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Sachstandsbericht Mobilitat — Einleitung

1 EINLEITUNG

Mobilitat auch zuklinftig zu gewahrleisten und zugleich die Umweltauswirkun-
gen und Verkehrsbelastungen zu reduzieren, ist die gro3e Herausforderung der
erforderlichen Mobilitditswende. Zusatzlich muss es das Ziel sein, positive Ge-
sundheitseffekte der Mobilitat zu verstarken sowie Innovation zu férdern und den
Wirtschaftsstandort Osterreich zu starken. Um das Ziel eines nachhaltigen Ver-
kehrssystems zu erreichen, gilt es, frihzeitig geeignete Rahmenbedingungen
zu schaffen, um eine Transformation unseres Mobilitatssystems zu erméglichen.

Die Auswirkungen des Klimawandels sind in Osterreich mittlerweile deutlich
spurbar. Daraus ergeben sich bereits jetzt betrachtliche klima- und wetterbe-
dingte Schadenskosten (STEININGER et al. 2015). Bis zur Jahrhundertmitte wer-
den diese je nach hinterlegtem Klimawandelszenario auf eine Bandbreite von
3,8-8,8 Mrd. Euro im Jahr geschatzt, wovon bis zu 42 Mio. Euro jahrlich allein
auf die Behebung von Schaden an der Stral3eninfrastruktur entfallen kénnten.
Die gesamtwirtschaftlichen Kosten im Verkehrsbereich dirften diesen Betrag
jedoch noch um ein Vielfaches Ubersteigen, da indirekte Kosten wie Folgewir-
kungen auf andere Wirtschaftssektoren, Zeitverluste in der Personenmobilitat
und Unterbrechungen von Lieferketten noch nicht eingerechnet sind (BEDNAR-
FRIEDL et al. 2015).

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

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

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

Die Treibhausgas-Emissionen aus dem Verkehr beliefen sich 2016 auf
22,9 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent, damit ist der Verkehr der zweitgrote Verur-
sacher. Hoch problematisch ist auRerdem der Trend der Emissionen im Ver-
kehrssektor: Diese haben seit 1990 um 67 % zugenommen und stehen der Ziel-
erreichung in besonders hohem Ausmaf entgegen. Die ,#mission2030“ betont
daher, dass insbesondere im Bereich Verkehr entschieden gehandelt werden
muss, da hier grofl3e Einspar- und Reduktionspotenziale zu finden sind.
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Gesamtmobilitits-
konzept

Umsetzungs-
strategien von
,,#mission2030*

Modal shift zum
Umweltverbund

Um Reduktionswirkungen nachhaltig zu erreichen, sollte ein Gesamtmobilitats-
konzept entwickelt werden, welches neben einer grundsatzlichen Vision auch
konkrete Mafinahmen und Zustandigkeiten definiert. Die MalRnahmenplanung
sollte langfristig angelegt sein, aber zeithah kommuniziert werden, um die Sys-
temumstellung ohne negative soziale und wirtschaftliche Konsequenzen zu er-
maoglichen. Der Transitionsprozess wird nahezu alle Lebensbereiche betreffen
und in die Alltagsroutinen jedes/jeder Einzelnen eingreifen. Fir eine erfolgver-
sprechende Strategie wird es notwendig sein, dass alle Gebietskorperschaften
— also Bund, Lander und Gemeinden — sowie die unterschiedlichen Wirtschafts-
sektoren mit der Zivilgesellschaft an gemeinsamen Ldsungen arbeiten. Essen-
ziell fir einen erfolgreichen Mobilitatswandel ist die budgetare Planung. Neue
Infrastrukturanforderungen erfordern hohe Investitionen, welche wiederum in
ein Gesamtkonzept eingebettet sein miissen, um Fehlinvestitionen zu vermeiden
und positive Effekte im Wirtschaftssystem auszuldsen. Hier ist es ebenso erfor-
derlich, eine Analyse der induzierten Effekte durchzufihren, um positive Wirt-
schaftseffekte zu maximieren, aber auch um negative Begleiteffekte einer Mobi-
litdtswende zu minimieren.

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

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

® Anpassung der Infrastruktur, Einflihrung innovativer Verkehrstechnologien;
® Bereitstellung attraktiver kundenorientierter sauberer Mobilitatsangebote;

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

® Okologische Steuerreform — Etablierung eines Steuersystems, das saubere
Technologie und klimafreundliches Mobilitédtsverhalten begunstigt.

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

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

sierten Stralenverkehr eingesetzte Fahrzeuge sind aufgrund der begrenzten

Wirkungsgrade von Verbrennungskraftmaschinen nicht effizient genug. Hier

bietet die Einflihrung der Elektromobilitat erhebliche Potenziale, um eine héhere

Effizienz sowie weniger Treibhausgas-, Luftschadstoff- und Larmausstol3 zu er-

reichen. Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs ist die zentrale technologische

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

ren Wirkungsgrad des Antriebs flhrt auch die Mdglichkeit der Energieriickge-

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

zierung die direkte Moglichkeit, hdhere Anteile erneuerbarer Energie im Trans-

portsektor einzusetzen.

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

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

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

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

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

nes dekarbonisierten Verkehrssektors vor allem aufgrund der hohen Energieef-

fizienz und damit der Mdglichkeit des breiten Einsatzes erneuerbarer Energie

eine bedeutende Zukunftstechnologie. Auch ist absehbar, dass Elektrofahrzeu-

ge in wenigen Jahren kostenguinstiger produziert werden kdnnen als Fahrzeuge

mit Verbrennungskraftmaschinen. Hier gilt es, rechtzeitig entsprechende Signa-

le zu setzen, damit Herstellern und Konsumentinnen Entscheidungsklarheit hin-

sichtlich Produktentwicklung und Kaufverhalten geboten wird. Industriepolitisch

muss die Umstellung der Fahrzeugtechnologie rechtzeitig vorbereitet werden,

damit 6sterreichische Unternehmen in diesen neuen Technologiesparten erfolg-

reich sind.
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Ziele des Berichtes

9 Beurteilungs-
kriterien

reprédsentative
Umfrage

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

Der ,Sachstandsbericht Mobilitat* soll mégliche Malnahmen zur Erreichung der
Klimaziele 2030/2050 fir eine zunehmend CO»-neutrale Personen- und Giiter-
mobilitat aufzeigen. Dabei stltzt sich die Modellierung bzw. Abschatzung auf
die Evaluierung von EinzelmaRnahmen sowie von ausgewahlten MalRnahmen-
biindeln Zusatzlich erfolgen qualitative Abschatzungen der makrotkonomischen
Effekte. Die sozialen Auswirkungen werden anhand von drei beispielhaften Maf3-
nahmen quantitativ analysiert, um die Wirkungen hinsichtlich der individuellen
Betroffenheit erfassen zu kénnen. Darliber hinaus werden die Folgen auf die
Wettbewerbsfahigkeit von Osterreich diskutiert. Folgende neun Kriterien wurden
fur die Beurteilung der MalRnahmen ausgewahlt.

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

# Kriterium #  Kriterium

1 Kosten 6 Zustandigkeit

2 Mittelaufbringung 7  makrodkonomische (inkl. soziale)
Auswirkungen

3 Akzeptanz/Umsetzbarkeit 8 Wettbewerbsfahigkeit

4 Timing/Zeithorizont 9 Synergien oder Abh&ngigkeiten zu

anderen Zielen

5 Emissionseinsparungspotenzial

Aufgrund der hohen Komplexitat und der erstmaligen Modellierung mit verschie-
denen Verkehrs-, Emissions-, mikro- und makro6konomischen Modellen konnte
nicht far alle Ma3nahmen eine vollstandige Analyse erfolgen, zumal nicht alle
Kriterien fir jede Malinahme relevant sind. Es konnte jedoch eine Modellarchi-
tektur geschaffen werden, welche fur zukinftige Detailanalysen eine sehr gute
Grundlage darstellt. Die relevanten Ergebnisse der Analyse werden im Bericht
quantitativ bzw. qualitativ dargestellt.

Die Themenbereiche, welche von den MalRlnahmen adressiert werden, wurden
anhand einer firr Osterreich reprasentativen Umfrage und in Anlehnung an den
eng verbundenen Beteiligungsprozess zudem auf ihre Akzeptanz hin analysiert
bzw. reflektiert und flieRen als eigenstandiges Merkmal in die Untersuchungen
ein. Die subjektive Betroffenheit der Befragten kann sich nach Implementierung
von MaRnahmen andern, jedoch bietet die Umfrage die Mdglichkeit, ein konti-
nuierliches Monitoring zur Akzeptanz durchzufthren.

Umweltbundesamt ®m REP-0688, Wien 2019



Sachstandsbericht Mobilitat — Einleitung

Die Meinungsumfrage unter 1000 Osterreicherinnen und Osterreichern repréa-
sentativ von Geschlecht, Alter, Bundesland, Ortsgré3e und Bildung stellt einen
Gesamtiberblick zu unterschiedlichen Einstellungen im Bereich der Mobilitat
dar. Dabei fanden in der Untersuchung sowohl Nutzung als auch verkehrspoliti-
sche Ziele ihre Beriicksichtigung.

Die Akzeptanzbefragung untersucht eine Reihe von Aspekten zu unterschiedli-
chen Maglichkeiten der Verkehrspolitik. Sie lasst zudem jeweils den Befragten
auch die Option offen, sich bei der entsprechend vorgeschlagenen Malinahme
auf Basis nicht vorhandenen Wissens zu enthalten bzw. gar keine Angabe zu
machen.

Die Ergebnisse des Sachstandsberichts sowie der parallel durchgefiihrte Beteili-  weiterfiihrender
gungsprozess Mobilitdtswende 2030 bilden eine Grundlage zu einem weiterfih-  Aktionsplan
renden Aktionsplan: ,Wettbewerbsfahige und saubere Mobilitat 2030

Umweltbundesamt m REP-0688, Wien 2019 9
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Klimaschutzgesetz

potenziale maximal

10

THG-Reduktions-

nutzen

2 GRUNDLAGEN, ERGEBNISSE UND ABLEITUNG
VON HANDLUNGSOPTIONEN

A Grundlagen der Modellierung bzw. Abschatzung

Das Umweltbundesamt erstellt in Kooperation mit dem WIFO, der Osterreichi-
schen Energieagentur sowie der TU Wien und der TU Graz in zweijahrigem In-
tervall Szenarien Uber die mdgliche Entwicklung von &sterreichischen Treib-
hausgas-Emissionen, die als Grundlage zur Erflillung der EU-Berichtspflicht im
Rahmen des Monitoring Mechanismus (VO 525/2013/EG) herangezogen wer-
den. Die vorliegenden Szenarien dienen auch als Input fiir Diskussionen und
politische Entscheidungsfindungen im Rahmen des Klimaschutzgesetzes zur
Zielpfadeinhaltung bis 2030 sowie im Hinblick auf langfristige Entwicklungen bis
2050.

A.1. Osterreichs Treibhausgasziele und das Basisszenario

Die Zielvorgaben der Europaischen Entscheidung zur Lastenverteilung (ESD;
Lastenteilungsverordnung oder Effort Sharing Decision) fiir Osterreich sind im
Klimaschutzgesetz (KSG; BGBI. | Nr. 106/2011) verankert. Furr Osterreich ist bis
2020 eine Emissionsminderung der Treibhausgase von 16 % — bezogen auf
das Jahr 2005 — vorgesehen. Zudem ist ab 2013 ein rechtlich verbindlicher
Zielpfad festgelegt, auf welchem im Sektor Verkehr im Jahr 2020 noch
21,7 Mio. t CO,-Aquivalent emittiert werden diirfen.

In der ,#mission2030“ wird als Zwischenziel fir den Verkehrssektor, abgeleitet
vom nationalstaatlichen Reduktionsziel von — 36 % Treibhausgas-Emissionen
bis 2030, ein Zielwert von 15,7 Mio. t CO,-Aquivalent im Jahr 2030 abgeleitet.
Dies entspricht gegeniiber 2016 einem Reduktionserfordernis von 7,2 Mio. t
CO,-Aquivalent.

Fur 2050 ist derzeit von einer weitgehenden Dekarbonisierung im Verkehrssek-
tor auszugehen. Eine vollstdndige Reduktion der THG-Emissionen ist somit er-
forderlich und aufgrund der technologischen Mdglichkeiten auch realisierbar.
Derartige Moglichkeiten sind nicht in allen Sektoren gegeben (etwa in der Land-
wirtschaft oder dem produzierenden Sektor).

Um das Ziel einer weitgehenden Dekarbonisierung zu erreichen, missen je-
doch in sdmtlichen Sektoren maximale THG-Reduktionspotenziale ausgeschopft
werden.

Szenario WEM17 — Bewertung der bestehenden MaBnahmen im Verkehr

Das Basis-Szenario WEM (,With Existing Measures“) umfasst den Zeitraum von
2015 bis 2050 und beinhaltet Annahmen bezlglich der Umsetzung relevanter
MaRnahmen und InputgroRen, beispielsweise des Wirtschaftswachstums. Es
wurde zur Erfullung der EU-Berichtspflicht 2017 im Rahmen des Monitoring
Mechanismus (VO 525/2013/EG) erstellt und umfasst neben dem Verkehr
samtliche emissionsrelevanten Wirtschaftssektoren sowie den privaten Sektor.
Dabei werden sowohl internationale als auch nationale Initiativen berlcksichtigt.
Bedeutende bestehende Malnahmen auler dem Bundesenergieeffizienzge-
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setz (EEffG; BGBI. | Nr. 72/2014) sind z. B. die Umsetzung der EU-Richtlinien
zu erneuerbaren Energietragern, fiskalische Anpassungen (z. B. Erhéhung der
Mineraldlsteuer im Jahr 2011), Mobilititsmanagement und Bewusstseinsbildung
(Sektor Verkehr), die Umsetzung des Okostromgesetzes 2012 (Sektor Energie),
die Anderungen im EU-Emissionshandel (Sektor Industrie), die thermische Ge-
baudesanierung und die Erneuerung der Heizsysteme (Sektor Gebaude —
Haushalte und Dienstleistungen).

Trotz der Wirkung der derzeit bereits verbindlich umzusetzenden MalRnahmen  keine Zielerreichung
in diesem Szenario wird das Ziel des Energieeffizienzgesetzes nicht erreicht, im  im WEM17-Szenario
Jahr 2020 einen energetischen Endverbrauch von maximal 1.050 PJ zu erzielen.

Ebenso zeigt das nationale Szenario mit bestehenden Malinahmen, dass die
Zielerreichung fur die Treibhausgas-Emissionen ab 2020 nicht mehr sicherge-
stellt ist. Im Jahr 2030 wiirde das Ziel (- 36 % CO,-Aquivalent gegeniiber 2005)
ohne zuséatzliche Anstrengungen um rd. 8,3 Mio. Tonnen Uberschritten werden.

Im Verkehrssektor zeigt sich hierbei eine besonders groRe Liicke zwischen den
Zielwerten 2030 bzw. 2050 und den THG-Werten der Emissionsszenarien. Oh-
ne zusatzliche MaRnahmenumsetzung kann eine Zielerreichung hier nicht er-
folgen.

THG-Emissionen des Verkehrssektors 2005-2050
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Abbildung 1: Entwicklung der Treibhausgas-Emissionen, des Szenarios WEM17 und Ziele (ohne EH) bis 2050.

Die Ergebnisse des Szenarios ,mit bestehenden MalRhahmen” (WEM17) zeigen
eine Reduktion der Treibhausgas-Emissionen von rd. 25 % im Jahr 2050 ge-
genuber 1990 bzw. 2015, die weit hinter den Reduktionserfordernissen — insbe-
sondere bis 2030 und 2050 — zuruckbleibt.

Umweltbundesamt ® REP-0688, Wien 2019 1
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A.2. MaBnahmenbewertung

Der ,Sachstandsbericht Mobilitat“ zeigt mogliche MaRnahmen zur Erreichung
der Klimaziele 2030/2050 flir eine zunehmend CO,-neutrale Personen- und G-
termobilitat auf und evaluiert deren Effekte auf die Emissionen sowie weitere
Aspekte, welche im Rahmen einer Mallnahmenumsetzung relevant sind. Dabei
stutzt sich die Modellierung auf die Evaluierung von EinzelmaRnahmen sowie
ausgewahlten MaRnahmenbiindeln.

