
reduziert werden. Alle vier Modelle kdonnen die externen Kosten wie Stau-, Unfall-,
Luftverschmutzungs- und Larmkosten wesentlich internalisieren. Modellvariante Il stellt jenes
Modell dar, bei welchem die externen Kosten am exaktesten den Autofahrer:innen angelastet
werden kdnnen. Getzner et al. ergdnzen dazu, dass die Mautgeblhr den Verursachenden die
externen Kosten durch eine Steigerungen der variablen Verkehrskosten direkt anlastet. Eine
Citymaut gilt dabei aber nur als zweit- oder drittbeste Losung, da die marginalen Schadenskosten
nicht akkurat erhoben werden kénnen. Ebenfalls kann die Mautgeblhr je nach Dimension wie
Uhrzeit, Stadtgebiet oder Fahrzeugart unterschiedlich festgelegt werden und sich somit an die
externen Kosten anpassen. Die 6konomische Effizienz wird jedoch durch die Ausnahmeregelungen
fir gewisse Haushaltsgruppen reduziert (Getzner et al, 2022, S.54). Somit tritt gerade bei
Modellvariante IV eine Reduktion der 6konomischen Effizienz auf, da hier Fahrzeuge mit alternativen
Antriebstechnologien eine erhebliche Reduktion erhalten. Die Anpassung der Preise je nach
Fahrzeugklasse konnen als Push-Faktoren fiir den Umweltverbund genutzt werden (Getzner et al,
2022, S.54).
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Soziale Gerechtigkeit und Verteilungswirkungen:

Der Aspekt der sozialen Gerechtigkeit wurde in der Literatur intensiv behandelt und noch nicht
eindeutig beantwortet. Durch die Einfihrung einer Mautgeblhr konnen Nachteile fir
einkommensschwache Haushalte entstehen und Haushalte mit hohem Einkommen kdnnen
bevorzugt werden. Durch den direkten Einsatz der Mautgebiihren fiir den Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs und Fahrtkostenzuschiisse kdnnen positive Verteilungswirkungen entstehen. Getzner et al.
erganzen dazu, dass eine zusatzlich Geblhrenanhebung fiir hochpreisige Fahrzeuge, wie z.B. SUV'’s,
zur Erhéhung der Gerechtigkeit anzudenken ist (Getzner et al, 2022, S.54).

Rechtliche Umsetzbarkeit und Abwagungen:

Die rechtliche Implementierung wurde bereits umfassend beschrieben. Diese kdnnte auf der Vorlage
der Verkehrsberuhigung der Inneren Stadt erfolgen. Die Einhaltung des Datenschutzes stellt einen
wesentlichen Faktor bei der Gebihrenerhebung dar.

,Es besteht die abgabenrechtliche Kompetenz der Stadt Wien eine City-Maut einzufiihren;
die Form der Gebrauchsabgabe scheint dafiir am tauglichsten. Die grundrechtliche
Beurteilung héngt von der Ausgestaltung im Einzelnen: im Grundsatz darf die Abgabe aber
nicht so hoch sein, dass sie einem Verbot der Nutzung gleichkommt; o6rtliche
Differenzierungen oder Differenzierungen nach dem Personenkreis sind zuldssig, wenn sie
mit sachlichen Griinden gerechtfertigt werden kénnen.” (Getzner et al, 2022, 5.54)

Administrierbarkeit, Transaktionskosten, Flexibilitét:

Der Vergleich der vier unterschiedlichen Modellvarianten zeigt auf, dass die Transaktionskosten stark
vom gewdhlten System abhangig sind. Je nach Erfassungs- und Planungsaufwand unterscheiden sich
die Kosten. Ein anpassungsfdahiges System wie Modell Il weist hohere Kosten auf, kann sich
dementsprechend aber auch leichter an geanderte Bedingungen, wie eine Erhéhung des
Verkehrsaufkommens, anpassen. Modell 1l weist mit Abstand die hochsten Kosten auf, da ein
entfernungsabhangiges System viel kostenintensiver als ein Kordonsystem ist. Alle vier Systeme
kdénnen einfach an gedanderte Rahmenbedingungen angepasst werden. Modellvariante IV basiert auf
der Grundlage von Modell I. Aus diesem Grund kdnnte Modellvariante | ganz einfach mittels der
Modellvariante IV erweitert werden. Ebenfalls kann das Mautgebiet von Modell | und IV einfach auf
ganz Wien ausgeweitet werden.

