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1. Zusammenfassung

Die Abschatzung der Wirkungen von Forschungsforderungsprogrammen im FTI-Bereich hat in den vergan-
genen Jahren zunehmend an Bedeutung gewonnen. Zum einen ist ein steigender Legitimationsbedarf in der
Verwendung offentlicher Mittel seitens der Politik zu beobachten, wodurch sich die Wirkungsanalyse (impact
assessment) FTl-politischer MalRnahmen als Grundlage fir eine evidenzbasierte Politikgestaltung etabliert
hat. Zum anderen werden infolgedessen im Rahmen der wirkungsorientierten Haushaltsflihrung auch immer
genauere Aussagen Uber das tatsachliche Wirkungsspektrum von FTl-politischen Férderprogrammen gefor-
dert. Dies ist auch im Zusammenhang mit der verstarkten Berlcksichtigung gesellschaftlicher Herausforde-

rungen zu sehen.

Konzepte fur die Wirkungsanalyse eher ,klassischer FTl-politischer Zielsetzungen (Steigerung der Innovati-
onsfahigkeit und Wettbewerbsfahigkeit, Verbesserung der Kooperationsstrukturen, insb. zwischen Wissen-
schaft und Wirtschaft etc.) sind dabei in der Vergangenheit bereits umfangreich untersucht und 6ffentlich
diskutiert worden. In den letzten Jahren riickten auch Umweltwirkungen etwas starker in den Vordergrund.
Weniger untersucht wurden bislang die sozialen Wirkungen von FTIl-politischen Programmen, wie sie etwa
auch im Rahmen der Themenfelder ,Personenmobilitat” und ,,Gutermobilitat* angesprochen werden bzw. als

intendierte Effekte oder auch nicht-intendierte Zweiteffekte entstehen.

Vor diesem Hintergrund war das Ziel dieser Studie, ein konzeptionelles Modell zu entwickeln, auf Grundlage
dessen sich programminduzierte, soziale Wirkungen von Forderprogrammen im Bereich der Mobilitatsfor-

schung erfassen lassen. Dabei sollte den folgenden Fragen nachgegangen werden:

e Welche sozialen Dimensionen des Wirkungsspektrums sind fiir die Personen- und Gutermobilitat re-
levant?

e Mit welchen Methoden (und Indikatoren) kdnnen diese sinnvoll erfasst werden, um in weiterer Folge
zu einer Abschatzung von sozialen Effekten gelangen zu kdnnen?

Hierbei war auf alle potenziellen Wirkungen (360-Grad Blick) aufgrund einer mdglichen oder tatsachlichen
Umsetzung der Forschungsresultate und deren Folgewirkungen abzustellen. Dies wurde implementiert, in-
dem in der internationalen Literatur eine Mehrzahl an Konzepten fiir die Analyse von sozialen Wirkungen
identifiziert wurden, die zur Einordnung der sozialen Wirkungsanalyse von FTI-Forderprogrammen nitzlich
sind und in die Entwicklung der theoretischen Unterfitterung sowie der Vorgehensweise einflossen. Daraus
wurden zwei Wirkungsmodelle bzw. Interventionslogiken (zur Personen- und Gutermobilitat) entwickelt und
einem proof of concept unterzogen. Die konkrete Ausformulierung der Wirkungslogiken fir Personen- und
Gutermobilitat ist den Abbildungen in Kapitel 6.1. zu entnehmen. Auf die jeweiligen Wirkungsmodelle auf-
bauend, wurden zweitens Fragebdgen fir ein ,qualitatives scoping’ von Wirkungen entwickelt, deren Imple-
mentierbarkeit anhand von Fallbeispielen Uberpruft wurde. Im Zuge dessen wurden auch mégliche Indikato-

ren zur Abschatzung von sozialen Wirkungen diskutiert, welche die jeweiligen Wirkungsdimensionen repra-
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sentieren kdnnen. Die Mehrdimensionalitdt der Programmwirkungen sowie die in Kapitel 4.2 diskutierte
schwierige Quantifizierung einiger sozialer Wirkungen und ihre potenziell unterschiedlichen Auspragungen in
verschiedenen Kontexten (abhangig von der konkreten Ausgestaltung der Implementierung, bzw. raumlich
oder nach soziale Gruppen) unterstiitzen einen Ansatz, der sowohl auf eine qualitative (Schwerpunkt) wie

auch fallweise quantitative Erfassung von Wirkungen basiert.

Wie die Literaturanalyse verdeutlichte, werden soziale Wirkungen oft entweder mit den ékonomischen oder
mit den 6kologischen Wirkungen bzw. im Sinne eines Drei-Saulen-Modells der nachhaltigen Entwicklung
zusammen diskutiert. Okonomische und 6kologische Effekte kénnen demnach gleichzeitig auch soziale Ef-
fekte aufweisen bzw. kdnnen Wirkungen alle drei Dimensionen gleichzeitig tangieren. Die Abgrenzung zwi-
schen diesen drei Dimensionen erfolgt in unserem Modell anhand der konkreten Ausformulierung der Effek-
te. Neben ,eigenstandigen’ sozialen Wirkungen betreffen 6kologische und ékonomische Ursachen/Effekte
schlussendlich oft auch Menschen und I6sen damit soziale Wirkungen aus. Diese breite Definition ist im
Kontrast zur bisherigen Literatur mit speziellem Fokus auf Mobilitat und Transport zu sehen, die soziale Wir-

kungen hauptsachlich als Verteilungswirkungen betrachtete.

Zur Auswahl der Vorgehensweise dienten die in dieser Studie untersuchten Konzepte und Methoden, wel-
che den Prozess der Analyse in unterschiedlicher Tiefe definieren (social impact assessment, impact asses-
sment, Multikriterienanalyse, etc.). Die Europdische Kommission strukturiert im Rahmen ihrer Impact Analy-
sis (EC 2009: 32-39 und EC 2015) den spezifischen Prozess entlang dreier logischer Schritte. (1) Identifica-
tion of impacts; (2) Qualitative assessment of the more significant impacts; (3) In-depth qualitative and quan-
titative analysis of the most significant impacts. Diese relativ einfache Vorgehensweise scheint fiir den vor-
liegenden Zweck der Bewertung von Programmwirkungen einen ausreichenden Rahmen darzustellen. In
unserem Anwendungsfeld der Abschatzung von Wirkungen von FTI-Programmen mit multiplen Zieldimensi-
onen wird aufgrund der relativ hohen Heterogenitat der geférderten Projekte und deren unterschiedlicher
Realisierungsstand auf diesen Ansatz aufgebaut, und mittels eines ,qualitativen Scoping’, d.h. in unserem
Fall anhand eines standardisierten, modellgestitzten Fragebogens in einem ersten Schritt die Breite der
Wirkungen und deren Gewichtung zueinander grob erfasst. Aufgrund der qualitativen Bewertung der
emergenten Wirkungsmuster kdnnten in einem nachsten Schritt vertiefende Analysen der wichtigsten bzw.

interessantesten Effekte und deren Wechselwirkungen erfolgen.

Der Vergleich mit anderen Landern brachte zu Tage, dass abgesehen von Verteilungswirkungen, aul3er in
England, meist nur wenige soziale Effekte in der Mobilitatspolitik mitgedacht werden. Zu diesem Befund
kann aus den Interviews mit Expertlnnen im Zuge dieser Studie erganzt werden, dass die Beschaftigung mit
dem Thema ,soziale Wirkungen'‘ auf breite Zustimmung trifft. Der einheitliche Tenor war, dass Osterreich hier
Themenfihrerschaft Ubernehmen kénnte und sollte. Diese Option ist auch im Zusammenhang mit der Um-
setzung der FTI-Strategie des Bundes und dessen mobilitatsrelevanter Handlungsfelder zu sehen: Selbstbe-
stimmung & Gesundheit, Arbeit, Lernen, Freizeit, Wohnen und Raumentwicklung/Verkehr & Infrastrukturen,
sowie Umwelt/Ressourcen (siehe Bauer et al. 2015), die stark soziale Aspekte der FTI/Technologiepolitik

ansprechen.



WIFAS |

Die Analysen zeigen jedenfalls, dass die Berlcksichtigung von sozialen Wirkungen bereits in der Projekt-
entwicklung, beginnend mit der ldeenentwicklung erfolgen sollte um deren positive Effekte zu maximieren.
Damit sind Fordergeber gut beraten, bereits im Antragsstadium dementsprechende Signale an Projektwer-
ber zu senden. Ein weiteres Ergebnis der Studie stellen die Wirkungslogiken und die empirisches Instrumen-
te dar, die als Grundlage fir die Abschatzung der sozialen Wirkungsdimensionen von Forschungsforde-
rungsprogrammen im Bereich Mobilitdt herangezogen werden konnen. Diese Grundlagen kénnten ohne

allzu groRen Aufwand auch auf andere FTI-Programme angepasst werden.
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2. Summary

We can observe an increasing role for estimating impacts of RDTI subsidy programmes over the years. Be-
cause of the rising need for legitimacy over the use of public money, policy makers have been asking for
more impact assessments as a basis for evidence-based policy making. This has also resulted in a new
approach to handling public finances, which is subsumed under the heading of ,results-oriented manage-
ment of public finances”, and we have also seen a rise of the demand to respond to pressing societal chal-
lenges. This taken together means that more detailed information of the whole spectrum of impacts needs to
be provided.

Thus, evaluations of RDTI policies have increasingly covered impacts on innovation and competitiveness, or
cooperation structures between stakeholders like industry-science links. The results of these evaluations
have also played a pivotal role in discussing the further direction of science policy. More recently, we can
observe an increasing pressure to include also further dimensions like impacts on the environment, some of
which are now increasingly incorporated. The least developed dimension of the ‘triple bottom line’ is the so-
cial impact dimension of research into RDTI, of which some are mentioned under the themes ‘passenger
mobility’ and ‘freight mobility’ in the portfolio of the Federal Ministry for Transport, Innovation and Technology
(bmvit). These are direct effects like the accessibility of the transport system or ensuring the provision of

goods and services, and more indirect effects like social cohesion or health impacts.

In the light of the above, this study aimed to develop a conceptually and empirically sound intervention logic
to capture the potential social impacts caused by subsidy programmes to advance mobility research. By
doing so, we aimed to answer the following questions: (a) which relevant social effects and/or impacts are
caused by project results of mobility research programmes, and (b) which methods and indicators can be
used to represent those social effects. The draft model was fed back to the research community via expert
interviews, and a further developed version empirically tested using case studies for selected research pro-

jects funded under the past and current mobility research programmes.

Starting from the state of the art of capturing social effects in different research fields, the study not only de-
veloped the conceptual model for the specific policy purpose, but also an appropriate methodological tool to
capture social impacts in the sense of a “qualitative scoping” (EC 2015), and made some initial allocation of
potential indicators to the individual impact dimensions based on the conceptual model. The model is based
on an initial idea by Jones and Lucas (2012) to separate social effects from distributional effects and concep-
tualise the latter to be a cross cutting dimension through all other social effects (and indeed also economic
and environmental). On that basis, we tried to enhance the analytical concept and applied it to the field of

personal and goods mobility research/policy.
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Further, the methodological tool was successfully tested and can be applied in the future in a wider context.
Defining a coherent indicator framework is more challenging, because the whole breath of the diverse pro-
jects funded needs to be covered to decide whether specific indicators can be generally applied at the pro-
ject level, and thus aggregated to the thematic and programme levels. This needs to be the topic of a future

study.

Basically, we follow the approach suggested by the European Commission (EC 2009, 2015) to define a rela-
tively simple process with three steps: (1) Identification of impacts; (2) Qualitative assessment of the more
significant impacts; (3) In-depth qualitative and quantitative analysis of the most significant impacts. In this
project, we developed a theoretically sound basis for a ‘qualitative scoping’ to respond to step one and two.
The results from the projects can be aggregated to thematic fields and the whole subsidy programme. This
result can form the basis for a decision to concentrate in a further step to investigate the main and/or most

interesting social impacts in more detail.

Partly following the argumentation of an expert commission for the EC and OECD (2010) that ,adopting a
measuring process rather than imposing specific metrics or indicators® is a fruitful way forward, we also see
that public authorities do need measurable indication of which effects their policies are initiating. Still, one
needs to be cautious about a possible over-quantification of potentially spurious effects. This is why we sug-
gest using quantitative indicators only for well-established links of causation, where attribution is credible and
these are preferably accompanied by qualitative assessments to support the argument. Otherwise, qualita-

tive indication of effects seems to be the more promising path to follow.

In summary, the empirically validated model does not only contribute to the conceptually underdeveloped
question of which and how to capture social effects of RDTI mobility programmes, but can also be adapted

to other thematic fields without too much effort.
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3. Zielsetzung und methodische Vorgehens-
weise

Ziel der Studie war die Entwicklung eines konzeptionellen Modells, mit Hilfe dessen sich programminduzier-
te, soziale Wirkungen von Foérderprogrammen im Bereich der Mobilitatsforschung (zu Personen- sowie Gi-
termobilitat) identifizieren und abschatzen lassen. Dabei sollte den folgenden spezifischen Fragen nachge-

gangen werden:

e Welche sozialen Dimensionen des Wirkungsspektrums sind fir die Personen- und Gutermobilitat re-
levant?

e Mit welchen Methoden (und Indikatoren) kénnen diese sinnvoll erfasst werden, um in weiterer Folge
zu einer Abschatzung von sozialen Effekten gelangen zu kdnnen?

Das Ergebnis der Studie sollte ein konzeptionell und empirisch Gberpriftes Wirkungsmodell darstellen, das
als Grundlage fiir die Abschatzung von relevanten, sozialen Wirkungsdimensionen von Forschungsférder-
programmen im Bereich Personen- und Gltermobilitdt herangezogen werden kann. Hierbei war nicht auf die
unmittelbaren Wirkungen der Forschungsprojekte abzustellen, sondern auf die potenziellen Wirkungen der
Investitionen und deren Nutzung im Zuge einer mdglichen Umsetzung der Forschungsresultate. Darliber
hinaus waren nicht nur sozialen Wirkungen aufzunehmen, die sich von den politischen Zielen unmittelbar

ableiten lassen, sondern ein 360-Grad Blick vorgegeben.

Wie die folgende Abbildung veranschaulicht, begann Arbeitspaket 1 (AP 1) mit einer Analyse der Literatur
zur Abschatzung von sozialen Effekten durch Politikentscheidungen im Bereich Verkehrspolitik generell,
sowie Personen- und Gitermobilitat im Speziellen.1 Diese Fachliteraturrecherche wurde anhand von aka-
demischen Datenbanken (Web of Science, Springer, etc.) sowie dem Internet (Google Scholar) durchge-

fuhrt. Die Literatur wurde nach Themengebieten strukturiert und eine vergleichende Analyse angestellt.

AP 2 strebte nach einem systematischen Uberblick des Einbezugs von sozialen Effekten in Strategie- und
ausgewahlten Programmdokumenten FTl-politischer MaRnahmen im Mobilitdtsbereich in Osterreich und in
ausgewahlten Landern. Hier wurden im Rahmen des Kick-off Treffens die Lander Deutschland, GroR3britan-

nien, Niederlande, Norwegen, und Schweden definiert.

" Verkehr' und ,Mobilitat" werden an einigen Stellen synonym gebraucht, wobei ,Verkehr' im eigentlichen Sinne ,realisierte Mobilitat* beschreibt. Die
Mobilitat von Personen kann mit viel oder wenig Verkehr verbunden sein.
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Abbildung 1 Die Arbeitspakete und deren Beziehung zueinander

AP 2: Analyse
AP 1: State of the Art b %
a relevanter Ziele und AP 3: Proof of Concept
der Abschatzung X . ! by
1 ! Konzepte im Bereich durch Projekttrager
sozialer Wirkungen e
Mobility

X - < - T~

AP 4: Modellentwicklung

< I 5 I

AP 5: Empirischer Test des Modells AP 6: Zusammenfiihrung und
anhand von Beispielprojekten Validierung der Ergebnisse

AP 7: Projektmanagement

Quelle: KMU Forschung Austria und netwiss

Aufgrund dieser beiden Analyseschritte wurde ein Rohkonzept des Modells erarbeitet, das in AP 3 mit Hilfe
von 10 strukturierten Interviews mit besonders erfahrenen Projekttragern/Wissenschaftlerinnen der ver-
kehrspolitischen Strategieprogramme 1V2S, 1V2Splus, MdZ sowie Vertretern wichtiger Stakeholder (BMVIT,
FFG, Rat fur Forschung und Technologieentwicklung) einem ,Proof of Concept® unterworfen. Als Teil dieses
Schrittes erfolgte ebenfalls eine Prasentation des Modellentwurfs im ,bmvit Vernetzungsworkshop zu FukE
Dienstleistungen aus dem Themenfeld Gutermobilitat in Mobilitat der Zukunft®, der am 27.6.2014 vom bmvit

und der FFG fir Forschungsinstitute im Bereich Gltermobilitat veranstaltet wurde.

Das aufgrund der Inputs weiterentwickelte Modell wurde sodann in AP 5 anhand von sieben Fallstudien von
abgeschlossenen Projekten der vergangenen Programmlinien ways2go und 12V des Programms IV2Splus
und beinahe finalisierten Projekten des gegenwartigen Programms Mobilitat der Zukunft (der Themenfelder
Personenmobilitdt und Gutermobilitat) auf Praktikabilitdt, Konsistenz und Vollstandigkeit geprift. Innerhalb
dieses Zeitraumes erfolgte wiederum eine Prasentationen im Rahmen des “Year of the Evaluation Event:
New Challenges for the Evaluation of Science and Research: Political Goals, Theory and Methodological

Challenges* der Deutschen Gesellschatft fiir Evaluation, am 11.6.2015 am Institut fir Hohere Studien, Wien.

Die Zusammenflihrung der Ergebnisse erfolgte in AP 6, wobei hier die Validierung des Modells anhand der
Einzelergebnisse im Mittelpunkt stand. Auf Basis der daraus gewonnen Erkenntnisse konnten Empfehlungen
erarbeitet werden, wie das Programm ,Mobilitdt der Zukunft in Zukunft auf die Ergebnisse reagieren kann.
Da dies ein relativ neuer Bereich in der Folgenabschatzung von FTI Politik darstellt, standen durchaus auch

mogliche Lerneffekte fiir andere FTI Programme mit dhnlichen Zielsetzungen im Raum.
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4. State of the Art der Abschatzung sozialer
Wirkungen

Ziel dieses Kapitels ist einerseits die Dimension ,soziale Wirkung‘ im Kontext der Mobilitatspolitik zu definie-
ren und von seinen ,benachbarten’ 6konomischen und Okologischen Wirkungsdimensionen abzugrenzen.
Zweitens soll hier ein systematischer Uberblick von tats&chlichen und potenziellen, direkten und indirekten
sozialen Wirkungen von Mobilitatspolitiken gegeben werden, wie diese bislang in unterschiedlichen Litera-
turkreisen diskutiert wurden. Drittens werden vielversprechende Konzepte und Methoden zur Messung sozi-

aler Wirkungen von PolitikmaRnahmen im Bereich Mobilitat diskutiert.

4.1 Allgemeine Definitionen der Dimension ,soziale Wirkung*

Von verschiedenen, vorrangig sozialwissenschaftlichen Forschungsdisziplinen wird der Begriff der ,Social
Impacts’ (Sl), also die Auswirkung von Handlungen (oder auch Unterlassungen) auf bestimmte oder zufallige
Individuen und Gruppen, aufgegriffen und beforscht. Dabei werden Sl oftmals nur am Rande der disziplina-
ren Kerngebiete bzw. an der Schnittstelle zu angrenzenden Disziplinen untersucht. Die Breite der Begriffs-
anwendung erschwert eine prazise und interdisziplinare Konzeptualisierung eines Terminus technicus. In der
Psychologie wird der Begriff beispielsweise herangezogen, um den Einfluss von Personen/Gruppen/Massen
auf Individuen und deren Verhalten zu erforschen (Latane 1981). Demgegentber wird etwa in der Soziotko-
nomie, an der Schnittstelle von Wirtschaft und Soziologie, die wechselseitige Beeinflussung wirtschaftlicher
Aktivitaten und gesellschaftlicher Prozesse beobachtet. Darliber hinaus ist die direkte Anwendung bzw. die
Uberfiihrung des Begriffes ,Social Impact‘ in die deutschsprachige wissenschaftliche Literatur nicht erfolgt.
Eine universelle, Wissenschaftsfelder libergreifende Anwendung und vor allem Konzeptualisierung des Be-
griffes ist daher nicht existent, vielmehr werden themenfeldspezifische Interpretationen angewendet. Social
Impacts als WirkungsgroRRe gesellschaftsrelevanten Handelns kdnnen als ,soziale Wirkungen® oder sinnver-
wandt als ,gesellschaftliche Folgewirkungen® einer MaRnahme interpretiert werden. Daher werden nachfol-

gend diese beiden Begriffe synonym mit dem englischen Social Impact verwendet.

Dem Verstandnis des Wortteils ,Wirkung* folgend, ist dem Begriff eine auslésende Intervention/MalRnahme
vorgelagert, die durch das Handeln eines Akteures kausal hervorgerufen wird. Vanclay (2003: 6), einer der
bedeutendsten Autoren im Bereich Social Impact Assessment, definiert Sl als ,,...intended and unintended
social consequences, both positive and negative, of planned interventions (policies, programs, plans, pro-
jects) and any social change processes invoked by those interventions®. Und weiter (Vanclay 2002: 184):
»o0cial impacts can refer to quantifiable variables [...], but can also refer to qualitative indicators such as
cultural impacts involving changes to people’s norms, values, beliefs and perceptions about the society in

which they live.”

Anhand dieser beiden Definitionen lasst sich bereits ableiten, dass soziale Wirkungen als mallnahmenbezo-
gene, sichtbare und unsichtbare Effekte das Potenzial haben, zwischenmenschliche, gesellschaftliche oder

strukturelle Veranderungsprozesse anzustofl’en. Einfacher formuliert werden also Situationsveranderungen
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auf individueller und gesellschaftlicher Ebene behandelt. Dabei unterliegt das Auftreten sozialer Wirkungen
keiner stringenten Entfaltungsweise, sondern weist mannigfache Wirkungsebenen und verschiedenste Ad-
ressatenkreise auf. Untenstehend ist anhand eines beispielhaften Uberblicks aus dem Handbuch fiir Impact
Assessment der International Association for Impact Assessment (IAIA) angefiihrt, welche Bereiche des
individuellen und gesellschaftlichen Handelns und Seins beeinflusst werden kénnen. Eine Veranderung
muss hierbei mindestens auf einer dieser Ebenen erfolgen, kann aber auch mehrere umfassen (Vanclay
2003 und IAIA 2015: 2):

¢ Individuelle und gesellschaftliche Lebensweisen, d.h. Gestaltung des taglichen Lebens (Arbeit, Bil-
dung, Freizeit), Interaktion und Kommunikation;

o Kulturelle Diversitat (engl. ,culture®), d.h. Verhaltensweisen, Ansichten, Werte, Sprachgebrauche

¢ Gemeinschaft, d.h. Zusammenhalt, Zusammensetzung und Stabilitat einer Gesellschaft;

e Politisches Umfeld, d.h. Partizipationsmdglichkeiten in einer Gesellschaft, Angebote des demokrati-
schen Beteiligungsprozesses;

e Umwelt, d.h. Zustand des natiirlichen Raumes bzw. Okosystems

o Gesundheit und Wohlbefinden, d.h. Zusammenspiel aus physischer und mentaler Gesundheit, geis-
tiges und spirituelles Befinden;

e Personliche und Eigentumsrechte, d.h. 6konomische Beeinflussung und Sicherheit, Vertrauen in
Rechtsstaatlichkeit, Verletzung von Rechten;

e Angste und Hoffnungen, d.h. Sicherheitsaspekte, eigene Zukunftsangste und -hoffnungen bzw. von
Angehdrigen (insbesondere Kindern).

Hierbei fallt auf, dass in der SI Assessment Literatur auch 6kologische Wirkungen subsumiert werden, von
unmittelbaren 6konomischen Wirkungen jedoch sauber getrennt wird. Wenngleich der Begriff der Social
Impacts in verschiedenen Disziplinen zur Anwendung kommt, werden die genannten Dimensionen in unter-
schiedlichen Weisen und Ausmafen auch tangiert. Eine disziplin-Ubergreifende Bericksichtigung sozialer
Wirkungsdimensionen erfolgt vorrangig unter dem Schlagwort der nachhaltigen Entwicklung. Das ,Drei-
Saulen-Modell* der Nachhaltigkeit berticksichtigt neben 6konomischen und ©kologischen Aspekten auch
,gesellschaftliche’ Folgewirkungen. Die Breite der Wirkungsabschatzung bedingt somit auch die Erfassung
moglicher sozialer Wirkungen. Nachfolgend wird die Erfassung von sozialen Wirkungen in verschiedenen
Disziplinen sowie Anwendungsfeldern beispielhafte skizziert. Von einzelnen Autorinnen wurden bis zu 30
unterschiedliche Ansatze identifiziert (z.B. Maas und Liket 2011). Das Kriterium flr die Aufnahme in die fol-
gende Ubersicht stellt deren weit verbreitete Anwendung oder deren Relevanz fiir unseren Anwendungsfall

dar.

Als Fazit kann formuliert werden, dass die unterschiedlichen Arten zur Konzeptualisierung von Social Impact
kein gemeinsames Verstandnis davon liefern, welche sozialen Wirkungen wie gemessen werden sollen.
Jeder Anwendungsfall wird durch die Ziele (der Organisation bzw. der Initiative) und deren Rahmenbedin-
gungen so beeinflusst, dass unterschiedliche Vorgehensweisen und Methodenvarianten (in der Breite und

Tiefe) resultieren.
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Tabelle 1

Beispielhafte Konzeptualisierung von Social Impacts in unterschiedlichen Disziplinen

und Anwendungsfeldern

Disziplin/Anwendungsfeld

Konzeptualisierung

Okonomik (z.B. Bewertung
und Umsetzung von Infrastruk-
turprojekten)

Soziale Wirkung als Form des 6konomischen Nutzenbegriffes: Kosten als Investitions-
synonym begrunden einen Impact, der in nichtmonetére und Geld-Einheiten ausge-
driickt wird => Messung sozialer Ertrage und Uberfiihrung in ein quantifizierbares
Bewertungssystem. De facto wird in der Praxis oft ein Mix an Kosten-Nutzen Analyse
(monetarisiert) und Nutzwertanalyse (nicht monetarisiert), plus begleitende qualitative
Indikatoren implementiert (ASTRA 2003) bzw. eine multikriterielles Bewertungsschema
erarbeitet.

Betriebswirtschaft (z.B. Social
Return on Investment)

Anhand des SROI wird wie bei der KNA eine monetare Bewertung von Effekten ange-
strebt (Rauscher et al. 2012). Es gibt jedoch auch weitere Anséatze, die mit geringeren
Anspriichen an die Quantifizierung operieren (siehe die Ubersichten in Maas 2014;
Roundtable for Product Social Metrics 2014).

Prifung der Sozialvertraglich-
keit (im Rahmen von GroRpro-
jekten)

Eine Social Impact Assessement (SIA) ist keine Methode an sich, sondern ein Rah-
men (framework), der anhand einer spezifischen Vorgehensweise auf die umfassende
Identifikation positiver und negativer Folgewirkungen von GroR3projekten abzielt (IAIA
2015).

Dies kann aber auch weiter gefasst werden: Varianten von Sozialvertraglichkeitspri-
fungen kénnen das Ziel verfolgen ex-ante abzuschatzen, welche Wirkungen z.B. eine
neue Technologie, Gesetzesvorhaben oder ein gesamtgesellschaftliches Vorhaben
entfalten und wie der Entstehungen negativer Folgen vorgebeugt werden kann (Rei-
chenberger und Sedmak 2008).

Wirkungsorientierte Folgenab-
schatzung in Politik & Verwal-
tung

Ziel der wirkungsorientierten Folgenabschatzung ist, fur Politik und Verwaltung eine
nachvollziehbare, transparente Darstellung tber erwiinschte Wirkung sowie erwartete
Kosten und unerwtinschte Auswirkungen (von Gesetzen/Verordnungen, groReren
Projekten) im Sinne eines lernenden Systems darzustellen. Neben 6konomischen
Wirkungen riicken 6kologische und gesellschaftliche Wirkungen vermehrt ins Zentrum
der Betrachtung (Bundeskanzleramt 2013, European Commission 2009 und 2015).

Eine Wirkungsorientierte Folgenabschatzung erhebt den Anspruch, alle Effekte einer
Intervention zu erfassen, ohne notwendigerweise eine monetare Bewertung vorzu-
nehmen. Es werden keine konkreten Bewertungsmethoden spezifiziert.

Soziologie/Psychologie
(z.B. Social Sustainability)

Soziale Nachhaltigkeit: Soziale und kulturelle Aspekte, die furr das individuelle und
gesellschaftliche Wohlbefinden erforderlich sind und von 6konomischen Aspekten
abgekoppelt sind (verkniipfte Begrifflichkeiten: social justice, gender equality, participa-
tion) (Littig und GrieRler 2005).

FTI Folgewirkungen

Gesellschaftliche Folgewirkungen von FTI-Tatigkeiten: FUE als Ausléser gesell-
schaftlicher Veranderungsprozesse adressiert verschiedene soziale Zieldimensionen
(z.B. Beschaftigung, Gesundheit, Sicherheit, soziales Gefiige). Implementierung sozia-
ler Bedirfnisse bspw. durch den Responsible Research and Innovation (RRI) Ansatz
im Rahmen europaischer Forschungsprojekte (Owen et al. 2012). Die derzeit verwen-
deten sechs "keys of RRI” der Europaischen Kommission: ethics, gender equality,
public engagement, science education, open access, governance, plus von einem
Expertenbeirat vorgeschlagen: social justice und sustainability (EU 2015).

10




WIFAS |

4.2 Definition von sozialen Wirkungen im Kontext der Personen- und Guter-
mobilitat
Aufbauend auf den allgemeinen Definitionen lasst sich die Rolle gesellschaftlicher Wirkungen von Transport-
und MobilitdtsmalRnahmen weiter prazisieren, und mittels einer achtbaren Zahl weiterflhrender Literatur
eingrenzen (siehe Anhang fiir einen Uberblick an relevanteren Literaturstellen). Geurs et al. (2009: 71)
wenden etwa eine breite Definition von Sl in der akademischen Literatur in Bezug auf Mobilitdt an, namlich
als ,...changes in transport sources that (might) positively or negatively influence preferences, well-being,

behaviour or perception of individuals, groups, social categories and society in general (in the future). 2

Die Definition durch Geurs et al. (2009) zielt auf eine moglichst vollstandige Abdeckung sozialer Wirkungen
ab, und inkludiert Verteilungswirkungen. Okonomische und dkologische Effekte kdnnen gleichzeitig auch
soziale Effekte aufweisen bzw. alle drei Dimensionen gleichzeitig tangieren. Diese breite Definition ist im
Kontrast zur bisherigen Literatur mit speziellem Fokus auf Mobilitat und Transport zu sehen, die soziale Wir-
kungen hauptsachlich als Verteilungswirkungen betrachteten (vgl. auch Forkenbrock und Weisbrod 2001,
Social Exclusion Unit 2003, Lucas 2006, VCO 2009, Atkins 2010, Markovich und Lucas 2011, Lucas et al.
2013). Dieser eingegrenzte Fokus wird in jingeren Publikationen durchaus kritisch hinterfragt und die sozia-
le Dimension als eigenstandiges Konstrukt und gleichwertig mit den dkonomischen und 6kologischen Wir-
kungsdimensionen angesehen (z.B. Jones und Lucas 2012: 5). ,It would be more useful to define impacts
and then recognise that each potentially has an economic, environmental and a social dimension — all of
which, in turn, might have distributional consequences”. In der nachfolgenden Abbildung ist diese Betrach-

tungsweise dargestellt.

Abbildung 2 Konzeptualisierung verkehrlicher Folgewirkungen
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Quelle: Jones und Lucas (2012: 5)

2 Transport sources sind definiert als: ,a movement and/or (potential) presence of vehicles using infrastructure or merely the presence of infrastructure
itself* (Geurs et al. 2009: 71).
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Jede der drei Wirkungsdimensionen lasst sich auf den bestehenden Zustand zurickfiihren oder durch eine
angestrebte Veranderung provozieren. In welcher Intensitat die Wirkungen auftreten, ist in weiterer Folge
von soziodemografischen Faktoren der Adressaten, aber auch von rdumlichen Gegebenheiten und dem
Zeithorizont abhangig, welche die Wirkungsentfaltung beeinflussen. Die Beschreibung der einzelnen Dimen-
sionen an den Schnittstellen 6konomische/soziale, 6kologische/soziale aber auch ©konomisch/dkologische
(Sub-)Dimensionen ware somit ident bzw. ahnlich, die konkrete Definition einzelner Indikatoren jedoch un-
terschiedlich: je nachdem, ob bei Beschaftigungseffekten das abzuleitende Steueraufkommen interessiert
(6konomisch), oder die Wirkung auf die Psyche oder Physis der Individuen bzw. von gesellschaftlichen
Gruppen (sozial). Ein anderes Beispiel stellt etwa die Landinanspruchnahme dar, die zu einer Veranderung
eines naturlichen Lebensraumes (6kologisch) fuhrt und gleichzeitig das Nutzungsangebot eines Erholungs-

raumes mit potenziellen 6konomischen und sozialen Wirkungen aufweist.

Wie bereits von Geurs et al. (2009) angedeutet, ist ein wesentliches Charakteristikum hierbei, dass eine
exakte Abgrenzung zu den bedeutend 6&fter untersuchten ékonomischen und 6kologischen Wirkungsdimen-
sionen oft nicht moglich ist, sondern Wechselwirkungen eher die Regel als die Ausnahme darstellen. Sloot-
weg, Vanclay and van Schooten (2001) entwickeln in diesem Zusammenhang ein konzeptionelles Modell zur

Identifikation von direkten wie indirekten, erstrunden und weiteren, biophysischen und sozialen Effekten.

Abbildung 3 Direct and indirect pathways to derive biophysical and human impacts
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Quelle: Slootweg, Vanclay and van Schooten (2001: 26)

Ein vergleichbares Modell kénnte auch fur die Interaktion von ékonomischen und sozialen Spharen entwi-
ckelt werden. Damit kann eine 6konomische wie auch 6kologische Veranderung soziale (und weitere 6ko-
nomische, etc.) Wirkungen entfalten. In der untenstehenden Abbildung werden diese Abgrenzungsschwie-
rigkeiten etwas verdeutlicht. So kann etwa Larmbelastung zweifellos auch Wirkungen auf sozialer Ebene
entfalten (z.B. korperliche oder psychische Folgewirkungen). Dies scheint jedoch auch fiir Luftschadstoffe
und andere Dimensionen/Effekte zu gelten; d.h. wir wiirden noch um einige mehr Ziele/Dimensionen in den

Uberlappenden Bereichen sehen als die Autorinnen dieser Studie.
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Abbildung 4 Die 24 Teilziele von NISTRA (fiir StraBenbauprojekten in der Schweiz)
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[ 631 Mitwirkungsmaglichkeiten -

Quelle: ASTRA (2003: 13); U = Umwelt, G = Gesellschaft, W = Wirtschaft

Die Praxis von vielen Autorlnnen stellte in der Vergangenheit oft dar, dass entweder umwelt- oder wirtschaft-
liche Dimensionen mit sozialen Dimensionen zusammen diskutiert wurden, wobei die sozialen Dimensionen
dann meist mit Verkehrssicherheit (Gesundheit), Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen und/oder die
Verteilung von Effekten auf unterschiedliche Personengruppen definiert wurden (vgl. etwa World Bank 2005

sowie Gerlach et al. 2015 fiir den politiknahen Bereich).

Dass trotz dieser wechselseitigen Abhangigkeiten die sozialen Wirkungen von Mobilitdt und Transport ge-
genuber den 6konomischen und 6kologischen Effekten seltener im Fokus der Verkehrsforschung standen
(Markovich und Lukas 2011; Jones und Lucas 2012), ist u.a. mit der Betroffenheit Gber verschiedene Diszip-
linen hinweg begriindet, und mit der Ambiguitat der Definition von sozialen Wirkungen. Damit verbunden ist
auch eine tiw. weniger eindeutige Mdglichkeit zur Messung der Wirkungen; die Quantifizierung von sozialen
Wirkungen ist nicht immer moglich — im Gegensatz dazu fallt dies bei 6konomischen und insbesondere Um-
weltwirkungen leichter. All diese Aspekte resultieren in eine mangelnde Wahrnehmung in akademischen

Kreisen und eine bislang geringe Integration in Transportpolitiken.

Eine spezielle Herausforderung stellt die Identifikation der exakten Wirkungsmechanismen dar, d.h. wie sich
soziale Wirkungen genau entfalten. Wie die Literatur zum Thema anschaulich dokumentiert, kénnen sich
soziale Wirkungen einer PolitikmalRnahme von Ort zu Ort und Projekt zu Projekt sowie zwischen sozialen
Gruppen unterscheiden, weshalb eine allgemein gultige Wirkungsweise bzw. eine ex ante ldentifikation ent-
stehender Folgewirkungen nur eingeschrankt moglich ist (v.a. Intensitaten und indirekte Wirkungen sind nur
mit unterschiedlich hohen Ungenauigkeiten ex-ante abschéatzbar). Selbst ex-post kdnnen auftretende Wir-
kungen von verschiedenen Betroffenen subjektiv unterschiedlich gewichtet werden (innerhalb einer Commu-
nity oder zwischen Communities) bzw. kénnen ein und dieselben Effekte entweder als positiv oder negativ

aufgefasst werden (Vanclay 2002). Diese Problematik adressierend zeigt Vanclay auf, dass die Konzeptuali-
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sierung moéglicher Wirkungen in der Vergangenheit entlang verschiedener Wirkungsdimensionen erfolgte.
Die weiter oben diskutierten Ebenen des Auftretens sozialer Wirkungen weisen dementsprechend keinen
absoluten Giltigkeitsanspruch auf, sondern sind einem laufenden Entwicklungs- und Aggregationsprozess
unterworfen. Die untenstehende Tabelle bildet den Entwicklungsprozess im Literaturkreis der Social Impact
Assessment ab und zeigt das Fehlen einer einheitlichen, operationalen Definition bzw. die Abwandlungen
relevanter Anwendungsebenen im Zeitverlauf.

Tabelle 2 Die Beriicksichtigung von Social Impacts (Dimensionen) in ihrer historischen Genese
Gramling/ Freu- | Interorganizational . Esteves et al.
Armour (1990) denburg (1992) | Commitee (1994) Juslén (1995) Vanclay (2002) (2012)
people’s way biophysical & population charac- “standard” social health & social culture, com-
of life; their health systems; teristics; commu- impacts (z.B. Larm, wellbeing; quality munity, power,
culture; their | cultural systems; | nity & institutional | Abgase); psychologi- of the living envi- human rights,
community social systems; structures; politi- cal impacts; anticipa- ronment (live- gender, justice,
political/legal cal & social re- tory fear; impacts of ability); economic | place, resilience
systems; eco- sources; individual carrying out the as- & material wellbe- | and sustainable
nomic systems; & family changes; sessment; impacts ing; cultural; family livelihoods
psychological community re- on state & private and community;
systems sources services; impacts on institutional, legal,
mobility (such as political, equity;
transportation, safety, gender relations
obstacles)

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Vanclay (2002) und Esteves et al. (2012)

Abgesehen von der bereits festgestellten, fallweisen Mitbetrachtung von ékonomischen und 6kologischen
Aspekten sehen wir Uber die Zeit auch die wechselnde Mitberiicksichtigung von im jeweiligen Zeitabschnitt
aktuellen Themen in Politik und Wissenschaft (z.B. Umweltthemen in den 90er Jahren, und resilience sowie
sustainable livelihoods in der aktuellsten Publikation).

Generell kann man davon ausgehen, dass auch die vollstandigsten Listen nicht sdmtliche Wirkungen erfas-
sen werden. Vanclay (2002: 185) prazisiert dies insofern als ,...social change has a way of creating other
changes. Further, most of the changes are seen as situation specific and are therefore dependent on the
social, cultural, political, economic, and historic context of the community in question, as well as the charac-
teristics of the proposed project and of any mitigation measures implemented.” Dies unterstitzt die Ansicht

der Mehrzahl von Autorinnen, dass der Fokus auf den starksten Wirkungen liegen sollte.

