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Erster Review Mobilitat 2050

Walter Slupetzky, Juli 2023

1. Einleitung

Im Juni 2021 wurde die OZV-Sondernummer zum Themenschwerpunkt ,,Mobilitit 2050 — Roadmap

zum Umbau des Verkehrssystems*!

verOffentlicht. Von Anfang an war klar, dass diese Roadmap nicht

als ,,totes Papier in der Schublade enden, sondern die Grundlage zur Beobachtung der Fortschritte bei
der Verkehrswende bilden soll. Der Fokus liegt dabei auf der Personenmobilitét.

Im Abstand von etwa 2 Jahren wird der zustéindige Arbeitskreis in der OVG die Fortschritte

beobachten, Abweichungen feststellen, Einschitzungen iiber den weiteren Verlauf des
Verdnderungsprozesses im Verkehrssystem treffen und Empfehlungen iiber MaBlnahmen formulieren.
Wie der Abgleich der Roadmap mit dem Masterplan Mobilitét 2040 des BMK? gezeigt hat, befindet

sich der Arbeitskreis mit diesem
Review auch in Ubereinstimmung mit
den offiziellen Zielvorgaben des
Bundes.

Der erste Review erfolgt nun mit dem
Beobachtungszeitpunkt 2022/23, wie
die rote Leiste im nebenstehenden ,,Big
Picture* zur Mobilitit 20501 zeigt. Zu
den 6 Ansatzpunkten, die in der
Roadmap beschrieben sind, werden die
bereits definierten Soll-Werte
dargestellt und mit dem aktuellen Ist-
Stand abgeglichen.

Ein wesentliches Augenmerk wird
dabei auf die Identifikation von Liicken
in den benoétigten Daten gelegt. Es hat
sich ndmlich bei der Erstellung der
Roadmap gezeigt, dass zentrale
Datengrundlagen zur Beobachtung der
Verkehrswende fehlen. Wenn also
bendotigte Ist-Werte fehlen, wird auch
geklart, wie diese Daten hergestellt
werden konnen und welche
Vorgangsweise dafiir notwendig ist.

Damit wird das Ziel verfolgt, fiir die
zukiinftigen Reviews eine passende
Datenbasis zu schaffen. Das soll ein
regelméBiges Monitoring ermoglichen.

Roadmap 2020 - 2050 zum Umbau des Personenverkehrssystems
[watter Shupe iy, Februar 2021
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1 OzV - Osterreichische Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Ausgabe 2/2021
2 Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit, Innovation und Technologie
3 Abrufbar unter: https://www.oevg.at/fileadmin/user upload/Editor/Dokumente/Arbeitskreise/ak em/operationalisiertes zielbild.pdf
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Im folgenden Text werden demgemil die Zwischenergebnisse je Ansatzpunkt dargestellt und Wege
zur SchlieBung von Datenliicken beschrieben.

2. Ansatzpunkt 1: Platz fiir aktive Mobilitit schaffen
Radverkehr:
Der Ansatzpunkt 1 sicht im Radverkehr den Ausbau der Infrastruktur vor:

- Verbesserung der Radwegequalitit (Sicherheit, Breite, Stehzeit-Minimierung, Fahrkomfort)
- Errichtung eines Netzes von Radschnellwegen in die Zentren und zwischen den Zentren

- Fahrrad-Stellplatzmanagement mit laufender Anpassung der Anlagen an den Bedarf

- Ausweitung der Fahrradmitnahme im OV

Dies steht in Zusammenhang mit der Erkenntnis, dass die Infrastruktur entscheidend fiir die Fahrrad-
Nutzung ist. Der Ausbau von sicheren Radverbindungen erhdht den Anteil an RadlerInnen. Wesentlich
ist dabei jedoch, geschlossene Radverbindungsnetze umzusetzen, die eine Erreichbarkeit aller
Alltagsziele erlauben. Isolierte Radwegstummel hingegen fithren zu keiner Erhohung der Attraktivitét
des Radfahrens, weil sie die Sicherheit nicht auf der gesamten Fahrtstrecke erhohen.

Eine Studie aus Portland* bietet dafiir eine Erkldrung. Demnach betrigt die Gruppe jener Personen, die
auch unter unsicheren Bedingungen mit den Rad fahren weniger als 10% im Verhiltnis zur
erwachsenen Gesamtbevolkerung (siche Abbildung 1, linke Sektoren: Typen ,,stark und furchtlos®
sowie ,,begeistert und vertrauensvoll®). Jene Personengruppe, die auf keinen Fall aufs Fahrrad steigen
will oder kann, macht hingegen nur etwa ein Drittel aus. Das heift, der grof3te Teil der Erwachsenen,
namlich ca. 60%, ist zu gewinnen, wenn die Radverbindungen sicher sind. Diese Gruppe der
»Interessierten aber Besorgten* bendtigt also keine Marketing- oder Informationsoffensiven, sondern
gute Infrastruktur. In anderen Stddten oder im ldndlichen Raum mdgen diese Verhéltnisse variieren.
Die grundsitzlichen Proportionen diirften aber iibertragbar sein, wie auch Befragungen aus Osterreich®
zeigen.

Four Types of Transportation Cyclists in Portland
By Proportion of Population

Interested but Concerned No Way No How
60% 33%

Strong & Enthused &
Fearless Confident
<1% 7%

Abb. 1: Typologie der Radfahrenden (Portland-Studie)

Betrachtet man die Anteile des Radverkehrs am Modal Split in Osterreich in der Abbildung 2, so
spiegeln sich diese Verhéltnisse wider. Sie liegen grofiteils unter 10%, ausgenommen in Vorarlberg,
das traditionell den Ausbau von Radverbindungsnetzen vorantreibt. Auch jene Stidte die offensiv in
den Ausbau einer durchgiingigen und liickenlosen Fahrradinfrastruktur investieren, wie Graz und
Salzburg, weisen einen Anteil am Modal Split zwischen 15 und 20% auf. Die Werte in der Abb. 2 sind

4 Jennifer Dill, Nathan McNeil: FOUR TYPES OF CYCLISTS? Testing a Typology to Better Understand Bicycling
Behavior and Potential, Portland State University, August 2012.

5 Vgl. Rosinak & Partner: Ergebnisse der Umfrage ,,Mobilitatsstrategie Steiermark”, Land Steiermark, Marz 2023;
oder: Anika Kronberger, Sonja Radkohl, Walter Slupetzky: Maa$ verstandlich — Bericht, FH JOANNEUM
GmbH/Quintessenz Organisationsberatung GmbH, Méarz 2022.




grofiteils nicht sehr aktuell (siche ,,Quellen). Eine raschere Aktualisierung, z. B. im Rahmen von
,,Verkehr in Zahlen* wire wiinschenswert:

W NO BGL ST™M KTN 00 SZB TIR VLB o]
D K G G
Aktuelle 9% 8% 6% 6% 7% 6% 9% 7% 16% 8%
r Wert
Que| len Wiener Verkehr Verkehr Verkehr | Radlobby | Verkehr Verkehr Verkehr [Mobilitats- |Masterplan
Linien in Zahlen | in Zahlen | in Zahlen Kérnten in Zahlen | in Zahlen | in Zahlen | erhebung |Gehen 2030
2022 Herry Herry Herry 2020 Herry Herry Herry VLBG, 2022
2013/14 2013/14 2013/14 2013/14 2013/14 2013/14 |Herry 2017
Zielwert | 15% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10%
2030

Abb. 2: Anteil des Radverkehrs am Modal Split nach Bundeslindern

Sind die Modal Split Werte groBteils veraltet, so gibt es Daten zur Verteilung der Verkehrsflichen gar
nicht. Einzig Wien verfligt iiber Zahlen zu den unterschiedlichen Verkehrswegen. Diese beziehen sich
beim Radverkehr aber nur auf die baulich getrennten Radwege. Sichere Radverbindungen kdnnen
aber unterschiedlich gestaltet sein, namlich als baulich getrennte Radwege, Radstrallen bzw.
fahrradfreundliche Straflen mit unterbrochenem PKW-Verkehr, Radstreifen zwischen Gehsteig und
ruhendem Verkehr, Nebenstralen die nur der Zufahrt dienen, asphaltierte/gewalzte Agrarwege, etc. Als
unsichere Radverbindungen sind hingegen Radstreifen zwischen ruhendem und flieBendem Verkehr,
Busspuren, gemeinsame Flichen mit zu Full gehenden, u. dgl. zu bezeichnen. Weiters fallen auch
»fahrradfreundliche Stralen* darunter, die den Kriterien nicht entsprechen, also ohne MaBlnahmen zur
Vermeidung des Kfz-Durchgangsverkehrs oder mit nicht gegebener Mindestbreite.

Was also benétigt wird, sind Zahlen zu den sicheren Radverbindungen und ihrem Anteil an den
gesamten Verkehrsflachen. Der Zielwert fiir 2030 laut Timeline in der Mobilitédt 2050 betriagt 8%. Die
tatsdchlichen Werte je Bundesland sind derzeit nicht vorhanden. Die Erarbeitung einer Datenbasis ist
daher vordringlich, wenn man die Fortschritte in der Verkehrswende beobachten will. Als erster Schritt
wird daher von der TU Wien eine Bachelor- oder Diplomarbeit vergeben, um das Thema abzustecken
und die Grundlagen fiir die Herstellung dieser Daten zu erkunden.

