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MaRnahmenbericht Mobilitdtswende - Zusammenfassung

ZUSAMMENFASSUNG

Das Umweltbundesamt erstellt in regelmaRigen Abstanden Energie- und Kili-
maszenarien, in denen die Wirkung zukinftig zu erwartender MaBnahmen ins-
besondere im Hinblick auf die Reduktion von Treibhausgasen analysiert wird.
Das Szenario With Additional Measures (WAM) bildet MalRnahmen ab, die in der
politischen Diskussion schon so weit fortgeschritten sind, dass sie von Expert:in-
nen in ihrer Umsetzung als wahrscheinlich eingeschatzt werden.

Mafnahmen in  Die Ergebnisse der WAM-Analyse aus dem Jahr 2023 zeigten, dass die Art und
Ergénzung zu WAM-  Ausgestaltung der dort berlcksichtigten MaBnahmen noch nicht vollstandig

Szenario aus 2023  ausreichen, um ein auf den Sektor Verkehr Ubertragenes Treibhausgasredukti-
onsziel von -48 % im Jahr 2030 gegenliber 2005 zu erreichen'. Aus diesem
Grund hat das Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (BMK) im Fruhling 2023 das Umweltbundesamt da-
mit beauftragt, weitere Malinahmen zu identifizieren und unter 6kologischen,
umweltdkonomischen und sozialwissenschaftlichen Gesichtspunkten zu analy-
sieren. Diese MalRnahmen sollten folgenden Kriterien entsprechen:

e  Wirksam: Von der Malinahme wird ein hohes Treibhausgasreduktionspo-
tenzial erwartet.

e Ambitioniert: Die MaBnahme bzw. deren Ambitionsniveau gehen Uber
das zugrunde gelegte WAM-Szenario aus 2023 hinaus.

e Realisierbar / realistisch: Die MaBnahme kann in (politischen) Verhand-
lungen grundsatzlich diskutiert werden.

e Modellierbar / quantifizierbar: Die MalBnahme kann mit den zur Verfu-
gung stehenden Informationen, Daten und Modellen (gegebenenfalls
mittels belastbarer Annahmen) analysiert werden.

mehrstufiger Prozess  Die |dentifikation der im gegenstandlichen Bericht analysierten MaBnahmen er-
zur Auswahl der  folgte im Rahmen eines mehrstufigen Prozesses, aufbauend auf relevanten Vor-
MaBnahmen arbeiten des Umweltbundesamtes und anderer Organisationen, sowie unter
Einbindung zahlreicher Vertreter:innen des BMK und externen Stakeholder:in-
nen aus Verwaltung, Wissenschaft und von unterschiedlichen Interessensvertre-
tungen. Nachfolgende Tabelle zeigt jene 13 Malinahmen, die als Ergebnis dieses
Prozesses fur den MafSnahmenbericht fiir eine sozial- und klimavertrégliche Mobili-
tédtswende zur Detailanalyse ausgewahlt wurden und die sowohl sogenannte
Pull- als auch ordnungsrechtliche oder 6konomische Push-MaBnahmen umfas-
sen.

T Im WAM-Szenario aus 2024, das dem Nationalen Energie- und Klimaplan (NEKP) in der
Fassung vom August 2024 zugrunde liegt, wird Uber alle Sektoren betrachtet eine Ziel-
erreichung dargestellt (BMK (2024c¢)). Ein auf den Sektor Verkehr Ubertragenes
Treibhausgasreduktionsziel von -48 % im Jahr 2030 gegenUber 2005 wird nach wie vor nicht
erreicht. Der vorliegende Bericht bildet eine Fachgrundlage, sowohl zur Umsetzung der
MaBnahmen im NEKP als auch dartber hinaus gehender Verkehrsmalinahmen.
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Tabelle 1: # Kurztitel
Zur Detailanalyse ausge- 1 Erweiterung des Offentlich zuganglichen Mobilitdtsangebots
wdhlte Push- und Pull- 5 Ford des Tell Fan
Magnahmen orderung des Teilens von Fahrzeugen
3 Attraktivierung des Mitfahrens
4 Férderung des FuR- und Radverkehrs
5 Forderung des schienengebundenen Guterverkehrs und der Guterverlagerung

auf die Schiene

Reduzierung der Héchstgeschwindigkeiten

Ausweitung Road Pricing

Einfihrung von Nullemissionszonen

O 00| Jd|o

Schaffung gesetzlicher Rahmenbedingungen zur Erh6hung des Anteils erneu-
erbarer Energie im Verkehr

10 Erhéhung der Mineraldlsteuer fur Land- und Wasserverkehr

11 Okologisierung der Pendlerpauschale und Einfiihrung Mobilitdtsbonus

12 Okologisierung der KFZ-Zulassungssteuer (Normverbrauchsabgabe) fur Pkw

13 Okologisierung der Dienstwagenbesteuerung

Grundbausteine in  Erganzend dazu wurden sogenannte Grundbausteine identifiziert, die als Quer-
Ergdnzung zu den  schnittsmaterien zu verstehen sind und die Voraussetzung dafur bilden, dass
MaBnahmen die identifizierten MaBnahmen tatsachlich ihr volles Potenzial entfalten kénnen.
Diese Grundbausteine behandeln die Raumplanung, die Flachenverteilung,
Klimapartnerschaften, Aspekte der Digitalisierung, einen Klimacheck relevanter
Rechtsmaterie, die Agenden der Sektorintegration sowie Mobilitatsmanage-
ment und umfassende Bewusstseinsbildung.

6kologische Jede der angeflihrten MaRRnahmen wird zunachst ausgehend vom jeweiligen

Mafinahmenpotentiale  Kurztitel detailliert beschrieben, wobei in den meisten Fallen zwei aufeinander
aufbauende Intensitdten unterschieden werden. Darauf aufbauend wurden Me-
thoden aus relevanten Vorarbeiten weiterentwickelt oder ganzlich neu entwi-
ckelt, mit denen zu den identifizierten Malinahmen in den beschriebenen Inten-
sitaten die 6kologischen Potenziale in Form von Treibhausgasreduktionspoten-
zialen quantifiziert wurden. Sowohl die MaBnahmendefinitionen als auch die
Methoden werden in den jeweiligen Berichtskapiteln im Detail beschrieben.

Nachfolgende Abbildung zeigt eine Gegenuberstellung der ermittelten Mal3nah-
menpotenziale im Jahr 2030, absteigend gereiht nach Potenzial in Intensitat 2.
Zu jenen Malinahmen, die nur in einer Intensitat berechnet wurden, wird diese
als hohe Intensitat ausgewiesen. Zu jenen Potenzialen, die in Bandbreiten er-
mittelt wurden, wird das hdchste Potenzial der Bandbreite ausgewiesen.
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Abbildung 1:  Gegentiberstellung der Einzelmafnahmenpotenziale im Jahr 2030 in kt COz-eq.
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Erhéhung der MGSt  Uber das héchste THG-Vermeidungspotenzial verfugt die MaBnahme 10 zur Er-
mit héchstem THG- hohung der Mineraldlsteuer fur Land- und Wasserverkehr mit einem Einzel-
Reduktionspotential malinahmenpotenzial von 1.207 kt CO-eq im Jahr 2030 in Intensitat 2. In dieser

MalBnahme wird das Dieselprivileg aufgehoben und in weiterer Folge die Mine-
raldlsteuer (MOSt) fur Diesel und Benzin stufenweise erhéht. Das zweithéchste
Potenzial im Ausmal3 von 766 kt CO»-eq im Jahr 2030 in Intensitat 2 weist die
Malinahme 07 - Ausweitung des Road Pricing Systems auf, in der fir alle Kraft-
fahrzeuge und auf dem gesamten StraRennetz in Osterreich eine fahrleistungs-
abhangige Maut eingefihrt wird. Das dritthdchste EinzelmalBnahmenpotenzial
weist die Malinahme 06 - Reduzierung der Hochstgeschwindigkeiten auf. Hier
werden in Intensitat 2 die hochstzulassigen Fahrgeschwindigkeiten auf
100 km/h auf Autobahnen und Schnellstral3en, 30 km/h im Ortsgebiet und
80 km/h auf allen anderen Stral8en reduziert. In allen drei Fallen handelt es sich
um Push-Malinahmen, die direkt oder indirekt Einnahmen generieren und/oder
zur Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs beitragen oder diese re-
duzieren.

460 bis 600 kt CO>-eq  Im zweiten Viertel der MaBnahmenreihung finden sich mit den MalRnahmen zur
Einsparungspotential ErhOhung des Anteils Erneuerbarer Energie (MalRnahme 09), zur Einfihrung von
im zweiten Viertel =~ Nullemissionszonen (MalRnahme 08) sowie der Anpassung der KFZ-Steuern
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(MaRnahme 12) drei weitere Push-MalRnahmen mit einem EinzelmaRnahmen-
potenzial zwischen 460 und 600 kt CO,-eq im Jahr 2030 in Intensitat 2.

50 bis 220 kt COz-eq  Im dritten Viertel finden sich mit MalRinahme 03 - Attraktivierung des Mitfah-
Einsparungspotential rens, MaRnahme 01 - Erweiterung des 6ffentlich zuganglichen Mobilitatsange-
in der unteren Hilfte  bots und Malinahme 04 - Férderung des Ful3- und Radverkehrs ausschlieRlich

Pull-Malinahmen, die mit 190 bis 220 kt CO,-eq im Jahr 2030 in Intensitat 2 be-
reits ein deutlich kleineres Potenzial aufweisen. Komplettiert wird die Liste im
vierten Viertel mit MaBnahme 11 - Okologisierung der Pendlerpauschale / Ein-
filhrung Mobilitatsbonus, MaRnahme 13 - Okologisierung der Dienstwagenbe-
steuerung und Mal3nahme 02 - Férderung des Teilens von Fahrzeugen mit Ein-
zelmalBnahmenpotenzialen zwischen 50 und 98 kt CO,-eq im Jahr 2030 in Inten-
sitat 2.

Das geringe Potenzial der letztgereihten EinzelmafRnahme 05 - Férderung des
schienengebundenen Guterverkehrs und der Guterverlagerung auf die Schiene
wird dadurch begrindet, dass bereits im zugrundeliegenden Klima- und Ener-
gieszenario WAM23 eine sehr ambitionierte Referenzmalinahme mit hoher GU-
terverkehrsverlagerungswirkung berucksichtigt wurde und sich im Zuge der
Projektbearbeitung herausgestellt hat, dass eine weitere Potenzialhebung nur
mehr in sehr geringem Ausmald moglich ist.

Einzelpotentiale  Hinsichtlich der genannten Potenziale wird festgehalten, dass es sich um Einzel-
diirfen nicht malinahmenpotenziale handelt, die dann erreicht werden kénnen, wenn die
summiert werden  MalRnahme fur sich alleine umgesetzt wird. Eine gleichzeitige Umsetzung meh-
rerer MaBnahmen kann das Gesamtpotenzial verringern (wenn Malznahmen
auf die gleichen Wirkungsmechanismen zurtickgreifen, z. B. eine schnellere Flot-
tenelektrifizierung) oder verstarken (wenn beispielsweise ein Paket an sich er-
ganzenden Push- und Pull-MaBnahmen umgesetzt wird).

umweltokonomische  Erganzend zur 0kologischen Wirkungsevaluierung wurden vier MaRnahmen (07,
Analyse vonvier 10, 11 und 12) unter Einsatz des MIO-ES-Modells (Makro6konomisches Input-
MaBnahmen Output-Modell mit integriertem Energiesystem) auch umweltékonomisch analy-
siert. Als Effekte wurden die Veranderungen der Wertschopfung, der Beschafti-
gung, der o6ffentlichen Finanzen sowie der Haushaltseinkommen naher betrach-
tet. Im Gegensatz zum Potenzial, das diese vier MaBnahmen hinsichtlich der Re-
duktion der Emissionen haben, sind die 6konomischen Auswirkungen tber-
schaubar. Auf einige Aspekte sei an dieser Stelle unmittelbar im Detail hingewie-
sen. Bei der Mallnahme 07 - Ausweitung Road Pricing sind die 6konomisch ad-
versen Effekte auf Beschaftigung und Wertschépfung bei Intensitat 2 im Jahr
2028 am starksten, da hier die Ausweitung auf das Gesamtnetz stattfinden soll.
In den Folgejahren schwacht sich der Effekt allerdings wieder ab und generell
fallen die 6konomischen Effekte geringfligig negativ aus. Im Vergleich der Inten-
sitaten erweist sich die Anderung der Road-Pricing-Satze im StraBenguterver-
kehr als etwas negativer fur die Beschaftigung und Wertschdpfung als das Road
Pricing fur den motorisierten Individualverkehr (MIV). Ahnlich wie das Road Pri-
cing ist auch bei der Erhdéhung der Mineraldlsteuer fur Land- und Wasserver-
kehr (MaBnahme 10) das 6kologische Potenzial substanziell, im Vergleich dazu
sind die 6konomischen Effekte verhaltnismalRig gering. Aufgrund diverser An-
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passungsmoglichkeiten fur den Guter- und Personenverkehr waren die Wert-
schopfungs- und Beschaftigungseffekte 6konomisch gesehen Uber die gesamte
Periode annahernd neutral. Deutlich geringere 6kologische Effekte sind bei der
Manahme 11 - Okologisierung der Pendlerpauschale / Einfiihrung Mobilitats-
bonus zu erwarten, die 6konomischen Effekte sind dabei praktisch inexistent.

heterogene  Bei Umsetzung des Mobilitatsbonus weisen die Ergebnisse auf tendenziell posi-
Wertschépfungs- und  tive Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte hin, wenn auch auf niedrigem
Beschiftigungseffekte  Niveau. Bei MakRnahme 12 - Okologisierung der KFZ-Zulassungssteuer (Norm-
verbrauchsabgabe) fir Pkw sind die deutlich starkeren Effekte in Intensitat 2 ge-
genuber Intensitat 1 auffallig. In Intensitat 2 wird die Bestandserneuerung der
Pkw-Flotte zligiger umgesetzt und dadurch eine 6konomisch starkere Wirkung
erzielt, die zunachst etwas negative Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte
nach sich zieht, aber durch die vorgezogene Dekarbonisierung gegen Ende des
Betrachtungszeitraums bereits ins Positive dreht. Die indirekten und induzier-
ten Effekte des Umstiegs auf Elektromobilitat wirken in beschaftigungsintensi-
ven Branchen starker negativ, wodurch - anders als bei anderen MaBnahmen -
der Beschaftigungseffekt zwischenzeitlich groRer ausfallt, speziell groRer als der
zu vernachlassigende Wertschdpfungseffekt.

Akzeptanzanalyse von  Neben der 6kologischen bzw. der umweltékonomischen Analyse wurde schliel3-
zwélf Maf3inahmen lich eine reprasentative sozialwissenschaftliche Akzeptanzanalyse durchgefihrt.

Diese umfasst jene elf MalRnahmen dieses Berichts, deren Wirkung auf die per-
sonliche Mobilitat der Bevolkerung von den Befragungsteilnehmer:innen sinn-
voll eingeschatzt werden kann (exklusive MalRnahme 05 - Férderung des schie-
nengebundenen Guterverkehrs und Mal3nahme 09 - Schaffung gesetzlicher
Rahmenbedingungen zur Erhdhung des Anteils erneuerbarer Energie im Ver-
kehr). Fur die Akzeptanzanalyse wurde zudem eine 14. MaRnahme mit dem
Kurztitel ,,Erhéhung der Ticketpreise fir Flige innerhalb Europas” erganzt, die
aus Grunden der Systemabgrenzung internationaler Vorgaben fir Treibhaus-
gasbilanzen nicht in demselben Umfang analysiert wurde wie die anderen MaR3-
nahmen. Im Rahmen einer reprasentativen Online-Erhebung wurden die Teil-
nehmenden eingeladen, sich die Umsetzung der MalRnahmen sowie deren Wir-
kungen vorzustellen. Fur jede der zwolf in der Fragebogenerhebung umgesetz-
ten MaBnahmen wurden Akzeptanzunterschiede zwischen verschiedenen Aus-
gestaltungen (Intensitaten) erhoben und jede MaBnahme detailliert analysiert.
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"Mafinahmenpakete”

Zusatzlich wurden die Teilnehmer:innen gebeten, in aufeinanderfolgenden
Schritten aus den MaBnahmen (und Intensitaten) ihr bevorzugtes ,MalRnah-
menpaket” zusammenzustellen, in welchem Push- und Pull-MaRnahmen kombi-
niert ausgewahlt werden. Dies ermdglicht Riickschlisse auf die relative Akzep-
tanz der MalBnahmen, da frihere Studien zeigen konnten, dass eine Kombina-
tion von Push- und Pull-MaBnahmen insgesamt zu hoheren Zustimmungswer-
ten fuhrte (Eriksson, Garvill und Nordlund, 2008, Thaller et al., 2023). Aus der Li-
teratur ist bekannt, dass je hoher die Wirksamkeit einer MaBnahme einge-
schatzt wird, desto hoher auch ihre Akzeptabilitat ist (Schuitema, Steg und Rot-
hengatter, 2010). Wichtig dafur ist eine realistische und faktenbasierte Darstel-
lung der Effekte von MaBnahmen aus vertrauenswirdigen Quellen. Die Analyse
der Akzeptanz in der Bevolkerung erfolgte daher nicht nur entlang von soziode-
mografischen Merkmalen, sondern auch von Einstellungsdimensionen, wie bei-
spielsweise dem Vertrauen in staatliche Institutionen und der wahrgenomme-
nen Fairness bzw. Verantwortungsattribution.
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differenzierte  Hinsichtlich der Auswirkungen der in Intensitat 2 vorgestellten Malinahmen
Bewertung der  ergaben sich zum Teil deutliche Bewertungsunterschiede auf den Dimensionen
Wirkungsdimensionen  ,wirtschaftliche Entwicklung”, ,soziale Gerechtigkeit” und ,persénliche Lebenssi-
tuation”. Sogenannte Pull-MaBnahmen wurden auf diesen Dimensionen im
Durchschnitt neutral bis positiv bewertet, wohingegen Push-Malinahmen hier
durchschnittlich negativ bewertet wurden. Die Auswirkungen der MaBnahmen
auf ,Gesundheit und Wohlbefinden” waren relativ einheitlich neutral bis positiv.
In Bezug auf die Klimabilanz erwarteten die Befragungsteilnehmer:innen von
keiner der MaBnahmen starke Verbesserungen, wobei die Werte hier stark
streuen und damit auf eine groRe Meinungsvielfalt zwischen den Teilnehmer:in-
nen hinweisen. Vom OV-Ausbau und den emissionsfreien Zonen in GroRstadten
wurden die starksten Auswirkungen auf die Treibhausgasbilanz erwartet. Die
Meinungspolarisierung innerhalb der Bevdlkerung zeigte sich auch in der Befur-
wortung oder Ablehnung der jeweiligen MaBnahmen: Pull-MalBnahmen, wie der
OV-Ausbau, Carsharing, Férderung von FuR- und Radverkehr oder Fahrgemein-
schaften, werden (eher) beflrwortet, wohingegen Road Pricing, Reduzierung
der Hoéchstgeschwindigkeiten und MOSt-Erhéhung eher abgelehnt werden.

Ergebnisse des  Im Choice Experiment zeigte sich die Akzeptanz der jeweiligen MalBnahme Utber

Choice-Experiments  ihre Aufnahme ins MalBnahmenpaket. Selbst eher negativ bewertete Push-Mal3-
nahmen wurden in Uber einem Drittel der Falle ins Mallnahmenpaket aufge-
nommen. Wurde auf die Klimawirksamkeit der MaRnahmen hingewiesen, stieg
dieser Anteil auf 39 %. Bei einzelnen (Pull-)MaRnahmen, wie der Férderung von
FulR- und Radverkehr, lagen diese Akzeptanzwerte bei bis zu 79 %. Die Mal3-
nahme, die am haufigsten zur Erreichung eines Klimawirksamkeitsschwellen-
wertes im Malinahmenpaket aufgenommen oder verstarkt wurde, war das
Road Pricing. Individuelle Einstellungen, die einen Einfluss auf die Akzeptanz der
MaBnahmen hatte, waren der Wunsch nach staatlicher Regulierung, ein kollekti-
ves Wirksamkeitsempfinden, relative Verantwortungsattribution sowie die Um-
welteinstellung. Das Alter einer Person sowie der Wohnort (nach Klimabonus-
Kategorie) wirkten sich bei vielen Malinahmen negativ auf die Akzeptanz aus
(also je alter eine Person und je landlicher ihr Wohnort, desto geringer die Ak-
zeptanzwerte), ein héheres Einkommen forderte die Akzeptanz bei manchen
Malinahmen.

Am 20. August 2024 wurde der Nationale Energie- und Klimaplan (NEKP) der 6s-
terreichischen Bundesregierung vorgestellt (BMK, 2024c). Dieser NEKP enthalt
im Sektor Mobilitat auch MalRnahmen, deren Potenziale im Rahmen der Arbei-
ten zum gegenstandlichen MaBnahmenbericht fur eine sozial- und klimaver-
tragliche Mobilitatswende ermittelt wurden. Konkret fanden MalRnahmen 01 -
Erweiterung des o6ffentlich zuganglichen Mobilitatsangebots, MalRnahme 02 -
Forderung des Teilens von Fahrzeugen, Malinahme 03 - Attraktivierung des Mit-
fahrens und MaBnahme 04 - Forderung des Ful3- und Radverkehrs Eingang in
den NEKP. Von MalRnahme 05 - Forderung des schienengebundenen Guterver-
kehrs und der Guterverlagerung auf die Schiene wurde die geringfligige Erho-
hung der Fordermittel, nicht aber die verpflichtende Verlagerung weiterer Gu-
tergruppen auf den Verkehrstrager Schiene berticksichtigt.

Umweltbundesamt ® REP-0928, Wien 2024 | 14



MaRnahmenbericht Mobilitatswende - Executive Summary

EXECUTIVE SUMMARY

The Umweltbundesamt - Environment Agency Austria regularly prepares en-
ergy and climate scenarios in which the impact of expected future measures is
analysed with a particular view to the reduction of greenhouse gases. The ‘With
Additional Measures’ (WAM) scenario depicts measures for which the political
discussion is already advanced to such a degree that their implementation is
considered to be likely by experts.

Measures in addition  The results of the 2023 WAM scenario showed that the type and design of the
to 2023 WAM scenario  measures included in the scenario will not yet be fully sufficient to achieve a

greenhouse gas reduction target of -48 % in 2030 compared to 2005, when ap-
plied for the transport sector?. For this reason, in spring 2023 the Federal Minis-
try for Climate Action, Environment, Energy, Mobility, Innovation and Technol-
ogy (BMK) commissioned the Umweltbundesamt - Environment Agency Austria
to identify further measures and analyse them from the perspectives of ecol-
ogy, environmental economics and social sciences. These measures should
meet the following criteria:

e Effective: The measure is expected to have a high greenhouse gas reduc-
tion potential.

e Ambitious: The measure or its ambition level exceeds the underlying
2023 WAM scenario.

e Practicable/realistic: The measure can be discussed in principle in (politi-
cal) negotiations.

e Modellable/quantifiable: The measure can be analysed with the available
information, data and models (applying robust assumptions, if neces-
sary).

Multi-stage process to  The measures analysed in the present report on measures for a socially and cli-
select the measures  mate-friendly mobility transition were identified as part of a multi-stage process

based on relevant preliminary work by Umweltbundesamt - Environment
Agency Austria and other organisations, and with the involvement of numerous
BMK representatives and external stakeholders from administration, science
and various interest groups. The following table shows the 13 measures that
were selected for detailed analysis as a result of this process. They include both
pull and regulatory or fiscal push measures.

Table 1: # Short title
For the detailed analysis 1 Expansion of publicly accessible mobility services
selected measures:
2 Promotion of vehicle sharing

2 The WAM scenario from 2024, on which the National Energy and Climate Plan (NECP) in the
August 2024 version is based, shows target achievement across all sectors (BMK (2024c)). A
greenhouse gas reduction target of -48 % in 2030 compared to 2005, which has been
transferred to the transport sector, will still not be achieved. This report provides a technical
basis for implementing both the measures in the NECP and additional transport measures.
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Short title

Making carpooling more attractive

Promotion of walking and cycling

Promotion of rail-bound freight transport and the shift of freight to rail

Reduction of maximum speeds

Expansion of road pricing

Introduction of zero-emission zones

OVl |N|o|u|bd|w]|H®

Creation of a legal framework to increase the proportion of renewable energy
in transport

Y
o

Increase in mineral oil tax for land and water transport

—_
—_

Greening of the commuter allowance / introduction of a mobility bonus

-
N

Greening the vehicle registration tax (standard consumption tax) for cars

—_
w

Greening of company car taxation

Fundamental fields of In addition, so-called fundamental fields of action were identified. These ad-
action in addition to  dress cross-cutting issues and are the prerequisite for the development of the
measures  full potentials of the identified measures. These fundamental fields of action
cover spatial planning, land allocation, climate partnerships, digitalisation as-
pects, a climate check of relevant legal material, sector integration agendas as
well as mobility management and comprehensive awareness raising.

Ecological potentials of Each of the measures listed is first described in detail based on the respective
measures  short title, whereby in most cases a distinction is made between two intensities

that build on each other. Based on this, methods from relevant preliminary
work were further developed or completely new methods were developed, by
which the ecological potentials in the form of greenhouse gas reduction poten-
tials were quantified for the identified measures in the described intensities.
Both the definitions of the measures and the methods are described in detail in
the respective report chapters.

The following figure shows a comparison of the potentials calculated for these
measures for the year 2030, ranked in descending order according to potential
in intensity 2. Measures that were only calculated in one intensity are shown as
intensity 2. For those potentials that were determined in ranges, the highest po-
tential of the range is shown.
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Figure 1: Comparison of the potential of each measures in 2030 in kt COz-eq.
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Increase in mineral oil
tax has highest GHG
reduction potential

460 to 600 kt COz-eq
reduction potential in
the second quarter

Measure 10 - Increase in mineral oil tax for land and water transport has the
highest GHG reduction potential with a single measure potential of 1,207 kt
CO2-eq in 2030 in intensity 2. In this measure, the so-called diesel privilege is
abolished and subsequently the mineral oil tax (MOSt) for diesel and petrol is
gradually increased. The second-highest potential of 766 kt CO,-eq in 2030 in in-
tensity 2 has measure 07 - Expansion of road pricing, in which a mileage-based
toll is introduced for all motor vehicles and on the entire road network in Aus-
tria. Measure 06 - Reduction of speed limits has the third highest single meas-
ure potential. In intensity 2, the maximum permissible speed is reduced to

100 km/h on motorways and expressways, to 30 km/h in built-up areas and to
80 km/h on all other roads. In all three cases, these are push measures that di-
rectly or indirectly generate revenue and/or contribute to the internalisation of
the external costs of traffic or reduce them.

In the second quarter of the list of measures, there are three further push
measures with a single measure potential between 460 and 600 kt CO,-eq in
2030 in intensity 2: measures 09 - Creation of a legal framework to increase the
proportion of renewable energy in transport, measure 08 - Introduction of zero-
emission zones and measure 12 - Greening the vehicle registration tax (stand-
ard consumption tax) for cars.
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50 to 220 kt COz-eq  Measures in the third quarter of the list, measure 03 - Making carpooling more
reduction potential in  attractive, measure 01 - Expansion of publicly accessible mobility services and
the lower half measure 04 - Promotion of walking and cycling, are exclusively pull measures,
which have a significantly lower potential of 190 to 220 kt CO-eq in 2030 in in-
tensity 2. In the fourth quarter of the list there are measure 11 - Greening of
the commuter allowance / introduction of a mobility bonus, measure 13 -
Greening of company car taxation and measure 02 - Promotion of vehicle shar-
ing with single measure potentials of between 50 and 98 kt CO»-eq in 2030 in in-
tensity 2.

The low potential of the last-ranked individual Measure 05 - Promotion of rail-
bound freight transport and freight modal shift to rail is due to the fact that a
very ambitious reference measure with a high freight modal shift effect was al-
ready taken into account in the underlying 2023 climate and energy WAM sce-
nario and in the course of the project it became clear that a further increase in
potential is only possible to a very limited extent.

Individual potentials  With regard to the aforementioned potentials, it has to be noted that these are
must not be added up  single measure potentials that can be achieved if the measure is implemented
separately. Simultaneous implementation of several measures can reduce the
overall potential (if measures rely on the same impact mechanisms, e. g. faster
fleet electrification) or increase it (if, for example, a package of complementary

push and pull measures is implemented).

Environmental- |In addition to the environmental impact evaluation, four measures (07, 10, 11
economic analysis of and 12) were also analysed from the perspective of environmental economics
four measures  using the MIO-ES model (Macroeconomic Input-Output Model with Integrated

Energy System). The effects analysed were changes in value added, employ-
ment, public finances and household income. In contrast to the potential that
these four measures have to reduce emissions, their economic effects are lim-
ited. It should be noted that for measure 07 - Expansion of road pricing, the ad-
verse economic effects on employment and value added are strongest with re-
gard to intensity 2 in 2028, as the expansion to the entire network is to take
place here. However, in the following years the effects weaken again and on the
whole the economic effects are not excessively negative. In a comparison of in-
tensities, the change in road pricing rates for road freight transport proves to
have a slightly more negative effect on employment and value creation than
road pricing for private motorised transport. Similar to road pricing, the ecologi-
cal potential of increasing the mineral oil tax for land and water transport
(Measure 10) is also substantial, whereas the economic effects are relatively
small in comparison. Due to various adjustment options for freight and passen-
ger transport, the value added and employment effects would be almost neu-
tral in economic terms over the entire period. Significantly lower ecological ef-
fects are to be expected for measure 11 - greening of the commuter allow-
ance/introduction of the mobility bonus; the economic effects are practically
non-existent.
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Heterogeneous value  When implementing the mobility bonus, the results tend to indicate positive
creation and  value creation and employment effects, albeit at a low level. For measure 12 -
employment effects  Greening the vehicle registration tax (standard consumption tax) for cars, the
significantly stronger effects in intensity 2 compared to intensity 1 are striking.
In intensity 2, the renewal of the passenger car fleet is implemented more
quickly and thus has a stronger economic effect, which initially leads to slightly
negative value creation and employment effects, but which already turns posi-
tive towards the end of the observation period due to the early decarbonisa-
tion. The indirect and induced effects of the switch to electromobility have a
more negative impact in employment-intensive sectors, hence - unlike for other
measures - the employment effect is greater in the meantime, specifically
greater than the value added effect which was negligible.

Acceptance analysis of In addition to the ecological and environmental-economic analysis, a repre-

twelve measures  sentative social science acceptance analysis was carried out. This comprises the
eleven measures of this report whose impact on the personal mobility of the
population can be meaningfully assessed by the survey participants (excluding
measure 05 - promotion of rail-bound freight transport and measure 09 - crea-
tion of a legal framework to increase the share of renewable energy in
transport). For the acceptance analysis, a 14th measure with the short title “In-
crease in ticket prices for flights within Europe” was added, which was not ana-
lysed to the same extent as the other measures due to the system delimitation
of international accounting requirements for greenhouse gas balances. As part
of a representative online survey, participants were invited to imagine the im-
plementation of the measures and their effects. For each of the twelve
measures included in the questionnaire, differences in the acceptance of differ-
ent designs (intensities) were assessed and each measure was analysed in de-
tail.
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Figure 2: Approval/rejection of the respective measures.
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Preferred “packages of In addition, the participants were asked to put together their preferred “pack-
measures” age of measures” from the measures (and intensities) in successive steps, in

which push and pull measures are selected in combination. This allows conclu-
sions to be drawn about the relative acceptance of the measures, as previous
studies have shown that a combination of push and pull measures led to higher
approval ratings overall (Eriksson et al., 2008). It is known from the literature
that the higher the perceived effectiveness of a measure, the higher its accepta-
bility (Schuitema et al., 2010). A realistic and fact-based presentation of the ef-
fects of measures from trustworthy sources is important for this. The analysis
of acceptance among the population was therefore based not only on socio-de-
mographic characteristics, but also on attitudinal dimensions such as trust in
state institutions and the perceived fairness or attribution of responsibility.
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Differentiated = With regard to the impact of the measures presented in Intensity 2, there were
evaluation of the  some clear differences in the ratings on the dimensions of “economic develop-
impact dimensions  ment”, “social justice” and “personal life situation”. So-called pull measures were
assessed as neutral to positive on average in these dimensions, whereas push
measures were assessed as negative on average. The effects of the measures
on “health and well-being” were relatively uniformly neutral to positive. With re-
gard to the climate balance, the survey participants did not expect any of the
measures to bring about major improvements, although the values here vary
widely and thus indicate a wide range of opinions among the participants. The
expansion of public transport and emission-free zones in large cities were ex-
pected to have the greatest impact on the greenhouse gas balance. The polari-
zation of opinion within the population was also reflected in the support or re-
jection of the respective measures: Pull measures, such as the expansion of
public transport, car sharing, the promotion of walking and cycling or carpool-
ing, are (more likely to be) supported, whereas road pricing, reducing speed lim-
its and increasing the MOSt are more likely to be rejected.

Results of the choice  In the choice experiment, the acceptance of the respective measure was shown
experiment by its inclusion in the package of measures. Even push measures that were as-

sessed rather negatively were included in the package of measures in over a
third of cases. If reference was made to the climate impact of the measures, this
proportion rose to 39 %. For individual (pull) measures, such as the promotion
of walking and cycling, these acceptance rates were as high as 79 %. The meas-
ure that was most frequently included or strengthened in the package of
measures to achieve a climate impact threshold value was road pricing. Individ-
ual attitudes that had an influence on the acceptance of the measures were the
desire for state regulation, a collective sense of effectiveness, relative attribu-
tion of responsibility and environmental attitudes. A person's age and place of
residence (according to climate bonus category) had a negative impact on ac-
ceptance for many measures (i.e. the older a person and the more rural their
place of residence, the lower the acceptance values), while a higher income pro-
moted acceptance for some measures.

The Austrian federal government's National Energy and Climate Plan (NECP)
was presented on 20 August 2024. This NECP also contains measures in the mo-
bility sector whose potential was identified as part of the work on the compre-
hensive report on measures for a socially and climate-friendly mobility transi-
tion. Specifically, measure 01 - Expansion of publicly accessible mobility ser-
vices, measure 02 - Promotion of vehicle sharing, measure 03 - Making car-
pooling more attractive and measure 04 - Promotion of walking and cycling
were included in the NECP. Measure 05 - Promotion of rail-bound freight
transport and the shift of freight to the railways takes into account the slight in-
crease in funding, but not the obligatory shift of further freight groups to the
railways.
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1 EINLEITUNG

Auswirkungen des  Der fortschreitende Klimawandel und seine zunehmend sicht- und spurbaren
fortschreitenden  Folgen zahlen zu den gréRten Herausforderungen des 21. Jahrhunderts. Der
Klimawandels = Sommer 2022 war gepragt von anhaltender Trockenheit. Fur mehr als ein Drit-
tel des Gebietes der Europaischen Union wurde die sogenannte ,,Durre-Warn-
stufe” oder sogar die ,Durre-Alarmstufe” ausgerufen, 63 % der Flisse flhrten
weniger Wasser als sonst, zahlreiche Wasserspeicher sind zur Ganze ausge-
trocknet (Copernicus Climate Change Service, 23. Juli 2024). 2023 folgte ein
Sommer mit zahlreichen unkontrollierbaren Waldbranden quer tber den Glo-
bus, oft mit darauffolgenden Uberschwemmungen und Muren (BMK Redaktion,
2023) und Temperaturrekorde werden jahrlich aufs Neue gebrochen: Der Som-
mer 2024 war in Europa und weltweit der heil3este seit Beginn der Aufzeichnun-
gen (Copernicus Climate Change Service, 6. September 2024). Diese Entwicklun-
gen sind zum grofRten Teil auf anthropogene Treibhausgasemissionen zurtck-
zufihren. Die energiebedingten CO,-Emissionen stiegen 2023 weltweit auf ein
Allzeithoch von 36,8 Milliarden Tonnen (IEA, 2023).

sinkende THG-  Die Osterreichischen Treibhausgasemissionen folgen diesem globalen Trend
Emissionen in  nur bedingt: Sie sind von 2022 auf 2023 um 6,4 % gesunken und liegen bei
Osterreich 68,2 Mio. Tonnen CO»-Aquivalente. Das bedeutet ein Minus von rund 4,7 Mio.

Tonnen im Vergleich zum Jahr 2022. Dieser Emissionsrickgang bedeutet den
niedrigsten Wert der gesamten CO,-Emissionen seit Beginn der Erhebungen im
Jahr 1990 (Umweltbundesamt, 2024b). Differenzierter zu betrachten ist der Sek-
tor Verkehr, der im Jahr 2023 fiir rund 29 % der gesamten Treibhausgasemissio-
nen verantwortlich war und seit jeher als ,Sorgenkind” auch der nationalen
Klimapolitik gilt: Zwar konnte im betrachteten Zeitraum auch hier ein Emissions-
riickgang im AusmaR von 3,8 % auf 19,8 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente verzeich-
net werden, im Vergleich zum Referenzjahr 1990 wird aber immer noch 44,1 %
mehr CO, emittiert. Der Verkehrssektor ist damit der einzige Sektor, in dem die
Emissionen im Vergleich zu 1990 nicht reduziert werden konnten, sondern im
Gegenteil um rund 6 Mio. Tonnen CO, gestiegen sind (Umweltbundesamt,
2024a).
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Abbildung 3:  THG-Emissionen im Sektor Verkehr 1990-2022 und NowCast Verkehr fiir 2023 in Tausend Tonnen CO2-
Aquivalente.
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Anmerkung: Nicht dem Transportsektor zugerechnet sind Emissionen aus mobilen Gerdten und Maschinen
(Traktoren, Baumaschinen) sowie der internationale Flugverkehr.
Quelle: Vorldufige Ergebnisse des NowCast 2024
Einteilung entsprechend CRF-Format des Kyoto-Protokolls
Quelle: (Umweltbundesamt, 2024aq) umweltbundesamt®

ambitionierte Klima-  Diesen Entwicklungen stehen ambitionierte Klima- und Energieziele gegenuber,
und Energieziele  die von unterschiedlichen Akteur:innen auf unterschiedlichen Ebenen gesetzt

wurden. Auf internationaler Ebene einigte sich die internationale Staatenge-
meinschaft im Dezember 2015 auf das Ubereinkommen von Paris mit dem Ziel,
die globale Erderwarmung gegentber vorindustriellen Werten auf maximal zwei
Grad Celsius zu begrenzen. Davon abgeleitet bestimmt seit 2020 der Europai-
sche Grune Deal die politische Agenda Europas nicht nur im Umwelt- und
Klimabereich. Darin setzt sich die Europaische Union das Ziel, bis 2050 Kli-
maneutralitat zu erreichen. Als rechtsverbindliches Zwischenziel fiir 2030 wurde
in der Verordnung (EU) 2021/1119 die Senkung der Treibhausgasemissionen
um mindestens 55 % (netto, gegentber 1990) festgeschrieben. Im Rahmen der
zugehdrigen und ebenfalls verbindlichen europaischen Lastenteilungsverord-
nung wurde fur Osterreich ein Reduktionsziel von mindestens 48 % bis 2030 (im
Vergleich zu 2005) in der Verordnung (EU) 2023/857 festgelegt. 2022 lagen die
Osterreichischen Gesamtemissionen innerhalb des vorgesehenen Zielpfades
(vgl. Abbildung 4).
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Abbildung 4:  Gesamte THG-Emissionen nach Klimaschutzgesetz 2005-2023 in Mio. Tonnen COz-Aquivalente und
Zielpfad gemdf3 Lastenteilungsverordnung.
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Quelle: (Umweltbundesamt, 2023¢, Umweltbundesamt, 2024b) umweltbundesamt®
notwendige Wendet man dieses sektorenlbergreifende Reduktionsziel aber explizit fir den
Emissionsreduktion  Sektor Verkehr an, wirde dies eine weitere notwendige Reduktion der dsterrei-
im Verkehr  chischen verkehrsbedingten Emissionen auf héchstens 12,7 Mio. Tonnen CO,-
Aquivalente 2030 bedeuten. Demnach besteht im Sektor Verkehr derzeit (Da-
tenstand 2023) eine theoretische Emissionsreduktionslicke von mindestens
rund 7,1 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente (Umweltbundesamt, 2024a).
Ziele fiir das  Wie sich das Osterreichische Mobilitatssystem andern muss, um die im Regie-
zukiinftige  rungsprogramm 2020-2024 (Bundeskanzleramt Osterreich, 2020) anvisierte
Mobilitdtssystem  vollstandige Klimaneutralitat spatestens 2040 zu erreichen und auf dem Weg

dorthin die Emissionsliicke 2030 zu schliel3en, wird im Mobilitdtsmasterplan
2030 fur Osterreich, der aktuellen ésterreichischen Gesamtverkehrsstrategie,
erldutert (BMK, 2021). Konkrete Ziele des Mobilitdtsmasterplans 2030 unter der
Maxime ,Vermeiden - Verlagern - Verbessern” sind beispielsweise eine deutli-
che Reduktion des Verkehrsaufkommens im motorisierten Individualverkehr,
die Steigerung des Radverkehrsanteils auf 13 % aller Wege oder - im Vergleich
zu den EU-Vorgaben - vorgezogene Zieljahre fir ausschlieBlich emissionsfreie
Neuzulassungen fir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge, um in Europa eine Vorrei-
terrolle einzunehmen (BMK, 2021). Die potenzielle Erreichung dieser Ziele erfor-
dert die zeitnahe Umsetzung wirkungsvoller Pull- und Push-MaRnahmen zur Re-
duktion der Aktivitat und damit des Verkehrsaufkommens (Verkehrsvermei-
dung), zur Verlagerung von Fahrten hin zu den besonders ressourcenschonen-
den und damit klimavertraglichen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (Ver-
kehrsverlagerung) sowie zum raschen Umstieg auf besonders energieeffiziente
Technologien bzw. zur Forcierung des Einsatzes vergleichsweise umweltfreund-
licher Kraftstoffe (Verbesserung).
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Analysevon 13 FUr den vorliegenden MafSnahmenbericht fiir eine sozial- und klimavertrégliche
Mafnahmen im  Mobilitdtswende wurden unter umfassender Einbindung zahlreicher Stakeholder
vorliegenden Bericht  aus Verwaltung und Wissenschaft und von unterschiedlichen Interessensvertre-

tungen 13 MafBnahmen identifiziert, von denen ein hohes Treibhausgasredukti-
onspotenzial und damit ein wirkungsvoller Beitrag zur Erreichung der beschrie-
benen Klimaziele erwartet werden kann. Diese 13 Malinahmen wurden von ei-
nem interdisziplinaren Expert:innenteam des Umweltbundesamtes unter 6kolo-
gischen, umweltdkonomischen und sozialen Aspekten analysiert. Die entwickel-
ten und angewendeten Methoden ebenso wie die ermittelten Ergebnisse wer-
den in Kapitel 3 im Detail und fir jede MaBnahme getrennt erldutert. Dem vor-
gelagert werden in Kapitel 2 die notwendigen Rahmenbedingungen bzw. Vo-
raussetzungen diskutiert, die es braucht, damit die errechneten Wirkungspoten-
ziale vollstandig gehoben werden kdnnen. Weiterfihrende Informationen zu
den Disziplinen der Okonomie (beispielsweise zum eingesetzten Modell) bzw.
der Sozialwissenschaft (beispielsweise zur durchgefihrten Bevdlkerungsum-
frage) konnen den Kapiteln 4 und 5 entnommen werden. In Kapitel 6 wird das
Thema Mobilitatsarmut diskutiert und welche Kompensationsmaflinahmen zu
setzen sind, um die unerwuinschten Effekte zu minimieren.

Mobilitat auch zuklnftig zu gewahrleisten und zugleich die Umweltauswirkun-
gen und Verkehrsbelastungen zu reduzieren, ist die grol3e Herausforderung der
erforderlichen Mobilitatswende. Zusatzlich muss es das Ziel sein, positive Ge-
sundheitseffekte der Mobilitat zu verstarken sowie Innovation zu férdern und
den Wirtschaftsstandort Osterreich zu stirken. Um das Ziel eines nachhaltigen,
leistbaren und sozial inklusiven Mobilitatssystems zu erreichen, gilt es, frihzei-
tig geeignete Rahmenbedingungen zu schaffen, um eine Transformation des
Mobilitatssystems zu ermdoglichen. Der MafSnahmenbericht fiir eine sozial- und kli-
mavertrégliche Mobilitdtswende versteht sich als objektive Entscheidungsgrund-
lage fur diese Transformation.
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2 GRUNDBAUSTEINE

flankierende  Die 6kologischen und 6konomischen Wirkungspotenziale einer Malinahme

Aktivitdten notwendig  ebenso wie deren soziale Akzeptanz sind nicht nur abhangig von der Ausgestal-
tung der MaBnahme selbst, sondern auch von den auReren Rahmenbedingun-
gen bzw. dem Umfeld, in dem die MalRnahme wirkt. Die in diesem Bericht (Kapi-
tel 3) ermittelten Wirkungen sind als Maximalpotenziale zu verstehen, die dann
gehoben werden kénnen, wenn flankierende Aktivitaten gesetzt werden. In die-
sem Kapitel werden ausgesuchte Aktivitaten als ,Grundbausteine” fir eine
nachhaltige integrierte Energie- und Mobilitatswende identifiziert und in kon-
zentrierter Form erlautert. Diese Erlduterungen erheben nicht den Anspruch
auf eine vollstandige Darstellung, sondern sollen einen Uberblick tiber wichtige
Querschnittsthemen zur Unterstiitzung der Kernmal3nahmen liefern.

2.1 Raumplanung

Der Begriff Raumplanung umfasst die Gesamtheit der Aktivitaten 6ffentlicher
Gebietskorperschaften zur Gestaltung eines Territoriums. Dazu zahlen unter
anderem Landnutzungs-, Bebauungs-, Verkehrs-, Energie- sowie Naturschutz-
planungen. Raumplanung versteht sich dabei als Querschnittsmaterie, die Kom-
petenzen teilen sich Bund, Lander und Gemeinden. Eine gesamtheitliche Koor-
dination auf Bundesebene und die in den Gesetzen erlassene Uberortliche und
ortliche Raumplanung bilden die Grundlage zur Gestaltung des Lebensraumes
in den Osterreichischen Stadten und Gemeinden.

Herausforderungen Der (regionale) Strukturwandel, Urbanisierungseffekte bzw. die stetige Auswei-

in der Raumplanung  tung der Siedlungsrdume und damit einhergehende Flachenversiegelung und
voranschreitenden Zersiedelung zahlen zu den zentralen Herausforderungen
der Raumplanung. Der offentlich zugangliche Verkehr stof3t auch aus Grinden
der Wirtschaftlichkeit schon seit Jahrzehnten an seine Grenzen und kann insbe-
sondere in der Flache nicht mehr mit dem privaten Personenkraftwagen kon-
kurrieren. Umgekehrt ist Wohnraum heute dort vergleichsweise glnstig, wo
sich oft noch keine Infrastruktur bzw. keine Angebote fur andere Daseinsfunkti-
onen, wie Arbeit, Bildung, Erholung oder Versorgung, entwickelt haben. Die
Folge war und ist eine Verlagerung des Verkehrs hin zum motorisierten Indivi-
dualverkehr und eine stetig steigende Verkehrsleistung auf der StralRe mit dem-
entsprechend ebenfalls steigenden verkehrsbedingten Emissionen. Beglinstigt
wird dies durch den Ausbau von StraBenverkehrsinfrastruktur, die steigende
Wegelangen bei annahernd gleichbleibendem Mobilitatszeitbudget ermoglicht.
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Abbildung 5: Mobilitatsverhalten der Osterreicher:innen
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Quelle: (Umweltbundesamt, 2022a) umweltbundesamt®

Eine intelligente bzw. integrierte und koordinierte Raumplanung hat das Poten-
zial qualitativ hochwertige Lebensrdume zu gestalten und die Erreichbarkeiten
zu verbessern, sodass zeitgleich eine umwelt- und klimagerechte Mobilitats-
wende ermoglicht wird. Dies erfordert die Abstimmung verschiedener Instru-
mente und Programme: Ubergeordnete (Bundes-)Ziele werden auf die Landes-
ebene Ubersetzt und in Form von Vorgaben in Raumordnungsgesetzen sowie
informellen Regionalentwicklungsprogrammen und -strategien im eigenen Wir-
kungsbereich der Gemeinde in der ¢rtlichen Raumplanung (6rtliches Entwick-
lungskonzept und fein abgestimmte Flachenwidmungs- und Bebauungspla-
nung) implementiert. Folgende Ziele, die von Bund, Ldndern und Gemeinden
gemeinsam getragen und entsprechend den Kompetenzen umgesetzt werden,
stehen fur eine zukunftsweisende und klimafreundliche Raumplanung und
Raumentwicklung:

e Durch entsprechende Bebauungsdichten, Nutzungsdurchmischung bzw.
raumliche Konzentration der Daseinsfunktionen werden zentrale Orte
bzw. regionale Zentren und im Siedlungsgebiet kurze Wege geschaffen
sowie die Erreichbarkeit wichtiger Destinationen des taglichen Lebens
ohne hohe Notwendigkeit fir die Benutzung eines Autos sichergestellt.
Zur Etablierung regionaler Zentren und Sicherstellung der Erreichbarkei-
ten in der Region bedarf es verstarkter interkommunaler Kooperation.

® Innenentwicklung vor AuRenentwicklung in Siedlungen verstarkt die Nut-
zungsdurchmischung und tragt zur Verdichtung der Ortskerne und Erho-
hung der Erreichbarkeiten und Lebensqualitat bei. Ein sparsamer Um-
gang mit der begrenzten Ressource Boden bzw. die Nachverdichtung von
Siedlungen mit einer dem Orts- und Siedlungsbild entsprechenden Be-
bauungsdichte limitieren Zersiedelung und schaffen dadurch kurze Wege
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und gute Erreichbarkeiten (z. B. keine Ausweisung von Gewerbeflachen
Lauf der griinen Wiese").

e Die Baulasttragerschaft beim Bau von Verkehrsflachen im Ortsgebiet und
die Anpassung der Grundsteuerbefreiung der Verkehrsflachen sowie die
Internalisierung externer Kosten des Verkehrs schaffen Kostenwahrheit
und unterstutzen den Weg zu einer nachhaltigen und klimafreundlichen
Mobilitat.

2.2 Flachenverteilung

Ungleichverteilung  Die Verteilung des 6ffentlichen Raumes und damit der Verkehrsflachen ist ein

offentlicher Flichen  wesentlicher Einflussfaktor fur die Verkehrsmittelwahl und damit die Gestaltung
der individuellen Mobilitat - sowohl im stadtischen als auch im landlichen
Raum. Ahnlich wie die Raumplanung wurde auch die Verteilung von Verkehrs-
flache viele Jahrzehnte durch die Nutzung des Personenkraftwagens (bzw. des
Lastkraftwagens) determiniert. Heutzutage wird der Stral3enraum zu einem gro-
Ren Teil vom motorisierten Individualverkehr in Anspruch genommen. Dabei
wird das Bild vieler Stadte und Gemeinden von sowohl fahrenden als auch par-
kenden und immer gréReren Autos gepragt. FUr bewegungsaktive Mobilitat,
also das ZufuBgehen oder das Radfahren, werden oft nur Restflachen zur Verfu
gung gestellt, die oftmals sogar dem ruhenden Verkehr, also abgestellten Fahr-
zeugen, untergeordnet werden.

