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Einleitung

Bereits zum finften Mal wurde im Jahr 2018 die Bevolkerung der Stadt Wien zu verschiede-
nen Bereichen der Lebensqualitat befragt. Durchgeflihrt wird diese Befragung seit 1995 re-
gelmaRig —ab dem Jahr 2012/13 in einer Forschungskooperation der Stadt Wien und dem
Institut fir Soziologie der Universitat Wien. Der Vorteil von wiederkehrenden Befragungen
gegenuber einmaligen ist, dass nicht nur ein genaues Bild des aktuellen Zustandes, sondern
auch Veranderungen im Zeitverlauf sichtbar gemacht werden.

Der vorliegende Teilbericht beschaftigt sich vertiefend mit den Themen Stadtentwicklung,
Mobilitat und Umwelt, Themen die im Jahr 2018 von grol3er gesellschaftlicher Brisanz sind.
Im Zuge des voranschreitenden Klimawandels steht immer wieder eine Umgestaltung des
Mobilitatssektors hin zu nachhaltigen Mobilitatsformen im Fokus der Offentlichkeit und Stadt-
planung. Aber auch die Qualitat der Umwelt in wachsenden Stadten zu erhalten, kann eine
Herausforderung darstellen.

Dieser Teilbericht umfasst drei grélRere Themenbldcke. Das erste Kapitel beschaftigt sich mit
der Frage, wie in Wien lebende Personen die Tatsache beurteilen, dass Wien eine wach-
sende Stadt ist. Dabei wird genauer beleuchtet, wie sich verschiedene Einflussfaktoren wie
etwa Geschlecht, Einkommen oder Migrationshintergrund auf die Einstellung gegentber
Wiens Stadtwachstum auswirken.

Das zweite Kapitel beschaftigt sich mit der Lebensqualitat in Wiens Wohngebieten. Dabei
werden besonders die Zufriedenheiten bestimmter Teilbereiche der Lebensqualitat genauer
betrachtet. Dazu werden das Ansehen der verschiedenen Bezrke sowie die Sicherheit und
die Infrastruktur genauer untersucht. Zudem wird auch noch die Qualitat der Umwelt genauer
beleuchtet. Da sich Aussagen schwer fur ganz Wien generalisieren lassen, werden jeweils
die Werte der verschiedenen Bezirke miteinander verglichen. Da die allgemeine Zufriede n-
heit mit dem Wohngebiet in der Regel nicht ausschlieRlich von den einzelnen Teilbereichen
der Lebensqualitat abhangt, werden verschiedene andere Einflussfaktoren ebenfalls auf ih-
ren Einfluss und ihre Einflussstarke hin untersucht.

Abschlielend werden im dritten Kapitel die Ergebnisse des Themenblocks Mobilitat darge-
stellt. Im ersten Schritt wird hier die Verkehrsmittelnutzung der Wienerinnen und Wiener be-
trachtet und wie sich diese im Laufe der Erhebungen entwickelt hat. Ebenfalls zum Thema
Mobilitat gehort die Fragestellung, welche Faktoren die Einstellung zum Auto und zu ver-
schiedenen Malinahmen im Bereich Mobilitat beeinflussen. Zuletzt wird genauer untersucht,
wie die Parkplatzsituation in den verschiedenen Bezirken ist.
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1. Stadtwachstum

In den letzten 25 Jahren ist die Bevdlkerung Wiens stark gewachsen. Lebten 1995 rund 1,6
Millionen Menschen in Wien," so sind es 2018 bereits knapp 1,9 Millionen.? Damit hat Wien
im Zeitraum zwischen 1995 und 2018 fast so viele Einwohnerinnen und Einwohner hinzu
gewonnen wie in Graz, der zweitgroRten Stadt Osterreichs, insgesamt leben.® Befragt man in
Wien lebende Personen nach ihrer Einstellung zu der Tatsache, dass Wien eine wachsende
Stadt ist, kann man feststellen, dass die Wienerinnen und Wiener dies eher positiv sehen. So
geben knapp 75% der Befragten an, sie sehen diese Entwicklung sehr oder eher positiv.

Abb. 1: Dass Wien eine Wachsende Stadt ist, sehe ich grundsatzlich positiv. Nach Geschlecht,
Alter, Bildung und Migrationshintergrund (in %).
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Quelle: WLQ-Studie 2018. Prozentw erte.

Bei dieser Frage (vgl. Abbildung 1) zeigen sich aber auch einige Unterschiede in der Zu-
stimmungsrate nach soziodemographischen Merkmalen. Beim Alter findet sich die niedrigste
Zustimmung bei den 45-59-jahrigen, wahrend Personen Uber 60 dem Wachstum am posi-
tivsten gegenlberstehen. Bei der Bildung findet sich die Tendenz, dass mit steigender Bil-
dung die positive Bewertung des Wachstums von Wien zunimmt. Auch zwischen den unter-
schiedlichen Migrationsgruppen finden sich Unterschiede in den Zustimmungsraten: Beinahe

' Quelle: w ww.geschichtewiki.w ien.gv.at/Bev%C3%B6lkerung
S Www.w ien.gv.at/statistik/bevoelkerung/bevoelkerungsstand/
w ww.graz.at/cms/beitrag/10034466/7772565/Zahlen_Fakten_Bevoelkerung_Bezirke_Wirtschaft.html
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90 % der Personen, die im Ausland geboren wurden, sehen das Wachstum Wiens positiv,
wahrend dies bei 70 % der Menschen ohne Migrationshintergrund der Fall ist.

Wie man sieht, finden sich Unterschiede in der Zustimmungsrate bei verschiedenen sozio-
demographischen Gruppen. Allerdings I&sst sich an dieser Stelle nicht erklaren, inwiefern
Teile der beobachteten Unterschiede auf Kombinationen der einzelnen Merkmale zurick-
fuhrbar sind. So ware es etwa mdglich, dass altere Personen haufiger nur max. eine abge-
schlossene Lehre/ BMS haben und daher die beobachtbaren Unterschiede beim Alter in
Wirklichkeit auf Unterschiede in der Bildung zurtick zu fuhren sind. Dies lasst sich mithilfe
einer multivariaten linearen Regressionsanalyse untersuchen, wo derartige Effekte mit be-
achtet werden kdénnen. Dazu werden die mdglichen Einflussfaktoren in mehreren Blocken
(zuerst nur die soziodemographischen Faktoren, in Folge auch die Bewertung Wiens, die
Lebensstile und Bezirke aufgenommen) schrittweise aufgenommen. Dabei kdnnen Verand e-
rungen der Effekte nach der Kontrolle durch weitere Einflussfaktoren sichtbar gemacht wer-
den.

Dabei zeigt sich, dass die untersuchten soziodemographischen Faktoren einen eher modera-
ten Einfluss auf die Einstellung zu Wien als wachsender Stadt haben (Tabelle 1). Selbst alle
untersuchten soziodemographischen Faktoren gemeinsam kénnen nur 5% der aufgetretenen
Varianz bei der Beurteilung der Aussage ,Dass Wien eine wachsende Stadt ist, sehe ich
grundsatzlich positiv’ erklaren. Es besteht bei dieser Frage in Wien also eine relativ hohe
Homogenitat im Antwortverhalten. Einfliisse von Geschlecht, Alter, Bildung und Einkommen
bestehen, verlieren ihre Signifikanz, sobald nach dem Lebensstil der Befragten kontrolliert
wird. Beim Migrationshintergrund ist dies nicht der Fall. So sehen Personen mit Migrations-
hintergrund es im Schnitt positiver als Personen ohne Migrationshintergrund, dass Wien eine
wachsende Stadt ist. Auch der Gesundheitszustand der Befragten ist in allen Regressions-
modellen signifikant: Je schlechter die Menschen in Wien ihren Gesundheitszustand bewer-
ten, desto negativer bewerten sie die Tatsache, dass Wien wachst.

Untersucht wurde auch, wie die Zufriedenheit mit bestimmten Bereichen und das Bild, das
die Befragten von Wien haben, die Bewertung des Wiener Wachstums beeinflussen. Einen
der starkeren Einflisse in der Regression weist die Beurteilung der Umweltqualitat der Stadt
auf. Je besser die Umweltqualitat der Stadt beurteilt wird, desto positiver wird auch die Tat-
sache bewertet, dass Wien eine wachsende Stadt ist. Hier liegt es nahe, dass Personen, die
die Umweltqualitat als positiv bewerten, weniger Angst haben vor einem moglichen Absinken
der Umweltqualitat durch Stadtwachstum, etwa durch ein héheres Verkehrsaufkommen bei
steigenden Einwohnerzahlen oder durch Nachverdichtung. Weniger Einfluss hat die Bewer-
tung der Wohnmaoglichkeiten. Allerdings findet sich auch hier ein signifikanter Zusamme n-
hang zwischen einer positiven Bewertung der Wohnmaoglichkeiten in Wien und einer positi-
ven Bewertung des Stadtwachstums. In Stadten, in denen der Wohnungsbau nicht mit dem
Bevdlkerungsanstieg mithalten kann, kommt es zu groRerer Konkurrenz um bezahlbaren
Wohnraum. Nimmt eine Person die Wohnmdglichkeiten als eher negativ wahr, liegt es nahe,
dass hier nicht noch mehr Konkurrenz um die bestehenden Wohnungen gewlinscht wird.
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Tab. 1: Regressionsanalyse: ,,Dass Wien eine wachsende Stadt ist, sehe ich grundsatzlich po-
sitiv‘ (1 = stimme sehr zu, 4 = stimme gar nicht zu) Lesebeispiel: Migrantinnen/Migranten der ersten
Generation sehen positiver, dass Wien eine w achsende Stadt ist als Personen ohne Migrationshintergrund. Die-
ser Einfluss bleibt auch dann bestehen, wenn Unterschiede in Bezug auf den Lebensstil und den Wohnort be-
ricksichtigt w erden.

Modell | Modell Il Modell lll Modell IV
Soziodemogra- Modell I+ Be- Model lI+ Modell llI+
phie wertung Wiens Lebensstile Bezirke
Einflussfaktoren b b b b
Geschlecht
w eiblich Ref. Ref. Ref. Ref.
mannlich 0,015 0,012 0,017 0,024
Alter
unter 30 Ref. Ref. Ref. Ref.
30 bis 44 0,054 * 0,048 * 0,02 0,02
45 bis 59 0,079 ** 0,085 *** 0,036 0,035
60 und alter 0,033 0,054 * -0,004 0,002
Bildung
max. Pflichtschule Ref. Ref. Ref. Ref.
Lehre/BMS 0,035 0,043 0,041 0,038
Matura/Meisterprifung -0,04 -0,001 0,006 0,012
Kolleg, FH, Universitat -0,074 * -0,006 0,001 0,021
Einkommen
untere 20% Ref. Ref. Ref. Ref.
21%-40% -0,023 -0,04 + -0,037 -0,037
41%-60% -0,052 + -0,032 -0,029 -0,031
61%-80% -0,066 * -0,04 -0,035 -0,038
obere 20% -0,098 ** -0,054 + -0,042 -0,043
Migrationshintergrund
kein Migrationshintergrund Ref. Ref. Ref. Ref.
erste Generation -0,107 *** -0,078 *** -0,075 *** -0,073 ***
zw eite Generation -0,067 ** -0,072 *** -0,07 *** -0,068 ***
Gesundheitszustand 0,075 *** 0,053 ** 0,052 **
Wie beurteilen Sie Wien in folgenden Bereichen? (1=sehr gut, 5=sehr schlecht)
die Wohnmdglichkeiten 0,078 *** 0,07 *** 0,072 ***
die Umw eltqualitat der Stadt 0,177 ** 0,164 *** 0,168 ***
Was davon, meinen Sie, zeichnet Wien besonders aus?
die soziale Versorgung 0,01 0,009 0,007
die sprachliche und kulturelle Vielfalt -0,185 *** -0,169 *** -0,167 ***
die Lebensqualitat im Allgemeinen -0,102 *** -0,101 *** -0,104 ***
Kontrolliert nach
Lebensstil Ja Ja
Bezirk Ja
N 2871 2871 2871 2871
Korr. R? 0,049 0,168 0,194 0,202
Konstante (Std.-Fehler) 1,944 (0,076) 1,477 (0,099) 1,751 (0,122) 1,795 (0,129)

Quelle: WLQ-Studie 2018, eigene Berechnungen, Signifikanzniveaus: + p < 0,1; *p <0,05; **p <0,01; ** p <
0,001; Dass Wien eine w achsende Stadt ist, sehe ich grundsatzlich positiv? Einschatzung auf 4-stufiger Skala
(sehr = 1; gar nicht = 4)

Ein im Vergleich mit den Gbrigen untersuchten Variablen eher starker Einfluss findet sich bei
der Variable ,Die sprachliche und kulturelle Vielfalt zeichnet Wien besonders aus®. Die Zu-
stimmung zu dieser Aussage steht in einem statistisch signifikanten Zusammenhang mit der
positiven Bewertung von Wien als wachsender Stadt. Wachstum in Wien tragt auch zu ei-
nem weiteren Zunehmen von verschiedenen Kulturen bzw. deren Sichtbarkeit bei. So ist es
wenig verwunderlich, dass Personen, die die sprachliche und kulturelle Vielfalt an Wien
schatzen, auch ein weiteres Anwachsen von Wien positiv sehen. Ebenfalls héchst signifikant
ist zudem der Zusammenhang mit der Zustimmung zu der Aussage ,Die Lebensqualitat im
Allgemeinen zeichnet Wien besonders aus®. Die Zustimmung zu dieser Aussage fuhrt statis-
tisch zu einer positiveren Bewertung der Tatsache, dass Wien eine wachsende Stadt ist.

Sozialwissenschaftliche Grundlagenforschung lll
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Wahrend die untersuchten soziodemographischen Faktoren nur einen geringeren Teil der
aufgetretenen Varianz erklaren, ist die Beurteilung der Wohnmaoglichkeiten und der Umwelt-
qualitat der Stadt, sowie die Einschatzung dessen, was Wien als Stadt besonders auszeich-
net wesentlich aussagekraftiger. Durch die Aufnahme dieser Einflussfaktoren kbnnen zumin-
dest 16,8% der Unterschiede im Antwortverhalten erklart werden. Wieder eher gering fallt die
Erhéhung der Erklarungskraft durch die Aufnahme der Lebensstile und Wohnbezirke aus,*
zudem fuhrt diese Kontrolle nicht zu einer Schwachung der Einflisse der im zweiten Modell
aufgenommenen Beurteilungen und Einschatzungen.