Im Bereich Mobilitat lassen sich von den genannten, allgemeinen Wirkungsdimensionen mobilitatsspezifi-
sche, individuelle und gesellschaftliche Folgewirkungen ableiten. In den in der Literaturliste angefihrten
Uberblicksartikeln, Guidelines und Empfehlungen werden die folgenden Wirkungsdimensionen am &ftesten

erwahnt, wenngleich eine archetypische Wirkungsliste, wie bereits erwahnt, nicht skizzierbar ist:

Verkehrssicherheit (Safety)

Persdnliche Sicherheit, 6ffentliche Sicherheit, Kriminalitat (Security)
Gesundheit und Umweltwirkungen (Physische Integritat)

Zugang zu und Umfang von Mobilitdtsangeboten

o bd =
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5. Gesellschaftlicher Zusammenhalt und soziale Partizipation
6. Leistbarkeit und Finanzierbarkeit

Die folgende Tabelle gibt wiederum die auszugsweise Entwicklung der berlicksichtigen Dimensionen in der

Literatur anhand von einigen wichtigen Autorlnnen wider.

Tabelle 3 Mobilitatsbezogene Social Impact Dimensionen in ihrer historischen Genese
Geurs und Adams | Forkenbrock und . Markovich und Litman (2011a
(1999) Weisbrod (2001) | Geursetal-(2009) | Atkins (2010) | ) oaq (2011) und 2014)
changes in travel
material wealth tlmgl changeg in | visual quality / use of noise V|§ual quality; expe- equity/fairness/
vehicle operating space rience of traveling access
costs
community hlstorlcaI/.cuIturaI . . historical & cultural health and
. . safety resources; cultural air quality
relationships di . resources safety
iversity
. (community) sever- . .
. transportation . : . severance / social community
crime ; ance: barriers & di- safety . A
choice . cohesion livability
versions
Sl derived from the
social cohe- personal provision of transport community
road safety accessibility ey . . (infrastructure, vehi- .
sion/inclusion security T cohesion
cles, facilities and
activities)
community noise & soil/air/water noise & soil/air/water cultural &
health . . severance . c
cohesion quality quality historic values
(perceived) envi- noise/visual health accessibilit health public involve-
ronmental quality quality (physical fitness) y (physical fitness) ment
availability & physical availability & physi-
democracy property values access; transp. affordability cal access; level of aesthetics
choice service
safety & security / safety & security;
subjective & aversion
objective behaviour
intrinsic value of intrinsic value of
journey journey

Quelle: eigene Darstellung

Die tatsachliche Intensitat der Wirkungsentfaltung einer Intervention hangt wiederum vom Entfaltungszeit-
raum (langfristige vs. kurzfristige Effekte), ihrer Zielgruppe (soziodemografische Unterschiede) und raumli-
chen Gegebenheiten ab. Daruber hinaus kdnnen soziale Effekte noch kumulativ auftreten, und aufgrund
dessen an Intensitat ber/unter einem Schwellenwert stark schwanken. InterventionsmalRnahmen und das
Auftreten von (positiven und negativen) Wirkungen sind daher nach Geurs und Adams (1999) mit dem Vor-
handensein bzw. der Veranderung unterschiedlichster Faktoren verbunden (z.B. Wohlistand, Herkunft, Bil-

dungsgrad, Alter, Geschlecht, Urbanisierung, Lebensqualitat, soziale Gerechtigkeit, soziale Exklusion, Ge-
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sundheit). Entlang dieser soziodemografischen Charakteristika ist der intendierte, positive Gesamtnutzen
einer MaRnahme auch mit negativen Auswirkungen konfrontiert. Anders formuliert bedeutet dies, dass jede
MalRnahme sowohl Beglnstigte als auch Benachteiligte haben wird (Atkins 2010). Zur Lésung des daraus
entstehenden Zielkonfliktes wird eine Gewichtung aufgrund gesellschaftlicher Praferenzen benétigt, welche

Nachteile (mit welchen MinderungsmalRnahmen) akzeptabel sind.

4.3 Beispielhafte Konzepte zur Erfassung sozialer Wirkungen

Nachfolgend werden unterschiedliche Konzepte zur Erfassung von MaRnahmenwirkung dargestellt, wobei
der Fokus auf die gesellschaftlichen Folgewirkungen gerichtet ist. Aligemein sind Impact Assessments ,,Pro-
zesse, die das Ziel verfolgen, Wirkungen und Effekte erkennbar zu machen und sicherzustellen, dass eine
MaRnahme dkonomisch sinnvoll, 8kologisch nachhaltig und sozial gerecht ist“ (Kritzinger et al. 2013: 10). Im
Rahmen der sozialen Gerechtigkeit drangt sich dabei die Frage auf, ob (Mobilitdts-)MalRnahmen geeignet

sind, soziale Unterschiede abzubauen oder auszuweiten.

Social Impact Assessment (SIA) — Die konzeptuelle Entwicklung des Social Impact Assessment begann
Anfang der 70er Jahre als Bestandteil der Environmental Impact Assessment, konnte sich jedoch auf Grund
der Verschiedenheit sozialer und 6kologischer Wirkungsweisen als eigenstandige Disziplin emanzipieren
(IAIA 2015). Mit dem Einsatz der SIA wird auf die umfassende Identifikation positiver und negativer gesell-
schaftsrelevanter Folgewirkungen abgezielt, die aufgrund einer geplanten Intervention erwachsen kénnen.
Hierbei wird die Angemessenheit einer Mallnahme bewertet und ein effizientes Management der Wirkungen
Uber den gesamten Umsetzungszeitraum angestrebt (Thynell et al. 2009). Der Prozess des SIA beginnt
daher bereits in der Projektvorbereitungsphase und fihrt von der Identifikation sozialer Wirkungen und még-
licher Wirkungspfade, Uber die Konzeptualisierung und Planung von Handlungsmdglichkeiten bis zu ihrer
operativen Umsetzung und dem laufenden Monitoring sozialer Wirkungsweisen. Dabei werden alle Sachver-
halte als Social Impact identifiziert, die in irgendeiner Form beteiligte oder unbeteiligte Individuen oder
adressierte Stakeholder tangieren (IAIA 2015: 6).

Durch die Anwendung stringenter Analyseschritte (fir eine detaillierte Beschreibung des gesamten SIA Pro-
zesses siehe IAIA 2015: 14ff bzw. Abbildung 20 im Anhang) sollen sowohl positive und negative Wirkungen
als auch intendierte, nicht-intendierte sowie indirekte und verstarkende Effekte untersucht, die betroffenen
Stakeholdergruppen identifiziert, und der gesamte Interventionsprozess ganzheitlich unterstiitzt werden. Die
Erfassung, Abbildung, Abwagung, usw. moglicher bzw. relevanter Social Impacts kann dabei durch unter-
schiedliche Akteure und Ebenen erfolgen (z.B. politischer Entscheidungsprozess vs. unternehmerische Pro-
jektumsetzung). In der untenstehenden Abbildung sind das Auftreten und die Wirkungsweise von Social
Impacts aus Sicht der SI Assessment Community konzeptualisiert, das sich grosso modo am herkdmmlichen
Input-Output-Impact Modell orientiert.
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Soziale Wirkungen sind oftmals nicht auf den ersten Blick erkennbar, weshalb die Eingrenzung von Wir-
kungsdimensionen und -mechanismen mit Sorgfalt durchzufuhren ist, und ein breites Versténdnis des betref-
fenden sozio-6kologischen und sozio—6konomischen Systems und seiner Dynamik voraussetzt. Das trifft
sowohl auf die ,Impact Drivers® als initiierendes, pragendes Umfeld als auch auf die ,Impact Domain® zu, in
welcher sich die Wirkungen ausdriicken und das Umfeld wiederum pragen. Letzteres wird durch die ver-
schiedenen, beteiligten Entscheidungstrager und Akteure, namlich die Projektverantwortlichen, die Gesetz-
gebung sowie die Gesellschaft als Beglinstigte bzw. Benachteiligte gepragt. Darliber hinaus wirken exogene
Faktoren wie gesellschaftliche und kulturelle Trends, die wirtschaftliche Entwicklung oder dufere Umweltbe-

dingungen auf das Governance System und die Zielgruppe (Franks et al. 2013).

Abbildung 5 Cumulative Impacts in Social Impact Assessment
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Quelle: Franks et al. (2013: 644)

Ein angestrebter, direkter Effekt erwachst unmittelbar (First Order Impact) aus einer Intervention durch einen
gesellschaftlichen Veranderungsprozess aufgrund der Intervention, wahrend dem indirekten Effekt (Conse-
quential Impact) eine induzierte Veranderung vorgelagert ist (bspw. Gesundheitseinflisse durch Luftver-
schmutzung). So kénnen Wirkungen von einem oder mehreren Prozessen auf unterschiedlichen Ebenen
(sozial, 6konomisch, 6kologisch) inklusive Rickkoppelungen angestoflien werden. Dies in die Wirkungsmes-
sung zu uberfiihren ist jedoch eine Herausforderung. Wie bereits andiskutiert, kdnnen sich Wirkungen auch
verstarken und interagieren, auf Grund rdumlicher Ausweitungen (lokal-regional-national), temporaler Ent-
wicklungen (kurzfristig-langfristig) oder durch beginstigende Wirkungssynergien (Franks et al. 2013). Damit
kommt den indirekten Wirkungen eine bedeutende Rolle in der Folgenschatzung zu, wenngleich es unmadg-
lich ist alle sozialen Veranderungsprozesse zu identifizieren. Trotzdem sollten sich Entscheidungstrager ob
ihrer Kollateraleffekte so weit wie moglich Klarheit verschaffen (Vanclay 2002). Ein wesentliches Ziel der SIA
ist daraus folgend auch, das Auftreten positiver Wirkungen weiter zu begulnstigen bzw. die Ausbreitung ne-

gativer Wirkungen abzuschwachen.
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Impact Chain Approach (Wirkungsketten) — Der Impact Chain Approach ist ein weiterer Ansatz, der die
Zusammenhange von ursachlichen Veranderungsprozessen und den daraus resultierenden Wirkungen an-
hand einer Kausalkette untersucht. Dabei wird versucht, das Zusammenspiel aller relevanten Inputs, gesetz-
ten Aktivitdten und daraus resultierende Ergebnisse abzubilden, die in der Lage sind einen Veranderungs-
prozess anzustoRen (Outcome) und das adressierte Ziel nachhaltig zu beeinflussen (Impact) (Simsa et al.
2014). Wie jede modellhafte Darstellung stellen sowohl die SIA als auch der Impact Chain Approach eine
erforderliche Simplifizierung komplexer, realer Zusammenhange dar. Diese vereinfachte Abbildung ist je-
doch erforderlich um aussagekraftige Erklarungen ableiten zu kénnen und diese quantitativ oder qualitativ zu
untermauern (Krinzinger et al. 2013: 16).

In untenstehendem Flussdiagram ist die grafische Darstellung dieses Ansatzes am Beispiel einer infrastruk-
turellen MaBnahme dargestellt. Ausgehend von einer getatigten Intervention (Input) werden vorhandene
Verkehrsangebote beeinflusst, die sich in Hinblick auf den Mobilitatsbereich etwa in veranderten Reisezeiten
oder —Kosten ausdriicken konnen. Aus den adressierten Zielsetzungen einer Malinahme ergeben sich in der
direkten Wirkungssphare Effekte, die das Mobilitats- bzw. Transportangebot der betroffenen Zielgruppe ver-
andern (z.B. Veranderung des Transportsystems, multimodale Mobilitdtsangebote, Verkehrsreduzierung,
Sicherheitsaspekte). Die in der Abbildung angefiihrten indirekten Einfliisse beschreiben hingegen Wirkungen
abseits der adressierten Ziele und driicken sich etwa in veranderter Landnutzung und —nachfrage oder einer
Begunstigung 6konomischer Aktivitat aus. Globale Wirkungen stellen eine weitere Einflussgrof3e dar, die aus
der regulativen Einbettung des Systems erwachsen und ebenfalls auf die Mobilitatsnachfrage und -intensitat

wirken.

Abbildung 6 Wirkungskette zur Identifikation sozialer Wirkungen einer verkehrlichen MaRnahme

Tvpe of measures | Impacts
Infrastructure Change in Change in Change in Transport times
o A tramsport || routes, madal- || traffic |, Tramsport costs
evelopmen - 3 loads P— Service costs
patterns, maodes ~ — - Accidents (on non-users)
1 Pollutant emission
Traffic i Diirect network impacts Moise
regulation Land sccupation
Separafion
Public transport - Health declime....
integration -+
Social costs }
Technological Land wse, | Additional ~ Transport . Evaluation
development activiry places trans. demand oosts
-
— Estate value
Eoad charging Tand mre
. N Production volames
Indirect networl: impacts Froductivity
¥ Employment rate
General re:gulatin‘n,— Change in Change in Change in Educational level
taration . location o ecomomic o] preduction |_] E;m;ﬂ:lrﬂ]l s
. A  — 12 pollutant emiss.
v chaice actviies Industrial accidents
_ _ Global impacts ¥ c
,»"'Iirl]:-lem.e|1I::1arj-:--|'1““'~,I

Costs

Quelle: Kritzinger et al. (2013: 13)
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Durch die Umsetzung einer verkehrlichen MaRnahme und die Entfaltung dieser unterschiedlichen Wir-
kungsweisen erwachsen schlieBlich direkte und indirekte Effekte. Die Umsetzung einer verkehrlichen Mal3-
nahme bewirkt etwa veranderte Reisezeiten und -kosten, Verkehrssicherheit, Schadstoffausstdfe und Larm,
Gesundheits- oder sozio-0konomische Effekte und setzt dariiber hinaus die nachfolgenden sozialen Wirkun-

gen frei. Beispielhaft ist in Tabelle 4 die Wirkungskette des Diagramms tabellarisch dargestellt.

Tabelle 4 Beispiel fir eine Wirkungskette direkter und indirekter sozialer Wirkungen im Trans-
portbereich
Changes in
Transport projects
and policies
Transport supply Tra;\:g?rrotlmﬁms Transport outputs Social life
_ * shorter transport * lower time
Conventional fimes * new destinations consumpton = more free time
Bk i * [ower transport » new routes = lower operating » greg separation
development (e.g. N : costs
motorway Costs * reassigned traffic o » hetter health
construction) 3 greater_ loads = fewer emissions conditions
convenience » fewer accidents
Changes in
Transport projects Land. d
and policies Relational ’i‘n du‘“ﬁf an Production Social life
accessibilities techmlnrgy volumes
* jncreasing
employment
Conventional ) hi
) ) ) igher standard
infrastructure " new prl:: U= ® jncreasing c:ﬁivin
development (e.q. ' gﬁﬁ;ﬁgﬁ:per :gﬁg r?.a S production ) d .
motorway — nng volume ﬂ:gl't”r;'e” al to
construction)
v detrimental to
nature

Quelle: Kritzinger et al. (2013: 15)

Die Umsetzung der verkehrlichen InfrastrukturmafBnahme bedingt, dass Reise- und Transportzeiten so-
wie -kosten reduziert werden und der Reisekomfort gesteigert wird, wodurch neue Destinationen und effizi-
entere Routen erschlossen werden kdnnen. Die klrzeren Reisezeiten und das geringere Verkehrsaufkom-
men dricken sich schlieRlich in sozialen Wirkungsdimensionen aus. Im angefihrten Beispiel ergeben sich
direkte, positive Wirkungen etwa durch den Zweitgewinn und Einflisse auf die Gesundheit aus, wahrend
negative soziale Effekte aus der Zerschneidung von Lebensraumen entstehen (Barriereeffekt). Indirekte
Wirkungen ergeben sich durch sozio-6konomische Effekte (Beschaftigung, Lebensstandard), sowie schadli-

che Umwelt- und Gesundheitseinfliisse.

Sozialvertraglichkeitspriifung — Sozialvertraglichkeit bzw. der Sozialvertraglichkeitsprifung beschreibt ein
Instrument, das sich aus dem Bereich der Technologiefolgenabschatzung entwickelt hat und urspriinglich
die Wirkungen auf soziale Zusammenhange von Technik und technischen Innovationen untersuchte. Dar-

Uber hinaus hat sich der Sozialvertraglichkeitsbegriff auch in der Abschatzung von Gesetzesvorhaben und
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gesamtgesellschaftlicher Vorhaben (6ffentliche Planung) etabliert, insbesondere mit Fokus auf armuts- und
ausgrenzungsgefahrdete Gesellschaftsteile. Ziel einer Sozialvertraglichkeitspriifung ist es ex-ante festzustel-
len, welche Wirkungen eine gesellschaftsrelevante Malinahme/ Intervention entfaltet und wie der Entstehun-
gen negativer Folgen vorgebeugt werden kann (Reichenberger und Sedmak 2008). Wie bereits in Tabelle 1
angefuhrt, wird auch im Rahmen von Wirkungsfolgenabschatzungen die soziale Dimension staatlichen Han-
delns beriicksichtigt um die Effektivitat und Effizienz gesetzter Eingriffe zu maximieren (Bundeskanzleramt
2013).

Social Return on Investments (SROI) — Der SROI beschreibt ein weitverbreitetes Konzept, das auf die
ganzheitliche Erfassung von Mehrwerten durch die Umsetzung von Investitionsvorhaben abzielt. Das bedeu-
tet neben dkonomischen und 6kologischen Veranderungen werden Projekte auch dahingehend betrachtet,
welche Relevanz sie fiir das betroffene, soziale Umfeld entfalten. Dabei handelt es sich um eine Kategorie
der Cost-Benefit Analyse, die sich mit der monetéare Bewertung von Investitionen und daraus resultierenden
sozialen Renditen beschaftigt. Es wird daher versucht, messbaren Kosten gesellschaftsrelevante Folgewir-
kungen gegeniiber zu stellen, die aus der Perspektive samtlicher betroffener Stakeholder resultieren (Rau-
scher et al. 2012). Diese monetare Quantifizierung von sozialen Wirkungen wird allerdings auch als proble-
matische Okonomisierung gesellschaftlicher Bedirfnisse diskutiert (vgl. z.B. Simsa et al. 2014, Maier et al.
2014). Zwar ermdglicht das Konzept die allgemeine Sichtbarmachung bzw. Sensibilisierung von Wirkungs-
weisen der Wertschépfung und betroffenen Empfangergruppen, allerdings ist die Vergleichbarmachung an-
hand des unidimensionalen Kriteriums eines Preises von nicht-vergleichbaren Giitern (z.B. Gesundheit, Na-

tur) problembehaftet.

Zur Erfassung des SROI ist ein mehrstufiger Prozess erforderlich, der ein umfassendes Verstandnis zu rele-
vanten Stakeholdern, Wirkungslogik, Inputs und Outputs sowie deren Bewertung voraussetzt. Dabei wird der
gesamte Prozessverlauf durch die Erfassung und Auswertung quantitativer und qualitativer Daten begleitet,
um eine angemessene Ableitung formulieren zu kénnen (Brouwers et al. 2010: 15). Vorrangiges Ziel des
SROI ist es, die Reichweite von Organisations- und Unternehmensaktivitdten zu verstehen. Das daraus ab-
leitbare Verstandnis von Investitionswirkungen ermdglicht die zielgerichtete, strategische Planung, die Star-
kung positiver und die Abschwachung negativer Effekte. Am Ende des Prozesses steht schlieBlich die
Kennzahl SROI, eine aggregierte Variable aller vorher bestimmten gesellschaftlichen, kulturellen, 6konomi-
schen und politischen Veranderungen, die das Verhaltnis des sozialen Nutzens (in Euro) fiir jeden investier-
ten Euro abbildet.

Social Well-Being, Social Justice, Social Capital — Hinter dem Begriff des Social Well-Being steht ein
Konzept aus der Psychologie, welches das soziale Wohlbefinden als individuelle Determinante unterschied-
lichster Einflisse und Konstitutionen beschreibt. Das Wohlbefinden eines Individuums u.a. als Produkt der
offentlichen und privaten Wahrnehmung von Personen, den damit verknipften Rollenbildern, Funktionen in
der Gesellschaft oder der sozialen Integration. Das Konzept des sozialen Wohlbefindens versucht weiters
negative und positive Einflisse bzw. Befinden gegeniiberzustellen, und daraus eine Nettobetrachtung und

damit die quantitative Messbarkeit des Wohlbefindens zu ermdglichen (Keyes 1998).
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Die weiter angefuhrten Begriffe der Social Justice und des Social Capital greifen dieses Konzept weiter auf.
Vanclay (IAIA 2015: 96) beschreibt Social Justice als philosophische Auffassung der Gerechtigkeit. Wenn
alle Mitglieder einer Gesellschaft eine Gleichbehandlung erfahren und das eigene Wohlbefinden nur durch
das eigene Verhalten und Partizipation beeinflusst wird, liegt soziale Gerechtigkeit vor. Demgegeniber be-
schreibt der Begriff des Social Capital das gesellschaftliche Netzwerk, in dem sich Individuen bewegen. Es
umfasst die Regeln des Zusammenlebens, pragt soziale Normen und Verpflichtungen, und ist in gesell-

schaftliche Beziehungen, Strukturen und Institutionen eingebettet.

4.4 Kriterien und Indikatoren

Aus einer Vielzahl an Definitionen in der Literatur leiten Gudmundsson et al. (2010: 24) als kleinsten Ge-
meinsamen Nenner ab: ,indicator is generally understood to be a tool or a method which can be used to
mirror or measure something in a way that adequately represents what is being measured®. In Abwandlung
der auf Umweltindikatoren im Transport entwickelten Definition kdnnen wir fir unsere Anwendung folgende
Definition GUbernehmen (ebd.: 28): ‘An indicator of social sustainability in transport is a variable, based on
measurements, which represents potential or actual impacts on people - or factors that may cause such
impacts - due to transport, as accurately as possible and necessary.’3 Diese Definition beinhaltet bereits eine
mogliche Unterscheidung von ex-ante und ex-post verwendeten Indikatoren, da ex-ante aufgrund des
Grundsatzes der Verhaltnismafigkeit des Aufwandes vermehrt (subjektive) Einschatzungen nétig sein wer-
den, und ex-post vermehrt tatsachliche Messungen durchgefihrt werden kdnnen. Darlber hinaus wird auch
der Zweck der Ubung betont: eine ex-ante Abschatzung von konkreten GroRinvestitionen wird andere Be-
darfe hinsichtlich der Breite und Tiefe der Informationsgrundlage aufweisen, als eine Abschatzung von po-

tenziellen Wirkungen Uber unterschiedlichste FTI-Projekte im Bereich Mobilitdtsforschung hinweg.

Indikatoren zur Abschatzung sozialer Konsequenzen werden nach Ferriss (1988: 601) herangezogen, ,um
das soziale Geflige beobachten zu kénnen (Monitoringfunktion), auftretende Veranderung friihzeitig zu iden-
tifizieren (social reporting) und Interventionen zielgerichtet einzusetzen (social forecasting).“ Im Optimalfall
bieten diese die Méglichkeit prioritdre Handlungsfelder zu identifizieren, Trends zu antizipieren und Entwick-
lungsverldufe zu beobachten (Dobranskyte-Niskota et al. 2007).

Im Zusammenhang mit der vorliegenden Studie ist insbesondere von Interesse, den Bezug einer Ma3nahme
bzw. einer Technologieentwicklung mit potenziellen oder tatsdchlichen sozialen Veranderungen herzustel-

len.

® Die/der interessierte Leserin sei auf diese Publikation verwiesen, die eine sehr griindliche Diskussion der unterschiedlichen Rollen von Indikatoren
darstellt. Obwohl das konkrete Anwendungsfeld Umweltindikatoren im Transport darstellt, sind einige der Diskussionsbeitrdge auch auf andere Dimensi-
onen anwendbar.

21



WIFAS |

Damit sind in erster Linie Wirkungsindikatoren bei Nutzern und Betroffenen (im Gegensatz zu Output-

Indikatoren) angesprochen, die im Idealfall mehrere Funktionen erfiillen kénnen:

e Fokus geben: Wo liegen die Schwerpunkte der Wirkungen?
e Entscheidungen unterstitzen: Wo sollen zukunftige Schwerpunkte der Wirkungen liegen?

Damit sollte die politische Diskussion um die soziale Komponente angereichert werden, und in Zukunft bei

Projektentwicklungen sicherstellen, dass ein gréoReres Spektrum an sozialen Wirkungen mitgedacht wird.

Soziale Indikatoren zu formulieren stellt insofern eine gréRere Herausforderung als bei Umweltindikatoren
dar, als die Wirkungskette oft weniger eindeutig ist. Damit ist die Zuordenbarkeit (attribution) des sozialen
Effekts zu einer bestimmten Intervention/MaRnahme/Technologie sowie dessen Messbarkeit angesprochen.
Darliber weisen manche sozialen Wirkungen eine schwer quantifizierbare Komponente auf. Nicht zuletzt
deshalb schlussfolgert Colantonio (2007: 18) ,There has been a shift from purely statistics-based indicators
toward hybrid sets of indicators that mix quantitative data and qualitative information”. Damit wird die Ver-
wendung eines breiten, abgestimmten Indikatorensystems sowie die Verwendung von quantitativen und
qualitativen Indikatoren unterstitzt. Letztere nicht nur um schwer quantifizierbare Information aufzunehmen,
sondern auch um eine Interpretation der Ergebnisse inklusive der Bewertung von Unsicherheiten zu erhal-

ten.

Generell ist anzumerken, dass nur in seltenen Fallen einzelne Indikatoren verlasslich Gber einen Sachverhalt
Auskunft geben kénnen.* Im Normalfall sind dazu aufeinander abgestimmte Indikatorensysteme nétig, um
die Breite der Wirkungsdimension abdecken zu kénnen. In diesem Zusammenhang stellt sich auch die Fra-
ge des Ausmalles und der Form der Aggregation (in Geldwerten, in urspringlichen Mengen und Intensita-

ten, qualitativ und quantitativ, etc.).

Ein passendes Indikatorensystem ist vom Zweck und Kontext abhangig. Die Erfassung von sozialen Wir-
kungen eines StralRenbaus zur Umfahrung einer Gemeinde hat andere Informationsbedarfe als die Abschat-
zung von potenziellen Wirkungen von FTI-Projekten im Bereich Mobilitat im Allgemeinen. Dies bedingt, dass
zu allererst ein konzeptionelles Modell (bzw. eine Interventionslogik) erarbeitet werden sollte, um den
Zweck/Ziele sowie die konzeptionelle Breite potenzieller Wirkungen in Beziehung zu setzen, und danach
anhand von einheitlichen Kriterien ein Indikatorenset zusammenzustellen, die von den definierten Wirkungs-
dimensionen abgeleitet werden. Als Auswahlkriterien werden oft die

Relevanz, Steuerbarkeit und die Verflugbarkeit eines Indikators verwendet (siehe z.B. Marsden et al.

2010). Eine weitere, gebrauchliche Herangehensweise sind die

SMART-Kriterien (spezifisch, messbar, attraktiv/akzeptabel, realistisch, und terminiert) zur Formulierung
von Zielen, die fallweise auch fiir die Formulierung von Indikatoren herangezogen werden.

4 An indicator is never assumed to provide a complete description of something” Joumard und Gudmundsson (2010: 24).
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Das osterreichische Bundeskanzleramt (2013) orientiert sich an dem praxisorientierten CLEVER-Prinzip:
Gute Indikatoren sind demzufolge

charakteristisch, leistbar, eingeordnet, vergleichbar, ergiebig, reliabel, und akzeptiert.

Litman (2011a) hat hingegen noch umfassendere Qualitatskriterien zur Auswahl geeigneter Indikatoren im
Mobilitatsbereich herangezogen:
a) Datenqualitat, b) Vergleichbarkeit, c) Nachvollziehbarkeit, d) Transparenz, e) Kosteneffizienz, f) ge-
eignete Umfang (6konomische, 0kologische und soziale Dimensionen in ihrer Breite abdeckend), g) die
Geeignetheit neue Leistungsziele zu formulieren
Gerlach et al. (2015) basieren ihre Indikatoren im Bereich Mobilitat fir die deutsche Nachhaltigkeitsstrategie
auf das von Gudmundsson et al. (2010) detailliert ausgearbeitete System an Kriterien, wobei hier durch-
scheint, dass diese urspringlich fiir die tlw. doch leichter quantifizierbaren Umweltindikatoren entwickelt
wurden. Interessanterweise fehlt trotz der zahlreichen Kriterien die VerhaltnismaRigkeit des Aufwandes in

Relation zum Nutzen (Kosteneffizienz) in der Aufzahlung.

Abbildung 7 Auswabhlkriterien fiir Indikatoren
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Quelle: Gerlach et al. (2015: 42), basierend auf Joumard und Gudmundsson (2010: 116)

Mit dem ansteigenden Interesse der Erfassung und Evaluierung sozialer Wirkung hat die Breite der Wir-
kungsdimensionen und damit Indikatoren kontinuierlich zugenommen. Dies ist unter anderem auch dem
Umstand geschuldet, dass potenzielle negative Wirkungen verstarkt in das Zentrum der 6ffentlichen Wahr-
nehmung gerickt sind und ihre Hinzuziehung an Bedeutung gewonnen haben (Dobranskyte-Niskota et al.
2007). Dazu listet Sharpe (1999: 7) drei unterschiedliche Typen von Indikatoren auf: dies sind ,normative
welfare indicators®, ,life satisfaction indicators“ und ,descriptive social indicators®. Erstere stellen eine Grup-
pe von Indikatoren dar, die Wirkungen politischen Handelns direkt ausdriicken sollen. Sie werden daher zur
direkten Messung von Wohlfahrtsveranderungen herangezogen und kénnen quantifizierbare Zielwerte bein-

halten. Die Indikatoren zur Messung des Wohlbefindens dienen zur Erfassung des psychischen Zustandes
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bzw. der Zufriedenheit und sollen erfassen, in welchem Ausmal} Individuen ihr Leben mit dessen Einfluss-
faktoren als erfiillt ansehen. Die deskriptiven Sozialindikatoren untermauern schlie3lich diverse Auspragun-

gen einer Gesellschaft und deren Verknipfungen.

Die Entscheidung, welche Indikatoren fiir die Messung sozialer Wirkungen herangezogen werden, richtet
sich nach den Anforderungen des zu evaluierenden Sachverhalts. Es stellt sich auch die Frage, ob man ein
moglichst vollstandiges Bild zeichnen, oder sich auf spezifische, relevante Wirkungen konzentrieren méchte.
Jedenfalls kdnnen zur Einschatzung des Indikatorbedarfs verschiedene Stakeholder (Projektverantwortliche,
Behdrden, Anrainer, Experten, usw.) eingesetzt werden und verschieden Methoden umfassen. Die Rolle von

partizipativen Verfahren wird in der Literatur insbesondere in der Nachhaltigkeitsdiskussion betont.

Auch die Eigenschaften der Indikatoren variieren je nach der Mdglichkeit ihrer Erfassung (qualitativ vs. quan-
titativ), dem angestrebten Zweck der Wirkungserfassung und dem Zeitpunkt ihrer Erhebung (ex-ante vs. ex-
post). Marsden et al. (2008: 13) strukturieren lhren Vorschlag fir den Bereich Transport(-plannung) nach der
nicht nur in der FTI-Politik Gblichen Interventionslogik, die den Zusammenhang von Input, Output, Outcomes

und Impact veranschaulicht.

Tabelle 5 Indikatorenklassifizierung und -definition
Classification Indicator Definition Example (Public Transport)
. The resources (cost of staff, materials and premis- Cost of and resources used to subsi-
Input indicator X ; : )
es) employed to provide the service dise the public transport
Output indicator The service provided to the public or the physical Number gfjourneys by public
changes to the network transport; number of new bus stops

Bus modes share as a proxy for re-

Intermediate outcome Proxy measures for progress towards key outcomes .
duced COz-emissions

Key outcome indicator % customer satisfaction with the pub-

The actual impact and value of the service delivery

[impact] lic transport service
Quantified obiective A desired end state for the specific objective to be 90% customer satisfaction rating by
) achieved by a specified time 2010

Quelle: Basierend auf Marsden et al. (2008: 13)

Anhang Teil C enthalt einen Uberblick beziiglich allgemeiner sozialer als auch spezieller, im Verkehrsbereich
verwendeter Indikatoren, die entweder verschiedenen Guidelines, konkrete Beispiele aus dem Mobilitatsbe-
reich oder theoretisch-konzeptioneller Literatur entnommen wurden. Dabei ist zu beachten, dass diese (1)
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit haben, sondern fortlaufend und projektspezifisch erganzt werden mis-
sen, und (2) auch Indikatoren umfassen, die an den 6konomischen, 6kologischen und sozialen Schnittstellen
von Mobilitdts- bzw. TransportmalRnahmen liegen. Dass die Separierung dieser drei Dimensionen oft nicht
einfach bzw. sinnvoll ist, aber bei der konkreten Formulierung der Indikatoren durchaus bertcksichtigt wer-

den kann, wurde bereits in Kapitel 4.2 diskutiert.

Was sich aus den Uberblickstabellen im Anhang ebenfalls erkennen lasst, kdnnen die verschiedenen Indika-
toren nach Ubergeordneten Zielen/Wirkungsdimensionen/Handlungsfelder gruppiert werden. Allerdings bau-

en diese Wirkungsdimensionen nur in Ausnahmenfallen auch auf ein konzeptionelles Modell bzw. eine Inter-
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ventionslogik auf. Die spezifizierten Wirkungsdimensionen werden in der Literatur auch etwas abweichend
definiert und durch eine Mehrzahl von Indikatoren sichtbar gemacht. Dies unterstreicht wiederum, dass die
Formulierung von Indikatoren von den unterschiedlichen Zielsetzungen einzelner Interventionen abhangig
ist. Je nach Themenbereich, Umsetzungsphase und erwartete Wirkungen tragen Indikatoren in unterschied-

lichem Ausmal zur Identifizierung eines Veranderungsprozesses bei.

Qualitative Indikatoren kommen dort zum Einsatz, wo quantitative Daten nicht sinnvoll umsetzbar sind oder
qualitative Information einen zusatzlichen Informationsgehalt aufweist. Etwa kann die Qualitat offentlicher
Verkehrsangebote mittels quantitativer Indikatoren wie Pulnktlichkeit, Zuverlassigkeit, Erreichbarkeit, usw.
gemessen werden. Allerdings ware das Gesamtbild unvollstdndig, da subjektive Eindriicke wie z.B. die emp-
fundene Sicherheit und der Komfort nicht berlicksichtigt wirden.

Aus diesem Literaturtiberblick folgern wir, dass Indikatoren zum Aufzeigen sozialer Wirkungen auf einer

konzeptionellen Wirkungslogik aufbauen sollen. Weiters wurde in WIFAS eine bottom-up Strategie verfolgt.
Aufgrund der Literatur wurden gelaufige Indikatoren fir einzelne Dimensionen vorgeschlagen, die im Zuge
der Fallstudien diskutiert, und projektspezifisch mit Vorschlagen der Interviewpartnerinnen erganzt wurden.
Damit stellt die Liste an Indikatoren derzeit eine Liste an mdglichen Indikatoren dar, die noch einen Konsoli-

dierungsschritt bendétigt.

4.5 Methodische Vorgehensweise

Fur die Erfassung und Auswertung der beschriebenen Indikatoren sind geeignete Methoden nétig, die das
mogliche Auftreten sozialer Wirkungen festhalten. In der akademischen Literatur gestaltet sich dies insofern
schwierig, da es keine universell anerkannte Definition von sozialen Wirkungen gibt. Auch das Ziel der Mes-
sung von sozialen Wirkungen wird von Autorinnen je nach Zweck der Messung und aufgrund des philoso-
phischen Wertegerusts unterschiedlich definiert (EC/OECD 2015).

Neben quantitativen Methoden zur Wirkungserfassung, die Uber rein monetare Betrachtungen einer Kosten-
Nutzen Analyse hinausgehen wie etwa die Nutzwertanalyse oder Multikriterienanalyse (Einsatz von Indikato-
ren in seiner urspringlichen Maleinheit und Aggregation anhand von Gewichtungen mit unterschiedlichen
Formen der Einbindung von Expertlnnen und Stakeholdern), kommen verschiedene Methoden der empiri-
schen Sozialforschung, wie z.B. Fokusgruppen, Szenarios und Befragungen zum Einsatz (Mott MacDonald
2013). An dieser Stelle erfolgt keine Diskussion der einzelnen Methoden. Hier sei auf die reichhaltige Litera-

tur zum Thema inklusive Lehrblicher verwiesen.

Von Interesse ist jedoch, welche Methodensets in der politischen Realitat fiir ex-ante und ex-post Untersu-
chungen umgesetzt werden. Hierzu haben sich Bickel et al. (2005) einen Uberblick fiir Europa verschafft,

und kommen zu dem Schluss, dass die meistverwendeten Methoden(familien) die

1. Kosten-Nutzen Analyse (KNA),

2. Multi-Kriterien Analyse (MKA),

3. Quantitative MalRe ohne Gewichtung der Indikatoren, und

4. qualitative Male, oder ohne formalisierte Methode darstellen.

25



WIFAS |

Hierbei werden unterschiedliche Gewichtungen zwischen Landern wahrgenommen, aber die obenstehende
Liste stellt sozusagen das ,Grundgerist’ des angewendeten Methodensets bis zum Jahr 2004 dar. Hierbei
sind noch drei Aspekte zu beriicksichtigen. Erstens wird in der Realitat oft auf eine Mehrzahl an Methoden
zuriickgegriffen. So ist es z.B. durchaus Usus, dass eine KNA den sinnvoll monetar bewertbaren Teil einer
MCA abdeckt, und in dessen breiteren Referenzrahmen zur Bewertung aufgenommen wird. Alternativ dazu
wird neben einer KNA oft eine Nutzwertanalyse fiir die nicht monetarisierbaren Effekte durchgefihrt, und
fallweise, wie das untenstehende Beispiel zeigt, auch mit deskriptiven Indikatoren erganzt.

Abbildung 8 Grundprinzip von NISTRA: KNA erweitert um Gesellschafts-, Wirtschafts- und Um-
weltpunkte sowie um deskriptive Indikatoren

s Nicht Nicht
i monetarisierbar qualifizierbar
Tt N L Al Bewertung in Punkten, Deskriptive
Gewichtung pro Bereich Indikatoren
r kL T
i | GesellschaftsPunkte | e
{Nettobarwert, | Wirschafts-Punkte | il
—— [ UmweitPunkte |

Abwigung, politischer Entscheid

Quelle: Ecoplan (2006: 7). ,Nicht qualifizierbar’ sollte wohl ,nicht quantifizierbar heil3en.

Zweitens ist der Befund von Bickel et al. (2005) inzwischen zehn Jahre alt, aber auch Browne und Ryan
(2011) beziehen in ihre Review nur die obenstehenden quantitativen Methoden ein. Dabei schlussfolgern
sie, die KNA sei "not suitable for evaluating policy options with ancillary costs or a variety of potential bene-
fits. Thus, CBA or CEA [cost effectiveness analysis] evaluation should be complemented by a complete envi-
ronmental and socio-economic impact assessment approach such as MCDA. This method allows for partici-
patory analysis and qualitative assessment but is subject to caveats such as subjectivity and value laden

judgments” (Browne und Ryan 2011: 226).
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Der dritte Aspekt betrifft die Natur und damit Messbarkeit von sozialen Effekten per se. Soziale Wirkungen
weisen die Eigenschaft auf, dass sie oftmals durch die Handlung anderer (Marktteilnehmer) ausgelést wer-
den und sich in Form nicht-marktfahiger Gter (6ffentliches Gut) ausdriicken.” Dementsprechend ist die Er-
fassung sozialer Wirkungen oft nicht analog zur 6konomischen oder 6kologischen Wirkungserfassung sinn-

voll, sondern erfordert verstarkt den Einsatz qualitativer bzw. kombinierter Methoden der Wirkungsmessung.

Aus einzelnen, im Internet verfiigbaren Publikationen kann jedoch geschlossen werden, dass in den letzten
Jahren etwas vermehrt mit integrierten Methoden und Modellen experimentiert wird. Hier sind nicht nur die
ex-ante Anwendungen von Szenarios und modellbasierten Simulationen angesprochen, sondern auch me-
thodische Innovationen in der ex-post Bewertung. Als ein recht populares Beispiel kann der Ansatz des Sub-

jective Well-Being (SWB) angefuhrt werden, und soll hier kurz ausgefuhrt werden.