MaBnahmen zur  Eine Umverteilung des StraBenraums ist notwendig, um die Platzanspriche al-

Flachenumverteilung ternativer Verkehrsarten zu erfullen und dadurch eine sozial- und klimagerech-
tere Mobilitat zu ermdglichen, welche in Einklang mit Umwelt- und Klimazielen
steht. Die Umverteilung 6ffentlicher Rdume stellt damit einen wichtigen Beitrag
fur die Mobilitatswende dar. Mégliche MaBnahmen zur Umverteilung kdnnen
rechtlichen, investiven, gestalterischen, technologischen oder bewusstseinsbil-
denden Ursprungs sein. Meist handelt es sich allerdings um eine Mischung un-
terschiedlicher Ansatze: Parkraummanagement und gegebenenfalls Parkraum-
bewirtschaftung, ein regelmaRig aktualisiertes kommunales Stellplatzverzeich-
nis und regelmaliige Evaluierungen der Auslastungen der Parkflachen schaffen
Transparenz und ermdglichen eine effiziente Nutzung und Steuerung der durch
den ruhenden Verkehr verbrauchten Flache. Stellplatze im 6ffentlichen Raum
werden schrittweise reduziert und auf private Grundstlcke verlagert. Die An-
zahl der erforderlichen Stellplatze ist dabei von der Qualitat der Anbindung an
den offentlichen Verkehr oder der ErschlieBung durch ein Radverkehrsnetz ab-
hangig und ist gegebenenfalls im Rahmen einer verbindlichen Stellplatzver-
pflichtung zu reduzieren. Im Einkaufs- und Freizeitverkehr fordert eine Ver-
kehrserregerabgabe fir Gewerbe-, Sport-, Veranstaltungsstatten und derglei-
chen die verstarkte Ausrichtung auf die Erreichbarkeit mit dem Umweltverbund.
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Weitere Beispiele fir MaBnahmen der StraBenraumumverteilung, die zur Mobi-
litatswende beitragen kénnen, sind

e die vorubergehende Widmung von Verkehrsflachen bzw. StralRenraumen
oder Platzen fur nichtverkehrliche Nutzungen, also etwa temporare Stra-
RBenoffnungen, offene StraRen, Parklets® oder SchulstraBen, die z. B. im
Fall von Parklets auch dauerhaft sein kénnen,

e die Verstetigung temporarer Umverteilungen von Strallenraumen, etwa
von Pop-up Radwegen oder Begegnungszonen,

e die Einrichtung eigener Busspuren bzw. eigenstandiger (begrunter) Gleis-
korper,
e der Ruckbau von dem MIV gewidmeten Verkehrsflachen,

e mehr Platz fur bewegungsaktive Mobilitat auf Kosten des MIV, z. B. durch
die Anderung von StraBenquerschnitten zugunsten des Umweltver-
bunds,

e die Errichtung lokaler Mikro-Hubs fur klimavertragliche Guterverkehrslo-
sungen,

e die Belebung von Ortskernen und zentralen Platzen durch Umverteilung
zugunsten des Umweltverbunds (statt Einkaufszentren am Ortsrand) und

e Temporeduktion, welche geringere Fahrstreifenbreiten ermoglicht (Um-
weltbundesamt, 2022b).

2.3 Klimapartnerschaften

Die Finanzierung des &ffentlichen Verkehrs in Osterreich erfolgt tiber unter-
schiedliche Wege: Der Finanzausgleich regelt die Aufteilung der Finanzmittel des
Staates (insbesondere aus Steuern und Abgaben) auf die einzelnen Gebietskor-
perschaften (Bund, Lander, Gemeinden). Die so Uberlassenen Mittel knnen
auch zum Auf- und Ausbau von Infrastruktur bzw. Angebot bei den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbundes eingesetzt werden. Weiters erfolgen direkte
Budgetaufwande von allen Gebietskdrperschaften an die dsterreichischen Bun-
desbahnen, Verkehrsverbiinde oder einzelne Verkehrsanbieter innerhalb der
Verbinde. Erganzend dazu werden sogenannte ,8 15a-Vereinbarungen” zwi-
schen Bund und Landern beschlossen, damit der Bund Investitionen tatigen
kann, welche an gewisse Bedingungen fir die Lander geknipft sind. Diese Ver-
einbarungen werden auf Grundlage von Artikel 15a des Bundes-Verfassungsge-
setzes (B-VG) geschlossen und ermdglichen eine rechtsverbindliche, aber frei-
willige Koordination zwischen dem Bund und den Landern bzw. den Landern
untereinander. Die zugehorigen Zahlungen sind gegenwartig lediglich an die Si-
cherstellung des Betriebes des 6ffentlichen Verkehrs sowie die Umsetzung der
Infrastrukturprojekte geknupft.

3 Ein Parklet ist ein kleiner, auf Parkplatzen eingerichteter Park oder Sitzbereich. Das Wort ist
aus dem Englischen entlehnt, wo es fir ,kleiner Park” steht.
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Klimapartnerschaften  Mit den sogenannten ,Klimapartnerschaften” wurde ein neuartiges, prozesshaf-
als neues Instrument  tes Governance-Instrument entwickelt, das die féderale Kompetenzstruktur zwi-

schen der Republik Osterreich und den betreffenden Bundeslandern sowie Ge-
meinden zusammenschliel3t und auf ambitionierten Klimaschutz ausrichtet
(u. a. gemeinsames Bekenntnis zur Klimaneutralitat 2040). Wesentliches Kern-
element ist dabei die Formulierung von verkehrspolitischen Rahmenbedingun-
gen (z. B. das Ziel von weiteren Verlagerungen im Modal Split). Im Rahmen die-
ser ,Klimapartnerschaften” werden die Zahlungen des Bundes fir Betrieb und
Investitionen in den OV auRerdem an die Umsetzung von Push- und Pull-MaR-
nahmen von Landern und Gemeinden gekoppelt, die zur Steigerung des Ver-
kehrswegeanteils im OV beitragen. Der Bund kann finanzielle Unterstitzung an
spezifische Eignungskriterien knupfen. Dies kann beispielsweise ein Raum- und
Mobilitdtsmanagement sein, um mit den Instrumenten des Landes oder der Ge-
meinde zur Erreichung der Klimaziele beizutragen. Der gro3e Mehrwert der
«Klimapartnerschaften” ergibt sich daraus, dass Regionen, Stadte und Gemein-
den in ihrem jeweiligen Wirkungsbereich die Mdglichkeit haben, durch nachhal-
tige Landes-, Regional-, Stadt- sowie Verkehrsplanungen wesentliche Rahmen-
bedingungen fur eine verkehrsvermeidende und damit klimagerechte Mobilitat
zu schaffen, unter anderem durch

* MaBnahmen fir eine Priorisierung des OV und der aktiven Mobilitat
(Umwidmung von Verkehrsflachen),

e finanzielle Anreize fiir einen Umstieg auf OV/aktive Mobilitat,

e Parkraumbewirtschaftung,

e Klimacheck fir bestehende Gesetze und Vorgaben (z. B. Stellplatzver-
pflichtung),

e multimodale Mobilitdtsknoten an Bahnhaltestellen,
* Anbindung der OV-Knoten mit Radnetzen und attraktiven FuRwegen,

e klimawandelangepasste Gestaltung des Stationsumfeldes (ausreichende
Beschattung, z. B. Uber Photovoltaik-Anlagen, versiegelungsarme Ober-
flachen etc.),

e Malnahmen im Bereich der Raumordnung und

e konsequente Umsetzung nachhaltiger urbaner Mobilitats- und Logistik-
plane (SUMP/SULP) (BMK, 2021).

Die erste ,Klimapartnerschaft” wurde im Juni 2024 im Zusammenhang mit der

15a-Vereinbarung zum Bau der Linzer Regionalstadtbahn zwischen BMK, Land

Oberdsterreich und Stadt Linz unterzeichnet. Vorgesehen ist zudem eine regel-
maRige Evaluierung der enthaltenen Malinahmen.
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2.4 Digitalisierung

Potenziale der  Sowohl bei der Vermeidung von Verkehr als auch bei seiner Verlagerung auf
Digitalisierung  umweltfreundlichere Mobilitatsformen ebenso wie bei der Optimierung des
in der Mobilitdt  verbleibenden Verkehrsaufkommens leistet die Digitalisierung einen zentralen
Beitrag im Sinne der integrierten Energie- und Mobilitdtswende (BMK, 2022a).
Vorangetrieben durch grol3e Fortschritte bei digitalen Technologien

e kann kooperative, vernetzte und automatisierte Mobilitat (CCAM) zur Op-
timierung der Nutzung von Fahrzeugen und Infrastrukturen beitragen
und dadurch die Nutzungseffizienz steigern, Staus reduzieren und die
verkehrsbedingten Emissionen reduzieren,

e konnen integrierte Mobilitdtsdienste nahtloses multimodales Reisen er-
moglichen, den Zugang zu umweltfreundlicheren Alternativen erleichtern
und damit wesentlich zur Dekarbonisierung des Verkehrs beitragen,

e koénnen die Bundelung und der Austausch einer rasant wachsenden
Menge qualitativ hochwertiger und in Echtzeit verfligbarer Mobilitatsda-
ten die Synchronisation zwischen verschiedenen Verkehrstragern und
Infrastrukturen verbessern sowie zur Messung und Evidenz im Mobili-
tatssystem beitragen,

e kann klnstliche Intelligenz die Energieeffizienz im Gesamtverkehrssys-
tem optimieren und beispielsweise durch aktives und vorausschauendes
Lademanagement oder intelligente Integration erneuerbarer Energien
zur Stabilisierung des Stromnetzes beitragen.

Herausforderungen  Gleichzeitig entstehen durch die fortschreitende Digitalisierung auch in der Mo-
der Digitalisierung  bilitat Herausforderungen, die es parallel zu adressieren gilt. Diese erstrecken
in der Mobilitdt  sich von notwendigem Investitionsbedarf fir die Entwicklung und den Einsatz
neuer Technologien und Infrastrukturen und der unbedingten Gewahrleistung
von (Daten-)Sicherheit und Privatsphare bis hin zu sozialen Implikationen, die
mit den skizzierten Entwicklungen einhergehen kénnen. Generell ist eine vo-
rausschauende Nutzung der zukunftigen Moéglichkeiten durch die Digitalisie-
rung in der Mobilitat von zentraler Bedeutung - dies dahingehend, dass nicht
nur freie Kapazitaten geschaffen werden, die mittelfristig wiederum zu erhebli-
chem Mehrverkehr auf der Stral3e fihren, sondern der Auf- und Ausbau eines
multimodalen, resilienten, nachhaltigen, umwelt- und sozialvertraglichen Mobi-
litatssystems tatsachlich geférdert wird.

2.5 Klimacheck der Rechtsmaterie

mobilititsrelevante  Mobilitatsrelevante Rechtsmaterie existiert auf allen Verwaltungsebenen, von
Rechtsmaterie auf der europaischen Gesetzgebung - EU-Verordnungen etwa schaffen Recht, das
allen Ebenen in allen Mitgliedstaaten wie ein nationales Gesetz gilt, ohne dass die Regierun-
gen tatig werden mussen - Uber die nationale Bundesgesetzgebung (z. B. Kraft-
stoffverordnung) bis hin zur Landesgesetzgebung (z. B. Bauordnungen und
Raumordnungsgesetze). Manche dieser Gesetze und Richtlinien mit direktem
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oder indirektem Mobilitatsbezug wurden erstmalig vor vielen Jahrzehnten erlas-
sen und werden seither mit Novellen an geanderte Rahmenbedingungen ange-
passt. Die Stral3enverkehrsordnung beispielsweise wurde 1960 verabschiedet
und gilt seit 17. Janner 2024 in der Fassung der 35. Novelle.

Recht muss an neue  Der fortschreitende Klimawandel ebenso wie der sich stetig verscharfende Ver-
Gegebenheiten lust der Biodiversitat sowie die Ressourcenverknappung wurden in ihrer Dring-
angepasst werden lichkeit erkannt und haben ein zuklnftiges Zielsystem entstehen lassen, das
eine umfassende Energie- und Mobilitdtswende erfordert. Dieses Zielsystem
kann aber nur dann erreicht werden, wenn alle relevanten und verbindlich um-
zusetzenden gesetzlichen Vorgaben entsprechend ausgestaltet werden. Die his-
torisch gewachsene Gesetzesmaterie, wie beispielsweise die StralRenverkehrs-
ordnung, ist in vielen Fallen noch nicht entsprechend an die neuen Gegebenhei-
ten und Notwendigkeiten angepasst worden. Aber auch bei der Entwicklung
neuer Gesetze, Richtlinien oder Verordnungen werden diese neuen Gegeben-
heiten und Notwendigkeiten auch aufgrund unterschiedlicher Interessenslagen
oft noch nicht hinreichend berUcksichtigt.

Klimacheck im  Diesem Umstand Rechnung tragend, wurde im Regierungsprogramm 2020-
Regierungsprogramm 2024 die Vereinbarung festgehalten, dass fiir alle neuen, aber auch bestehen-
verankert den Gesetze, Verordnungen und Bund-Ldnder-Vereinbarungen ein verpflichten-

der und unabhangiger Klimacheck durchgefihrt werden soll (Bundeskanzler-
amt Osterreich, 2020). Mit dem Ziel der ,Umsetzung des Klimachecks fur beste-
hende Gesetze fir den Mobilitatssektor” wird diese Vereinbarung im Mobilitats-
masterplan 2030 fir Osterreich bekraftigt (BMK, 2021). Ebenso soll ein solcher
fur das Erstellen von Férderrichtlinien und Investitionen des Bundes angewen-
det werden. Weiters soll fur die Umsetzung der Ergebnisse aus dem Klimacheck
ein geeigneter Mechanismus entwickelt werden. Ein Klimacheck unterstutzt da-
bei die Beurteilung, welche Auswirkungen Gesetze, Verordnungen, Bund-Lan-
der-Vereinbarungen sowie Férderungen und Investitionen des Bundes auf die
Treibhausgasemissionen Osterreichs haben. Die Ergebnisse der Beurteilungen
schaffen eine wesentliche Entscheidungsgrundlage fir den Bund, welche Vorha-
ben zur Erreichung des Klimaneutralitatszieles vorrangig sind.

2.6 Sektorintegration

Ausdehnung  Mehr als 60 % des in Osterreich produzierten Stroms kommen aus Wasserkraft-
erneuerbarer Energien  werken. Gemeinsam mit Windkraft, Sonnenenergie und Biomasse werden in
auf alle Sektoren ~ Osterreich rund drei Viertel des Stroms aus erneuerbaren Quellen erzeugt
(BMK, 2023). Insbesondere bei der Erzeugung von Strom aus Sonnenenergie
lasst sich auch aufgrund von FérdermalRnahmen ein rasanter Anstieg beobach-
ten: 2023 wurde eine Rekord-Photovoltaikleistung von Uber zwei Gigawattpeak
(GWp) installiert, die gesamte Photovoltaik-Leistung in Osterreich lag Ende 2023
bereits bei knapp sechs GWp (Wien Energie, 2024). Die erneuerbaren Energien
haben demnach mittlerweile bewiesen, dass sie einen grol3en Anteil des &ster-
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reichischen Strombedarfes versorgungssicher decken kénnen, die Stromversor-
gung ist bereits zu einem betrachtlichen Teil dekarbonisiert. Durch energetische
Sektorkopplung kénnen diese Erfolge auf jene energie- und emissionsintensi-
ven Sektoren ausgedehnt werden, die heute noch zu gro3en Teilen auf fossile
Energietrager, insbesondere Erdél und Erdgas, angewiesen sind. Dies betrifft
neben der Warmeversorgung, der Landwirtschaft oder der Schwerindustrie ins-
besondere den Verkehr.

Ziele der  Primares Ziel der Sektorkopplung ist die Dekarbonisierung der gesamten Volks-

Sektorintegration  wirtschaft durch eine moglichst vollstandige Umstellung der Energieversorgung
auf Strom (aus erneuerbarer Energie). Dies setzt voraus, dass alle energieerzeu-
genden und -verbrauchenden sowie -speichernden Sektoren der Volkswirt-
schaft gekoppelt und gesamthaft betrachtet werden, um den Energietransfer
zwischen diesen Sektoren zu verbessern. Kdme es heute an einem sonnen- und
windreichen Tag zu einer Uberproduktion von Strom, so musste diese Uberpro-
duktion im schlechtesten Fall durch das Drosseln beispielswiese von Windkraft-
anlagen kompensiert und auf den produzierbaren Strom verzichtet werden.
Beim Konzept der Sektorkopplung wird dieser tberschissige Strom in ein bes-
ser speicherfahiges Medium, wie Wasserstoff, umgewandelt (Power-to-Gas) und
in weiterer Folge entweder direkt z. B. in der Warmeversorgung oder in der In-
dustrie eingesetzt oder mit zusatzlichen Prozessschritten in flissige Brenn- und
Kraftstoffe Uberfuhrt (Power-To-Liquid). Auch die Moglichkeit einer (zeitverzo-
gerten) Ruckverstromung des Gases fur den Einsatz in Elektrofahrzeugen (z. B.
in den Wintermonaten) oder in der strombasierten Warmeversorgung via War-
mepumpe (Power-to-Heat) ist Teil des Konzepts der Sektorkopplung.

Vorteile der Wenngleich die Direktverstromung den effizientesten Einsatz des aus erneuer-

Sektorintegration  barer Energie erzeugten Stromes ermoglicht - in jedem nachgelagerten Prozess
treten Umwandlungsverluste auf - ist die Sektorkopplung ein unverzichtbarer
Baustein fur die Transformation hin zu einer klimavertraglichen Volkswirtschaft.
Weitere Vorteile liegen auf der Hand: Stabilisierung der Stromnetze und damit
der Stromversorgung durch Ausgleich der volatilen Stromerzeugung aus erneu-
erbaren Energien, Erhalt und Weiternutzung der bestehenden Gas- und Warme-
netze mitsamt ihren Speicherkapazitaten und Erhéhung der Versorgungssicher-
heit durch Dezentralisierung der Energieproduktion, ebenso wie Diversifizie-
rung des Strombezuges. Wie in vielen Bereichen der bevorstehenden Transfor-
mation besteht auch hier die Herausforderung, dass die Technologien z. B. fur
Power-to-Gas und Power-to-Liquid zwar vorhanden sind, die Errichtung der ent-
sprechenden Anlagen heute aber noch vergleichsweise kostenintensiv ist.

2.7 Mobilitatsmanagement und Bewusstseinsbildung

Mobilitatsmanagement ist die Kombination von MalRnahmen aus unterschiedli-
chen Bereichen, um Akteur:innen zum Handeln zu motivieren, klimafreundli-
ches Mobilitatsverhalten zu unterstitzen und Bewusstsein fir neue Mobilitats-
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dienste und umweltfreundliche Technologien zu schaffen. Mobilitatsmanage-
ment tragt zur Verbesserung der Mobilitdt im privaten und betrieblichen Um-
feld, in Stadten und Regionen sowie zur Transformation in Richtung nachhalti-
ger Mobilitat und dekarbonisiertem Verkehr bei. Ziel ist eine bessere Auswahl
umweltfreundlicher Mobilitdtsformen sowohl im Berufs- als auch im Freizeitver-
kehr.

Ziele von Mobilitdts- Durch zielgerichtetes Mobilitdtsmanagement werden Kommunen, Betriebe, Bil-
management  dungs- oder Kultureinrichtungen, Tourismus- und Freizeitbetriebe, Sportvereine
u. v. m. fr nachhaltige Mobilitat sensibilisiert. Mobilitdtsmanagement zielt ab
auf Verhaltensanderungen von Verkehrsteilnehmer:innen hin zu mehr aktiver
Mobilitat, der verstarkten Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln, der Inan-
spruchnahme neuer Mobilitatsdienstleistungen (z. B. Sharing-Dienste) sowie di-
gitaler Angebote, der Anwendung sauberer Technologien (z. B. Elektromobilitat
mit Erneuerbaren), der Bildung von Fahrgemeinschaften etc.

Kommunales Mobilitdétsmanagement fordert Verbesserungen im unmittelbaren
Lebensumfeld der Verkehrsteilnehmer:innen. Dazu zahlen u. a. die bessere Er-
reichbarkeit und Anbindungen von 6ffentlichen Verkehrsmitteln, das Schaffen
neuer Sharing-Angebote und neuer Ful3- und Radverbindungen.

Mafnahmen im  Betriebliches Mobilitdtsmanagement unterstitzt Unternehmen dabei, optimale
Mobilitdts- und nachhaltige Mobilitatslosungen fur ihr Unternehmen und ihre Mitarbei-
management  ter:innen zu entwickeln und umzusetzen. Beispiele sind das Angebot eines Mo-
bilitatsbudgets, die Férderung des Mitfahrens (Teilen von Fahrten), die Bereit-
stellung von Jobtickets, Job- oder Dienstrader, hochwertige Fahrradabstellplatze
oder die Errichtung von Elektro-Ladestationen. Zu den vielfaltigen Moglichkei-
ten, den Verkehr in Betrieben oder Gemeinden durch die Umsetzung von um-
weltfreundlichen Mobilitdtsmalinahmen umwelt- und sozialvertraglicher sowie
energieeffizienter zu gestalten, zahlen beispielsweise

e MalBnahmen zur Férderung des Radverkehrs (Radabstellanlagen, Dienst-
rader, Transportrader, E-Bike-Verleih etc.),

e Einflhrung von bedarfsgerechten Verkehrssystemen (z. B. Shuttlebus),

e Malnahmen zur Férderung des 6ffentlichen Verkehrs (z. B. Jobtickets,
Schnuppertickets, abgestimmte Fahrplanangebote, Haltestellen),

® bewusstseinsbildende MaBnahmen (z. B. Mobilitatsveranstaltungen),

® Anschaffung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben (z. B. Elektro-
Fahrzeuge) sowie die Errichtung von E-Ladestationen,

e Logistikmalinahmen (z. B. Tourenoptimierungssysteme),
e Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene oder

e die Durchfihrung von Spritspartrainings.

erginzende  Mobilitditsmanagement wird immer mit MaBnahmen zur Bewusstseinsbildung
Bewusstseinsbildung  erganzt bzw. kombiniert, da ohne begleitende Informations- und Motivations-
notwendig  kampagnen die Malinahmen nicht ihre volle Wirksamkeit entfalten kénnen.
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Bewusstseinsbildung in Bezug auf Verkehrsmittelwahl, Mobilitatsverhalten und
Konsumgewohnheiten sowie Bewegung und Gesundheit (und die positiven Aus-
wirkungen aktiver Mobilitat darauf) leistet einen wesentlichen Beitrag zur ver-
mehrten Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs und der aktiven Mobilitat sowie zur
generellen Akzeptanz der Mobilitatswende. Um das volle Potenzial der Digitali-
sierung zu nutzen, muss zudem das Vertrauen in neue Technologien durch ziel-
gruppenorientierte MaBnahmen gestarkt und das Verhalten von Nutzer:innen
in die Betrachtung des Mobilitatswandels einbezogen werden.

Alle dsterreichischen Unternehmen, Stadte, Gemeinden und Regionen, Touris-
mus- und Freizeitbetriebe und -regionen sowie weitere relevante Akteur:innen
im Mobilitatssystem sollen zur Einfihrung emissionsfreier nachhaltiger Mobili-
tatsldsungen im Rahmen von Mobilitatsmanagementprogrammen und Forde-
rungen motiviert und bei der Umsetzung unterstutzt werden.
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3 MASSNAHMEN

WAM-Szenario aus  Das Umweltbundesamt erstellt in regelmaRigen Abstanden gemeinsam mit wei-
2023 als Basis  teren Expertiinneneinrichtungen Energie- und Klimaszenarien, in denen die Wir-

kung von MalRnahmen im Hinblick auf die Reduktion der Emission von Treib-
hausgasen wie auch des Energieeinsatzes modelliert und analysiert wird. Das
Szenario With Existing Measures (WEM) schatzt die Entwicklung mit bestehen-
den, rechtsgultigen MaBBnahmen ab, die bis zu einem definierten Stichtag umge-
setzt wurden oder deren Umsetzung entsprechend eingeleitet wurde. Das Sze-
nario With Additional Measures (WAM) bildet Malinahmen ab, die in der politi-
schen Diskussion schon so weit fortgeschritten sind, dass sie von Expert:innen
in ihrer Umsetzung als wahrscheinlich eingeschatzt werden. Auch absehbare
Trends, beispielsweise hinsichtlich der Durchdringung der europaischen bzw.
Osterreichischen Fahrzeugflotte mit Elektrofahrzeugen, werden im Szenario
WAM bertcksichtigt. Das zugrunde gelegte WAM-Szenario von Fruhling 2023
umfasst im Fachbereich Verkehr folgende KernmafBnahmen:

e Umsetzung der Richtlinie (EU) 2023/2413 Uber die Forderung von Energie
aus erneuerbaren Quellen (Renewables Energy Directive) in der Fassung
der Trilog-Einigung vom 30. Marz 2023 (14,5 % Reduktion der Treibhaus-
gasintensitat, kombiniertes Teilziel von 5,5 % fur fortschrittliche (Advan-
ced) Biokraftstoffe und RFNBOs (Renewable fuels of non-biological origin,
zu Deutsch: erneuerbare Kraftstoffe nicht biogenen Ursprungs).

e Forcierung der Elektromobilitat inkl. CO,-Standards fur Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge ebenso wie flur schwere Nutzfahrzeuge und Busse sowie
umfangreiche Forderprogramme flr Fahrzeuge und Infrastruktur.

e Umsetzung des OBB-Rahmenplans, erhéhter Budgeteinsatz fir zukinf-
tige Verkehrsdienste-Vertrage, Auf- und Ausbau von Stadtregionalbah-
nen.

e Einfuhrung einer CO,-abhangigen Maut fir den Schwerverkehr am hoch-
rangigen StralRennetz gemald neuer EU-Wegekostenrichtlinie.

e Deutliche Erhéhung der Forderungen fir Rad- und Ful3verkehr.
e Verkehrsverlagerung im Guterverkehr von der StraRe auf die Schiene.

e Umsetzung von Mindestbeimengungsquoten fur nachhaltige Flugkraft-
stoffe gemal der Position des Rates der Europaischen Union vom Juni
2022 zum ReFuel-Aviation-Verordnungs-Entwurf der EU-Kommission.

unzureichendes Die Ergebnisse der WAM-Analyse haben gezeigt, dass Art und Ausgestaltung der
Ambitionsniveaus  Malinahmen nicht ausreichen, um 2030 ein auf den Sektor Verkehr tbertrage-
von WAM 2023 nes Treibhausgasreduktionsziel von -48 % gegentber 2005 zu erreichen. Aus

diesem Grund wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber festgelegt, dass die
im Rahmen des gegenstandlichen MafSnahmenberichts fiir eine sozial- und klima-
vertrdgliche Mobilitdtswende analysierten MalBnahmen in ihrer Art bzw. Ausge-
staltung Uber das Ambitionsniveau des WAM-Szenarios hinausgehen sollen. Fol-
gende qualitative MaBnahmenkriterien wurden vor der MaBnahmenfindung
festgelegt:
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e Wirksam: Von der Malinahme wird ein hohes Treibhausgasreduktionspo-
tenzial erwartet.

e Ambitioniert: Die MalBnahme bzw. deren Ambitionsniveau gehen Uber
das zugrunde gelegte WAM-Szenario aus 2023 hinaus.

e Realisierbar / realistisch: Die MaBnahme kann in (politischen) Verhand-
lungen grundsatzlich diskutiert werden.

e Modellierbar / quantifizierbar: Die MalBnahme kann mit den zur Verfu-
gung stehenden Informationen, Daten und Modellen (gegebenenfalls
mittels belastbarer Annahmen) analysiert werden.

mehrstufiger Prozess  Der |Identifikation der im gegenstandlichen Bericht zu analysierenden Mal3nah-
zur Identifikation von  men ging ein mehrstufiger Prozess voraus. Im ersten Schritt wurde auf Basis re-
13 Mainahmen levanter Vorarbeiten des Umweltbundesamtes und anderer Organisationen so-

wie auf Basis einer umfassenden Literaturrecherche und unter Beachtung der
genannten vier MaBnahmenkriterien eine Liste von rund 80 verkehrsrelevanten
Malinahmen in unterschiedlichem Detailgrad erstellt. Die MaBnahmen auf die-
ser Liste wurden im zweiten Schritt in einem Workshop mit Vertreter:innen des
BMK aus unterschiedlichen Abteilungen diskutiert und schliel3lich hinsichtlich
ihres erwarteten Wirkungspotenzials gereiht. Diese Diskussion mit anschlie8en-
der Reihung wurde in einem zweiten Workshop mit externen Stakeholder:innen
aus Verwaltung, Wissenschaft und von unterschiedlichen Interessensvertretun-
gen wiederholt. Der Abgleich der beiden Priorisierungen zeigte groRe Uberein-
stimmung, weshalb 13 MaBnahmen identifiziert wurden, die im Rahmen des
Mafnahmenberichts fiir eine sozial- und klimavertrdgliche Mobilitétswende behan-
delt werden sollten. Diese Malinahmen sind in Tabelle 2 aufgelistet und werden
in den nachfolgenden Unterkapiteln im Detail diskutiert.

Tabelle 2: # Kurztitel
MafSnahmenliste.

—_

Erweiterung des offentlich zuganglichen Mobilitdtsangebots

Forderung des Teilens von Fahrzeugen

Attraktivierung des Mitfahrens

Forderung des FuR- und Radverkehrs

u W N

Férderung des schienengebundenen Guterverkehrs und der Guterverlage-
rung auf die Schiene

Reduzierung der Héchstgeschwindigkeiten

Ausweitung Road Pricing

Einfhrung von Nullemissionszonen

O |00 | N | o

Schaffung gesetzlicher Rahmenbedingungen zur Erhdhung des Anteils er-
neuerbarer Energie im Verkehr

10 Erhéhung der Mineraldlsteuer fir Land- und Wasserverkehr

11 Okologisierung der Pendlerpauschale / Einfihrung Mobilitdtsbonus

12 Okologisierung der KFZ-Zulassungssteuer (Normverbrauchsabgabe) fiir
Pkw

13 Okologisierung der Dienstwagenbesteuerung
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vereinfachte Analyse  Ebenfalls als wirksam betrachtet wurden MalRnahmen, die auf eine Internalisie-
einer Mainahme im  rung der externen Kosten des Flugverkehrs abzielen und eine Erhéhung der
Luftverkehr  Flugticketpreise zur Folge haben. Dass der Luftverkehr dennoch nicht in den an-

gefuhrten MalRnahmen berucksichtigt wurde, wird mit internationalen Bilanzie-
rungsvorgaben flr nationale Treibhausgasemissionen und damit zusammen-
hangenden Systemgrenzen erklart. Diesen Vorgaben zufolge wird in nationalen
Treibhausgasbilanzen nur Binnenflugverkehr betrachtet, also alle Flige mit
Quelle und Ziel in Osterreich (vgl. Abbildung 3). Dieser Binnenflugverkehr hat in
Osterreich nur einen sehr geringen Anteil an den gesamten klimarelevanten
Verkehrsemissionen, weshalb die gewlnschte Wirksamkeit (siehe Malinahmen-
kriterien oben) im Hinblick auf die nationale Treibhausgasbilanzierung nicht ge-
geben ist. Da die Akzeptanz der Bevolkerung fir Malinahmen zur Verteuerung
des Flugverkehrs von groBem Interesse ist, wurde in der nachfolgend beschrie-
benen Akzeptanzanalyse dennoch eine flugverkehrsrelevante Malinahme miter-
hoben.

erginzende Jene MalRnahmen, deren Wirkung auf die persdnliche Mobilitat von Blrger:in-
Akzeptanzanalyse  nen sinnvoll eingeschatzt werden kann - also alle auBBer MaBnahme 05 - Férde-
von 12 MaBnahmen rung des schienengebundenen Guiterverkehrs und der Guterverlagerung auf

die Schiene und 09 - Schaffung gesetzlicher Rahmenbedingungen zur Erhéhung
des Anteils erneuerbarer Energie im Verkehr und inklusive einer 14. MalBhahme
- Erhéhung der Ticketpreise fur Flige innerhalb Europas - wurden in einem
weiteren Schritt Gegenstand einer Akzeptanzanalyse. Auf der Grundlage einer
reprasentativen Bevolkerungsbefragung wurde untersucht, wie die MaRnah-
men von unterschiedlichen Bevdlkerungsgruppen beurteilt werden und welche
Erklarungen daflr relevant sein kénnten. Durchfihrung und Ergebnisse dieser
Analyse werden in Kapitel 5 dieses Berichts ausfihrlich beschrieben. Einige As-
pekte davon werden bereits in den nachfolgenden Unterkapiteln vorgestellt, wo
sie die 6kologische und 6konomische Wirkungsanalyse der einzelnen Mal3nah-
men erganzen. Das betrifft insbesondere

e die Frage nach der in der Bevolkerung bevorzugten Option, sofern ver-
schiedene Ausgestaltungen (Intensitaten) einer Malinahme in die Befra-
gung einbezogen wurden sowie

e Unterschiede in der Akzeptanz bestimmter MaBnahmen nach Ge-
schlecht?, Alter, Einkommen und Wohnort der Befragten - sofern signifi-
kant. ,Akzeptanz” wurde hier gemessen als Anteil der Umfrageteilneh-
mer:innen, die die jeweilige MaBnahme in ihr bevorzugtes ,Mobilitatspa-
ket” miteinbeziehen wiirden - und zwar bei einem bewussten Vergleich

4 Bei Auswertungen nach Geschlecht wurden Befragungsteilnehmer:innen mit der
Geschlechtsbezeichnung ,divers” aufgrund der geringen Fallzahl nicht bericksichtigt.
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der unterschiedlichen Klimawirksamkeit der vorgeschlagenen Mal3nah-
men.> Das standardisierte Assoziationsmal ,,Cramers V" ermoglicht das
Ausmald der Differenzierung gegentber verschiedenen Malinahmen und
in verschiedenen Bevolkerungsgruppen zu vergleichen: Je hdher Cra-
mers V bei MaBnahme X und Bevolkerungsmerkmal Y, desto starker un-
terscheiden sich die nach diesem Merkmal unterteilten Gruppen bei die-
ser MalBnahme.

Wohnortvergleiche basieren auf der Zuordnung des Wohngebiets zu einer von
vier Klimabonus-Kategorien. Diese fassen Gebiete mit vergleichbarer Bevolke-
rungs- und Beschaftigtendichte sowie vergleichbarer infrastruktureller Erschlie-
Rung und OV-Anbindung zusammen (Statistik Austria, 2023a). Die Klimabonus-
Kategorien sind die Grundlage fur die regionale Staffelung des Klimabonus und
reichen von Klasse | (urbane Zentren mit héchstrangiger OV-ErschlieBung; der-
zeit nur innerhalb Wiens) bis Klasse IV (Gemeinden des landlichen Raums mit
hdchstens BasiserschlieBung; siehe Abbildung 6).

Visualisierung der regionalen Staffelung des Klimabonus, Stand 01.04.2023.

Regionale Staffelung des Klimabonus

Regionale Staffelung des K

STATatlas: Regionale Staffelung des Klimabonus

Typologie und 8V-Anbindung)

(Kombinierte D: Urban-Rural

d
landlichen Raumes und Gemeinden

it zumindest guter Baslserschliefung

Gemeinden

‘ Quelle: Geoinformation Statistik Austria, OROK, BMK. ‘

Quelle: (Statistik Austria, 2024a)

umweltbundesamt®

> Es handelt sich um den zweiten Schritt im Choice-Experiment, das in Kapitel 5 ausfuhrlicher
beschrieben wird. Unterschiede nach Alter, Einkommen und Wohnort bei der Auswahl einer
MaRnahme werden berichtet, wenn sie auch in einem binar-logistischen Modell unter
zusatzlicher Berucksichtigung von Bildungsabschluss und HaushaltsgroRRe signifikant sind
(siehe Abschnitt 5.1.15.7.1 in diesem Bericht). Die Gruppenvergleiche sind also durch eine
vorgelagerte multivariate Analyse konsolidiert, die die Zusammenhange zwischen den
betrachteten demografischen Merkmalen bericksichtigt. Somit kann beispielsweise
ausgeschlossen werden, dass, wenn regionale Unterschiede in der Akzeptanz einer
MaRBnahme bestehen, diese sich etwa ausschlieBlich durch Unterschiede in der Alters- oder
Bildungsstruktur der verglichenen Regionen erklaren.
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3.1 MafBnahme 01: Erweiterung des 6ffentlich
zuganglichen Mobilitatsangebots

Die Versorgung eines Gebietes mit éffentlichem Verkehr kann anhand der OV-
Guteklassen beurteilt werden (siehe Tabelle 3). Diese reichen von A (hdchstran-
gige OV-ErschlieRung) bis ,keine Giiteklasse” (sehr wenig bis keine OV-Erschlie-
Rung). Die OV-Guteklassen werden anhand des Verkehrsmittels (Bahn / Stra-
Renbahn / Bus) sowie des Kursintervalls an einer Haltestelle und deren ful3laufi-
ger Erreichbarkeit gebildet (OROK, 2017).

Tabelle 3: Giteklasse Qualitatsbeschreibung Raumliche Zuordnung
Guteklassen mit Quali- A héchstrangige OV-ErschlieBung stadtisch
tatsbeschreibung und , ;
. . B hochrangige OV-ErschlieBung stadtisch
rdumlicher Zuordnung - .
(BROK, 2017). C sehr gute OV-ErschlieBung stédtisch.(léndlich, OV-
Achsen, OV-Knoten
D gute OV-ErschlieBung stadtisch/landlich, OV-
Achsen, OV-Knoten
E sehr gute BasiserschlieBung landlich
F gute BasiserschlieRung landlich
G BasiserschlieBung landlich

Keine GUteklasse - -

gesamthafte  Bezogen auf den Wohnort leben rund 15 % (Schultag) bzw. 20 % (Sonn- und Fei-
Verbesserung des  ertage) der Bevolkerung in Orten ohne zumindest einer OV-BasiserschlieBung.
Mobilititsangebots  Wird der Arbeitsort betrachtet, so arbeiten rund 10 % (Schultag) bzw. 14 % der
Bevélkerung an Orten ohne OV-Giiteklasse (BMK, 2022b). Erst durch ein verbes-
sertes OV-Angebot ist die Nutzung des OV fiir diese Teile der Bevoélkerung tiber-
haupt méglich.

Die Malznahme 01 - Erweiterung des 6ffentlich zuganglichen Mobilitatsange-
bots sieht allerdings nicht nur eine Erweiterung des OV-Angebots auf derzeit
kaum bis gar nicht mit dem OV erschlossene Gebiete vor, sondern zielt auf eine
gesamthafte Verbesserung des 6ffentlich zuganglichen Mobilitdtsangebots ab.

Dies entspricht auch der im Regierungsprogramm 2020-2024 genannten Ziel-
setzung, den 6ffentlichen Verkehr auszubauen, zu vernetzen und zu verstarken
(Bundeskanzleramt Osterreich, 2020, S. 86).

3.1.1 MaRBnahmendefinition
Forschungsprojekt  Die MalBnahmendefinition baut auf den Vorarbeiten des Projekts FLADEMO

FLADEMO als  (BMK, 2022b) auf und wurde im Zuge des Projekts in Kooperation mit der Schie-
Grundlage neninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft (SCHIG) weiter verfeinert.
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Tabelle 4:

Definition MafSinahme 01
- Erweiterung des offent-
lich zugénglichen Ver-
kehrsangebots.

Umsetzung der
Mafnahme ab 2025

Definition des
"Adaptierten
Siedlungsraumes"

Malnahmenbericht Mobilitdtswende - Massnahmen

Int. Beschreibung

01-11 In Intensitat 1 wird das 6ffentlich zugangliche Mobilitatsangebot (Linien-
und o6ffentlich zuganglicher Bedarfsverkehr) wie folgt erweitert:

® Haltestellendichte bzw. Zugangsentfernung fir 100 % des adaptierten
Siedlungsraums (vgl. Erlauterung) entsprechend OV-Giiteklasse G,
d. h. maximal 1.250 m

® Betriebszeiten: 5:00 Uhr - 22:00 Uhr
® Bei planmaRigem o6ffentlichem Verkehr: Stundentakt

® Bej 6ffentlich zuganglichem Bedarfsverkehr maximal eine Stunde
Wartezeit ab Bestellung

® Anspruch auf eine Fahrt mit 6ffentlich zuganglichem Bedarfsverkehr,
wenn in maximal 1.250 m Entfernung von Quell- und/oder Zielort im
gegenstandlichen Zeitraum kein planmaRiges 6ffentliches
Verkehrsmittel halt.®

01-12 In Intensitat 2 wird das Angebot weiter ausgebaut:

® Haltestellendichte bzw. Zugangsentfernung fur 100 % des adaptierten
Siedlungsraums (vgl. Erlauterung): maximal 750 m

® Betriebszeiten: 4:00 Uhr - 24:00 Uhr
® Bei planmaRigem &ffentlichem Verkehr: Halbstundentakt

® Bei offentlich zuganglichem Bedarfsverkehr maximal eine halbe
Stunde Wartezeit ab Bestellung

® Anspruch auf eine Fahrt mit 6ffentlich zuganglichem Bedarfsverkehr,
wenn in maximal 750 m Entfernung von Quell- und/oder Zielort im
gegenstandlichen Zeitraum kein planmaRiges 6ffentliches
Verkehrsmittel halt.

® Zusatzlich Anspruch auf eine Fahrt mit 6ffentlich zuganglichem
Bedarfsverkehr, wenn die Reisezeit im planmaRigen &ffentlichen
Verkehr von Haltestelle zu Haltestelle sowohl absolut um mehr als 30
Minuten langer ist als per Pkw als auch relativ mehr als doppelt so
lang ist wie die Pkw-Fahrzeit.

Die Umsetzung der MaBnahme wird 2025 begonnen und es wird von einem
Umsetzungshorizont von zehn Jahren bis zum Erreichen der vollen Wirksamkeit
ausgegangen (d. h. 2034), da angenommen werden kann, dass eine Ausweitung
des Verkehrsangebotes in diesem Ausmal3 eine gewisse Vorlaufzeit bendtigt
(Ausschreibungen, Anschaffung neuer Fahrzeuge, Anwerbung und Ausbildung
von neuem Personal etc.).

Die kleinste geografische Einheit laut Statistik Austria ist die Siedlungseinheit, al-
lerdings liegt die Untergrenze hier bei 200 Einwohner:innen, d. h. nicht alle von

¢ Der Begriff ,Haltestelle” wird dabei so definiert, dass es wahlweise entweder eine Haltestelle
des planmaRigen 6ffentlichen Verkehrs oder eine Haltestelle des 6ffentlich zuganglichen
Bedarfsverkehrs sein kann, falls letzterer Haltestellen hat und nicht Tir-zu-Tuar fahrt. Die
Festlegung, ob die Erweiterung des 6ffentlichen Mobilitatsangebots durch einen Ausbau des
planmaRigen &ffentlichen Verkehrs oder durch Ausbau des &ffentlich zuganglichen Bedarfs-
verkehrs erfolgt, ist nicht Teil der MaBnahmendefinition.
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Menschen besiedelten Raume werden erfasst und dargestellt. Die Siedlungsein-
heiten in Osterreich umfassen daher nur rund 87 % der Gesamtbevélkerung.

Fur den adaptierten Siedlungsraum wurden Siedlungseinheiten mit Landnut-
zungsdaten verschnitten. Der so neu definierte Siedlungsraum wird als ,Adap-
tierter Siedlungsraum (ASR)" bezeichnet. Im Gegensatz zu den Siedlungseinhei-
ten steigt der Einwohner:innen- und Beschaftigtenanteil, der vom ASR umfasst
wird, deutlich an. Im ASR sind somit knapp 98 % der Beschaftigten und Uber

95 % der Einwohner:innen im gewichteten Mittel abgebildet. Abhangig vom
Raumtyp schwanken die Werte zwischen 90 % und 99 %. Die Differenzwerte von
Einwohner:innen und Beschaftigten auf 100 % entfallen auf die ASR-losen Zahl-
sprengelflachen (Hammel und Brezina, 2021).

3.1.2 Methode

Hilfsgrofe Als primare Wirkung wird eine Veranderung des Mobilitdtsverhaltens an die
Motorisierungsgrad  nachsthéhere ErschlieBungsklasse laut Osterreich unterwegs (OU) 2013/2014
als Basis angenommen. Dies wird Uber die HilfsgroRRe ,Motorisierungsgrad” modelliert.
Hintergrund ist der Zusammenhang zwischen Motorisierungsgrad und Erschlie-
Bung. Zentrale Bezirke laut OU weisen einen um 4,4 % geringere Motorisie-
rungsgrad als periphere Bezirke auf (im Mittel), Grol3stadte ohne Wien eine um
18,5 % geringeren als zentrale Bezirke (bmvit, 2016). Der Grund fur die Verwen-
dung von OU 2013/2014 anstelle der Klimabonus-Kategorien ist, dass es bei den
Klimabonus-Kategorien keine Trennung in Wien und Grof3stadte ohne Wien gibt
und daher der Motorisierungsgrad in den Stufen II-1V sehr ahnlich ist. Weiters
gibt es im Unterschied zu den Klimabonus-Kategorien fur die Erschliefungsklas-
sen laut OU auch Daten zum Mobilitidtsverhalten. Von der Verwendung der OV-
GuUteklassen wurde ebenfalls abgesehen, da diese auf Rasterzellenbasis ausge-
wiesen werden und ein Bezirk bzw. eine Gemeinde daher mehrere Guteklassen
aufweisen kann.

Motorisierungsgrad  Der Motorisierungsgrad gibt an, wie viele Pkw je 1.000 Einwohner:innen und ad-
und Fahrleistungs-  ministrativer Einheit (Bezirk, Gemeinde, Bundesland etc.) vorhanden sind.
reduktion Nimmt der Motorisierungsgrad ab, nimmt auch die Anzahl der Pkw je Haushalt
ab. Fur die Modellierung der Fahrleistungsreduktion durch Malinahme 01 - Er-
weiterung des 6ffentlich zuganglichen Mobilitdtsangebots wurde die Verande-
rung der Anzahl der Pkw je Haushalt als Grundlage verwendet. Die Bandbreite
der Reduktion der Fahrleistung wurde in Abhangigkeit davon ermittelt, ob
Zweit- bzw. Drittautos oder alle Pkw im Haushalt abgeschafft werden. Die Me-
thodik wurde fur beide Intensitaten angewandt, allerdings wurde in Intensitat 2
eine starkere Reduktion des Motorisierungsgrads als in Intensitat 1 angenom-
men.

Annahmen:

e Die Reduktion der Wege der MIV-Fahrer:innen entspricht der Reduktion
der Fahrleistung.
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e Die Basis fur die Berechnungen ist immer die durchschnittliche mittlere
Fahrleistung laut WAM (~12.000 Pkw-km) sowie die MIV-Wege in Abhan-
gigkeit der Pkw-Anzahl pro Haushalt laut OU 2013/2014.

e Als untere Grenze flr die Fahrleistungsreduktion wurde angenommen,
dass sich die Fahrleistungsreduktion je zur Halfte aus Haushalten, die
von drei auf einen Pkw und von zwei auf einen Pkw umsteigen, zusam-
mensetzt.

e Als obere Grenze fUr die Fahrleistungsreduktion wurde angenommen,
dass sich die Fahrleistungsreduktion je zur Halfte aus Haushalten, die
von zwei auf null Pkw und von einem auf null Pkw umsteigen, zusam-
mensetzt.

Abbildung 7: Osterreich unterwegs 2013/2014

Anteil an Wegen je o Gt Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel
Hauptverkehrsmittel ge- - (Modal-Split) in [Prozent]
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Quelle: (bmvit, 2016) umweltbundesamt®

3.1.21 Intensitat 1

verdnderlicher In Intensitat 1 wurde angenommen, dass sich der Motorisierungsgrad periphe-
Motorisierungsgrad in  rer Bezirke jenem von zentralen Bezirken (laut OU 2013/2014) angleicht. D. h.
peripheren Bezirken  der Pkw-Bestand in peripheren Bezirken wird mit dem Motorisierungsgrad von
zentralen Bezirken neu berechnet. Uber das Delta zum vorherigen Pkw-Bestand
kann die Reduktion der Fahrleistung (obere/untere Grenze) gemal} den ein-
gangs beschriebenen Annahmen berechnet werden.
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3.1.2.2 Intensitat 2

verdnderlicher  In Intensitat 2 wurde angenommen, dass sich zusatzlich zu Intensitat 1 auch der
Motorisierungsgrad  Motorisierungsgrad in zentralen Bezirken sowie in Gro3stadten aul3er Wien an-
auch in zentralen  dert. Der Motorisierungsgrad in zentralen Bezirken nahert sich dem Wert von
Bezirken  GroRstadten (auBer Wien) an, allerdings nur um 50 %. Damit nimmt der Motori-
sierungsgrad in zentralen Bezirken um rund 9 % ab. Der Motorisierungsgrad in
Grol3stadten ohne Wien nimmt um 5 % ab. Die Berechnung der Fahrleistungsre-
duktion erfolgt analog zu Intensitat 1.
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3.1.3  Okologisches MaRnahmenpotenzial

bis zu 197 kt COz-eq  Unter Anwendung der beschriebenen Methode wird fir Malinahme 01 - Erwei-
THG-Reduktion in 2030  terung des Offentlich zuganglichen Mobilitatsangebots die Fahrleistungsreduk-
tion mit dem privaten Pkw und damit das in Tabelle 5 ausgewiesene Treibhaus-
gasreduktionspotenzial abgeschatzt. Eine Betrachtung von indirekten zu erwar-
tenden Effekten, wie sich andernde Wegelangen oder veranderte Wahl von
Wohn- und/oder Arbeitsort bedingt durch das erweiterte OV-Angebot, findet

nicht statt.

Tabelle 5: THG- Int. Zeithorizont Potenzial
Reduktionspotenzial 41 4 2030 34.000 bis 89.000 t CO,-eq

Mafinahme 01 - Erweite-
. ) 01-1 2025-2030 kumuliert 133.000 bis 352.000 t CO,-eq

rung des éffentlich zu-
gadnglichen Mobilitdtsan- 01-12 2030 75.000 bis 197.000 t CO-eq
gebots. 01-12 2025-2030 kumuliert 295.000 bis 780.000 t CO»-eq

Weiter Kernergebnisse der MaBhahmenmodellierung lauten wie folgt:

® |nIntensitat 1 reduziert sich der Pkw-Bestand um rund 2,3 %, dadurch
nimmt die Pkw-Fahrleistung gegentiber dem WAM-Szenario aus 2023
zwischen 0,8 % und 2,0 % ab.

¢ In Intensitat 2 reduziert sich der Pkw-Bestand um rund 5,0 %, dadurch
nimmt die Pkw-Fahrleistung gegeniber dem WAM-Szenario aus 2023
zwischen 1,7 % und 4,5 % ab.

3.1.4 MalBnahmenakzeptanz

Formulierung im  Fur die Akzeptanzbefragung wurde auf die Differenzierung dieser Mal3nahme in
Fragebogen zwei Intensitaten verzichtet. Im Fragebogen wurde folgende Formulierung ange-
fahrt:

Offi-Ausbau: Das Angebot an &ffentlichen Verkehrsmitteln wird so ausgeweitet, dass
in jedem Siedlungsgebiet folgendes Angebot gewdhrleistet ist:

e eine Haltestelle in max. 12 Gehminuten Entfernung
e  Betrieb zwischen 4 Uhr und 24 Uhr
e Max. 1/2 Stunde Wartezeit

87 % nehmen  Bei der Aufgabe, ein eigenes Mobilitatspaket unter Berulcksichtigung der Klima-
Mafnahme in eigenes  wirksamkeit verschiedener MaBnahmen zu schniren, wahlte eine Uberwie-
Mafnahmenpaket auf  gende Mehrheit der Befragungsteilnehmer:innen (87 %) die MaRnahme "Offent-

lichen Verkehr ausbauen" aus. Dieser Anteil schwankte zwischen 81 % im un-
tersten Einkommensquartil und 93 % im dritten Einkommensquartil. Hinsicht-
lich Geschlecht, Alter oder Wohnort der Befragungsteilnehmer:innen sind keine
signifikanten Unterschiede festzustellen.
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Abbildung 8: Auswahl der MaBnahme ,,0V-Ausbau” im eigenen Mobilitatspaket
Auswahl der Mafinahme nach Einkommensklasse
,,OV-Ausba.u im eigenen 100 % N = 1.730
Mobilitdtspaket nach CramersV=0,16
Einkommensklasse.
80 %
60 %
Ausgewahlt
Nicht ausgewahlt
40 %
20 %
0%
bis 2.100 bis 3.400 bis 5.100 >5.100
Monatlich verfiigbares Haushaltseinkommen (Euro)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Durchfuhrung und Methodik der Akzeptanzbefragung sowie Hintergrundinfor-
mationen zu Arten von MaBnahmen, deren Akzeptanz, Bindelung und Bewer-
tung finden sich in Kapitel 5 Exkurs Soziale Akzeptanz.

3.1.5 Umsetzung

Die Malznahme 01 - Erweiterung des 6ffentlich zuganglichen Mobilitatsange-
bots wurde im Nationalen Energie- und Klimaplan (NEKP) der 6sterreichischen
Bundesregierung in der Fassung vom August 2024 vollstandig bertcksichtigt.

magliche erste  Die Umsetzung der MalBnahme 01 - Erweiterung des &ffentlich zuganglichen
Umsetzungsschritte  Verkehrsangebots in den beschriebenen Intensitaten kann folgende erste Um-
setzungsschritte umfassen (Bundeskanzleramt Osterreich, 2020, S. 86):

e Sicherstellung eines weitgehend stiindlichen, ganztagigen OV-Angebots
im urbanen Raum und landlichen Gebiet durch sédmtliche Mobilitatsser-
vices (Bahn, Bus, StraBenbahn, Carsharing, Mikro-OV, Sammeltaxis, Ride-
sharing-Plattformen etc.)’.