W NO | BGLD | STMK | KTN 00 | SZBG | TIR | VLBG O
Aktueller | 2% ? ? ? ? ? ? ? ? ?
Wert
Quellen |MA28/46 ? ? ? ? ? ? ? ? ?
Zielwert 8% 8% 8% 8% 8% 8% 8% 8% 8% 8%
2030

Abb. 3: Anteil sicherer Radverbindungen an den gesamten Verkehrsflichen

Neben diesen quantitativen Vergleichswerten sind auch qualitative Daten relevant, da es nicht nur auf
den Umfang der Radverbindungen ankommt, sondern auch darauf, ob sie als moglichst liickenloses
Netz ausgebaut sind, ob alle Wegeziele per Fahrrad erreichbar sind, ob die Radwege breit genug fiir
Lastenrader oder Segways sind, ob es ausreichend Abstellanlagen auf Basis eines professionellen
Fahrrad-Stellplatzmanagements gibt und wie verbindlich die Umsetzung der Radverkehrsinfrastruktur

festgelegt ist.

Als zweite Ebene des Monitorings fiir den Radverkehr dienen daher die Ausbaupline der

Bundeslédnder fiir Fahrradinfrastruktur. Zu untersuchen ist, ob sie vorhanden sind, den Anforderungen
der Verkehrswende geniigen und die Umsetzung auch tatséchlich plangemé8 erfolgt. Dies soll




ebenfalls durch eine Bachelor- oder Diplomarbeit der TU Wien erfolgen, die die Grundlage fiir alle
weiteren Reviews zur Mobilitit 2050 darstellen wird.

Bedarf an Daten fiir das Monitoring des Radverkehrs:

- Modal Split Werte:
e RegelmiBige Aktualisierung, mindestens alle 2 — 3 Jahre
e Umsetzung z. B. in ,,Verkehr in Zahlen*

- Sichere Radverbindungen:
e Schaffung einer Datenbasis, um den Anteil sicherer Radverbindungen an den
gesamten Verkehrsflachen abschétzen zu konnen. Eine Grundlage dafiir konnten
Daten von GIP oder Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen sein.
e Umsetzung durch Vergabe einer Bachelor- oder Diplomarbeit durch die TU Wien.

- Ausbaupline Fahrradinfrastruktur:
e Bundesldndervergleich iiber die Ausbaupline fiir die Fahrradinfrastruktur:
= Welche Pline gibt es? Wie aktuell sind sie?
=  Wie konkret und ambitioniert sind sie? Gibt es verbindliche Ziele und
Umsetzungsschritte?
= Werden sie tatsdchlich umgesetzt? Wie schnell? Gibt es ausreichend
Finanzmittel dafiir?
e Umsetzung durch Vergabe einer Bachelor- oder Diplomarbeit durch die TU Wien

Zu FuB} gehen:

Der Ansatzpunkt 1 sieht die Ausweitung des Offentlichen Raums fiir FuBgéingerInnen vor. Das
bedeutet die:
- Systematische ErschlieBung von Fahrbahnflichen fiir den Fullverkehr: Begegnungszonen,
Wohnstrallen, Fuligdngerzonen, ...
- Qualititsverbesserung bei den bestehenden Gehwegen: Netz an Flaniermeilen/Boulevards,
Durchgéngige Mindestgehsteigbreite von 2 Metern im Bestand, ...
- Flachendeckende Begriinung und Kiihlung: Umsetzung Schwammstadtkonzept, Bdume,
Vertical Gardens, ...

- Durchgingig fuBgingerfreundliche Ampelschaltungen und Ubergiinge mit kurzen Wartezeiten

- Verwirklichung des Grundsatzes der kurzen Wege (,,15-Minuten Ort*)

Ziel ist die durchgéingige Verbesserung der Aufenthaltsqualitidt, um den Anteil des FuBBverkehrs am
Gesamtverkehr zu steigern. Auch hier ist eine Messung schwierig, da die Modal Split Daten nicht
aktuell sind. Diese sollten gemeinsam mit den Zahlen fiir den Radverkehr aktualisiert werden.

W NO | BGLD | STMK | KTN [ 00 | SZBG | TIR | VLBG | O
Aktueller | 35% 14% | 14% 15% 13% 16% | 19% 21% | 18% 17%
Wert (25%)
Que“en Wiener | Verkehrir] Verkehrin | Verkehrin| Verkehr |Verkehr il Verkehr in | Verkehr if] Mobilitéts- | Master-
Linien Zahlen |Zahlen Herryf Zahlen in Zahlen| Zahlen [ahlen Herry] Zahlen | erhebung plan
2022 Herry 2013/14 Herry Herry Herry 2013/14 Herry VLBG, Gehen
(Herry 2013/14 2013/14 2013/14 | 2013/14 2013/14 | Herry 2017 2030,
13/14) 2022
Zielwert 30% 20% | 20% 20% 20% | 20% [ 20% 20% | 20% 20%
2030

Abb. 4: Anteil des Fuliverkehrs am Modal Split nach Bundesléindern




Werte zum Anteil der Infrastruktur fiir gehende und verweilende Personen fehlen ebenfalls vollig,
ausgenommen fiir Wien. Der Zielwert fiir 2030 laut Timeline in der Mobilitit 2050 betragt 34%, fiir
Wien als stidtischer Ballungsraum ist er hoher. Darin sind Aufenthaltsflaichen zum Verweilen und
Griinflachen zur Kiihlung und Beschattung im Sinne der Klimawandel-Anpassung enthalten. Fiir die
Herstellung der Daten je Bundesland soll von der TU Wien eine Bachelor- oder Diplomarbeit
vergeben werden, um das Thema abzustecken und die Grundlagen fiir die Herstellung dieser Daten zu
erkunden.

\\Y NO | BGL STM KT 00 | szB TIR | VLB (o)

D K N G G
Aktueller | 32% [ ? ? ? ? ? 9 2 9 9
Wert
Quellen MA28 | ? ? 2 9 9 9 9 9 )

/46

Zielwert 40% | 34 34% 34% 34% | 34 34% 34 34% 34
2030 % % % Y%

Abb. 5: Anteil an Geh-, Griin- und Aufenthaltsflichen an den gesamten Verkehrsflichen

Als qualitatives Element wird beim Zu-FuB-Gehen die Verwirklichung des Grundsatzes der kurzen
Wege (,,15-Minuten Ort“) beobachtet. Mit dessen Hilfe kann die notwendige Verkehrsvermeidung
realisiert werden. Gegenstand dieses Monitorings sind die Plidne und rechtliche Regelungen der
Linder und Gemeinden zur Verwirklichung des 15-Minuten Ortes. Der Masterplan Gehen des BMK®
hat zwar Rahmenbedingungen und Anreize fiir die Erstellung von Pldnen durch Lander und
Gemeinden geschaffen. Die konkrete Ausgestaltung liegt jedoch bei letzteren.

Im ersten Schritt bedarf es daher eines Monitoring-Konzepts, das klarlegt, wo bereits Schritte gesetzt
werden, wieweit diese zur Erreichung der Klimaziele beitragen und ob auch jeweils die notwendigen
Strukturen und Zustdndigkeiten vorhanden sind, um das Zu-Fuf3-Gehen wirksam voranzubringen.
Dieses Grundlagen sollen ebenfalls im Rahmen einer Bachelor- oder Diplomarbeit der TU Wien
erarbeitet werden.

Bedarf an Daten fiir das Monitoring des Zu-Fuf3-Gehens:

- Modal Split Werte:
e RegelmiBige Aktualisierung, mindestens alle 2 — 3 Jahre
e Umsetzung z. B. in ,,Verkehr in Zahlen*

- Sichere FuBwegverbindungen:

e Schaffung einer Datenbasis, um den Anteil an Geh-, Griin- und Aufenthaltsflichen
an den gesamten Verkehrsflichen abschétzen zu konnen. Eine Grundlage dafiir
konnten Daten vom Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen sein.

e Umsetzung durch Vergabe einer Bachelor- oder Diplomarbeit durch die TU Wien.

- Pléne und rechtliche Regelungen der Lander und Gemeinden zur Verwirklichung des 15-
Minuten Ortes :
e Monitoring-Konzept:
=  Wo wurden bereits Schritte gesetzt?
=  Wieweit tragen diese zur Erreichung der Klimaziele bei?
= Sind jeweils die notwendigen Strukturen und Zustandigkeiten vorhanden,
um das Zu-FuB3-Gehen wirksam voranzubringen?
e Umsetzung durch Vergabe einer Bachelor- oder Diplomarbeit durch die TU Wien

6 Besser Gehen in Osterreich! Masterplan Gehen 2030 Strategie zur Férderung des FuRverkehrs in Osterreich
Ein Beitrag zur Umsetzung des Mobilitatsmasterplans 2030, BMK, Wien 2022




3. Ansatzpunkt 2: Umgestaltung des OV zu einem integrierten Tiir-zu-Tiir-
Service

Im Ansatzpunkt 2 sind in den 20er-Jahren insbesondere zwei Schwerpunkte vorgesehen. Auf der
organisatorischen Ebene geht es um einen Ausbau des Offentlichen Verkehrs zu einem
flichendeckenden Service. Technisch steht die digitale Integration im Vordergrund.