Technische Umsetzung:

Die technische Umsetzung ist aufgrund der vorgestellten Technologien leicht durchfiihrbar. Je nach
Modellvariante sind unterschiedliche technische Systeme anzuwenden. Diese wurden in den
Stadten, mit einer bereits bestehenden Citymaut, erprobt und haben sich als wirksam herausgestellt
(Getzner et al, 2022, S.55). Die technologische Anwendung in den Beispielstadten kann leicht auf
Wien (bertragen werden. Zusatzlich erleichtert wird die technische Einfiihrung im Falle der
Umsetzung des Konzeptes der Verkehrsberuhigung der Inneren Stadt, da hier bereits der Einsatz von
automatischen Kennzeichenkameras erprobt wird. Fir Modell Il und Il ist die technische
Umsetzbarkeit mit einem groReren Aufwand und Kosten verbunden. Es missen mehr Kameras
eingesetzt werden, da mehr Querungspunkte bestehen. Fiir die Erfassung der Gebihren wird
zusatzlich ein Fahrzeugchip oder ein Smart-Phone benutzt, wobei der datenschutzrechtliche Aspekt
beachtet werden muss.
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Barrieren und Hemmnisse, Akzeptanz:

Wie bereits bei der Entwicklung der Modelle beschrieben, ist diese Dimension fir alle vier
Modellvarianten ident. Die Erfahrungen der betrachteten Stadte zeigen auf, dass eine Citymaut
immer auf Widerstand in der Bevolkerung trifft. Je nach Ausgestaltung und Prozess kann die
Akzeptanz in der Bevolkerung aber unterstiitzt werden. Bei Einhaltung der beschriebenen
Malnahmen zur Akzeptanzsteigerung kann der Widerstand in der Bevdlkerung relativ gering
gehalten werden (Getzner et al, 2022, S.55). Zu Beginn der erstmaligen Einfliihrung wird, den
Erkenntnissen der anderen Stadte zufolge, weniger als die Hélfte der Bevolkerung einer Maut
zustimmen. Bei der Durchfiihrung der Volksabstimmung kann mit einer Zustimmung der Mehrheit
gerechnet werden und einer weiter zunehmend Akzeptanz ausgegangen werden.

Einbettung in ein Instrumenten-Biindel, Zeithorizont (Umsetzung & Wirkungen), Wirkungen auf
den offentlichen Haushalt:
Getzner et al. argumentieren, dass die Citymaut eine erforderliche MaRnahme fir die
Mobilitdtswende und die Erfullung der Zielsetzungen darstellt. Eine Citymaut kann diese Ziele aber
allein nicht erreichen und benétigt die Kombination mit weiteren verkehrspolitischen MaRnahmen
(Getzner et al, 2022, S.55).

Informations- und Signalwirkungen (z.B. Nudging):
In Bezug auf diese Dimension erganzen Getzner et al., dass durch die Citymaut ein Bewusstsein fir
die wesentlichen Zielsetzungen in Bezug auf den Klimawandel, die Transformationsprozesse und das
Ausmald der externen Kosten geschaffen wird (Getzner et al., 2022, S. 55).

AbschlieBend wird anhand von Abbildung 43 der Prozess einer Citymaut von Tsekeris und Vol
zusammenfassend dargestellt. Die Grafik zeigt im Uberblick, dass durch die Kombination der
Zielsetzungen einer Citymaut mit weiteren verkehrsbezogenen MaRnahmen, Wirkungen auf der
Makro- und Mikro-Ebene erzeugt werden. Dabei wird deutlich, dass die Wirkungen in Form eines
Evaluationsprozesses in permanentem Austausch mit dem Planungsdesign stehen (Tsekeris & VoR,
2009, S. 32).