* Rasche vollstandige Umsetzung der bisher beschlossenen OV-Mindest-
standards.

e Stufenweise Verankerung und Umsetzung ausreichender Anschlisse fur
alle Ortskerne mit 6ffentlichem Verkehr.

e Sicherstellung der langfristigen Finanzierung.

7 Zitat aus Regierungsprogramm 2020-2024; in dieser MalRnahme wurden Carsharing und
Ridesharing nicht als Teil des OV-Angebotes betrachtet.
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3.2 MafBnahme 02: Forderung des Teilens von
Fahrzeugen

Carsharing statt  Carsharing (CS) ist ein unterstitzender Baustein der Mobilitatswende, der fur

eigenem Fahrzeug Personen, die nicht ganzlich auf den Pkw verzichten wollen oder kénnen, die
Méglichkeit schafft, bei Bedarf ein gut gewartetes Fahrzeug nutzen zu kénnen,
ohne es jedoch selbst besitzen zu missen. Dadurch steigt der Anreiz, auf ein ei-
genes Fahrzeug zu verzichten. Dieser Verzicht auf das eigene Fahrzeug ist der
starkste Hebel von Carsharing. Der wichtigste Faktor fur die Pkw-Nutzung ist die
Pkw-Verflgbarkeit. Wird diese durch Umstieg vom privaten Pkw auf Carsharing
verringert, tragt dies zu einer Reduktion der Pkw-Nutzung bei.

Carsharing bei  Insbesondere Personen, die den eigenen Pkw nur in seltenen Fallen bendtigen

seltenem Pkw-Bedarf (Tagesausflige, Wochenendausflige, Transport, Verwandtenbesuch, groRBerer
Einkauf etc.), behalten das eigene Fahrzeug fir genau diese seltenen Transport-
falle. Steht ein Pkw jederzeit zur Verfligung, hat dies also einen wesentlichen
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten hin zum motorisierten Individualverkehr.
Ein Sharing-Angebot ermoglicht es diesen Personen, die seltenen Falle, fur die
ein Pkw erforderlich ist, dennoch bequem mit einem Pkw zurickzulegen - aller-
dings nicht mit dem eigenen, sondern mit dem geteilten Fahrzeug. Da bei Car-
sharing nach Zeit und/oder Fahrleistung abgerechnet wird, haben Nutzer:innen
den unmittelbaren Kostenvergleich - einerseits zum privaten Pkw, andererseits
zu anderen Verkehrsmitteln. Bis 2023 wurden von einer Fahrleistung von
10.000 km im Jahr ausgegangen, bis zu welcher Carsharing fur die Nutzerinnen
im Vergleich zu den Ausgaben flr einen privaten Pkw wirtschaftlicher ist. Dies
insbesondere deshalb, da die laufenden Kosten des Privat-Pkw bei geringer
Nutzung verhaltnismaRig starker ins Gewicht fallen. Neuere Studien gehen da-
von aus, dass sich dieser Schwellenwert aufgrund von Anderungen der Preis-
struktur nach oben verschoben hat (bcs, 2024). Ob dies langfristig so bleibt,
muss beobachtet werden.

Carsharing reduziert  Carsharing wirkt damit positiv auf das Mobilitatsverhalten der Nutzer:innen, da
Pkw-Besitz  diese schrittweise ausprobieren kénnen, welche ihrer Wege sie auch ohne pri-
vaten Pkw zurticklegen kénnen, was Anreize schafft, den eigenen Pkw abzu-
schaffen bzw. keinen eigenen Pkw anzuschaffen. Dies belegen auch zahlreiche
Studien, die zeigen, dass Nutzer:innen von Carsharing langfristig ihren Pkw-Be-
sitz reduzieren bzw. auf die Anschaffung eines Pkw verzichten.®

3.2.1 MaRRnahmendefinition

bundesweite Lésung  Grundvoraussetzung fur die Nutzung von Carsharing sind attraktive Rahmenbe-
als Voraussetzung  dingungen flr die Nutzer:innen. Eine der wesentlichen Bedingungen ist dabei
eine bundesweite, digitale Beauskunftung zur Vermittlung und Vergltung von

8 TQS Research & Consulting KG (2023); Team Red (2017); PTV Group, Fraunhofer und MFIVE
(2019); Nijland und van Meerkerk (2017); Baptista, Melo und Rolim (2014); Giesel und Nobis
(2016).
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geteilten Fahrzeugen, an die sich alle, die Fahrzeuge zum Teilen anbieten, ver-
pflichtend anbinden muissen. Dadurch wird sichergestellt, dass die Standorte
der Sharing-Fahrzeuge dsterreichweit abgerufen werden kénnen und jede re-
gistrierte Person alle Angebote fur das Teilen von Fahrzeugen in Osterreich nut-
zen kann. Auch mussen alle an die bundesweite Beauskunftung angebundenen
Anbieter sicherstellen, dass die Fahrzeuge regelmalig gereinigt und gewartet
werden und nur im fahrtichtigen Zustand ausgeliehen werden kénnen. Eben-
falls mussen die Carsharing Fahrzeuge an gut erreichbaren und gut zugangli-
chen Standorten bereitgestellt werden.

dichteres Angebot  Carsharing wird in Intensitat 1 des Angebotes vorrangig in Gemeinden mit zu-

in Intensitit 2  mindest guter OV-BasiserschlieBung angeboten. In Intensitat 2 wird es auf alle
Gemeinden ausgeweitet. Eine Mindesteinwohner:innenzahl, um ausreichend
Nutzer:innenpotenzial sicherzustellen, ist in beiden Intensitaten Grundvoraus-
setzung. Die Erarbeitung eines Konzeptes, von wem ein solches Angebot bereit-
gestellt werden soll - ob von privaten Anbieter:innen, Gemeinden, Vereinen o-
der als ¢ffentliche Dienstleistung - war nicht Teil der Arbeiten im Rahmen des
vorliegenden MalBnahmenberichts. Die Angebotsgestaltung der MalRnahme ist
in Tabelle 6 angeflhrt.

Tabelle 6: Int. Beschreibung
Deﬁr?.ltlon Maﬂnahmé 02 02-11 Osterreichweit wird ein attraktives stationsbasiertes Carsharing-Angebot
- Forderung des Teilens geschaffen. Die Fahrzeuge stehen dabei Uber eine bundesweite, digitale
von Fahrzeugen. Beauskunftung zur Vermittiung und Vergltung von geteilten Fahrzeugen

allen registrierten Nutzer:innen in Osterreich zur Verfliigung. Alle Anbieter,
die Fahrzeuge zum Teilen anbieten, mussen sich an die bundesweite, digi-
tale Beauskunftung anbinden und sicherstellen, dass die Fahrzeuge regel-
maRig gereinigt und gewartet werden und nur im fahrtiichtigen Zustand
ausgeliehen werden kénnen.

Stationsbasierte Fahrzeuge werden in folgenden Gemeinden bereitge-
stellt:

® Klimabonus-Kategorie | (16 der Wiener Gemeindebezirke)

® Klimabonus-Kategorie Il (7 der Wiener Gemeindebezirke sowie 107
Gemeinden)

® Klimabonus-Kategorie Il mit >2.000 EW (314 Gemeinden)

Dadurch ist in 444 Gemeinden ein CS-Angebot verflgbar. Je Gemeinde be-
steht das Angebot aus einem CS-Fahrzeug je 2.000 EW. Osterreichweit ste-
hen so insgesamt 2.894 CS-Fahrzeugen zur Verfigung.

02-12 In Intensitat 2 werden stationsbasierte Fahrzeuge in folgenden Gemein-
den bereitgestellt:

® Klimabonus-Kategorie | (16 der Wiener Gemeindebezirke)

® Klimabonus-Kategorie Il (7 der Wiener Gemeindebezirke sowie 107
Gemeinden)

® Klimabonus-Kategorie Ill mit >1.500 EW (372 Gemeinden)
® Klimabonus-Kategorie IV mit >3.000 EW (255 Gemeinden)

Dadurch ist in 757 Gemeinden ein CS-Angebot verfligbar. Je Gemeinde be-
steht das Angebot aus einem CS-Fahrzeug je 1.500 EW. Osterreichweit ste-
hen so insgesamt 4.651 CS-Fahrzeugen zur Verfigung.
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Fur die Wirkungsevaluierung wird eine Umsetzung der MalBnahmen ab 2025 an-
genommen.

3.2.2 Methode

Die Methode der MalRnahme 02 ist im Vergleich zu den anderen Malinahmen
besonders ausfuhrlich beschrieben, da sie im Rahmen der Sharing-Strategie des
BMK vom Umweltbundesamt vertieft bearbeitet wurde.

Pkw-Ersatzquote und  Mittels zweier Ansatze (Literaturdaten zur Fahrleistungsreduktion sowie Pkw-
Fahrleistungs-  Ersatzquote durch Carsharing) wurde das Vermeidungspotenzial von Fahrten
reduktion  mit dem privaten Pkw aufgrund der Verfugbarkeit des beschriebenen Carsha-
ring-Angebots ermittelt. Das mittels Pkw-Ersatzquote ermittelte Vermeidungs-
potenzial gibt eine obere und eine untere Grenze der Fahrleistungsreduktion
an. Das mittels der Literaturdaten zur Fahrleistungsreduktion von aktiven Car-
sharing-Nutzer:innen ermittelte Vermeidungspotenzial liegt zwischen diesen
beiden Grenzen. Es wird angenommen, dass es etwa funf Jahre dauert, bis das
volle Potenzial der MaBnahme wirksam wird.? Basis fur die Entwicklung der spe-
zifischen Pkw-Fahrleistung sowie der spezifischen Emissionswerte (g CO»-
eq/Pkw-km) in den Jahren 2025-2030 ist das WAM-Szenario aus 2023 (Umwelt-
bundesamt, 2023d).

Abschdtzung des  Grundlage fur die Abschatzung der Bereitschaft, Carsharing zu nutzen, bilden

Nachfragepotentials die Ergebnisse der Mobilitatserhebungen ,Mobilitat in Deutschland 2017* (MiD
2017, (Nobis und Kuhnimhof, 2017)) und ,,Mikrozensus Verkehr 2021" der
Schweiz (BFS und BFR, 2023), die den Anteil an Personen mit Carsharing-Mit-
gliedschaft je Raumtyp ausweisen, sowie die Befragung von TQS in Osterreich
zu Shared-Mobility-Diensten (TQS Research & Consulting KG, 2023). Auf Basis
der Befragungsergebnisse aus Deutschland, der Schweiz und Osterreich wurde
folgende Festlegung fur den Anteil an Carsharing-Mitgliedschaften (Carsharing-
Nachfrage) in Intensitat 1 und 2 getroffen:

Grundsatzlich wurden fur Intensitat 1 die Werte aus dem Mikrozensus Verkehr
2021 der Schweiz herangezogen, da die Schweiz mit einem seit 1997 bestehen-
den landesweiten Carsharing-System dem in dieser MaBnahme definierten Car-
sharing-Angebot am nachsten kommt. Einzig fur Klimabonus-Kategorie | wurde
der Wert fir Metropolen aus MiD 2017 gewahlt. Hintergrund fur die Verwen-
dung dieses Wertes ist, dass fur die Schweiz keine Werte flir Grol3stadte vorlie-
gen und die Bezirke Wiens, die in Klimabonus-Kategorie | sind, eher der Struktur
einer Metropole als der einer stadtischen Gemeinde zurechenbar sind. Fir In-
tensitat 2 wurde angenommen, dass der Anteil an Carsharing-Mitgliedschaften
um 1-2 % hoher ist. Die gewahlten Werte sind in Tabelle 7 angefthrt.

9 Das Vermeidungspotenzial nimmt von 20 % im Jahr 2025 auf 100 % im Jahr 2029 zu.
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Tabelle 7:
Carsharing-Mitglied-
schaften nach Klimabo-
nus-Kategorie und Inten-
sitdt.

Ermittlung des
Vermeidungspotenzials

Definition aktiver
Nutzer:innen von
Carsharing

Abschitzung der
Fahrleistung je
Carsharing-Nutzer:in
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Anteil Carsharing-Mitgliedschaften je Intensitat 1 Intensitat 2
Klimabonus-Kategorie und Intensitat

Klimabonus-Kategorie | 12,0 % 14,0 %*
Klimabonus-Kategorie Il 6,0 % 8,0 %
Klimabonus-Kategorie Il 2,6 % 4,0 %
Klimabonus-Kategorie IV 1.5% 2,6 %

*

VergréfSertes Angebot, daher Erhéhung des Anteils der CS-Mitgliedschaften

Die Ermittlung, wie viele Pkw-Fahrten und -Kilometer durch die Nutzung von
Carsharing vermieden werden kdnnen, ist herausfordernd. Einerseits, da es
derzeit kein Modell gibt, mit dem das Vermeidungspotenzial von Carsharing in
Osterreich modelliert werden kénnte'®, andererseits, da sich der GroRteil der
Studien zu diesem Thema auf die spezifische Situation in einer Stadt bzw. Re-
gion bezieht. Dem Thema umfassender widmen sich die Evaluation des Mobility
Carsharings in der Schweiz (Interface und INFRAS, 2006) sowie die Befragungs-
ergebnisse zur Nutzungshaufigkeit in Mobilitat in Deutschland 2017 (Nobis und
Kuhnimhof, 2017).

Als ,aktive Nutzer:innen” wurden Nutzer:innen definiert, die Carsharing mindes-
tens einmal pro Monat nutzen. Dieser Anteil wurde mit 50 % der Carsharing-
Mitglieder festgelegt, basierend auf Zahlen aus der Schweiz (ca. 68 % der Car-
sharing-Mitglieder nutzen das Angebot mindestens einmal pro Monat (Interface
und INFRAS, 2006)) und aus Deutschland (rund ein Drittel der Carsharing-
Mitglieder nutzt das Angebot einmal pro Monat, 44 % seltener (Nobis und Kuh-
nimhof, 2017)). Die Plausibilisierung erfolgte anhand von Literaturdaten (ifmo,
2016, S.34), sowie einer Auswertung der Mobility-Daten (BFE und Shared Mobi-
lity Anbieter, 2023). Flr das beschriebene Carsharing-Angebot wurde die Festle-
gung getroffen, dass 50 % der Carsharing-Mitglieder aktive Nutzer:innen sind.

Die durchschnittlich zurtickgelegte Anzahl an Fahrten je aktiv nutzender Person
und Jahr sowie die durchschnittliche Fahrtlange wurden anhand von Literatur-

daten mit 14 Fahrten pro Jahr und aktiv nutzender Person und 45 km pro Fahrt
festgelegt (Interface und INFRAS, 2006, Hummer, 2019, PTV Group, Fraunhofer

und MFIVE, 2019, BFS, 2018). Die mittlere jahrliche Fahrleistung pro Carsharing-
Nutzer:in betragt damit rund 600 km.

Diese Werte wurden fur Intensitat 1 und 2 gleich belassen, da angenommen
wurde, dass sich durch eine Steigerung des Angebotes die Anzahl der Carsha-
ring-Mitglieder steigern lasst, nicht aber die Intensitat der Nutzung (was auch
nicht die Intention ist).

Vermeidungspotenzial Ansatz 1: Fahrleistungsreduktion

19 Anm.: das neue Verkehrsmodell Osterreich soll dies abbilden kénnen, allerdings ist dieses

aktuell noch nicht verfugbar.
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Zur Ermittlung des Fahrleistungsreduktionspotenzials wurden folgende Festle-
gungen auf Basis von Literaturdaten getroffen:

Carsharing ersetzt ~ Carsharing-Nutzer:innen ersetzen vorrangig das Zweit- oder Drittauto. Laut VCO

Zweit- oder Drittwagen liegt die Fahrleistung von Zweitautos bei 7.300 km/Jahr (VCO, 2021), bei Drittau-
tos wahrscheinlich sogar darunter. Ebenso besitzt ein Teil der Carsharing-Nut-
zer:innen keinen Pkw und erreicht damit vermutlich eine noch niedrigere Pkw-
Jahresfahrleistung. Daher wurde konservativangenommen, dass Carsharing-
Nutzer:innen bereits vor der Nutzung von Carsharing im Mittel nur 50 % der
durchschnittlichen Pkw-Fahrleistung'! in Osterreich mit dem Pkw zuriickgelegt
haben (~6.000 km/Jahr).

Basierend auf den Zahlen aus der Literaturrecherche wird angenommen, dass
sich diese Fahrleistung bei aktiven Carsharing-Nutzer:innen durch die Nutzung
von Carsharing um 25 % reduziert, da Fahrten nicht oder mit anderen Verkehrs-
mitteln durchgefuhrt werden. 1213

Von der verbleibenden Pkw-Fahrleistung wird ein Teil mit Carsharing-Fahrzeu-
gen zuruckgelegt (rund 600 km, siehe oben), der verbleibende Teil weiterhin mit
dem privaten Pkw - diese Emissionen bleiben daher erhalten.

Carsharing hat Effekt  Die Fahrten mit dem Carsharing-Fahrzeug ersetzen Fahrten mit dem privaten

auf alle Verkehrsmodi  Pkw nicht zu 100 %. Ein Teil ersetzt Wege, die vorher mit dem OV, zu FuB oder
mit dem Rad zurtckgelegt worden waren, ein Teil sind zusatzliche Fahrten, die
ohne Carsharing-Fahrzeug nicht durchgefihrt worden waren.'*'> Fiir das Fahr-
leistungsreduktionspotenzial wird - basierend auf den Zahlen aus der zitierten
Literatur - angenommen, dass 40 % der mit dem Carsharing-Fahrzeug zurlck-
gelegten Kilometer davor mit dem OV gefahren wurden, 5 % zu FuR oder mit

" Die durchschnittliche Pkw-Fahrleistung in Osterreich im Jahr 2022 betragt 11.911 km je Pkw
und Jahr Umweltbundesamt (2023b).

Fur die Fahrleistungsreduktion ist v. a. das Verhalten der Pkw-Fahrer:innen relevant. Daher
wurde als BezugsgroRe die mittlere Verkehrsleistung von Pkw-Fahrer:innen = mittlere
Fahrleistung Pkw gewahlt.

In der Literatur werden folgende durch Carsharing induzierte Fahrleistungsreduktionen
genannt: Nijland und van Meerkerk (2017, S.84f) nennt -15-20 % bzw. -3.000 km/Jahr bzw.
-28 % (Brussel) bis -45 % (Bremen); Baptista, Melo und Rolim (2014, S.30) geben -42 % bis
-50 % bzw. -33 % an, Chen und Kockelman (2016, S.280) -27 % und HERRY Consult GmbH
(2015, S.37) -400 bis -850 km/Jahr.

Laut BFS (2018, 72f) wirden 39 % der CS-Fahrten auch ohne CS mit Pkw zuriickgelegt, 25-
50 % der CS-Fahrten substituieren Fahrten mit dem Privat-Pkw, 25-50 % der CS-Fahrten
ersetzen Fahrten mit dem OV und je weniger als 5 % der Fahrten FuB oder Radverkehr. Der
durch CS-Fahrzeuge induzierte Verkehr wird mit 5-25 % angegeben. Nijland und van
Meerkerk (2017, S.87f) geben an, dass die mit dem CS-Fahrzeug zurlckgelegten Fahrten zu
45 9% OV, 35 % Pkw und 3 % aktive Mobilitat ersetzen sowie zu 15% ohne CS-Fahrzeug nicht
durchgefihrt worden waren.

'S Laut TQS Research & Consulting KG (2023) geben 29 % der Befragten an, dass sie - seit sie
Sharing- bzw. Mitfahrangebote nutzen - den eigenen Pkw seltener nutzen, 48 %, dass sie
diesen gleich viel nutzen und 12 %, dass sie diesen sogar mehr nutzen.

S
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dem Rad zurlickgelegt wurden und 15 % induzierter Pkw-Verkehr sind. Die ver-
bleibenden 40 % mit dem Carsharing-Fahrzeug zurtickgelegten Kilometer, die
effektiv den privaten Pkw ersetzen, werden nun mit batterieelektrischen Car-
sharing-Fahrzeugen zuriickgelegt. '®

Vermeidungspotenzial Ansatz 2: Pkw-Ersatzquote

ein Carsharing  Ein zweiter Ansatz zur Ermittlung des Vermeidungspotenzials ist die Pkw-Er-
Fahrzeug ersetzt acht  satzquote, d. h. die Anzahl an privaten Pkw, die aufgrund der Verfugbarkeit ei-
private Pkw  nes Carsharing-Fahrzeugs abgeschafft werden. Hier wurde auf Basis von Litera-
turdaten ein Wert von acht (ein Carsharing Fahrzeug ersetzt acht Pkw) ange-
nommen'’,

und einen Teil von  FUr die untere Grenze der Fahrleistungsreduktion wird angenommen, dass je-
dessen Fahrleistung  der ersetzte Privat-Pkw die halbe mittlere Pkw-Fahrleistung aufweist; fur die
obere Grenze der Fahrleistungsreduktion, dass jeder ersetzte Privat-Pkw die
volle mittlere Pkw-Fahrleistung aufweist. '® Die Fahrleistung, die durch Carsha-
ring vermieden werden kann, liegt zwischen diesen beiden Grenzen.

Das errechnete Vermeidungspotenzial der beiden Ansatze flr das Analysejahr
2021 ist vergleichbar. Fur die Modellierung der MaBnahme bis 2030 wurde aus
Grinden der Vereinfachung der zweite Ansatz verwendet."

Plausibilisierung

Jahresfahrleistung je  Es wird angenommen, dass die Grenze fur die Jahresfahrleistung eines Carsha-

Carsharing-Fahrzeug  ring-Fahrzeuges bei ca. 40.000 km/Jahr liegt (dies entspricht der jahrlichen Fahr-
leistung bei 45 km pro Fahrt und zwei bis drei Verleihvorgangen pro Tag). Daher
wird bei der Angebotsgestaltung darauf geachtet, dass je Gemeinde ausrei-
chend Fahrzeuge zur Verfugung gestellt werden, damit diese Grenze nicht Uber-
schritten wird.

Anzahl der Bei der Angebotsgestaltung wird weiters darauf geachtet, dass die Anzahl der
Verleihvorginge je  Verleihvorgange je Pkw und Tag nicht zu hoch ist. Eine Anzahl von rund drei Ver-
Carsharing-Fahrzeug leihvorgangen pro Tag (gerechnet auf 365 Tage) wird als realistisch angesehen.
Diese Anzahl wird in Intensitat 1 in Wien erreicht, in Intensitat 2 liegt die Anzahl

6 D, h. dadurch entstehen keine zusatzlichen THG-Emissionen.

7 PTV Group, Fraunhofer und MFIVE (2019) gibt als Beispiele fur Pkw-Ersatzquoten durch
Nutzung von stationsbasiertem Carsharing folgende Ersatzquoten an: Deutschland 1:10 (nur
innenstadtnahe Bereiche 1:8 bis 1:20), cambio-Stadte in Deutschland 1:1, Minchen 1:1,3 bis
1:2, Bremen 1:16. Baptista, Melo und Rolim (2014, S.30) zitieren Werte von 1:4 bis 1:20 und
Chen und Kockelman (2016) nennen Ersatzquoten von 1:9 bis 1:15.

'8 Die durchschnittliche Pkw-Fahrleistung in Osterreich im Jahr 2022 betragt 11.911 km je Pkw

und Jahr (Umweltbundesamt (2023b).

Grund dafur war, dass der erste Ansatz eine Hochrechnung der Bevdlkerung je Klimabonus-

Kategorie und Gemeinde bis 2030 erfordert hatte, um die Anzahl an Carsharing-

Nutzer:innen zu ermitteln; dies war in diesem Umfang im Rahmen des Projektes nicht

moglich.

Umweltbundesamt ® REP-0928, Wien 2024 | 52



Carsharing-Mitglieder
je Fahrzeug

bis zu 50 kt COz-eq
THG-Reduktion in 2030

Tabelle 8:
THG-Reduktions-
potenzial Mainahme 02
- Foérderung des Teilens
von Fahrzeugen.

Formulierung im
Fragebogen

55 % befiirworten
Mafinahme

Abbildung 9:

Prdferenz der Befra-
gungsteilnehmer:innen
fiir eine der Optionen
der MafSsnahme ,Auswei-
tung Carsharing”,
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an Verleihvorgangen aufgrund der héheren Fahrzeuganzahl auch in Wien leicht
darunter.

Die Auswertung der Mobility-Daten aus der Schweiz zeigt, dass auf jedes Car-
sharing-Fahrzeug im Schnitt 80 Carsharing-Mitglieder kommen. Dieser Wert
wird ebenfalls als Richtwert fur die Ausgestaltung des Angebotes herangezogen.

3.23  Okologisches MaRnahmenpotenzial

Unter Anwendung der beschriebenen Methode wird fur MaBnahme 02 - Forde-
rung des Teilens von Fahrzeugen das in Tabelle 8 ausgewiesene Treibhausgas-
reduktionspotenzial abgeschatzt. Eine Betrachtung von indirekten zu erwarten-
den Effekten, wie sich andernde Wegelangen oder ein verandertes Mobilitats-
verhalten, findet nicht statt.

Int. Zeithorizont Potenzial
02-11 2030 15.000 bis 30.000 t CO,-eq
02-11 2025-2030 kumuliert 70.000 bis 140.000 t CO,-eq
02-12 2030 25.000 bis 50.000 t COz-eq
02-12 2025-2030 kumuliert 120.000 bis 235.000 t CO,-eq

3.24 MaRBnahmenakzeptanz

Im Fragebogen zur Akzeptanzbefragung wurde diese MaBnahme folgenderma-
RBen formuliert:

Ausweitung des Carsharing-Angebots

e Ausweitung des Carsharing-Angebots 1: In einem dsterreichweiten Carsharing
-System kann man unkompliziert Fahrzeuge buchen und bezahlen. Das Ange-
bot steht in allen Gemeinden ab 2.000 Einwohner:innen zur Verfiigung. Alle
Carsharing-Anbieter miissen Mindeststandards an Wartung und Reinigung
einhalten.

e Ausweitung des Carsharing-Angebots 2: Zusdtzlich zu Punkt (1) steht das An-
gebot in allen Gemeinden ab 1.500 Einwohner:innen zur Verfligung.

Die Mehrheit der Befragungsteilnehmer:innen bevorzugte eine der beiden Aus-
gestaltungen dieser Malinahme (55 %). Bemerkenswert war allerdings auch der
hohe Anteil an Unentschlossenen (28 %) (vgl. Abbildung 9).
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Priferenz der Befragungsteilnehmer:innen fiir eine der Optionen der
MaBnahme ,,Ausweitung Carsharing”
60 % N =2.041
50 %
40 %
30%
20 %
N i
0%
Keine Veranderung Ausweitung Carsharing 2
Ausweitung Carsharing 1 Weil nicht
Ausweitung Carsharing (Anteil der Praferenzen, 95 %-Konfidenzintervall)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

demografische  Obgleich die meisten Befragungsteilnehmer:innen diese MalBnahme in der ei-
Unterschiede in der nen oder anderen Variante auch im eigenen Mobilitdtspaket aufgenommen hat-

Beantwortung  ten, zeigten sich signifikante Unterschiede im Gruppenvergleich. Frauen wahl-
ten diese MalBRnahme signifikant haufiger aus als Manner. Je jinger die Teilneh-
menden oder je hdher ihr Einkommen war, desto starker neigten sie dazu, eine
Ausweitung des Carsharings in der maximalen Intensitat (Einschluss kleinerer
Gemeinden) anzustreben. Intensitat 2 wurde auch von Bewohner:innen der ur-
banisierteren Bezirke Wiens (Klimabonus-Kategorie 1) besonders haufig ausge-
wahlt; Unterschiede zwischen den anderen Regionen waren nicht erkennbar.?

20 Dieser Zusammenhang erscheint in der bivariaten Analyse als nicht signifikant, weist aber in
der multivariaten Analyse unter Berucksichtigung der Kontrollvariablen einen signifikanten
Unterschied auf (vgl. Tabelle 60) und wird daher hier berichtet
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Abbildung 10: Auswahl der MaBnahme , Ausweitung Carsharing” im eigenen
Auswahl der Mafinahme Mobilitdtspaket nach Geschlecht
LAusweitung Carsharing”
im eigenen Mobilitétspa- 100% N=2.032
Cramers V =0,07
ket nach Geschlecht.
80 %
60 % . Ausweitung Carsharing 2
. Ausweitung Carsharing 1
40 % . Nicht ausgewahlt
20 %
0 %
mannlich weiblich
Geschlecht
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
Abbildung 11: Auswahl der MaRnahme , Ausweitung Carsharing” im eigenen
Auswahl der Mafsnahme Mobilitdtspaket nach Altersgruppe
LAusweitung Carsharing”
L 100 % N =2.041
im eigenen Mobilitatspa- Cramers V = 0.08
ket nach Altersgruppe.
80 %
60 % Ausweitung Carsharing 2
. Ausweitung Carsharing 1
40 % . Nicht ausgewahlt
20 %
0%
16-29 30-44 45-59 60 u. ilter
Alter (Jahre)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
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Abbildung 12: Auswahl der MaBnahme , Ausweitung Carsharing” im eigenen
Auswahl der Mafinahme Mobilitatspaket nach Einkommensklasse
LAusweitung Carsharing”
im eigenen Mobilititspa- 100 % N =1.730
ket nach Einkommens- Cramers V =0,09
klasse. 80 %
60 % Ausweitung Carsharing 2
. Ausweitung Carsharing 1
40 % . Nicht ausgewahlt
20 %
0%
bis 2.100 bis3.400 bis5.100 >5.100
Monatlich verflighbares Haushaltseinkommen (Euro)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
Abbildung 13: Auswahl der MaBnahme ,,Ausweitung Carsharing” im eigenen
Auswahl der MafSnahme Mobilitatspaket nach Klimabonus-Kategorie
JAusweitung Carsharing”
im eigenen Mobilitdtspa- 100 % N = 2.041
ket nach Klimabonus-Ka- Cramers V.=n.s.
tegorie. 80 %

60 % Ausweitung Carsharing 2
. Ausweitung Carsharing 1
40 % . Nicht ausgewahlt
20 %
0%
I Il 11 v

Wohnort (Klimabonus-Kategorie)

Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Durchfihrung und Methodik der Akzeptanzbefragung sowie Hintergrundinfor-
mationen zu Arten von MaRnahmen, deren Akzeptanz, Bindelung und Bewer-
tung finden sich in Kapitel 5 Exkurs Soziale Akzeptanz.
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3.25 Umsetzung

Die MalRnahme 02 - Férderung des Teilens von Fahrzeugen wurde im Nationa-
len Energie- und Klimaplan (NEKP) der dsterreichischen Bundesregierung in der
Fassung vom August 2024 vollstandig berucksichtigt.

Die Umsetzung der MalRnahme 02 - Férderung des Teilens von Fahrzeugen in
den beschriebenen Intensitaten kann folgende erste Umsetzungsschritte um-
fassen:

* Erarbeitung bzw. Uberarbeitung der relevanten rechtlichen Grundlagen
und organisatorischen Rahmenbedingungen. Beispielsweise gibt es in
Osterreich derzeit keine adédquate Rechtsgrundlage fiir das Freihalten
von Carsharing-Parkplatzen im 6ffentlichen Raum und auch keine Rege-
lung, wie die faire Vergabe von Stellplatzen an interessierte Anbieter er-
folgen soll. Ebenso ist in der StVO aktuell kein Verkehrszeichen fir Car-
sharing-Parkplatze enthalten (Frankl-Templ, 2019). Auch im Geschol3-
wohnbau kann durch die Verbesserung der rechtlichen Rahmenbedin-
gungen die Bereitstellung von Carsharing-Angeboten geférdert werden.
Anzudenken ist weiters, auch rechtsichere Grundlagen fir selbstorgani-
sierte gemeinnutzige Carsharing-Angebote (z. B. durch Vereine) zu schaf-
fen.

e Aufbau einer bundesweiten, digitalen Beauskunftung zur Vermittlung
und Vergutung von geteilten Fahrzeugen, an die sich alle Anbieter, die
Fahrzeuge zum Teilen anbieten, verpflichtend anbinden mssen, bzw.
Unterstitzung beim Aufbau derartiger Angebote durch externe Organi-
sationen. Dadurch Sicherstellung, dass die Standorte der Sharing-Fahr-
zeuge Osterreichweit abgerufen werden kdnnen und jede registrierte
Person alle Angebote fur das Teilen von Fahrzeugen in Osterreich nutzen
kann.

e Entwicklung eines nachhaltigen Betriebs- und Finanzierungskonzeptes
fur die Carsharing-Angebote (wie beispielsweise auch im Regierungspro-
gramm 2020-2024 festgehalten (Bundeskanzleramt Osterreich, 2020,
S.98), ,Verstarkter Einsatz von Shared Services zur Schaffung einer ge-
meinsamen Organisation der 6ffentlichen und privaten Verkehrsunter-
nehmen. Ziel ist die Steuerung, Bindelung und Koordination von tarifli-
chen und vertrieblichen Innovationen im 6ffentlichen Verkehr. [...]". ,,Bun-
desweiter Ausbau von den OV erganzenden [...] Carsharing-Lésungen an
Bahnhofen in Abhangigkeit von der Verfligbarkeit attraktiver Zubringer-
dienste, um die Angebote des 6ffentlichen Verkehrs fur Pendlerinnen
und Pendler zu erweitern und aufzuwerten. Dafur notwendig ist auch
Folgendes: [...] einheitliche Bewirtschaftungs- und Betriebskriterien von
[...] Sharing-Angeboten”). Die Entwicklung eines nachhaltigen Betriebs-
und Finanzierungskonzeptes ist besonders relevant fir Regionen, in de-
nen ein Carsharing-Angebot nicht bzw. kaum privatwirtschaftlich betrie-
ben werden kann. Es ist jedenfalls sicherzustellen, dass Carsharing nur
eine Erganzung zum OV ist und keine OV-Angebote ersetzt.
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e Entwicklung und Ausrollung einer Bewusstseinsbildungs- und Informati-
onskampagne zur Verbreitung der entwickelten Angebote fur einen mog-
lichst raschen Hochlauf der Startphase.
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3.3 MalBnahme 03: Attraktivierung des Mitfahrens

hohe Fahrleistung  Laut aktueller Mobilitatserhebung fir Osterreich entfallt an einem durchschnitt-
beim Wegzweck lichen Werktag mehr als ein Viertel (26,4 %) aller Wege auf den Wegezweck ,Ar-
"Arbeiten"  beitsplatz”. Auch unter Einbezug des Wochenendes werden an einem durch-
schnittlichen Wochentag mit 21,1 % die meisten Wege fur Fahrten zum und vom
Arbeitsplatz zurlckgelegt. Oft handelt es sich in diesem Wegezweck zudem um
vergleichsweise lange Wege: 22,7 % aller Wege zum oder vom Arbeitsplatz sind
langer als 20 km, 4,8 % sogar langer als 50 km - Werte, die nur auf weniger re-
gelmaBigen Dienst- und Geschaftswegen Ubertroffen werden (bmvit, 2016). In
Summe kann rund ein Finftel der gesamten 6sterreichischen Jahrespersonen-
verkehrsleistung dem Wegezweck , Arbeiten” zugeordnet werden (BMK, 2020).

niedriger 60 % dieser Wege werden im privaten Pkw zurtickgelegt und dabei nur selten

Besetzungsgrad beim  geteilt: Wahrend der durchschnittliche Pkw-Besetzungsgrad in Osterreich bei

Wegzweck "Arbeiten” 1,3 Personen je Fahrzeug liegt, reduziert er sich beim Wegezweck , Arbeiten” auf
1,08 Personen je Fahrzeug (bmvit, 2016). Gleichzeitig weist der Arbeitsweg hohe
Konsistenz in zeitlichem wie ortlichem Ablauf auf - Quelle und Ziel sind in den
meisten Fallen stets unverandert und der Weg dazwischen wird oft zur selben
Zeit oder zumindest in demselben Zeitrahmen zurtickgelegt - was die Bildung
von Fahrgemeinschaften beglnstigt. In der Mallnahme 03 wird untersucht, ob
und in welchem Ausmal3 das Mitfahren am Arbeitsweg attraktiviert werden
kann, um den Pkw-Besetzungsgrad bei diesem Wegezweck zu erhdhen und bei
unveranderter Personenverkehrsleistung eine Reduktion der Fahrleistung (in
Fahrzeugkilometern) umzusetzen.

3.3.1 MaRnahmendefinition

6konomische Anreize  Die Angebotsmerkmale der zwei Intensitaten bauen auf den Ergebnissen von
in Intensitdt 1  Befragungen sowie auf Projekterfahrungen auf (Bundesministerium fur Klima-

schutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie, 2021, Gouver-
nement de la République francaise, 2022, Daskalakis et al., 2019, OAMTC, 2019,
TQS Research & Consulting KG, 2023). Bei Nutzung der in Intensitat 1 eingefthr-
ten digitalen Beauskunftung wird eine Vergttung von 1 Euro pro angebotener
Fahrt (erfolgsunabhangig) sowie eine Vergutung von 10 Cent/km fur den Fah-
renden angeboten. Zentrales System ist eine bundesweite, digitale Beauskunf-
tung zur Vermittlung und Vergutung von Fahrten. Die Vergitung des Fahrenden
wird durch den Kauf eines Fahrscheins zu OPNV-Kosten (Netzkarte, Klimaticket,
Einzelfahrschein etc.) durch den:die Mitfahrer:in finanziert. Um auch das Mitfah-
ren bei Dienstreisen zu férdern, wird das Kilometergeld fir den Fahrenden von
derzeit 5 Cent/km je Mitfahrer:in auf 15 Cent/km erh6ht und kumulativ bei
mehr Mitfahrenden entsprechend ansteigen.

infrastrukturelle In Intensitat 2 werden die getroffenen MalBnahmen vor allem um eine infra-
Komponenten in  strukturelle Komponente sowie eine Mitfahrgarantie erweitert. Als infrastruktu-
Intensitdt2 relle MaBnahmen sind vor allem kostenreduzierte oder kostenfreie privilegierte
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Stellplatze fur die Fahrgemeinschaften an OPNV-Umsteigeknoten und auf Fir-
menparkpladtzen vorgesehen, welche digital reserviert werden kénnen. Ein be-
triebliches Mobilitatsmanagement kann hier weitere Anreize setzen, z. B. durch
geldwerte Vorteile fir nachhaltig anreisende Mitarbeiter:innen. Durch den Weg-
fall des Sachbezugs fur diese privilegierten Parkplatze fur Fahrgemeinschaften
kann eine steuerliche Beglnstigung erreicht werden. Aul3erdem ist ein Ausbau
der Park & Drive-Anlagen der ASFINAG unter Berucksichtigung einer guten Er-
reichbarkeit durch OPNV und aktiver Mobilitat vorgesehen. Dadurch wird be-
sonders das Mitfahren zur OPNV-Haltestelle geférdert. Dabei ist zu beachten,
dass Wege unter funf Kilometer nicht im Potenzial enthalten sind. Weiters ist
eine Ausweitung von Fahrstreifen ausschlieBlich fiir mehrfach besetzte Kraft-
fahrzeuge (mbK-Fahrstreifen) auf SchnellstralRen und Autobahnen vorgesehen.
Im niederrangigen Stral3ennetz sind keine mbK-Fahrstreifen vorgesehen, da
hier Nutzungskonflikte mit dem Umweltverbund zu erwarten waren.

"Mitfahrgarantie” Durch diese MaBnahmen wird eine bessere Planungssicherheit fir Fahrgemein-
als Ergdnzung in  schaften gewahrleistet (Heinitz, 2020). Eine Mitfahrgarantie soll ebenfalls die
Intensitdt 2  Planungssicherheit verbessern; so soll bei einem kurzfristigen Ausfall des Mit-
fahrangebots eine kostenlose Fahrt per 6ffentlich zuganglichem Bedarfsverkehr
oder Taxi erstattet werden. Falls diese nicht wahrgenommen wird, soll alternativ
ein Gutschein angeboten werden. Neben diesen MaBnahmen wird in Intensi-
tat 2 auch ein Startguthaben von 50 Euro flrs Mitfahren gutgeschrieben.

Tabelle 9: Int. Beschreibung

Deﬁn/tIO{v Maﬁnahme 93 03-1 Erhéhung des durchschnittlichen Pkw-Besetzungsgrades am Arbeitsweg

- Attraktivierung des Mit- durch finanzielle (1 Euro pro angebotener Fahrt plus 10 Cent pro Kilome-
fahrens. ter fUr Fahrer:in) und betriebliche Anreize zur Fahrtenteilung (z. B. steuerli-

che Erleichterungen, wie etwa die Abschaffung des Sachbezugs fiir Fir-
menparkplatze). Die Mitfahrt kostet OPNV-Tarif entsprechend (z. B. Einzel-
fahrschein, Netzkarte). Zur Forderung des Mitfahrens bei Dienstreisen
wird das Kilometergeld je Mitfahrer:in auf 15 Cent/km erhoht. Klare ge-
setzliche Vorgaben firs Mitfahren, um etwaige steuerrechtliche Nachteile
sowie gewerberechtliche Einschrankungen auszuschlieBen. Richtlinien fr
Angebote zum Mitfahren ausarbeiten. Bundesweite, digitale Beauskunf-
tung zur Vermittlung und Vergltung von Fahrten als Mobilitatsoption si-
cherstellen.

03-12 Zusatzlich zu I1: Schaffung ordnungsrechtlicher (z. B. (mbK-)Fahrstreifen)
und infrastruktureller (z. B. Mitfahrparkplatze an Umsteigepunkten des
OPNYV, bei Arbeitgeber:innen und Ausbau P&D-Parkplatze) und Erhéhung
der finanziellen Anreize (u. a. Startguthaben zur Einldsung furs Mitfahren
in Héhe von 50 Euro). Mitfahrgarantie bei kurzfristigem Ausfall des Mit-
fahrangebotes in Form von (Ruf-)Taxi oder 6ffentlich zuganglichem Be-
darfsverkehr bzw. Gutschein fir eine solche Fahrt.

Far die Wirkungsevaluierung wird angenommen, dass die MalRnahme 2025 be-
gonnen wird und spatestens bis 2030 vollstandig implementiert ist.
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3.3.2 Methode

Die Methode der MalRnahme 03 ist im Vergleich zu den anderen Mal3nahmen
besonders ausflhrlich beschrieben, da sie im Rahmen der Sharing-Strategie des
BMK vom Umweltbundesamt vertieft bearbeitet wurden.

Pendler:innenstatistik  Grundlage fur die Ermittlung des Treibhausgasreduktionspotenzials ist die

als Grundlage  Pendler:innenstatistik der Statistik Austria. Die Rohdaten dieser Statistik stehen
der AustriaTech zur Verfigung, die daraus die Pendler:innenmatrix (Erwerbs-
pendler:innen nach Quell-Ziel-Orten (Hauptwohnsitz - gemeldeter Arbeitsort)
fir ganz Osterreich) erstellt hat. Anhand dieser Pendler:innenmatrix wurde von
der AustriaTech eine Methode zur Potenzialanalyse fur das Mitfahren entwor-
fen. Grundannahme ist, dass nur die Pendler:innenbeziehungen fir das Mitfah-
ren geeignet sind, bei denen Quelle und Ziel zweier oder mehrerer Erwerbs-
pendler:iinnen in jeweils demselben Wahlsprengel liegen und die Pendeldistanz
Uber funf Kilometer betragt (Wege bis funf Kilometer sollten im Idealfall auf ak-
tive Mobilitat verlagert werden). Nachfolgend wird die Methode im Detail erldu-
tert.

Potenzialabschdtzung e Schritt 1 - Ausgangspunkt: Bestimmung der Erwerbspendler:innen mit ei-
in sieben Schritten ner Wegstrecke Uber funf Kilometer (gemal3 Pendler:innenmatrix Austria-
Tech).

e Schritt 2 - maximales Mitfahrpotenzial Uber alle Verkehrsmittel: Ermitt-
lung der Erwerbspendler:innen mit Wegstrecken Uber finf Kilometer und
ahnlichem Arbeitsweg, d. h. Quelle und Ziel in jeweils demselben Wahl-
sprengel (gemal3 Pendler:iinnenmatrix AustriaTech).

e  Schritt 3 - maximales Mitfahrpotenzial im motorisierten Individualver-
kehr: Multiplikation des Potenzials aus Schritt 2 mit Anteil MIV fir Wege-
zweck ,Arbeitsplatz’ gemaR Mobilitdtserhebung Osterreich unterwegs
2013/2014.

e Schritt 4 - realistisches relatives Mitfahrpotenzial im MIV: Einschatzung,
wie stark das Mitfahren im MIV gesteigert werden kann. Dies hangt von
technischen und psychosozialen Aspekten und der Bereitschaft der Be-
fragten ab. Die tagliche Bereitschaft zur Mitfahrt variiert zwischen 16,8 %
und 22,6 % (Intensitat 2) und 11,0 % bis 13,9 % (Intensitat 1) (Daskalakis
et al.,, 2019, Shewmake, 2011, Heinitz, 2020).

e Schritt 5 - Fahrleistungsreduktion: Berechnung der Fahrleistungsreduk-
tion durch das verstarkte Mitfahren. Grundlage ist die durchschnittliche
Pendeldistanz. Rebound-Effekte durch die Erhéhung des Besetzungs-
grads auf dem Pendelweg werden nur in geringem Mal3e erwartet und
kénnen daher vernachlassigt werden.

e Schritt 6 - kumulierte Fahrleistungsreduktion bis 2030: Das Zusammen-
finden von Fahrenden und Mitfahrerenden ist in der Startphase gering;
es braucht eine kritische Masse an aktiv Teilnehmenden, um die Funktio-
nalitat des Systems zu gewahrleisten (Bundesministerium fur Klima-
schutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie, 2021,
Stiglic et al., 2016). Um diese Entwicklung zu modellieren wird eine An-
passungs- und Adaptierungsphase bis 2027 angenommen.
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Tabelle 10:
THG-Reduktions-
potenzial Maf3inahme 03
- Attraktivierung des Mit-
fahrens.
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e Schritt 7 - THG-Reduktionspotenzial: Ableitung des THG-
Reduktionspotenzials auf Basis der verringerten Fahrleistung im MIV und
der entsprechenden Emissionsfaktoren?' .

3.3.3 Okologisches MaRnahmenpotenzial

Unter Anwendung der beschriebenen Methode wird fir MalRinahme 03 - Attrak-
tivierung des Mitfahrens in der beschriebenen Definition das in Tabelle 10 aus-
gewiesene Treibhausgasreduktionspotenzial abgeschatzt. Eine Betrachtung von
indirekten zu erwartenden Effekten, wie einer sinkenden Motorisierungsgrades,
bedingt durch eine geringe Abhangigkeit vom Pkw, findet nicht statt.

Int. Zeithorizont Potenzial
03-11 2030 50.000 bis 90.000 t CO-eq
03-11 2025-2030 kumuliert 260.000 bis 480.000 t CO,-eq
03-12 2030 135.000 bis 220.000 t CO,-eq
03-12 2025-2030 kumuliert 700.000 bis 1.150.000 t CO,-eq

Weitere Kernergebnisse der MaBnahme lauten wie folgt:

e Die Anzahl der Pendler:innen, die alleine mit dem Pkw in die Arbeit fah-
ren, wird reduziert. Aktuell legen rund 5 % der Pendler:innen ihren Ar-
beitsweg als Mitfahrer:innen zurick. Bei einer Attraktivierung des Mitfah-
rens kann der Anteil auf bis zu 15 % erhdht werden. Dies entspricht bis
zu 127.000 Pendler:innen, die von Fahrer:innen zu Mitfahrer:innen wer-
den.

e Durch den erhohten Anteil an Mitfahrer:innen kann die Pkw-Fahrleistung
signifikant reduziert werden. Fur das Jahr 2030 entspricht die mogliche
Reduktion bis zu 1.940 Mio. Fahrzeugkilometer bzw. 2,5 % der Inlands-
straBenverkehrsleistung im Jahr 2022.

e Der Pkw-Besetzungsgrad auf dem Arbeitsweg kann durch die Malinahme
von derzeit durchschnittlich 1,08 auf bis zu 1,16 (Intensitat 1) bzw. 1,29
(Intensitat 2) Personen je Fahrzeug erhdht werden.

21 Umweltbundesamt, 2023. Szenario "With Additional Measures" (WAM) - Stand Juni 2023.
(Datensatz nicht veroffentlicht).
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3.34 MaBnahmenakzeptanz

Formulierung im |Im Fragebogen zur Akzeptanzbefragung wurde diese Malinahme folgenderma-
Fragebogen Ren formuliert:

Mitfahren attraktiver machen

e Mitfahren attraktiver machen 1: Es werden qualititsgepriifte Angebote ge-
schaffen, die ein einfaches Teilen von Autofahrten zur Arbeit erméglichen:
Wer andere im eigenen Auto auf dem Arbeitsweg mitnimmt, bekommt 1 Euro
pro angebotener Fahrt und 10 Cent pro gefahrenem Kilometer. Mitfahrende
zahlen den Preis eines Offi-Fahrscheins.

e Mitfahren attraktiver machen 2: Zusétzlich zu Punkt (1) bekommen Mitfah-
rende einmalig einen Mitfahr-Start-Gutschein in der H6he von 50 Euro. Bei
kurzfristigem Ausfall ihrer Mitfahrgelegenheit bekommen sie ein Ruftaxi oder
dhnliches zur Verfiigung gestellt. Fiir Fahrgemeinschaften werden zusdtzliche
Parkpldtze an Umsteigepunkten geschaffen.

55 % befiirworten  Die Mehrheit der Befragungsteilnehmer:innen (55 %) bevorzugte eine der bei-
MaBnahme den Ausgestaltungen dieser Malinahme gegenuber der Beibehaltung des Ist-Zu-
stands (vgl. Abbildung 14). Bemerkenswert war allerdings auch hier der hohe
Anteil an Unentschlossenen (27 %).

Abbildung 14: Praferenz der Befragungsteilnehmer:innen fiir eine der Optionen der
Prdéferenz der Befra- MaRRnahme , Mitfahren attraktiver machen”
gungsteilnehmer:innen
fiir eine der Optionen 60 % N = 2.041
der Mafsnahme ,Mitfah-
ren attraktiver machen”, 00
40 %
30 %
20 %
- i
0%
Keine Veranderung Variante 2
Variante 1 Weil nicht
Mitfahren attraktiver machen (Anteil der Praferenzen, 95 %-Konfidenzintervall)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

55% nehmen  Bei der Aufgabe, ein eigenes Mobilitatspaket unter BerUcksichtigung der Klima-
Mafnahme in eigenes  wirksamkeit verschiedener MaBnahmen zu schniren, wahlte eine Uberwie-
MafBnahmenpaket auf gende Mehrheit von 77 % der Befragungsteilnehmer:innen die MaBnahme , Mit-

fahren attraktiver machen”. Hierbei gilt: Frauen wahlten diese Malinahme signi-
fikant 6fter aus als Méanner und je héher das Einkommen, desto héher die
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Wahrscheinlichkeit, dass die MalRnahme in einer der beiden Intensitaten ausge-
wahlt wurde?2, Wohnort und Alter stellten keine eigenstandigen EinflussgroRen

dar, daher sind hierzu keine Abbildungen enthalten. Obwohl Variante 2 am hau-
figsten bevorzugt wurde, wurde sie von den Befragungsteilnehmer:innen insge-
samt jedoch seltener in das eigene MaBnahmenpaket aufgenommen als Vari-

ante 1.
Abbildung 15: Auswahl der MaBnahme , Attraktivierung des Mitfahrens” im eigenen
Auswahl der Mafsnahme Mobilitdtspaket nach Geschlecht
JAttraktivierung des Mit-
fahrens”im eigenen Mo- 100% N=2.032
e Cramers 'V =0,09
bilitétspaket nach Ge-
schlecht. 80 %
60 % Variante 2
. Variante 1
40 % . Nicht ausgewahlt
20%
0%
mannlich weiblich
Geschlecht
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

22 Dieser Zusammenhang erscheint in der bivariaten Analyse als nicht signifikant, weist in der
multivariaten Analyse unter Berlcksichtigung der Kontrollvariablen jedoch einen signifikan-
ten Zusammenhang auf und wird daher hier berichtet.
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Abbildung 16: Auswahl der MaBnahme , Attraktivierung des Mitfahrens” im eigenen
Auswahl der Mafinahme Mobilitatspaket nach Einkommensklasse
JAttraktivierung des Mit-
fahrens” im eigenen Mo- 100 % N =1.730
bilitétspaket nach Ein- cramersV=n.s.
kommensklasse. 80 %

60 %
40 %

Variante 2
Variante 1
. Nicht ausgewahlt
20 %

bis 2.100 bis 3.400 bis 5.100 >5.100

Monatlich verfilighares Haushaltseinkommen (Euro)

0%

Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Durchfihrung und Methodik der Akzeptanzbefragung sowie Hintergrundinfor-
mationen zu Arten von MaRnahmen, deren Akzeptanz, Biindelung und Bewer-
tung finden sich in Kapitel 5 Exkurs Soziale Akzeptanz.