“Nimmt man die Lebensstile als einzelne Kategorien auf, so unterscheiden sich hauptsachlich die Leistungsbe-

w usst-Intellektuellen (b: -.116***) und Reflexiven Avantgardisten (b: -.134***) signifikant von der Referenzkatego-
rie der Gehoben-Konservativen. Schw achere Unterschiede finden sich zudem bei den Lebensstiltypen Burgerlich-
Leistungsorientiert (b: -.059+), Expeditiv Pragmatisch (b: -.085**) und Jugendkulturell-Unt erhaltungsorientiert (b: -
.082**). Besser darstellen lassen sich die Unterschiede zw ischen den Lebensstilen, indem man die den Lebens-
stilen zugrundeliegenden Achsen anstelle der einzelnen Lebensstile in das Modell aufnimmt. So zeigt sich, dass
die Tatsache, dass Wien eine w achsende Stadt ist, mit steigendendem Ausstattungsniveau zunehmend negativ
(b: ,068***), mit steigender Modernitat hingegen zunehmend positiv gesehen wird (b: -,142***).

Sozialwissenschaftliche Grundlagenforschung Il
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2. Lebensqualitat im Wohngebiet

Das Ansteigen der Bevolkerung kann eine Stadt massiv verandem, gerade wenn es in einem
Ausmal} wie in Wien geschieht. Mehr Bewohnerinnen und Bewohner fihren auch zu mehr
Verkehr. Um neuen Wohnraum zu gewinnen, muss bestehender Wohnraum nachverdichtet
werden; oder es werden neue Wohngebiete am Stadtrand errichtet, die oft mit lAngeren We-
gen fur die Menschen verknupft sind. All diese Veranderungen kénnen auch die Lebensqua-
litat in den verschiedenen Wohngebieten und damit die Zufriedenheit der Bevolkerung beein-
flussen.

2.1 Wo gibt es Aufwertungstendenzen?

Die Entwicklung der Zufriedenheit mit dem Wohngebiet der Befragten variiert je nach Wohn-
bezirk (Abbildung 2). Vergleichsweise homogenist die Entwicklung in den inneren Bezrken.
In diesen Bezrken finden sich zwischen 2003 und 2013 Aufwertungstendenzen. So stieg der
Anteil der Personen, die sehr zufrieden mit dem Wohnviertel sind, in diesen Bezrken zwi-
schen 2003 und 2013 kontinuierlich an. In den neusten Zahlen findet sich allerdings ein
leichter Rlckgang. Der Wert von 2018 ist in fast allen inneren Stadtbezirken unter den Wert
von 2013 gefallen. Ein méglicher Grund fur dieses Absinken kann u.U. in der anhaltenden
Nachverdichtung gesehen werden, welche die Zufriedenheit der Bewohnerinnen und Be-
wohner beeintrachtigen kdnnte. Die einzige Ausnahme bildet der 8. Bezirk, dessen Wert von
2018 mit 78,4% einen halben Prozentpunkt Gber dem Wert von 2013 liegt. Wenn die Ent-
wicklung in den inneren Bezrken auch relativ ahnlich ist, so unterscheiden sich die tatsachli-
chen Zufriedenheitswerte teils deutlich. So sagen jeweils Uber 70% der Befragten aus dem
1.,4., 8. und 9. Bezrk, dass sie sehr gerne in ihrem Wohngebiet leben. Im Gegenzug dazu
geben nur knapp 50% der Befragten aus dem 5.Bezirk und rund 55% der Befragten aus dem
2 Bezirk an, dass sie sehr gerne in ihrem Wohngebiet leben.

Abb. 2: Anteil an Personen, die sehr gern in ihrem Wohngebiet leben (in %).
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Quelle: WLQ-Studie 2003-2018. ,Wie gerne leben Sie in ihrem Wohngebiet?“, Prozentw erte der Kategorie ,sehr
gerne“.
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Differenziert fallt auch das Urteil in den &uReren Bezirken aus, wobei sich hier auch die Ent-
wicklung der Zufriedenheit zwischen den Bezrken unterscheidet. Im 15. und 16. Bezrk wur-
de 2008 die geringste Zufriedenheit mit dem eigenen Wohngebiet geduliert. Seitdem steigt
hier der Anteil der Personen, die angeben, sehr zufrieden mit ihrem Wohngebiet zu sein.
Allerdings ist der Anteil der Personen, die angeben, sehr zufrieden zu sein, mit unter 50% im
Vergleich mit den anderen Wiener Bezrken vergleichsweise niedrig. Ebenfalls eher gering ist
der Anteil der Personen, die mit ihrem Wohnbezirk sehr zufrieden sind, im 20. Bezirk. Eher
schlecht sind auch die Werte im 10. und 11. Bezirk. Wahrend 2008 hier noch 55% der Be-
fragten angaben, sehr zufrieden mit ihnrem Wohngebiet zu sein, ist dieser Anteil seitdem ge-
fallen, auf nur noch 41% im 10. und 45% im 11. Bezrk in 2018. Im Zuge des allgemeinen
Stadtwachstums kam es im Laufe der letzten 15 Jahre zu einer Abnahme der Zufriedenheit
auch in einigen der aul3eren Bezrke. Dies kann besonders in einigen der Flachenbezrke
(z.B. 10.,11., 21. und 23. Bezrk) beobachtet werden. Aber auch in Bezrken, die von ande-
ren Veranderungen betroffen sind, kommt es zu einer Verschlechterung der Werte. Dies
kann im 13. und 19. Bezirk beobachtet werden,;, Bezirke, die in den letzten Jahren sozial
heterogener geworden sind.

Gleichwohl findet sich im 13. und im 19. Wiener Gemeindebezirk auch ein hoher Anteil von
Personen, die sehr zufrieden mit ihrem Bezirk sind (Abbildung 3). So leben 2018 im 13. und
19. Bezirk immer noch 74% der Befragten sehr gerne. Ebenfalls sehr hoch ist der Anteil an
zufriedenen Bewohnerinnen und Bewohner im 18. Bezrk. 76% der Befragten aus dem 18.
Bezirk gaben 2018 an, sehr gern in ihnrem Wohngebietzu leben. Der Wert von 2018 stellt im
18. Bezrk eine leichte Verbesserung gegeniber dem Wert von 2013 dar.

Abb. 3: Zufriedenheit mit dem Ansehen des Wohnviertels (Note 1 und 2 in %).
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Quelle: WLQ-Studie 2008-2018. Prozentw erte, Summe Uber die Antw ortkategorien ,sehr zufrieden* und ,zufrie-
den®.
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Betrachtet man die Zufriedenheit mit dem Ansehen des Wohnviertels — ein Indikator fur das
Image des Wohngebiets —, so zeigt sich eine positive Tendenz. In fast allen Bezirken ist der
Anteil der Personen, die zufrieden mit dem Ansehen des Wohnviertels sind, seit der ersten
Befragung gestiegen. Ausnahmen sind hier nur der 1. Bezirk (Rickgang von 97% auf 90%
Zufriedenheit zwischen 2013 und 2018), der 19. Bezrk (von 93% auf 86% zwischen 2013
und 2018) und der 23. Bezirk (von 87% auf 80% zwischen 2013 und 2018). Dass die Zufrie-
denheit mit dem Ansehen des Wohnviertels in fast ganz Wien im Laufe der Jahre gestiegen
ist, kann als Hinweis fur Aufwertungstendenzen in der ganzen Stadt, auch auf3erhalb der
Innenbezrke, verstanden werden. Aber auch wenn die Entwicklung in den meisten Bezrken
ahnlich ist, so ist das Niveau der Zufriedenheit mit dem Ansehen des Wohnviertels je nach
Bezirk recht unterschiedlich.

So ist die Zufriedenheit mit dem Ansehen des Wohnviertels in den inneren Bezrken im
Schnitt héher als in den duReren Bezirken.® AusreiRer sind bei den inneren Bezirken vor al-
lem die Bezirke 2 und 5. Wahrend in den Ubrigen inneren Bezirken die Zufriedenheit bei rund
90% liegt, geben im 2. Bezirk 2018 gerade einmal 75% der Befragten an, zufrieden mit dem
Ansehen ihres Wohnviertels zu sein, und im 5. Bezirk sogar nur 65%. Allerdings findet sich
im 2. Bezirk zwischen 2008 und 2013 ein starker Anstieg der Zufriedenheit von 60% auf
74%. Hohe Zufriedenheitsraten mit dem Ansehen des Viertels finden sich in den aul3eren
Bezrken 13., 14., 17., 18., 19., 22. und 23. Alle diese Bezirke weisen 2018 Zufriedenheits-
werte mit dem Ansehen von Uber 75% auf. Besonders starke Aufwertungsprozesse finden
sichim 17. Bezirk. 2008 lag hier der Zufriedenheitswert des Ansehens noch bei gerade mal
55%, wahrend 2018 bereits 76% der Befragten angeben, zufrieden mit dem Ansehen ihres
Bezirks zu sein. Weniger zufrieden mit dem Ansehen ihres Bezirks sind die Bewohner der
Bezrke 10.,11.,12.,15., 16. und 20. Wahrend in den meisten dieser Bezrke die Zufrieden-
heit mit dem Ansehen des Bezirks immer noch bei rund 60% liegt, sind die Bezrke 15 und
20 Ausreiler nach unten. So geben im 20. Bezirk nur 53% der Befragten an, zufrieden mit
dem Ansehen ihres Bezirks zu sein, und im 15. Bezrk sogar nur 48% der Befragten. Aller-
dings ist in diesen Bezirken auch das Ansteigen der Zufriedenheit mit dem Ansehen des
Viertels im Laufe der Erhebungswellen besonders ausgepragt (10% Verbesserung von 2008
auf 2018 im 15. Bezrk und 12% Verbesserung im 20. Bezrk.)

Ein zweiter groRer Bereich, der die Lebensqualitat im Wohngebiet beeinflusst, ist das subjek-
tive Sicherheitsempfinden im Wohngebiet. Dazu wurden die Befragten danach gefragt, wie
sicher sie sich in ihrer Wohnumgebung vor bestimmten Kriminaldelikten fuhlen (Abbildung 4).
Betrachtet man den Zeitverlauf des Sicherheitsempfindens, erkennt man, dass 2008 in fast
allen Teilbereichen das geringste Sicherheitsgefiihl angegeben wurde. Bis zum Jahr 2008
wurde aullerdem das geringste Sicherheitsempfinden beim Punkt Autodiebstahl und Au-
toeinbruch genannt. Seitdemist in diesem Bereich das Sicherheitsempfinden allerdings ge-
stiegen, so dass seit 2013 im Bereich Wohnungseinbruch das geringste Sicherheitsgeflnhl
angegeben wird. Ein starkes Ansteigen des Sicherheitsgeflhls gab es nach 2008 hinsichtlich
des Verfolgtwerdens. Wahrend 2008 dieser Bereich eher schlecht abschnitt, gehort er seit
2013 zu den Bereichen, in denen sich die Befragten am sichersten fuhlen. [ber die Jahre
hinweg zeigt sich, dass sich die befragten Wienerinnen und Wiener am sichersten vor Hun-
den und sexuellen [bergriffen fihlen.

® Durchschnitt der inneren Bezirke: 86% Zufriedenheit mit dem Ansehen des Wohnviertels; Durchschnitt daul3ere
Bezirke: 72% Zufriedenheit mit dem Ansehen des Wohnviertels.
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Abb. 4: subjektives Sicherheitsempfinden (in %).

1995 2003 2008 2013 2018
1,50 e __insgesamt gesehen
vor Kriminaldelikten...
e ..vor [berféllen auf
1,75 e StraRen...
..vor Verfolgtwerden
bei Nacht...
2,00
...vor sonstigen
Belastigungen auf den
2’25 Stralen...
..vor
Wohnungseinbruch...
2,50 ---------------- ..vor Autodiebstahl
und Autoeinbruch...
B — e
..vor sexuellen
3.00 Ubergriffen...

Quelle: WLQ-Studie 1995-2018. ,Wie sicher fuhlen Sie sich in Ihrer Wohnumgebung...?* Note 1= sehr sicher,
Note 5=gar nicht sicher. Mittelw erte.

Teilweise deutliche Unterschiede finden sich, wenn man das Sicherheitsempfinden von
Frauen und Mannern vergleicht (Abbildung 5). Besonders klar zeigen sich diese Unterschie-
de vor allem an zwei Punkten. So flhlen sich Frauen deutlich weniger sicher als Manner,
wenn es um Verfolgung und sexuelle [Tbergriffe geht. Hier finden sich die grof3ten Unter-
schiede in der Bewertung von Mannern und Frauen. So geben Manner hier auf einer Skala
von 1 bis 5 ein im Schnitt jeweils ein 0,4 bzw. 0,5 Punkte héheres Sicherheitsempfinden an
als Frauen. Aber auch in den meisten anderen Teilbereichen fuhlen sich Frauen weniger
sicher als Manner. Die einzige Ausnahme bildet hier die Angst vor Hunden. So ist das Si-
cherheitsgefuhl wenn es um Hunde geht, bei Frauen hoéher als bei Mannern. Allerdings ist
dieser Unterschied mit Mittelwerten von Frauen von 1,79 im Vergleich zum Mittelwert von
Mannern von 1,85 gering. Solche Befunde finden sich auch in der internationalen Forschung.
Denn dass Manner in der Regel ein h6heres subjektives Sicherheitsempfinden angeben als
Frauen, zeigt die Mehrzahl der Studien zu diesem Thema (siehe, z.B. Sironi & Bonazzi 2016;
Visser, Scholte & Scheepers 2013; Sutton & Farrall 2005; Smith, Torstensson & Johansson
2001).
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Abb. 5: Vergleich subjektives Sicherheitsempfinden nach Geschlecht.

... insgesamt gesehen
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Quelle: WLQ-Studie 2018. ,Wie sicher fuhlen Sie sich in Ihrer Wohnumgebung...?* Note 1= sehr sicher,
Note 5=gar nicht sicher. Mittelw erte. Signifikanzniveaus: + p < 0,1; *p < 0,05; ** p < 0,01; *** p < 0,001.

Betrachtet man, wie sicher sich die Befragten in ihrer Wohnumgebung vor Kriminaldelikten
allgemein flhlen, lohnt es sich, neben dem Geschlecht auch den Bezirk, in dem die Befrag-
ten wohnen, genauer zu betrachten. In der Auswertung zeigt sich, dass Manner in fast allen
Bezrken ein hdheres Sicherheitsempfinden angeben als Frauen (Abbildung 6). Ausnahmen

bilden hier der erste und der 13. Bezirk, in denen sich Frauen und Manner ahnlich sicher
fahlen.