Flichendeckendes OV-Service:

Fiir ein flichendeckendes OV-Service ist zunichst einmal die Definition einer Mindestqualitit
erforderlich. Dazu konnen die Giiteklassen der OROK herangezogen werden. Eine ,,Gute
BasiserschlieBung® der Giiteklasse F bedeutet, dass etwa bei einer Entfernung von 500 Metern zur
Haltestelle durchschnittlich alle 40 — 60 Minuten ein Bus oder alle 1 — 2 Stunden eine S-Bahn abféhrt.
Wenn man diese Giiteklasse als Malistab anlegt, ist die Anforderung daher, dass alle Menschen in
Osterreich zu den Hauptverkehrszeiten mindestens einen OV-Stundentakt in Gehdistanz verfiigbar
haben sollen.

Die folgende Tabelle zeigt, dass die Giiteklasse F nur im stidtischen Ballungsgebiet von Wien
durchgéngig verwirklicht ist. Vorarlberg hat die Flichendeckung fast erreicht. Salzburg und Tirol
decken iiber drei Viertel mit Giiteklasse F ab. Niederosterreich liegt fast bei 70%. Die restlichen vier
Bundeslénder haben nur etwa 60% ErschlieBung mit mindestens Giiteklasse F.

W NO BGLD | STMK | KTN | 00 SZBG | TIR VLBG | O

Aktueller | 100% | 69% 63% 60% 58% 63% 78% 77% 92% T74%
Wert

Quellen OROK | OROK | OROK OROK OROK | OROK | OROK OROK | OROK OROK

Giite- Gite- Giite- Giite- Gite- Gite- Gite- Gite- Giite- Giite-
klassen- klassen- klassen- klassen- klassen- klassen- klassen- klassen- klassen- klassen-
atlas atlas atlas atlas atlas atlas atlas atlas atlas atlas
2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021

Zielwert 100% | 100% | 100% 100% 100% | 100% | 100% [ 100% | 100% 100%
2030

Abb. 6: Mindesterschliefung mit Offentlichem Verkehr der Giiteklasse F je Bundesland

Um die o. a. Liicken zu schlieBen, mag es sinnvoll sein, in bestimmten Regionen die Offentlichen
Linienverkehr auszubauen. Vielfach wird es jedoch effizienter sein, die Erreichbarkeit der
Haltestellen zu verbessern, damit Personen auch aus groferen Distanzen rasch herangefiihrt werden
konnen. Wenn man etwa in 10 Minuten bequem aus 500 Metern zur Haltestelle gehen kann, dann kann
man in derselben Zeit aus 2,5 Kilometern mit dem Fahrrad bzw. aus 3,5 km mit dem E-Bike zur
Haltestelle fahren. Ist dariiber hinaus noch ein Ridepooling-Service gegeben, dann kann auch ein
Umfeld von 5 — 8 km fiir Anschlussmobilitét innerhalb von 10 Minuten erschlossen werden. Statt eine
Buslinie mit sehr geringer Taktfrequenz in entlegene Orte zu fiihren, wird stattdessen ein gut
ausgebautes Offi-Angebot in groBerer Entfernung mittels Zubringer verfiigbar gemacht.

Um die Erreichbarkeit einer Haltestelle zu gewéhrleisten, bedarf es daher gut ausgebauter Fulwege im
Umkreis von etwa 1 km, sicherer Radverbindungen in einem Umkreis von ca. 5 km und eines
Ridepooling-Services (Sammeltaxi, Mikro-OV, ...), das ein Umfeld von mindestens 5 km abdeckt.
Das Ridepooling muss so gestaltet sein, dass es auch fiir den regelméfBigen Berufsverkehr geeignet ist.
Das betrifft einerseits Betriebszeiten, die auch am Morgen, abends und an den Wochenenden auf den
OV abgestimmt sind. Andererseits ist ein integrierter Tarif wichtig, damit man die Pendelstrecke mit
einem Ticket nutzen kann. Weiters ist die Anzeige und Buchung der ganzen Fahrtstrecke in einer App
notwendig, um die Nutzung der Anschlussmobilitit so einfach wie mdglich zu halten.




Anhand von Kriterien zur Qualitdt der Full- und Radweginfrastruktur sowie des Ridepoolings ist
erginzend zu den Giiteklassen des Offentlichen Verkehrs die Messung und Bewertung der
Erreichbarkeitsgiite von OV-Haltestellen mdglich. Daraus konnen Schlussfolgerungen gezogen
werden, welche Verbesserungen in der Erreichbarkeit notwendig sind, um geringere Giiteklassen
aufzuwerten. Schritt fiir Schritt sollte damit bis 2030 eine flichendeckende OV-Versorgung mit Hilfe
der jeweils passenden Anschlussmobilitdt verfiigbar sein.

Informationen iiber die Erreichbarkeitsgiite von Haltestellen liegen derzeit nicht vor. Diesbeziiglich ist
noch die Definition von Erreichbarkeits-Standards notwendig. Dies kann im Rahmen von
Forschungsvorhaben, die sich mit dem Thema Anschlussmobilitit beschéftigen, erfolgen.

Bedarf an Daten zur Erreichbarkeit des OV:

- Flachendeckende Qualitétsstandards fiir die Erreichbarkeit von Haltestellen:

e Welche Infrastrukturen sind notwendig?

Wie miissen die Anschlussmobilititen gestaltet sein?
Welche Standards kann man festlegen?
Wie kann man die Qualitét der Erreichbarkeit von Haltestellen priifen?
Kann man ein System &hnlich den Giiteklassen schaffen, z. B. unter dem Titel
,.Erreichbarkeitsgiite*?
- Umsetzung durch Auswertung bestehender Forschungsprojekte

Digitale Integration aller 6ffentlich zugénglichen Verkehrsmittel:

Damit die flichendeckende OV-Versorgung komfortabel genutzt werden kann, ist eine Digitale
Integration aller 6ffentlich zugénglichen Verkehrsmittel bis 2030 notwendig. Dazu dient im ersten
Schritt der Aufbau eines Organisationsmodells fur die digitale Integration aller &ffentlich zuganglichen
Verkehrsmittel. Im Projekt DOMINO wurde ein Entwurf mit relevanten Organisationen der
Osterreichischen Verkehrslandschaft” erarbeitet. Der Aktionsplan digitale Transformation® des BMK
definiert konkrete MalRnahmen zur Umsetzung einer digital integrierten Mobilitat. Im September
starten Projekte zur Entwicklung eines nationalen Mobilitatsdatenraums und zur kooperativen
Verkehrssteuerung.

Im zweiten Schritt sind verantwortliche Organisationen erforderlich, die fiir die Bereitstellung der
digitalen Infrastruktur sorgen. Eine Reihe von Organisationen sind dafiir schon vorhanden, wie etwa
GIP, VAO, ONE Mobility GmbH oder EVIS. Insbesondere fiir die neuen Mobilitétsdienstleistungen
sind solche IntegratorInnen jedoch noch zu finden.

Im dritten Schritt bedarf es eines Finanzierungsplanes, der eine giinstige Nutzung der digitalen
Infrastruktur durch nicht-kommerzielle Organisationen, wie Regionen, Gemeindeverbédnde, lokale
Initiativen, etc. ermdglicht. Dazu gibt es noch keine konkreten Ergebnisse.

Insgesamt betrachtet ist der Aufbau von Grundlagen fiir eine digitale Integration der Mobilitét im
Gang. Eine App, die eine Vollintegration von Information, Routing, Buchung, Ticketing und
Bezahlung fiir alle verfligbaren Mobilititsangebote leistet, gibt es derzeit noch nicht. Zumindest im
Offentlichen Verkehr schreitet diese Integration jedoch voran. Jedenfalls ist eine Vollintegration
aller offentlich zugiinglichen Angebote in einer App bis 2030 im Bereich des
Wahrscheinlichen.

7 ASFINAG, Mobilititsverbiinde Osterreich, OAMTC, OBB, VAO, VOR, Wiener Linien.
8 Aktionsplan digitale Transformation in der Mobilitit (AP-DTM) - Eine Umsetzungsstrategie des
Mobilitatsmasterplans 2030 im digitalen Bereich; BMK: Wien, 2022




4. Ansatzpunkt 3: Neuorganisation des PKW-Verkehrs als individualisiertes
Mobilitiitsservice

Beim motorisierten Individualverkehr steht in den 20er-Jahren die Dekarbonisierung auf dem Plan.
Weiters sind Schritte zur Férderung der multimodalen Mobilitat sowie zur Erhéhung des PKW-
Besetzungsgrades notwendig, um den PKW-Verkehr im erforderlichen Ausmal3 zu reduzieren.