Welfare objectives (and/or profit requirements)
and constraints of government/regulator and
transport service providers

* Design part

Other road network and public
’ Road pricing scheme design transport management measures
and investment strategics

| L Evaluation part

g
EN K Macro-level effects
g c Micro-level effects
&
Transport, land uses
and accessibility Behavioral responses and
) interactions of commuters,
Environment ¢:> consumers and firms
lnmmrciumnpcumm. Psychological factors
productivity and growth (perceptions, attitudes and
Abbildung 47: Prozessdarstellung einer Citymaut; Sodial ssctiie wd intiz-pursonsl varistions)
Quelle: Tsekeris & Vofs, 2009, S. 32 incqualitics
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5.3.2. Fazit zur Implementierung einer Citymaut in Wien

Das abschlieBende Fazit zur Einfihrung einer Citymaut in Wien erfolgt anhand der zu Beginn
definierten Forschungsfragen. Diese werden erneut dargestellt, um den roten Faden der Arbeit
aufspannen zu kdonnen:
1. Welche Citymaut-Modelle gibt es und nach welchen Kriterien lassen sie sich
klassifizieren?
2. Welche Citymaut-Modelle sind flir Wien geeignet und wie lassen sich diese
implementieren?
3. Welche Vor- und Nachteile bringen diese Modelle mit sich?
Ist das Instrument der Citymaut fiir Wien geeignet?

Durch die Ausarbeitung von Kapitel 3 und die Darstellungen in Tabelle 1, konnte die erste
Forschungsfrage beantwortet werden. Die zweite Forschungsfrage, welche Citymaut-Modelle fur
Wien geeignet sind und wie sich diese in Wien implementieren lassen, wurde anhand der vier
gebildeten Modellvarianten beantwortet. Alle vier Modelle basieren auf den Erfahrungen von
bestehenden Roadpricing-Modellen und wurden an die stadt- und verkehrsstrukturellen
Gegebenheiten von Wien angepasst. Aus diesen Erkenntnissen lasst sich auch die vierte
Forschungsfrage, ob eine Citymaut fiir Wien geeignet ist, beantworten. Die Betrachtung der
Wirkungen der einzelnen Varianten zeigt auf, dass durch die Einfiihrung einer Citymaut in Wien
erhebliche positive Effekte erreicht werden koénnen. Eine Citymaut setzt einen Anreiz, die
Verkehrsentwicklung in Wien in Richtung 6konomischer und nachhaltiger Mobilitat zu pragen und
wesentlich zur Reduktion der externen Effekte beizutragen.

Zusammenfassend lasst sich jedoch schwer ein am besten geeignetes Modell fir Wien auswahlen,
da jede der vier Varianten unterschiedliche Zielsetzungen verfolgt und somit je nach Zielsystem
ausgewahlt werden kann. Darlber hinaus zeigt die detaillierte Auseinandersetzung mit dem Konzept
der Citymaut, dass diese vielfdltige und umfassende Wirkungen auf nahezu alle genannten
Zielsetzungen entfaltet und somit alle vier Modelle den Zielsetzungen der Stadt Wien entsprechen.
Modellvariante | stellt den , Allrounder” dar und bietet die einfachste Umsetzbarkeit. Dieses System
eignet sich gut, um die Bevolkerung an eine Mautgebihr , heranzutasten” und bietet die Moglichkeit
dieses in einer weiteren Phase durch Modell IV zu vertiefen. Aufgrund der immer prasenter
werdenden Auswirkungen des Klimawandels, stellt diese Variante mit Potenzial zur
Weiterentwicklung eine geeignete Moglichkeit dar, Zukunftsperspektiven zu verwirklichen. Des
Weiteren kann die Akzeptanz in der Bevolkerung, aufgrund der geringeren raumlichen Begrenzung
zu Beginn voraussichtlich hoher gehalten werden. Diese Variante bietet zusatzlich die Moglichkeit
das Gebiet zu einem spateren Zeitpunkt auf das gesamte Stadtgebiet auszuweiten.