Allerdings schwankt das Sicherheitsempfinden von Frauen zwischen den verschiedenen
Bezirken etwas starker als das von Mannern. So flhlen sich Frauen im 8. Bezrk am sichers-
ten mit einem Durchschnittswert von 1,5 auf einer Skala von 1= sehr sicher bis 5= gar nicht
sicher. Am wenigsten sicher fuhlen sich Frauen dagegen im 10. und 20. Bezirk mit einem
Mittelwert von 2,4. Manner dagegen fuhlen sich im siebten Bezirk am sichersten und eben-

fallsim 10. Bezirk am wenigsten sicher. Die Bezirkswerte bei Mannern schwanken zwischen
1,4 und 2,2.
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Abb. 6: Sicherheit vor Kriminaldelikten allgemein nach Geschlecht und Bezirk.
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Quelle: WLQ-Studie 2018. ,Wie sicher fuhlen Sie sich in Ihrer Wohnumgebung...?* Note 1= sehr sicher,
Note 5=gar nicht sicher. Mittelw erte.

Sieht man sich an, wie sich das Sicherheitsempfinden im Zeitverlauf geandert hat, so kann
man feststellen, dass in allen Bezirken das Sicherheitsgefthl zwischen 2008 und 2018 ge-
stiegen ist (Abbildung 7). Dabei stellt der Wert von 2018 in fast allen Bezirken den hochsten
Wert dar, der in der Wiener Lebensqualitatsstudie je gemessen wurde. Die einzigen Aus-
nahmen sind hier der 10., sowie der 19. und 21. Bezrk.9 In diesen Bezirken war das allge-
meine Sicherheitsempfinden 2003 hdher als 2018. Allerdings ist auch in diesen Bezirken das
Sicherheitsempfinden besser als noch im Jahr 2008.
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Abb. 7: Sicherheit vor Kriminaldelikten allgemein nach Bezirk im Zeitverlauf.
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Quelle: WLQ-Studie 1995-2018. ,Wie sicher fiihlen Sie sich in lhrer Wohnumgebung...?* Note 1= sehr sicher,
Note 5=gar nicht sicher. Mittelw erte.
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Versucht man Uber die verschiedenen Dimensionen hinweg ein Bild Uber die Entwicklung der
Bezrke zu zeichnen, so fallt auf, dass die Bezirke 10, 11 und 12, 15, 16 und 20 in allen un-
tersuchten Kategorien das Schlussfeld bilden. Sowohl die Zufriedenheit mit dem Wohnbezrk
als auch mit dem Ansehen sind im Wiener Vergleich eher gering und auch das Sicherheits-
empfinden istim Wiener Vergleich eher gering. Bedenklich ist dabei vor allem, dass die Zu-
friedenheit mit dem Wohnbezirk in Favoriten seit 2008 auch noch stark gefallen ist. Positiv
entwickeln sich dagegen der 15. und der 16. Bezirk. In beiden ist die Zufriedenheit mit dem
Wohnbezirk und die Zufriedenheit mit dem Ansehen seit 2008 gestiegen; Ein Hinweis auf
Aufwertungstendenzen. Fast durchgangig positiv werden im Wienvergleich die Bezrke 1, 7,
8, 9, 13, 18 und 19 bewertet. Allerdings geht im 1. und im 19. Bezrk die Zufriedenheit mit
dem Ansehen des Bezirks seit 2013 zurtick. Eine ahnliche Tendenz beobachten wir in den
inneren Bezirken; in 13. 18. und 19. Bezirk sinkt die Zufriedenheit mit dem Wohngebiet be-
reits seit 2008.

Allerdings sollte man in Relation auch festhalten, dass die Zufriedenheit und das Sicher-
heitsgefuhl in ganz Wien auf vergleichsweise hohem Niveau sind. Selbst im 10., 15. und 20.
Bezrk, den am schlechtesten bewerteten, geben immer noch knapp 40% der Befragten an,
sehr gerne in Inrem Wohnbezrk zu leben, und auch das Sicherheitsempfinden gegenuber
Kriminaldelikten liegt in ganz Wien im Bereich von eher sicher bis sehr sicher.

2.2 Zufriedenheit mit der Infrastruktur im Wohngebiet

Neben der Zufriedenheit mit dem Ansehen des Wohngebiets wurde in der Wiener Lebens-
qualitatsstudie die Zufriedenheit in zZwoIf weiteren Teilbereichen abgefragt. Diese lassen sich
in drei groRere Themenbereiche gliedern. Zum einen wurde die Zufriedenheit mit der Nach-
barschaft und mit den Griin-/Freiflaéchen im Wohngebiet abgefragt. Unter diesen Themenbe-
reich fallen die Zufriedenheit mit der Nahe zu Grinanlagen, dem Ansehen des Viertels, der
Sicherheit, den Menschen in der Nachbarschaft sowie mit Platzen und anderen 6ffentlichen
Freirdumen. Zum Bereich der Zufriedenheit mit der Infrastruktur gehort die Zufriedenheit mit
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der Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr (OV), der Nahe zu Gesundheitseinrichtungen,
den Einkaufsmoglichkeiten, dem Angebot zur sportlichen Betatigung und mit dem Angebot
an Kultureinrichtungen. Der dritte Bereich, Kinderbetreuung, beinhaltet die Zufriedenheit mit
der Nahe zu einem Kindergarten oder einer Kinderkrippe und mit der die Nahe zu einer
Schule. Die Zuordnung zu den einzelnen Indizes wurde mittels einer Faktorenanalyse vorg e-
nommen. Mithilfe von Reliabilitdtsanalysen wurde die Eignung der ltems zur Indexbildung
abgesichert.

Die hdéchste Zufriedenheit herrscht in fast allen Bezirken im Bereich der Kinderbetreuung
(Abbildung 8). Zudem ist die Zufriedenheit mit der Kinderbetreuung in allen Bezrken recht
ahnlich. So liegen zwischen dem schlechtesten Wert (17. Bezirk: 1,6) und dem besten Wert
(8. Bezrk: 1,3) gerade einmal 0,3 Punkte (auf einer Skala von 1=sehr zufrieden bis 5= gar
nicht zufrieden). Etwas deutlicher sind die Unterschiede, betrachtet man die Zufriedenheit mit
der Infrastruktur. Hier zeigen sich die inneren Bezrke im Schnitt etwas zufriedener als die
auleren Bezirke. Ausnahme ist hier der 5. Bezirk, in dem die Zufriedenheit mit der Infrastruk-
tur mit einem Mittelwert von 1,85 auf einem ahnlichen Niveau wie in den aul3eren Bezirken
liegt. Bei der Zufriedenheit mit der Nachbarschaft und mit den Grian-/Freiflachenim Wohnge-
biet finden sich zwar Unterschiede zwischen den Bezrken, es kann aber nicht allgemein
zwischen inneren und auleren Bezirken unterschieden werden. So ist die Zufriedenheit in
diesem Bereich im 13. Bezirk am hochsten. Ebenfalls eher hohe Zufriedenheitswerte weisen
der1.,3.,4.,8.,9.,18. und 19. Bezirk auf. Weniger zufrieden sind dagegen die Bewohnerin-
nen und Bewohner der Bezrke 5., 6., 10., 11., 12., 15., 16. und 20.

Abb. 8: Zufriedenheit im Wohngebiet mit Nachbarschaft und Umwelt, Infrastruktur und Kinder-
betreuung.

——Nachbarschaft Inlfrastruktur ——Kinderbetreuung
23 1,00 2

Quelle: WLQ-Studie 2018. Eigene Berechnungen, ,Wie zufrieden sind Sie in Ihrem Wohngebiet mit...?“ 1= sehr
zufrieden, 5=gar nicht zufrieden. Mittelw erte der Indexe Nachbarschaft und Umw elt, Infrastruktur und Kinderbe-
treuung.
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2.3 Zufriedenheit mit der Umweltqualitat

Ein weiterer Bereich, der die Lebensqualitat in Wien beeinflusst, ist die Qualitat der Umwelt.
Um herauszufinden wie die Wienerinnen und Wiener die Umweltqualitdt bewerten, wurde in
der Wiener Lebensqualitatsstudie auch erfasst, ob in verschiedenen Bereichen in der enge-
ren Wohnumgebung Probleme auftreten (Abbildung 9).

Abb. 9: Anteil der Personen, die keine Probleme mit der Umweltqualitit in der Wohnumgebung
haben (Zeitvergleich in %).
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Quelle: WLQ-Studie 2003-2018. Prozentw erte.

Funf Umweltindikatoren - Luftqualitat, Straenreinigung, Trinkwasserqualitat, Millentsorgung
und o6ffentliche Beleuchtung - wurden in den letzten 15 Jahren abgefragt. Dabei wird ersicht-
lich, dass in allen Bereichen Uber die Jahre eine Verbesserung erzielt werden konnte. Ein
leichtes Absinken findet sich zwar zwischen 2013 und 2018 im Bereich der Trinkwasserquali-
tat und der Mullentsorgung, allerdings sind dies auch die beiden Indikatoren mit der groRten
Gesamtzufriedenheit. So geben 83% der Befragten an, keine Probleme mit der Trinkwasser-
qualitat zu haben, und 70%, keine Probleme mit der Millentsorgung zu haben.

Die geringsten Zufriedenheitswerte finden sich im Bereich der Luftqualitat und der Stral’e n-
reinigung. Nur 54% der Befragten berichten hier 2018, keine Probleme mit der Luftqualitat zu
haben, und 58% haben keine Probleme mit der Strallenreinigung angegeben. Dies sind
gleichzeitig auch die beiden Bereiche, die sich in den letzten 15 Jahren am starksten verbe s-
sert haben. Der Anteil der Personen die in diesen Bereichen keine Probleme haben, hat in
beiden Teilbereichen seit 2003 um 20% zugenommen.
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Abb. 10: Angabe der Personen, die keine Probleme mit der Umweltqualitidt der Wohnumgebung
in den Bereichen Luftqualitadt, Staub-, Geruchs und Abgasbelastigung und Verkehrslarm be-
richten nach Bezirken (2018, in %).

—Luftqualitdt = —— Staub, Gerliche, Abgase Verkehrslarm

Quelle: WLQ-Studie 2018. Prozentw erte.

Seit 2013 wurden zusatzlich Probleme mit Verkehrslarm und mit Staub-, Geruchs und Ab-
gasbelastigung abgefragt, welche u.a. mit erhdhter Verkehrsbelastung zu tun haben. Diese
drei Umweltindikatoren (Luftqualitat, Probleme mit Staub-, Geruchs- und Abgasbelastigung
und Verkehrslarm) werden in den Wiener Gemeindebezirken unterschiedlich bewertet (Ab-
bildung 10). Die Zufriedenheit mit der Belastung durch Verkehrslarm ist Gber die Bezirke re-
lativ ahnlich verteilt. Ausreilder stellen der 13. und der 22. Bezirk dar, rund 50% der Befragten
haben kein Problem mit Verkehrslarm. Die groten Probleme mit Verkehrslarm treten im 6.,
15., 16. und 20. Bezirk auf. Hier geben jeweils nur knapp 35% der Befragten an, keine Prob-
leme mit Verkehrslarm in der Wohnumgebung zu haben.

Mit Staub, Gerlichen und Abgasen haben die dulderen Bezirke im Schnitt geringere Proble-
me als die inneren Bezirke. Dies gilt besonders fir den 6., 7. und 9. Bezrk, wo gerade ein-
mal rund 35% angeben, keine Probleme mit Staub, Geriichen und Abgasen zu haben. Ahn-
lich hoch sind auch die Probleme im 11. und 15. Bezrk, wo ebenfalls nur rund 35% der Be-
fragten angeben, keine Probleme mit Staub, Gerlichen und Abgasen zu haben. Die grolite
Zufriedenheit mit diesem Bereich finden sich im 13. Bezrk (59% der Befragten haben keine
Probleme mit Staub, Gertchen und Abgasen) und im 23. Bezirk (56% der Befragten haben
keine Probleme).

Am besten bewerten die Menschen in Wien die Luftqualitat. Wie schon bei anderen Umwelt-
indikatoren, gibt es in diesem Bereich in den duf3eren Bezrken geringere Probleme als in

den inneren Bezrken. Die subjektiv wahrgenommen gré3ten Probleme mit der Luftqualitat

Sozialwissenschaftliche Grundlagenforschung Il



Seite [19

finden sich im 6. und 7. Bezrk, gerade einmal rund 40% der Befragten geben an, keine
Probleme mit der Luftqualitat zu haben. Die mit Abstand geringsten Probleme mit der Luft-
qualitat finden sich — zumindest aus subjektiver Perspektive — im 13. Bezirk. So geben hier
70% der Befragten an, keine Probleme mit der Luftqualitat zu haben. Damit verfestigt sich
das Bild, dass der 13. Bezirk aus subjektiver Sicht der Befragten der Bezrk mit den gerings-
ten Problemen mit der Umweltqualitat ist.

2.4 Einflussfaktoren auf die allgemeine Zufriedenheit mit dem Wohngebiet

In einem weiteren Schritt haben wir mithilfe von verschiedenen Regressionsanalysen den
Einfluss unterschiedlicher Faktoren auf die Zufriedenheit mit dem Wohngebiet untersucht
(Tabelle 2). Dabei zeigt sich, dass von den soziodemographischen Faktoren vor allem das
Alter in allen Modellen einen signifikanten Einfluss auf die Zufriedenheit mit dem Wohngebiet
hat. Je alter die Befragten, desto lieber leben sie in ihrem Wohngebiet. Ebenfalls signifikant
ist der Einfluss den Bildung auf die Zufriedenheit mit dem Wohngebiet: Personen mit hGherer
Bildung (Matura/Meisterprifung oder Hochschulabschluss) sind z.B. signifikant zufriedener
mit ihrer Wohnumgebung. Dieser Einfluss scheint nicht ausschliel3lich darauf zurickfihrbar
zu sein, dass altere Personen und héher Gebildete in der Regel mehr finanzielle Mdglichkei-
ten bei der Wohnortwahl haben. Der Effekt des Einkommens (Personen mit héherem Ein-
kommen sind zufriedener mit ihrem Wohngebiet als die 20% der Wienerinnen mit dem ge-
ringsten Einkommen) verliert hingegen an Signifikanz und Starke im Regressionsmodell,
sobald die Umweltqualitaten und Zufriedenheit mit der Infrastruktur des Wohngebiets aufge-
nommen werden. Es kann daher nicht davon ausgegangen werden, dass die Zufriedenheit
mit dem Wohngebiet allein davon abhangt, dass Personen mit hdherem Einkommen sich ein
besseres Wohngebiet aussuchen kdnnen. Ausschlaggebender fir die Bewertung des Wohn-
gebiets sind vielmehr die Teilzufriedenheiten.

