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1. Zusammenfassung 
Die Abschätzung der Wirkungen von Forschungsförderungsprogrammen im FTI-Bereich hat in den vergan-

genen Jahren zunehmend an Bedeutung gewonnen. Zum einen ist ein steigender Legitimationsbedarf in der 

Verwendung öffentlicher Mittel seitens der Politik zu beobachten, wodurch sich die Wirkungsanalyse (impact 

assessment) FTI-politischer Maßnahmen als Grundlage für eine evidenzbasierte Politikgestaltung etabliert 

hat. Zum anderen werden infolgedessen im Rahmen der wirkungsorientierten Haushaltsführung auch immer 

genauere Aussagen über das tatsächliche Wirkungsspektrum von FTI-politischen Förderprogrammen gefor-

dert. Dies ist auch im Zusammenhang mit der verstärkten Berücksichtigung gesellschaftlicher Herausforde-

rungen zu sehen. 

Konzepte für die Wirkungsanalyse eher „klassischer“ FTI-politischer Zielsetzungen (Steigerung der Innovati-

onsfähigkeit und Wettbewerbsfähigkeit, Verbesserung der Kooperationsstrukturen, insb. zwischen Wissen-

schaft und Wirtschaft etc.) sind dabei in der Vergangenheit bereits umfangreich untersucht und öffentlich 

diskutiert worden. In den letzten Jahren rückten auch Umweltwirkungen etwas stärker in den Vordergrund. 

Weniger untersucht wurden bislang die sozialen Wirkungen von FTI-politischen Programmen, wie sie etwa 

auch im Rahmen der Themenfelder „Personenmobilität“ und „Gütermobilität“ 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 Förderprogrammen im Bereich der Mobilitätsfor-

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

•	 Welche sozialen Dimensionen des Wirkungsspektrums sind für die Personen- und Gütermobilität re-
levant? 

•	 Mit welchen Methoden (und Indikatoren) können diese sinnvoll erfasst werden, um in weiterer Folge 
zu einer Abschätzung von sozialen Effekten gelangen zu können? 

Hierbei war auf alle potenziellen Wirkungen (360-Grad Blick) aufgrund einer möglichen oder tatsächlichen 

Umsetzung der Forschungsresultate und deren Folgewirkungen abzustellen. Dies wurde implementiert, in-

dem in der internationalen Literatur eine Mehrzahl an Konzepten für die Analyse von sozialen Wirkungen 

identifiziert wurden, die zur Einordnung der sozialen Wirkungsanalyse von FTI-Förderprogrammen nützlich 

sind und in die Entwicklung der theoretischen Unterfütterung sowie der Vorgehensweise einflossen. Daraus 

wurden zwei Wirkungsmodelle bzw. Interventionslogiken (zur Personen- und Gütermobilität) entwickelt und 

einem proof of concept unterzogen. Die konkrete Ausformulierung der Wirkungslogiken für Personen- und 

Gütermobilität ist den Abbildungen in Kapitel 6.1. zu entnehmen. Auf die jeweiligen Wirkungsmodelle auf-

bauend, wurden zweitens Fragebögen für ein ‚qualitatives scoping‘ von Wirkungen entwickelt, deren Imple-

mentierbarkeit anhand von Fallbeispielen überprüft wurde. Im Zuge dessen wurden auch mögliche Indikato-

ren zur Abschätzung von sozialen Wirkungen diskutiert, welche die jeweiligen Wirkungsdimensionen reprä-
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sentieren können. Die Mehrdimensionalität der Programmwirkungen sowie die in Kapitel 4.2 diskutierte 

schwierige Quantifizierung einiger sozialer Wirkungen und ihre potenziell unterschiedlichen Ausprägungen in 

verschiedenen Kontexten (abhängig von der konkreten Ausgestaltung der Implementierung, bzw. räumlich 

oder nach soziale Gruppen) unterstützen 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 ökonomischen oder 

mit den ökologischen Wirkungen bzw. im Sinne eines Drei-Säulen-Modells der nachhaltigen Entwicklung 

zusammen diskutiert. Ökonomische und ökologische Effekte können demnach gleichzeitig auch soziale Ef-

fekte aufweisen bzw. können 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 ‚eigenständigen‘ sozialen Wirkungen betreffen ökologische und ökonomische Ursachen/Effekte 

schlussendlich oft auch Menschen und lösen damit soziale Wirkungen aus. Diese breite Definition ist im 

Kontrast zur bisherigen Literatur mit speziellem Fokus auf Mobilität und Transport zu sehen, die soziale Wir-

kungen hauptsächlich 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 Europäische 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 für den vor-

liegenden Zweck der Bewertung von Programmwirkungen einen ausreichenden Rahmen darzustellen. In 

unserem Anwendungsfeld der Abschätzung von Wirkungen von FTI-Programmen mit multiplen Zieldimensi-

onen wird aufgrund der relativ hohen Heterogenität der geförderten Projekte und deren unterschiedlicher 

Realisierungsstand auf diesen Ansatz aufgebaut, und mittels eines ‚qualitativen Scoping‘, d.h. in unserem 

Fall anhand eines standardisierten, modellgestützten Fragebogens in einem ersten Schritt die Breite der 

Wirkungen und deren Gewichtung zueinander grob erfasst. Aufgrund der qualitativen Bewertung der 

emergenten Wirkungsmuster könnten in einem nächsten Schritt vertiefende Analysen der wichtigsten bzw. 

interessantesten Effekte und deren Wechselwirkungen erfolgen. 

Der Vergleich mit anderen Ländern brachte zu Tage, dass abgesehen von Verteilungswirkungen, außer in 

England, meist nur wenige soziale Effekte in der Mobilitätspolitik mitgedacht werden. Zu diesem Befund 

kann aus den Interviews mit ExpertInnen im Zuge dieser Studie ergänzt werden, dass die Beschäftigung mit 

dem Thema ‚soziale Wirkungen‘ auf breite Zustimmung trifft. Der einheitliche Tenor war, dass Österreich hier 

Themenführerschaft übernehmen könnte und sollte. Diese Option ist auch im Zusammenhang mit der Um-

setzung der FTI-Strategie des Bundes und dessen mobilitätsrelevanter 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. 
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Die Analysen zeigen jedenfalls, dass die Berücksichtigung von sozialen Wirkungen bereits in der Projekt-

entwicklung, beginnend mit der Ideenentwicklung erfolgen sollte um deren positive Effekte zu maximieren. 

Damit sind Fördergeber 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 für die Abschätzung der sozialen Wirkungsdimensionen von Forschungsförde-

rungsprogrammen im Bereich Mobilität herangezogen werden können. Diese Grundlagen könnten ohne 

allzu großen 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. 

5 



 

 

  

 

 

      

  

  
 

 

   

    

       

  

    

  

 

    

  

    

 

  

  
 

    

WIFAS 

3. Zielsetzung und methodische Vorgehens-
weise 

Ziel der Studie war die Entwicklung eines konzeptionellen Modells, mit Hilfe dessen sich programminduzier-

te, soziale Wirkungen von Förderprogrammen im Bereich der Mobilitätsforschung (zu Personen- sowie Gü-

termobilität) identifizieren und abschätzen lassen. Dabei sollte den folgenden spezifischen Fragen nachge-

gangen werden: 

•	 Welche sozialen Dimensionen des Wirkungsspektrums sind für die Personen- und Gütermobilität re-
levant? 

•	 Mit welchen Methoden (und Indikatoren) können diese sinnvoll erfasst werden, um in weiterer Folge 
zu einer Abschätzung von sozialen Effekten gelangen zu können? 

Das Ergebnis der Studie sollte ein konzeptionell und empirisch überprüftes Wirkungsmodell darstellen, das 

als Grundlage für die Abschätzung von relevanten, sozialen Wirkungsdimensionen von Forschungsförder-

programmen im Bereich Personen- und Gütermobilität 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 möglichen Umsetzung der Forschungsresultate. Darüber 

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 Abschätzung von sozialen Effekten durch Politikentscheidungen im Bereich Verkehrspolitik generell, 

sowie Personen- und Gütermobilität im Speziellen.1 Diese Fachliteraturrecherche wurde anhand von aka-

demischen Datenbanken (Web of Science, Springer, etc.) sowie dem Internet (Google Scholar) durchge-

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

AP 2 strebte nach einem systematischen Überblick des Einbezugs von sozialen Effekten in Strategie- und 

ausgewählten Programmdokumenten FTI-politischer Maßnahmen im Mobilitätsbereich in Österreich und in 

ausgewählten Ländern. Hier wurden im Rahmen des Kick-off Treffens die Länder Deutschland, Großbritan-

nien, Niederlande, Norwegen, und Schweden definiert. 

1 ‚Verkehr‘ und ‚Mobilität‘ werden an einigen Stellen synonym gebraucht, wobei ‚Verkehr‘ im eigentlichen Sinne „realisierte Mobilität“ beschreibt. Die 
Mobilität von Personen kann mit viel oder wenig Verkehr verbunden sein. 
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Abbildung 1 Die Arbeitspakete und deren Beziehung zueinander
	

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 Projektträgern/WissenschaftlerInnen der ver-

kehrspolitischen Strategieprogramme IV2S, IV2Splus, MdZ sowie Vertretern wichtiger Stakeholder (BMVIT, 

FFG, Rat für Forschung und Technologieentwicklung) einem „Proof of Concept“ unterworfen. Als Teil dieses 

Schrittes erfolgte ebenfalls eine Präsentation des Modellentwurfs im „bmvit Vernetzungsworkshop zu FuE 

Dienstleistungen aus dem Themenfeld Gütermobilität in Mobilität der Zukunft“, der am 27.6.2014 vom bmvit 

und der FFG für Forschungsinstitute im Bereich Gütermobilität 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 I2V des Programms IV2Splus 

und beinahe finalisierten Projekten des gegenwärtigen Programms Mobilität der Zukunft (der Themenfelder 

Personenmobilität und Gütermobilität) auf Praktikabilität, Konsistenz und Vollständigkeit geprüft. Innerhalb 

dieses Zeitraumes erfolgte wiederum eine Präsentationen 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 Gesellschaft für Evaluation, am 11.6.2015 am Institut für Höhere Studien, Wien. 

Die Zusammenführung 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 „Mobilität der Zukunft“ in Zukunft auf die Ergebnisse reagieren kann. 

Da dies ein relativ neuer Bereich in der Folgenabschätzung von FTI Politik darstellt, standen durchaus auch 

mögliche Lerneffekte für andere FTI Programme mit ähnlichen Zielsetzungen im Raum. 
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44. Statee of thhe Art der Abschäätzungg soziaaler 
Wirkuungen 

Ziel dieses Kapitels ist eeinerseits diee Dimensionn ‚soziale Wi rkung‘ im Koontext der Moobilitätspolitik zu definie--

ren und vo n seinen ‚beenachbarten ‘ ökonomiscchen und ökkologischen WWirkungsdimmensionen a bzugrenzen.. 

Zweitens sooll hier ein ssystematisch er Überblickk von tatsächhlichen und ppotenziellen,, direkten unnd indirektenn 

sozialen Wiirkungen vonn Mobilitätsppolitiken geg eben werde n, wie diesee bislang in  uunterschiedliichen Litera--

turkreisen ddiskutiert wurrden. Dritten s werden vieelversprecheende Konzeppte und Methhoden zur Meessung sozi--

aler Wirkun gen von Poliitikmaßnahmmen im Bereicch Mobilität ddiskutiert.  

4..1 Allgemeeine Definnitionen deer Dimenssion ‚soziaale Wirkunng‘ 

Von verschhiedenen, voorrangig sozi alwissensch haftlichen Foorschungsdis ziplinen wirdd der Begrifff der ‚Sociall 

Impacts‘ (S I), also die AAuswirkung vvon Handlunggen (oder auuch Unterlasssungen) auf bestimmte ooder zufälligee 

Individuen uund Gruppenn, aufgegriffeen und beforrscht. Dabei werden SI ooftmals nur aam Rande deer disziplinä--

ren Kerngebbiete bzw. aan der Schn ittstelle zu a ngrenzende n Disziplinenn untersucht.. Die Breite der Begriffs--

anwendungg erschwert eeine präzise uund interdiszziplinäre Konnzeptualisieruung eines Teerminus tech nicus. In derr 

Psychologiee wird der Beegriff beispieelsweise heraangezogen, um den Einfluss von Perrsonen/Grupppen/Massenn 

auf Individu en und dereen Verhalten zu erforscheen (Latane 1 981). Demgeegenüber wi rd etwa in deer Sozioöko--

nomie, an dder Schnittstt tschaft und S ddie wechselsseitige Beeinnflussung wirrtschaftlicherrelle von Wir Soziologie, 

Aktivitäten uund gesellscchaftlicher Prrozesse beo bachtet. Darrüber hinauss ist die direkkte Anwenduung bzw. diee 

Überführungg des Begrifffes ‚Social Impact‘ in di e deutschspprachige wisssenschaftlichhe Literatur nicht erfolgt.. 

Eine univerrselle, Wisseenschaftsfeld er übergreifeende Anwenndung und voor allem Konnzeptualisierung des Be--

griffes ist daaher nicht exxistent, vielmmehr werdenn themenfelddspezifische Interpretationen angeweendet. Sociall 

Impacts als  Wirkungsgrröße gesellscchaftsrelevannten Handelnns können als „soziale WWirkungen“ ooder sinnver--

wandt als „ggesellschaftlliche Folgewwirkungen“ ei iner Maßnahhme interprettiert werden.. Daher werdden nachfol--

gend diese beiden Begrriffe synonymm mit dem ennglischen Social Impact vverwendet. 

Dem Verstäändnis des WWortteils „Wi rkung“ folgend, ist dem Begriff eine auslösende Interventionn/Maßnahmee 

vorgelagert,, die durch ddas Handeln eines Akteuures kausal hervorgerufeen wird. Vancclay (2003: 6), einer derr 

bedeutendssten Autoren  im Bereich Social Impaact Assessmment, definiert SI als  „…inntended andd unintendedd 

social cons equences, bboth positive and negativve, of planneed interventions (policiess, programs , plans, pro--

jects) and aany social chhange proceesses invokeed by those interventionss“. Und weitter (Vanclay 2002: 184):: 

„Social imp acts can reffer to quantiffiable variabbles […], butt can also reefer to qualittative indicattors such ass 

cultural imppacts involvinng changes to people´s norms, valu es, beliefs aand perceptioons about thhe society inn 

which they llive.” 

Anhand die ser beiden DDefinitionen lässt sich be ereits ableitenn, dass soziaale Wirkungeen als maßnaahmenbezo--

gene, sichtbbare und un sichtbare Efffekte das Pootenzial habeen, zwischennmenschlichee, gesellsch aftliche oderr 

strukturelle Veränderunngsprozesse anzustoßen n. Einfacher formuliert weerden also SSituationsverränderungenn 
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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 Überblicks aus dem Handbuch für Impact 

Assessment der International Association for Impact Assessment (IAIA) angeführt, welche Bereiche des 

individuellen und gesellschaftlichen Handelns und Seins beeinflusst werden können. Eine Veränderung 

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 täglichen Lebens (Arbeit, Bil-
dung, Freizeit), Interaktion und Kommunikation; 

•	 Kulturelle Diversität (engl. „culture“), d.h. Verhaltensweisen, Ansichten, Werte, Sprachgebräuche 
•	 Gemeinschaft, d.h. Zusammenhalt, Zusammensetzung und Stabilität einer Gesellschaft; 
•	 Politisches Umfeld, d.h. Partizipationsmöglichkeiten in einer Gesellschaft, Angebote des demokrati-

schen Beteiligungsprozesses; 
•	 Umwelt, d.h. Zustand des natürlichen Raumes bzw. Ökosystems 
•	 Gesundheit und Wohlbefinden, d.h. Zusammenspiel aus physischer und mentaler Gesundheit, geis-

tiges und spirituelles Befinden; 
•	 Persönliche und Eigentumsrechte, d.h. ökonomische Beeinflussung und Sicherheit, Vertrauen in 

Rechtsstaatlichkeit, Verletzung von Rechten; 
•	 Ängste und Hoffnungen, d.h. Sicherheitsaspekte, eigene Zukunftsängste und -hoffnungen bzw. von 

Angehörigen (insbesondere Kindern). 

Hierbei fällt auf, dass in der SI Assessment Literatur auch ökologische Wirkungen subsumiert werden, von 

unmittelbaren ökonomischen 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 Ausmaßen auch tangiert. Eine disziplin-übergreifende Berücksichtigung sozialer 

Wirkungsdimensionen erfolgt vorrangig unter dem Schlagwort der nachhaltigen Entwicklung. Das ‚Drei-

Säulen-Modell‘ der Nachhaltigkeit berücksichtigt neben ökonomischen und ökologischen Aspekten auch 

‚gesellschaftliche‘ Folgewirkungen. Die Breite der Wirkungsabschätzung bedingt somit auch die Erfassung 

möglicher sozialer Wirkungen. Nachfolgend wird die Erfassung von sozialen Wirkungen in verschiedenen 

Disziplinen sowie Anwendungsfeldern beispielhafte skizziert. Von einzelnen AutorInnen wurden bis zu 30 

unterschiedliche Ansätze identifiziert (z.B. Maas und Liket 2011). Das Kriterium für die Aufnahme in die fol-

gende Übersicht stellt deren weit verbreitete Anwendung oder deren Relevanz für unseren Anwendungsfall 

dar. 

Als Fazit kann formuliert werden, dass die unterschiedlichen Arten zur Konzeptualisierung von Social Impact 

kein gemeinsames Verständnis 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 

Ökonomik (z.B. Bewertung 
und Umsetzung von Infrastruk-

turprojekten) 

Soziale Wirkung als Form des ökonomischen Nutzenbegriffes: Kosten als Investitions-
synonym begründen einen Impact, der in nichtmonetäre und Geld-Einheiten ausge-
drückt wird => Messung sozialer Erträge und Überführung 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 monetäre Bewertung von Effekten ange-
strebt (Rauscher et al. 2012). Es gibt jedoch auch weitere Ansätze, die mit geringeren 
Ansprüchen an die Quantifizierung operieren (siehe die Übersichten in Maas 2014; 
Roundtable for Product Social Metrics 2014). 

Prüfung der Sozialverträglich-
keit (im Rahmen von Großpro-

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 Großprojekten abzielt (IAIA 
2015). 

Dies kann aber auch weiter gefasst werden: Varianten von Sozialverträglichkeitsprü-
fungen können das Ziel verfolgen ex-ante abzuschätzen, 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-
schätzung in Politik & Verwal-

tung 

Ziel der wirkungsorientierten Folgenabschätzung ist, für Politik und Verwaltung eine 
nachvollziehbare, transparente Darstellung über erwünschte Wirkung sowie erwartete 
Kosten und unerwünschte Auswirkungen (von Gesetzen/Verordnungen, größeren 
Projekten) im Sinne eines lernenden Systems darzustellen. Neben ökonomischen 
Wirkungen rücken ökologische und gesellschaftliche Wirkungen vermehrt ins Zentrum 
der Betrachtung  (Bundeskanzleramt 2013, European Commission 2009 und 2015).  

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

Soziologie/Psychologie 
(z.B. Social Sustainability) 

Soziale Nachhaltigkeit: Soziale und kulturelle Aspekte, die für das individuelle und 
gesellschaftliche Wohlbefinden erforderlich sind und von ökonomischen Aspekten 
abgekoppelt sind (verknüpfte Begrifflichkeiten: social justice, gender equality, participa-
tion) (Littig und Grießler 2005). 

FTI Folgewirkungen 

Gesellschaftliche Folgewirkungen von FTI-Tätigkeiten: FuE als Auslöser gesell-
schaftlicher Veränderungsprozesse adressiert verschiedene soziale Zieldimensionen 
(z.B. Beschäftigung, Gesundheit, Sicherheit, soziales Gefüge). Implementierung sozia-
ler Bedürfnisse bspw. durch den Responsible Research and Innovation (RRI) Ansatz 
im Rahmen europäischer Forschungsprojekte (Owen et al. 2012). Die derzeit verwen-
deten sechs "keys of RRI” der Europäischen Kommission: ethics, gender equality, 
public engagement, science education, open access, governance, plus von einem 
Expertenbeirat vorgeschlagen: social justice und sustainability (EU 2015). 
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WIFAS 

4..2 Definitioon von soozialen Wirrkungen im Kontext der Perssonen- undd Güter-
mobilitäät 

Aufbauend auf den allgeemeinen Deffinitionen lässst sich die RRolle gesellscchaftlicher WWirkungen von Transport--

und Mobilit ätsmaßnahmmen weiter ppräzisieren, und mittels einer achtbbaren Zahl wweiterführendder Literaturr 

eingrenzen (siehe Anh ang für eineen Überblickk an  relevannteren Literaaturstellen). GGeurs et al . (2009: 71)) 

wenden etwwa eine breitte Definition von SI in deer akademiscchen Literatuur in Bezug aauf Mobilität an, nämlichh 

als „…channges in transsport sourcess that (mighht) positively or negativelly influence preferencess, well-being,, 

behaviour oor perceptionn of individua ls, groups, ssocial categories and society in generral (in the future).“2 

Die Definitioon durch Geeurs et al. (20009) zielt au uf eine möglicchst vollständige Abdeckkung sozialer Wirkungenn 

ab, und inkkludiert Verteeilungswirkungen. Ökonoomische undd ökologischhe Effekte k können gleic hzeitig auchh 

soziale Effeekte aufweissen bzw. allee drei Dimennsionen gleicchzeitig tanggieren. Diesee breite  Definition ist imm 

Kontrast zu r bisherigen Literatur mitt speziellem Fokus auf MMobilität und Transport zuu sehen, die soziale Wir--

kungen hauuptsächlich aals Verteilunngswirkungenn betrachteteen (vgl. auc h Forkenbroock und Weisbrod 2001,, 

Social Excluusion Unit 2 003, Lucas 22006, VCÖ 22009, Atkinss 2010, Markkovich und LLucas 2011, Lucas et al.. 

2013). Diesser eingegrennzte Fokus wwird in jüngerren Publikatiionen durchaaus kritisch hhinterfragt unnd die sozia--

le Dimensioon als eigensständiges Koonstrukt undd gleichwertigg mit den ökkonomischenn und ökologgischen Wir--

kungsdimennsionen angeesehen (z.B . Jones und Lucas 20122: 5). „It wouuld be more useful to deefine impactss 

and then reecognise thaat each pote ntially has aan economicc, environme ntal and a ssocial dimen sion – all off 

which, in tuurn, might haave distributi onal conseq quences”. In der nachfolggenden Abbiildung ist dieese Betrach--

tungsweise dargestellt. 

Abbildung 2 Konzepptualisierungg verkehrliccher Folgewwirkungen 

Quelle: Jones und Lucas (20112: 5) 

2		 Transport sou rces sind definierrt als: „a movemeent and/or (potenttial) presence of vvehicles using infrastructure or meerely the presencee of infrastructuree 
itself“ (Geurs eet al. 2009: 71). 
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Jede der drrei Wirkungssdimensionenn lässt sich aauf den besttehenden Zuustand zurücckführen odeer durch einee 

angestrebtee Veränderunng provozierren. In welchher Intensitäät die Wirkunngen auftreteen, ist in weeiterer Folgee 

von soziodeemografischen Faktorenn der Adresssaten, aber auch von rääumlichen GGegebenheiteen und demm 

Zeithorizontt abhängig, wwelche die WWirkungsentfaaltung beeinflussen. Die Beschreibunng der einzeelnen Dimen--

sionen an dden Schnittsstellen ökonoomische/sozi ale, ökologissche/soziale aber auch öökonomisch//ökologischee 

(Sub-)Dime nsionen wärre somit idennt bzw. ähnl ich, die konkkrete Definit ion einzelne er Indikatorenn jedoch un--

terschiedlichh: je nachdeem, ob bei BBeschäftigunngseffekten ddas abzuleittende Steuerraufkommenn interessiertt 

(ökonomiscch), oder diee Wirkung a uf die Psychhe oder Phyysis der Ind ividuen bzww. von gesel lschaftlichenn 

Gruppen (s ozial). Ein a nderes Beis piel stellt etwwa die Landinanspruchnaahme dar, d ie zu einer VVeränderungg 

eines natür lichen Lebennsraumes (ökologisch) füührt und gleiichzeitig dass Nutzungsanngebot einess Erholungs--

raumes mit potenziellenn ökonomischhen und sozi ialen Wirkun gen aufweistt. 

Wie bereitss von Geurs et al. (20099) angedeuteet, ist ein wwesentliches Charakteristtikum hierbeei, dass einee 

exakte Abg renzung zu den bedeuteend öfter unttersuchten ö konomischenn und ökologgischen Wirkkungsdimen--

sionen oft nnicht möglichh ist, sondernn Wechselwiirkungen eheer die Regel als die Ausnnahme darsttellen. Sloot--

weg, Vanclaay and van SSchooten (20001) entwickeeln in diesemm Zusammennhang ein koonzeptionellees Modell zurr 

Identifikation von direkteen wie indire kten, erstrunnden und we iteren, biophhysischen un d sozialen EEffekten. 

Abbildung 3 Direct aand indirectt pathways tto derive bioophysical annd human immpacts 

Quelle: Slootwweg, Vanclay an d van Schootenn (2001: 26) 

Ein vergleicchbares Moddell könnte aauch für die Interaktion vvon ökonom ischen und ssozialen Sphhären entwi--

ckelt werdeen. Damit ka nn eine öko nomische w wie auch öko logische Verränderung sooziale (und wweitere öko--

nomische, eetc.) Wirkunggen entfaltenn. In der unttenstehendeen Abbildung werden dieese Abgrenz ungsschwie--

rigkeiten etwwas verdeuttlicht. So ka nn etwa Lärrmbelastung zweifellos aauch Wirkunngen auf sozzialer Ebenee 

entfalten (z .B. körperlicche oder psyychische Folggewirkungenn). Dies scheeint jedoch aauch für Lufftschadstoffee 

und andere e Dimensioneen/Effekte zuu gelten; d.h.. wir würden noch um ei nige mehr ZZiele/Dimens ionen in denn 

überlappendden Bereicheen sehen alss die AutorInnnen dieser SStudie. 
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Abbildung 4 Die 24 Teilziele von NISTRA (für Straßenbauprojekten in der Schweiz) 


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

Die Praxis von vielen AutorInnen 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 für den politiknahen Bereich).  

Dass trotz dieser wechselseitigen Abhängigkeiten die sozialen Wirkungen von Mobilität und Transport ge-

genüber den ökonomischen und ökologischen Effekten seltener im Fokus der Verkehrsforschung standen 

(Markovich und Lukas 2011; Jones und Lucas 2012), ist u.a. mit der Betroffenheit über verschiedene Diszip-

linen hinweg begründet, und mit der Ambiguität der Definition von sozialen Wirkungen. Damit verbunden ist 

auch eine tlw. weniger eindeutige Möglichkeit zur Messung der Wirkungen; die Quantifizierung von sozialen 

Wirkungen ist nicht immer möglich – im Gegensatz dazu fällt dies bei ökonomischen 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, können sich 

soziale Wirkungen einer Politikmaßnahme von Ort zu Ort und Projekt zu Projekt sowie zwischen sozialen 

Gruppen unterscheiden, weshalb eine allgemein gültige Wirkungsweise bzw. eine ex ante Identifikation ent-

stehender Folgewirkungen nur eingeschränkt möglich ist (v.a. Intensitäten und indirekte Wirkungen sind nur 

mit unterschiedlich hohen Ungenauigkeiten ex-ante abschätzbar). Selbst ex-post können auftretende Wir-

kungen von verschiedenen Betroffenen subjektiv unterschiedlich gewichtet werden (innerhalb einer Commu-

nity oder zwischen Communities) bzw. können 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 möglicher Wirkungen in der Vergangenheit entlang verschiedener Wirkungsdimensionen erfolgte. 

Die weiter oben diskutierten Ebenen des Auftretens sozialer Wirkungen weisen dementsprechend keinen 

absoluten Gültigkeitsanspruch 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 Berücksichtigung von Social Impacts (Dimensionen) in ihrer historischen Genese 

Armour (1990) Gramling/ Freu-
denburg (1992) 

Interorganizational 
Commitee (1994) Juslén (1995) Vanclay (2002) Esteves et al. 

(2012) 

people´s way 
of life; their 

culture; their 
community 

biophysical & 
health systems; 
cultural systems; 
social systems; 
political/legal 
systems; eco-

nomic systems; 
psychological 

systems 

population charac-
teristics; commu-
nity & institutional 
structures; politi-
cal & social re-

sources; individual 
& family changes; 

community re-
sources 

“standard” social 
impacts (z.B. Lärm, 

Abgase); psychologi-
cal impacts; anticipa-
tory fear; impacts of 
carrying out the as-
sessment; impacts 
on state & private 

services; impacts on 
mobility (such as 

transportation, safety, 
obstacles) 

health & social 
wellbeing; quality 
of the living envi-

ronment (live-
ability); economic 
& material wellbe-
ing; cultural; family 

and community; 
institutional, legal, 
political, equity; 
gender relations 

culture, com-
munity, power, 
human rights, 

gender, justice, 
place, resilience 
and sustainable 

livelihoods 

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

Abgesehen von der bereits festgestellten, fallweisen Mitbetrachtung von ökonomischen und ökologischen 

Aspekten sehen wir über die Zeit auch die wechselnde Mitberücksichtigung 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 vollständigsten Listen nicht sämtliche Wirkungen erfas-

sen werden. Vanclay (2002: 185) präzisiert 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 unterstützt die Ansicht 

der Mehrzahl von AutorInnen, dass der Fokus auf den stärksten Wirkungen liegen sollte. 

Im Bereich Mobilität lassen sich von den genannten, allgemeinen Wirkungsdimensionen mobilitätsspezifi-

sche, individuelle und gesellschaftliche Folgewirkungen ableiten. In den in der Literaturliste angeführten 

Überblicksartikeln, Guidelines und Empfehlungen werden die folgenden Wirkungsdimensionen am öftesten 

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

1. Verkehrssicherheit (Safety) 
2. Persönliche Sicherheit, öffentliche Sicherheit, Kriminalität (Security) 
3. Gesundheit und Umweltwirkungen (Physische Integrität) 
4. Zugang zu und Umfang von Mobilitätsangeboten 
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5. Gesellschaftlicher Zusammenhalt und soziale Partizipation  
6. Leistbarkeit und Finanzierbarkeit 

Die folgende Tabelle gibt wiederum die auszugsweise Entwicklung der berücksichtigen Dimensionen in der 
Literatur anhand von einigen wichtigen AutorInnen wider. 