Es wurden uber 50 MalRnahmen fir den Verkehrsbereich sondiert. Sowohl an-
hand der durchgefiihrten Begleitworkshops mit Expertinnen wahrend der Erstel-
lung des Berichtes als auch durch erste Abschatzungen durch das Umweltbun-
desamt wurden die MaflRnahmen nach ihrem THG-Einsparungspotenzial ge-
reint. Die 50 EinzelmaRnahmen sind zur Ubersicht in Kapitel D und im Detail im
Anhang des vorliegenden Berichts dargestellt. Die Reihung Iasst nicht auf das
THG-Reduktionspotenzial schlief3en.

Untersuchung der Wirkung auf die Fahrleistung

Im Rahmen verschiedener Projekte wurde am Forschungsbereich fir Ver-
kehrsplanung und Verkehrstechnik des Instituts flr Verkehrswissenschaften
(IVV) der Technischen Universitadt Wien das dynamische, integrierte Flachen-
nutzungs- und Verkehrsmodell MARS (Metropolitan Activity Relocation Simula-
tor) entwickelt (PFAFFENBICHLER 2003, PFAFFENBICHLER 2008).

MARS ist ein dynamisches, integriertes Flachennutzungs- und Verkehrsmodell.
Die Besonderheit des Modells ist, dass es nicht den Gleichgewichtszustand ei-
nes Zieljahres modelliert, sondern den Pfad dorthin iterativ in diskreten Zeit-
schritten. MARS ist ein strategisches und daher rdumlich relativ hoch aggregier-
tes Modell und bertcksichtigt neben dem MIV auch die nicht motorisierten Ver-
kehrsteilnehmerinnen. Des Weiteren versucht MARS alle relevanten Rickkop-
pelungen sowohl innerhalb des Verkehrssystems als auch zwischen Verkehr
und Raum zu beriicksichtigen. Eine detaillierte Beschreibung findet sich im
Endbericht des IVV der TU Wien zu den Projektionen (PFAFFENBICHLER 2017).

Die Ergebnisse dieses Verkehrsmodells variieren mit den analysierten Einzel-
mafnahmen und lassen uber die Fahrleistung auf deren Wirkung schlief3en.
Dazu werden die Ergebnisse mit jenen im Basisszenario verglichen und bilde-
ten damit die Grundlage fur die Emissionsberechnung.

Untersuchung der Wirkung auf die THG-Emissionen

Im vorliegenden Endbericht sind MalRnahmen mit besonders hohem Redukti-
onspotenzial beschrieben. Eine detaillierte Beschreibung jeder einzelnen der 50
Malnahmen bzw. -bindel findet sich im Annex. Einige MaRRnahmen wurden im
Sinne einer plausibleren Bewertung und Modellierung zu MaRnahmenbiindeln
zusammengefuhrt. In Kapitel D sind diese jeweils fur den Personen- und Guter-
verkehr in der Uberschrift mit ,Bindel“ gekennzeichnet.

Es wurden fiir die meisten Malknahmen zwei Intensitaten definiert, um politi-
schen Entscheidungstragerinnen und -tragern ein Geflhl zu vermitteln, mit wel-
cher MaRnahmen-Ausgestaltung, welcher Effekt erreicht werden kann.
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Intensitat 1 stellt ein niedriges Intensitatsniveau dar, wahrend Intensitat 2 ambi-
tionierter in Richtung Dekarbonisierung im Jahr 2050 tendiert, was auch den
Zielsetzungen der ,#mission2030“ entspricht.

Die Abschatzung der Emissionen wurde mithilfe des Modells NEMO (Network
Emission Model) (DIPPOLD, REXEIS & HAUSBERGER 2012) durchgeflhrt. Dieses
wurde am Institut fir Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik der TU
Graz fir die Berechnung von Emissionen und Energieverbrauch auf Verkehrs-
netzwerken entwickelt. Das Modell umfasst die Berechnung von Stralennetz-
werken (NEMO-Road), Schienennetzwerken (NEMO-Rail) und Wassernetzwer-
ken (NEMO-Ship).

Im gegenstandlichen Projekt wurde mit NEMO-Road gearbeitet. Dieser ver-
knlpft eine detaillierte Berechnung der Flottenzusammensetzung mit fahrzeug-
feiner Emissionssimulation. Dabei ist die Flotte in sog. Fahrzeugschichten ge-
gliedert, die durch Merkmale wie Kfz-Kategorie, Antriebsart, GrélRenklasse,
Emissionsklasse, etc. charakterisiert sind.

Srundoring NEMO-Road - Modellstruktur Abbildung 2:
rundprinzip: -
+  Netzwerk unterteilt in homogene Streckenabschnitte Schematische
» leder Streckenabschnitt wird anhand eines durchschnittlichen Fahrzustandssimuliert Darstellung Modell
Modul: Flotte Modul: Emissionen NEMO-Road.
Segmentierung: Fahrzeugklasse / Antrieb / Fahrzvki
Grole / Emissionsgesetz / SNz~ zyklusdurchschnittliche
Abaasnachbeh. / Treibstoff parameter i|-‘ normierte Motorleistung
Pe; [%]
Zulassungs-Statistik -
- Kfz-Bestand n. Fa: ;:: 9 _L
Uberlebens- Kategorien " peaiisch
wahrscheinlichkeiten l ‘b - Pe2| il
Emissionsfaktor i Emissionsdaten
= Fahrleistungs- Eh
Spezifische L™ anteile f; [%] E; [¢/km] TR S ——
Fahrleistungen } l ] ™
\ - t
Modul: " Gesamtemissionen fiir jeden Streckenabschnitt und
StraRennetzwerk | Fahrzeugkategorie
Stralennetz- l Standardisiertes Ergebnisfile
Daten Nutzbar in einem Luftgiitemodell (enthélt Koordinaten
’ und stlindliche Emissionsraten)
I Nutzbar fiir jahrlicher Emissionen z.B. bei Inventuren
u}
Quelle: DIPPOLD, REXEIS & HAUSBERGER (2012) umweltbundesamt

Fur MaRnahmen, in denen keine Anderungen der gefahrenen Geschwindigkei-
ten am Osterreichischen Stra3ennetz zugrunde gelegt wurden, fanden Emissi-
onsfaktoren fir das durchschnittliche Streckennetz und die durchschnittliche
Flottenzusammensetzung hinsichtlich der Emissionsklassen Anwendung. Fur je-
ne Maflnahmen, im Rahmen derer die Geschwindigkeiten gedndert wurden (Ein-
fihrung von Tempolimits), wurde in den Emissionsfaktoren die Anderung der
Fahrgeschwindigkeit Rechnung getragen. Samtliche Emissionsfaktoren wurden
als Zeitreihe fur die Jahre 2018 bis 2050 ausgewertet.

MaRnahmenwirkungen, die nicht mittels der Modellkombination MARS und
NEMO modelliert werden konnten, wurden durch Experten abgeschatzt. Wie im
Modell wurde immer das Basisszenario als Ausgangsbasis (z. B. Fahrleistungs-
entwicklung einer bestimmten Kfz-Gruppe, auf die die MalRnahme wirkt) und die
entsprechenden Emissionsfaktoren hinterlegt.

Umweltbundesamt ® REP-0688, Wien 2019 13



Sachstandsbericht Mobilitdt — Grundlagen, Ergebnisse und Ableitung von Handlungsoptionen

14

Wechselwirkungen
zunéchst nicht
beriicksichtigt

VerkehrsmabRB-
nahmen kénnen
regressiv wirken

Die THG-Abschatzung erfolgte auf Ebene der Einzelmalinahmen, ohne Wech-
selwirkungen zwischen unterschiedlichen Sektoren oder Wirkungsbereichen
quantitativ zu erfassen. Dies ermoglicht die Abbildung der tatsachlichen Einzel-
wirkung der MaRnahmen in der jeweiligen Intensitatsstufe und verdeutlicht, wel-
che Malinahmen uber besonders hohes Potenzial verfigen bzw. auch, welche
MaRBnahmen ohne zusatzliche BegleitmalRnahmen keine hohe Wirkung entfal-
ten kdénnen. Fur die Beurteilung eines Gesamtreduktionseffekts ist in weiterer
Folge ein MaRnahmenbiindel zu definieren, welches geeignet erscheint, die
Reduktionszielsetzungen zu erflllen.

Dazu mussen in einem weiteren Schritt alle ausgewahlten Mallnahmen in ei-
nem Gesamtiszenario modelltechnisch abgebildet werden. Wo Wechselwirkun-
gen zu erwarten sind, wird in den einzelnen MaRhahmenbeschreibungen darauf
hingewiesen. Rebound-Effekte sind in der THG-Abschatzung nicht bertcksich-
tigt.

Untersuchung der sozialen Verteilungswirkungen

Generell ist bekannt, dass Haushalte in den oberen Einkommensgruppen auf-
grund ihres unterschiedlichen Lebensstils (h6here Mobilitdt) und des verfligba-
ren Einkommens einen héheren Konsum an Produkten mit CO,-Emissionen ha-
ben, als jene Haushalte in den unteren Einkommensgruppen. Dessen ungeach-
tet kdnnen bestimmte VerkehrsmalRnahmen dennoch regressiv wirken, also
Haushalte mit geringen Einkommen starker belasten als jene in den héheren
Einkommensgruppen, da diese einen hdoheren Anteil am Haushaltseinkommen
fur Konsumguter aufwenden. Bei der Anpassung von 6kologischen Steuern sind
deshalb neben der Budget-wirksamkeit und potentiellen Lenkungseffekten auch
auftretende soziale Verteilungseffekte von entscheidendem Interesse.

Aufgrund der Auswertungen der MaRnahmeneffekte nach Haushalten je Dezil
kann analysiert werden, ob etwa Haushalte mit geringerem Einkommen starker
belastet werden als jene mit hohem Einkommen. Es gilt auch zwischen relati-
ven und absoluten Werten zu unterscheiden. Haushalte mit héheren Einkom-
men kdnnen etwa fur die betroffenen Guter absolut betrachtet mehr Geld auf-
wenden, weil sie beispielsweise mehr oder teurere Giter kaufen und somit ha-
ben diese eine héhere absolute Belastung. Relativ betrachtet kann es jedoch
sein, dass dieser héhere Aufwand aufgrund ihrer hdheren Kaufkraft im Ver-
gleich zu Haushalten in den unteren Einkommens-Dezilen eine geringere Be-
lastung fur Haushalte in den hdheren Einkommens-Dezilen bedeutet
(TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

Expertinnen des Instituts fur Hohere Studien (IHS) fuhrten eine Analyse der di-
rekten Verteilungswirkungen von potentiellen VerkehrsmaRnahmen (bspw.
Umweltsteuern) in unterschiedlichen Intensitaten auf die &sterreichischen Pri-
vathaushalte durch. Auf Grundlage des Mikrosimulationsmodells ITABENA inkl.
Konsummodul kénnen auf Ebene der Privathaushalte sowohl die verfligbaren
Einkommen als auch die Konsumausgaben berechnet werden.

Die direkten Verteilungswirkungen wurden fir drei konkrete Malinahmen model-
liert: Anpassung der MOSt, Anpassung der Motorbezogenen Verssicherungs-
steuer (MotV) sowie zusétzliche Subventionierung von OV-Tickets. Die Ergeb-
nisse sind in Kapitel E dargestellt.
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B Technologie-Optionen

Die Perspektive fiir 2050 ist ein integriertes, emissions- und THG-armes Ge-
samtverkehrssystem, das sozial, effizient, gesund und sicher ist.

Mittels einer reprasentativen Akzeptanzanalyse konnte eine aktuelle Einschat-
zung zu der grundséatzlichen Informiertheit Uber die Klimarelevanz des Ver-
kehrssektors und die Bereitschaft zum Umstieg auf alternative Verkehrsmittel
ermittelt werden, um die Machbarkeit neben der Einschatzung der Expertinnen
(Begleitworkshops1) auch von einer reprasentativen Nutzerlnnengruppe (1.000
Befragte, durchgefiihrt von GfK) zu ermitteln.

Besondere Bedeutung kommt hierbei der eingesetzten Technologie zu. Es muss
gelingen, die effizientesten und saubersten Technologien und Verkehrssysteme
einzufihren und diese mit einer hohen Bedienfreundlichkeit und zu sozial- und
wirtschaftsvertraglichen Kosten anzubieten.

Im derzeit vom Stralenverkehr dominierten Verkehrssystem gibt es fahrzeug-
und energietechnologische Optionen, welche eine Dekarbonisierung im Ver-
kehrssektor theoretisch erméglichen:

® Die Reduktion des spezifischen Energieeinsatzes (ber Effizienzsteigerung
bzw. den Einsatz lokal emissionsfreier Fahrzeuge (batterieelektrische Fahr-
zeuge, Brennstoffzellenfahrzeuge);

e die Substitution fossiler Kraftstoffe durch biogene bzw. erneuerbare Optionen.

In Bezug auf diese beiden technologischen Optionen stellt sich die Frage, wel-
che Alternativen technologisch und wirtschaftlich realisierbar sind und wie rasch
ein Beitrag zur Emissionsreduktion geleistet werden kann. Bei beiden Bereichen
handelt es sich um Technologiepfade bzw. Markteinfiihrungs-/Substitutionspro-
zesse, welche durch geeignete MalRnahmensetzung zu erreichen sind. Hierfur
ist es entscheidend, die entsprechenden politischen und rechtlichen Rahmen-
bedingungen zu setzen. Dies erfolgt zum Grof3teil auf EU-Ebene, da sowohl der
Einsatz alternativer Kraftstoffe als auch die Emissionsvorgaben/Emissionsgrenz-
werte flir neue Fahrzeuge unionsrechtlich festgelegt werden. Dieser unions-
rechtliche Rahmen bestimmt somit weitgehend den Entwicklungspfad, da sich
Produzenten und Hersteller an diesen Vorgaben orientieren. Darliberhinausge-
hende technologische Verbesserungen sind auf nationalstaatlicher Ebene nur
mit viel Aufwand und Einsatz von hohen Férdersummen mdglich. Fir die Analy-
se der Treibhausgas-Emissionen des Verkehrs sind die technologischen Még-
lichkeiten von zentraler Bedeutung, weshalb diese beiden Bereiche detaillierter
betrachtet werden.

B.1. Verbesserung der Fahrzeug- und Flotteneffizienz

Um die spezifischen CO,-Emissionen und die Einhaltung von CO,-Grenzwerten
zu Uberprifen, wurde fir neu zugelassene Pkw und leichte Nutzfahrzeuge
(LNF) auf européischer Ebene das sogenannte CO,-Monitoring eingeflhrt. Seit
Beginn des CO,-Monitorings im Jahr 2000 bis zum letzten offiziellen Berichts-
jahr 2016 haben die CO.-Emissionen laut Typengenehmigung im Durchschnitt
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um rund 28 % abgenommen, womit sich die Effizienz der jahrlich verkauften
Fahrzeuge erhdht hat. Bei den Benzin-Pkw ist eine starkere Abnahme ersicht-
lich (— 30 %) als bei Dieselfahrzeugen (— 24 %). Der Flottendurchschnitt (Uber
alle Antriebe) der CO,-Emissionen lag im Jahr 2016 bei 120,5 g/km. Die CO,-
Emissionen der Benzinfahrzeuge lagen mit 122 g/km unter den CO,-Emis-
sionen der Dieselfahrzeuge (123 g/km). Im Schnitt betrug die Abnahme der
CO,-Emissionen von 2000-2016 rund 1,6 % pro Jahr.

CO,-Emissionen neu zugelassener Pkw in Osterreich

Quelle: BUNT (2017)
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Abbildung 3: Verlauf der spezifischen CO2-Emissionen je Kilometer von neu zugelassenen Pkw in Osterreich.
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Die Entwicklung der CO,-Emissionen neu zugelassener Pkw und leichter Nutz-
fahrzeuge zeigt, dass sich die Hersteller bei der Produktpolitik sehr genau an
den gesetzlichen Vorgaben orientieren. Derzeit werden auf EU-Ebene neue
Grenzwerte fir Pkw und LNF 2030 verhandelt. In Diskussion ist eine Absen-
kung der CO,-Emission neuer Fahrzeuge um 30 % gegenuber 2021. Diese
CO,-Flottenziele werden Anstrengungen seitens der Hersteller erfordern und
dazu flihren, dass speziell die Elektrifizierung des Antriebsstrangs vorangetrie-
ben werden muss, um eine Zieleinhaltung zu ermdglichen.