Exkurs: Die Messung des subjektiven Wohlbefindens als Methode abseits der psychologischen Forschung
fand Mitte der 70er Jahre auch Eingang in die Wirtschaftsforschung und konnte dort in den 90er Jahren ver-
starkt Full fassen (Wernhart und Neuwirth 2007). Mit deren Entwicklung wurde der Versuch angestrebt, das
psychische Wohlbefinden von Individuen zu messen, das durch verschiedenste Faktoren (life events) positiv
oder negativ beeinflusst werden kann. Damit kann einerseits der Frage nachgegangen werden, welche Un-
terschiede zwischen den aggregierten Montoringdaten zur gesellschaftlichen Entwicklung und der Beurtei-
lung auf der Ebene der Individuen bestehen. Andererseits kann auch untersucht werden, durch welche Fak-
toren das SWB der Menschen beeinflusst wird. Veranderungen der personlichen Lebenslage bzw. der sub-
jektiv empfundenen Zufriedenheit kdnnen dabei auch in monetare Einheiten ausgedriickt werden. Dadurch
ist es etwa mdglich, die notwendige Kompensation fir das Eintreten eines unerfreulichen Ereignisses zu
bestimmen. Aufgrund von Regressionsgleichungen unter Heranziehung der BezugsgréRe SWB und diver-
sen erklarenden Variablen (z.B. Einkommen, Gesundheit, Beziehungsstatus, demografische Variablen) wird
die (Un-)Annehmlichkeit einer beeinflussenden Veranderung als abhangige Variable ermittelt (Clark und
Oswald 2002). Dies wurde vorerst fur wichtige ,life events’ entwickelt, kann aber prinzipiell fir jede Beein-
flussung von Individuen angewendet werden, sofern sie eine messbaren Einfluss aufweisen (z.B. Pendeln,
MaRnahmen zur Reduzierung von Larm- und Abgasen auf Stralen oder im Luftverkehr). Untersuchungen
zur Beeinflussung des Wohlbefindens wurden in den letzten Jahren auch vermehrt im Bereich Mobilitat und

Transport durchgefihrt.

So untersuchten bspw. Brereton et al. (2008) die Veranderung des subjektiven Wohlbefindens durch die
Nahe des Wohnortes zu stark befahrenen Strallen und kamen zu dem Ergebnis, dass das subjektive Wohl-
befinden abnimmt, je ndher der Wohnort an einer Hauptverkehrsroute liegt. Negative Effekte wie etwa Larm,
Abgase oder Gestank Uberwiegen dementsprechend positive Effekte wie den Zugang zu Verkehrsinfrastruk-

turen. Ein anderes Beispiel fur mobilitdtsbezogene Einflisse analysierten Stutzer und Frey (2008), die einen

® Man denke nur an z.B. die Verkehrssicherheit, die Auswirkung von raumlichen Barrieren, oder gesundheitliche Wirkungen durch Verkehr.
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negativen Zusammenhang zwischen der taglich aufgebrachten Berufspendelzeit und dem subjektiven Wohl-
befinden attestieren. Delbosc und Currie (2011) sowie Stanley et al. (2011) stellten den Einfluss von regiona-
ler Verteilung, Zugang zu Mobilitat und soziale Exklusion und dessen Einfluss auf das SWB in den Mittel-

punkt ihrer Analysen.

Die Erfassung sozialer Folgewirkungen bzw. die unterschiedlichen Methoden ihrer Erfassung erstrecken sich
Uber zahlreiche wissenschaftliche Disziplinen und politischen Ebenen. Dafiir steht eine stetig wachsende
Anzahl an Richtlinien und Leitfaden zur Verfliigung, welche die Konzeptualisierung, Erfassung und Bewer-
tung von sozialen (Folge-)Wirkungen unterstiitzen sollen. In der nachfolgenden Tabelle wird ein Uberblick
gegeben, der unterschiedliche Zugange und Methodenanwendungen auf verschiedenen politischen Ebenen
sowie fur verschiedene Anwendungsfalle beinhaltet.

Tabelle 6 Richtlinien und Leitfaden zur Erfassung sozialer Wirkungen in unterschiedlichen Kon-
texten und auf unterschiedlichen politischen Ebenen

Internationale Organisationen und NGOs EU und nationale Ebene

Impact Assessment Guidelines (EC 2009) sowie die
Better Regulation Guidelines (EC 2015)

Social Impact Assessment: Guidance for Social i ¢ £ ial enterori
assessing and managing the social impacts ocial impact measurement for social enterprises
(Social) Impact | of projects (IAIA Guidance 2015) (European Union/OECD 2015)

Assessment Policy Assessment: The State of Art (Adelle Methodological Guideline for Impact Assessment
und VXIeiIand 2012)' (Simsa et al. 2014) — FP 7 Projekt IMPACT

Handbuch Wirkungsorientierte Folgenabschatzung
(Bundeskanzleramt 2013)

Measuring Social Sustainability: Best Practice from
Urban Renewal in the EU (Colantonio 2007) und
Sustainabilit Measuring Socially Sustainable Urban Regeneration
(Impact) As-y ment (OECD 2010) in Europe (Colantonio et al. 2009, finanziert durch die
sessment Strategic Environmental Assessment: The Europaische Investitionsbank - EIP)

State of Art (Tetlow und Hanusch 2012)

Guidance on Sustainability Impact Assess-

Eine Vielzahl an leicht unterschiedlichen Zugéangen
auf nationaler Ebene...

Guidebook for Assessing the Social and Economic

Effects of Transportation Projects (Forkenbrock und
Social Analysis in Transport Projects: Guide- | Wweisbrod 2001) USA

Transport- lines for Incorporating Social Dimensions

related (social) | into Bank-Supported Projects (World Bank Guidance for Transport Impact Evaluations - Choos-
impact as- 2006) ing an evaluation approach to achieve better attribu-
sessment tion (Hills und Junge 2010) UK

European Transport Impact Assessment Toolkit
(Panteia)

Legende: Diese stellen nicht nur offizielle Leitfaden diverser Organisationen dar, sondern wurden tlw. von 6ffentlichen Organisationen
finanziell unterstutzt, ohne deren Bestatigung.
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(Social) Impact Assessment

Die International Association for Impact Assessment (IAlA) publizierte 2015 einen Leitfaden, der Social Im-
pact Assessment als ganzheitlicher Ansatz zur Erfassung von (sozialen) Wirkungen im Zuge der Entwicklung
von GroBprojekten darstellt. Dabei ist die wissenschaftliche Community Uber die Jahre zur Uberzeugung
gelangt, dass nicht allein die Abschatzung von Wirkungen zu einem Zeitpunkt gefordert ist, sondern die Ma-

ximierung des Einflusses auf die positive Entwicklung von Projekten eher erreicht werden kann, wenn der

ganze Prozess von der ersten Ideenentwicklung an begleitet wird. Damit umfasst SIA einen breiten

Tatigkeitsbereich. Auch die Definition von sozialen Wirkungen wird breit gefasst: ,Because ‘social impact’ is
conceived as being anything linked to a project that affects or concerns any impacted stakeholder group,
almost anything can potentially be a social impact so long as it is valued by or important to a specific group
of people ... SIA therefore should address everything that is relevant to people and how they live. This
means that SIA cannot start with a checklist of potential impacts, but must identify the social impacts from an
awareness of the project and an understanding of how the project will affect what is important to the project’s
stakeholders” (IAIA 2015: 5). In weiterer Folge werden auch Anhaltspunkte dafir geliefert, welche Dimensio-
nen damit adressiert werden (IAIA 2015: 2, basierend auf Vanclay 2003):

e “people’s way of life — that is, how they live, work, play and interact with one another on a day-to-day
basis;

e their culture — that is, their shared beliefs, customs, values and language or dialect;

e their community — its cohesion, stability, character, services and facilities;

o their political systems — the extent to which people are able to participate in decisions that affect their
lives, the level of democratisation that is taking place, and the resources provided for this purpose;

o their environment — the quality of the air and water people use; the availability and quality of the food
they eat; the level of hazard or risk, dust and noise they are exposed to; the adequacy of sanitation,
their physical safety, and their access to and control over resources;

¢ their health and wellbeing — health is a state of complete physical, mental, social and spiritual wellbe-
ing and not merely the absence of disease or infirmity;

o their personal and property rights — particularly whether people are economically affected, or experi-
ence personal disadvantage which may include a violation of their civil liberties;

e their fears and aspirations — their perceptions about their safety, their fears about the future of their
community, and their aspirations for their future and the future of their children.”

Dabei wird insbesondere betont, dass soziale Wirkungen nur selten singuldre Ursache-Wirkungsbe-
ziehungen aufweisen, sondern vielmehr komplexe Muster von sich Uberschneidenden Wirkungspfaden (sie-
he auch Kapitel 4.3). Wahrend die methodischen Hinweise eher allgemeiner Natur sind, d.h. ein geeigneter
Methodenmix verlangt wird, der Transparenz und die unterschiedlichen Aspekte der Reliabilitat und Validitat

erfillt, werden dennoch einige Hinweise hinsichtlich der Bewertung von kumulativen Effekten gegeben.
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Demnach kdnnen kumulative Effekte durch die Berlcksichtigung folgender Punkte erfasst werden (IAIA
2015; IFC 2013):

ein Fokus auf die Effekt-Kausalitdten (anhand von Methoden wie der ,impact pathway analysis' aus

der Perspektive von Betroffenen, aber auch verschiedene Modellierungsarten, und auch Indikator-

basierte Zugange),

e die Untersuchung von Trends mittels Baseline-Studien, um die kumulativen Effekte von vergange-
nen Aktivitdten abzuschéatzen,

e die Bericksichtigung von themenverwandten Instrumenten/Einrichtungen und deren Aktivitdten, um
den ,externen’ Einfluss abzuschatzen,

e der Einsatz von Methoden wie MCDA, Methoden des risk assessment, forecasting und die Szenari-

oanalyse.

Adelle und Weiland (2012) fassen den Stand der Entwicklung zur Konzeptualisierung und dem Einsatz von
Policy Assessment zusammen. Policy Assessment hat sich als eine spezielle Form des Impact Assessments
in den letzten zwanzig Jahren etabliert. Diese ist vorrangig fir den Einsatz ex-ante angedacht, und weist
inhaltliche Uberschneidungen mit anderen Form des Impact Assessment auf (bspw. regulatory IA, sustaina-
bility 1A) und soll die Diffusion politischer Interventionen quantifizieren und zu effizienten Politikentscheidun-
gen beitragen. Die hauptsachlichen Methoden sind bereits altbekannt: Cost-Benefit Analysis, Scenario Ana-
lysis, standard cost models, Multikriterienanalyse, computer-based modelling tools fur spezifische Sektoren
(u.a. Transport, Landnutzung) aber auch spezifische Assessment Toolboxes, wie sie in EU Rahmenpro-
gramm-Projekten entwickelt wurden (IQ-Tools, Sustainability A-Test, MATISSE, EVIA, LIAISE). Damit ist die
Diversitat der konkreten Anwendungen wiederum entsprechend grof3. Diese werden von Anwendern aus

unterschiedlichen wissenschaftlichen Disziplinen im unterschiedlichen Ausmalf favorisiert.

Von einigen Autoren (u.a. Adele und Weiland 2012) wurde die Folgenabschatzung (impact assessment) der

Europaischen Kommission als ein konzeptioneller Vorreiter angesehen. Dies war insofern der Fall, als sozia-

le, 6konomische und dkologische Wirkungen im Zuge von policy assessments erstmals gleichrangig unter-
sucht werden sollen (EC 2009 und 2015). Demnach ist IA keine Methode im engeren Sinn, sondern “a set of

logical steps to be followed when you prepare policy proposals” (EC 2009: 4). Als Anwendungsfelder sind

nicht nur die Vorbereitung von Gesetzen angesprochen, sondern auch Politikinitiativen im Allgemeinen
(Weiliblicher, Aktionsplane, etc.). Die logischen Schritte einer ex-ante Folgenabschatzung werden wie folgt

definiert: “(1) Identification of economic, social and environmental impacts; (2) Qualitative assessment of the

more significant impacts; (3) In-depth qualitative and quantitative analysis of the most significant impacts”

(EC 2009: 32). Innerhalb der sozialen Dimension wird eine Reihe an potenziellen sozialen Wirkungen ange-
fuhrt, die jeweils anhand von mehreren Fragen naher definiert werden: Employment and labour markets;
working conditions; effects on income, distribution and social inclusion; governance, participation and good
administration; public health and safety; crime, terrorism and security; access to and effects on social protec-
tion, health and educational systems; culture; social impacts in third countries; social cohesion; sowie die
Einhaltung der Grundrechte (EC 2015: 99-106). Hierbei geht es nicht nur um die direkten, intendierten Effek-
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te sondern auch um die positiven wie auch negativen indirekten Effekte Uber unterschiedliche Zeitspannen,
deren Erfassung methodisch eine gréere Herausforderung darstellen. Da es sich hier um potenziell hohe
Auswirkungen von Gesetzen handelt, sind im Sinne der Proportionalitat auch 6fter héhere Aufwendungen
zur Bestimmung der Wirkungen gerechtfertigt. Die Better Regulation Toolbox (EC 2015) schlagt hier ein

systematisches qualitatives Scoping vor, anhand dessen die drei bis sechs relevantesten sozialen Wirkun-

gen identifiziert werden. Das Ergebnis stellt die Grundlage fiir die Entscheidung dar, ob und mit welchen
Methoden eine tiefergehende Analyse erfolgen soll, wobei das Spektrum von relativ simplen Methoden zur
Interpretation von Beobachtungen aus der Vergangenheit bis zu komplexen formalen Modellen mit hohem

Datenbedarf reicht. Auch hier wird betont, dass grundsatzlich ein Methodenmix aus qualitativen und quanti-

tativen Methoden zu bevorzugen ist um die Validitdt einzelner Ergebnisse zu erhdhen. Im Bereich Ar-

beit/Beschaftigung und Inklusion wird folgende Anleitung fir Auswahlkriterien von Methoden gegeben (EC
2015: 185).

1. Je ,weicher* ein Instrument desto wichtiger ist eine Definition der Wirkungskette von Inputs zu Impacts
(Programmtheorie), und desto weniger kann man von formalisierten Modellen erwarten.

2. Manche Wirkungen (z.B. betreffend Inklusion) werden kaum hinterfragt werden, sind jedoch schwer zu
quantifizieren. Hier misste geklart werden, in welchem Ausmal eine Wirkung modelliert werden kann.

3. Wenn Wirkungen nur fir eine kleine, abgegrenzte Gruppe greifen, wird man nur schwer Daten fiir eine
modellbasierte Untersuchung finden.

4. Eine modellbasierte Schatzung (CGE, 10, oder andere 6konometrische Modelle) sollte erfolgen, wenn
ein grolRer Effekt auf z.B. Einkommensverteilung oder Beschaftigung fur einen groReren Teil der Ge-
sellschaft erwartet wird.

Auch wenn die Methodenwahl grundsatzlich immer vom spezifischen Politikkontext abhangen sollte, wurde
in der Vergangenheit relativ oft auf ein eingeschranktes Portfolio an Methoden zuriickgegriffen. Als die drei
wichtigsten Methoden zur Aggregation und einem Vergleich von Optionen werden die Kosten-Nutzen Analy-
se, die Kosten-Wirksamkeitsanalyse, und die Multikriterienanalyse angesehen. Als Teilaspekt dessen wer-
den auch fir die Erfassung gesundheitsbezogener Wirkungen monetare/quantitative Methoden empfohlen:
Quality Adjusted Life Years, Disability Adjusted Life Years, Healthy Life Years; Cost of lliness, etc. wenn-
gleich diese Methoden auch ihre Kritiker haben (siehe Smith et al. 2010). Weitere, gangige Zugénge stellen
z.B. Surveys, Experteneinbindung auf verschiedene Arten, Problem Trees und kausale Wirkungsketten dar.
Diese Richtlinie der EC aus dem Jahr 2009 wurde anfangs nur von einigen Nationalstaaten aufgenommen,
wenn auch mit steigender Tendenz, wurde aber hinsichtlich dessen Umsetzung kritisiert: Unter anderem
wurden aufgrund der zugrunde gelegten Kosten-Nutzen Betrachtung Verteilungsfragen unterbelichtet, aber
auch die inhdrenten Unsicherheiten einer ex-ante Analyse nicht entsprechend aufgenommen. Daruber hin-
aus wird von Wissenschaftlern kritisiert, dass die Implementierung dieses Instruments fallweise stark durch

Lobbyisten verwassert wurde (siehe Smith et al. 2010 fur eine Metaanalyse der |A Literatur in der Gesund-

heitspolitik). Nicht zuletzt deswegen wahlt die Better Regulation Guideline (EC 2015) diesbezlglich einen

ausgewogenere Herangehensweise, indem darin zwar der Prozess im Zuge von Impact Assessments struk-

turiert wird, aber methodisch nur die Breite an Methoden aufgezeigt wird, bzw. eine mit Bedacht vorgenom-

mene Umsetzung und Transparenz betont wird.
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In einem anderen Anwendungsfall sind die Europaische Kommission und die OECD (EC/OECD 2015: 5)
inzwischen ebenso vorsichtiger, und fassen die Stellungnahme der ,Group of Experts of the European
Commission on Social Entrepreneurship’ (GECES) zum Thema des Messbarkeit von sozialen Wirkungen im
Zusammenhang mit Social Entrepreneurship folgendermallen zusammen: “GECES (2014) clearly states that
‘no single set of indicators can be devised top-down to measure social impact in all cases’. The report pro-

vides a number of reasons why a unique set of indicators or unigue measurement may not be appropriate,

for example that ‘the variety of the social impacts sought [by social enterprises] is very great and no single

methodology can capture all kinds of impacts fairly or objectively. GECES also advocates adopting a meas-

uring process rather than imposing specific metrics or indicators. It defines the following five-stage process

for all social impact measurements: 1) identify objectives; 2) identify stakeholders; 3) set relevant measure-
ments; 4) measure, validate and value; 5) report, learn and improve. It further suggests a framework based
on developing a matrix of expected outcomes and sub-outcomes, each featuring potential indicators and
explaining their most suitable applications. The report adds that there is ‘freedom as to which indicator to
use, in order for the measurement to remain appropriate to the intervention and stakeholders’ needs”
[Hervorhebung nicht im Original]. Dieses Fazit ist insofern fir unsere Analyse relevant, als auch hier ein

breites Spektrum an Zielen und sozialen Wirkungen adressiert wird.

Die im Rahmen der im FP 7 durchgeflhrte Analyse von Simsa et al. (2014) zum Thema der Wirkungsanaly-
se im ,Dritten Sektor® (soziales Engagement jenseits von Staat und Markt) beinhaltet nicht nur die Entwick-
lung eines theoretischen Modells zur Erfassung der Wirkungen, sondern gibt auch einen Uberblick von als
geeignet eingestuften quantitativen und qualitativen Methoden und definiert ein Indikatorenset. Die Autoren
teilen den groften Pool an potenziellen Methoden in solche ein, die tatsachliche Messungen bzw. Schatzun-
gen nach dem sozialwissenschaftlichen Verstandnis durchflhren, und anderen Methoden, welche auf die
Analyse/Meinungen von Experten und Stakeholdern basieren, d.h. ohne konkrete Messungen. Der Social
Return on Investment, Cost-Benefit Analysis, und der Logical Framework Approach werden zur ersteren
Kategorie gezahlt, Outcome Mapping u.a. zur zweiten Kategorie. Interessanterweise werden hybride Metho-
den, die beide methodischen Zugénge zu integrieren versuchen wie z.B. die MCDA nicht beriicksichtigt.

Auch der Umfang an bericksichtigten Wirkungsdimensionen variiert in den genannten Methodenanwendun-

gen betrachtlich.

Auf nationaler Ebene hat z.B. die 6sterreichische Bundesregierung (Bundeskanzleramt 2013) eine Konzep-
tualisierung der Folgenabschatzung o&ffentlicher Interventionen bezilglich der Auswirkung von Regelungs-

oder sonstigen Vorhaben vorgelegt, das anhand vorher festgelegter Wirkungsdimensionen (= Teile von Poli-

tikfeldern) und anhand eines 2-stufigen Verfahrens operationalisiert wird. Wie auf europaischer Ebene wer-

den tiefergehende Analysen nur fur wesentliche Wirkungen verlangt; als Wesentlichkeitskriterium wurden
Schwellenwerte je Indikator definiert. Eine quantitative Abschatzung soll erfolgen, wo sinnvoll umsetzbar;

ansonsten wird auf qualitative Befragungen zuriickgegriffen.
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Als soziale Wirkungsdimensionen werden generell Arbeitsbedingungen, Gleichstellung, Bildung, Erwerbsta-
tigkeit, Einkommen, Menschen in Pflege bzw. mit Behinderung, Auswirkungen auf Kinder und Jugend, Ein-
bindung in Entscheidungsprozesse, kérperliche und seelische Gesundheit, Leistung und Verteilung unbe-

zahlter Arbeit definiert. Diese missen fir den konkreten Anwendungsfall jeweils spezifiziert werden.
Sustainability (Impact) Assessment

Zur Bewertung von Prozessen im Sinne einer ,Nachhaltigen Entwicklung‘ wurden in den letzten Jahrzehnten
mehrere, Uberlappende, Instrumente entwickelt (Environmental IA, Strategic Environmental Assessment,
Sustainability 1A, Sustainability Assessment), wobei eine Entwicklung von der separaten Untersuchung der
Dimensionen zu einer vermehrt integrierten Bewertung der Dimensionen Okologie/Soziales/Okonomie fest-

zustellen ist (Colantonio et al. 2009). Insbesondere die soziale Dimension wurde gestarkt.

Zum Beispiel schlagt die OECD (2010) fur die umfassende Bewertung von Politiken, Programmen, Strate-
gien und Aktionsplanen ein ,Sustainability Impact Assessment‘ vor, das alle drei Hauptdimensionen abdeckt
und als strategisches Instrument zur Entscheidungsunterstiitzung wahrend des gesamten Politikzyklus ex-
ante, begleitend und ex-post eingesetzt werden kann. Der Fokus geht Gber nur quantifizierbare Wirkungen
und deren Methoden hinaus. ,There is a risk that ‘hard’ forms of analysis, such as cost-benefit analysis and
monetisation, prevail over qualitative and ‘soft’ forms of analysis and participatory approaches. This is espe-
cially problematic in relation to environmental, social and other non-market considerations. SIA [sustainability
IA] uses a variety of tools and methodologies to capture the less readily monetised aspects of sustainability”

(OECD 2010: 5). Sustainability IA ist wie auch Environmental IA und Social IA als ein Rahmen zu verstehen,

der den zielgerichteten Einsatz des jeweils spezifisch flir den Zweck zusammenzustellenden Methodensets

in_einen_strukturierten Prozess vorgibt. Die konkreten Methoden der qualitativen und quantitativen Wir-

kungserfassung werden in sieben Kategorien eingeteilt: (1) assessment frameworks (procedural tools), (2)
participatory tools, (3) scenario tools, (4) Multi-Criteria Analysis, (5) Cost-Benefit Analysis, (6) accounting
tools (indicator sets, measures of wellbeing, etc.), und (7) models (CGE, demographic and other models).
Die Auswahl der Methoden bzw. deren Kombination erfolgt je nach Projektphase, gewlnschter Umfang und
Tiefe der Wirkungsanalyse, dessen Ziele und vorhandene Ressourcen. Die recht umfangreiche Liste an
sozialen Indikatoren deckt sich weitgehend mit den bislang in diesem Bericht angefiihrten. Abbildung 22 und

Abbildung 23 im Anhang C stellen die in dem Bericht angefiihrten Beispiele der Ergebnisaggregation dar.

Tetlow und Hanusch (2012) schlussfolgern in ihrer Review des Strategic Environmental Assessments (SEA),
dass diese ebenfalls ein Ubergreifendes Konzept bzw. eine ‘Familie’ an leicht unterschiedlichen Methoden
darstellt, und je nach Kontext unterschiedlich implementiert werden sollte. Zumindest im England wird das
SEA als Teil eines umfassenden Sustainability Assessments verstanden, in dem auch soziale Effekte aufge-
nommen werden. Sustainability Assessment baut auf der Environmental |A sowie der SEA auf, ist aber auf-
grund der relativen Neuheit des Instruments noch nicht so weit gereift wie die beiden Vorgangerkonzepte. In
der Literatur gibt es jedoch bereits ein hohe Ubereinstimmung dahingehend, dass sie die folgenden vier

Merkmale aufweist: ,(i) an emphasis on integration of techniques and themes, (ii) the call for multi-criteria
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approaches, (iii) the importance of objectives and principles-setting, (iv) and stakeholders’ participation in the
assessment itself” (Colantonio et al. 2009: 25). Damit wird aufgrund des Eingestandnisses der Multidimensi-

onalitdt des Evaluandums eine gewisse Offnung hinsichtlich des methodischen Mix und hinsichtlich des Ein-

bezugs von Meinungen von Nicht-Experten vollzogen.

Colantonio (2007) identifizierte 27 Bewertungsmethoden mit sehr unterschiedlicher Komplexitat, die zur Er-

fassung von sozialen Wirkungen im Kontext einer nachhaltigen Entwicklung geeignet seien. Deren zweck-

mafige Anwendung variiert je nach Evaluationszielen, Zeitpunkt und Anwender bzw. Stakeholdergruppen
und umfasst quantitative und qualitative Zugange, die kontextspezifisch einzusetzen sind. Beispielhafte
Methoden sind: Community Impact Evaluation, Cross Impact Analysis und Multi-Criteria Analysis, Risk As-
sessment, Scenario Development, Quality of Life Assessment, Social Cost-Benefit Analysis, und Social Im-
pact Assessment, aber auch qualitative Methoden wie Befragungen, SWOT Analysen, Visioning und

Fokusgruppen.

Colantonio et al. (2009) identifizierten im Kontext der stadtischen Regeneration zehn Dimensionen fir

soziale Nachhaltigkeit: demographic change (ageing, migration and mobility); education and skills; employ-

ment; health and safety; housing and environmental health; identity, sense of place and culture; participation,
empowerment and access; social capital; social mixing and cohesion; sowie wellbeing, happiness and quali-

ty of life.
Transport-related (social) impact assessment

Die Weltbank (2006) bezieht ihren konzeptionellen Rahmen fiir die ex-ante Inkorporation von sozialen As-
pekten in die Projektentwicklung als auch fiir die ex-post Evaluation naturgemaf auf ihre relevanten Tatig-
keiten in weniger industrialisierten Landern. Hinsichtlich der Analyse von sozialen Wirkungen von Projekten
gelten die drei Prinzipien der Bank zur Unterstitzung von gesellschaftlicher Entwicklung: (i) Inklusion, (ii)
Kohasion, und (iii) transparente bzw. rechenschaftspflichtige Verwaltungsstrukturen. Die Inkorporation von
sozialen Effekten in Weltbankprojekte und dessen Analyse (social analysis) erfolgt Gber die funf analytischen
Dimensionen (1) social diversity and gender, (2) formal and informal institutions, rules and behaviour, (3)
stakeholders, (4) participation und (5) social risks, entlang derer Projekte entwickelt und auch analy-

siert/evaluiert werden.

Als soziale Themenbereiche im Transportsektor werden folgende genannt: transport and poverty linkage,
inclusion of elderly and people with disabilities, access to transport services, transport and road safety, pro-
mote and access health outcomes, employment issues in the transport sector, retrenchment (Ausgabenkiir-
zung), safeguards issues (Kompensation fir die Gefahrdung der Lebensgrundlage), aber auch der Einfluss
des makrodkonomischen Umfeldes. In weiterer Folge werden Indikatoren fir die Ex-ante, Mid-term und End-
of-Project Assessments formuliert, aber keine Hinweise methodischer Art gegeben. Letztere sind hingegen
im ,Social Analysis Sourcebook’ (World Bank 2003) enthalten, worin wiederum betont wird, dass das Resul-

tat dessen nicht nur ein Bericht als Grundlage fur die Evaluierung darstellt, sondern auch ein strukturierter
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Prozess durchgemacht wird, der zu einer erhéhten Sensibilisierung und Inkorporation von sozialen Aspekten

in die Projektentwicklung beitragt. Dariber hinaus wird im Rahmen eines Mixed-Methods Ansatzes tenden-

ziell ein Schwerpunkt auf die Verwendung von qualitativen Methoden der empirischen Sozialforschung ge-
legt, um ex-ante und interim, auch eingebettet in partizipative Prozesse, einen guten Uberblick zu relevanten

sozialen Fragestellungen fir die Projektentwicklung zu erhalten.

Forkenbrock und Weisbrod (2001) geben in ihrem Handbuch fiir das National Cooperative Highway Rese-
arch Program (U.S.) Anleitungen dafir, in welchen Fallen soziale und 6konomische Effekte bei Transport-
projekten relevant sein kdnnten, welche Vorgehensweise anzuraten ist, und welche Methoden fiir welchen
Anwendungsfall geeignet sein kdnnten. Bemerkenswert ist, dass bereits in dieser Publikation die Partizipati-

on der Betroffenen und Beteiligten (community involvement) als ein integraler Bestandteil in den unter-

schiedlichen Stufen einer Wirkungsanalyse wahrgenommen wurde. Bezulglich der Auswahl von Methoden
wird bereits ein differenzierte Vorgehensweise skizziert: Wahrend sich manche Kosten sehr gut fiir Quantifi-
zierungen eignen, ist dies flr andere nicht leicht umsetzbar: ,other effects tend to be far more amorphous
and abstruse. Effects such as a change in visual quality or community cohesion are bound to be rather sub-
jective in nature. What is visually appealing to one person may not be so to another, and it is difficult to as-

sign a numerical value to such things. In fact, many social and economic effects are qualitative in nature and

must be treated as such in impact analyses. The key implication of the diversity of social and economic ef-

fects is that it is fruitless to attempt to combine them into a single cumulative index or measure. Each effect

must be examined separately using the most suitable method and presented in a comprehensible manner.

Affected residents and system users can then evaluate these various effects, determining which are most
important and what should be done to mitigate negative effects as positive effects are pursued” (ebd.: 1-2;
Hervorhebung nicht im Original).

Die Definition und die Konzeptionalisierung der Zusammenhange von sozialen und ékonomischen Effekten
ist der folgenden Abbildung zu entnehmen, in dessen Zentrum die Lebensqualitdt von Menschen steht. Be-
reits hier werden, ahnlich wie in Jones und Lucas (Abbildung 2), Verteilungseffekte als Querschnittsmaterie
Uber alle Wirkungsdimensionen dargestellt. Im Vergleich zur oben diskutierten Literatur scheinen die hier
erwahnten Dimensionen noch etwas llickenhaft, was durch die schon etwas alteren Literaturstelle begriindet

sein dirfte.
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Abbildung 9 Das Verhiltnis von gesellschaftlichen und 6konomischen Effekten

Quelle: Forkenbrock und Weisbrod (2001: 4)

Weiters wird argumentiert, dass fir manche gesellschaftliche Effekte nur wenige(r) ausgereifte Methoden

verflgbar sind, da sie in der Vergangenheit kaum beriicksichtigt wurden. Darliber hinaus zielt der Grofteil

der 52 beschriebenen Methoden auf die ex-post Betrachtung von Wirkungen ab; die Autoren haben jedoch

versucht diese teilweise zur ex-ante Untersuchung von Wirkungen zu adaptieren, da insbesondere die Ab-

schatzung von negativen Effekten von Transportpolitiken ex-ante angestrebt werden sollte (ebd.: 9).

Als ein Beispiel fur eine relativ weit entwickelte Methodik sei hier die Dimension Safety kurz beschrieben. Es
werden vier Methoden zur Erfassung von Wirkungen im Bereich Sicherheit genannt: 1) Analyse vorhandener
Daten (z.B. nationale Unfallstatistiken) und Schatzung der Wirkungen eines Eingriffes (diese werden dann
monetarisiert), 2) der Kontrollgruppenansatz stellt die Resultate der Intervention einer vergleichbaren Infra-
struktur gegeniber, 3) der Einsatz von Regressionsanalysen (z.B. um die Auswirkung von Merkmalen von
Infrastruktur auf die Sicherheit zu schatzen), 4) der Einsatz fach- bzw. wirkungsspezifischer Methoden (z.B.

der ,Bicycle Safety Index” zur Wirkungserfassung von Sicherheitsaspekten im nicht-motorisierten Verkehr).

Fir die Dimension Zusammenhalt einer Gemeinschaft (community cohesion) werden als Methoden (1) Inter-

views, Fokusgruppen, und Surveys, (2) Standortanalysen, (3) Plane und Luftbildkartographie, und (4) 6ffent-
liche Strukturdaten diskutiert. In einer Zusammenfassung zu den Methoden der Erfassung sozialer Wirkun-
gen kommen Forkenbrock et al. (2001: 20) zu dem Schluss: “existing methods, tools, and techniques for
evaluating the social effects of transportation system changes highlight[s] several points [...] neighborhood

surveys are one of the most promising approaches for estimating the social effects of transportation projects

[...] many of the methods, tools, and techniques that may be useful and appropriate for estimating social

effects must be adapted from studies that were not directly related to transportation.”
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Hill und Junge (2010) schlagen in ihrer ,guidance for transport impact evaluations‘ im Auftrag des UK De-

partment for Transport wiederum eine strukturierte Vorgehensweise fir die Vorbereitung von interim und ex-

post Wirkungsanalysen im Verkehrsbereich vor, wobei diese auf den aktuellen Stand der Diskussion von
Evaluierungszugangen in anderen Politikbereichen aufsetzt. Dieses mal werden sechs Stufen vorgeschla-
gen, anhand derer die bestmdgliche Abschatzung von Effekten erreicht werden soll. (1) Evaluierungshinter-
grund: Ziele der Intervention, Adressaten und vorhandene Ressourcen fiir die Evaluierung; (2) Art der Inter-
vention: Politik, Programm, etc. oder Portfolio, interessierende Evaluierungsfragen, Zeitpunkt bzw. Zeitraum
der Evaluierung; (3) Entwicklung der Interventionslogik um die Wirkungsdimensionen zu erfassen; (4) Finali-
sierung des Evaluierungszwecks/Fokus sowie der Evaluierungsfragen (auf Basis der Interventionslogik); (5)
Entscheidung Uber den grundsatzlichen Evaluierungsansatz; und (6) Prazisierung des ausgewahlten Evalu-

ierungsansatzes.

In Abbildung 24 im Anhang (Teil C) wird der Entscheidungsprozess mit den Einflussfaktoren anhand eines
Flowcharts veranschaulicht und mit den interessierenden Evaluierungsfragen in Bezug gesetzt. Wenn so-
wohl die Legitimations- als auch die Lernfunktion gleichzeitig in einer Evaluierung erflllt werden sollen, wer-
den kombinierte Evaluierungsansatze sinnvoll sein. Hinter jeder der erwahnten Evaluierungsansatze steht
ein bestimmtes Paradigma und damit auch Buindel an Methoden, die an dieser Stelle nicht wiederholt wer-
den. Diese spannen sich Uber die gesamte Palette der empirischen Sozialforschung, die in unterschiedlichen

Disziplinen gebrauchlich sind.

Daruber hinaus gibt es noch Methoden zur Modellierung von Politiken mit hohen erwarteten Effekten wie
z.B. das ,European Transport Impact Assessment Toolkit* von Panteia®, das aber aufgrund der bislang relati-
ven geringen Relevanz flir die Abschatzung von sozialen Effekten, aulier Arbeitsplatzeffekten, hier nicht
naher erdrtert wird. Bis zum Jahr 2016 erfolgt eine Weiterentwicklung, deren Outputindikatoren auf die oben

beschriebene Folgenabschatzung der Europaischen Kommission (EC 2009) aufbauen.

Schliel3lich kann aus der Literatur hinsichtlich der Aggregation von heterogenen Effekten gelernt werden,

dass z.B. die OECD (2010) einen Vorschlag fiir ein Ampel-System fir das Sustainability Impact Assessment
entwickelt (siehe Abbildung 21 im Anhang), bzw. hat sich der Roundtable for Product Social Metrics (2014)
im Zuge eines Vergleichs von Wirkungsanalysen in Unternehmen seine Vorgehensweise an der Multikriteri-
enanalyse orientiert (siehe Abbildung 23), wie auch Huging et al. (2014) (Tabelle 15 im Anhang). Im Zuge
der Bewertung von sozialen Effekten von Technologieprojekten scheint jedoch eine Aggregation Uber Di-
mensionen hinweg nicht nétig, da diese weniger als ex-ante Entscheidungsgrundlage dienen, sondern pri-
mar als ex-post Analyseinstrument zu Wirkungsmustern dienen soll. Damit sind konkrete, disaggregierte

Wirkungen im Fokus.

® http://www.panteia.eu/Expertise/Transport-and-Mobility/ Transport-Models (07.05.2015) Dies stellt eine rein modellbasierte Schitzung von vornehmlich
6konomischen und 6kologischen Effekten dar.
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4.6 Fazit

Das Thema soziale Wirkungen von PolitikmaRnahmen wird von einer Reihe von unterschiedlichen Diszipli-
nen bearbeitet (Soziologen, (Sozial-)Psychologen, Politologen, Okonomen, Raumplaner, Architekten, Ver-
kehrswissenschaftler, etc.), wenngleich es fur die meisten nur am Rande ihrer Disziplin behandelt wird. Dies
ist auch der Grund, wieso die konzeptionellen Grundlagen derzeit doch recht lickenhaft sind. Hier galt es,
systematisch die Beitrdge der unterschiedlichen Disziplinen in der akademischen sowie grauen Literatur zum
Thema ,soziale Wirkung‘ (social impact) sowie ,Wirkungsanalyse® (impact assessment) zu sichten, und deren
Relevanz fir unseren Anwendungsfall der Beurteilung von (potenziellen) Projektwirkungen, zu beurteilen. Im
Rahmen der Aufbereitung zum State of the Art konnten wichtige Initiativen der jingeren Vergangenheit re-
cherchiert werden, die jedoch meist auf leicht unterschiedliche Anwendungsféalle geminzt sind, sowie leicht
abweichende Begriffsdefinitionen und Uberlappende, aber dennoch leicht unterschiedliche Konzeptualisie-

rungen verwenden. Trotz dieses Potenzials fur Konfusion kann viel von diesen Ansatzen gelernt werden.

Aus der Diskussion in diesem Kapitel folgern wir, dass die Bericksichtigung von sozialen Wirkungen bereits
in der Projektentwicklung, beginnend mit der Ideenentwicklung erfolgen soll um deren positive Effekte zu
maximieren. Damit sind Fordergeber gut beraten, bereits im Antragsstadium dementsprechende Signale an

Projektwerber zu senden.

Dariliber hinaus sollte die Bewertung von sozialen Effekten fiir die Abschatzung der Wirkungen von FTI-
Projekten durch eine Vorgabe von Prozessschritten definiert werden. Als Denkrahmen fiir die Strukturierung
des Bewertungsprozesses fir Programmwirkungen kénnte prinzipiell die Multikriterienanalyse, das Social
Impact Assessment (IAIA 2015) oder das Impact Assessment der Europaischen Kommission (EC 2009 und
2015) darstellen. Auch der Input aus dem Literaturkreis zu ,Sustainable Development’ Uber den Einbezug
von Stakeholdern in den Bewertungsprozess im Falle von kaum vergleichbaren, multiplen Wirkungsdimensi-

onen stellt eine iberlegenswerte Strategie dar.

Weiters sollte mit einem Indikatorenrahmen gearbeitet werden, der qualitative und quantitative Indikatoren
integriert. Eine Unterscheidung zwischen ex-ante und ex-post Evaluierung ist insofern vorzunehmen, als sich
fur ex-post Evaluierungen tendenziell vermehrt die Quantifizierung von Indikatoren empfehlen wobei der

Einsatz eines Methodenmix die Validitat der Ergebnisse erhéhen kann.

Bei einer hinlanglichen Breite an Zielen und Projekten wie z.B. dem Portfolio eines Foérderprogramms wie
MdZ grenzt ein zu eng definiertes Indikatorenset das tatsachliche Wirkungsspektrum willkirlich ein. Einige
Autoren vertreten die Ansicht, dass vermehrt an der Definition von Prozessschritten anstatt spezifischen
Indikatorensets gearbeitet werden sollte, wobei sich diese beiden Herangehensweisen nicht notwendiger-
weise ausschlief3en. Da in der Politik eine gewisse Messbarkeit von Effekten gefordert wird, kénnte man an
einem Set an Kernindikatoren, und spezifischen Auspragungen von Indikatoren arbeiten, die jeweils eine

Wirkungsdimension abzubilden versuchen.
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Zur Abschéatzung von sozialen Effekten ist die Proportionalitdt der Aufwand-Nutzen Relation sowie weiterer
gebrauchlicher Kriterien zur Indikatorenentwicklung (CLEVER, etc.) zu beachten. Hier scheint es empfeh-
lenswert, eine erste Einschatzung Gber Dimensionen und dem breiten Projektportfolio hinweg anhand eines
,qualitativen Scoping® zu verfolgen. Erst nach der Eruierung der Schwerpunkte an Wirkungen sollte eine
Entscheidung getroffen werden, ob bzw. in welcher Form die relevantesten Wirkungen tiefergehend analy-
siert werden.
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5. Ziele und Konzepte in der mobilitatsrele-
vanten FTI Politik in ausgewahlten Landern

Nachfolgend erfolgt ein systematischer Uberblick zu politischen Zielsetzungen sowie Zielen und Indikatoren
in Programmdokumenten von Férderprogrammen im Bereich Mobilitét in Osterreich sowie in ausgewahiten
Landern. Dies versucht die Fragen zu beantworten, welche sozialen Dimensionen und Indikatoren sich auf-
grund von politischen Zielen unmittelbar ableiten lassen, und welche sozialen Indikatoren in anderen Lan-

dern erhoben werden.