Tabelle 3 Mobilitätsbezogene Social Impact Dimensionen in ihrer historischen Genese 

Geurs und Adams 
(1999) 

Forkenbrock und 
Weisbrod (2001) Geurs et al. (2009) Atkins (2010) Markovich und 

Lucas (2011) 
Litman (2011a 

und 2014) 

material wealth 

changes in travel 
time/ changes in 
vehicle operating 

costs 

visual quality / use of 
space noise visual quality; expe-

rience of traveling 
equity/fairness/ 

access 

community 
relationships safety 

historical/cultural 
resources; cultural 

diversity 
air quality historical & cultural 

resources  
health and  

safety 

crime transportation 
choice 

(community) sever-
ance: barriers & di-

versions 
safety severance / social 

cohesion 
community 

livability 

road safety accessibility social cohe-
sion/inclusion 

personal 
security 

SI derived from the 
provision of transport 
(infrastructure, vehi-
cles, facilities and 

activities) 

community 
cohesion 

health community 
cohesion 

noise & soil/air/water 
quality severance noise & soil/air/water 

quality 
cultural & 

historic values 

(perceived) envi-
ronmental quality 

noise/visual  
quality 

health  
(physical fitness) accessibility health  

(physical fitness) 
public involve-

ment 

democracy property values 
availability & physical 

access; transp. 
choice 

affordability 
availability & physi-
cal access; level of 

service 
aesthetics 

safety & security / 
subjective & 

objective 

safety & security; 
aversion 

behaviour 

intrinsic value of 
journey 

intrinsic value of 
journey 

Quelle: eigene Darstellung 

Die tatsächliche Intensität der Wirkungsentfaltung einer Intervention hängt wiederum vom Entfaltungszeit-

raum (langfristige vs. kurzfristige Effekte), ihrer Zielgruppe (soziodemografische Unterschiede) und räumli-

chen Gegebenheiten ab. Darüber hinaus können soziale Effekte noch kumulativ auftreten, und aufgrund 

dessen an Intensität über/unter einem Schwellenwert stark schwanken. Interventionsmaßnahmen und das 

Auftreten von (positiven und negativen) Wirkungen sind daher nach Geurs und Adams (1999) mit dem Vor-

handensein bzw. der Veränderung unterschiedlichster Faktoren verbunden (z.B. Wohlstand, Herkunft, Bil-

dungsgrad, Alter, Geschlecht, Urbanisierung, Lebensqualität, soziale Gerechtigkeit, soziale Exklusion, Ge-

15 



 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

WIFAS 

sundheit). EEntlang diesser soziodemmografischenn Charakterisstika ist der  intendierte, positive Geesamtnutzenn 

einer Maßn ahme auch mit negativeen Auswirkunngen konfronntiert. Anderss formuliert bbedeutet die s, dass jedee 

Maßnahme sowohl Beggünstigte alss auch Benacchteiligte haaben wird (Attkins 2010). Zur Lösung  des darauss 

entstehendeen Zielkonflikktes wird einne Gewichtu ng aufgrundd gesellschafftlicher Präfeerenzen benöötigt, welchee 

Nachteile (mmit welchen MMinderungsmmaßnahmen ) akzeptabel  sind. 

4..3 Beispieelhafte Konnzepte zurr Erfassunng sozialeer Wirkunggen 

Nachfolgen d werden unnterschiedliche Konzeptee zur Erfasssung von Maaßnahmenwi rkung dargeestellt, wobeii 

der Fokus aauf die geselllschaftlichenn Folgewirku ngen gerichttet ist. Allgemmein sind Immpact Assesssments „Pro--

zesse, die ddas Ziel verffolgen, Wirkuungen und EEffekte erkennnbar zu machen und siccherzustelle n, dass einee 

Maßnahme ökonomischh sinnvoll, ökkologisch nacchhaltig und sozial gereccht ist“ (Kritziinger et al. 22013: 10). Imm 

Rahmen deer sozialen GGerechtigkeitt drängt sichh dabei die FFrage auf, oob (Mobilitätss-)Maßnahmmen geeignett 

sind, sozialee Unterschieede abzubaueen oder auszzuweiten.  

Social Imp act Assess ment (SIA) – Die konzeeptuelle Entwwicklung dess Social Imp pact Assessmment begannn 

Anfang der 70er Jahre aals Bestandtteil der Envirronmental Immpact Assesssment, konntte sich jedocch auf Grundd 

der Versch iedenheit soozialer und öökologischerr Wirkungswweisen als eigenständigee Disziplin emanzipierenn 

(IAIA 2015)). Mit dem E insatz der SSIA wird auf ddie umfasseende Identifikkation positivver und negaativer gesell--

schaftsrelevvanter Folgeewirkungen aabgezielt, diee aufgrund eeiner geplan ten Interventtion erwachssen können.. 

Hierbei wirdd die Angem essenheit ei ner Maßnah me bewertett und ein effizientes Mannagement deer Wirkungenn 

über den g gesamten Ummsetzungszeeitraum angeestrebt (Thynnell et al. 20009). Der P  Prozess des SIA beginntt 

daher berei ts in der Proojektvorbereittungsphase und führt vo n der Identif ikation soziaaler Wirkungeen und mög--

licher Wirkuungspfade, üüber die Konnzeptualisierrung und Plaanung von HHandlungsmööglichkeiten bis zu ihrerr 

operativen UUmsetzung uund dem lau fenden Mon itoring sozia ler Wirkungssweisen. Dabbei werden aalle Sachver--

halte als SSocial Impacct identifiziertt, die in irgeendeiner Foorm beteiligtee oder unbeeteiligte Indi viduen oderr 

adressierte Stakeholderr tangieren (IAIA 2015: 6)). 

Durch die AAnwendung sstringenter AAnalyseschrittte (für eine ddetaillierte B eschreibung g des gesam ten SIA Pro--

zesses siehhe IAIA 20155: 14ff bzw. AAbbildung 200 im Anhang ) sollen sow ohl positive und negativee Wirkungenn 

als auch inttendierte, niccht-intendierrte sowie inddirekte und vverstärkendee Effekte unttersucht, die betroffenenn 

Stakeholderrgruppen ideentifiziert, un d der gesammte Intervent ionsprozess ganzheitlichh unterstützt werden. Diee 

Erfassung, Abbildung, AAbwägung, uusw. möglichher bzw. releevanter Soc ial Impacts kkann dabei durch unter--

schiedliche Akteure undd Ebenen erffolgen (z.B. ppolitischer EEntscheidungsprozess vs s. unternehmerische Pro--

jektumsetzuung). In der untenstehennden Abbild ung sind daas Auftreten und die Wi rkungsweisee von Sociall 

Impacts auss Sicht der SSI Assessmennt Communitty konzeptuaalisiert, das ssich grosso mmodo am herrkömmlichenn 

Input-Outpuut-Impact Moodell orientierrt. 
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Soziale Wirkungen sind oftmals nicht auf den ersten Blick erkennbar, weshalb die Eingrenzung von Wir-

kungsdimensionen und -mechanismen mit Sorgfalt durchzuführen ist, und ein breites Verständnis des betref-

fenden sozio-ökologischen und sozio–ökonomischen Systems und seiner Dynamik voraussetzt. Das trifft 

sowohl auf die „Impact Drivers“ als initiierendes, prägendes Umfeld als auch auf die „Impact Domain“ zu, in 

welcher sich die Wirkungen ausdrücken und das Umfeld wiederum prägen. Letzteres wird durch die ver-

schiedenen, beteiligten Entscheidungsträger und Akteure, nämlich die Projektverantwortlichen, die Gesetz-

gebung sowie die Gesellschaft als Begünstigte bzw. Benachteiligte geprägt. Darüber hinaus wirken exogene 

Faktoren wie gesellschaftliche und kulturelle Trends, die wirtschaftliche Entwicklung oder äußere Umweltbe-

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

Abbildung 5 Cumulative Impacts in Social Impact Assessment 

Quelle: Franks et al. (2013: 644) 

Ein angestrebter, direkter Effekt erwächst unmittelbar (First Order Impact) aus einer Intervention durch einen 

gesellschaftlichen Veränderungsprozess aufgrund der Intervention, während dem indirekten Effekt (Conse-

quential Impact) eine induzierte Veränderung vorgelagert ist (bspw. Gesundheitseinflüsse durch Luftver-

schmutzung). So können Wirkungen von einem oder mehreren Prozessen auf unterschiedlichen Ebenen 

(sozial, ökonomisch, ökologisch) inklusive Rückkoppelungen angestoßen werden. Dies in die Wirkungsmes-

sung zu überführen ist jedoch eine Herausforderung. Wie bereits andiskutiert, können sich Wirkungen auch 

verstärken und interagieren, auf Grund räumlicher Ausweitungen (lokal-regional-national), temporaler Ent-

wicklungen (kurzfristig-langfristig) oder durch begünstigende Wirkungssynergien (Franks et al. 2013). Damit 

kommt den indirekten Wirkungen eine bedeutende Rolle in der Folgenschätzung zu, wenngleich es unmög-

lich ist alle sozialen Veränderungsprozesse zu identifizieren. Trotzdem sollten sich Entscheidungsträger ob 

ihrer Kollateraleffekte so weit wie möglich Klarheit verschaffen (Vanclay 2002). Ein wesentliches Ziel der SIA 

ist daraus folgend auch, das Auftreten positiver Wirkungen weiter zu begünstigen bzw. die Ausbreitung ne-

gativer Wirkungen abzuschwächen. 
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Impact Chain Approach (Wirkungsketten) – Der Impact Chain Approach ist ein weiterer Ansatz, der die 

Zusammenhänge von ursächlichen Veränderungsprozessen und den daraus resultierenden Wirkungen an-

hand einer Kausalkette untersucht. Dabei wird versucht, das Zusammenspiel aller relevanten Inputs, gesetz-

ten Aktivitäten und daraus resultierende Ergebnisse abzubilden, die in der Lage sind einen Veränderungs-

prozess anzustoßen (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 Zusammenhänge dar. Diese vereinfachte Abbildung ist je-

doch erforderlich um aussagekräftige Erklärungen ableiten zu können 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 Maßnahme dargestellt. Ausgehend von einer getätigten Intervention (Input) werden vorhandene 

Verkehrsangebote beeinflusst, die sich in Hinblick auf den Mobilitätsbereich etwa in veränderten Reisezeiten 

oder –Kosten ausdrücken können. Aus den adressierten Zielsetzungen einer Maßnahme ergeben sich in der 

direkten Wirkungssphäre Effekte, die das Mobilitäts- bzw. Transportangebot der betroffenen Zielgruppe ver-

ändern (z.B. Veränderung des Transportsystems, multimodale Mobilitätsangebote, Verkehrsreduzierung, 

Sicherheitsaspekte). Die in der Abbildung angeführten indirekten Einflüsse beschreiben hingegen Wirkungen 

abseits der adressierten Ziele und drücken sich etwa in veränderter Landnutzung und –nachfrage oder einer 

Begünstigung ökonomischer Aktivität aus. Globale Wirkungen stellen eine weitere Einflussgröße dar, die aus 

der regulativen Einbettung des Systems erwachsen und ebenfalls auf die Mobilitätsnachfrage und -intensität 

wirken. 

Abbildung 6 Wirkungskette zur Identifikation sozialer Wirkungen einer verkehrlichen Maßnahme 

Quelle: Kritzinger et al. (2013: 13) 
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Durch die Umsetzung einer verkehrlichen Maßnahme und die Entfaltung dieser unterschiedlichen Wir-

kungsweisen erwachsen schließlich direkte und indirekte Effekte. Die Umsetzung einer verkehrlichen Maß-

nahme bewirkt etwa veränderte Reisezeiten und -kosten, Verkehrssicherheit, Schadstoffausstöße und Lärm, 

Gesundheits- oder sozio-ökonomische Effekte und setzt darüber hinaus die nachfolgenden sozialen Wirkun-

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

Tabelle 4		 Beispiel für eine Wirkungskette direkter und indirekter sozialer Wirkungen im Trans-
portbereich 

Quelle: Kritzinger et al. (2013: 15) 

Die Umsetzung der verkehrlichen Infrastrukturmaßnahme bedingt, dass Reise- und Transportzeiten so-

wie -kosten reduziert werden und der Reisekomfort gesteigert wird, wodurch neue Destinationen und effizi-

entere Routen erschlossen werden können. Die kürzeren Reisezeiten und das geringere Verkehrsaufkom-

men drücken sich schließlich in sozialen Wirkungsdimensionen aus. Im angeführten Beispiel ergeben sich 

direkte, positive Wirkungen etwa durch den Zweitgewinn und Einflüsse auf die Gesundheit aus, während 

negative soziale Effekte aus der Zerschneidung von Lebensräumen entstehen (Barriereeffekt). Indirekte 

Wirkungen ergeben sich durch sozio-ökonomische Effekte (Beschäftigung, Lebensstandard), sowie schädli-

che Umwelt- und Gesundheitseinflüsse. 

Sozialverträglichkeitsprüfung – Sozialverträglichkeit bzw. der Sozialverträglichkeitsprüfung beschreibt ein 

Instrument, das sich aus dem Bereich der Technologiefolgenabschätzung entwickelt hat und ursprünglich 

die Wirkungen auf soziale Zusammenhänge von Technik und technischen Innovationen untersuchte. Dar-

über hinaus hat sich der Sozialverträglichkeitsbegriff auch in der Abschätzung von Gesetzesvorhaben und 
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gesamtgesellschaftlicher Vorhaben (öffentliche Planung) etabliert, insbesondere mit Fokus auf armuts- und 

ausgrenzungsgefährdete Gesellschaftsteile. Ziel einer Sozialverträglichkeitsprüfung ist es ex-ante festzustel-

len, welche Wirkungen eine gesellschaftsrelevante Maßnahme/ Intervention entfaltet und wie der Entstehun-

gen negativer Folgen vorgebeugt werden kann (Reichenberger und Sedmak 2008). Wie bereits in Tabelle 1 

angeführt, wird auch im Rahmen von Wirkungsfolgenabschätzungen die soziale Dimension staatlichen Han-

delns berücksichtigt um die Effektivität 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 ökonomischen und ökologischen Veränderungen werden Projekte auch dahingehend betrachtet, 

welche Relevanz sie für das betroffene, soziale Umfeld entfalten. Dabei handelt es sich um eine Kategorie 

der Cost-Benefit Analyse, die sich mit der monetäre Bewertung von Investitionen und daraus resultierenden 

sozialen Renditen beschäftigt. Es wird daher versucht, messbaren Kosten gesellschaftsrelevante Folgewir-

kungen gegenüber zu stellen, die aus der Perspektive sämtlicher betroffener Stakeholder resultieren (Rau-

scher et al. 2012). Diese monetäre Quantifizierung von sozialen Wirkungen wird allerdings auch als proble-

matische Ökonomisierung gesellschaftlicher Bedürfnisse diskutiert (vgl. z.B. Simsa et al. 2014, Maier et al. 

2014). Zwar ermöglicht das Konzept die allgemeine Sichtbarmachung bzw. Sensibilisierung von Wirkungs-

weisen der Wertschöpfung und betroffenen Empfängergruppen, allerdings ist die Vergleichbarmachung an-

hand des unidimensionalen Kriteriums eines Preises von nicht-vergleichbaren Gütern (z.B. Gesundheit, Na-

tur) problembehaftet. 

Zur Erfassung des SROI ist ein mehrstufiger Prozess erforderlich, der ein umfassendes Verständnis 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 können (Brouwers et al. 2010: 15). Vorrangiges Ziel des 

SROI ist es, die Reichweite von Organisations- und Unternehmensaktivitäten zu verstehen. Das daraus ab-

leitbare Verständnis von Investitionswirkungen ermöglicht die zielgerichtete, strategische Planung, die Stär-

kung positiver und die Abschwächung negativer Effekte. Am Ende des Prozesses steht schließlich die 

Kennzahl SROI, eine aggregierte Variable aller vorher bestimmten gesellschaftlichen, kulturellen, ökonomi-

schen und politischen Veränderungen, die das Verhältnis des sozialen Nutzens (in Euro) für 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 Einflüsse und Konstitutionen beschreibt. Das Wohlbefinden eines Individuums u.a. als Produkt der 

öffentlichen und privaten Wahrnehmung von Personen, den damit verknüpften Rollenbildern, Funktionen in 

der Gesellschaft oder der sozialen Integration. Das Konzept des sozialen Wohlbefindens versucht weiters 

negative und positive Einflüsse bzw. Befinden gegenüberzustellen, und daraus eine Nettobetrachtung und 

damit die quantitative Messbarkeit des Wohlbefindens zu ermöglichen (Keyes 1998). 
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Die weiter aangeführten Begriffe der Social Justicce und des SSocial Capitaal greifen dieeses Konzeppt weiter auf.. 

Vanclay (IAAIA 2015: 966) beschreibtt Social Justtice als  philoosophische AAuffassung dder Gerechtiigkeit. Wennn 

alle Mitgliedder einer Geesellschaft eine Gleichbeehandlung errfahren und das eigene Wohlbefindeen nur durchh 

das eigene Verhalten uund Partizipaation beeinfluusst wird, lieggt soziale G erechtigkeit vor. Demge genüber be--

schreibt derr Begriff dess Social Capiital das geseellschaftlichee Netzwerk, iin dem sich Individuen bbewegen. Ess 

umfasst diee Regeln dees Zusammeenlebens, präägt soziale Normen undd Verpflichtu ungen, und i st in gesell--

schaftliche BBeziehungenn, Strukturenn und Institut ionen eingebbettet. 

4..4 Kriterien und Indikatoren 

Aus einer VVielzahl an DDefinitionen in der Literaatur leiten G udmundssonn et al. (201 0: 24) als k leinsten Ge--

meinsamenn Nenner ab : „indicator i s generally uunderstood to be a tool or a metho od which cann be used too 

mirror or meeasure someething in a wway that adeqquately repr esents what is being meeasured“. In Abwandlungg 

der auf Um weltindikatorren im Transsport entwickkelten Defini tion können wir für unseere Anwenduung folgendee 

Definition ü bernehmen (ebd.: 28): ‘‘An indicatorr of  social  suustainability in transport is a variabl  e, based onn 

measuremeents, which rrepresents ppotential or aactual impaccts on people - or factorrs that may cause suchh 

impacts - duue to transpoort, as accuraately as posssible and neccessary.’3 Diese Definitioon beinhaltett bereits einee 

mögliche UUnterscheidu ng von ex-aante und exx-post verweendeten Indikatoren, daa ex-ante auufgrund dess 

Grundsatzees der Verhäältnismäßigkeeit des Aufwaandes vermeehrt (subjekttive) Einschäätzungen nöttig sein wer--

den, und exx-post vermeehrt tatsächli che Messun gen durchgeeführt werde n können. D Darüber hinauus wird auchh 

der Zweck der Übung bbetont: eine ex-ante Absschätzung voon konkretenn Großinvesttitionen wird andere Be--

darfe hinsicchtlich der B reite und Tieefe der Infor rmationsgrunndlage aufweeisen, als einne Abschätzung von po--

tenziellen WWirkungen übber unterschiedlichste FTTI-Projekte imm Bereich Moobilitätsforschhung hinwegg. 

Indikatoren zur Abschä tzung sozial er Konsequeenzen werdeen nach Ferrriss (1988: 6601) herangeezogen, „umm 

das soziale Gefüge beoobachten zu können (Monnitoringfunkt ion), auftreteende Veränd derung frühzeeitig zu iden--

tifizieren (soocial reportinng) und Inte rventionen zzielgerichtet einzusetzen (social foreecasting).“ Imm Optimalfalll 

bieten diesee die Möglichhkeit prioritä re Handlung gsfelder zu iddentifizieren, Trends zu aantizipieren uund Entwick--

lungsverläu fe zu beobacchten (Dobraanskyte-Niskkota et al. 20007). 

Im Zusammmenhang mit der vorliege nden Studie ist insbesonndere von Interesse, den Bezug einerr Maßnahmee 

bzw. einer Technologieeentwicklung mit potenzi ellen oder taatsächlichen sozialen Veeränderungeen herzustel--

len. 

3		 Die/der interesssierte LeserIn s ei auf diese Pub likation verwiesenn, die eine sehr gründliche Diskusssion der unterscchiedlichen Rollenn von Indikatorenn 
darstellt. Obwoohl das konkrete AAnwendungsfeld Umweltindikatorenn im Transport daarstellt, sind einigee der Diskussions sbeiträge auch auff andere Dimensi--
onen anwendbbar. 
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Damit sind in erster Linie Wirkungsindikatoren bei Nutzern und Betroffenen (im Gegensatz zu Output-

Indikatoren) angesprochen, die im Idealfall mehrere Funktionen erfüllen können: 

• Fokus geben: Wo liegen die Schwerpunkte der Wirkungen? 
• Entscheidungen unterstützen: Wo sollen zukünftige Schwerpunkte der Wirkungen liegen? 

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

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

Soziale Indikatoren zu formulieren stellt insofern eine größere Herausforderung als bei Umweltindikatoren 

dar, als die Wirkungskette oft weniger eindeutig ist. Damit ist die Zuordenbarkeit (attribution) des sozialen 

Effekts zu einer bestimmten Intervention/Maßnahme/Technologie sowie dessen Messbarkeit angesprochen. 

Darüber 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 unterstützt. 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 Fällen einzelne Indikatoren verlässlich über einen Sachverhalt 

Auskunft geben können.4 Im Normalfall sind dazu aufeinander abgestimmte Indikatorensysteme nötig, um 

die Breite der Wirkungsdimension abdecken zu können. In diesem Zusammenhang stellt sich auch die Fra-

ge des Ausmaßes und der Form der Aggregation (in Geldwerten, in ursprünglichen Mengen und Intensitä-

ten, qualitativ und quantitativ, etc.). 

Ein passendes Indikatorensystem ist vom Zweck und Kontext abhängig. Die Erfassung von sozialen Wir-

kungen eines Straßenbaus zur Umfahrung einer Gemeinde hat andere Informationsbedarfe als die Abschät-

zung von potenziellen Wirkungen von FTI-Projekten im Bereich Mobilität 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 Verfügbarkeit eines Indikators verwendet (siehe z.B. Marsden et al. 
2010). Eine weitere, gebräuchliche Herangehensweise sind die  

SMART-Kriterien (spezifisch, messbar, attraktiv/akzeptabel, realistisch, und terminiert) zur Formulierung 
von Zielen, die fallweise auch für 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 österreeichische Buundeskanzle ramt (2013) orientiert s ich an dem praxisorienttierten CLEVVER-Prinzip:: 

Gute Indikatoren sind deemzufolge 

charakt t stbar, eingeoordnet, vergle ebig, reliabeel, und akzepptiert.eristisch, leis eichbar, ergi 

Litman (20111a) hat hinggegen noch umfassendeere Qualitätsskriterien zurr Auswahl geeeigneter Inddikatoren imm 

Mobilitätsbeereich heranggezogen: 

a) Dateenqualität, b)) Vergleichbaarkeit, c) Naachvollziehbaarkeit, d) Traansparenz, ee) Kosteneffi zienz, f) ge--
eignete Umfang (ökkonomische, ökologischee und sozialee Dimension en in ihrer BBreite abdeckkend), g) diee 
Geeigneetheit neue LLeistungszie le zu formuli eren 

Gerlach et aal. (2015) baasieren ihre IIndikatoren i m Bereich MMobilität für ddie deutsche Nachhaltigkkeitsstrategiee 

auf das vonn Gudmundssson et al. ((2010) detaillliert ausgeaarbeitete Sysstem an Kriteerien, wobeii hier durch--

scheint, dasss diese urssprünglich füür die tlw. ddoch leichterr quantifizierrbaren Umw weltindikatoreen entwickeltt 

wurden. Intteressanterwweise fehlt trootz der zahl reichen Kriteerien die Verhältnismäßiigkeit des AAufwandes inn 

Relation zumm Nutzen (KKosteneffiziennz) in der Auufzählung. 

Abbildung 7 Auswahhlkriterien für Indikatorren 

Quelle: Gerlacch et al. (2015: 442), basierend aauf Joumard undd Gudmundsso n (2010: 116) 

Mit dem annsteigenden Interesse deer Erfassungg und Evalu ierung soziaaler Wirkung g hat die Breeite der Wir--

kungsdimennsionen und damit Indikkatoren kont tinuierlich zuugenommen. Dies ist unnter anderemm auch demm 

Umstand geeschuldet, daass potenzieelle negative e Wirkungen verstärkt in das Zentrumm der öffentl ichen Wahr--

nehmung g erückt sind und ihre Hinnzuziehung aan Bedeutunng gewonnenn haben (Doobranskyte-NNiskota et al.. 

2007). Daz u listet Sharrpe (1999: 7) drei untersschiedliche TTypen von Inndikatoren aauf: dies sindd „normativee 

welfare indi cators“, „life satisfaction indicators“ uund „descrip tive social inndicators“. Errstere stellenn eine Grup--

pe von Indikkatoren dar, die Wirkunggen politischeen Handelnss direkt ausd rücken solle en. Sie werdeen daher zurr 

direkten Meessung von WWohlfahrtsveeränderunge n herangezoogen und könnnen quantiffizierbare Zieelwerte bein--

halten. Die Indikatoren zur Messun g des Wohlbbefindens dieenen zur Erffassung des psychischenn Zustandess 
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WIFAS 

bzw. der Zufriedenheit und sollen erfassen, in welchem Ausmaß Individuen ihr Leben mit dessen Einfluss-

faktoren als erfüllt ansehen. Die deskriptiven Sozialindikatoren untermauern schließlich diverse Ausprägun-

gen einer Gesellschaft und deren Verknüpfungen. 

Die Entscheidung, welche Indikatoren für die Messung sozialer Wirkungen herangezogen werden, richtet 

sich nach den Anforderungen des zu evaluierenden Sachverhalts. Es stellt sich auch die Frage, ob man ein 

möglichst vollständiges Bild zeichnen, oder sich auf spezifische, relevante Wirkungen konzentrieren möchte. 

Jedenfalls können zur Einschätzung des Indikatorbedarfs verschiedene Stakeholder (Projektverantwortliche, 

Behörden, 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 Möglichkeit 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 Ihren Vorschlag für den Bereich Transport(-plannung) nach der 

nicht nur in der FTI-Politik üblichen Interventionslogik, die den Zusammenhang von Input, Output, Outcomes 

und Impact veranschaulicht. 

Tabelle 5 Indikatorenklassifizierung und -definition 

Classification Indicator Definition Example (Public Transport) 

Input indicator The resources (cost of staff, materials and premis-
es) employed to provide the service 

Cost of and resources used to subsi-
dise the public transport 

Output indicator The service provided to the public or the physical 
changes to the network 

Number of journeys by public 
transport; number of new bus stops 

Intermediate outcome Proxy measures for progress towards key outcomes Bus modes share as a proxy for re-
duced CO2-emissions 

Key outcome indicator 
[impact] The actual impact and value of the service delivery % customer satisfaction with the pub-

lic transport service 

Quantified objective A desired end state for the specific objective to be 
achieved by a specified time 

90% customer satisfaction rating by 
2010 

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

Anhang Teil C enthält einen Überblick bezüglich allgemeiner sozialer als auch spezieller, im Verkehrsbereich 

verwendeter Indikatoren, die entweder verschiedenen Guidelines, konkrete Beispiele aus dem Mobilitätsbe-

reich oder theoretisch-konzeptioneller Literatur entnommen wurden. Dabei ist zu beachten, dass diese (1) 

keinen Anspruch auf Vollständigkeit haben, sondern fortlaufend und projektspezifisch ergänzt werden müs-

sen, und (2) auch Indikatoren umfassen, die an den ökonomischen, ökologischen und sozialen Schnittstellen 

von Mobilitäts- bzw. Transportmaßnahmen liegen. Dass die Separierung dieser drei Dimensionen oft nicht 

einfach bzw. sinnvoll ist, aber bei der konkreten Formulierung der Indikatoren durchaus berücksichtigt wer-

den kann, wurde bereits in Kapitel 4.2 diskutiert. 

Was sich aus den Überblickstabellen im Anhang ebenfalls erkennen lässt, können die verschiedenen Indika-

toren nach übergeordneten Zielen/Wirkungsdimensionen/Handlungsfelder gruppiert werden. Allerdings bau-

en diese Wirkungsdimensionen nur in Ausnahmenfällen auch auf ein konzeptionelles Modell bzw. eine Inter-
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ventionslog ik auf. Die sspezifiziertenn Wirkungsdi  imensionen werden in d er Literatur aauch etwas abweichendd 

definiert undd durch einee Mehrzahl vvon Indikatorren sichtbar gemacht. D ies unterstreeicht wiederuum, dass diee 

Formulierunng von Indikkatoren von den untersc chiedlichen ZZielsetzungenn einzelner Interventioneen abhängigg 

ist. Je nach Themenberreich, Umsettzungsphasee und erwarteete Wirkungeen tragen Inddikatoren in unterschied--

lichem Ausmmaß zur Idenntifizierung eeines Veränd erungsprozeesses bei. 

Qualitative Indikatoren kkommen dorrt zum Einsaatz, wo quan titative Date n nicht sinnvvoll umsetzbbar sind oderr 

qualitative IInformation eeinen zusätzzlichen Inforrmationsgehaalt aufweist. Etwa kann die Qualitätt öffentlicherr 

Verkehrsan gebote mitteels quantitattiver Indikatooren wie Pü nktlichkeit, ZZuverlässigkkeit, Erreichbbarkeit, usw.. 

gemessen wwerden. Alle rdings wäre das Gesamttbild unvollst ändig, da subjektive Einddrücke wie zz.B. die emp--

fundene Siccherheit und der Komfort nicht berückksichtigt würdden. 

Aus diesemm Literaturübberblick folgeern wir, das ss Indikatore n zum Aufzeigen sozialler Wirkungeen auf einerr 

konzeptioneellen Wirkun gslogik aufb auen sollen.. Weiters wuurde in WIFAAS eine bottoom-up Strateegie verfolgt.. 

Aufgrund deer Literatur wwurden gelä ufige Indikattoren für ein zelne Dimennsionen vorggeschlagen, die im Zugee 

der Fallstuddien diskutie rt, und projeektspezifisch mit Vorschläägen der InterviewpartneerInnen ergäänzt wurden.. 

Damit stellt die Liste an Indikatoren derzeit einee Liste an mööglichen Indi katoren dar,  die noch einnen Konsoli--

dierungsschhritt benötigt.. 

4..5 Methodische Vorrgehensweeise 

Für die Erfaassung und Auswertung der beschri ebenen Indi katoren sindd geeignete MMethoden nöötig, die dass 

mögliche Auuftreten sozi aler Wirkunggen festhalteen. In der ak ademischen Literatur ge estaltet sich ddies insofernn 

schwierig, dda es keine uuniversell anerkannte Deefinition von ssozialen Wirkungen gibt. . Auch das ZZiel der Mes--

sung von soozialen Wirkkungen wird von AutorInnnen je nach Zweck der Messung unnd aufgrund des philoso--

phischen WWertegerüsts unterschiedlich definiert (EC/OECD 22015). 

