Sachstandsbericht Mobilitat — Einleitung

EINLEITUNG

Mobilitdt auch zukunftig zu gewahrleisten und zugleich die Umweltauswirkun-
gen und Verkehrsbelastungen zu reduzieren, ist die groRe Herausforderung der
erforderlichen Mobilitdtswende. Zusatzlich muss es das Ziel sein, positive Ge-
sundheitseffekte der Mobilitat zu verstarken sowie Innovation zu férdern und den
Wirtschaftsstandort Osterreich zu starken. Um das Ziel eines nachhaltigen Ver-
kehrssystems zu erreichen, gilt es, friihzeitig geeignete Rahmenbedingungen
zu schaffen, um eine Transformation unseres Mobilitatssystems zu ermdéglichen.

Die Auswirkungen des Klimawandels sind in Osterreich mittlerweile deutlich
spurbar. Daraus ergeben sich bereits jetzt betrachtliche klima- und wetterbe-
dingte Schadenskosten (STEININGER et al. 2015). Bis zur Jahrhundertmitte wer-
den diese je nach hinterlegtem Klimawandelszenario auf eine Bandbreite von
3,8-8,8 Mrd. Euro im Jahr geschatzt, wovon bis zu 42 Mio. Euro jahrlich allein
auf die Behebung von Schaden an der StralReninfrastruktur entfallen kénnten.
Die gesamtwirtschaftlichen Kosten im Verkehrsbereich dirften diesen Betrag
jedoch noch um ein Vielfaches Ubersteigen, da indirekte Kosten wie Folgewir-
kungen auf andere Wirtschaftssektoren, Zeitverluste in der Personenmobilitat
und Unterbrechungen von Lieferketten noch nicht eingerechnet sind (BEDNAR-
FRIEDL et al. 2015).

Modellrechnungen der OECD (2017) zufolge kann ein rasches und entschiede-
nes Ergreifen eines MaRnahmenbiindels zur Dekarbonisierung die Wirtschafts-
leistung der G20-Lander um durchschnittlich 2,5-2,8 % steigern, wahrend ei-
ne Verzdgerung bis 2025 zu einem Rickgang der Wirtschaftsleistung um durch-
schnittlich 2 % bis 2035 fihren wirde. Gesamtwirtschaftlich werden die ,costs
of action“ hinsichtlich des Klimawandels mittlerweile deutlich geringer einge-
schatzt als die ,costs of inaction* (STERN 2015).

Vor dem Hintergrund des am 4. November 2016 in Kraft getretenen Pariser
Klima-Ubereinkommens wurde von der Osterreichischen Bundesregierung im
Juni 2018 die Osterreichische Energie- und Klimastrategie ,#mission2030“ be-
schlossen. Diese gibt das Ziel eines konsequenten Dekarbonisierungs-Pfades
bzw. -Prozesses bis 2050 vor. Als Zwischenziel wird fiir Osterreich in Uberein-
stimmung mit den EU-Verpflichtungen eine Reduktion der Treibhausgas-
Emissionen bis 2030 um 36 % gegentiber 2005 festgelegt.

Die Bewegung von Personen und Gitern verursacht Verkehr, der in seiner der-
zeitigen Form erhebliche Umweltauswirkungen zur Folge hat. Dazu gehéren ins-
besondere die Emission von Treibhausgasen (THG), Luftschadstoffen und Larm,
aber auch Bodenversiegelung sowie Zerschneidung und Segmentierung der
Landschaft und von Lebensrdumen. Daher ist der Verkehrssektor fir die Zieler-
reichung von besonderer Bedeutung. Mobilitdt zahlt zu den Grundbedurfnissen
der Menschen und hat die Entwicklung unserer heutigen Gesellschafts- und
Wirtschaftssysteme maf3geblich gepragt.