3.3.5 Umsetzung

Die Malnahme 03 - Attraktivierung des Mitfahrens wurde im Nationalen Ener-
gie- und Klimaplan (NEKP) der Osterreichischen Bundesregierung in der Fassung
vom August 2024 vollsténdig beruicksichtigt.

mégliche erste  Die Umsetzung der MaBnahme 03 - Attraktivierung des Mitfahrens in den be-
Umsetzungsschritte  schriebenen Definitionen kann folgende erste tbergeordnete Umsetzungs-
schritte umfassen:

e Aufbau einer neuen bzw. Benennung einer bestehenden federfihrenden
Organisation oder Organisationseinheit (vergleiche One Mobility Ticke-
ting GmbH) zur Verantwortung der MalBnahmenrealisierung.

e Erarbeitung bzw. Uberarbeitung der relevanten rechtlichen Grundlagen
in Bezug auf etwaige steuerrechtliche Nachteile bzw. gewerberechtliche
Einschrankungen (z. B. Erhdhung des Kilometergelds fir Mitfahrer:innen
laut Einigung der Bundesregierung oder Streichung des Sachbezugs fur
Firmenparkplatze fur Fahrgemeinschaften).?®

2 ygl. Bundeskanzleramt Osterreich (2020, S.98), ,Vereinfachen von rein privatem [..] Ride-
sharing durch Uberpriifung und nétigenfalls Anderung von Steuer- und Gewerberecht”.
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e Aufbau einer bundesweiten, digitalen Beauskunftung zur Vermittlung
und Vergutung von Fahrten bzw. Unterstitzung beim Aufbau derartiger
Angebote durch externe Organisationen (z. B. firmeninterne Vernet-
zungsangebote fur Fahrgemeinschaften).?*

e Entwicklung und Ausrollung einer Bewusstseinsbildungs- und Informati-
onskampagne inkl. Forcierung des betrieblichen Mobilitatsmanagements
zur Verbreitung der entwickelten Angebote fir einen moglichst raschen
Hochlauf der Startphase.

¢ Implementierung ordnungsrechtlicher Anreize (mbK-Fahrstreifen, Schaf-
fung von Infrastruktur, wie z. B. Mitfahrparkplatze an Umsteigepunkten
des OPNV, bei Arbeitgeber:innen und Ausbau P&D-Parkplatze etc.) in Ab-
stimmung mit relevanten Stakeholdern (z. B. Asfinag, OBB).

e Aufbau und Implementierung einer Mitfahrgarantie bei kurzfristigem
Ausfall des Mitfahrangebotes in Form von (Ruf-)Taxi, 6ffentlich zugangli-
chem Bedarfsverkehr oder dhnlichem.

3.4 MafBnahme 04: Forderung des Fu3- und Radverkehrs

Die aktive Mobilitat weist ein hohes Potenzial auf, v. a. kiirzere MIV-Wege zu er-
setzen. Durch die Kombination des O(PN)V mit FuR- und Radverkehr in der Zu-
bringerfunktion zu OV-Haltestellen kénnen auch langere Wege umweltfreund-

lich gestaltet werden.

hohes  Mehr als die Halfte aller Wege sind in Osterreich unter funf Kilometer lang; da-
Verlagerungspotenzial von wird ein hoher Anteil von rund 45 % mit dem motorisierten Individualver-
bei kurzen Wegen  kehr zuruckgelegt. Insbesondere bei kurzen Wegen (bis zu einem Kilometer)
ergibt sich im Sinne der Mobilitats- und Energiewende ein Verlagerungspoten-
zial von Pkw-Fahrten auf FuBwege in Stadten und Gemeinden.

Bei Wegen bis funf Kilometer (bzw. inkl. Pedelecs bis zehn Kilometer) ergibt sich
hingegen ein erhebliches Verlagerungspotenzial von Pkw-Fahrten auf Radfahr-
ten in Stddten und Gemeinden. In Kombination mit dem OV kann Radfahren
(als Zubringer) auch langere MIV-Wege ersetzen.

7 Mrd. Euro  Zum Radverkehr wurde ein Investitionsbedarf von 7 Mrd. Euro durch Bund und
Investitionsbedarfim Lander bis 2030 erhoben (PLANOPTIMO Buro Dr. Koll ZT-GmbH und Verracon
Radverkehr  GmbH, 28. April 2022). Der Investitionsschwerpunkt liegt bei der Radverkehrsin-
frastruktur fur den FlieBverkehr und hier v. a. bei den Zielnetzen: Flachende-
ckende Radinfrastrukturnetzwerke stellen einerseits die Verbindung der peri-

24 ygl. Bundeskanzleramt Osterreich (2020, S.86); ,Sicherstellung eines weitgehend stind-
lichen, ganztigigen OV-Angebots im urbanen Raum und landlichen Gebiet durch séamtliche
Mobilitatsservices [u.a.] Ridesharing-Plattformen ...".
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pheren Stadtgebiete mit den Zentren und andererseits der Stadtgebiete unter-
einander her (Siedlungskerne und Potenzialrdume fir den Alltagsradverkehr ge-
mal ,Grundlagenstudie Investitionsbedarf Radverkehr” 2022).

3.4.1 MaRnahmendefinition

Die MalBnahmendefinition des FuR- und Radverkehrs umfasst die bauliche Ver-
kehrsinfrastruktur fur Ful3- und Radverkehr und die Bewusstseinsbildung in den
Intensitaten 1 und 2.

3.4.1.1 Intensitat 1

flichendeckendes Intensitat 1 zielt auf ein flachendeckendes Fullwegenetz mit einer Maschen-
Fufwegenetz  weite von maximal 300 Metern und einem flachendeckenden Radwegenetz mit

einer Maschenweite von maximal 500 Metern im Siedlungskern (Gemeinden
der Klimabonus-Kategorien I-lll) ab. Die Verbesserung der baulichen FuRBver-
kehrsinfrastruktur zielt darauf ab, im Siedlungskern (Gemeinden der Klimabo-
nus-Kategorien I-lll) ein flachendeckendes FuBwegenetz zu etablieren. Dies
kann durch eine fulRverkehrsfreundliche Umgestaltung der Stral3en vor sensib-
len Bereichen (z. B. Schulen, Altenheime), die Erreichung von fuBverkehrsfor-
dernder Infrastruktur zur barrierefreien Umweg-Vermeidung sowie die Infra-
strukturelle Sicherstellung der Durchlassigkeit von FuBverkehrsverbindungen
durch Offnung von Durchgéngen, Passagen und Querungshilfen erreicht wer-
den. Eine Attraktivierung der FuBwege kann durch eine qualitativ hochwertige
Gehsteigverbreiterung Uber die in der RVS 03.02.12 festgelegte Regelbreite der
Gehsteige und Gehwege von 2 m hinaus sichergestellt werden. Aulerdem sol-
len im Siedlungskern und in peripheren Gebieten Stral3en zu Fu3gangerzonen,
Begegnungszonen und WohnstralRen umgestaltet bzw. neu errichtet werden.

Erhéhung des  Die Erh6hung des Radverkehrsanteils am Modal Split (Anteil der taglichen
Radverkehrsanteils Wege) wie auch an der Verkehrsleistung (Personenkilometer) wird neben der
durch Investitionen laufenden Anpassung radfahrbezogener gesetzlicher Rahmenbedingungen und

Verordnungen (StVO, Fahrradverordnung, EStG bei Jobrad, Verankerung der RV-
Netze in den LandestralRengesetzen etc.) v. a. Uber ausreichende Investitionen
in folgenden Bereichen erreicht: Infrastruktur fur den FlieBverkehr durch Inves-
titionen im Alltagsradverkehr - regionales und lokales Radnetz, fir Radschnell-
verbindungen und Investitionen im Freizeitradverkehr. Investitionen in Infra-
struktur fir den ruhenden Verkehr sowie Radverleihsysteme und Fahrradmit-
nahme in Zigen werden ebenfalls empfohlen?>. Die Férderung von Privaten
und Betrieben sowie Forschungstatigkeit, Aus- und Weiterbildung sowie ausrei-
chend gesicherter Personaleinsatz auf kommunaler, regionaler und Bundes-
ebene unterstitzen den Ausbau des Radnetzes zusatzlich.

% Dabei ist vor allem zu Hauptverkehrszeiten die Herausforderung des begrenzten
Platzangebotes zu bericksichtigen.

Umweltbundesamt ® REP-0928, Wien 2024 | 67



Malnahmenbericht Mobilitdtswende - Massnahmen

Maschenweite Der Ausbaubedarf in einem lokalen Netz ergibt sich durch den Abgleich der be-

definiert Zielnetz ~ stehenden Radinfrastruktur in einem Siedlungskern mit einem Zielnetz, das
durch eine angenommene Maschenweite je Quadratkilometer in diesem Sied-
lungskern definiert wird. Kommunale Radverkehrsnetze in Siedlungskernen der
Klimabonus-Kategorie I, Il und Ill (Urban-Rural-Typologie mit OV-Giiteklassen
nach Statistik Austria bzw. OROK) sollten unterhalb der Hauptverbindungen
eine Maschenweite von 500 Metern aufweisen. Daraus ergibt sich eine Radinf-
rastruktur im Ausmaf von vier Kilometern je Quadratkilometer Siedlungskern.

Der Investitionsbedarf flr Radverkehrsinfrastruktur bis 2030 wurde auf Basis
eines Osterreichweiten Zielnetzes fur die Radinfrastruktur gemeinsam mit den
Bundeslédndern ermittelt (aus Mobilitatsmasterplan 2030 fiir Osterreich).

Entwicklung von  Teil der MalBnahme ist aulerdem die Definition und Umsetzung von Zielnetzen
Zielnetzen in allen  in allen Bundeslandern (Infrastrukturbetrachtung) sowie Unterstiitzung bei der
Bundesldndern  Erstellung von (stadt-)regionalen Radverkehrszielnetzen. Durch die Netzbetrach-
tung und definierte Mindestqualitatsstandards wird der mittelfristige Ausbau
auf jene Netzllckenschlisse mit der grof3ten Wirkung fokussiert. Damit wird ein
effizienter Mitteleinsatz sowie eine mehrjahrige Kontinuitat im Ausbau der Rad-
infrastruktur erreicht.

Radschnellverbindungen als ,Ruckgrat” der Zielnetze dienen der Bindelung von
Radverkehrsstromen bei Gewahrleistung hoher Reisegeschwindigkeiten, mini-
maler Zeitverluste durch Umwege oder Anhalten an (lichtsignalgeregelten) Kno-
tenpunkten und grofRzugig dimensionierten Fahrbahnbreiten. Sie stellen hoch-
wertige Infrastrukturelemente fr den Radverkehr dar, verbinden die anzustre-
benden kompakten Siedlungen miteinander und sind fur die nachhaltige Steige-
rung des Radverkehrsanteils unverzichtbar. Alle Bundeslander richten Rad-
schnellverbindungen gemal3 der RVS-Radverkehr ein.

erginzende |m Bereich der Bewusstseinsbildung konnen MaRBnahmen gesetzt werden, die
Bewusstseinsbildung  die Vorbildwirkung durch z. B. Politiker:innen (Politiker:innen gehen zu Ful3 oder
erforderlich  fahren mit dem Rad) unterstitzen, sowie zielgruppenspezifische Werbeaktionen
und explizite Bewerbung von Zufu3gehen und Radfahren in Marketing und
Werbeauftritten. Gut eingerichtete Leit- und Informationssysteme tragen eben-
falls zur Starkung des Ful3- und Radverkehrs bei.

Durch die Setzung der oben genannten MalRnahmen im Bereich der Verbesse-
rung baulicher Verkehrsinfrastrukturbedingungen und der Bewusstseinsbildung
kann in Intensitat 1 von folgender Verkehrsverlagerung ausgegangen werden:
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Tabelle 11: Intensitat 1 Verlagerung von Verlagerung von
Verlagerungswirkung Pkw-Fahrten auf FuBwege Pkw-Fahrten auf Radfahrten
von Pkw-Fahrten auf 0-0,5 km 85 % 0%

Fuf3- und Radwege nach 0,5-1 km 350 35%
Distanz in Intensitdt 1.

1-2,5 km - 35%

2,5-5 km - 20 %

5-10 km - 10 %

10-20 km - 3%

3.4.1.2 Intensitat 2

reduzierte Intensitat 2 zielt auf ein flachendeckendes FulBwegenetz mit einer Maschen-
Maschenweiten  weite von maximal 150 m und ein flachendeckendes Radwegenetz mit einer
in Intensitdt2  Maschenweite von maximal 250 m (Wien: 200 m) in Siedlungskernen der
Klimabonus-Kategorien |-V ab.

HierfUr werden im FuBverkehr nahezu optimale Bedingungen im Bereich der
FuRBverkehrsinfrastruktur und Bewusstseinsbildung gesetzt, um Fullwege mog-
lichst direkt zu fihren und ein engmaschiges Netz mit zusammenhangenden
Verbindungen zu schaffen. Hierfir werden umfassende Netzschlisse (Verhinde-
rung raumlicher Barrieren) realisiert. Dazu erfolgt ein intensiver Ausbau von Be-
gegnungszonen in urbanen Gebieten inkl. restriktiver MalBnahmen fir den MIV.

Far den Radverkehr erfolgt bis 2030 an Vorrangstral3en im Freiland (Landes-
strafen bzw. Functional Road Class (FRC) 1 bis 3) zusatzlich zu den Maschenwei-
ten in den Siedlungsgebieten der Ausbau paralleler RV-Infrastruktur bzw. einer
baulich getrennten, sicheren Radverkehrsinfrastruktur im Umfang von

2.800 km.

Es wird vorausgesetzt, dass RV-Anlagen in Siedlungskernen (ausgenommen
Tempo-30-Zonen) zu 100 % von den Fahrspuren fir den MIV (motorisierter Indi-
vidualverkehr) getrennt sind.

héherer Der Investitionsbedarf steigt in der Intensitat 2 entsprechend der geringeren
Investitionsbedarf Maschenweite (des dichteren RV-Netzes) und des Ausbaus zwischen den Stad-
in Intensitdt 2 ten (des dichteren RV-Netzes) an.

Zur weiteren Verlagerung auf aktive Mobilitat (und OV) braucht es neben Ange-
bot, Infrastruktur und Bewusstseinsbildung im urbanen Raum auch ,Modalfil-
ter” (englisch: circulation plans) in Form eines ,Kleeblattsystems" (Vorbilder
etwa Gent/BE und Groningen/NL). Das bedeutet, dass bestimmte Zonengrenzen
fur aktive Mobilitdt und den OV durchléssig sind, nicht aber fiir den motorisier-
ten Individualverkehr.

erginzende Angeregt wird weiters ein steuerlicher Absetzbetrag (wie in den Niederlanden):
Steuererleichterungen  Reparaturen und Anschaffung von Fahrréadern sind bis 400 Euro steuerlich ab-
setzbar sowie das neue Kilometergeld auch fur dienstliche Radfahrten
(50 Cent/km). Investitionskosten flr Radverleih sind als Infrastrukturkosten zu
definieren.
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Tabelle 12:
Verlagerungswirkung
von Pkw-Fahrten auf

Fuf3- und Radwege nach
Distanz in Intensitdt 2.

Infrastruktur-
verbesserung auch im
Mischverkehr maéglich

Tabelle 13:

Ubersicht Definition
Mafnahme 04 - Férde-
rung des Fuf3- und Rad-
verkehrs.

Mobilitdts-
management und
Bewusstseinsbildung
als Basis
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Durch die Setzung der oben genannten Malinahmen im Bereich der Verbesse-
rung baulicher Verkehrsinfrastrukturbedingungen und der Bewusstseinsbildung
kann in Intensitat 2 von folgender Verkehrsverlagerung ausgegangen werden:

Intensitat 2 Verlagerung von Verlagerung von

Pkw-Fahrten auf FuBwege Pkw-Fahrten auf Radfahrten
0-0,5 km 90 % 5%
0,5-1 km 45 % 38 %
1-2,5 km 15 % 38 %
2,5-5 km - 25%
5-10 km - 15%
10-20 km - 5%

3.41.3  Ubersicht

In nachfolgender Tabelle 13 wird eine Ubersicht der MaRnahme 04 - Férderung
des Ful3- und Radverkehrs in Intensitat 1 und Intensitat 2 gegeben. Dabei wird
festgehalten, dass eine Verbesserung der baulichen Infrastruktur nicht aus-
schlieBlich durch Errichtung expliziter Radverkehrsanlagen erfolgen muss, son-
dern auch alternative Optionen, wie beispielsweise Fahrradstralien, Begeg-
nungszonen oder die Anpassung von Fahrgeschwindigkeiten fur Radfahren im
Mischverkehr angedacht werden kénnen.

Int. Beschreibung

04-1 Die bauliche Infrastruktur wird in Gemeinden der Klimabonus-Kategorien

I-11l wie folgt verbessert:
® Fullverkehr: 300 m Maschenweite

® Radverkehr: 500 m Maschenweite

04-12 Die bauliche Infrastruktur wird in Gemeinden der Klimabonus-Kategorien

I-IV wie folgt verbessert:
® Fullverkehr: 150 m Maschenweite

® Radverkehr: 250 m Maschenweite (Wien: 200 m)

Fur die Umsetzung dieser MalRnahme ist der Grundbaustein 2.7 Mobilitatsma-
nagement und Bewusstseinsbildung von entscheidender Bedeutung. Zu not-
wendigen begleitenden bewusstseinsbildenden MaRRnahmen zahlen unter an-
derem Werbeaktionen und explizite Bewerbung von Zuful3gehen und Radfah-
ren in Marketing und Werbeauftritten. Auch die Verbesserung der Fahrrad- und
Gepackmitnahme in den Verkehrsmitteln des 6ffentlichen Verkehrs (Intermoda-
litat) und die Errichtung von Leit- und Informationssystemen fur Fu3- und Rad-
verkehr sind notwendige Begleitmalinahme zur Umsetzung der MaBnahme 04 -
Forderung des FulR- und Radverkehrs.
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Far die Wirkungsevaluierung wird angenommen, dass die MaRnahme 2025 be-
gonnen wird und spatestens bis 2030 vollstandig implementiert ist.

3.4.2 Methode

Grundlage fur die Ermittlung des Treibhausgasreduktionspotenzials sind die
letzte nationale Mobilitatserhebung Osterreich unterwegs 2013/2014 sowie die
Emissionsdaten des WAM-Szenarios des Umweltbundesamts.

Die Malinahme unterscheidet in beiden Intensitaten nach unterschiedlich star-
ken Verlagerungseffekten von MIV-Wegen auf FuRR- oder Radverkehr gestaffelt
nach Wegelangenklassen.

Potenzialabschétzung e Inder Berechnungsmethode wird die Anzahl der verlagerten Wege nach
in fiinf Schritten Intensitat und Wegelangenklasse bestimmt. Dafur wird die Gesamtwege-
anzahl je Langenkategorie und Verkehrsmittel mit den Verlagerungsan-
nahmen der beiden Intensitaten verrechnet.

e Aus den Mobilitdtsdaten von Osterreich unterwegs 2013/2014 wird die
mittlere Wegelange je Langenklasse bestimmt.

e Die Wegeanzahl wird gewichtet und mit der mittleren Wegelange je Kate-
gorie und Wohnraumtyp verrechnet. So kann die Fahrleistung der Nullhy-
pothese sowie beider Intensitaten ermittelt werden. Durch diese kdnnen
relative Fahrleistungseinsparungen in beiden Intensitaten berechnet wer-
den.

e Diese werden mit den Fahrleistungen und Emissionsdaten des WAM-Sze-
narios verschnitten, wodurch als Differenz zwischen den Intensitaten und
der Nullhypothese Treibhausgaseinsparungen berechnet werden kén-
nen.

e Um den Ausbau der notwendigen Infrastruktur sowie die notwendigen
Verhaltensadaptionen miteinzubeziehen, werden in Tabelle 14 zusatzlich
zu den beiden Szenarien zwei Varianten dargestellt. Beide Varianten stel-
len einen Adaptionsverlauf in Form eines relativen prozentuellen Werts
des Gesamtpotenzials fir die Jahre 2025-2030 dar. Diese Varianten wer-
den jeweils Uber die zuvor ermittelten Potenziale je Jahr gelegt. Dadurch
berechnen sich je Intensitat eine obere und eine untere Grenze des
Treibhausgaseinsparungspotenzials. Mit den in Tabelle 14 angefuhrten
Prozentsatzen wird demnach der Umstand abgebildet, dass die in der
Malnahme definierten Zielmaschenweiten einen mehrjahrigen Aufwand
zur Entwicklung der Infrastruktur erfordern und sich auch die notwen-
dige Adaption des Mobilitatsverhaltens Gber mehrere Jahre hinweg ent-
wickeln muss. Dass der erreichbare Potenzialanteil in Intensitat 1 grofRer
oder gleich jenem in Intensitat 2 ist, wird insbesondere dadurch begrin-
det, dass die breitere Maschenweite in Intensitat 1 schneller errichtet
werden kann als die engere Maschenweite in Intensitat 2. Dadurch ist in
demselben Zeitraum ein groRBerer Anteil des Maximalpotenzials zu errei-
chen, wobei das zugrundeliegende Maximalpotenzial in Intensitat 1 nied-
rigerist als in Intensitat 2.
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Tabelle 14:

Anteile des maximalen
Mafinahmenpotenzials
in Abhéingigkeit von Inf-
rastrukturentwicklung
und Verhaltensadaption
in Mainahme 04 - For-
derung des Fuf3- und
Radverkehrs.

bis zu 190 kt COz-eq
THG-Reduktion in 2030

Tabelle 15:
THG-Reduktions-
potenzial Mainahme 04
- Férderung des Fufs-
und Radverkehrs.

Formulierung im
Fragebogen

79 % nehmen
Mafnahme in eigenes
Mafinahmenpaket auf
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Infrastruktur und Verhaltens- Variante 1 Variante 2
adaptionsannahmen
Potenzial der Mallnahme I 12 11 12
2025 5% 5% 10 % 10 %
2026 15 % 10 % 20 % 20%
2027 30 % 20 % 35% 30 %
2028 40 % 30 % 50 % 40 %
2029 50 % 40 % 65 % 50 %
2030 65 % 50 % 80 % 65 %
3.43 Okologisches MaRnahmenpotenzial

Unter Anwendung der beschriebenen Methode wird fur MaBnahme 04 - Forde-
rung des FulR- und Radverkehrs in der beschriebenen Definition das in Tabelle
15 ausgewiesene Treibhausgasreduktionspotenzial abgeschétzt. Eine Betrach-
tung von indirekten zu erwartenden Effekten, wie einem sinkenden Motorisie-
rungsgrad bedingt durch eine geringe Abhangigkeit vom Pkw, findet nicht statt.

Int. Zeithorizont Potenzial
04-11 2030 130.000 bis 160.000 t CO,-eq
04-11 2025-2030 kumuliert 455.000 bis 580.000 t CO,-eq
04-12 2030 145.000 bis 190.000 t CO,-eq
04-12 2025-2030 kumuliert 505.000 bis 710.000 t CO,-eq

3.44 MaBnahmenakzeptanz

Fur die Akzeptanzbefragung wurde auf die Differenzierung dieser Malinahme in
zwei Intensitaten verzichtet. Im Fragebogen wurde folgende Formulierung ge-
boten:

Bessere Fuf$- und Radwege: StrafSsen werden so verbessert, dass es in jedem Orts- o-
der Stadtzentrum in max. 150 m Entfernung einen sicheren Gehweg gibt und in max.
250 m Entfernung einen sicheren Radweg gibt. Es werden mehr StrafSen zu Fufigan-
gerzonen, Begegnungszonen und WohnstrafSen umgestaltet. In stédtischen Zentren
werden mehr Radabstellanlagen errichtet und StrafSen zu Begegnungszonen umge-
staltet, in denen Autos nicht schneller als Fahrrdder fahren diirfen.

Bei der Aufgabe, ein eigenes Mobilitatspaket unter BerUcksichtigung der Klima-
wirksamkeit verschiedener MaBnahmen zu schniren, wahlte eine Uberwie-
gende Mehrheit der Befragungsteilnehmer:innen (79 %) die Malinahme ,Ver-
besserte Rahmenbedingungen flr ZufuRgehen und Radfahren” aus. Dieser An-
teil schwankte zwischen 73 % und 75 % in den alteren Altersgruppen und 86 %
in der Gruppe der 16-29-Jahrigen. Hinsichtlich Geschlecht, Alter und Wohnort
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der Befragungsteilnehmer:innen waren keine signifikanten Unterschiede festzu-

stellen.
Abbildung 17: Auswahl der MaBnahme ,Férderung FuRR- und Radverkehr”
Auswah! der Mafinahme im eigenen Mobilitatspaket nach Altersgruppe
.Férderung Fuf3- und
0
Radverkehr” im eigenen 100% N =2.041
o Cramers V=0,12
Mobilitdtspaket nach Al-
tersgruppe. 80 %
60 %
Ausgewahlt
. Nicht ausgewahlt
40 %
- . .
0% - -
16-29 30-44 45-59 60 u. lter
Alter (Jahre)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Durchfuhrung und Methodik der Akzeptanzbefragung sowie Hintergrundinfor-
mationen zu Arten von MaRnahmen, deren Akzeptanz, Bindelung und Bewer-
tung finden sich in Kapitel 5 Exkurs Soziale Akzeptanz.

3.45 Umsetzung

Die MalRnahme 04 - Férderung des Ful3- und Radverkehrs wurde im Nationalen
Energie- und Klimaplan (NEKP) der dsterreichischen Bundesregierung in der
Fassung vom August 2024 vollstandig berucksichtigt.

mégliche erste  Die Umsetzung der MalBnahme 04 - Férderung des FulR- und Radverkehrs in
Umsetzungsschritte  den beschriebenen Definitionen kann folgende erste Ubergeordnete Umset-
zungsschritte der jeweiligen zustandigen Stellen des Bundes, der Bundeslander
und Gemeinden umfassen:

auf Bundesebene e Weiterentwicklung und Ausbau des Férder- und Beratungsprogrammes
klimaaktiv mobil.

e Erhohung der Budgetmittel zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs
Uber klimaaktiv mobil.

e Start der Investitionsoffensive gemal? ,Grundlagenstudie Investitionsbe-
darf Radverkehr” (6,95 Mrd. Euro bis 2030 bzw. 2040 fur regionale und lo-
kale Netze).

e Kampagnen und Informationen zur Bewusstseinsbildung.
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e Prufung, Konzeptionierung und Implementierung eines steuerlichen Ab-
setzbetrags (wie in den Niederlanden): Reparaturen?® und Anschaffung
von Fahrradern sind bis 400 Euro steuerlich absetzbar.

e FuB- und radverkehrsfreundliche Novellierung der StralRenverkehrsord-

nung.
auf Landesebene e Kampagnen und Informationen zur Bewusstseinsbildung.
auf Gemeindeebene e Verdichtung der Maschenweite fur den FuBverkehr in Siedlungsgebieten

auf 150 m bis maximal 300 m und Verdichtung der Maschenweite fir den
Radverkehr auf 250 m (Wien: 200 m) bis maximal 500 m.

e  Weiterer Ausbau von Begegnungszonen, FuBgangerzonen und Wohn-
stral3en in urbanen Gebieten inkl. restriktiver MaBnahmen fur den MIV.

e Attraktivierung der FuRBverkehrsbereiche durch gestalterische Elemente
(z. B. Bepflanzungen, Begrinungen, Aufenthaltsbereiche, Sitzgelegenhei-
ten) unter der Pramisse der Barrierefreiheit.

e Umsetzung der RVS 03.02.12 FuBgangerverkehr und RVS 03.02.13 Rad-
verkehr.

e Ausbau paralleler RV-Infrastruktur bzw. einer baulich getrennten, siche-
ren Radverkehrsinfrastruktur im Umfang von 2.800 km zwischen den
Siedlungskernen.

e Erprobung, Evaluierung und ggf. Verstetigung von ,Modalfiltern” (eng-
lisch: circulation plans), in Form eines ,Kleeblattsystems" (Vorbilder etwa
Gent/BE und Groningen/NL): Bestimmte Zonengrenzen in definierten ur-
banen Rdumen sind fiir aktive Mobilitat und den OV durchlssig, nicht
aber fur den motorisierten Individualverkehr.

3.5 MafBnahme 05: Férderung des schienengebundenen
Guterverkehrs und der Guterverlagerung auf die
Schiene

Verlagerung von  Im Mobilitdtsmasterplan (MMP) 2030 (BMK, 2021) hat sich Osterreich das Ziel
Giiterverkehr auf die  gesetzt, die GUterverkehrsleistung der Stral3e auf dem Stand von 2018 zu stabi-
Schiene als Ziel lisieren und dadurch den Modal Split der Bahn und der Binnenschifffahrt zu er-
héhen.

2 Seit 2021 gilt reduzierter MWSt-Satz flr Reparaturen (auch Fahrrader), ab 16.9.2024 gibt es
den Reparaturbonus auch fur Fahrrader (50 % der Kosten flr Reparaturen oder Services).
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Abbildung 18:
Gliterverkehrsleistung
laut Mobilitatsmaster-

plan 2030.

hohe Mafinahmen-
ambition bereits in
Referenzmafnahme in
WAM 2023

Weiterentwicklung
der bundesweiten
Férderung
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Guterverkehrsleistung laut MMP 2030

Giterverkehrsleistung in Millionen Tonnenkilometer
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Quelle: (BMK, 2021, 5.13) umweltbundesamt®

Im WAM-Szenario aus 2023 wurde dem Ziel fur die Schiene Rechnung getragen
und in der Modellierung wurden bereits folgende MaBnahmen berUcksichtigt:

e Abbildung einer potenziellen Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf die
Schiene durch zusatzliches Angebot bzw. gednderte Kostenstruktur (u. a.
Erhéhung der Forderungen)

e Uber die Wirkung des OBB-Rahmenplans 2023-2028 (19 Mrd. Euro fir
Personenverkehr und Guterverkehr) hinausgehende Verkehrsleistung
auf der Schiene

Fur den Guterverkehr auf der Donau wurde bereits im WAM-Szenario aus 2023
- und auch im Rahmen des vorliegenden MalBnahmenberichts - keine wesentli-
che Veranderung angenommen, da die erhéhte Binnenschifffahrtsférderung
auf die Umrustung der Flotte v. a. auf alternative Antriebe fokussiert und nicht
auf die Guterverlagerung. Zusatzlich nimmt das Transportaufkommen auf der
Donau seit 2007 kontinuierlich ab, d. h. es ware eine zu optimistische Annahme,
von einer Steigerung des Guterverkehrs auf der Donau auszugehen.

Die Malnahme 05 im vorliegenden MalRnahmenbericht geht Gber die im WAM-
Szenario aus 2023 modellierten MaBnahmen hinaus.

3.5.1 MaRnahmendefinition

Die Malinahme 05 sieht die Weiterentwicklung und bedarfsgerechte Dotierung
der bundesweiten Forderprogramme fiir den Schienenguterverkehr vor sowie

die gesetzliche Verpflichtung zur Verlagerung von bahnaffinen Gltern von der

Stral3e auf die Schiene. Der MaRnahmenbericht geht von einer Umsetzung der
MaBnahme ab 2025 aus.
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In den untenstehenden Diagrammen ist die Steigerung des Modal Split der
Bahn sowie die Reduktion des Modal Split der StraRe im MaBnahmenbericht im
Vergleich zu den Szenarien WEM und WAM, jeweils aus 2023 dargestellt. Die
Darstellung zeigt die starke Verlagerungswirkung der Malinahmen bereits im
WAM-Szenario aus 2023, die bis 2030 stark und danach bis ca. 2035 abge-
schwacht wirken. Dieses hohe Mallnahmenpotenzial ergibt sich aus dem deutli-
chen Anstieg der Bundesférderung fur den Schienenguterverkehr, dem Investi-
tionsprogramm fur den kombinierten Verkehr sowie dem Anschlussbahn- und
Terminalférderprogramm, die bereits im WAM-Szenario aus 2023 festgelegt
wurden.?” Dies hat zur Folge, dass bereits in diesem Szenario das linear interpo-
lierte ambitionierte Modal-Split-Ziel fir die Guterverkehrsleistung auf der Bahn
von annahernd 32 % im Jahr 2030 gemé&R Mobilitdtsmasterplan 2030 fur Oster-
reich (BMK, 2021) erreicht wurde.

In MaBnahme 05 - Forderung des schienengebundenen Guterverkehrs und der
Guterverlagerung auf die Schiene wurden die Férdersummen nochmals gering-
fagig um 12,5 Mio. Euro, kumuliert zwischen 2025 und 2030, erhéht. Die ergan-
zende TeilmalBnahme der verpflichtenden Verlagerung von bahnaffinen Gitern
(vgl. Tabelle 16) zeigt erst nach 2035 Wirkung.

Modal Split Stra3e

==4==Modal Split StraBe WEM 23

80 %
== Modal Split StralRe WAM 23
Modal Split StralBe MNB 24

75 %

70%
——
~—
T -—-_-_-.—'H_H
65 %
60 %
2025 2030 2035 2040

Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

27 Beides unter der Annahme einer konstanten Weiterfuhrung der Fordersummen von 2023
bis 2030.
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Abbildung 20: Modal Split Schiene
Vergleich der Entwick-
lung des Modal Split der . .
<chiene vom 2025 bis 40 % == Modal Split Schiene WEM 23

==4==Modal Split Schiene WAM 23

2040 in den Szenarien Modal Split Schiene MNB 24

WEM23, WAM23 und im
vorliegenden Maf3nah-

) —brfh—
menbericht. = Y v ———

35%

-
0% =
25 % '_H_._.—.*"FI-H_._._._.
20 %
2025 2030 2035 2040
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
Tabelle 16: Int. Beschreibung
Def/n/f/on Magnahme 95 05-1 Durch Weiterentwicklung und Erhéhung der geplanten BMK-
- Forderung des schie- Forderprogramme fir den Schienenglterverkehr (Schienenglterverkehrs-
nengebundenen Gliter- férderung, Anschlussbahn- und Terminalférderprogramm, Investitionsfor-
verkehrs und der Giiter- derprogramm fur den kombinierten Guterverkehr) sollen der bestehende

schienengebundene Guterverkehr sowie die GUterverlagerung von der
StraRe auf die Schiene Uber die Entwicklungen im WAM-Szenario aus 2023
hinaus geférdert werden. Ziel ist eine Erh6hung des schienengebundenen
Gutertransports auf 34 % des Gesamttransportaufkommens (nach Ton-
nenkilometern) bis 2040 durch nationale MaBnahmen. Es wird eine lineare
Entwicklung des Modal Split der Gutertransportleistung (nach Tonnenkilo-
metern) angenommen. Das entspricht einem Zielwert von rund 32 % im
Jahr 2030. Dafur werden die im WAM-Szenario aus 2023 bertcksichtigten
Férdersummen nochmals geringfligig um 12,5 Mio. Euro, kumuliert zwi-
schen 2025 und 2030, erh6ht und erganzend dazu eine verpflichtende
Verlagerung weiterer bahnaffiner Guter in Erganzung zu Abfall im MaR-
nahmenbericht festgehalten (vorbehaltlich eines positiven Ergebnisses der
geplanten ZweckmaRigkeitsprifung durch das BMK). Zur Wirkungsab-
schatzung wurde die Verpflichtung auf folgende Gutergruppen ausge-
dehnt:

verlagerung auf die
Schiene.

® Steine, Erden, Bergbauerzeugnisse
® Holzwaren, Papier und Papierwaren
® Chemische Erzeugnisse

® Sekundarrohstoffe, Abfélle

Far die Wirkungsevaluierung wird angenommen, dass die MalBnahme 2025 be-
gonnen wird und spatestens bis 2030 vollstandig implementiert ist.
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3.5.2 Methode

Ermittlung der  Zur Ermittlung der erforderlichen Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene
notwendigen  wurde in einem ersten Schritt auf Basis des WAM-Szenarios aus 2023 ermittelt,
Verkehrsverlagerung  welche Transportleistung von der Stral3e auf die Schiene verlagert werden
muss, um 2040 das Ziel von 34 % Anteil der Bahn an der Guterverkehrsleistung
in Tonnenkilometern zu erreichen. Fir die Jahre zwischen 2025 und 2040 wurde
ein langsamer Anstieg mit rund 32 % im Jahr 2030, 33 % im Jahr 2035 und
schliel3lich 34 % im Jahr 2040 angesetzt.

Ermittlung der  In einem zweiten Schritt wurde ermittelt, welche Erhdhung der Schienenguter-
zusdtzlichen  verkehrsférderungen erforderlich sind, um diese Ziele zu erreichen. Da aus den

Fordersummen  Evaluierungen der Férderungen Daten verfugbar sind, welche Verlagerung je
Fordersumme bewirkt wird, wurden diese Daten herangezogen, um zu ermit-
teln, um welche Summe die Forderprogramme erhéht werden mussten, um die
gesetzten Ziele zu erreichen.?® Dies ergibt fur 2025 bis 2030 eine relativ geringe
durchschnittliche jahrliche Erhéhung um 2,5 Mio. Euro, da bereits im WAM-
Szenario aus 2023 ein starker Anstieg der Férdersummen berucksichtigt wurde.
Spatestens ab 2030 muss die verpflichtende Verlagerung weiterer bahnaffiner
Guter ihre volle Wirksamkeit entfalten, da sonst das Ziel eines Modal-Split-An-
teils von 34 % nicht erreicht werden kann.

Das den Modal-Split-Zielen entsprechende THG-Reduktionspotenzial wurde
Uber den mittleren Emissionsfaktor (g COz-eq/tkm fir LKW >3,5 Tonnen bzw.
Lastsattelzlige) berechnet.

3.5.3 Okologisches MaRnahmenpotenzial

bis zu 7 kt COz-eq THG-  Unter Anwendung der beschriebenen Methode wird fir MaBnahme 05 - Foérde-
Reduktion in 2030 rung des schienengebundenen Guterverkehrs und der Guterverlagerung auf

die Schiene in der beschriebenen Definition das in Tabelle 17 ausgewiesene
Treibhausgasreduktionspotenzial bis 2030 abgeschatzt. Dieses Potenzial ist im
Vergleich aller MalBnahme im gegenstandlichen Bericht deshalb niedrig, da im
Bereich der Guterverkehrsverlagerung auf die Schiene bereits im zugrundelie-
genden Klima- und Energieszenario WAM aus 2023 eine ambitionierte Mal3-
nahme mit einem hohen Reduktionspotenzial berlcksichtigt wurde und eine
signifikante Ausweitung der dort quantifizierten Teilmallnahmen als nicht realis-
tisch beurteilt wird. Ergadnzend wird die langfristige Wirkungsentfaltung dieser
Malinahme insbesondere ab 2035 festgehalten; im Jahr 2040 betragt das THG-
Reduktionspotenzials der MaBnahme im Vergleich zum zugrunde gelegten
WAM-Szenario bereits 69.000 Tonnen CO»-eq.

2 Die Forderwirkung liegt bei rund 0,01 Euro je verlagertem Tonnenkilometer.
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Tabelle 17: THG-Reduktionspotenzial MafSnahme 05 - Férderung des schienengebunde-
nen Glterverkehrs und der Gliterverlagerung auf die Schiene.

Int. Zeithorizont Potenzial
05-11 2030 7.000 t COz-eq
05-11 2025-2030 kumuliert 61.000 t COz-eq

3.5.4 MaBnahmenakzeptanz

keine Bei dieser MaRnahme wurde auf eine Bewertung der Akzeptanz verzichtet, da
Akzeptanzanalyse sie fur Einzelpersonen zu wenig praktische Relevanz aufweist bzw. die prakti-
dieser MafBnahme schen Konsequenzen in der fur einen Fragebogen notwendigen Kurze nicht ver-
mittelbar erschienen.

3.5.5 Umsetzung

mégliche erste  Die MalBnahme 05 - Forderung des schienengebundenen Guterverkehrs und
Umsetzungsschritte  der Guterverlagerung auf die Schiene wurde dahingehend im Nationalen Ener-
gie- und Klimaplan (NEKP) der &sterreichischen Bundesregierung in der Fassung
vom August 2024 berucksichtigt, dass die geringfligig angehobenen Fordersum-
men, nicht aber die verpflichtende Verlagerung zusatzlicher Gutergruppen Ein-
gang fand.

Die Umsetzung der MalRinahme 05 - Forderung des schienengebundenen Gu-
terverkehrs und der Guterverlagerung auf die Schiene in der beschriebenen In-
tensitat kann folgende erste Ubergeordnete Umsetzungsschritte umfassen:

e Substanzielle Erh6hung der Férderprogramme flr den Schienenglterver-
kehr (Schienenguterverkehrsférderung, Anschlussbahn- und Terminalfor-
derprogramm, Investitionsforderprogramm fur den kombinierten Guter-
verkehr).

e Gesetzliche Verpflichtung, dass Transporte bestimmter bahnaffiner Gu-
tergruppen Uber gewissen Distanzen mit der Bahn durchzufiihren sind
(vgl. Abfallwirtschaftsgesetz).
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3.6 MalBnahme 06: Reduzierung der
Hochstgeschwindigkeiten

Tempo 130 km/h auf  Wie in 8 20 Absatz 2 StVO festgeschrieben, ,,darf ein Lenker eines Fahrzeuges im
62 % des relevanten  Ortsgebiet nicht schneller als 50 km/h, auf Autobahnen nicht schneller als
Streckennetzes 130 km/h und auf den Ubrigen Freilandstral3en nicht schneller als 100 km/h fah-

ren”. Dieses generelle Tempolimit auf dsterreichischen StraRen kann von der
zustandigen Behorde beispielsweise dann herabgesetzt werden, ,wenn und in-
soweit es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Flussigkeit des sich bewegenden oder
die Ordnung des ruhenden Verkehrs [...] erfordert” (8 43 Absatz 1 Buchstabe b
StVO). Dass von dieser Moglichkeit Gebrauch gemacht wird, zeigt eine aktuelle
Auswertung der Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesell-
schaft (ASFINAG) fur die Arbeiten am gegenstandlichen Malinahmenbericht, der
zufolge gegenwartig nur auf rund 62 % der gesamten Streckenlange des dster-
reichischen Autobahn- und SchnellstraBennetzes ein Tempolimit von 130 km/h
gilt. Auf weiteren 31 % gilt ein Tempolimit von 100 km/h, auf 6 % von 80 km/h
und auf 1 % weniger als 80 km/h.

3.6.1 MafRRnahmendefinition

niedrigere  Ab einer Fahrgeschwindigkeit von ungefahr 50 km/h ist bei Kraftfahrzeugen der
Fahrgeschwindigkeit ~ Stromungswiderstand der dominierende Teil der Reibungskrafte. Die Starke der
reduziert erforderliche  Luftwiderstandskraft steigt mit dem Quadrat der Fahrgeschwindigkeit. Das be-
Motorleistung  deutet, dass bei doppelter Geschwindigkeit die vierfache Reibungskraft ent-
steht, sodass die entsprechende Antriebsleistung achtmal héher wird. Und je
hoéher die erforderliche Antriebsleistung, desto hoher die Menge an Treibhaus-
gasen und Luftschadstoffen, die bei Einsatz einer Verbrennungskraftmaschine
emittiert werden. Umgekehrt gilt aufgrund der skizzierten physikalischen Zu-
sammenhange, dass durch die Reduktion der Fahrgeschwindigkeit die erforder-
liche Motorleistung entsprechend reduziert werden kann und in weiterer Folge
weniger Treibhausgase und Luftschadstoffe emittiert werden. MalBhahme 06
nutzt diesen Wirkungszusammenhang, indem die gesetzlich festgelegten
Hochstgeschwindigkeiten entsprechend reduziert werden.

Tabelle 18: Int. Beschreibung
Definition Maﬁfvahme 06 06-11 Reduktion der generellen Hochstgeschwindigkeiten gemal § 20 Absatz 2
- Reduzierung der StVO auf 40 km/h im Ortsgebiet, 120 km/h auf Autobahnen und Schnell-
Héchstgeschwindigkei- straBen und 90 km/h auf den Ubrigen Freilandstral3en, bei gleichzeitiger
ten. Intensivierung der Geschwindigkeitskontrollen.

06-12 Reduktion der generellen Hochstgeschwindigkeiten gemaR § 20 Absatz 2
StVO auf 30 km/h im Ortsgebiet, 100 km/h auf Autobahnen und Schnell-
stral’en und 80 km/h auf den Ubrigen Freilandstral3en, bei gleichzeitiger
Intensivierung der Geschwindigkeitskontrollen.
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Far die Wirkungsevaluierung wird angenommen, dass die MaBnahme 2025 um-
gesetzt wird.

3.6.2 Methode

Grundlage fur die Wirkungsevaluierung von MaRnahme 06 ist das Network
Emission Model (NEMO) der Technischen Universitat Graz bzw. das dem Modell
zugrundeliegende Streckennetz. Modell und Netz werden unter anderem fur
die Quantifizierung der dsterreichischen Verkehrsemissionen fir die nationale
Treibhausgas- und Luftschadstoffinventur angewendet.

aggregiertes  Das Streckennetz unterteilt das gesamte 6sterreichische Stralennetz zunachst
Streckennetz als  in die Teilbereiche Autobahnen und Schnellstral3en, Stralen auf3erorts und
Grundlage Stralien innerorts. In weiterer Folge wird je Teilbereich das relevante StraRen-
netz abstrahiert, indem vergleichbare Streckentypen zu einem Cluster zusam-
mengefasst und die entsprechenden Verkehrsbelastungen je Cluster aufsum-
miert werden. Der Unterschied zu einem klassischen Verkehrsgrafen besteht
demnach darin, dass nicht einzelne Strecken mit zugehoriger Verkehrsbelas-
tung modelliert werden, sondern eben Strecken zu Clustern mit demselben
StralRenrang (Autobahn, Hauptverkehrsstral3e, ErschlieBungsstrale etc.), den-
selben Tempolimits und derselben Verkehrsqualitat (freier Verkehrsfluss bis
Stop & Go) zusammengefasst werden. Der Teilbereich Autobahnen und Schnell-
straBen setzt sich so aus 83 Clustern zusammen, der Teilbereich Stral3en aul3er-
orts aus 223 Clustern und der Teilbereich Straen innerorts aus 153 Clustern.

Eine Auswertung dieses abstrahierten StralRennetzes zeigt, dass

e rund 76,5 % der gesamten Fahrleistung von Pkw, leichten Nutzfahrzeu-
gen (LNF) und motorisierten Zweiradern auf Autobahnen und Schnell-
stra3en auf Strecken mit einem Tempolimit von 130 km/h erbracht wer-
den?’, wobei aufgrund der Verkehrssituationen nur rund 66,1 % von ei-
ner Reduktion der Tempolimits auf 120 km/h (I1, vgl. Tabelle 18) bzw.
100 km/h (12, vgl. Tabelle 18) betroffen waren3;

e rund 26,9 % der gesamten Fahrleistung von Pkw, LNF, Bussen und moto-
risierten Zweitradern auf Stral3en aul3erorts mit einem Tempolimit von
100 km/h erbracht werden, wobei aufgrund der Verkehrssituationen nur
rund 16,2 % von einer Reduktion der Tempolimits auf 90 km/h (11, vgl. Ta-
belle 18) bzw. 80 km/h (12, vgl. Tabelle 18) betroffen waren.

2 Der Abgleich mit den Ergebnissen der ASFINAG-Auswertung (vgl. Einleitung zu Kapitel 3.6)
scheint insofern plausibel, als dass auf den Autobahnen mit besonders hoher Fahrleistung
(A1 bis A6 und A 8) der Anteil an der Streckenlange mit Tempolimit 130 km/h zwischen
77 % und 93 % liegt und damit der Anteil von Tempolimit 130 km/h an der Fahrleistung
héher ist als der Anteil von Tempolimit 130 km/h an der Streckenlénge.

30 Die restliche Fahrleistung wird auf Strecken mit niedrigerem Tempolimit oder unter beein-
trachtigtem Verkehrsfluss erbracht, sodass die Reduktion des Tempolimits keinen Einfluss
auf das Emissionsverhalten hat.
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Teilbereich  Auf StralRen innerorts filhren niedrigere Tempolimits (bei entsprechender Uber-
Strafen innerorts  wachung) zu einer deutlichen Steigerung der Verkehrssicherheit und - beispiels-
ausgeklammert  weise durch reduzierte Larmemissionen - der Lebensqualitat. Die Wirkung hin-
sichtlich der Emission von Treibhausgasen und Luftschadstoffen ist dabei nicht
nur vom verordneten Tempolimit, sondern insbesondere auch von begleiten-
den baulichen Malinahmen abhéangig. So kann entsprechende StralBenraumge-
staltung zu einer Erhéhung des Verkehrsflusses fihren und die Emissionslast
starker und nachhaltiger senken als beispielsweise Bodenschwellen, die durch
vermehrte Beschleunigungsvorgange die Emissionslast sogar erhéhen kdnnen.
Da die konkrete Umsetzung eines Tempolimits bzw. die BegleitmalRnahmen im
Rahmen der gegenstandlichen Arbeiten nicht festgelegt wurden und zudem in
manchen Stadten die Durchschnittsgeschwindigkeit ohnehin bereits im Bereich
von 30 km/h liegt, wurde der Teilbereich Stral3en innerorts aus der Wirkungs-
analyse ausgeklammert.

Beriicksichtigung der  Im nachsten Schritt wurden das abstrahierte Streckennetz zu den Teilbereichen
fortschreitenden  Autobahnen und Schnellstral3en und Stral3en aul3erorts sowie die Informatio-

Flottenelektrifizierung  nen zur vom Tempolimit potenziell betroffenen Fahrleistung mit Daten zur
Elektrifizierung der betreffenden Fahrzeugflotten verschnitten. Die so gene-
rierte ,Fahrleistung mit Verbrennungsmotor” wurde schlielich mit den passen-
den Emissionsfaktoren in Gramm CO,-Aquivalente je Fahrzeugkilometer multi-
pliziert. Diese Emissionsfaktoren wurden, getrennt nach Fahrzeugkategorie und
Fahrgeschwindigkeit, der aktuellen Version 4.2 des Handbuches fir Emissions-
faktoren des StraBenverkehrs entnommen und schlief3lich fir unterschiedliche
Fahrgeschwindigkeiten mit den von den Tempolimits betroffenen Fahrleistungs-
anteilen multipliziert. Durch Differenzbildung jeweils zwischen Referenzge-
schwindigkeit laut geltender StVO und den reduzierten Tempolimits wurden ab-
schlieBend die Treibhausgasreduktionspotenziale errechnet.

3.6.3 Okologisches MaRnahmenpotenzial

insgesamt bis zu 611 kt  Unter Anwendung der beschriebenen Methode wird fir MaBnahme 06 - Redu-
CO:-eq THG-Reduktion  zierung der Hochstgeschwindigkeiten in der beschriebenen Definition das nach-
in2030 folgend ausgewiesene Treibhausgasreduktionspotenzial abgeschatzt. Diesem
Potenzial wird die Annahme zugrunde gelegt, dass die Einhaltung der reduzier-
ten Tempolimits mit engmaschiger Uberwachung durch die Exekutive durchge-
setzt und die bestehenden Toleranzgrenzen bei der Geschwindigkeitsmessung
zum einen dsterreichweit harmonisiert und falls erforderlich gesenkt werden.

Die Detailpotenziale fur die Teilbereiche Autobahnen und Schnellstral3en bzw.
StraBen auBerorts sind getrennt nach Mal3nahmenintensitat und als Zeitreihe
von 2025 bis 2030 in Tabelle 19 und Tabelle 20 aufgelistet. Das Summenredukti-
onspotenzial der Malinahme 06 - Reduzierung der Héchstgeschwindigkeiten ist
in Tabelle 21 angefuhrt.
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Tabelle 19:
THG-Reduktions-
potenzial durch redu-
Ziertes Tempolimit auf
Autobahnen und
SchnellstrafSen (betrifft
Pkw, LNF, motorisierte
Zweirdder).

Tabelle 20:
THG-Reduktions-
potenzial durch redu-
Ziertes Tempolimit auf
StrafSen aufSerorts (be-
trifft Pkw, LNF, Busse,
motorisierte Zweirdder).