Neben quanntitativen Meethoden zur WWirkungserfaassung, die über rein moonetäre Betraachtungen eeiner Kosten--

Nutzen Anaalyse hinausggehen wie ettwa die Nutzwzwertanalyse oder Multikrriterienanalysse (Einsatz vvon Indikato--

ren in seineer ursprüngli chen Maßei nheit und Agggregation aanhand von Gewichtungeen mit unterschiedlichenn 

Formen derr Einbindungg von ExperttInnen und SStakeholdernn), kommen verschiedenne Methodenn der empiri--

schen Soziaalforschung, wie z.B. Fokusgruppen,, Szenarios und Befragungen zum EEinsatz (Mottt MacDonaldd 

2013). An ddieser Stelle erfolgt keinee Diskussion der einzelneen Methodenn. Hier sei auuf die reichh altige Litera--

tur zum Theema inklusivee Lehrbüche r verwiesen. 

Von Interessse ist jedochh, welche M ethodensetss in der politiischen Reali tät für ex-annte und ex-p ost Untersu--

chungen ummgesetzt weerden. Hierzuu haben sichh Bickel et  aal. (2005) einnen Überblicck für Europaa verschafft,, 

und kommeen zu dem Scchluss, dass die meistverrwendeten MMethoden(fammilien) die 

1. Kosteen-Nutzen AAnalyse (KNAA), 
2. Multi--Kriterien Annalyse (MKA)), 
3. Quanntitative Maßße ohne Gewwichtung der Indikatoren, und 
4. qualittative Maße,  oder ohne formalisierte Methode da rstellen. 
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Hierbei werden unterschiedliche Gewichtungen zwischen Ländern wahrgenommen, aber die obenstehende 

Liste stellt sozusagen das ‚Grundgerüst‘ des angewendeten Methodensets bis zum Jahr 2004 dar. Hierbei 

sind noch drei Aspekte zu berücksichtigen. Erstens wird in der Realität oft auf eine Mehrzahl an Methoden 

zurückgegriffen. So ist es z.B. durchaus Usus, dass eine KNA den sinnvoll monetär bewertbaren Teil einer 

MCA abdeckt, und in dessen breiteren Referenzrahmen zur Bewertung aufgenommen wird. Alternativ dazu 

wird neben einer KNA oft eine Nutzwertanalyse für die nicht monetarisierbaren Effekte durchgeführt, und 

fallweise, wie das untenstehende Beispiel zeigt, auch mit deskriptiven Indikatoren ergänzt. 

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

Quelle: Ecoplan (2006: 7). ‚Nicht qualifizierbar‘ sollte wohl ‚nicht quantifizierbar‘ heißen. 

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) ausgelöst wer-

den und sich in Form nicht-marktfähiger Güter (öffentliches Gut) ausdrücken.5 Dementsprechend ist die Er-

fassung sozialer Wirkungen oft nicht analog zur ökonomischen oder ökologischen Wirkungserfassung sinn-

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

Aus einzelnen, im Internet verfügbaren 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 populäres Beispiel kann der Ansatz des Sub-

jective Well-Being (SWB) angeführt werden, und soll hier kurz ausgeführt 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-

stärkt Fuß 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. Veränderungen der persönlichen Lebenslage bzw. der sub-

jektiv empfundenen Zufriedenheit können dabei auch in monetäre Einheiten ausgedrückt werden. Dadurch 

ist es etwa möglich, die notwendige Kompensation für das Eintreten eines unerfreulichen Ereignisses zu 

bestimmen. Aufgrund von Regressionsgleichungen unter Heranziehung der Bezugsgröße SWB und diver-

sen erklärenden Variablen (z.B. Einkommen, Gesundheit, Beziehungsstatus, demografische Variablen) wird 

die (Un-)Annehmlichkeit einer beeinflussenden Veränderung als abhängige Variable ermittelt (Clark und 

Oswald 2002). Dies wurde vorerst für wichtige ‚life events‘ entwickelt, kann aber prinzipiell für jede Beein-

flussung von Individuen angewendet werden, sofern sie eine messbaren Einfluss aufweisen (z.B. Pendeln, 

Maßnahmen zur Reduzierung von Lärm- und Abgasen auf Straßen oder im Luftverkehr). Untersuchungen 

zur Beeinflussung des Wohlbefindens wurden in den letzten Jahren auch vermehrt im Bereich Mobilität und 

Transport durchgeführt. 

So untersuchten bspw. Brereton et al. (2008) die Veränderung des subjektiven Wohlbefindens durch die 

Nähe des Wohnortes zu stark befahrenen Straßen und kamen zu dem Ergebnis, dass das subjektive Wohl-

befinden abnimmt, je näher der Wohnort an einer Hauptverkehrsroute liegt. Negative Effekte wie etwa Lärm, 

Abgase oder Gestank überwiegen dementsprechend positive Effekte wie den Zugang zu Verkehrsinfrastruk-

turen. Ein anderes Beispiel für mobilitätsbezogene Einflüsse analysierten Stutzer und Frey (2008), die einen 

5 Man denke nur an z.B. die Verkehrssicherheit, die Auswirkung von räumlichen Barrieren, oder gesundheitliche Wirkungen durch Verkehr.  
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negativen Zusammenhang zwischen der täglich 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 Mobilität 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 

über zahlreiche wissenschaftliche Disziplinen und politischen Ebenen. Dafür steht eine stetig wachsende 

Anzahl an Richtlinien und Leitfäden zur Verfügung, welche die Konzeptualisierung, Erfassung und Bewer-

tung von sozialen (Folge-)Wirkungen unterstützen sollen. In der nachfolgenden Tabelle wird ein Überblick 

gegeben, der unterschiedliche Zugänge und Methodenanwendungen auf verschiedenen politischen Ebenen 

sowie für verschiedene Anwendungsfälle beinhaltet. 

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

Internationale Organisationen und NGOs EU und nationale Ebene 

(Social) Impact
Assessment 

Social Impact Assessment: Guidance for 
assessing and managing the social impacts 
of projects (IAIA Guidance 2015) 

Policy Assessment: The State of Art (Adelle 
und Weiland 2012) 

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

Social impact measurement for social enterprises 
(European Union/OECD 2015)  

Methodological Guideline for Impact Assessment 
(Simsa et al. 2014) – FP 7 Projekt IMPACT 

Handbuch Wirkungsorientierte Folgenabschätzung 
(Bundeskanzleramt 2013) 

Sustainability
(Impact) As-
sessment 

Guidance on Sustainability Impact Assess-
ment (OECD 2010) 

Strategic Environmental Assessment: The 
State of Art (Tetlow und Hanusch 2012) 

Measuring Social Sustainability: Best Practice from 
Urban Renewal in the EU  (Colantonio 2007) und 
Measuring Socially Sustainable Urban Regeneration 
in Europe (Colantonio et al. 2009, finanziert durch die 
Europäische Investitionsbank - EIP)  

Eine Vielzahl an leicht unterschiedlichen Zugängen 
auf nationaler Ebene… 

Transport-
related (social)
impact as-
sessment 

Social Analysis in Transport Projects: Guide-
lines for Incorporating Social Dimensions 
into Bank-Supported Projects (World Bank 
2006) 

Guidebook for Assessing the Social and Economic 
Effects of Transportation Projects (Forkenbrock und 
Weisbrod 2001) USA  

Guidance for Transport Impact Evaluations - Choos-
ing an evaluation approach to achieve better attribu-
tion (Hills und Junge 2010) UK 

European Transport Impact Assessment Toolkit 
(Panteia)  

Legende: Diese stellen nicht nur offizielle Leitfäden diverser Organisationen dar, sondern wurden tlw. von öffentlichen Organisationen 
finanziell unterstützt, ohne deren Bestätigung. 
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(Social) Impact Assessment 

Die International Association for Impact Assessment (IAIA) publizierte 2015 einen Leitfaden, der Social Im

pact Assessment als ganzheitlicher Ansatz zur Erfassung von (sozialen) Wirkungen im Zuge der Entwicklung 

von Großprojekten darstellt. Dabei ist die wissenschaftliche Community über die Jahre zur Überzeugung 

gelangt, dass nicht allein die Abschätzung 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 

Tätigkeitsbereich. 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 dafür geliefert, welche Dimensio-

nen damit adressiert werden (IAIA 2015: 2, basierend auf Vanclay 2003): 

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

•	 their culture – that is, their shared beliefs, customs, values and language or dialect; 
•	 their community – its cohesion, stability, character, services and facilities; 
•	 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; 
•	 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; 

•	 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; 

•	 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 singuläre Ursache-Wirkungsbe-

ziehungen aufweisen, sondern vielmehr komplexe Muster von sich überschneidenden Wirkungspfaden (sie-

he auch Kapitel 4.3). Während die methodischen Hinweise eher allgemeiner Natur sind, d.h. ein geeigneter 

Methodenmix verlangt wird, der Transparenz und die unterschiedlichen Aspekte der Reliabilität und Validität 

erfüllt, werden dennoch einige Hinweise hinsichtlich der Bewertung von kumulativen Effekten gegeben.  
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Demnach können kumulative Effekte durch die Berücksichtigung folgender Punkte erfasst werden (IAIA 

2015; IFC 2013): 

•	 ein Fokus auf die Effekt-Kausalitäten (anhand von Methoden wie der ‚impact pathway analysis‘ aus 
der Perspektive von Betroffenen, aber auch verschiedene Modellierungsarten, und auch Indikator-
basierte Zugänge), 

•	 die Untersuchung von Trends mittels Baseline-Studien, um die kumulativen Effekte von vergange-
nen Aktivitäten abzuschätzen, 

•	 die Berücksichtigung von themenverwandten Instrumenten/Einrichtungen und deren Aktivitäten, um 
den ‚externen‘ Einfluss abzuschätzen, 

•	 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 für den Einsatz ex-ante angedacht, und weist 

inhaltliche Überschneidungen mit anderen Form des Impact Assessment auf (bspw. regulatory IA, sustaina-

bility IA) und soll die Diffusion politischer Interventionen quantifizieren und zu effizienten Politikentscheidun-

gen beitragen. Die hauptsächlichen Methoden sind bereits altbekannt: Cost-Benefit Analysis, Scenario Ana-

lysis, standard cost models, Multikriterienanalyse, computer-based modelling tools für 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 

Diversität der konkreten Anwendungen wiederum entsprechend groß. Diese werden von Anwendern aus 

unterschiedlichen wissenschaftlichen Disziplinen im unterschiedlichen Ausmaß favorisiert.  

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

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

le, ökonomische und ökologische 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 

(Weißbücher, Aktionspläne, etc.). Die logischen Schritte einer ex-ante Folgenabschätzung 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-

führt, die jeweils anhand von mehreren Fragen näher 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 über unterschiedliche Zeitspannen, 

deren Erfassung methodisch eine größere Herausforderung darstellen. Da es sich hier um potenziell hohe 

Auswirkungen von Gesetzen handelt, sind im Sinne der Proportionalität auch öfter höhere Aufwendungen 

zur Bestimmung der Wirkungen gerechtfertigt. Die Better Regulation Toolbox (EC 2015) schlägt hier ein 

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

gen identifiziert werden. Das Ergebnis stellt die Grundlage für 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 grundsätzlich ein Methodenmix aus qualitativen und quanti-

tativen Methoden zu bevorzugen ist um die Validität einzelner Ergebnisse zu erhöhen. Im Bereich Ar-

beit/Beschäftigung und Inklusion wird folgende Anleitung für 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 müsste geklärt werden, in welchem Ausmaß eine Wirkung modelliert werden kann.  

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

4. 	 Eine modellbasierte Schätzung (CGE, IO, oder andere ökonometrische Modelle) sollte erfolgen, wenn 
ein großer Effekt auf z.B. Einkommensverteilung oder Beschäftigung für einen größeren Teil der Ge-
sellschaft erwartet wird.  

Auch wenn die Methodenwahl grundsätzlich immer vom spezifischen Politikkontext abhängen sollte, wurde 

in der Vergangenheit relativ oft auf ein eingeschränktes Portfolio an Methoden zurückgegriffen. 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 für die Erfassung gesundheitsbezogener Wirkungen monetäre/quantitative Methoden empfohlen: 

Quality Adjusted Life Years, Disability Adjusted Life Years, Healthy Life Years; Cost of Illness, etc. wenn-

gleich diese Methoden auch ihre Kritiker haben (siehe Smith et al. 2010). Weitere, gängige Zugänge 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 inhärenten Unsicherheiten einer ex-ante Analyse nicht entsprechend aufgenommen. Darüber hin-

aus wird von Wissenschaftlern kritisiert, dass die Implementierung dieses Instruments fallweise stark durch 

Lobbyisten verwässert wurde (siehe Smith et al. 2010 für eine Metaanalyse der IA Literatur in der Gesund-

heitspolitik). Nicht zuletzt deswegen wählt die Better Regulation Guideline (EC 2015) diesbezüglich 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 Europäische 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 folgendermaßen 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 unique 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 für unsere Analyse relevant, als auch hier ein 

breites Spektrum an Zielen und sozialen Wirkungen adressiert wird. 

Die im Rahmen der im FP 7 durchgeführte 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 Überblick von als 

geeignet eingestuften quantitativen und qualitativen Methoden und definiert ein Indikatorenset. Die Autoren 

teilen den großen Pool an potenziellen Methoden in solche ein, die tatsächliche Messungen bzw. Schätzun-

gen nach dem sozialwissenschaftlichen Verständnis durchführen, 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 gezählt, Outcome Mapping u.a. zur zweiten Kategorie. Interessanterweise werden hybride Metho-

den, die beide methodischen Zugänge zu integrieren versuchen wie z.B. die MCDA nicht berücksichtigt. 

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

gen beträchtlich. 

Auf nationaler Ebene hat z.B. die österreichische Bundesregierung (Bundeskanzleramt 2013) eine Konzep-

tualisierung der Folgenabschätzung öffentlicher Interventionen bezüglich 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 europäischer Ebene wer-

den tiefergehende Analysen nur für wesentliche Wirkungen verlangt; als Wesentlichkeitskriterium wurden 

Schwellenwerte je Indikator definiert. Eine quantitative Abschätzung soll erfolgen, wo sinnvoll umsetzbar; 

ansonsten wird auf qualitative Befragungen zurückgegriffen.  
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Als soziale Wirkungsdimensionen werden generell Arbeitsbedingungen, Gleichstellung, Bildung, Erwerbstä-

tigkeit, Einkommen, Menschen in Pflege bzw. mit Behinderung, Auswirkungen auf Kinder und Jugend, Ein-

bindung in Entscheidungsprozesse, körperliche und seelische Gesundheit, Leistung und Verteilung unbe-

zahlter Arbeit definiert. Diese müssen für den konkreten Anwendungsfall jeweils spezifiziert werden. 

Sustainability (Impact) Assessment 

Zur Bewertung von Prozessen im Sinne einer ‚Nachhaltigen Entwicklung‘ wurden in den letzten Jahrzehnten 

mehrere, überlappende, Instrumente entwickelt (Environmental IA, Strategic Environmental Assessment, 

Sustainability IA, Sustainability Assessment), wobei eine Entwicklung von der separaten Untersuchung der 

Dimensionen zu einer vermehrt integrierten Bewertung der Dimensionen Ökologie/Soziales/Ökonomie fest-

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

Zum Beispiel schlägt die OECD (2010) für die umfassende Bewertung von Politiken, Programmen, Strate-

gien und Aktionsplänen ein ‚Sustainability Impact Assessment‘ vor, das alle drei Hauptdimensionen abdeckt 

und als strategisches Instrument zur Entscheidungsunterstützung während des gesamten Politikzyklus ex-

ante, begleitend und ex-post eingesetzt werden kann. Der Fokus geht über 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 für 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, gewünschter 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 angeführten. Abbildung 22 und 

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

Tetlow und Hanusch (2012) schlussfolgern in ihrer Review des Strategic Environmental Assessments (SEA), 

dass diese ebenfalls ein übergreifendes 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 IA sowie der SEA auf, ist aber auf-

grund der relativen Neuheit des Instruments noch nicht so weit gereift wie die beiden Vorgängerkonzepte. In 

der Literatur gibt es jedoch bereits ein hohe Übereinstimmung 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 Eingeständnisses der Multidimensi-

onalität des Evaluandums eine gewisse Öffnung hinsichtlich des methodischen Mix und hinsichtlich des Ein-

bezugs von Meinungen von Nicht-Experten vollzogen. 

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

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

mäßige Anwendung variiert je nach Evaluationszielen, Zeitpunkt und Anwender bzw. Stakeholdergruppen 

und umfasst quantitative und qualitative Zugänge, 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 städtischen Regeneration zehn Dimensionen für 

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 für die ex-ante Inkorporation von sozialen As-

pekten in die Projektentwicklung als auch für die ex-post Evaluation naturgemäß auf ihre relevanten Tätig-

keiten in weniger industrialisierten Ländern. Hinsichtlich der Analyse von sozialen Wirkungen von Projekten 

gelten die drei Prinzipien der Bank zur Unterstützung von gesellschaftlicher Entwicklung: (i) Inklusion, (ii) 

Kohäsion, und (iii) transparente bzw. rechenschaftspflichtige Verwaltungsstrukturen. Die Inkorporation von 

sozialen Effekten in Weltbankprojekte und dessen Analyse (social analysis) erfolgt über die fünf 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 (Ausgabenkür-

zung), safeguards issues (Kompensation für die Gefährdung der Lebensgrundlage), aber auch der Einfluss 

des makroökonomischen Umfeldes. In weiterer Folge werden Indikatoren für 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 für die Evaluierung darstellt, sondern auch ein strukturierter 

34 



 

 

  

 

     

  

 

  

    

    

 

 

        

  

 

  

     

    

 

  

    

 

    

   

   

      

  

WIFAS 

Prozess durchgemacht wird, der zu einer erhöhten Sensibilisierung und Inkorporation von sozialen Aspekten 

in die Projektentwicklung beiträgt. Darüber 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 Überblick zu relevanten 

sozialen Fragestellungen für die Projektentwicklung zu erhalten.  

Forkenbrock und Weisbrod (2001) geben in ihrem Handbuch für das National Cooperative Highway Rese-

arch Program (U.S.) Anleitungen dafür, in welchen Fällen soziale und ökonomische Effekte bei Transport-

projekten relevant sein könnten, welche Vorgehensweise anzuraten ist, und welche Methoden für welchen 

Anwendungsfall geeignet sein könnten. 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. Bezüglich der Auswahl von Methoden 

wird bereits ein differenzierte Vorgehensweise skizziert: Während sich manche Kosten sehr gut für Quantifi-

zierungen eignen, ist dies für 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 Zusammenhänge von sozialen und ökonomischen Effekten 

ist der folgenden Abbildung zu entnehmen, in dessen Zentrum die Lebensqualität von Menschen steht. Be-

reits hier werden, ähnlich wie in Jones und Lucas (Abbildung 2), Verteilungseffekte als Querschnittsmaterie 

über alle Wirkungsdimensionen dargestellt. Im Vergleich zur oben diskutierten Literatur scheinen die hier 

erwähnten Dimensionen noch etwas lückenhaft, was durch die schon etwas älteren Literaturstelle begründet 

sein dürfte. 
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Abbildung 9 Das Verhältnis von gesellschaftlichen und ökonomischen Effekten
	

Quelle: Forkenbrock und Weisbrod (2001: 4) 

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

verfügbar sind, da sie in der Vergangenheit kaum berücksichtigt wurden. Darüber hinaus zielt der Großteil 

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-

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

Als ein Beispiel für 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 Schätzung der Wirkungen eines Eingriffes (diese werden dann 

monetarisiert), 2) der Kontrollgruppenansatz stellt die Resultate der Intervention einer vergleichbaren Infra-

struktur gegenüber, 3) der Einsatz von Regressionsanalysen (z.B. um die Auswirkung von Merkmalen von 

Infrastruktur auf die Sicherheit zu schätzen), 4) der Einsatz fach- bzw. wirkungsspezifischer Methoden (z.B. 

der „Bicycle Safety Index“ zur Wirkungserfassung von Sicherheitsaspekten im nicht-motorisierten Verkehr). 

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

views, Fokusgruppen, und Surveys, (2) Standortanalysen, (3) Pläne und Luftbildkartographie, und (4) öffent-

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 für die Vorbereitung von interim und ex-

post Wirkungsanalysen im Verkehrsbereich vor, wobei diese auf den aktuellen Stand der Diskussion von 

Evaluierungszugängen in anderen Politikbereichen aufsetzt. Dieses mal werden sechs Stufen vorgeschla-

gen, anhand derer die bestmögliche Abschätzung von Effekten erreicht werden soll. (1) Evaluierungshinter-

grund: Ziele der Intervention, Adressaten und vorhandene Ressourcen für 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 über den grundsätzlichen Evaluierungsansatz; und (6) Präzisierung des ausgewählten 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 erfüllt werden sollen, wer-

den kombinierte Evaluierungsansätze sinnvoll sein. Hinter jeder der erwähnten Evaluierungsansätze steht 

ein bestimmtes Paradigma und damit auch Bündel an Methoden, die an dieser Stelle nicht wiederholt wer-

den. Diese spannen sich über die gesamte Palette der empirischen Sozialforschung, die in unterschiedlichen 

Disziplinen gebräuchlich sind.  

Darüber hinaus gibt es noch Methoden zur Modellierung von Politiken mit hohen erwarteten Effekten wie 

z.B. das ‚European Transport Impact Assessment Toolkit‘ von Panteia6, das aber aufgrund der bislang relati-

ven geringen Relevanz für die Abschätzung von sozialen Effekten, außer Arbeitsplatzeffekten, hier nicht 

näher erörtert wird. Bis zum Jahr 2016 erfolgt eine Weiterentwicklung, deren Outputindikatoren auf die oben 

beschriebene Folgenabschätzung der Europäischen Kommission (EC 2009) aufbauen. 

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

dass z.B. die OECD (2010) einen Vorschlag für ein Ampel-System für 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 Hüging et al. (2014) (Tabelle 15 im Anhang). Im Zuge 

der Bewertung von sozialen Effekten von Technologieprojekten scheint jedoch eine Aggregation über Di-

mensionen hinweg nicht nötig, da diese weniger als ex-ante Entscheidungsgrundlage dienen, sondern pri-

mär als ex-post Analyseinstrument zu Wirkungsmustern dienen soll. Damit sind konkrete, disaggregierte 

Wirkungen im Fokus. 

6 http://www.panteia.eu/Expertise/Transport-and-Mobility/Transport-Models (07.05.2015) Dies stellt eine rein modellbasierte Schätzung von vornehmlich 
ökonomischen und ökologischen Effekten dar. 
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4..6 Fazit 

Das Themaa soziale Wirrkungen von Politikmaßnnahmen wirdd von einer RReihe von unnterschiedlichen Diszipli--

nen bearbeeitet (Sozioloogen, (Sozia l-)Psychologgen, Politologgen, Ökonommen, Raumpplaner, Arch itekten, Ver--

kehrswissennschaftler, ettc.), wenngleeich es für diie meisten n ur am Randee ihrer Diszipplin behandeelt wird. Diess 

ist auch de r Grund, wieeso die konzzeptionellen GGrundlagen derzeit dochh recht lückeenhaft sind. Hier galt es,, 

systematiscch die Beiträgge der untersschiedlichen Disziplinen in der akadeemischen sowwie grauen LLiteratur zumm 

Thema ‚sozziale Wirkungg‘ (social imppact) sowie ‚WWirkungsanaalyse‘ (impacct assessmennt) zu sichtenn, und derenn 

Relevanz füür unseren AAnwendungsffall der Beurtteilung von ( potenziellen) Projektwirkkungen, zu b eurteilen. Imm 

Rahmen deer Aufbereitu ng zum Statte of the Art konnten wicchtige Initiativen der jünggeren Vergaangenheit re--

cherchiert wwerden, die jjedoch meistt auf leicht uunterschiedlicche Anwend ungsfälle geemünzt sind, sowie leichtt 

abweichendde Begriffsdeefinitionen u nd überlapppende, aber dennoch lei cht unterschhiedliche Konnzeptualisie--

rungen verwwenden. Trottz dieses Pottenzials für KKonfusion kaann viel von ddiesen Ansättzen gelernt werden. 

Aus der Disskussion in ddiesem Kapitel folgern wi t ir, dass die BBerücksichtiggung von sozzialen Wirku ngen bereitss 

in der Projeektentwicklunng, beginnennd mit der Iddeenentwickklung erfolgeen soll um d eren positivee Effekte zuu 

maximierenn. Damit sindd Fördergebeer gut berateen, bereits imm Antragsstadium demenntsprechendee Signale ann 

Projektwerbber zu sendeen. 

Darüber hinnaus sollte ddie Bewertunng von soziaalen Effekte n für die Abbschätzung dder Wirkung en von FTI--

Projekten d urch eine Voorgabe von PProzessschriitten definiert werden. Als Denkrahm en für die Sttrukturierungg 

des Bewerttungsprozessses für Proggrammwirkunngen könntee prinzipiell ddie Multikriteerienanalyse , das Sociall 

Impact Asseessment (IA IA 2015) odeer das Impacct Assessmeent der Europpäischen Ko ommission (EEC 2009 undd 

2015) darsttellen. Auch der Input auus dem Literraturkreis zuu ‚Sustainable Developmment‘ über deen Einbezugg 

von Stakehooldern in denn Bewertunggsprozess imm Falle von k aum vergleicchbaren, mu ltiplen Wirkuungsdimensi--

onen stellt eeine überlegeenswerte Strrategie dar. 

Weiters sol lte mit einemm Indikatore nrahmen ge arbeitet werden, der quaalitative und quantitativee Indikatorenn 

integriert. Eine Unterschheidung zwisschen ex-ant te und ex-posst Evaluierunng ist insoferrn vorzunehmmen, als sichh 

für ex-post Evaluierunggen tendenz iell vermehrtrt die Quant ifizierung voon Indikatoreen empfehle n wobei derr 

Einsatz einees Methodennmix die Validdität der Ergebnisse erhööhen kann. 

Bei einer h inlänglichen Breite an Z ielen und Prrojekten wie z.B. dem PPortfolio eine es Förderpro gramms wiee 

MdZ grenztt ein zu eng definiertes Indikatorens et das tatsä chliche Wirkkungsspektruum willkürlichh ein. Einigee 

Autoren verrtreten die AAnsicht, das s vermehrt aan der Definnition von Prozessschrit tten anstatt spezifischenn 

Indikatorenssets gearbeiitet werden ssollte, wobe i sich diese beiden Herangehensweeisen nicht nnotwendiger--

weise ausscchließen. Daa in der Polit ik eine gewissse Messba rkeit von Effekten geforddert wird, könnnte man ann 

einem Set an Kernindikkatoren, undd spezifischeen Auspräguungen von Inndikatoren a rbeiten, die jeweils einee 

Wirkungsdimmension abzzubilden verssuchen.  
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Zur Abschätzung von sozialen Effekten ist die Proportionalität der Aufwand-Nutzen Relation sowie weiterer 

gebräuchlicher Kriterien zur Indikatorenentwicklung (CLEVER, etc.) zu beachten. Hier scheint es empfeh-

lenswert, eine erste Einschätzung über 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 mobilitätsrele-
vanten FTI Politik in ausgewählten Ländern 

Nachfolgend erfolgt ein systematischer Überblick zu politischen Zielsetzungen sowie Zielen und Indikatoren 

in Programmdokumenten von Förderprogrammen im Bereich Mobilität in Österreich sowie in ausgewählten 

Ländern. 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 Län-

dern erhoben werden. 

Im Bereich der Transport- und Mobilitätsforschung schafft das Kompendium des „Transport Research and 

Innovation Portal (TRIP)“ (European Commission 2013) einen Überblick der nationalen FTI-Angebote in der 

EU und ausgewählter Drittstaaten. Diese umfassen nicht nur laufende und abgeschlossene Förderangebote, 

sondern auch nationale Träger (öffentliche Einrichtungen, Forschungseinrichtungen) und Netzwerke der 

Transportforschung bzw. werden nationale Zielsetzungen in der Transport- und Mobilitätsforschung knapp 

umrissen. Um einen besseren Überblick über die wesentlichen FTI-Zielsetzungen der 36 analysierten Län-

der zu erhalten, werden die einzelnen Programme in fünf Hauptdimensionen und 24 Themenbereiche unter-

gliedert. Diesen, in der untenstehenden Abbildung angeführt Dimensionen wurden insgesamt 7.000 nationa-

le und europäische Programme und Projekte zugeordnet.  

Abbildung 10 Dimensionen und Themengebiete im Bereich Transportinnovationen 

Quelle: Compendium of Transport Research Funding, European Commission (2013: 5) 
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Die Abbildung zeigt des Weiteren auf, dass die 24 Hauptdimensionen sowohl ökonomische und ökologische 

Dimensionen umfassen, als auch soziale Zielsetzungen verfolgen können (security und safety, awareness, 

information, user rights, accessibility, social and equity impacts). Dementsprechend breit gefächert sind die 

Wirkungen der eingesetzten Mobilitäts- und Transportforschungsförderprogramme der hinzugezogenen 

Länder. Nachfolgend werden beispielhaft für sechs Länder Zielsetzungen der FTI-Angebote im Mobilitätsbe-

reich und intendierte Wirkungen betrachtet.  

Österreich 

Ziel der österreichischen FTI-Politik ist allgemein die Stärkung der Innovationskraft österreichischer Unter-

nehmen durch Steigerung der FTI-Intensität, Verbesserung des Technologie- und Wissenstransfers in ge-

sellschaftsrelevanten Feldern sowie die verstärkte Kooperation von Wissenschaft und Wirtschaft. Überge-

ordnete Indikatoren, die gemäß der Richtlinie zur Förderung 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-Kapazitäten im FTI-Unternehmenssektor, 

die Kooperationsbereitschaft FTI-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 Österreich auf hohem Niveau zu etablieren. Durch die Förderung der Ent-

wicklung innovativer Produkte und Dienstleistungen sollen die Wettbewerbsfähigkeit des österreichischen 

Unternehmenssektors gesteigert und qualitativ hochwertige Arbeitsplätze gesichert werden, um den großen 

Herausforderungen der Zukunft begegnen zu können. Die folgenden Wirkungsziele sollen dabei adressiert 

werden:7 

•	 Steigerung der FTI-Intensität des österreichischen Unternehmenssektors 

•	 Entwicklung von Technologien für eine moderne, effiziente, leistungsfähige und sichere Infrastruktur 
zur Bewältigung der großen Zukunftsherausforderungen Klimawandel und Ressourcenknappheit 

•	 Steigerung der Zahl der Beschäftigten im Bereich Technologie und Innovation mit besonderem Au-
genmerk auf Erhöhung des Anteils der Frauen 

Eine endgültige Spezifizierung der FTI-politischen Zielsetzungen bzw. die konkrete Adressierung ökonomi-

scher, ökologischer 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 Förderprogramme mit Bezug zu 

7 Siehe https://service.bmf.gv.at/BUDGET/Budgets/2014_2015/bfg2015/teilhefte/UG34/UG34_Teilheft_2015.pdf (17.8.2015) 
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Transport und Mobilität für Österreich aus und umriss deren politischen Zielsetzungen.8 Die darin verfolgten, 

unterschiedlichen Ziele ergeben ein breites Themenfeld und eine Vielzahl an Indikatoren, wobei die folgen-

den Beispiele für soziale Dimensionen und direkt formulierte Indikatoren bilden: Gewährleistung sicherer 

Mobilität, Zugänglichkeit (Accessibility), Barrierefreiheit und sozialverträgliche Mobilität, Verkehrsvermei-

dung, multimodale Mobilitätsformen, effiziente Verkehrs- und Logistiksysteme, Inklusion, Verkehrsmanage-

ment und -informationen, Verschränkung von öffentlichem und privaten Verkehr, verkehrliche Erschließung 

ländlicher Gebiete, innovative Fußgänger und Radkonzepte, Zuverlässigkeit des Transportsystems, Schaf-

fung von Arbeitsplätzen, Stimulierung der Wirtschaft, CO2-Reduktion bzw. Vermeidungspotenzial im Mobili-

tätsbereich. 