Die Treibhausgas-Emissionen aus dem Verkehr beliefen sich 2016 auf
22,9 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent, damit ist der Verkehr der zweitgroRte Verur-
sacher. Hoch problematisch ist auRerdem der Trend der Emissionen im Ver-
kehrssektor: Diese haben seit 1990 um 67 % zugenommen und stehen der Ziel-
erreichung in besonders hohem Ausmal entgegen. Die ,#mission2030“ betont
daher, dass insbesondere im Bereich Verkehr entschieden gehandelt werden
muss, da hier grol3e Einspar- und Reduktionspotenziale zu finden sind.
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Um Reduktionswirkungen nachhaltig zu erreichen, sollte ein Gesamtmobilitats-
konzept entwickelt werden, welches neben einer grundsatzlichen Vision auch
konkrete MaRnahmen und Zustandigkeiten definiert. Die MalRnahmenplanung
sollte langfristig angelegt sein, aber zeithah kommuniziert werden, um die Sys-
temumstellung ohne negative soziale und wirtschaftliche Konsequenzen zu er-
mdglichen. Der Transitionsprozess wird nahezu alle Lebensbereiche betreffen
und in die Alltagsroutinen jedes/jeder Einzelnen eingreifen. Fir eine erfolgver-
sprechende Strategie wird es notwendig sein, dass alle Gebietskdrperschaften
— also Bund, Lander und Gemeinden — sowie die unterschiedlichen Wirtschafts-
sektoren mit der Zivilgesellschaft an gemeinsamen Losungen arbeiten. Essen-
ziell fir einen erfolgreichen Mobilitatswandel ist die budgetare Planung. Neue
Infrastrukturanforderungen erfordern hohe Investitionen, welche wiederum in
ein Gesamtkonzept eingebettet sein missen, um Fehlinvestitionen zu vermeiden
und positive Effekte im Wirtschaftssystem auszuldsen. Hier ist es ebenso erfor-
derlich, eine Analyse der induzierten Effekte durchzuflhren, um positive Wirt-
schaftseffekte zu maximieren, aber auch um negative Begleiteffekte einer Mobi-
litdtswende zu minimieren.

Hierbei ist zu beachten dass die meisten Entwicklungen in einem internationa-
len Kontext zu sehen sind und es wird immer deutlicher, dass die Mobilitats-
wende auch groRe Chancen fiir den Standort Osterreich birgt. Trends wie Digi-
talisierung oder Elektrifizierung verandern klassische Markte. Eine Vielzahl in-
novativer Entwicklungen im Bereich der Mobilitatsservices zeigen deutlich dy-
namische Zukunftsmarkte.

Zur Umsetzung der Handlungsmaxime der ,#mission2030°, die lautet ,vermei-
den, verlagern und verbessern®, bieten sich folgende Ansatzpunkte:

® Anpassung der Infrastruktur, Einfliihrung innovativer Verkehrstechnologien;
® Bereitstellung attraktiver kundenorientierter sauberer Mobilitdtsangebote;

e aktive bewusstseinsscharfende Begleitung der Osterreicherlnnen auf ihrem
Weg zu einem umweltvertraglichen Mobilitatsverhalten;

® Okologische Steuerreform — Etablierung eines Steuersystems, das saubere
Technologie und klimafreundliches Mobilitatsverhalten begtnstigt.

Die Entwicklung der Raumstrukturen, der Lebensstile und der Wirtschaftsstruk-
tur haben dazu beigetragen, dass Uber die Befriedigung der Grundbedirfnisse
hinaus sowohl zusatzlicher Personen- als auch Giterverkehr entsteht. Eine in-
tegrierte Raumplanung, eine effizientere Nutzungsmischung und verstarkte Be-
wusstseinsbildung zum Verkehr kann hier wirkungsvoll ansetzen. Im Giterver-
kehr spielen die Transportkosten eine entscheidende Rolle fir Transportvor-
gange und Verkehrsmittelwahl, hier sind die 6konomischen Rahmenbedingun-
gen von zentraler Bedeutung.

Werden Transportvorgange auf jene Verkehrstrager verlagert, welche fir die
jeweilige Transportnotwendigkeit am effizientesten sind, zieht dies die gerings-
ten negativen Umwelteffekte nach sich. Dies unterstreicht im Personenverkehr
auf der Kurzdistanz die Bedeutung einer Verlagerung auf Ful3- und Radverkehr
bzw. den 6ffentlichen Nahverkehr, in der Mittel- und Langdistanz auf den Bahn-
transport. Ansatzpunkte fir durchgreifende modal shift-Effekte bieten sich darin,
die geeigneten Infrastrukturen und gleichzeitig auch Informationssysteme anzu-
passen, einzurichten und zu etablieren.
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Die Verbesserung im Sinne einer umweltvertraglichen Abwicklung der Verkehre  Effizienzsteigerung
zielt auf die Effizienzsteigerung der Verkehrsmittel und den Einsatz emissions-  und Erneuerbare
armer Antriebstechnologie und erneuerbarer Treibstoffe ab. Speziell im motori-

sierten StralRenverkehr eingesetzte Fahrzeuge sind aufgrund der begrenzten

Wirkungsgrade von Verbrennungskraftmaschinen nicht effizient genug. Hier

bietet die Einflhrung der Elektromobilitat erhebliche Potenziale, um eine hdhere

Effizienz sowie weniger Treibhausgas-, Luftschadstoff- und Larmaussto3 zu er-

reichen. Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs ist die zentrale technologische