Am geeignetsten empfindet die Autorin eine Modellvariante, welche das gesamte Wiener
Stadtgebiet miteinbezieht, da die Verkehrsbelastung in der Analyse nicht ausschlieflich in den
Innenstadtbezirken verortet wurde. Aus diesem Grund wird Modellvariante Il aus rein fachlicher
Sicht empfohlen. Hinzu kommt, dass dieses Modell die Zielsetzungen einer Citymaut, in Form der
Anlastung der externen Kosten, am starksten umsetzen kann. Es wird davon ausgegangen, dass
Variante Il die hochsten Investitionskosten verursacht, wobei diese voraussichtlich durch die
Einnahmen gedeckt werden kdnnen. Eine entfernungsabhangige Mautgeblihr konnte in der Literatur
auch eine hohere offentliche Akzeptanz auslosen. Nutzer:innen bezahlen bei dieser Variante
ausschlieBlich die tatsachlich zuriickgelegte Distanz.

Jede der vier Modellvarianten bringt Pro- und Kontrapunkte mit sich. Bei der konkreten Auswahl
eines Modells missen die einzelnen Dimensionen noch zusatzlich vertieft werden.
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Um die Forschungsfrage, der Vor- und Nachteile der Citymaut-Modelle, zu beantworten, werden
zunachst die Vor- und Nachteile fir Modellvariante Il kurz zusammengefasst. Die Vorteile dieser
Modellvariante beziehen sich vor allem auf die Reduktion der externen Effekte in Verbindung mit
dem Verkehrs-, Lirm- und Emissionsaufkommen, sowie der weiteren negativen externen Effekte.
Die Geblihrenerhebung bezieht sich ausschlieRlich auf die zuriickgelegte Distanz, wodurch einerseits
eine besser Anlastung der externen Kosten und andererseits eine Akzeptanzsteigerung aufgrund der
starken Verknlipfung zwischen dem eigenen Fahrverhalten und der Gebihrenhohe hergestellt wird.
Zusatzlich bietet auch dieses Modell die Moglichkeit einer spateren Erweiterung in Form der
Einteilung in die Euro-Emissionsklassen. Ein Vorteil gegeniiber den anderen Modellen stellt der
Bezug auf das gesamte Wiener Stadtgebiet dar. Das Verkehrsaufkommen kann dadurch gezielter
reduziert werden und wirkt sich wesentlich auf die Starke des Berufsverkehr aus. Dieses Modell tragt
dazu bei die Zielsetzung der Reduktion des Motorisierungsgrades am Stadtrand zu erreichen.
Als Nachteil von Variante |l wird die im Vergleich zu den anderen Modellvarianten relativ aufwandige
technische Erhebung angesehen. Im Zuge dessen treten ebenfalls die hochsten administrativen
Kosten auf. Die rdumliche Abgrenzung auf das gesamte Wiener Stadtgebiet konnte auch die
offentliche Zustimmung mindern. Andere Modellvarianten, wie Modell | und IV kénnen aufgrund
ihrer rdumlichen Abgrenzung rein auf die Inneren Bezirke einen sanfteren Ubergang in die
Einflhrung einer Mautgebiihr schaffen. Diese Varianten bieten die Moglichkeit das gesamte
Stadtgebiet phasenweise miteinzubeziehen. Modellvariante Il bezieht sich von Anfang an auf ganz
Wien, wodurch ein starkerer Widerstand entstehen kdnnte.
Die Betrachtung der Wirkungen hat aufgezeigt, dass jedes der vier Modelle fiir Wien geeignet ist.
Aus diesem Grund werden abschliefend die allgemeinen Chancen und Risiken einer Citymaut in
Wien erlautert, welche aus den zuvor beschriebenen Wirkungseffekten abgeleitet werden. Eine
Citymaut kann dabei helfen die Verkehrsentwicklungen in die richtige Richtung zu lenken und