Deutschland 

Deutschland beschäftigt sich entlang der sogenannten „Hightech-Strategie“ zielgerichtet mit dem gesell-

schaftlichen Bedarf zukunftsfähiger FTI-Lösungen. Diese beinhaltet alle FTI-politischen Maßnahmen der 

deutschen Bundesregierung um zu einem Innovationsführer aufzusteigen, unterstützend zu wirken, und 

Ideen rasch in Innovationen umzuwandeln. Anhand sechs prioritärer Zukunftsfelder, die durch hohe Innova-

tionsdynamik gekennzeichnet sind, wird die nachhaltige Sicherung und der Ausbau des ökonomischen 

Wohlstands und der individuellen und gesellschaftlichen Lebensqualität angestrebt.  

Unter diese sechs Themenfelder fällt auch der Bereich „Intelligente Mobilität“, in welchem Mobilitäts- und 

Verkehrsmaßnahmen zusammengefasst sind, die zur langfristigen Leistungsfähigkeit des Verkehrssystems 

beitragen sollen (Bundesregierung 2014: 5ff). Das Erreichen der politischen Zielsetzung erfolgt dabei an-

hand der Schwerpunkte intelligente und leistungsfähige Verkehrsinfrastruktur, innovative Mobilitätskonzepte 

und Vernetzung, Elektromobilität, Fahrzeugtechnologien, Luftfahrt und maritime Technologien. Dabei wer-

den sowohl die Personen- als auch die Gütermobilität adressiert und Wirkungsdimensionen mit gesell-

schaftsrelevanten Nutzen definiert, wie z.B. Verkehrssicherheit- und Effizienz, Zuverlässigkeit des Verkehrs-

systems, nachhaltige und umweltverträgliche Infrastrukturen, Reduktion von CO2- und Schadstoffemissio-

nen, nicht-motorisierte Bewegungsformen, Informationsmanagement und der Einsatz von IKT im Mobilitäts-

bereich (siehe auch BMVBS 2013). Im Rahmen bestehender und bereits abgeschlossener Mobilitäts- und 

Transportforschungsprogramme können weitere gesellschaftsrelevante Wirkungsdimensionen wie etwa 

nachhaltige Mobilität, Sicherung und Schaffung von Arbeitsplätzen im Mobilitätsbereich, Verbesserung der 

Wettbewerbsfähigkeit, Noise Impact Research oder (Straßen-)Verkehrsvermeidung abgeleitet werden (siehe 

TRIP – European Commission 2013). 

Eine detaillierte Entwicklung und Formulierung mobilitätsbezogener Indikatoren ist darüber 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 für die Weiterentwicklung der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie ergänzt bzw. erneuert. Die Leitwer-

te Generationengerechtigkeit, Lebensqualität, sozialer Zusammenhalt und internationale Verantwortung 

wurden dafür in neun Handlungsfelder gegliedert (umweltfreundliche Verkehrsabwicklung, Sicherung von 

Mobilität, Luftqualität, Lärm, Klimaschutz, Ressourcenverbrauch, Flächeninanspruchnahme, Verkehrssicher-

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

Niederlande 

Die niederländische Forschungs- und Innovationspolitik definiert neun Schlüsselsektoren, die im Fokus der 

zentralen FTI-Politik des Landes stehen und entlang deren sich politische Zielsetzungen ausdrücken. Ein 

Schlüsselsektor ist der Bereich Logistik, welcher das Transportsystem sowie den Bereich Mobilität umfasst 

(Europäische Kommission 2013). Darüber hinaus wird der Begriff Mobilität auch in der niederländischen 

Strategie für Infrastruktur und Raumplanung (Ministry of Infrastructure 2011) aufgegriffen bzw. werden sei-

tens der Regierung konkrete, politische Zielsetzungen zu Mobilität, öffentlichen Verkehr und Verkehrssicher-

heit definiert.9 Dabei bilden die drei Wirkungsdimensionen der Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit durch 

Verbesserungen des Verkehrssystems, verbesserter Zugang zu Mobilität und die Erhaltung der Lebensquali-

tät das Rahmenwerk für die langfristigen, politischen Zielsetzungen.  

Anhand dieser übergeordneten Zielsetzungen können soziale Dimensionen der Mobilitäts- und Verkehrspla-

nung abgeleitet bzw. weiter präzisiert werden. Die sozioökonomische Wirkungsdimension wird durch die 

ausdrückliche Betonung der Wettbewerbsfähigkeit bedient, also der Gewährleistung 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 Mobilitätssys-

tems wird dabei mittelfristig (bis 2028) und langfristig geplant (2040). Lebensqualität (livability) und Sicher-

heit berücksichtigen hingegen die räumliche Entwicklung und Mobilität aus Sicht der soziodemografischen 

Querschnittdimension. Mobilitätsbezogen liegt der Fokus der niederländischen Strategie auf der Zielerrei-

chung durch innovative Transportsysteme, die Nachhaltigkeit anstreben und die Verkehrseffizienz stärken 

sollen. Darüber wird die Verbesserung der Tür-zu-Tür Mobilität der Individuen durch Nutzung modaler 

Transportformen (Modal Split) angestrebt, sowie die Verbesserung der Lebensqualität durch die Steigerung 

der Verkehrssicherheit und reduzierter Schadstoff- und Lärmbelästigung. 

Die auszugsweise Betrachtung von FTI-politischen Zielsetzungen anhand relevanter Programmdokumente10 

zeigt die direkte Adressierung von Wirkungsdimensionen, wie etwa Verkehrsmanagement, partizipative Ent-

scheidungsprozesse im Mobilitätsbereich, Zugänglichkeit und räumliche Planung, die Zuverlässigkeit des 

9 http://www.government.nl/issues/mobility-public-transport-and-road-safety/public-transport/goals-of-public-transport (13.8.2014) 
10 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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Mobilitätssystems, nachhaltige Mobilität und Transportsysteme, Verkehrssicherheit, intelligente Verkehrssys-

teme und -modelle oder intermodale Mobilität. 

Norwegen 

Die norwegischen Transport- und Mobilitätsagenden werden im Zuge des sogenannten „Nationalen Trans-

port Plans“ definiert, der einen Zeitraum von zehn Jahren umspannt und Maßnahmen zur Mobilitäts- und 

Transportentwicklung umfasst. Darin werden die politischen Zielsetzungen in Zusammenhang mit Mobilität 

und Transport bestimmt, und dient daher als technische Basis für den effizienten Einsatz von Ressourcen 

bzw. der langfristigen Entwicklung des Transportsystems.11 Im Fokus steht dabei die Unterstützung eines 

effizienten, einfachen, zugänglichen, sicheren und ökologischen Transportsystems um die Wettbewerbsfä-

higkeit, urbane Lebensräume und die regionale Entwicklung positiv zu beeinflussen. Diese Entwicklung er-

folgt dabei entlang der verschiedenen Transportmodi Straße, Schiene, Luft und Wasser (Norwegian Ministry 

of Transport and Communications 2013).  

Um die übergeordnete Zielsetzung zu erreichen, wurden vier prioritäre Handlungsfelder definiert, zu denen 

FTI-politische Maßnahmen einen Beitrag leisten müssen. Diese sind Verkehrseffizienz, Verkehrssicherheit, 

Umwelt und ein universell zugängliches Design des Transportsystems (allgemeine Zugänglichkeit zu Mobili-

tätsangeboten). Innerhalb dieser Dimensionen wurden wiederum untergeordnete Ziele formuliert, welche die 

Erreichung des angestrebten Planziels begünstigen bzw. die Priorisierung spezifizieren. Darunter fallen z.B. 

reduzierte Reisezeiten, erhöhte Zuverlässigkeit des Transportsystems, Unterstützung nicht-motorisierter 

Mobilitätsformen, sicheres Transportsystem (Zielindikator: Halbierung von schweren Unfällen und Verkehrs-

toten bis 2024), Beitrag zum Erreichen des nationalen Treibhausemissionsziels (Zielindikator: Reduktion 

transportinduzierter CO2-Emissionen um 2,5 bis 4 Mio. Tonnen bis 2020), Verringerung des Schadstoffaus-

stoßes oder die Reduktion von Lärmemissionen. Wenngleich keine spezifizierten Indikatoren angeführt wer-

den, sind allgemeinere Ziele formuliert, aus denen sich Indikatoren ableiten lassen (z.B. verstärkter Fokus 

auf Landnutzung, die öffentlichen Verkehr priorisiert). Ein weiteres Hauptziel ist die Reduktion negativer öko-

logischer Verkehrswirkungen bzw. die Überführung Norwegens in eine Gesellschaft mit niedrigem CO2-

Ausstoß. 

Dem Transport and Research Innovation Portal (EC 2013) folgend, wurden durch den Einsatz missionsori-

entierter Forschungsförderungsprogramme die Wirkungsdimensionen intelligente Verkehrssysteme, Multi-

modalität, Verkehrsmanagement, Verkehrssicherheit, und intelligente Transportlösungen für sicheren, um-

weltfreundlichen und effizienten Verkehr (transportbezogene Zeit- und Kostenreduktionen, gesteigerte 

Wahrnehmung multimodaler Transportangebote) direkt adressiert.12 

11 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 mehrjährigen Plänen mit unterschiedli-

chen thematischen Schwerpunkten. Diese werden von Parlament und Ministerien in Zusammenarbeit mit 

Innovationsagenturen und Forschungsrat entwickelt und umgesetzt. So wurden etwa für den Zeitraum 2008 

bis 2012 die Schwerpunkte Medizin, Technologien und Klima gesetzt (Boost to Research13). 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 öf-

fentliche Beschaffung den höchsten 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 Mobilität und Transport werden des Weiteren in verschiedenen 

Dokumenten (z.B. National Plan for Sweden‘s Transport, Swedish Road Administration 2010) präzisiert. So 

werden in der schwedischen IST-Strategie u.a. die folgenden Ziele verfolgt: die Entwicklung eines nachhalti-

gen und sicheren Transportsystems, Stärkung der schwedischen Industrie und Schaffung neuer Arbeitsplät-

ze, Forcierung multimodaler „door to door“ Mobilität, die sich auf Grund gezielter Verteilungswirkungen für 

sämtliche Teilnehmer des Transportsystems (Individuen, Gesellschaft, Unternehmen) ergeben sollen. Die 

damit verbundenen Aufgabenstellungen werden mit sechs Fokusbereichen adressiert, nämlich: Planung und 

Durchführung von Innovation im Transportsystem; Erfassung und Auswertung von transportrelevanten und 

hochwertigen Daten und Informationen; Fahrzeug- und Kommunikationstechnologien, physische Infrastruk-

turen; Gütertransport; Personenmobilität sowie Mobilität im städtischen Bereich. Jeder dieser Bereiche setzt 

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

Direkte strategische Zieldimensionen, die sich aus Mobilitäts- und Transportförderprogrammen ableiten las-

sen, sind u.a. Verkehrssicherheit, Inklusion, Kriminalität, Verkehrsinformation, Reisekomfort und Accessibili-

ty, Reduktion von Abgas- und Lärmemissionen, Diffusion von mobilitätsbezogenem Wissen, nachhaltige 

Verkehrsweisen und intelligente Logistiksysteme.14 

Großbritannien  

Die britische FTI-Politik wurden im Rahmen eines Zehnjahresplans (Science and Innovation Framework 

2004-14) festgelegt und dessen Fortschritt anhand jährlicher Reviews beobachtet. Als Teil dieses Rahmen-

werks ist das Department for Transport (DfT) für Innovationen im Mobilitäts- und Transportbereich federfüh-

rend (aber nicht exklusiv) tätig (EC 2013). Für die Abwicklung von Interventionen, Transportprojekten, aber 

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

14 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 geförderten Forschungsprojekten hat das DfT ein Serie von Richtlinien entwickelt (WebTAG-Transport 

Analysis Guidance), welche den Rahmen für die Erfassung von Wirkungen von Verkehrsplanung und -

forschung erfassen sollen. Darunter fällt auch die Bewertung von sozialen Wirkungen, die anhand einer ei-

genen Richtlinie berücksichtigt werden. Das TAG Unit A 4.1 definiert dementsprechend, welche sozialen 

Wirkungen aus Transport- und Mobilitätsprojekten erwachsen sollen. 

Dabei werden die insgesamt acht Wirkungsdimensionen (Verkehrssicherheit, körperliche Aktivität, Kriminali-

tät, Barriereeffekte, subjektive Qualität der Fortbewegung, Zugänglichkeit und Leistbarkeit) entlang der sich 

Social Impacts ausbreiten können, detailreich definiert und Indikatoren zur Wirkungsmessung angeführt. 

Darüber hinaus werden auch Verteilungswirkungen erläutert, über die sich die Wirkungen entfalten können 

(Department for Transport 2014). Darüber hinaus werden vom DfT Arbeitsblätter zu den Wirkungsdimensio-

nen zur Verfügung gestellt, die bei der Wirkungserfassung unterstützen sollen. Projekte, die von der öffentli-

chen Hand (DfT) gefördert werden, sind zur Berücksichtigung der sozialen Projektwirkungen verpflichtet. 

Zum Zeitpunkt der Berichtserstellung waren in Großbritannien zwölf nationale Transport- bzw. Mobilitätsför-

derprogramme aktiv, wobei insgesamt zehn unterschiedliche Institutionen transportbezogene Förderungen 

zur Verfügung stellten.15 Themenfelder, die durch die Forschungsprogramme adressiert wurden, sind u.a. 

intelligente Verkehrssicherheitssysteme und Transportsysteme, Kriminalität, psychische Folgeschäden von 

Unfällen, Multimodalität, Transportqualität und Leistbarkeit von Mobilität, Reduktion von Treibhausgasen und 

Emissionen, gesundheitsfördernde Mobilitätsformen und reduzierte Wegstreckenzeiten.16 

Fazit 

In Großbritannien ist der klarste Bezug zum aktuellen Stand der sozio-ökonomischen Wissenschaft zur Er-

fassung sozialer Wirkungen gegeben, sowie die verbindlichsten Vorgaben für Programm- und Projektträger. 

Als nächstes weist Österreich, und etwas in geringerem Ausmaß auch Schweden ein relativ breites Zielsys-

tem hinsichtlich sozialer Effekte auf, obwohl hier die Verbindlichkeit für Programm- und Projektträger gerin-

ger sind. In den restlichen Ländern sind, abgesehen von den traditionellen Themen wie Zuverlässigkeit und 

Zugänglichkeit 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 ergänzt werden, dass die Beschäftigung mit dem Thema ‚soziale Wirkungen‘ auf breite 

Zustimmung trifft. Der einheitliche Tenor war, dass Österreich hier Themenführerschaft übernehmen könnte 

und sollte. Diese Option ist auch im Zusammenhang mit der Umsetzung der FTI-Strategie des Bundes und 

dessen mobilitätsrelevante 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. 

15 http://www.transport-research.info/web/countryprofiles/profile.cfm?ID=212 (15.8.2014) 
16 http://www.transport-research.info/web/index.cfm (15.8.2014) 
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6. Modell zur Abschätzung sozialer Wirkun-
gen von FTI-Projekten in der Personen- und 
Gütermobilität 

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 Abschätzung sozialer Wirkungen in unterschiedlichen Kontexten, sowie, 

im geringeren Ausmaß, die Konzepte in der mobilitätsrelevanten FTI Politik der vorgenannten Länder.  

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 Plausibilitätsprüfung durchgeführt (siehe Anhang Teil 

A). Eine weiterentwickelte Version des Modells wurde in einen strukturierten Fragebogen inklusive Bei-

spielindikatoren übergeführt und mittels einer zweiten Validierung anhand von Fallstudien von abgeschlos-

senen Projekten der Programme ways2go, I2V, sowie MdZ umgesetzt (siehe Anhang Teil B). Während auf-

grund der ersten empirischen Prüfung Vereinfachungen im Modell resultierten, damit die Vielfalt sozialer 

Wirkungen für unseren Zweck handhabbarer wurde, war das Resultat der Fallstudien eine Anreicherung 

möglicher Indikatoren, das konzeptionelle Grundgerüst hatte sich bereits als robust erwiesen. Im Rahmen 

der ExpertInneninterviews und Fallstudien wurden insbesondere folgende Aspekte für eine sinnvolle Umset-

zung als wichtig erachtet: 

•	 Aufgrund der potenziellen Vielfalt der sozialen Wirkungen von sehr heterogenen FTI-Projekten kön-
nen Wirkungsindikatoren nicht abschließend vorgegeben werden, da die sinnvollsten Indikatoren 
sogar innerhalb einer Wirkungsdimension teilweise projektspezifisch sein können.  

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

•	 Indikatoren können positive wie auch negative Folgewirkungen beschreiben und müssen dement-
sprechend positiv und negativ gewichtet werden können. 

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

•	 Die Vorgehensweise sollte sowohl für Projekte nahe der Grundlagenforschung als auch für Projekte 
der angewandten Forschung praktikabel sein. 

•	 Die Ergebnisse sollten über die Projektebene hinaus auch für Themenfelder und das ganze Förder-
programm aggregierbar sein.  
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•	 Eine sinnvolle Abgrenzung zu ökologischen und ökonomischen Wirkungen ist vorzunehmen. 

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

•	 Alle interviewten ExpertInnen äußerten den Wunsch, dass die Erhebungen zur Abschätzung (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. Während einige Anregungen konzeptio-

neller Natur sind, die im Zuge der Modellentwicklung und Dokumentation erfolgen (Abgrenzung zu öko-

nom./ökol. Wirkungen, Frage der Gewichtung) sind andere in der konkreten Ausgestaltung des Messinstru-

ments zu berücksichtigen und fließen auch dort ein. 

Litman (2011b: 4) definiert Mobilität als „das Bewegen von Personen und Gütern“ und umfasst daher sowohl 

das Reiseverhalten von Personen als auch den Güter- und Frachtverkehr. Weiters umfasst der Begriff sämt-

liche Formen der Fortbewegung, wie den Automobil- und Schienenverkehr, Transitverkehr, nicht-motorisierte 

Fortbewegungsarten sowie den Individualverkehr und öffentliche Verkehrsträger. Für die Abschätzung von 

sozialen Wirkungen wird eine Unterscheidung zwischen Personenmobilität und Gütermobilität vorgenom-

men, da hier ein hinreichender Unterschied zwischen den Wirkungsmustern vorherrschen kann, um separa-

te Modellvarianten zu rechtfertigen. 
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6..1 Herleituung des Modells und Begriffssdefinitionnen 

Die Konzepptualisierung des Modellss wird anhannd der nachfolgenden Mf oodellvarianteen zur Persoonenmobilitätt 

und der Gü termobilität vveranschauliicht. Die obeere, grau hin terlegte Fläcche umfasst dabei alle voorgelagertenn 

Entscheidunngen und MMaßnahmen zur Anstoßuung von ver kehrlichen EEffekten. Dieese werden mit der ver--

kehrspolitiscchen Zielformmulierung iniitialisiert, undd führen übeer die Ressouurcenverteiluung und den damit ange--

stoßenen MMaßnahmen zzur Umsetzuung von FTI-Politik indireekt über neuee bzw. verbe esserte Produukte, Dienst--

leistungen, Prozesse, uund Geschäfftsmodelle inn Unternehmmen (und Fo rschungseinhheiten) zu vverkehrlichenn 

Effekten. Leetztere maniffestieren sic h in erhöhterr Zugänglichhkeit oder gesteigerter Nuutzung von MMobilitätsan--

geboten, bzzw. verbesseerter Verkehrssicherheit. 

Im unteren Teil der Abbbildung sind hingegen diee möglichen sozialen Wirkungen erfaasst, die auss der Umset--

zung der veerkehrlichen Maßnahmenn und deren  Nutzung bzzw. Präsenz resultieren. Die Wirkunggspfade sindd 

in drei Haupptdimensioneen (soziales Gefüge, Geesundheit, soozio-ökonom ische Wirkunngen) zusammmengefasstt 

und könnenn in  weitereen 16 (Persoonenmobilitäät) bzw. 14 Wirkungsdimmensionen (GGütermobilität) unterteiltt 

werden (weeiße Felder). Anhand de r orangenenn Felder wirdd eine Kurzdefinition vorggenommen. Die Bestim--

mung der WWirkungspfadde und -dimeensionen erfoolgte zum ei nen auf Gru nd von umfaassenden Litteraturscree--

nings, und zum andere n durch Inteerviews mit laangjährigen MobilitätsexpertInnen (s siehe Anhangg Teil A undd 

Teil B). Wähhrend ersterees eine nochh höhere Zahhl an Wirkunggsdimensionnen nahelegtete, hat zweiteeres zu einerr 

Reduzierun g bzw. zur ZZusammenleegung von WWirkungsdimeensionen geführt, um daas konzeptio nelle Gerüstt 

handhabbarrer zu macheen. 

Die Gütermmobilität wird vom BMVITT als jener VVerkehr definiert, dessen Hauptzweckk der Transpport von Gü--

tern im Bussiness to Bussiness (B2B)  Bereich sowwie die Ver- und Entsorgung im Busi ness to Cus tomer (B2C)) 

Bereich ummfasst. Damitt sind nicht nnur traditioneelle Gütertraansporte einggebunden, ssondern auchh der Güter--

transport duurch Privatpeersonen, in wwelchem hauuptsächlich EEinkäufe erleedigt werden n. Auf den fo lgenden bei--

den Seiten sind die beidden Modelle bzw. sozialeen Wirkungsslogiken für ddie Personenn- sowie die Gütermobili--

tät dargesteellt. 

Abbildung 11		 Modell zur Wirkunggsabschätzuung von Fo rschungsprrogrammen im Bereich Perso-
nenmobbilität 

Abbildung 12		 Modell zur Wirkunggsabschätzuung von Fo rschungsprrojekten im BBereich Güttermobilität 
Siehe Folgesseiten. 
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Nachfolgend werden die beiden Modelle zur Erfassung sozialer Wirkungen im Mobilitäts- und Transportbe-

reich im Detail erläutert. 

Von den politischen Zielen zu den sozialen Wirkungen 

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

kungen in den beiden Modellen und werden den nationalen Bedürfnissen entsprechend gesetzt bzw. aus 

Zielsetzungen der europäischen Verkehrs- und Mobilitätspolitik abgeleitet. Diese können vorrangig aus all-

gemeinen Zielformulierungen wie etwa der Schaffung leistungsfähiger Transportsysteme, Beiträge des Ver-

kehrssystems zur Erhaltung der Wettbewerbsfähigkeit oder standortrelevante Infrastrukturimpulse begründet 

werden (vgl. etwa BMVIT 2011). Die übergeordneten Ziele werden durch Inputs verschiedenster Art und 

Umfang adressiert. Damit werden gezielte Maßnahmen und Aktivitäten angestoßen, die unter anderem über 

die Schaffung von Programmen wie MdZ die Umsetzung der politischen Ziele operationalisieren und zu Pro-

jektergebnissen (Outputs) führen, welche die Grundlage von verkehrlichen Effekten bei den Zielgruppen 

darstellen. FTI-Politik adressiert somit verkehrliche Effekte nur indirekt über neue und verbesserte Produkte, 

Dienstleistungen, Prozesse und Geschäftsmodelle, die durch Unternehmen und Forschungseinrichtungen 

entwickelt werden. 

Soziale Wirkungen entfalten sich über die verkehrlichen Effekte, vorrangig durch den Zugang zu Mobilität, 

die tatsächliche 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 ökologischen Wirkungen gemäß 

Auftrag hier nicht betrachtet werden. Der Fokus dieser Arbeit liegt auf den potenziellen sozialen Wirkungen 

von Verkehrspolitiken, die bislang im Sinne theoretischer Modellbildungen nur verkürzt untersucht wurden 

(Jones und Lucas 2012). Wie die Literaturanalyse jedoch deutlich machte, werden soziale Wirkungen oft 

entweder mit den ökonomischen oder mit den ökologischen Wirkungen bzw. im Sinne eines Drei-Säulen-

Modells zusammen diskutiert. Die Abgrenzung erfolgt in unserem Modell anhand der konkreten Ausformulie-

rung der Indikatoren. Ökologische und ökonomische Ursachen betreffen schlussendlich meist auch Men-

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

Darüber 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-

über hinaus können in komplexen technischen bzw. organisationalen Systemen aufgrund von schwer nach-

vollziehbaren Wirkungszusammenhängen Kettenreaktionen ausgelöst werden, die fallweise schwer prog-

nostizierbar sind und systemgefährdenden Charakter aufweisen können (Verkehrskollaps, Mangel an Ver-

sorgungssicherheit, etc.). 
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Definition der sozialen Wirkungsdimensionen 

Der eingangs erwähnten Definitionen folgend wirken die Einflüsse verkehrlicher Maßnahmen 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 können. Die drei Hauptdimensionen 

sind Wirkungen auf (1) die Gemeinschaft/das soziale Gefüge, (2) die Gesundheit, und (3) die sozialen Effek-

te sozio-ökonomischer Wirkungen. Dabei ist zu berücksichtigen, dass sozialen Wirkungen nicht zwangswei-

se positiv sind, sondern durchaus auch als negative Folgewirkung wahrgenommen werden können. Eine 

beispielhafte Darstellung für eine Wirkungskette verkehrlicher Maßnahmen, und wie soziale Wirkungen dar-

aus erwachsen, ist nachfolgend am Beispiel des Verkehrslärms dargestellt. 

Abbildung 13 Wirkungskette im Handlungsfeld Lärm 

Quelle: Gerlach et al. (2015: 81) 

Ausgehend von verkehrsbedingten Lärmemissionen kommt es zur Belastung von Menschen und Tieren. Bei 

betroffenen Personengruppen kann sich diese Belastung auf unterschiedliche Weisen manifestieren, etwa 

durch Schlafstörungen sowie Herz- und Gefäßerkrankungen. Diese können sich sowohl physisch (Gesund-

heitsschäden) oder psychisch (Effizienzverlust, Verhaltensänderungen) verfestigen und tragen zu verringer-

ter Lebensqualität und sozialer Segregation bei. Umgekehrt kann der Einsatz von Gegenmaßnahmen der 

verkehrlichen Lärmbelastung (z.B. die Errichtung von Lärmschutzeinrichtungen) zur Reduktion der Lärm-

emission beitragen und wirken dementsprechend in entgegengesetzter Weise.  
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WIFAS 

Die angefühhrten drei Haauptdimensioonen untersccheiden sich nicht nur beezüglich der WWirkungspfaade, sondernn 

auch bezügglich der Chaarakteristik deer Wirkung. DDabei kann zzwischen dirrekten und inndirekten Enttfaltungswei--

sen unterscchieden werdden. Direktee Effekte sin nd die unmitttelbaren Fol gen einer veerkehrlichen Maßnahmee 

und damit mmeist einfachher zu identi fizieren. Darrüber hinauss können Folgewirkungenn entstehen,  die von derr 

direkten Wi rkung abgel eitet werdenn können. Ettwa kann duurch zugangssschaffende Maßnahmenn die gesell--

schaftliche TTeilhabe vonn Individuen gestärkt we rden (z.B. phhysische Errreichbarkeit, Zugang zu MMärkten undd 

Versorgungg), denen z.BB. nachgelagerte Verhaaltensänderu ngen folgen  (verändertees Verkehrs aufkommen,, 

physisch/pssychisches WWohlbefindenn). 

Die in der Modellentw icklung idenntifizierten WWirkungsdimeensionen weerden nachfoolgend entlaang der dreii 

Hauptdimennsionen diskkutiert. Die DDefinition der r Wirkungsdi mensionen wwird für beid de Modelle inntegriert vor--

genommen . In 12 von iinsgesamt 188 Wirkungsddimensionen stimmen diee Personen- - und Gütermmobilitätsmo--

delle übereiin. 

6..2 Wirkunggen auf diie Gemeinnschaft 

Die Auswirkkungen von verkehrlicheen Maßnahmmen auf die Gemeinschaaft bzw. das soziale Geffüge sind imm 

Modell zur PPersonenmoobilität in dreii Kategorien untergliederrt. Dabei hanndelt es sich um (1) die oobjektive undd 

subjektive SSicherheit, (22) räumliche Barrieren duurch Infrastr ukturmaßnahhmen und (33) den gesel lschaftlichenn 

Zusammenhhalt. 

Objektive uund subjektive Sicherheeit 

Die Verknü pfung von SSicherheit unnd Mobilität kommt in zwwei untersch iedliche Formmen soziale r Wirkungenn 

zur Entfaltuung. Einerseiits umfasst dder Sicherheeitsbegriff diee zuverlässigge Funktionssfähigkeit vo n Mobilitäts--

angeboten in ihrer Nutzzung. Zum aanderen beinnhaltet Sicheerheit auch AAspekte, die kriminellen Handlungenn 

zugeordnet werden kön nen. 

•	 Sozziale Wirkunggen von Verrkehrssiche rheit resultieeren aus de n Folgewirkuungen von GGesundheits--
gefaahren und SSachschädenn sowie der individuell wwahrgenommmenen Möglicchkeit diese zu erleidenn 
(Geerlach et al. 22015). Die RReisesicherhheit (Personeenverkehr) bbzw. Transpoortsicherhe it (Gütermo--
bilität) beschreibbt die objektiive Sicherhe eit und das suubjektive Sicherheitsgefüühl bei Inans pruchnahmee 
vonn Verkehrsanngeboten, diee Nutzung d urch andere  bzw. im speeziellen Hinbblick auf die Gütermobili--
tät ddurch den TTransport vonn großvolum iger oder geesundheitsgeefährdenden Gütern (z.B . Öl, Chemi--
kalien), die in  ein erhöhte s Gefahrenppotenzial beei Unfällen rresultieren (ooftmals räummlich einge--
sch ränkt entlan g von Gefahhrengutrouteen, Industrieggebieten odeer Verladepläätzen). Die oobjektive Si--
cheerheit kann d abei durch ddie statistischh wahrnehmbbare Zahl voon Verkehrsuunfällen (Anzzahl, Verletz--
te, TTote) erfass t werden, unnd beeinflussst in weitere r Folge das subjektive SSicherheitsgeefühl. Letzte--
res trägt dazu bei, dass daas individuel lle (Mobilität s-)Verhalten von Personnen verändeert wird (z.B.. 
durcch reduziertee / gesteige  rte Mobilität,, Abhängigkeeit von Verkkehrsmitteln) (Atkins 201 0) und wirktt 
auf die Lebensqqualität von I ndividuen. 
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Im Gegensatz zur Personenmobilität weist der Sicherheitsaspekt der Gütermobilität ein breiteres 
Spektrum auf, da zwar ebenfalls die Gesundheit im Vordergrund steht, darüber hinaus aber auch die 
Sicherheit von Gütern in höherem Ausmaß gewährleistet werden muss.  