Dekarbonisierung:

Gemail Timeline ,,Mobilitdt 2050 ist fiir die Klimawende im Verkehr bis 2025 ein Anteil von 10% an
Elektrofahrzeugen (BEV) am Gesamtbestand der PKW erforderlich. Bis 2030 soll dieser auf 30%
steigen. Um das Ziel 2030 zu erreichen ist parallel eine Reduktion des PKW-Bestandes um 10%
notwendig, damit der BEV-Zuwachs in absoluten Zahlen geringer ausfallen kann als im Verhéltnis zu
den Bestandszahlen.

v Bestand Elektrofahrzeuge (PKW-M1)

v Neuzulassungen Elekirofahrzeuge (PKW-M1)
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Abb. 7: Bestand und Neuzulassungen von PKW in Osterreich im Zeitverlauf

In den letzten 4 Jahren ist der BEV-Anteil am Gesamtbestand an PKW von 0,59% auf 2,14%
gestiegen. Die Steigerung war bis 2021 exponentiell. 2022 hat sie sich abgeflacht und auch 2023
zeichnet sich ein geringeres Wachstum ab. Die Entwicklung veréndert sich derzeit eher in Richtung
einer linearen Steigerung. Wenn man diese Wachstumsrate extrapoliert, dann landet man bei 6 bis 7%
Anteil von BEV am PKW-Gesamtbestand im Jahr 2025. Um den 10%-Anteil zu erreichen, miissten
die Neuzulassungen aber weiterhin exponentiell steigen.

Die Ursachen fiir die Abflachung der Steigerungsraten liegen wesentlich auf der Angebotsseite. Zu
geringe Produktionskapazititen in Europa bei Halbleitern und Autobatterien haben
Lieferkettenprobleme verursacht, die zu langen Wartezeiten bei der Auslieferung von Elektroautos
fiilhrten. Gegenwiértig ist aufgrund der Inflationswelle auch die Nachfrage gedédmpft. Dies bezieht sich
jedoch auf den gesamten Automarkt.

Zusammenfassend betrachtet ist die Erreichung des Zwischenziels von 10% an
Elektrofahrzeugen am Gesamtbestand der PKW bis 2025 unwahrscheinlich. Der Aufbau
fehlender Produktionskapazitdten ist so rasch nicht moglich. Einzig ein grofer Einbruch an
Nachfrage bei den konventionellen PKW konnte noch einen Umschwung bewirken.

Fiir die Erreichung eines 30%-Anteils von BEV am PKW-Gesamtbestand bis 2030 sind daher
vorausschauend Steuerungsmafinahmen erforderlich, die einerseits die Nachfrage nach E-Autos
fordern und andererseits den PK W-Gesamtbestand reduzieren.

Mafnahmen zur Forderung der Nachfrage sind einerseits der verstérkte Ausbau von Ladeinfrastruktur
in Osterreich, wie er etwa durch die ASFINAG am Autobahn- und SchnellstraBennetz geplant ist. Um




dies zu gewabhrleisten, ist eine ausreichende Kapazitat bei der dahinterliegenden Stromnetz-
Infrastruktur sicherzustellen. Weiters ist eine Vereinfachung des Ladevorgangs im gesamten EU-
Raum voranzutreiben. Es muss Standard werden, dass bei jedem 6ffentlichen Ladepunkt auch mit
einer Bankomat- oder Kreditkarte bezahlt werden kann.

Weiters ist bei der Re-Europaisierung der kritischen Fahrzeugteile anzusetzen. Dabei geht es um die
Vervielfachung der Produktion von Halbleitern und Autobatterien im EU-Raum, um den Hochlauf der
Produktionskapazitaten fur E-Autos gewahrleisten zu kénnen. Verbunden damit ist die Sicherung von
Rohstoffen flr die Fahrzeugproduktion. Im Sinne einer Kreislaufwirtschaft muss dabei die
Wiederverwertung der europdischen Fahrzeugflotte in Europa stattfinden. Ein Netz von Recycling-
Fabriken, etwa nach dem Konzept der ,,Refactory* von Renault, ist aufzubauen. Osterreich hat zwar
keine eigenstdndige Autoindustrie, konnte aber in Teilsegmenten wichtige Zulieferfunktionen erfillen.

Wenn die Produktionskapazitéten fir 30% E-Auto-Anteil bis 2030 gesichert sind, dann ist es auch
sinnvoll, den Stichtag fir einen Zulassungsstopp von Benzin- und Dieselmotoren vorzuverlegen. Ein
Stichtag am 01.01.2028 wiirde der zentrale Schritt sein, um den Dekarbonisierungspfad gemaR den
Klimazielen einzuhalten. Gleichzeitig ist es auch betriebswirtschaftlich sinnvoll, mit dieser Regelung
die neuen Produktionsanlagen von Beginn an gut auszulasten.

Forderung von multimodaler Mobilitat und Erhéhung des PKW-Besetzungsgrades

Ein wesentliches Ziel der Verkehrswende ist die Reduzierung des PKW-Bestandes. Damit wird Platz
gewonnen, um Stadte klimafit zu machen, der Bodenversiegelung entgegengewirkt und eine
ressourcensparende Giternutzung vorangetrieben. Bevor die Vollautomatisierung der
Strallenfahrzeuge ihre Wirkung entfaltet, kann diese Entwicklung durch andere MaRnahmen
eingeleitet werden. Diese sollen eine Reduktion des PKW-Bestandes um 10% von 2020 bis 2030
bewirken.
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Abb. 8: Anzahl der PKW in Osterreich von 1960 bis 2022

Seit 1960 ist der PK W-Bestand in Osterreich kontinuierlich gestiegen. Bis auf einen kleinen
konjunkturellen Einbruch 2001/2002 gab es stets eine Zunahme. Seit der COVID-19-Pandemie hat
sich das Wachstum jedoch abgeschwicht. Der Motorisierungsgrad (siche Abb. 9 unten) entwickelte
sich dhnlich. Seit 2021 stagniert er jedoch. Aufgrund der wachsenden Bevélkerungszahl in Osterreich
9




fiihrt das aber trotzdem zu einem weiter steigendem PKW-Bestand, wenn auch in abgeschwichter
Form.

PKW pro 1000 Einwohner:innen im Zeitverlauf 1985 - 2022
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Abb. 9: Entwicklung des Motorisierungsgrades in Osterreich seit 1985

Es ist anzunehmen, dass sich dieser Wachstumstrend ohne Gegenmalnahmen fortsetzt. Nimmt man
die Bestandszahlen seit dem Ausbruch der COVID-19-Pandemie als Basis so konnte der PKW-
Bestand von 2020 bis 2030 noch um 6% steigen, statt um 10% sinken. Es ist daher ein Trendbruch
notwendig, um die Entwicklung in Richtung Bestandsreduktion zu drehen. Einige Faktoren, die diesen
Richtungswechsel unterstiitzen, lassen sich schon identifizieren. So ist die Teuerungswelle ein
Motivator, um Autokdufe zu verschieben oder sich neue Formen der Mobilitit zu {iberlegen.
Elektroautos werden auch in Zukunft teurer in der Anschaffung sein als die bisherigen Benzin- und
Diesel-PKW, was ebenfalls zum Nachdenken iiber Alternativen zum Autokauf anregt. Die CO»-
Bepreisung wurde mit dem Ziel eingefiihrt, einen sparsameren Umgang mit fossilen Brennstoffen zu
fordern. Sie ist derzeit jedoch zu niedrig, um Lenkungseffekte weg von fossilen PKW zu erzielen.

Es werden jedenfalls noch weitere offensive MaBnahmen notwendig sein, die aber nicht nur zu einer
Erschwerung des Autofahrens fiihren diirfen, sondern gleichzeitig attraktive Alternativen schaffen
miissen:

- Forderung von Mitfahr-Services: Digital organisiertes Mitfahren ist in mehrfacher Hinsicht ein
Konzept, das rasch Wirkung entfalten kann. Es verbindet die Freiheit des Autofahrens mit der
Reduktion von Emissionen. Aufs Auto wird nicht verzichtet, sondern es wird effizienter
eingesetzt. Die Erhohung des Fahrzeugbesetzungsgrades bringt vielfache Effekte. Sie
unterstiitzt den Klimaschutz, reduziert den Fldchenfral3, hilft Kosten im Stralenbau
einzusparen und bedeutet vor allem auch eine individuelle Kostenersparnis. Gleichzeitig ist
eine schnelle Umsetzung moglich, da Infrastruktur und Fahrzeuge bereits vorhanden sind.
Dennoch hat sich im Rahmen der bisherigen Umsetzungsversuche klar gezeigt, dass Mitfahren
kein Selbstlaufer ist. Es ist die Gestaltung von effektiven Rahmenbedingungen notwendig, um
diese Mobilitdtsform neben dem Alleine-Fahren attraktiv zu positionieren. Dazu gehort der
Aufbau eines flichendeckenden Netzes an giinstig gelegenen Umsteigepunkten, eine leicht zu
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bedienende Mitfahr-App, die Bevorrangung von Fahrgemeinschaften an staugefdhrdeten
StraBenabschnitten durch MBK-Spuren®, die finanzielle Begiinstigung von mitnehmenden
bzw. mitfahrenden Personen im Rahmen der Pendlerforderung, die eindeutige Klarung
rechtlicher Unschérfen (Gewerberecht, Zulassige Hohe des Mitfahr-Beitrags, rechtssichere
Definition von Ein- und Ausstiegsstellen, ...) und nicht zuletzt eine konzertierte
Informationskampagne mit allen wichtigen Playern der dsterreichischen Verkehrslandschaft
(BMK, ASFINAG, ORF, OAMTC, ARBO, Bundeslinder, Verkehrsverbiinde, ...).