Tabelle 21:
THG-Summen-
reduktionspotenzial
Mafnahme 06 - Redu-
Zierung der Hochstge-
schwindigkeiten.

zusdtzlich weniger
Ldrmbetroffene in
Osterreich

Malnahmenbericht Mobilitdtswende - Massnahmen

Jahr

Intensitat 1

Tempolimit 120

Intensitat 2

Tempolimit 100

2025

260.000 t COz-eq

642.000 t COz-eq

2026

255.000 t COz-eq

631.000 t COz-eq

2027

250.000 t COz-eq

618.000 t CO,-eq

2028

244.000 t COz-eq

604.000 t COz-eq

2029

238.000 t COz-eq

588.000 t CO2-eq

2030

231.000 t COz-eq

571.000 t COz-eq

Kumuliert 2025-2030

1.478.000t CO,-eq

3.654.000 t COz-eq

Jahr Intensitat 1 Intensitat 2

Tempolimit 90 Tempolimit 80
2025 18.000 t COz-eq 45.000 t CO,-eq
2026 18.000 t COz-eq 44.000 t COz-eq
2027 18.000 t COz-eq 43.000 t COz-eq
2028 17.000 t COz-eq 42.000 t COz-eq
2029 17.000 t COz-eq 41.000 t CO»-eq
2030 16.000 t COz-eq 40.000 t COz-eq

Kumuliert 2025-2030

104.000 t CO,-eq

255.000 t CO-eq

Int. Zeithorizont

Potenzial

06-11 2030

247.000 t COz-eq

06-11 2025-2030 kumuliert

1.582.000 t COz-eq

06-12 2030

611.000 t CO,-eq

06-12 2025-2030 kumuliert

3.909.000 t COz-eq

Erganzend wird festgehalten, dass sich durch eine generelle Hochstgeschwin-
digkeit von 100 km/h auf Autobahnen und Schnellstral3en die Anzahl der Larm-
betroffenen deutlich reduziert: ein Viertel weniger Larmbetroffene Gber dem
Sanierungsschwellenwert 60 dB Uber 24 Stunden und rund ein Funftel weniger
Larmbetroffene in der Nacht Giber Schwellenwert 50 dB. Uber 24 Stunden wiir-
den damit rund 17.000 Personen bis unter den Schwellenwert entlastet, im
Nachtzeitraum sind es sogar mehr als 21.000 bis unter den geltenden Schwel-

lenwert entlastete Personen.
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3.6.4 MaBnahmenakzeptanz

Formulierung im  |Im Fragebogen zur Akzeptanzbefragung wurde diese Malinahme folgenderma-
Fragebogen Ren formuliert:

Anderung der Héchstgeschwindigkeiten im Strafenverkehr

Variante 1: Beschrdnkung der Héchstgeschwindigkeiten auf max.:

® 40 km him Ortsgebiet,
® 90 km/h auf FreilandstrafSen,
e 120 km/h auf Autobahnen

Variante 2: Beschrénkung der Héchstgeschwindigkeiten auf max.:
® 30 km/h im Ortsgebiet,
e 80 km/h auf FreilandstrafSen,
e 100 km/h auf Autobahnen

47 % befiirworten  Knapp die Halfte der Befragungsteilnehmer:innen (47 %) bevorzugte eine der
MaBnahme beiden Ausgestaltungen dieser MalRnahme, wahrend die andere Halfte keine
Veranderung derzeit geltender Regelungen wollte (47 %) oder unentschlossen
war (6 %) (vgl. Abbildung 21).%"

Abbildung 21: Priferenz der Befragungsteilnehmer:innen fiir eine der Optionen der
Prdferenz der Befra- MaBRnahme , Hochstgeschwindigkeiten”
gungsteilnehmer:innen
fiir eine der Optionen 0% N =2.041
der MaSsnahme ,,H6chst-
geschwindigkeiten”. 50 %
40 %
30 %
20 %
- i
Keine Veranderung Variante 2
Variante 1 WeiB nicht
Hochstgeschwindigkeiten (Anteil der Praferenzen, 95 %-Konfidenzintervall)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

3

Die Moglichkeit einer Heraufsetzung von Geschwindigkeitsbegrenzungen wurde angesichts
der Zielsetzungen und der thematischen Einordnung der Befragung nicht als Antwortoption
angeboten. Es ist anzunehmen, dass Befragungsteilnehmer:innen, die eine Veranderung in
diese Richtung anstreben, die Optionen "Keine Veranderung" oder "Weil3 nicht" ausgewahlt
haben.
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wenige nehmen  Die MalRnahme ,Anderung der Hochstgeschwindigkeiten im StraRenverkehr”

Mafnahme in eigenes  wurde von den Befragungsteilnehmer:innen selten in ihr eigenes Mobilitatspa-

MafBnahmenpaket auf ket aufgenommen. Signifikante Unterschiede zeigten sich hierbei nach Alter und
Wohnort. In der jungsten Altersgruppe (16 bis 19 Jahre) wahlten 57 % diese
MaRnahme in einer der beiden Intensitaten aus, wahrend es in den anderen Al-
tersgruppen zwischen 39 und 46 % waren. Je landlicher zudem der eigene
Wohnort, desto weniger wahrscheinlicher entscheidet man sich fur diese Mal3-
nahme. Nur in den urbanisierten Bezirken Wiens (Klimabonus-Kategorie I)
wahlte eine deutliche Mehrheit von rund 63 % eine Herabsetzung der Tempoli-
mits aus und bevorzugte dabei sogar die strengere Variante (Intensitat 2).

Abbildung 22: Auswahl der MaBnahme , Hochstgeschwindigkeiten” im eigenen

Auswahl der Mafsnahme Mobilitdtspaket nach Altersgruppe
~Hochstgeschwindigkei-
ten”im eigenen
Mobilitatspaket nach
Altersgruppe. 80 %

100 % N =2.041
Cramers V=10,09

60 % Variante 2
. Variante 1
40 % . Nicht ausgewahlt
20 %
0%
16-29 30-44 45-59 60 u. alter
Alter (Jahre)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
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Abbildung 23: Auswahl der MaBnahme ,Hochstgeschwindigkeiten” im eigenen
Auswahl der Mafinahme Mobilitdtspaket nach Klimabonus-Kategorie
~Hochstgeschwindigkei-
L 100 % N =2.041
ten”im eigenen CramersV=0,14
Mobilitatspaket nach
Klimabonus-Kategorie. 80 %
60 % Variante 2
Variante 1
40 % Nicht ausgewahlt
20 %
0%
| Il I %
Wohnort (Klimabonus-Kategorie)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Durchfihrung und Methodik der Akzeptanzbefragung sowie Hintergrundinfor-
mationen zu Arten von MaRnahmen, deren Akzeptanz, Biindelung und Bewer-
tung finden sich in Kapitel 5 Exkurs Soziale Akzeptanz.

3.6.5 Umsetzung

Die Malinahme 06 - Reduzierung der Hochstgeschwindigkeiten wurde im Natio-
nalen Energie- und Klimaplan (NEKP) der 6sterreichischen Bundesregierung in
der Fassung vom August 2024 nicht berucksichtigt.

magliche erste  Die Umsetzung der MalBnahme 06 - Reduzierung der Hochstgeschwindigkeiten
Umsetzungsschritte  in den beschriebenen Intensitaten kann folgende erste Umsetzungsschritte um-
fassen:

e Entsprechende Anpassung der StralRenverkehrsordnung 8 20. Fahrge-
schwindigkeit - Absatz 2.

3.7 MalBnahme 07: Ausweitung Road Pricing

hohe externe Kosten Laut einer aktuellen Studien verursachte der Schwerverkehr am hochrangigen
des Verkehrs  StraRennetz in Osterreich (Autobahnen und SchnellstraRen) im Jahr 2021 ex-
terne Kosten in der Hohe von 481 Mio. Euro (Umweltbundesamt, 2023a). Fur
2025 wurde insbesondere aufgrund der steigenden CO,-Kosten ein nicht inflati-
onsbereinigter Anstieg dieser externen Kosten auf 665 Mio. Euro abgeschatzt.
Die derzeitige Regelung bzw. Hohe der fahrleistungsabhdngigen Bemautung
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von Fahrzeugen Uber 3,5 t technisch zuldssiger Gesamtmasse (tzGm) sowie die
zeitabhangige Vignette fur Fahrzeuge bis zu 3,5 t tzGm deckt nur einen Teil die-
ser Kosten. Auf dem untergeordneten Netz wird derzeit keine Benutzungsge-
buhr eingehoben.

héherer Kosten-  Durch die in Malinahme 07 - Ausweitung Road Pricing analysierte Ausweitung
deckungsbeitrag durch  der fahrleistungsabhangigen Bemautung auf das gesamte osterreichische Stra-
Ausweitung des Road  [3ennetz sowie eine entsprechende Anhebung dieser Kostensatze kann der De-
Pricings  ckungsbeitrag der tatsachlich verursachten externen Kosten erhéht werden. Die
Einbeziehung aller Fahrzeugkategorien und Fahrzeugklassen in ein solches
Mautsystem auf dem gesamten &sterreichischen StralRennetz erhéht zudem die
Verursachergerechtigkeit. Somit gilt auch fur Fahrzeuge bis zu 3,5 t tzGm, dass
sich der Anteil der Benltzungsgebuhren proportional zum Anteil der tatsachli-
chen Benutzung der Infrastrukturen berechnet. Die Moglichkeit der Kompensa-
tion der durch die fortschreitende Flottenelektrifizierung stetig sinkenden Mine-
raldlsteuereinnahmen ist ein Nebeneffekt dieser MaBnahme.

3.7.1 MaRnahmendefinition

Schwere Fahrzeuge verursachen neben ihren Fahrleistungen auf dem hochran-
gigen -Autobahn- und Schnellstrallennetz auch Emissionen und Verschleif3 am
niederrangigen Strallennetz. Um die dadurch entstehenden Kosten des Schwer-
verkehrs im gesamten StralRennetz fahrleistungsabhangig darzustellen, ist in In-
tensitat 1 eine Ausweitung der fahrleistungsabhangigen Maut ab 2028 auf das
gesamte Strallennetz vorgesehen. Um eine Potenzialabschatzung praktisch zu
ermdoglichen, wird von einem einheitlichen Mautsatz auf dem untergeordneten
Stral3ennetz ausgegangen.

Erhéhung und  In Intensitat 1 sind nur Fahrzeuge Uber 3,5 t technisch zulassiger Gesamt-
Ausweitung fiir  masse (tzGm) betroffen. Hinsichtlich der Anlastung externer Kosten werden die
Fahrzeuge iiber  fUr das Bundesstral3ennetz vorgesehenen Tarife herangezogen und ab 2027

35ttzGm werden in Bezug auf die Tarife zur Anlastung der Kosten der verkehrsbedingten

CO2-Emissionen die laut Richtlinie 1999/62/EG maximal moglichen CO,-Tarife
fur das hochrangige Netz angenommen und entgegen dem Gliltigkeitsbereich
der derzeitigen Richtlinie fur die Bemautung des niederrangigen Netzes Uber-
nommen (das Doppelte der Bezugswerte laut Anhang llic). Die Mautpflicht am
untergeordneten StralRennetz bietet einen zusatzlichen Anreiz zur Elektrifizie-
rung der Fahrzeuge, da emissionsfreie Fahrzeuge keine Mauttarife zur Anlas-
tung der Kosten der verkehrsbedingten CO,-Emissionen entrichten mussen.

Einfiihrung fiir  In Intensitat 2 wird eine fahrleistungsabhangige Maut ab 2028 auf alle Fahr-
Fahrzeuge unter  zeuge auf dem untergeordneten StralRennetz modelliert. In kohdrenter Weise
3,5ttzGm  wird fUr das Bundesstral3ennetz ebenfalls die Annahme einer fahrleistungsab-
hangigen Maut fur Fahrzeuge bis 3,5 t tzGm getroffen. Es wird hierbei vereinfa-
chend angenommen, dass am gesamten Straennetz fur Fahrzeuge bis 3,5t
tzGm die gleichen Mauttarife gelten. Dabei basiert die Infrastrukturgebihr auf
den Ausgaben der ASFINAG sowie den Kosten fur das niederrangige Stral3en-
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netz gemal GSV (ASFINAG, 2022, GSV - Die Plattform fir Mobilitat). Die Infra-
strukturgebUhr fur Fahrzeuge bis 3,5 t tzGm wird unter Berucksichtigung der
Fahrleistungen im GesamtstraBennetz und den daraus resultierenden Einnah-
men der Intensitat 1 von Schwerfahrzeugen abgeschatzt.

FUr die Anlastung der externen Kosten wird vom Umweltbundesamt ein ge-
mischter Mautsatz fur Pkw und LNF angenommen. Grundlage sind die externen
Kosten des Pkw-Verkehrs laut ,,European Handbook of external Costs” in den Ka-
tegorien Luft und Larm (European Commission et al., 2020). Grundlage der ex-
ternen Kosten durch Treibhausgase bildet der CO,-Schattenpreis der Europai-
schen Investitionsbank (European Investment Bank, 2020). Um eine Doppelbe-
steuerung von CO, auszuschliel3en, wird in der gegenstandlichen Berechnung
der CO,-Preisaufschlag der MOSt abgezogen.

Tabelle 22: Int. Beschreibung
Definition Maﬁnahme 07 07-1 Ausweitung der fahrleistungsabhangigen Maut fir Fahrzeuge mit einer
- Ausweitung tzGm >3,5 t auf das gesamte Gsterreichische StralRennetz
Road Pricing. 07-12 Zusatzlich zu 11: fahrleistungsabhangige Maut fur Fahrzeuge mit einer

tzGm <3,5 t auf dem gesamten &sterreichischen StralRennetz; Entfall der
derzeitigen Vignettenregelung auf dem Autobahn- und Schnellstralennetz

3.7.2 Methode

unterschiedliche Road- Die Szenarien bei der Malinahme 07 - Ausweitung Road Pricing sind nicht nur
Pricing Pfade je  langerfristig gestaffelt, sondern auch zwischen den Verkehrstragern differen-
Antriebstechnologie  ziert. Wahrend bei Intensitat 1 nur Fahrzeuge Uber 3,5 t tzGm (LKW, Busse etc.)

betroffen sind, wird bei Intensitat 2 das Road Pricing zusatzlich auch auf Fahr-
zeuge bis 3,5 t tzGm (Pkw und leichte Nutzfahrzeuge) ausgeweitet. Die recht un-
terschiedlichen Satze pro Fahrzeugkilometer ergeben sich aus der Gewichtung
der berucksichtigten (externen) Kosten (Luft, Larm, CO und Infrastruktur) und
der Ausweitung auf das Strallennetz.

Tabelle 23: Road-Pricing-Satze (Euro pro Fzkm; netto)

Road-Pricing-Pfade (in |5y 12 (fossile Pkw und LNF) 12 (Elektro-Pkw und LNF)
Euro pro gefahrenem

. 2028 0,04 0,01
Fahrzeugkilometer).

2029 0,04 0,01

2030 0,04 0,01

2031 0,05 0,02

2032 0,06 0,02

2033 0,06 0,02

2034 0,08 0,03

2035 0,08 0,03

2036 0,09 0,03

2037 0,10 0,04
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Road-Pricing-Satze (Euro pro Fzkm; netto)

Jahr 12 (fossile Pkw und LNF) 12 (Elektro-Pkw und LNF)
2038 0,11 0,04
2039 0,11 0,04
2040 0,13 0,04

Differenzierung der Im Jahr 2027 werden zundachst die Mauttarife zur Anlastung der Kosten der ver-

Intensitdten 1und 2  kehrsbedingten CO,-Emissionen fiir den Schwerverkehr im héherrangigen Ver-
kehrsnetz entsprechend der hdchstzulassigen Tarife gemaR Wegekostenrichtli-
nie neu angehoben. Im Jahr 2028 werden diese Mautsatze auf das gesamte 6s-
terreichische Stralennetz ausgeweitet. Diese Ausweitung der Mautsatze in In-
tensitat 1 gilt nur fur Fahrzeuge mit Uber 3,5 t tzGm. In Intensitat 2 wird zusatz-
lich zur Erh6hung und Ausweitung der Maut gemal Intensitat 1 auch der zwei-
spurige Verkehr bis 3,5 t tzGm bepreist. Fir die Berechnung der Mautsatzhéhe
wurde eine komplexe Formel fiir die diversen Kategorien an Externalitaten ver-
wendet und bis 2040 gestreckt.>? Der Wegfall des bestehenden zeitabhangigen
Mautsystems in Form der Vignette wird in der Modellierung von diesen Mauts-
atzen abgezogen, wodurch sich ein effektiver Mautsatz ergibt, der um etwa
1 Cent unter dem absoluten in Tabelle 23 aufgezeigten Satz liegt.

3.7.3  Okologisches MaRnahmenpotenzial

bis zu 314 kt COz-eq  FUr den Vergleich mit den anderen MalBnahmen werden die Emissionseffekte in
THG-Reduktion in 2030  der Periode von 2025 bis 2030 betrachtet. Da die Road-Pricing-Malinahme erst
in Intensitdt 1  ab 2027 langsam einsetzt, ergeben sich die Effekte zeitverzdgert. Im Mittelwert
Uber den Untersuchungszeitraum bewirkt die Ausweitung des Road Pricing auf
das Gesamtnetz beim Schwerverkehr (I1) einen substanziellen Emissionsruck-
gang. Die Ausweitung des Road Pricing auf das Gesamtnetz beschleunigt den
Umstieg auf Elektromobilitat im Schwerverkehr. Hinzu kommt, dass die Energie-
effizienz der SNF (schwere Nutzfahrzeuge) im Zeitraum 2025 bis 2030 um 6 %
bei Dieselfahrzeugen und um 13 % bei Elektrofahrzeugen steigt. Auch ist im Ba-
seline-Szenario WAM aus 2023 ein Ruckgang der Fahrzeugkilometer von Diesel-
SNF hinterlegt, der zu einem Uberwiegenden Teil von Elektro-SNF kompensiert
werden soll. Zusatzlich wird der Schienenguterverkehr aufgrund der komparati-
ven Kostenvorteile durch die starkere Kostenwahrheit im Transport besser re-
Ussieren.

bis zu 766 kt CO2-eq Intensitat 2 mit Ausweitung des fahrleistungsabhangigen Road Pricing auf Fahr-
THG-Reduktion in 2030  zeuge bis 3,5 t tzGm (Pkw und leichte Nutzfahrzeuge) bewirkt einen zusatzlichen
in Intensitdt 2  Ruckgang der Emissionen gegeniiber 11.3% Analysiert man die Grinde, fallt der

32 Der Analysezeitraum bleibt aber auf die Periode 2025 bis 2030 beschrankt.

3 Aus modelltechnischen Griinden konnten hier die Szenarien 11 und 12 nur getrennt gerech-
net und nicht 12 zusatzlich zu |1 implementiert werden.
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Uberproportionale Rickgang des Endenergieverbrauchs bei Diesel (11) und Ben-
zin (12) durch den Verkehrssektor auf. Bei Intensitat 1 ist dieser grof3teils dem
Effizienzgewinn zuzurechnen, wahrend in Intensitat 2 die sinkende Fahrleistung
(um bis zu 1,8 % im Jahr 2030) zu einem niedrigeren Verbrauch fuhrt. Bei Road-
Pricing-MalBnahme 12 nehmen daflr die Neuzulassungen bei Elektroautos sub-
stanziell zu (um 10 % pro Jahr).

Tabelle 24: Int. Zeithorizont Potenzial
THG-Reduktions- 07-11 2030 314.000 t CO-eq
potenzial Mainahme 07 ]
. 07-11 2025-2030 kumuliert 805.000 t COz-eq
- Ausweitung
Road Pricing, 0742 2030 766.000 t CO-eq
07-12 2025-2030 kumuliert 1.987.000 t COz-eq

3.74 Okonomisches MaRnahmenpotenzial

Im Folgenden werden die makro6konomischen Effekte der MalBnahme 07 -
Ausweitung Road Pricing dargestellt. Dies umfasst die Wertschopfungseffekte,
die Beschaftigungseffekte, die Verteilungseffekte auf die Haushalte und die
budgetaren Effekte flr den Staatshaushalt.

3.7.4.1 Makrookonomische Effekte

geringe  Die 6konomischen Effekte fallen mit maximalen jahrlichen Ruckgangen von un-
Effekte auf ter einem Zehntelprozentpunkt in den zentralen Kenngrof3en relativ gering aus.
Wertschépfung und  Sowohl die Wertschopfung wie auch die Beschaftigung reagieren wenig auf die
Beschdftigung  substanziellen Road-Pricing-Satze. Die Beschaftigung in Vollzeitaquivalenten
und die Wertschépfung sinken tber den Untersuchungszeitraum: Erstere sinkt
um rund 0,05 % pro Jahr, letztere um rund 0,03 % in Intensitat 1. Bei Intensitat 2
sind die gesamtwirtschaftlichen Konsequenzen praktisch inexistent, da die stu-
fenweise Erhéhung der Mautsatze bis 2040 anfanglich - bis auf die Verbrauchs-
ausgaben der Privathaushalte - keine nennenswerten Effekte entfaltet. Anders
als bei anderen MalRnahmen mussten die Intensitaten getrennt voneinander im
angewendeten ,Macroeconomic Input-Output Model with integrated Energy
System” (MIO-ES) des Umweltbundesamtes modelliert werden; wahrend das
THG-Potenzial addiert werden kann, ist dies bei den 6konomischen Kenngrélzen
nicht moglich. 12 stellt somit nur einen Teilbereich dar, der in diesem Fall die
Ausweitung auf Pkw und leichte Nutzfahrzeuge umfasst, nicht aber die schwe-
ren Nutzfahrzeuge, wie sie in |1 berechnet wurden.

Tabelle 25: Int. Zeithorizont Mio. Euro

Effekte auf die Brutto- 07-11 2030 229 Mio. Euro (10,05 %)
wertschopfung (Mio. 07-11 2025-2030 durchschnittlich 137 Mio. E 0,03 %

Euro, 2020er-Preise) in - - urchschnittiic - 0. Euro (-0,03 %)

MaBnahme 07 - Auswei- 07-12 2030 -8 Mio. Euro (0 %)

tung Road Pricing. 07-12 2025-2030 durchschnittlich -13 Mio. Euro (0 %)
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Tabelle 26:

Effekte auf die Beschdfti-
gung (Vollzeitaquiva-
lente) in MafSinahme 07 -
Ausweitung

Road Pricing.

geringe
Verteilungseffekte der
Haushaltseinkommen

Abbildung 24:
Einkommenseffekte (%)
in Masnahme 07 - Aus-

weitung Road Pricing.
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Durch eine Reduktion der Fahrleistung kann aufgrund der hohen Importquoten
bei fossilen Treibstoffen volkswirtschaftliches Kapital in produktivere Wirt-
schaftssektoren umgeleitet werden. Ebenso wird die heimische Wirtschaft bei
Elektrifizierung positiv beeinflusst, da der Strom zum groRen Teil inlandisch und
mittels erneuerbarer Energiequellen hergestellt wird.

Int. Zeithorizont Vollzeitdquivalente

07-11 2030 -2.047 (-0,05 %)

07-11 2025-2030 durchschnittlich -1.184 (-0,03 %)

07-12 2030 -192 (0 %)

07-12 2025-2030 durchschnittlich -136 (0 %)
3.74.2 Verteilungseffekte

Auch die Effekte auf die Verteilung der Haushaltseinkommen sind trotz der dko-
logisch weitreichenden MalRnahme nahezu vernachlassigbar. Wie in Abbildung
24 ersichtlich liegen die relativen Einkommenseinbuf3en in allen Einkommens-
quintilen um die -0,05 %. Absolut gesehen nimmt die Betroffenheit der Haus-
haltseinkommen in beiden Szenarien nach oben hin zu. Speziell in Intensitat 2
ist fast kein Verteilungseffekt zu beobachten.?*

Verdnderung des verfiigbaren Einkommens gegeniber WAM aus 2023 (@
2025-2030)

1. Quintil

1T

mIT =2

2. Quintil 3. Quintil 4. Quintil 5. Quintil

0,01 %

0,00 %
-0,01 %
-0,02 %
-0,03 %
-0,04 %
-0,05 %

-0,06 %

Quelle: Umweltbundesamt, 2024 umweltbundesamt®

34

Durchschnittlich stehen Haushalten des untersten Quintils 7 Euro bei 11 weniger zur
Verfligung, dem obersten Quintil knapp tber 60 Euro. In |12 liegen diese Werte etwas
darUber.
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3.7.4.3 Effekte auf die 6ffentlichen Finanzen

notwendige Im Gegensatz zu Malinahmen wie die Mineraldlsteuererhéhung oder die Erho-
Investitionen  hung der Normverbrauchsabgabe gehort der Sektor Staat bei der Implementie-
reduzieren  rung des Road Pricing nicht zu den primaren Gewinnern. Es missen zusatzliche
Staatseinnahmen  Investitionen zum Aufbau eines flachendeckenden Mautsystems getatigt wer-
den, die zur konsequenten Vollziehung des Road Pricing notwendig sind. Diese
kdonnen sich ebenfalls negativ auf den Staatssaldo auswirken. Bei der Auswei-
tung auf das Gesamtnetz fur Schwerfahrzeuge ist ein Nettoeffekt von bis zu
300 Mio. Euro pro Jahr festzustellen, wahrend es aufgrund der Langfristigkeit
der Intensitat 2 und der damit einhergehenden Anderungen im Mautsystem zu
Beginn praktisch keine zusatzlichen Effekte auf die Staatsfinanzen geben wird.
Die in nachfolgender Abbildung 25 dargestellte Entwicklung der Staatseinnah-
men umfasst direkte (z. B. Mauteinnahmen), indirekte (z. B. Umsatzsteuer)
ebenso wie induzierte (z. B. Lohnsteuer) Effekte.

Abbildung 25: Durchschnittliche jéhrliche Staatseinnahmen (dunkelgriin)
Effekte auf die 6ffentli- und Staatsausgaben (hellgriin), Szenarien 11 und 12 gegeniiber WAM 2023
chen Finanzen in Map3- (@ 2025-2030, Mio. Euro, 2020er-Preise)
nahme 07 - Ausweitung 140
Road Pricing.
120
100
80
60
40
20
: .
-20
-40
1 12
m Einnahmen gesamt Ausgaben gesamt
Quelle: Umweltbundesamt, 2024 umweltbundesamt®

3.7.5 MaRBnahmenakzeptanz

Formulierung im  |Im Fragebogen zur Akzeptanzbefragung wurde diese Malinahme folgenderma-
Fragebogen [3en formuliert:

Ausweitung des Road Pricing

® Road Pricing fir LKW: Die aktuell geltende LKW-Maut wird auf alle Strafsen in
Osterreich ausgeweitet. Sie berechnet sich nach den gefahrenen Kilometern.
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®  Road Pricing fir alle: Zusdtzlich zu Road Pricing fiir LKW wird die Autobahn-
vignette durch eine Maut fiir alle Pkw auf allen Strafen in Osterreich ersetzt.
Sie berechnet sich nach den gefahrenen Kilometern.

Abbildung 26: Praferenz der Befragungsteilnehmer:innen fiir eine der Optionen der
Prdferenz der Befra- MaBnahme ,,Road Pricing"”
gungsteilnehmer:innen
fiir eine der Optionen
60 % N = 2.041
der MafSinahme ,,Road
Pricing”.
g 50 %
40 %
30 %
20%
N i
0%
Keine Veranderung Road Pricing fir alle
Road Pricing fir LKW WeiR nicht
Road Pricing (Anteil der Préferenzen, 95 %-Konfidenzintervall)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

49 % befiirworten  Die Halfte der Bevdlkerung (49 %) bevorzugte eine der beiden Ausgestaltungen
Mafnahme dieser Malinahme, wahrend etwas mehr als ein Drittel keine Veranderung der-
zeit geltender Mautbestimmungen will (36 %). 15 % der Befragten sind unent-
schlossen (vgl. Abbildung 26).3°

deutliche Unterschiede Bei der MalRnahme ,Ausweitung des Road Pricing” ist davon auszugehen, dass
zwischen den  die vorgeschlagenen Varianten einen deutlichen Unterschied in den Augen der
Intensitdten  Bevolkerung machen. Der Anteil der Befragungsteilnehmer:innen, die ,Road Pri-

cing fur LKW" in ihr Mobilitatspaket aufgenommen haben, ist vergleichbar mit
dem Anteil derjenigen, die keine der beiden Varianten ausgewahlt haben (je-
weils ca. 41 %). Rund ein Flunftel entschied sich fir ,Road Pricing fur alle”. Signi-
fikante Unterschiede in dieser Verteilung zeigten sich nach Alter und Wohnort.
Die jlingste Altersgruppe (16 bis 29 Jahre) wahlte mit 45 % Uberdurchschnittlich
oft ,Road Pricing fiir LKW" aus; Bewohner:innen urbaner Zentren mit guter OV-
ErschlieBung Uberdurchschnittlich haufig ,Road Pricing fur alle”.

35 Die Moglichkeit einer Senkung oder Abschaffung von Mautgebuihren wurden nicht als
Antwortoption angeboten. Es ist anzunehmen, dass Befragungsteilnehmer:innen, die in
diese Richtung geneigt sind, die Optionen ,Keine Veranderung” oder ,Weifl3 nicht"
ausgewahlt haben.
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Abbildung 27: Auswahl der MaBnahme ,,Road Pricing” im eigenen
Auswahl der Mafinahme Mobilitdtspaket nach Altersgruppe
»Road Pricing” im eige-
nen Mobilititspaket | 199% N = 2.041
Cramers V =n.s.
nach Altersgruppe.

80 %
60% Road Pricing fur alle
B Road Pricing fur Lkw
40 % . Nicht ausgewahlt
20 %
0%

16-29 30-44 45-59 60 u. alter
Alter (Jahre)

Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
Abbildung 28: Auswahl der MaRBnahme ,Road Pricing” im eigenen
Auswahl der Mafsnahme Mobilitatspaket nach Klimabonus-Kategorie
»Road Pricing” im eige-
nen Mobilitédtspaket 100 % N = 2.041
nach Klimabonus-Kate- CramersV =0,1
orie.
& 80 %
60 % Road Pricing fur alle
B Road Pricing fur Lkw
40 % . Nicht ausgewahlt
20 %
0%
| 1] 1] [\
Wohnort (Klimabonus-Kategorie)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Durchfihrung und Methodik der Akzeptanzbefragung sowie Hintergrundinfor-
mationen zu Arten von MaRnahmen, deren Akzeptanz, Bindelung und Bewer-
tung finden sich in Kapitel 5 Exkurs Soziale Akzeptanz.
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3.7.6 Umsetzung

Die Malinahme 07 - Ausweitung Road Pricing wurde im Nationalen Energie-
und Klimaplan (NEKP) der dsterreichischen Bundesregierung in der Fassung
vom August 2024 nicht berucksichtigt.

mégliche erste  Die Umsetzung der MalBnahme 07 - Ausweitung Road Pricing in den beschrie-
Umsetzungsschritte  benen Definitionen kann folgende erste Ubergeordnete Umsetzungsschritte
umfassen:

e Prufung und Schaffung der rechtlichen Grundlagen einer Bemautung des
niederrangigen Straliennetzes durch die Lander.

e Ausschreibung eines technischen Systems zur netzumfassenden Mauter-
hebung inklusive Kontrollsystem (Agora Verkehrswende, 2022).

e BeiIntensitat 2: Ausweitung des technischen Systems zur Mauterhebung
auf alle Kraftfahrzeuge ab 2028 auch am untergeordneten Netz. Im Bun-
desstraliennetz analoge Umsetzung.

3.8 MafBnahme 08: Einfihrung von Nullemissionszonen

Nullemissionszonen  Nullemissionszonen werden in regelmaRigen Abstdnden als eine MalBnahme
beschleunigen  zur Forderung einer raschen Flottenerneuerung und zur Reduktion der THG-
Flottenelektrifizierung  Emissionen genannt. Neben der Reduktion der THG-Emissionen und damit ein-
hergehend der Férderung der Erreichung der Klimaziele haben Nullemissions-
zonen aber auch positive Effekte auf Umwelt und Gesundheit, da nicht nur die
CO,-Emissionen, sondern auch die Schadstoffemissionen durch Verbrennungs-
motoren verringert werden.

Einfilhrungen  Derzeit (September 2024) gibt es noch kein Beispiel fir eine umgesetzte Nulle-
europaweit in Planung  missionszone, allerdings zahlreiche Ankindigungen von Stadten, solche umset-
zen zu wollen. So sollen bspw. in den Niederlanden ab 2025 Nullemissionszo-
nen fur Lieferfahrzeuge in Kraft treten (opwegnaarzes, 2024). Die Clean Cities
Campaign gibt in einem 2022 veroffentlichten Bericht an, dass 35 europaische
Stadte die Einfihrung von Nullemissionszonen bis 2030 planen (Clean Cities
Campaign, 2022).

Umweltzonen bereits  In zahlreichen Stadten (z. B. in Deutschland, Italien oder England) wurden hinge-
umgesetzt  gen Umweltzonen bereits umgesetzt, d. h. Zonen, in die nur Fahrzeuge einfah-
ren durfen, die bestimmte Emissionsgrenzwerte einhalten. Typischerweise wird
dies Uber die EURO-Emissionsklasse der Fahrzeuge geregelt. Zur Ermittlung des
okologischen MaBnahmenpotenzials wurden daher auch Studien und Erfahrun-
gen aus der Umsetzung von Umweltzonen herangezogen.
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3.8.1 MafRRnahmendefinition

ab 100.000 Die Malinahme sieht die Einfihrung von Nullemissionszonen in Stadten mit
Einwohner:innen  mehr als 100.000 Einwohner:innen vor. Dies sind die Stadte Wien, Graz, Linz,
Salzburg, Innsbruck und Klagenfurt.

In Intensitat 1 werden ab 2033 Nullemissionszonen fur leichte und schwere
LKW und Busse eingerichtet. Ausgenommen sind Einsatzfahrzeuge. Bundesstra-
Ren im Stadtgebiet sind nicht von den Nullemissionszonen umfasst.

in Intensitdt2  In Intensitat 2 werden erganzend zu Intensitat 1 ab 2038 auch Nullemissionszo-
auch fiir Pkw  nen fir alle Fahrzeuge, also auch fir Pkw eingerichtet. Ausgenommen sind Ein-
satzfahrzeuge. BundesstralRen im Stadtgebiet sind nicht von den Nullemissions-

zonen umfasst.

Tabelle 27: Int. Beschreibung
Definition /\‘ﬂaj'S.nahme 08 08-11 In Intensitat 1 werden ab 2033 Nullemissionszonen fur leichte und
- Einfahrung von schwere LKW und Busse in Stadten mit >100.000 Einwohner:innen einge-
Nullemissionszonen. richtet. Ausgenommen sind Einsatzfahrzeuge und BundesstraBen im

Stadtgebiet.

Dies betrifft folgende Stadte: Wien, Graz, Linz, Salzburg, Innsbruck, Kla-
genfurt.

08-12 In Intensitat 2 werden zusatzlich zu Intensitat 1 ab 2038 Nullemissionszo-
nen fUr alle Fahrzeuge, also auch fur Pkw in Stadten mit >100.000 Einwoh-
ner:innen eingerichtet. Ausgenommen sind Einsatzfahrzeuge und Bundes-
stral3en im Stadtgebiet.

3.8.2 Methode

Fahrleistung in sechs  Grundlage fur die Modellierung des MaRnahmenpotenzials ist die Fahrleistung

Stddten als Grundlage in den Osterreichischen Stadten mit Gber 100 000 Einwohner:innen, d. h. die
sechs Stadte Wien, Graz, Linz, Salzburg, Innsbruck und Klagenfurt. Da die Fahr-
leistung keine standardmalig verfliigbare GroRe ist, wurden Daten aus 6ffent-
lich verfigbaren Berichten, die die Fahrleistung gemaf Verkehrsmodellierungen
angeben, sowie aktuelle Mobilitatserhebungen verwendet.® Da in den Studien
fur Wien ausgewiesen wurde, dass zwei Drittel der Fahrleistung auf die Wie-
ner:innen entfallt und ein Drittel auf Nicht-Wiener:innen, wurde dieses Verhalt-
nis auch fur Stadte, von denen aus den Mobilitatserhebungen ausschliel3lich
Daten zu den Wegen der Einwohner:innen verfiigbar waren, angewandt. Zu-
sammengefasst ergibt dies folgendes Bild fur die betrachteten Stadte:

e Ca.30 % der Einwohner:innen Osterreichs sind in den sechs Stadten
>100.000 Einwohner:innen wohnhaft.

* Ca.20 % der Pkw-Osterreichs sind in diesen Stadten zugelassen.

36 Wien: urban innovation vienna (2019), Umweltbundesamt (2018). Graz Trigon und Stadt
Graz (2022). Linz HERRY Consult GmbH (2023a). Salzburg: HERRY Consult GmbH (2023b).
Innsbruck: PLANOPTIMO (2022). Klagenfurt: Traffix Verkehrsplanung GmbH (2019).
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e (Ca. 15 % der Pkw-Fahrleistung und
* ca.10-15 % der LNF-Fahrleistung in Osterreich entfallt auf diese Stidte.

Bundesstrafen sind  FUr die Wirkungsabschatzung war es erforderlich, den Anteil der Fahrleistung
ausgenommen  auf Bundesstralien abzuziehen. Dazu wurde ein pauschaler Abzug von 35 % der
Fahrleistung fur nicht von den Nullemissionszonen betroffenen innerortlicher
Fahrleistung auf Bundesstral3en (Autobahnen und Schnellstral3en) angesetzt.
Schwerverkehr nicht  Aufgrund unzureichender Datenverfugbarkeit nicht berticksichtigt werden
beriicksichtigt  konnte jener Verkehr, der in den analysierten Stadten mit Fahrzeugen mit ei-
nem zulassigen Gesamtgewicht > 3,5 t erbracht wird.

keine In der MaBBnahmenmodellierung wurde zudem keine Veranderung des Ver-
Verhaltensinderung  kehrsverhaltens durch die Einfuhrung von Nullemissionszonen angenommen.
bewirkt Hintergrund dieser Annahme ist, dass in Studien, welche die Einfuhrung der
(Ultra) Low Emission Zones (ULEZ) in London begleiteten, keine Veranderung
der Verkehrsstarke beobachtet wurde (Mayor of London, September 2021,
Mayor of London, 2023, Mayor of London und TfL, 2022). Weiters wurde ange-
nommen, dass ab dem Zeitpunkt der Ankindigung der MaBnahme im Jahr 2025
die Flottenerneuerung linear erfolgt und ab 2033 95 % der LNF-Fahrleistung
und ab 2038 zusatzlich 95 % der Pkw-Fahrleistung auf Nullemissionsfahrzeuge
entfallen, da fur London vergleichbare Effekte im Zuge der EinfUhrung der
(Ultra) Low Emission Zones festgestellt werden konnten.

3.8.3 Okologisches MaRnahmenpotenzial

bis zu 487 kt COz-eq  Unter Anwendung der beschriebenen Methode wird fur Mal3nahme 08 - Einfuh-
THG-Reduktion in 2030  rung von Nullemissionszonen das in Tabelle 28 ausgewiesene Treibhausgasre-
duktionspotenzial abgeschatzt. Dazu wird nochmals angemerkt, dass hier nur
das Potential in den Fahrzeugkategorien Pkw und LNF abgeschatzt werden
konnte. Das Potential ist demnach als Untergrenze zu verstehen.

Eine Betrachtung von indirekten zu erwartenden Effekten, beispielsweise durch
die beschleunigte Elektrifizierung auBerhalb der betrachteten Stadte und das
damit verbundene THG-Reduktionspotenzial durch Fahrten auBerhalb dieser
sechs Stadte, findet nicht statt.

Tabelle 28: Int. Zeithorizont Potenzial
THG-Reduktions- 08-11 2030 74.000 t CO-eq
potenzial Maf3inahme 08 _
o 08-11 2025-2030 kumuliert 240.000 t COz-eq
- Einfiihrung von Nulle-
missionszonen.  08-2 2030 487.000 t COz-eq

08-12 2025-2030 kumuliert 1.510.000 t CO,-eq

3.84 MaBnahmenakzeptanz

Formulierung im |Im Fragebogen zur Akzeptanzbefragung wurde diese Malinahme folgenderma-
Fragebogen [3en formuliert:
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Emissionsfreie Zonen in Grof$stddten

e Variante 1: In den Grofstadten (Wien, Graz, Linz, Salzburg, Innsbruck und
Klagenfurt) diirfen ab 2033 nur noch LKW und Busse ohne Verbrennungsmo-
tor fahren. Ausnahmen fiir Einsatzfahrzeuge und Sondertransporte. Keine
Einschrdnkungen fir Pkw.

e Variante 2: Innerhalb dieser Stddte diirfen ab 2038 nur noch Fahrzeuge (Pkw,
LKW, Busse) ohne Verbrennungsmotor fahren. Ausnahmen fir Einsatzfahr-
zeuge und Sondertransporte.

56 % befiirworten  Uber die Halfte der Befragungsteilnehmer:innen (56 %) bevorzugte eine der bei-
MaBnahme  den Ausgestaltungen dieser Malinahme, wahrend knapp weniger als die Halfte
keine weiteren Verkehrseinschrankungen in Grof3stadten wollte (28 %) oder un-
entschlossen war (16 %).

deutliche Unterschiede  Es ist davon auszugehen, dass die beiden vorgeschlagenen Varianten der Ein-
zwischen den  fUhrung von Nullemissionszonen einen deutlichen Unterschied in den Augen
Intensitidten  der Bevolkerung machen. Bei der Erstellung eines eigenen ,Mobilitatspakets”
unter Berucksichtigung der Klimawirksamkeit verschiedener MaBnahmen ent-
schieden sich 42 % der Befragten fur die Einschrankungen fir Nutzfahrzeuge in
GroR3stadten. Ein Viertel der Befragten wirde Nullemissionszonen ab 2038 fur
den gesamten Verkehr einschliel3lich Pkw (Variante 2) gelten lassen.

Wohnort macht  Diese Verteilung veranderte sich allerdings in Abhangigkeit vom Wohnort. Unter
Unterschied Bewohner:innen der urbanisierteren Bezirke Wiens (Klimabonus-Kategorie 1)

Uberwog mit 42 % der Anteil jener, die Variante 2 auswahlten und der Anteil je-
ner, die keine der beiden Varianten wollten, reduzierte sich auf ein Funftel. In
den weniger erschlossenen Gemeinden des landlichen Raumes (Klimabonus-
Kategorie V) waren umgekehrt mit 37 % jene Uberdurchschnittlich vertreten,
die keine der beiden Varianten ausgewahlt hatten, wahrend sich nur ein Funftel
fur die MaBnahme in ihrer maximalen Intensitat (Variante 2) entschied (vgl. Ab-
bildung 29).
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Abbildung 29: Praferenz der Befragungsteilnehmer:innen fiir eine der Optionen der
Priiferenz der Befra- MaBnahme , Emissionsfreie Zonen in GroRstadten”
gungsteilnehmer:innen
ur eine der Optionen
fi p o 60 % N =2.041
der Mafsnahme ,,Emissi-
onsfreie Zonen in Grofs- 0%
stddten”.
40 %
30%
20%
- i
0%
Keine Veranderung Variante 2
Variante 1 WeiR nicht
Emissionsfreie Zonen in GroBstadten (Anteil der Praferenzen, 95 %-Konfidenzintervall)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
Abbildung 30: Auswahl der MaBnahme ,Emissionsfreie Zonen” im eigenen
Auswahl der MafSnahme Mobilitdtspaket nach Klimabonus-Kategorie
~Emissionsfreie Zonen”
100% N =2.041

im eigenen Mobilitdtspa-
ket nach Klimabonus-Ka-

CramersV=0,11

tegorie. 80 %
60 % Variante 2
. Variante 1
40 % . Nicht ausgewahlt
20 %
0%
| 1l 1 [\

Wohnort (Klimabonus-Kategorie)

Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Durchfihrung und Methodik der Akzeptanzbefragung sowie Hintergrundinfor-
mationen zu Arten von MaRnahmen, deren Akzeptanz, Biindelung und Bewer-
tung finden sich in Kapitel 5 Exkurs Soziale Akzeptanz.

Umweltbundesamt ® REP-0928, Wien 2024 | 100



Malnahmenbericht Mobilitdtswende - Massnahmen

3.8.5 Umsetzung

mégliche erste  Die MalBnahme 08 - Einflhrung von Nullemissionszonen wurde im Nationalen
Umsetzungsschritte  Energie- und Klimaplan (NEKP) der 6sterreichischen Bundesregierung in der
Fassung vom August 2024 nicht berucksichtigt.

Die Umsetzung der MalRnahme 08 - Einfuhrung von Nullemissionszonen in den
beschriebenen Intensitaten kann folgende erste Umsetzungsschritte umfassen:

e Verankerung der Méglichkeit der Verordnung von Einfahrtsverboten auf
Basis der Emissionsklasse in der StVO durch den Bund.

e Verankerung der Moglichkeit der videogestitzten Kontrolle von Ein-
fahrtsverboten in der StVO durch den Bund.

e Verordnung der Nullemissionszone durch die jeweiligen Stadte.

e Technische Umsetzung der videogestutzten Kontrolle durch die jeweili-
gen Stadte.

3.9 MafBnahme 09: Schaffung gesetzlicher Rahmen-
bedingungen zur Erh6éhung des Anteils erneuerbarer
Energie im Verkehr

RED Il erhéht  Mit der RED 1113 wurde die RED 11?8 aus dem Jahr 2018 umfassend novelliert.

Zielvorgaben Durch diese Novelle soll der Ausbau und Einsatz erneuerbarer Energieressour-
cen deutlich erhéht werden. Die Richtlinie enthalt nicht nur ein Gesamtziel fur
jeden Mitgliedstaat (Erh6hung des Anteils an Erneuerbaren Energien am End-
verbrauch bis 2030 auf 42,5 % in der gesamten EU, 57 % fur Osterreich), son-
dern auch maRgebliche Neuerungen fur weitere Sektoren, insbesondere den
Verkehr. So ist im Jahre 2030 insgesamt ein Mindestanteil von 29 % Erneuerba-
rer am Endenergieverbrauch im Verkehr zu erreichen. Zusatzlich hat der Anteil
von fortschrittlichen Biokraftstoffen und Biogas an der Energieversorgung des
Verkehrs bis 2025 mindestens 1 % und bis 2030 mindestens 5,5 % (davon min-
destens 1 % erneuerbare Kraftstoffe nicht biogenen Ursprungs, sogenannte
RFNBO) zu betragen.

37 Richtlinie (EU) 2023/2413 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 18. Okto-
ber 2023 zur Anderung der Richtlinie (EU) 2018/2001, der Verordnung (EU) 2018/1999 und
der Richtlinie 98/70/EG im Hinblick auf die Forderung von Energie aus erneuerbaren Quellen
und zur Aufhebung der Richtlinie (EU) 2015/652 des Rates.

38 Richtlinie (EU) 2018/2001 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember
2018 zur Forderung der Nutzung von Energie aus erneuerbaren Quellen (Neufassung)
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3.9.1 MaRnahmendefinition

Erhéhung des Anteils  Die Malinahme hat zum Ziel, den Anteil von 29 % Erneuerbarer am Endenergie-
Erneuerbarer im  ver-brauch im Verkehr Uberzuerfillen und auf 33 % zu erhdhen. Dies soll durch
Verkehr auf 33 %  eine Erhdhung des Anteils sogenannter fortschrittlicher Biokraftstoffe oder eine

Erhéhung von Renewable fuels of non-biological origin (RFNBO, u. a. auch e-
Fuels) oder zusatzliche Substitution von Strom erfolgen bzw. durch einen ausge-
wogenen Mix dieser drei Optionen (BMK, 2024b). Mit der Uberschreitung der
Mindestvorgabe bezogen auf das Subziel Verkehr aus der RED Ill kann aulRer-
dem sichergestellt werden, dass Osterreich das Gesamtziel der RED Ill von 57 %
Erneuerbare am Endenergieverbrauch erreicht. Die MalBnahme wird in nur ei-
ner Intensititsstufe betrachtet, da eine weitere Ubererfiillung der Ziele im Be-
trachtungszeitraum als nicht durchfihrbar anzusehen ist.

Die eingesparte Menge entspricht einem Energiegehalt von rund 8.000 TJ bzw.
der Substitution von rund 200.000 t fossilem Dieselkraftstoff.

Tabelle 29: Definition Manahme 09 - Schaffung gesetzlicher Rahmenbedingungen zur
Erhéhung des Anteils erneuerbarer Energie im Verkehr.

Int. Beschreibung

09-11 Gemal RED Il ist im Jahr 2030 insgesamt ein Mindestanteil von 29 % Er-
neuerbarer am Endenergieverbrauch im Verkehr zu erreichen. In der MaR3-
nahme wird eine nationale Ubererfiillung dieses Mindestanteils durch An-
hebung auf 33 % gesetzlich verankert.

Fur die Wirkungsevaluierung wird eine schrittweise Ubererfullung der RED -
Vorgaben ab 2028 angenommen.

3.9.2 Methode

Entwicklung des  Zunachst wurde der Zielerfullungspfad des Verkehrssektors unter Berucksichti-
Mengengeriist  gung aller Verkehrstrager sowie des Einsatzes, der auf diesen Verkehrstragern

verwendeten Treibstoffkategorien, ermittelt und bis 2030 fortgeschrieben. Zur
Erreichung des Ziels von 29 % Erneuerbaren wurden anschlieend samtliche
verfigbare Prognosen, u. a. jene zur Steigerung der Elektromobilitat, bertck-
sichtigt und die konventionellen biogenen Kraftstoffmengen in dem Mal3e ange-
hoben, dass samtliche Treibstoffnormen eingehalten werden kénnen. Weiters
mussten auch die Subziele fur fortschrittliche Biokraftstoffe und fur Kraftstoffe
nicht biogenen Ursprungs eingehalten werden - diese Mengen wurden unter
Berucksichtigung der aktuell geringen Verflgbarkeit erst knapp vor 2030 hoch-
skaliert. Ebenso wurden samtliche Faktoren, die fur gewisse Kraftstoffgruppen
und deren Einsatzgebiete rechtlich vorgesehen sind, berucksichtigt, um auf
diese Weise die Basisvariante festzusetzen.

Erste Abschatzungen und Prognosen der anderen Sektoren (Energieaufbrin-
gung, Gebaude, Industrie etc.) zeigen, dass fur die Gesamtzielerreichung der
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RED Il weitere erneuerbare Kraftstoffmengen notwendig sind, da diese im Ver-
kehrsbereich schneller mobilisierbar sind als in anderen Sektoren. Weiters zei-
gen auch andere Potenzialstudien®® zu diesem Thema ein &hnliches AusmafR
der erforderlichen Anstrengungen. Deshalb wurde die Schaffung gesetzlicher
Rahmenbedingungen zur Erhdhung des Anteils erneuerbarer Energie im Ver-
kehr auf 33 % (29 % plus 4 %) schlieBlich als eine sinnvolle, realisierbare und
zielfuhrende Malinahme definiert.

Restriktionen fiir ~ Um eine Erhéhung zu erméglichen, stehen Osterreich ausschlieRlich die in Kapi-
eine Ubererfiillung  tel 3.9.1 genannten Optionen zur Verfugung, da andere Kraftstoffoptionen, wie
des EU-Ziels  beispielsweise die konventionellen oder auch die abfallbasierten Kraftstoffe, mit
Obergrenzen (CAP) behaftet sind und diese Grenzen in den Berechnungen be-
reits zur Ganze ausgeschopft sind.

grofe Unsicherheiten  Aufgrund der Unsicherheit der Verfugbarkeit von fortschrittlichen Biokraftstof-
im zukiinftigen  fen (advanced biofuels) sowie von erneuerbaren Kraftstoffen nicht biogenen Ur-
Kraftstoffangebot  sprungs (RFNBO, umgangssprachlich auch e-Fuels genannt), kénnen aktuell
keine konkreten Mengen, die zur Ubererfillung zusatzlich abgesetzt werden
mussen, gesetzt werden. Dies musste bis zur geplanten Umsetzung der RED Il
im Sommer 2025 mittels aktueller Potenzialstudien unter der Berlcksichtigung
von Mengenpotenzialen sowie mdglicher Marktpreise nachgeholt werden, um
eine genauere Zielsetzung in der nationalen Umsetzung zu ermdglichen. Neben
den genannten fortschrittlichen Biokraftstoffen und erneuerbaren flissigen
Kraftstoffen ist ebenso eine Erhéhung des Absatzes von erneuerbarem Strom
zur Zielerfullung denkbar.

Bedeutung des  Abseits der Mdglichkeit zusatzlicher Mengen der geschilderten Kategorien

relativen Ziels  kdnnte die Erhdhung des Anteils erneuerbarer Energie im Verkehr ebenso
durch eine Reduktion des Gesamtenergieeinsatzes bzw. des Gesamtenergiebe-
darfs erreicht werden, ohne die biogenen und erneuerbaren Mengen zu erho-
hen, da es sich um ein relatives Ziel handelt.