•	 Soziale Wirkungen aufgrund von Kriminalität (security) beschreibt die subjektiv wahrgenommene 
Angst bzw. das tatsächliche Auftreten von verbrecherischen Handlungen und terroristischen Gefah-
ren. Individuen, die ein dadurch ausgelöstes, verändertes Mobilitätsverhalten aufweisen, werden 
nicht nur in ihrer Mobilitätsfähigkeit beeinflusst, sondern auch in der gesellschaftlichen Interaktion 
(Church et al. 2000). Das subjektive Sicherheitsgefühl wird von unterschiedlichen Faktoren beein-
flusst wie etwa dem Erscheinungsbild von Verkehrsmitteln und Infrastrukturen, vorhandenen Über-
wachungseinrichtungen oder Verbrechenshäufigkeiten (Jones und Lucas 2012). Auch die Gefahr vor 
terroristischen Anschlägen ist dieser Wirkungsdimension zuzurechnen. Hierbei können die damit 
verbundenen Sicherheitsmaßnahmen (z.B. polizeiliche Bewachung von Bahnhöfen, Personenkon-
trollen am Flughafen) Unbehagen auslösen und zur Anpassung des Mobilitätsverhaltens führen 
(Litman 2015). Bei der Gütermobilität steht vor allem die Sicherung von Lieferketten vor Diebstahl 
oder terroristischen Handlungen sowie die Schwarzarbeit im Vordergrund, die soziale Wirkungen 
nach sich ziehen können. 

•	 Barrieren durch Verkehr(-infrastrukturen) (barrier effect, severence) beschreiben Verzögerungen, 
Unannehmlichkeiten, Zugangseinschränkungen, die durch verkehrliche Maßnahmen hervorgerufen 
werden. Dies bedingt sowohl die räumliche Segregation als auch die Beschneidung des Mobilitäts-
radius von Individuen, die sowohl durch bauliche Schranken (physische Barrieren) als auch durch 
empfundene Hindernisse (psychische Barrieren) auftreten können (Anciaes et al. 2014). Physische 
Barrieren sind greifbare Hindernisse wie Straßen, Gleiskörper, Schutzzäune, etc., welche die indivi-
duelle Bewegungsfreiheit einschränken und dadurch geeignet sind soziale Strukturen zu beeinflus-
sen. Zum Beispiel können Infrastrukturmaßnahmen zwar sowohl zur Verknüpfung von (geografi-
schen) Lebensräumen führen, gleichzeitig aber auch eine räumlichen Trennung bzw. Isolation be-
wirken. Die barrierebedingte Zerschneidung von Lebensräumen bedingt nicht nur ein direktes Mobili-
tätshemmnis bzw. die Veränderungen von Wegebeziehungen, sondern kann darüber hinaus auch 
die Ausbreitung von Lebensräumen beeinflussen (Anciaes et al. 2015). Psychische Barrieren führen 
hingegen zu einem veränderten Mobilitätsverhalten bzw. Wohlbefinden („trip suppression“) auf 
Grund der „Einschüchterung“ durch intensiv genutzte Infrastrukturen, der Angst vor Unfällen oder 
Isolationsgefühlen. Neben der Einschränkung des individuellen Bewegungsfeldes ist ebenfalls die 
Manifestierung der Trennung/ Isolation einer Gemeinschaft möglich, etwa durch die verringerte Nut-
zung öffentlicher Räume (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. fördern. Dies ist darauf zurückzuführen, dass die Einschränkung der Teil-
nahmefähigkeit/ Erreichbarkeit von gesellschaftsrelevanten Orten/ Ereignissen sich in der sozialen 
Exklusion von Individuen, Gruppen oder Regionen ausdrückt (Gesundheitsversorgung, Erholung, 
Bildung, allgemeine Versorgung). Auch wenn hier die Literatur besonders die negativen Effekte an-
spricht, kann eine Intervention natürlich die Barrieren auch abbauen. 

•	 Die Wirkungsdimension des gesellschaftlichen Zusammenhalts (community cohesion) umfasst 
die Summe sozialer Zugehörigkeit, Teilnahme, Integration und Anerkennung, die zwischen den Mit-
gliedern einer Gesellschaft vorherrschen bzw. charakterisiert sie die soziale Teilhabemöglichkeit in 
einer Gemeinschaft (University College London 2014). Darunter fällt beispielsweise die Pflege von 
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WIFAS 

fammiliären, freunndschaftlicheen und nach barschaftlichhen Kontakteen, die Partizzipation an öörtlichen undd 
gessellschaftlicheen Ereignisssen sowie Errholungsmögglichkeiten, aaber auch deer Zugang zuu Arbeits- o--
der Bildungsanggeboten. Diee qualitativ h ochwertige IInteraktion wwird als wünsschenswerte Eigenschaftt 
eineer Communitty betrachtett und wirkt p positiv auf veerwandte Dimmension wie etwa das Si cherheitsge--
fühll bzw. die obbjektive Sicheerheit. Mobil ität als Vehikkel der gese llschaftlichenn Interaktion und des so--
ziale Gefüges wwerden durc h die Siedlu ngsstruktur (Nahversorg ung, Schule en, usw.), Veerkehrsange--
botee (Straßenneetz, öffentlic he Verkehrssmittel) und ddie individueelle Bewegunngsmöglichkeeit (Individu--
alveerkehr, persöönliche Faktooren, Mobilittätssubstitutee) begünstigt. Hervorzuhheben ist da bei dir Rollee 
der „Walkabilityy“, d.h. je küürzer Wegstrrecken sind und je einfaacher sie zu  rückzulegen sind, destoo 
aussgeprägter isst oft der Zussammenhalt einer Geme inschaft (z.BB. zu Fuß, Raad, öffentlichhe Verkehrs--
mitttel) (Litman 22015: 46). Inn der Literatuur wird auchh öfters der EEinfluss auf ddas kulturell e Erbe bzw.. 
Kultturgüter erwwähnt, die im unterschieddlichen Ausmmaß schützenswert sind und deren Existenz auff 
die soziale Stru ktur einer Geemeinschaft wirken kann. 

•	 Im  Modell der GGütermobilitäät beschreibtt die Versorgungssicheerheit (Resiliienz) die Fähhigkeit einess 
(Traansport-)Sysstems, auf exxterne Schoccks zu reagi eren ohne seine Effektivvität einzubü ßen. Die Si--
cheerung der Fu nktionalität eeines Mobilitäätssystems bedarf den AAufbau von RRedundanzeen an neural--
giscchen Stellen , die Gewähhrleistung auusreichenderr Verkehrsinffrastrukturen n zur Sicheruung von z.B.. 
An-- und Abfahrrtswege von Gütern undd Dienstleistuungen des tääglichen Beddarfs (z.B. LLebensmittel,, 
Mülllentsorgung ) sowie Indu strie- und WWirtschaftsgüttern (ASTRAA 2003), aberr auch der MMobilitätssub--
stituute. Die Gewwährleistung der Versorguungssicherh eit wirkt darüüber hinaus ppositiv auf deen Preis vonn 
Proodukten und tangiert demmentsprechennd die ökonoomische Kommponente soowie die Verssorgung vonn 
Wirrtschaftsbetri eben bzw. dden Erhalt voon Produktioonsketten zuur Sicherung von Arbeitssplätzen undd 
dess ökonomischhen Wohlstaands. Wachs sende Bevölkkerung und ddemografischhe Entwickluungen beein--
flusssen ebenso die Versorguungssicherheeit. 

6..3 Wirkunggen auf diie Gesunddheit 

Eine der amm häufigsten untersuchteen soziale Wiirkungsdime nsion in Zus ammenhangg mit Verkeh r und Mobili--

tät ist jene der Gesund heit. Verkeh rliche Maßnaahmen adreessieren oftmmals die Ges sundheit dire kt bzw. kön--

nen gesunddheitsbeeinfllussende Efffekte als N ebenwirkungg auftreten, die das köörperliche unnd seelischee 

Wohlbefindeen beeinflusssen. Wiederrum können sowohl possitive Wirkunggen, etwa d urch die Förrderung kör--

perlicher Beetätigung, alss auch negattive Wirkunggen identifizieert werden. WWie in den AAbbildung 2-44 dargestellt,, 

sind die ökoologischen u nd sozialen Wirkungen vvon verkehrliichen Maßnaahmen eng mmiteinander vverzahnt. Ess 

wird zwisch en dem phyysischen undd dem psychhischen Wohlbefinden u nterschiedenn. 

Physischess Wohlbefinnden 

In der Dimeension des pphysischen Wohlbefinddens kann i m Personenverkehr zwisschen drei wwesentlichenn 

Wirkungsdimmensionen unterschiedeen werden (zwei im GGüterverkehr ). Diese sinnd körperlic he Aktivität,, 

Schadstoffimmissionen unnd physisch manifestiertee (Folge)Schhäden. 

•	 Mobbilitätsformenn, die körperliche Aktivvität erforderrn, stehen naachweislich i in positivem Zusammen--
hanng mit der in dividuellen FFitness und Gesundheit. Die daraus ableitbaren sozialen Wiirkungen auff 
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WIFAS 

Grund der verbesserten körperlichen Konstitution haben vor allem in der jüngeren Vergangenheit 
verstärkt Untersuchungen angestoßen (Markovich und Lucas 2011). Die Veränderung 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 Personenmobilität entgegengewirkt. Leiden, die in einem ver-
meintlichen Zusammenhang mit physischer Inaktivität stehen und auf die Lebensqualität einwirken, 
sind u.a. Herzkreislaufprobleme, Diabetes, Adipositas, Depression und Krebsarten (Litman 2014: 
20). Wenngleich in der Literatur überwiegend die positiven, sozialen Wirkungen von aktiven Bewe-
gungsformen untersucht werden, so kann es auch zu einer negativen Beeinflussung kommen. Etwa 
wenn Individuen überwiegend auf körperliche Fortbewegung angewiesen sind und deshalb eine 
Überbeanspruchung resultieren würde (z.B. Senioren) (Bostock 2001) oder Rad- und Fußwege ent-
lang von stark befahrenen Straßen verlaufen (Litman 2014). 

•	 Die Nutzung von Mobilitätsangeboten und -infrastrukturen führt unweigerlich zum Ausstoß von Ab-
gasen und Luftschadstoffen. Abgesehen von ökologischen Effekten beeinflusst die Immission der 
Schadstoffe wiederum die Gesundheit betroffener Personengruppen. In Zusammenhang sowohl mit 
der Personen- als auch der Gütermobilität stehen dabei u.a. Feinstaub, Stickoxide, bodennahes 
Ozon, Kohlenstoffmonoxid, Benzol oder Schwefeldioxid17 im Zentrum. Gesundheitliche Beeinträchti-
gungen auf Grund verkehrsbedingter Immissionen begünstigen zum einen das Auftreten von Krank-
heiten direkt (z.B. Asthma, Herz-Kreislauferkrankungen, kanzerogene Erkrankungen). Zum anderen 
beeinflussen Immissionen durch Vegetationsschäden (Versauerung und Eutrophierung von Böden, 
Blattschädigungen, beeinträchtigtes Pflanzenwachstum) auch indirekt (Gerlach et al. 2015). Darüber 
hinaus können auch Errichtungsmaßnahmen (kurzfristig) zu verstärktem Ausstoß von Luftschadstof-
fen führen (v.a. Staub), die Gesundheit und Wohlbefinden von Individuen beeinflussen. 

•	 Physisch manifestierte Folgeschäden, etwa durch körperliche Beeinträchtigungen auf Grund von 
Unfällen, beeinflussen nicht nur das eigene Wohlbefinden, sondern können auch auf jenes von An-
gehörigen wirken. Die physische Manifestierung von Verkehrslärm, Abgasen, Lichteinfall oder Ge-
stank ist ein weiteres Resultat des Güter- und Personenverkehrs und drückt sich in Beeinträchtigun-
gen der Rekreationsphasen, Störung von Kommunikation oder veränderten Lebens- und Wohn-
raumnutzung aus. Negative Externalitäten, die durch stark befahrene Straßen oder Schienenverkehr 
verursacht werden, stehen weiters in Zusammenhang mit psychosomatischen, gesundheitlichen Stö-
rungen (z.B. reduzierte Leistungsfähigkeit, Konzentrationsstörungen, erhöhtes Risiko für Herz- und 
Gefäßerkrankungen) 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 Qualität, die subjektive Qualität der Fortbewegung, Verkehrslärm- und Verzögerungen 

sowie traumatische Belastungen. 

17 http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/verkehr/auswirkungen_verkehr/verk_schadstoffe/ (9.3.2015) 
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WIFAS 

•	 Die  visuelle Qualität bzw. das Erscheinungsbild eines Raumes wird durch die Errichtung bzw. die 
Inanspruchnahme von Mobilitätsangeboten (z.B. Infrastrukturen, Verkehr, Baustellen) geprägt und 
ist oftmals die erste erkennbare Auswirkung, die aus einer verkehrlichen Maßnahme erwächst. Ne-
ben dem Bau physischer Bauwerke oder dem sichtbaren Verkehrsfluss können ästhetische und vi-
suelle Beeinträchtigungen auch indirekt durch das Verkehrsaufkommen und Verkehrsinfrastruktur 
ausgelöst werden (z.B. veränderte Sichtverhältnisse, Schattenwurf, Beleuchtung, Scheinwerferlicht) 
und den Charakter einer Umgebung signifikant verändern (Forkenbrock und Weisbrod 2001). Die 
Veränderung von Landschaften und Ortsbildern kann dabei sowohl einen positiven, aufwertenden 
Charakter haben, als auch eine subjektive Verschlechterung der visuellen Ästhetik erfahren (Marko-
vich und Lucas 2011). Wright und Curtis (2002) drücken die Gefahren letzterer durchaus drastisch in 
ästhetischer Degeneration und der Schaffung von No-Go Areas aus. Damit wurde noch nicht abge-
sprochen, dass die visuelle Qualität aufgrund einer Maßnahme unterschiedlich bewertet werden 
kann.  

•	 Die  subjektive Qualität der Fortbewegung beschreibt den aus eigenem Antrieb erwachsenden 
Nutzen bzw. die Ablehnung, die aus dem Reisen direkt erwächst. So kann Mobilität 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) verknüpft ist. Aber auch nicht-motorisierte Fortbewegungsar-
ten, wie etwa mit dem Fahrrad zur Arbeitsstätte zu fahren oder zu Fuß einkaufen zu können, 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 Mobilitätsangeboten oder Infrastrukturen (z.B. Umleitungen, unkomfortable Verkehrs-
mittel und werden u.a. mit dem Begriff der gefühlten Abneigung („felt aversion“) bezeichnet. Ein 
dadurch verändertes Mobilitätsverhalten beeinflusst das individuelle Wohlbefinden entsprechend 
(Anciaes et al. 2014). 

•	 Verkehrslärm stellt die signifikanteste Störung der Lebensqualität dar, da dieser im Gegensatz zu 
anderen auftretenden externen Effekten mitunter in Wohnbereiche, Arbeitsbereiche oder Erholungs-
räume vordringt. Gesellschaftliche Folgewirkungen durch Verkehrslärm (oder Errichtungslärm) ste-
hen in Zusammenhang mit physisch manifestierten gesundheitlichen Schäden (z.B. verminderte 
Hörleistung, Hörverlust, Tinnitus) von Individuen. Des Weiteren können Schlafstörungen, Konzentra-
tionsschwierigkeiten, Bluthochdruck, usw. zur psychischen Manifestierung und dadurch bedingten 
körperlichen Beeinträchtigungen führen. Neben der Lautstärke, in der Verkehrslärm auf Individuen 
wirkt, sind auch Tonhöhen, Frequenz (fortlaufend, widerholt, vereinzelt) und Vibrationen Faktoren, 
die das soziale Wohlbefinden beeinflussen (Forkenbrock und Weisbrod 2001). Staubildung und Ver-
kehrsverzögerungen können das individuelle Wohlbefinden ebenfalls nachhaltig beeinflussen. 
Dadurch provozierter Verkehrsstress beeinflusst den subjektiv empfundenen Komfort unmittelbar 
und kann u.a. zu Beklemmungsgefühlen, Langeweile, aggressivem Verhalten, Schweißausbrüchen 
oder steigender Herzfrequenz führen. Indirekte Wirkungen auf das Gemüt können sich auch durch 
längere Reisezeiten, erhöhte Abgasbelastung oder die Abwertung von Lebens- und Wohnräumen 
ausdrücken (Haider et al. 2013). 
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WIFAS 

•	 Traaumatische Belastunge n und psychhologische F olgeschädenn sind seelis sche Beeinträächtigungen,, 
die auf Grund vvon Unfällen oder gefährddendem Verkkehrsverhalt en auftreten . Durch traummatische Er--
fahrrungen kannn die kogniti ve und emootionale Funkktionalität voon Individuenn beeinträchhtigt werden,, 
bsppw. durch poosttraumatiscche Belastunngsstörunge n (Gillie undd Thayer 20014). Diese  psychologi--
schhen Schädenn und seeliscches Leid köönnen direkt durch Unfällle ausgelöst werden (hirrnorganischee 
Störung), eine FFolge körperrlicher Sympttome sein (zz.B. anhaltende Schmerz zen) aber aucch ohne kör--
perliche Versehhrtheit auftretten (Miterlebben eines Unnfalles bzw. dessen Folggen) (Wedig 2009: 371).. 
Allee der genannnten Formenn des Auftrettens sind daarüber hinauss geeignet, eeine Veränd erungen derr 
Lebbensplanung zu bedingenn (Gerlach ett al. 2015). 

An der Schhnittstelle zwwischen dem körperlichenn und geistiggen Wohlbeffinden steht darüber hinaaus die Wir--

kungsdimennsion Arbeittsbedingunggen, welche den körperl ichen und pssychischen EEffekten vonn Beschäftig--

ten in Mobi lität und Traansport Ausddruck verleihtt. Soziale WWirkungen en tfalten sich eentlang vorhherrschenderr 

Arbeitsplatzzverhältnissee, technologiischer Entwiicklungen, kkörperlicher Belastung, WWettbewerbssdruck, Ver--

einbarkeit vvon Berufs- uund Arbeitsleeben usw. unnd führen zuu Auswirkunggen auf die AArbeitsbedinggungen. Da--

bei weist ddie Branche der Personnen- und Güütermobilität ungünstigerre Arbeitsbe edingungen aauf, geprägtt 

bspw. von l angen Arbeiitszeiten, Geesundheitsrissiken, monotoone Arbeitstäätigkeiten unnd Lohndum ping (Broug--

hton et al. 2015). Nebeen der Umseetzung wirkssamer Soziallvorschriften (Arbeitszeiteen, Lohnniveeaus, gegenn 

illegale Besschäftigung) können verkkehrliche undd technologissche Maßnahhmen ebenfaalls auf die AArbeitsbedin--

gungen wirkken (Arbeitsssicherheit, G esundheitsb belastungen, Fehlzeiten) (Herman 20004). 

6..4 Sozio-öökonomiscche Wirkungen 

Soziale Wirrkungen aufggrund von wwirtschaftlicher Tätigkeit lassen sich  anhand deer vier Dime nsionen Be--

schäftigung /Bildung, Laandnutzung, gleichberechhtigter Zugaang zu Mobi litätsformen, , sowie  Wirkkungen überr 

den öffentlicchen Haushaalt subsumieren. 

•	 Mobbilitätsbezoggene Beschääftigungswi rkungen  unnd Arbeitsmaarktchancen stellen, an der Schnitt--
stellle zwischen  gesellschafftlichen und ökonomisch en Effekten,  eine  Wirku  ngsdimensioon mit hoherr 
sozzialer Relevaanz dar. Durcch das vorheerrschende Mobilitätsanggebot wird ddie beruflichee Partizipati--
onssmöglichkeit (Bildung, Arrbeitssuche uund -tätigkei t) beeinflusst. Diese wirdd durch die Distanz zumm 
Arbbeitsplatz (Beewegungsraddius), den auufzubringendden Reisezeitten und den monetären Reisekostenn 
beeeinflusst (Chuurch et al. 2 000). Dies ggilt insbesonddere auch füür Personen die sich in ((schulischer)) 
Aussbildung befi nden, da dieese meistenss auf wenigeer Mobilitätsfformen zugreeifen könnenn. Auch Per--
sonnengruppen, die in geoggrafischen RRandgebietenn wohnen bzzw. geringe Einkommenn aufweisen,, 
könnnen mobilitäätsbedingt mmit einem geeringeren Zuugang zu Arbeitsangebo ot konfrontierrt sein (Mottt 
McDDonald 20133). Neben deer prinzipiell en Erreichbaarkeit des AAusbildungs- und Arbeitssplatzes wirdd 
dass Wohlbefindden von Indi viduen auchh durch ein ggrößeres Steellenangebott und höher e Verdienst--
mögglichkeiten bbeeinflusst (FForkenbrock und Weisbr od 2001). Scchließlich traagen die Perrsonen- bzw.. 
Güttermobilität aauch direkt a ls Arbeitgebeer zur Beschhäftigung bei. 

Aucch in der Güttermobilität sspielen die B eschäftigunggswirkungen eine zentral le Rolle; die Gütermobili--
tät bbeeinflusst ddirekt die Besschäftigung uund das Wirttschaftswachhstum. So istt die Branchee etwa durchh 
zunnehmende teechnische Innovationen im Verkehrss- und Logisstikbereich g ekennzeichnnet bzw. be--
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WIFAS 

dingt die Arbeitsteilung in der industriellen Fertigung über die Nachfrage nach hochqualifizierten Ar-
beitsplätzen in der Gütermobilität (Gefahr von Fachkräftemangel im Bereich hochspezialisierter 
Transportzweige). Darüber hinaus sind Aus- und Weiterbildungsangebote im Transportwesen, 
Hochschulausbildung oder bauliche Kapazitätserweiterungen bzw. Infrastrukturmaßnahmen indirekt 
mit hohen volkswirtschaftlichen Wirkungen (Arbeitsplatzeffekte, ökonomische Wirkungen, Standort-
entwicklung) verknüpft.  

•	 Landnutzung (land use) beschreibt die Veränderungen in der Intensität bzw. Art der Flächeninan-
spruchnahme (Flächengestaltung bzw. -widmung). Wachsende Siedlungs- und Verkehrsflächen be-
einflussen die Konnektivität von Verkehrsinfrastrukturen und wirken auf die Mobilitätsfähigkeit von 
Individuen. Die zur Erfüllung des Transport- und Mobilitätsbedarfs notwendigen Flächen werden 
ebenfalls unter diesem Begriff zusammengefasst. Damit in Zusammenhang stehen etwa der Gewinn 
und Verlust bzw. die Verinselung von Lebensräumen, kultur- und naturnaher Flächen und die Beein-
trächtigung der Funktionsfähigkeit von Flächen/ Räumen (Gerlach et al. 2015). Darüber hinaus ist 
auch die Anpassung von Vermögenswerten relevant: Die Umsetzung von verkehrlichen Maßnahmen 
wirkt bspw. auf die ökonomische Bewertung von Grundstücken und somit auf die Lebensqualität 
(z.B. Leistbarkeit von Wohnen in erschlossenen/ nicht-erschlossenen Regionen). Veränderungen 
des Mobilitätsangebotes bzw. infrastrukturelle Maßnahmen tragen dazu bei, dass es zu ökonomi-
schen Neubewertungen kommen kann. Wesentliche Einflussfaktoren können hierbei Veränderungen 
aller angeführten Wirkungsdimensionen sein (z.B. Mobilitätszugang, Sicherheit, Lärm, Abgase, visu-
elle Qualität, gesellschaftlicher Zusammenhalt) (Forkenbrock und Weisbrod 2001). 

•	 Das  Verkehrsaufkommen (Gütermobilität) 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 können (Abgase, Straßennut-
zung, Staus, Verkehrslärm). Verkehrliche Maßnahmen sind hierzu etwa Verkehrsvermeidung via 
Transportbündelungen, reduzierter Parksuchverkehr, und kombinierte Gütermobilität (multimodale 
Transportwege). 

•	 Gleichberechtigter Zugang zu Mobilitätsformen beschreibt die Verteilungsgerechtigkeit von Mobili-
tät und der daraus resultierenden egalitärer 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-ökonomische Komponente berührt. Litman (2015: 4) diffe-
renziert zwischen drei Arten gleichberechtigten Zugangs, die soziale Wirkungen aufweisen können: 

1. 	 Die Fairness (horizontale Gleichberechtigung) beschreibt die gerechte Verteilung von Kosten und 
Nutzen, die aus der Umsetzung einer Intervention erwachsen. Idente Individuen und Gruppen sollen 
in gleichem Ausmaß von einer Maßnahme profitieren bzw. die Kosten tragen, ohne eine Gruppe zu 
präferieren (Verursacherprinzip). 

2. 	 Durch die soziale Gerechtigkeit (vertikale Gleichberechtigung) werden Mitglieder benachteiligter Ge-
sellschaftsgruppen (z.B. Einkommensgruppen, sozio-demografische Merkmale) bevorzugt behan-
delt. Dadurch soll die Ungleichheit gegenüber anderen sozialen Gruppen reduziert werden. 
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WIFAS 

3. 	 Die  vertikale G  leichberechtigung erfolg t darüber hi naus auch nnach Gesichhtspunkten dder Fähigkeitt 
zur Mobilität. DDurch die uniiverselle Gesstaltung dess Transportsyystems solleen Personenngruppen mitt 
körpperlichen Einnschränkunggen in vollemm Umfang davvon profitiereen bzw. es nuutzen können. 

Weiters kann naach physischher, geografi ischer, zeitbaasierter, öko nomischer, rräumlicher EExklusion so--
wie Exklusion vvon Versorgungeinrichtuungen untersschieden weerden. Unter r diesem Beegriff könnenn 
aucch Verkehrsssubstitute erfaasst werden,, die den Beddarf an Verkehrsfahrten rreduzieren kkönnten (z.B.. 
Online Servicess, Telearbeit ) (Litman 20003). Darübeer hinaus wirrd in der jün geren Literaatur verstärktt 
aucch die Generationengerecchtigkeit als ein relevantees Kriterium vorgebrachtt (z.B. Litmannn 2011 undd 
2014, Colanton io und Dixonn 2009). Dammit wird angeesprochen, oob heutige Innvestitionen und Aktivitä--
ten die Möglichkkeiten zukün ftiger Generaationen erhööhen oder vermindern. 

•	 Sozziale Wirkunggen erwachssen letztlich auch auf deer Makroebenne aus dem öffentliche n Haushalt.. 
Vorrhandene Moobilitäts- und  Transportanngebote undd daraus erzi elte Steuera aufkommen ssind regiona--
ler (Gemeindeaabgaben, Be triebsansied elungen, Prooduktivität) uund nationaleer Faktor (WWettbewerbs--
fähiigkeit) als Beeitrag zum Budget. Dies ermöglicht wwiederum Sppielräume fürr zweckgebu ndene, sozi--
ale Ausgaben des Staates bzw. Reinvestitionen in Verkehrr und Mobillität, fördernn die sozio--
ökoonomische S tabilität und Attraktivität vvon Regioneen oder ermööglichen Quaalitätsverbessserungen öf--
fenttlicher Erhollungs-, Bilduungs-, Gesu ndheitsangeebote, usw. (Forkenbroc ck und Weissbrod 2001).. 
Demmgegenüberr stehen volkkswirtschaftliiche Kosten , die durch Verkehrsunffälle (Arbeitsszeitausfälle,, 
Untterstützungszzahlungen), Substanzerhhaltung und durch sonstige Beeinträächtigungen  von  Perso--
nenn und Gemeinschaften errwachsen. 

6..5 Sozio-ddemografissche, räummliche und zeitlichee Verteilunngseffektee mobili-
tätsbezoogener Innovationeen 

Die Trennunng von soziaalen Mobilitättswirkungen und Distribuutionseffektenn stellt ein reelativ neuartigges Konzeptt 

in der Mobi litätsforschu ng dar. Diesse von Joness und Lucass (2012) vorggeschlagene Vorgehenswweise wurdee 

in unserem Modell aufggegriffen und weiterentwi ckelt. Vertei lungseffekte sind hier alss Querschnitttsdimensionn 

definiert, daa (soziale, abber auch ökoologische undd ökonomiscche) Wirkung en potenziel ll immer unteerschiedlichee 

Betroffenheeit und dami t Verteilungsseffekte aufwfweisen könnnen. Wir de finieren drei i unterschieddliche Quer--

schnittsdimeensionen: d ie sozio-demmografische,  die räumlicche, sowie ddie zeitliche Querschnitttsdimension.. 

Eine Komb ination darauus kann zu kumulativen Effekten fü hren, d.h. eiine Verstärk kung der Wirrkungsentfal--

tung, wie naachfolgend ggenauer ausggeführt wird. 

Die soziodeemografischhe Quersch nittsdimenssion 

Der Adress atenkreis soozialer Wirku ngen ist durcch heterogenne Nutzergruuppen chara akterisiert. Di ese resultie--

ren etwa auus unterschi edlichen sozzialen Milieu s, der diverggierenden ökkonomischenn Leistungsfäähigkeit, derr 

sozio-kulturrellen Umgebbung oder sooziodemograafischen Eigeenschaften. DDementsprecchend tretenn die Wirkun--

gen von ve erkehrlichen Maßnahmenn in unterschhiedlichen In tensitäten auuf bzw. sind d soziale  Gruuppen in ab--

weichendenn Ausmaßenn in der Lagee Folgewirkuungen zu nuutzen oder aabzuwenden.. Diese unteerschiedlichee 

Partizipationnsfähigkeit bbzw. Nützlichhkeit von Maaßnahmen wwird in der Liiteratur mit ddem Begriff der sozialenn 

Ausgrenzunng (social exxclusion) ver knüpft. Soziaale Gruppenn, die in besoonderem Au smaß von vverkehrlichenn 
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Auswirkunggen und daraaus resultiereender sozialeer Ausgrenz ung betroffe n sein könneen, sind u.a.. (Lucas undd 

Bates 2013 : 6): 

• Anggehörige nieddriger Einkommmensklass en und Arbeeitslose, ungeelernte Arbeiitskräfte 
• Perrsonen mit sppeziellen Beddürfnissen, kkörperlichen oder geistigeen Einschrännkungen 
• Zuggehörige vonn Minderheiteen bzw. Perssonen mit Miggrationshinteergrund 
• Kindder, Jugendlliche und Altee 
• Fra  uen und AlleeinerzieherIn nen 
• Perrsonen mit/ oohne Kfz 

Merkmale ddieser exklussionsförderndden Eigenschhaften tretenn oft in überlaappender Forrm auf und wweisen damitt 

einen verstäärkenden Efffekt auf. Bei spielsweise siedeln sich niedrige Einnkommensgrruppen in preeisgünstigenn 

Wohngebietten an, die üüber unzurei chende Anschlüsse an ddas Transpoortsystem verrfügen. Die ddementspre--

chend anteiilsmäßig höhheren Ausga ben für Mobiilität (Distanzz, Zeit, Kosteen) bedingenn reduzierte ggesellschaft--

liche Teilha bemöglichkeeiten. Umgekkehrt führen höhere Einkkommen zu eeiner verstär rkten Mobilitäätsnachfragee 

und dem Enntgegenwirkeen möglicherr Exklusionsfformen (Jonees und Lucass 2012). 