- Autfbau einer intermodalen Verkehrssteuerung: Diese ist kooperativ mit allen relevanten
InfrastrukturbetreiberInnen sowie den Gebietskorperschaften zu entwickeln. Ziel ist es,
passende Umsteigemdoglichkeiten in allen Routing-Apps und Fahrzeugnavis anzuzeigen, um
den Weg per PKW mdglichst kurz zu halten. Weiters sollen Mitfahrwiinsche entlang der

gewdhlten Route in allen PK W-Navis angezeigt werden, um gemeinsames Fahren anzuregen.

- Schrittweise Umsetzung eines flichendeckenden Roadpricing ab 2025, das nach Fahrzeugtyp

und Besetzungsgrad gestaffelt ist. SUV sollen hohere Gebiihren zahlen wie kleinere und

leichtere Fahrzeuge. Fiir Fahrgemeinschaften soll es ErméBigungen geben, ab 3 Mitfahrenden

sogar eine Gebiihrenbefreiung, da sie zur Schonung des Stralenbestandes beitragen.

- Verbesserung der Anschlussmobilitit zu leistungsfihigen OV-Linien, um Pendel-PKW
einzusparen (siche Ansatzpunkt 2).

- Aufbau von Mobilitdtsknotenpunkten in deren Rahmen Carsharing-Angebote mit dem
Offentlichen Verkehr und anderen Mobilititsservices verkniipft werden, in allen Orten ab
3.000 EinwohnerInnen. Positionierung der Mobilitdts-Hubs an zentralen Plédtzen, die von
vielen Personen rasch erreicht werden konnen, z. B. mit Hilfe des SAMM-Tools° .

Zusammenfassend betrachtet ist die Senkung des Fahrzeugbestandes um 10% im Zeitraum von
2020 bis 2030 unwahrscheinlich. Trotz Teuerung hat der PK W-Bestand seit 2020 weiter
zugenommen. Um eine Trendwende einzuleiten sind massive Steuerungsmaflinahmen notwendig.
Diese sollten, wie oben beschrieben, attraktive Alternativen zum Privatauto beinhalten, um einen
freiwilligen Umstieg zu erwirken. Wenn diese Verlagerung durch eine Kombination aus ,,Pull und
Push* namlich nicht gelingt, werden ab einer bestimmten Eskalation der Klimawandelfolgen
Regulierungen und Rationierungen notwendig sein, wie etwa das zeitlich befristete Verbot der
Autonutzung, analog zum ,, Tagespickerl* der 70er Jahre, oder das Verordnen von individuellen
Verbrauchslimits flir fossile Brennstoffe. Diese direktiven Eingriffe sollten durch vorausschauendes
und wirkungsvolles Handeln tunlichst vermieden werden.

5. Ansatzpunkt 4: Neue Chancen fiir einen klimafreundlichen Flugverkehr

Im Flugverkehr stehen in den 20er-Jahren die Reduktion des fossilen Flugverkehrs und die
Vorbereitung CO2-freier Antriebe auf der Agenda.

Die Okologisierung der Antriebe hat in den letzten Jahren Fahrt aufgenommen. Hersteller von
kleineren Flugzeugen investieren in die Entwicklung vollelektrischer Motoren. Norwegen plant ab
2026 den ersten Einsatz von sehr kleinen Elektroflugzeugen mit unter 10 Passagieren auf regionalen
Kurzstrecken®®. Schritt fiir Schritt sollen bis 2040 alle norwegischen Inlandsfliige elektrisch erfolgen.
Damit erhalten die Hersteller von Kleinflugzeugen einen kommerziellen Entwicklungsimpuls.

9 MBK-Spuren sind Fahrspuren, die Mehrfach Besetzten Kraftfahrzeugen vorbehalten sind

10 Systematik zur Standortbewertung fir die Auswahl von Multimodalen Mobilitatsknoten (SAMM), umgesetzt im Rahmen
der Ausschreibung des Programmes ,,Nachhaltige Mobilitat in der Praxis“ des Klima- und Energiefonds, 2020.

11vgl. z. B.: In Norwegen schon bald méglich — der Elektroflug tiber Fjord und Fjell, Neue Ziiricher Zeitung,
12.09.2022.
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Bei den Herstellern groBer Jets verfolgt Airbus eine klare Dekarbonisierungsstrategie'?. Bis 2035 soll
ein erstes Flugzeug mit Wasserstoffantrieb serienreif sein. Anforderungen an diese Maschinen sind
eine Kapazitit von 100 — 200 Passagieren und Reichweite von 1.850 — 3.700 Kilometern. Boeing setzt
den Schwerpunkt hingegen auf die Verwendung von Biokraftstoffen in konventionellen Maschinen.
Diese sind zwar in der Verwendung CO»-neutral. Es stellt sich aber die Frage, inwieweit die
Herstellung von Biokraftstoffen in groen Mengen klimaschédliche Produktionsweisen in der Land-
und Forstwirtschaft verstirkt bzw. die weitere Zerstdrung der globalen Biodiversitdt verschérft.
Synthetisches Kerosin verursacht solche Problemstellungen zwar nicht, ist jedoch in der Herstellung
wesentlich energieintensiver als Wasserstoff.

Alle drei Treibstoffe verursachen die sogenannten Kondensstreifen. Diese leisten noch vor CO» den
groBten Beitrag zur Klimaerwiarmung in der Luftfahrt®, Die RuBpartikel aus der Kerosinverbrennung
wirken in den kalten oberen Schichten der Atmosphire als besonders starke Kondensationskeime fiir
die Bildung jener Eiskristalle, die sich dann als Cirruswolken ausbreiten!®. Synthetische und biogene
Kraftstoffe produzieren bei der Verbrennung weniger Rufl und tragen daher auch weniger zur Bildung
von Kondensstreifen beil®. Wasserstoff-Triebwerke stoBen zwar keine RuBpartikel, aber Wasserdampf
und Stickoxide aus. Modellberechnungen des DLR zeigen, dass sich die daraus entstehenden
Kondensstreifen rasch verfliichtigen und daher eine wesentlich geringere Klimawirkung haben?®,
Diese Modellergebnisse werden derzeit in Praxistests tiberpriift.

Grundsétzlich kann die Bildung von Cirruswolken bei allen drei Kraftstoffen durch
Flugroutenoptimierungen vermieden werden. Das Umfliegen bestimmter Wetterzonen und die
Senkung der Flughéhe um 1 000 — 2 000 Meter kann die Nicht-CO,-Effekte beim Treibhauseffekt im
Flugverkehr um bis zu 80% reduzieren’.

Die Reduktion des fossilen Flugverkehrs um ein Drittel wurde 2020 und 2021 aufgrund der COVID-
19-Pandemie mehr als erreicht. 2022 hatte sich die Luftfahrt aber schon so erholt, dass sie in Wien
bereits wieder mehr als zwei Drittel der Flugbewegungen von 2019 ausmachte (siche u. a. Abb. 10).

12ygl. z. B.: Airbus, Boeing & Co wollen bald mit Wasserstoff fliegen, Ingenieure.de, 01.03.2021.

13 DLR — Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt: Flugversuche von DLR und NASA zeigen: Deutlich
geringere Klimawirkung von Kondensstreifen durch nachhaltige Kraftstoffe, 17.06.2021.

14 DLR — Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt: Emissionsfreies fliegen — Kondensstreifen der Zukunft auf
der Spur, 20.07.2022.

15 DLR - Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt: Flugversuche von DLR und NASA zeigen: Deutlich
geringere Klimawirkung von Kondensstreifen durch nachhaltige Kraftstoffe, 17.06.2021.

16 DLR — Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt: Emissionsfreies fliegen — Kondensstreifen der Zukunft auf
der Spur, 20.07.2022.

17 FOCUS online: Klimaschutz — Wird klimaneutrales Fliegen méglich? 30.04.2023.
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Abb. 10: Flugbewegungen pro Jahr am Flughafen Wien-Schwechat

Die Hoffnung, dass Geschiftsfliige weiterhin grofBteils durch Videokonferenzen ersetzt werden
koénnen, scheint sich nicht zu bewahrheiten. Auch die privaten Urlaubsfliige ziehen wieder stark an.
Die Prognosen fiir den Gesamtmarkt deuten daher klar in Richtung mehr statt weniger Fliige. Boeing
und Airbus rechnen bis 2042 mit einer Verdoppelung der weltweiten Flugzeugflotte auf etwa 47.000
Maschinen mit mehr als 100 Sitzplitzen'®. Man kann davon ausgehen, dass diese neuen Maschinen
weitgehend mit den bisherigen Kerosin-Diisentriebwerken ausgestattet sein werden. Da ein modernes
Linienflugzeug etwa 25 — 30 Jahre im Einsatz ist, hat diese prognostizierte Entwicklung zur Folge,
dass bis in die 70er-Jahre fossil betriebene Jets unterwegs sein werden.

Es sind daher MafBnahmen erforderlich, um die Dekarbonisierung auf die notwendige Geschwindigkeit
zu bringen.

Eine ist der konsequente Ersatz von fossilen Kurzstreckenfliigen durch die Bahn, wenn eine
leistungsfahige Eisenbahnstrecke vorhanden ist. Derzeit gibt es fiir die AUA eine solche Regelung, die
besagt, dass eine Strecke, die innerhalb von drei Stunden per Bahn erreichbar ist, nicht geflogen
werden soll. Entlang der Westbahnstrecke ist das derzeit zwischen Wien, Linz und Salzburg mdglich.
Wenn die neue Siidbahn ausgebaut ist, kann zusétzlich zur Strecke Wien Graz auch Klagenfurt
einbezogen werden. Wesentlich ist, dass diese Regelung den gesamten Lufthansa-Konzern und alle
Verbindungen umfasst. Weiters sollte darauf geachtet werden, dass Inlandsfliige jedenfalls teurer sind
als die parallel verlaufende Bahnfahrt.