fungiert zur Erreichung der Zielsetzungen. Einen weiteren Vorteil stellt die leichte Adaptierbarkeit
des Systems dar. Das eingefiihrte Citymautsystem kann leicht an veranderte Rahmenbedingungen
angepasst werden und bietet eine einfache technische Umsetzbarkeit. Eine Citymaut hilft dabei die
negativen Auswirkungen des StralRenverkehrs zu reduzieren und tragt damit zur Anpassung an den
Klimawandel und somit zu einem nachhaltigen Wien bei. Dies fihrt zu Folgewirkungen wie einem
attraktiveren 6ffentlichen Raum, weniger Zeitverlusten und besseren Anbindungen im o6ffentlichen
Verkehr. Zusatzlich kénnen durch den gezielten Einsatz der Einnahmen positive
Verteilungswirkungen erzeugt werden.
Als Risiko wird betrachtet, dass eine Citymaut nicht als alleinstehende MalRnahme angesehen
werden kann. Zusatzliche MalBnahmen wie Geschwindigkeitsbegrenzungen, Fahrverbote und
Investitionen in eine nachhaltige Mobilitdt werden benétigt, um die Zielsetzungen dauerhaft zu
erreichen. Die Aspekte der sozialen Gerechtigkeit und der Akzeptanz stellen die groRten
Herausforderungen einer Citymaut dar. Der Gerechtigkeitsaspekt wird aufgrund méglicher negativer
Verteilungswirkungen als Risiko angesehen, da negative Verteilungswirkungen entstehen kénnen,
wenn einkommensschwache Haushalte durch eine Mautgebiihr benachteiligt werden. Dieser Aspekt
ist stark von dem Einsatz der Einnahmen und den Ausnahmeregelungen abhangig und muss bewusst
gesteuert werden. Eine offentliche Akzeptanz kann nicht automatisch gewahrleistet werden und
muss mithilfe der beschriebenen Vorgehensweisen bewusst unterstiitzt werden. Schlussendlich wird
auch die Tatsache, dass keine allgemeingiltige Modellldsung existiert, als Herausforderung
betrachtet. Es kann nicht von Beginn an erfasst werden, wie erfolgreich die gewahlte Modellvariante
sein wird, da viele Losungen zum Ziel fihren kénnen. Die Einfiihrung einer Citymaut ist deshalb
immer mit einem gewissen Risiko, sowie einem Bedarf zur Anpassung verbunden und bendtigt einen
begleitenden Evaluationsprozess.
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AbschlieBend lasst sich sagen, dass eine Citymaut zur Losung der genannten Herausforderungen
eingesetzt werden kann. Sie tragt wesentlich zur Verkehrsreduktion bei und kann eine Veranderung
des offentlichen StraBenraumes und eine Verbesserung der Lebensqualitdt in der Stadt Wien
bewirken. Dazu missen aber weitere MalRhahmen wie z.B. bauliche Veranderungen des
StraBenraumes, zusatzliche Begrinungen, Reduktionen der Fahrspuren und weitere
Verkehrsberuhigungen, wie Begegnungszonen, eingesetzt werden.

Wie ein verkehrsberuhigter und begriinter Straenraum in Zukunft aussehen kénnte, wird anhand
von Abbildung 44 dargestellt. Die Website Vienna blooming stellt mittels KI-generierten Bildern
Utopien fir ein Wien von morgen mit einem begriinten Stralenraum dar (Vienna blooming, 2023).
Anhand des Beispiels der Wiedner HauptstralRe und der Schrottergasse, wird eine Zukunftsvision fur
den Wiener StraBenraum mittels klnstlicher Intelligenz aufgezeigt. Diese Bilder geben einen
Uberblick wie eine Citymaut zur Entwicklung des Wiener StraRenraumes beitragen kann.