So findet sich der groflite Anstieg der Erklarungskraft der berechneten Modelle bei der Auf-
nahme der Fragen zur Umweltqualitat und der Zufriedenheit mit der Infrastruktur im Wohn-
gebiet. Durch die Aufnahme dieser sieben Variablen steigt die Erklarungskraft des Modells
von 6% auf 38% der Varianz im Antwortverhalten der Befragten. Den gré3ten Einfluss auf
die Beantwortung der Frage, wie gern die Befragten in inrem Wohngebiet leben, hat die Zu-
friedenheit mit der Nachbarschaft und Umwelt. Je groRer die Zufriedenheit mit der Nachbar-
schaft und Umwelt, desto lieber leben die Menschen in ihrem Wohngebiet. Damit wird der
grofRte Teil der Zufriedenheit mit dem Wohngebiet von der Zufriedenheit mit der Nahe zu
Grlinanlagen, dem Ansehen des Viertels, der Sicherheit, den Menschen in der Nachbar-
schaft und Platzen und Freiraumen erklart. Die Moglichkeiten zur Kinderbetreuung und Infra-
strukturfaktoren wie die Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel, Nahe zu Gesundheitsein-
richtungen, Einkaufsmdglichkeiten, Kultureinrichtungen und dem Angebot zur sportlichen
Betatigung besitzen laut den Regressionsanalysen hingegen keinen eigenstandigen statisti-
schen Einfluss, wenn man gleichzeitig den Einfluss von sehr vielen anderen Dimensionen
berlcksichtigt. Geben Befragte an, Probleme mit der Luftqualitat oder der Stral’enreinigung
in der unmittelbaren Wohnumgebung zu haben, so wirkt sich dies signifikant negativ darauf
aus, wie gern die Personen in ihrem Wohngebiet leben.

Insgesamt scheinen soziodemographische Faktoren nur einen moderaten Einfluss auf die

Zufriedenheit mit dem Wohngebiet zu haben. Entscheidend flr die Zufriedenheit ist sind eher
die Bereiche ,Umweltqualitat” und ,Nachbarschaft/Grin-/Freiraum®. Insbesondere die Nach-

Sozialwissenschaftliche Grundlagenforschung lll



20|Seite

barschaft und Umwelt spielt eine zentrale Rolle dabei, wie zufrieden die Befragten mit ihrem
Wohngebiet sind.

Tab. 2: Regressionsanalyse: ,,Wie gern leben Sie in ihrem Wohngebiet? (1=sehr gerne, 4= gar
nicht gerne)

Lesebeispiel: Personen uber 60 Jahren leben hdchst signifikant lieber in ihrem Wohngebiet als Personen unter 30
Jahren.

Modell | Modell Il Modell lll Modell IV
Soziodemo- Modell | + Modell Il + Modell lll + Be-
graphie Umw eltqualitat Lebensstil zirke
&
Zufriedenheit
Einflussfaktoren b b b b
Geschlecht
w eiblich Ref. Ref. Ref. Ref.
mannlich 0,023 0,022 + 0,02 + 0,017
Alter
unter 30 Ref. Ref. Ref. Ref.
30 bis 44 -0,053 ** -0,041 * -0,044 ** -0,038 *
45 bis 59 -0,076 *** -0,053 ** -0,054 ** -0,049 **
60 und alter -0,132 *** -0,086 *** -0,085 *** -0,073 ***
Bildung
max. Pflichtschule Ref. Ref. Ref. Ref.
Lehre/BMS 0,014 -0,029 -0,029 -0,026
Matura/Meisterpriifung -0,039 + -0,048 ** -0,045 * -0,035 +
Kolleg, FH, Universitat -0,076 ** -0,077 *** -0,073 *** -0,056 **
Einkommen
untere 20% Ref. Ref. Ref. Ref.
21%-40% 0,001 0,008 0,008 0,006
41%-60% -0,075 *** -0,016 -0,015 -0,014
61%-80% -0,093 *** -0,022 -0,017 -0,017
obere 20% -0,147 *** -0,037 + -0,028 -0,023
Migrationshintergrund
kein Migrationshintergrund Ref. Ref. Ref. Ref.
erste Generation 0,005 0,013 0,014 0,013
zw eite Generation 0 0,009 0,01 0,008
Inengerer Wohnumgebung Probleme mit
... Luftqualitat 0,061 *** 0,061 *** 0,066 ***
... mangelnde StralBenreinigung 0,034 * 0,035 * 0,034 *
... Trinkw asserqualitat 0,009 0,006 0,012
... Millentsorgung (Mullabfuhr) -0,014 -0,014 -0,014
.. mangelnde &ffentliche Beleuchtung
0,011 0,009 0,005
Zufriedenheit mit dem Wohngebiet (1=sehr zufrieden, 5=gar nicht zufrieden)
Nachbarschaft/Griin-/Freiraum 0,546 *** 0,541 *** 0,524 ***
Infrastruktur -0,018 -0,022 + -0,024 +
Kinderbetreuung -0,013 -0,01 -0,006
Kontrolliert nach
Lebensstil Ja Ja
Bezirk Ja
N 4919 4919 4919 4919
Korr. R? 0,064 0,384 0,388 0,396
Konstante (Std.-Fehler) 1,777 (0,046) 0,579 (0,048) 0,541 (0,052) 0,668 (0,058)

Quelle: WLQ-Studie 2018, eigene Berechnungen, Signifikanzniveaus: + p < 0,1; *p <0,05; ™ p <0,01; ™ p<
0,001; Wie gerne leben Sie in lhrem Wohngebiet? Einschatzung auf 4-stufiger Skala (1=sehr gerne; 4=gar nicht
gerne)
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3. Mobilitat

Im letzten Kapitel dieses Teilberichts wird der Bereich der Mobilitat genauer beleuchtet. Auch
die Mobilitdt kann Einfluss auf die wahrgenommene Lebensqualitat einer Stadt haben. So
konnte im vorherigen Kapitel bereits gezeigt werden, dass gerade die Luftqualitat in der
Wohnumgebung, die ja stark vom Verkehrsaufkommen beeinflusst wird, ein entscheidender
Einflussfaktor auf die Zufriedenheit mit dem Wohngebiet ist. Daher sollen nun zunachst die
von den Wienerinnen und Wienern praferierten Fortbewegungsmittel genauer beleuchtet
werden.

3.1 Verke hrsmittelnutzung 2018

Betrachtet man, wie oft die Bevdlkerung Wiens verschiedene Verkehrsmittel bzw. Fortbewe-
gungsarten nutzt, so fallt auf, dass sich die Wienerinnen und Wiener am haufigsten zu Ful}
fortbewegen (siehe Abbildung 11).88% der Befragten geben an, dies mehrmals pro Woche
zu tun. Dicht gefolgt wird das zu Full gehen vom 6ffentlichen Verkehr, den 72% der Befrag-
ten mehrmals pro Woche nutzen. Auf dem dritten Rang findet sich das Auto als Fahrer/in.
40% der Befragten geben an mehrmals pro Woche selbst Auto zu fahren und 22% der Be-
fragten geben an, mehrmals pro Woche das Auto als Mitfahrende zu nutzen. Wahrend der
,schonen” Jahreszeit erfreut sich zudem das Fahrrad einiger Beliebtheit. Ein Viertel der Wie-
nerinnen und Wiener fahren bei schonem Wetter mehrmals pro Woche Fahrrad. Ist die Jah-
reszeit kalter, sinkt dieser Anteil allerdings deutlich. So geben nur 10% der Befragten an, das
Fahrrad auch im Winter mehrmals pro Woche zu nutzen. Eine eher geringe Rolle fir das
alltagliche Mobilitatsverhalten spielen Moped/ Motorrad und das Taxi. Nur 7% bzw. 6% nut-
zen diese Verkehrsmittel mehrmals wochentlich.

Abb. 11: Anteil an Personen, die die angegebenen Verkehrsmittel mehrmals pro Woche nutzen
(in %).
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12 |8

offentliche Verkehrsmittel 54
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ein Moped, Motorrad 3. 4

ein Taxi 2- 53
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fast taglich ™ mehrmals pro Woche ® mehrmals im Monat seltener ™ nie

Quelle: WLQ-Studie 2018. Prozentw erte.
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Untersucht man genauer, welches Verkehrsmittel flir welche Wege hauptsachlich genutzt
wird, so kann man feststellen, dass zu Fuld gehen fir Einkaufe und Besorgungen gewahlt
wird (Tabelle 3). So geben 48% der Befragten an, diese Wege hauptsachlich zu Fuld zurlck-
zulegen. Deutlich weniger Befragte nutzen das zu Fuld gehen dagegen, wenn es um den
Weg zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz oder die Freizeitgestaltung geht. Diese Wege wer-
den eher mit dem Auto oder dem OV zuriickgelegt. Aufféllig ist, dass, obwohl knapp 90% der
Befragten angeben, mehrmals pro Woche zu Ful} zu gehen, dies nur bei Einkaufen und Be-
sorgungen, sowie dem Begleiten von Kindern zu Kindergarten und Schule das meistgenutzte
Hauptverkehrsmittel ist. Bei den Ubrigen Wegen stellt das zu Fuld gehen nur bei einem sehr
geringen Anteil an Personen das Hauptverkehrsmittel dar. Zu Ful3 gehen wurde daher in
weiterer Folge nicht mehr in die Auswertungen aufgenommen.

Tab. 3: Hauptverkehrsmittel bei verschiedenen Wegtypen (in %).

andere
Welche Verkehrsmittel Kombi z.B. Mo-
beniitzen Sie hauptséchlich... Auto  Offis Auto/Offis Fahrrad zu FuR ped, Taxi
... fur den Weg von und zu lhrem
derzeitigen Arbeits- bzw. Ausbil-
dungsplatz? 22 58 3 7 8 2
... bei Einkaufen und Besorgungen
(z.B Amts-, Arztwege)? 27 17 3 5 48 1
.... bei der Begleitung der Kinder
zum Kindergarten oder Schule? 26 29 2 5 38 0
.... zur sonstigen Freizeitgestal-
tung? 29 50 8 5 6 2

Quelle: WLQ-Studie 2018. Prozentw erte

Fragt man sich nun, wie sich die Verkehrsmittelnutzung im Laufe der letzten zehn Jahre ver-
andert hat, so kann man feststellen, dass die Schwankungen im Zeitverlauf nur relativ gering
ausfallen. (siehe Abbildung 16). Eine gewisse Ausnahme stellt die Nutzung des Autos als
Mitfahrende dar. Haben 2008 gerade mal 13% der Befragten mehrmals pro Woche das Auto
als Mitfahrende genutzt, sind dies seit 2013 22%. Demnach kann man davon ausgehen,
dass sich die Auslastung der Wiener Automobile zwischen 2008 und 2013 verbessert hat.
Stark angestiegen ist ebenfalls die Nutzung vom Fahrrad in der schénen Jahreszeit. Wah-
rend 2008 nur 20% der Befragten angaben dieses Verkehrsmittel mehrmals pro Woche zu
nutzen waren es 2013 bereits 30%. Allerdings ist hier die Entwicklung zwischen 2013 und
2018 wieder leicht ricklaufig. So gaben 2018 nur noch 25% der Befragten an, das Fahrrad in
der schonen Jahreszeit mehrfach pro Woche zu nutzen. Alle anderen Verkehrsmittel blieben
im betrachteten Zeitraum vergleichsweise konstant.

Fir eine Vielzahl von verkehrsplanerischen MaRnahmen ist es sinnvoll diese an spezifische
Zielgruppen auszurichten. Betrachtet man Einstellungen zu Mobilitatsverhalten und ver-
kehrsplanerischen MaRnahmen nur auf Ebene der Gesamtbevolkerung, kdnnen daher be-
stimmte Zusammenhange in Subgruppen Ubersehen werden (vgl. Hunecke, 2015). Um
Gruppen mit unterschiedlichem Mobilitatsverhalten in der Wiener Bevolkerung zu identifizie-
ren, wurden im Rahmen der Wiener Lebensqualitatsstudie sogenannte verhaltensbasierte
Mobilitatstypen gebildet. Die Basis hierfur bilden die Angaben der Befragten, welche Ver-
kehrsmittel sie mehrmals pro Woche nutzen. Dabei kann ein knappes Drittel der Wiener Be-
volkerung dem Mobilitatstyp ,nur OV* zugerechnetwerden und niitzt demnach ausschlieRlich
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den offentlichen Verkehr als Hauptverkehrsmittel mehrmals wochentlich. Mit jeweils knapp
15% sind zudem die Mobilitatstypen ,Mischtyp: OV und motorisiert als Fahrer/in“, sowie ,nur
Auto als Fahrer/in/Motorrad” vergleichsweise weit verbreitet. Knapp 10 % gehdren jeweils zu
den Mischtypen ,Fahrrad und OV* sowie ,Fahrrad, OV und motorisiert‘. Letztere nutzen alle
drei genannten Fortbewegungsarten mehrmals wochentlich. AuRerst selten wird mit 2 % da-
gegen ausschlieBlich das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel mehrmals wéchentlich genutzt.
Ebenfalls sehr selten finden sich Personen, die dem Mobilitatstyp ,nur Auto als Mitfahre-
rin/Taxi“ zuzurechnen sind. Im Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr kommt das Mitfah-
ren (privat und/oder in einem Taxi) mit einem Anteil von 7 % aber gar nicht so selten vor.
Zudem nutzen rund 3 % motorisierte Fahrzeuge sowohl als Beifahrerln (privat und/oder in
einem Taxi), als auch als Fahrer/in mehrmals pro Woche (Mischtyp: nur motorisiert).

Sieht man sich die soziodemographische Zusammensetzung der Mobilitatstypen an (Tabelle
4), so kann man feststellen, dass die wenig mobilen Personen (5% der Befragten) haufig
alter sind und nur Uber geringes Einkommen und niedrige Bildung verfiigen. Personen, die
ausschlieBlich den 6ffentlichen Verkehr nutzen, besitzen haufiger nur ein geringes Einkom-
men und vergleichsweise wenig Bildung. In dieser Gruppe finden sich auch mehr Frauen als
Manner. Vergleichsweise selten wird der 6ffentliche Verkehr in der Altersgruppe der 45-59-
jahrigen als einziges Verkehrsmittel mehrmals wochentlich genutzt. Migrantinnen und Mig-
ranten der ersten Generation nutzen den OV als Hauptverkehrsmittel haufiger als Personen
ohne Migrationshintergrund und Personen mit Migrationshintergrund in zweiter Generation.
Personen des Mobilitatstyps ,nur Auto als Fahrer/in/Motorrad® sind in Wien unter Mannern
haufiger als unter Frauen zu finden. Zudem ist dieser Typus bei den 45-59-Jahrigen Uber-
durchschnittlich haufig vertreten. Besonders oft kdnnen zudem Personen mit abgeschlosse-
ner BMS dem Typ ,nur Auto als Fahrer/in/ Motorrad“ zugerechnet werden. Zudem sind bei
diesem Mobilitatstyp Personen mit hohem Einkommen deutlich haufiger vertreten. Personen
ohne Migrationshintergrund gehéren mit 16% doppelt so haufig diesem Typ an als Migran-
tinnen und Migranten der zweiten Generation. Weniger deutlich ist der Unterschied zu Mig-
rantinnen und Migranten der ersten Generation mit 13%.