Auf EU-Ebene ist darauf hinzuarbeiten, dass alle fossilen Kurzstreckenfliige unter 800 Kilometer
durch die Bahn ersetzt werden. Damit konnte das Ziel einer Reduktion des fossilen Flugverkehrs um
ein Drittel erreicht werden (siehe Abb. 11). Auch bei diesen grenziiberschreitenden
Kurzstreckenfliigen bedarf es eines Pricings, das hoher ist als bei der parallelen Zugverbindung.
Weiters ist vielfach noch eine Beschleunigung und Verdichtung des Zugverkehrs notwendig. Zu
diesem Zweck wird die FEinrichtung eines europdischen Eisenbahnverkehrsunternehmens empfohlen,
dessen Aufgabe die ldnderiibergreifende Entwicklung von Stidteschnellverbindungen in Kooperation
mit den nationalen Betreibern und Infrastrukturgesellschaften ist. Damit soll der Anteil
grenziiberschreitender Stidtefahrten auf Kosten des Flugverkehrs systematisch angehoben werden.

18 vgl. z. B.: Auch Boeing rechnet mit Verdopplung der globalen Flugzeugflotte, ORF.at, 18.06.2023
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Alternativ zum o. a. Ersatz von Kurzstreckenfliigen wird in einer Studie von Paul Scherrer Institut
(PSD) und ETH-Ziirich19 eine Reduktion des Flugverkehrs durch Erhohung der Ticketpreise
vorgeschlagen. Um die

notwendige Reduktion des Hoher Anteil an Kurzstreckenflligen \Via(e)
Aufkommens an Fluggisten zu

erreichen, miissten sich die bis 400km

Preise dabei verdreifachen. 4,1%

Nachteilig an diesem Modell 400-600km

ist jedoch, dass es nur {liber den 9:8%

Preis gesteuert wird. Die oben
beschriebene Reduktion von
Kurzstreckenfliigen bei 600-800 km
gleichzeitigem Angebot Flugdistanz zum | 8,2 %
passender Bahnverbindungen L .

. . jeweiligen Endziel

ist als sozial ausgewogener .

einzuschéitzen, da sich im Jahr 2019
wohlhabende Menschen nicht
eine Ausnahme erkaufen ither 800 km
konnen und fiir alle Reisenden 68,0 %
eine angemessene Alternative
geboten wird.

Abb. 11: Verteilung der Fliige 15,75 Millionen Abreisende von Wien-Schwechat
ab Wien-Schwechat nach Flugdistanz

Was gegenwirtig noch vollig fehlt, ist eine nationale Strategie zur Dekarbonisierung des Flugverkehrs.
Diese miisste die Vorbereitung von vollelektrischen Testfliigen auf Inlandsstrecken mit
Kleinflugzeugen genauso beinhalten, wie einen Plan fiir den Aufbau einer Wasserstoff- und Strom-
Infrastruktur auf Flughdfen inklusive der dahinterliegenden groBindustriellen Herstellung von
Wasserstoff. Weiters fehlt auch ein Aktionsplan zur klimafreundlichen Optimierung von Flugrouten,
mit dessen Hilfe die Cirruswolkenbildung in der Atmosphére reduziert wird.

Insgesamt betrachtet muss man beim Flugverkehr zum Schluss kommen, dass derzeit wenige
Ansatzpunkte erkennbar sind, die auf eine Trendwende in Richtung Klimavertraglichkeit hindeuten.
Eine nachhaltige Reduktion des fossilen Flugverkehrs bis 2030 ist trotz COVID-19-Pandemie
nicht in Sicht. Eine nationale Strategie zur Umstellung des Flugverkehrs auf
umweltfreundliche Antriebe ist auch nicht erkennbar. Weiters geht ein Aktionsplan zur
klimafreundlichen Optimierung von Flugrouten ab. Das ist schade, weil ein dekarbonisierter
Flugverkehr eine umweltfreundlichere Mobilitdt bereitstellen konnte als etwa der stark
bodenverbrauchende Straenverkehr.

6. Ansatzpunkt 5: Integration des gesamten motorisierten Verkehrs als
offentlich zuginglichen Verkehr

Die 20er Jahre sind fiir diesen Ansatzpunkt vor allem als Vorbereitungszeitraum zu betrachten. Damit
eine umfassende Integration gelingen kann, sind folgende vorgelagerte Aktivitdten erforderlich:

- Schaffung der technischen Voraussetzungen fiir die Vollintegration unterschiedlichster
Mobilititsangebote, verkniipft mit Verkehrssteuerung und intelligentem intermodalem

1% Romain Sacci, Viola Becattini et al.: How to make climate-neutral aviation fly, Nature Communications,
06.07.2023.
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Fahrtenmanagement, abrufbar in einer App: Dieser Prozess ist im Gang (siehe auch
Ansatzpunkt 2).

- Ausbau des Offentlichen Verkehrs, in Kombination mit einer Offensive bei der
Anschlussmobilitét, um seinen Anteil am Modal Split massiv zu erhdhen: Es werden zwar
klare Schwerpunkte gesetzt, die zu spiirbaren Verbesserungen fithren. Die weitgehende
Eigenfinanzierung des Offentlichen Verkehrs in den Stéidten durch die Kommunen selbst ist
dabei jedoch ein merklicher Hemmschuh, der dazu fiihrt, dass Ausbauvorhaben dort nur in
eher kleinen Schritten erfolgen kénnen. Am Land sind hingegen die finanziellen
Moglichkeiten der Gemeinden fiir die Herstellung der Anschlussmobilitit an die OV-Linien
sehr begrenzt. Der systematische Ausbau von sicheren FuB3- und Radverbindungen sowie von
OV-getakteten Bedarfsverkehren als Zubringer zu den Haltestellen wird zusitzliche Mittel
erfordern, die den Gemeinden zur Verfiigung gestellt werden miissen.

- Schaffung von attraktiven Rahmenbedingungen fiir digitale Mitfahrservices, um das
gemeinsame Fahren im PKW zu fordern bzw. als {ibliche Form der Verkehrsmittelwahl zu
etablieren: Dazu gibt es Plane, deren Umsetzung gerade gepriift wird (siehe auch Ansatzpunkt
3).

- Intensivierung der Projekte zur Entwicklung vollautomatischer 6ffentlicher Personenverkehre
auf der Strafle: Ambitionierte Initiativen, wie sie derzeit in Hamburg in der Kooperation von
Kommune, Hamburger Verkehrsverbund, MOIA und hvv hop stattfinden, sollten auch in
Osterreich gestartet werden. Damit kann einer breiten Offentlichkeit vor Augen gefiihrt
werden, dass ein vollautomatischer Personenverkehr auf der Stral3e nur als 6ffentlich
zuginglicher Verkehr sinnvoll ist.

Die digitale Integration eines automatisierten Straenverkehrs in ein multimodales Verkehrssystem
wird erst ab den 30er-Jahren spruchreif sein, wenn die Automatisierungstechnik einen sinnvollen
Regelbetrieb erlaubt. Schon jetzt sind aber die rechtlichen Rahmenbedingungen zu schaffen, dass es
nicht zu einem explodierenden Aufkommen von autonomen Privat-PKW kommt. Der Schwerpunkt ist
auf automatisierte Ridepooling- und Sharingsysteme zu setzen, die das Verkehrsaufkommen auf der
Strafe reduzieren, einen minimalen Parkplatzbedarf aufweisen und gleichzeitig ein komfortables
Individualverkehrsservice bieten. Dazu fehlt in Osterreich noch eine klare Strategie, die bis 2030
entwickelt werden sollte.

Betrachtet man die Aktivititen zur Integration des gesamten motorisierten Verkehrs als 6ffentlich
zugénglichen Verkehr in einer Zusammenschau, dann ist eine Bewegung in die richtige Richtung
erkennbar. Die digitalen Grundlagen sind im Aufbau begriffen, der Ausbau des Offentlichen
Verkehrs wird forciert — wenn auch im stidtischen OV und in der ldndlichen Anschlussmobilitt
noch nicht intensiv genug — und eine Attraktivierung des Mitfahrens ist geplant. Was noch fehlt,
sind ambitionierte Projekte zu automatisierten 6ffentlichen Personenverkehren und eine Strategie
fir den automatisierten Personenverkehr der Zukunft, inklusive vorausschauender rechtlicher
Rahmensetzungen. Die Behebung dieser Mankos ist jedoch bis 2030 noch im Bereich des
Maoglichen.

7. Ansatzpunkt 6: Redimensionierung der Strafleninfrastruktur

Bei der StraBeninfrastruktur steht in den 20er-Jahren die Klimawandelanpassung in den Stiddten sowie
die Verbesserung der dkologischen Durchlassigkeit im ldndlichen Raum am Programm. Weiters ist in
diesem Zusammenhang auch eine Losung fiir die erheblichen Emissionen von Mikroplastik aufgrund
von Reifenabrieb zu finden.