Abbildung 48: Zukunftsvision: Wandel des Wiener Strafienraumes durch reduzierten Verkehr; Quelle: Vienna blooming,
2023
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6. Zusammenfassung, Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Der Verkehrssektor verursacht in Osterreich einen erheblichen Teil des AusstoRes an
Luftschadstoffen, wie Feinstaub und CO2, welche sich wesentlich auf die Bevolkerung auswirken.
Zum gegenwadrtigen Zeitpunkt, in dem die Auswirkungen des Klimawandels immer stdrker spiirbar
werden, sind MaBnahmen zur Reduktion der negativen Umweltauswirkungen zunehmend gefragt.
Im Osterreichischen Strallenverkehr treten hohe externe Kosten auf. Gerade der Pkw-Verkehr tragt
wesentlich zur Verursachung dieser bei. In urbanen Ballungszentren wie Wien werden hohe externe
Unfall-, Umwelt-, Stau- und Larmkosten verursacht, welche nicht direkt von den Verursachenden
bezahlt werden. Die Auseinandersetzung mit den externen Kosten hat gezeigt, dass die Bevolkerung
vor allem bei der Betrachtung der Stau- und Klimakosten eine hohe Zahlungsbereitschaft zu
Reduktion dieser aufweist und gerade der Wirtschafts- und Langstreckenverkehr von einer
Reduktion des Stauvorkommens profitieren. In dieser Arbeit wurden die Auswirkungen einer
Citymaut zur Reduktion der negativen Auswirkungen des StraBenverkehrs und zur Verringerung der
externen Kosten untersucht. Die Wirkungen einer Citymaut wurden dabei anhand von vier
entwickelten Citymaut-Modellen flir Wien abgeschatzt.

Die Betrachtung der aktuellen Wiener Verkehrslage im Zusammenhang mit den gesetzten Zielen der
Smart City Rahmenstrategie bis 2050 hat gezeigt, dass sich der Verkehrssektor in den letzten zehn
Jahren bereits positiv entwickelt hat, die gewlinschten Zielvorstellungen jedoch noch nicht erreicht
sind. Die gewilinschten Effekte einer Citymaut stimmen mit den Zielsetzungen fiir die Wiener
Verkehrsentwicklung Uberein. Um die Wirkungen von StraRennutzungsgebiihren abschatzen zu
konnen, wurden elf unterschiedliche Stidte, im internationalen Kontext mit einer bestehenden
Mautgeblhr betrachtet. Eine Citymaut weist vielfdltige Dimensionen, wie unterschiedliche
Systemvarianten, den Umfang des Mautgebietes, abweichende technische Grundlagen,
unterschiedliche Formen der Mautgebiihr und des zeitlichen Rahmens, sowie umfangreiche soziale
Aspekte, auf. Die Analyse der elf Stadte hat aufgezeigt, dass je nach Ausgestaltung dieser
Dimensionen unterschiedliche Wirkungen und Effekte erzeugt werden und dass eine Citymaut in
vielen verschiedenen Formen und Auspragungen auftreten kann. Die Dimensionen sind stark von
der Ausgangslage in der jeweiligen Stadt und den entsprechenden Zielsetzungen gepragt. Systeme,
welche zur Reduktion von Verkehrsstaus eingesetzt wurden, wiesen andere Dimensionen als
Systeme zur Umweltverbesserung auf. Die bestehenden Systeme haben eine hohe Wirksamkeit in
Bezug auf die Reduktion von Verkehr, Larm, Unféllen und Luftschadstoffen in unterschiedlichen
Ausmalien gezeigt. Ebenfalls wurde deutlich, dass die Art der Umsetzung, die Definition eines
Zielsystems und die Ausgestaltung der einzelnen Dimensionen eine wesentliche Auswirkung auf
soziale Aspekte der Maut wie die Akzeptanz und die Gerechtigkeit haben.