3.9.3 Okologisches MaRnahmenpotenzial

bis zu 600 kt CO2-eq  Unter Anwendung der beschriebenen Methode wird fiir MaBnahme 09 - Schaf-
THG-Reduktion in 2030  fung gesetzlicher Rahmenbedingungen zur Erh6hung des Anteils erneuerbarer
Energie im Verkehr das in Tabelle 30 ausgewiesene Treibhausgasreduktionspo-

tenzial abgeschatzt.

Tabelle 30: THG-Reduktionspotenzial MafSnahme 09 - Schaffung gesetzlicher Rahmenbe-
dingungen zur Erhéhung des Anteils erneuerbarer Energie im Verkehr.

Int. Zeithorizont Potenzial
10-1 2030 600.000 t CO-eq
10-1 2028-2030 kumuliert 1.000.000 t CO2-eq

3% u. a BEST GmbH und Economica GmbH (2024).
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3.94 MalBnahmenakzeptanz

Bei dieser Malinahme wurde auf eine Bewertung der Akzeptanz verzichtet, da
sie fUr Einzelpersonen zu wenig praktische Relevanz aufweist bzw. die prakti-
schen Konsequenzen in der fur einen Fragebogen notwendigen Kurze nicht ver-
mittelbar erschienen.

3.9.5 Umsetzung

Die Malinahme 09 - Schaffung gesetzlicher Rahmenbedingungen zur Erhdhung
des Anteils erneuerbarer Energie im Verkehr wurde im Nationalen Energie- und
Klimaplan (NEKP) der 6sterreichischen Bundesregierung in der Fassung vom Au-
gust 2024 nicht berucksichtigt.

Die Umsetzung der MalRnahme 09 - Schaffung gesetzlicher Rahmenbedingun-
gen zur Erhéhung des Anteils erneuerbarer Energie im Verkehr in der beschrie-
benen Intensitat kann folgende erste Umsetzungsschritte umfassen:

¢ Die MaBnahmenumsetzung erfolgt im Rahmen der Implementierung der
RED Ill in nationales Recht. Dabei soll das Subziel Verkehr dahingehend
adaptiert werden, dass es die Minimalanforderungen von 29 % Ubersteigt,
um u. a. die Gesamtzielerreichung zu garantieren. Mogliche nationale
Rechtsmittel sind entweder die bereits bestehende Kraftstoffverordnung
201240 oder eine anderes, neues Gesetz, das als Spiegelgesetz zur Europa-
ischen Richtlinie dient.

3.10 MafBnahme 10: Erh6hung der Mineraldlsteuer fur
Land- und Wasserverkehr

Im Jahr 2022 wurden 5,8 Mio. t Dieselkraftstoff (rund 7,0 Mrd. Liter) und

1,4 Mio. t Benzinkraftstoff (rund 1,9 Mrd. Liter), jeweils inkl. Beimischung bioge-
ner Komponenten, in Osterreich abgesetzt. Insgesamt wurden rund 7,6 Mio. t
(rund 9,3 Mrd. Liter) vertankt (BMK, 2024a). Dieselkraftstoff wird in Osterreich
mit 0,397 Euro pro Liter besteuert, Benzinkraftstoff mit 0,482 Euro pro Liter (in
Abhangigkeit von Biokraftstoffanteil und Schwefelgehalt). Diese preisliche Be-
gunstigung des Diesels wird als Dieselprivileg bezeichnet. Neben der Wirkung
auf den Inlandsverkehr gibt es auch Rickwirkungen auf das Tankverhalten im
grenzlberschreitenden Verkehr.

40 Kraftstoffverordnung 2012, Fassung vom 31.07.2024 (BGBI. Il Nr. 452/2022): Verordnung der
Bundesministerin fir Nachhaltigkeit und Tourismus, mit der die Kraftstoffverordnung 2012
geandert wird.
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Aufgrund der Preisdifferenzen zum benachbarten Ausland werden gewisse
Mengen Kraftstoffe im Inland vertankt, jedoch im Ausland verfahren (Kraft-
stoffexport (KEX) in Fahrzeugtanks). In Summe umfasst der Kraftstoffexport fur
das Jahr 2022 etwa 12 % des Kraftstoffverbrauchs (Umweltbundesamt, 2024a).
Dem Kraftstoffexport wird explizit in den 6kologischen Potenzialberechnungen
Rechnung getragen.

3.10.1 MaRnahmendefinition

stufenweise In Intensitat 1 wird zundchst das Dieselprivileg aufgehoben; dies bedeutet eine
Anhebung der MOSt  Angleichung der Satze fur Diesel- und Benzinkraftstoff: Es erfolgt eine Anhe-

bung der Mineralélsteuer (MOSt) von 8,5 Eurocent pro Liter fiir Diesel im Jahr
2025. Neben dieser einmaligen Anhebung wird in Intensitat 2 eine stufenweise
Erhdhung der Mineraldlsteuer fur beide Kraftstoffarten implementiert, die im
Zeitraum 2026 bis 2030 jeweils 1,5 Eurocent pro Liter und Jahr betragt. Dies be-
deutet in Summe eine Anhebung der Mineraldlsteuer fur Diesel um 16 Eurocent
pro Liter, fir Benzin um 7,5 Eurocent pro Liter bis zum Jahr 2030.

Tabelle 31: Int. Beschreibung
Deflnlflon Maﬂnahme 10 10-1 Aus der Aufhebung des Dieselprivilegs folgt eine Anhebung der Mineraldl-
- Erhéhung der Mineral- steuer fur Diesel um 8,5 Eurocent pro Liter ab dem Jahr 2025.
Olsteuer fur Land- und 10-12 Zusatzlich zur Aufhebung des Dieselprivilegs erfolgt eine stufenweise Er-
Wasserverkehr. héhung der Mineralélsteuer fiir Diesel und Benzin um 1,5 Eurocent pro Li-

ter pro Jahr ab 2026. Somit wird die Mineraldlsteuer bis 2030 bei Diesel
um 16 Eurocent pro Liter und bei Benzin um 7,5 Eurocent pro Liter ange-
hoben.

3.10.2 Methode

WAM-Szenario aus  Im Zuge des Updates des WAM-Szenarios aus 2023 wurde die Methode zur Er-
2024 als Basis  mittlung des Kraftstoffexports Uberarbeitet und verbessert. Da MaBnahme 10 -

Erhéhung der Mineraldlsteuer fur Land- und Wasserverkehr im Unterschied zu
den Ubrigen MaRnahmen im vorliegenden MalRnahmenbericht unmittelbar auf
die Preisdifferenz zum benachbarten Ausland wirkt, wurde - abweichend von
den anderen MalBnahmen - als Datengrundlage das Uberarbeitete WAM-
Szenario aus 2024 herangezogen, um die Auswirkungen auf Inlandsverbrauch
sowie Kraftstoffexport bestmdoglich darzustellen.

Zunahme der  Die Abschaffung des Dieselprivilegs wurde als Intensitat 1 6konomisch analy-
Treibstoffpreise um  siert. Die damit einhergehende Anhebung der Mineraldlsteuer ab 2025 um
5%bzw. 10% 8,5 Eurocent pro Liter fur Diesel wirde eine Erh6hung der Mineraldlsteuer auf
diesen Energietrager um 21 % implizieren. Bei Intensitat 2 werden anschlieRend
die harmonisierten Steuersatze von Diesel und Benzin von 48,2 Eurocent pro Li-
ter um jahrlich 1,5 Eurocent pro Liter bis 2030 angehoben (entspricht 55,7 Euro-
cent pro Liter). Die Mineraldlsteuer fir Diesel wirde sich dadurch um 40 % er-
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Tabelle 32:

Preispfade im WAM und
den Szenarien mit Mine-
ralélsteueranhebung.

bis zu 1.207 kt COz-eq
THG-Reduktion in 2030

Tabelle 33:
THG-Reduktions-
potenzial Masnahme 10
- Erhéhung der Mineral-
Olsteuer fiir Land- und
Wasserverkehr.

mehrere
Wirkungsdimensionen
der Mafinahme

Effekte auf
Kraftstoffexport in
Szenarien
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héhen, jene von Benzin um 15 %. Unter Berticksichtigung aller anderen Preis-
komponenten wurde dies eine Zunahme der Treibstoffpreise um rund 5 % bzw.
10 % real bewirken.

Jahr Diesel (Euro/l) Benzin (Euro/l)

WAM 11 12 WAM 11 12
2022 1,794 1,794 1,794 1,651 1,651 1,651
2025 1,853 1,955 1,955 1,695 1,695 1,695
2030 1,995 2,097 2,187 1,814 1,814 1,904

3.10.3 Okologisches MaRnahmenpotenzial

Die zunehmende Mineraldlsteuer auch nach Abschaffung des Dieselprivilegs in
Intensitat 2 fuhrt dazu, dass die Emissionen immer starker zurtickgehen. Aber
auch ohne weitere Steuererhdhungen wie in Intensitat 1 gibt es nach dem
sprunghaften Emissionsrickgang um einen Prozentpunkt 2025 noch Zweitrun-
deneffekte, die die Emissionen fortwahrend sinken lassen.

Int. Zeithorizont Potenzial

2030

10-11 648.000 t COz-eq
3.229.000 t COz-eq

1.207.000 t COz-eq

2025-2030 kumuliert
2030
2025-2030 kumuliert

10-11

10-12
10-12

4.792.000 t COz-eq

Als wesentliche Treiber der Emissionsreduktion im Verkehrssektor sind fol-
gende Aspekte zu beachten: Die Inlandsfahrleistung sinkt um 0,6 % (Intensitat 1)
bzw. 1,1 % (Intensitat 2) pro Jahr, wodurch sich auch der Modal Split des motori-
sierten Individualverkehrs um 0,2 % bzw. 0,4 % zugunsten anderer Verkehrstra-
ger verschiebt. Die Neuzulassungen an E-Pkw steigen dagegen substanziell an -
um durchschnittlich 3,9 % bzw. 7,5 % pro Jahr. Dadurch ergibt sich zusammen-
gefasst ein sinkender Endenergieverbrauch von rund 2 % in Intensitat 1 bis 3 %
in Intensitat 2 fur Diesel und Benzin.

3.10.3.1 Effekte auf den Kraftstoffexport (KEX)

Zusatzlich zu den Veranderungen im Inlandsverbrauch ist fur Osterreich als
klassisches Transitland auch das Ausmal3 des Kraftstoffexports fir die Beurtei-
lung der Emissionseffekte essenziell. Hierfir wurden in beiden Intensitaten zwei
Szenarien definiert, die die Entwicklung der Kraftstoffpreise differenziert abbil-
den: zum einen, wenn die Kraftstoffpreise zukiinftig auf ahnlichem Niveau wie
2022 verbleiben wirden (Szenario HIGH), zum anderen, wenn sie sich auf ein
.VYor-Corona-Niveau” zurtiickbewegen wirden (Szenario LOW). Diese Unterschei-
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dung ist insofern relevant, als dass die Preisdifferenzen von Osterreich gegen-
Uber seinen Nachbarldandern durch eine oder mehrere Mineraldlsteuererh6-
hungen entsprechend stark oder schwach beeinflusst werden.*'

Da mit hohen Preisen auch die Preisdifferenzen gegeniber dem Ausland hoch
sind, sind die Intensitaten der MaBnahme weniger wirksam als bei einem niedri-
gen Preisdifferenzial. Im Szenario HIGH wuirden sowohl die Abschaffung des
Dieselprivilegs (Intensitat 1) als auch die Intensitat 2 (jahrlich steigende Mineral-
Olsteuer) einen Riickgang im Bereich von 1 % bis 1,5 % an Kraftstoffexport be-
wirken. Da es nur wenig Reaktion im Transitverkehr gabe, wirden die Staatsein-
nahmen trotz der leicht verminderten Menge an Kraftstoffexport durch die ho-
heren MOSt-Satze ansteigen. Hier ist mit Mehreinnahmen zwischen 45 und

85 Mio. Euro jahrlich zu rechnen.

Etwas differenzierter ist das Szenario LOW zu beurteilen. Bei Intensitat 1 (Ab-
schaffung des Dieselprivilegs) sehen die Resultate noch sehr ahnlich zum Szena-
rio HIGH aus (30 bis 45 Mio. Euro Mehreinnahmen), allerdings wirde das fortge-
setzte Erhohen der Mineraldlsteuer (12) ceteris paribus einen stufenweisen
Rickgang des Kraftstoffexports um bis zu 76 % im Jahr 2030 nach sich ziehen.
Nachdem anfanglich die héheren MOSt-Satze noch den Riickgang des Kraft-
stoffexports ausgleichen, wirde ab 2027 das Gegenteil zutreffen. Das Preisdiffe-
renzial gegenlber dem Ausland ist nun zu Ungunsten Osterreichs und wiirde
2030 rund 150 Mio. Euro Einnahmenentfall aus der Mineraldlsteuer nur durch
reduzierten Kraftstoffexport bewirken. Davon unabhangig ist diese isolierte Be-
trachtung der Auslandseinnahmen aus der Mineral6lsteuer nicht als Indikator
fur etwaige Mehr- oder Minderkosten im Falle von Zielverfehlungen zu sehen.

Tabelle 34: THG-Reduktionspotenzial Kraftstoffexport bei hohen Treibstoffpreisen und
hohem Preisdifferenzial (Szenario HIGH).

Int. Zeithorizont Potenzial
10-1 2030 25.000 t COz-eq
10-1 2025-2030 kumuliert 153.000 t CO»-eq
10-12 2030 47.000 t COz-eq

10-12 2025-2030 kumuliert

221.000 t COz-eq

Die Emissionseffekte reagieren entsprechend unterschiedlich auf die Szenarien.
Hohe Treibstoffpreise bewirken einen Rickgang von in Summe 153 (Intensitat
1) bzw. 221 kt COz-eq (Intensitat 2), jeweils kumuliert zwischen 2025 und 2030.
Auch die Intensitat 1 bei niedrigen Treibstoffpreisen bewirkt mit kumulierten
342 kt COz-eq nur einen moderaten Zusatzrickgang zum sinkenden Inlandsver-
brauch. Werden allerdings die niedrigen Treibstoffpreise mit steigenden Mine-
raldlsteuersatzen (12, Szenario LOW) angenommen, ergeben sich substanzielle
Emissionsminderungen von bis zu 1.155 kt CO,-eq im Jahr 2030. Dies wurde

41 Dieselpreise (12) im Szenario HIGH in Euro je Liter: 2023 1,92 (Osterreich) vs. 2,07
(Nachbarlander); 2025 2,00 vs. 2,07; 2030 2,24 vs. 2,26. Dieselpreise im Szenario LOW: 2023
1,65 (Osterreich) vs. 1,74 (Nachbarlander); 2025 1,72 vs. 1,73; 2030 1,93 vs. 1,87.
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eine Verdopplung des Riickgangs von 2,5 % auf rund 5 % gegentber dem Sze-
nario ohne MOSt-Erhéhung bedeuten.

Tabelle 35: THG-Reduktionspotenzial Kraftstoffexport bei niedrigen Treibstoffpreisen und
geringem Preisdifferenzial (Szenario LOW,).

Int. Zeithorizont Potenzial
10-1 2030 29.000 t COz-eq
10-1 2025-2030 kumuliert 342.000 t COz-eq
10-12 2030 1.155.000 t COz-eq
10-12 2025-2030 kumuliert 4.003.000 t COz-eq

3.10.4 Okonomisches MaRnahmenpotenzial

mehrdimensionale |m Folgenden werden die makrookonomischen Effekte der MaRnahme 10 - Er-
makroékonomische  hdhung der Mineraldlsteuer fur Land- und Wasserverkehr dargestellt. Dies um-
Analyse fasst die Wertschopfungseffekte, die Beschaftigungseffekte, die Verteilungsef-
fekte auf die Haushalte und die budgetaren Effekte flir den Staatshaushalt. Ex-
plizit dargestellt wurden auch die Effekte einer Rickvergitung der Einnahmen
fur die Haushalte und die Effekte einer Beendigung der Mineraldlsteuerbefrei-
ung in der Binnenschifffahrt.

3.10.4.1 Makrookonomische Effekte

moderate Zuwichse Als zentrale 6konomische Kennzahlen wurden die Wertschépfung und die Be-
bei Wertschépfung und  schaftigung herangezogen. Uber die analysierte Periode von 2025 bis 2030 ist
Beschdftigung  bei beiden Intensitaten eine dhnliche Entwicklung moderater Zuwachse sowohl
bei der Wertschopfung als auch bei der Beschaftigung zu erkennen. Im Jahr
2030 ist der Effekt auch auf das Bruttoinlandsprodukt (BIP) positiv.

Tabelle 36: Effekte auf die Bruttowertschdpfung (Mio. Euro, 2020er-Preise) in Maf3-
nahme 10 - Erh6hung der Mineraldlsteuer fiir Land- und Wasserverkehr.

Int. Zeithorizont Mio. Euro
10-1 2030 25 Mio. Euro (0 %)
10-11 2025-2030 durchschnittlich -1 Mio. Euro (0 %)
10-12 2030 17 Mio. Euro (0 %)
10-12 2025-2030 durchschnittlich -10 Mio. Euro (0 %)

inldndische  Grundsatzlich ist eine Importsubstitution zu bemerken, die einen durchaus po-
Wertschépfung ersetzt  sitiven Effekt hat, indem die Dekarbonisierung der Pkw-Flotte zusatzlich ange-
Kraftstoffimport  trieben wird. Hierdurch kann die Wertschdpfung trotz erhdhter Treibstoffpreise
steigen, indem Ausgaben, die zuvor fir den Import fossiler Treibstoffe einge-
setzt wurden, stattdessen im Inland eingesetzt werden. Zunachst sind die Wert-
schopfungseffekte leicht negativ, weil sich die hheren Treibstoffpreise leicht
negativ auf den Konsum und die Kostenstruktur der Wirtschaft auswirken. Als
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Reaktion auf die hdheren Preise kommt es in weiterer Folge zu Substitutionsef-
fekten, wodurch importierte fossile Treibstoffe durch inlandische Wertschop-
fung ersetzt werden.

Tabelle 37: Effekte auf die Beschdiftigung (Vollzeitéquivalente) in MaSnahme 10 - Erho-
hung der Mineraldlsteuer fiir Land- und Wasserverkehr.

Int. Zeithorizont Vollzeitdquivalente
10-1 2030 236 (0 %)
10-1 2025-2030 durchschnittlich 185 (0 %)
10-12 2030 322 (0,01 %)
10-12 2025-2030 durchschnittlich 213 (0 %)

3.10.4.2 Verteilungseffekte

leicht negative  Die Effekte auf das verfigbare Einkommen der Haushalte sind zwar aufgrund
Effekte auf Haushalts-  der recht breiten Wirkung von erhdhten Treibstoffpreisen leicht negativ fur die
einkommen  Haushalte. Durchschnittlich ist der Rickgang des verfligbaren Einkommens bei
Haushalten des zweiten Quintils (niedrige Einkommen) absolut am starksten,
mit jahrlich knapp 15 Euro bei I1 und 21 Euro bei I12. Die anderen Quintile (h6-
here Einkommen) liegen jeweils etwas darunter.

Relativ gesehen ist die Erhéhung der Mineraldlsteuer fiir einkommensschwa-
chere Haushalte starker spurbar. Absolut verzeichnen das zweite und das dritte
Quintil die hochsten Einkommenseinbulien (Bernhofer und Brait, 2011). Im un-
tersten Quintil ist der KFZ-Besitz zudem weniger ausgepragt. Mogliche Entlas-
tungsmaflnahmen sind erst im nachsten Schritt implementiert und analysiert

worden.
Abbildung 31: Verénderung des verfiigbaren Einkommens gegeniiber WAM 2023 (@ 2025-
Einkommenseffekte (%) 2030)
in Manahme 10 - Erhé-
hung der Mineral6l- 1. Quintil 2. Quintil 3. Quintil 4. Quintil 5. Quintil
steuer fiir Land- und 0,00 % =
Wasserverkehr. -0,01 % I
-0,02 % I
-0,03 %
-0,04 %
-0,05 %
-0,06 %
-0,07 %
-0,08 %
i1 =2
Quelle: Umweltbundesamt, 2024 umweltbundesamt®
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Effekte einer Ruckvergiutung

Riickvergiitung als  Da die Erh6hung der Mineraldlsteuer mit negativen Verteilungseffekten verbun-
Kompensations-  den ist, wurden im Rahmen des Projekts zusatzliche Berechnungen mit Rickver-
maBnahme  gltungen an die Haushalte und an bestimmte Wirtschaftssektoren durchge-
fuhrt. Um eine zumindest aufkommensneutrale Mineraldlsteuererhéhung zu
gewahrleisten, waren 80 bis 210 Mio. Euro pro Jahr notwendig. Hierfur stehen
Mehreinnahmen aus der Erh6hung der Mineral6lsteuer in H6he von 500 Mio.
Euro (Intensitat 1) bis zu einer Milliarde (Intensitat 2) pro Jahr zur Verfigung.

Diese Kompensationsmalinahme, finanziert durch die zu erwartenden Mehrein-
nahmen, wirde die Haushalte, speziell die unteren Quintile, entlasten. Durch
beispielsweise zielgerichtete, einkommensabhangige Riickvergitungen kdnnten
daruber hinaus noch deutlich positivere Effekte fur die unteren Einkommens-
gruppen erzielt werden.

3.10.4.3 Effekte auf die 6ffentlichen Finanzen

deutlich erhéhte  Die Erhdhung der Mineraldlsteuersatze ab 2025 wirde im Inland einen positi-
Staatseinnahmen aus  ven Einnahmeneffekt herbeifihren. Insbesondere die Abschaffung des Diesel-
Inlandsverkehr  privilegs bewirkt einen nachhaltigen Anstieg der 6ffentlichen Einnahmen, der
sich Uber den Zeitverlauf tendenziell leicht verstarkt. Der positive Effekt ergibt
sich, obwohl die Abgabemengen fir beide Treibstoffarten in beiden Szenarien
gegeniiber dem Szenario ohne MOSt-Erhéhung im Bereich von 2 % bis 3 % des
jahrlichen Endverbrauchs im Inland zurtickgehen wirden. Die Einnahmen aus
der Mineraldlsteuer steigen - wie zuvor angefihrt - bei Abschaffung des Diesel-
privilegs um eine halbe Milliarde Euro pro Jahr, im Endausbau von Intensitat 2
um eine Milliarde Euro im Jahr 2030.

unterschiedliche  Allerdings ist die Veranderung der Mineraldlsteuereinnahmen im Inland nur ein
Effekte im KEX  Teil des gesamten Aufkommens. Vom Kraftstoffexport kommen noch Mehr- o-

der Mindereinnahmen hinzu. Die Reduktion des Kraftstoffexports wirkt je nach
Szenario unterschiedlich auf die Staatsfinanzen. In drei von vier analysierten
Fallen steigen die Einnahmen aus der Mineraldlsteuer durch die Erhéhung der
Steuersatze um 30 bis 85 Mio. Euro pro Jahr. Im Falle von Intensitat 2 - unter
der Annahme niedriger Treibstoffpreise - wirden sie allerdings stark sinken. In
dieser Variante reduziert sich der Kraftstoffexport auf seinen strukturellen Teil,
wodurch die Einnahmen aus dem Tanktourismus um bis zu 160 Mio. Euro sin-
ken wirden.

3.10.44 Beendigung der Mineral6lsteuerbefreiung der Binnenschifffahrt

Einnahmenpotential |Im Zuge der Abschaffung des Dieselprivilegs wirde die generelle Steuerbefrei-
auch inder ung der Binnenschifffahrt ebenfalls abgeschafft werden. Die Beendigung dieser
Binnenschifffahrt  umweltschadlichen Subvention kann allerdings nicht im MIO-ES-Modell des Um-
weltbundesamtes mitanalysiert werden. Deshalb wurde das Ausmal3 dieser
Subvention quantifiziert und der Status quo mit den graduellen Anhebungen
der Mineraldlsteuer verglichen. Grundséatzlich betrug der Anteil Binnenschiff-
fahrt am gesamten Endenergieverbrauch im langjahrigen Mittel 0,15 % (2021:
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0,19 %). Fur den Sektor Schifffahrt (H50) konnte aus der Energiebilanz der End-
energieverbrauch von Diesel und Benzin in T und t bestimmt werden. Unter
den Konvertierungsfaktoren der Osterreichischen Luftschadstoffinventur ergibt
dies fur den Letztstand des Endenergieverbrauchs ein Subventionsvolumen von
22,4 Mio. Euro fur Diesel und 1,5 Mio. Euro fur Benzin. Die Ergebnisse sind ko-
harent mit den Auswertungen des WIFO zu diesem Themenbereich (Kletzan-Sla-
manig et al., 2022).

Tabelle 38: Jahr 11 12
Volumen der umwelt- MOSst MOSst Summe MOSst MOSst Summe

schddlichen Subvention Diesel Benzin MOst Diesel Benzin MOst

der Binnenschifffahrt 2023 22,40 1,49 23,89 22,40 1,49 23,89
(Status quo hochgerech-

, 2024 22,40 1,49 23,89 22,40 1,49 23,89
net, Mio. Euro).

2025 27,20 1,49 28,69 27,20 1,49 28,69

2026 27,20 1,49 28,69 28,05 1,53 29,58

2027 27,20 1,49 28,69 28,89 1,58 30,47

2028 27,20 1,49 28,69 29,74 1,63 31,36

2029 27,20 1,49 28,69 30,58 1,67 32,26

2030 27,20 1,49 28,69 31,43 1,72 33,15

3.10.5 MaRnahmenakzeptanz

Formulierung im  |Im Fragebogen zur Akzeptanzbefragung wurde diese Malinahme folgenderma-
Fragebogen [3en formuliert:

Erhéhung der Mineralélsteuer

e Variante 1: Abschaffung des , Dieselprivilegs”: Angleichung der Steuer auf Ben-
zin und Diesel ab 2025, indem die Mineral6lsteuer fiir Diesel um 8,5 Cent pro
Liter erhéht wird.

e Variante 2: Erhbhung der Mineralélsteuer: Zusétzlich zu Punkt (1) wird bis
2030 sowohl fiir Benzin als auch fiir Diesel die Steuer jéhrlich um 1,5 Cent pro
Liter erhoht.

35 % befiirworten  Knapp die Halfte der Befragungsteilnehmer:innen (48 %) lehnte diese Mal3-
Mafinahme nahme ab, wahrend die andere Halfte zu ungefahr gleichen Teilen eine der bei-
den Ausgestaltungen bevorzugte (zusammen 35 %) oder unentschlossen war
(17 %) (vgl. Abbildung 32).42

42 Die Méglichkeit einer Senkung der MOSt. wurde angesichts der Zielsetzungen und der
thematischen Einordnung der Befragung nicht als Antwortoption angeboten. Es ist
anzunehmen, dass Befragungsteilnehmer:innen, die eine Veranderung in diese Richtung
anstreben, die Optionen ,Keine Veranderung” oder ,Weil3 nicht” ausgewahlt haben.
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Abbildung 32:
Priiferenz der Befra-
gungsteilnehmer:innen
fiir eine der Optionen
der MafSinahme ,,Erhé-
hung der Mineralél-
steuer”.

Wohnort macht
Unterschied
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Priferenz der Befragungsteilnehmer:innen fiir eine der Optionen der
MaBBnahme ,Erhéhung der Mineraldlsteuer”
60 % N =2.041
50 %
40 %
30%
20%
- i - i
0%
Keine Verdnderung Variante 2
. Variante 1 Weil nicht
MOSt (Anteil der Praferenzen, 95 %-Konfidenzintervall)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Die insgesamt bei knapp 50 % liegende Akzeptanz einer starkeren Besteuerung
von Diesel und Benzin sinkt mit steigendem Alter und vor allem mit steigender
Entfernung des Wohnorts von urbanen Zentren. Beim Zusammenstellen eines
eigenen ,Mobilitatspakets” unter BerUcksichtigung der Klimawirksamkeit ver-
schiedener MaRnahmen verzichteten die Bewohner:innen landlicherer Regio-
nen (Klimabonus-Kategorie Il und IV) zu rund 60 % auf Veranderungen in der
Besteuerung von Treibstoffen. In den Bezirken Wiens mit hochstrangiger OV-
Erschlielung (Klimabonus-Kategorie I) reduzierte sich dieser Anteil auf ein Drit-
tel der Befragungsteilnehmer:innen.
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Abbildung 33:

Auswahl der Mafinahme
. MOSt-Erhéhung” im ei-
genen Mobilitatspaket
nach Altersgruppe.

Abbildung 34:

Auswahl der MafSnahme
. MOSt-Erhéhung” im ei-
genen Mobilitatspaket
nach Klimabonus-Kate-
gorie.
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Auswahl der MaBnahme ,,MOSt-Erhéhung” im eigenen
Mobilitdtspaket nach Altersgruppe

100 % N = 2.041
Cramers 'V =0,09

80 %
60 % Variante 2
Variante 1
40 % . Nicht ausgewahlt
20 %
0%

16-29 30-44 45-59 60 u. alter
Alter (Jahre)

Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Auswahl der MaBnahme "MOSt-Erhéhung" im eigenen
Mobilitatspaket nach Klimabonus-Kategorie

Auswahl der Mn ,MOSt-Erhéhung” nach Klimabonus-Kategorie
0
100 % N =2.041

CramersV=0,14
80 %
60 %
40 %
20 %
0%
Il

1l v

Wohnort (Klimabonus-Kategorie)

Variante 2

. Variante 1

. Nicht ausgewahlt

Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Durchfihrung und Methodik der Akzeptanzbefragung sowie Hintergrundinfor-
mationen zu Arten von MaBnahmen, deren Akzeptanz, Bundelung und Bewer-
tung finden sich in Kapitel 5 Exkurs Soziale Akzeptanz.
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3.10.6 Umsetzung

Die Malinahme 10 - Erh6hung der Mineraldlsteuer fur Land- und Wasserver-
kehr wurde im Nationalen Energie- und Klimaplan (NEKP) der dsterreichischen
Bundesregierung in der Fassung vom August 2024 nicht berucksichtigt.

mégliche erste  Die Umsetzung der MalBnahme 10 - Erhéhung der Mineraldlsteuer fur Land-
Umsetzungsschritte  und Wasserverkehr in den beschriebenen Intensitaten kann folgende erste Um-
setzungsschritte umfassen (Osterreichischer Nationalrat, 2024b):

e Anderung des Mineraldlsteuergesetz 2022 - MinStG 2022 mit einfacher
parlamentarischer Mehrheit, da die Mineraldlsteuer Bundeskompetenz
ist.

Dazu gehoren folgende Aspekte des Gesetzestextes adaptiert:
e § 3, Steuersatze (1. Benzin und 4. Gasdle)
e §4. Steuerbefreiungen (2. Schifffahrt)

3.11 MaRnahme 11: Okologisierung der Pendlerpauschale
und Einfihrung Mobilitdtsbonus

Grundsatzlich sind in Osterreich die Fahrtkosten fiir den Arbeitsweg mit dem
Verkehrsabsetzbetrag (2024: 463 Euro) abgegolten, der mit der Lohnabrech-
nung automatisch bertcksichtigt wird. Zusatzlich kénnen Arbeitnehmer:innen
unter bestimmten Voraussetzungen aber auch die kleine oder die grol3e Pend-
lerpauschale geltend machen. Dabei kommt es unter anderem auf die Entfer-
nung des Wohnorts zur Arbeit und die verfligbaren Verkehrsmittel an.

Pendlerpauschale in  Die kleine Pendlerpauschale steht jenen zu, bei denen der Arbeitsplatz mindes-
Abhdngigkeit der  tens 20 km von der Wohnung entfernt liegt und die BenUtzung 6ffentlicher Ver-
Pendeldistanz  kehrsmittel auf zumindest dem halben Arbeitsweg mdéglich und zumutbar ist.

Die grol3e Pendlerpauschale steht jenen zu, bei denen der Arbeitsplatz zumin-
dest 2 km von der Wohnung entfernt liegt und die Benutzung von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln Uberwiegend unzumutbar ist. Die Zumutbarkeit errechnet sich
dabei insbesondere aus der Verfligbarkeit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln
bzw. der einfachen Wegedauer bei Benutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Die Hohe von kleiner und groRBer Pendlerpauschale ist in Tabelle 39 angefthrt.
Diese Werte stellen Freibetrage dar. Das bedeutet, dass die Pauschale nicht di-
rekt ausgezahlt wird, sondern in angefuhrter Héhe das Einkommen reduziert,
von dem die Lohnsteuer abgefuhrt wird.
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Tabelle 39: Einfache Strecke zwi- Kleine Pendlerpau- GroRe Pendlerpau-

Héhe der Pendlerpau- schen Wohnung und schale, Betrag pro schale, Betrag pro
schale 2024. Arbeitsstatte Monat in Euro Monat in Euro

2 km bis 20 km - 31

>20 km bis 40 km 58 123

>40 km bis 60 km 113 214

>60 km 168 306

3.11.1 MaRBnahmendefinition

Absetzbetrag und  Die Malinahme umfasst zwei Umsetzungsschritte: Die Pendlerpauschale wird
Mobilitdtshonus  durch die Umstellung von einem Freibetrag auf einen negativsteuerfahigen Ab-

setzbetrag sozial treffsicherer ausgestaltet. Die Hohe der Pauschalbetrage
bleibt unverandert. Mit diesem Umsetzungsschritt werden mit Ausnahme von
Personen im Spitzensteuersatz alle Pendler:innen begunstigt. Erganzend dazu
wird ein Mobilitdtsbonus in Hohe von 300 Euro pro Jahr eingefthrt. Dieser wird
dann gewahrt, wenn die Nutzung von Verkehrsmitteln des 6ffentlichen Ver-
kehrs, von aktiver Mobilitat oder die Bildung von Fahrgemeinschaften auf zu-
mindest der Halfte des einfachen Arbeitsweges nachgewiesen wird. Bezieher:in-
nen der kleinen Pauschale kénnen den Mobilitatsbonus ebenso beziehen wie
Bezieher:innen der grol3en Pauschale.

Tabelle 40: Int. Beschreibung
Deﬂ{‘”t'_?n Ma/s’nahfr‘leuﬂ 11-1 Umstellung von Freibetrag auf negativsteuerfahigen Absetzbetrag bei
- Einftihrung Mobilitats- gleichzeitiger Beibehaltung der Differenzierung zwischen groRer und klei-
bonus und Okologisie- ner PP sowie der geltenden Zumutbarkeitsgrenzen. Die bisherigen Freibe-
rung der Pendlerpau- trage werden Uber alle Stufen hinweg mit 40 % direkt zum Abzug der Steu-

schale (PP). erschuld angesetzt.

Zusatzlich Gewahrung eines Mobilitatsbonus bei nachweislicher Nutzung
von OV und/oder aktiven Mobilitdtsformen bzw. bei der Bildung von Fahr-
gemeinschaften in der Hohe von 300 Euro pro Jahr sowohl fir Bezieher:in-
nen der kleinen als auch der groBen Pendlerpauschale.

Fur die Wirkungsevaluierung wird eine Umsetzung der Malinahmen im Jahr
2025 angenommen.

3.11.2 Methode

Freibetrag erhéht Vom ersten Umsetzungsschritt - der Umstellung von Freibetrag auf negativsteu-
soziale Treffsicherheit  erfahigen Absetzbetrag - sind keine emissionsreduzierenden Auswirkungen auf
das Mobilitatsverhalten oder die Verkehrsmittelwahl am Arbeitsweg zu erwar-
ten. Die nachfolgend beschriebene Methode beschrankt sich demnach auf den
zweiten Umsetzungsschritt, die Einflhrung eines Mobilitdtsbonus, der dann ge-
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wahrt wird, wenn durch die nachweisliche Wahl nachhaltiger Verkehrsmittel o-
der die Bildung von Fahrgemeinschaften die Verkehrsemissionen am Arbeits-
weg reduziert werden.

THG-Reduktion durch  Als Grundlage fur die Abschatzung des Treibhausgasreduktionspotenzials durch
Mobilitdtsbonus  die Einfihrung eines Mobilitatsbonus in genannter Hohe dienen die Beantwor-

tungen der schriftlichen parlamentarischen Anfragen Nr. 5150/) vom 25.03.2021
(BMF, 2021), Nr. 9618/) vom 31.03.2022 (BMF, 2022) bzw. Nr. 18313/] vom
17.06.2024 (BMF, 2024). Mit den Informationen dieser Verdffentlichungen kann
zunachst eine vollstandige Zeitreihe von 2012 bis 2022 zur Verteilung der Fall-
zahlen zur Pendlerpauschale, getrennt nach kleiner und groRRer Pendlerpau-
schale sowie nach Distanzklassen, erstellt werden. Wie Tabelle 41 entnommen
werden kann, ist die Fallzahl von 2012 auf 2022 um 16,8 % gestiegen.

Tabelle 41: Verteilung der Fallzahlen zum Pendlerpauschale in Tausenden (gerundet), 2012 bis 2022.

Jahr Kleine Pendlerpauschale GroRe Pendlerpauschale n. z. SUM

>20 >40 >60 Sum >2 >20 >40 >60 Sum n.z. SUM
2012 169 67 43 279 357 200 61 53 671 313 1.263
2013 160 57 39 256 370 189 54 44 657 367 1.280
2014 137 48 29 214 391 194 55 50 690 444 1.348
2015 152 56 31 239 418 209 60 55 742 357 1.338
2016 157 58 32 247 428 218 65 60 771 374 1.392
2017 159 59 32 250 421 221 66 62 770 372 1.392
2018 163 60 34 257 425 227 70 66 788 375 1.420
2019 159 59 33 251 396 218 67 63 744 339 1.334
2020 162 61 33 256 392 216 67 63 738 330 1.324
2021 167 59 31 257 432 234 73 67 806 415 1.478
2022 147 50 26 223 400 212 66 62 740 512 1.475

n. z.: nicht zuordenbar

Fortschreibung Im nachsten Schritt wird diese Entwicklung der Fallzahlen mit einer durch-
statistischer Daten bis  schnittlichen jahrlichen Wachstumsrate im Zeitraum 2012 bis 2022 bis 2030
2030 fortgeschrieben. Die so generierte Zeitreihe bis 2030 wird in weiterer Folge in

eine Personenverkehrsleistung umgerechnet. Dazu werden durchschnittliche
Distanzen je Distanzklasse (z. B. 50 km je Fahrtrichtung in der Distanzklasse
>40 km bis 60 km) mit dem Faktor zwei (fUr beide Fahrtrichtungen) und mit ei-
ner durchschnittlichen Anzahl an Arbeitstagen pro Jahr (176 Arbeitstage unter
Berucksichtigung einer Teilzeitquote von rund 30 % (Statistik Austria, 2024b))
multipliziert. Die Abschatzung der Treibhausgasemissionen erfolgt schlief3lich
durch Multiplikation der generierten Personenverkehrsleistung (in Personenki-
lometer) mit den relevanten Emissionsfaktoren in Gramm CO; je Personenkilo-
meter fur den Pkw sowie fUr Verkehrsmittel des 6ffentlichen Verkehrs (Bus und
Bahn unter der Annahme einer Verteilung des Verkehrs im Verhéaltnis 5 % Bus
zu 95 % Bahn).

Umweltbundesamt ® REP-0928, Wien 2024 | 116



Malnahmenbericht Mobilitdtswende - Massnahmen

Mobilitdtsbonus  Zur potenziellen Verlagerungswirkung eines Mobilitatsbonus in der Hohe von
bewirkt 300 Euro unter den genannten Voraussetzungen ist keine Empirie bekannt. Aus
Verkehrsverlagerung  diesem Grund wird die gegenwartige und (unter dem Einfluss des Mobilitatsbo-
nus) zukUnftige Verkehrsmittelwahl wie in Tabelle 42 dargestellt abgeschatzt.
Der Wirkungsabschatzung am Beispiel des Jahres 2030 liegt also die Annahme
zugrunde, dass heute bzw. bei unveranderten Rahmenbedingungen auch zu-
kiinftig 65 % aller Bezieher:innen der kleinen Pendlerpauschale fiir den Arbeits-
weg tatsachlich hauptsachlich den 6ffentlichen Verkehr und im Umkehrschluss
35 % das eigene Kraftfahrzeug nutzen. Fur die Malinahmenwirkung wird ange-
nommen, dass sich dieser Anteil durch die Bedingung des Nachweises der Nut-
zung des o6ffentlichen Verkehrs (oder aktiver Mobilitat bzw. der Bildung von
Fahrgemeinschaften) bis 2030 in der Bandbreite von 75 % bis 85 % erhéhen
kénnte. FUr Bezieher:innen der groRen Pendlerpauschale wird angenommen,
dass sich der Anteil jener Bezieher:innen, die dennoch den 6ffentlichen Verkehr
nutzen, von 5 % auf 7,5 % bis 10 % erhéhen kdnnte

Tabelle 42: Jahr Nutzung OV bei Bezug der Nutzung OV bei Bezug der
Annahmen zur Nutzung kleinen Pendlerpauschale groRen Pendlerpauschale
des 6ffentlichen Ver- Status V1 V2 Status V1 V2
kehrs, 2024-2030. quo quo

2024 65 % 65 % 65 % 5,0 % 5,0 % 5,0 %

2025 65 % 65 % 65 % 5,0 % 5,0 % 5,0 %

2026 65 % 67 % 69 % 5,0 % 55 % 6,0 %

2027 65 % 69 % 73 % 5,0 % 6,0 % 7,0 %

2028 65 % 71 % 77 % 5,0 % 6,5 % 8,0 %

2029 65 % 73 % 81 % 5,0 % 7,0 % 9,0 %

2030 65% 75 % 85 % 5,0% 7,5 % 10,0 %

3.11.3 Okologisches MaRnahmenpotenzial

bis zu 98 kt COz2-eq  Unter Anwendung der beschriebenen Methode wird fiir MaRnahme 11 - Okolo-
THG-Reduktion in 2030  gisierung der Pendlerpauschale und Einfihrung Mobilitdtsbonus in der be-
schriebenen Definition das in Tabelle 43 ausgewiesene Treibhausgasreduktions-
potenzial abgeschatzt.

Tabelle 43: THG-Reduktionspotenzial Mafnahme 11 - Okologisierung der Pendlerpau-
schale und Einfiihrung Mobilitédtsbonus.

Int. Zeithorizont Potenzial
11-11 2030 49.000 bis 98.000 t CO,-eq
11-11 2025-2030 kumuliert 161.000 bis 321.000 t CO»-eq
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3.11.4 Okonomisches MaRnahmenpotenzial

Im Folgenden werden die makro6konomischen Effekte der MaBnahme 11 - Ein-
filhrung Mobilitatsbonus und Okologisierung der Pendlerpauschale dargestelit.
Dies umfasst die Wertschopfungseffekte und die Beschaftigungseffekte.

3.11.4.1 Makrookonomische Effekte

leicht positive  Durch die Veranderung des Modal Split entstehen leicht positive Wertschop-
Wertschépfungs-und  fungs- und Beschaftigungseffekte, die aus der veranderten Inlandsverkehrsleis-
Beschdftigungseffekte  tung resultieren. Mehr 6ffentlicher Verkehr anstatt motorisiertem Individualver-
kehr bewirkt eine hohere inlandische Nachfrage, da weniger fir importierte Gu-
ter ausgegeben wird, im Speziellen erddlbasierte Treibstoffarten. Allerdings sind
die angegebenen Effekte minimal; sowohl bei der Wertschépfung als auch bei
der Beschaftigung bewegt sich der Zuwachs im Promillebereich.

Tabelle 44: Effekte auf die Bruttowertschopfung (Mio. Euro, 2020er-Preise) in Majf3-
nahme 11 - Einfithrung Mobilitétsbonus und Okologisierung der Pendlerpau-

schale.
Int. Zeithorizont Mio. Euro
11-11 2030 18 Mio. Euro (0 %)
11-11 2025-2030 durchschnittlich 8 Mio. Euro (0 %)
11-12 2030 34 Mio. Euro (0,01 %)
11-12 2025-2030 durchschnittlich 16 Mio. Euro (0 %)

Tabelle 45: Effekte auf die Beschdftigung (Vollzeitdquivalente) in MafSnahme 11 - Einfiih-
rung Mobilititsbonus und Okologisierung der Pendlerpauschale.

Int. Zeithorizont Vollzeitdquivalente
11-11 2030 38 (0 %)
11-11 2025-2030 durchschnittlich 20 (0 %)
11-12 2030 69 (0 %)
11-12 2025-2030 durchschnittlich 39 (0 %)

3.11.4.2 Verteilungseffekte

Die Verlagerung des Modal Split hat ohne zuséatzliche Annahmen keine Effekte
auf das verfugbare Einkommen der Haushalte.** Die Modellierung des Mobili-
tatsbonus wurde positive Einkommenseffekte nach sich ziehen.

4 Hier ist dezidiert das Einkommen und nicht das veranderte Konsumverhalten gemeint.
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3.11.4.3 Effekte auf die 6ffentlichen Finanzen

Aufgrund der eingeschrankten ckonomischen Effekte sind auch die Effekte auf
die Staatseinnahmen und -ausgaben Uberschaubar. Einnahmenseitig ist ten-
denziell ein leichter Rickgang zu bemerken, der auf verringerte Steuern aus
dem Pkw-Verkehr zurlckzufiihren ist, wie etwa der Mineral6lsteuer.

3.11.5 MalRnahmenakzeptanz

Formulierung im  Die konkrete Definition der MaRnahme 11 - Okologisierung der Pendlerpau-
Fragebogen schale und Einfiihrung Mobilitatsbonus wurde nach Durchfihrung der Akzep-
tanzbefragung nochmals Uberarbeitet, weshalb die nachfolgenden Formulie-
rungen aus dem Fragebogen zur Akzeptanzbefragung die tatsachliche Malinah-
menausgestaltung nur bedingt widerspiegeln. Dennoch kénnen insbesondere
aus der zweiten Option wertvolle Erkenntnisse zur Einfihrung des Mobilitatsbo-
nus (wie in der Malinahme definiert) gewonnen werden.

Verdnderungen der Pendlerpauschale

e Streichung der Pendlerpauschale: Pendlerpauschale und Pendlereuro werden
ersatzlos gestrichen.

e Umwandlung von Pendlerpauschale und Pendlereuro in ein ,Mobilitétsgeld".
Dieses kann jede:r in Anspruch nehmen; die Héhe richtet sich nach der Er-
reichbarkeit des Wohnortes (Ghnlich wie beim Klimabonus).

50 % bevorzugen  Fur die Bevolkerungsbefragung wurde also eine Vereinfachung der Malinahme

"Mobilitidtsgeld” vorgenommen, die sich in qualitativ unterschiedlichen Auspragungen (Intensita-
ten) niederschlagt. Intensitat 1 ware ein Einkommensverlust fur Pendlerpau-
schalbezieher:innen ohne Veranderungen fur die anderen. Variante 2 sieht eine
allgemeine Transferleistung vor, die fur derzeitige Nicht-PP-Bezieher:innen zu
einer Einkommensverbesserung fuhrt. Entsprechend gab die Halfte der Befra-
gungsteilnehmer:innen (50 %) dieser Variante den Vorzug, wahrend sich die an-
dere Halfte fUr eine Beibehaltung des derzeitigen Fordersystems (27 %), seiner
Abschaffung (8 %) oder unentschlossen (16 %) positionierte (vgl. Abbildung 35).
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Abbildung 35: Praferenz der Befragungsteilnehmer:innen fiir eine der Optionen der
Priiferenz der Befra- MaBnahme ,Veranderungen der Pendlerpauschale”
gungsteilnehmer:innen
ir ein r ionen
fir eine de Opto“e 60 % N =2.041
der Mafsnahme ,Verdn-
derungen der Pendler- 00
0
pauschale”.
40 %
30 %
20%
- i
0% i
Keine Veréanderung Umwandlung in Mobilitatsgeld
Streichung PP Weilk nicht
Pendlerpauschale (Anteil der Praferenzen, 95 %-Konfidenzintervall)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

79 % nehmen  Obgleich Betrag und regionale Staffelung im Fragebogen nicht ausformuliert
Mafnahme in eigenes  waren, wurde fur die Aufgabe der Erstellung eines eigenen ,Mobilitatspakets”
MaRnahmenpaket auf angenommen, dass ein ,Mobilitatsgeld” (Variante 2) klimawirksamer ware als

die ersatzlose Streichung von Pendlerpauschale und Pendlereuro (Variante 1).
Interessanterweise anderte dies an der Praferenz fir Variante 2 wenig - 50 %
nahmen das Mobilitatsgeld in ihr MaBnahmenpaket auf. Ein knappes Drittel
verzichtete sowohl auf Streichung als auch auf Umwandlung der Pendler:innen-
forderung; 18 % legten sich auf die Streichung fest, obwohl deutlich weniger
Personen diese Variante eingangs als bevorzugte Variante ausgewahlt hatten.

Unterschiede bei Alter  Signifikante Unterschiede zeigten sich bei Alter und Wohnort. Je urbaner die Be-
und Wohnort  fragungsteilnehmer:innen wohnten, desto haufiger entschieden sie sich flr
Streichung oder Umwandlung von Pendlerpauschale und Pendlereuro. In der
jungsten Altersgruppe (16 bis 29 Jahren) wahlte zudem ein insgesamt leicht
Uberproportionaler Anteil (56 %) das Mobilitatsgeld aus.
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Abbildung 36: Auswahl der MaBnahme ,Veranderung Pendlerpauschale” im eigenen

Auswahl der Mafinahme Mobilitatspaket nach Altersgruppe

,Verdnderung Pendler-

pauschale” im eigenen 100 % N = 2.041
Mobilitdtspaket nach Al- Cramers V = 0,06

tersgruppe.
grupp 80 %
60 % Umwandlung in Mobilitatsgeld

Streichung PP

Nicht ausgewahlt

[]
40 % .
20 %
0%

16-29 30-44 45-59 60 u. alter

Alter (Jahre)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
Abbildung 37: Auswahl der MaRBnahme ,Veranderung Pendlerpauschale” im eigenen
Auswahl der Mafinahme Mobilitdtspaket nach Klimabonus-Kategorie
.Verédnderung Pendler-
,DGUSChG/e” im eigenen Auswahl der Mn ,Veranderung Pendlerp.” nach Klimabonus-Kategorie
Mobilitétspaket nach 100 % N = 2.041
Klimabonus-Kategorie. Cramers V = 0,06
80 %
60 % Umwandlung in Mobilitatsgeld
. Streichung PP
40 % . Nicht ausgewahlt
20 %
0%
| Il 1l v
Wohnort (Klimabonus-Kategorie)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Durchfihrung und Methodik der Akzeptanzbefragung sowie Hintergrundinfor-
mationen zu Arten von MaRnahmen, deren Akzeptanz, Biindelung und Bewer-
tung finden sich in Kapitel 5 Exkurs Soziale Akzeptanz.
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3.11.6 Umsetzung

Die MaRnahme 11 - Okologisierung der Pendlerpauschale und Einfihrung Mo-
bilitdtsbonus wurde im Nationalen Energie- und Klimaplan (NEKP) der &sterrei-
chischen Bundesregierung in der Fassung vom August 2024 nicht bertcksich-
tigt.

mégliche erste  Die Umsetzung der MaRBnahme 11 - Okologisierung des Pendlerpauschale und
Umsetzungsschritte  Einfuhrung Mobilitatsbonus in der beschriebenen Intensitat kann folgende
erste Umsetzungsschritte umfassen (Osterreichischer Nationalrat, 2024d):

e Anderung des Einkommensteuergesetz 1988 - EStG 1988 mit einfacher
parlamentarischer Mehrheit, da die Pendlerpauschale Bundeskompetenz
ist.

Dazu gehoren folgende Aspekte des Gesetzestextes adaptiert:

* §16. Werbungskosten (6. Ausgaben des Steuerpflichtigen fur Fahrten
zwischen Wohnung und Arbeitsstatte).

Moglicherweise sind zusatzlich Nachscharfungen an folgenden Stellen notwen-
dig, da die Pendlerpauschale andere Bereiche der Steuer beruhrt:

e § 33, Steuersatze und Steuerabsetzbetrage (3.5. Verkehrsabsetzbetrag).

e § 3. Steuerbefreiungen (16b. Vom Arbeitgeber als Reiseaufwandsentscha-
digungen gezahlte Tagesgelder und Nachtigungsgelder).

Die BerUcksichtigung eines Mobilitatsbonus erfordert zusatzlich ein neues Bun-
desgesetz, das ahnlich jenem zum regionalen Klimabonus aufgebaut sein
kdnnte (Osterreichischer Nationalrat, 2024a).