Gemal ,#mission2030“ wird demgegentber bis zum Jahr 2030 bei der Neuzu-
lassung eine Schwerpunktverschiebung zu emissionsfreien Pkw und leichten
Nutzfahrzeugen angestrebt. Diese deutlich ambitioniertere Zielsetzung wird
durch die EU-Gesetzgebung somit nur bedingt unterstitzt. Somit wird es erfor-
derlich sein, Anreize und ordnungspolitische Verbesserungen auf nationalstaat-
licher Ebene zu setzen, wenn speziell im Zeitraum bis 2030 eine hoéhere Treib-
hausgas-Reduktion durch die Einfihrung effizienter Fahrzeuge erzielt werden
soll.
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Die Antriebssysteme der Fahrzeuge sind von entscheidender Bedeutung fir die
Gesamtemissionen des Verkehrssektors. Das derzeitige Verkehrssystem ist
gepragt vom Einsatz von Verbrennungskraftmaschinen. Diese verfligen Uber
eine beschrankte Effizienz, der thermodynamische Wirkungsgrad liegt bei etwa
45 %. Somit geht mehr als die Halfte der eingesetzten Energiemenge verloren.
Demgegentiber bietet der Elektromotor eine Effizienz von etwa 95 %, wodurch
die eingesetzte Energie weitaus besser genutzt wird. Daneben hat der Elektro-
motor aufgrund der Antriebscharakteristik deutliche Vorteile gegenliber dem
Verbrennungsmotor, er ist weitaus einfacher aufgebaut, wartungsarmer, leise
und lokal emissionsfrei. Probleme waren in den letzten Jahrzehnten die man-
gelnde Energiedichte der Speicher, die hohen Anschaffungskosten, langen Lie-
ferzeiten und die geringe Modellauswahl. Batteriesysteme brauchten lange La-
dezeiten und verfligten aufgrund der beschrankten Energiedichte Uber kurze
Reichweiten im Fahrzeugbetrieb. Mit den derzeitigen Fortschritten in der Batte-
rietechnologie und der damit verbundenen Kostenreduktion verschwinden diese
Nachteile der Elektromobilitdt zusehends. Damit wird die Herstellung eines
Elektrofahrzeugs in absehbarer Zeit glinstiger sein als die Produktion von Fahr-
zeugen mit Verbrennungskraftmaschinen mit zudem immer aufwandigeren Ab-
gasnachbehandlungssystemen. Somit ist es nur eine Frage der Zeit, wann die
Verbrennungskraftmaschine als vorherrschende Antriebstechnologie vom Elekt-
romotor abgeldst wird. Die Elektrifizierung dringt hierbei in unterschiedlichen
Auspragungsformen in den Markt, beginnend bei sogenannten Mild Hybrid Sys-
temen (zur Unterstitzung der Verbrennungskraftmaschine) bis zu reinen Elekt-
rofahrzeugen. Der Grad der Elektrifizierung entscheidet hierbei Gber die erziel-
bare Effizienzsteigerung.

Elektromobilitat

Fir den StralBenverkehr verfugt die Elektromobilitéat Gber das groéfite Potenzial,
zahlreiche negative Auswirkungen des StralRenverkehrs zu reduzieren. Im Be-
trieb emittieren Elektrofahrzeuge keine Treibhausgas-Emissionen. Die Luftschad-
stoff-Emissionen beschranken sich auf den Abrieb und die Wiederaufwirbelung
von Feinstaub, weshalb Elektrofahrzeuge insbesondere in urbanen Raumen ei-
nen wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitdt sowie der Larmre-
duktion leisten kénnen. Zudem weisen sie im Vergleich aller Antriebstechnolo-
gien die hdchste Energieeffizienz auf und kénnen demgemaR zu einer erforder-
lichen Reduktion des Gesamtenergieeinsatzes und der Treibhausgas-Emissio-
nen die hochsten Beitrage leisten. Hierbei ist anzumerken, dass als Elektrofahr-
zeuge samtliche Fahrzeuge mit einem Elektromotor als Antriebsaggregat, un-
abhangig vom Energiespeicher, verstanden werden. Umfasst sind somit neben
batterieelektrischen Fahrzeugen auch Fahrzeuge mit Wasserstoffspeicher und
Brennstoffzelle oder leitungsgebundene Fahrzeuge.

Die Frage nach der Klimavertraglichkeit verlagert sich beim Einsatz von Elektro-
fahrzeugen in die Vorkette, namlich zu Aspekten der Fahrzeugproduktion und
der Produktion der Traktionsbatterie, insbesondere auch auf die Produktion des
eingesetzten Stroms. Um das volle Potenzial der Elektromobilitat auszuschdp-
fen, ist der Einsatz von Strom, der zu 100 % aus erneuerbaren Energietragern
stammt, unabdingbar. Es muss beachtet werden, dass etwaige Emissionen aus
der fir Elektromobilitat notwendigen Stromproduktion bzw. -bereitstellung zwar
nach internationalen Berichtspflichten nicht im Verkehr, jedoch im Sektor Ener-
gieaufbringung auftreten. Umso wichtiger ist die Zielsetzung der Bundesregie-
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bisherige
MaBnahmen

Trendabschéatzung

rung in der ,#mission2030“, Strom in dem Ausmal bis 2030 zu erzeugen, dass
der nationale Gesamtstromverbrauch zu 100 % (national bilanziell) aus erneu-
erbaren Energiequellen gedeckt ist.

In der Analyse wird speziell auf die Elektrifizierung im Bereich Pkw und LNF
eingegangen, da hier die technologischen Entwicklungen weit fortgeschritten
sind und es flr diesen Bereich Férdermallnahmen und Programme auf politi-
scher Ebene gibt. Im Guterverkehr wird die Elektrifizierung im Zeitraum nach
2030 eine entscheidende Rolle spielen. Hier orientiert sich der Einsatz der Tech-
nologie vor allem an den Gesamtkosten fir die Transportdienstleistung. Maf3nah-
men zur Elektrifizierung des Guterverkehrs werden im Rahmen der Mal3nah-
menanalyse diskutiert. Im Bereich Pkw und LNF werden die folgenden Szenari-
en zur Flottendurchdringung mit elektrifizierten Antriebssystemen untersucht.

Basisszenario:Effizienzsteigerung und Einfilhrung von Elektrofahrzeugen
in WEM17

Im Basisszenario werden alle bis dato geplanten bzw. bereits umgesetzten
MaRBnahmen und Anreize berlcksichtigt. Hervorzuheben sind hierbei der Um-
setzungsplan Elektromobilitit und der Nationale Strategierahmen Saubere
Energie im Verkehr als gemeinsame Initiative vom Bundesministerium fir Nach-
haltigkeit und Tourismus (BMNT), vom Bundesministerium fir Digitalisierung
und Wirtschaftsstandort (BMDW) sowie vom Bundesministerium fur Verkehr,
Innovation und Technologie (BMVIT), das klimaaktiv mobil-Férderprogramm
des BMNT, die Forschungsforderung bzw. anwendungsbezogene Foérderung
des Osterreichischen Klimafonds oder die teilweise COz-abhédngigen Steuerer-
leichterungen fir elektrifizierte Fahrzeuge.

Die bisherigen MaRnahmen zur Férderung der Elektromobilitdt werden in der
derzeitigen Intensitat fortgefiihrt. Dies bedeutet eine Fortfiihrung der 6konomi-
schen Rahmenbedingungen (Ausfalle M6St, Sachbezugsregelung, Vorsteuer-
abzugsfahigkeit, Férderung von gewerblich und privat genutzten Elektrofahr-
zeugen bis Ende 2018) sowie die Umsetzung der Malinahmen des Umsetzungs-
plans Elektromobilitdt sowie des nationalen Strategierahmens ,Saubere Energie
im Verkehr*.

Die Elektrofahrzeugflotte wird im Basisszenario mit den bereits bestehenden
MaRnahmen bzw. ohne zusétzliche MalRnahmen zur Foérderung der Elektromo-
bilitat bis zum Jahr 2020 auf etwa 70.000 vollelektrische Fahrzeuge (BEV)2 und
Plug-In-Hybridfahrzeuge (PHEV) anwachsen. Im Jahr 2030 wird mit knapp
1,2 Mio. teil- und vollelektrischen Fahrzeugen gerechnet, 2050 ergeben die Ab-
schatzungen beinahe 4,5 Mio. BEV und PHEV im Pkw-Bereich (siehe Abbil-
dung 4), was bei einem weiter wachsenden Fahrzeugbestand einem Anteil von
69 % der Gesamtfahrzeugflotte entspricht.

2 Battery Electric Vehicle — reines Elektroauto
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2010-2050

Pkw-Fahrzeugbestand in Osterreich im Szenario WEM17

mm BEV
=== PHEV —

5500 || e==Gesamt /
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Quelle: Umweltbundesamt
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Abbildung 4: Entwicklung der Pkw-Fahrzeugflotte im Szenario WEM17.

Die angepeilte anndhernd vollstdndige Dekarbonisierung des Pkw-Verkehrs
kann damit nicht erreicht werden, obwohl die Entwicklung aufgrund der beste-
henden dkonomischen Rahmenbedingungen fur die Elektromobilitat (Befreiung
NoVA, Sachbezug, Vorsteuerabzugsfahigkeit, Ausfalle MoSt) bereits im Szena-
rio-WEM17 zu hohen Flottenanteilen an Elektrofahrzeugen im Jahr 2050 fihrt.

Die bisherigen MalRnahmen zur Férderung der Elektromobilitdt werden in der
derzeitigen Intensitat fortgefihrt. Dies bedeutet eine Fortfihrung der ékonomi-
schen Rahmenbedingungen (Ausfélle M6St, Sachbezugsregelung, Vorsteuer-
abzugsfahigkeit, Forderung von gewerblich und privat genutzten Elektrofahr-
zeugen bis Ende 2018) sowie die Umsetzung der MalRhahmen des Umset-
zungsplans Elektromobilitdt sowie des nationalen Strategierahmens ,Saubere
Energie im Verkehr*.

Das Basisszenario wird bis Ende 2018 aufgrund einer 2-jahrigen Berichtspflicht
der Mitgliedstaaten an die EU (Monitoring Mechanism) aktualisiert werden. Die
Uberrechnung wird zu einem etwas weniger optimistischen Elektromobilitéts-
Szenario fuhren, da vor allem die nach wie vor geringe Modellverfugbarkeit zu
berlcksichtigen ist. Im Umkehrschluss bedeutet das, dass die erforderlichen
Anstrengungen zur THG-Zielerreichung durch weitere Mallnahmen im Verkehr
noch grofRer werden sollten.

Die derzeitigen Voraussetzungen fur Elektromobilitdt sind bereits sehr gut (ge-
ringe Kosten fir Energie, Sachbezugsregelung, Férderungen etc.). Eine starke-
re Marktdurchdringung kann vor allem durch die Anpassung der 6konomischen
Rahmenbedingungen erfolgen, wie in nachfolgenden Intensitdten dargestellt
wird.

Umweltbundesamt m REP-0688, Wien 2019
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eingesetzte
MaBnahmen

weiterfiihrende
MaBnahmen

hoher
Reduktionseffekt

Intensitat 1:  Intensivierung der begleitenden EinfiihrungsmafRnahmen

Es erfolgt eine Anhebung der Diesel M6St um 8,5 Cent (nominal, Basis 2018)
im Jahr 2020. Ziel ist die Angleichung des Steuersatzes an Benzin sowie die
Indexierung der nominalen MoSt-Satze fir Benzin und Diesel mittels Verbrau-
cherpreisindex ab 2020.

Der Basistarif der motorbezogenen Versicherungssteuer wird im Jahr 2020 um
50 % angehoben. Bei der Normverbrauchsabgabe erfolgt eine Aufhebung der
Deckelung bei 32 % sowie eine jahrliche Absenkung des Abzugswerts von
90 g CO,/km um 3 g/100 km ab 2020 bis 2030 auf 60 g COy/km.

Bei der Besteuerung von Dienstwagen erfolgt eine jahrliche Absenkung des
Grenzwerts fur den reduzierten Sachbezug von 1,5 % von 118 g im Jahr 2020
um jahrlich 6 g/100 km ab 2020 bis 2030 auf 58 g CO,/km.

Die Forderaktion des Bundes fir den Ankauf von PHEV und BEV Elektrofahr-
zeugen wird bis 2020 verlangert. Der derzeit vorliegende Vorschlag fir eine
Richtlinie 2009/33/EG Uber die Férderung sauberer und energieeffizienter Stra-
Renfahrzeuge, der derzeit verhandelt wird, wird umgesetzt. Die vorgeschlage-
nen Mindestziele fur die einzelnen Fahrzeugkategorien von 6ffentlichen Flotten
werden den Berechnungen zugrunde gelegt.

Intensitat 2: Intensivierung der begleitenden EinfiihrungsmafRnahmen
gegeniiber Intensitat 1

Es erfolgen eine Anhebung der MSt-Satze fur Benzin und Diesel um 10 Cent
(nominal) im Jahr 2023 und eine weitere Anhebung um 10 Cent (nominal) im
Jahr 2027. In Summe erfolgt bis 2027 eine Erhéhung der M3St auf Diesel in
Summe um 28,5 Cent, fur Benzin um 20 Cent (jeweils nominal).

Der Basistarif der motorbezogenen Versicherungssteuer wird im Jahr 2020 um
50 % angehoben, im Jahr 2027 um weitere 50 %. Bei der Normverbrauchsab-
gabe erfolgt ebenso eine Aufhebung der Deckelung bei 32 %, jedoch eine jahr-
liche Absenkung des Abzugswerts von 90 g CO,/km um 6 g/100 km ab 2020
bis 2030 auf 60 g CO,/km.

Bei der Besteuerung von Dienstwagen erfolgt zusatzlich zu Intensitat 1 eine Er-
héhung des monatlichen Sachbezugswerts (Regelsatz) von 2 % auf 2,4 % ab
2020 (nach skandinavischem Modell). Der ermafRigte Sachbezugswert von
1,5 % bleibt weiterhin bestehen. Zusatzlich erfolgt eine Aufhebung der maxima-
len Sachbezugsregelung fur den Dienstnehmer ab 2020 fir alle Sachbezugs-
werte (1,5 %, 2,4 %).

Die Forderaktion des Bundes fur den Ankauf von PHEV und BEV Elektrofahr-
zeugen wird bis 2022 verlangert. Die Mindestziele fiir den Einsatz besonders ef-
fizienter Fahrzeuge in den einzelnen Fahrzeugkategorien von 6&ffentlichen Flot-
ten gemal Richtlinie 2009/33/EG werden in Intensitat 2 Uberschritten (bis zu
20 % im Jahr 2030 bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen der Klasse N1; bis zu
10 % bei den grofteren Nutzfahrzeugen > 3,5 t (Klasse N2, N3) im Jahr 2030).

Auswirkungen auf die Treibhausgas-Emissionen des Verkehrssektors

Die bereits umgesetzten MalRnahmen fuhren analog zur breiten Flottendurch-
dringung mit rein elektrischen bzw. Plug In Hybridfahrzeugen zu einer deutli-
chen Reduktion der THG-Emissionen des Verkehrssektors. Hier ist zu beach-
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ten, dass dieser hohe Reduktionseffekt nur unter der Voraussetzung zu erwar-
ten ist, dass die bestehenden FérdermalRnahmen weiterhin bestehen bleiben.
Dies betrifft speziell die steuerlichen Rahmenbedingungen sowie die Umset-
zung der MaBnahmenbiindel aus den bestehenden Strategien zur Einflihrung
der Elektromobilitat. Damit verbunden sind auch der deutliche Ausbau der Lad-
einfrastruktur bzw. die BegleitmalRnahmen des klimaaktiv mobil-Programms.

Intensitat 1 bzw. Intensitat 2 — wie bereits in Kapitel A ,Grundlagen der Model-
lierung“ beschrieben — fiihren zu einer weiteren Steigerung des Reduktionsef-
fekts in Héhe von etwa 0,7 bzw. 1,2 Mio. t CO,-Aquivalent im Jahr 2030 und
etwa 0,8 bzw. 2 Mio. t CO,-Aquivalent im Jahr 2050. Dieser Effekt ist im Ver-
gleich zur bestehenden Wirkung geringer, jedoch hinsichtlich der Erreichung
der erforderlichen Emissionsreduktion dringend erforderlich, da der Abstand
speziell zum 2050 Zielpfad massiv ist und alternative MaRnahmen nur bei deut-
licher Auspragung &hnliche Emissionsreduktionen erzielen kénnen.