Aufgrund der vielfiltigen Ausgestaltungsmoglichkeiten wurden aus diesem Uberblick drei Stadte mit
einer moglichst dhnlichen Struktur zu Wien gewahlt, um die Erfahrungen auf die Modellentwicklung
fir Wien Ubertragen zu konnen. Die Auswahl erfolgte anhand festgelegter Kriterien, wobei
ausschlieBlich Stadte mit einer hohe Wirksamkeit der Citymaut herangezogen wurden. Um Stadte
mit einer gleichwertigen Ausgangssituation wie Wien auszuwahlen, wurden die Kriterien der
Einwohnerzahl, der Stadt- und Verkehrsstruktur, des Umfangs des Mautgebietes, sowie die
offentliche Verkehrsstruktur betrachtet. Fir die konkrete Analyse wurden daraus die Staddte
Stockholm, Mailand und Bologna selektiert. Die detaillierte Auseinandersetzung mit den Citymaut-
Systemen dieser drei Stadte hat die Erkenntnisse der Betrachtung der elf unterschiedlichen Stadte
weiter verdeutlich. In Bezug auf die Ausgestaltung der Dimensionen konnte festgestellt werden, dass
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Reduktionen der Mautgebiihr und Ausnahmen von gewissen Haushaltsgruppen, sowie die
Durchfiihrung einer Testphase und die Kommunikation der positiven Effekte der Maut zur
Akzeptanzsteigerung in der Bevolkerung beitragen. Die Citymaut in Stockholm wurde zur Reduktion
des Verkehrsaufkommens eingesetzt, die Maut in Bologna zur Verbesserung der Umweltqualitat, das
Mailander System stellt eine Kombination beider Zielsetzungen dar. Diese Erkenntnisse wurden auf
die Modellentwicklung fiir Wien Gbertragen, wobei weitere Empfehlungen aus der Literatur erganzt
wurden.

Basierend auf den drei Beispielstddten wurden vier Citymaut-Modellvarianten fir Wien mit
unterschiedlichen Zielsetzungen modifiziert. Modell | entspricht den allgemeinen Zielsetzungen fiir
Wien und bietet eine relativ einfache Umsetzbarkeit. Fiir das zweite Modell wurde der Fokus auf die
Reduktion der externen Effekte gelegt, wobei die Dimensionen auf Basis eines bestehenden Modells
aus der Literatur in Kombination mit den Erfahrungen aus Stockholm festgelegt wurden.
Modellvariante Il verfolgte das Ziel der Verkehrsreduktion. Die vierte Variante setzt auf Basis von
Mailand und Bologna den Fokus auf die Verbesserung der Umweltqualitdt, wobei dieses System eine
Weiterentwicklung von Modellvariante | darstellt.

Die Wirkungen der vier Modellvarianten wurden anhand eines aus der Literatur gewahlten
Frameworks analysiert. Mit den Ergebnissen dieser Arbeit wurde an die bereits bestehenden
Forschungen zu einer Citymaut in Wien angeknipft. Dazu wurden drei bereits fir Wien entwickelte
Modellvarianten aus der Literatur herangezogen und durch die Erkenntnisse der Analyse der
bestehenden Systeme in internationalen Stddten erweitert, um daraus die vier entwickelten
Modellvarianten fiir Wien abzuleiten. Die Ergebnisse zeigen eine hohe Wirksamkeit und Eignung
aller vier Varianten fiir die Stadt Wien. Somit ldsst sich die zu Beginn gestellte, libergeordnete
Forschungsfrage: ,Wie lasst sich ein Citymaut-Modell in Wien implementieren?“, mit allen vier
Modellvarianten beantworten. Die Auswahl einer Variante sollte je nach Rahmenbedingungen und
gewiinschten Zielsetzungen erfolgen. Die Modellvarianten bieten auch eine schrittweise
Umsetzbarkeit und Erweiterbarkeit, sowie eine Kombination der unterschiedlichen Modelle. Je nach
Annahme in der Bevélkerung und Wirksamkeit der Citymaut kdnnen die Effekte mittels Monitoring
Uberwacht und entsprechend angepasst werden.

In zukUnftiger Forschung konnte an diese vier Modelle angeknlipft werden, indem die Ziele fiir eine
konkrete Umsetzung weiter intensiviert und abgesteckt werden. Durch vertiefende Betrachtung
und Analysen der Wirksamkeiten der vier Modelle kénnte die konkrete Auswahl eines Modells
erfolgen und diese Variante folglich weiterentwickelt und in einem detaillierteren MaRstab
erarbeiten werden. In diesem Zusammenhang gilt es auch die Faktoren der Gerechtigkeit und der
offentlichen Akzeptanz intensiv zu bearbeiten und ein Konzept fiir die Umstellung auszuarbeiten.