Option zur deutlichen Erhéhung der Effizienz der Fahrzeuge. Neben dem hohe-

ren Wirkungsgrad des Antriebs fiihrt auch die Moglichkeit der Energierlickge-

winnung (,Rekuperation) zu Energieeinspareffekten. Zusatzlich ist die Elektrifi-

zierung die direkte Mdglichkeit, hohere Anteile erneuerbarer Energie im Trans-

portsektor einzusetzen.

Um die langfristigen Zielsetzungen 2050 erreichen zu kénnen, liegt ein bedeu-  Erfolgsfaktor Politik
tender Hebel darin, eine integrierte Infrastrukturentwicklung/-anpassung einzu-
leiten und damit die nachhaltige Transformation des Mobilitdtssystems zu er-
moglichen. Erfolgskritisch sind neben der Integrationsfahigkeit eines vertikal
konsistenten Planungswesens (zur Auflésung von Zielkonflikten) auch die politi-
sche Ubergreifende Geschlossenheit, der Wille und die Konsistenz bei der
Durchsetzung von Prioritaten und Leitlinien. Zusatzlich wird es notwendig sein,
die 6konomischen Rahmenbedingungen derart auszugestalten, dass die De-
karbonisierung des Mobilitdtssystems ohne negative Begleiterscheinungen er-
reicht werden kann und die Nutzung bzw. Einflhrung effizienter Transportmittel
und Technologien bestmdglich unterstitzt wird.

Dieser Transformationsprozess kann bei rechtzeitiger Planung und Umsetzung
dazu beitragen, ein Verkehrssystem zu schaffen, welches die jetzigen und kiinf-
tigen Bedurfnisse der Wirtschafts- und Sozialsysteme nach Mobilitdt und Wa-
rentransport nachhaltig erflllt, jedoch deutlich umweltfreundlicher und gestinder
ist als die momentane Situation im Verkehrssektor. Larm-, Treibhausgas- und
Schadstoffemissionen kdnnen massiv reduziert werden, wodurch speziell in ur-
banen Gebieten die Lebensqualitat deutlich zunimmt. Ein héheres Mal} an akti-
ver Mobilitdt (Zu-FuR-Gehen, Radfahren) kann dariber hinaus die Freude an
der Bewegung und somit die Gesundheit férdern, womit letztlich die gesell-
schaftlichen Gesamtkosten reduziert werden kénnen.

Neben den Verbesserungen hinsichtlich der Umwelt- und Gesundheitszielset- Mobilitdtswende als
zungen soll die Transformation des Verkehrssektors auch als Chance fir die = Wirtschaftsfaktor
Wirtschaft verstanden werden. Die Automobilwirtschaft befindet sich — bedingt

auch durch Verbesserungen in der Batterietechnologie — derzeit in einem Um-

bruch. Emissionsfreie, elektrifizierte Antriebssysteme sind fir die Erreichung ei-

nes dekarbonisierten Verkehrssektors vor allem aufgrund der hohen Energieef-

fizienz und damit der Mdglichkeit des breiten Einsatzes erneuerbarer Energie

eine bedeutende Zukunftstechnologie. Auch ist absehbar, dass Elektrofahrzeu-

ge in wenigen Jahren kostengunstiger produziert werden kénnen als Fahrzeuge

mit Verbrennungskraftmaschinen. Hier gilt es, rechtzeitig entsprechende Signa-

le zu setzen, damit Herstellern und Konsumentinnen Entscheidungsklarheit hin-

sichtlich Produktentwicklung und Kaufverhalten geboten wird. Industriepolitisch

muss die Umstellung der Fahrzeugtechnologie rechtzeitig vorbereitet werden,

damit 6sterreichische Unternehmen in diesen neuen Technologiesparten erfolg-

reich sind.
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Ziele des Berichtes