Im Bereich der Transport- und Mobilitadtsforschung schafft das Kompendium des , Transport Research and
Innovation Portal (TRIP)“ (European Commission 2013) einen Uberblick der nationalen FTI-Angebote in der
EU und ausgewabhlter Drittstaaten. Diese umfassen nicht nur laufende und abgeschlossene Fdrderangebote,
sondern auch nationale Trager (6ffentliche Einrichtungen, Forschungseinrichtungen) und Netzwerke der
Transportforschung bzw. werden nationale Zielsetzungen in der Transport- und Mobilitdtsforschung knapp
umrissen. Um einen besseren Uberblick tiber die wesentlichen FTI-Zielsetzungen der 36 analysierten Lan-
der zu erhalten, werden die einzelnen Programme in finf Hauptdimensionen und 24 Themenbereiche unter-
gliedert. Diesen, in der untenstehenden Abbildung angefuhrt Dimensionen wurden insgesamt 7.000 nationa-

le und europaische Programme und Projekte zugeordnet.

Abbildung 10 Dimensionen und Themengebiete im Bereich Transportinnovationen

Sector Mode Policy Technology Evaluation
Passenger Air transport Financing, pricing  Intelligent Long-term
transport and taxation transport systems perspectives
Freight transport  Rail transport Requlation, Innovative Assessment and

competition and technologies decision support
public services methodologies

Road transport

Infrastructure and
TEN-T

Transport
management

Environmental
impacts

Urban transport Land use and Economic and
transport planning regional impacts
Water transport Climate policy and Accessibility,

(sea and inland)

Multimodal
transport

energy efficiency

Security and
safety

International
cooperation
and European
MNeighbourhood
Folicy

Awareness,
information and
user rights

Quelle: Compendium of Transport Research Funding, European Commission (2013: 5)

social and equity
impacts
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Die Abbildung zeigt des Weiteren auf, dass die 24 Hauptdimensionen sowohl 6konomische und dkologische
Dimensionen umfassen, als auch soziale Zielsetzungen verfolgen kénnen (security und safety, awareness,
information, user rights, accessibility, social and equity impacts). Dementsprechend breit gefachert sind die
Wirkungen der eingesetzten Mobilitats- und Transportforschungsférderprogramme der hinzugezogenen
Lander. Nachfolgend werden beispielhaft fiir sechs Lander Zielsetzungen der FTI-Angebote im Mobilitatsbe-
reich und intendierte Wirkungen betrachtet.

Osterreich

Ziel der o6sterreichischen FTI-Politik ist allgemein die Starkung der Innovationskraft dsterreichischer Unter-
nehmen durch Steigerung der FTl-Intensitat, Verbesserung des Technologie- und Wissenstransfers in ge-
sellschaftsrelevanten Feldern sowie die verstarkte Kooperation von Wissenschaft und Wirtschaft. Uberge-
ordnete Indikatoren, die gemaR der Richtlinie zur Foérderung der wirtschaftlich-technischen Forschung,
Technologieentwicklung und Innovation definiert wurden, sind noch sehr allgemein formuliert und umfassen
die Anzahl systematisch F&E-betreibender Unternehmen, die FTI-Kapazitaten im FTI-Unternehmenssektor,
die Kooperationsbereitschaft FTl-aktiver Unternehmen und public-private Co-publications (FTI-Richtlinie
2015).

Leitbild der FTI-Politik im Bereich Verkehr, Innovation und Technologie ist es somit, den Forschungs-, Tech-
nologie- und Innovationsstandort Osterreich auf hohem Niveau zu etablieren. Durch die Férderung der Ent-
wicklung innovativer Produkte und Dienstleistungen sollen die Wettbewerbsfahigkeit des 6sterreichischen
Unternehmenssektors gesteigert und qualitativ hochwertige Arbeitsplatze gesichert werden, um den grof3en
Herausforderungen der Zukunft begegnen zu koénnen. Die folgenden Wirkungsziele sollen dabei adressiert

werden:’

e Steigerung der FTl-Intensitat des dsterreichischen Unternehmenssektors

e Entwicklung von Technologien fir eine moderne, effiziente, leistungsfahige und sichere Infrastruktur
zur Bewaltigung der groRen Zukunftsherausforderungen Klimawandel und Ressourcenknappheit

e Steigerung der Zahl der Beschaftigten im Bereich Technologie und Innovation mit besonderem Au-
genmerk auf Erhéhung des Anteils der Frauen

Eine endglltige Spezifizierung der FTI-politischen Zielsetzungen bzw. die konkrete Adressierung ékonomi-
scher, 6kologischer und sozialer Wirkungsdimensionen lassen sich aus den einzelnen Programmzielen er-
kennen bzw. daraus indirekt auch Indikatoren sozialer Wirkungen ableiten. Die Online-Plattform des TRIP

wies zum Zeitpunkt der Berichterstellung 21 abgeschlossene und laufende Férderprogramme mit Bezug zu

” Siehe https://service.bmf.qv.at/BUDGET/Budgets/2014 2015/bfg2015/teilhefte/UG34/UG34 Teilheft 2015.pdf (17.8.2015)
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Transport und Mobilitat fiir Osterreich aus und umriss deren politischen Zielsetzungen.? Die darin verfolgten,
unterschiedlichen Ziele ergeben ein breites Themenfeld und eine Vielzahl an Indikatoren, wobei die folgen-
den Beispiele fiir soziale Dimensionen und direkt formulierte Indikatoren bilden: Gewahrleistung sicherer
Mobilitat, Zuganglichkeit (Accessibility), Barrierefreiheit und sozialvertragliche Mobilitat, Verkehrsvermei-
dung, multimodale Mobilitdtsformen, effiziente Verkehrs- und Logistiksysteme, Inklusion, Verkehrsmanage-
ment und -informationen, Verschrankung von o6ffentlichem und privaten Verkehr, verkehrliche ErschlieBung
landlicher Gebiete, innovative FuRganger und Radkonzepte, Zuverlassigkeit des Transportsystems, Schaf-
fung von Arbeitsplatzen, Stimulierung der Wirtschaft, CO,-Reduktion bzw. Vermeidungspotenzial im Mobili-
tatsbereich.

Deutschland

Deutschland beschaftigt sich entlang der sogenannten ,Hightech-Strategie” zielgerichtet mit dem gesell-
schaftlichen Bedarf zukunftsfahiger FTI-Lésungen. Diese beinhaltet alle FTI-politischen MalRnahmen der
deutschen Bundesregierung um zu einem Innovationsfihrer aufzusteigen, unterstitzend zu wirken, und
Ideen rasch in Innovationen umzuwandeln. Anhand sechs prioritarer Zukunftsfelder, die durch hohe Innova-
tionsdynamik gekennzeichnet sind, wird die nachhaltige Sicherung und der Ausbau des 6konomischen

Wohlstands und der individuellen und gesellschaftlichen Lebensqualitat angestrebt.

Unter diese sechs Themenfelder fallt auch der Bereich ,Intelligente Mobilitadt", in welchem Mobilitats- und
VerkehrsmaflRnahmen zusammengefasst sind, die zur langfristigen Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems
beitragen sollen (Bundesregierung 2014: 5ff). Das Erreichen der politischen Zielsetzung erfolgt dabei an-
hand der Schwerpunkte intelligente und leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur, innovative Mobilitatskonzepte
und Vernetzung, Elektromobilitat, Fahrzeugtechnologien, Luftfahrt und maritime Technologien. Dabei wer-
den sowohl die Personen- als auch die Gutermobilitdt adressiert und Wirkungsdimensionen mit gesell-
schaftsrelevanten Nutzen definiert, wie z.B. Verkehrssicherheit- und Effizienz, Zuverlassigkeit des Verkehrs-
systems, nachhaltige und umweltvertragliche Infrastrukturen, Reduktion von CO2- und Schadstoffemissio-
nen, nicht-motorisierte Bewegungsformen, Informationsmanagement und der Einsatz von IKT im Mobilitats-
bereich (siehe auch BMVBS 2013). Im Rahmen bestehender und bereits abgeschlossener Mobilitdts- und
Transportforschungsprogramme koénnen weitere gesellschaftsrelevante Wirkungsdimensionen wie etwa
nachhaltige Mobilitat, Sicherung und Schaffung von Arbeitsplatzen im Mobilitatsbereich, Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit, Noise Impact Research oder (Strallen-)Verkehrsvermeidung abgeleitet werden (siehe
TRIP — European Commission 2013).

Eine detaillierte Entwicklung und Formulierung mobilitatsbezogener Indikatoren ist dartiber hinaus durch das

Bundesumweltamt (Gerlach et al. 2015) erfolgt. Handlungsfelder mit direktem und indirektem Verkehrsbezug

8 http://www.transport-research.info/web/programmes/browse _country.cfm?isPostback=true& Browse-
By=Country&Origins=14&SortBy=FullTitle&SortOrder=DESC#Results (9.4.2015)
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wurden fur die Weiterentwicklung der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie erganzt bzw. erneuert. Die Leitwer-
te Generationengerechtigkeit, Lebensqualitat, sozialer Zusammenhalt und internationale Verantwortung
wurden daflr in neun Handlungsfelder gegliedert (umweltfreundliche Verkehrsabwicklung, Sicherung von
Mobilitat, Luftqualitat, Larm, Klimaschutz, Ressourcenverbrauch, Fldcheninanspruchnahme, Verkehrssicher-

heit und finanzielle Nachhaltigkeit (Gerlach et al. 2015: 15) und relevante Indikatoren bestimmt.
Niederlande

Die niederlandische Forschungs- und Innovationspolitik definiert neun Schlisselsektoren, die im Fokus der
zentralen FTI-Politik des Landes stehen und entlang deren sich politische Zielsetzungen ausdriicken. Ein
Schlusselsektor ist der Bereich Logistik, welcher das Transportsystem sowie den Bereich Mobilitdt umfasst
(Europaische Kommission 2013). Daruber hinaus wird der Begriff Mobilitdt auch in der niederlandischen
Strategie fir Infrastruktur und Raumplanung (Ministry of Infrastructure 2011) aufgegriffen bzw. werden sei-
tens der Regierung konkrete, politische Zielsetzungen zu Mobilitat, 6ffentlichen Verkehr und Verkehrssicher-
heit definiert.® Dabei bilden die drei Wirkungsdimensionen der Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit durch
Verbesserungen des Verkehrssystems, verbesserter Zugang zu Mobilitat und die Erhaltung der Lebensquali-

tat das Rahmenwerk fir die langfristigen, politischen Zielsetzungen.

Anhand dieser Ubergeordneten Zielsetzungen kénnen soziale Dimensionen der Mobilitats- und Verkehrspla-
nung abgeleitet bzw. weiter prazisiert werden. Die soziodkonomische Wirkungsdimension wird durch die
ausdrickliche Betonung der Wettbewerbsfahigkeit bedient, also der Gewahrleistung eines funktionierenden
Infrastruktur- und Transportsystems. Unter dem Begriff der Accessibility werden das Transportsystem und
der Personenverkehr direkt adressiert. Die Errichtung bzw. den Ausbau eines umfassenden Mobilitatssys-
tems wird dabei mittelfristig (bis 2028) und langfristig geplant (2040). Lebensqualitat (livability) und Sicher-
heit beriicksichtigen hingegen die raumliche Entwicklung und Mobilitdt aus Sicht der soziodemografischen
Querschnittdimension. Mobilitatsbezogen liegt der Fokus der niederlandischen Strategie auf der Zielerrei-
chung durch innovative Transportsysteme, die Nachhaltigkeit anstreben und die Verkehrseffizienz starken
sollen. Daruber wird die Verbesserung der Tur-zu-Tdr Mobilitdt der Individuen durch Nutzung modaler
Transportformen (Modal Split) angestrebt, sowie die Verbesserung der Lebensqualitat durch die Steigerung

der Verkehrssicherheit und reduzierter Schadstoff- und Larmbelastigung.

Die auszugsweise Betrachtung von FTI-politischen Zielsetzungen anhand relevanter Programmdokumente10
zeigt die direkte Adressierung von Wirkungsdimensionen, wie etwa Verkehrsmanagement, partizipative Ent-

scheidungsprozesse im Mobilitatsbereich, Zuganglichkeit und rdumliche Planung, die Zuverlassigkeit des

° http://www.government.nl/issues/mobility-public-transport-and-road-safety/public-transport/goals-of-public-transport (13.8.2014)

" http://www.transport-research.info/web/programmes/browse country.cfm?isPostback=true&BrowseBy=Country&Origins=141&SortBy=FullTitle (13.8.2014)
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Mobilitatssystems, nachhaltige Mobilitdt und Transportsysteme, Verkehrssicherheit, intelligente Verkehrssys-

teme und -modelle oder intermodale Mobilitat.
Norwegen

Die norwegischen Transport- und Mobilitatsagenden werden im Zuge des sogenannten ,Nationalen Trans-
port Plans” definiert, der einen Zeitraum von zehn Jahren umspannt und MaBRnahmen zur Mobilitats- und
Transportentwicklung umfasst. Darin werden die politischen Zielsetzungen in Zusammenhang mit Mobilitat
und Transport bestimmt, und dient daher als technische Basis fiir den effizienten Einsatz von Ressourcen
bzw. der langfristigen Entwicklung des Transportsystems."" Im Fokus steht dabei die Unterstiitzung eines
effizienten, einfachen, zuganglichen, sicheren und 6kologischen Transportsystems um die Wettbewerbsfa-
higkeit, urbane Lebensraume und die regionale Entwicklung positiv zu beeinflussen. Diese Entwicklung er-
folgt dabei entlang der verschiedenen Transportmodi Stralle, Schiene, Luft und Wasser (Norwegian Ministry

of Transport and Communications 2013).

Um die Ubergeordnete Zielsetzung zu erreichen, wurden vier prioritdre Handlungsfelder definiert, zu denen
FTI-politische MaRnahmen einen Beitrag leisten missen. Diese sind Verkehrseffizienz, Verkehrssicherheit,
Umwelt und ein universell zugangliches Design des Transportsystems (allgemeine Zuganglichkeit zu Mobili-
tatsangeboten). Innerhalb dieser Dimensionen wurden wiederum untergeordnete Ziele formuliert, welche die
Erreichung des angestrebten Planziels beglnstigen bzw. die Priorisierung spezifizieren. Darunter fallen z.B.
reduzierte Reisezeiten, erhdhte Zuverlassigkeit des Transportsystems, Unterstitzung nicht-motorisierter
Mobilitatsformen, sicheres Transportsystem (Zielindikator: Halbierung von schweren Unféallen und Verkehrs-
toten bis 2024), Beitrag zum Erreichen des nationalen Treibhausemissionsziels (Zielindikator: Reduktion
transportinduzierter CO,-Emissionen um 2,5 bis 4 Mio. Tonnen bis 2020), Verringerung des Schadstoffaus-
stoRes oder die Reduktion von Larmemissionen. Wenngleich keine spezifizierten Indikatoren angeflihrt wer-
den, sind allgemeinere Ziele formuliert, aus denen sich Indikatoren ableiten lassen (z.B. verstarkter Fokus
auf Landnutzung, die offentlichen Verkehr priorisiert). Ein weiteres Hauptziel ist die Reduktion negativer 6ko-
logischer Verkehrswirkungen bzw. die Uberfilhrung Norwegens in eine Gesellschaft mit niedrigem CO,-
Ausstol.

Dem Transport and Research Innovation Portal (EC 2013) folgend, wurden durch den Einsatz missionsori-
entierter Forschungsférderungsprogramme die Wirkungsdimensionen intelligente Verkehrssysteme, Multi-
modalitat, Verkehrsmanagement, Verkehrssicherheit, und intelligente Transportldsungen fiir sicheren, um-
weltfreundlichen und effizienten Verkehr (transportbezogene Zeit- und Kostenreduktionen, gesteigerte

Wahrnehmung multimodaler Transportangebote) direkt adressiert."

" Siehe: https://www.regjeringen.no/en/dep/sd/id791/ (14 8.2014)

12 http://www.transport-research.info/web/index.cfm (14.8.2014)
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Schweden

Zielsetzungen der schwedischen FTI-Politik erfolgen im Rahmen von mehrjéhrigen Planen mit unterschiedli-
chen thematischen Schwerpunkten. Diese werden von Parlament und Ministerien in Zusammenarbeit mit
Innovationsagenturen und Forschungsrat entwickelt und umgesetzt. So wurden etwa fiir den Zeitraum 2008
bis 2012 die Schwerpunkte Medizin, Technologien und Klima gesetzt (Boost to Researchm). Anhand der
strategischen Zielsetzung werden Forschungsgebiete anvisiert, die globale Handlungsfelder von hoher
Wichtigkeit betreffen. Weiters richtet sich die strategische Planung nach Technologiefeldern, in welchen
Schweden bereits Spitzenforschung betreibt sowie an Themenbereiche, in denen innovationsorientierte 6f-
fentliche Beschaffung den héchsten Mehrwert erzielt (d.h. FUE wird in Schweden betrieben). In das Strate-

giefeld Technologie fallen unter anderem auch die Bereiche Transportforschung und Luftfahrt.

Angestrebte Ziele im Forschungsbereich Mobilitat und Transport werden des Weiteren in verschiedenen
Dokumenten (z.B. National Plan for Sweden‘s Transport, Swedish Road Administration 2010) prazisiert. So
werden in der schwedischen IST-Strategie u.a. die folgenden Ziele verfolgt: die Entwicklung eines nachhalti-
gen und sicheren Transportsystems, Starkung der schwedischen Industrie und Schaffung neuer Arbeitsplat-
ze, Forcierung multimodaler ,door to door Mobilitét, die sich auf Grund gezielter Verteilungswirkungen fur
samtliche Teilnehmer des Transportsystems (Individuen, Gesellschaft, Unternehmen) ergeben sollen. Die
damit verbundenen Aufgabenstellungen werden mit sechs Fokusbereichen adressiert, ndmlich: Planung und
Durchfiihrung von Innovation im Transportsystem; Erfassung und Auswertung von transportrelevanten und
hochwertigen Daten und Informationen; Fahrzeug- und Kommunikationstechnologien, physische Infrastruk-
turen; Gutertransport; Personenmobilitat sowie Mobilitat im stadtischen Bereich. Jeder dieser Bereiche setzt

sich wiederum aus Unterkategorien zusammen, die von verschiedenen Projekttragern umgesetzt werden.

Direkte strategische Zieldimensionen, die sich aus Mobilitats- und Transportforderprogrammen ableiten las-
sen, sind u.a. Verkehrssicherheit, Inklusion, Kriminalitat, Verkehrsinformation, Reisekomfort und Accessibili-
ty, Reduktion von Abgas- und Larmemissionen, Diffusion von mobilitdtsbezogenem Wissen, nachhaltige

Verkehrsweisen und intelligente Logistiksysteme.

GroRbritannien

Die britische FTI-Politik wurden im Rahmen eines Zehnjahresplans (Science and Innovation Framework
2004-14) festgelegt und dessen Fortschritt anhand jahrlicher Reviews beobachtet. Als Teil dieses Rahmen-
werks ist das Department for Transport (DfT) fiir Innovationen im Mobilitats- und Transportbereich federfiih-

rend (aber nicht exklusiv) tatig (EC 2013). Fir die Abwicklung von Interventionen, Transportprojekten, aber

"8 http://www.government.se/contentassets/696ce41a7c7441358ae534f5ff85aefd/a-boost-to-research-and-innovation--a-summary-of-government-bill-
20080950 (14.8.2014)

™ http://www.transport-research.info/web/programmes/browse country.cfm?isPostback=true&BrowseBy=Country&Origins=192&SortBy=FullTitle&Sort
(14.8.2014)
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auch geférderten Forschungsprojekten hat das DfT ein Serie von Richtlinien entwickelt (WebTAG-Transport
Analysis Guidance), welche den Rahmen fir die Erfassung von Wirkungen von Verkehrsplanung und -
forschung erfassen sollen. Darunter fallt auch die Bewertung von sozialen Wirkungen, die anhand einer ei-
genen Richtlinie berlcksichtigt werden. Das TAG Unit A 4.1 definiert dementsprechend, welche sozialen

Wirkungen aus Transport- und Mobilitatsprojekten erwachsen sollen.

Dabei werden die insgesamt acht Wirkungsdimensionen (Verkehrssicherheit, korperliche Aktivitat, Kriminali-
tat, Barriereeffekte, subjektive Qualitat der Fortbewegung, Zuganglichkeit und Leistbarkeit) entlang der sich
Social Impacts ausbreiten kdénnen, detailreich definiert und Indikatoren zur Wirkungsmessung angefihrt.
Darlber hinaus werden auch Verteilungswirkungen erlautert, tUber die sich die Wirkungen entfalten kénnen
(Department for Transport 2014). Darlber hinaus werden vom DfT Arbeitsblatter zu den Wirkungsdimensio-
nen zur Verfligung gestellt, die bei der Wirkungserfassung unterstiitzen sollen. Projekte, die von der &ffentli-

chen Hand (DfT) geférdert werden, sind zur Berlicksichtigung der sozialen Projektwirkungen verpflichtet.

Zum Zeitpunkt der Berichtserstellung waren in GroRbritannien zwoIf nationale Transport- bzw. Mobilitatsfor-
derprogramme aktiv, wobei insgesamt zehn unterschiedliche Institutionen transportbezogene Férderungen
zur Verfligung stellten.”® Themenfelder, die durch die Forschungsprogramme adressiert wurden, sind u.a.
intelligente Verkehrssicherheitssysteme und Transportsysteme, Kriminalitat, psychische Folgeschaden von
Unfallen, Multimodalitat, Transportqualitat und Leistbarkeit von Mobilitdt, Reduktion von Treibhausgasen und

Emissionen, gesundheitsférdernde Mobilitdtsformen und reduzierte Wegstreckenzeiten.16

Fazit

In GroRbritannien ist der klarste Bezug zum aktuellen Stand der sozio-6konomischen Wissenschaft zur Er-
fassung sozialer Wirkungen gegeben, sowie die verbindlichsten Vorgaben fiir Programm- und Projekttrager.
Als nachstes weist Osterreich, und etwas in geringerem AusmaR auch Schweden ein relativ breites Zielsys-
tem hinsichtlich sozialer Effekte auf, obwohl hier die Verbindlichkeit fir Programm- und Projekttréger gerin-
ger sind. In den restlichen Landern sind, abgesehen von den traditionellen Themen wie Zuverlassigkeit und
Zuganglichkeit des V-Systems, V-Sicherheit, Verteilungswirkungen, vereinzelt auch Partizipation, kaum spe-
zifische soziale Dimensionen ausgearbeitet. Zu diesem Befund kann aus den Interviews mit Expertinnen im
Zuge dieser Studie erganzt werden, dass die Beschaftigung mit dem Thema ,soziale Wirkungen' auf breite
Zustimmung trifft. Der einheitliche Tenor war, dass Osterreich hier Themenfiihrerschaft ibernehmen kénnte
und sollte. Diese Option ist auch im Zusammenhang mit der Umsetzung der FTI-Strategie des Bundes und
dessen mobilitdtsrelevante Handlungsfelder zu sehen: Selbstbestimmung & Gesundheit, Arbeit, Lernen,
Freizeit, Wohnen und Raumentwicklung/Verkehr & Infrastrukturen, sowie Umwelt/Ressourcen (siehe Bauer

et al. 2015), die stark soziale Aspekte der FTI/Technologiepolitik ansprechen.

'8 http://www.transport-research.info/web/countryprofiles/profile.cfm?1D=212 (15.8.2014)

1 http://www.transport-research.info/web/index.cfm (15.8.2014)
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6. Modell zur Abschatzung sozialer Wirkun-
gen von FTI-Projekten in der Personen- und
Gutermobilitat

In diesem Kapitel wird die Entwicklung eines konzeptionellen Modells bzw. eine Interventionslogik zur Erfas-
sung von relevanten sozialen Wirkungen von Mobility Programmen dargestellt. Die Grundlage stellt der bis-
lang analysierte State of the Art der Abschatzung sozialer Wirkungen in unterschiedlichen Kontexten, sowie,

im geringeren Ausmal3, die Konzepte in der mobilitatsrelevanten FTI Politik der vorgenannten Lander.

Hierzu wurde ein Entwurf des Modells zur Konzeptualisierung der Wirkungsdimensionen ausgearbeitet, so-
wie deren Definition vorgenommen. Darauf aufbauend wurde anhand von semi-strukturierten Interviews mit
Expertinnen im Verkehrsbereich eine erste empirische Plausibilitatsprifung durchgefiihrt (siehe Anhang Teil
A). Eine weiterentwickelte Version des Modells wurde in einen strukturierten Fragebogen inklusive Bei-
spielindikatoren ibergeflihrt und mittels einer zweiten Validierung anhand von Fallstudien von abgeschlos-
senen Projekten der Programme ways2go, 12V, sowie MdZ umgesetzt (sieche Anhang Teil B). Wahrend auf-
grund der ersten empirischen Prifung Vereinfachungen im Modell resultierten, damit die Vielfalt sozialer
Wirkungen fur unseren Zweck handhabbarer wurde, war das Resultat der Fallstudien eine Anreicherung
moglicher Indikatoren, das konzeptionelle Grundgeriist hatte sich bereits als robust erwiesen. Im Rahmen
der Expertinneninterviews und Fallstudien wurden insbesondere folgende Aspekte fir eine sinnvolle Umset-

zung als wichtig erachtet:

e Aufgrund der potenziellen Vielfalt der sozialen Wirkungen von sehr heterogenen FTI-Projekten kén-
nen Wirkungsindikatoren nicht abschlieRend vorgegeben werden, da die sinnvollsten Indikatoren
sogar innerhalb einer Wirkungsdimension teilweise projektspezifisch sein kénnen.

e Die zeitliche Dimension der zu messenden sozialen Folgewirkungen ist zu definieren und somit zu
vereinheitlichen (Zeitpunkt der Schatzung/Messung sowie Uber welchen Zeitraum die sozialen Fol-
gewirkungen erfasst werden sollen).

e Indikatoren kdnnen positive wie auch negative Folgewirkungen beschreiben und missen dement-
sprechend positiv und negativ gewichtet werden kénnen.

e Eine wichtige Frage ist auch ob bzw. wie die Gewichtung der Schatzungen bzw. Messungen der so-
zialen Folgewirkungen der verschiedenen Dimensionen erfolgen soll. Etwaige Gewichtungen sind
transparent darzulegen.

¢ Die Vorgehensweise sollte sowohl fiir Projekte nahe der Grundlagenforschung als auch fiir Projekte
der angewandten Forschung praktikabel sein.

e Die Ergebnisse sollten tber die Projektebene hinaus auch fiir Themenfelder und das ganze Forder-
programm aggregierbar sein.
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e Eine sinnvolle Abgrenzung zu 6kologischen und 6konomischen Wirkungen ist vorzunehmen.

e Darunter fallt auch die Frage, wie Projekte mit sehr spezifischen vs. allgemeinen Wirkungen in die
Messung eingehen: Wird die Wirkung von Projekten, die eine raumliche, zeitliche und/oder verkehrs-
tragerspezifische mobilitatsrelevante Fragestellung sehr detailliert zu beantworten versuchen und
somit eventuell nur in einem sozialen Bereich Folgewirkungen entfalten hdher oder niedriger bewer-
tet als die Wirkung von Projekten, die allgemeine mobilitatsrelevante Fragestellungen eher ober-
flachlich zu beantworten versuchen, aber in mehreren sozialen Dimensionen Folgewirkungen entfal-
ten?

e Alle interviewten Expertlnnen duf3erten den Wunsch, dass die Erhebungen zur Abschatzung (ex an-
te) bzw. Evaluierung (ex post) von Projekten pragmatisch erfolgen soll. Insbesondere soll der Auf-
wand der Erhebungen den zu erwartenden Erkenntnissen angemessen sein.

Diese Kriterien sind auf unterschiedlichen Ebenen zu beantworten. Wahrend einige Anregungen konzeptio-
neller Natur sind, die im Zuge der Modellentwicklung und Dokumentation erfolgen (Abgrenzung zu 6ko-
nom./6kol. Wirkungen, Frage der Gewichtung) sind andere in der konkreten Ausgestaltung des Messinstru-

ments zu bertcksichtigen und flieRen auch dort ein.

Litman (2011b: 4) definiert Mobilitat als ,das Bewegen von Personen und Gutern® und umfasst daher sowohl
das Reiseverhalten von Personen als auch den Guter- und Frachtverkehr. Weiters umfasst der Begriff samt-
liche Formen der Fortbewegung, wie den Automobil- und Schienenverkehr, Transitverkehr, nicht-motorisierte
Fortbewegungsarten sowie den Individualverkehr und &ffentliche Verkehrstrager. Fir die Abschatzung von
sozialen Wirkungen wird eine Unterscheidung zwischen Personenmobilitat und Gitermobilitat vorgenom-
men, da hier ein hinreichender Unterschied zwischen den Wirkungsmustern vorherrschen kann, um separa-

te Modellvarianten zu rechtfertigen.
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6.1 Herleitung des Modells und Begriffsdefinitionen

Die Konzeptualisierung des Modells wird anhand der nachfolgenden Modellvarianten zur Personenmobilitat
und der Gutermobilitdt veranschaulicht. Die obere, grau hinterlegte Flache umfasst dabei alle vorgelagerten
Entscheidungen und MaBBnahmen zur Anstoflung von verkehrlichen Effekten. Diese werden mit der ver-
kehrspolitischen Zielformulierung initialisiert, und fihren Uber die Ressourcenverteilung und den damit ange-
stoRenen MaRRnahmen zur Umsetzung von FTI-Politik indirekt iber neue bzw. verbesserte Produkte, Dienst-
leistungen, Prozesse, und Geschéaftsmodelle in Unternehmen (und Forschungseinheiten) zu verkehrlichen
Effekten. Letztere manifestieren sich in erhéhter Zuganglichkeit oder gesteigerter Nutzung von Mobilitdtsan-

geboten, bzw. verbesserter Verkehrssicherheit.

Im unteren Teil der Abbildung sind hingegen die méglichen sozialen Wirkungen erfasst, die aus der Umset-
zung der verkehrlichen MaRnahmen und deren Nutzung bzw. Prasenz resultieren. Die Wirkungspfade sind
in drei Hauptdimensionen (soziales Geflige, Gesundheit, sozio-6konomische Wirkungen) zusammengefasst
und kdnnen in weiteren 16 (Personenmobilitat) bzw. 14 Wirkungsdimensionen (Gutermobilitat) unterteilt
werden (weil3e Felder). Anhand der orangenen Felder wird eine Kurzdefinition vorgenommen. Die Bestim-
mung der Wirkungspfade und -dimensionen erfolgte zum einen auf Grund von umfassenden Literaturscree-
nings, und zum anderen durch Interviews mit langjahrigen Mobilitatsexpertinnen (siehe Anhang Teil A und
Teil B). Wahrend ersteres eine noch hohere Zahl an Wirkungsdimensionen nahelegte, hat zweiteres zu einer
Reduzierung bzw. zur Zusammenlegung von Wirkungsdimensionen gefiihrt, um das konzeptionelle Gerust

handhabbarer zu machen.

Die Gutermobilitdt wird vom BMVIT als jener Verkehr definiert, dessen Hauptzweck der Transport von Gu-
tern im Business to Business (B2B) Bereich sowie die Ver- und Entsorgung im Business to Customer (B2C)
Bereich umfasst. Damit sind nicht nur traditionelle Gitertransporte eingebunden, sondern auch der Giiter-
transport durch Privatpersonen, in welchem hauptsachlich Einkaufe erledigt werden. Auf den folgenden bei-
den Seiten sind die beiden Modelle bzw. sozialen Wirkungslogiken fiir die Personen- sowie die Gutermobili-
tat dargestellt.

Abbildung 11 Modell zur Wirkungsabschatzung von Forschungsprogrammen im Bereich Perso-

nenmobilitat
Abbildung 12 Modell zur Wirkungsabschatzung von Forschungsprojekten im Bereich Gitermobilitat

Siehe Folgeseiten.
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Nachfolgend werden die beiden Modelle zur Erfassung sozialer Wirkungen im Mobilitadts- und Transportbe-

reich im Detail erldutert.
Von den politischen Zielen zu den sozialen Wirkungen

Die Formulierung (verkehrs-)politischer Ziele sind der initiale Ausgangspunkt fiir das Entstehen sozialer Wir-

kungen in den beiden Modellen und werden den nationalen Bedurfnissen entsprechend gesetzt bzw. aus
Zielsetzungen der europaischen Verkehrs- und Mobilitatspolitik abgeleitet. Diese kénnen vorrangig aus all-
gemeinen Zielformulierungen wie etwa der Schaffung leistungsfahiger Transportsysteme, Beitrage des Ver-
kehrssystems zur Erhaltung der Wettbewerbsfahigkeit oder standortrelevante Infrastrukturimpulse begriindet
werden (vgl. etwa BMVIT 2011). Die Ubergeordneten Ziele werden durch Inputs verschiedenster Art und

Umfang adressiert. Damit werden gezielte MalRnahmen und Aktivitdten angestoRRen, die unter anderem Uber

die Schaffung von Programmen wie MdZ die Umsetzung der politischen Ziele operationalisieren und zu Pro-
jektergebnissen (Outputs) flihren, welche die Grundlage von verkehrlichen Effekten bei den Zielgruppen
darstellen. FTI-Politik adressiert somit verkehrliche Effekte nur indirekt Gber neue und verbesserte Produkte,

Dienstleistungen, Prozesse und Geschaftsmodelle, die durch Unternehmen und Forschungseinrichtungen

entwickelt werden.

Soziale Wirkungen entfalten sich Uber die verkehrlichen Effekte, vorrangig durch den Zugang zu Mobilitét,

die tatsachliche Nutzung und die damit einhergehende Verkehrssicherheit. Direkte sozialen Wirkungen, wel-
che durch die Art und Weise der FTI-Projektumsetzung entstehen, sind von untergeordneter Bedeutung und
somit nicht Gegenstand dieser Analyse, wie auch die wirtschaftlichen und 6kologischen Wirkungen gemaf
Auftrag hier nicht betrachtet werden. Der Fokus dieser Arbeit liegt auf den potenziellen sozialen Wirkungen
von Verkehrspolitiken, die bislang im Sinne theoretischer Modellbildungen nur verkirzt untersucht wurden
(Jones und Lucas 2012). Wie die Literaturanalyse jedoch deutlich machte, werden soziale Wirkungen oft
entweder mit den 6konomischen oder mit den 6kologischen Wirkungen bzw. im Sinne eines Drei-Saulen-
Modells zusammen diskutiert. Die Abgrenzung erfolgt in unserem Modell anhand der konkreten Ausformulie-
rung der Indikatoren. Okologische und 6konomische Ursachen betreffen schlussendlich meist auch Men-

schen und werden damit zu sozialen Wirkungen (siehe Kap. 4.2).

Dariiber hinaus haben systemische Risiken das Potenzial, die Funktion des Verkehrssystems als Ganzes
zu beeinflussen. Dies geschieht aufgrund von mehr oder weniger langsam fortschreitenden, gesellschaftli-
chen und umweltbedingten Entwicklungen wie z.B. der demografische Wandel oder der Klimawandel. Dar-
Uber hinaus kénnen in komplexen technischen bzw. organisationalen Systemen aufgrund von schwer nach-
vollziehbaren Wirkungszusammenhangen Kettenreaktionen ausgeldst werden, die fallweise schwer prog-
nostizierbar sind und systemgefahrdenden Charakter aufweisen kdnnen (Verkehrskollaps, Mangel an Ver-

sorgungssicherheit, etc.).
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Definition der sozialen Wirkungsdimensionen

Der eingangs erwahnten Definitionen folgend wirken die Einflisse verkehrlicher MalRnahmen in unterschied-
lichen Weisen auf das Wohlbefinden betroffener Personengruppen. Dementsprechend lassen sich, der aka-
demischen und grauen Literatur folgend, mehrere Wirkungsdimensionen der Effektentfaltung festhalten,
denen in weiterer Folge mehrere Subdimensionen zugeordnet werden kdnnen. Die drei Hauptdimensionen
sind Wirkungen auf (1) die Gemeinschaft/das soziale Gefiige, (2) die Gesundheit, und (3) die sozialen Effek-
te sozio-6konomischer Wirkungen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass sozialen Wirkungen nicht zwangswei-
se positiv sind, sondern durchaus auch als negative Folgewirkung wahrgenommen werden kénnen. Eine
beispielhafte Darstellung fur eine Wirkungskette verkehrlicher MalRnahmen, und wie soziale Wirkungen dar-
aus erwachsen, ist nachfolgend am Beispiel des Verkehrslarms dargestellt.

Abbildung 13 Wirkungskette im Handlungsfeld Larm
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i i i
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Quelle: Gerlach et al. (2015: 81)

Ausgehend von verkehrsbedingten Larmemissionen kommt es zur Belastung von Menschen und Tieren. Bei
betroffenen Personengruppen kann sich diese Belastung auf unterschiedliche Weisen manifestieren, etwa
durch Schlafstérungen sowie Herz- und Gefalerkrankungen. Diese kdnnen sich sowohl physisch (Gesund-
heitsschaden) oder psychisch (Effizienzverlust, Verhaltensanderungen) verfestigen und tragen zu verringer-
ter Lebensqualitat und sozialer Segregation bei. Umgekehrt kann der Einsatz von GegenmalRnahmen der
verkehrlichen Larmbelastung (z.B. die Errichtung von Larmschutzeinrichtungen) zur Reduktion der Larm-

emission beitragen und wirken dementsprechend in entgegengesetzter Weise.
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Die angefihrten drei Hauptdimensionen unterscheiden sich nicht nur beztglich der Wirkungspfade, sondern
auch beziglich der Charakteristik der Wirkung. Dabei kann zwischen direkten und indirekten Entfaltungswei-
sen unterschieden werden. Direkte Effekte sind die unmittelbaren Folgen einer verkehrlichen Maf3hahme
und damit meist einfacher zu identifizieren. Darlber hinaus kédnnen Folgewirkungen entstehen, die von der
direkten Wirkung abgeleitet werden kénnen. Etwa kann durch zugangsschaffende MalRnahmen die gesell-
schaftliche Teilhabe von Individuen gestarkt werden (z.B. physische Erreichbarkeit, Zugang zu Markten und
Versorgung), denen z.B. nachgelagerte Verhaltensanderungen folgen (verandertes Verkehrsaufkommen,
physisch/psychisches Wohlbefinden).

Die in der Modellentwicklung identifizierten Wirkungsdimensionen werden nachfolgend entlang der drei
Hauptdimensionen diskutiert. Die Definition der Wirkungsdimensionen wird fir beide Modelle integriert vor-
genommen. In 12 von insgesamt 18 Wirkungsdimensionen stimmen die Personen- und Gutermobilitadtsmo-

delle Uberein.

6.2 Wirkungen auf die Gemeinschaft

Die Auswirkungen von verkehrlichen MaRnahmen auf die Gemeinschaft bzw. das soziale Gefiige sind im
Modell zur Personenmobilitat in drei Kategorien untergliedert. Dabei handelt es sich um (1) die objektive und
subjektive Sicherheit, (2) rdumliche Barrieren durch Infrastrukturmanahmen und (3) den gesellschaftlichen

Zusammenhalt.
Objektive und subjektive Sicherheit

Die Verknupfung von Sicherheit und Mobilitdt kommt in zwei unterschiedliche Formen sozialer Wirkungen
zur Entfaltung. Einerseits umfasst der Sicherheitsbegriff die zuverlassige Funktionsfahigkeit von Mobilitats-
angeboten in ihrer Nutzung. Zum anderen beinhaltet Sicherheit auch Aspekte, die kriminellen Handlungen

zugeordnet werden kénnen.

e Soziale Wirkungen von Verkehrssicherheit resultieren aus den Folgewirkungen von Gesundheits-
gefahren und Sachschaden sowie der individuell wahrgenommenen Mdoglichkeit diese zu erleiden
(Gerlach et al. 2015). Die Reisesicherheit (Personenverkehr) bzw. Transportsicherheit (Gitermo-
bilitat) beschreibt die objektive Sicherheit und das subjektive Sicherheitsgefiihl bei Inanspruchnahme
von Verkehrsangeboten, die Nutzung durch andere bzw. im speziellen Hinblick auf die Gitermobili-
tat durch den Transport von groRvolumiger oder gesundheitsgefahrdenden Giitern (z.B. OI, Chemi-
kalien), die in ein erhdhtes Gefahrenpotenzial bei Unfallen resultieren (oftmals rdumlich einge-
schrankt entlang von Gefahrengutrouten, Industriegebieten oder Verladeplatzen). Die objektive Si-
cherheit kann dabei durch die statistisch wahrnehmbare Zahl von Verkehrsunfallen (Anzahl, Verletz-
te, Tote) erfasst werden, und beeinflusst in weiterer Folge das subjektive Sicherheitsgefihl. Letzte-
res tragt dazu bei, dass das individuelle (Mobilitats-)Verhalten von Personen verandert wird (z.B.
durch reduzierte / gesteigerte Mobilitat, Abhangigkeit von Verkehrsmitteln) (Atkins 2010) und wirkt
auf die Lebensqualitat von Individuen.
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Im Gegensatz zur Personenmobilitat weist der Sicherheitsaspekt der Gitermobilitat ein breiteres
Spektrum auf, da zwar ebenfalls die Gesundheit im Vordergrund steht, dariiber hinaus aber auch die
Sicherheit von Gltern in héherem Ausmall gewahrleistet werden muss.