Mitfahrende im Auto (egal ob sie dem Mischtyp ,OV und Mitfahrende/Taxi“ oder dem Typus
»nur Auto als Mitfahrende/Taxi“ zugerechnet werden) sind mehr als doppelt so haufig weib-
lich als mannlich. Dieser Unterschied in der Autonutzung (dass Manner haufiger selbst Auto
fahren, wahrend Frauen 6fter Passagiere im Auto sind) zeigt sich in vielen Studien (vgl. z.B.:
Scheiner & Holz-Rau 2012; Bergstad et al. 2011). Zudem verfligen die im Auto mitfahrenden
Personen o6fter Uber niedrige Bildung. Im Gegensatzzum Typ ,,nur Auto als Mitfahrende/Tax"
sind die Personen des Mischtyps ,OV und Mitfahrende/Taxi“ tiberdurchschnittlich haufig we-
niger als 30 Jahre alt.

Aufgrund der nur geringen Verbreitung bzw. Fallzahlen des Typs ,nur Fahrrad®“ in den Daten
der WLQ-Studie 2018 lassen sich schwer klare Aussagen Uber diese Personengruppe tref-
fen. Der Mischtyp ,OV und Fahrrad“ ist allerdings bei den iber 60-jahrigen seltener zu fin-
den, daflr 6fter bei Personen mit einem hohen Bildungsabschluss. Auffallig beim Mischtyp
,OV und motorisiert* ist, dass dieser vor allem bei Personen mit hohem Einkommen beson-
ders haufig vertreten ist. Sowohl der Mischtyp ,OV und Fahrrad®, als auch der Mischtyp ,OV
und motorisiert (aktiv)“ findet sich bei Mannern haufiger als bei Frauen.

Personen, die dem Mischtyp ,Fahrrad, OV und motorisiert* zugerechnet werden sind gro3-
tenteils mannlich und unter 30 Jahre alt, aullerdem sind sie deutlich haufiger Migrantinnen
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und Migranten der zweiten Generation (im Vergleich zu Personen ohne Migrationshinter-
grund oder Migrantinnen und Migranten der ersten Generation). Bemerkenswert ist auch,
dass in dieser Kategorie Personen mit abgeschlossener Lehre/BMS eher unterreprasentiert
sind.

Tab. 4: Verteilung der soziodemographischen Merkmale auf die Mobilitatstypen (in %).
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Geschlecht weiblich 2 837 7 312 10 4 2 10 5
mannlich 2 927 14 6 14 4 2 1 18 5
Alter unter 30 9 3 18 3 1112 2 1 6 3
30 bis 44 2 11 32 9 414 6 4 0 14 4
45 bis 59 3 927 7 714 4 4 1 20 4
60 und alter 1 534 7 413 6 3 3 15 8
Bildung max. Pflichtschule 1 736 15 3 910 2 2 9 7
Lehre/BMS 1 530 7 513 7 4 2 20 6
Matura/Meister 2 931 414 7 3 1 13 3
Kolleg, FH, Uni 314 31 11 415 6 3 1 9 3
Einkommen untere 20% 1 93815 2 7 8 3 2 10 6
21%-40% 2 84 10 210 6 2 2 9 7
41%-60% 2 9310 411 9 2 212 5
61-80% 3 93 8 414 7 3 2 15 5
obere 20% 2 82512 717 5 4 117 3
Migrationshintergrund kein Migrationshintergrund 2 8 31 8 5 13 6 3 2 16 5
erste Generation 210 37 7 313 8 3 1 13 4
zweite Generation 2 83020 412 8 3 1 7 5
Wien Gesamt 2 93210 414 7 3 1 13 4

Quelle: WLQ-Studie 2018. Eigene Berechnung. Prozentw erte.

Betrachtet man genauer, welche Personen aus Haushalten mit Autobesitzkommen (Abbil-
dung 12), so zeigt sich, dass zwischen den Geschlechtern, die Verflgbarkeit eines eigenen
Autos in etwa gleich verteilt ist. Junge Personen kommen Uberdurchschnittlich haufig aus
Haushalten ohne Pkw. Der Anteil an Personen aus Haushalten mit Pkw-Besitz steigt zu-
nachst mit zunehmendem Alter der Befragten an, bevor er ab 60 wieder leicht absinkt. Per-
sonen mit maximal Pflichtschulabschluss leben zudem ebenfalls deutlich seltener in Haus-
halten mit Pkw-Besitz als die [Ibrigen Bildungsgruppen. Gerade einmal rund die Halfte dieser
Personen kommt aus Haushalten mit Pkws. Allerdings ist hier ein Zusammenhang mit dem
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Einkommen wahrscheinlich, da der Unterhalt eines Pkws gewisse finanzielle Mittel erfordert.
So kommen in den unteren beiden Einkommensquintilen jeweils mehr als die Halfte der Per-
sonen aus Haushalten ohne Pkw, wahrend im obersten Einkommensquintil gerade einmal
rund 25 % der Personen aus Haushalten ohne Pkw kommen. Der Anteil der Wiener Haus-
halte, die zwei oder mehr Pkws im Haushalt haben, betragt 17%. Personen mit Migrations-
hintergrund leben deutlich seltener in Haushalten mit Pkw-Besitz als Personen ohne Migrati-
onshintergrund.

Wenig Uberraschend kommen Personen des Mischtyps ,nur motorisiert* und des Typs ,nur
Auto als Fahrer/in/Motorrad” vor allem aus Haushalten mit Pkw-Besitz. Der Anteil an Zweit-,
Dritt-, etc.-Wagen im Haushalt ist bei diesen Mobilitatstypen tGberdurchschnittlich hoch. Per-
sonen der Mobilitatstypen ,nur 6ffentliche Verkehrsmittel®, ,Mischtyp: Fahrrad und OV* und
,wenig mobile Personen“ kommen dagegen besonders selten aus Haushalten mit Autobe-
sitz.

Abb. 12: [Iberblick der soziodemographischen Merkmale von Haushalten ohne Pkw, mit einem
Pkw und mit mehreren Pkws (in %).

WIEN 41 48 = HoH
8% weiblich 42 47 moM
s2* mannlich 39 49  mon
unter 30 51 g7 2
g 30 bis 44 42 48 W9
< 45 bis 59 33 53  W8m
60 und alter 39 b2  W8n
o max. Pflichtschule 55 36 @ B8R
S Lehre/BMS 37 52 WM
2 Matura/Meister 37 50  m2m
@ Kolleg, FH, Uni 41 48 mEm
c untere 20% 61 36 B
£ 21%-40% 60 S TS I 1
g 41%-60% 47 - 46 @ eH
< 61-80% 38 54 8H
w obere 20% 25 58  INem
285 kein Migrationshintergrund 38 50  HEEM
=<5 erste Generation 49 44 W
2o zweite Generation 46 43  Hep
nur Fahrrad 39 51 am
Mischtyp: Fahrrad + OV 66 gy
nur OV 67 ST R §)
o Mischtyp: Fahrrad + OV + motorisiert 35 B2  EHZm
5 Mischtyp: Fahrrad + motorisiert Q) NG G
e Mischtyp: OV + motorisiert Q" 7
S Mischtyp: OV+Mitfahrerln/Taxi 43 47 @ m8E
= Mischtyp: nur motorisiert 2SN NG 7
nur Auto als Mitfahrerin/Taxi 44 51 B
nur Auto als Fahrerin/Motorrad 4720 e 3
wenig mobil 57 .38 @ ®

0% 20% 40% 60% 80% 100%
O =1 m2 = Mehrals?2

Quelle: WLQ-Studie 2018. Prozentw erte.
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Betrachtet man, wie stark die Verkehrsmittel (welche die Basis fur die Mobilitatstypen bilden)
in den einzelnen Bezirken pro Woche genutzt werden (Abbildung 13), so fallt als erstes auf,
dassim 11.,13., 21., 22. und 23. Bezrk tGberdurchschnittlich haufig mehrmals pro Woche ein
motorisiertes Fahrzeug verwendet wird. Besonders selten wird die motorisierte Fortbewe-
gung als Fahrer/in dagegenin den Bezirken 3, 7 und 15 gewahlt. Dagegen ist die Verteilung
der Fortbewegung als Mitfahrende in einem motorisierten Fahrzeug wesentlich gleichmafi-
ger Uber die Bezirke verbreitet. Zwar wird diese Form etwas seltener im 3., 16. und 17. Be-
zirk gewahlt und vergleichsweise oft im ersten Bezrk, allerdings sind die Schwankungen in
den Anteilen relativ gering. Dies zeigt sich vor allem, wenn man diese mit dem Anteil an Per-
sonen vergleicht, die mehrmals pro Woche das Fahrrad nutzen. Wahrend die Fortbewe-
gungsformen ,motorisiert als Mitfahrende® und ,,Fahrrad*auf ganz Wien gesehen von einem
etwa gleich groRen Personenanteil mehrmals wochentlich genutzt wird, ist die Schwan-
kungsbreite bei den Fahrradfahrenden zwischen den Bezirken wesentlich héher. So nutzen
im 2. Bezrk Uber 40% der Befragten das Fahrrad mehrmals pro Woche, wahrend im 19. Be-
zirk gerade einmal 16% mehrmals pro Woche auf das Fahrrad als Verkehrsmittel zurtickgrei-
fen. Neben dem 2. wird auch im 4., 5. und 7. Bezirk von einem Uberdurchschnittlich hohen
Anteil das Fahrrad mehrmals wochentlich genutzt. Verhaltnismalig wenige Personen, die
regelmaldig Fahrrad fahren, finden sich neben dem 19. auch im 10. und 14. Bezirk.

Festzuhalten ist zudem, dass in allen Bezirken der 6ffentliche Verkehr das Verkehrsmittel ist,
das von den meisten Personen mehrmals pro Woche genutzt wird. Mit Gber 80% finden sich
besonders viele Menschen im 5., 7., 8. und 15. Bezrk, die mehrmals wdchentlich den OV
nutzen. Mit um die 60% finden sich im 21., 22. und 23. Gemeindebezirk die wenigsten Per-
sonen, die mehrmals wochentlich den OV nutzen.

Abb. 13: Nutzung von Verkehrsmitteln mehrmals pro Woche nach Bezirk (in %).
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Quelle: WLQ-Studie 2018. Prozentw erte.
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3.2 Verkehrsmittelnutzung im Zeitvergleich

Im Zuge des Klimawandels und dem Einfluss des Verkehrs auf die globale Erwarmung, wird
haufig die Notwendigkeit der Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr zum nicht mo-
torisierten Individualverkehr diskutiert. Vor diesem Hintergrund ist es relevant, welche Ent-
wicklungen sich hier in der Stadt Wien zeigen. Zumindest die Entwicklung des Pkw-Besitzes
zeigt in diesem Kontext eine interessante Entwicklung (Abbildung 14). Wahrend zwischen
1995 und 2008 der Anteil an Personen, die in einem Haushalt ohne Pkw leben, abnahm, ist
dieser seit 2008 wieder steigend. 2018 leben 41% der Befragten in einem Haushalt ohne
Pkw, der hochste Wert seit 1995. Gleichzeitig ist der Anteil der Personen, die in einem
Haushalt mit einem oder mehreren Pkw leben, auf dem geringsten Stand seit 1995. Der An-
teil an Personen, welche in einem Haushalt mit einem oder mehreren Pkw leben, stieg von
1995 bis 2008, seit 2008 sinken diese Anteile (Abbildung 15). Diese Entwicklung steht im
Einklang mit den Ergebnissen anderer Studien. So zeigt sich in verschiedenen Landern,
dass bis etwa 2000 der Pkw-Besitz anstieg und seitdem teilweise wieder abnimmt (Buehler,
Pucher, J., Gerike, & Gdtschi, 2017).

Abb. 14: Anteil an Personen die in einem Haushalt ohne, mit einem oder mehreren Pkws leben
(in %).
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Quelle: WLQ-Studie 2018. Prozentw erte.

Auf die Frage, welche Verkehrsmittel hauptsachlich fur den Weg von und zum derzeitigen
Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz verwendet werden, zeigt sich in Wien eine klare Verschie-
bung hin zu einer verstarkten Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel und zu einem Rickgang
der Verwendung des privaten PKW (Abbildung 15). 2018 nutzen 58% der Berufstatigen und
Auszubildenden die ,Offis“ (50% 1995) und nur noch 22% das PKW (36% 1995) fiir die Fahrt
zu/vom Arbeits- und Ausbildungsplatz. Zusatzlich zeigt sich im Zeitverlauf eine moderate
Zunahme bei der Nutzung von Fahrradern fur die Fahrt zu/vom Arbeits- und Ausbildungs-
platz (2% 1995; 7% 2018).
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Abb. 15: Wahl der Verkehrsmittel fiir Fahrt zu/ vom Arbeits- und Ausbildungsplatz im Zeitver-
lauf (in %).
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Quelle: WLQ-Studie 1995-2018.

Etwas weniger eindeutig ist die Entwicklung, wenn man sich ansieht, wie oft verschiedene
Verkehrsmittel mehrmals pro Woche genutzt werden (Abbildung 16). Einen klaren Anstieg
gab es zwischen 2008 und 2013 bei den Personen, die mehrmals pro Woche im Auto mitfa h-
ren, zwischen 2013 und 2018 hat sich dieser Wert daraufhin nicht mehr verandert und ist
konstant bei 22% geblieben. Einen starken Anstieg gab es zwischen 2008 und 2013 daflr
bei den Personen, die bei schonem Wetter mehrmals pro Woche Fahrrad fahren (Anstieg
von 20% auf 30% der Befragten).

Allerdings ist dieser Anteil 2018 wieder etwas zurlickgegangen. Daflr gab es 2018 einen
Anstieg an Personen, die angeben, auch im Winter Fahrrad zu fahren. Dieser hat sich zwi-
schen 2013 und 2018 von 5% auf 9% fast verdoppelt. Ebenfalls verdoppelt hat sich der An-
teil an Personen die mehrmals pro Woche Moped oder Motorrad fahren, von 3% 2013 auf
7% 2018, sowie der Anteil an Personen die mehrmals pro Woche ein Taxi nutzen (von 3%
2008 auf 6% 2018). Beim Offentlichen Verkehr gab es von 2008 auf 2013 einen leichten
Rickgang, 2018 ist dieser Anteil allerdings wieder etwas gestiegen.
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Abb. 16: Anteil an Personen, welche die angegebenen Verkehrsmittel mehrmals pro Woche
nutzen (Zeitvergleich) (in %).