3.12 MaRnahme 12: Okologisierung der KFZ-Zulassungs-
steuer (Normverbrauchsabgabe) fiir Pkw

NoVA abhingig von  Die Normverbrauchsabgabe (NoVA) ist eine einmalige Abgabe, die bei Kauf, Lie-
Emissionshéhe  ferung oder erstmaliger Zulassung von Motorradern, Pkw, leichten Nutzfahrzeu-
gen, Kombikraftwagen, Kleinbussen, Campingbussen, Quads und ahnlichen
Fahrzeugen zu entrichten ist. Bemessungsgrundlage ist der Nettokaufpreis (fur
Grundausstattung, Sonderausstattung und mitgeliefertes Zubehdr). Der Steuer-
satz fur Pkw hangt vom CO»-Emissionswert in Gramm CO: je Kilometer des
Fahrzeugtyps ab, welcher nach dem Messverfahren WLTP* ermittelt wird.

44 WLTP steht fur ,Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure” und ist ein
weltweit harmonisiertes Testverfahren fir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge. Es beschreibt das
aktuelle Prufverfahren, mit dem der Verbrauch eines Fahrzeugs bestimmt wird.
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Berechnungsformeln
fiir NoVA

Tabelle 46:
NoVA - Berechnungsfor-
mel 2024 und 2025

Anderungen in der
Berechnungsformel

Tabelle 47:

Definition MafSnahme 12
- Okologisierung der
KFZ-Zulassungssteuer
(Normverbrauchsab-
gabe) fiir Pkw.
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Der derzeitige NoVA-Betrag fur Pkw errechnet sich gemaR untenstehender For-
mel. Beginnend mit 1. Janner 2025 wird nur noch der CO,-Abzugsbetrag jahrlich
um den Wert 3 abgesenkt (BMK, 2024d).

Zeitraum

Berechnungsformel

Ab 1. Janner 2024 -
31. Dezember 2024

(COz.Emissionen in g/km minus 97 g)/5 = Steuersatz
(HOchststeuersatz 80 %)

Bemessungsgrundlage x Steuersatz

+(80 Euro je g CO, tber 155 g/km)

-350 Euro

= NoVA

Ab 1.]anner 2025 -
31. Dezember 2025

(COz.Emissionen in g/km minus 94 g)/5 = Steuersatz
(HOchststeuersatz 80 %)

Bemessungsgrundlage x Steuersatz

+(80 Euro je g CO, tber 155 g/km)

-350 Euro

= NoVA

3.12.1 MaRnahmendefinition

Die Normverbrauchsabgabe wird in der Periode 2022 bis 2024 jahrlich ange-
passt: So wird der CO,-Abzugsbetrag jahrlich um den Wert 5 abgesenkt, der Ma-
lus-Grenzwert jahrlich um den Wert 15 abgesenkt, der Malus-Betrag jahrlich um
den Wert 10 erhoht und der Hochststeuersatz jahrlich um 10 Prozentpunkte er-
héht. Bei Intensitat 1 wird der Malus-Betrag von 70 Euro (Stand: 2023) auf

100 Euro erhdht und der Divisor in der Berechnungsformel von 5 auf 4 herab-
gesetzt. Bei Intensitat 2 wird der Hochststeuersatz von 70 % graduell jahrlich
um 10 Prozentpunkte erhéht, der CO,-Abzugswert wird jahrlich um 5 g gesenkt,
der Malus-Grenzwert wird jahrlich um 15 g verringert, der Malus-Betrag von

70 Euro (Stand: 2023) wird auf 100 Euro erhdht und schlie8lich der Divisor von 5
auf 3 herabgesetzt. Neben der Erhéhung der Preise hat die Okologisierung der
Normverbrauchsabgabe auch Auswirkungen auf den Steuersatz.

Int. Beschreibung

12-11 In Intensitat 1 umfasst die MalRnahme folgende Teilaktivitaten:

® Der Malus-Betrag fiir jedes den Grenzwert Uberschreitende Gramm
C0O,/100 km wird von 70 Euro (Stand: 2023) auf 100 Euro erhoht.

® Ausnahmen fir Oldtimer werden aufgehoben.

® Durch Herabsetzen des Divisors von 5 auf 4 steigt der Steuersatz fur
emittierende Fahrzeuge, wodurch besonders stark emittierende
Fahrzeuge verhaltnismallig starker besteuert werden.

® EinfUhrung einer Formel nach Energieeffizienz fur Elektrofahrzeuge ab
2030 (nach kWh/100 km).

® Alle Parameter werden 2025 geandert.

12-12 In Intensitat 2 umfasst die MaBnahme folgende Teilaktivitaten:
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Int. Beschreibung

® Aktueller Hochststeuersatz von 70 % wird graduell jahrlich um
10 Prozentpunkte erhdht. Der Malus-Grenzwert liegt 2023 bei
170 g/100 km und wird jahrlich um 15 g verringert. Der CO,-
Abzugswert liegt 2023 bei 104 g/100 km und wird jahrlichum 5 g
verringert.

® Weiters wird der Malus-Betrag fiir jedes den Grenzwert
Uberschreitende Gramm C0O2/100 km von 70 Euro (Stand: 2023) auf
100 Euro erhoht.

® Ausnahmen fur Oldtimer werden aufgehoben.

® Durch Herabsetzen des Divisors von 5 auf 3 steigt der Steuersatz fur
emittierende Fahrzeuge, wodurch besonders stark emittierende
Fahrzeuge verhaltnismaRig starker besteuert wiirden.

® EinfUhrung einer Formel nach Energieeffizienz fur Elektrofahrzeuge ab
2030 (nach kWh/100 km).

® Die Anderungen erfolgen graduell ab 2025.

3.12.2 Methode

Die zuvor beschriebenen Intensitaten ergeben fur die Modellierung folgende
Preispfade fiir Pkw. Neben der Erhéhung der Preise hat die Okologisierung der
Normverbrauchsabgabe auch Auswirkungen auf den Steuersatz.

Tabelle 48: Jahr Anteile E-Pkw
Anteile E-Pkw im WAM WAM 1 12
und den Szenarien bei
. 2022 2,4 % 24 % 2,4 %
Anderungen der Norm-
verbrauchsabgabe. 2025 6,6 % 6,7 % 6,8 %
2030 17,2 % 17,8 % 21,8 %

in Intensitdt 2 ab 2030  Eine starkere Anhebung der Normverbrauchsabgabe als in Intensitat 1 fihrt zu
ausschlieflich Elektro-  einer beschleunigten Dekarbonisierung der Flotte, allerdings sind die unterstell-
Pkw neu zugelassen  ten Steuersatze in Intensitat 2 recht hoch, wodurch die Nichtberucksichtigung
emissionsfreier Antriebsarten diese Steuer relativ rasch obsolet werden lasst.
Die Neuzulassungen von Elektro-Pkw steigen exponentiell an. In Intensitat 2 gibt
es 2030 keine Benzin- und Dieselneuzulassungen mehr, als Rest neben dem
92 %-Anteil Elektro-Pkw werden nur noch Hybride zugelassen.

3.12.3 Okologisches MaRnahmenpotenzial

bis zu 460 kt COz-eq  Die Erhdhung der Normverbrauchsabgabe fuhrt zu einer sich beschleunigen-
THG-Reduktion in 2030  den Dekarbonisierung der Neuzulassungen. Bei einer einmaligen Anderung der
Berechnungsformel wie in Intensitdt 1 (insbesondere wirkt die Anderung des Di-
visors von 5 auf 4) folgt ein leichter Riickgang der Emissionen. Intensitat 1 hat
eine moderat verstarkende Wirkung auf den ohnehin unterstellten Trend im
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WAM-Szenario. Demgegenuber kénnen die jahrlich zunehmenden Steuersatze
in Intensitat 2 die Trends substanziell verstarken und die Dekarbonisierung der
Neuzulassungen um einige Jahre nach vorne ziehen, wodurch in Intensitat 2
Jahr fur Jahr eine signifikant starkere Abnahme zu verzeichnen ist.

Tabelle 49: THG-Reduktionspotenzial der Haushalte Mafinahme 12 - Okologisierung der
KFZ-Zulassungssteuer (Normverbrauchsabgabe) fiir Pkw.

Int. Zeithorizont Potenzial
12-11 2030 62.000 t COz-eq
12-11 2025-2030 kumuliert 220.000 t COz-eq
12-12 2030 460.000 t COz-eq
12-12 2025-2030 kumuliert 1.423.000 t CO-eq

3.12.4 Okonomisches MaRnahmenpotenzial

mehrdimensionale  Im Folgenden werden die makrotkonomischen Effekte der Malinahme 12 -
makroékonomische  Okologisierung der KFZ-Zulassungssteuer (Normverbrauchsabgabe) dargestellt.
Analyse  Dies umfasst die Wertschopfungseffekte, die Beschaftigungseffekte, die Vertei-
lungseffekte auf die Haushalte und die budgetaren Effekte fur den Staatshaus-
halt.

3.12.4.1 Makrookonomische Effekte

neutrale Wirkung auf  Positiv hervorzuheben an der einmalig erhobenen Normverbrauchsabgabe ist
Wertschépfung  ihre 6konomisch faktisch neutrale Wirkung, die Wertschopfung nimmt im Be-
trachtungszeitraum in beiden analysierten Szenarien nur marginal ab. In Inten-
sitat 1 ist auch der Rickgang von rund 1.500 Vollzeitdquivalenten pro Jahr tber-
schaubar. Die Umstellung der Pkw-Flotte hat allerdings im Intensitat 2 zunachst
einen merklich negativen Einfluss auf die Beschaftigung.

Tabelle 50: Effekte auf die Bruttowertschdpfung (Mio. Euro, 2020er-Preise) in Maf3-
nahme 12 - Okologisierung der KFZ-Zulassungssteuer (Normverbrauchsab-

gabe) fiir Pkw.
Int. Zeithorizont Mio. Euro
12-1 2030 -27 Mio. Euro (-0,01 %)
12-1 2025-2030 durchschnittlich -40 Mio. Euro (-0,01 %)
12-12 2030 141 Mio. Euro (-0,03 %)
12-12 2025-2030 durchschnittlich -204 Mio. Euro (-0,05 %)
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kurzfristig negative  Die rapide zunehmenden Neuzulassungen von Elektro-Pkw, die die Verbrenner

Beschdftigungseffekte  auch im Gesamtbestand weit starker ersetzen, reduzieren die Vollzeitaquiva-
lente um 16.000 Stellen im Jahr 2029. Fir diesen 6konomischen Effekt sind
mehrere Faktoren relevant. Zunachst sind Elektro-Pkw weniger reparaturinten-
siv, da sie einfacher aufgebaut sind und dementsprechend weniger in die In-
standhaltung investiert werden muss. Diese - fur die Konsument:innen positi-
ven - Effekte wirken sich auf den Sektor Handel samt Autohandel, Tankstellen
und Werkstatten aus. Zudem zeigen sich Effekte auch auf die Erbringer der Vor-
leistungen, wie die Mineral6lindustrie oder Raffinerien. Die Elektrifizierung des
motorisierten Individualverkehrs hat demnach in diesen Sektoren kurzfristig ei-
nen negativen Beschaftigungseffekt. Andere daran angebundene Dienstleis-
tungssektoren, wie etwa das Vermietungswesen, zahlen ebenso zu den Verlie-
rern.

Tabelle 51: Effekte auf die Beschdftigung (Vollzeitdquivalente) in Mafnahme 12 - Okolo-
gisierung der KFZ-Zulassungssteuer (Normverbrauchsabgabe) fiir Pkw.

Int. Zeithorizont Vollzeitdquivalente
12-11 2030 -1.505 (-0,03 %)
12-11 2025-2030 durchschnittlich -1.462 (-0,03 %)
12-12 2030 634 (0,02 %)
12-12 2025-2030 durchschnittlich -8.191 (-0,19 %)

3.12.4.2 Verteilungseffekte

Aus Sicht der sozialen Vertraglichkeit wirkt die Normverbrauchsabgabe tenden-
ziell proportional Uber alle Quintile. Da sie nur einmalig auf den Erwerb eines
privaten Pkw eingeboben wird, trifft sie Kdufer:innen emissionsintensiverer Au-
tos absolut starker. Der Anteil am verfigbaren Haushaltseinkommen ist aber
Uber alle Quintile nahezu ident. Diese Schlussfolgerung trifft mit leichter Abwei-
chung auch auf Intensitat 2 zu. Allerdings ist die Hohe der Effekte doch bedeu-
tend unterschiedlich.

deutlich héhere In Intensitat 1 liegt die Abnahme fUr alle Quintile bei rund 0,1 % des verfligba-

Effekte bei Intensitdt 2 ren Einkommens pro Jahr, das den Haushalten weniger zur Verfliigung steht. Bei
Intensitat 2 betragt der jahrliche Rickgang demgegenuber bis zu 0,6 %. In abso-
luten Zahlen ausgedriickt wirde das funfte Quintil um knapp 50 Euro monatlich
mehr fur die Normverbrauchsabgabe aufwenden missen.* Wichtig ist zu beto-
nen, dass in den Szenarienberechnungen keinerlei KompensationsmafBnahmen
hinterlegt sind. Anders als bei anderen Mal3nahmen ist bei der Normver-
brauchsabgabe zu berticksichtigen, dass sie auf einen verhaltnismaRig kleinen
Kreis wirkt, da gegenwartig zwischen 200.000 und 300.000 Pkw-Neuzulassungen
pro Jahr erfolgen und auch weiterhin angenommen werden kénnen.

4> Durchschnittlich stehen Haushalten des untersten Quintils 20 Euro bei I1 und 100 Euro bei
12 weniger zur Verflgung, beim obersten Quintil 100 Euro bzw. 580 Euro.
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Abbildung 38: Veranderung des verfiigbaren Einkommens gegeniiber WAM 2023 (@ 2025-
Einkommenseffekte (%) 2030)
in MafEnahme 12 - Oko- 1. Quintil 2. Quintil 3. Quintil 4. Quintil 5. Quintil
logisierung der KFZ- 0,0 %
Zulassungssteuer (Norm- 01% 1 . . . .
verbrauchsabgabe) fiir
Pkw. 0.2 %
-0,3%
-0,4 %
-0,5%
-0,6 %
-0,7 %
|1 =2
Quelle: Umweltbundesamt (2024) umweltbundesamt®

3.12.4.3 Effekte auf die 6ffentlichen Finanzen

deutlich erhéhte Veranderte Berechnungsformeln und Steuersatze bei der Normverbrauchsab-

Staatseinnahmen in  gabe bergen in jedem Fall groRes Potenzial fir die Staatsfinanzen in sich. Bei

beiden Intensitdten  der einmaligen Anpassung in Intensitat 1 wirden die Zusatzeinnahmen bei
rund 400 Mio. Euro pro Jahr liegen, wodurch die Staatseinnahmen um etwa
0,15 % steigen wirden. Die jahrliche Verscharfung der NoVA in Intensitat 2
brachte ein sehr substanzielles Aufkommen mit sich, das bei durchschnittlich
2,15 Mrd. Euro pro Jahr bzw. rund 0,8 % als durchaus hoch anzusehen ist. Auch
wenn auf der anderen Seite die Staatsausgaben mitwachsen wirden, blieben in
jedem Fall noch betrachtliche Nettoeffekte tbrig.

Abbildung 39: Staatseinnahmen (dunkelgriin) und Staatsausgaben (hellgriin), 11 und
Einkommenseffekte (%) 12 gegeniiber WAM 2023 (@ 2025-2030, Mio. Euro, 2020er-Preise)
in Maf3nahme 12 - Oko- 2500
logisierung der KFZ-
Zulassungssteuer (Norm- 2.000
verbrauchsabgabe) fiir
Pkw.
1.500
1.000
500
, 1l
1 12
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
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Formulierung im
Fragebogen

Hilfte nimmt
Mafinahme in eigenes
MafBnahmenpaket auf

Wohnort macht
Unterschied

Abbildung 40:

Auswahl der Mafinahme
,Okologisierung KFZ-
Zulassung” im eigenen
Mobilitdtspaket nach Ge-
schlecht.
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3.12.5 MalRnahmenakzeptanz

Fur die Akzeptanzbefragung wurde auf die Differenzierung dieser Malinahme in
zwei Intensitaten verzichtet. Im Fragebogen wurde folgende Formulierung ge-
boten:

Okologisierung der KFZ-Zulassungssteuer: Zukiinftig ist beim Autokauf die Steuer
(,Normverbrauchsabgabe”) umso hbher, je héher der CO,-AusstofS des Autos ist.

Bei der Aufgabe, ein eigenes Mobilitatspaket unter Berucksichtigung der Klima-
wirksamkeit verschiedener MaRnahmen zu schniiren, wurde die Okologisierung
der KFZ-Zulassungssteuer von ca. der Halfte der Befragungsteilnehmer:innen
ausgewahlt. Hier gab es signifikante Unterschiede nach Geschlecht: Bei Man-
nern Uberwog die Aufnahme dieser Malinahme in das eigene Mobilitatspaket
(51 %), wahrend sich Frauen mehrheitlich (zu 54 %) dagegen entschieden.

Starkere Unterschiede sind nach Wohnort zu beobachten: In den hochwertig
angebundenen Bezirken Wiens (Klimabonus-Kategorie ) entschieden sich rund
70 % fur diese MalRnahme; in den restlichen Zonen lag dieser Anteil unter 50 %
und sank mit zunehmender Entfernung von den stadtischen Zentren.

Auswahl der MaRnahme , Okologisierung KFZ-Zulassung" im eigenen
Mobilitdtspaket nach Geschlecht
100 % N =2.032
Cramers V =0,05
80 %
60 %
Ausgewahlt

. Nicht ausgewahlt
40 %
20 %
0%

mannlich weiblich
Geschlecht
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
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Abbildung 41: Auswahl der MaBnahme ,, Okologisierung KFZ-Zulassung"” im eigenen
Auswahl der Mafinahme Mobilitdtspaket nach Klimabonus-Kategorie
.Okologisierung KFZ-
Zulassung” im eigenen 100 % N =2.041
Mobilititspaket nach Cramers V=016
Klimabonus-Kategorie. 80 %
60 %
Ausgewahlt
. Nicht ausgewahlt
40 %
- .
0%
Il 1l %
Wohnort (Klimabonus-Kategorie)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Durchfihrung und Methodik der Akzeptanzbefragung sowie Hintergrundinfor-
mationen zu Arten von MaBnahmen, deren Akzeptanz, Bindelung und Bewer-
tung finden sich in Kapitel 5 Exkurs Soziale Akzeptanz.

3.12.6 Umsetzung

Die MaRnahme 12 - Okologisierung der KFZ-Zulassungssteuer (Normver-
brauchsabgabe) fur Pkw wurde im Nationalen Energie- und Klimaplan (NEKP)
der Osterreichischen Bundesregierung in der Fassung vom August 2024 nicht
berucksichtigt.

mégliche erste  Die Umsetzung der MaRnahme 12 - Okologisierung der KFZ-Zulassungssteuer
Umsetzungsschritte  (Normverbrauchsabgabe) flir Pkw in den beschriebenen Intensitaten kann fol-
gende erste Umsetzungsschritte umfassen (Osterreichischer Nationalrat,
2024e):

e Anderung des Normverbrauchsabgabegesetzes - NoVAG 1991 mit einfa-
cher parlamentarischer Mehrheit, da die Normverbrauchsabgabe Bun-
deskompetenz ist.

Dazu sind folgende Aspekte des Gesetzestextes unter 8§ 6 Tarif zu adaptieren:
e Hochststeuersatz,
® Malus-Grenzwert,
®  (CO;-Abzugswert,
® Malus-Betrag und

e Divisor.
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Die Ausnahme fur historische Fahrzeuge ist im Gesetzestext unter § 2 Kraftfahr-
zeuge vermerkt und kdnnte zu einer Beendigung der Ausnahme geandert wer-
den.*

mégliche Beriick-  FUr den Zeitraum nach 2030 ist zudem die EinfUhrung einer Formel nach Ener-
sichtigung der Energie-  gieeffizienz fur Elektrofahrzeuge beabsichtigt. Hierzu misste im Gesetzestext
effizienz nach 2030  der in § 3 Steuerbefreiungen vermerkte Entfall der Normverbrauchsabgabe fur
Kraftfahrzeuge, die einen CO,-Emissionswert von 0 g/km aufweisen, dahinge-
hend angepasst werden.*

3.13 MaRnahme 13: Okologisierung der Dienstwagen-
besteuerung

Dienstwdgen mit  Die 6kologische Gestaltung der privat genutzten Firmenwagenflotte ist von gro-

hohen Fahrleistungen  Rer Bedeutung fur die Reduktion des CO,-Ausstof3es und die Verbesserung der
Umweltbilanz. In Osterreich gibt es etwa 180.000 privat genutzte Firmenwagen,
die durch steuerliche Vorteile eine attraktive Option fir Arbeitnehmer:innen
darstellen (Bundesministerium fur Finanzen, 17. Juni 2024). Diese Fahrzeuge
tragen durch ihre oft deutlich Gberdurchschnittlichen Fahrleistungen erheblich
zu den verkehrsbedingten Emissionen bei, weshalb eine Umstellung auf emissi-
onsfreie Modelle einen wesentlichen Beitrag zum Klimaschutz leisten kann (Um-
weltbundesamt, 1. September 2022). AuBerdem pragen sie aufgrund der relativ
kurzen Behaltedauer auch den Gebrauchtwagenmarkt. Eine beschleunigte Oko-
logisierung der Firmenwagenflotte ist daher ein wichtiger Schritt, um die Nach-
haltigkeitsziele zu erreichen und die Umweltbelastung zu minimieren. Durch ge-
zielte MalBnahmen und Anreize kann dieser Wandel effektiv unterstttzt und ge-
fordert werden.

3.13.1 MaRnahmendefinition

Sachbezugsregelung  Die MaRBnahme 13 zielt in beiden Intensitaten auf eine schnellere Okologisie-

in Osterreich  rung der privat genutzten Firmenwagenflotte ab. Wenn Arbeitnehmer:innen ein
arbeitgebereigenes Kraftfahrzeug fur Privatfahrten nutzen kénnen, ist ein Sach-
bezug anzusetzen. Dieser Sachbezug betragt 2 % der Anschaffungskosten. Ein
Sachbezug von monatlich 1,5 % der Anschaffungskosten des Kraftfahrzeugs ist
anzusetzen, wenn der CO,-Emissionswert unter einer bestimmten Grenze liegt.
FUr emissionsfreie Fahrzeuge fallt kein Sachbezug an (Bundesministerium fur
Finanzen, 23. Juli 2024). Zusatzlich zu dieser Regelung gibt es bei nachweislich
geringflgiger Nutzung Ausnahmeregelungen, die den Sachbezugswert verrin-
gern (Wirtschaftskammer Osterreich, 23. Juli 2024).

46 Die Definition von Oldtimern folgt dem Kraftfahrgesetz 1967 (Osterreichischer Nationalrat
(2024c¢)).

47 Angefihrt sind als Antriebe explizit Elektro und Wasserstoff.
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Entfall ermdpigter In Intensitat 1 wird durch einen Wegfall des ermaRigten Sachbezugs fur Firmen-
Sachbezugin  wagen mit niedrigem CO,-Emissionswert ein noch starkerer Anreiz geschaffen,
Intensitat 1 in der Neuanschaffung auf emissionsfreie Kraftfahrzeuge umzusteigen. Zusatz-
lich wird eine Meldepflicht Gber den Bestand und jahrliche Fahrleistungen an
das BMF gepriift.

Erhéhung reguldrer Intensitat 2 sieht eine Erhdhung des Sachbezugswertes auf 2,4 % der Anschaf-
Sachbezugin  fungskosten vor sowie eine Einfuhrung einer Formel zur Staffelung nach Ener-
Intensitdt2  gieeffizienz der Elektrofahrzeuge ab 2030. Eine Einteilung nach Energieeffizienz
ermoglicht eine Staffelung des Sachbezuges nach 2030. Der Wert von 2,4 % ent-
spricht laut Abschatzung von OECD-Daten dem realen Sachbezug, nicht emissi-
onsfreie Firmenwagen sind damit nicht mehr steuerlich bevorteilt (Harding,
2014, Mag. Markus Gansterer, 2015).

Fur das Okologische Potenzial der MaBnahme bis einschlieBlich 2030 ist nur die
weitere Erhéhung des Sachbezuges relevant; so wird durch diesen der Anreiz
zur Elektrifizierung der Firmenwagenflotte zusatzlich erhéht.

Tabelle 52: Int. Beschreibung
Deﬂn/t{Qn Maljs’fmhme 13 13-11 Wegfall des ermaRigten Sachbezugs-Steuersatzes von monatlich 1,5 % der
- Okologisierung der Anschaffungskosten fur Fahrzeuge, deren CO,-Emissionswert unter einer
Dienstwagenbesteue- bestimmten Grenze liegt ab 2025.
rung. 13-12 Zusatzlich zu 11: Erhéhung des reguldren Sachbezugs-Steuersatzes von

monatlich 2 % der Anschaffungskosten auf 2,4 % gemalR OECD ab 2025.
Zusatzlich Einfuhrung und Anwendung einer Formel nach Energieeffizienz
fur Elektrofahrzeuge ab 2030 (nach kWh/100 km).

3.13.2 Methode

Als Grundlage zur Evaluierung des 6kologischen Potenzials dienen Daten des
Bundesministeriums fur Finanzen zur Flottengrél3e der Firmenwagen mit Sach-
bezug. Diese werden mit den Flottendaten des Umweltbundesamtes erganzt.
Da keine genauen Daten zur Fahrleistung und Flottenzusammensetzung der 8s-
terreichischen Firmenwagen vorliegen, werden folgende Grundannahmen ge-
troffen:

Grundannahmen zur e Die durchschnittliche jahrliche Fahrleistung von Firmenwagen wird mit
Potenzialabschétzung 30.000 km angenommen (Umweltbundesamt, 1. September 2022).

e Die durchschnittliche Flottenerneuerung wird mit drei Jahren angenom-
men (Umweltbundesamt, 1. September 2022).

e Die Emissionswerte der nicht elektrischen Firmenkraftfahrzeuge entspre-
chen den durchschnittlichen WAM-Emissionskennwerten, ohne Elektro-
fahrzeuge, des Umweltbundesamtes.

e Fur die Firmenwagenflotte wird aufgrund der bereits bestehenden steu-
erlichen Bevorzugung eine starkere Elektrifizierung angenommen. So
wird von einem Anteil am Flottenbestand von 15 % im Jahr 2024 im Ver-
gleich zu 4,9 % im Flottendurchschnitt des WAM-Szenarios aus 2023 aus-
gegangen.
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Diese Annahmen werden in einem vereinfachten Flottenmodell mit einer linea-
ren Flottenerneuerung und einer linearen Adaption des Elektroanteils der
Neuzulassungen bis einschlielich 2030 berechnet. Das Modell berechnet das
THG-Einsparungspotenzial einer schnelleren Elektrifizierung der Fahrzeugflotte
der beiden Intensitaten als Differenz zur Nullhypothese. Kernannahmen daftr
sind die Neuzulassungsanteile von Elektrofahrzeugen im Jahr 2030.

unterschiedliche e Inder Nullhypothese wird von einem Elektroanteil von 70 % im Jahr 2030
Neuzulassungsanteile ausgegangen.
bei Dienstwdgen 2030 * InIntensitat 1 wird von einem Elektroanteil von 85 % im Jahr 2030 ausge-
gangen.

¢ In Intensitat 2 wird von einem Elektroanteil von 95 % im Jahr 2030 ausge-
gangen.

AbschlieRend werden die Emissionen der drei Falle im vereinfachten Flottenmo-
dell berechnet. Die jeweiligen Differenzen zwischen den Intensitaten und der
Nullhypothese bilden dabei das THG-Einsparungspotenzial.

3.13.3 Okologisches MaRnahmenpotenzial

bis zu 67 kt COz2-eq  Unter Anwendung der beschriebenen Methode wird fiir MaRnahme 13 - Okolo-
THG-Reduktion in 2030  gisierung der Dienstwagenbesteuerung in der beschriebenen Definition das in
Tabelle 53 ausgewiesene Treibhausgasreduktionspotenzial abgeschatzt. Eine
Betrachtung von indirekten zu erwartenden Effekten, wie einer schnelleren Ge-
samtflottenelektrifizierung durch einen groReren Gebrauchtfirmenwagenmarkt,
wird nicht vorgenommen.

Tabelle 53: Int. Zeithorizont Potenzial
THG-Reduktions- 431 5039 48.000 t COx-eq
potenzial Masnahme 13
. L 13-1 2025-2030 kumuliert 160.000 t COz-eq
- Okologisierung der
Dienstwagenbesteue- 132 2030 67.000 t COz-eq
rung. 13-12 2025-2030 kumuliert 257.000 t COz-eq

3.13.4 MalBnahmenakzeptanz

Formulierung im  Fur die Akzeptanzbefragung wurde auf die Differenzierung dieser MaBnahme in
Fragebogen zwei Intensitaten verzichtet. Im Fragebogen wurde folgende Formulierung ge-
boten:

Okologisierung der Dienstwagen: Zukiinftig kénnen nur noch Autos mit niedrigem
CO2-Ausstof (z. B. Plug-in-Hybrid, Elektro) als Dienstwagen bezogen werden.

73 % nehmen  Bei der Aufgabe, ein eigenes Mobilitdtspaket unter Berticksichtigung der Klima-
MaRnahme in eigenes  wirksamkeit verschiedener MaRnahmen zu schniren, wurde die Okologisierung
MaBnahmenpaket auf  der Dienstwagen von 73 % der Befragungsteilnehmer:innen ausgewahlt. Dieser

Anteil erhéhte sich auf 82 % bei Bewohner:innen der urbanisierteren Bezirke
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Wiens (Klimabonus-Kategorie 1) und sank auf rund 70 % in den Gemeinden mit
geringerer OV-ErschlieRung (Kimabonusstufe Ill und V).

Abbildung 42: Auswahl der MaRBnahme , Okologisierung Dienstwagen” im eigenen
Auswah! der Mafinahme Mobilitdtspaket nach Klimabonus-Kategorie
.Okologisierung Dienst-
wagen” im eigenen Mo- 100 % N = 2.041
bilitdtspaket nach Cramers V = 0,09
Klimabonus-Kategorie.
80 %
60 %
Ausgewahlt
. Nicht ausgewahlt
40 %

- . . .
0% -
| Il Il v

Wohnort (Klimabonus-Kategorie)

Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Durchfihrung und Methodik der Akzeptanzbefragung sowie Hintergrundinfor-
mationen zu Arten von MaRnahmen, deren Akzeptanz, Bindelung und Bewer-
tung finden sich in Kapitel 5 Exkurs Soziale Akzeptanz.

3.13.5 Umsetzung

Die MaRnahme 13 - Okologisierung der Dienstwagenbesteuerung wurde im Na-
tionalen Energie- und Klimaplan (NEKP) der 6sterreichischen Bundesregierung
in der Fassung vom August 2024 nicht bertcksichtigt.

mégliche erste  Die Umsetzung der MaRnahme 13 - Okologisierung der Dienstwagenbesteue-
Umsetzungsschritte  rung in den beschriebenen Definitionen kann folgende erste Umsetzungs-
schritte umfassen:
e Priifung und Formulierung der notwendigen rechtlichen Anderungen
durch das Bundesministerium fur Finanzen.
e Implementierung durch Anderungsbeschluss zur Rechtsvorschrift fiir
Sachbezugswerteverordnung § 4c im BGBL.
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3.14 Potenzialreihung

Potenzialreihung als  In Tabelle 54 werden die maximalen Treibhausgasreduktionspotenziale (Intensi-
Tabelle und Abbildung  tat 2) sowohl fUr das Jahr 2030 als auch kumuliert ab dem ersten Jahr der Mal3-
nahmenumsetzung bis einschlieBlich 2030 fir alle 13 MaBnahmen aufgelistet
und nach Reduktionspotenzial im Jahr 2030 absteigend sortiert. In Abbildung 43
ist die Potenzialreihung auf Basis des Reduktionspotenzials im Jahr 2030 in In-
tensitat 2 grafisch veranschaulicht und um die Potenziale in Intensitat 1 erganzt.
Zu jenen MalBnahmen, die nur in einer Intensitat berechnet wurden, wird diese
als Intensitat 2 ausgewiesen. Zu jenen Potenzialen, die in Bandbreiten ermittelt
wurden, wird das hochste Potenzial der Bandbreite ausgewiesen. Zusammen-
fassend kann festgehalten werden, dass sich die groflsten Treibhausgasredukti-
onspotenziale durch die Umsetzung von Push-MalBnahmen realisieren lassen.

Tabelle 54: Nr. MaRnahme Einsparungen 2025-  Einsparungen im

Ubersicht iiber die 6ko- 2030 kumuliert Jahr 2030

logischen Potenziale je in t COz-eq (12) in t COxeq (12)

Mafnahme in Intensi- MN 10  Erhdéhung der Mineralél- 4.792.000 1.207.000
tat 2, absteigend gereiht steuer fur Land- und Was-

nach maximalen Einspa- serverkehr
rungen im Jahr 2030. MN 07  Ausweitung Road Pricing 1.987.000 766.000
MN 06 Reduzierung der Hochst- 3.909.000 611.000

geschwindigkeiten

MN 09 Schaffung gesetzlicher 1.000.000 600.000
Rahmenbedingungen zur
Erhéhung des Anteils er-
neuerbarer Energie im
Verkehr

MN 08 Einfihrung von Nullemis- 1.510.000 487.000
sionszonen

MN 12 Okologisierung der KFz- 1.423.000 460.000
Zulassungssteuer (Norm-
verbrauchsabgabe)

MN 03  Attraktivierung des Mit- 700.000-1.150.000 135.000-220.000
fahrens

MN 01 Erweiterung des 6ffentlich 295.000-780.000 75.000-197.000
zuganglichen Mobilitats-
angebots

MN 04 Férderung des FuR- und 505.000-710.000 145.000-190.000
Radverkehrs

MN 11 Okologisierung der Pend- 161.000-321.000 49.000-98.000
lerpauschale und Einfuh-
rung Mobilitatsbonus

MN 13 Okologisierung der 257.000 67.000
Dienstwagenbesteuerung
MN 02 Forderung des Teilens 120.000-235.000 25.000-50.000

von Fahrzeugen
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Nr. MaRnahme Einsparungen 2025- Einsparungen im
2030 kumuliert Jahr 2030

int COz-eq (12) in t CO-eq (12)

MN 05 Férderung des schienen- 61.000 7.000

gebundenen Guterver-
kehrs und der Guterverla-
gerung auf die Schiene

Abbildung 43: Gegentiberstellung der Einzelmafinahmenpotenziale im Jahr 2030 in kt COz-eq.

Gegenuberstellung der EinzelmaBnahmenpotenziale
im Jahr 2030 in kt COz-eq
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Einzelpotentiale
diirfen nicht
summiert werden

Bei der Auflistung bzw. Darstellung in Tabelle 54 bzw. Abbildung 43 ist noch-
mals darauf hinzuweisen, dass die 6kologischen Potenziale der MaBnahmen
nicht zusammengezahlt werden kénnen. So greifen viele Malinahmen auf die
gleichen Wirkungsmechanismen, z. B. eine schnellere Flottenelektrifizierung, zu-
rick. Wiederum andere MaBnahmen wirken in Kombination starker und errei-
chen ein héheres Einsparungspotenzial, z. B. die Kombination von sogenannten
Push- und Pull-MalBnahmen, wie etwa Preissignale und Angebotsverbesserun-
gen im OV bzw. Radverkehr.
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4 EXKURS OKONOMIE

Einsatz des = Das Macroeconomic Input-Output Model with integrated Energy System (MIO-

MIO-ES-Modells  ES) wird vom Umweltbundesamt zur Wirkungsevaluierung von klima- und ener-
giepolitischen Zielen, MaBnahmen und Instrumenten hinsichtlich makrotkono-
mischer Grol3en, Energieverbrauch und Treibhausgasemissionen eingesetzt. In
der Vergangenheit wurde es fUr das Impact Assessment des Osterreichischen
Nationalen Energie- und Klimaplans (nach der EU-Verordnung tber die Gover-
nance der Energieunion, EU VO 2018/1999) ebenso herangezogen wie fur die
Beantwortung von Anfragen aus Ministerien.

intersektorale  Das MIO-ES-Modell stellt die Volkswirtschaft und das Energiesystem Osterreichs
Analysen mit Mio-ES  detailliert dar und integriert sie durch konsistente Kopplung physischer und

monetarer GrolRen, wodurch Wechselwirkungen zwischen ékonomischem Sys-
tem und Energiesystem abgebildet werden kdnnen. Das Modell erlaubt aulBer-
dem die Ankopplung emissionssektoraler Partialmodelle (z. B. Verkehr, Strom-
erzeugung, Raumwarme, Industrie) und ist damit fur die Wirkungsabschatzung
von Klima- und Energiepolitik in diesen Sektoren sowie fur die Erstellung von
Energie- und Treibhausgasszenarien geeignet.

Simulationen bis  Die aktuelle Modellversion basiert auf Daten aus der 6sterreichischen volkswirt-
2050 maoglich  schaftlichen Gesamtrechnung sowie der Energiebilanz, der Konsumerhebung
und dem EU-SILC. Das Modell liefert derzeit jahrliche Ergebnisse von 2014 bis
2050 und kann fur Politiksimulationen und Szenarien Uber diesen Zeitraum ge-
nutzt werden.

makrooékonomische  Auf der makrodkonomischen Seite werden alle NACE-Wirtschaftsbranchen
und energetische (Zweisteller) und alle Hauptkategorien des privaten Konsums nach COICOP ab-
Modellierung  gebildet, letztere nach den Dezilen der Haushaltseinkommensverteilung. Neben

Produktion und Konsum werden auch Arbeitsmarkt und 6ffentlicher Sektor mo-
delliert. Auf der Energieseite sind der energetische Endverbrauch nach Energie-
trager sowie Daten aus Partialmodellen (u. a. von TU Graz, TU Wien, Umwelt-
bundesamt) fur die Emissionssektoren Verkehr, Stromerzeugung, Raumwarme
und Industrie abgebildet.

multidimensionale  Derzeit kbnnen mit dem Modell eine Reihe von Politikinstrumenten und Mal3-

Wirkungsevaluierung  nahmen simuliert werden, so zum Beispiel CO,-Preise in ETS- und Non-ETS-
Sektoren, Infrastrukturinvestitionen und Anderungen bei kontraproduktiven
Subventionen und Steuern in den verschiedenen Emissionssektoren. Outcome-
GroBen inkludieren Bruttoproduktionswert, Wertschépfung und Beschéftigung
nach NACE-Wirtschaftsbranchen (Zweisteller); Bruttoenergieverbrauch und
energetischen Endverbrauch nach Energietragern und NACE-Zweistellern; Treib-
hausgasemissionen nach Emissionssektoren und NACE-Zweistellern; verfigba-
res Haushaltseinkommen und private Konsumausgaben nach Dezilen; und
makrodkonomische Indikatoren wie BIP, privaten und 6ffentlichen Konsum,
Bruttoanlageinvestitionen, Exporte und Importe, direkte und indirekte Steuer-
einnahmen (z. B. Einkommens- und Sozialversicherungseinnahmen, Konsum-
steuern) sowie das offentliche Defizit.
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5 EXKURS SOZIALE AKZEPTANZ

5.1 Stand des Wissens

Der Verkehr ist einer jener Bereiche, in denen eine umwelt- und klimavertragli-
che Transformation erst durch massive Veranderungen des gewohnten Mobili-
tatsverhaltens (Wege, Verkehrsmittelwahl) zustande kommen kann. Die in die-
sem Bericht untersuchten Malinahmen lassen sich mehrheitlich auf die Frage
zurlckfuhren, welche (bundes-)politischen AnstoR3e die private Nutzung des
Pkw reduzieren oder optimieren kénnten. Durchsetzbarkeit und Effektivitat sol-
cher AnstoRe hangen von deren Akzeptanz bzw. Annahme in der Bevdlkerung
ab.

allgemeinen  In der umweltpsychologischen Forschung wird individuelles Verhalten (behavior)
Einstellungen und  durch die Wirkung von allgemeinen Einstellungen (attitudes, wie Umweltbe-
kontextuellen  wusstsein oder politischer Orientierung) und kontextuellen Faktoren (Anreize,
Faktoren  Kosten usw.) erklart. Zu den kontextuellen Faktoren zahlt der politische Prozess
selbst: wie bestimmte MalBnahmen in einem veranderlichen Geflige der Interes-
sen, Meinungen und 6ffentlichen Debatten verortet sind und wie ihre Umset-
zung gestaltet wird. Einstellungen gegenuber Interventionen im Umweltbereich,
wie z. B. der Errichtung von Windkraftanlagen, folgen oftmals einem U-férmigen
Verlauf: Solange ein Vorhaben unkonkret ist und eher die allgemeinen Zielset-
zungen im Vordergrund stehen (z. B. Ausbau erneuerbarer Energien), sind die
Einstellungen positiv. Wenn die Umsetzung des Projekts startet und sich (be-
fUrchtete) Betroffenheiten abzeichnen, stehen Personen diesem eher kritisch
gegenuber. Einige Zeit nach der Umsetzung sind mitunter dieselben Personen
jedoch wieder positiv eingestellt (Wolsink, 2007).

Abbildung 44: Zeitlicher Verkauf der Akzeptanz von Planungsprojekten
Zeitlicher Verkauf der Ak- (idealtypische Skizze)

zeptanz von Planungs-
projekten (idealtypische
Skizze).

Akzeptanz

Dauer

Quelle: eigene Darstellung Umweltbundesamt umweltbundesamt®
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Befragung in der Phase  Was die Mobilitatsmalinahmen betrifft, die Gegenstand dieses Berichts sind, so
des Agenda Settings  kdnnen zeitliche und politisch bedingte Verldufe der Malinahmenakzeptanz

nicht ohne weiteres vorweggenommen werden. Die vorliegende Analyse beruht
auf Querschnittsdaten, die in Bezug auf die diskutierten MalRinahmen allenfalls
in die Politikzyklus-Phase des Agenda Settings fallen (Erarbeitung und Priorisie-
rung von Vorschlagen, um auf eine Problematik zu reagieren, ohne konkrete
Entscheidungsfindung). Bei der Konzeption der Bevolkerungsbefragung wurde
trotzdem versucht ,vorzugreifen”, indem die Befragungsteilnehmer:innen ein-
geladen wurden, sich die Umsetzung moglichst konkreter Vorhaben und ihre
vielfaltigen Wirkungen vorzustellen.

derzeitige Die sozialwissenschaftliche Komponente des vorliegenden Berichts beschreibt
gesellschaftliche daher die derzeitigen gesellschaftlichen Ausgangsbedingungen fur die Umset-
Ausgangsbedingungen  zung ausgewahlter MaBnahmen.*® Unterschiede in der erhobenen Akzeptanz
geben Hinweise auf ein unterschiedliches Potenzial an Reibungen und Konflik-
ten im Zuge einer moglichen Umsetzung und kénnen Orientierungspunkte fur
Anpassungen in der konkreten Ausgestaltung der MaBnahmen liefern.

Nachfolgend werden Erkenntnisse aus der wissenschaftlichen Literatur zu Ak-
zeptanz bzw. Akzeptabilitat von umweltpolitischen MaRnahmen vorgestellt, die
auch in die Konzeption der sozialwissenschaftlichen Analyse fur diesen Bericht
eingegangen sind. Diese wird in den darauffolgenden Abschnitten vorgestellt.

5.1.1  Einflussfaktoren auf die Akzeptabilitdt bzw. Akzeptanz von
MaRBnahmen

Faktoren fiir ~ Allgemein wird die Akzeptanz umweltpolitischer Malinahmen mit verschiede-
Unterstiitzung  nen psychologischen Variablen in Verbindung gebracht. Wichtige Faktoren flr
die Unterstutzung klimapolitischer MaBnahmen sind etwa soziale Normen und
wahrgenommenes Risiko (All6 und Loureiro, 2014), Vertrauen in Umweltorgani-
sationen und Wissenschaftler:innen (Cologna und Siegrist, 2020) sowie generel-
les Vertrauen in die Regierung (Kallbekken und Seelen, 2011, Kitt et al., 2021).

Einstellungen zu  Ein naheliegender Einflussfaktor auf die Akzeptabilitat bestimmter mit 6kologi-
Umwelt und Klima  schen Motiven begriindeter VerkehrsmafRnahmen sind allgemeine Einstellun-
relevant  gen gegenulber der Umwelt und gegenUber 6kologischen Diskursen. Im Bereich
Verkehr konnten Studien zeigen, dass die Akzeptanz hdherer Steuern auf fossile
Brennstoffe von umweltbezogenen Uberzeugungen sowie der wahrgenomme-
nen personlichen Verpflichtung abhing, die negativen Umweltfolgen der eige-
nen Autonutzung zu reduzieren (persénliche Norm; Eriksson, Garvill und Nord-
lund, 2008). Auch die Akzeptabilitat 6kologischer Treibstoffbesteuerung war ab-
hangig von Einstellungen zum Klimaschutz (Kallbekken und Salen, 2011).

“ In diesem Sinne geht es im Folgenden nicht um Akzeptanz gegentber dem bereits Umge-
setzten, sondern gegentiber einer hypothetischen Umsetzung. ,Akzeptanz" wird im Rahmen
dieses Berichtes also eigentlich als ,, Akzeptabilitat” - als Annehmbarkeit moéglicher
Umsetzungen - verstanden.
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Akteptanz steigt mit e hoher die Wirksamkeit einer Malinahme eingeschatzt wird, desto hoher ist
erwarteter Wirksam-  auch ihre Akzeptabilitat (Schuitema, Steg und Rothengatter, 2010). Dafur ist es
keit der MaBnahme  naturlich wichtig, dass die Effekte von MalRnahmen realistisch und faktenbasiert
kommuniziert werden und dass die Informationen dazu aus vertrauenswurdi-
gen Quellen stammen.

Akteptanz steigt mit  In einer Meta-Analyse von 89 Studien zeigten sich spezifische Uberzeugungen,
erwarteter Fairness  wie die wahrgenommene Fairness von klimafreundlichen Steuern und Gesetzen
der Mainahme sowie deren angenommene Effektivitat als wichtige Einflussfaktoren auf die Ak-

zeptanz von KlimaschutzmalRnahmen. Wahrgenommene Fairness stellte sich
sogar als wichtigste Determinante der Einstellung gegentiber fiskalischen und
regulativen KlimamafRnahmen heraus (Bergquist et al., 2022). Auch in Bezug auf
die Akzeptabilitat von héheren Treibstoffsteuern, Verbesserung des Angebots
an 6ffentlichen Verkehrsmitteln und der Subventionierung biogener Kraftstoffe
erwiesen sich wahrgenommene Effektivitat und Fairness als zentral (Eriksson,
Garvill und Nordlund, 2008). Der Zusammenhang zwischen der Intensitat des
Eingriffs einer MalBnahme in die Privatsphare und ihrer Akzeptanz wird durch
die wahrgenommene Fairness der Malinahme beeinflusst (Bos et al., 2015). As-
pekte der Verteilungsgerechtigkeit spielen bei der Akzeptabilitat von MalBnah-
men zur CO,-Bepreisung eine wichtige Rolle (Maestre-Andrés, Drews und van
den Bergh, 2019). Wahrgenommene Fairness stellt auch im Bereich nachhalti-
ger Mobilitat einen SchlUsselfaktor fur Akzeptabilitat dar.

5.1.2 Arten von MaBnahmen und ihrer Bewertung

Kombination von Push-  In der verkehrswissenschaftlichen Literatur hat sich die Unterscheidung von so-
und Pull-Maf3inahmen  genannten Pull- und Push-Mal3inahmen etabliert. Pull-MalRnahmen machen das

gewUlnschte Verkehrsverhalten attraktiver und haben in der Regel hohe Akzep-
tanzwerte; Push-Malinahmen sanktionieren unerwinschtes Verhalten. Mal3-
nahmenpakete, die Pull- und Push-MalRnahmen kombinieren, kénnen insge-
samt gesehen eine héhere Zustimmung erreichen, als einzelne (Push-)MalRnah-
men (Eriksson, Garvill und Nordlund, 2008). MalRBnahmenpakete, die politisch
umstrittene Malinahmen mit populdreren Malinahmen kombinieren, kdnnen
auBerdem die Annahme und Umsetzung dieser MalBnahmen erhéhen (Wicki,
Huber und Bernauer, 2020).

regulative  JUngere Studien aus Europa zur Akzeptanz umweltpolitischer MaRnahmen im
MaBnahmen mit  Verkehr legen nahe, dass regulative Mallnahmen (Verbote und Gebote) besser
héherer Akzeptanz  akzeptiert werden als 6konomische MaBnahmen (Wicki, Huber und Bernauer,
2020). Dies konnte einerseits damit erklart werden, dass Personen in einer
~Steuer” eher eine staatliche Einnahmequelle als ein Instrument zur Verhaltens-
lenkung sehen (vgl. Dresner et al., 2006). Eine weitere mogliche Erklarung fur
die groRere Akzeptanz regulatorischer Malinahmen ist ein geringes Vertrauen
in die 6kologische Wirksamkeit von Flugpreis-, Maut- oder Spritpreiserhéhun-
gen mit dem Argument, dass alternative Mobilitatsangebote nicht vorhanden
oder nicht attraktiv genug seien. In anderen Worten: Die Bevolkerung schatzt
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die Preiselastizitat des Autofahrens oder Fliegens gering ein. Marktbasierte L6-
sungen kdnnen auBerdem als sozial ungerecht empfunden werden, weil eine
proportionale starkere Belastung einkommensschwacherer Haushalte (,regres-
sive Wirkung") beflirchtet wird und sich einkommensstarkere Haushalte von et-
waigen Umstellungen im Mobilitatsverhalten ,freikaufen” kdnnen.

Grundsatzlich werden MalBnahmen zur Abschwachung des Klimawandels ge-
genuber Malinahmen zur Anpassung an den Klimawandel bevorzugt (Allé und
Loureiro, 2014).

5.1.3 Biindelung von MalRnahmen (Policy packaging)

Die Akzeptanz kann sich andern, wenn statt einzelner MaBnahmen ganze Buin-
del an Malinahmen (policy mix, policy package/bundle) zur Diskussion gestellt
werden. Charakteristisch an solchen Biindeln ist, dass

Policy Packaging kann e mehrere enthaltene MalRnahmen das gleiche Ziel (in unserem Fall: Re-
Akzeptanz erhéhen duktion der Treibhausgasemissionen im Verkehr) verfolgen, aber in un-
terschiedlichen Bereichen wirken und einander mitunter unterstutzen;
z. B. Verteuerung von Autofahrten bei gleichzeitiger Verbesserung oder
Verbilligung des 6ffentlichen Verkehrs.

e aufdas politische Hauptziel (z. B. CO.-Reduktion) ausgerichtete Mal3nah-
men durch begleitende MaRnahmen (,ancillary measures”, vgl. Wicki, Hu-
ber und Bernauer, 2020) erganzt werden kdnnen, die die Akzeptanz und
dadurch auch die politische Machbarkeit erhéhen. BegleitmalBnahmen
konnen darauf ausgerichtet sein, bestimmte Nachteile der Hauptmal3-
nahmen zu kompensieren oder Bewertungskriterien wie Effektivitat oder
Fairness von MalBnahmen zu verbessern. Ein Beispiel fur eine solche Be-
gleitmalBnahme ware eine Zweckbindung der Einnahmen aus einer Erho-
hung der MOSt fir die Einfiihrung eines Bonus fiir aktive und nachhaltige
Mobilitat.

Die Wirksamkeit solcher Bundelungen im Mobilitatsbereich wurde bereits empi-
risch untersucht, unter anderem fir die Reduzierung der Emissionen im Perso-
nenverkehr (Thaller et al., 2021) sowie anhand eines eigens entwickelten Evalua-
tionstools (Hossinger, Peer und Juschten, 2023).