Ein erster Schritt bis 2030 ist die Reduktion von Fahrbahnfldchen und Parkplatzen um 10% in den
Stadten. Fiir Wien wiirde das bedeuten, dass die Fahrbahnflachen von 45% auf 40% und die
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Parkplatzflichen von 20% auf 18% der gesamten Verkehrsflichen? reduziert werden. Fiir andere
Stadte konnen diese Zielwerte nicht operationalisiert werden, da keine Zahlen zu den
Verkehrsflichenverteilungen vorliegen.

Diese Reduktion ist einerseits notwendig, um Hitzeinseln durch Begriinung zu beschatten und zu
kiihlen. Damit wird die Aufenthaltsqualitit wesentlich verbessert bzw. in Zukunft bei den zu
erwartenden langen Hitzeperioden ein Verweilen iiberhaupt erst ermoglicht. Andererseits dienen die
freiwerdenden Flachen der Angebotsverbesserung im Umweltverbund. Es bedarf mehr und
durchgéngigere Busspuren, um den notorisch im Stau steckenden Busverkehr auf ein ansprechendes
Niveau zu beschleunigen. Radverbindungen diirfen im Zeichen des Klimawandels nicht mehr auf
Kosten von Griinstreifen geschaffen werden und auch die Zusammenlegung mit Gehwegen ist sowohl
fiir Gehende als auch Radfahrende unvorteilhaft und konfliktreich. Da viele Wohnungen im Sommer
tiberhitzen werden und sich ein nennenswerter Teil der stddtischen Bevolkerung die Fahrt ins Griine
nicht leisten kann, sind auch Naherholungsgebiete vor der Haustiire zu schaffen. In verkehrsberuhigten
Zonen, die parkdhnlich angelegt sind, konnen die Menschen dann heifle Tage angenehm im Freien
verbringen.

Im léndlichen Raum fiihrt vor allem die Bodenversiegelung zu negativen Auswirkungen. Einerseits
fordert sie die Uberhitzung und verhindert das Versickern von Wasser. Andererseits sind gerade
StraBen eine besonders schiadliche Form der Bodenversiegelung, weil sie zusammenhidngende
Naturrdume durchschneiden und damit den Verlust an Biodiversitét verstirken. Ziel muss es daher
sein, die 6kologische Durchlissigkeit des Stralennetzes zu erhdhen.

Ein Ansatzpunkt sind Verbesserungen am Bestandsnetz. Durch Wildtiersensoren, wie sie z. B. in der
Steiermark eingesetzt werden, konnten Unfille mit GroBwild um 30% - 70% reduziert werden?. Auch
in den anderen Bundeslidndern sind solche Aktivitdten im Gang und kdnnten die Risiken beim
Wildwechsel weitgehend entschérfen. Fiir Kleintiere und Amphibien gibt es am niederrangigen
StraBlennetz keinen systematischen Ausbau von Querungshilfen. Die wichtigsten Wanderungsrouten
sind zwar erfasst. Meist wird jedoch nur wihrend der iiblichen Wanderungsperioden die héndische
Uberbriickung angewendet. Empfohlen wird eine verpflichtende Mitplanung von Querungshilfen bei
Stralensanierungen, um eine ganzjahrige Sicherheit fiir Kleintiere zu gewéhrleisten.

Auf dem hochrangigen Strallennetz erfolgt der schrittweise Aufbau von Querungshilfen fiir groe und
kleine Tiere, um ein Netz an Verbindungen zwischen den durchschnittenen Naturrdumen zu schaffen.
Es werden laufend neue Uberbriickungen gebaut.

Der Stralenriickbau am Land wird geméfl Roadmap Mobilitéit 2050 erst ab 2030 relevant. Wesentlich
ist es aber, bis dahin den weiteren Ausbau zu beenden. Da der PKW-Verkehr ab den 30er-Jahren zu
sinken beginnen soll, wiirden weitere Stralen einerseits diesen Entwicklungspfad unterwandern,
andererseits zu Stranded Costs fiihren.

Entwicklung des Autobahn- und SchnellstraRennetzes in Osterreich von 1960 bis 2022
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Quelle: ASFINAG - Autobahnen und SchnellstraBen (Stand 01.01.2023)

20 Quelle: Verkehrsflichen und Radverkehrsanlagen nach Bezirken 2019, MA 28 - StraRenverwaltung und
StraRenbau / MA 46 - Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten, Magistrat Wien.

21 wildtierschutz und Verkehrssicherheit 2022 — Achtes Projektjahr mit 23 neuen Jagdrevieren und eigenem
Wildunfallmeldesystem: © 2023 Land Steiermark — Amt der Steiermarkischen Landesregierung, 5. Oktober
2022.
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Entwicklung des Landes- und GemeindestraBennetzes in Osterreich von 2009 bis 2022
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Quelle: GIP.at -Landes- und Gemeindestralen (Stand 01.01.2023); AustriaTech

Wie die beiden Statistiken zeigen, stagniert der StraBenausbau seit 2018. Weiterfithrende Mafinahmen
zur Reduktion der Bodenversiegelung im Straenverkehr sind:

- Weitestgehende Vermeidung der Erweiterung bestehender StraBen um zusétzliche Fahrspuren

- Schaffung der rechtlichen Grundlagen fiir eine Vertikalisierung von KundInnenparkplétzen:
Diese sollen bei neu gebauten Geschiften am Ortsrand unter oder iiber dem Lokal eingerichtet
werden und nicht die umliegende Flachen in Anspruch nehmen.

- Sperre von Agrar- und Naturflachen fiir Gewerbeparks: Diese sollen nur noch bei einer
Umnutzung von Immobilien-Altbestinden oder Industriebrachen bewilligbar sein.
Gewerbeparks im Griinen stellen auch bei einer 6kologischen Bauweise eine
Bodenversiegelung dar.

- Mehrfachnutzung von StraBenflichen: Verstirkte Uberbauung in Ballungsgebieten. Nutzung
fiir die Stromerzeugung mittels Photovoltaik-Anlagen in Ortsnéhe, z. B. auf
Umfahrungsstra3en oder Stadtautobahnen.

- Schaffung von Vorgaben fiir eine Flichenwidmung, nach der nur noch kompakte Siedlungs-
gebiete moglich sind, die weitestgehend Mehrfamilienhduser vorsehen, in Ortschaften
integriert sind und daher wenig Straenfldchen fiir die Zufahrt bendtigen (15-Minuten-Ort).

Betrachtet man die Aktivitidten zur Redimensionierung der StraBeninfrastruktur in einer
Gesamtschau, dann sind sowohl in den Stidten als auch am Land entsprechende
Anpassungsmafnahmen im Gang. Das betrifft die Entsiegelung von Ballungsrdumen genauso wie
Verbesserungen bei der 6kologischen Durchléssigkeit von StraBen am Land. Die Zielerreichung
bis 2030 ist daher im Bereich des Moglichen. Es miissen aber auch jetzt schon die
Rahmenbedingungen fiir eine verstirkte Entsiegelung ab 2030 geschaffen werden.

Ein groBler und vielfach noch unterschétzter Effekt von Straf3en ist der Reifenabrieb. Eine Studie der
Universitit fiir Bodenkultur Wien?? hat ergeben, dass 2018 etwa 21.000 Tonnen Mikroplastikpartikel
vom Strallenverkehr emittiert wurden. 57% stammen dabei von LKW, 41% von PKW, die restlichen
2% von Bussen und in vernachldssigbarem Ausmal von einspurigen Fahrzeugen. Damit ist der
StraBenverkehr fiir etwa 60% des gesamten emittierten Mikroplastiks in Osterreich verantwortlich.
Darin sind Nano-Plastikteilchen enthalten, die iiber die Lunge in die Blutbahn und Organe gelangen.
Das Umweltbundesamt?® hat mit einer neuen Messmethode insgesamt 11 chemische Verbindungen
(PPD) im Reifenabrieb ermittelt, die fiir Organismen problematisch sein kénnen. Sie werden in

22 APA: Reifenabrieb beschert Osterreich 21.000 Tonnen Mikroplastik pro Jahr; Studie geleitet von Florian Part,
Institut flir Abfallwirtschaft der BOKU Wien.
23 M. Deweis: Mit neuer Methode dem Reifenabrieb auf der Spur; Umweltbundesamt 20.07.2023.
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Pflanzen angereichert und iiber diese oder auch direkt vom Korper aufgenommen. Im Zusammenhang
mit Starkregen oder der Entsorgung von Schnee durch R&umfahrzeuge in FlieBgewédsser kann es durch
den Reifenabrieb zu Fischsterben kommen?*.

Die Reifenhersteller arbeiten teilweise an Konzeptreifen, die biologisch abbaubar sind. Eine
Serienreife ist jedoch noch nicht in Sicht und es werden daher auch noch keine diesbeziiglichen
Zeithorizonte genannt. Eine politische Strategie zur Okologisierung der Auto- und LKW-Reifen ist
nicht erkennbar. Im ,,Aktionsplan Mikroplastik 2022 — 2025% des BMK? wird zwar auf die Thematik
eingegangen. Es fehlen jedoch verbindliche Anforderungen und Anreize fiir die Hersteller zur
Herstellung von Reifen mit geringem Abrieb. Deshalb sind die Mikroplastikemissionen der
verschiedenen Reifenmodelle hochst unterschiedlich und es besteht kein allgemeines Bestreben, den
Abrieb zu minimieren. Auch fiir die Entwicklung biologisch abbaubarer Reifen gibt es noch keinen
Masterplan, der den Herstellern Anreize bietet und klare Anforderungen definiert.