Nach umfassender Betrachtung kann eine Citymaut zur Lésung der genannten Herausforderungen
beitragen. Eine Citymaut wirkt bei der Reduktion der negativen Auswirkungen des StraBenverkehrs
und der Anpassung an den Klimawandel mit, wodurch eine Verbesserung der Lebensqualitat in der
Stadt Wien erzeugt werden kann. Dies 16st positive Folgewirkungen fiir den 6ffentlichen Raum und
den offentlichen Verkehr, aus. In Kombination mit weiteren erganzenden VerkehrsmalRnahmen kann
eine Citymaut dazu beitragen die Zielsetzungen fiir die nachsten 25 Jahre nachhaltig und dauerhaft
zu erreichen.
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8. Anhang
8.1. Anhangl

In der zur Verkehrsberuhigung in der Inneren Stadt durchgefiihrten Studie wird argumentiert, dass
fir eine ,automatische Uberwachung von Zonenzufahrtsbeschrinkungen” eine entsprechende
Grundlage in der StVO gebildet werden muss. Dabei wurde von der Stadt Wien bereits ein
Moglichkeit der Formulierung des § 98 der StVO kommuniziert, welche hier aus der
Machbarkeitsstudie zitiert wird (First et al., 2022, S. 48).

Die entsprechende Grundlage in der STVO

,§ 98 h. Automatische Uberwachung von Zonenzufahrtsbeschrénkungen

(1)

(2)

(3)

Fiir Zwecke der automationsunterstiitzten Feststellung von Fahrzeuglenkerinnen und
Fahrzeuglenkern, die Fahrverbote gemdfs § 52 lit. aZ1,Z2,Z6a, Z6b, Z6¢c, Z7a, Z 7f
und Gebotszeichen gemdfs § 52 lit. b Z 17a missachten, die dem Fufsverkehr
vorbehaltenen Gebiete, entgegen dem Hinweiszeichen nach § 53 Abs. 1 Z 9a, benlitzen
oder die den Omnibussen vorbehaltene 6ffentliche Verkehrsflidchen, entgegen dem
Hinweiszeichen gemdf3 § 53 Abs. 1 Z 24 und Z 25 StVO 1960, beniitzen, diirfen Behérden,
wenn es zur Erh6hung oder Gewdhrleistung der Verkehrssicherheit, der kérperlichen
Gesundheit oder der kérperlichen Unversehrtheit sowie zur Fernhaltung von Gefahren
oder Beldstigungen, insbesondere durch Ldrm, Geruch oder Schadstoffe und zum Schutz
der Beviélkerung oder der Umwelt oder aus anderen wichtigen Griinden dringend
erforderlich erscheint, bildverarbeitende technische Einrichtungen verwenden. Die
technischen Einrichtungen umfassen jeweils alle Anlagenteile, die diesem Zweck dienen.
Die dabei gewonnenen Daten diirfen insoweit verwendet werden, als dies zur
Identifizierung eines Fahrzeuges, einer Fahrzeuglenkerin oder eines Fahrzeuglenkers
erforderlich ist. Daten, die keine Fdlle von Versté6f3en betreffen, sind unverziiglich und in
nicht riickfiihrbarer Weise zu I6schen. Die zur Identifizierung verwendeten Daten sind
nach Wegfall des Zwecks unverziiglich und in nicht riickfiihrbarer Weise zu I6schen.
Soweit die bildgebende Erfassung von Personen aufer der Fahrzeuglenkerin oder dem
Fahrzeuglenker technisch nicht ausgeschlossen werden kann, sind diese Personen ohne
unnétigen \Verzug in nicht riickfiihrbarer Weise unkenntlich zu machen”
(Farst et al., 2022, S. 48f.)

" Motorisierter Individualverkehr

119