80 74
Ng 7
70
60
50
39 42 40
40
30
30 25
20 22
20 1 22
3 9
10 5 5
o g TR 5 !
2008 2013 2018
—0V Auto Fahrer /in
Auto Mitfahrer/in ein Moped , Motorrad
Fahrrad "schonen" Jahreszeit. Fahrrad Winter
-=== Taxi

Quelle: WLQ-Studie 2018. Prozentwerte. Unterschiedliche Frageformulierungen 2008 (Welche Verkehrsmittel
benutzen sie mehrmals pro Woche? Ja/Nein) und 2013/2018 (Wie oft benutzen Sie folgende Verkehrsmittel? Fast
taglich, mehrmals pro Woche, mehrmals im Monat) bei gleichen Antw ortkategorien.

Sieht man sich genauer an wie sich die OV-Nutzung im Laufe der Jahre entwickelt hat, fallt
auf, dass in den meisten Gruppen 2013 das Jahr war, in dem der geringste Anteil an Befrag-
ten angab, mehrmals pro Woche den OV zu nutzen (Tabelle 5). Eine Ausnahme bilden die
Personen mit maximal Pflichtschulabschluss. In dieser Gruppe ist der Anteil an Personen die
mehrmals wdchentlich den OV nutzen, seit 2008 gestiegen. Gesunken ist der Anteil an Per-
sonen, die mehrmals pro Woche den OV nutzen, bei den Frauen, Personen unter 30 Jahren,
Menschen mit abgeschlossener Lehre bzw. BMS sowie Personen ohne Migrationshinter-
grund.

In allen anderen Bevolkerungsgruppenist der Anteil an Personen, die mehrmals pro Woche
den OV nutzen, zwischen 2008 und 2013 gefallen, um zwischen 2013 und 2018 wieder zu
steigen, wenn auch zumeist nicht mehr auf das Niveau von 2008. Die Entwicklung Iasst sich
damit hier nicht auf das Mobilitatsverhalten bestimmter Gruppen zurickfihren, sondern folgt
groftenteils einem allgemeinen, gruppenubergreifenden Trend.
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Tab. 5: OV mehrmals pro Woche (in %).

2008 2013 2018
Wien gesamt 74 69 7 \Y,
Geschlecht
weiblich 77 74 74 \
mannlich 71 64 67 \V
Alter
unter 30 89 88 85 \
30 bis 44 69 68 72 Y
45 bis 59 66 61 62 \
60 und alter 73 64 65 \
Bildung
max. Pflichtschule 76 77 78 /
Lehre/BMS 70 64 62
Matura/Meister 78 70 74 \V
Kolleg, FH, Uni 77 74 77 \
Einkommen
untere 20% 75 74 77 \
21%-40% 77 71 75 \
41%-60% 69 68 74 V/
61-80% 73 67 68 \V
obere 20% 71 65 66 \V
Autobesitzer/innen 65 55 57 \V
Migrationshintergrund
kein Migrationshintergrund 73 68 67 \
erste Generation 75 69 75 \V/
zweite Generation 78 74 79 \%

Quelle: WLQ-Studie 2018. Prozentwerte. Unterschiedliche Frageformulierungen 2008 (Welche Verkehrsmittel
benutzen sie mehrmals pro Woche? Ja/Nein) und 2013/2018 (Wie oft benutzen Sie folgende Verkehrsmittel? Fast
taglich, mehrmals pro Woche, mehrmals im Monat) bei gleichen Antw ortkategorien.

Ein umgekehrtes Muster findet sich bei der Frage danach, wie haufig die Befragten mehr-
mals pro Woche das Auto als Fahrer/Fahrerin nutzen (Tabelle 6). Bei der Uberwiegenden
Mehrheit der Bevolkerungsgruppen findet sich hier 2013 der gréfdte Anteil an Personen, die
das Auto mehrmals pro Woche nutzen. Ausnahmen sind hier die unter 30-Jahrigen, Perso-
nen mit maximal Pflichtschulabschluss, das héchste Einkommensquintil und die Personen
mit Migrationshintergrund der zweiten Generation. In diesen Gruppen ist der Anteil an Per-
sonen, die mehrmals pro Woche Autofahren, zwischen 2008 und 2018 gestiegen.

Gesunken ist der Anteil an Personen, die mehrmals pro Woche Autofahren, bei dem mittle-
ren Einkommensquintil sowie den Personen mit abgeschlossenem Studium (Kolleg, FH,
Uni). Ein untypischer Verlauf findet sich auch beim unterem Einkommensquintil, hier ist der
Anteil von Personen, die mehrmals pro Woche das Auto als Fahrer oder Fahrerin nutzen,
von 2008 auf 2013 gesunken, um in Folge anzusteigen. In allen anderen Gruppen ist der
Anteil von Personen, die mehrmals pro Woche Autofahren, zwischen 2008 und 2013 gestie-
gen um zwischen 2013 und 2018 wieder zu fallen.
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Tab. 6: Auto als Fahrerin oder Fahrer, mehrmals pro Woche (in %).

2008 2013 2018
Wien gesamt 39 43 40
Geschlecht
weiblich 31 35 33 N
mannlich 47 52 49 A\
Alter
unter 30 24 28 33
30 bis 44 44 47 41
45 bis 59 49 52 47
60 und alter 37 40 40
Bildung
max. Pflichtschule 26 26 32 /
Lehre/BMS 42 47 46 N
Matura/Meister 39 46 42 /N
Kolleg, FH, Uni 43 43 38 \
Einkommen
untere 20% 28 25 33 \/
21%-40% 33 34 30 N
41%-60% 46 40 35 \
61-80% 45 47 42 N
obere 20% 50 53 53 /
Autobesitzer/innen 59 69 66 /N
Migrationshintergrund
kein Migrationshintergrund 42 44 42 N
erste Generation 34 42 37 N
zweite Generation 29 37 40 /

Quelle: WLQ-Studie 2018. Prozentwerte. Unterschiedliche Frageformulierungen 2008 (Welche Verkehrsmittel
benutzen sie mehrmals pro Woche? Ja/Nein) und 2013/2018 (Wie oft benutzen Sie folgende Verkehrsmittel? Fast
taglich, mehrmals pro Woche, mehrmals im Monat) bei gleichen Antw ortkategorien.

3.3 Einstellungen zum Auto und zu MaRnahmen im Bereich Mobilitat

Den Einfluss, den soziodemographische Faktoren und die Mobilitatstypen, Lebensstile und
Bezrke auf die Einstellung zum Auto besitzen, haben wir in einem weiteren Schritt mithilfe
einer linearen Regression untersucht (Tabelle 7). Es zeigt sich, dass Manner in allen Model-
len (hoch) signifikant weniger der Ansicht sind, dass man in Wien auch ganz gut ohne eige-
nes Auto auskommen kann.

Ebenfalls in allen Modellen signifikant ist der Effekt, dass Personen ab 60 Jahren eher der
Ansicht sind, dass man in Wien auch ganz gut ohne eigenes Auto auskommen kann. Der
Effekt von Hochschulbildung und Kindern im Haushalt auf die Einstellung zum Auto ver-
schwindet dagegen, sobald man auf den Mobilitatstypus der Befragten kontrolliert.

Wiederum einen signifikanten Einfluss hat der Migrationshintergrund. So sind Migrantinnen
und Migranten der ersten Generation (und in geringerem Ausmaf} auch Migrantinnen und
Migranten der 2. Generation) signifikant eher davon tberzeugt, dass man in Wien auch ohne
eigenes Auto gut auskommen kann. Ein weiterer Einfluss auf die Einstellung zum Auto findet
sich beim Arbeitsort.
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Tab. 7: Regressionsanalyse fiir ,,In Wien kann man auch ganz gut ohne Auto leben“ (1=stimme
sehr zu; 4=stimme gar nicht zu)

Lesebeispiel: Es findet sich ein hochst signifikanter Effekt, dass Personen mit Migrationshintergrund der ersten
Generation etwas starker als Personen ohne Migrationshintergrund der Meinung sind, dass man in Wien auch
ganz gut ohne Auto leben kann.

Modell | Modell Il Modell lll Modell IV
Soziodemogra- Modell | + Mobi- Modell Il + Modell lll +
phie litatstypen Lebensstil Bezirke
Einflussfaktoren b b b b
Geschlecht
w eiblich Ref. Ref. Ref. Ref.
mannlich 0,058 *** 0,031 * 0,03 * 0,033 *
Alter
unter 30 Ref. Ref. Ref. Ref.
30 bis 44 0,014 0,005 -0,009 -0,008
45 bis 59 0,014 -0,013 -0,032 + -0,03 +
60 und éalter -0,027 -0,064 ** -0,083 *** -0,082 ***
Bildung
max. Pflichtschule Ref. Ref. Ref. Ref.
Lehre/BMS 0,025 -0,001 -0,001 -0,004
Matura/Meisterprifung 0 0,004 0,012 0,013
Kolleg, FH, Universitat -0,054 * -0,013 -0,003 0,005
Einkommen
untere 20% Ref. Ref. Ref. Ref.
21%-40% -0,007 -0,01 -0,011 -0,013
41%-60% -0,007 -0,019 -0,018 -0,019
61%-80% -0,021 -0,049 * -0,043 * -0,045 *
obere 20% 0,039 + -0,029 -0,013 -0,015
Migrationshintergrund
kein Migrationshintergrund Ref. Ref. Ref. Ref.
erste Generation -0,087 *** -0,073 *** -0,069 *** -0,067 ***
zw eite Generation -0,042 ** -0,032 * -0,03 * -0,027 *
Schulkind oder jinger im Haushalt 0,045 ** 0,009 0,01 0,006
Arbeitsort
nicht Erw erbstétig Ref. Ref. Ref. Ref.
Bezirk 1-9 -0,012 0,003 0,009 0,012
Bezirk 10-23 0,033 * -0,004 -0,001 0
zuhause -0,032 * -0,037 ** -0,029 * -0,028 *
Wiener Umland (bis 20km
von Wien) 0,05 *** 0,01 0,012 0,012
w eiter entfern in NO 0,003 -0,026 * -0,024 + -0,023 +
in einem anderen Bundesland 0,045 *** 0,036 ** 0,036 ** 0,036 ***
Mobilitatsty p
Fahrrad Ref. Ref. Ref.
Fahrrad + OV -0,057 * -0,051 + -0,052 *
nur OV -0,037 -0,037 -0,033
Fahrrad + OV + motorisiert 0,048 + 0,056 * 0,052 +
Fahrrad + motorisiert 0,121 *** 0,124 *** 0,117 ***
OV + motorisiert 0,118 *** 0,121 *** 0,118 ***
OV +Mitfahrerin/Taxi 0,019 0,019 0,018
nur motorisiert 0,164 *** 0,166 *** 0,164 ***
nur Auto als Mitfahrerin/Taxi 0,037 * 0,037 * 0,037 *
nur Auto als Fah-
rer/in/Motorrad 0,281 *** 0,284 *** 0,277 ***
w enig mobil 0,056 ** 0,051 * 0,052 *
Lebensstil
Ausstattungsniveau 0,084 *** 0,083 ***
Modernitat -0,042 ** -0,043 ***
Kontrolliert nach Bezirk Ja
N 6041 6041 6041 6041
Korr. R? 0,043 0,152 0,161 0,163
Konstante (Std.-Fehler) 1,458 (0,042) 1,417 (0,075) 1,3 (0,085) 1,361 (0,111)

Quelle: WLQ-Studie 2018, eigene Berechnungen, Signifikanzniveaus: + p < 0,1; *p <0,05; **p < 0,01; ** p <
0,001; Zustimmung/Ablehnung: In Wien kann man auch ganz gut ohne Auto leben? Einschatzung auf 4-stufiger
Skala (1=stimme sehr zu; 4=stimme gar nicht zu)
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Alle soziodemographischen Variablen gemeinsam erklaren rund 4% der aufgetretenen Vari-
anz der Einstellung zum Auto. Besser wird die Erklarungskraft des Regressionsmodells, so-
bald man die Mobilitatstypen aufnimmt. Personen des Mischtyps OV/Fahrrad stimmen der
Aussage, dass man in Wien auch ganz gut ohne eigenes Auto leben kann, etwas starker als
Personen des Mobilitatstyps nur Fahrrad zu. Die Mobilitatstypen die (unter anderem) motori-
sierte Individualverkehrsmittel mehrmals wdchentlich nutzen, lehnen die Aussage dagegen
starker ab als Personen des Mobilitatstyp Fahrrad. Besonders stark ist dieser Unterschied
beim Mobilitatstyp Auto als Fahrer/in/Motorrad. Allerdings ist hier fraglich, in welche Richtung
der Effekt wirkt. So ist es ebenso wahrscheinlich, dass umgekehrt Personen mit negativer
Einstellung zum Auto 6fter andere Verkehrsmittel nutzen und dadurch in einen anderen Mo-
bilitatstyp fallen. Untersucht man die den Lebensstilen zugrundeliegenden Aspekte Ausstat-
tungsniveau und Modernitat kann man feststellen, dass ein steigendes Ausstattungsniveau
dazu fihrt, dass ein eigenes Auto in Wien starker als Notwendigkeit wahrgenommen wird.
Gleichzeitig sinkt die Einschatzung der Notwendigkeit eines Autos mit einem héheren Mo-
dernitatswert.

Zu den Mobilitatseinstellungen gehoért zudem auch, wie die Befragten zu verschiedenen
MaRnahmen im Bereich der Mobilitat stehen. Betrachtet man die Einstellung zur Erh6hung
der Lebensqualitit durch bessere Anbindung an den OV (Tabelle 8), kann man feststellen,
dass Manner hier etwas starker der Annahme sind, dass eine bessere Anbindung an 6ffentli-
che Verkehrsmittel die Lebensqualitat im Wohngebiet erhdhen wiirde als Frauen. Auffallig ist
zudem auch, dass mit steigendem Alter auch die Zustimmung sinkt, dass bessere Anbin-
dung an den OV die Lebensqualitat im Wohngebiet steigern wiirde.