In der untennstehenden AAbbildung isst das Ineinanndergreifen ssoziodemog rafischer Zuggehörigkeite n und sozia--

ler Exklusioon dargestell t. Das Zusa mmenspiel vvon fehlendeen oder eingeschränktenn Mobilitätsmmöglichkeitenn 

und soziodeemografischen Charakteeristiken (z.BB. Einkommeensgruppen, Alter) bestimmmt die potenzielle Ge--

fahr der sozzialen Ausgrenzung. Je mmehr Überlaappungen fürr Individuen ooder Gruppeen erkennba r sind, destoo 

höher ist diee Gefahr vonn mobilitätsbeedingter soz ialer Exklusioon. 

Abbildung 14 Mobilitäät und soziaale Exklusioon als kumu lative Effektte 

Quelle: Litmann (2003: 7) 
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Transportbezogene Benachteiligungen und Faktoren der sozialen Ausgrenzung führen zu verminderter ge-

sellschaftlicher Partizipation, Versorgungsleistungen oder Berufsmöglichkeiten. Die dadurch entstehende 

soziale Exklusion ist für die oben genannten sozialen Gruppen das Resultat fehlender (leistbarer) Mobilitäts-

angebote. Der Nutzen einer verkehrlichen Maßnahme breitet sich daher in unterschiedlichen Maßen auf 

Angehörige 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 stärksten von sozialer Exklusion betroffen sind, bei denen mehrere der oben gezeigten negativen Effekte 

gleichzeitig zutreffen. 

In der nachfolgenden Abbildung sind die Wechselwirkungen von sozioökonomischen Zugehörigkeiten und 

der sozialen Exklusion dargestellt. Die Überschneidung von mobilitätsbedingten und soziodemografischen 

Einschränkungen führt zu reduziertem Mobilitätszugang und beschränkt den individuellen Bewegungsradius. 

Das bedingt wiederum einen verminderten Zugang zu gesellschaftlicher Partizipation, Versorgungsleistun-

gen oder Berufsmöglichkeiten. Die dadurch entstehende soziale Exklusion ist für die oben genannten sozia-

len Gruppen das Resultat fehlender Mobilitätsangebote.  

Abbildung 15 Benachteiligter Zugang zu Mobilität und soziale Exklusion 

Quelle: Moore, Lucas und Bates (2013: 7) 
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Räumliche Querschnittsdimension 

Die Distribution sozialer Wirkungen verkehrlicher Maßnahmen erfolgt auch entlang der räumlichen Quer-

schnittsdimension. Dabei stehen die Gegensätzlichkeit von Agglomerationen und Peripherie und damit ein-

hergehende unterschiedliche Zugangsmöglichkeiten (accessibility) zur Mobilität im Vordergrund, sowie die 

Verschiedenheit von urbanen und ländlichen Räumen. In den beiden Interventionslogiken ist diese Quer-

schnittsdimension durch die rot schattierte Fläche gekennzeichnet und beeinflusst, so wie auch die sozio-

demografische Querschnittsdimension, die Wirkungsintensität aller auftretenden Effekte. Im Zusammenhang 

mit weiteren Exklusionsgründen kommt es ebenfalls zu kumulierten Effekten, bspw. wenn Personen mit ge-

ringem Einkommen zusätzlich durch die räumliche Distanz zu Mobilitätsangeboten eine geringe Mobilitätsfä-

higkeit aufweisen. 

Die räumliche Wirkungsentfaltung von Mobilitätsangeboten erfolgt oft entlang von Korridoren des Straßen- 

oder Schienennetzes, weshalb die geografische Nähe entscheidend für die Intensität des positiven Nutzens 

oder den negativen Wirkungen mobilitätsbezogener Innovationen ist. Diese drücken sich zum Beispiel in der 

räumlichen Konzentration von Arbeitsplätzen oder der Verlagerung von Versorgungseinrichtungen an Orts-

ränder aus. Dementsprechend kann es zu einer Fragmentierung der Funktionalität durch Mobilitäts- und 

Transportangebote kommen (Jones und Lucas 2012). Interventionen, die in urbanen Regionen umgesetzt 

werden, kommen einem breiteren Adressatenkreis zu Gute als dies durch Aktivitäten in entlegenen, ruralen 

Gebieten der Fall ist. Umgekehrt können erschließende oder zugangsverschaffende Maßnahmen zur Inklu-

sion benachteiligter Bevölkerungsgruppen dienen. Auch können Maßnahmen auf überregionaler Ebene wir-

ken und die Wechselwirkungen von Ballungszentren und entlegenen Gebieten beeinflussen. 

Zeitliche Querschnittsdimension 

Schließlich ist die Entfaltung von sozialen Wirkungen von Mobilitätsmaßnahmen noch durch unterschiedliche 

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

Zum einen werden unterschiedliche Zeithorizonte der Grundlagenforschung und der Anwendungsnähe von 

Innovationsvorhaben in die Wirkungserfassung einbezogen, die unterschiedliche Effektintensitäten auslösen. 

Während Erstere verzögert 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 möglichen sozialen Wirkungen. Das be-

deutet jedoch nicht notwendigerweise, dass sich Effekte erst mit der Implementierung einer Maßnahme er-

geben. Wirkungen können sich auch schon während des Planungsprozesses bzw. während des Projektde-

signs entfalten. Auch können die Wirkungsintensitäten im Zeitverlauf ansteigen, abnehmen oder unverändert 

bleiben (ARE 2003: 7). 
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Zum anderen wird die Fristigkeit der Dimension bzw. der zugehörigen Indikatoren adressiert und somit der 

Frage nachgegangen, welche sozialen Folgewirkungen wann aus der Umsetzung von verkehrlichen Maß-

nahmen zu erwarten sind. Dabei können kurzfristige, direkte Effekte (z.B. Verbesserungen der Verkehrs-

flusseffizienz) solchen gegenüberstehen, die erst in der langen Frist sichtbar werden (z.B. gesundheitliche 

Folgen von Luftschadstoffen), inkl. der Wirkung auf zukünftige 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 

Quelle: Rothgang (2012: 7) 

Letztlich bedingt die zeitliche Querschnittsdimension auch unterschiedliche Intensitäten von sozialen Wir-

kungen auf Grund des Mobilitätsverhaltens, das in Zusammenhang mit Tages-, Wochen- oder Jahreszeiten 

auftritt (z.B. Lärmbelästigung durch Stoßzeiten, Verkehrsaufkommen im Reiseverkehr, abnehmendes Tages-

licht im Winter) (Jones und Lucas 2012). 
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7. Operationalisierung 
Die Abschätzung von sozialen Wirkungen von Mobilitätsmaßnahmen soll auf der Projektebene erfolgen, und 

über die Themenfeldebene hin bis zum Programm aggregierbar sein. Dieser Bottom-up Ansatz wurde ge-

wählt, da die Heterogenität an Projekten im Förderprogramm sehr unterschiedliche soziale Effekte nach sich 

ziehen kann. Dies mag für Projekte im Rahmen der Personenmobilität wenig überraschen, aber auch das 

Modell zur Gütermobilität zeigt, in einem etwas reduzierten Ausmaß, immer noch ein breites Muster an mög-

lichen Wirkungen. Diese Mehrdimensionalität sowie die in Kapitel 4.2 diskutierte schwierige Quantifizierung 

einiger sozialer Wirkungen und ihre potenziell unterschiedlichen Ausprägungen in verschiedenen Kontexten 

(abhängig von der konkreten Ausgestaltung der Implementierung, räumlich, nach Adressaten bzw. soziale 

Gruppen …) unterstützen einen Ansatz, der sowohl auf eine qualitative wie auch quantitative Erfassung von 

Wirkungen basiert. Zu einem ähnlichen Schluss kamen in den letzten Jahren auch verschiedene internatio-

nale Organisationen. Aufgrund von Erfahrungen mit der Quantifizierung, oder Nicht-Berücksichtigung, 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), über ein qualitatives Scoping zur Identifikation der relevantesten 

sozialen Wirkungen und der Verwendung eines Mix aus qualitativen und quantitativen Methoden für 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 zielführend ist. Da jedoch in der Realpolitik eine Abschätzung 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 schließen sich nicht aus. 

Die Bewertung von einzelnen, verkehrlichen Großprojekten ist von jener einer Vielzahl von kleineren und 

mittelgroßen Projekten zu unterscheiden, wie dies in Förderprogrammen typischerweise auftritt. Sowohl bei 

ex-ante als auch bei ex-post Bewertungen von Wirkungen von Großprojekten wurden traditionell eher quan-

titative Methoden eingesetzt; diese fokussierten jedoch in der Vergangenheit mehrheitlich auf ökonomische 

und ökologische Sachverhalte, und wurden über die letzten Jahre mit mehrdimensionalen Ansätzen (wie 

z.B. die Multikriterienanalyse) angereichert. Bei der Entwicklung von Instrumenten zur Bewertung der sozia-

len Dimension (social impact assessment, Sozialverträglichkeitsprüfung, etc.) sowie bei der Ausweitung des 

Zielkatalogs auf das „Drei-Säulen-Modell“ (ökonomisch/ökologisch/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 unterstützen bzw. die Resultate von qualitativen und quanti-

tativen Methoden integrieren (siehe Kapitel 4.5). Um für verzerrte Bewertungen weitgehend zu kontrollieren, 

wird der Prozess stark vorgegeben und auf Transparenz wert gelegt. 
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Damit stellen diese Vorschläge 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 können. 

Zur Auswahl 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 Europäische 

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 für den vorliegenden Zweck der Bewertung von Programmwirkun-

gen einen ausreichenden Rahmen darzustellen. In unserem Anwendungsfeld der Abschätzung von Wirkun-

gen von FTI-Programmen mit multiplen Zieldimensionen wird aufgrund der relativ hohen Heterogenität der 

geförderten Projekte und deren unterschiedlicher Realisierungsstand auf diesen Ansatz aufgebaut, und mit-

tels eines ‚qualitativen Scoping‘, d.h. in unserem Fall anhand eines standardisierten, modellgestützten Fra

gebogens in einem ersten Schritt die Breite der Wirkungen und deren Gewichtung zueinander grob erfasst. 

Ein möglicher weiterer Schritt wäre, 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) Wirkungsabschätzung durchzuführen.  

Nach einheitlicher Meinung der interviewten Experten eignet sich die Projektebene sowohl für 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 bezüglich sozialer Wirkungen vor 

allem nach der Umsetzung des Forschungsprojektes liefern. In Tabelle 7 sind die möglichen Ausprägungen 

einer Wirkungsanalyse auf einem Kontinuum von qualitativ zu quantitativ abgebildet. Beginnend mit der all-

gemeinen Einschätzung, ob Wirkungen durch die Umsetzung der Projektresultate ausgelöst wurden bzw. 

würden („ja/nein“ Aussagen), über die verbale Beschreibung der Effekte bis hin zur skalierten Einschätzung 

über das Ausmaß der Wirkung stehen unterschiedliche Bewertungsarten zur Verfügung. Darüber hinaus 

können geeignete quantitative Indikatoren unterstützend zur Bewertung herangezogen werden. Die Möglich-

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 Messung und Bewer-
tung Anwendungsebene 

Programmebene Themenfeldebene Projektebene 
ex-post ex-post ex-ante ex-post 

Ja / Nein 9 9 9 9

Verbale Beschreibung 9 9 9 9

Skalierung 9 9 9 9

Quantitative Indikatoren (9) (9) - (9) 

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

Eine Liste an möglichen Indikatoren kann den Fragebögen bzw. dem Anhang Teil B entnommen werden. 

Diese stellen keinen konsolidierten Indikatorensatz dar, sondern Beispiele von geläufigen Indikatoren wie sie 

in vergangenen mobilitätsbezogenen Analysen in der Literatur verwendet, bzw. auch von unseren Inter-

viewpartnerInnen bezogen auf ihre konkreten Projekte genannt wurden. Hier ist grundsätzlich anzumerken, 

dass aufgrund der hier entwickelten Wirkungsmodelle zur Personen- und Gütermobilität (Impact im Unter-

schied zu Output und Outcome) auch dementsprechend nur Impact-Indikatoren zur Anwendung gelangen 

sollten. Die Realität 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 Einschränkungen nahelegt. 

Für eine ex-ante Analyse potenzieller Wirkungen im Zuge der Projektantragstellung ist als methodischer 

Zugang jedenfalls eine grobe Einschätzung durch ProjektleiterInnen umsetzbar, indem diese die betreffende 

Wirkungslogik als Orientierungshilfe vorgelegt bekommen, anhand derer die Charakterisierung der Wirkun-

gen erfolgt. Diese Einschätzung sollte jedoch auf der Ebene der verbalen Beschreibung bleiben, da eine 

konkrete Abschätzung der verschiedenen Wirkungen sowie die Einschätzung von kumulativen Effekten ins-

besondere für grundlagenforschungsnähere Projekte schwer umzusetzen ist. 

Auch im Rahmen einer ex-post Betrachtung können die Fragebogenergebnisse einen guten Überblick liefern 

bzw. als Grundlage für die Auswahl der wichtigsten Effekte dienen, für die vertiefende Analysen angestellt 

werden (falls der Zweck der Analyse den höheren Aufwand rechtfertigt). Die Ergebnisse könnten durchaus 

Methodenanwendungen wie jene der Multikriterienanalyse oder hoch formalisierte Modellsimulationen infor-

mieren. Wenngleich z.B. Beschäftigungseffekte durchaus mit quantitativen Methoden analysiert werden 

können, sind andere sozialen Effekte aufgrund ihrer ‚weichen‘ Natur und komplexen Wirkungspfade eher 

einer qualitativen Analyse zuträglich; z.B. können aufgrund des durch die Befragung gewonnenen Überblicks 

interessante Fälle für vertiefende qualitative Analysen identifiziert werden. 
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Die nachfol gende Abbil dung zeigt eeine möglich e Darstellun gsform der RResultate auus dem qualiitativen Sco--

ping aufgru nd der Befraagung, die in klusive der qqualitativen BBewertung d er Effekte diee Weiterentwwicklung dess 

Programmss informierenn, bzw. als GGrundlage füür die Entsccheidung übeer zu vertieffenden Analyysen dienenn 

kann. 

Abbildung 17 Einfachhe Darstellu ng von Ergeebnissen einner sozialenn Wirkungsaanalyse 

0 

2 

4 

6 

8 

10 
8,3 

Ve
rke

hr
ss

ich
er

he
it 44,4 

Kö
rp

er
l. A

kt
ivi

tä
t 

9 

Gl
ei

ch
be

re
ch

tig
te

r Z
ug

an
g 

zu
 M

ob
ilit

ät
 

auf die Gem 

auf die 

sozio 

Gl
ei

ch
be

re
ch

tig
te

r Z
ug

an
g 

zu
 M

ob
ilit

ät
 

meinschaft 

Gesundheit 

o-ökonom. Wirkungen 

Legende: Mögglich wäre auch die Verteilung dder Effektentwiccklung nach de r Betroffenheit vvon sozialen Grruppen, der räuumlichen Vertei--
lung, bzw. denn zeitlichen Verlaauf darzustellenn. 

Eine alternaative Darstel lung könnte die Entfaltunng von Wirkuungen über ddie Zeit und Raum verannschaulichenn 

indem man eine Landkkarte mit Wirrkungsmusteern sowie einne Zeitlinie in einer  Abbiildung vereinnt. Hier fehltt 

noch immerr die Verteiluung der Effekkte über soziaale Gruppen  hinweg, für die weitere VVersionen deer Abbildungg 

produziert wwerden könnnten oder verrsucht wird, dies in die KKarte direkt zzu integrierenn. Dieser Auufwand solltee 

jedoch nur ffür tatsächlicch implementtierte Progra ammresultatee betrieben wwerden. 
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8. Schlussfolgerungen 
Im Rahmen dieser Studie konnte eine Mehrzahl an Konzepten für die Analyse von sozialen Wirkungen iden-

tifiziert werden, die zur Einordnung der Wirkungsanalyse von FTI-Förderprogrammen nützlich sind und in die 

Entwicklung der theoretischen Unterfütterung sowie der Vorgehensweise einflossen. Um einen Überblick der 

Wirkungsmuster von mobilitätorientierten FTI-Programmen zu erhalten, wurde der Weg verfolgt, aufgrund 

der internationalen Literatur und der Empirie von vergangenen Mobilitätsprojekten 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 über-

geführt, der sich aufgrund von Interviews mit ProjektleiterInnen als gut umsetzbar erwies. Die Resultate auf 

Projektebene können über Themenfelder bis zur Programmebene aggregiert werden. Aufgrund der qualitati-

ven Bewertung der emergenten Wirkungsmuster könnten in einem nächsten Schritt vertiefende Analysen 

der wichtigsten bzw. interessantesten Effekte und deren Wechselwirkungen erfolgen. 

Der potenzielle Nutzen der Abschätzung nicht nur von ökonomischen und ökologischen, sondern auch von 

sozialen Effekten liegt auf der Hand. Einerseits können 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 ‚weißen Flecken auf der Landkarte 

sozialer Wirkungen‘ potenzieller Handlungsbedarf für 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 stärkere Berücksichtigung 

von sozialen Kriterien bei der Projektentwicklung zu erwirken, bzw. völlig neue Projektideen zu induzieren, 

da sich neue Stakeholdergruppen angesprochen fühlen.  

Die Stärke der gewählten Herangehensweise liegt in der umfassenden Abdeckung von potenziellen sozialen 

Wirkungen, wie sie in keinem der anderen untersuchten europäischen Länder erfolgt (am ehesten noch in 

Großbritannien). Die Grenze der Aussagekraft dieser Herangehensweise liegt darin, dass mit der Abschät-

zung der Wirkungen der Implementation von FTI-Resultaten in dem vorgeschlagenen ersten Schritt im Sinne 

eines ‚qualitativen Scoping‘ nur ein grober Überblick 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-

bögen eine Validitätsprüfung durch sozialwissenschaftliche Technologie/Evaluations-ExpertInnen erfährt. 

Ein logischer, nun folgender Schritt sollte sein, die hier erarbeiteten Grundlagen für Mobilitätsprogramme 

umzusetzen. Im Zuge dessen kann ein Survey von vergangenen Projekten deren Wirkungsspektrum flä-

chendeckend erheben. Die Ergebnisse liefern einen Überblick an Wirkungsmustern, die Grundlage für ver-

tiefenden Analysen und/oder Informationsgrundlage für zukünftige Ausschreibungen liefern kann. Eine Opti-

on ist, dass zukünftige Ausschreibungen auf bestimmte „weiße Flecken“ im Wirkungsspektrum konzentrie-

ren, indem z.B. die gewünschten Wirkungsziele formuliert und in das Bewertungsraster zur Projektbeurtei-
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lung aufgenommen werden. Eine weitere Erkenntnis könnte sein, dass bestimmte Projekttypen charakteristi-

sche soziale Wirkungsmuster zeigen, und diese bereits im Design von zukünftigen Projekten mitgedacht 

werden sollten. 

Das erarbeitete konzeptionelle Modell ist derzeit auf Mobilitätswirkungen fokussiert, kann aber durchaus für 

andere Fachbereiche weiterentwickelt werden, um ein fächerübergreifendes Lernen bzgl. der sozialen Wir-

kungen unterschiedlicher Interventionen voranzutreiben. Im Rahmen von weichen, nicht leicht quantifizierba-

ren Phänomenen ist eine multikriterielle Bewertung wichtig, die qualitative und quantitative Indikatoren integ-

rieren kann. Abgesehen von der hier vorherrschenden sozialen Dimension ist zukünftig auch eine integrative 

Bewertung zu unterstützen; 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 können 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 könnten. 
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99. ANHHANG 
9..1 Teil A: PProof of CConcept mmittels ExppertInneninnterviews 

Das Ziel dees Proofs of CConcept warr der Test dees Erstentwuurfs des Moddells zur Erfaassung von ssozialen Wir--

kungen vonn Mobility Prrogrammen aufgrund voon strukturierrten Interviewws mit ExpeertInnen im Verkehrsbe--

reich. Dies umfasste diee Seite der Fördergeberr (z.B. Ministterien, Ländeer), die Seitee der Abwickklungsstellenn 

(FFG) und ddie Seite derr Fördernehmmerinnen undd -nehmer (zz.B. Forschunngseinrichtunngen, Unternnehmen). 

In Abstimmuung mit dem Auftraggebeer wurden diee folgenden Expertinnen  und Experteen ausgewähhlt: 

Tabelle 8 Intervieewpartner 

Orgganisation Name Ort Termin 

Jens S. DDangschat  WWien 110.06.2014 Tecchnische Un iversität Wieen 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

Bun 
tion 

ndesminister 
n und Techno 

rium für Verk 
ologie 

kehr, Innova-- Ernst Lunng WWien 110.12.2014 

Bun 
tion 

ndesminister 
n und Techno 

rium für Verk 
ologie 

kehr, Innova-- Stefan Maayerhofer WWien 110.12.2014 

Öst 
run 

terreichische 
ngsgesellsch 

e Forschungs 
aft 

sförde- Christian Pecharda WWien 221.11.2014 

Universität für BBodenkultur Martin Poosset WWien 220.11.2014 

Facctum OG Ralf Risseer WWien 119.12.2014 

Universität für BBodenkultur Gerd Sammmer WWien 118.11.2014 

Ratt für Forschuung und Techhnologie- Walter Scchneider WWien 221.11.2014 
enttwicklung 

Wuuppertal Insti tut für Klima, Umwelt, Claus Se ibt WWien 003.11.2014 
Eneergie 

Ausstrian Institutte of Technoology Katy Whittelegg WWien 009.12.2014 

Anhand dess folgenden FFragebogenss wurden diee teilstandarddisierten Inte rviews durchhgeführt: 
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Operationalisierung der Multimodalität im Personenverkehr in Österreich 
Interviewleitfaden „Experteninterviews“ 

Version: „final“ 

Zielgruppe: Expertinnen und Experten (10 bis 15 Personen) aus den Bereichen „Fördergeber“ (z.B. Ministerien, 
Länder), „Abwicklungsstellen“ (z.B. FFG), „Fördernehmer“ (z.B. Forschungseinrichtungen, Unternehmen 
etc.) und generell Personen aus den Feldern „Mobilität“ und „Wirkungsforschung“; 

Methode: Face-to-face Interviews (in Ausnahmefällen: 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 Ergänzung des „WIF!S-Modells“ in zwei Teilen 
Teil D: Abschlussfragen 

Dauer: Ca. 30 Minuten 

Einleitung im Interview: 

„Ziel der Studie „WIF!S“ ist die Entwicklung eines Konzeptes, mit Hilfe dessen sich programminduzierte, gesellschafts 
relevante, soziale Wirkungen von Förderprogrammen im Bereich der Mobilitätsforschung abschätzen lassen. Dabei soll 
den Fragen nachgegangen werden, (a) welche sozialen Effekte bei diesen Programmen auftreten bzw. beobachtet werden 
können, (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 überprüftes 
Wirkungsmodell dar, das als Grundlage für die Abschätzung der gesellschaftsrelevanten, sozialen Wirkungsdimensionen 
von Forschungsförderungsprogrammen im Bereich Mobilität herangezogen werden kann. Die Tauglichkeit des 
entwickelten Modells wird anhand von ausgewählten Beispielprojekten überprüft. Auf Basis der Erkenntnisse werden 
Empfehlungen abgeleitet, wie das Programm „Mobilität der Zukunft“ zu adaptieren sei, um noch positivere Wirkungen zu 
erzielen. Da dies einen relativ neuen Bereich in der Wirkungsfolgenabschätzung von FTI Politik darstellt, werden auch 
Lerneffekte für andere FTI Programme mit ähnlichen 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 trägt zur Beantwortung folgender Fragen bei: 

 Deckt das Modell die relevanten Dimensionen ab?
 
 Wie klar ist die Terminologie?
 
 Welche oben entwickelten Indikatoren lassen sich umsetzen?
 
 Mit welchen Methoden?
 
 Welche zusätzlichen Indikatoren sind sinnvoll, und ev. leichter zu erheben?
 

Hintergrund zur F&E-Dienstleistung WIFAS: 

 Kurztitel: WIFAS 

 Langtitel: System zur Wirkungsfolgenabschätzung missionsorientierter Forschungsförderprogramme
 
 Finanzierung: Ausgeschriebene F&E-Dienstleitung des bmvit, abgewickelt über die FFG
 
 Projektlaufzeit: 18 Monate (März 2014 bis August 2015)
 
 Programm: Mobilität der Zukunft
 
 Ausschreibung: MdZ - 2. Ausschreibung (2012)
 
 Projektpartner: KMU Forschung Austria, netwiss GesmbH
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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 

Nr. Frage Antworten 

A.1 
Bitte nennen Sie Ihre 3 wichtigsten 
Tätigkeitsbereiche in Ihrer 
Organisation. 

TEIL B: Fragen zum Wissenstand im Kontext der „Messung sozialer Wirkungen“ 

Nr. Frage Antworten 

B.1 

Kennen Sie Konzepte und 
Methoden zur Messung sozialer 
Wirkungen von Politikmaßnahmen 
im Allgemeinen, von FTI 
Programmen im Speziellen? 

JA 
NEIN 

B.2 
Wenn B.1. „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese kurz! 
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B.3 
Welche relevanten sozialen 
Dimensionen fallen Ihnen zum 
Thema FTI Politik ein? 

B.4 
Welche Indikatoren zur Messung 
dieser Dimensionen kennen Sie? 

B.5 

Mit welchen davon haben Sie 
bereits (in eigenen Projekten) 
gearbeitet? Welche Erfahrungen 
haben Sie jeweils gemacht? 
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TEIL C: Diskussion, Reflexion, Kommentierung und Ergänzung des „WIFAS-Modells“ in zwei Teilen 

Nr. DEFINITION Vorlage / Vorstellung des „WIF!S MODELLS Personenverkehr 

C.1 

Bitte reflektieren wir gemeinsam das im 
Rahmen der ersten beiden 
!rbeitspakete entwickelte „WIF!S-
Modell“ zur Erfassung bzw. 
Beschreibung sozialer Wirkungen von 
Politikmaßnahmen bzw. von FTI 
Programmen im Bereich 
Personenverkehr (Personenmobilität). 

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

Kommentare, Begründungen, Ideen, Ergänzungen etc.: 
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Nr. DEFINITION Vorlage / Vorstellung des „WIF!S MODELLS Güterverkehr 

Bitte reflektieren wir gemeinsam das im 
Rahmen der ersten beiden 
!rbeitspakete entwickelte „WIF!S-
Modell“ zur Erfassung bzw. 
Beschreibung sozialer Wirkungen von 
Politikmaßnahmen bzw. von FTI 
Programmen im Bereich Güterverkehr. 

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

C.2 

Kommentare, Begründungen, Ideen, Ergänzungen etc.: 
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TEIL D: Abschlussfragen 

Nr. Frage Antworten 

D.1 

Worauf sollten wir bei der 
Weiterentwicklung dieser 
Modelle, deren Ziel es ist soziale 
Wirkungen von Förder
programmen im Bereich 
Mobilitätsforschung abzuschätzen, 
besonders achten? 

D.2 

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

D.3 

Dürfen wir Ihren Namen als 
Teilnehmerin/Teilnehmer an 
dieser Expertenbefragung im 
Rahmen dieser Studie für das 
bmvit angeben? 

JA 
NEIN 

Dürfen wir Ihre Organisation 
angeben? JA 

NEIN 

D.4 
Haben Sie Interesse an der 
Zusendung der Ergebnisse? 

JA 
NEIN 

D.5 

Haben Sie Interesse an einer 
weiteren Einbindung in die F&E-
Dienstleistung WIFAS, z.B. im 
Rahmen eines Workshops? 

JA 
NEIN 

Abschluss des Interviews / Dank & Ausblick! 
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Die Ergebnisse der ExpertInneninterviews wurden auf Plausibilität sowie Konsistenz geprüft und können 

folgendermaßen zusammengefasst werden: 

•	 Grundlagenforschung vs. angewandte Forschung 

In 7 von 10 Interviews wurde betont, dass die beiden vorliegenden Modelle (1. für den Personenver-

kehr und 2. für die Gütermobilität) sowohl für Projekte im Bereich der Grundlagenforschung, als auch 

für Projekte der angewandten Forschung praktikabel anwendbar sein müssen. 

•	 Bewertungsschema der Indikatoren 

Die Modelle sollen derart konzipiert sein, dass diese nicht nur auf Projektebene, sondern auch für 

ganze Forschungsförderprogramme sowie politische Ziele anwendbar sind, um die sozialen Folge-

wirkungen von Projekten, Themenfeldern und Programmen abschätzen zu können.  

•	 Abgrenzung zu ökologischen Wirkungen wichtig 

In vier ExpertInneninterviews wurde die Wichtigkeit der exakten Definition von sozialen Folgewirkun-

gen festgehalten; insbesondere die Abgrenzung zu den ökologischen Folgewirkungen muss dabei 

Beachtung finden. 

•	 Gewichtung (explizit, implizit) 

In sämtlichen 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 bloß implizit zur Anwendung gelangen sollen. 

•	 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 räumliche, zeitliche und/oder 

verkehrsträgerspezifische mobilitätsrelevante 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 mobilitätsrelevante Fra-

gestellungen breiter, und damit ev. auch oberflächlicher, zu beantworten versuchen und somit in 

mehreren sozialen Bereichen Folgewirkungen entfalten). 

•	 Pragmatische Umsetzung 

Alle interviewten ExpertInnen äußerten den Wunsch, dass die Erhebungen zur Abschätzung (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. 