30
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Datenquellen: 2005-2016: Ergebnisse der Osterreichischen Luftschadstoffinventur (OLI17)
2017-2050: WEM17
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Abbildung 5: THG-Minderungspotenzial von Elektromobilitat (PHEV, BEV) im Szenario WEM17 bzw. nach

zusétzlichen Einflihrungsintensitéten.

Um eine schnellere Durchdringung der Elektromobilitat zu gewahrleisten, wur-
den innerhalb der ,#mission2030“ wesentliche Schritte verankert. In der Strate-
gie wird eine Schwerpunktverschiebung zu emissionsfreien Neuzulassungen
bei Pkw/LNF bis 2030 als klares Ziel definiert. Dabei soll in Form einer konzer-
tierten breiten Elektromobilitdtsoffensive vorgegangen werden. Die Strategie
sieht aufgrund der geteilten Zustandigkeiten eine breite Kooperation der Ge-
bietskérperschaften, der Fahrzeugwirtschaft, von Mobilitats- und Logistikunter-
nehmen und der Nutzung der bestehenden Férderrichtlinien, Forderinstrumente
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Akzeptanz

und Abwicklungsstellen vor. Beispielhaft im Sinne der geteilten Zustandigkeiten
kann die Errichtung von Ladestationen in Mehrparteienhausern angefihrt wer-
den. Diese wiirde im Sinne einer Erleichterung entsprechende Novellen sowohl
des Wohnrechts (Bundesministerium fiir Justiz) als auch der neun Bauordnun-
gen (Bundeslanderlander) bedingen.

Die Akzeptanz der Einfihrung von Elektromobilitdt wurde im Rahmen der Ak-
zeptanzanalyse untersucht. Hierbei wurde abgefragt, ob und wie Elektrofahr-
zeuge starker gefordert werden sollen. Das Ergebnis zeigt eine breite Zustim-
mung zur Einfihrung.

Ergebnisse der Befragung — Akzeptanz zu Elektromobilitat

Verkehrspolitische Mal3hahmen auf nationaler Ebene

Der Staat solite die Einfuhrung von alternativen Antrieben, wie zum
Beispiel Elektromobilitat, starker fordern als bisher

Emissionsfreie Fahrzeuge (wie zum Beispiel Elektroautos) sollten in
den Stadten bevorzugt werden — zum Beispiel durch fiir sie “ 19 2 3,30
reservierte Parkplatze

Damit die Luft in den Stadten langfristig sauberer wird, soliten die
Subventionen fur Dieselireibstoff schrittweise abgeschafft werden

Die osterreichische Bunderegierung solite die Rahmenbedingungen
derart anpassen, dass ab spatestens 2035 keine Autos mit
Verbrennungsmotor mehr zugelassen werden

Ein allgemeines Tempolimit in Form reduzierter Geschwindigkeiten
fur PKWs mit Ausnahme von Elektrofahrzeugen

= stimme voll zu (1,00)

Frage AQ9: Frankreich, GroRRbritannien und die Miederlande haben angekiindigt, ab 2040 bzw. 2035 keine Zulassungen fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor mehr zu erteilen —
zulassig sind dann nur noch lokal emissionsfreie Autos z.B. Elektroautos. Bisher wird Dieseltreibstoff in Osterreich mit ca. 640 Mio. Euro jahrlich - durch geringere Besteuerung:
8.5Cent pro Liter- gefordert. Im Folgenden finden Sie Aussagen. Wie sehr stimmen Sie diesen Aussagen zu, wobei 1 = _stimme voll zu® bis 6 = _stimme Oberhaupt nicht zu® und
dazwischen kiannen Sie fein abstufen. Basis: Total (n=1.000)

Angaben in %. Mittelwerte

© GfK Juli 2018 | 152282 Mobilitat der Zukunft

MW

B | .-

B
IS
©
[4)]

(2,00) (3,00) (4,00) (5,00) = stimme Uberhaupt nicht zu (6,00) weil nicht, keine Angabe

Quelle: GfK

umweltbundesamt®

Abbildung 6: Ergebnisse der Befragung — Akzeptanz zu Elektromobilitét.
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Fazit

Besonders die MalRnahmen Forderung von Elektrofahrzeugen und Bevorzugung
von E-Fahrzeugen in Stadten finden hohe Zustimmung. Die Abschaffung der
steuerlichen Begunstigung von Dieselkraftstoff — und damit die indirekte Forde-
rung alternativer Antriebe — wird ebenfalls lberwiegend positiv empfunden. Kri-
tischer werden Malinahmen zur Limitierung von Fahrzeugen mit Verbrennungs-
kraftmaschinen sowie die Anpassung des Tempolimits beurteilt. Selbst dann,
wenn Ausnahmen fiir Elektrofahrzeuge vorgesehen sind.

® Elektromobilitdt kann bis 2030 auch bei hohem Ambitionsniveau nur anteilig
zu den zu erzielenden THG-Einsparungen beitragen. Der Technologiewech-
sel im Antriebsbereich alleine reicht nicht aus, um die erforderlichen Redukti-
onen im gesamten Verkehrssektor zu erreichen.

® Fir eine schnelle Durchdringung der Elektromobilitat braucht es eine Fortfiih-
rung bzw. Ausweitung begleitender MalRhahmen (steuerliche, férdertechni-
sche, regulatorische und bewusstseinsbildende).
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® Bis 2050 ist eine vollstandige Elektrifizierung jedoch vor allem auch in der
sektortbergreifenden Betrachtung eine notwendige Voraussetzung fur die
Dekarbonisierung.

® Zur Bereitstellung der erforderlichen erneuerbaren Energie in Form von
Fahrstrom bedarf es aufgrund des hohen Wirkungsgrades der Direktnutzung
einer deutlich geringeren Menge Priméarenergie als bei der Einsatzvariante in
Form strombasierter Kraftstoffe.

® Grundsatzlich wird mittelfristig der Zuspruch zur Elektromobilitdt davon ab-
hangen, ob die Modelle die Mobilitdtsbedirfnisse (Reichweite, Flexibilitat,
Ladeverflgbarkeit) abdecken und/oder ob es flankierend dazu gelingt, durch
Aufklarung und Bewusstseinsbildung das Nutzerlnnen- und Mobilitatsverhal-
ten anzupassen.

® Im Rahmen der Akzeptanzbefragung durch GfK erfahrt die Férderung von
Elektromobilitdt durch den Staat die hochste Akzeptanz (68 %), vor dem be-
vorzugten Einsatz von Elektrofahrzeugen in Stadten (56 %) sowie der Ab-
schaffung von Subventionen fur Diesel-betriebene Kfz zur Verbesserung der
stadtischen Luftqualitat (52 %).

® Das Potenzial von Elektromobilitat der dsterreichischen Fahrzeugproduktion
(ONACE 29) weist zwischen 2015 und 2030 einen Anstieg von rund
1,6 Mrd. Euro und 17.000 Beschéftigten auf. Im Bereich der durch Elektro-
mobilitdt neu angesprochenen Branchen kann Osterreich starker vom globa-
len Wachstum der Automobilindustrie profitieren und die Wertschépfung und
Beschaftigung entsprechend ausbauen (FRAUNHOFER et al 2016).

B.2. Einsatz alternativer Kraftstoffe

Um die THG-Emissionen des Transportsektors deutlich zu senken ist es erfor-
derlich, den Einsatz fossiler Energietrdger massiv zu reduzieren. Derzeit wer-
den im Verkehrssektor in Osterreich knapp 28 % der Gesamtenergiemenge Os-
terreichs eingesetzt, wobei knapp 97 % dieser Energiemenge im Verkehrssek-
tor fossilen Ursprungs sind. Dies ist der hochste Anteil fossiler Energie unter al-
len Sektoren. Seit 2005 werden zur Reduktion der Treibhausgas-Emissionen im
StralRenverkehr Biokraftstoffe, vorwiegend in der Beimischung zu herkdmmli-
chen Kraftstoffen, eingesetzt. Derzeit betragt der Anteil in diesem Segment et-
wa 6-7 %. Zusatzlich zu Biokraftstoffen der ersten Generation (Biodiesel, Etha-
nol, Hydriertes Pflanzendl — HVO) koénnen zukinftig sogenannte ,fortschrittli-
che* Kraftstoffe fir die Substitution von fossilen Kraftstoffen herangezogen wer-
den. Hierzu zahlen Biokraftstoffe der zweiten Generation (etwa aus Holz/Ligno-
zellulose), aus Abfallstoffen oder auch sogenannte ,E-Fuels® — Kraftstoffe, wel-
che mittels Strom erzeugt werden (Elektrolyse von Wasser zu Wasserstoff),
welcher direkt vertankt oder gespeichert in synthetisierten Kohlenwasserstoffen
gasformig (Methan) oder in Verbrennungskraftmaschinen eingesetzt wird). Um
die Mdglichkeiten des Einsatzes zu beleuchten, wird der Einsatz derartiger
Kraftstoffe in zwei unterschiedlichen Intensitaten betrachtet.

Generell sind flissige erneuerbare Kraftstoffe dafiir geeignet, fossile Kraftstoffe
in der bestehenden Flotte zu ersetzen. Dies fiihrt jedoch dazu, dass auch diese
Kraftstoffe in Verbrennungskraftmaschinen mit im Vergleich zu Elektromotoren
niedrigem Wirkungsgrad eingesetzt werden, und somit zu keiner Effizienzstei-
gerung im Verkehrssektor fuhren, was wiederum die bendtigte Energiemenge
nicht reduziert.
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,,fortschrittliche*
Biokraftstoffe

In der vorliegenden Studie wird der Effekt des Einsatzes von alternativen Kraft-
stoffen in mehreren Szenarien betrachtet.

Basisszenario: Absatz bzw. Beimengung von Biokraftstoffen in WEM17

Biokraftstoffe werden auf konstantem Niveau fortgeschrieben und Uber die
Beimengung abgesetzt. Das Szenario gilt als Referenz, gegeniiber der die Ein-
sparungen der Intensitaten 1 und 2 dargestellt werden.

Intensitat 1: Anhebung des Einsatzes alternativer Kraftstoffe (inkl. Bio-
kraftstoffe) gem. EU-Richtlinien (Richtlinie Erneuerbare Il)

Ende Juni 2018 wurde eine Einigung betreffend der RL Erneuerbare Il erzielt.
Das Gesamiziel fir den Einsatz erneuerbarer Energie im Verkehrssektor fiir
das Jahr 2030 betragt 14 % und wird maRgeblich durch den Einsatz von Biok-
raftstoffen und erneuerbarem Strom (Stral’enverkehr und Schiene) erreicht
werden. Neben einer Beschrankung des Einsatzes von konventionellen Biok-
raftstoffen im Verkehrssektor (max. 7 %) wird es ein verpflichtendes Subziel fir
Biokraftstoffe aus sogenannten ,fortschrittlichen” Biokraftstoffen geben (3,5 %).
Manche Rohstoffe — sogenannte ,high-risk-indirect land use change feed-
stocks®, wie beispielsweise Palmdl — sollen bis 2030 gar nicht mehr anrechen-
bar sein.

Lt. geltender Kraftstoffverordnung missen bis 2020 5,75 % der im StralBenver-
kehr eingesetzten Kraftstoffe erneuerbaren Ursprungs sein. Damit wird Oster-
reich zuzlglich des Beitrags von erneuerbarem Strom aus dem Schienenver-
kehr, Seilbahnen etc. das 10 %-Ziel einhalten. Es kann daher davon ausgegan-
gen werden, dass Osterreich das 14 %-Ziel fir 2030 ebenfalls erreichen wird.
Ausschlaggebend dafiir sind die bereits am Markt vorhandenen Biokraftstoffe
der ersten Generation (konventionelle Biokraftstoffe die Uber normkonforme
Beimischung abgesetzt werden), die zusatzlichen Biokraftstoffmengen aus dem
verpflichtenden Subziel fur ,fortschrittliche Biokraftstoffe* sowie die bis 2030 zu-
nehmende E-Mobilitdt. Daher wird fir den Bereich der Biokraftstoffe der ge-
genwartige Einsatz von Biokraftstoffen plus der in der RL Erneuerbare |l festge-
legte verpflichtende Anteil von ,fortschrittlichen Biokraftstoffen” von insgesamt
9,25 % (energetisch) fir das Jahr 2030 angesetzt und den Berechnungen zu-
grunde gelegt.

Bis 2050 wird die fur 2030 berechnete Bioenergiemenge fortgeschrieben — auf-
grund der real sinkenden fossilen Kraftstoffmengen kommt es daher zu einem
prozentuellen Anstieg der Substitution durch Erneuerbare und zu sinkenden
THG-Emissionen.

Intensitit 2:  Uber die verpflichtenden Ziele hinausgehende Anhebung
des Einsatzes erneuerbarer Energietrager (inkl. Biokraft-
stoffe)

Diese MalRnahme entspricht hinsichtlich der eingesetzten Biokraftstoffmengen
2030 dem in der OAMTC-Studie ,Expertenbericht Mobilitat und Klimaschutz
2030 (OAMTC 2018) ausgewiesenen Potenzial an Bioenergie im Pkw-Bereich.
Dabei wird fur die Abschatzung der Auswirkungen die Energiemenge Ubernom-
men, die alternativen Kraftstoffe werden jedoch vorwiegend in anderen Flotten-
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bereichen eingesetzt, da dies aus technologischer Sicht nicht anders zu erwar-
ten ist (Hochstgrenzen der Beimischung gem. Kraftstoffnormen; teure Adaptio-
nen im Pkw-Bereich zur Einhaltung von Abgasnormen nicht realistisch, da un-
Okonomisch). Im Jahr 2040 wird etwa die im Bereich der schweren Nutzfahr-
zeuge (Lkw-Flotte) eingesetzte Kraftstoffmenge vollstdndig durch Biokraftstoffe
bzw. erneuerbare Kraftstoffe substituiert. 2050 wird der fir 2040 ausgewiesene
erneuerbare Kraftstoffanteil fortgeschrieben — durch eine Verringerung des Ge-
samtenergieeinsatzes kommt es daher zu weiteren Reduktionen bei den fossi-
len Komponenten.

GemaR der OAMTC-Studie sind bis 2030 rund 97 PJ an Biokraftstoffen verfiig-
bar (Potenzial), fuir 2040 wird nur noch eine geringfligige Steigerung auf rund
103 PJ angenommen, diese Biokraftstoffmenge wurde fir 2050 fortgeschrieben.

Der Einsatz von alternativen Kraftstoffen (Biokraftstoffe bzw. strombasierte syn-
thetische Kraftstoffe) fihrt zu einer deutlichen Reduktion der THG-Emissionen
im Verkehr. Die folgende Abbildung zeigt das THG-Minderungspotenzial bis
2050 nach unterschiedlichen Einflihrungsintensitaten.
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Datenquellen: 2005-2016: Ergebnisse der Osterreichischen Luftschadstoffinventur (OLI17)
2017-2050: WEM17

THG-Emissionen des Verkehrssektors, Fokus: Alternative Kraftstoffe,

s Biokraftstoffe WEM17
@S Summe Verkehrssektor
eeseoe Alternative Kraftstoffe

== = Alternative Kraftstoffe

Anschlussbahnférderung
im GV MN#7

Bestehendes Tempolimit
geman IG-L MN#6

MéSt-Erhéhung 2011
MN#5

Spritspar-Initiative MN#4
klimaaktiv mobil
Programm WEM17 MN#3
Elektromobilitat WEM17
MN#2

MN#1

WEM17

INT1

INT2
Ziele KSG, #mission2030

umweltbundesamt®

Abbildung 7: THG-Minderungspotenzial von alternativen Kraftstoffen im Szenario WEM17 bzw. nach zusétzlichen

Einfiihrungsintensitéaten.

Der Einsatz von Biokraftstoffen fihrt im Szenario WEM17 bereits jetzt zu einer
deutlichen Reduktion der THG-Emissionen des Verkehrssektors in Osterreich.
Ein erhdhter Einsatz gemaR Intensitat 1 fuhrt zu einer weiteren Steigerung des
Reduktionseffekts analog der Erhéhung des Anteils von erneuerbaren Kraftstof-
fen von derzeit knapp 7 % auf 9,25 %. Intensitat 2 fuhrt zu einer massiven Re-
duktion der THG-Emissionen im Verkehr und dazu, dass in Kombination mit ei-
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bendtigte
Rohstoffmengen

ner deutlichen Effizienzsteigerung der Flotte Uber eine Elektrifizierung (Mildhybrid
bis rein elektrische Fahrzeuge) das Reduktionsziel von — 7,2 Mio. t CO,-Aqui-
valent bis 2030 fast erreicht wird.