Sinkende Zustimmung lasst sich auch mit ansteigender Bildung und steigendem Einkommen
beobachten. Hinsichtlich der Mobilitatstypen Iasst sich feststellen, dass alle Mobilitatstypen
starker der Ansicht sind, dass eine bessere Anbindung an den OV eine wichtige Mainahme
zur Erhdhung der Lebensqualitdt in ihrem Wohngebiet darstellt, als Personen, die nur mit
dem Fahrrad mehrmals wochentlich fahren. Besonders ausgepragtist dies bei dem Mischtyp
,Fahrrad+OV+motorisiert‘ sowie dem Typ ,nur Auto als Fahrer/in/Motorrad“. Eher schwach
und nicht signifikant ist dagegen der Unterschied zwischen den Mobilitatstypen ,nur OV* und
.nur Fahrrad®. Allerdings ist es wahrscheinlich, dass Personen, die nur den 6ffentlichen Ver-
kehr mehrmals wdchentlich nutzen, bereits in Gebieten mit (sehr) guter Anbindung an den
OV leben.
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Tab. 8: Regressionsanalyse fiir eine bessere Anbindung an den OV als MaRnahme zur Verbes-
serung der Lebensqualitdat im Wohngebiet (1=se hr wichtig; 5=gar nicht wichtig)

Lesebeispiel: Es findet sich ein mittlerer, héchst signifikanter Effekt, dass Personen uber 60 Jahren eine bessere
Anbindung an den OV als w eniger w ichtig erachten als Personen unter 30 Jahren.

Modell | Modell Il Modell lli Modell IV
Soziodemographie Modell | + Mo- Modell Il + Modell lll +
bilitatstypen Lebensstil Bezirke
Einflussfaktoren b b b b
Geschlecht
w eiblich Ref. Ref. Ref. Ref.
mannlich -0,025 * -0,019 -0,02 -0,026 *
Alter
unter 30 Ref. Ref. Ref. Ref.
30 bis 44 0,054 ** 0,044 * 0,043 * 0,042 *
45 bis 59 0,145 **=* 0,135 *** 0,134 ** 0,13 ***
60 und alter 0,178 *** 0,173 *** 0,173 *** 0,161 ***
Bildung
max. Pflichtschule Ref. Ref. Ref. Ref.
Lehre/BMS 0,051 * 0,051 * 0,05 * 0,046 *
Matura/Meisterpriifung 0,1 **= 0,095 *** 0,096 *** 0,078 ***
Kolleg, FH, Universitat 0,123 *** 0,109 *** 0,11 *** 0,074 *
Einkommen
untere 20% Ref. Ref. Ref. Ref.
21%-40% 0,044 ** 0,043 ** 0,043 * 0,043 **
41%-60% 0,051 ** 0,054 ** 0,055 ** 0,054 **
61%-80% 0,105 *** 0,112 *** 0,113 *** 0,112 ***
obere 20% 0,087 *** 0,107 *** 0,11 ** 0,108 ***
Migrationshintergrund
kein Migrationshintergrund Ref. Ref. Ref. Ref.
erste Generation -0,043 ** -0,046 *** -0,045 ** -0,049 **
zw eite Generation -0,059 *** -0,056 *** -0,055 *** -0,057 ***
Schulkind oder jinger im Haushalt -0,021 -0,01 -0,01 0
Arbeitsort
nicht Erw erbstatig Ref. Ref. Ref. Ref.
Bezirk 1-9 -0,021 -0,01 -0,01 0
Bezirk 10-23 -0,003 -0,008 -0,007 -0,016
zuhause -0,004 0,002 0,003 0,007
Wiener Umland (bis 20km von
Wien) -0,014 -0,008 -0,007 -0,012
w eiter entfern in NO -0,001 0,009 0,01 0,009
in einem anderen Bundesland -0,013 -0,008 -0,007 -0,01
Mobilitatsty p -0,009 -0,007 -0,007 -0,007
Fahrrad Ref. Ref. Ref.
Fahrrad + OV -0,028 -0,027 -0,018
nur OV -0,07 -0,069 + -0,059
Fahrrad + OV + motorisiert -0,123 *** -0,122 *** -0,103 ***
Fahrrad + motorisiert -0,047 * -0,047 * -0,03
OV + motorisiert -0,098 ** -0,098 ** -0,076 *
OV +Mitfahrerin/Taxi -0,085 ** -0,085 ** -0,073 **
nur motorisiert -0,076 *** -0,076 *** -0,062 **
nur Auto als Mitfahrerin/Taxi -0,02 -0,02 -0,015
nur Auto als Fahrer/in/Motorrad -0,106 ** -0,105 ** -0,077 *
w enig mobil -0,034 + -0,035 * -0,026
Lebensstil
Ausstattungsniveau 0,015 0,021
Modernitat 0 -0,001
Kontrolliert nach Bezirk Ja
N 5988 5988 5988 5988
Korr. R? 0,097 0,107 0,107 0,127
3,325 (0,25)
Konstante (Std.-Fehler) 2,746 (0,092) 3,115 (0,169) 3,049 (0,193)

Quelle: WLQ-Studie 2018, eigene Berechnungen, Signifikanzniveaus: + p < 0,1; *p < 0,05; **p < 0,01; *** p < 0,001;
Wie wichtigw aren folgende MaBnahmen und Angebote Ihrer Meinung nach fir die Verbesserung der Lebensqualitat
in lhrem Wohngebiet? bessere Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel. Einschatzung auf 5-stufiger Skala (1=sehr
w ichtig; 5=gar nicht wichtig)
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Tab. 9: Regressionsanalyse fiir eine bessere Infrastruktur fiir Radfahrer als MaBnahme zur
Verbesserung der Lebensqualitit im Wohngebiet (1=sehr wichtig; 5=gar nicht wichtig)
Lesebeispiel: Es findet sich ein schw acher, hdochst signifikanter Effekt, dass Personen iber 60 Jahren eine besse-
re Infrastruktur fur Radfahrer als w eniger w ichtig erachten als Personen unter 30 Jahren.

Modell Modell ll Modell 1l Modell IV
Soziodemo- Modelll+ Mobi- Modell Il + Modell lll + Bezir-
graphie lititstypen Lebensstil ke

Einflussfaktoren b b b b
Geschlecht

w eiblich Ref. Ref. Ref. Ref.

mannlich -0,046 *** -0,037 ** -0,036 ** -0,038 **
Alter

unter 30 Ref. Ref. Ref. Ref.

30 bis 44 0,013 0,005 -0,005 -0,004

45 bis 59 0,09 *** 0,078 *** 0,062 ** 0,064 **

60 und alter 0,167 *** 0,145 **=* 0,127 *** 0,126 ***
Bildung

max. Pflichtschule Ref. Ref. Ref. Ref.

Lehre/BMS 0,09 *** 0,078 *** 0,078 *** 0,078 ***

Matura/Meisterpriifung 0,026 0,031 0,036 + 0,032

Kolleg, FH, Universitat -0,037 -0,013 -0,006 -0,014
Einkommen

untere 20% Ref. Ref. Ref. Ref.

21%-40% 0,04 * 0,038 * 0,037 * 0,036 *

41%-60% 0,046 * 0,044 * 0,044 * 0,042 *

61%-80% 0,084 *** 0,079 *** 0,081 *** 0,079 ***

obere 20% 0,081 *** 0,071 ** 0,078 ** 0,076 **
Migrationshintergrund

kein Migrationshintergrund Ref. Ref. Ref. Ref.

erste Generation -0,047 ** -0,048 *** -0,046 ** -0,048 ***

zw eite Generation -0,038 ** -0,025 + -0,024 + -0,026 +
Schulkind oder jinger im Haushalt -0,018 -0,02 -0,02 -0,015
Arbeitsort

nicht Erw erbstatig Ref. Ref. Ref. Ref.

Bezirk 1-9 -0,004 0,006 0,009 0,005

Bezirk 10-23 0,009 0,003 0,005 0,007

zuhause -0,045 ** -0,03 * -0,026 + -0,028 *

Wiener Umland (bis 20km von
Wien) -0,013 -0,017 -0,016 -0,017

w eiter entfern in NO -0,015 -0,021 -0,02 -0,023 +

in einem anderen Bundesland -0,002 -0,001 -0,001 -0,003
Mobilitatstyp

Fahrrad Ref. Ref. Ref.

Fahrrad + OV 0,014 0,017 0,022

nur OV 0,187 *** 0,186 *** 0,194 ***

Fahrrad + OV + motorisiert 0,021 0,025 0,03

Fahrrad + motorisiert 0,06 ** 0,062 ** 0,068 **

OV + motorisiert 0,142 *** 0,142 *** 0,151 ***

OV +MitfahrerIn/Taxi 0,09 *** 0,09 *** 0,095 ***

nur motorisiert 0,083 *** 0,085 *** 0,089 ***

nur Auto als Mitfahrerin/Taxi 0,063 *** 0,063 *** 0,065 ***

nur Auto als Fahrer/in/Motorrad 0,194 *** 0,195 *** 0,205 ***

w enig mobil 0,075 *** 0,072 *** 0,075 ***
Lebensstil

Ausstattungsniveau 0,038 ** 0,04 **

Modernitat -0,046 ** -0,046 **
Kontrolliert nach Bezirk Ja
N 5723 5723 5723 5723
Korr. R? 0,064 0,091 0,094 0,097
Konstante (Std.-Fehler) 2,963 (0,085) 2,451 (0,157) 2,485 (0,181) 2,784 (0,238)

Quelle: WLQ-Studie 2018, eigene Berechnungen, Signifikanzniveaus: + p < 0,1; *p <0,05; *p <0,01; ®* p <
0,001; Wie wichtig w @renfolgende Malnahmen und Angebote lhrer Meinung nach fir die Verbesserung der
Lebensqualitét in lhrem Wohngebiet? bessere Infrastruktur fur Radfahrer. Einschatzung auf 5-stufiger Skala
(1=sehr wichtig; 5=gar nicht w ichtig)

Sozialwissenschaftliche Grundlagenforschung lll



36|Seite

Ein ahnliches Bild zeichnet sich bei der Frage danach ab, inwiefern eine bessere Infrastruk-
tur fur Radfahrerinnen und Radfahrer das Potenzial besitzt, die Lebensqualitat in der Woh-
numgebung zu verbessern (Tabelle 9). Auch hier beobachten wir, dass Manner eine bessere
Infrastruktur als wichtiger erachten als Frauen. Ebenso erachten Personen Uber 45 und be-
sonders Personen Uber 60 eine bessere Infrastruktur fir Radfahrerinnen und Radfahrer als
weniger wichtig als Personen unter 30.

Die Einschatzung der Wichtigkeit der Infrastruktur fir Radfahrerinnen und Radfahrer sinkt
ebenfalls mit steigendem Einkommen. Weniger wichtig als Personen mit maximal Pflicht-
schulabschluss sehen Personen mit abgeschlossener Lehre/BMS die Infrastruktur fur Rad-
fahrerinnen und Radfahrer. Personen mit Migrationshintergrund (sowohl der ersten als auch
der zweiten Generation) sehen die Infrastruktur fir Radfahrerinnen und Radfahrer als wichti-
ger an als Personen ohne Migrationshintergrund.

Wenig Uberraschend sehen alle Ubrigen Mobilitatstypen die bessere Infrastruktur fir Radfah-
rer als weniger wichtig an, als Personen die dem Mobilitatstypus ,nur Fahrrad® zugerechnet
werden. Besonders ausgepragt ist dieser Unterschied bei den Mobilitatstypen ,nur OV und
,nur Auto als Fahrerin/Motorrad“ sowie dem Mischtyp ,OV + motorisiert* Hinsichtlich der Le-
bensstile kann zudem festgehalten werden, dass ein steigendes Ausstattungsniveau dazu
fuhrt, dass die Wichtigkeit von besserer Infrastruktur fur Radfahrer als weniger wichtig erach-
tet wird, wahrend ein héherer Modernitatswert mit einer positivere n Bewertung der Wichtig-
keit von besserer Infrastruktur fir Radfahrerinnen und Radfahrer im Zusammenhang steht.
Alle berichteten Effekte bestehen auch nach Kontrolle fir den Lebensstil und Wohnbezirk der
Befragten.

Zuletzt wurde auch die Einstellung dazu abgefragt, inwiefern die Befragten der Meinung sind,
mehr Verkehrsberuhigung wiirde die Lebensqualitatin ihnrem Wohngebiet verbessern (Tabel-
le 10). Im Gegensatz zu den anderen Mobilitdtseinstellungen, findet sich hier weder beim
Geschlecht noch dem Migrationshintergrund ein signifikanter Effekt. Ansonsten sind die Ef-
fekte sehr ahnlich wie bei den beiden anderen Fragen, zu Verkehrsmalinahmen. Steigendes
Alter (ab 45 Jahren) fuhrt dazu, dass Verkehrsberuhigung als weniger wichtig fur die Le-
bensqualitat im Wohngebiet gesehen wird, ebenso wie Matura und héheres Einkommen.
Beinahe alle Effekte bleiben auch dann signifikant, wenn fur Lebensstil und Wohnbezirk kon-
trolliert wird.

Bei den Mobilitatstypen zeigt sich wieder, dass alle tGbrigen Mobilitatstypen Verkehrsberuhi-
gung als weniger wichtig erachten als Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer. Am starksten
ist auch hier die Differenz zwischen Fahrradfahrerinnen/Fahrradfahrern und Personen der
Mobilitatstypen ,nur OV*, ,OV und motorisiert* und ,nur Auto als Fahrende/Motorrad“. Es
findet sich zudem der Effekt, dass mit steigendem Ausstattungsniveau Verkehrsb eruhigung
fur etwas weniger wichtig erachtet wird.
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Tab. 10: Regressionsanalyse fiir mehr Verkehrsberuhigung als MaBnahme zur Verbesserung
der Lebensqualitit im Wohngebiet (1=se hr wichtig; 5=gar nicht wichtig)

Lesebeispiel: Es findet sich ein schwacher, héchst signifikanter Effekt, dass Personen liber 60 Jahren mehr Ver-
kehrsberuhigung als w eniger w ichtig erachten als Personen unter 30 Jahren.