79



 

 

  

  

    

 

 

 

  

 

   

 

 

  

WIFAS 

•	 Zeitliche Dimension 

Fünf ExpertInnen wiesen darauf hin, dass erstens definiert werden muss, wann die Erhebungen der 

sozialen Folgewirkungen von Projekten durchgeführt werden sollen (ex ante bzw. bei ex post Erhe-

bungen, wie lange nach Abschluss des jeweiligen Projekts) und zweitens festgelegt werden muss, 

für welche Zeiträume die sozialen Folgewirkungen abgeschätzt bzw. gemessen werden sollen. 

•	 Inhaltliche Adaptierung der vorliegenden Modelle 

Grundsätzlich wurden die im Rahmen der ExpertInneninterviews präsentierten und diskutierten Mo-

delle zur Abschätzung der sozialen Folgewirkungen als vollständig und übersichtlich 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: MModellvaliidierung aanhand voon Fallbeisspielen 

Anhand dieeses Projektsschrittes wu rde das entwwickelte Moddell zur soziialen Wirkunngsfolgenabsschätzung inn 

missionsorieentierten Mobilitätsfördeerprogrammeen anhand von konkreeten Projektkten der Veergangenheitt 

(ways2go, I2V) und Geegenwart (MMobilität der Zukunft) auuf Praktikabillität, Konsisttenz und Voollständigkeitt 

geprüft. Es wurden alsoo ausschließ lich ex-post Analysen zuu bereits durcchgeführten sowie kurz vvor dem Ab--

schluss ste henden Projjekten durchhgeführt, die  jedoch nocch keine rea le Implemenntierung erfa hren hatten.. 

Die Ergebn isse dieser Tests wurdeen mit dem MModell rückggekoppelt unnd bildeten ddamit Grundllage für not--

wendige Addaptionen. Daabei wurden die folgendeen Fragestel lungen verfolgt: 

•	 Inwwiefern ist daas vorgeschlaagene Modeell belastbar bzw. welchee Änderungeen sollten voorgenommenn 

werrden?  

•	 We  lche der in dder Literatur ddiskutierten IIndikatoren laassen sich hier umsetzenn? 

•	 We  lche zusätzliichen Indikattoren sind sinnnvoll bzw. leeichter zu erheben? 

Und es gibt weitere Indizien zu den Fragen:  

•	 Wiee kann der WWirkungsbeitrrag des Prog gramms eingeegrenzt werdden? 

•	 Wo   liegen die GGrenzen der AAussagekrafft? 

Die Kriterie n für die Auuswahl der PProjekte stel llten einerse its die Erfahhrung der PrrojektleiterIn nen mit denn 

Förderprogrrammen sowwie die Diverrsität und deer Innovation sgrad der P rojekte dar. In Abstimmuung mit demm 

Auftraggebeer wurden diee folgenden Projekte aussgewählt:18 

Tabelle 9 Fallbeisspiele 

Pro 

1 altc 

ojekt 

care 

Ver 

Pat 

rantwortlich 

trick Hirsch 

he/r Organisat 

BOKU Wie 

ion 

en 

Ter 

28.0 

rmin 

07.2015 

2 
3 
4 
5 
6 
7 

CoMPASS Reinhard Hössiinger BOKU Wieen 02.009.2015 

Foood4all@homme Efrem Lengaueer FH Steyr 26.006.2015 

Givve&Go Georg Hauger TU Wien 27.007.2015 

kids2move Aleexander Neummann netwiss OGG 30.007.2015 

SynnArea Harald Buschbaacher ÖBB Persoonenverkehr 16.007.2015 

ways4me Weerner Bischoff FH Joanneeum 08.007.2015 

Gemäß denn beiden Moodellvarianteen für Persoonen- und GGütermobilitätt wurden auuch zwei staandardisiertee 

Fragebögenn getestet, diie nachfolgennd angeführtt sind.  

18 Die den im Anngebot formulierteen sechs Fallstud ien zur Modellval lidierung wurden im Projektverlauf auf acht Fallstuddien erweitert, vonn dem ein Projektt 
nicht aufgenommmen werden konnnte, da die damaals inhaltlich Projekktverantwortlichenn nicht mehr für ein Interview zur Veerfügung standen . 
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WIFAS - Modell zur Abschätzung von sozialen Wirkungen missionsorientierter 
Forschungsförderprogramme im Bereich Mobilität 
Interviewleitfaden „Personenmobilität“ 

Version: 2015-09-10 (validiert) 

Zielgruppe: ProjektleiterInnen der ausgewählten Projekte 

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

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

Dauer: Ca. 30 Minuten 

Einleitung im Interview: 

„Ziel der Studie „WIF!S“ ist die Entwicklung eines Konzeptes, mit Hilfe dessen sich programminduzierte, 
gesellschaftsrelevante, soziale Wirkungen von Förderprogrammen im Bereich der Mobilitätsforschung 
abschätzen lassen. Dabei soll den Fragen nachgegangen werden, (a) welche sozialen Effekte bei diesen 
Programmen auftreten bzw. beobachtet werden können, (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 überprüftes Wirkungsmodell dar, das als Grundlage für die Abschätzung 
der gesellschaftsrelevanten, sozialen Wirkungsdimensionen von Forschungsförderungsprogrammen im Bereich 
Mobilität herangezogen werden kann. Die Tauglichkeit des entwickelten Modells wird anhand von 
ausgewählten Beispielprojekten überprüft. Auf Basis der Erkenntnisse werden Empfehlungen abgeleitet, wie 
das Programm „Mobilität der Zukunft“ zu adaptieren sei, um noch positivere Wirkungen zu erzielen. Da dies 
einen relativ neuen Bereich in der Wirkungsfolgenabschätzung von FTI Politik darstellt, werden auch 
Lerneffekte für andere FTI Programme mit ähnlichen Zielsetzungen angestrebt.“ 

Ihre Angaben haben keine Implikationen für Sie. Diese dienen lediglich dazu, eine grobe Schätzung von 
möglichen sozialen Wirkungen des FTI-Portfolios zu erhalten. Die Schätzung 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, Mobilitätseinschränkung, Erwerbstätigkeit) 
gegenüber. Je größer die von einer Maßnahme 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, während eine enge Zielgruppe mehrfache 
Überlappungen sozialer Eigenschaften aufweisen kann (siehe Grafik). 
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Zielsetzung im Rahmen des Interviews: 
An den ausgewählten Projekten wird das in AP 4 entwickelte Modell zur Wirkungsabschätzung getestet. 

Hintergrund zur F&E-Dienstleistung WIFAS: 

 Kurztitel: WIFAS 

 Langtitel: System zur Wirkungsfolgenabschätzung missionsorientierter Forschungsförderprogramme 

 Finanzierung: Ausgeschriebene F&E-Dienstleitung des bmvit, abgewickelt über die FFG 

 Projektlaufzeit: 18 Monate (März 2014 bis August 2015) 

 Programm: Mobilität der Zukunft 

 Ausschreibung: MdZ - 2. Ausschreibung (2012) 

 Projektpartner: KMU Forschung Austria, netwiss GesmbH 
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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 ausgewählten Projekt 

Nr. Frage Antworten 

A.1 
Bitte beschreiben Sie in wenigen 
Worten die wesentlichen Inhalte des 
vorliegenden Projekts. 

A.2 

In wie weit haben Sie sich im Rahmen 
der Bearbeitung des Projektes mit den 
sozialen/gesellschaftlichen 
Auswirkungen beschäftigt? 

TEIL B: Fragen zu den sozialen Wirkungen des Projekts 

Zur Beantwortung der Fragen bitten wir Sie, sich die Implementierung der Projektresultate vorzustellen, und die möglichen 
sozialen Wirkungen dessen innerhalb von 10 Jahren nach Projektende abzuschätzen. Falls die Umsetzung Teil eines 
Großprojektes darstellt, grenzen Sie bitte, wenn möglich, die individuellen Wirkungen ihres Projektes gegenüber dem 
Gesamtprojekt ab. 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe
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B.1: Objektive und subjektive Sicherheit 

Nr. Frage Antworten 

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

JA 
NEIN 

B.1.2 
Wenn B.1.1 „J!“ / bitte 
beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.1.3 

Wenn B.1.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Verkehrssicherheit 
(safety)“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite Zielgruppe 
bzw. eine sehr große Wirkung für eine enge 
Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe 
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B.1.4 

Wenn B.1.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

Beispielhafte Indikatoren: 

1. Anzahl Verkehrstote und -Verletzte 
(unterschiedlicher Nutzergruppen) 

2. Anzahl Unfälle mit Sachschaden 

3. Anzahl an Verkehrsunfällen in bestimmten 
räumlichen Bereichen (vor Schulen, 
Kindergärten etc.) 

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

5. Subjektives Sicherheitsgefühl in Zshg. mit 
Personenmobilität (nach Nutzergruppen) 

6. Anteil verkehrsberuhigter Zonen / Anteil 
aktiver Verkehr (Fußgänger / Radfahrer) 

7. Unfallkosten inkl. Leidbewertung nach 
Zahlungsbereitschaft für Risikominimierung 

8. Anteil taktiler und akustischer Leitsysteme 

9. Anteilsmäßige Ausstattung von Indoor-
Bereichen mit Liften, Rolltreppen usw. 

Nr. Frage Antworten 

B.1.5 
Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Kriminalität (security)“? 

JA 
NEIN 

B.1.6 
Wenn B.1.5 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 
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B.1.7 

Wenn B.1.5 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Kriminalität (security)“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite Zielgruppe 
bzw. eine sehr große Wirkung für eine enge 
Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe 

B.1.8 

Wenn B.1.5 „J!“ /Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

Beispielhafte Indikatoren: 

10. Häufigkeit v. Körperverletzung und 
Sachbeschädigung aufgrund von kriminellen 
Aktivitäten 

11. Subjektives Sicherheitsgefühl von 
TransportmittelnutzerInnen 

12. Aufwendungen Sicherung öffentlicher Verkehr 
(Überwachung Bhf, Flughafen, 
Verkehrssteuerung) 

13. Häufigkeit v. Körperverletzung und 
Sachbeschädigung aufgrund von kriminellen 
Aktivitäten 

14. Subjektives Sicherheitsgefühl von 
TransportmittelnutzerInnen 

15. Anzahl an Diebstählen 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe
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B.2: Barrieren durch bzw. auf den Personenverkehr 

Nr. Frage Antworten 

B.2.1 
Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Räumliche Barrieren“? 

JA 
NEIN 

B.2.2 
Wenn B.2.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.2.3 

Wenn B.2.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Räumliche Barrieren“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite Zielgruppe 
bzw. eine sehr große Wirkung für eine enge 
Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe 

B.2.4 

Wenn B.2.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

16. Zersiedelung / Überbaute Flächen 

17. Reisezeitveränderung/ -Längen aufgrund d. 
Zerschneidung von Lebens- und 
Landschaftsräumen 

18. Zugang zu öffentlichen Verkehr 

19. Subjektiv empfundene räumliche Barrieren 

20. Veränderung der Wegehäufigkeit 

21. Veränderung der Ressourceninanspruchnahme 
für die Durchführung von Wegen (Zeit, Kosten 
aber auch Kraftstoff und Emissionen durch 
Erhöhung des Besetzungsgrads je Fahrzeug) 

22. Erreichbarkeiten gemäß Potenzialmodell 

23. Isochronenmodell oder anderweitiger 
Berechnung aus Reisezeiten und gewichteten 
Relationen 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe
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B.3: Gesellschaftlicher Zusammenhalt 

Nr. Frage Antworten 

B.3.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Gesellschaftlicher 
Zusammenhalt“? 

JA 
NEIN 

B.3.2 
Wenn B.3.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.3.3 

Wenn B.3.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Gesellschaftlicher 
Zusammenhalt“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite Zielgruppe 
bzw. eine sehr große Wirkung für eine enge 
Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe 

B.3.4 

Wenn B.3.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

Beispielhafte Indikatoren: 

24. Erreichbarkeit von Arbeits-, Bildungs-, Erholungs
und Versorgungseinrichtungen 

25. Anteil verkehrsberuhigter Flächen und Zugang zu 
Begegnungszonen 

26. Partizipationsmöglichkeiten und Einbindung von 
Interessensgruppen 

27. Mitarbeiterzufriedenheit 

28. Lebensqualität pflegebedürftiger Personen 

29. Erreichbarkeiten abseits des konventionellen 
MIV 

30. Inklusionsgrad mobilitätsbeschränkter 
Bevölkerungsgruppen 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe
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B.4: Körperliche Aktivität 

Nr. Frage Antworten 

B.4.1 
Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Körperliche !ktivität“? 

JA 
NEIN 

B.4.2 
Wenn B.4.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.4.3 

Wenn B.4.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Körperliche !ktivität“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.4.4 

Wenn B.4.1 „J!“ /Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

Beispielhafte Indikatoren: 

31. Anteil Aktiv-Verkehr (Fußgänger / Radfahrer) 
am Modal Split 

32. Länge des Fuß- und Radwegnetzes 

33. Erreichbarkeit von 
Versorgungseinrichtungen, Arbeitsplatz usw. 
zu Fuß/ Rad in X Minuten 

34. Unterlassung von Mobilität auf Grund 
unzureichender/ unsicherer Fußwege 
(Kindersicherheit) 

35. Anteil des Autos an kurzen Wegen 

36. Anteil bewegungsaktiver Personen 

37. !nteil an Kindern, die „aktiv“ in den 
Kindergarten / die Schule kommen. 

38. Zu-Fuß- bzw. Fahrrad-Minuten pro Person 
und deren Verteilung über die Bevölkerung. 

39. Anteil akustischer Ampeln und taktiler 
Bodenleitsysteme 

40. Anteil barrierefreier Gebäude, 
Rampen/Aufzüge usw. 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe
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B.5: Schadstoffimmissionen 

Nr. Frage Antworten 

B.5.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 

„Schadstoffimmissionen“? 

JA 
NEIN 

B.5.2 
Wenn B.5.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.5.3 

Wenn B.5.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Schadstoffimmissionen“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.5.4 

Wenn B.5.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

Beispielhafte Indikatoren: 

41. Schadstoffbelastung der Luft (NH3, NOx, 
SO2) 

42. Anzahl der Tage mit Überschreitung der 
Belastungsgrenzen für Feinstaub (PM10) 

43. Anzahl/Anteil emissionsarm zurückgelegter 
Fahrzeugkilometer 

44. Emissionen (inklusive Vor-Kette der 
Energieerzeugung) 

45. Emissionen je zurückgelegter 
Personenkilometer als Näherungswert 

46. Generell alle Schadstoffindikatoren 
(Schadstoffbelastung) 

47. CO2 -Belastung 
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B.6: Physisch manifestierte (Folge-)Schäden 

Nr. Frage Antworten 

B.6.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Physisch manifestierte (Folge
)Schäden“? 

JA 
NEIN 

B.6.2 
Wenn B.6.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.6.3 

Wenn B.6.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Physisch manifestierte 
(Folge)schäden“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.6.4 

Wenn B.6.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

Beispielhafte Indikatoren: 

48. Beeinträchtigte Lebensjahre durch 
Luftverschmutzung 

49. Häufigkeit von (chronischen) Krankheiten 
(z.B. Kreislaufprobleme, Atembeschwerden) 

50. Generelle Indikatoren der physischen 
Gesundheit in der Gesellschaft 
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B.7: Arbeitsbedingungen im Personenmobilitätssektor 

Nr. Frage Antworten 

B.7.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Arbeitsbedingungen im 
Personenmobilitätssektor“? 

JA 
NEIN 

B.7.2 
Wenn B.7.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.7.3 

Wenn B.7.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „!rbeitsbedingungen im 
Personenmobilitätssektor“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.7.4 

Wenn B.7.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

Beispielhafte Indikatoren: 

51. Anzahl Arbeitsunfälle im Personenverkehr 

52. Verstöße gg. arbeitsrechtliche Vorschriften 

53. Streiktage im Personenverkehr 

54. Fluktuationsrate der Beschäftigung im 
Personenverkehr 

55. Durchschnittliches Pensionsantrittsalter 

56. Berufsunfähigkeit (Beschäftigte im 
Personenverkehr) 

57. Krankenstandstage 

58. Häufigkeit psychischer Erkrankungen 

59. Anteil Invaliditätspensionierungen 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe
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B.8: Visuelle Qualität 

Nr. Frage Antworten 

B.8.1 
Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Visuelle Qualität“? 

JA 
NEIN 

B.8.2 
Wenn B.8.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.8.3 

Wenn B.8.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 

Thema „Visuelle Qualität“? 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.8.4 

Wenn B.8.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

60. Veränderungsgrad des Stadtbildes bzw. 
Landschaftsbildes durch 
Verkehrsaufkommen und Infrastrukturen 

61. Anteil unterirdisch geführter Verkehrswege 
(spez. ÖV) 

62. Beeinträchtigung der Lebens- und 
Wohnqualität (z.B. Schattenwurf, Sicht, 
Beleuchtung) 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe
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B.9: Subjektive Qualität der Fortbewegung 

Nr. Frage Antworten 

B.9.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Subjektive Qualität von 
Fortbewegung“? 

JA 
NEIN 

B.9.2 
Wenn B.9.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.9.3 

Wenn B.9.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Subjektive Qualität der 
Fortbewegung“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.9.4 

Wenn B.9.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

63. Subjektiv empfundene Qualität 
(Zufriedenheit mit) der Art der 
Fortbewegung 

64. Zuverlässigkeit des Transportsystems 
(Ausfallzeiten, Taktung, Wartezeiten) 

65. Reise- / Pendelzeiten 

66. Einfach verfügbare Informationsangebote 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe

 
 

 

     

  

  

   

 

 

  

 

 

  

 

 
 
 

 

 

 
 

 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 
 

 

  

 

 

 
  

 
  

 

  
 

 

 
 

  

  
 

 
 

 
 

 

  

 

 
 

Seite 15 von 21 

B.10: Verkehrslärm & -verzögerung 

Nr. Frage Antworten 

B.10.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Verkehrslärm & -verzögerung“? 

JA 
NEIN 

B.10.2 

Wenn B.10.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.10.3 

Wenn B.10.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Verkehrslärm & 
verzögerung“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.10.4 

Wenn B.10.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

67. Häufigkeit von psychischer Beeinträchtigung 
(Z.B. Schlafstörungen, 
Konzentrationsschwächen) 

68. Anteil durch Verkehrslärm belastete 
Bevölkerung 

69. Anteil verlärmter Flächen an Gesamtfläche 

70. Reisezeit, Zuverlässigkeit IV (Staustunden) 
und ÖV 

71. Quantifizierung als Lärm-Einwohner-
Gleichwerte oder vergleichbare Indikatoren, 
die Ausmaß der Beeinträchtigung und 
beeinträchtigte Bevölkerung 
berücksichtigen. 

72. Ausmaß der Immobilien-Wertminderung 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe
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B.11: Traumatische Belastung 

Nr. Frage Antworten 

B.11.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Traumatische Belastung“? 

JA 
NEIN 

B.11.2 

Wenn B.11.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.11.3 

Wenn B.11.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 

Thema „Traumatische Belastung“? 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.11.4 

Wenn B.11.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

Beispielhafte Indikatoren: 

73. Beeinträchtigte Lebensjahre durch Unfälle 
bzw. Unfälle von Angehörigen 

74. Anzahl Personen mit eingeschränkte 
Mobilitätsfähigkeit (z.B. Angst vor Unfällen) 

75. Berufsunfähigkeit 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe
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B.12: Beschäftigungswirkungen 

Nr. Frage Antworten 

B.12.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Beschäftigungswirkungen“? 

JA 
NEIN 

B.12.2 

Wenn B.12.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.12.3 

Wenn B.12.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema 
„Beschäftigungswirkungen“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.12.4 

Wenn B.12.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

76. Wirkungen von Mobilitätsmaßnahmen auf 
Beschäftigungs- und Ausbildungsangebote 
(durch Erweiterung des Bewegungsradius) 

77. Indirekte Beschäftigungseffekte durch 
Verkehrsinfrastrukturen (Mobilität als 
Standortkriterium) 

78. Anzahl der Arbeitsplätze direkt im 
Personenverkehr 

79. Regionale Arbeitslosenzahlen (nach 
unterschiedlichen Zielgruppen) 

80. Wirkungen gemäß Wertschöpfungsanalysen 

81. Anteil physisch Benachteiligter in 
Arbeitsverhältnissen 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe
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B.13: Landnutzung 

Nr. Frage Antworten 

B.13.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Landnutzung“? 

JA 
NEIN 

B.13.2 

Wenn B.13.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.13.3 

Wenn B.13.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 

Thema „Landnutzung“? 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.13.4 

Wenn B.13.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

82. Erschließungsgrad und Konnektivität von 
Verkehrsangeboten 

83. Räumliche Integration ländlicher Regionen 
(dezentrale Entwicklung) 

84. Verkehrs-, Siedlungs- und Erholungsflächen 
(pro Einwohner, Verhältnis) 

85. Entwicklung von Grundstücks- und 
Immobilienpreisen 

86. Entwicklung des Verkehrsflächenbedarfs 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe
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B.14: Gleichberechtigter Zugang zu Mobilitätsformen 

Nr. Frage Antworten 

B.14.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Gleichberechtigter Zugang zu 
Mobilitätsformen“? 

JA 
NEIN 

B.14.2 

Wenn B.14.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.14.3 

Wenn B.14.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Gleichberechtigter Zugang 
zu Mobilitätsformen“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für 
eine enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.14.4 

Wenn B.14.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

87. Angebots- und Nutzungsvielfalt von 
Verkehrsmitteln für bestimmte Zielgruppen 
bzw. deren Veränderung 

88. Verfügbarkeit von Information und 
Erklärungshilfen 

89. Reise-/Pendelzeiten und Reisezeit
veränderungen 

90. Zugang Mobilitätssubstitute (z.B. 
Teleworking) 

91. Anteil v. Mobilitätsausgaben am 
Haushaltseinkommen 

92. Angebots- und Nutzungsvielfalt von 
Verkehrsmitteln für bestimmte Zielgruppen 
bzw. deren Veränderung 

93. Anteil an Kindern, die im Umweltverbund 
unterwegs sind 

94. Anteil barrierefreier ÖV-infrastrukturen und 
Angebote 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe
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B.15: Öffentlicher Haushalt 

Nr. Frage Antworten 

B.15.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Öffentlicher Haushalt“? 

JA 
NEIN 

B.15.2 

Wenn B.15.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.15.3 

Wenn B.15.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Öffentlicher Haushalt“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.15.4 

Wenn B.15.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

95. Kostendeckungsgrad der Mobilitätsangebote 
(Regionalverkehr und 
Agglomerationsverkehr) 

96. Volkswirtschaftlicher Nutzen aus Mobilität 

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

98. Staatsausgaben und Steuereinnahmen 

99. Für den Staat monetär wirksame externe 
Effekte des Verkehrs: Deckungsgrad 
betriebswirtschaftlicher Kosten bzw. Höhe 
externer Schadenskosten 
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TEIL C: Abschlussfragen 

Nr. Frage Antworten 

C.1 

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

z.B. Verbale Beschreibungen, Skalierung und/oder vereinzelte 
Indikatoren 

C.2 

Dürfen wir Ihren Namen als 
Teilnehmerin/Teilnehmer an 
dieser Expertenbefragung im 
Rahmen dieser Studie für das 
bmvit angeben? 

JA 
NEIN 

Dürfen wir Ihre Organisation 
angeben? JA 

NEIN 

C.3 
Haben Sie Interesse an der 
Zusendung der Ergebnisse? 

JA 
NEIN 

Abschluss des Interviews / Dank & Ausblick! 
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WIFAS - Modell zur Abschätzung von sozialen Wirkungen missionsorientierter 
Forschungsförderprogramme im Bereich Mobilität 

Interviewleitfaden „Gütermobilität“ 
Version: 2015-09-10 (validiert) 

Zielgruppe: ProjektleiterInnen der ausgewählten Projekte 

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

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

Dauer: Ca. 30 Minuten 

Einleitung im Interview: 

„Ziel der Studie „WIF!S“ ist die Entwicklung eines Konzeptes, mit Hilfe dessen sich programminduzierte, 
gesellschaftsrelevante, soziale Wirkungen von Förderprogrammen im Bereich der Mobilitätsforschung 
abschätzen lassen. Dabei soll den Fragen nachgegangen werden, (a) welche sozialen Effekte bei diesen 
Programmen auftreten bzw. beobachtet werden können, (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 überprüftes Wirkungsmodell dar, das als Grundlage für die Abschätzung 
der gesellschaftsrelevanten, sozialen Wirkungsdimensionen von Forschungsförderungsprogrammen im Bereich 
Mobilität herangezogen werden kann. Die Tauglichkeit des entwickelten Modells wird anhand von 
ausgewählten Beispielprojekten überprüft. Auf Basis der Erkenntnisse werden Empfehlungen abgeleitet, wie 
das Programm „Mobilität der Zukunft“ zu adaptieren sei, um noch positivere Wirkungen zu erzielen. Da dies 
einen relativ neuen Bereich in der Wirkungsfolgenabschätzung von FTI Politik darstellt, werden auch 
Lerneffekte für andere FTI Programme mit ähnlichen Zielsetzungen angestrebt.“ 

Ihre Angaben haben keine Implikationen für Sie. Diese dienen lediglich dazu, eine grobe Schätzung von 
möglichen sozialen Wirkungen des FTI-Portfolios zu erhalten. Die Schätzung 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, Mobilitätseinschränkung, Erwerbstätigkeit) 
gegenüber. Je größer die von einer Maßnahme 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, während eine enge Zielgruppe mehrfache 
Überlappungen sozialer Eigenschaften aufweisen kann (siehe Grafik). 
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Zielsetzung im Rahmen des Interviews: 
An den ausgewählten Projekten wird das in AP 4 entwickelte Modell zur Wirkungsabschätzung getestet. 

Hintergrund zur F&E-Dienstleistung WIFAS: 

 Kurztitel: WIFAS 

 Langtitel: System zur Wirkungsfolgenabschätzung missionsorientierter Forschungsförderprogramme 

 Finanzierung: Ausgeschriebene F&E-Dienstleitung des bmvit, abgewickelt über die FFG 

 Projektlaufzeit: 18 Monate (März 2014 bis August 2015) 

 Programm: Mobilität der Zukunft 

 Ausschreibung: MdZ - 2. Ausschreibung (2012) 

 Projektpartner: KMU Forschung Austria, netwiss GesmbH 
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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 ausgewählten Projekt 

Nr. Frage Antworten 

A.1 
Bitte beschreiben Sie in wenigen 
Worten die wesentlichen Inhalte des 
vorliegenden Projekts. 

A.2 

In wie weit haben Sie sich im Rahmen 
der Bearbeitung des Projektes mit den 
sozialen/gesellschaftlichen 
Auswirkungen beschäftigt? 

TEIL B: Fragen zu den sozialen Wirkungen des Projekts 

Zur Beantwortung der Fragen bitten wir Sie, sich die Implementierung der Projektresultate vorzustellen, und die möglichen 
sozialen Wirkungen dessen innerhalb von 10 Jahren nach Projektende abzuschätzen. Falls die Umsetzung Teil eines 
Großprojektes darstellt, grenzen Sie bitte, wenn möglich, die individuellen Wirkungen ihres Projektes gegenüber dem 
Gesamtprojekt ab. 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe
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B.1: Objektive und subjektive Sicherheit 

Nr. Frage Antworten 

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

JA 
NEIN 

B.1.2 
Wenn B.1.1 „J!“ / bitte 
beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.1.3 

Wenn B.1.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Verkehrssicherheit 
(safety)“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite Zielgruppe 
bzw. eine sehr große Wirkung für eine enge 
Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe 

B.1.4 

Wenn B.1.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

Beispielhafte Indikatoren: 

1. Anzahl Verkehrstote und -Verletzte 
(unterschiedlicher Nutzergruppen) 

2. Anzahl Unfälle mit Sachschaden 

3. Anzahl an Verkehrsunfällen in bestimmten 
räumlichen Bereichen (vor Schulen, 
Kindergärten etc.) 

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

5. Subjektives Sicherheitsgefühl in Zshg. mit 
Personenmobilität (nach Nutzergruppen) 

6. Anteil verkehrsberuhigter Zonen / Anteil aktiver 
Verkehr (Fußgänger / Radfahrer) 

7. Unfallkosten inkl. Leidbewertung nach 
Zahlungsbereitschaft für Risikominimierung 

8. Anteil taktiler und akustischer Leitsysteme 

9. Anteilsmäßige Ausstattung von Indoor-
Bereichen mit Liften, Rolltreppen usw. 
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Nr. Frage Antworten 

B.1.5 
Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Kriminalität (security)“? 

JA 
NEIN 

B.1.6 
Wenn B.1.5 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.1.7 

Wenn B.1.5 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Kriminalität (security)“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.1.8 

Wenn B.1.5 „J!“ /Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

Beispielhafte Indikatoren: 

10. Häufigkeit v. Körperverletzung und 
Sachbeschädigung aufgrund von kriminellen 
Aktivitäten 

11. Subjektives Sicherheitsgefühl von 
TransportmittelnutzerInnen 

12. Aufwendungen Sicherung öffentlicher 
Verkehr (Überwachung Bhf, Flughafen, 
Verkehrssteuerung) 

13. Häufigkeit v. Körperverletzung und 
Sachbeschädigung aufgrund von kriminellen 
Aktivitäten 

14. Subjektives Sicherheitsgefühl von 
TransportmittelnutzerInnen 

15. Anzahl an Diebstählen 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe
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B.2: Räumliche Barrieren 

Nr. Frage Antworten 

B.2.1 
Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Räumliche Barrieren“? 

JA 
NEIN 

B.2.2 
Wenn B.2.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.2.3 

Wenn B.2.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Räumliche Barrieren“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.2.4 

Wenn B.2.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

16. Zersiedelung / Überbaute Flächen 

17. Reisezeitveränderung/ -Längen aufgrund d. 
Zerschneidung von Lebens- und 
Landschaftsräumen 

18. Zugang zu öffentlichen Verkehr 

19. Subjektiv empfundene räumliche Barrieren 

20. Veränderung der Wegehäufigkeit 

21. Veränderung der 
Ressourceninanspruchnahme für die 
Durchführung von Wegen (Zeit, Kosten aber 
auch Kraftstoff und Emissionen durch 
Erhöhung des Besetzungsgrads je Fahrzeug) 

22. Erreichbarkeiten gemäß Potenzialmodell 

23. Isochronenmodell oder anderweitiger 
Berechnung aus Reisezeiten und 
gewichteten Relationen 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe
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B.3: Versorgungssicherheit (Resilienz) 

Nr. Frage Antworten 

B.3.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Versorgungssicherheit 
(Resilienz)“? 

JA 
NEIN 

B.3.2 
Wenn B.3.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.3.3 

Wenn B.3.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Versorgungssicherheit 
(Resilienz)“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.3.4 

Wenn B.3.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

24. Abhängigkeit von einzelnen Transportwegen, 
-Routen oder –Modi / Angebotsvielfalt von 
Mobilitätsoptionen 

25. Anpassungsgeschwindigkeit des 
Güterverkehrs auf Störungen 

26. Zeitliche/physische Distanz zu 
grundlegenden Versorgungseinrichtungen 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe
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B.4: Schadstoffimmissionen 

Nr. Frage Antworten 

B.4.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 

„Schadstoffimmissionen“? 