Soziale Wirkungen aufgrund von Kriminalitat (security) beschreibt die subjektiv wahrgenommene
Angst bzw. das tatsachliche Auftreten von verbrecherischen Handlungen und terroristischen Gefah-
ren. Individuen, die ein dadurch ausgelGstes, verandertes Mobilitdtsverhalten aufweisen, werden
nicht nur in ihrer Mobilitatsfahigkeit beeinflusst, sondern auch in der gesellschaftlichen Interaktion
(Church et al. 2000). Das subjektive Sicherheitsgefiihl wird von unterschiedlichen Faktoren beein-
flusst wie etwa dem Erscheinungsbild von Verkehrsmitteln und Infrastrukturen, vorhandenen Uber-
wachungseinrichtungen oder Verbrechenshaufigkeiten (Jones und Lucas 2012). Auch die Gefahr vor
terroristischen Anschldgen ist dieser Wirkungsdimension zuzurechnen. Hierbei kdnnen die damit
verbundenen SicherheitsmalRnahmen (z.B. polizeiliche Bewachung von Bahnhdéfen, Personenkon-
trollen am Flughafen) Unbehagen auslésen und zur Anpassung des Mobilitdtsverhaltens fihren
(Litman 2015). Bei der Gutermobilitat steht vor allem die Sicherung von Lieferketten vor Diebstahl
oder terroristischen Handlungen sowie die Schwarzarbeit im Vordergrund, die soziale Wirkungen
nach sich ziehen kénnen.

Barrieren durch Verkehr(-infrastrukturen) (barrier effect, severence) beschreiben Verzégerungen,
Unannehmlichkeiten, Zugangseinschrankungen, die durch verkehrliche MaRnahmen hervorgerufen
werden. Dies bedingt sowohl die rdumliche Segregation als auch die Beschneidung des Mobilitats-
radius von Individuen, die sowohl durch bauliche Schranken (physische Barrieren) als auch durch
empfundene Hindernisse (psychische Barrieren) auftreten kénnen (Anciaes et al. 2014). Physische
Barrieren sind greifbare Hindernisse wie Stral3en, Gleiskdrper, Schutzzaune, etc., welche die indivi-
duelle Bewegungsfreiheit einschranken und dadurch geeignet sind soziale Strukturen zu beeinflus-
sen. Zum Beispiel kdnnen Infrastrukturmallnahmen zwar sowohl zur Verknipfung von (geografi-
schen) Lebensraumen flihren, gleichzeitig aber auch eine raumlichen Trennung bzw. Isolation be-
wirken. Die barrierebedingte Zerschneidung von Lebensraumen bedingt nicht nur ein direktes Mobili-
tatshemmnis bzw. die Veranderungen von Wegebeziehungen, sondern kann dariber hinaus auch
die Ausbreitung von Lebensraumen beeinflussen (Anciaes et al. 2015). Psychische Barrieren fiihren
hingegen zu einem veranderten Mobilitatsverhalten bzw. Wohlbefinden (,trip suppression®) auf
Grund der ,Einschichterung® durch intensiv genutzte Infrastrukturen, der Angst vor Unfallen oder
Isolationsgeflihlen. Neben der Einschrankung des individuellen Bewegungsfeldes ist ebenfalls die
Manifestierung der Trennung/ Isolation einer Gemeinschaft moglich, etwa durch die verringerte Nut-
zung offentlicher Raume (Anciaes et al. 2015). Physische und psychische Barrieren weisen Wech-
selwirkungen mit der nachfolgenden Dimension des gesellschaftlichen Zusammenhaltes auf, da sie
diese u.a. bedingen bzw. férdern. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass die Einschrankung der Teil-
nahmefahigkeit/ Erreichbarkeit von gesellschaftsrelevanten Orten/ Ereignissen sich in der sozialen
Exklusion von Individuen, Gruppen oder Regionen ausdriickt (Gesundheitsversorgung, Erholung,
Bildung, allgemeine Versorgung). Auch wenn hier die Literatur besonders die negativen Effekte an-
spricht, kann eine Intervention natirlich die Barrieren auch abbauen.

Die Wirkungsdimension des gesellschaftlichen Zusammenhalts (community cohesion) umfasst
die Summe sozialer Zugehdrigkeit, Teilnahme, Integration und Anerkennung, die zwischen den Mit-
gliedern einer Gesellschaft vorherrschen bzw. charakterisiert sie die soziale Teilhabemdoglichkeit in
einer Gemeinschaft (University College London 2014). Darunter fallt beispielsweise die Pflege von
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familiaren, freundschaftlichen und nachbarschaftlichen Kontakten, die Partizipation an 6rtlichen und
gesellschaftlichen Ereignissen sowie Erholungsmdglichkeiten, aber auch der Zugang zu Arbeits- o-
der Bildungsangeboten. Die qualitativ hochwertige Interaktion wird als wiinschenswerte Eigenschaft
einer Community betrachtet und wirkt positiv auf verwandte Dimension wie etwa das Sicherheitsge-
fuhl bzw. die objektive Sicherheit. Mobilitat als Vehikel der gesellschaftlichen Interaktion und des so-
ziale Gefluges werden durch die Siedlungsstruktur (Nahversorgung, Schulen, usw.), Verkehrsange-
bote (Strallennetz, offentliche Verkehrsmittel) und die individuelle Bewegungsmaglichkeit (Individu-
alverkehr, personliche Faktoren, Mobilitatssubstitute) beglinstigt. Hervorzuheben ist dabei dir Rolle
der ,Walkability“, d.h. je kirzer Wegstrecken sind und je einfacher sie zurlickzulegen sind, desto
ausgepragter ist oft der Zusammenhalt einer Gemeinschaft (z.B. zu Fu®, Rad, 6ffentliche Verkehrs-
mittel) (Litman 2015: 46). In der Literatur wird auch ofters der Einfluss auf das kulturelle Erbe bzw.
Kulturglter erwahnt, die im unterschiedlichen Ausmalf schiitzenswert sind und deren Existenz auf
die soziale Struktur einer Gemeinschaft wirken kann.

e Im Modell der Gutermobilitdt beschreibt die Versorgungssicherheit (Resilienz) die Fahigkeit eines
(Transport-)Systems, auf externe Schocks zu reagieren ohne seine Effektivitat einzubliRen. Die Si-
cherung der Funktionalitat eines Mobilitédtssystems bedarf den Aufbau von Redundanzen an neural-
gischen Stellen, die Gewahrleistung ausreichender Verkehrsinfrastrukturen zur Sicherung von z.B.
An- und Abfahrtswege von Gutern und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs (z.B. Lebensmittel,
Muillentsorgung) sowie Industrie- und Wirtschaftsgitern (ASTRA 2003), aber auch der Mobilitatssub-
stitute. Die Gewahrleistung der Versorgungssicherheit wirkt dartiber hinaus positiv auf den Preis von
Produkten und tangiert dementsprechend die 6konomische Komponente sowie die Versorgung von
Wirtschaftsbetrieben bzw. den Erhalt von Produktionsketten zur Sicherung von Arbeitsplatzen und
des 6konomischen Wohlstands. Wachsende Bevdlkerung und demografische Entwicklungen beein-
flussen ebenso die Versorgungssicherheit.

6.3 Wirkungen auf die Gesundheit

Eine der am haufigsten untersuchten soziale Wirkungsdimension in Zusammenhang mit Verkehr und Mobili-
tat ist jene der Gesundheit. Verkehrliche MalRnahmen adressieren oftmals die Gesundheit direkt bzw. kon-
nen gesundheitsbeeinflussende Effekte als Nebenwirkung auftreten, die das korperliche und seelische
Wohlbefinden beeinflussen. Wiederum kénnen sowohl positive Wirkungen, etwa durch die Forderung kor-
perlicher Betatigung, als auch negative Wirkungen identifiziert werden. Wie in den Abbildung 2-4 dargestellt,
sind die 6kologischen und sozialen Wirkungen von verkehrlichen MalRnahmen eng miteinander verzahnt. Es

wird zwischen dem physischen und dem psychischen Wohlbefinden unterschieden.
Physisches Wohlbefinden

In der Dimension des physischen Wohlbefindens kann im Personenverkehr zwischen drei wesentlichen
Wirkungsdimensionen unterschieden werden (zwei im Gilterverkehr). Diese sind korperliche Aktivitat,

Schadstoffimissionen und physisch manifestierte (Folge)Schaden.

e Mobilitatsformen, die korperliche Aktivitit erfordern, stehen nachweislich in positivem Zusammen-
hang mit der individuellen Fitness und Gesundheit. Die daraus ableitbaren sozialen Wirkungen auf
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Grund der verbesserten korperlichen Konstitution haben vor allem in der jlingeren Vergangenheit
verstarkt Untersuchungen angestof3en (Markovich und Lucas 2011). Die Veranderung des individu-
ellen Wohlbefindens kann dabei durch verschiedene, nicht-motorisierte Fortbewegungsarten wie et-
wa Radfahren oder Gehen erfolgen. Einem krankmachenden Bewegungsmangel wird durch bewe-
gungsaktive, multimodale Formen der Personenmobilitat entgegengewirkt. Leiden, die in einem ver-
meintlichen Zusammenhang mit physischer Inaktivitat stehen und auf die Lebensqualitat einwirken,
sind u.a. Herzkreislaufprobleme, Diabetes, Adipositas, Depression und Krebsarten (Litman 2014:
20). Wenngleich in der Literatur tGberwiegend die positiven, sozialen Wirkungen von aktiven Bewe-
gungsformen untersucht werden, so kann es auch zu einer negativen Beeinflussung kommen. Etwa
wenn Individuen Uberwiegend auf kdrperliche Fortbewegung angewiesen sind und deshalb eine
Uberbeanspruchung resultieren wiirde (z.B. Senioren) (Bostock 2001) oder Rad- und FuRwege ent-
lang von stark befahrenen StralRen verlaufen (Litman 2014).

Die Nutzung von Mobilitadtsangeboten und -infrastrukturen flhrt unweigerlich zum Aussto von Ab-
gasen und Luftschadstoffen. Abgesehen von dkologischen Effekten beeinflusst die Immission der
Schadstoffe wiederum die Gesundheit betroffener Personengruppen. In Zusammenhang sowohl mit
der Personen- als auch der Gutermobilitat stehen dabei u.a. Feinstaub, Stickoxide, bodennahes
Ozon, Kohlenstoffmonoxid, Benzol oder Schwefeldioxid'” im Zentrum. Gesundheitliche Beeintrachti-
gungen auf Grund verkehrsbedingter Immissionen begiinstigen zum einen das Auftreten von Krank-
heiten direkt (z.B. Asthma, Herz-Kreislauferkrankungen, kanzerogene Erkrankungen). Zum anderen
beeinflussen Immissionen durch Vegetationsschaden (Versauerung und Eutrophierung von Bdoden,
Blattschadigungen, beeintrachtigtes Pflanzenwachstum) auch indirekt (Gerlach et al. 2015). Dartber
hinaus kénnen auch ErrichtungsmaflRnahmen (kurzfristig) zu verstarktem Ausstold von Luftschadstof-
fen flhren (v.a. Staub), die Gesundheit und Wohlbefinden von Individuen beeinflussen.

Physisch manifestierte Folgeschaden, etwa durch kérperliche Beeintrachtigungen auf Grund von
Unfallen, beeinflussen nicht nur das eigene Wohlbefinden, sondern kénnen auch auf jenes von An-
gehdrigen wirken. Die physische Manifestierung von Verkehrslarm, Abgasen, Lichteinfall oder Ge-
stank ist ein weiteres Resultat des Giiter- und Personenverkehrs und driickt sich in Beeintrachtigun-
gen der Rekreationsphasen, Storung von Kommunikation oder veranderten Lebens- und Wohn-
raumnutzung aus. Negative Externalitaten, die durch stark befahrene Stralien oder Schienenverkehr
verursacht werden, stehen weiters in Zusammenhang mit psychosomatischen, gesundheitlichen St6-
rungen (z.B. reduzierte Leistungsfahigkeit, Konzentrationsstérungen, erhéhtes Risiko flr Herz- und
Gefalerkrankungen) und beeinflussen die kognitive Entwicklung von Kindern und Jugendlichen
(Gerlach et al. 2015).

Psychisches Wohlbefinden

Dem psychischen Wohlbefinden werden im entwickelten Modell vier Wirkungsdimensionen zugeordnet. Die-

se sind die visuelle Qualitat, die subjektive Qualitat der Fortbewegung, Verkehrslarm- und Verzégerungen

sowie traumatische Belastungen.

"7 http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/verkehr/auswirkungen_verkehr/verk schadstoffe/ (9.3.2015)
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Die visuelle Qualitat bzw. das Erscheinungsbild eines Raumes wird durch die Errichtung bzw. die
Inanspruchnahme von Mobilitatsangeboten (z.B. Infrastrukturen, Verkehr, Baustellen) gepragt und
ist oftmals die erste erkennbare Auswirkung, die aus einer verkehrlichen MaRnahme erwéchst. Ne-
ben dem Bau physischer Bauwerke oder dem sichtbaren Verkehrsfluss kénnen asthetische und vi-
suelle Beeintrachtigungen auch indirekt durch das Verkehrsaufkommen und Verkehrsinfrastruktur
ausgel6st werden (z.B. veranderte Sichtverhaltnisse, Schattenwurf, Beleuchtung, Scheinwerferlicht)
und den Charakter einer Umgebung signifikant verandern (Forkenbrock und Weisbrod 2001). Die
Veranderung von Landschaften und Ortsbildern kann dabei sowohl einen positiven, aufwertenden
Charakter haben, als auch eine subjektive Verschlechterung der visuellen Asthetik erfahren (Marko-
vich und Lucas 2011). Wright und Curtis (2002) driicken die Gefahren letzterer durchaus drastisch in
asthetischer Degeneration und der Schaffung von No-Go Areas aus. Damit wurde noch nicht abge-
sprochen, dass die visuelle Qualitat aufgrund einer Mallnahme unterschiedlich bewertet werden
kann.

Die subjektive Qualitit der Fortbewegung beschreibt den aus eigenem Antrieb erwachsenden
Nutzen bzw. die Ablehnung, die aus dem Reisen direkt erwdchst. So kann Mobilitdt an sich Freude
bereiten und die Nutzung von Verkehrsmitteln (Auto, Zug) als Erholungsform betrachtet werden, wo-
bei die mit der vorhandenen Annehmlichkeit (Zustand, Komfort, Sauberkeit des Fahrzeugs) der be-
reisten Umwelt (Ambiente, Landschaft) verknlpft ist. Aber auch nicht-motorisierte Fortbewegungsar-
ten, wie etwa mit dem Fahrrad zur Arbeitsstatte zu fahren oder zu Ful} einkaufen zu kdnnen, wirken
positiv auf das Wohlbefinden von Individuen (Geurs et al. 2009). Negativ assoziierte Wirkungen er-
geben sich hingegen auf Grund von subjektiven Gefahrenempfindungen, Verkehrsstockungen,
mangelhaften Mobilitdtsangeboten oder Infrastrukturen (z.B. Umleitungen, unkomfortable Verkehrs-
mittel und werden u.a. mit dem Begriff der geflhlten Abneigung (,felt aversion®) bezeichnet. Ein
dadurch verandertes Mobilitatsverhalten beeinflusst das individuelle Wohlbefinden entsprechend
(Anciaes et al. 2014).

Verkehrslarm stellt die signifikanteste Stérung der Lebensqualitat dar, da dieser im Gegensatz zu
anderen auftretenden externen Effekten mitunter in Wohnbereiche, Arbeitsbereiche oder Erholungs-
raume vordringt. Gesellschaftliche Folgewirkungen durch Verkehrslarm (oder Errichtungslarm) ste-
hen in Zusammenhang mit physisch manifestierten gesundheitlichen Schaden (z.B. verminderte
Horleistung, Horverlust, Tinnitus) von Individuen. Des Weiteren kdnnen Schlafstérungen, Konzentra-
tionsschwierigkeiten, Bluthochdruck, usw. zur psychischen Manifestierung und dadurch bedingten
korperlichen Beeintrachtigungen filhren. Neben der Lautstarke, in der Verkehrslarm auf Individuen
wirkt, sind auch Tonhdhen, Frequenz (fortlaufend, widerholt, vereinzelt) und Vibrationen Faktoren,
die das soziale Wohlbefinden beeinflussen (Forkenbrock und Weisbrod 2001). Staubildung und Ver-
kehrsverzogerungen koénnen das individuelle Wohlbefinden ebenfalls nachhaltig beeinflussen.
Dadurch provozierter Verkehrsstress beeinflusst den subjektiv empfundenen Komfort unmittelbar
und kann u.a. zu Beklemmungsgeflhlen, Langeweile, aggressivem Verhalten, Schwei3ausbrichen
oder steigender Herzfrequenz fihren. Indirekte Wirkungen auf das Gemit kénnen sich auch durch
langere Reisezeiten, erhdhte Abgasbelastung oder die Abwertung von Lebens- und Wohnraumen
ausdrucken (Haider et al. 2013).
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o Traumatische Belastungen und psychologische Folgeschaden sind seelische Beeintrachtigungen,
die auf Grund von Unfallen oder gefahrdendem Verkehrsverhalten auftreten. Durch traumatische Er-
fahrungen kann die kognitive und emotionale Funktionalitdt von Individuen beeintrachtigt werden,
bspw. durch posttraumatische Belastungsstérungen (Gillie und Thayer 2014). Diese psychologi-
schen Schaden und seelisches Leid kdnnen direkt durch Unfalle ausgeldst werden (hirnorganische
Stérung), eine Folge kdrperlicher Symptome sein (z.B. anhaltende Schmerzen) aber auch ohne kor-
perliche Versehrtheit auftreten (Miterleben eines Unfalles bzw. dessen Folgen) (Wedig 2009: 371).
Alle der genannten Formen des Auftretens sind dariber hinaus geeignet, eine Veranderungen der
Lebensplanung zu bedingen (Gerlach et al. 2015).

An der Schnittstelle zwischen dem korperlichen und geistigen Wohlbefinden steht dariiber hinaus die Wir-
kungsdimension Arbeitsbedingungen, welche den korperlichen und psychischen Effekten von Beschaftig-
ten in Mobilitdt und Transport Ausdruck verleiht. Soziale Wirkungen entfalten sich entlang vorherrschender
Arbeitsplatzverhaltnisse, technologischer Entwicklungen, kérperlicher Belastung, Wettbewerbsdruck, Ver-
einbarkeit von Berufs- und Arbeitsleben usw. und fihren zu Auswirkungen auf die Arbeitsbedingungen. Da-
bei weist die Branche der Personen- und Gutermobilitdt ungunstigere Arbeitsbedingungen auf, gepragt
bspw. von langen Arbeitszeiten, Gesundheitsrisiken, monotone Arbeitstatigkeiten und Lohndumping (Broug-
hton et al. 2015). Neben der Umsetzung wirksamer Sozialvorschriften (Arbeitszeiten, Lohnniveaus, gegen
illegale Beschaftigung) kdnnen verkehrliche und technologische MaRnahmen ebenfalls auf die Arbeitsbedin-

gungen wirken (Arbeitssicherheit, Gesundheitsbelastungen, Fehlzeiten) (Herman 2004).

6.4 Sozio-okonomische Wirkungen

Soziale Wirkungen aufgrund von wirtschaftlicher Tatigkeit lassen sich anhand der vier Dimensionen Be-
schaftigung/Bildung, Landnutzung, gleichberechtigter Zugang zu Mobilitdtsformen, sowie Wirkungen Utber

den offentlichen Haushalt subsumieren.

o Mobilitditsbezogene Beschaftigungswirkungen und Arbeitsmarktchancen stellen, an der Schnitt-
stelle zwischen gesellschaftlichen und 6ékonomischen Effekten, eine Wirkungsdimension mit hoher
sozialer Relevanz dar. Durch das vorherrschende Mobilitatsangebot wird die berufliche Partizipati-
onsmoglichkeit (Bildung, Arbeitssuche und -tatigkeit) beeinflusst. Diese wird durch die Distanz zum
Arbeitsplatz (Bewegungsradius), den aufzubringenden Reisezeiten und den monetaren Reisekosten
beeinflusst (Church et al. 2000). Dies gilt insbesondere auch fiir Personen die sich in (schulischer)
Ausbildung befinden, da diese meistens auf weniger Mobilitatsformen zugreifen kénnen. Auch Per-
sonengruppen, die in geografischen Randgebieten wohnen bzw. geringe Einkommen aufweisen,
kénnen mobilitatsbedingt mit einem geringeren Zugang zu Arbeitsangebot konfrontiert sein (Mott
McDonald 2013). Neben der prinzipiellen Erreichbarkeit des Ausbildungs- und Arbeitsplatzes wird
das Wohlbefinden von Individuen auch durch ein grofieres Stellenangebot und héhere Verdienst-
moglichkeiten beeinflusst (Forkenbrock und Weisbrod 2001). Schlie3lich tragen die Personen- bzw.
Gutermobilitat auch direkt als Arbeitgeber zur Beschaftigung bei.

Auch in der Gutermobilitat spielen die Beschaftigungswirkungen eine zentrale Rolle; die Giitermobili-
tat beeinflusst direkt die Beschaftigung und das Wirtschaftswachstum. So ist die Branche etwa durch
zunehmende technische Innovationen im Verkehrs- und Logistikbereich gekennzeichnet bzw. be-
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dingt die Arbeitsteilung in der industriellen Fertigung Uber die Nachfrage nach hochqualifizierten Ar-
beitsplatzen in der Gutermobilitat (Gefahr von Fachkraftemangel im Bereich hochspezialisierter
Transportzweige). Dartber hinaus sind Aus- und Weiterbildungsangebote im Transportwesen,
Hochschulausbildung oder bauliche Kapazitatserweiterungen bzw. Infrastrukturmaf3nahmen indirekt
mit hohen volkswirtschaftlichen Wirkungen (Arbeitsplatzeffekte, 6konomische Wirkungen, Standort-
entwicklung) verknupft.

Landnutzung (land use) beschreibt die Veranderungen in der Intensitat bzw. Art der Flacheninan-
spruchnahme (Flachengestaltung bzw. -widmung). Wachsende Siedlungs- und Verkehrsflachen be-
einflussen die Konnektivitdt von Verkehrsinfrastrukturen und wirken auf die Mobilitatsfahigkeit von
Individuen. Die zur Erfillung des Transport- und Mobilitdtsbedarfs notwendigen Flachen werden
ebenfalls unter diesem Begriff zusammengefasst. Damit in Zusammenhang stehen etwa der Gewinn
und Verlust bzw. die Verinselung von Lebensraumen, kultur- und naturnaher Flachen und die Beein-
trachtigung der Funktionsfahigkeit von Flachen/ Raumen (Gerlach et al. 2015). Darlber hinaus ist
auch die Anpassung von Vermogenswerten relevant: Die Umsetzung von verkehrlichen MalRhahmen
wirkt bspw. auf die 6konomische Bewertung von Grundstiicken und somit auf die Lebensqualitat
(z.B. Leistbarkeit von Wohnen in erschlossenen/ nicht-erschlossenen Regionen). Veranderungen
des Mobilitatsangebotes bzw. infrastrukturelle Malnahmen tragen dazu bei, dass es zu dkonomi-
schen Neubewertungen kommen kann. Wesentliche Einflussfaktoren kénnen hierbei Verédnderungen
aller angefuhrten Wirkungsdimensionen sein (z.B. Mobilitdtszugang, Sicherheit, La&rm, Abgase, visu-
elle Qualitat, gesellschaftlicher Zusammenhalt) (Forkenbrock und Weisbrod 2001).

Das Verkehrsaufkommen (Gutermobilitdt) umfasst eine effizienten Nutzung und Planung von
Transportwegen. Ziel ist die Wegstreckenoptimierung und die Reduzierung des Verkehrsaufkom-
mens und der negativen Effekte, die damit in Zusammenhang stehen kénnen (Abgase, StralRennut-
zung, Staus, Verkehrslarm). Verkehrliche Maflnahmen sind hierzu etwa Verkehrsvermeidung via
Transportbiindelungen, reduzierter Parksuchverkehr, und kombinierte Gutermobilitadt (multimodale
Transportwege).

Gleichberechtigter Zugang zu Mobilitdtsformen beschreibt die Verteilungsgerechtigkeit von Mobili-
tat und der daraus resultierenden egalitdrer Partizipation. Da die Teilnahme am gesellschaftlichen
Leben neben rein sozialen Kontakten, Beruf und Bildung auch die Gesundheitsvorsorge und allge-
meine Versorgung umfasst, wird die sozio-6konomische Komponente berthrt. Litman (2015: 4) diffe-
renziert zwischen drei Arten gleichberechtigten Zugangs, die soziale Wirkungen aufweisen kénnen:

Die Fairness (horizontale Gleichberechtigung) beschreibt die gerechte Verteilung von Kosten und
Nutzen, die aus der Umsetzung einer Intervention erwachsen. ldente Individuen und Gruppen sollen
in gleichem Ausmal} von einer MaRnahme profitieren bzw. die Kosten tragen, ohne eine Gruppe zu
praferieren (Verursacherprinzip).

Durch die soziale Gerechtigkeit (vertikale Gleichberechtigung) werden Mitglieder benachteiligter Ge-
sellschaftsgruppen (z.B. Einkommensgruppen, sozio-demografische Merkmale) bevorzugt behan-
delt. Dadurch soll die Ungleichheit gegentiber anderen sozialen Gruppen reduziert werden.
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3. Die vertikale Gleichberechtigung erfolgt dariiber hinaus auch nach Gesichtspunkten der Fahigkeit
zur Mobilitdt. Durch die universelle Gestaltung des Transportsystems sollen Personengruppen mit
korperlichen Einschrankungen in vollem Umfang davon profitieren bzw. es nutzen kdnnen.

Weiters kann nach physischer, geografischer, zeitbasierter, 6konomischer, raumlicher Exklusion so-
wie Exklusion von Versorgungeinrichtungen unterschieden werden. Unter diesem Begriff kdnnen
auch Verkehrssubstitute erfasst werden, die den Bedarf an Verkehrsfahrten reduzieren kénnten (z.B.
Online Services, Telearbeit) (Litman 2003). Dartber hinaus wird in der jingeren Literatur verstarkt
auch die Generationengerechtigkeit als ein relevantes Kriterium vorgebracht (z.B. Litmann 2011 und
2014, Colantonio und Dixon 2009). Damit wird angesprochen, ob heutige Investitionen und Aktivita-
ten die Moglichkeiten zukinftiger Generationen erhéhen oder vermindern.

e Soziale Wirkungen erwachsen letztlich auch auf der Makroebene aus dem 6ffentlichen Haushalt.
Vorhandene Mobilitats- und Transportangebote und daraus erzielte Steueraufkommen sind regiona-
ler (Gemeindeabgaben, Betriebsansiedelungen, Produktivitdt) und nationaler Faktor (Wettbewerbs-
fahigkeit) als Beitrag zum Budget. Dies ermoglicht wiederum Spielrdume fiir zweckgebundene, sozi-
ale Ausgaben des Staates bzw. Reinvestitionen in Verkehr und Mobilitat, férdern die sozio-
O6konomische Stabilitat und Attraktivitat von Regionen oder ermdglichen Qualitétsverbesserungen 6f-
fentlicher Erholungs-, Bildungs-, Gesundheitsangebote, usw. (Forkenbrock und Weisbrod 2001).
Demgegenuber stehen volkswirtschaftliche Kosten, die durch Verkehrsunfalle (Arbeitszeitausfalle,
Unterstlitzungszahlungen), Substanzerhaltung und durch sonstige Beeintrachtigungen von Perso-
nen und Gemeinschaften erwachsen.

6.5 Sozio-demografische, raumliche und zeitliche Verteilungseffekte mobili-
tatsbezogener Innovationen
Die Trennung von sozialen Mobilitatswirkungen und Distributionseffekten stellt ein relativ neuartiges Konzept
in der Mobilitdtsforschung dar. Diese von Jones und Lucas (2012) vorgeschlagene Vorgehensweise wurde
in unserem Modell aufgegriffen und weiterentwickelt. Verteilungseffekte sind hier als Querschnittsdimension
definiert, da (soziale, aber auch 6kologische und 6konomische) Wirkungen potenziell immer unterschiedliche
Betroffenheit und damit Verteilungseffekte aufweisen kénnen. Wir definieren drei unterschiedliche Quer-
schnittsdimensionen: die sozio-demografische, die rdumliche, sowie die zeitliche Querschnittsdimension.
Eine Kombination daraus kann zu kumulativen Effekten fiihren, d.h. eine Verstarkung der Wirkungsentfal-

tung, wie nachfolgend genauer ausgefihrt wird.
Die soziodemografische Querschnittsdimension

Der Adressatenkreis sozialer Wirkungen ist durch heterogene Nutzergruppen charakterisiert. Diese resultie-

ren etwa aus unterschiedlichen sozialen Milieus, der divergierenden 6konomischen Leistungsfahigkeit, der
sozio-kulturellen Umgebung oder soziodemografischen Eigenschaften. Dementsprechend treten die Wirkun-
gen von verkehrlichen Mallnahmen in unterschiedlichen Intensitaten auf bzw. sind soziale Gruppen in ab-
weichenden Ausmalien in der Lage Folgewirkungen zu nutzen oder abzuwenden. Diese unterschiedliche
Partizipationsfahigkeit bzw. Nitzlichkeit von MaRnahmen wird in der Literatur mit dem Begriff der sozialen

Ausgrenzung (social exclusion) verknlpft. Soziale Gruppen, die in besonderem Ausmalf} von verkehrlichen
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Auswirkungen und daraus resultierender sozialer Ausgrenzung betroffen sein kdnnen, sind u.a. (Lucas und
Bates 2013: 6):

e Angehdrige niedriger Einkommensklassen und Arbeitslose, ungelernte Arbeitskrafte
e Personen mit speziellen Bedurfnissen, koérperlichen oder geistigen Einschrankungen
e Zugehorige von Minderheiten bzw. Personen mit Migrationshintergrund

e Kinder, Jugendliche und Alte

¢ Frauen und Alleinerzieherinnen

e Personen mit/ ohne Kfz

Merkmale dieser exklusionsférdernden Eigenschaften treten oft in iberlappender Form auf und weisen damit
einen verstarkenden Effekt auf. Beispielsweise siedeln sich niedrige Einkommensgruppen in preisglinstigen
Wohngebieten an, die Uber unzureichende Anschliisse an das Transportsystem verfiigen. Die dementspre-
chend anteilsmaRig héheren Ausgaben fir Mobilitat (Distanz, Zeit, Kosten) bedingen reduzierte gesellschaft-
liche Teilhabemaoglichkeiten. Umgekehrt fihren hdhere Einkommen zu einer verstarkten Mobilitdtsnachfrage

und dem Entgegenwirken moglicher Exklusionsformen (Jones und Lucas 2012).

In der untenstehenden Abbildung ist das Ineinandergreifen soziodemografischer Zugehdérigkeiten und sozia-
ler Exklusion dargestellt. Das Zusammenspiel von fehlenden oder eingeschrankten Mobilitadtsmdglichkeiten
und soziodemografischen Charakteristiken (z.B. Einkommensgruppen, Alter) bestimmt die potenzielle Ge-
fahr der sozialen Ausgrenzung. Je mehr Uberlappungen fiir Individuen oder Gruppen erkennbar sind, desto
hoher ist die Gefahr von mobilitdtsbedingter sozialer Exklusion.

Abbildung 14 Mobilitat und soziale Exklusion als kumulative Effekte
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Quelle: Litman (2003: 7)
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Transportbezogene Benachteiligungen und Faktoren der sozialen Ausgrenzung fiihren zu verminderter ge-
sellschaftlicher Partizipation, Versorgungsleistungen oder Berufsmdglichkeiten. Die dadurch entstehende
soziale Exklusion ist flr die oben genannten sozialen Gruppen das Resultat fehlender (leistbarer) Mobilitats-
angebote. Der Nutzen einer verkehrlichen MalRnahme breitet sich daher in unterschiedlichen Malien auf
Angehdérige der verschiedenen sozialen Gruppen aus (Mott MacDonald 2013). Markovich und Lucas (2011:
41) schlussfolgern aus ihrer Metaanalyse der relevanten Literatur, dass jene sozio-demografischen Gruppen
am starksten von sozialer Exklusion betroffen sind, bei denen mehrere der oben gezeigten negativen Effekte

gleichzeitig zutreffen.

In der nachfolgenden Abbildung sind die Wechselwirkungen von sozio6konomischen Zugehdrigkeiten und
der sozialen Exklusion dargestellt. Die Uberschneidung von mobilitdtsbedingten und soziodemografischen
Einschrankungen fihrt zu reduziertem Mobilitdtszugang und beschrankt den individuellen Bewegungsradius.
Das bedingt wiederum einen verminderten Zugang zu gesellschaftlicher Partizipation, Versorgungsleistun-
gen oder Berufsmdglichkeiten. Die dadurch entstehende soziale Exklusion ist fur die oben genannten sozia-

len Gruppen das Resultat fehlender Mobilitdtsangebote.

Abbildung 15 Benachteiligter Zugang zu Mobilitat und soziale Exklusion
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Raumliche Querschnittsdimension

Die Distribution sozialer Wirkungen verkehrlicher MaRnahmen erfolgt auch entlang der rdumlichen Quer-
schnittsdimension. Dabei stehen die Gegensatzlichkeit von Agglomerationen und Peripherie und damit ein-
hergehende unterschiedliche Zugangsmoglichkeiten (accessibility) zur Mobilitat im Vordergrund, sowie die
Verschiedenheit von urbanen und landlichen Raumen. In den beiden Interventionslogiken ist diese Quer-
schnittsdimension durch die rot schattierte Flache gekennzeichnet und beeinflusst, so wie auch die sozio-
demografische Querschnittsdimension, die Wirkungsintensitat aller auftretenden Effekte. Im Zusammenhang
mit weiteren Exklusionsgriinden kommt es ebenfalls zu kumulierten Effekten, bspw. wenn Personen mit ge-
ringem Einkommen zusatzlich durch die rdumliche Distanz zu Mobilitdtsangeboten eine geringe Mobilitatsfa-

higkeit aufweisen.

Die raumliche Wirkungsentfaltung von Mobilitatsangeboten erfolgt oft entlang von Korridoren des Strallen-
oder Schienennetzes, weshalb die geografische Nahe entscheidend fiir die Intensitat des positiven Nutzens
oder den negativen Wirkungen mobilitatsbezogener Innovationen ist. Diese driicken sich zum Beispiel in der
raumlichen Konzentration von Arbeitsplatzen oder der Verlagerung von Versorgungseinrichtungen an Orts-
rander aus. Dementsprechend kann es zu einer Fragmentierung der Funktionalitdt durch Mobilitats- und
Transportangebote kommen (Jones und Lucas 2012). Interventionen, die in urbanen Regionen umgesetzt
werden, kommen einem breiteren Adressatenkreis zu Gute als dies durch Aktivitdten in entlegenen, ruralen
Gebieten der Fall ist. Umgekehrt kdnnen erschlieBende oder zugangsverschaffende Malinahmen zur Inklu-
sion benachteiligter Bevolkerungsgruppen dienen. Auch kénnen MalRnahmen auf Uberregionaler Ebene wir-

ken und die Wechselwirkungen von Ballungszentren und entlegenen Gebieten beeinflussen.
Zeitliche Querschnittsdimension

SchlieBlich ist die Entfaltung von sozialen Wirkungen von Mobilitatsmafnahmen noch durch unterschiedliche

Zeithorizonte gepragt. Dabei wirkt die temporale Komponente auf zwei unterschiedliche Arten.

Zum einen werden unterschiedliche Zeithorizonte der Grundlagenforschung und der Anwendungsndhe von
Innovationsvorhaben in die Wirkungserfassung einbezogen, die unterschiedliche Effektintensitaten auslésen.
Wahrend Erstere verzdgert einsetzen, da sie von der operationalen Umsetzung noch weiter entfernt sind
und daher weniger klare Ursachen-Wirkungsketten aufweisen, sind die Resultate der anwendungsnahen
Forschung schneller umsetzbar und es besteht bereits bei Antragstellung ein relativ klares Bild ob des kon-
kreten Einsatzes der Technologie und der damit einhergehenden maoglichen sozialen Wirkungen. Das be-
deutet jedoch nicht notwendigerweise, dass sich Effekte erst mit der Implementierung einer Mallnahme er-
geben. Wirkungen kénnen sich auch schon wahrend des Planungsprozesses bzw. wahrend des Projektde-
signs entfalten. Auch kénnen die Wirkungsintensitaten im Zeitverlauf ansteigen, abnehmen oder unverandert
bleiben (ARE 2003: 7).

64



WIFAS |

Zum anderen wird die Fristigkeit der Dimension bzw. der zugehorigen Indikatoren adressiert und somit der
Frage nachgegangen, welche sozialen Folgewirkungen wann aus der Umsetzung von verkehrlichen Maf3-
nahmen zu erwarten sind. Dabei kénnen kurzfristige, direkte Effekte (z.B. Verbesserungen der Verkehrs-
flusseffizienz) solchen gegeniiberstehen, die erst in der langen Frist sichtbar werden (z.B. gesundheitliche

Folgen von Luftschadstoffen), inkl. der Wirkung auf zukiinftige Generationen.

Wie die untenstehende Abbildung aus der klassischen FTI-Evaluationsliteratur veranschaulicht, haben FTI-
Projektwirkungen unterschiedliche Zeithorizonte, wobei der blau hinterlegte Zeitraum als die Dauer des FTI-

Programms interpretiert werden kann.

Abbildung 16 Zeithorizonte der Effektentwicklung bei FTI-Projekten
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Letztlich bedingt die zeitliche Querschnittsdimension auch unterschiedliche Intensitaten von sozialen Wir-
kungen auf Grund des Mobilitatsverhaltens, das in Zusammenhang mit Tages-, Wochen- oder Jahreszeiten

auftritt (z.B. Larmbelastigung durch Stol3zeiten, Verkehrsaufkommen im Reiseverkehr, abnehmendes Tages-
licht im Winter) (Jones und Lucas 2012).
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7. Operationalisierung

Die Abschatzung von sozialen Wirkungen von MobilitdtsmalRnahmen soll auf der Projektebene erfolgen, und
Uber die Themenfeldebene hin bis zum Programm aggregierbar sein. Dieser Bottom-up Ansatz wurde ge-
wahlt, da die Heterogenitat an Projekten im Forderprogramm sehr unterschiedliche soziale Effekte nach sich
ziehen kann. Dies mag fiir Projekte im Rahmen der Personenmobilitat wenig Uberraschen, aber auch das
Modell zur Gutermobilitat zeigt, in einem etwas reduzierten Ausmal, immer noch ein breites Muster an mdg-
lichen Wirkungen. Diese Mehrdimensionalitat sowie die in Kapitel 4.2 diskutierte schwierige Quantifizierung
einiger sozialer Wirkungen und ihre potenziell unterschiedlichen Auspragungen in verschiedenen Kontexten
(abhangig von der konkreten Ausgestaltung der Implementierung, rdumlich, nach Adressaten bzw. soziale
Gruppen ...) unterstltzen einen Ansatz, der sowohl auf eine qualitative wie auch quantitative Erfassung von
Wirkungen basiert. Zu einem ahnlichen Schluss kamen in den letzten Jahren auch verschiedene internatio-
nale Organisationen. Aufgrund von Erfahrungen mit der Quantifizierung, oder Nicht-Beriicksichtigung, von
weichen Faktoren (wie bspw. soziale Wirkungen im Bereich gesellschaftlicher Zusammenhalt oder psychi-
sches Wohlbefinden) wird nun eine ausgewogene Herangehensweise empfohlen. Dies reicht von einem
.focus beyond numbers® (OECD 2010), Uber ein qualitatives Scoping zur Identifikation der relevantesten
sozialen Wirkungen und der Verwendung eines Mix aus qualitativen und quantitativen Methoden fir vertie-
fende Analysen (EC 2009 und 2015), bis hin zur Stellungnahme einer Expertenkommission der EC und
OECD, die empfiehlt, dass ,adopting a measuring process rather than imposing specific metrics or indica-
tors“ der vielversprechendere Ansatz bei Interventionen mit multiplen Dimensionen darstellt (EC/OECD
2015: 5). Damit wir unterstrichen, dass eine reine Quantifizierung von Effekten, speziell im sozialen Wir-
kungsspektrum, nicht zielfihrend ist. Da jedoch in der Realpolitik eine Abschatzung von Effekten gefordert
wird, kann man einerseits an einer Definition von Prozessschritten, und andererseits an einem Set an quali-
tativen und quantitativen Indikatoren arbeiten, die jeweils eine Wirkungsdimension abzubilden versuchen.