Der Einsatz alternativer Kraftstoffe gemaR Intensitat 2 wiirde zu Einsparungen
von etwa 5,2 Mio. t CO,-Aquivalent im Jahr 2030 fiihren, 2050 lieRe sich dieses
Potenzial auf 6,1 Mio. t steigern. Diese Verringerung ist bei ausreichender In-
vestition in Forschung und Entwicklung, rechtzeitiger Planung sowie der Schaf-
fung der geeigneten 6konomischen Rahmenbedingungen (Preisstabilisierung
bzw. Reduktion bei Kraftstoffen aus erneuerbaren Energiequellen durch Tech-
nologieverbesserungen und Skaleneffekte sowie Preiserhdhungen auf fossile
Komponenten) anzustreben. Damit kann langfristig ein Dekarbonisierungspfad
auch fur jene Verkehrsmittel dargestellt werden, bei welchen eine Effizienzstei-
gerung speziell Uber Elektrifizierung nicht unmittelbar erfolgen kann (Guterver-
kehr, Schiffs- und Flugverkehr).

Analyse der Realisierungsmoglichkeiten

Auf Basis einer Auswertung aktueller Biokraftstoffdaten des MonitoringTools e/Na
zeigt sich, dass derzeit je TJ produzierten Biokraftstoffs eine Rohstoffmenge
von 88,5 t erforderlich ist (durchschnittlicher Wert, variiert je nach Kraftstoff und
Rohstoff erheblich — fiir eine abschlielende Bewertung muisste auch der Hek-
tarertrag je Rohstoff berticksichtigt werden). Daraus lasst sich die Annahme ab-
leiten, dass fur die 2030 eingesetzten Biokraftstoffmengen Rohstoffe im Aus-
malf von etwa 8,5 Mio. t erforderlich sein wirden (aktuell sind es ca. 2,5 Mio. t).

Bendtigte biogene Rohstoffe in Tonnen
10.000.000
9.000.000
8.000.000
7.000.000
6.000.000
5.000.000
OSzenario
4.000.000 WEMA7
3.000.000 BIntensitat 1
2.000.000 -
1.000.000 - BIntensitat 2
2015 2030 2040 2050
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Abbildung 8: Erforderliche biogene Rohstoffe fiir die Produktion von Biokraftstoffen in
unterschiedlichen Intensitéten.

Die Nachfrage nach Biokomponenten wiirde daher innerhalb von 12 Jahren et-
wa um den Faktor 3,5 erhoht werden. Eine derartige Nachfragesteigerung in ei-
nem einzelnen Sektor wird nicht als realistisch eingeschatzt, da vor allem auch
die Sektoren Gebaude und Energieaufbringung auf biogene Ressourcen zugrei-
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fen. So wird z. B. Holz zunehmend in der Raumwarme bzw. in KWK-Anlagen
eingesetzt. Zusatzlich ist zu untersuchen, ob im Sinne der Gesamteffizienz eine
kaskadische Nutzung von biogenen Rohstoffen nicht einer direkten energeti-
schen Nutzung vorzuziehen ist.

Zusétzlich zur Rohstoffversorgungsmaoglichkeit stellt sich die Frage der industri-
ellen Verarbeitungskapazitat. Bei der Abschatzung der zusatzlich erforderlichen
Anlagen mussten aufgrund der je Biokraftstoffsorte unterschiedlichen Anlagen-
spezifika (z. B. sind abfallbasierte Anlagen eher klein) zwei Varianten berechnet
werden; daher wird eine Bandbreite angefiihrt. Die fir den Bedarf 2030 erfor-
derlichen Produktionsstatten liegen demnach zwischen 17 und 87 Stick in In-
tensitat 2 — in Osterreich produzierten 2017 etwa 10 Anlagen.

Verarbeitungs-
kapazitat

GroRanlagen (GA)

Anzahl Anlagen zur Biokraftstoffproduktion — Durchschnitt (DA) und
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m Szenario WEM17 - DA 26 23 21 18
B Intensitat 1 - DA 26 37 37 37
Olntensitat 2 - DA 26 87 92 92

Quelle: Umweltbundesamt

umweltbundesamt®

Abbildung 9: Anzahl der benétigten Anlagen zur Biokraftstofforoduktion im Szenario WEM17 bzw. nach

zusétzlichen Einflihrungsintensitéten.

Neben den Restriktionen auf der Rohstoff- und Anlagenseite ist vor allem frag-
lich, ob vor dem Hintergrund sehr viel weniger ambitionierter Ziele auf EU-Ebene
(3,5 % ,advanced biofuels® 2030) derartige Investitionen fur die Anlagenerrich-
tung erfolgen wirden. Hierflr brauchte es massive politische Eingriffe, speziell
fur die Verteuerung fossiler Kraftstoffe bzw. massive staatliche Férderungen um
diese, derzeit nicht wirtschaftlich konkurrenzfahigen Kraftstoffe, am Markt an-
bieten zu kdnnen. Auch vor diesem Hintergrund erscheint eine derart intensive
Versorgung des Verkehrssektors mit biogenen bzw. ,fortschrittlichen Kraftstoffen®
aus erneuerbarer Energie nicht realistisch.
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Kosten fiir E-Fuels

Synthetische Kraftstoffe

Neben Kraftstoffen biogenen Ursprungs lassen sich synthetische Kraftstoffe
auch aus Strom herstellen. Aufgrund der begrenzten Mdéglichkeiten flr einen
breiten Einsatz herkdbmmlicher Biokraftstoffe werden synthetische, strombasier-
te Kraftstoffe zunehmend diskutiert und als langfristige Option fir die Energie-
versorgung angesehen. Folgende Herstellungswege fiir stromgenerierte Kraft-
stoffe (LANDTAG BADEN-WURTTENBERG 2016) werden derzeit diskutiert:

® Wasserstoff — durch Elektrolyse von Wasser hergestellt — P2G-H,;

® Methan — durch Methanisierung von Wasserstoff hergestellt, wobei Wasser-
stoff durch Elektrolyse erzeugt wird — P2G-Methan;

® Synthetische Kraftstoffe — Giber Fischer-Tropsch-Synthese hergestellt (oder
Methanolsynthese), bei der der bendtigte Wasserstoff per Strom-Elektrolyse
gewonnen wird — P2L.

Eine breite Versorgung mit E-Fuels ist aus Klimasicht ausschliefllich dann sinn-
voll, wenn die Stromerzeugung vollstdndig auf Basis erneuerbarer Energietra-
ger durchgefuihrt wird. Dieser Umstieg bei der Stromversorgung ist ein gesamt-
europaischer Prozess. Eine vollstdndige erneuerbare Energieversorgung fur
Osterreich kann nur in einer internationalen Energiepolitik eingebettet sein und
wird ebenfalls einen entsprechenden Umsetzungszeitraum erfordern. Zusatzlich
zu ausschliellich erneuerbarem Strom ist auBerdem darauf zu achten, dass
das bei der Fischer-Tropsch-Synthese verwendete CO, aus der Atmosphare
gewonnen wird und nicht aus fossilen oder biogenen Quellen stammt.

Das derzeitige Potenzial an (Uberschuss-)Strom aus erneuerbarer Energie reicht
bei weitem nicht fir einen wirtschaftlichen Betrieb von PtG/Pth-AnIagen aus.
Bei den derzeitigen Produktionsbedingungen am europaischen Strommarkt
wurde der Ausbau derartiger Anlagen zu einer hoheren Auslastung von konven-
tioneller Stromerzeugung fuhren und somit zu einer Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit fossiler Kraftwerke. Faktisch ware dies im heutigen System eine
Energieumwandlung fossiler Energietrager zu Gas oder E-Fuels. Die THG-Emis-
sionen dieser Treibstoffe liegen um ein Vielfaches héher als bei direkter Nut-
zung der fossilen Energietrager (UMWELTBUNDESAMT 2016).

Die Kosten flir E-Fuels sind derzeit noch hoch (bis zu 4,5 Euro pro Liter Diesel-
aquivalent). Ein Zielkostenniveau von ca. 1 Euro pro Liter Dieselaquivalent bis
2050 erscheint lediglich mit Importen aus Regionen mit hohem Angebot an
Sonne und/oder Wind aus heutiger Perspektive erreichbar (SIEGEMUND et al.
2017). Eine Kostenabschétzung fir E-Fuels fiir Osterreich wird anhand der Ener-
giemengen aus dem Szenario Intensitat 2 anhand einer Berechnung von AGORA
(2018) durchgefuhrt. Es wird fur diese Abschatzung angenommen, dass samtli-
cher biogener Energiebedarf (siehe Abbildung 8) mittels synthetischer Treibstof-
fe abgedeckt wird, wobei die dafiir bendtigten Neuanlagen rund 7.000 Stunden
im Jahr arbeiten. Da nicht davon ausgegangen werden kann, dass bis 2030
bzw. 2040 samtlicher Bedarf mit Neuanlagen abgedeckt werden kann, werden
2020 erst 5 %, 2030 25 %, 2040 schon 66 % und 2050 samtlicher Bedarf an bi-
ogener Energie mittels synthetischer Treibstoffe abgedeckt. Die fossilen Anteile
am Energiebedarf bleiben unverandert.

% Mittels Techniken wie ,Power to Gas“ (PtG) und ,Power to Liquid“ (PtL), lassen sich - mit Hilfe von
Strom - Wasserstoff und Methan bzw. flissige Kraftstoffe herstellen.
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Die Kosten fir die erforderlichen Anlagen stammen ebenfalls aus AGORA (2018).
Es wird des Weiteren angenommen, dass samtlicher Strom aus Photovoltaik-
und Windanlagen stammt, vorzugsweise aus Landern, die wesentlich héhere Er-
trage bei erneuerbaren Energien liefern als Osterreich oder Europa. Das bei der
Fischer-Tropsch-Synthese bendtige CO, wird aus der Atmosphare gewonnen.

Bis 2050 mussten fiir die Versorgung des Verkehrssektors gemaf Szenario In-
tensitat 2 kumuliert insgesamt zwischen 20 und 35 Mrd. Euro in neue Stromer-
zeugungsanlagen investiert werden, in Abhangigkeit von der Anlagetype (Was-
serkraft, Geothermie, Wind on-shore bzw. off-shore oder PV). Fur neue Elektro-
lyseanlagen missten bis 2050 rund 7 Mrd. Euro investiert werden und fiir Anla-
gen fir die Fischer-Tropsch-Synthese kumuliert rund 10 Mrd. Euro.

Dabei sind die Betriebskosten samtlicher Anlagen noch nicht berlcksichtigt
(rund 3 % der Investitionssumme). Fir das bendtigte CO, kann nochmals mit
Kosten in H6he von jahrlich bis zu 1 Mrd. Euro gerechnet werden.

Aus diesen Annahmen ergibt sich ein Preis fur flissige synthetische Treibstoffe
von 0,12 bis 0,14 Euro/kWh. Dem steht ein Preis fur flussige fossile Treibstoffe
von rund 0,07 Euro/kWh gegenuber (AGORA 2018).

Weltweit werden derzeit rund 2.000 TWh Wasserstoff vor allem in der petro-
chemischen Industrie verwendet (NYMOEN et al. 2017). Der Grofdteil (95 %) des
bendtigten Wasserstoffes wird mittels Erdgasreforming gewonnen. Bevor PtL im
Verkehrssektor eingesetzt wird, erscheint es zudem aus einer Gesamtsicht liber
alle Sektoren effizienter, PtG-H, im Industriebereich zu forcieren und damit
samtlichen in der Petrochemie verwendeten Wasserstoff zu ersetzen.

® Um Biokraftstoffe in ausreichender Menge zu produzieren, waren neben star-
ken politischen Interventionen auch massive finanzielle Anreize notwendig.

® Der Einsatz von flissigen (Bio-)Kraftstoffen ist in der Gesamtbetrachtung
deutlich ineffizienter als eine direkte Elektrifizierung von Fahrzeugen und soll-
te dementsprechend vorrangig flir schwer oder nicht direkt elektrifizierbare
Fahrzeuge erfolgen.

® Der breite Einsatz von alternativen Kraftstoffen (Biokraftstoffe, E-Fuels) ist bis
2030 aufgrund der politischen Zielsetzungen auf EU Ebene nicht zu erwar-
ten. Hierflr brduchte es massive Preissignale, auch bei den fossilen Kraft-
stoffen, um die Alternativen wettbewerbsfahig zu machen.

® Fir einen breiten Einsatz alternativer Kraftstoffe sind die Anlagenkapazitaten
bzw. die Stromproduktionskapazitat deutlich auszuweiten; dies ist in den zeit-
lichen Betrachtungen zu bericksichtigen.

e Die Biokraftstoffverfiigbarkeit von biogenen Ausgangsmaterialien ist detailliert
zu analysieren; eine breite Verfligbarkeit alleine fur den Verkehrssektor ist
derzeit nicht gegeben.

@ Hinsichtlich der Nutzerlnnnen-Akzeptanz kann aus mittelfristiger Perspektive
der Substitution von fossilen zu erneuerbaren Kraftstoffen ein vergleichswei-
se hoher Wert zugeordnet werden, da bei den vertrauten Verbrenner-Fahr-
zeugen geblieben werden koénnte und auch keine Verhaltensumstellung da-
mit einhergehen misste (Reichweiten, Tankvorgang etc.).

® Langfristig sind neben der Antriebstechnologie jedoch auch die alternativen
Kraftstoffe eine erforderliche Voraussetzung fir die Dekarbonisierung, spezi-
ell in jenen Bereichen, in welchen elektrifizierte Systeme nicht breit einsetz-
bar sind (etwa Flugverkehr).
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angewandte

Methodik

B.3. Technologiepotenzial zur Treibhausgas-Reduktion

Um das Potenzial der Energie- und Antriebstechnologien einordnen zu kénnen,
erfolgt eine Gesamtdarstellung der Effekte hinsichtlich des THG-Reduktions-
potenzials. Hierfir werden die Potenziale des Szenarios WEM17 aufsummiert.
Zusatzlich erfolgte eine Analyse der Effekte der Intensitat 1, da diese speziell
bei den alternativen Kraftstoffen bis 2030 als die maximal zu erwartende Aus-
baustufe anzusehen ist. Die Effizienzsteigerung in der Flotte ist auch Uber die
Einflihrung der Elektromobilitat in Szenario WEM17 bereits intensiv, da die Rah-
menbedingungen fur eine Einfihrung bereits jetzt geschaffen wurden. Diese
MalRnahmen werden in Intensitat 2 weiter gesteigert, auch hier stellt Intensitat 1
bereits ein hohes Ambitionsniveau hinsichtlich der Mallnahmenumsetzung auf
gesamtstaatlicher Ebene dar.

THG-Emissionen des Verkehrssektors, Fokus: Technologie
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Abbildung 10: THG-Minderungspotenzial von alternativen Kraftstoffen und der Effizienzsteigerung in der Flotte in
Szenario WEM17 bzw. nach zusétzlichen Einflihrungsintensitéten.
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Deutlich zu erkennen ist, dass die technologischen Malinahmen zu einer mas-
siven Reduktion der gesamten THG-Emissionen fuhren. Auf den Zielwert von
15,7 Mio. t CO,-Aquivalent im Jahr 2030 bleibt im WEM17-Szenario eine Licke
von 5,4 Mio. t, welche durch zusatzliche MalRnahmen zu schliel3en ist. Werden
erganzend TechnologieférdermaBnahmen in der Intensitat 1 umgesetzt, kdbnnen
weitere 1,8 Mio. t eingespart werden. Aufgrund der bestehenden politischen
und 6konomischen Rahmenbedingungen ist dies als maximal zu erwartender

Umweltbundesamt ® REP-0688, Wien 2019



Sachstandsbericht Mobilitédt — Grundlagen, Ergebnisse und Ableitung von Handlungsoptionen

Technologiebeitrag anzusehen. Hierbei ist auch zu beachten, dass weiterflih-
rende Mallnahmen hohe Kosten verursachen und somit die Frage der wirt-
schaftlichen Kompatibilitdt mit den bestehenden Wirtschafts- und Sozialstruktu-
ren zu beachten ist.