Modell | Modell Il Modell lll Modell IV
Soziodemogra- Modell | + Modellll+ Modelllll +
phie Mobilitatsty- Lebensstil Bezirke
pen
Einflussfaktoren b b b b
Geschlecht
w eiblich Ref. Ref. Ref. Ref.
mannlich 0,005 0,002 0 0,002
Alter
unter 30 Ref. Ref. Ref. Ref.
30 bis 44 -0,001 -0,006 -0,011 -0,012
45 bis 59 0,051 * 0,042 * 0,038 * 0,039 *
60 und éalter 0,097 *** 0,081 *** 0,081 *** 0,076 ***
Bildung
max. Pflichtschule Ref. Ref. Ref. Ref.
Lehre/BMS 0,047 * 0,038 + 0,037 + 0,035
Matura/Meisterpriifung 0,081 *** 0,083 *** 0,086 *** 0,081 ***
Kolleg, FH, Universitat 0,032 0,048 * 0,054 * 0,046 *
Einkommen
untere 20% Ref. Ref. Ref. Ref.
21%-40% 0,021 0,02 0,019 0,018
41%-60% 0,071 *** 0,068 *** 0,07 *** 0,068 ***
61%-80% 0,073 ** 0,066 ** 0,072 ** 0,072 **
obere 20% 0,088 *** 0,072 ** 0,084 *** 0,081 **
Migrationshintergrund
kein Migrationshintergrund Ref. Ref. Ref. Ref.
erste Generation -0,018 -0,016 -0,014 -0,014
zw eite Generation -0,016 -0,009 -0,008 -0,006
Schulkind oder jinger im Haushalt -0,014 -0,021 -0,019 -0,019
Arbeitsort
nicht Erw erbstatig Ref. Ref. Ref. Ref.
Bezirk 1-9 -0,015 -0,009 -0,005 -0,006
Bezirk 10-23 0,002 -0,008 -0,005 -0,007
zuhause -0,031 * -0,025 + -0,02 -0,019
Wiener Umland (bis 20km von Wien) -0,025 + -0,034 -~ -0,032 * -0,031
w eiter entfern in NO 0,002 -0,006 -0,004 -0,004
in einem anderen Bundesland -0,004 -0,006 -0,005 -0,005
Mobilitatsty p
Fahrrad Ref. Ref. Ref. Ref.
Fahrrad + OV 0,023 0,026 0,027
nur OV 0,128 ** 0,131 ** 0,13 **
Fahrrad + OV + motorisiert 0,047 0,052 + 0,052 +
Fahrrad + motorisiert 0,076 ** 0,077 *** 0,078 ***
OV + motorisiert 0,118 *** 0,121 *** 0,12 ***
OV +Mitfahrerin/Taxi 0,055 * 0,057 * 0,057 *
nur motorisiert 0,064 ** 0,066 ** 0,065 **
nur Auto als Mitfahrerin/Taxi 0,037 * 0,037 * 0,036 *
nur Auto als Fahrer/in/Motorrad 0,167 *** 0,169 *** 0,167 ***
w enig mobil 0,052 * 0,05 * 0,049 *
Lebensstil
Ausstattungsniveau 0,067 *** 0,066 ***
Modernitat 0,003 0,004
Kontrolliert nach Bezirk Ja
N 5989 5989 5989 5989
Korr. R? 0,038 0,05 0,054 0,056
2,31 2,009 2,176
Konstante (Std.-Fehler) 2,681 (0,089) (0,162) (0,185) (0,241)

Quelle: WLQ-Studie 2018, eigene Berechnungen, Signifikanzniveaus: + p < 0,1; *p <0,05; ®p <0,01; ™ p<
0,001; Wie wichtigw arenfolgende MalRnahmen und Angebote lhrer Meinung nach fiir die Verbesserung der Le-
bensqualitédt in lhrem Wohngebiet? mehr Verkehrsberuhigung. Einschatzung auf 5-stufiger Skala (1=sehr wichtig;

5=gar nicht wichtig)
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3.4 Parken

63% der Bewohnerinnen und Bewohner Wiens leben in Haushalten mit mindestens einem
Pkw. Flr diese Personen ist es von groRer Relevanz, wie die Parkplatzsituation in ihrem
Wohnbezrk ist. In fast allen Bezrken ist es abends schwieriger oder ahnlich schwer einen
Parkplatz zu finden (Abbildung 17). Einzige klare Ausnahme ist der erste Bezrk. Hier sagt
knapp die Halfte der Befragten, dass es tagsuber grole Schwierigkeiten gabe einen Park-
platz zu finden, wahrend abends nur ein gutes Drittel der Befragten tber grofl3e Probleme bei
der Parkplatzsuche berichtet. Besonders grof3e Differenzen zwischen der Situation untertags
und abends gibt esim 4. und 5. Bezrk. Hier geben 18% bzw. 24% mehr Befragte an, abends
grolRe Schwierigkeiten bei der Parkplatzfindung zu haben, als tagstber.

Die grolten Probleme bei der Parkplatzsuche bestehen im 8. Bezrk. Hier geben 60% der
Befragten an, tagsuber und 68% der Befragten abends grof3e Schwierigkeiten beim Finden
eines Parkplatzes zu haben. Auch der siebte Bezrk weist ebenfalls gro3e Probleme auf. Hier
geben jeweils rund die Halfte der Befragten an, tagsuber und abends grofl’e Schwierigkeiten
beim Finden eines Parkplatzes zu haben. Vergleichsweise entspannt ist dagegen die Lage
im 18. Bezirk. Hier geben nur 13% der Befragten tagsuber und 16% der Befragten abends
an, grofde Schwierigkeiten beim Finden eines Parkplatzes zu haben. Aber auchim17., sowie
im 13. und 14. Bezrk ist die Parkplatzsituation im Vergleich zu den Ubrigen Bezirken eher
entspannt.

Abb. 17: GroBe Schwierigkeiten beim Finden eines Parkplatzes (in %).

Tagﬁ ——Abends

\ 17
1
.y
5/
N

13
Quelle: WLQ-Studie 2018. Prozentw erte.

Zwischen 2013 und 2018 haben sich die Schwierigkeiten bei der Parkplatzsuche in zwei Be-
zirken besonders deutlich reduziert: Im 18. Bezrk sank der Anteil der Personen mit grol3en
Schwierigkeiten bei der Parkplatzsuche von 48% auf 13%, im 10. Bezrk von 50% auf 22%.
In beiden Bezirken wurde zwischen den beiden Erhebungszeitpunkten das Parkpickerl ein-
gefuhrt.
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4. Fazit

Dieser Bericht beschaftigte sich mit den Einstellungen und Beurteilungen der Wienerinnen
und Wiener in den Bereichen Stadtentwicklung, Mobilitdt und Umwelt. Dabei zeigt sich, dass
die Zufriedenheit mit Wien insgesamt sehr hoch ist. Auch schneidet Wien bei der Lebens-
qualitat in den Wohngebieten sehr positiv ab. 90% der Befragten leben (sehr) gern in Wien
und 89% leben (sehr) gern in ihrem Wohngebiet. Selbst in den am schlechtesten bewerteten
Bezrken geben immer noch Gber 40% der Befragten an, sehr geme in ihrem Wohngebiet zu
leben. Zudem liegt auch das Sicherheitsempfinden gegentber Kriminaldelikten in ganz Wien
im Bereich von eher sicher bis sehr sicher. Wie gerne die Befragten in ihrem Wohngebiet
leben, hangt dabei vor allem von der Qualitadt der Nachbarschaft und damit der Nahe zu
Grinanlagen, dem Ansehen des Wohnviertels, der Sicherheit, den Menschen in der Nach-
barschaft und den Platzen und 6ffentlichen Freirdumen ab.

Ein Ziel dieses Teilberichts war es darzulegen, wie die Bevolkerung Wien als wachsende
Stadt und die damit verbundenen Herausforderungen im Bereich der Umwelt und der Mobili-
tat wahrnimmt. Dabei kann man festhalten, dass der aktuelle Stand ein hohes Niveau an
Lebensqualitdt und nachhaltiger Mobilitatsentwicklung bietet, mit einer Bevdlkerung, die dem
Stadtwachstum gegeniber tendenziell positiv eingestellt ist. So geben knapp 75% der Be-
fragten an, sie sehen Wiens Wachstum als sehr oder eher positiv an. Da sich derzeit kein
Ende des Stadtwachstums abzeichnet, ist dies ein wichtiges Ergebnis. Vielversprechend ist
in diesem Zusammenhang auch, dass der wichtigste der untersuchten Einflussfaktoren auf
die Einstellung zu Wien als wachsender Stadt die Umweltqualitat ist, ein Faktor, der stadt-
planerisch zu einem gewissen Grad beeinflusst werden kann.

Die Entwicklung der Umweltqualitat zeigt dabeiim Lauf der Erhebungen eine stetige Verbe s-
serung. Gerade bei Umweltindikatoren, die unter anderem im Zusammenhang mit der Ent-
wicklung des Verkehrs gesehen werden kénnen (Luftqualitat, Verkehrslarm, Staub Gerliche
und Abgase), zeigt sich eine positive Veranderung seit 2003. So ist der Anteil der Personen,
die mit diesen Bereichen der Umweltqualitat kein Problem haben, seit 2003 um 20 Prozent-
punkte gestiegen. Allerdings liegt das Niveau der unteranderem vom Verkehr beeinflussten
Teilbereiche der Umweltqualitat auch 2018 noch vergleichsweise deutlich unter der Zufrie-
denheit mit Trinkwasser, Mullentsorgung und 6ffentlicher Beleuchtung.

Dabei hat Wien ohnehin bereits einen sehr hohen Anteil an umwe ltschonenden Mobilitats-
formen. 87% der Bevolkerung gehen mehrmals pro Woche zu Ful® und 71% der Befragten
nutzen mehrmals wochentlich den OV. Diese Werte sind seit 2008 recht konstant geblieben.
Erhoht hat sich dagegen der Anteil an Personen, die mehrmals pro Woche das Auto als Mit-
fahrerin nutzen, so dass davon auszugehen ist, dass sich die Auslastung der Wiener Autos
verbessert hat. Zudem hat sich der Anteil der Personen, die in einem Haushalt mit Automobil
leben, seit 2008 verringert. Obwohl sich auch der Anteil der Personen, die das Auto mehr-
mals wochentlich als Fahrer/in nutzen seit 2008 relativ konstant bei rund 40% bewegt, findet
sich besonders zwischen 2003 und 2013 ein deutlicher Umbruch bei den Verkehrsmitteln auf
dem Arbeitsweg. Hier Iasst sich im Laufe der Befragungswellen ein deutlicher Anstieg bei
den Personen konstatieren die hauptséchlich den OV nutzen, wahrenddessen der Anteil an
Personen die Uberwiegend das Auto fur den Weg zur Arbeit nutzen, sinkt.
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Datenbasis

Die Auswertungen im vorliegenden Bericht beziehen sich — sofern nicht anders angefuhrt —
auf die funf Erhebungswellen der Wiener Lebensqualitatsstudie (WLQ-Studie). Im Folgenden
werden die wesentlichsten Eckdaten dieser Erhebungen angefihrt.

Wiener Lebensqualitatsstudie 1995 (,,Leben in Wien“)

Befragungszeitraum: Juli 1994 bis Oktober 1995

Art der Befragung: rund 8.300 ,Face-to-face™Interviews mit in Wien lebenden Personen
ab 15 Jahren

weitere 400 Personen wurden im Zuge einer Aufstockung der Stichprobe im URBAN-II-
und im Ziel-2-Gebiet befragt (diese Interviews wurden in den Folgestudien und fur den
vorliegenden Bericht allerdings nicht herangezogen)

Wiener Lebensqualitatsstudie 2003 (,,Leben und Lebensqualitit in Wien“)

Befragungszeitraum: Mai bis Oktober 2003

Art der Befragung: rund 8.000 telefonische Interviews in deutscher Sprache Uber ausg e-
wahlte Festnetzanschllisse sowie Mobiltelefone mit in Wien lebenden Personen ab

15 Jahren; zusatzlich 300 Interviews anhand eines tlrkischen und bosnisch/kroatisch/
serbischen Fragebogens

Wiener Lebensqualitatsstudie 2008 (Sozialwissenschaftliche Grundlagenforschung fiir
Wien)

Befragungszeitraum: Mai bis Dezember 2008

Art der Befragung: 8.400 telefonische bzw. CATI-Interviews in deutscher Sprache, 300
Face-to-face-Interviews in der Muttersprache von Zugewanderten aus der Tlrkei und aus
dem ehemaligen Jugoslawien

Stichprobenziehung: geschichtete Zufallsstichprobe, RLD-Verfahren (Random Last Digit)
sowie Einbeziehung von Handynummern; disproportionales Sampling nach Bezrken, um
auch Aussagen Uber die kleineren Bezirke zu ermdglichen

Gewichtungskriterien: Bezrk, Alter x Geschlecht, Bildung

Wiener Lebensqualitatsstudie 2013 (Sozialwissenschaftliche Grundlagenforschung fir
Wien Il)

Projektbezeichnung an der Universitat Wien: Lebensqualitat in Wien im 21. Jahrhundert
Befragungszeitraum: Oktober 2012 bis Juli 2013

Art der Befragung: 8.100 telefonische bzw. CATI-Interviews in deutscher Sprache, 300
CATl-Interviews in der Muttersprache von Zugewanderten aus der Tlrkei und aus dem
ehemaligen Jugoslawien

Stichprobenziehung: geschichtete Zufallsstichprobe, RLD-Verfahren (Random Last Digit)
sowie Einbeziehung von Handynummern; disproportionales Sampling nach Bezirken, um
auch Aussagen Uber die kleineren Bezirke zu ermdglichen

Gewichtungskriterien: Bezrk, Alter x Geschlecht, Bildung
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Wiener Lebensqualitatsstudie 2018 (Sozialwissenschaftliche Grundlagenforschung fiir
Wien Ill)
» Projektbezeichnung an der Universitat Wien: Lebensqualitat in einer wachsenden Stadt
= Befragungszeitraum: Marz— Dezember 2018
* Artder Befragung: Mixed-Mode-Erhebung von 8.450 Interviews (CATI bzw. telefonisch:
77%, CAWI bzw. online: 23%); davon 350 CAT I-Interviews in der Muttersprache von Zu-
gewanderten aus der Turkei und dem ehemaligen Jugoslawien
» Stichprobenziehung: geschichtete Zufallsstichprobe, RLD-Verfahren (Random Last Digit)
sowie Einbeziehung von Handynummern. Disproportionale Stichprobe nach Bezrken, um
auch Aussagen Uber kleinere Bezirke treffen zu kdnnen
» Gewichtung:
o Poststratifikations-Gewichtung: Alter x Geschlecht, Bildung,
Bezirk x Alter, Bezirk x Geschlecht, Wohnform
o Design-Gewichtung zum Ausgleich der unterschiedlichen Ziehungswahrschein-
lichkeiten pro Haushalt und Bezirk
o Gewichtung zum Ausgleich von Modus-Effekten, die aus dem Umstieg von einer
reinen Telefonbefragung auf eine Mixed-Mode-Erhebung resultieren

Bei allen funf Erhebungen wurde aufgrund des groRen Umfanges der Fragestellungen eine
Gruppe von Fragen lediglich bei einem Teil der Befragten erhoben (in der Regel wurde die
Grundgesamtheit bei der Halfte gesplittet). Die jeweiligen Stichproben und Substichproben
der Wiener Bevdlkerung ab 15 Jahren sind flachendeckend reprasentativ (z.B. auch klein-
raumig fur Wiener Gemeindebezirke). In die Auswertungen des vorliegenden Berichts gingen
Informationen aus 8.291 Interviews aus den Jahren 1994/95, 8.300 Interviews aus dem Jah-
re 2003, 8.704 Interviews aus dem Jahre 2008, 8.400 Interviews aus den Jahren 2012/13
sowie 8.450 Interviews aus dem Jahre 2018 ein.
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