Insgesamt betrachtet ist fiir das Ziel der Eliminierung der giftigen Chemikalien im

Reifenabriebs bis 2030 noch keine ausreichende Orientierung erkennbar. Aktivititen sind zwar im
Gang, aber noch nicht mit dem notwendigen Nachdruck und der erforderlichen Geschlossenheit.
Ein aktives Zusammenspiel von Staat und Herstellern mit Zielvorgaben zur effektiven Losung
dieses Problems ist nicht bekannt. Aus heutiger Sicht ist es daher wenig wahrscheinlich, dass bis
2030 umweltfreundliche Reifen, die nur biologisch abbaubaren Abrieb erzeugen, verbreitet
sein werden.

24 ORF.at, Redaktion Tirol: Schnee und Reifengummi gefihrden Fische; 27.01.2021
25 Aktionsplan Mikroplastik 2022 — 2025; BMK, Mai 2022.
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8. Resiimee: Der erste Schritt zu echter Veranderung

Der erste Review Mobilitdt 2050 zeigt, dass viele Aktivitdten stattfinden, um die Verkehrswende zu
meistern. Es ist aber auch deutlich geworden, dass das Setzen von Aktivititen alleine nicht ausreicht,
um die notwendige Verdnderung in Gang zu setzen. So schreitet der Ausbau erneuerbarer Energien
weltweit zwar voran, die gewonnene Oko-Energie wird derzeit aber zusitzlich zu den fossilen
Energien verbraucht und dient nicht dazu, diese zu ersetzen?®. Ebenso fiihrt der Ausbau des
Offentlichen Verkehrs zwar zu Rekord-Fahrgastzuwéchsen, der Motorisierte Individualverkehr (MIV)
wird aber dadurch bis jetzt nicht weniger?’. Viele innovative Angebote wie Carsharing oder
Ridepooling fiithren ein Nischendasein, dass zwar kleine Gruppen erfreut, jedoch nicht die breite
Masse erreicht. Stidte wie Kopenhagen oder Amsterdam haben zwar in ihrem Kern das Radfahren
zum Hauptverkehrstriger ausgebaut. Bezieht man jedoch ihr Umland mit ein, so dominiert der MIV
weiterhin, dank dicht ausgebauter Autobahn- und SchnellstraBennetze®®.

Es bedarf daher Vorgangsweisen, die bewirken, dass das Neue den klimaschidlichen Status-Quo nicht
nur schmiickt bzw. als ,,add-on* erginzt, sondern diesen ersetzt. Das Neue muss Raum greifen kdnnen,
um eine Breitenwirkung zu entfalten. Doch dieser Raum ist durch das gewohnte Bestehende besetzt.

Um eine Verdnderung in Gang setzen zu konnen, ist es daher zuallererst notwendig, den Status-Quo
gezielt zu stoppen, damit zukunftsorientierte Losungen den notwendigen Raum zum Wachsen
erhalten. Dieses Stoppen geschieht jedoch nicht mutwillig um seiner selbst willen, sondern immer, um
eine bestimmte Innovation zu ermdglichen:

- So dient der Stopp des Ausbaus von Stralenfldchen fiir den MIV und eine schrittweise
Reduktion derselben dazu, Platz fiir umweltfreundliche Verkehrsmittel zu schaffen
(Busspuren, Radwege, ...), Hitzeinseln zu entschérfen (Entsiegelung), oder weniger betuchten
Menschen ein Naherholungsgebiet vor der Haustiire zu schaffen (Begegnungszonen,
Superblocks, Parklandschaften, autofreie Plitze, ...).

- Der Stopp von Gewerbeparks und Einkaufszentren am Stadtrand sowie von Bewilligungen fiir
das ,,Traumhaus im Griinen* sichert Agrarflachen fiir die nationale Eigenversorgung mit
Lebensmitteln, dient der Starkung der Biodiversitit und halt Versickerungsflachen fiir einen
stabilen Wasserhaushalt verfiigbar.

- Die Reduktion der aktuellen Pendlerforderung und ihr gleichzeitiger Umbau zu einer
Forderung fiir gemeinsames Fahren, hat die Unterstiitzung von Fahrgemeinschaften, die
Entlastung bestehender Straflen und die Schaffung einer kostengiinstigen Form des Pendelns
in Zeiten der Teuerung zum Ziel.

- Die schrittweise Reduktion der Erdolproduktion, z. B. durch die Beendigung der ErschlieBung
neuer Olquellen?, beschleunigt den Markteintritt von E-Fahrzeugen und begiinstigt die
Verlagerung zum Umweltverbund.

- Die Einschrankung von Kurzstreckenfliigen hilft, dass sich Nachtzugverbindungen und
schnelle Tagesrandziige zwischen den Stddten leichter durchsetzen.

Bei all diesen ,,Stopps* ist es also wichtig, immer beide Dimensionen im Auge zu behalten. Der
Einschrankung muss eine attraktive Alternative gegeniiber stehen, die von den Betroffenen als
akzeptabel empfunden wird. Und es ist zu gewihrleisten, dass die einkommensschwachen

26 \/gl. z. B.: World Energy Outlook 2022 der Internationalen Energie Agentur;
https://www.iea.org/reports/world-energy-outlook-2022
27vgl. z. B.: 13. Umweltkontrollbericht des Umweltbundesamts, Wien 2022 oder

Mobilitdtsmasterplan 2030 fiir Osterreich, BMK, Wien 2021
28 Vgl. z. B.: Edeltraud Haselsteiner et. al.: Change — Mobilititswende in den Képfen; Wien 2020
2% Vgl. z. B.: Internationale Energie Agengur: Net Zero by 2050 — A Roadmap for the Global Energy Sector; Paris
2021
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Bevdlkerungsgruppen finanziell entlastet werden. Sie bendtigen etwa einen kostengiinstigen Zugang
zu E-Autos oder preiswerte Offi-Angebote, die wettbewerbsfihig zum PKW sind oder Zugtickets, die
billiger sind als das Flugticket.

In diesem Sinn braucht es am Beginn eines Verdnderungsprozesses das Beenden des ,,Weiter wie
bisher* durch gezielte und bewusst gesetzte Stopps. Diese dienen neben dem oben beschriebenen
Schaffen von Raumen fiir das Neue auch dazu, die Bevolkerung auf den kommenden Wandel
einzustimmen. Eine kritische Phase am Beginn von Verdnderungsprozessen ist namlich das ,,nicht
wahrhaben wollen®. Der einzige Weg, dieses zu liberwinden besteht im klaren Ansprechen dessen, was
fiir eine erfolgreiche Verdnderung notwendig ist®. Das mag zwar am Anfang unangenehm sein, bringt
jedoch im weiteren Verlauf jene Transparenz hervor, die dann auch Vertrauen schafft.
Beschwichtigungen und Kleinreden der Herausforderung entlastet hingegen nur kurzfristig und fiihrt
auf lange Sicht dazu, dass sich die Menschen hintergangen fiihlen.

Wenn das ,,Aufhdéren* kommuniziert ist, wird im zweiten Schritt des Verdnderungsprozesses die
bereits vielfach zitierte ,,Vision* wichtig, also die Erzdhlung des Zukunftsbildes, das erreicht werden
soll. Dieses ist in der Mobilitit 2050 beschrieben (S. 26 ff). Zu seiner Verwirklichung ist aber noch ein
3. Baustein notwendig, ndmlich die Finanzierung. Dazu sollen im gegensténdlichen Review aus
aktuellem Anlass zwei Aspekte hervorgehoben werden:

- Die Offentlichen Verkehrsunternehmen der Stidte konnen ihre Angebote nur in kleinen
Schritten ausbauen, da sie Leistungssteigerungen weitgehend aus eigenen Mitteln finanzieren
miissen. Grofle Angebotserweiterungen im Sinne der Verkehrswende fallen unter diesen
Umsténden schwer.

- Die lindliche Anschlussmobilitiit an die OV-Linienverkehre ist in der Regel wenig entwickelt,
da sie zu groBlen Teilen durch die Gemeinden selbst finanziert werden muss. Darunter fallen
Rad- und FuBverbindungen zu den Haltestellen, aber auch Mikro-OV-Services, die nur
gefordert, aber nicht dauerfinanziert werden. Gerade die Erreichbarkeit der Haltestellen ist
aber ein maBgeblicher Faktor fiir die Intensitit der OV-Nutzung.

Es ist zu hoffen, dass diese Themen im Sinne der Verkehrswende im nichsten Finanzausgleich
entsprechend beriicksichtigt werden.

Zur Beobachtung des Verdanderungsprozesses sind letztendlich auch Daten notwendig. Diese fehlen
insbesondere zur aktiven Mobilitdt und zur Anschlussmobilitit. Ziel bis zum nichsten Review wird es
sein, diese Daten herzustellen.

30 vgl. z B.: Roswitha Kénigswieser: Die Auswirkung schockierender Nachrichten: psychische
Bewiltigungsmechanismen und Methoden der Uberbringung, Best of Neuwaldegg, 2001 (www.neuwaldegg.at)
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