Im Rahmen der vorliegenden Studie werden MalRnahmenbundel im Sinne von
Pkt. (a) untersucht, aber nicht im Sinne von Pkt. (b).
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5.2 Methodik

Bevélkerungs-  Fur die Untersuchung der Akzeptanz der oben angefiihrten Mobilitatsmalinah-
befragung mit men wurde eine Online-Fragebogenerhebung durchgefihrt. Der entwickelte
12 MaBnahmen  Fragebogen umfasst jene elf Malinahmen dieses Berichtes, deren Wirkung auf

die personliche Mobilitat der Bevidlkerung sinnvoll eingeschatzt werden kann,
also exklusive den MaRnahmen 05 - Forderung des schienengebundenen GU-
terverkehrs und der Guterverlagerung auf die Schiene und 09 - Schaffung ge-
setzlicher Rahmenbedingungen fur die Erhéhung des Anteils erneuerbarer
Energie im Verkehr. Im Rahmen der Akzeptanzanalyse wurde zusatzlich , wie in
der Einleitung zu Kapitel 3 MalBnahmen erlautert, die MaRnahme 14 - Erhéhung
der Ticketpreise fur Fltge innerhalb Europas berUcksichtigt, die aus dort ge-
nannten Grunden nicht in demselben Detailgrad analysiert wurde wie die ande-
ren MaRnahmen. Die Ubersetzung dieser MaRnahmen fiir eine Bevélkerungs-
befragung - weg von technisch-juristischen Details hin zu moglichst greifbaren,
knapp umschreibbaren Veranderungen - bedingt allerdings eine gewisse Un-
scharfe und teilweise sogar inhaltliche Abweichungen von ihrer technisch-6ko-
nomischen MalRnahmendefinition. Dies ist fur jede MalRnahme im Detail beim
betreffenden Abschnitt in Kapitel 3 dargestellt. Details zur hier erganzten Mal3-
nahme 14 - Erhéhung der Ticketpreise fur Fliige innerhalb Europas finden sich
in Kapitel 5.3.

Zusammenstellung  Fur jede der zwolf MaBnahmen (elf MalRnahmen aus Kapitel 3 plus Mal3-
eines nahme 14 - Erhéhung der Ticketpreise fur FlGige innerhalb Europas) sollten et-

“Mobilitatspakets” waige Akzeptanzunterschiede zwischen verschiedenen Ausgestaltungen (Inten-
sitaten) erhoben werden - die Auswertungen hierzu sind in Kapitel 3 enthal-
ten.* Intensitat 2 jeder MaRRnahme wurde weitergehenden Bewertungen durch
die Befragungsteilnehmer:innen unterzogen. In einem ,,Choice Experiment”
wurden die Teilnehmer:innen schlie8lich gebeten, in aufeinanderfolgenden
Schritten aus den MalBnahmen (und Intensitaten) ihr bevorzugtes ,Mobilitatspa-
ket zusammenzustellen (siehe Kapitel 5.6). Der Fragebogen enthielt aullerdem
neben soziodemografischen Merkmalen auch Einstellungsfragen, die in der
Analyse als mégliche Erklarungsvariablen herangezogen werden konnten (siehe
Kapitel 5.7).

Beauftragung eines  Mit der Auswahl der Befragungsteilnehmer:innen sollten méglichst genaue
Markt- und Meinungs-  RuckschlUsse auf die Bevdlkerung im Alter von 16 bis 75 Jahren ermdéglicht wer-
forschungsinstituts  den, die in privaten Haushalten in Osterreich wohnt (Grundgesamtheit). Hierftr
wurde ein Markt- und Meinungsforschungsinstitut mit der Befragung ausge-
wabhlter Teilnehmer:innen aus dem institutseigenen Online-Panel beauftragt.
Bei diesem handelt es sich um insgesamt ca. 30.000 Haushalte in Osterreich, die
zu unterschiedlichen Zeitpunkten nach dem Zufallsprinzip telefonisch fur die re-
gelmaRige Teilnahme an Online-Befragungen rekrutiert wurden. Aus diesem

49 Die Bearbeitung der Daten aus der Akzeptanzbefragung erfolgte mittels der statistischen
Software R (v4.3.1; R Core Team (2023)); Datenaufbereitung, Gewichtung sowie spezielle
Auswertungsverfahren und Visualisierungen wurden hierbei mit den jeweils aktuellen
Versionen der R-Packages tidyverse, survey, psych, treemapify und rio umgesetzt (vgl.
Wickham et al. (2019); Lumley (2010), Revelle (2023), Wilkins (2023), Chan et al. (2023)).
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Pool wurden Befragungsteilnehmer:innen nach einem kreuzquotierten Samp-
lingverfahren ausgewahlt. Das bedeutet, dass unter den Respondent:innen die
verschiedenen Kombinationen aus Geschlecht (mannlich oder weiblich), Alters-
klasse (16 bis 29 Jahre, 30 bis 59 Jahre oder 60 bis 75 Jahre), Bildungsstand
(Pflichtschule bis Fachschule oder Matura bis Hochschule) und Bundesland
moglichst in ahnlicher Haufigkeit wie in der Gesamtbevoélkerung auftreten sol-
len.

mehr als 2.000 Die Fragebogenerhebung lief von 15.11.2023 bis 9.12.2023. Von 2.839 kontak-
vollwertige tierten Personen wurden letztlich 2.041 als vollwertige Teilnahmen eingestuft
Teilnahmen  (Ausschluss von abgebrochenen Teilnahmen und solchen, die die Umfrage zu
schnell und daher mit fragwirdiger Qualitat abgeschlossen haben). Die Halfte
dieser Teilnehmer:innen brauchte mindestens 23 Minuten fiir die Bearbeitung
des Online-Fragebogens (Medianwert).

Diskrepanzen Tabelle 55 veranschaulicht die Zusammensetzung des Samples, das zur weite-
weitgehend ren Auswertung herangezogen wurde. Einige Diskrepanzen gegenuber der
ausgeglichen ~ Grundgesamtheit - vor allem die Ubererfassung alterer und héherqualifizierter
Personen sowie kleinerer Haushalte - konnten in der Datenauswertung mittels
einer Anpassungsgewichtung (unter Einschluss der Haushaltsgrof3en) weitge-
hend ausgeglichen werden (,Raking”; vgl. Lumley, 2010; Sand und Kunz, 2020).

Tabelle 55: Zusammensetzung des finalen Samples der Akzeptanzbefragung (Stichprobe: n=2.041) - Auswertung
nach 16-75-Jéhrigen in Privathaushalten.

Zusammensetzung des Samples Sample-Anteil Sample-Anteil an Sample-Anteil
(ungewichtet) den 16-75-Jahri- (gewichtet)
gen in Privat-HH*

Geschlecht mannlich 48,2 % 49,7 % 47,4 %
weiblich 51,4 % 50,3 % 52,2 %
divers 0,4 % - 0,4 %
Gesamt 100 % 100 % 100 %

Alter 16-29 Jahre 18,0 % 21,0% 20,7 %
30-59 Jahre 50,5 % 56,1 % 55,6 %
60-75 Jahre 31,5% 23,0% 23,7 %
Gesamt 100,0 % 100,1 % 100 %

Bundesland Burgenland 35% 3,4 % 3,4 %
Karnten 6,2 % 6,3 % 6,3 %
Niederdsterreich 19,4 % 18,9 % 18,9 %
Oberdsterreich 17.2% 16,7 % 16,8 %
Salzburg 6,4 % 6,3 % 6,4 %
Steiermark 13,8% 14,0 % 14 %
Tirol 8,5% 8,5% 8,5%
Vorarlberg 2,6 % 4,4 % 3,9%
Wien 22,4 % 21,7 % 21,8%
Gesamt 100 % 100,2 % 100 %
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Zusammensetzung des Samples Sample-Anteil Sample-Anteil an Sample-Anteil
(ungewichtet) den 16-75-Jahri- (gewichtet)
gen in Privat-HH*

Bildung Pflichtschule 14,1 % 21,5% 18,0 %
Lehre, BMS, Fachschule 39,7 % 45,2 % 47,6 %

Matura 25,0 % 16,7 % 17,8 %

Hochschule 21,2% 16,7 % 16,6 %

Gesamt 100 % 100,1 % 100,0 %

HH-GréRe 1 23,0% 18,6 % 19,1 %
2 43,5 % 30,6 % 31,6 %

3 15,7 % 20,4 % 20,7 %

4 13,4 % 18,1 % 18,4 %

5 und mehr 4,5 % 123% 10,1 %

Gesamt 100,1 % 100 % 99,9 %

* Registerzdhlung 2021, Statistik Austria [Randverteilungen der Anpassungsgewichtung], HH = Haushalte

Tabelle 56: Zusammensetzung des finalen Samples der Akzeptanzbefragung (Stichprobe: n=2.041) - Auswertung nach

Bevélkerungsanteil.
Zusammensetzung des Samples Sample-Anteil Bevdlkerungs- Sample-Anteil
(ungewichtet) anteil 31.10.2020 (gewichtet)
(Statistik Austria)
Klimabo- I 11,8% 129% 11,0%
::S'Kateg°' I 34,0 % 32,7 % 33,7 %
(Wohnort) 11} 26,1 % 21,6 % 26,2 %
v 281 % 32,8% 29,1 %
Gesamt 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Monatliches 1. Quartil 26,2 % - 252 %
Nettohaus- (bis 2.100 Euro)
Ea'tse'"' 2. Quartil 32,7 % - 32,1 %
ommen (bis 3.400 Euro)
(n=1.730)
3. Quartil 27.0% - 28,2 %
(bis 5.100 Euro)
4. Quartil 141 % - 14,6 %
(>5.100 Euro)
Gesamt 100,0 % - 100,1 %
Anzahl an 0 10,1 % - 10,1 %
Pkw im
1 46,5 % - 46,5 %
Haushalt > i
2 323% - 32,3 %
3 7.8 % - 7.8 %
4 oder mehr 32% - 32%
Gesamt 99,9 % - 99,9 %
@ Anzahl Pkw pro HH 1,49 - 1,60
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Zusammensetzung des Samples Sample-Anteil Bevdlkerungs- Sample-Anteil

(ungewichtet) anteil 31.10.2020 (gewichtet)
(Statistik Austria)

Anteil Elektro an Gesamtzahl der Pkw 5,60 % - 5,8 %

Anteil HH mit Dienstwagen 8,70 % - 9,4 %

@ jahrlich gefahrene km pro HH 20.880 - 22.256

Medianwert jéhrlich gefahrene km pro 15.000 - 17.000

HH

Unsicherheiten = Abweichungen der Stichprobe von der Grundgesamtheit nach Geschlecht, Ein-

in der Gewichtung  kommen und Pkw-Ausstattung und -Nutzung konnten allerdings durch die Ge-
wichtung nur teilweise ausgeglichen werden. Das Merkmal ,,Geschlecht” musste
mangels vergleichbarer Daten in der Grundgesamtheit (v. a. bzgl. des Anteils
weder mannlicher noch weiblicher Personen) aus der Gewichtung ausgeschlos-
sen werden - das gewichtete Sample hat einen leichten Uberhang an Frauen ge-
genuber ihrem Anteil in der wohnsitzgemeldeten Bevélkerung zu verzeichnen.
Die Einteilung nach Einkommen erfolgte nach der Selbstauskunft der Befragten;
diese ist hier erfahrungsgemald besonders unsicherheitsbehaftet. Ein Vergleich
der Angaben der Befragungsteilnehmer:innen mit der amtlichen Einkommens-
statistik (Statistik Austria, 2023b) lasst vermuten, dass Haushalte aus dem ein-
kommensstarksten Viertel der Bevolkerung in der Befragung schwacher vertre-
ten sind als in der Gesamtbevodlkerung. Die ermittelten Zahlen zu Pkw-Ausstat-
tung und -Nutzung legen wiederum eine verhaltnismaRig starke Motorisierung
unter den Befragungsteilnehmer:innen nahe.

soziale Selektivitdt  Zur kritischen Einordnung dieser Analyse sei auf die soziale Selektivitat von Fra-
von Fragebogen- gebogenerhebungen im Allgemeinen und von Online-Panels im Speziellen hin-
erhebungen  gewiesen. Unterschiedliche Erreichbarkeit und unterschiedliche Motivation und
Vertrautheit im Umgang mit (Online-)Umfragen kénnen zu einer geringeren
Teilnahme bestimmter Bevdlkerungsgruppen fuhren (vgl. Callegaro, Baker und
Bethlehem, 2014; Baker et al., 2010; van Goor und Rispens, 2004).° Dies kann
wiederum - sofern sich die Teilnehmer:innen von den Nichtteilnehmer:innen
beziiglich der Umfragethemen unterscheiden - zu gewissen ,Verzerrungen”
fuhren: Die Befragungsergebnisse weichen gegenliber dem ab, was sich erge-
ben wiirde, wenn tatsichlich alle Menschen in Osterreich befragt worden wé-
ren. Solche Verzerrungen sind nicht leicht zu entdecken oder zu korrigieren. So-
zialwissenschaftliche Befragungen sind immer als vorlaufige Erkenntnisse zu

50 People who join panels voluntarily can differ from a target population in a number of ways
(e.g., they may have less concern about their privacy, be more interested in expressing their
opinions, be more technologically interested or experienced, or be more involved in the
community or political issues).” (Baker et al. (2010, S. 746-747)). Bei der vorliegenden
Erhebung ist insbesondere von einer Untererfassung von Zuwander:innen und von
Personen mit geringeren Deutschkenntnissen auszugehen.
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betrachten - aufgrund der mit den eingesetzten Mitteln ,bestmoglich” erreich-
baren Schatzungen.>' Online-Panels bieten die Vorzuge relativ kostenglinstiger
Befragungen von Personen mit vergleichsweise hoher Teilnahmemotivation
und Fragebogenkompetenz.

5.3 MaRnahme 14: Anderungen im Flugpreis

Formulierung im  |Im Fragebogen zur Akzeptanzbefragung wurde diese Malinahme folgenderma-
Fragebogen [3en formuliert:

Anderungen im Flugpreis

e Variante 1: Flugtickets innerhalb von Europa kosten mindestens 150 Euro pro
Person hin und retour.

e Variante 2: Flugtickets innerhalb von Europa kosten mindestens 300 Euro pro
Person hin und retour.

56 % befiirworten Die Befragungsteilnehmer:innen bevorzugten etwas haufiger eine der beiden
Mafnahme Ausgestaltungen dieser MalBnahme (56 %) gegenuUber keiner von beiden (44 %).

Unterschiede bei  Ein signifikanter Unterschied zeigte sich nach dem Alter der Befragten. In der
Alter der Befragten  jingeren Halfte der Bevolkerung und besonders unter den 30- bis 44-Jahrigen
war der Anteil derjenigen signifikant hoher, die bei der Erstellung ihres ,,Mobili-
tatspakets” auf die Anhebung der Flugpreise verzichteten. In der dlteren Bevol-
kerung wahlte hingegen ein Uberdurchschnittlicher Anteil von 70 % bis 75 %
eine der beiden Varianten aus und bevorzugte damit die starkere Preiserho-
hung (Variante 2).

51 Statistische Ungenauigkeiten, die mit zufélligen Diskrepanzen zwischen der Stichprobe der
Befragungsteilnehmer:innen und der Population aller Menschen in Osterreich zu tun haben,
werden im Rahmen der Auswertungen durch konventionelle SignifikanzmaRe (Konfidenz-
intervalle, t-Tests usw.) bertcksichtigt.
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Abbildung 45: Praferenz der Befragungsteilnehmer:innen fiir eine der Optionen der
Préiferenz der Befra- MaBnahme , Anderungen im Flugpreis”
gungsteilnehmer:innen
ir ein r jonen
fur eine de Optf) € 60 % N = 2.041
der Mafsnahme ,,Ande-
rungen im Flugpreis*. 00
40 %
30 %
20 %
N i
0%
Keine Veranderung Variante 2
Variante 1 Weil3 nicht
Anderu ngen im Flugpreis (Anteil der Praferenzen, 95 %-Konfidenzintervall)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
Abbildung 46: Auswahl der MaBnahme ,,Erh6hung Flugpreise” im eigenen
Auswahl der Mashahme Mobilitdtspaket nach Altersgruppe
~Erhéhung Flugpreise”
im eigenen MObi/itdtSpG- Auswahl der Mn ,Erh6hung Flugpreise” nach Altersgruppe
ket nach Altersgruppe. 100 % N = 2.041
CramersV=0,1
80 %
60 % Variante 2
. Variante 1
40 % . Nicht ausgewahlt
20 %
0%
16-29 30-44 45-59 60 u. alter
Alter (Jahre)
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
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5.4 Erwartete Auswirkungen und Akzeptanz: Die
MaRBnahmen im Vergleich

mehrere Die in diesem Abschnitt vorgestellten Auswertungen betreffen die Bewertungen

Bewertungs- der in Intensitat 2 vorgestellten MaBnahmen. Die Befragungsteilnehmer:innen

dimensionen  wurden zunachst eingeladen, sich eine entsprechende Umsetzung dieser Mal3-
nahmen und ihrer Wirkungen vorzustellen. Gefragt wurde, welche Auswirkun-
gen die Teilnehmer:innen von der jeweiligen MaBnahme auf Gesundheit und
Wohlbefinden (Larm, Luftqualitat, Sicherheit etc.), die wirtschaftliche Entwick-
lung Osterreichs, die soziale Gerechtigkeit in Osterreich, die eigene persénliche
Lebenssituation sowie auf CO,-Ausstol und die Klimabilanz Osterreichs erwar-
ten.

differenzierte  Die Konfidenzintervalle (,statistische Schwankungsbreiten”) der erhobenen Mit-
Bewertung der  telwerte pro MaBnahme und Bewertungsdimension sind in Tabelle 57 ausge-
MaBnahmen wiesen. Die MalRnahmenbewertungen streuen am wenigsten hinsichtlich der Di-
mension ,Gesundheit und Wohlbefinden”, wo positive und neutrale Erwartun-
gen Uberwiegen. Hinsichtlich der Bewertungsdimensionen ,wirtschaftliche Ent-
wicklung", ,soziale Gerechtigkeit” und ,personliche Lebenssituation” bestehen
hingegen deutliche Bewertungsunterschiede: Attraktivierung des Mitfahrens,
OV-Ausbau, Mobilitatsgeld, Férderung des FuR- und Radverkehrs sowie Ausbau
des Carsharings - allesamt sogenannte ,,Pull-MaBnahmen” - werden hinsichtlich
all dieser Dimensionen im Durchschnitt positiv oder neutral bewertet. Reduzie-
rung der Héchstgeschwindigkeiten, Road Pricing, emissionsfreie Zonen, Okolo-
gisierung der KFZ-Zulassung, MOSt-Erhéhung und Flugpreiserhéhung - allesamt
sogenannte ,Push-MalRnahmen*, werden hingegen im Durchschnitt hinsichtlich
dieser drei Dimensionen negativ bewertet. Besonders hinsichtlich der Dimen-
sion ,soziale Gerechtigkeit” differenzieren sich die MaRnahmen in zwei klar ge-
trennte Gruppen. Durchschnittlich neutral hinsichtlich ,wirtschaftlicher Entwick-
lung” und ,persénlicher Lebenssituation” wurde die Maknahme ,Okologisierung
der Dienstwagen” bewertet. Was die erwarteten Auswirkungen auf die Klimabi-
lanz betrifft, so erwarten die Befragungsteilnehmer:innen insgesamt von keiner
der MaBnahmen besonders starke Verbesserungen, wobei hinter diesen Mittel-
werten eine breite Streuung und damit Meinungsvielfalt zwischen den Befra-
gungsteilnehmer:innen steckt. OV-Ausbau und emissionsfreie Zonen in GroR-
stadten sind die MaBnahmen, von denen die groBten Wirkungen auf die CO»-
Bilanz erwartet werden. Am anderen Ende der Rangfolge (geringste erwartete
Wirkung) befinden sich MOSt-Erhéhung und Mobilitatsgeld. Letztere MaR-
nahme zahlt gleichzeitig zu jenen MalRnahmen, bei denen der Anteil an Befra-
gungsteilnehmer:innen, die sich kein Urteil bezlglich der Klimawirksamkeit zu-
trauen, am hochsten ist (siehe Abbildung 48).
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MaBnahme Auswirkung auf ...
Gesundheit Wirtschaftli- Soziale Ge- Personliche CO;-AusstoRR
und Wohlbe- che Entwick- rechtigkeit* Lebens- und Klimabi-
finden* lung* situation* lanz**
Hochstgeschwin- [0,55;0,70] [-0,62;-0,48] [-0,31,;-0,18]1 [-0,44;-0,29] [2,71;293]
digkeiten
Road Pricing [044;0,58] [-0,70;-0,531 [-0,72;-0,541] [-0,53;-0,381 [2,56;2,78]
far alle
Attraktivierung [0,72;0,85] [0,16;0,28] [0,42;0,55] [0,14;0,26] [3,00;3,2]
des Mitfahrens
OV-Ausbau [0,99;1,14] [0,48;0,63] [0,83;0,98] [0,59;0,73] [3/41;3,63]
Emissionsfreie [1,08;1,23] [-0,58;-0,42] [-0,55;-0,381] [-0,19;-0,031] [3,39;3,61]
Zonen
FuR- und Rad- [1,09;1,24] [-0,10;0,05] [0,23;0,39] [0,35;0,51] [317;339]
verkehr
Mobilitatsgeld [0,41;0,54] [0,02;0,16] [0,24;0,40] [0,12;0,25] [2,20;2,42]
Carsharing [0,61;0,74] [0,23;0,36] [0,49;0,63] [0,19;0,311] [2,70;2,90]
Okolog. Dienst- [0,72;0,86] [-0,15;0,011] [-0,24;-0,10] [-0,07;0,05] [3,13;3,33]
wagen
Okolog. KFz- [0,47;0,61] [-0,47;-0,32] [-0,64;-0,46] [-0,39;-0,25] [2,83;3,04]
Zulassung
MOSt-Erhéhung [0,19;0,33] [-0,82;-0,65] [-0,98;-0,801 [-0,74;-0,581] [2,36;257]
Erhéhung Flug- [062;0,76] [-0,34;-0,19] [-0,51;-0,34] [-0,30;-0,171 [2,99;3,22]
preise

* von -3 = starke Verschlechterung (Blauton) bis +3 = starke Verbesserung (Gelbton)

**yon 0 = keine Auswirkungen bis 7 = starke Verbesserung (Griinténe, je dunkler, desto gréfSere Verbesserung)
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Abbildung 47: Einschétzung der Auswirkungen der jeweiligen Mafsnahmen auf die wirtschaftliche Entwicklung Oster-
reichs, die soziale Gerechtigkeit, die persénliche Lebenssituation und Gesundheit und Wohlbefinden.

Einschatzung der Auswirkungen der jeweiligen MaBnahmen auf die wirtschaftliche Entwicklung Oster-
reichs, die soziale Gerechtigkeit, die personliche Lebenssituation und Gesundheit und Wohlbefinden

‘Welche Auswirkungen hatte diese MaBnahme lhrer Einschatzung nach auf...'
(Mittelwert und 95%-Konfidenzintervall pro MN)

OV-Ausbau
Wirtschaft . /
MOSt-Erhdhung |-

Soz. Gerechtigkeit

Gesundheit & Wohlbefinden

Pers. Situation mmlM [ﬂ:[”:H 7 — [ Forderung FulR- und Radverkehr ]
mmum |:ﬂ} - - { Emissionsfreie Zonen ]
’:t.‘:;he Keine
Verschlechterung

3
Starke
Veranderung Verbesserung

Quelle: Umweltbundesamt

umweltbundesamt®
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Abbildung 48: Anteil der Antwortméglichkeit ,,Weif$ nicht” an der Einschétzung der Klimawirksamkeit der jeweiligen

MafSnahmen.
Anteil der Antwortméglichkeit ,,Wei3 nicht” an der Einschdtzung der Klimawirksamkeit
der jeweiligen MaBnahmen
Einschatzung Klimawirksamkeit: Anteil ,weif3 nicht"
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Befragung nach  In einem weiteren Schritt wurden die Befragungsteilnehmer:innen gefragt, ob
persénlicher sie die betreffende MalBnahme insgesamt personlich unterstitzen oder ableh-
Unterstiitzung  nen. BeflUrwortung oder Ablehnung konnte auf einer Skala von -3 bis +3 ange-
geben werden (siehe Abbildung 49). Hier zeigt sich, dass bei manchen Mal3nah-
men, wie Erhéhung der Flugpreise, Okologisierung der KFZ-Zulassung und Ein-
fuhrung emissionsfreier Zonen, die Unterstltzung und die Ablehnung anna-
hernd gleich stark sind. Bei den anderen MalRnahmen hingegen tberwiegt die
eine oder die andere Tendenz. Ein Hinweis auf Meinungspolarisierung inner-
halb der Bevélkerung zeigt sich dort, wo die ,extremeren” Antwortkategorien
(starke Unterstitzung und starke Ablehnung) gegentber den mittleren Katego-
rien Uberwiegen. Die Okologisierung der Dienstwagen als Push-MaRnahme un-
terscheidet sich im Direktvergleich kaum von den Pull-Malinahmen Carsharing,
Mobilitatsgeld, Férderung von Ful3- und Radverkehr und Fahrgemeinschaften:
Insgesamt ist die Unterstitzung fur diese MaBnahmen wie auch fur ein ,Mobili-
tatsgeld” eher hoch. Ebenfalls kaum ein Unterschied in der Akzeptanz lasst sich
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bei Road Pricing, Reduzierung der Héchstgeschwindigkeiten und MOst-Erhé-
hung erkennen. Hier Uberwiegt die (starke) Ablehnung deutlich gegentber der
Unterstutzung.

Abbildung 49: Befiirwortung bzw. Ablehnung der jeweiligen MafSnahmen.

Befurwortung bzw. Ablehnung der jeweiligen MaBnahmen
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Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

5.5 Klassifizierung der MaBnahmen

explorative Um etwaige Kategorien von MobilitdtsmaBnahmen zu identifizieren, die durch

Faktorenanalyse die Befragungsteilnehmer:innen ahnlich eingeschatzt werden, wurde die Unter-
stUtzung oder Ablehnung der MalRnahmen in Intensitat 2 (siehe voriger Ab-
schnitt) einer explorativen Faktorenanalyse (Hauptkomponentenanalyse) unter-
zogen. Als Verfahren zur Komplexitatsreduktion Uberprift die Hauptkomponen-
tenanalyse, wie stark verschiedene MaBnahmen durch die Befragten als ,,zu-
sammengehdrig” empfunden, von ihnen einheitlich bewertet werden und dem-
entsprechend auf einen gemeinsamen Begriff gebracht werden kénnen
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(vgl.Backhaus et al., 2016, 412-413). Grundlage fUr die Extraktion solcher ,Kom-
ponenten” bzw. ,Faktoren” sind Korrelationsmuster im Antwortverhalten der
Befragungsteilnehmer:innen, d. h. wie stark die Bewertungen verschiedener
Malinahmen untereinander zusammenhangen. Die Hauptkomponentenanalyse
kann dabei implizite Kategorien bestimmen, die den Befragten nicht unbedingt
bewusst sein mussen. Es bietet sich an, diese Kategorien bei der Zusammenstel-
lung von MalBnahmenbuindeln zu bericksichtigen.

Faktor "Push-Politik” Die Analyse ergab zwei deutlich abgrenzbare Faktoren, in die sich jeweils meh-
rere EinzelmaRnahmen gruppieren lassen. Der erste Faktor fasst in hohem
MaRe die Akzeptanz fur folgende MaBnahmen zusammen: Reduzierung der
Hochstgeschwindigkeiten, Road Pricing, emissionsfreie Zonen, Okologisierung
der KFZ-Zulassung und MOSt-Erhéhung. Diesen MaRnahmen sind Einschran-
kungen bzw. Verteuerungen des Autofahrens gemein. Die Befirwortung oder
Ablehnung einer ,,Push”-Politik wirkt sich bei den Befragungsteilnehmer:innen
bestimmend auf ihre Akzeptanz dieser finf Mallnahmen aus.

Faktor "Alternativen  Der zweite Faktor umfasst die MalBnahmen Attraktivierung des Mitfahrens, Ov-
zum eigenen Auto "  Ausbau und Ausweitung des Carsharing. Die Zustimmung zu diesen Mal3nah-
men durfte damit zusammenhangen, wie realistisch oder erstrebenswert eine
Verringerung der Autonutzung von der:dem jeweiligen Befragungsteilnehmer:in
bewertet wird. Der Faktor wird also ,Alternativen zum eigenen Auto” betitelt.

Die Dimensionsreduktion von acht MaBnahmen auf zwei ,,dahinterliegende”
Motive Iasst sich also wie folgt interpretieren: Die Beflrwortung oder Ableh-
nung der betreffenden Mallnahmen ist in hohem Mal3e eine prinzipielle Befur-
wortung oder Ablehnung von Push-MalRnahmen auf der einen Seite und von
JAlternativen zur privaten Autonutzung” auf der anderen. Die Befragungsteil-
nehmer:innen haben verschieden mégliche Motivlagen (,Faktorwerte”) hinsicht-
lich dieser beiden unabhangigen Dimensionen.

MaBnahmen Um diese trennscharfe Klassifikation herbeizufthren, mussten die restlichen
auferhalb dieser  vier MaRnahmen (Férderung des FuRR- und Radverkehrs, Okologisierung der
Faktoren Dienstwagen, Mobilitatsgeld, Erhdhung der Flugpreise) aus der Faktorextraktion
ausgeschlossen werden. Dass diese Malinahmen nicht eindeutig den Push-
Malinahmen oder den ,Alternativen zum Auto” zugeordnet werden kdénnen, be-
deutet, dass sie mitunter anders wahrgenommen wurden und ihre Bewertung
einer eigenen Logik folgt. Wer also beispielsweise strengere Tempolimits befur-
wortet, ist auch eher fur eine Erh6hung der Treibstoffbesteuerung, ist zugleich
aber nicht unbedingt starker fur die Attraktivierung des Mitfahrens oder flr die
Erhdhung der Flugpreise als andere.
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Tabelle 58: Komponentenmatrix nach Varimax-Rotation und Kommunalititen (n=2.041)
Ergebnisse der Haupt- MaRBnahme Intensitaten Kommunalitét
komponentenanalyse nach Extraktion
Untersttitzung vs. Ableh- 1 2
nung mit Varimax-Rota- Reduzierung Hochstgeschwindigkeiten 0,789 0,212 0,667
tion. Road Pricing fiir alle 0,749 0,210 0,605
Attraktivierung des Mitfahrens 0,181 0,786 0,650
OV-Ausbau 0,202 0,756 0,612
Emissionsfreie Zonen 0,748 0,334 0,672
Ausweitung Carsharing 0,324 0,758 0,679
Okolog. KFZ-Zulassung 0,749 0,331 0,671
MOSt-Erhéhung 0,851 0,184 0,758
Erklarte Gesamtvarianz 53,44 % 13,00 %

MSA (Kaiser-Mayer-Olkin) = 0,902 - - -

5.6 Choice-Experiment: Bevorzugte MaBnahmenbiindel

Choice-Experiment fiir ~ Fur eine weitergehende Analyse der Praferenzen in der Bevdlkerung, wurde im
“Mobilitdtspakete” Rahmen der Fragebogenerhebung ein Choice Experiment durchgefihrt, bei

dem die Befragten aus den zwdlf MaBnahmen ein sogenanntes ,Mobilitatspa-
ket” frei zusammenstellen konnten. Hierbei konnte die jeweilige MalRnahme in
Intensitat 1 oder Intensitat 2 gewahlt werden. Jeder Intensitat war im Hinter-
grund ein Punktewert zugeordnet, der sich an der jeweiligen Klimawirksamkeit
orientierte (Expert:inneneinschatzung, siehe Tabelle 59) und eine gewisse Vari-
anz der Gesamtpunktezahlen erméglichte. Die insgesamt erreichbare mégliche
Gesamtpunktezahl war 33 Punkte (jede Malinahme in Intensitat 2 ausgewahlt).
Diese Punktezuordnung war fur die Befragungsteilnehmer:innen zunachst nicht

Okologisierung Dienstwagen -

Okologisierung KFZ-Zulassung -

sichtbar.

Tabelle 59: MaRnahme Intensitat 1  Intensitat 2
Punktewerte entspre- Hochstgeschwindigkeiten 2 4
chend der Klimawirk-

. . - Road Pricing 2 4
samkeit der jeweiligen

MaBnahme. Attraktivierung des Mitfahrens 2 3

1 = geringe Klimawirk- OV-Ausbau - 4

samkeit, 4 = hohe Klima- Emissionsfreie Zonen 1 2

wirksambkeit, Forderung FulR- und Radverkehr - 2

Veranderung Pendlerpauschale 2 3

Ausweitung Carsharing 1 2

2

2

3

MOSt-Erhéhung 2
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MaBnahme Intensitat 1 Intensitat 2

Erhéhung Flugpreise 1 2

drei Durchginge Nach dem ersten Durchgang wurde den Befragten der Punktewert ,ihres” Mal3-
fiir 22 punkte  nahmenpakets mitgeteilt und sie wurden darauf hingewiesen, dass fir eine

hohe Klimawirksamkeit mindestens 22 Punkte erreicht werden sollten. Darauf-
hin gab es die Moglichkeit, in einem zweiten Durchgang das Mobilitatspaket an-
zupassen. Die mit jeder MalBnhahmenintensitat erzielbare Klimawirksamkeit
(Punktezahl) war nun fur die Teilnehmer:innen sichtbar. In einem dritten Durch-
gang des Experiments wurde den Proband:innen eine fiktive durchschnittliche
Punktezahl der anderen Teilnehmer:innen von 24 Punkten genannt, um eine so-
ziale Norm als Referenzrahmen fir eine angemessene Punktezahl anzubieten,
und es gab wiederum die Mdglichkeit, die Punktezahl anzupassen.

In den folgenden Darstellungen sind acht der zwolf Malinahmen entsprechend
den Ergebnissen einer Faktorenanalyse (siehe vorheriger Abschnitt) in zwei
MaBnahmenkategorien gruppiert:

e ,Push”-MalBnahmen: Reduzierung der Hochstgeschwindigkeiten, Road
Pricing, Einfihrung von Nullemissionszonen in GroRstadten, Okologisie-
rung der KFZ-Zulassung, Erhéhung der MOSt.

e Alternativen zum eigenen Auto”: Attraktivierung des Mitfahrens, Erweite-
rung des OV-Angebots, Ausweitung des Carsharing.

Die restlichen vier MaBnahmen werden einzeln ausgewiesen.

durchschnittlich  Abbildung 50 zeigt die durchschnittlich im Choice Experiment erreichten Punk-

17 bis 18 Punkte  tesummen in den jeweiligen Durchgangen sowie die maximal erreichbare
Summe an Punkten. Insgesamt lasst sich eine minimale Erhéhung der durch-
schnittlich erreichten Punktzahl von 17 auf 18 im zweiten Durchgang feststellen.
Der Anteil der Befragungsteilnehmer:innen, die die Schwelle von 22 Punkten er-
reichten oder Uberschritten, stieg von 33 % im ersten auf 43 % im zweiten
Durchgang.
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Abbildung 50: Durchschnittlich erreichte Punktesummen sowie maximal erreichbare Punktesumme im Choice Experi-

ment.
Durchschnittliche erreichte Punktesummen sowie maximal erreichbare Punktesumme
im Choice Experiment
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Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

heterogener  Der Anteil der Befragungsteilnehmer:innen, die in einem Durchgang die maxi-
Erreichungsgrad der male Punktesumme erreichten, ist in Tabelle 60 dargestellt. Es lasst sich erken-
maximalen Punkte  nen, dass bei manchen MafBnahmen(gruppen) bereits im ersten Durchgang ein
Grol3teil der maximal moglichen Punkte erreicht wurde, bei anderen MafRnah-
men, wie den Push-MalBnahmen, lag dieser Anteil bei knapp tber einem Drittel.
Im zweiten Durchgang stieg der Anteil fir alle MaBnahmen an, die Befragungs-
teilnehmenden waren also insgesamt bei allen Malinahmen bereit, sich dem
Ziel eines klimawirksamen Mobilitatspakets weiter anzunahern und dafur stren-
gere MalRnahmen zu akzeptieren. Der dritte Durchgang (mit dem Hinweis auf
die soziale Norm) brachte keine nennenswerte Veradnderung mehr.

Umweltbundesamt ® REP-0928, Wien 2024 | 155



MaRnahmenbericht Mobilitdtswende - Exkurs Soziale Akzeptanz

Tabelle 60: MaRnahmentyp Maximal Anteil Anteil Anteil
Anteil der Befragungs- erreich- 1. Durch- 2. Durch- 3. Durch-
teilnehmer:innen, die in bare Punk- gang gang gang
. . tezahl
einem Durchgang die

erreichten. Alternativen zum Auto 9 69,7 % 71,8 % 71,9 %
Veranderung der Pend- 3 59,6 % 62,5 % 59,1 %

lerpauschale
Férderung von FuR- und 2 77,5 % 78,9 % 79,5 %

Radverkehr

Okologisierung der 2 71,2 % 73,0 % 73,6 %

Dienstwagen
Erhéhung der Flugpreise 2 45,3 % 48,2 % 49,1 %

Akzeptanzim Die Veranderung der Akzeptanz im zweiten Durchgang im Vergleich zum ersten

2. Durchgang  schlagt sich auch in einer durchgehenden signifikanten Erhéhung der durch-
schnittlichen Punktezahl pro MaRnahme nieder. Der Anteil jeder einzelnen
MalBnahme an dieser durchschnittlichen Punkterhéhung lasst sich aus Abbil-
dung 51 ablesen. So kann die durchschnittliche Erhéhung der Punktezahl bei-
spielsweise zu 15,3 % auf die Erh6hung der Punktezahl beim Road Pricing zu-
rickgefihrt werden. Insgesamt machen die Push-MaRnahmen einen Anteil von
50,9 % an der durchschnittlichen Erhéhung der Punktezahl im zweiten Durch-
gang aus, die Alternativen zum eigenen Auto haben einen Anteil von 23,4 %.
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Abbildung 51: Anteil der jeweiligen MafSnahme an der durchschnittlichen Punkterh6hung im zweiten Durchgang des
Choice Experiments (in Prozent).

Anteil der jeweiligen MaBnahme an der durchschnittlichen Punkterh6hung
im zweiten Durchgang des Choice Experiments (in Prozent)
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5.7 Einflusse auf die Akzeptanz

5.7.1  Einflusse auf die Klimawirksamkeit des eigenen
Mobilitatspaketes

Die erreichte Punktezahl im Choice Experiment kann als MalR fur die allgemeine
Akzeptanz von MobilitdtsmaBnahmen gedeutet werden, da eine héhere Punkte-
zahl eine starkere Unterstutzung fUr ambitionierte und klimawirksame Mal3nah-
men widerspiegelt. Hierbei muss jedoch angemerkt werden, dass nur aus den
zwolf vorgeschlagenen MalRnahmen ausgewahlt werden konnte und keine dar-
Uber hinausgehenden MalRnahmen vorgeschlagen werden konnten, sowie dass
die MalBnahmen nicht unabhangig voneinander, sondern relativ zueinander als
Teile eines MaBnahmenbiindels bewertet wurden.

In einem linearen Regressionsmodell wurde der Einfluss verschiedener Erklar-
variablen auf die mit der eigenen Auswahl erreichte Punktezahl berechnet
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(Choice-Experiment, ,freie” MaRnahmenzusammenstellung im ersten Durch-
gang). Hierfur wurde neben den bereits besprochenen soziodemografischen
Merkmalen auf die Messung bestimmter Einstellungen zurlckgegriffen:

Umwelteinstellung  FUr die Erhebung der Umwelteinstellung wurde die Skala Umweltbezogene
Werthaltungen gewahlt (Diekmann und Preisenddrfer, 2001). Es wurden vier
Items im Antwortformat 1 = ,Stimme gar nicht zu” bis 7 = "Stimme sehr zu“ vor-
gegeben. Ein Beispiel-Item dieser Skala ist ,Zugunsten der Umwelt sollten wir
alle bereit sein, unseren derzeitigen Lebensstandard einzuschranken”. Die Relia-
bilitat der Skala ist mit Cronbach's a = .76 akzeptabel.

kollektive Wirksamkeit  Kollektive Wirksamkeit wurde basierend auf mehreren Vorarbeiten in diesem
Bereich (Bamberg, Rees und Seebauer, 2015, Hamann, Holz und Reese, 2021,
van Zomeren, Saguy und Schellhaas, 2013) mit drei Items erhoben. Ein Beispiel-
Item war ,,Durch gemeinsames Handeln von uns osterreichischen Birger:innen
kdnnen wir Fortschritte beim Klimaschutz erreichen” (von 1 = ,Stimme gar nicht
zu" bis 7 =, Stimme sehr zu"), die Skalenreliabilitat war mit a = .86 hoch.

Wunsch nach  Der Wunsch nach staatlicher Intervention wurde in Anlehnung an vergleichbare
staatlicher ~ Studien mit der Frage ,Soll die Regierung mit Anreizen oder Regeln in die Ent-
Regulierung  scheidungen von Personen eingreifen, um den CO,-Ausstol3 zu reduzieren?” er-

hoben (Grelle und Hofmann, 2024). Die Antwortmaoglichkeiten reichten dabei
von 0 = ,Regierung soll gar nicht eingreifen” bis 6 =, Die Regierung soll stark ein-
greifen”, als zusatzliche Antwortvariante konnte ,Kann ich nicht sagen / weild ich
nicht” angegeben werden.

Vertrauen in Regierung  Generelles Vertrauen in die Kompetenz der Regierung und der 6ffentlichen Ver-
und staatliche  waltung wurde mit einer Skala aus funf Items gemessen (Rodriguez-Sanchez et
Institutionen  al., 2018), die ein hohes Cronbach's a von .89 erzielte. Fragen wie ,Die 6sterrei-
chische Regierung und die 6ffentliche Verwaltung sind ausreichend kompetent”
wurden auf einer Skala von 1 = ,Stimme gar nicht zu” bis 7 = ,Stimme sehr zu“
beantwortet.

Verantwortungs- Die Verantwortung fur die Verringerung von Mobilitdtsemissionen ist mit der
attribution Wahrnehmung der Verteilungsgerechtigkeit der Klimapolitik im Mobilitatsbe-

reich verbunden. Aspekte der wahrgenommenen Fairness von MalBnahmen
wurden anhand einer Skala von abgefragt (Pitkanen et al., 2022). Es wurden vier
Items im Antwortformat von 1 = ,Stimme gar nicht zu” bis 7 = ,Stimme sehr zu”
vorgegeben, von denen ein Item (,Jede Person soll im Verkehr gleich viel CO,
ausstoRen durfen”) zur Subskala Equal responsibilities zahlte und drei Items (z. B.
,Personen mit guter Offi-Anbindung ohne kleine Kinder oder ohne Behinderun-
gen sollen ihren CO,-Ausstol starker senken mussen”) zur Subskala Differentio-
ted responsibilities zusammengefasst wurden (Cronbach's a = .66).

multiple  Mittels einer multiplen Regressionsanalyse wurde untersucht, welche Erklarvari-
Regressionsanalyse fiir ~ ablen einen statistisch nachweisbaren Einfluss auf die jeweilige H6he der Akzep-
Erkldrvariablen  tanz hatten. Es zeigte sich, dass ein zentraler Wohnort (entsprechend einer
niedrigeren Klimabonus-Kategorie), eine starkere Umwelteinstellung, eine ho-
here wahrgenommene kollektive Wirksamkeit, eine differenzierte, relative Ver-
antwortungsattribution und ein starkerer Wunsch nach staatlichem Eingreifen
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zu einer hoheren Akzeptanz der MobilitatsmalRnahmen fuhren (siehe Abbildung
52). Diese Variablen konnten 46 % der Streuung der Akzeptanz erklaren, was ei-
nem starken Effekt entspricht (Cohen, 1992). Politische Kommunikation mit dem
Ziel, die Akzeptanz von ambitioniertem Klimaschutz im Mobilitatsbereich zu
steigern, sollte daher ihre Botschaften vorrangig an diesen Einstellungen und
Sichtweisen orientieren und beispielsweise auf die kollektive Wirksamkeit von
Interventionen hinweisen.

Multiples Regressionsmodell (zweistufig, linear),
Darstellung der signifikanten Einflussvariablen auf die Akzeptanz der
MaRnahmen (Choice Experiment, erster Durchgang)

Umwelteinstellung
(Environmental concern)

Verantwortungsattribution: Akzeptanz
relativ

Staatliches Eingreifen Gesamtmodell : adj. R? = 0,46*

-0,16/-0,27/-0,33
Klimabonus-Kategorie

Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

5.7.2 Einfliisse auf Auswahl bestimmter MaBnahmen

Anhand von logistischen Einzelregressionen pro MalRnahme wurde analysiert,
ob sich Alter, Einkommen und Wohnort (entsprechend den Klimabonus-Katego-
rien) auf die Akzeptanz der Malinahmen (hier: die Wahrscheinlichkeit, dass die
Malinahme in das MaBnahmenpaket aufgenommen wurde) auswirken. Die ab-
hangige Variable ist also die Auswahl einer MaBRnahme im eigenen ,Mobilitats-
paket”.

Dabei zeigte sich, dass das Alter bei vielen und das Einkommen bei manchen
Malinahmen einen Einfluss auf deren Akzeptanz hatte. Je hoher das Alter, umso
weniger wahrscheinlich war es, dass Personen die vorgeschlagenen MafRnah-
men in ihr MaBnahmenpaket aufnahmen (Ausnahme: Erhdhung der Flugpreise.
Hier war die Aufnahmewahrscheinlichkeit ins Mal3nahmenpaket bei dlteren Per-
sonen héher). Auch ein weniger gut angebundener Wohnort verringerte die Ak-
zeptanz der meisten MaBnahmen (siehe Tabelle 61). Diese Ergebnisse zeigen,
welche Bevolkerungsgruppen den verschiedenen MalBnahmen mehr oder weni-
ger aufgeschlossen gegenuberstehen und daher in der politischen Kommunika-
tion gezielt angesprochen werden sollten.
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Tabelle 61: MaRBnahme Alter  Einkommen Wohnort
Ergebnisse der logisti- (nach Klimabonus-Kategorie,
schen Regressionsana- Ref. = Kategorie I)
lyse (odds ratios) pro Kat.ll  Kat.ll  Kat.IV
Mafinahme (zusétzlich " —
. Hochstgeschwindig- 0,87 - 0,58 0,51 0,40
kontrolliert nach Ge- keiten
schlecht, Haushaltsgréfe Road Prici 086 063 052
und Bildungsstand). Be- oad Fricing ' - - ' '
richtet werden nur sta- Attraktivierung des - 1,24 - - -
tistisch signifikante Mitfahrens
Werte fur Alter, Einkom- OV-Ausbau - 1,61 - - -
mensklasse und Woh- Emissionsfreie Zo- - - 0,56 0,56 0,47
nort (Klimabonus-Kate- nen
gorie).>? Férderung FuRR- und 0,78 - - - -
Radverkehr
Veranderung Pend- 0,87 - - 0,59 0,57
lerp.
Ausweitung Carsha- 0,86 1,21 0,66 0,59 0,65
ring
Okologisierung - - - 0,50 0,55
Dienstwagen
Okologisierung KFz- - - 0,45 0,40 0,37
Zulassung
MOSt-Erhéhung 0,88 - 0,51 0,38 0,31
Erhéhung Flug- 1,33 - - - -
preise

Bei der Attraktivierung des Mitfahrens, dem OV-Ausbau, der Férderung des
Rad- und FulRverkehrs sowie der Erh6hung der Flugpreise spielte der Wohnort
keine statistisch nachweisbare Rolle.

Eine eingehendere Beschreibung relevanter Gruppenunterschiede in der Akzep-
tanz bestimmter MalBnahmen findet sich in den betreffenden Abschnitten von
Kapitel 3 dieses Berichts.

52 Werte <1 bedeuten einen negativen Zusammenhang, wohingegen Werte >1 einen positiven
Zusammenhang darstellen. Damit wird eine Aussage Uber den Zusammenhang von zwei
Merkmalen mdglich, also in diesem Fall, wie wahrscheinlich es ist, dass z. B. Alter und die
Akzeptanz von Road Pricing zusammenhangen.

Umweltbundesamt ® REP-0928, Wien 2024 | 160



Malinahmenbericht Mobilitdtswende - Exkurs Mobilitatsarmut

6 EXKURS MOBILITATSARMUT

Begriffserlduterung  Mobilitdtsarmut unterscheidet sich in der Begrifflichkeit von ,Energiearmut”

"Mobilitdtsarmut” (letztere bezogen auf die Haushaltsenergiekosten wie Strom, Heizen und Warm-
wasser). Mobilitatsarmut bedeutet einerseits Erreichbarkeitsarmut, d. h. die Er-
reichbarkeit von Zielen eines Haushalts ohne Nutzung eines eigenen Pkw zur Er-
fallung der Grund- und Daseinsfunktionen ist nicht in befriedigendem oder aus-
reichendem Mal3 gegeben. Andererseits tangiert der Begriff auch monetare As-
pekte, also zu wenig Geldmittel, um alltagliche Mobilitatsbedurfnisse befriedi-
gen zu kénnen - dies wiederum v. a. im Zusammenhang mit relativ teurer, pri-
vater Pkw-Mobilitat.

viele MaBnahmen Der gegenstandliche ,MalBnahmenbericht fur eine sozial- und klimavertragliche
adressieren  Mobilitatswende” untersucht 13 EinzelmalRnahmen, die vorrangig insbesondere
Mobilitdtsarmut  vor dem Hintergrund eines moglichst hohen Treibhausgasreduktionspotenzials
festgelegt wurden. Viele dieser MaBnahmen adressieren auch die Herausforde-

rung der Mobilitdtsarmut. Dazu zadhlen insbesondere jene MalRnahmen, die die
Haushaltsausgaben zur Deckung des Mobilitatsbedarfes potenziell reduzieren;

dies insbesondere durch die Minderung der Notwendigkeit, einen eigenen Pkw
zu besitzen (z. B. Mallnahme 01 ,Erweiterung des offentlich zuganglichen Mobi-

litatsangebots”, MalBnahme 02 ,Férderung des Teilens von Fahrzeugen”, Mal3-
nahme 03 ,Attraktivierung des Mitfahrens” oder Malinahme 04 ,Férderung des

FuR- und Radverkehrs").

manche Mafinahmen  Andere Malinahmen, insbesondere aus der Kategorie der ,Push-MalBnahmen®,
verschdirfen Mobilitdts-  zielen darauf ab, die notwendige Vermeidung und Verlagerung von Verkehr
armut potentiell durch eine Verteuerung des motorisierten Individualverkehrs zu erreichen.

Dazu zahlen beispielsweise MaBnahme 07 ,Ausweitung Road Pricing” oder Mal3-
nahme 12 ,Okologisierung der KFZ-Zulassungssteuer (Normverbrauchsab-
gabe)”. MalRnahme 08 ,Einfihrung von Nullemissionszonen” zielt darauf ab, die
Elektrifizierung der Osterreichischen Fahrzeugflotte zu beschleunigen. Durch die
oft héheren Anschaffungskosten von Elektrofahrzeugen, das noch reduzierte
Angebot an entsprechenden Gebrauchtfahrzeugen oder etwaige Investitions-
kosten in eine eigene Photovoltaikanlage werden auch hier einkommensschwa-
chere Haushalte potenziell benachteiligt und etwaige Mobilitatsarmut nicht
adressiert.

Kompensations- Zwar wurde die soziale Akzeptanz aller analysierten MaBnahmen im gegen-

mafnahmen andenken  standlichen Malinahmenbericht in einer statistisch aussagekraftigen Bevolke-
rungsumfrage untersucht. Die konkrete Wirkung der einzelnen MaRnahmen im
Hinblick auf Mobilitdtsarmut wurde aber nicht im Detail analysiert. Dennoch
wird festgehalten, dass dieser Aspekt bei allen untersuchten MalRnahmen noch
vor deren Umsetzung zu betrachten ist und gegebenenfalls wirkungsvolle Kom-
pensationsmallnahmen gesetzt werden sollen, um von Mobilitatsarmut be-
troffene Haushalte nachhaltig zu entlasten. Mittelfristiges Ziel muss es sein,
dass alle alltaglichen Bedurfnisse ohne Besitz eines Privat-Pkw befriedigt wer-
den kdnnen. Dies wird u. a. auch einstimmig im Abschlussbericht des vom Nati-
onalrat eingesetzten ,Klimarats der Burgerinnen und Burger” empfohlen.
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Das Umweltbundesamt hat im MalBnahmenbericht fir eine sozial und
klimavertragliche Mobilitdtswende im Auftrag des Bundesministeriums fur
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK)
13 mégliche EinzelmalRinahmen zur Reduktion der Treibhausgas-Emissio-
nen aus dem Verkehrssektor untersucht.

Erganzend zum Einsparungspotential wurden die MaRnahmen einer
umfassenden Akzeptanzanalyse unterzogen, im Rahmen derer
Befragungsteilnehmer:innen unter anderem ihr bevorzugtes MaBnah-
menpaket schniren sollten. Ausgesuchte MalRnahmen wurden zudem
hinsichtlich ihrer makro6konomischen Effekte, z. B. auf die Wertschopfung
bzw. Beschaftigung in Osterreich untersucht. Der MaRnahmenbericht
dient als fachliche Grundlage fir nationale Entscheidungsprozesse zur
Okologisierung des Verkehrssektors unter 6konomischen und sozial-
wissenschaftlichen Gesichtspunkten.
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