Diese beiden Vorgehensweisen schliel3en sich nicht aus.

Die Bewertung von einzelnen, verkehrlichen Grof3projekten ist von jener einer Vielzahl von kleineren und
mittelgrof3en Projekten zu unterscheiden, wie dies in Férderprogrammen typischerweise auftritt. Sowohl bei
ex-ante als auch bei ex-post Bewertungen von Wirkungen von GroRprojekten wurden traditionell eher quan-
titative Methoden eingesetzt; diese fokussierten jedoch in der Vergangenheit mehrheitlich auf 6konomische
und 6kologische Sachverhalte, und wurden uber die letzten Jahre mit mehrdimensionalen Anséatzen (wie
z.B. die Multikriterienanalyse) angereichert. Bei der Entwicklung von Instrumenten zur Bewertung der sozia-
len Dimension (social impact assessment, Sozialvertraglichkeitsprifung, etc.) sowie bei der Ausweitung des
Zielkatalogs auf das ,Drei-Saulen-Modell* (6konomisch/6kologisch/sozial) der nachhaltigen Entwicklung
wurde in der akademischen wie auch in der grauen Literatur vermehrt auf Herangehensweisen und Prozes-
se verwiesen, die eine multikriterielle Bewertung unterstiitzen bzw. die Resultate von qualitativen und quanti-
tativen Methoden integrieren (siehe Kapitel 4.5). Um flr verzerrte Bewertungen weitgehend zu kontrollieren,

wird der Prozess stark vorgegeben und auf Transparenz wert gelegt.
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Damit stellen diese Vorschldge keine Methoden im engeren Sinn dar, sondern einen Rahmen im Sinne des
englischen ,frameworks’, der einen Prozess beschreibt und etwaige Hinweise auf unterschiedliche Methoden

gibt, die dann situationsgerecht eingesetzt werden kénnen.

Zur Auswabhl der Vorgehensweise dienen die in dieser Studie untersuchten Konzepte und Methoden, welche
den Prozess der Analyse in unterschiedlicher Tiefe definieren (SIA, IA, CBA, MCDA, etc.). Die Europaische
Kommission strukturiert im Rahmen ihrer Impact Analysis (EC 2009: 32-39) den spezifischen Prozess ent-
lang dreier logischer Schritte. (1) Identification of economic, social and environmental impacts; (2) Qualitative
assessment of the more significant impacts; (3) In-depth qualitative and quantitative analysis of the most
significant impacts, wobei der Informationsbedarf in den unterschiedlichen Stufen stark variieren wird. Diese
relativ einfache Vorgehensweise scheint fir den vorliegenden Zweck der Bewertung von Programmwirkun-
gen einen ausreichenden Rahmen darzustellen. In unserem Anwendungsfeld der Abschatzung von Wirkun-
gen von FTI-Programmen mit multiplen Zieldimensionen wird aufgrund der relativ hohen Heterogenitat der
geforderten Projekte und deren unterschiedlicher Realisierungsstand auf diesen Ansatz aufgebaut, und mit-
tels eines ,qualitativen Scoping‘, d.h. in unserem Fall anhand eines standardisierten, modellgestiitzten Fra-
gebogens in einem ersten Schritt die Breite der Wirkungen und deren Gewichtung zueinander grob erfasst.
Ein moglicher weiterer Schritt ware, aufgrund der Resultate aus der Erhebung der Wirkungen auf breiter
Basis einen Fokus auf die wichtigsten Wirkungsdimensionen zu setzen und eine vertiefende (quantitative

und/oder qualitative) Wirkungsabschatzung durchzufihren.

Nach einheitlicher Meinung der interviewten Experten eignet sich die Projektebene sowohl fiir die ex-ante
(bei Projektantrag) als auch die ex-post Betrachtung (einige Jahre nach Ende des FTI-Projekts, mit und ohne
einer realen Umsetzung der Ergebnisse der jeweiligen Forschungsprojekte). Die in der untenstehenden Ta-
belle skizzierten Themenfeld- und Programmebenen sollen Aufschluss bezlglich sozialer Wirkungen vor
allem nach der Umsetzung des Forschungsprojektes liefern. In Tabelle 7 sind die méglichen Auspragungen
einer Wirkungsanalyse auf einem Kontinuum von qualitativ zu quantitativ abgebildet. Beginnend mit der all-
gemeinen Einschatzung, ob Wirkungen durch die Umsetzung der Projektresultate ausgeldst wurden bzw.
wirden (,ja/nein“ Aussagen), Uber die verbale Beschreibung der Effekte bis hin zur skalierten Einschatzung
Uber das Ausmaly der Wirkung stehen unterschiedliche Bewertungsarten zur Verfigung. Darlber hinaus
kénnen geeignete quantitative Indikatoren unterstutzend zur Bewertung herangezogen werden. Die Mdglich-

keit der Messung und Aggregation der Resultate ist durch die Haken dargestellt.
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Tabelle 7 Form der Indikatoren auf verschiedenen Anwendungsebenen
Art der Mess;ung und Bewer- Anwendungsebene
ung
Programmebene Themenfeldebene Projektebene
ex-post ex-post ex-ante ex-post
Ja/ Nein v v v v
Verbale Beschreibung 4 4 v 4
Skalierung v v v v
Quantitative Indikatoren ) () - (V)

Legende: Die Klammer veranschaulicht, dass eine quantitative Messung bzw. Aggregation fur einzelne Wirkungsdimensionen funktio-
nieren wird, jedoch nicht fur andere.

Eine Liste an méglichen Indikatoren kann den Fragebdgen bzw. dem Anhang Teil B entnommen werden.
Diese stellen keinen konsolidierten Indikatorensatz dar, sondern Beispiele von gelaufigen Indikatoren wie sie
in vergangenen mobilitdtsbezogenen Analysen in der Literatur verwendet, bzw. auch von unseren Inter-
viewpartnerinnen bezogen auf ihre konkreten Projekte genannt wurden. Hier ist grundsatzlich anzumerken,
dass aufgrund der hier entwickelten Wirkungsmodelle zur Personen- und Gitermobilitat (Impact im Unter-
schied zu Output und Outcome) auch dementsprechend nur Impact-Indikatoren zur Anwendung gelangen
sollten. Die Realitat ist jedoch oft so, dass vorgelagerte Indikatoren auf der Outcome-Ebene als Substitute
verwendet werden (z.B. Emissions- vs. Immissionsindikatoren vs. Indikatoren zum Gesundheitszustand von

Personen), da die Aufwand-Nutzen Relation hier Einschrankungen nahelegt.

Fir eine ex-ante Analyse potenzieller Wirkungen im Zuge der Projektantragstellung ist als methodischer
Zugang jedenfalls eine grobe Einschatzung durch Projektleiterinnen umsetzbar, indem diese die betreffende
Wirkungslogik als Orientierungshilfe vorgelegt bekommen, anhand derer die Charakterisierung der Wirkun-
gen erfolgt. Diese Einschatzung sollte jedoch auf der Ebene der verbalen Beschreibung bleiben, da eine
konkrete Abschatzung der verschiedenen Wirkungen sowie die Einschatzung von kumulativen Effekten ins-

besondere flr grundlagenforschungsnahere Projekte schwer umzusetzen ist.

Auch im Rahmen einer ex-post Betrachtung kénnen die Fragebogenergebnisse einen guten Uberblick liefern
bzw. als Grundlage fiir die Auswahl der wichtigsten Effekte dienen, fir die vertiefende Analysen angestellt
werden (falls der Zweck der Analyse den hdheren Aufwand rechtfertigt). Die Ergebnisse kénnten durchaus
Methodenanwendungen wie jene der Multikriterienanalyse oder hoch formalisierte Modellsimulationen infor-
mieren. Wenngleich z.B. Beschaftigungseffekte durchaus mit quantitativen Methoden analysiert werden
kénnen, sind andere sozialen Effekte aufgrund ihrer ,weichen‘ Natur und komplexen Wirkungspfade eher
einer qualitativen Analyse zutraglich; z.B. kénnen aufgrund des durch die Befragung gewonnenen Uberblicks

interessante Falle fur vertiefende qualitative Analysen identifiziert werden.
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Die nachfolgende Abbildung zeigt eine moégliche Darstellungsform der Resultate aus dem qualitativen Sco-
ping aufgrund der Befragung, die inklusive der qualitativen Bewertung der Effekte die Weiterentwicklung des

Programms informieren, bzw. als Grundlage fir die Entscheidung Uber zu vertiefenden Analysen dienen
kann.

Abbildung 17 Einfache Darstellung von Ergebnissen einer sozialen Wirkungsanalyse

10

sozio-6konom. Wirkungen

auf die Gesundheit

auf die Gemeinschaft

Legende: Moglich ware auch die Verteilung der Effektentwicklung nach der Betroffenheit von sozialen Gruppen, der rdumlichen Vertei-
lung, bzw. den zeitlichen Verlauf darzustellen.

Eine alternative Darstellung kdnnte die Entfaltung von Wirkungen Uber die Zeit und Raum veranschaulichen
indem man eine Landkarte mit Wirkungsmustern sowie eine Zeitlinie in einer Abbildung vereint. Hier fehlt
noch immer die Verteilung der Effekte Uiber soziale Gruppen hinweg, flr die weitere Versionen der Abbildung
produziert werden kdnnten oder versucht wird, dies in die Karte direkt zu integrieren. Dieser Aufwand sollte
jedoch nur fir tatsachlich implementierte Programmresultate betrieben werden.
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8. Schlussfolgerungen

Im Rahmen dieser Studie konnte eine Mehrzahl an Konzepten fiir die Analyse von sozialen Wirkungen iden-
tifiziert werden, die zur Einordnung der Wirkungsanalyse von FTI-Forderprogrammen nutzlich sind und in die
Entwicklung der theoretischen Unterfltterung sowie der Vorgehensweise einflossen. Um einen Uberblick der
Wirkungsmuster von mobilitatorientierten FTI-Programmen zu erhalten, wurde der Weg verfolgt, aufgrund
der internationalen Literatur und der Empirie von vergangenen Mobilitdtsprojekten ein Modell bzw. eine In-
terventionslogik zu entwickeln, das/die potenziellen sozialen Effekte von Interventionen in der Breite abbil-
det. Dieses Modell wurde im Sinne eines ,qualitativen Scoping* in einen standardisierten Fragebogen Uber-
gefiihrt, der sich aufgrund von Interviews mit Projektleiterinnen als gut umsetzbar erwies. Die Resultate auf
Projektebene kdnnen Gber Themenfelder bis zur Programmebene aggregiert werden. Aufgrund der qualitati-
ven Bewertung der emergenten Wirkungsmuster kdnnten in einem nachsten Schritt vertiefende Analysen

der wichtigsten bzw. interessantesten Effekte und deren Wechselwirkungen erfolgen.

Der potenzielle Nutzen der Abschatzung nicht nur von ékonomischen und ékologischen, sondern auch von
sozialen Effekten liegt auf der Hand. Einerseits konnen aufgrund der Analyse vergangener Projekte und
deren realpolitischer Umsetzung positive wie auch negative Wirkungen identifiziert, und in den thematischen
Feldern aggregiert werden. Hier sollte sich aufgrund von potenziellen ,weil3en Flecken auf der Landkarte
sozialer Wirkungen‘ potenzieller Handlungsbedarf fiir die Zukunft ableiten lassen. Diese Informationsbasis
kann zweitens dazu genutzt werden, um im Zuge von Ausschreibungen die Ziele eines Calls u.a. an sozialen
Kriterien festzumachen, und damit bei Programmteilnehmerinnen ex-ante eine starkere Berlicksichtigung
von sozialen Kriterien bei der Projektentwicklung zu erwirken, bzw. vollig neue Projektideen zu induzieren,

da sich neue Stakeholdergruppen angesprochen flhlen.

Die Starke der gewahlten Herangehensweise liegt in der umfassenden Abdeckung von potenziellen sozialen
Wirkungen, wie sie in keinem der anderen untersuchten europaischen Lander erfolgt (am ehesten noch in
GrolRbritannien). Die Grenze der Aussagekraft dieser Herangehensweise liegt darin, dass mit der Abschéat-
zung der Wirkungen der Implementation von FTI-Resultaten in dem vorgeschlagenen ersten Schritt im Sinne
eines ,qualitativen Scoping‘ nur ein grober Uberblick gegeben wird. Obwohl sich im Zuge der Fallstudien und
Interviews herausstellte, dass die Projektleiterinnen mit dem Thema soziale Wirkung ihrer Projekte gedank-
lich durchaus vertraut waren, wird empfohlen, dass die Implementierung der im Anhang befindlichen Frage-

bdgen eine Validitatsprifung durch sozialwissenschaftliche Technologie/Evaluations-Expertinnen erfahrt.

Ein logischer, nun folgender Schritt sollte sein, die hier erarbeiteten Grundlagen fiur Mobilitatsprogramme
umzusetzen. Im Zuge dessen kann ein Survey von vergangenen Projekten deren Wirkungsspektrum fla-
chendeckend erheben. Die Ergebnisse liefern einen Uberblick an Wirkungsmustern, die Grundlage fiir ver-
tiefenden Analysen und/oder Informationsgrundlage firr zukiinftige Ausschreibungen liefern kann. Eine Opti-
on ist, dass zukunftige Ausschreibungen auf bestimmte ,weifle Flecken“ im Wirkungsspektrum konzentrie-

ren, indem z.B. die gewlinschten Wirkungsziele formuliert und in das Bewertungsraster zur Projektbeurtei-
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lung aufgenommen werden. Eine weitere Erkenntnis kdnnte sein, dass bestimmte Projekttypen charakteristi-
sche soziale Wirkungsmuster zeigen, und diese bereits im Design von zukinftigen Projekten mitgedacht

werden sollten.

Das erarbeitete konzeptionelle Modell ist derzeit auf Mobilitatswirkungen fokussiert, kann aber durchaus fiir
andere Fachbereiche weiterentwickelt werden, um ein fachertibergreifendes Lernen bzgl. der sozialen Wir-
kungen unterschiedlicher Interventionen voranzutreiben. Im Rahmen von weichen, nicht leicht quantifizierba-
ren Phanomenen ist eine multikriterielle Bewertung wichtig, die qualitative und quantitative Indikatoren integ-
rieren kann. Abgesehen von der hier vorherrschenden sozialen Dimension ist zukinftig auch eine integrative
Bewertung zu unterstitzen; der potenzielle Nutzen in einer Dimension (Umwelt, Wirtschaft) zieht nicht not-
wendigerweise positive Effekte in einer anderen Dimension (z.B. soziale) nach sich. Bei genauerer Betrach-
tung kénnen sich auch Zielkonflikte innerhalb einer Dimension ergeben. Hier kann z.B. auf integrative Kon-
zepte wie sustainable livelihoods, ecosystem services, und social development aufgebaut werden, anhand

derer Interaktionen von Wirkungen untersucht werden koénnten.
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9. ANHANG

9.1 Teil A: Proof of Concept mittels Expertinneninterviews

Das Ziel des Proofs of Concept war der Test des Erstentwurfs des Modells zur Erfassung von sozialen Wir-
kungen von Mobility Programmen aufgrund von strukturierten Interviews mit Expertinnen im Verkehrsbe-
reich. Dies umfasste die Seite der Férdergeber (z.B. Ministerien, Lander), die Seite der Abwicklungsstellen

(FFG) und die Seite der Férdernehmerinnen und -nehmer (z.B. Forschungseinrichtungen, Unternehmen).

In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurden die folgenden Expertinnen und Experten ausgewahit:

Tabelle 8 Interviewpartner

Organisation Name Ort Termin

2 Bundesministerium flr Verkehr, Innova-  Ernst Lung Wien 10.12.2014
tion und Technologie

3 Bundesministerium flr Verkehr, Innova-  gtefan Mayerhofer Wien 10.12.2014
tion und Technologie

4 Osterreichische Forschungsforde- Christian Pecharda Wien 21.11.2014
rungsgesellschaft

9 Universitat fiir Bodenkultur Martin Posset Wien 20.11.2014

6 Factum OG Ralf Risser Wien 19.12.2014

7 Universitat fir Bodenkultur Gerd Sammer Wien 18.11.2014

8  Ratfir Forschung und Technologie- Walter Schneider Wien 21.11.2014
entwicklung

9 Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Claus Seibt Wien 03.11.2014
Energie

10 Austrian Institute of Technology Katy Whitelegg Wien 09.12.2014

Anhand des folgenden Fragebogens wurden die teilstandardisierten Interviews durchgefiihrt;
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Operationalisierung der Multimodalitit im Personenverkehr in Osterreich

Interviewleitfaden ,,Experteninterviews”
Version: ,final”

Zielgruppe: Expertinnen und Experten (10 bis 15 Personen) aus den Bereichen ,Férdergeber” (z.B. Ministerien,
Lander), ,,Abwicklungsstellen” (z.B. FFG), ,Férdernehmer” (z.B. Forschungseinrichtungen, Unternehmen
etc.) und generell Personen aus den Feldern ,Mobilitdt” und , Wirkungsforschung”.

Methode: Face-to-face Interviews (in Ausnahmefallen: Telefonische Interviews)

Struktur: Teil A: Fragen zur Interviewpartnerin bzw. zum Interviewpartner
Teil B: Fragen zum Wissenstand im Kontext der ,Messung sozialer Wirkungen“
Teil C: Diskussion, Reflexion, Kommentierung und Ergdnzung des ,, WIFAS-Modells” in zwei Teilen
Teil D: Abschlussfragen

Dauer: Ca. 30 Minuten

Einleitung im Interview:

,Ziel der Studie ,, WIFAS” ist die Entwicklung eines Konzeptes, mit Hilfe dessen sich programminduzierte, gesellschafts-
relevante, soziale Wirkungen von Férderprogrammen im Bereich der Mobilitétsforschung abschétzen lassen. Dabei soll
den Fragen nachgegangen werden, (a) welche sozialen Effekte bei diesen Programmen auftreten bzw. beobachtet werden
kénnen, (b) mit welchen Methoden und Indikatoren sich diese erfassen und darstellen lassen, und (c) wie der
Wirkungsbeitrag der Programme eingegrenzt werden kann. Das Ergebnis der Studie stellt ein empirisch iberpriiftes
Wirkungsmodell dar, das als Grundlage fiir die Abschétzung der gesellschaftsrelevanten, sozialen Wirkungsdimensionen
von Forschungsférderungsprogrammen im Bereich Mobilitdt herangezogen werden kann. Die Tauglichkeit des
entwickelten Modells wird anhand von ausgewdhlten Beispielprojekten tiberpriift. Auf Basis der Erkenntnisse werden
Empfehlungen abgeleitet, wie das Programm ,,Mobilitit der Zukunft” zu adaptieren sei, um noch positivere Wirkungen zu
erzielen. Da dies einen relativ neuen Bereich in der Wirkungsfolgenabschdtzung von FTI Politik darstellt, werden auch
Lerneffekte fiir andere FTI Programme mit Ghnlichen Zielsetzungen angestrebt.”

Zielsetzung im Rahmen des Interviews:

»Das Ziel ist der Test des Erstentwurfs des Modells zur Erfassung von sozialen Wirkungen von Mobility Programmen. Dieser
Schritt trdgt zur Beantwortung folgender Fragen bei:

e Deckt das Modell die relevanten Dimensionen ab?

o  Wie klar ist die Terminologie?

e  Welche oben entwickelten Indikatoren lassen sich umsetzen?

e  Mit welchen Methoden?

e  Welche zusdtzlichen Indikatoren sind sinnvoll, und ev. leichter zu erheben?

Hintergrund zur F&E-Dienstleistung WIFAS:

e Kurztitel: WIFAS

e langtitel: System zur Wirkungsfolgenabschatzung missionsorientierter Forschungsférderprogramme
e Finanzierung: Ausgeschriebene F&E-Dienstleitung des bmvit, abgewickelt Gber die FFG

e Projektlaufzeit: 18 Monate (Marz 2014 bis August 2015)

e  Programm: Mobilitat der Zukunft

e Ausschreibung: MdZ - 2. Ausschreibung (2012)

e Projektpartner: KMU Forschung Austria, netwiss GesmbH

KMU Forschung Austria H
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TEIL G: Generelle Angaben zum Interview

G.1 Interviewpartnerin, -partner

G.2 Position des Interviewpartners

G.3 Organisation/Unternehmen

G.4 Interviewort

G.5 Datum Beginn (Uhrzeit) Ende (Uhrzeit)
G.6 Interviewerin / Interviewer

TEIL A: Fragen zur Interviewpartnerin bzw. zum Interviewpartner

Antworten

Bitte nennen Sie lhre 3 wichtigsten
Tatigkeitsbereiche in lhrer
Organisation.

TEIL B: Fragen zum Wissenstand im Kontext der ,,Messung sozialer Wirkungen*

Nr. Frage ‘ Antworten

Kennen Sie Konzepte und
Methoden zur Messung sozialer
B.1 Wirkungen von PolitikmaRnahmen
im Allgemeinen, von FTI
Programmen im Speziellen?

A ()
NEIN ()

Wenn B.1. ,JA“ ... bitte nennen

B.2 und beschreiben Sie diese kurz!

KMU Forschung Austria H
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Welche relevanten sozialen
B.3 Dimensionen fallen lhnen zum
Thema FTI Politik ein?

Welche Indikatoren zur Messung

B4 dieser Dimensionen kennen Sie?
Mit welchen davon haben Sie
B.S bereits (in eigenen Projekten)

gearbeitet? Welche Erfahrungen
haben Sie jeweils gemacht?

KMU Forschung Austria :
}} Austrian Institute for SI\%JE Research 1€ tUJ ISS s
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TEIL C: Diskussion, Reflexion, Kommentierung und Erganzung des ,, WIFAS-Modells” in zwei Teilen

DEFINITION Vorlage / Vorstellung des ,, WIFAS-MODELLS — Personenverkehr”

Bitte reflektieren wir gemeinsam das im
Rahmen der ersten beiden
Arbeitspakete entwickelte ,WIFAS-
Modell“ zur Erfassung bzw.
Beschreibung sozialer Wirkungen von
PolitikmaRBnahmen bzw. von FTI
Programmen im Bereich
Personenverkehr (Personenmobilitét).

Vorgehensweise: Kurzvorstellung bzw.
Beschreibung des WIFAS-Modells in den
relevanten Ebenen anhand eines A3/A2
Ausdrucks — gemeinsame Diskussion.

Kommentare, Begriindungen, Ideen, Ergdnzungen etc.:

KMU Forschung Austria H
}} Austrian Institute for SI\?E Research (1€ tUJ ISS 6
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DEFINITION

Bitte reflektieren wir gemeinsam das im
Rahmen der ersten beiden
Arbeitspakete entwickelte ,WIFAS-
Modell“ zur Erfassung bzw.
Beschreibung sozialer Wirkungen von
PolitikmaBnahmen bzw. von FTI
Programmen im Bereich Giiterverkehr.

Vorgehensweise: Kurzvorstellung bzw.
Beschreibung des WIFAS-Modells in den
relevanten Ebenen anhand eines A3/A2
Ausdrucks — gemeinsame Diskussion.

Kommentare, Begriindungen, Ideen, Ergdnzungen etc.:

KMU Forschung Austria H
}} Austrian Institute for SI\?E Research (1€ tUJ ISS .
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TEIL D: Abschlussfragen

D.1

D.2

Abschluss des Interviews / Dank & Ausblick!

Worauf sollten wir bei der
Weiterentwicklung dieser
Modelle, deren Ziel es ist soziale
Wirkungen von Forder-
programmen im Bereich
Mobilitatsforschung abzuschatzen,
besonders achten?

‘ Antworten

Wie weit sollten wir lhrer Meinung
nach die unterschiedlichen
Dimensionen bzw. Indikatoren
schlussendlich aggregieren, um zu
einer Bewertung von Projekten /
bzw. einem ganzen Programms zu
gelangen?

Diirfen wir lhren Namen als

Teilnehmerin/Teilnehmer an JA () Diirfen wir Ihre Organisation
dieser Expertenbefragung im NEIN (J —— | angeben? i O
Rahmen dieser Studie fiir das NEIN ()
bmvit angeben?

Haben Sie Interesse an der JA (]

Zusendung der Ergebnisse? NEIN ()

Haben Sie Interesse an einer

weiteren Einbindung in die F&E- JA ()

Dienstleistung WIFAS, z.B. im NEIN (]

Rahmen eines Workshops?

}} KMU Forschung Austria
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Die Ergebnisse der Expertinneninterviews wurden auf Plausibilitdt sowie Konsistenz geprift und kénnen

folgendermallen zusammengefasst werden:

¢ Grundlagenforschung vs. angewandte Forschung
In 7 von 10 Interviews wurde betont, dass die beiden vorliegenden Modelle (1. flir den Personenver-
kehr und 2. fir die Gltermobilitat) sowohl fiir Projekte im Bereich der Grundlagenforschung, als auch

fur Projekte der angewandten Forschung praktikabel anwendbar sein missen.

e Bewertungsschema der Indikatoren
Die Modelle sollen derart konzipiert sein, dass diese nicht nur auf Projektebene, sondern auch fir
ganze Forschungsforderprogramme sowie politische Ziele anwendbar sind, um die sozialen Folge-

wirkungen von Projekten, Themenfeldern und Programmen abschatzen zu kénnen.

e Abgrenzung zu 6kologischen Wirkungen wichtig
In vier Expertlnneninterviews wurde die Wichtigkeit der exakten Definition von sozialen Folgewirkun-
gen festgehalten; insbesondere die Abgrenzung zu den 6kologischen Folgewirkungen muss dabei

Beachtung finden.

e Gewichtung (explizit, implizit)
In samtlichen Interviews wurde diskutiert, ob bzw. auf welche Art und Weise die verschiedenen Indi-
katoren zur Messung der sozialen Folgewirkungen zueinander gewichtet bzw. aggregiert werden.
Insbesondere wurde hervorgestrichen, dass etwaige Gewichtungen explizit dargelegt und beschrie-

ben werden und nicht blo3 implizit zur Anwendung gelangen sollen.

e Spezifische vs. allgemeine Projekte
Speziell bei der Evaluierung der sozialen Folgewirkungen von Projekten wurde in 6 von 10 Inter-
views die Frage gestellt, ob spezifische Projekte (d.h. Projekte, die eine raumliche, zeitliche und/oder
verkehrstragerspezifische mobilitatsrelevante Fragestellung sehr detailliert zu beantworten versucht,
und somit eventuell nur in einem sozialen Bereich Folgewirkungen entfalten) besser oder schlechter
bewertet werden als allgemeine Projekte (d.h. Projekte, die sehr allgemeine mobilitatsrelevante Fra-
gestellungen breiter, und damit ev. auch oberflachlicher, zu beantworten versuchen und somit in

mehreren sozialen Bereichen Folgewirkungen entfalten).

e Pragmatische Umsetzung
Alle interviewten Expertinnen auRerten den Wunsch, dass die Erhebungen zur Abschatzung (ex an-
te) bzw. Evaluierung (ex post) von Projekten pragmatisch erfolgen soll. Insbesondere soll der Auf-

wand der Erhebungen den zu erwartenden Erkenntnissen angemessen sein.
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Zeitliche Dimension

Finf Expertinnen wiesen darauf hin, dass erstens definiert werden muss, wann die Erhebungen der
sozialen Folgewirkungen von Projekten durchgefiihrt werden sollen (ex ante bzw. bei ex post Erhe-
bungen, wie lange nach Abschluss des jeweiligen Projekts) und zweitens festgelegt werden muss,

fur welche Zeitraume die sozialen Folgewirkungen abgeschatzt bzw. gemessen werden sollen.

Inhaltliche Adaptierung der vorliegenden Modelle

Grundsatzlich wurden die im Rahmen der Expertinneninterviews prasentierten und diskutierten Mo-
delle zur Abschatzung der sozialen Folgewirkungen als vollstdndig und dbersichtlich beurteilt. Im
Rahmen zweier Interviews wurde darauf hingewiesen, dass die Themen ,Beachtung verschiedener
gesellschaftlicher Gruppen‘ sowie ,Internalisierung von sozialen Kosten, Kostenwahrheit' implizit

zwar in den Modellen enthalten sind, aber explizit ausgewiesen werden sollten.
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9.2 Teil B: Modellvalidierung anhand von Fallbeispielen

Anhand dieses Projektschrittes wurde das entwickelte Modell zur sozialen Wirkungsfolgenabschatzung in
missionsorientierten Mobilitatsférderprogrammen anhand von konkreten Projekten der Vergangenheit
(ways2go, 12V) und Gegenwart (Mobilitdt der Zukunft) auf Praktikabilitdt, Konsistenz und Vollstandigkeit
gepruft. Es wurden also ausschlielllich ex-post Analysen zu bereits durchgeflihrten sowie kurz vor dem Ab-
schluss stehenden Projekten durchgefiihrt, die jedoch noch keine reale Implementierung erfahren hatten.
Die Ergebnisse dieser Tests wurden mit dem Modell riickgekoppelt und bildeten damit Grundlage fiir not-

wendige Adaptionen. Dabei wurden die folgenden Fragestellungen verfolgt:

e Inwiefern ist das vorgeschlagene Modell belastbar bzw. welche Anderungen sollten vorgenommen

werden?
e Welche der in der Literatur diskutierten Indikatoren lassen sich hier umsetzen?
¢ Welche zusatzlichen Indikatoren sind sinnvoll bzw. leichter zu erheben?
Und es gibt weitere Indizien zu den Fragen:
e Wie kann der Wirkungsbeitrag des Programms eingegrenzt werden?
¢ Wo liegen die Grenzen der Aussagekraft?
Die Kriterien fur die Auswahl der Projekte stellten einerseits die Erfahrung der Projektleiterinnen mit den

Foérderprogrammen sowie die Diversitat und der Innovationsgrad der Projekte dar. In Abstimmung mit dem

Auftraggeber wurden die folgenden Projekte ausgewahit:"®

Tabelle 9 Fallbeispiele
Projekt Verantwortliche/r Organisation Termin

1 altcare Patrick Hirsch BOKU Wien 28.07.2015
2 CoMPASS Reinhard Hossinger BOKU Wien 02.09.2015
3 Food4all@home Efrem Lengauer FH Steyr 26.06.2015
4 Give&Go Georg Hauger TU Wien 27.07.2015
5 kids2move Alexander Neumann netwiss OG 30.07.2015
6 SynArea Harald Buschbacher OBB Personenverkehr 16.07.2015
7 ways4me Werner Bischof FH Joanneum 08.07.2015

Gemal den beiden Modellvarianten fiir Personen- und Gitermobilitat wurden auch zwei standardisierte

Fragebdgen getestet, die nachfolgend angefiihrt sind.

'® Die den im Angebot formulierten sechs Fallstudien zur Modellvalidierung wurden im Projektverlauf auf acht Fallstudien erweitert, von dem ein Projekt
nicht aufgenommen werden konnte, da die damals inhaltlich Projektverantwortlichen nicht mehr fiir ein Interview zur Verfligung standen.
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WIFAS - Modell zur Abschatzung von sozialen Wirkungen missionsorientierter
Forschungsforderprogramme im Bereich Mobilitéat

Interviewleitfaden ,,Personenmobilitat”
Version: 2015-09-10 (validiert)

Zielgruppe: Projektleiterlnnen der ausgewdhlten Projekte

Methode: Face-to-face Interview (in Ausnahmefallen: Telefonische Interviews)
Vorab Ubermittlung des Modells (inkl. Definitionen) sowie des Fragebogens zur Vorbereitung
auf das Interview

Struktur: Teil A: Fragen zum ausgewahlten Projekt
Teil B: Fragen zu den sozialen Wirkungen des ausgewdahlten Projekts
Teil C: Abschlussfragen

Dauer: Ca. 30 Minuten

Einleitung im Interview:

,Ziel der Studie , WIFAS” ist die Entwicklung eines Konzeptes, mit Hilfe dessen sich programminduzierte,
gesellschaftsrelevante, soziale Wirkungen von Férderprogrammen im Bereich der Mobilitétsforschung
abschdtzen lassen. Dabei soll den Fragen nachgegangen werden, (a) welche sozialen Effekte bei diesen
Programmen auftreten bzw. beobachtet werden kénnen, (b) mit welchen Methoden und Indikatoren sich diese
erfassen und darstellen lassen, und (c) wie der Wirkungsbeitrag der Programme eingegrenzt werden kann. Das
Ergebnis der Studie stellt ein empirisch lberpriiftes Wirkungsmodell dar, das als Grundlage fiir die Abschdtzung
der gesellschaftsrelevanten, sozialen Wirkungsdimensionen von Forschungsférderungsprogrammen im Bereich
Mobilitit herangezogen werden kann. Die Tauglichkeit des entwickelten Modells wird anhand von
ausgewdhlten Beispielprojekten lberpriift. Auf Basis der Erkenntnisse werden Empfehlungen abgeleitet, wie
das Programm ,,Mobilitdt der Zukunft” zu adaptieren sei, um noch positivere Wirkungen zu erzielen. Da dies
einen relativ neuen Bereich in der Wirkungsfolgenabschdtzung von FTI Politik darstellt, werden auch
Lerneffekte fiir andere FTI Programme mit éhnlichen Zielsetzungen angestrebt.”

Ihre Angaben haben keine Implikationen fiir Sie. Diese dienen lediglich dazu, eine grobe Schdtzung von
méglichen sozialen Wirkungen des FTI-Portfolios zu erhalten. Die Schétzung der Wirkungsbreite eines FTI-
Vorhabens orientiert sich am Umfang der betroffenen Zielgruppe. Ein FTI-Projekt kann z.B. die Gesellschaft im
Allgemeinen adressieren, oder auf einzelne gesellschaftliche Teilgruppen zugeschnitten sein.

Der gesamten Gesellschaft steht die Segmentierung in einzelne Gruppen anhand unterschiedlicher Merkmale
(z.B. Altersgruppen, Geschlecht, Einkommen, Familien, Migration, Mobilitdtseinschrénkung, Erwerbstdtigkeit)
gegendiiber. Je gréfSer die von einer MafSnahme angesprochenen Gruppe, desto breiter sind die sozialen
Wirkungen, die ein Projekt auf die Gesellschaft entfalten kann. Eine breite Zielgruppe ist dementsprechend
durch wenige gruppenspezifische Attribute gekennzeichnet, wéhrend eine enge Zielgruppe mehrfache
Uberlappungen sozialer Eigenschaften aufweisen kann (siehe Grafik).

KMU Forschung Austria H
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Zielsetzung im Rahmen des Interviews:
An den ausgewdhlten Projekten wird das in AP 4 entwickelte Modell zur Wirkungsabschéitzung getestet.

Hintergrund zur F&E-Dienstleistung WIFAS:

e  Kurztitel: WIFAS

e langtitel: System zur Wirkungsfolgenabschatzung missionsorientierter Forschungsférderprogramme
e Finanzierung: Ausgeschriebene F&E-Dienstleitung des bmvit, abgewickelt iber die FFG

e Projektlaufzeit: 18 Monate (Méarz 2014 bis August 2015)

e Programm: Mobilitdt der Zukunft

e Ausschreibung: MdZ - 2. Ausschreibung (2012)

e Projektpartner: KMU Forschung Austria, netwiss GesmbH

KMU Forschung Austria :
}} Austrian Institute for sn%;E Research 1€ tLU ISS 6
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TEIL G: Generelle Angaben zum Interview

G.1 Interviewpartnerin, -partner

G.2 Position des Interviewpartners

G.3 Organisation/Unternehmen

G.4 Interviewort

G.5 Datum Beginn (Uhrzeit) Ende (Uhrzeit)
G.6 Interviewerin / Interviewer

TEIL A: Fragen zum ausgewahlten Projekt

Antworten

Bitte beschreiben Sie in wenigen

Worten die wesentlichen Inhalte des

vorliegenden Projekts.

In wie weit haben Sie sich im Rahmen

der Bearbeitung des Projektes mit d
sozialen/gesellschaftlichen
Auswirkungen beschaftigt?

en

TEIL B: Fragen zu den sozialen Wirkungen

des Projekts

Zur Beantwortung der Fragen bitten wir Sie, sich die Implementierung der Projektresultate vorzustellen, und die méglichen

sozialen Wirkungen dessen innerhalb von 10 Jahren nach Projektende abzuschdtzen. Falls die Umsetzung Teil eines

Grof3projektes darstellt, grenzen Sie bitte, wenn méglich, die individuellen Wirkungen ihres Projektes gegeniiber dem

Gesamtprojekt ab.

}} KMU Forschung Austria
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B.1: Objektive und subjektive Sicherheit

Nr. Frage

Hat das vorliegende Projekt
B.1.1 | Auswirkungen auf das Thema
»Verkehrssicherheit (safety)“?

‘ Antworten

n (o
NEIN (]

Wenn B.1.1 ,JA“ ... bitte
B.1.2 | beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!

Wenn B.1.1 ,JA“ ... wie groRB sind
die Auswirkungen des

B.1.3 | vorliegenden Projekts auf das
Thema , Verkehrssicherheit
(safety)“?

0 ... keine Wirkung
1
2
3
4

5 ... mittelgroRe Wirkung fur eine breite Zielgruppe
bzw. eine sehr groRe Wirkung fir eine enge
Zielgruppe

6

7

8

9

10 ... sehr groRe Wirkung fuir eine breite Zielgruppe

}} KMU Forschung Austria
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Wenn B.1.1,JA” ... Welche
(weiteren) Indikatoren zur

Beispielhafte Indikatoren:

1. Anzahl Verkehrstote und -Verletzte
(unterschiedlicher Nutzergruppen)

2. Anzahl Unfélle mit Sachschaden

3. Anzahl an Verkehrsunfallen in bestimmten
raumlichen Bereichen (vor Schulen,
Kindergarten etc.)

4. Potenziell verlorene Lebensjahre (Potential
Years of Life Lost)

Auswirkungen kurz!

B.1.4 | Messung dieser Auswirkungen
Q- 2 5. Subjektives Sicherheitsgefthl in Zshg. mit
halten Sie fiir sinnvoll? Personenmobilitdt (nach Nutzergruppen)
A sgs_ 2 6. Anteil verkehrsberuhigter Zonen / Anteil
Welche lassen sich quantlfIZIeren : aktiver Verkehr (FuBganger / Radfahrer)
7. Unfallkosten inkl. Leidbewertung nach
Zahlungsbereitschaft fur Risikominimierung
8. Anteil taktiler und akustischer Leitsysteme
9. AnteilsmaRige Ausstattung von Indoor-
Bereichen mit Liften, Rolltreppen usw.
Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.1.5 | Auswirkungen auf das Thema n O
»Kriminalitat (security)“? NEIN ()
Wenn B.1.5 ,JA“ ... bitte nennen
B.1.6 | und beschreiben Sie diese

V4
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halten Sie fiir sinnvoll?

Welche lassen sich quantifizieren?