C Neue Mobilitatstechnologien, Mobilititsmanagement und
bewusstseinsbildende MaBnahmen

Neben den technologischen Entwicklungen im Bereich Antriebe und Kraftstoffe
ist die Entwicklung von neuen Verkehrsangeboten von entscheidender Bedeu-
tung flr ein zuklinftiges Mobilitatssystem. Hierbei geht es um eine starkere in-
termodale Verknupfung bestehender Verkehrstrager sowie um die EinfUhrung
ganzlich neuer Verkehrsservices und Dienstleistungen, welche in ihrer Auspra-
gung und den resultierenden Auswirkungen derzeit kaum zu beurteilen sind.

Die Bereitschaft zur Veranderung des eigenen Mobilitédtsverhaltens ist laut Ak-
zeptanzanalyse in Osterreich jedenfalls gegeben.

neue
Verkehrsangebote

Ergebnisse der Befragung — Bereitschaft zur Verdanderung
Verkehrsmittelwahlverhaltens

des eigenen

In Zukunft kénnte ich mir vorstellen...

m Nein, kommt flir mich prinzipiell nicht in Frage
weil nicht, keine Angabe

Frage A03- Bitte geben Sie an, wie Sie folgenden Aussagen zustimmen.
Basis: nutzt einen PKW (n=929)

Angaben in %
© GK Juli 2018 | 152282 Mobilitat der Zukunft

GFK
Bereitschaft zur Veranderung des eigenen Verkehrsmittelwahlverhaltens .

h&ufiger 6ffentliche Verkehrsmittel, z.B. 10
Busse und Bahnen, zu nutzen.

= Ja, kann mir vorstellen, das unter bestimmten Bedingungen kinftig zu machen

Quelle: GfK

umweltbundesamt®

Abbildung 11: Ergebnisse der Befragung — Bereitschaft zur Verénderung des eigenen Verkehrsmittelwahlverhaltens.

Dazu gehéren Entwicklungen im Bereich MaaS (Mobility as a Service) oder
DaaS (Delivery as a Serivce) in der Logistik, welche zum Ziel haben, neue flexib-
le Dienstleistungen einzufiihren. Dabei sollen 6ffentliche und private Verkehrs-
dienstleistungen verknipft und Uber ein einheitliches Zugangsportal zuganglich
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Bewusstseinsbildung

32

Voraussetzungen
fiir die Akzeptanz

Férderprogramme

gemacht werden. Personen und Gitern sollen attraktive und glinstige Ver-
kehrsdienstleistungen angeboten werden, welche einen Mobilitdtswandel unter-
stltzen. Hierbei sind zukiinftig Sharing-Modelle (Fahrradverleihsysteme/Bike-
sharing, Carpooling oder Carsharing) bzw. Technologien wie selbstfahrende
Fahrzeuge Elemente eines Mobilitdts- und Transportsystems.

Zur Einfihrung neuer MaaS-Angebote wie auch zur Steigerung der Akzeptanz
von MalRnahmen ist es erforderlich, begleitend Bewusstseinsbildungsprogramme
umzusetzen. Uber solche Programme kann es gelingen, das Verstandnis fir ei-
nen erforderlichen Mobilitdtswandel zu erhéhen und die Vorteile fur die Nutze-
rinnen aufzuzeigen. Gleichzeitig werden Uber solche Programme die relevanten
Stakeholder in der Umstellungsphase unterstlitzt, die Etablierung neuer Mobili-
tatsservices ermdglicht und deren Nutzung vermittelt.

Ziel ist es, alle Infrastrukturverbesserungen und klimafreundlichen Angebote zu
nutzen, soweit sie zuganglich und konkurrenzfahig in die Verkehrsablaufe ein-
gebunden sind und von den Nutzerinnen und Nutzern gerne angenommen wer-
den. Damit die in den MaBnahmen erwarteten Vermeidungs-, Verlagerungs-,
und Verbesserungspotenziale auch ausgeschoépft werden, muss klimafreundli-
che Mobilitat organisiert und flankiert werden.

® Nutzerlnnen bendtigen Transparenz in der Angebotsvielfalt von Mobilitatsop-
tionen.

e Mobilitdtsdienstleistern kann in der Vernetzung ihrer Produkte oder durch
Privilegierung klimafreundlicher L6sungen geholfen werden.

® Betriebe erwarten klare Rahmenbedingungen (push&pull), in denen sie sich
fur klimafreundliche Mobilitatslosungen entscheiden kénnen.

® Verschiedene Verwaltungseinheiten bzw. zustandige Organisationen miissen
miteinander kooperieren und ineinandergreifen.

® Rechtlich-organisatorische Rahmenbedingungen missen angepasst werden,
um die Einfihrung klimafreundlicher Mobilitdtsangebote bestmdglich zu un-
terstutzen und kontraproduktive Entwicklungen zu vermeiden.

Bei der Bewertung der in diesem Bericht behandelten Mallnahmen zur Vermei-
dung, Verlagerung und umweltvertraglichen Abwicklung des Verkehrs sind plau-
sible Annahmen zur Ausschdpfung der bereitgestellten Kapazitaten und Ange-
bots-Potenziale hinterlegt. Diese stellen sich nicht selbstverstandlich ein, son-
dern sind abhangig von der tatsachlichen Anpassung des Mobilitatsverhaltens
oder der Verkehrsmittelwahl jeder/jedes einzelnen Verkehrsteilnehmerin/-teil-
nehmers. Zum Teil geht dies mit massiven Veranderungen der Alltagsroutinen
der Menschen einher. Unbequeme und unbekannte Verdnderungen mussen zum
groRen Teil aktiv begleitet und mit push&pull-Signalen flankiert werden, um
nachhaltig zu wirken.

Speziell mit dem Mobilitditsmanagement- und Investitionsférderprogramm  kli-
maaktiv mobil des BMNT existiert ein Programm, welches zielgenau das The-
ma Verkehr und Klima adressiert. klimaaktiv mobil berat und unterstitzt rele-
vante Akteurinnen und Akteure, Entscheidungstrager und Investoren, wie Be-
triebe, Gebietskorperschaften, Vereine und Verbande bei der Entwicklung und
Umsetzung klimaschonender MafRnahmen fiir saubere, CO,-arme Mobilitat. Die
Malnahmen umfassen die Forderung von Elektromobilitat und alternativen An-
trieben mit erneuerbaren Energien, klimaschonendes Mobilitdtsmanagement,
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Forcierung aktiver Mobilitat wie Radfahren und Zu-Ful3-Gehen und neuen, in-
novativen, flexiblen Mobilitatsservices. Auch EcoDriving hat als Teil von be-
wusstseinsbildenden Malknahmen ein Potenzial zur Reduktion der Treibhaus-
gas-Emissionen.

Die Fortfuhrung und Ausweitung solcher Aktivitdten ist eine unabdingbare Vo-
raussetzung fir die Umsetzung der Mobilitatswende. Es kann aufgezeigt wer-
den, welche Vorteile ein neues, nachhaltiges Mobilitdtssystem fir die Nutzerln-
nen bietet, zusatzlich kénnen die wirtschaftlich positiven Effekte Gber die ausge-
I6sten Investitionen aufgezeigt werden. Derartige Programme sind erforderlich,
damit sowohl technologische MalRthahmen wie auch MalRhahmen zur Beeinflus-
sung des Mobilitatsverhaltens ihre Wirkung entfalten kénnen.

Im Rahmen dieser Arbeit wurde das THG-Reduktionspotenzial des klimaaktiv
mobil-Programms bewertet (mit 0,2 Mio. t CO,-Aquivalent in Intensitat 1 bzw.
0,5 Mio. t in Intensitat 2 im Jahr 2030 verfugt es Uber ein hohes Potenzial), die-
ses Potenzial ist jedoch in den jeweiligen Einzelmallnahmen integriert (Einsatz
effizienter Fahrzeuge, alternativer Kraftstoffe, Rad- und Fuverkehrsférderung
etc.). Daher wird es im Rahmen dieses Berichtes nicht als gesondertes Mal3-
nahmenpotenzial dargestellt, es ist eine Voraussetzung fir die Akzeptanz und
Wirksamkeit der meisten EinzelmalRnahmen.

D MaBnahmen zur Mobilititswende

Die Erreichung der nationalen und internationalen Klimaziele sind durch einen
alleinigen Technologiewechsel unter Beibehaltung der derzeitigen Mobilitats-
muster im Gesamtverkehrssystem speziell fur 2030 nicht erreichbar. Es bedarf
daher weiterfihrende Maflinahmen zur Einhaltung einer klimakompatiblen Ent-
wicklung im Verkehr. Die MaRnahmen zielen auf eine Verlagerung der Ver-
kehrsleistung auf effiziente Verkehrstrager sowie eine Reduktion der Verkehrs-
leistung ab. Diese MalRnahmen sollten in ein Gesamtpaket eingebettet werden,
um eine Mobilitdtswende hin zu einem nachhaltigen Verkehrssystem unter Be-
rucksichtigung der sozialen und wirtschaftlichen Entwicklungen zu erméglichen.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurde gemeinsam mit den bereits be-
schriebenen Technologieoptionen eine umfangreiche MalRnahmenbewertung
hinsichtlich ihrer Wirkungen auf Basis von neun Kriterien vorgenommen. Im
Zentrum des Interesses stehen hierbei die Auswirkungen auf die Treibhausgas-
Emissionen Osterreichs, da es fiir diesen Aspekt verbindliche unionsrechtliche
und nationalstaatliche Zielsetzungen gibt. Anhand der weiteren Kriterien kdnnen
wertvolle qualitative und quantitative Erkenntnisse gewonnen werden, welche
Synergien die jeweilige Mallnahme bei den diversen gesellschaftlichen Zielen
leisten kann. Dies gibt der Politik und der spateren Kommunikationsarbeit wich-
tige Hinweise, welchen personlichen Nutzen die Mobilitatswende mit der einen
oder anderen MalRnahme stiftet. Denn es ist nicht davon auszugehen, dass alle
politischen Zielgruppen und gesellschaftlichen Akteurinnen und Akteure Uber
das Klimaschutzargument alleine zu Uberzeugen und zu mobilisieren sind. Ins-
besondere bei Zielkonflikten kann der Vergleich weiterer Zielbeitrage die Vorzu-
ge multifunktionaler MaRnahmen gegenuber rein klimaschutzwirksamen Maf-
nahmen aufzeigen.
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THG-Potenzial

Personenverkehr

Giiterverkehr

In diesem Kapitel werden MaRnahmen ab einem ,mittleren® THG-Potenzial pro
Jahr detaillierter beschrieben. Ein ,mittleres” Potenzial ist definiert als THG-Ein-
sparung >150 kt, ein ,groRes” > 400 kt und ein ,sehr grofles” > 1 Mio. t.

Samtliche untersuchte Malinahmen werden in den MaRnahmentemplates im
Anhang beschrieben.

Bezuglich der Reduktionen der Treibhausgase im Verkehr bestehen in den ver-
schiedenen Transportsystemen Personenverkehr bzw. Giterverkehr unterschied-
liche Voraussetzungen. Dies betrifft sowohl die eingesetzte Antriebs- und Kraft-
stofftechnologie, die Einfihrung neuer Mobilitdtsdienstleistungen als auch die
Entwicklung der Fahrleistung. Der Personenverkehr zeigt sich hinsichtlich der
technologischen Mdoglichkeiten auf Fahrzeug- und Verkehrssystemebene deut-
lich weiter als der Guterverkehr, zudem zeigen Verkehrsprognosen im Perso-
nenverkehr ein deutlich gebremstes Wachstum im Motorisierungsgrad, speziell
in urbanen Gebieten sowie bei der Fahrleistung. In Verbindung mit effizienteren
Fahrzeugen fuhrt dies zu einem sinkenden Trend der Emissionen ab 2020.

Anders stellt sich die Entwicklung im Guterverkehr dar. Bedingt durch die dko-
nomischen Rahmenbedingungen und die Trends im Guterverkehr speziell zu
just in time-Lieferungen und etwa auch massiv zunehmenden Fahrleistungen im
Kurier- und Expressdienst zeigen die Verkehrsmodelle in den nachsten Jahr-
zehnten massive Steigerungen in den Verkehrsleistungen. In Kombination mit
weniger rasch verfigbaren Alternativen speziell in der Antriebstechnologie zei-
gen die Emissionsszenarien in diesem Bereich auch Emissionszunahmen in
den nachsten Jahrzehnten.

Aufbauend auf dieser Analyse wurden indikative Emissionsziele fiir den Perso-
nen- und den Guterverkehr abgeleitet, um die Reduktionsanforderungen darzu-
stellen. Die Emissionen des Personenverkehrs sollten demnach 2030 etwa auf
dem halben Emissionsniveau von 2015 liegen. Die Emissionen des Gliterver-
kehrs sollen zumindest auf dem Stand 2015 stabilisiert werden, dies entspricht
im Vergleich zur Entwicklung in den Szenarien einer deutlichen Reduktion.

Im Vergleich zur Entwicklung im Szenario WEM17 ergibt sich hierdurch eine
hdhere absolute Einsparungsanforderung an den Personenverkehr, was ange-
sichts der technologischen Entwicklung als realistisch anzusehen ist.

Folgende Malinahmen wurden im Rahmen der vorliegenden Untersuchung ei-
ner Bewertung unterzogen:
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Tabelle 2: Ubersicht iiber die analysierten EinzelmaBnahmen im Verkehr.

Instrument

THG-Quantifizierung

Datengrundlage nicht

mittels Abschatzung
moglich

mit vorhandener

Anpassung der Mineraldlsteuer

Anpassung der Hohe der motorbezogenen Versicherungssteuer

Anpassung der Normverbrauchsabgabe in Hinblick auf eine w eitere Okologisierung

Anpassung der Besteuerung von Dienstw agen

Okologisierung des Pendlerpauschals

Anderung des amtlichen Kilometergelds

Ausw eitung der Ankaufspramie fir ZLEVs (Pkw )

Erhéhung und Ausw eitung der Ankaufspramie fir ZLEVs (Nutzfahrzeuge ab 3,5t und Busse)

V|Vl |wW N |-

Ausw eitung der 6ffentlichen Beschaffung in Hinblick auf ZLEVs

[y
o

Anpassung der Hochstgeschw indigkeiten fir Pkw und LNF auf Autobahnen, Autostralen und im
Freiland

11

Anpassung der Hochstgeschw indigkeit fur Pkw und LNF auf Autobahnen und Autostraen
ausgenommen ZEV's

12

Einfihrung von Fahrverboten in Hauptstadten fir Pkw mit Verbrennungskraftmaschinen

13

City-Maut (Cordon Charge) in den Hauptstadten fir Pkw

14

City-Maut (Cordon Charge) in den Hauptstadten fir Nutzfahrzeuge ab 3,5t

15

City-Logistik Manahmen zur Férderung von Betriebslogistikkonzepten zur
Transportrationalisierung

16

Nutzungsabhangige Infrastrukturgebiihren fiir Pkw auf allen StralRen (flachendeckendes Pkw
Road Pricing)

17

Nutzungsabhangige Infrastrukturgebiihren fir Lkw auf allen StralRen (flachendeckendes Lkw
Road Pricing)

18

Okologisierung der Lkw -Maut

19

EinfUhrung der Lkw -Maut auf Landesstraen

20

Foérderung von Giiterverkehrszentren und kranbaren Sattelaufliegern samt Anpassung
notw endiger Abmessungen der Kfz

21

Veranderung der Abschreibungsdauer fir alternativ betriebene Lkw

22

EcoDriving-Pflichtmodul in Fiihrerscheinausbildung fur alle Fahrzeugkategorien

23

Bew usstseinsbildende MaRnahmen zur Verbrauchsminderung bei Schienenfahrzeugen / OPNV

24

Mobilitdtsmanagement und Bew usstseinsbildung - klimaaktiv mobil Programm

25

Erhéhung der Investitionen zur Verdichtung des OV (Infrastrukturen)

26

Zusétzliche Bestellungen von OV-Dienstleistungen

27

Anpassung des rechtlichen Rahmens fiir Mikro-OV

28

Reform des OPNRV-Gesetzes

29

Zusétzliche Subventionierung von OV-Tickets

30

Anpassung der Stellplatzverpflichtung

31

Qualitdtsoffensive der Infrastrukturen fir Fuf3- und Radverkehr

32

Anpassung rechtlicher Rahmenbedingungen zugunsten von Fuf3- und Radverkehr

33

Einbezug von Umw elt- und Klimapolitik in die Raumplanung

34

Anpassung der Wohnbauférderung

35

Anpassung der Baulasttragerschaft bei StraBenbau im Ortsgebiet

36

Anpassung der Grundsteuerbefreiung von Verkehrsflachen

37

Verkniipfung Tourismusférderung mit der OV-Anbindung des Standortes

38

Integrierte Mobilitatsservices

39

Digitalisierung

40

Senkung der Besteuerung LNG

41

Verlangerung der (reduzierten) Besteuerung fir CNG

42

Verringerung Sachbezug bei CNG Pkw

43

Foérderung LNG (SNF)

44

EinfUhrung eines elektrifizierten Systems auf dem hochrangigen Stralennetz (z.B. Oberleitungen)

45

Erhdéhung der Investitionen zum Ausbau der 6ffentlichen Betankungsinfrastruktur fur alternative
Kraftstoffe (Binnenschifffahrt)

46

Erhdéhung der Investitionen in Bahnstrecken - Elektrifizierungsoffensive

47

Anschlussbahnférderung

48

Férderung des kombinierten Verkehrs

49

Verbesserung der Rahmenbedingungen fir Ausbau und Flexibilisierung des Kombinierten
Verkehrs

50

Anpassung der Flugticketabgabe

< S «|mittels Modell

<

AN

ANENEN

TNENEN

AN N N N N NENRN

AN

* LNG-liquified natural gas (verflissigtes Erdgas)
** CNG - compressed natural gas (Erdgas)
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Diese 50 Malinahmen und Instrumente wurden gemeinsam mit dem BMVIT
ausgewahlt und bei vorhandenen Grundlagendaten bewertet. Bei der Bewer-
tung auch eingeflossen sind die Ergebnisse der durchgefiihrten Begleit-
workshops mit Expertlnnen.