9 Beurteilungs-
kriterien

reprédsentative
Umfrage

Letztlich wird mit der Umstellung des Verkehrssystems auch Sicherheit fur Kon-
sumentlnnen und Wirtschaftstreibende geschaffen. Fossile Energien werden
zukunftig zunehmend teurer werden und die Verkehrsteilnehmerlnnen werden
starker belastet. Vor allem elektrische Antriebskonzepte kénnen hier Kosten
senken. Eine Entkoppelung des Verkehrssystems von fossilen Energietragern
ist somit auch eine Voraussetzung fir leistbare Mobilitat fur alle. Mit der Reduk-
tion fossiler Energietragerimporte werden zudem die Versorgungssicherheit Os-
terreichs massiv gestarkt, Kapitalabfluss und Abhangigkeit verringert sowie 6s-
terreichischen bzw. regionalen Energieproduzenten neue Absatzmoglichkeiten
geboten. In Verbindung mit neuen Mobilitdtsdienstleistungen und intermodalen
Verkehrsangeboten bieten sich hier viele konomische Chancen, welche es zu
nutzen gilt.

Der ,Sachstandsbericht Mobilitat* soll mégliche MalRnahmen zur Erreichung der
Klimaziele 2030/2050 fiir eine zunehmend CO,-neutrale Personen- und Giter-
mobilitdt aufzeigen. Dabei stitzt sich die Modellierung bzw. Abschatzung auf
die Evaluierung von EinzelmaRnahmen sowie von ausgewahlten MaRnahmen-
bindeln. Zusatzlich erfolgen Abschatzungen der makrodkonomischen (inkl. so-
zialen) Effekte, um die Wirkungen hinsichtlich der individuellen Betroffenheit er-
fassen zu kdnnen. Dariber hinaus werden die Folgen auf die Wettbewerbsfa-
higkeit von Osterreich diskutiert. Folgende neun Kriterien wurden fiir die Beur-
teilung der MaRnahmen ausgewahlt.

Tabelle 1: Beurteilungskriterien fiir die MaBnahmen zur Erreichung der Klimaziele.

# Kriterium #  Kriterium

1 Kosten 6 Zustandigkeit

2 Mittelaufbringung 7 makrodkonomische (inkl. soziale)
Auswirkungen

3 Akzeptanz/Umsetzbarkeit 8  Wettbewerbsfahigkeit

4 Timing/Zeithorizont 9  Synergien oder Abhangigkeiten zu

anderen Zielen

5 Emissionseinsparungspotenzial

Aufgrund der hohen Komplexitat und der erstmaligen Modellierung mit verschie-
denen Verkehrs-, Emissions-, mikro- und makrotkonomischen Modellen konnte
nicht fir alle Malnahmen eine vollstandige Analyse erfolgen, zumal nicht alle
Kriterien fur jede MaRnahme relevant sind. Der vorliegende Kurzbericht enthalt
derzeit weder die Ergebnisse zu mikro6konomischen noch zu sozialen Effekten
einiger Mallnahmen (z. B. direkte Verteilungseffekte, Steueraufkommen, Regres-
sivitat etc.). Diese werden aufgrund ihrer Komplexitat in einer Langversion im
Detail erklart. Es konnte jedoch eine Modellarchitektur geschaffen werden, wel-
che fur zukunftige Detailanalysen eine sehr gute Grundlage darstellt. Die rele-
vanten Ergebnisse der Analyse werden im Bericht quantitativ bzw. qualitativ dar-
gestellt.

Die Themenbereiche, welche von den MaRnahmen adressiert werden, wurden
anhand einer fiir Osterreich reprasentativen Umfrage und in Anlehnung an den
eng verbundenen Beteiligungsprozess zudem auf ihre Akzeptanz hin analysiert
bzw. reflektiert und flieRen als eigenstandiges Merkmal in die Untersuchungen
ein. Die subjektive Betroffenheit der Befragten kann sich nach Implementierung
von MaRRnahmen andern, jedoch bietet die Umfrage die Mdglichkeit, ein konti-
nuierliches Monitoring zur Akzeptanz durchzufiihren.
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Die Ergebnisse des Sachstandsberichts sowie der parallel durchgefiihrte Beteili-  weiterfiihrender
gungsprozess Mobilitatswende 2030 bilden eine Grundlage zu einem weiterfih-  Aktionsplan
renden Aktionsplan: ,Wettbewerbsfahige und saubere Mobilitat 2030“.
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