0 ... keine Wirkung
1
2
3
Wenn B.1.5 ,JA“ ... wie groB sind 4
. . 5 ... mittelgroRe Wirkung fiir eine breite Zielgruppe
B.1.7 die :Auswwkunger.l des bzw. eine sehr groRe Wirkung fiir eine enge
vorliegenden Projekts auf das Zielgruppe
Thema , Kriminalitét (security)“? g
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite Zielgruppe
Beispielhafte Indikatoren:
10. Haufigkeit v. Korperverletzung und
Sachbeschadigung aufgrund von kriminellen
Aktivitaten
Wenn B.1.5 ,JA“ ...Welche 11. Subjektives Sicherheitsgefiihl von
. . Transportmittelnutzerinnen
(weiteren) Indikatoren zur
. . 12. Aufwendungen Sicherung 6ffentlicher Verkehr
B.1.8 | Messung dieser Auswirkungen (Uberwachung Bh, Flughafen,

Verkehrssteuerung)
1

w

. Haufigkeit v. Kérperverletzung und
Sachbeschadigung aufgrund von kriminellen
Aktivitdten

1

IS

. Subjektives Sicherheitsgefihl von
Transportmittelnutzerinnen

15. Anzahl an Diebstdhlen

}} KMU Forschung Austria
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B.2: Barrieren durch bzw. auf den Personenverkehr

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.2.1 | Auswirkungen auf das Thema i O
,Raumliche Barrieren*? NEIN (]
Wenn B.2.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.2.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
Wenn B.2.1 ,JA“ ... wie groB sind 4
die A irk d 5 ... mittelgroRe Wirkung fur eine breite Zielgruppe
B.2.3 e Auswirkungen des bzw. eine sehr groRe Wirkung flr eine enge
vorliegenden Projekts auf das Zielgruppe
Thema ,,Raumliche Barrieren*? ;3
8
9
10 ... sehr groRe Wirkung fiir eine breite Zielgruppe
16. Zersiedelung / Uberbaute Flachen
17. Reisezeitverdnderung/ -Ldngen aufgrund d.
Zerschneidung von Lebens- und
Landschaftsraumen
Wenn B.2.1 ,JA“ ... Welche 18. Zugang zu 6ffentlichen Verkehr
(weiteren) Indikatoren zur 19. Subjektiv empfundene raumliche Barrieren
B.2.4 Messung dieser Auswwkungen 0. Verdnderung der Wegehaufigkeit
i ie fiir si 5 21. Veranderung der Ressourceninanspruchnahme
halten Sie fiir sinnvoll? fir die Durchfiihrung von Wegen (Zeit, Kosten
. e . aber auch Kraftstoff und Emissionen durch
Welche lassen sich quantifizieren? Erhohung des Besetzungsgrads je Fahrzeug)
22. Erreichbarkeiten gemaR Potenzialmodell
23. Isochronenmodell oder anderweitiger
Berechnung aus Reisezeiten und gewichteten
Relationen

}} KMU Forschung Austria
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B.3: Gesellschaftlicher Zusammenhalt

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.3.1 Auswirkungen auf das Thema a ()
- »Gesellschaftlicher NEIN ()
Zusammenbhalt“?
Wenn B.3.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.3.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
Wenn B.3.1,JA“ ... wie groB sind 3
4
die AUSWIrkungen des 5 ... mittelgroBe Wirkung fiir eine breite Zielgruppe
B.3.3 vorliegenden Projekts auf das bzw. eine sehr groRe Wirkung fiir eine enge
o Ziel
Thema , Gesellschaftlicher ‘egruppe
6
Zusammenhalt“? 7
8
9
10 ... sehr groRe Wirkung fuir eine breite Zielgruppe
Beispielhafte Indikatoren:
24. Erreichbarkeit von Arbeits-, Bildungs-, Erholungs-
und Versorgungseinrichtungen
Wenn B.3.1 "jA“ ... Welche 25. Anteil verkehrsberuhigter Flachen und Zugang zu
a q Begegnungszonen
(weiteren) Indikatoren zur L -
. N 26. Partizipationsmaoglichkeiten und Einbindung von
B.3.4 Messung dieser AUSWIrkungen Interessensgruppen
halten Sie fiir sinnvoll? 27. Mitarbeiterzufriedenheit
) . 28. Lebensqualitat pflegebedurftiger Personen
Welche lassen sich quantlf|2|eren? 29. Erreichbarkeiten abseits des konventionellen
MIV
30. Inklusionsgrad mobilitatsbeschrankter
Bevolkerungsgruppen

}} KMU Forschung Austria
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B.4: Kérperliche Aktivitat

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.4.1 | Auswirkungen auf das Thema i O
»Korperliche Aktivitat“? NEIN (]
Wenn B.4.1,JA“ ... bitte nennen
B.4.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
Wenn B.4.1 ,,JA“ ... wie groR sind 4 ) o )
. . 5 ... mittelgroRe Wirkung furr eine breite
B.4.3 die AUSW"kungen des Zielgruppe bzw. eine sehr groBe Wirkung fiir eine
T vorliegenden Projekts auf das enge Zielgruppe
Thema ,Korperliche Aktivitat“? 4
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
31. Anteil Aktiv-Verkehr (FuRganger / Radfahrer)
am Modal Split
32. Lange des FuB- und Radwegnetzes
33. Erreichbarkeit von
Versorgungseinrichtungen, Arbeitsplatz usw.
“ zu FuB/ Rad in X Minuten
Wenn B.4.1 "JA ...Welche 34. Unterlassung von Mobilitat auf Grund
(weiteren) Indikatoren zur unzureichender/ unsicherer FuBwege
B.4.4 | Messung dieser Auswirkungen (Kindersicherheit)
o e e . 35. Anteil des Autos an kurzen Wegen
halten Sie fiir sinnvoll? . .
36. Anteil bewegungsaktiver Personen
Welche lassen sich quantifizieren? | 37 AnteilanKinder, die ,aktiv*in den
Kindergarten / die Schule kommen.
38. Zu-FuB- bzw. Fahrrad-Minuten pro Person
und deren Verteilung Uber die Bevolkerung.
39. Anteil akustischer Ampeln und taktiler
Bodenleitsysteme
40. Anteil barrierefreier Gebdude,
Rampen/Aufziige usw.

}} KMU Forschung Austria
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B.5: Schadstoffimmissionen

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.5.1 | Auswirkungen auf das Thema A ()
»Schadstoffimmissionen“? NEIN ()
Wenn B.5.1,JA“ ... bitte nennen
B.5.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
4
Wenn B.5.1 ,JA“ ... wie groB sind 5 ... mittelgroRe Wirkung fiir eine breite
die Auswirkungen des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fir eine
B.5.3 B g N enge Zielgruppe
vorliegenden Projekts auf das 6
Thema ,,Schadstoffimmissionen“? ;
9
10 ... sehr groRe Wirkung fuir eine breite
Zielgruppe
Beispielhafte Indikatoren:
41. Schadstoffbelastung der Luft (NH3, NOx,
S02)
“ 42. Anzahl der Tage mit Uberschreitung der
Wenn B.5.1 ,,JA ... Welche Belastungsgrenzen fir Feinstaub (PM10)
(weiteren) Indikatoren zur 43. Anzahl/Anteil emissionsarm zuriickgelegter
B.5.4 | Messung dieser Auswirkungen Fahrzeugkilometer
o= e I 44. Emissionen (inklusive Vor-Kette der
?
halten Sie fiir sinnvoll? Energieerzeugung)
Welche lassen sich quantifizieren? | 4> Emissionen je zuriickgelegter
Personenkilometer als Naherungswert
46. Generell alle Schadstoffindikatoren
(Schadstoffbelastung)
47. CO,-Belastung

V4
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B.6: Physisch manifestierte (Folge-)Schaden

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.6.1 Ausw[rkungen'auf t'ias Thema a ()
»Physisch manifestierte (Folge- NEIN ()
)Schiden?
Wenn B.6.1,JA“ ... bitte nennen
B.6.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
a a 3
Wenn B.6.1 ,JA“ ... wie groB sind 2
die Auswirkungen des 5 ... mittelgroRe Wirkung fir eine breite
B.6.3 vorliegenden Projekts auf das Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fir eine
o . ) . X enge Zielgruppe
Thema ,,Physisch manifestierte 6
(Folge)schdden“? ;
9
10 ... sehr groRe Wirkung fuir eine breite
Zielgruppe
Wenn B.6.1 "_'A" ... Welche Beispielhafte Indikatoren:
(weiteren) Indikatoren zur 48. Beeintrachtigte Lebensjahre durch
. N Luftverschmutzung
B.6.4 Messung dieser Auswwkungen 49. Haufigkeit von (chronischen) Krankheiten
halten Sie fiir sinnvoll? (z.B. Kreislaufprobleme, Atembeschwerden)
) . 50. Generelle Indikatoren der physischen
Welche lassen sich quantifizieren? Gesundheit in der Gesellschaft
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B.7: Arbeitsbedingungen im Personenmobilitatssektor

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.7.1 Ausw[rkung('en auf das' Thema a ()
»Arbeitsbedingungen im NEIN ()
Personenmobilitatssektor”?
Wenn B.7.1,JA“ ... bitte nennen
B.7.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
A q 3
Wenn B.7.1 ,JA“ ... wie groRB sind 2
die Auswirkungen des 5 ... mittelgroBe Wirkung fiir eine breite
. . Zielgruppe bzw. eine sehr groBe Wirkung fiir eine
B.7.3 | vorliegenden Projekts auf das enge Zielgruppe
Thema , Arbeitsbedingungen im 6
Personenmobilitatssektor“? ;
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
51. Anzahl Arbeitsunfalle im Personenverkehr
52. VerstoRe gg. arbeitsrechtliche Vorschriften
“"
Wenn B.7.1 "-'A e weIChe 53. Streiktage im Personenverkehr
(weiteren) Indikatoren zur 54. Fluktuationsrate der Beschaftigung im
B.7.4 | Messung dieser Auswirkungen Personenverkehr
ot halten Sie fiir sinnvoll? 55. Durchschnittliches Pensionsantrittsalter
: 56. Berufsunfahigkeit (Beschaftigte im
Welche lassen sich quantifizieren? Personenverkehr)
57. Krankenstandstage
58. Haufigkeit psychischer Erkrankungen
59. Anteil Invaliditdtspensionierungen
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B.8: Visuelle Qualitat
Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.8.1 | Auswirkungen auf das Thema n O
,Visuelle Qualitit“? NEIN (]
Wenn B.8.1,JA“ ... bitte nennen
B.8.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
Wenn B.8.1 ,,JA“ ... wie groR sind 4 A o
. . 5 ... mittelgroBe Wirkung fiir eine breite
B.8.3 die Auswwkungen des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fiir eine
e vorliegenden Projekts auf das :"86 Zielgruppe
Thema , Visuelle Qualitat“? 5
8
9
10 ... sehr groRe Wirkung fuir eine breite
Zielgruppe
60. Verdnderungsgrad des Stadtbildes bzw.
Wenn B.8.1 ,,JA” ... Welche Landschaftsbildes durch
(weiteren) Indikatoren zur Verkehrsaufkommen und Infrastrukturen
M di A irk 61. Anteil unterirdisch gefiihrter Verkehrswege
B.8.4 essung dieser Auswirkungen (spez. V)
halten Sie fiir sinnvoll? 62. Beeintrachtigung der Lebens- und
) . Wohnqualitat (z.B. Schattenwurf, Sicht,
Welche lassen sich quantifizieren? Beleuchtung)
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B.9: Subjektive Qualitdt der Fortbewegung

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.9.1 Auvalrkt'mgen al!ffias Thema a ()
»Subjektive Qualitat von
NEIN (]
Fortbewegung“?
Wenn B.9.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.9.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
Wenn B.9.1 ,JA“ ... wie groB sind i
die Auswirkungen des 5 ... mittelgroRe Wirkung fir eine breite
B.9.3 vorliegenden Projekts auf das Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fir eine
. . o enge Zielgruppe
Thema ,,Subjektive Qualitat der 6
Fortbewegung“? 7
8
9
10 ... sehr groRe Wirkung fuir eine breite
Zielgruppe
Wenn B.9.1,JA” ... Welche 63. Subjektiv empfundene Qualitat
. . (Zufriedenheit mit) der Art der
(weiteren) Indikatoren zur Fortbewegung
B.9.4 Messung dieser Auswwkungen 64. Zuverlassigkeit des Transportsystems
halten Sie fuir sinnvoll? (Ausfallzeiten, Taktung, Wartezeiten)
65. Reise- / Pendelzeiten
Welche lassen sich quantlf|2|eren? 66. Einfach verfiighare Informationsangebote
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B.10: Verkehrslarm & -verzégerung

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.10.1 | Auswirkungen auf das Thema Qo
,Verkehrslirm & -verzégerung*? NEIN ()
Wenn B.10.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.10.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
“ q q 4
‘A_Ienn B']_'O'l »JA” ... wie groB sind 5 ... mittelgroRe Wirkung fir eine breite
die Auswirkungen des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fiir eine
B.10.3 | vorliegenden Projekts auf das ane Zielgruppe
Thema , Verkehrslarm & - 7
verzégerung“? 8
9
10 ... sehr groRe Wirkung fuir eine breite
Zielgruppe
67. Haufigkeit von psychischer Beeintrachtigung
(Z.B. Schlafstorungen,
Konzentrationsschwéchen)
@ 68. Anteil durch Verkehrsldrm belastete
Wenn B.10.1 ,,JA“ ... Welche Bevblkerung
(weiteren) Indikatoren zur 69. Anteil verlarmter Flichen an Gesamtfliche
B.10.4 Messung dieser Auswirkungen 70. Reisezeit, Zuverlassigkeit IV (Staustunden)
halten Sie fiir sinnvoll? und OV
71. Quantifizierung als Larm-Einwohner-
Welche lassen sich quantifizieren? Gleichwerte oder vergleichbare Indikatoren,
die Ausmal der Beeintrachtigung und
beeintrachtigte Bevolkerung
berticksichtigen.
72. AusmaR der Immobilien-Wertminderung

V4

KMU Forschung Austria

Austrian Institute for SME Research

netwiss

96



WIFAS

Seite 16 von 21

_bm(h

B.11: Traumatische Belastung

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.11.1 | Auswirkungen auf das Thema Qo
,Traumatische Belastung*? NEIN (]
Wenn B.11.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.11.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
“ A A 4
V\!enn B']:]"l »A” ... wie groB sind 5 ... mittelgroRe Wirkung fiir eine breite
B.113 die Auswirkungen des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fiir eine
7 | vorliegenden Projekts auf das enee Zielgruppe
Thema , Traumatische Belastung“? | ,
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
Wenn B.11.1 ,,JA" ... Welche Beispielhafte Indikatoren:
(weiteren) Indikatoren zur 73. Beeintrachtigte Lebensjahre durch Unfille
B.11.4 Messung dieser Auswirkungen bzw. Unfalle von Angehdrigen
A R 2 74. Anzahl Personen mit eingeschrankte
halten Sie fiir sinnvoll? Mobilitatsfahigkeit (z.B. Angst vor Unféllen)
Welche lassen sich quantifizieren? | 7> Berufsunfahigkeit
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B.12: Beschaftigungswirkungen

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.12.1 | Auswirkungen auf das Thema i O
,Beschiftigungswirkungen? NEIN ()
Wenn B.12.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.12.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
q . 3
Wenn B.12.1 ,JA“ ... wie groB sind | ,
die Auswirkungen des 5 ... mittelgroBe Wirkung fiir eine breite
. . Ziel .ei h Wirk fur ei
B.12.3 | vorliegenden Projekts auf das ielgruppe bzw. eine sehr grofie Wirkung fir eine
enge Zielgruppe
Thema 6
,Beschaftigungswirkungen? ;
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
76. Wirkungen von MobilitatsmaRnahmen auf
Beschaftigungs- und Ausbildungsangebote
(durch Erweiterung des Bewegungsradius)
Wenn B.12.1 ,JA“ ... Welche 77. Indirekte Beschaftigungseffekte durch
A o Verkehrsinfrastrukturen (Mobilitat als
(weiteren) Indikatoren zur standortkriterium)
B.12.4 Messung dieser Auswirkungen 78. Anzahl der Arbeitsplitze direkt im
halten Sie fiir sinnvoll? Personenverkehr
79. Regionale Arbeitslosenzahlen (nach
Welche lassen sich quantifizieren? unterschiedlichen Zielgruppen)
80. Wirkungen gemaR Wertschépfungsanalysen
81. Anteil physisch Benachteiligter in
Arbeitsverhaltnissen
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B.13: Landnutzung

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.13.1 | Auswirkungen auf das Thema Qo
,Landnutzung“? NEIN (]
Wenn B.13.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.13.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
“ A A 4
V\!enn B']:3°1 "JA - Wie grOB sind 5 ... mittelgroRe Wirkung fir eine breite
B.13.3 die Auswirkungen des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fir eine
vorliegenden Projekts auf das Z"ge Zielgruppe
Thema ,Landnutzung“? -
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
82. ErschlieBungsgrad und Konnektivitdt von
Wenn B.13.1,JA“ ... Welche Verkehrsangeboten
(weiteren) Indikatoren zur 83. Raumliche Integration landlicher Regionen
. R (dezentrale Entwicklung)
B.13.4 Messung dieser Auswirkungen 84. Verkehrs-, Siedlungs- und Erholungsflachen
halten Sie fuir sinnvoll? (pro Einwohner, Verhaltnis)
) . 85. Entwicklung von Grundsticks- und
Welche lassen sich quantifizieren? Immobilienpreisen
86. Entwicklung des Verkehrsflachenbedarfs
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B.14: Gleichberechtigter Zugang zu Mobilitdtsformen

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
el Auswirkungen auf das Thema a ()
77 |, Gleichberechtigter Zugang zu NEIN ()
Mobilitatsformen*?
Wenn B.14.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.14.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
. . 3
Wenn B.14.1 ,JA“ ... wie groB sind | 4
die Auswirkungen des 5 ... mittelgroBe Wirkung fiir eine breite
. . Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fiir
B.14.3 | vorliegenden Projekts auf das cine enge Zielaruppe
Thema ,,Gleichberechtigter Zugang | ¢
epease 7
zu Mobilitdatsformen? 8
9
10 ... sehr groRe Wirkung fuir eine breite
Zielgruppe
87. Angebots- und Nutzungsvielfalt von
Verkehrsmitteln fur bestimmte Zielgruppen
bzw. deren Veranderung
88. Verflgbarkeit von Information und
Erklarungshilfen
@ 89. Reise-/Pendelzeiten und Reisezeit-
Wenn B.14.1 ,,JA“ ... Welche verinderungen
(welteren) Indikatoren zur 90. Zugang Mobilitdtssubstitute (z.B.
B.14.4 | Messung dieser Auswirkungen Teleworking)
halten Sie fiir sinnvoll? 91. Anteil v. M?b|lltatsausgaben am
Haushaltseinkommen
Welche lassen sich quantifizieren? 92. Angebots- und Nutzungsvielfalt von
Verkehrsmitteln fur bestimmte Zielgruppen
bzw. deren Veranderung
93. Anteil an Kindern, die im Umweltverbund
unterwegs sind
94. Anteil barrierefreier OV-infrastrukturen und
Angebote
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B.15: Offentlicher Haushalt

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.15.1 | Auswirkungen auf das Thema Qo
,,Offentlicher Haushalt“? NEIN (]
Wenn B.15.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.15.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
“« . . 4
V\!enn B']:5°1 »A” ... wie groB sind 5 ... mittelgroRe Wirkung fur eine breite
B.15.3 die Auswirkungen des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fir eine
vorliegenden Projekts auf das Z"ge Zielgruppe
Thema , Offentlicher Haushalt“? ;
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
95. Kostendeckungsgrad der Mobilitdtsangebote
(Regionalverkehr und
Wenn B.15.1 ,,JA“ ... Welche Agglomerationsverkehr)
(weiteren) Indikatoren zur 96. Volkswirtschaftlicher Nutzen aus Mobilitat
M di A irk 97. Folgekosten des Verkehrs (inkl.
B.15.4 essung dieser Auswirkungen Einkommensentgang, Arbeitslosigkeit)
halten Sie fiir sinnvoll? 98. Staatsausgaben und Steuereinnahmen
. P 99. Fiir den Staat monetdr wirksame externe
Welche lassen sich quantifizieren? Effekte des Verkehrs: Deckungsgrad
betriebswirtschaftlicher Kosten bzw. Héhe
externer Schadenskosten
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TEIL C: Abschlussfragen

‘ Antworten

Wie weit sollten wir lhrer Meinung
nach die unterschiedlichen
Dimensionen bzw. Indikatoren

C.1 schlussendlich aggregieren, um zu
einer Bewertung von Projekten /
bzw. eines ganzen Programms zu
gelangen?

2.B. Verbale Beschreibungen, Skalierung und/oder vereinzelte

Indikatoren
Diirfen wir lhren Namen als
Teilnehmerin/Teilnehmer an A () Diirfen wir lhre Organisation
dieser Expertenbefragung im NEIN (] ————» angeben? A ()
Rahmen dieser Studie fiir das NEIN ()
bmvit angeben?
Haben Sie Interesse an der A ()
Zusendung der Ergebnisse? NEIN (]

Abschluss des Interviews / Dank & Ausblick!

KMU Forschung Austria H
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WIFAS - Modell zur Abschatzung von sozialen Wirkungen missionsorientierter
Forschungsforderprogramme im Bereich Mobilitéat

Interviewleitfaden ,,Glitermobilitat”
Version: 2015-09-10 (validiert)

Zielgruppe: Projektleiterlnnen der ausgewadhlten Projekte

Methode: Face-to-face Interview (in Ausnahmefallen: Telefonische Interviews)
Vorab Ubermittlung des Modells (inkl. Definitionen) sowie des Fragebogens zur Vorbereitung
auf das Interview

Struktur: Teil A: Fragen zum ausgewahlten Projekt
Teil B: Fragen zu den sozialen Wirkungen des ausgewdahlten Projekts
Teil C: Abschlussfragen

Dauer: Ca. 30 Minuten

Einleitung im Interview:

,Ziel der Studie , WIFAS” ist die Entwicklung eines Konzeptes, mit Hilfe dessen sich programminduzierte,
gesellschaftsrelevante, soziale Wirkungen von Férderprogrammen im Bereich der Mobilitétsforschung
abschdtzen lassen. Dabei soll den Fragen nachgegangen werden, (a) welche sozialen Effekte bei diesen
Programmen auftreten bzw. beobachtet werden kénnen, (b) mit welchen Methoden und Indikatoren sich diese
erfassen und darstellen lassen, und (c) wie der Wirkungsbeitrag der Programme eingegrenzt werden kann. Das
Ergebnis der Studie stellt ein empirisch lberpriiftes Wirkungsmodell dar, das als Grundlage fiir die Abschédtzung
der gesellschaftsrelevanten, sozialen Wirkungsdimensionen von Forschungsférderungsprogrammen im Bereich
Mobilitidt herangezogen werden kann. Die Tauglichkeit des entwickelten Modells wird anhand von
ausgewdhlten Beispielprojekten lberpriift. Auf Basis der Erkenntnisse werden Empfehlungen abgeleitet, wie
das Programm ,,Mobilitdt der Zukunft” zu adaptieren sei, um noch positivere Wirkungen zu erzielen. Da dies
einen relativ neuen Bereich in der Wirkungsfolgenabschdtzung von FTI Politik darstellt, werden auch
Lerneffekte fiir andere FTI Programme mit Ghnlichen Zielsetzungen angestrebt.

Ihre Angaben haben keine Implikationen fiir Sie. Diese dienen lediglich dazu, eine grobe Schétzung von
méglichen sozialen Wirkungen des FTI-Portfolios zu erhalten. Die Schétzung der Wirkungsbreite eines FTI-
Vorhabens orientiert sich am Umfang der betroffenen Zielgruppe. Ein FTI-Projekt kann z.B. die Gesellschaft im
Allgemeinen adressieren, oder auf einzelne gesellschaftliche Teilgruppen zugeschnitten sein.

Der gesamten Gesellschaft steht die Segmentierung in einzelne Gruppen anhand unterschiedlicher Merkmale
(z.B. Altersgruppen, Geschlecht, Einkommen, Familien, Migration, Mobilitédtseinschrdnkung, Erwerbstdtigkeit)
gegendiiber. Je gréfSer die von einer MafSnahme angesprochenen Gruppe, desto breiter sind die sozialen
Wirkungen, die ein Projekt auf die Gesellschaft entfalten kann. Eine breite Zielgruppe ist dementsprechend
durch wenige gruppenspezifische Attribute gekennzeichnet, wihrend eine enge Zielgruppe mehrfache
Uberlappungen sozialer Eigenschaften aufweisen kann (siehe Grafik).

KMU Forschung Austria H
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geografisch
isoliert

niedriges
Einkommen

physische,
mentale, &
kommunikative
Beeintrachtigung

Zielsetzung im Rahmen des Interviews:
An den ausgewdhlten Projekten wird das in AP 4 entwickelte Modell zur Wirkungsabschdtzung getestet.

Hintergrund zur F&E-Dienstleistung WIFAS:

e  Kurztitel: WIFAS

e langtitel: System zur Wirkungsfolgenabschatzung missionsorientierter Forschungsférderprogramme
e Finanzierung: Ausgeschriebene F&E-Dienstleitung des bmvit, abgewickelt iber die FFG

e Projektlaufzeit: 18 Monate (Mérz 2014 bis August 2015)

e  Programm: Mobilitdt der Zukunft

e Ausschreibung: MdZ - 2. Ausschreibung (2012)

e Projektpartner: KMU Forschung Austria, netwiss GesmbH

KMU Forschung Austria :
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TEIL G: Generelle Angaben zum Interview

G.1 Interviewpartnerin, -partner

G.2 Position des Interviewpartners

G.3 Organisation/Unternehmen

G.4 Interviewort

G.5 Datum Beginn (Uhrzeit) Ende (Uhrzeit)
G.6 Interviewerin / Interviewer

TEIL A: Fragen zum ausgewahlten Projekt

Antworten

Bitte beschreiben Sie in wenigen

Worten die wesentlichen Inhalte des

vorliegenden Projekts.

In wie weit haben Sie sich im Rahmen

der Bearbeitung des Projektes mit d
sozialen/gesellschaftlichen
Auswirkungen beschaftigt?

en

TEIL B: Fragen zu den sozialen Wirkungen

des Projekts

Zur Beantwortung der Fragen bitten wir Sie, sich die Implementierung der Projektresultate vorzustellen, und die méglichen
sozialen Wirkungen dessen innerhalb von 10 Jahren nach Projektende abzuschdtzen. Falls die Umsetzung Teil eines
Grof3projektes darstellt, grenzen Sie bitte, wenn méglich, die individuellen Wirkungen ihres Projektes gegeniiber dem

Gesamtprojekt ab.
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B.1: Objektive und subjektive Sicherheit

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.1.1 | Auswirkungen auf das Thema i O
JVerkehrssicherheit (safety)*? NEIN ()
Wenn B.1.1 ,JA“ ... bitte
B.1.2 | beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
Wenn B.1.1,,JA“ ... wie groR sind i
die AUSWirkungen des 5 ... mittelgroRe Wirkung fiir eine breite Zielgruppe
B.1.3 Vor|iegenden Projekts auf das bzw. eine sehr groRe Wirkung fiir eine enge
q a Ziel,
Thema ,,Verkehrssicherheit g rppe
(safety)“? 7
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fir eine breite Zielgruppe
Beispielhafte Indikatoren:
1. Anzahl Verkehrstote und -Verletzte
(unterschiedlicher Nutzergruppen)
2. Anzahl Unfélle mit Sachschaden
3. Anzahl an Verkehrsunfallen in bestimmten
“ raumlichen Bereichen (vor Schulen,
Wenn B.1.1 ,JA“ ... Welche Kindergérten etc.)
(weiteren) Indikatoren zur 4. Potenziell verlorene Lebensjahre (Potential
B.1.4 | Messung dieser Auswirkungen Years of Life Lost)
o o e 6 5. Subjektives Sicherheitsgefiihl in Zshg. mit
?
halten Sie fiir sinnvoll? Personenmobilitdt (nach Nutzergruppen)
A e 2 6. Anteil verkehrsberuhigter Zonen / Anteil aktiver
Welche lassen sich quantifizieren? Verkehr (FuBganger / Radfahrer)
7. Unfallkosten inkl. Leidbewertung nach
Zahlungsbereitschaft fir Risikominimierung
8. Anteil taktiler und akustischer Leitsysteme
9. AnteilsmaRige Ausstattung von Indoor-
Bereichen mit Liften, Rolltreppen usw.
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r.

Frage Antworten

Hat das vorliegende Projekt
B.1.5 | Auswirkungen auf das Thema A (O
»Kriminalitat (security)“? NEIN (]
Wenn B.1.5,JA“ ... bitte nennen
B.1.6 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
Wenn B.1.5 ,,JA“ ... wie groB sind 4
B . 5 ... mittelgroBe Wirkung fiir eine breite
B.1.7 die I.\uswwkunger'l des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fir eine
vorliegenden Projekts auf das enge Zielgruppe
Thema , Kriminalitit (security)“? ;3
8
9
10 ... sehr groRe Wirkung fuir eine breite
Zielgruppe
Beispielhafte Indikatoren:
10. Haufigkeit v. Kdrperverletzung und
Sachbeschadigung aufgrund von kriminellen
Aktivitaten
11. Subjektives Sicherheitsgefiihl von
Wenn B.1.5 ,JA“ ..Welche bjek herh fiihl
q a T tmittelnutzerl
(weiteren) Indikatoren zur ransportmitteinutzerinnen
. . 12. Aufwendungen Sicherung 6ffentlicher
B.1.8 Messung dieser Auswirkungen Verkehr (Uberwachung Bhf, Flughafen,
halten Sie fiir sinnvoll? Verkehrssteuerung)
13. Haufigkeit v. Kdrperverletzung und
Welche lassen sich quantifizieren? Sachbeschadigung aufgrund von kriminellen
Aktivitdten
14. Subjektives Sicherheitsgefiihl von
Transportmittelnutzerinnen
15. Anzahl an Diebstdhlen
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B.2: Rdumliche Barrieren

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.2.1 | Auswirkungen auf das Thema i O
»Raumliche Barrieren“? NEIN ()
Wenn B.2.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.2.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
Wenn B.2.1 ,JA“ ... wie groB sind 4
die Auswirkungen des 5 ... mittelgroRe Wirkung fir eine breite
B.2.3 . g ) Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fur eine
vorliegenden Projekts auf das enge Zielgruppe
Thema ,Raumliche Barrieren“? g
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zieleruppe
16. Zersiedelung / Uberbaute Flachen
17. Reisezeitverdnderung/ -Ldngen aufgrund d.
Zerschneidung von Lebens- und
Landschaftsraumen
18. Zugang zu &ffentlichen Verkehr
Wenn B.2.1,,JA“ ... Welche sane - 4
. ) 19. Subjektiv empfundene raumliche Barrieren
(welteren) Indikatoren zur 20. Veranderung der Wegehaufigkeit
B.2.4 | Messung dieser Auswirkungen 21. Verinderung der
halten Sie fuir sinnvoll? Ressourceninanspruchnahme fiir die
Durchfiihrung von Wegen (Zeit, Kosten aber
Welche lassen sich quantifizieren? auch Kraftstoff und Emissionen durch
Erhohung des Besetzungsgrads je Fahrzeug)
22. Erreichbarkeiten gemaR Potenzialmodell
23. Isochronenmodell oder anderweitiger
Berechnung aus Reisezeiten und
gewichteten Relationen
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B.3: Versorgungssicherheit (Resilienz)

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.3.1 Auswwkungen‘auf das.Thema a ()
»Versorgungssicherheit NEIN ()
(Resilienz)“?
Wenn B.3.1,JA“ ... bitte nennen
B.3.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
Wenn B.3.1 ,JA“ ... wie groB sind 4
q a 5 ... mittelgroBe Wirkung fiir eine breite
die I.\uswwkunger'l des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fir eine
B.3.3 | vorliegenden Projekts auf das enge Zielgruppe
Thema ,Versorgungssicherheit ;’
(Resilienz)“? 3
9
10 ... sehr groRe Wirkung fuir eine breite
Zielgruppe
Wenn B.3.1 ,,JA" ... Welche 24. Abhéangigkeit von einzelnen Transportwegen,
(weiteren) Indikatoren zur -Routen oder —Modi / Angebotsvielfalt von
. N Mobilitatsoptionen
B.3.4 Messung dieser Auswwkungen 25. Anpassungsgeschwindigkeit des
alten JSie Tur sinnvoll: Guterverkehrs auf Storungen
halten Sie fiir si ? g
) . 26. Zeitliche/physische Distanz zu
Welche lassen sich quant|f|2|eren? grundlegenden Versorgungseinrichtungen
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B.4: Schadstoffimmissionen

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.4.1 | Auswirkungen auf das Thema A ()
»Schadstoffimmissionen“? NEIN ()
Wenn B.4.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.4.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
4
« . . 5 ... mittelgroRe Wirkung fur eine breite
V\!enn B'4:'1 wA” ... wie groB sind Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fir eine
B.4.3 die Auswirkungen des enge Zielgruppe
o vorliegenden Projekts auf das g
Thema ,,Schadstoffimmissionen“? | g
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
27. Schadstoffbelastung der Luft (NH3, NO,, SO,)
28. Anzahl der Tage mit Uberschreitung der
“ Belastungsgrenzen fir Feinstaub (PM10)
Wenn B.4.1 "JA ... Welche 29. Anzahl/Anteil emissionsarm zuriickgelegter
(weiteren) Indikatoren zur Fahrzeugkilometer
B.4.4 Messung dieser Auswirkungen 30. Emissionen je zurlickgelegter
o Personenkilometer
e pre s >
halten Sie fiir sinnvoll? 31. Generell alle Schadstoffindikatoren
Welche lassen sich quantifizieren? | 32 COxBelastung
33. Schadstoffbelastung
34. Emissionen (inklusive Vorkette der
Energieerzeugung!)
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B.5: Physisch manifestierte (Folge)schiaden

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.5.1 Ausw[rkungen'auf t'ias Thema a ()
»Physisch Tanlfestlerte NEIN ()
(Folge)schaden“?
Wenn B.5.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.5.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
a a 3
Wenn B.5.1 ,,JA“ ... wie groB sind 2
die Auswirkungen des 5 ... mittelgroRe Wirkung fur eine breite
a - Ziel .ei h Wirk fur ei
B.5.3 | vorliegenden Projekts auf das ielgruppe bzw. eine sehr grofie Wirkung fir eine
. . X enge Zielgruppe
Thema ,,Physisch manifestierte 6
(Folge)schiden“? ;
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
Wenn B.5.1 ,,JA” ... Welche 35. Beeintrachtigte Lebensjahre durch
(weiteren) Indikatoren zur Luftverschmutzung
M di A irk 36. Haufigkeit von (chronischen) Krankheiten
B.5.4 essung dieser Auswirkungen (z.B. Kreislaufprobleme, Atembeschwerden)
halten Sie fiir sinnvoll? 37. Generelle Indikatoren der physischen
) . Gesundheit in der Gesellschaft und durch
Welche lassen sich quant|f|2|eren? Guterverkehr beeinflusst werden kénnen
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B.6: Arbeitsbedingungen im Giitermobilitatssektor

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.6.1 Ausw[rkung('en auf das' Thema a ()
»Arbeitsbedingungen im NEIN ()
Giitermobilitatssektor”?
Wenn B.6.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.6.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
. g 3
Wenn B.6.1 ,,JA“ ... wie groB sind ’
die Auswirkungen des 5 ... mittelgroRe Wirkung fir eine breite
B.6.3 vorliegenden Projekts auf das Zielgruppe bzw. eine sehr groBe Wirkung fiir eine
o . . X enge Zielgruppe
Thema , Arbeitsbedingungen im 6
Giitermobilitatssektor? ;
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
38. Anzahl Arbeitsunfalle im Guterverkehr
39. VerstoRe gg. arbeitsrechtliche Vorschriften
Wenn B.6.1,JA” ... Welche 40. Streiktage im Giiterverkehr
(weiteren) Indikatoren zur 41. Fluktuationsrate der Beschaftigung im
M di A irk Glterverkehr
B.6.4 essung I?ser BT 42. Durchschnittliches Pensionsantrittsalter
halten Sie fiir sinnvoll? 43. Anteil an vorzeitiger Berufsunfahigkeit von
. e . Beschaftigte im Guterverkehr (physisch u.
Welche lassen sich quantifizieren? psychische Griinde)
44. Krankenstandstage
45. Haufigkeit psychischer Erkrankungen
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B.7: Visuelle Qualitat

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.7.1 | Auswirkungen auf das Thema i O
,Visuelle Qualitst“? NEIN ()
Wenn B.7.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.7.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
«“ A A 4
V\!enn B°7.'1 »A” ... wie groB sind 5 ... mittelgroRe Wirkung fiir eine breite
B.7.3 die Auswirkungen des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fiir eine
o vorliegenden Projekts auf das ane Zielgruppe
Thema , Visuelle Qualitat“? 7
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
46. Veranderungsgrad des Stadtbildes bzw.
Wenn B.7.1 ,,JA” ... Welche Landschaftsbildes durch
(weiteren) Indikatoren zur Verkehrsaufkommen und Infrastrukturen
M di A irk 47. Anteil unterirdisch gefiihrter Verkehrswege
B.7.4 essung dieser Auswirkungen (spez. V)
halten Sie fiir sinnvoll? 48. Beeintrichtigung der Lebens- und
) . Wohnqualitat (z.B. Schattenwurf, Sicht,
Welche lassen sich quantifizieren? Beleuchtung)
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B.8: Verkehrsstress / traumatische Erfahrung

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.8.1 | Auswirkungen auf das Thema a
Verkehrsstress“? NEIN (]
Wenn B.8.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.8.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
Wenn B.8.1 ,JA“ ... wie groR sind 4 _ o
. . 5 ... mittelgroRe Wirkung fiir eine breite
B.8.3 die Auswirkungen des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fir eine
e vorliegenden Projekts auf das enge Zielgruppe
6
Thema , Verkehrsstress“? -
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
“ 49. Vorubergehende und dauernde
Wenn B.8.1 ,,JA ... Welche Berufsunfahigkeit aufgrund von
(weiteren) Indikatoren zur g?:matiskchhen Erfahrungen in Zs-Hang mit
. . Uterverkehr
B.8.4 Messung dl?ser Auswwkungen 50. Anteil Personen, die Einschiichterungen
halten Sie fiir sinnvoll? durch Guterverkehrs(infrastrukturen)
aufweisen (z.B. Vermeidung von bestimmten
Welche lassen sich quantifizieren? Routen)
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B.9: Verkehrslarm & -verzégerung

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.9.1 | Auswirkungen auf das Thema n O
,Verkehrslirm & -verzégerung*? NEIN ()
Wenn B.9.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.9.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
Wenn B.9.1 ,,JA“ ... wie groB sind 4
. . 5 ... mittelgroRe Wirkung fir eine breite
die {\uswwkungel? des Zielgruppe bzw. eine sehr groBe Wirkung fiir eine
B.9.3 | vorliegenden Projekts auf das enge Zielgruppe
Thema ,Verkehrslirm & - ?
verzégerung“? 8
9
10 ... sehr groRe Wirkung firr eine breite
Zielgruppe
51. Anteil durch Verkehrsldrm belastete
Bevolkerung
52. Anteil verlarmter Flachen an Gesamtflache
Wenn B.9.1 JA“ ... Welche 53. Reisezeit, Zuverlassigkeit IV (Staustunden)
Jed ) "
und OV
(welteren) Indikatoren zur 54. Haufigkeit von psychischer Beeintrachtigung
B.9.4 | Messung dieser Auswirkungen (2.. Schlafstorungen,
halten Sie fiir sinnvoll? Konzentrationsschwachen)
55. Quantifizierung als Lérm-Einwohner-
Welche lassen sich quantifizieren? Gleichwerte oder vergleichbare Indikatoren,
die Ausmal der Beeintrachtigung und
beeintrachtigte Bevolkerung
bertcksichtigen.
56. Immobilien-Wertminderung
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B.10: Beschaftigungswirkungen

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.10.1 | Auswirkungen auf das Thema Qo
,Beschiftigungswirkungen? NEIN ()
Wenn B.10.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.10.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
- a 3
Wenn B.10.1 ,JA“ ... wie groB sind | ,
die Auswirkungen des 5 ... mittelgroRe Wirkung fir eine breite
B.10.3 vorliegenden Projekts auf das ZlelgruPpe bzw. eine sehr groBe Wirkung fiir eine
enge Zielgruppe
Thema 6
,Beschaftigungswirkungen? ;
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
57. Anzahl der Arbeitsplatze direkt im
Wenn B.10.1 ,JA“ ... Welche Guterverkehr
(weiteren) Indikatoren zur 58. Indirekte Beschaftigungseffekte durch
. . Errichtung von Verkehrsinfrastrukturen
B.10.4 Messung dieser Auswirkungen (Mobilitat als Standortkriterium)
halten Sie fiir sinnvoll? 59. Regionale Arbeitslosenzahlen
) . 60. Wirkungen gemaR Wertschopfungsanalysen
Welche lassen sich quantlf|2|eren? 61. Anteil physisch Benachteiligter in
Arbeitsverhaltnissen
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B.11: Landnutzung

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.11.1 | Auswirkungen auf das Thema Qo
,Landnutzung“? NEIN (]
Wenn B.11.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.11.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
Wenn B.11.1 ,,JA“ ... wie groB sind | # _ o
. R 5 ... mittelgroRe Wirkung fiir eine breite
B.11.3 die Auswirkungen des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fir eine
vorliegenden Projekts auf das enge Zielgruppe
6
Thema ,Landnutzung”? -
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
62. ErschlieBungsgrad und Konnektivitat von
Wenn B.11.1 ,JA“ ... Welche Verkehrsangeboten
(weiteren) Indikatoren zur 63. Raumliche Integration landlicher Regionen
. N (dezentrale Entwicklung)
B.11.4 Messung dieser Auswirkungen 64. Verkehrs-, Siedlungs- und Erholungsflachen
halten Sie fiir sinnvoll? (pro Einwohner, Verhiltnis)
) . 65. Entwicklung von Grundstucks- und
Welche lassen sich quantifizieren? Immobilienpreisen
66. Entwicklung des Verkehrsflachenbedarfs
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B.12: Verkehrsaufkommen

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.12.1 | Auswirkungen auf das Thema Qo
,Verkehrsaufkommen“? NEIN (]
Wenn B.12.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.12.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
Wenn B.12.1 ,,JA“ ... wie groB sind | # _ o
. R 5 ... mittelgroRe Wirkung fiir eine breite
B.12.3 die Auswirkungen des Zielgruppe bzw. eine sehr groRe Wirkung fiir eine
vorliegenden Projekts auf das enge Zielgruppe
6
Thema , Verkehrsaufkommen“? -
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
Wenn B.12.1 ,JA“ ... Welche
(weiteren) Indikatoren zur 67. Anteil des Schwerverkehrs
B.12.4 Messung dieser Auswirkungen 68. Angebot und Belastung von Ausweichrouten
halten Sie fiir sinnvoll? 69. Intermodale Guterverkehrsangebote
Welche lassen sich quantifizieren?
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B.13: Offentlicher Haushalt

Nr. Frage ‘ Antworten
Hat das vorliegende Projekt
B.13.1 | Auswirkungen auf das Thema a
,,Offentlicher Haushalt“? NEIN (]
Wenn B.13.1 ,JA“ ... bitte nennen
B.13.2 | und beschreiben Sie diese
Auswirkungen kurz!
0 ... keine Wirkung
1
2
3
“" - H 4
Wenn B.13.1 ,,JA -« Wie groB sind 5 ... mittelgroRe Wirkung fur eine breite
i i Zielgruppe bzw. eine sehr groBe Wirkung fiir eine
die Auswirkungen des
B.13.3 . . enge Zielgruppe
vorliegenden Projekts auf das 6
Thema , Offentlicher Haushalt“? 7
8
9
10 ... sehr groBe Wirkung fiir eine breite
Zielgruppe
70. Kostendeckungsgrad der Mobilitdtsangebote
(Regionalverkehr und
Wenn B.13.1 ,JA“ ... Welche Agglomerationsverkehr)
(weiteren) Indikatoren zur 71. Volkswirtschaftlicher Nutzen aus Mobilitat
M di A irk 72. Folgekosten des Verkehrs (inkl.
B.13.4 essung dieser Auswirkungen Einkommensentgang, Arbeitslosigkeit)
halten Sie fiir sinnvoll? 73. Staatsausgaben und Steuereinnahmen
. g s 74. Fir den Staat monetdr wirksame externe
Welche lassen sich quantifizieren? Effekte des Verkehrs: Deckungsgrad
betriebswirtschaftlicher Kosten bzw. Hohe
externer Schadenskosten

}} KMU Forschung Austria

Austrian Institute for SME Research

netwiss

119



WIFAS

Seite 18 von 18

(NN

gb bm@

L 19N
L)

TEIL C: Abschlussfragen

Antworten

C1

Wie weit sollten wir lhrer
Meinung nach die
unterschiedlichen Dimensionen
bzw. Indikatoren schlussendlich
aggregieren, um zu einer
Bewertung von Projekten / bzw.
eines ganzen Programms zu
gelangen?