Es wurden flr die meisten Mallnhahmen zwei Intensitaten definiert, um politi-
schen Entscheidungstragerinnen und -tragern ein Geflihl zu vermitteln, mit wel-
cher MalRnahmen-Ausgestaltung welcher Effekt erreicht werden kann.

Intensitat 1 stellt ein niedriges Intensitatsniveau dar, wahrend Intensitat 2 ambi-
tionierter in Richtung Dekarbonisierung im Jahr 2050 tendiert, was auch den
Zielsetzungen der ,#mission2030“ entspricht.

Die MaRnahmen und Instrumente decken ein breites Blindel an 6konomischen,
rechtlichen, infrastrukturellen, technologischen und bewusstseinsbildenden
»Push- und Pull“- MaBhahmen ab.
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D.1 Personenverkehr

Zur Ubersicht zeigt die folgende Grafik den Verlauf der gesamten THG-Emissio-
nen des Verkehrssektors sowie die zu erreichenden Zielwerte fir die Jahre
2030 und 2050. Ebenfalls flachig dargestellt sind die THG-Emissionen des Per-
sonenverkehrs. Der Kraftstoffexport (KEX) in Pkw kann aufgrund fehlender In-
formationen zur Entwicklung der Treibstoffpreise der Nachbarstaaten Oster-
reichs nur unsicher abgeschéatzt werden. Das dargestellte Szenario nimmt an,
dass sich die Preise nur leicht angleichen werden, der KEX jedoch aufgrund der
zunehmenden Elektrifizierung von Pkw im Jahr 2050 im Vergleich zu 2005 um
ca. 70 % abnehmen wird.

THG-Emissionen des Personenverkehrs
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Datenquellen: 2005-2016: Ergebnisse der Osterreichischen Luftschadstoffinventur (OLI17)
2017-2050: WEM17
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Abbildung 12: Entwicklung der THG-Emissionen des Personenverkehrs 2005-2050.

Neben Technologie-fordernden MaRnahmen, die in Kapitel B beschrieben sind,
ist es im Personenverkehr (PV) essenziell, weitere MalRinahmen fir eine Mobili-
tatswende umzusetzen.

Die folgenden funf MalRnahmen fur den Personenverkehr stellen die effektivsten
MaRnahmen zur Reduktion der Treibhausgasemission dar und sind deshalb de-
tailliert angefuhrt. Sie sind absteigend in Abhangigkeit von ihrem zu erwarten-
den THG-Reduktionspotenzial gelistet, beginnend mit der Malnahme mit dem
héchsten THG-Reduktionspotenzial im Jahr 2030 in Intensitat 1.

Zu beachten ist hierbei, dass es sich hierbei um weiterflihrende MalRnahmen
zusatzlich zur Einflhrung der Elektromobilitdt unter Anpassung der 6konomi-
schen Rahmenbedingungen (MOSt, motorbezogene Versicherungssteuer, An-
passung Sachbezug, Férderaktion Elektromobilitat) handelt. Absolut gesehen
ist die Anpassung der Mineraldlsteuer die wirksamste MalRhahme zur Reduktion
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der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor, da effizientere Fahrzeuge an-
gekauft werden, die Fahrleistung auf effizientere Transportsysteme verlagert
wird sowie weiterfihrende Entscheidungen wie etwa die Raumplanung/Stand-

ortwahl beeinflusst werden.

THG-Emissionen des Personenverkehrs
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Datenquellen: 2005-2016: Ergebnisse der Osterreichischen Luftschadstoffinventur (OLI17)
2017-2030: WEM17
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Abbildung 13: Ubersicht der THG-Reduktionspotenziale ausgewéhiter MaBnahmen im Personenverkehr im Jahr 2030.

Samtliche untersuchten Malinahmen inklusive deren Bewertung finden sich im

Anhang.
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M1 - Anpassung der Hochstgeschwindigkeit fiir Pkw und LNF auf
Autobahnen und AutostraBen, ausgenommen emissionsfreie
Fahrzeuge (ZEV — Zero Emission Verhicles)

Potenzial in Intensitét 1: grol8 Es wurde nur eine Intensitét definiert.
(0,46 Mio. t CO,-Aquivalent)

Kurzfassung

Intensitat 1: Absenkung der Héchstgeschwindigkeit auf 100 km/h auf Autobah-
nen und Schnellstral3en fur alle Pkw, ausgenommen ZEV ab 2020. Es gilt wei-
terhin die Hochstgeschwindigkeit fur ZEV von 130 km/h, auch in Tempolimit-
Zonen des IG-L.

Ergebnisse

e Es entstehen geringe Kosten fiir die Implementierung (z. B. Uberwachung
der Fahrgeschwindigkeiten) sowie fiir die sehr geringen Zeitverluste. Lang-
fristig kann es zu einer hohen Kostenersparnis durch weniger Verkehrstote,
verbesserte Luftqualitat, weniger Staustunden etc. kommen.

e Fur die Wettbewerbsfahigkeit entstehen insgesamt kaum bis geringe Auswir-
kungen. Die MalRnahme ist sowohl kurz- als auch mittel- und langerfristig po-
sitiv.

® Die Verlangsamung und Harmonisierung des Verkehrsflusses reduziert nicht
nur Treibhausgas-Emissionen, sondern auch der Luftschadstoff-Emissionen.

® Allerdings kdonnen die Gerauschemissionen der schneller fahrenden ZEV je-
ne der langsamer fahrenden Fahrzeuge Uberdecken.

Einordnung der MaBnahme durch Expertinnen in Begleitworkshops

Die Meinungen der Expertinnen gingen in diesem Punkt durchaus auseinander.
Dabei divergierten diese weniger beim Beitrag zur Reduktion der THG-Emis-
sionen, sondern bei den vermuteten Begleiteffekten und der vorhandenen Ak-
zeptanz.

Akzeptanz

Ein ahnliches Bild zeigte sich auch bei der Befragung. So sprachen sich 67 %
der Befragten gegen eine allgemeine Reduktion der Tempolimits aus, ohne da-
bei das Ausmall der Reduktion zu thematisieren. Vergleichbare Umfragen in
der Schweizer Bevolkerung zeigen jedoch, dass sich eine breite Akzeptanz flr
die Herabsetzung des Tempolimits auRerorts auf 80 km/h erst nach dessen Im-
plementierung eingestellt hat.

Umweltbundesamt m REP-0688, Wien 2019
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Ergebnisse der Befragung — Akzeptanz zu verkehrspolitischen MaRnahmen
auf nationaler Ebene

GFK
Verkehrspolitische MalRnahmen auf nationaler Ebene

Ein allgemeines Tempolimit in Form reduzierter Geschwindigkeiten 39 4 439
fur PKWs mit Ausnahme von Elektrofahrzeugen :

m stimme voll zu (1,00) (2,00) (3.00) (4,00) (5,00) wmstimme Uberhaupt nicht zu (6,00) weilk nicht, keine Angabe

Frage A09: Frankreich, Grofibritannien und die Niederlande haben angekiindigt, ab 2040 bzw. 2035 keine Zulassungen fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor mehr zu erteilen —
zulassig sind dann nur noch lokal emissionsfreie Autos z.B. Elektroautos. Bisher wird Dieseltreibstoff in Osterreich mit ca. 640 Mio. Euro jahrlich - durch geringere Besteuerung:
§.5Cent pro Liter- gefordert. Im Folgenden finden Sie Aussagen. Wie sehr stimmen Sie diesen Aussagen zu, wobei 1= _stimme voll zu® bis 6 = _stimme Gberhaupt nicht zu® und

dazwischen kdnnen Sie fein abstufen. Basis: Total (n=1.000)
Angaben in %. Mittelwerte

© GK Juli 2018 | 152282 Mobilitat der Zukunft

umweltbundesamt®

Quelle: GfK

Abbildung 14: Ergebnisse der Befragung — Akzeptanz zu verkehrspolitischen MalRnahmen auf nationaler Ebene.
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M2 - Citymaut (Cordon Charge) in den Hauptstadten fiir Pkw

Potenzial in Intensitat 1: mittel Potenzial in Intensitét 2: grol3
(0,23 Mio. t CO,-Aquivalent) (0,41 Mio. t CO,-Aquivalent)

Eine Cordon Charge ist eine Gebiihr beim Einfahren in eine geografisch festge-  Inhalt der
legte Mautzone und ist nicht fahrleistungsabhangig. Citymaut-Systeme sind be- MaBnahme
reits in einigen europaischen Stadten eingeflhrt.

Kurzfassung
Intensitat 1: 2 Euro pro Einfahrt + Freistellung fir ZEV, beides ab 2025.

Intensitat 2: Intensitat 1 + Erhdhung um weitere 2 Euro pro Einfahrt. In Summe
bedeutet das 4 Euro pro Einfahrt + Freistellung fiir ZEV, beides ab 2025.

Ergebnisse

® Mobilitatskosten der Haushalte werden durch eine Citymaut um rund 1 % er-
hoht.

® Insgesamt sind geringe Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit zu er-
warten, da die vorgeschlagene Mauthdhe relativ gering ist. Kurzfristig sind
die Auswirkungen negativ aufgrund hoherer Betriebskosten fir fossil betrie-
bene Pkw im Stadtverkehr, aber mittel- und langerfristig sind positive Wir-
kungen zu erwarten.

® Wahrend die offentliche Akzeptanz solcher Systeme vor deren Einfiihrung oft
gering ist, steigt sie in der Regel nach der Einfiuhrung um ein beachtliches
MaR an. Dies ist vorrangig darauf zuriickzuflihren, dass die betroffenen Be-
wohnerlnnen des bemauteten Gebietes die Vorziige eines reduzierten Ver-
kehrsaufkommens, wie geringere THG-, Luftschadstoff- und Larmemissionen
und mehr freier 6ffentlicher Raum, erst erfahren missen, um sie wertzu-
schatzen (LEIHS et al. 2014).

Einordnung der MaBnahme durch Expertinnen in Begleitworkshops

Es herrschte ein geteiltes Meinungsbild zu einschrdnkenden Push-Malinahmen
wie Fahrverbotszonen oder Citymaut.

Akzeptanz

® 56 % der Befragten finden, dass der Platz fir Autoverkehr nicht eingeschrankt
werden sollte.

® 59 % hingegen wollen eigene Fahrspuren fur Busse, Bahn, Fahrrader und
mehr Platz fir FuBganger sowie bestimmte Stadtteile fiir den Autoverkehr
stark einschranken.

® 59 % sprechen sich fur Einschradnkungen des Verkehrs in bestimmten Berei-
chen (Innenstadt, Wohnviertel mit guter OV Anbindung usw.) zugunsten der
Lebensqualitat aus.
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Ergebnisse der Befragung — Akzeptanz zu verkehrspolitischen MaBRnahmen in
Stadten und Gemeinden (Il)

GFK

Verkehrspolitische Mallhahmen in Stadten und Gemeinden (Il)

Mw
Die Autofahrer/innen haben in den Stédten schon heute zu wenig o4 316
Platz. Dieser darf nicht noch mehr eingeschrénkt werden. '
Um eine méglichst umweltfreundliche Mobilitdt zu férdern, sollten
in den Stadten Busse, Bahnen, Fahrrader und FuRverkehr mehr 13 317
eigene Fahrspuren bekommen — auch wenn dafir der Raum... '
Um die Lebensqualitét in den Stédten zu erhéhen, sollten in
Zukunft vermehrt bestimmte Bereiche der Stadt (z‘ﬁ‘ Innenstadt, 13 » 319

Wohnviertel mit guter Anbindung des Offentlichen...

m stimme voll zu (1,00) (2,00) (3,00) (4,00) (5,00) mstimme Uberhaupt nicht zu (6,00) + weil nicht, keine Angabe

Frage A13: Im Folgenden finden Sie Aussagen. Wie sehr stimmen Sie diesen Aussagen zu, wobei 1=_stimme voll zu® bis 6 = _stimme Gberhaupt nicht zu” und dazwischen kinnen Sie
fein abstufen.
Basis: Total (n=1.000)

Angaben in %, Mittelwerte
© GK Juli 2018 | 152282 Mobilitat der Zukunft

Quelle: GfK umweltbundesamt®

Abbildung 15: Ergebnisse der Befragung — Akzeptanz zu verkehrspolitischen MalRnahmen in Stédten und
Gemeinden (lI).
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M3 - Biindel: Qualitatsoffensive fiir das Zu-FuBR-Gehen und Radfahren

Potenzial in Intensitat 1: mittel Potenzial in Intensitat 2: mittel
(0,25 Mio. t CO,-Aquivalent) (0,36 Mio. t CO,-Aquivalent)

Zwei Bereiche werden bei diesem Malinahmenbiindel zur Férderung von Fuf3-
und Radverkehr bericksichtigt:

® Forderung des Ful3- und Radverkehrs durch Infrastrukturausbau und Quali-
tatsverbesserung; insbesondere die konsequente Umsetzung und Fortfiihrung
der Masterplane Radfahren (BMLFuw 2015) und Gehen (BMLFUw & BmvIT
2015); Weiterfuhrung und Intensivierung der relevanten Schwerpunkte der
,#mission2030“ (Ausbau intermodaler Schnittstellen mit dem OV, Ausbau von
Radabstellanlagen/Leihradsystemen) sowie des Forderprogrammes klimaak-
tiv mobil.

® Anpassung rechtlicher Rahmenbedingungen zugunsten des Radfahrens und
des Zu-FuBR-Gehens (z.B. StVO, RVS-Richtlinien etc.); Umsetzung/Wei-
terentwicklung von Richtlinien auf Bundesebene, die das Zu-Ful3-Gehen und
den Radverkehr betreffen (RVS, OIB-RL).

Ful3- und Radverkehr eignen sich nur fir relativ kurze Distanzen und bedrangen
sich gegenseitig. Das gesetzte Ziel einer Steigerung des Anteils des Radver-
kehrs von 7 % auf 13 % in 2025 — wie in der ,#mission2030“ angestrebt — kann
durch Attraktivitdtssteigerungen alleine des Ful3- und Radverkehrs nicht er-
reicht werden.

Durch die Annahme des stark steigenden Motorisierungsgrades in WEM17
nimmt der Anteil des Ful3- und Radverkehrs ohne MaRnahmen relativ stark ab.
Ohne Malinahmen, die den Motorisierungsgrad bis 2030 drosseln, ist eine Ver-
doppelung des Radverkehrs nicht mdglich. Dies geht aber weit Uber die hier
diskutierten Intensitaten hinaus und sollte vor allem nicht dem Ful3- und Rad-
verkehr zugeordnet werden. Daher wurden die Intensitaten wie folgt festgelegt.