JA 
NEIN 

B.4.2 
Wenn B.4.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.4.3 

Wenn B.4.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Schadstoffimmissionen“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.4.4 

Wenn B.4.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

27. Schadstoffbelastung der Luft (NH3, NOx, SO2) 

28. Anzahl der Tage mit Überschreitung der 
Belastungsgrenzen für Feinstaub (PM10) 

29. Anzahl/Anteil emissionsarm zurückgelegter 
Fahrzeugkilometer 

30. Emissionen je zurückgelegter 
Personenkilometer 

31. Generell alle Schadstoffindikatoren 

32. CO2 -Belastung 

33. Schadstoffbelastung 

34. Emissionen (inklusive Vorkette der 
Energieerzeugung!) 

110



10 … sehr große Wirkung für eine breite Zielgruppe
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B.5: Physisch manifestierte (Folge)schäden 

Nr. Frage Antworten 

B.5.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Physisch manifestierte 
(Folge)schäden“? 

JA 
NEIN 

B.5.2 
Wenn B.5.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.5.3 

Wenn B.5.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Physisch manifestierte 
(Folge)schäden“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.5.4 

Wenn B.5.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

35. Beeinträchtigte Lebensjahre durch 
Luftverschmutzung 

36. Häufigkeit von (chronischen) Krankheiten 
(z.B. Kreislaufprobleme, Atembeschwerden) 

37. Generelle Indikatoren der physischen 
Gesundheit in der Gesellschaft und durch 
Güterverkehr beeinflusst werden können 
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10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe

 
 

 

     

   

 

   

 

 

 
 

 

 
  

 
 

 
 

 

 

 
 

 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 

 

  

 

 

 
  

 
  

 

  

  

  

  
 

  

  
  

 

  

  

 

 
 

Seite 10 von 18 

B.6: Arbeitsbedingungen im Gütermobilitätssektor 

Nr. Frage Antworten 

B.6.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Arbeitsbedingungen im 
Gütermobilitätssektor“? 

JA 
NEIN 

B.6.2 
Wenn B.6.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.6.3 

Wenn B.6.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „!rbeitsbedingungen im 
Gütermobilitätssektor“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.6.4 

Wenn B.6.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

38. Anzahl Arbeitsunfälle im Güterverkehr 

39. Verstöße gg. arbeitsrechtliche Vorschriften 

40. Streiktage im Güterverkehr 

41. Fluktuationsrate der Beschäftigung im 
Güterverkehr 

42. Durchschnittliches Pensionsantrittsalter 

43. Anteil an vorzeitiger Berufsunfähigkeit von 
Beschäftigte im Güterverkehr (physisch u. 
psychische Gründe) 

44. Krankenstandstage 

45. Häufigkeit psychischer Erkrankungen 
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B.7: Visuelle Qualität 

Nr. Frage Antworten 

B.7.1 
Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Visuelle Qualität“? 

JA 
NEIN 

B.7.2 
Wenn B.7.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.7.3 

Wenn B.7.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 

Thema „Visuelle Qualität“? 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.7.4 

Wenn B.7.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

46. Veränderungsgrad des Stadtbildes bzw. 
Landschaftsbildes durch 
Verkehrsaufkommen und Infrastrukturen 

47. Anteil unterirdisch geführter Verkehrswege 
(spez. ÖV) 

48. Beeinträchtigung der Lebens- und 
Wohnqualität (z.B. Schattenwurf, Sicht, 
Beleuchtung) 
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B.8: Verkehrsstress / traumatische Erfahrung 

Nr. Frage Antworten 

B.8.1 
Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Verkehrsstress“? 

JA 
NEIN 

B.8.2 
Wenn B.8.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.8.3 

Wenn B.8.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 

Thema „Verkehrsstress“? 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.8.4 

Wenn B.8.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

49. Vorübergehende und dauernde 
Berufsunfähigkeit aufgrund von 
traumatischen Erfahrungen in Zs-Hang mit 
Güterverkehr 

50. Anteil Personen, die Einschüchterungen 
durch Güterverkehrs(infrastrukturen) 
aufweisen (z.B. Vermeidung von bestimmten 
Routen) 
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B.9: Verkehrslärm & -verzögerung 

Nr. Frage Antworten 

B.9.1 
Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Verkehrslärm & -verzögerung“? 

JA 
NEIN 

B.9.2 
Wenn B.9.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.9.3 

Wenn B.9.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Verkehrslärm & 
verzögerung“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.9.4 

Wenn B.9.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

51. Anteil durch Verkehrslärm belastete 
Bevölkerung 

52. Anteil verlärmter Flächen an Gesamtfläche 

53. Reisezeit, Zuverlässigkeit IV (Staustunden) 
und ÖV 

54. Häufigkeit von psychischer Beeinträchtigung 
(z.B. Schlafstörungen, 
Konzentrationsschwächen) 

55. Quantifizierung als Lärm-Einwohner-
Gleichwerte oder vergleichbare Indikatoren, 
die Ausmaß der Beeinträchtigung und 
beeinträchtigte Bevölkerung 
berücksichtigen. 

56. Immobilien-Wertminderung 
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B.10: Beschäftigungswirkungen 

Nr. Frage Antworten 

B.10.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Beschäftigungswirkungen“? 

JA 
NEIN 

B.10.2 

Wenn B.10.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.10.3 

Wenn B.10.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema 
„Beschäftigungswirkungen“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.10.4 

Wenn B.10.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

57. Anzahl der Arbeitsplätze direkt im 
Güterverkehr 

58. Indirekte Beschäftigungseffekte durch 
Errichtung von Verkehrsinfrastrukturen 
(Mobilität als Standortkriterium) 

59. Regionale Arbeitslosenzahlen 

60. Wirkungen gemäß Wertschöpfungsanalysen 

61. Anteil physisch Benachteiligter in 
Arbeitsverhältnissen 
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B.11: Landnutzung 

Nr. Frage Antworten 

B.11.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Landnutzung“? 

JA 
NEIN 

B.11.2 

Wenn B.11.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.11.3 

Wenn B.11.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 

Thema „Landnutzung“? 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.11.4 

Wenn B.11.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

62. Erschließungsgrad und Konnektivität von 
Verkehrsangeboten 

63. Räumliche Integration ländlicher Regionen 
(dezentrale Entwicklung) 

64. Verkehrs-, Siedlungs- und Erholungsflächen 
(pro Einwohner, Verhältnis) 

65. Entwicklung von Grundstücks- und 
Immobilienpreisen 

66. Entwicklung des Verkehrsflächenbedarfs 
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B.12: Verkehrsaufkommen 

Nr. Frage Antworten 

B.12.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Verkehrsaufkommen“? 

JA 
NEIN 

B.12.2 

Wenn B.12.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.12.3 

Wenn B.12.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Verkehrsaufkommen“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.12.4 

Wenn B.12.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

67. Anteil des Schwerverkehrs 

68. Angebot und Belastung von Ausweichrouten 

69. Intermodale Güterverkehrsangebote 
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B.13: Öffentlicher Haushalt 

Nr. Frage Antworten 

B.13.1 

Hat das vorliegende Projekt 
Auswirkungen auf das Thema 
„Öffentlicher Haushalt“? 

JA 
NEIN 

B.13.2 

Wenn B.13.1 „J!“ / bitte nennen 
und beschreiben Sie diese 
Auswirkungen kurz! 

B.13.3 

Wenn B.13.1 „J!“ / wie groß sind 
die Auswirkungen des 
vorliegenden Projekts auf das 
Thema „Öffentlicher Haushalt“? 

0 … keine Wirkung 
1 
2 
3 
4 
5 … mittelgroße Wirkung für eine breite 
Zielgruppe bzw. eine sehr große Wirkung für eine 
enge Zielgruppe 
6 
7 
8 
9 
10 … sehr große Wirkung für eine breite 
Zielgruppe 

B.13.4 

Wenn B.13.1 „J!“ / Welche 
(weiteren) Indikatoren zur 
Messung dieser Auswirkungen 
halten Sie für sinnvoll? 

Welche lassen sich quantifizieren? 

70. Kostendeckungsgrad der Mobilitätsangebote 
(Regionalverkehr und 
Agglomerationsverkehr) 

71. Volkswirtschaftlicher Nutzen aus Mobilität 

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

73. Staatsausgaben und Steuereinnahmen 

74. Für den Staat monetär wirksame externe 
Effekte des Verkehrs: Deckungsgrad 
betriebswirtschaftlicher Kosten bzw. Höhe 
externer Schadenskosten 
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TEIL C: Abschlussfragen 

Nr. Frage Antworten 

C.1 

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

C.2 

Dürfen wir Ihren Namen als 
Teilnehmerin/Teilnehmer an 
dieser Expertenbefragung im 
Rahmen dieser Studie für das 
bmvit angeben? 

JA 
NEIN 

Dürfen wir Ihre Organisation 
angeben? JA 

NEIN 

C.3 
Haben Sie Interesse an der 
Zusendung der Ergebnisse? 

JA 
NEIN 

Abschluss des Interviews / Dank & Ausblick! 
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WIFAS 

Die Ergebnisse der Interviews wurden auf Plausibilität sowie Konsistenz geprüft und können folgenderma-

ßen zusammengefasst werden: 

•	 Auseinandersetzung mit dem Thema ‚soziale Folgewirkungen‘ 

In sämtlichen Interviews konnte festgestellt werden, dass sich die Projektverantwortlichen bereits im 

Vorfeld der Projektabwicklung sowie auch während 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 durchführbar. Alle 

InterviewpartnerInnen konnten detailliert zu sämtlichen Themenbereichen des Fragebogens reflek-

tieren. 

•	 Gute Eignung der Fragebögen zur Darstellung der sozialen Folgewirkungen 

Es zeigte sich, dass die vorliegenden Fragebögen (für den Personenverkehr und für die Gütermobili-

tät) sehr gut geeignet sind, um die konkreten sozialen Folgewirkungen der jeweiligen Projekte abbil-

den zu können. Die Interviewten gaben auch an, dass in Zukunft eine standardisierte Befragung zu 

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

•	 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 abschließend vorgegeben werden dürfe, weil die Indikatoren sehr projektspezifisch und da-

mit sehr unterschiedlich sein können. Es sollte den Projektverantwortlichen möglich sein, die Indika-

toren, welche die konkreten projektspezifischen sozialen Folgewirkungen des jeweiligen Projekts 

messen sollen, zu definieren. Dies würde einer Aggregation nicht notwendigerweise entgegenstehen 

(qualitativ oder quantitativ, wenn Unterdimensionen) 

•	 Zeitliche Dimension 

In sämtlichen Interviews wurde darauf hingewiesen, dass es wichtig ist, die zeitliche Dimension der 

abzuschätzenden sozialen Folgewirkungen vorab zu definieren und somit zu vereinheitlichen. 

•	 Gewichtung 

Für alle Projektverantwortlichen war es von besonderer Bedeutung zu erfahren, was – sofern die so-

zialen Folgewirkungen für alle Projekte erhoben werden - mit den im Rahmen dieser Fragebögen 

erhobenen verbalen Beschreibungen, Skalierungen und Indikatoren geschieht. Insbesondere wurde 

diskutiert, ob die Schätzungen bzw. Messungen der sozialen Folgewirkungen der verschiedenen 

Themenbereiche aggregiert werden bzw. wie diese zueinander gewichtet sein werden. Außerdem 

wurde in drei Interviews thematisiert, dass Indikatoren stets positive wie auch negative Folgewirkun-

gen beschreiben und messen können und dementsprechend positiv oder negativ gewichtet werden 

müssen, um aussagekräftige Ergebnisse liefern zu können. 
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WIFAS 

Die folgende Indikatorenliste führt die in der Literatur oft verwendeten Indikatoren mit den Resultaten aus 

den Experteninterviews zusammen, wobei letztere oft Präzisierungen von Indikatoren vornahmen. Diese 

Indikatorenliste müsste in einem weiteren Schritt noch konsolidiert werden, wobei einige wenige Kernindika-

toren pro Dimension ausreichen sollten, die durch sekundäre Indikatoren flankiert werden.  

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

Themenbereich Indikator 

Safety 

1. Anzahl Verkehrstote und -Verletzte (unterschiedlicher Nutzergruppen) 
2. Anzahl Unfälle mit Sachschaden 
3. Anzahl an Verkehrsunfällen in bestimmten räumlichen Bereichen (vor Schulen, Kindergärten 

etc.) 
4. Potenziell verlorene Lebensjahre (Potential Years of Life Lost) 
5. Subjektives Sicherheitsgefühl in Zshg. mit  Personenmobilität (nach Nutzergruppen) 
6. Anteil verkehrsberuhigter Zonen / Anteil aktiver Verkehr (Fußgänger / Radfahrer) 
7. Unfallkosten inkl. Leidbewertung nach Zahlungsbereitschaft für Risikominimierung 
8. Anteil taktiler und akustischer Leitsysteme 

Security 

9. Häufigkeit v. Körperverletzung und Sachbeschädigung aufgrund von kriminellen Aktivitäten 
10. Subjektives Sicherheitsgefühl von TransportmittelnutzerInnen 
11. Aufwendungen Sicherung öffentlicher Verkehr (Überwachung Bhf, Flughafen, Verkehrssteu-

erung) 
12. Häufigkeit v. Körperverletzung und Sachbeschädigung aufgrund von kriminellen Aktivitäten 
13. Subjektives Sicherheitsgefühl von TransportmittelnutzerInnen 
14. Anzahl an Diebstählen 

Räumliche Barrieren 

15. Zersiedelung / Überbaute Flächen 
16. Reisezeitveränderung/ -Längen aufgrund d. Zerschneidung oder Zusammenführung von 

Lebens- und Landschaftsräumen (z.B. Isochronenmodell) 
17. Zugang zu öffentlichen Verkehr 
18. Subjektiv empfundene räumliche Barrieren 
19. Veränderung der Wegehäufigkeit (Erreichbarkeiten gemäß Potenzialmodell) 
20. Veränderung der Ressourceninanspruchnahme für die Durchführung von Wegen (Zeit, Kos

ten aber auch Kraftstoff und Emissionen durch Erhöhung des Besetzungsgrads je Fahrzeug) 

Gesellschaftlicher Zusammenhalt 

21. Erreichbarkeit von Arbeits-, Bildungs-, Erholungs- und Versorgungseinrichtungen 
22. Anteil verkehrsberuhigter Flächen und Zugang zu Begegnungszonen 
23. Partizipationsmöglichkeiten und Einbindung von Interessensgruppen 
24. Lebensqualität pflegebedürftiger Personen 
25. Erreichbarkeiten abseits des konventionellen MIV 
26. Inklusionsgrad mobilitätsbeschränkter Bevölkerungsgruppen 

Körperliche Aktivität 

27. Anteil Langsamverkehr (Fußgänger / Radfahrer) am Modal Split 
28. Länge des Fuß- und Radwegnetzes 
29. Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen, Arbeitsplatz usw. zu Fuß/ Rad in X Minuten 
30. Unterlassung von Mobilität auf Grund unzureichender/ unsicherer Fußwege (Kindersicher-

heit) 
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-Fuß- bzw. Fahrrad-Minuten pro Person und deren Verteilung über die Bevölkerung. 
35. Anteil akustischer Ampeln und taktiler Bodenleitsysteme 
36. Anteil barrierefreier Gebäude, Rampen/Aufzüge usw. 

Schadstoffimmissionen 

37. Schadstoffbelastung der Luft (NH3, NOx, SO2,CO2) 
38. Anzahl der Tage mit Überschreitung der Belastungsgrenzen für Feinstaub (PM10) 
39. Anzahl/Anteil emissionsarm zurückgelegter Fahrzeugkilometer 
40. Emissionen je zurückgelegter Personenkilometer als Näherungswert 
41. Emissionen (inklusive Vor-Kette der Energieerzeugung!) 

Physisch manifestierte  
(Folge-)Schäden 

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

Arbeitsbedingungen 

45. Anzahl Arbeitsunfälle im Personenverkehr 
46. Verstöße gg. arbeitsrechtliche Vorschriften 
47. Streiktage im Personenverkehr 
48. Fluktuationsrate der Beschäftigung im Personenverkehr 
49. Durchschnittliches Pensionsantrittsalter 
50. Berufsunfähigkeit (Beschäftigte im Personenverkehr) 
51. Krankenstandstage 
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52. Häufigkeit psychischer Erkrankungen 
53. Anteil Invaliditätspensionierungen 
54. Mitarbeiterzufriedenheit 

Visuelle Qualität 

55. Veränderungsgrad des Stadtbildes bzw. Landschaftsbildes durch Verkehrsaufkommen und 
Infrastrukturen 

56. Anteil unterirdisch geführter Verkehrswege (spez. ÖV) 
57. Beeinträchtigung der Lebens- und Wohnqualität (z.B. Schattenwurf, Sicht, Beleuchtung) 

Subjektive Qualität der Fortbewe-
gung 

58. Subjektiv empfundene Qualität (Zufriedenheit mit) der Art der Fortbewegung 
59. Zuverlässigkeit des Transportsystems (Ausfallzeiten, Taktung, Wartezeiten)  
60. Reise- / Pendelzeiten 
61. Einfach verfügbare Informationsangebote 

Verkehrslärm und –verzögerung 

62. Häufigkeit von psychischer Beeinträchtigung (Z.B. Schlafstörungen, Konzentrationsschwä-
chen) 

63. Anteil durch Verkehrslärm belastete Bevölkerung 
64. Anteil verlärmter Flächen an Gesamtfläche 
65. Reisezeit, Zuverlässigkeit IV (Staustunden) und ÖV 
66. Quantifizierung als Lärm-Einwohner-Gleichwerte oder vergleichbare Indikatoren, die Aus

maß der Beeinträchtigung und beeinträchtigte Bevölkerung berücksichtigen. 
67. Ausmaß der Immobilien-Wertminderung 
68. Anteil akustischer Ampeln und taktiler Bodenleitsysteme 

Traumatische Belastung 
69. Beeinträchtigte Lebensjahre durch Unfälle bzw. Unfälle von Angehörigen 
70. Anzahl Personen mit eingeschränkte Mobilitätsfähigkeit (z.B. Angst vor Unfällen) 
71. Berufsunfähigkeit 

Beschäftigungswirkungen 

72. Wirkungen von Mobilitätsmaßnahmen auf Beschäftigungs- und Ausbildungsangebote (durch 
Erweiterung des Bewegungsradius)  

73. Indirekte Beschäftigungseffekte durch Verkehrsinfrastrukturen (Mobilität als Standortkriteri-
um) 

74. Anzahl der Arbeitsplätze direkt im Personenverkehr 
75. Regionale Arbeitslosenzahlen 
76. Wirkungen gemäß Wertschöpfungsanalysen 
77. Anteil physisch Benachteiligter in Arbeitsverhältnissen 

Landnutzung 

78. Erschließungsgrad und Konnektivität von Verkehrsangeboten 
79. Räumliche Integration ländlicher Regionen (dezentrale Entwicklung) 
80. Verkehrs-, Siedlungs- und Erholungsflächen (pro Einwohner, Verhältnis) 
81. Entwicklung von Grundstücks- und Immobilienpreisen 
82. Veränderung des Verkehrsflächenbedarfs 

Gleichberechtigter Zugang zu 
Mobilitätsformen 

83. Angebots- und Nutzungsvielfalt von Verkehrsmitteln für bestimmte Zielgruppen bzw. deren 
Veränderung 

84. Verfügbarkeit von Information und Erklärungshilfen 
85. Reise-/Pendelzeiten und Reisezeit-veränderungen 
86. Zugang Mobilitätssubstitute (z.B. Teleworking) 
87. Anteil v. Mobilitätsausgaben am Haushaltseinkommen 
88. Angebots- und Nutzungsvielfalt von Verkehrsmitteln für bestimmte Zielgruppen bzw. deren 

Veränderung 
89. Anteil an Kindern, die im Umweltverbund unterwegs sind 
90. Anteil barrierefreier ÖV-infrastrukturen und Angebote 

Öffentlicher Haushalt 

91. Kostendeckungsgrad der Mobilitätsangebote (Regionalverkehr und Agglomerationsverkehr) 
92. Volkswirtschaftlicher Nutzen aus Mobilität 
93. Folgekosten des Verkehrs (inkl. Einkommensentgang, Arbeitslosigkeit) 
94. Staatsausgaben und Steuereinnahmen 
95. Für den Staat monetär wirksame externe Effekte des Verkehrs: Deckungsgrad betriebswirt

schaftlicher Kosten bzw. Höhe externer Schadenskosten 

Legende: Die Indikatoren aus den Fragebögen und die Liste an möglichen zusätzlichen Indikatoren sind in einem weiteren Schritt mit-
tels eines Kriterienrasters zu selektieren, sowie auf Ihre empirische Relevanz für die umgesetzten Mobilitätsprojekte in ihrer Breite zu 
testen. Erst danach kann eine finale Konsolidierung vorgenommen werden. Ein vernünftiger Zielwert könnten 2-3 Indikatoren pro Wir-
kungsdimension darstellen 
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Tabelle 11 Beispielhafte Indikatoren zu Wirkungen von FTI-Projekten der Gütermobilität, zusam-
mengeführt aus der Literatur und Interviews (letzter kursiv) 

Themenbereich Indikator 

Safety 

1. Anzahl Verkehrstote und -Verletzte (unterschiedlicher Nutzergruppen) 
2. Anzahl Unfälle mit Sachschaden 
3. Anzahl an Verkehrsunfällen in bestimmten räumlichen Bereichen (vor Schulen, Kindergärten 

etc.) 
4. Anteil Gefahrenguttransporte 
5. Potenziell verlorene Lebensjahre (Potential Years of Life Lost) 
6. Subjektives Sicherheitsgefühl in Zshg. mit  Gütermobilität (nach Nutzergruppen) 
7. Anteil verkehrsberuhigter Zonen / Anteil aktiver Verkehr (Fußgänger / Radfahrer) 

Security 

8. Häufigkeit v. Körperverletzung, Sachbeschädigung und Diebstahl aufgrund von kriminellen 
Aktivitäten 

9. Subjektives Sicherheitsgefühl von TransportmittelnutzerInnen 
10. Sicherheitsausgaben im Güterverkehr (Überwachung Bhf, Flughafen, Verkehrssteuerung) 

Räumliche Barrieren 

11. Zersiedelung / Überbaute Flächen 
12. Reisezeitveränderung/ -Längen aufgrund d. Zerschneidung oder Zusammenführung von 

Lebens- und Landschaftsräumen (z.B. Isochronenmodell) 
13. Zugang zu unterschiedlichen Verkehrsträgern 
14. Veränderung der Wegehäufigkeit (Erreichbarkeiten gemäß Potenzialmodell) 
15. Veränderung der Ressourceninanspruchnahme für die Durchführung von Wegen (Zeit, Kos

ten aber auch Kraftstoff und Emissionen durch Erhöhung des Besetzungsgrads je Fahrzeug) 

Versorgungssicherheit 

16. Abhängigkeit von einzelnen Transportwegen, -Routen oder –Modi / Angebotsvielfalt von 
Verkehrsmitteln 

17. Anpassungsgeschwindigkeit des Güterverkehrs auf Störungen 
18. Zeitliche/ physische Distanz zu grundlegenden Versorgungseinrichtungen 

Schadstoffimmissionen 

19. Energieeffizienz im Güterverkehr/Verbrauch fossiler Energieträger 
20. Schadstoffbelastung der Luft (NH3, NOx, SO2,CO2) 
21. Anzahl der Tage mit Überschreitung der Belastungsgrenzen für Feinstaub (PM10) 
22. Schadstoffbelastung durch Fahrzeuge und Infrastrukturwartung bzw. Entsorgung 
23. Anzahl/Anteil emissionsarm zurückgelegter Fahrzeugkilometer 

Physisch manifestierte  
(Folge-)Schäden 

24. Beeinträchtigte Lebensjahre durch Luftverschmutzung 
25. Häufigkeit von (chronischen) Krankheiten (z.B. Kreislaufprobleme, Atembeschwerden) 
26. Generelle Indikatoren der physischen Gesundheit in der Gesellschaft 

Arbeitsbedingungen 

27. Anzahl Arbeitsunfälle im Güterverkehr 
28. Verstöße gg. arbeitsrechtliche Vorschriften 
29. Streiktage im Güterverkehr 
30. Fluktuationsrate der Beschäftigung im Güterverkehr 
31. Durchschnittliches Pensionsantrittsalter 
32. Berufsunfähigkeit (Beschäftigte im Personenverkehr) 
33. Krankenstandstage 
34. Häufigkeit psychischer Erkrankungen 
35. Anteil Invaliditätspensionierungen 
36. Mitarbeiterzufriedenheit 

Visuelle Qualität 

37. Veränderungsgrad des Stadtbildes bzw. Landschaftsbildes durch Verkehrsaufkommen und 
Infrastrukturen 

38. Anteil des Güterverkehrs auf dezentralen Verkehrswegen (z. B. Schiene) 
39. Beeinträchtigung der Lebens- und Wohnqualität (z.B. Schattenwurf, Sicht, Beleuchtung) 

Verkehrslärm und –verzögerung 

40. Häufigkeit von psychischer Beeinträchtigung (Z.B. Schlafstörungen, Konzentrationsschwä-
chen) 

41. Anteil durch Verkehrslärm belastete Bevölkerung 
42. Anteil verlärmter Flächen an Gesamtfläche 
43. Anteil/ Länge Lärmschutzmaßnahmen (Lärmschutzwände, Topografie) 
44. Verkehrsintensität (Aufkommen, Geschwindigkeit) 
45. Quantifizierung als Lärm-Einwohner-Gleichwerte oder vergleichbare Indikatoren, die Aus

maß der Beeinträchtigung und beeinträchtigte Bevölkerung berücksichtigen. 
46. Ausmaß der Immobilien-Wertminderung 

Verkehrsstress/ Traumatische 
Belastung 

47. Anteil Personen, die Einschüchterungen durch Güter(infrastrukturen) aufweisen (z.B. Drän-
geln, Vermeidung von bestimmten Routen) 

48. Berufsunfähigkeit (Beschäftigte im Güterverkehr) 
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Beschäftigungswirkungen 

49. Indirekte Beschäftigungseffekte durch Errichtung von Verkehrsinfrastrukturen (Mobilität als 
Standortkriterium) 

50. Anzahl der Arbeitsplätze direkt im Güterverkehr 
51. Regionale Arbeitslosenzahlen 
52. Wirkungen gemäß Wertschöpfungsanalysen 

Landnutzung 

53. Erschließungsgrad und Konnektivität von Verkehrsangeboten 
54. Räumliche Integration ländlicher Regionen (dezentrale Entwicklung) 
55. Verkehrs-, Siedlungs- und Erholungsflächen (pro Einwohner, Verhältnis) 
56. Entwicklung von Grundstücks- und Immobilienpreisen 
57. Veränderung des Verkehrsflächenbedarfs 

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

Öffentlicher Haushalt 

61. Kostendeckungsgrad der Mobilitätsangebote 
62. Volkswirtschaftlicher Nutzen aus Mobilität 
63. Folgekosten des Verkehrs (inkl. Einkommensentgang, Arbeitslosigkeit) 
64. Schwarzarbeit im Güterverkehr 
65. Staatsausgaben und Steuereinnahmen 
66. Für den Staat monetär wirksame externe Effekte des Verkehrs: Deckungsgrad betriebswirt

schaftlicher Kosten bzw. Höhe externer Schadenskosten 

Legende: Die Indikatoren aus den Fragebögen und die Liste an möglichen zusätzlichen Indikatoren sind in einem weiteren Schritt mit-
tels eines Kriterienrasters zu selektieren, sowie auf Ihre empirische Relevanz für die umgesetzten Mobilitätsprojekte in ihrer Breite zu 
testen. Erst danach kann eine finale Konsolidierung vorgenommen werden. Ein vernünftiger Zielwert könnten 2-3 Indikatoren pro Wir-
kungsdimension darstellen. 
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9..3 Teil C: BBeispielhaafte Indikaatorensetss 

Nachfolgen d werden beeispielhaft geläufige Ind dikatorensystteme aus deem internatioonalen Literaaturkreis zurr 

Mobilitätsforschung sowwie sozialer Effekte angeeführt. Diesee werden, w ie bereits voorne diskutieert, meist mitt 

umwelt- undd ökonomiscchen Indikatooren zusammmen dargesteellt. 

Tabelle 12 Überbliick beispielhhafter Indikaatoren im MMobilitätsberreich (Trans sit benefits) 

Quelle: Litmann (2015: 73, bassierend auf Litmaan 2004) 

Tabelle 13 Social IIndicators oof Sustainabble Transporrtation 

Quelle: Litmann (2014: 23) 
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Tabelle 14 The Neww Approachh to Appraissal (NATA) inndicators inn den UK 


Quelle: Marsdeen et al. (2010: 200) 
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Abbildung 18 Beispielhafte soziale Indikatoren im Mobilitätsbereich  


Quelle: Thynell et al. (2009: 15) 

128



 

 

  

 

 

Abbildung 19 Soziale Indikatoren der OECD (2009: 54) 
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Abbildung 20 Prozess des Social Impact Assessment 


Quelle: Thynell et al. (2009: 9) 
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Abbildung 21 Das Ammpel-Systemm des Sustainability Imppact Assesssment
	

Quelle: OECD (2010: 29) 
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Abbildung 22 Spinne ndiagramm eines Sustaainability Immpact Assesssment 


Quelle: OECD (2010: 30), bassierend auf DEFFRA (2007) 

Abbildung 23 Compaarison of imppact assess sment methoods applied by compan nies for theirr products 

Quelle: Roundtable for Producct Social Metricss (2014: 104) 

“Although t he methodss applied by companies are diversee, they also have imporrtant commoon elements.. 

While somee methods ddeal with botth quantitativve and qual itative informmation, otherrs use eithe r one or thee 

other at varrying levels oof depth and complexity. In addition, while one m ethod aggre egates the re sults up to aa 

single total score, otherr methods d o not aggre gate social ttopic scores . However, tthe outcomees of the as--

sessment (ssocial topic sscores and sstakeholder ggroup scoress) and the stteps of the mmethods (da ta inventory,, 

classificatio on, aggregatioon, etc.) are relatively simmilar” (ebd.). 
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Tabelle 15 Prozessvorschlag für 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: Hüging 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 Examplles of indicaators often nnot approprriately represented in CCBA 


Quelle: Evidennce (2014: 11) 
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Tabelle 17 Simplified examplee of potentiaal result of aa CBA and the combineed approachh
	

Quelle: Hügingg et al. (2014: 1 1) 
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Abbildung 24 Summaary of selecttion criteria for evaluatiion approacches – basedd on the evaaluation 
questioons to be annswered 

Quelle: Hill undd Junge (2010: 70) 
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