Diirfen wir lhren Namen als
Teilnehmerin/Teilnehmer an
dieser Expertenbefragung im
Rahmen dieser Studie fiir das
bmvit angeben?

A ()
NEN (] —»

Diirfen wir Ihre Organisation
angeben? JA ()
NEIN (J

Haben Sie Interesse an der
Zusendung der Ergebnisse?

A ()
NEIN ()

Abschluss des Interviews / Dank & Ausblick!
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Die Ergebnisse der Interviews wurden auf Plausibilitdt sowie Konsistenz geprift und kénnen folgenderma-

Ren zusammengefasst werden:

e Auseinandersetzung mit dem Thema ,soziale Folgewirkungen
In sédmtlichen Interviews konnte festgestellt werden, dass sich die Projektverantwortlichen bereits im
Vorfeld der Projektabwicklung sowie auch wahrend des Projektablaufs mit dem Thema ,soziale Fol-
gewirkungen' des Projekts auseinandergesetzt hatten. Aus diesem Grund war auch die detaillierte
Besprechung der konkreten Folgewirkungen des jeweiligen Projekts problemlos durchflhrbar. Alle
Interviewpartnerinnen konnten detailliert zu sémtlichen Themenbereichen des Fragebogens reflek-

tieren.

e Gute Eignung der Fragebdgen zur Darstellung der sozialen Folgewirkungen
Es zeigte sich, dass die vorliegenden Fragebdgen (fiir den Personenverkehr und fiir die Gitermobili-
tat) sehr gut geeignet sind, um die konkreten sozialen Folgewirkungen der jeweiligen Projekte abbil-
den zu kdénnen. Die Interviewten gaben auch an, dass in Zukunft eine standardisierte Befragung zu

diesem Thema mit den vorliegenden Fragebdgen durchaus auch online vorstellbar ist.

e Verbale Beschreibungen, Skalierungen und Indikatoren
Alle Interviewten kamen mit der Aufteilung in verbale Beschreibungen, Skalierungen und Indikatoren
gut zurecht. In 6 von 7 Interviews wurde allerdings darauf hingewiesen, dass die Indikatorenliste kei-
nesfalls abschlieRend vorgegeben werden dirfe, weil die Indikatoren sehr projektspezifisch und da-
mit sehr unterschiedlich sein kénnen. Es sollte den Projektverantwortlichen mdglich sein, die Indika-
toren, welche die konkreten projektspezifischen sozialen Folgewirkungen des jeweiligen Projekts
messen sollen, zu definieren. Dies wirde einer Aggregation nicht notwendigerweise entgegenstehen

(qualitativ oder quantitativ, wenn Unterdimensionen)

e Zeitliche Dimension
In sdmtlichen Interviews wurde darauf hingewiesen, dass es wichtig ist, die zeitliche Dimension der

abzuschatzenden sozialen Folgewirkungen vorab zu definieren und somit zu vereinheitlichen.

e Gewichtung
Far alle Projektverantwortlichen war es von besonderer Bedeutung zu erfahren, was — sofern die so-
zialen Folgewirkungen fir alle Projekte erhoben werden - mit den im Rahmen dieser Fragebdgen
erhobenen verbalen Beschreibungen, Skalierungen und Indikatoren geschieht. Insbesondere wurde
diskutiert, ob die Schatzungen bzw. Messungen der sozialen Folgewirkungen der verschiedenen
Themenbereiche aggregiert werden bzw. wie diese zueinander gewichtet sein werden. Auflerdem
wurde in drei Interviews thematisiert, dass Indikatoren stets positive wie auch negative Folgewirkun-
gen beschreiben und messen kdnnen und dementsprechend positiv oder negativ gewichtet werden

mussen, um aussagekraftige Ergebnisse liefern zu kénnen.
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Die folgende Indikatorenliste flhrt die in der Literatur oft verwendeten Indikatoren mit den Resultaten aus
den Experteninterviews zusammen, wobei letztere oft Prazisierungen von Indikatoren vornahmen. Diese
Indikatorenliste misste in einem weiteren Schritt noch konsolidiert werden, wobei einige wenige Kernindika-
toren pro Dimension ausreichen sollten, die durch sekundare Indikatoren flankiert werden.

Tabelle 10 Beispielhafte Indikatoren zu Wirkungen von FTI-Projekten der Personenmobilitat, zu-
sammengefiihrt aus der Literatur und Interviews (letzter kursiv)

Themenbereich Indikator

Anzahl Verkehrstote und -Verletzte (unterschiedlicher Nutzergruppen)

Anzahl Unfélle mit Sachschaden

Anzahl an Verkehrsunféllen in bestimmten rdumlichen Bereichen (vor Schulen, Kindergérten
etc.)

Potenziell verlorene Lebensjahre (Potential Years of Life Lost)

Subjektives Sicherheitsgefiihl in Zshg. mit Personenmobilitat (nach Nutzergruppen)

Anteil verkehrsberuhigter Zonen / Anteil aktiver Verkehr (FuBgénger / Radfahrer)
Unfallkosten inkl. Leidbewertung nach Zahlungsbereitschaft fur Risikominimierung

Anteil taktiler und akustischer Leitsysteme

wh =

Safety

Haufigkeit v. Kérperverletzung und Sachbeschadigung aufgrund von kriminellen Aktivitaten
0. Subjektives Sicherheitsgeflihl von Transportmittelnutzerinnen

1. Aufwendungen Sicherung éffentlicher Verkehr (Uberwachung Bhf, Flughafen, Verkehrssteu-
Security erung)

12. Haufigkeit v. Koérperverletzung und Sachbeschadigung aufgrund von kriminellen Aktivitaten
13. Subjektives Sicherheitsgefiihl von Transportmittelnutzerinnen

14. Anzahl an Diebstéhlen

230 (NSO R

15. Zersiedelung / Uberbaute Flachen

16. Reisezeitveranderung/ -Langen aufgrund d. Zerschneidung oder Zusammenfiihrung von
Lebens- und Landschaftsraumen (z.B. Isochronenmodell)

17. Zugang zu 6ffentlichen Verkehr

18. Subjektiv empfundene rdumliche Barrieren

19. Verdnderung der Wegehéaufigkeit (Erreichbarkeiten geméal3 Potenzialmodell)

20. Verénderung der Ressourceninanspruchnahme fiir die Durchfiihrung von Wegen (Zeit, Kos-
ten aber auch Kraftstoff und Emissionen durch Erh6hung des Besetzungsgrads je Fahrzeug)

Raumliche Barrieren

21. Erreichbarkeit von Arbeits-, Bildungs-, Erholungs- und Versorgungseinrichtungen
22. Anteil verkehrsberuhigter Flachen und Zugang zu Begegnungszonen

23. Partizipationsméglichkeiten und Einbindung von Interessensgruppen

24. Lebensqualitat pflegebediirftiger Personen

25. Erreichbarkeiten abseits des konventionellen MIV

26. Inklusionsgrad mobilitdtsbeschrankter Bevélkerungsgruppen

Gesellschaftlicher Zusammenhalt

27. Anteil Langsamverkehr (FuRganger / Radfahrer) am Modal Split

28. Lange des Ful3- und Radwegnetzes

29. Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen, Arbeitsplatz usw. zu Fuf3/ Rad in X Minuten

30. Unterlassung von Mobilitat auf Grund unzureichender/ unsicherer FuRwege (Kindersicher-
heit)

Korperliche Aktivitat 31. Anteil des Autos an kurzen Wegen

32. Anteil bewegungsaktiver Personen

33. Anteil an Kindern, die ,aktiv*in den Kindergarten / die Schule kommen.

34. Zu-FuB3- bzw. Fahrrad-Minuten pro Person und deren Verteilung lber die Bevélkerung.

35. Anteil akustischer Ampeln und taktiler Bodenleitsysteme

36. Anteil barrierefreier Gebdude, Rampen/Aufziige usw.

37. Schadstoffbelastung der Luft (NH3, NOy, SO,,CO,)

38. Anzahl der Tage mit Uberschreitung der Belastungsgrenzen fiir Feinstaub (PM10)
Schadstoffimmissionen 39. Anzahl/Anteil emissionsarm zurtickgelegter Fahrzeugkilometer

40. Emissionen je zuriickgelegter Personenkilometer als Nédherungswert

41. Emissionen (inklusive Vor-Kette der Energieerzeugung!)

42. Beeintrachtigte Lebensjahre durch Luftverschmutzung
43. Haufigkeit von (chronischen) Krankheiten (z.B. Kreislaufprobleme, Atembeschwerden)
44. Generelle Indikatoren der physischen Gesundheit in der Gesellschaft

Physisch manifestierte
(Folge-)Schaden

45. Anzahl Arbeitsunfélle im Personenverkehr

46. VerstoRe gg. arbeitsrechtliche Vorschriften

47. Streiktage im Personenverkehr

Arbeitsbedingungen 48. Fluktuationsrate der Beschaftigung im Personenverkehr
49. Durchschnittliches Pensionsantrittsalter

50. Berufsunfahigkeit (Beschaftigte im Personenverkehr)
51. Krankenstandstage
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52. Héufigkeit psychischer Erkrankungen
53. Anteil Invaliditdtspensionierungen
54. Mitarbeiterzufriedenheit
55. Veranderungsgrad des Stadtbildes bzw. Landschaftsbildes durch Verkehrsaufkommen und
) o Infrastrukturen
WisElD Qe 56. Anteil unterirdisch gefiihrter Verkehrswege (spez. OV)
57. Beeintrachtigung der Lebens- und Wohnqualitat (z.B. Schattenwurf, Sicht, Beleuchtung)
58. Subjektiv empfundene Qualitat (Zufriedenheit mit) der Art der Fortbewegung
Subjektive Qualitat der Fortbewe- 59. Zuverlassigkeit des Transportsystems (Ausfallzeiten, Taktung, Wartezeiten)
gung 60. Reise-/ Pendelzeiten
61. Einfach verfugbare Informationsangebote
62. Haufigkeit von psychischer Beeintrachtigung (Z.B. Schlafstérungen, Konzentrationsschwa-
chen)
63. Anteil durch Verkehrslarm belastete Bevolkerung
64. Anteil verlarmter Flachen an Gesamtflache
Verkehrslarm und —verzégerung 65. Reisezeit, Zuverlassigkeit IV (Staustunden) und OV
66. Quantifizierung als Ldrm-Einwohner-Gleichwerte oder vergleichbare Indikatoren, die Aus-
mal3 der Beeintréchtigung und beeintréchtigte Bevélkerung berticksichtigen.
67. Ausmafd der Immobilien-Wertminderung
68. Anteil akustischer Ampeln und taktiler Bodenleitsysteme
69. Beeintrachtigte Lebensjahre durch Unfalle bzw. Unfélle von Angehdrigen
Traumatische Belastung 70. Anzahl Personen mit eingeschrankte Mobilitatsfahigkeit (z.B. Angst vor Unfallen)
71. Berufsunfahigkeit
72. Wirkungen von Mobilitatsmalinahmen auf Beschaftigungs- und Ausbildungsangebote (durch
Erweiterung des Bewegungsradius)
73. Indirekte Beschaftigungseffekte durch Verkehrsinfrastrukturen (Mobilitét als Standortkriteri-
se . um)
B T U e 74. Anzahl der Arbeitsplatze direkt im Personenverkehr
75. Regionale Arbeitslosenzahlen
76. Wirkungen gemafl Wertschépfungsanalysen
77. _Anteil physisch Benachteiligter in Arbeitsverhéltnissen
78. ErschlieRungsgrad und Konnektivitat von Verkehrsangeboten
79. Raumliche Integration landlicher Regionen (dezentrale Entwicklung)
Landnutzung 80. Verkehrs-, Siedlungs- und Erholungsflachen (pro Einwohner, Verhaltnis)
81. Entwicklung von Grundstiicks- und Immobilienpreisen
82. Verdnderung des Verkehrsfldchenbedarfs
83. Angebots- und Nutzungsvielfalt von Verkehrsmitteln fiir bestimmte Zielgruppen bzw. deren
Veranderung
84. Verflgbarkeit von Information und Erklarungshilfen
85. Reise-/Pendelzeiten und Reisezeit-veranderungen
Gleichberechtigter Zugang zu 86. Zugang Mobilitatssubstitute (z.B. Teleworking)
Mobilitatsformen 87. Anteil v. Mobilitdtsausgaben am Haushaltseinkommen
88. Angebots- und Nutzungsvielfalt von Verkehrsmitteln fiir bestimmte Zielgruppen bzw. deren
Verédnderung
89. Anteil an Kindern, die im Umweltverbund unterwegs sind
90. Anteil barrierefreier OV-infrastrukturen und Angebote
91. Kostendeckungsgrad der Mobilitatsangebote (Regionalverkehr und Agglomerationsverkehr)
92. Volkswirtschaftlicher Nutzen aus Mobilitat
Bty Meusel 93. Folgekosten des Verkehrs (|n!<|. Einkommensentgang, Arbeitslosigkeit)
94. Staatsausgaben und Steuereinnahmen
95. Fiir den Staat monetér wirksame externe Effekte des Verkehrs: Deckungsgrad betriebswirt-

schaftlicher Kosten bzw. Héhe externer Schadenskosten

Legende: Die Indikatoren aus den Fragebdgen und die Liste an mdglichen zusatzlichen Indikatoren sind in einem weiteren Schritt mit-
tels eines Kriterienrasters zu selektieren, sowie auf lhre empirische Relevanz fir die umgesetzten Mobilitatsprojekte in ihrer Breite zu
testen. Erst danach kann eine finale Konsolidierung vorgenommen werden. Ein verniinftiger Zielwert kdnnten 2-3 Indikatoren pro Wir-

kungsdimension darstellen
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Tabelle 11

Beispielhafte Indikatoren zu Wirkungen von FTI-Projekten der Gitermobilitdt, zusam-

mengefiihrt aus der Literatur und Interviews (letzter kursiv)

Themenbereich

Indikator

1. Anzahl Verkehrstote und -Verletzte (unterschiedlicher Nutzergruppen)
2. Anzahl Unfalle mit Sachschaden
3. Anzahl an Verkehrsunféllen in bestimmten rdumlichen Bereichen (vor Schulen, Kindergérten
etc.)
SEliEly] 4. Anteil Gefahrenguttransporte
5.  Potenziell verlorene Lebensjahre (Potential Years of Life Lost)
6. Subjektives Sicherheitsgefiihl in Zshg. mit Gutermobilitat (nach Nutzergruppen)
7. Anteil verkehrsberuhigter Zonen / Anteil aktiver Verkehr (FuBgénger / Radfahrer)
8. Haufigkeit v. Korperverletzung, Sachbeschadigung und Diebstahl aufgrund von kriminellen
Security Akti\_/itét_en . . . .
9. Subjektives Sicherheitsgefuhl von Transportmittelnutzerinnen
10. Sicherheitsausgaben im Giiterverkehr (Uberwachung Bhf, Flughafen, Verkehrssteuerung)
11. Zersiedelung / Uberbaute Flachen
12. Reisezeitveranderung/ -Langen aufgrund d. Zerschneidung oder Zusammenfihrung von
Lebens- und Landschaftsraumen (z.B. Isochronenmodell)
Raumliche Barrieren 13. Zugang zu unterschiedlichen Verkehrstragern
14. Verénderung der Wegehéufigkeit (Erreichbarkeiten gemal3 Potenzialmodell)
15. Verédnderung der Ressourceninanspruchnahme fiir die Durchfiihrung von Wegen (Zeit, Kos-
ten aber auch Kraftstoff und Emissionen durch Erh6hung des Besetzungsgrads je Fahrzeug)
16. Abhangigkeit von einzelnen Transportwegen, -Routen oder —Modi / Angebotsvielfalt von
Versorgungssicherheit Verkehrsmitteln L . ..
17. Anpassungsgeschwindigkeit des Guterverkehrs auf Stérungen
18. Zeitliche/ physische Distanz zu grundlegenden Versorgungseinrichtungen
19. Energieeffizienz im Guterverkehr/Verbrauch fossiler Energietrager
20. Schadstoffbelastung der Luft (NH3, NOy, SO,,CO5)
Schadstoffimmissionen 21. Anzahl der Tage mit Uberschreitung der Belastungsgrenzen fiir Feinstaub (PM10)
22. Schadstoffbelastung durch Fahrzeuge und Infrastrukturwartung bzw. Entsorgung
23. Anzahl/Anteil emissionsarm zuriickgelegter Fahrzeugkilometer
Physisch manifestierte 24. Bgeir_ﬂréghtigte Leber}sjahre durch Luftverschmutzgng
(Folge-)Schaden 25. Haufigkeit von (chronischen) Krankheiten (z.B. Kreislaufprobleme, Atembeschwerden)
26. Generelle Indikatoren der physischen Gesundheit in der Gesellschaft
27. Anzahl Arbeitsunfalle im Gterverkehr
28. VerstoRe gg. arbeitsrechtliche Vorschriften
29. Streiktage im Giterverkehr
30. Fluktuationsrate der Beschaftigung im Giiterverkehr
Arbeitsbedingungen 31. Durchschqitt_lich&_as Pensiq.ns_antr_ittsalter
32. Berufsunfahigkeit (Beschaftigte im Personenverkehr)
33. Krankenstandstage
34. Hé&ufigkeit psychischer Erkrankungen
35. Anteil Invaliditdtspensionierungen
36. Mitarbeiterzufriedenheit
37. Veranderungsgrad des Stadtbildes bzw. Landschaftsbildes durch Verkehrsaufkommen und
Visuelle Qualitat Infrastrukturen .
38. Anteil des Glterverkehrs auf dezentralen Verkehrswegen (z. B. Schiene)
39. Beeintrachtigung der Lebens- und Wohnqualitat (z.B. Schattenwurf, Sicht, Beleuchtung)
40. Haufigkeit von psychischer Beeintrachtigung (Z.B. Schlafstérungen, Konzentrationsschwa-
chen)
41. Anteil durch Verkehrslarm belastete Bevolkerung
42. Anteil verlarmter Flachen an Gesamtflache
Verkehrslarm und —verzégerung 43. Anteil/ Lange LarmschutzmaRnahmen (Larmschutzwande, Topografie)
44. Verkehrsintensitat (Aufkommen, Geschwindigkeit)
45. Quantifizierung als Ldrm-Einwohner-Gleichwerte oder vergleichbare Indikatoren, die Aus-
mald der Beeintréchtigung und beeintréachtigte Bevélkerung beriicksichtigen.
46. Ausmafd der Immobilien-Wertminderung
v ) 47. Anteil Personen, die Einschiichterungen durch Gter(infrastrukturen) aufweisen (z.B. Dran-
erkehrsstress/ Traumatische . .
Belastung geln, Verr‘ge!dung von be§t|mmtgn Rguten)
48. Berufsunfahigkeit (Beschatftigte im Giterverkehr)
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49. Indirekte Beschaftigungseffekte durch Errichtung von Verkehrsinfrastrukturen (Mobilitat als
Standortkriterium)

Beschaftigungswirkungen 50. Anzahl der Arbeitsplatze direkt im Guterverkehr

51. Regionale Arbeitslosenzahlen

52. Wirkungen gemal Wertschépfungsanalysen

53. ErschlieRungsgrad und Konnektivitat von Verkehrsangeboten

54. Raumliche Integration landlicher Regionen (dezentrale Entwicklung)
Landnutzung 55. Verkehrs-, Siedlungs- und Erholungsflachen (pro Einwohner, Verhaltnis)
56. Entwicklung von Grundstiicks- und Immobilienpreisen

57. Verdnderung des Verkehrsfldchenbedarfs

58. Anteil des Schwerverkehrs
Verkehrsaufkommen 59. Angebot und Belastung von Ausweichrouten
60. Intermodale Giterverkehrsangebote

61. Kostendeckungsgrad der Mobilitdtsangebote

62. Volkswirtschaftlicher Nutzen aus Mobilitat

63. Folgekosten des Verkehrs (inkl. Einkommensentgang, Arbeitslosigkeit)

Offentlicher Haushalt 64. Schwarzarbeit im Guterverkehr

65. Staatsausgaben und Steuereinnahmen

66. Flir den Staat monetar wirksame externe Effekte des Verkehrs: Deckungsgrad betriebswirt-
schaftlicher Kosten bzw. Hbéhe externer Schadenskosten

Legende: Die Indikatoren aus den Fragebdgen und die Liste an mdglichen zusatzlichen Indikatoren sind in einem weiteren Schritt mit-
tels eines Kriterienrasters zu selektieren, sowie auf lhre empirische Relevanz fur die umgesetzten Mobilitatsprojekte in ihrer Breite zu
testen. Erst danach kann eine finale Konsolidierung vorgenommen werden. Ein verniinftiger Zielwert konnten 2-3 Indikatoren pro Wir-
kungsdimension darstellen.
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9.3 Teil C: Beispielhafte Indikatorensets

Nachfolgend werden beispielhaft gelaufige Indikatorensysteme aus dem internationalen Literaturkreis zur
Mobilitatsforschung sowie sozialer Effekte angefiihrt. Diese werden, wie bereits vorne diskutiert, meist mit

umwelt- und 6konomischen Indikatoren zusammen dargestellt.

Tabelle 12 Uberblick beispielhafter Indikatoren im Mobilititsbereich (Transit benefits)
Benefits Decription Considered?
User benefits Increased convenience, speed and comfort to users from Generally only increased
transit service improvements. speed.

Direct but not indirect
Generally not
Operating costs, but not
ownership costs
Sometimes, but not
quantified.

Direct but not indirect
Direct but not indirect
Sometimes.

Direct but not indirect
Generally not
Generally not.

Congestion Reduction
Facility cost savings
Consumer savings

Reduced traffic congestion.

Reduced road and parking facility costs.

Reduced consumer transportation costs, including
reduced vehicle operating and ownership costs.
Improved transport options, particularly for non-drives.

Transport diversity

Road safety
Environmental quality
Efficient land use
Economic development
Community cohesion
Public health

Reduced per capita traffic crash rates.

Reduced pollution emissions and habitat degradation.
More compact development, reduced sprawl.
Increased productivity and agglomeration efficiencies.
Positive interactions among people in a community.
Increased physical activity (particularly walking).

Quelle: Litman (2015: 73, basierend auf Litman 2004)
Tabelle 13 Social Indicators of Sustainable Transportation

Direction Data
Availability

Indicator

Description

User rating Overall satisfaction of transport system by disadvantaged users. More is better 3

Safety Per capita crash disabilities and fatalities. Less is better 1

Fitness Portion of population that walks and cycles sufficient for fitness More is better 3
and health (15 minutes or more daily).

Community Degree to which transport activities support community livability More is better 3

livability objectives (local environmental quality).

Cultural Degree to which cultural and historic values are reflected and More is better 3

preservation preserved in transport planning decisions.

Non-drivers Quality of transport services and access for non-drivers. More is better 3

Affordability Portion of budgets spent on transport by lower income households. | Less is better 2

Disabilities Quality of transport facilities and services for disabled people. More is better 2

NMT transport Quality of walking and cycling conditions. More is better. 3

Children’s Portion of travel to school and other local destinations by walking More is better 2

travel and cycling.

Inclusive Substantial involvement of affected people, with special efforts to More is better 2

planning insure that disadvantaged and vulnerable groups are involved

Data availability: 1 = usually available in standardized form; 2 = often available but not standardized; 3 = limited,

may require special data collection.

Quelle: Litman (2014: 23)




WIFAS

Tabelle 14

The New Approach to Appraisal (NATA) indicators in den UK

NATA objective

NATA Sub-objective

Assessment indicators

Environment

Safety

Accessibility

Economy

Integration

Noise

Locai air quality
Greenhouse Gases
Landscape*

Townscape®
Heritage®
Biodiversity*

Water environment*
Physical fitness

Journey ambience

Accidents
Security

Community severance
Option values

Access to the
transport system
Public accounts
Business users and
providers
Consumer Users
Wider Economic
Impacts
Reliability

Wider economic
impact

Transport
interchange

Land-use policy

Other government
policies

Difference in population annoyed in Year 15 (option
versus do-minimum)

Present value of change in noise (£)

Aggregate change in emissions, PM;o and NO,

Aggregate change in emissions, COs

7-point score*, based on character, environmental
capital and impact

7-point score®, based on character, environmental
capital and impact

7-point score®, based on character, environmental
capital and impact

7-point score*, based on character, environmental
capital and impact

7-point score*, based on character, environmental
capital and impact

Change in the number of people walking or cycling
>30 mins

7-point score’, based on various sub-factors, number
of users affected

Present value of change in accidents (£)

7-point score”, based on 6 aspects of security, number
of users affected

7-point score”, based on 4 levels of severance,
number of users affected

7-point score*, based on service changes and number
of people affected, or present value (£)

7-point score”, based on index of access to a car,
proximity to public transport system

Present value of benefits net of costs (£)

Present value of benefits net of costs (£)

Present value of benefits net of costs (£)
Through an Economic Impact Assessment

Present value (£), or 7-point score*, based on
standard deviation of journey time or flow/capacity
ratio, and number of users affected

Change in employment, GDP change

7-point score”, based on change in interchange
quality, number of users affected

3-point score™”, based on integration of the proposal
with local, regional and national plans

3-point score**, based on consistency with other
policies

*Large adverse; moderate adverse; slight adverse; neutral; slight beneficial; moderate
beneficial; large beneficial.

**Adverse; neutral; beneficial.
Quelle: Marsden et al. (2010: 200)
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Abbildung 18 Beispielhafte soziale Indikatoren im Mobilitdtsbereich

Accessibility: spatial distance to education, health care, services, or the bus stop per household unit,
whereby the lower the distance the higher the accessibility

Mobility: Daily travel time to waork or education per housshold or daily trip fare to work or education per
househald unit, whereby the higher the valus the higher the mobility

Availability: Types of public transport available, number of transfers or different types of public transport
needed to reach certain destinations

Affordability: Cost of fares for traveling to different destinations compared to houzehold intome
Appropriateness: How well the public transport vehicle fits passenger needs onascaleof L to 5
Reliability: The percentage of arrivals or departures that are on time

Safety: Mumber or percentage of injured or killed passengers, or changes in zafety performance compared
bo one year previously. Frequency of reported unsafe situations by passengers. Perception of passenger
safety onascaleof Lto 5

Security: Freguency of reports of theft or harassment

Health: Freguency of exceeding noise limits. Air pollution levels at bus stops compared to ambient air
quality standards

Information: Passenger indication of availability of information on a scale of 1 to 5

Public involvement: Mumber of stakeholder groups present at public hearings. Mumber of responses to
pazsenger surveys of the public transport system

Time saving: Amount of time to reach a destination by public transport compared to private vehicles,
Comparison of trip durations to the situation one yvear previously

Economic benefit: Costs to reach a destinaticn by public transport compared to private vehicles. Mumber

of paszengers indicating in surveys that the public transport system iz the only way for them to reach their

wiorkplace

Quelle: Thynell et al. (2009: 15)
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Abbildung 19 Soziale Indikatoren der OECD (2009: 54)

Sell-sulficiency (55) Enquity (EQ) Health (HE) Social cohesion (CO)
& Nattonal income
& Migration
# Fertility rates (20041, 2005, 2008,
E | 2m9)
= | Marriage and divorce (2004, 2008,
B | 2006, 2009)
‘S | e Age-dependency ratio (2001,
= 2003, 2005, 2006)
& Hefugees and asylum-s=ekears
(2001)
® Sole parents (2001)
» Employment ® Income inequality (2001, 2006, 2009)  » Life expectancy (2001, 2005, 2006, & Sinicides
® Unemployment o Poverty (2001, 2005, 2008) 2008) # Life satisfaction (2005, 2006, 2009)
& Mothers in paid employment (2001, & Poverty among children (2005, 2009) & Health adjusted life expectancy (2003,  » Crime victimisation (2001, 2003, 2009}
2003, 2005, 2006) & |ncome of older people (2003, 2005) 2005) & Work satisiaction (2009)
& Jobless households (2001, 2003, 2005, = Low paid employment(2004 ) & Percaived health status (2009) & School bullying (2009)
- 2006) # Gender wage gaps (2001, 2006) & Infant mertality (2001, 2005, 2009) # Risky behavieur [2009)
i & Student performance (2004, 2003, 2005, & Materal deprivation (2006) & Low birth weight {2003, 2006, 2009) & Social isolation (2001, 2005)
= 200) & Poverty persistence [2006) & Obesity (2003, 2009) & Group membership (2001, 2005)
= # Motinemployment, edecation or training & Intergenerational mobility (2006} # Height {2009} & Tesnage births (2003, 2005)
“ (2001, 2005, 2009} & Housing costs (2006) & Mental health (2009) & Drug use and related deaths {2001, 2005
® Age of labour force exit (2001, 2005, # Potential years of life bost (2004, 2003) e Strikes and lockouts (2004, 2003, 2006,
2009) # Disability-free ife expectancy (2001) @ Voting (20041, 2008)
# Childcare costs (2006) & Accidents (2004 ) & Juvenile crime (2003)
» Childcare (2001, 2008) & Sick related absences from work (2006) e Trustin civil service (2006)
# Health inequalities (2006) & Work accidents (2001, 2006)
& Adequacy of benefits of last resovt & Public social spending & Health care expenditure & Prisoners (2001, 2003)
& Activation policies (2001) & Tofal zocial spending & Respongibility for financing health care
# Spending on education (2001, 2009) # Private social spending (2001, 2005) (2003, 2001)
E # Early childhood education and care & Benefit recipiency (2001, 2005) & Long-term care recipients (2004, 2005,
s (2001) o Eamings inequality (2006) 2006, 2009)
= # Literacy amang adults (2001 ) & Minimurm wages (2001) # Health care infrastructure (2001)
= & Tax wedge on lbour (2001, 200&) @ Pension replacement rate (2006, 2005)
= # Students with impairments (2003} # Pension promise (2005)
= ® Resources of disabled adults (2002)
& Warking disabled persons (2003)
® Benefits of last resort (2005)
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Abbildung 20 Prozess des Social Impact Assessment

STEP 1: 5COPING
a) Define the public transport project
b} Identify relevant government policies and plans
c) Prepareterms ufrefera;c'e for the S1A

STEP 2: ANALYSIS
a) Determine profile of key interest group
b) Identify and prioritize key social issues
c) Determine indicators for selected social issues
d) Collect data to predict the impacts STEP 7: PUBLIC

) Analyze results v CONSULTATION

_ STEP 3: MITIGATION a) Identify potential beneficiaries
a) Identify possible mitigation measures and other affected groups
b} Determine the feasibility of mitigation measures ~ €— b) Decide on approach for public

c) Propose and prioritize mitigation measures — consultation including

d) Propose compensation measures e e

¢) Hold the public consultation
STEP 4: REPORTING d) Incorporate results from public

a) Prepare draft report “SIA Statement” -— consultation in relevant 514
b) Review and discuss draft report steps
c) Preparefinal draft report

b 4
STEP 5: DECISION-MAKING
a) Send final report to authorized decision-makers
b} Discuss report and make amendments if needed

c) Take decision and make public announcement
¥

STEP 6: MONITORING & MAMNAGING
aj Implement the monitoring and management plan €=
b) Conduct an independent evaluation

Quelle: Thynell et al. (2009: 9)
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Abbildung 21 Das Ampel-System des Sustainability Impact Assessment

Sustainability compass: evaluation
Project: Linking up two ski areas
Profile of strengths and weaknesses Obstructs sustainable Promotes sustainable
development develop
Dimension Meanscore  Target area Mezan score |-2 -1 0
Environment 055 Water regime -100
Water quality 0.00
Land use -1.00
Soil quality 033
Consumption of raw materials: furmover of ressources -1.00
Consumption of raw materials: recycling 0.00
Quality of materials 0.00
Biodiversity 067
Nature areas -100
Air quality 067
Climate -1.00
Energy consumption 050
Energy quality 0.00
Economy 030 Income 0.00
Costofliving -050
Labour market 0.50
Investment: new investment 2.00
Investment: maintaining value 1.00
Promoftion of economic development 050
Costintemalisation 0.00
Resource eficiency 0.00
Economic structure 033
Tax burden 0.00
Public sector 025
Know-how 033
Innovation 0.00
Society 0.07 Quality of the landscape -1.00
Living quality 025
Quality of built up areas 0.00
Shopping faciliies and senices 1.00
Mobility 0.00
Health 0.2
Security 0.14
Participaton 0.00
Integraion 0.00
Community 0.00
Distibution ofincome and wealth 0.00
Equal opportunities 0.00
Supra-regional cooperafon 0.00
Leisure 0.67
Culture 0.25
Education 0.25
Social security 0.00
Ovwerall score -0.06
Mean scores Overall evaluation
Project obstructs sustainable
dewelopment
08 08 04 02 0.0 0.2 04 08 0.8 =7 abandonment or revision!
Environmeht | - -
] Economy
Society
Overall score

Quelle: OECD (2010: 29)
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Abbildung 22 Spinnendiagramm eines Sustainability Impact Assessment

Economic
impacts
Environmental )
impacts aw
* o o~

L)

Olee guag Otdc 0

Qg

Qe

arer

Social impacts

Quelle: OECD (2010: 30), basierend auf DEFRA (2007)

Abbildung 23 Comparison of impact assessment methods applied by companies for their products

Method #4 Method #3 Method #4-6 Method #7 Method #8 Method #9

Method #1

Risk assessment Risk Risk
assessment assessment
Data inventory Data inventory Data inventory Data inventory Data inventory

Normalization or

Social topic scores Social topic Social topic
scores scores

Scaling

Data inventory Data inventory Data inventory

Social topic

Social topic Social topic Social topic
scores

scores scores scores

Weighting (1 level) V(Vﬁ{ 2‘52}

Stakeholder groups scores Stakeholder Stakeholder
groups groups

Weighting (2™ level) "("zﬂgl'e‘;:‘ng

Total score Total score

Quelle: Roundtable for Product Social Metrics (2014: 104)

“Although the methods applied by companies are diverse, they also have important common elements.
While some methods deal with both quantitative and qualitative information, others use either one or the
other at varying levels of depth and complexity. In addition, while one method aggregates the results up to a
single total score, other methods do not aggregate social topic scores. However, the outcomes of the as-
sessment (social topic scores and stakeholder group scores) and the steps of the methods (data inventory,

classification, aggregation, etc.) are relatively similar” (ebd.).
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Tabelle 15 Prozessvorschlag fiir einen ,,impact assessment approach for cities”

Step

1. Describe project and alterna-
tives

2. Identify effects and indicators

3. Impact assessment

4. Normalisation
5. Criterion weighting

6. Visualisation and interpretation

7. Sensitivity analysis

8. Communicate results

Quelle: Huging et al. (2014: 8)

Description

The planned project and alternatives, including the reference (BAU) case are
described. The assessment details (e.g. appraisal period) are determined.

The effects by which measures should be assessed, along with the indicators
by which the performance should be measured, are identified.

For BAU and the proposed project (and any alternatives), the magnitude of
each of the effects selected in step 2 is determined.

The performance figures are converted to unitless, relative numbers.
The criteria are assigned a weight value reflecting their relative importance.

Final scores for each measure are calculated from the normalized performance
and weighting value, which are displayed in graphs.

The significance of individual effects is assessed to test the effect of less-
reliable assumptions/values.

The results and key information about the assessment procedure are commu-
nicated to the decision makers.
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Tabelle 16 Examples of indicators often not appropriately represented in CBA

Real estate value

Highly site-specific

Visual intrusion

Difficult to monetise and highly site specific

Employment Extensive data requirements
Distributional effects Lack of data

Vibration

Quality of life Difficult to monetise and lack of data
Sense of comfort

Commercial attractiveness

Potential lack of data

Energy security

Values only available for the USA (IMPACT)

Image/user perception

Difficult monetisation; can be assessed with marketing
research

Modal distribution

Potentially a key objective of local authorities but is
often integrated in other criteria, not assessed in
isolation within a CBA

Quelle: Evidence (2014: 11)
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Tabelle 17 Simplified example of potential result of a CBA and the combined approach
eig normalise
Impacts CBA Normalised score 8COres
_D' i Welghts
iese
(BAU) CNG Diesel CNG Diesel CNG
Monetary
Investment -€6.22m  -€9.72m -€3.5m 5.4 -10 26 -166.4 -260
Maintenance -€2.4m -€3.6m -€1.1m 6.8 -10 8 -54.4 -80
Fuel =£4,4m =£2,4m +€1.9m =10 =54 8 =80 =43,2
GHG emission -€1.22m -€1,16m +€0,06m -10 -9,6 7 -70 67.2
Local air
pollution -€5.4m -€4.6m +€0.8m -10 -8.4 23 =230 -193.2
“Economic .
resu”s 2'61 9.6m Z'€21 ,4 BCR. 0-63 600-8 643-6
Non monetary
Noise -5 -2 -10 -3.3 10 -100 -33.3
“External city
image 1 3 3.3 10 9 29.7 90
Passenger p 5 E B
comfort =1 1 10 2.5 5 =50 e
PT non-user
e -5 -1 -10 -2 4 -40 -8
Overall results | =761.1 =6507.4
Quelle: Hlging et al. (2014: 11)
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Abbildung 24 Summary of selection criteria for evaluation approaches — based on the evaluation
questions to be answered

To what extent have predicted What changes have

Have outcomes and impacts
i taken place and how

been achieved and was it the

outcomes and impacts been
4

achieved?

The intervention is:

=  Single purpose

. Local

= Outcomes in 1-3 years
= Large impact expected

Level of change is in line with
expectations

The context is stable

Few alternative explanations
for change

Before and after /
outcome study

Intervention targets
individuals

No interaction between
control and
experimental group
Stable population base
Expenmental group is
not atypical

Experimental approach

Quelle: Hill und Junge (2010: 70)

The intervention:

. Can be isolated from
other interventions
Single outcome
Short term outcomes
based on robust
hypothesis
Remains static

Small to medium-sized

outcome

Expenmental design

Intervention targets
groups or areas
Movement between
control and experimental
group is expected
Population base subject to
change

Experimental group is
atypical

The target group is very
small

intervention that led to these
chanoes?

The evaluation intends to:

= Test implementation
theory

= Explore interaction
between multiple
outcomes

= Work with stakeholders

= Seeks generalisable
conclusions

The intervention:

= Is highly complex-
multiple interventions,
multiple sectors

= Has indirect impacts

= Is long term
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