Kurzfassung

Intensitat 1: 2030: Steigerung des Anteils des Ful3- und Radverkehrs um 1 %;
2050: Steigerung des Anteils des Ful3- und Radverkehrs um 2 %.

Intensitat 2: Intensitédt 1 + Erhéhung des Anteils Radverkehr um weitere 0,5 %
im Jahr 2030 + Erhdhung des Anteils Radverkehr um weitere 1 % im Jahr 2050.

Ergebnisse

® Die Verdoppelung des Radverkehrs, wie es in der ,#mission2030“ als Ziel
festgelegt ist, bedarf einer konsequenten Umsetzung des Masterplans Rad-
fahren als Pull-Faktor, aber auch begleitender Push-Malinahmen im MIV (Gber
Reduktion des Motorisierungsgrades, Fahrbeschrankungen, Benutzungskos-
ten).

® Entsprechende Flachen- und Budgetallokation auf allen Verwaltungsebenen
ist ebenso wichtig wie in den Masterplanen genannte Mal3nahmen.
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Einordnung der MaBnahme durch Expertinnen in Begleitworkshops

Die Forderung der aktiven Mobilitat ist erforderlich, sowohl aus Gesundheits-,
Finanz-, als auch aus Umweltsicht.

Akzeptanz

Wichtigste Bedingungen flr haufigeres Fahrradfahren sind fiir die 1.000 Befrag-
ten: Ausbau der Fahrradinfrastruktur, verstarkte Sicherheit auf Radwegen und
klrzere Wege.

Wichtigste Bedingungen fur haufigeres Zu-Fuf3-Gehen: mehr/bessere Angebote
in der Nahe, verbesserte FuBwege (eben, breit und somit sicherer), attraktive
Umgebung (z. B. Parks).

Ergebnisse der Befragung — Voraussetzung haufigere Nutzung Zu-FuBR-Gehen

Voraussetzung haufiger zu Ful® zu gehen

Mehr!/ bessere Angebote in meiner N&he (z.B

Einkaufsmoglichkeiten, Freizeitmoglichkeiten, Arzte efc.) a7

Verbesserte Fullwege (eben, breit efc.) 25

Attraktivere Umgebung (Parks efc.) 25

Mehr sichere Querungsmoglichkeiten (z.B. FulRgangeruberwege, 18
Fulkgangerampeln)

Weniger Autoverkehr in der unmittelbaren Umgebung bzw. entlang 18
der FuBwege

Wegefuhrung mit geringerem Anstieg 10
Sonstiges 12

Weilt nicht, keine Angabe 18

Frage A03c: Was misste gegeben sein oder sich andern, damit Sie haufiger zu Fuld gehen wirden.
Basis: kann sichvorstellen, haufiger zu Ful® zu gehen (n=740)

Angaben in %
© GAC Juli 2018 | 152282 Mobilitat der Zukunft

Quelle: GfK umweltbundesamt®

Abbildung 16: Ergebnisse der Befragung — Voraussetzung héufigere Nutzung Zu-Ful3-Gehen.
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Ergebnisse der Befragung — Voraussetzung haufigere Nutzung Fahrrad und
Zu-FuBB-Gehen

Voraussetzung haufigere Nutzung Fahrrad

Ausbau der Fahrradinfrastruktur (z.B. durch mehr und bessere

Radwege) 43
Sicherere Fahrradinfrastruktur (z B. durch geschitzte Radwege an 43
Hauptverkehrsstrallen)
Karzere Wege (zum Einkauf, zur Arbeit efc.) 31
Weniger Autoverkehrin der unmittelbaren Umgebung bzw . entlang 27
der Fahrradewege
Mehr und sichere Abstell-/Unterstellméglichkeiten 26
Mehr Radschnellverbindungen (direkter, kreuzungsarmer efc.) 21
Radrouten mit geringerem Anstieg 19
Sonstiges 8
WeiB nicht, keine Angabe 8

Frage AD3b: Was misste gegeben sein oder sich andem, damit Sie haufiger das Fahrrad oder Elektrofahrrad als Verkehrsmittel nutzen wirden.
Basis: kann sich vorstellen, haufiger mit dem Fahrrad zu fahren (n=551)

Angaben in %
© G Juli 2018 | 152282 Mobilitat der Zukunft

Quelle: GfK umweltbundesamt®

Abbildung 17: Ergebnisse der Befragung — Voraussetzung hdufigere Nutzung Fahrrad und zu-Ful3-Gehen.
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M4 — Einbezug von Umwelt-, Klima- und Mobilititspolitik in die Raumpla-

nung
Potenzial in Intensitat 1: mittel Potenzial in Intensitét 2: grol3
(0,21 Mio. t CO,-Aquivalent) (0,44 Mio. t CO,-Aquivalent)
Kurzfassung

Bei dieser MalRnahme wird angenommen, dass es zur Verdichtung der Ortsker-
ne und Verkirzung der Wege kommt. Wohnbauférderung, Stellplatzverpflich-
tung, Okologisierung der Pendlerpauschale, Baulasttragerschaft bei StraRen-
bau im Ortsgebiet und Anpassung der Grundsteuerbefreiung von Verkehrsfla-
chen fiihren erst gemeinsam zu einer Raumplanung, die den zuklnftigen An-
forderungen gerecht wird. Wichtig ware ebenso die Implementierung einer inte-
grierten Flachenwidmungs- und Bebauungsplanung.

Ergebnisse

® Raumplanung benétigt zur vollstandigen Entfaltung der Wirkung mindestens
20 Jahre. Aufgrund der langen Vorlaufzeit waren die begleitenden MalRnah-
men fir eine Wirkung innerhalb des Betrachtungszeitraums dementspre-
chend frihestmaéglich zu setzen.

e In Orten, in denen sich aufgrund der Verdichtung das OPNV-Angebot ver-
bessert, steigt die Standortqualitat und lasst eher Zuspruch erwarten. Auf
Landesebene wird dem Problem der Zersiedelung bereits entgegengewirkt.
Teilweise gibt es nach wie vor Standort-Ansiedelungen auf der ,griinen Wie-
se, zu denen ein hinreichender OPNV-Anschluss nicht in die Planungen mit
einflief3t.

® Insgesamt hat die MaBnahme mittelgro3e Auswirkung auf die Wettbewerbs-
fahigkeit, wenn diese wirksam umgesetzt wird.

Einordnung der MaBnahme durch Expertinnen in Begleitworkshops

Kontrollmechanismen fir die Raumplanung wurden stark eingefordert (Land
kontrolliert die Umsetzung der Gemeinden), bestehende Kontrollmechanismen
sollen dazu ausgebaut werden.

Akzeptanz

44 % der Befragten wiinschen sich diese Ma3nahme. Wenn jede/r Einzelne die
Wege zu Ful, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erledigen
kann tragt dies aus ihrer Sicht sehr viel zu einem guten Leben bei. Weitere
38 % der Befragten schatzen eine solche Entwicklung in Stadten und Gemein-
den zumindest noch positiv ein.
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Ergebnisse der Befragung — Akzeptanz zu verkehrspolitischen MaBnahmen auf
Stadte- und Gemeindeebene

GFK
Verkehrspolitische MalRcnahmen auf Stadte- und

Gemeindeebene

4

= Sehr viel zum guten Leben beitragen
(1,00)

= Etwas zum guten Leben beitragen
(2,00)

Eher wenig zum guten Leben beitragen
(3,00)

= Uberhaupt nichts zum guten Leben
beitragen (4,00)

_ Weil? nicht, keine Angabe
MW
1,74

Frage A11: Aktuell wird in vielen Stadten dariber diskutiert. wie der Verkehr anders organisiert werden kann. Wie kann man fir einen sicheren und effizienten Verkehr sorgen? Wieviel
Platz sollen die einzelnen Verkehrsmittel bekommen? Dariiber gehen die Meinungen auseinander. Uns interessiert lhre persénliche Meinung dazu. Wie sehr tragt lhrer Meinung nach
bei, dass unsere Stadte und Gemeinden zukinftig gezielt so entwickelt werden, dass die / der Einzelne kaum noch auf ein Auto angewiesen ist, sondern ihre / seine Wege zu Ful®, mit
dem Fahrrad oder mit éffentlichen Verkehrsmitteln erledigen kann? Basis: Total (n=1.000)

Angaben in %, Mittelwert
© GK Juli 2018 | 152282 Mobilitat der Zukunft

Quelle: GfK umweltbundesamt®

Abbildung 18: Ergebnisse der Befragung — Akzeptanz zu verkehrspolitischen MalBnahmen auf Stddte- und
Gemeindeebene.

® 75 % der Befragten sind eher der Meinung, dass der Staat in Zukunft auch im
Iandlichen Raum offentliche Verkehrsangebote bereitstellen soll.

® 55 % der Befragten sind auch gegeniber neuen Mdglichkeiten, Verkehrsan-
gebote wie Rufbusse mittels Apps/Iinternet am Land verfigbar zu machen,
durchaus aufgeschlossen.
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Ergebnisse der Befragung — Bewertung von verkehrspolitischen MaBnahmen im
landlichen Raum

GFK
Bewertung von verkehrspolitischen MalRhahmen und
eigenen Handlungsoptionen im landlichen Raum (I) _

Auch im léndlichen Raum sollte der Staat in Zukunft genligend 49
offentliche Verkehrsangebote bereitstellen. 1.86
Durch die Bestellung von Rufbussen und &hnlichen
Verkehrsangeboten per Internet/Apps kdnnten éffentliche n H 5 245

Verkehrsmittel auch in [&ndlichen Rédumen deutlich attraktiver
werden.
= stimme voll zu (1,00) (2,00) (3.00) (4,00) (5,00) = stimme Uberhaupt nicht zu (6,00) weilk nicht, keine Angabe
Frage A14: Im Folgenden finden Sie Aussagen. Wie sehr stimmen Sie diesen Aussagen zu, wobei 1 =_stimme voll zu® bis 6 = stimme tberhaupt nicht zu® und dazwischen kénnen Sie
fein abstufen.
Basis: Total (n=1.000)
Angaben in %, Mittelwerte

© GK Juli 2018 | 152282 Mobilitat der Zukunft

Quelle: GfK umweltbundesamt®

Abbildung 19: Ergebnisse der Befragung — Bewertung von verkehrspolitischen MaBnahmen im l&ndlichen Raum.
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M5 — Biindel: Erhéhung der Investitionen zur Férderung des OV

Potenzial in Intensitét 1: mittel Potenzial in Intensitét 2: mittel
(0,17 Mio. t CO,-Aquivalent) (0,39 Mio. t CO,-Aquivalent)

Die folgenden Bereiche werden durch dieses Malthahmenbiindel zur Férderung
des offentlichen Verkehrs bericksichtigt:

Erhéhung der Investitionen zur Verdichtung des OV (infrastrukturell — z. B. Ziel-
netz 2025/2040), Verdichtung des Fahrplans durch zusatzliche Bestellungen
von OV-Dienstleistungen, z. B. durch Anderung der Verkehrsdienste-Vertrage
(VDV), zusétzliche Subventionierung von OV-Tickets, Anpassung des rechtlichen
Rahmens fiir Mikro-OV sowie Reform des Offentlichen Personennah- und Re-
gionalverkehrsgesetzes (OPNRV), Verknlpfung Tourismusférderung mit der
OV-Anbindung des Standortes, Bahnstrecken — Elektrifizierungsoffensive.

Kurzfassung
Intensitat 1:

e Erhohung der Infrastruktur-Investitionen von 2,5 auf 3 Mrd. Euro ab 2025 +
bestellerseitige Angebotserhéhung ab 2020.

e Ticketpreise: Lineare Reduktion um 25 % (nominal) auf den WEM17 OV-
Jahresticketpreis des jeweiligen Jahres zwischen 2020-2030; konstantes
Preisniveau (real) bis 2050.

e Ab 2020 Tourismusférderung der OHT (Osterr. Hotel- und Tourismusbank)
nur noch nach Vorlage einer Ldsung fur die ,Last Mile* zwischen Standort
und einer OV-Station der Giiteklassen A-E sowie einer Ldsung fir die
Mobilitat vor Ort (je nach Projektstand, konzeptionell oder umgesetzt).

e Bahnstrecken-Elektrifizierungsoffensive laut ,#mission2030“: Bis 2030 Er-
héhung des Elektrifizierungsgrades der OBB-Strecken auf 85 % (Ziel kon-
sistent mit ,,#mission2030“4) + Erhoéhung Elektrotraktion im Verschub auf
50 %.

e Erhdéhung der Forderung privater Regionalbahnen 2020-2030 fir Schie-
neninfrastrukturinvestitionen zur Elektrifizierung.

Intensitat 2:

e Intensitat 1 + zusatzliche bedarfsorientierte Erhéhung der bestellerseitigen
Angebotserhéhung.

® Intensitdt 1 + lineare Reduktion um weitere 25 % (nominal) auf den
WEM17 OV-Jahresticketpreis des jeweiligen Jahres zwischen 2020-2030;
konstantes Preisniveau (real) bis 2050.

e Ab 2020Tourismusforderung der OHT nur noch nach Vorlage einer Lo-
sung fiir die ,Last Mile* zwischen Standort und einer OV-Station der Giite-
klassen A—-C sowie einer Losung flir die Mobilitat vor Ort (je nach Projekt-
stand, konzeptionell oder umgesetzt).

* Das Netz der OBB Infrastruktur AG ist aktuell zu etwa 73 % elektrifiziert, mit der Umsetzung
bereits beschlossener Malinahmen wird der Elektrifizierungsgrad im Netz der OBB auf ca. 79 %
steigen. Bis 2030 soll der Elektrifizierungsgrad der OBB-Strecken auf 85 % steigen.
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e Fortfihrung der Bahnstrecken-Elektrifizierungsoffensive: Bis 2030 Erho-
hung des Elektrifizierungsgrades der OBB-Strecken auf 100 %, Erhéhung
der Elektrifizierung auf 100 % im Verschub.

® Bis 2030 Strommix-Schiene zu 100 % aus erneuerbaren Energietragern +
Verdoppelung der Forderung aus Intensitat 1 fir private Regionalbahnen
2020-2030 fur Schieneninfrastrukturinvestitionen zur vollstandigen Elektri-
fizierung.

Ergebnisse

® Die MaBnahmen beschleunigen den Umstieg vom motorisierten Individual-
verkehr (MIV) auf OV.

® Mobilitat wird relativ gesehen billiger. Das geanderte Mobilitatsverhalten ver-
ringert die Mobilitdtskosten der Haushalte geringflgig um rund 0,3 % (Intensi-
tat 1) bzw. rund 0,7 % (Intensitat 2).

® Geringer Rebound-Effekt.

® Insgesamt grofRe Auswirkung auf Wettbewerbsfahigkeit, da die hinterlegten
Investitionen hoch sind. Diese sind sowohl kurz- als auch mittel- und langer-
fristig positiv.

e Der gesamte Bruttowertschopfungseffekt des Systems Bahn (OBB, 10 pri-
vate Regionalbahnen und die stadtischen Verkehrsbetriebe: Wien, Graz,
Linz, Salzburg, Innsbruck) liegt bei 8,18 Mrd. Euro. Das System Bahn um-
fasst 2,6 % der Bruttowertschdpfung Osterreichs. Insgesamt sind es 101.179
Personen, deren Arbeitsplatze durch das System Bahn geschaffen oder ge-
sichert werden. Das entspricht circa der Einwohnerzahl der Stadt Klagenfurt.
Zehn Personen, die bei Osterreichs Bahnen beschaftigt sind, schaffen weite-
re sechs Arbeitsplatze (EcoNOMICA 2018).

Einordnung der MaBnahme durch Expertinnen in Begleitworkshops

Um eine Verlagerung vom MIV zum OV zu schaffen, sind das Angebot und die
Preisgestaltung zu verbessern. Daflr ist eine Reihe von MalRnahmen wie Infra-
struktur, der rechtliche Rahmen sowie eine Osterreichweit einheitliche Preisge-
staltung notwendig. Insgesamt handelte es sich um die MaRhahme, die den
gréten Zuspruch innerhalb aller Interessengruppen erfuhr.

Akzeptanz

e Die Zustimmung zur Férderung des OV ist generell hoch.

® Fiir 75 der Befragten sind verbesserte Anbindung in Form kiirzerer Entfer-
nung von der Haltestelle, engere Taktung oder weniger Umsteigeerfordernis-
se Voraussetzungen fiir eine haufigere Nutzung des OV.

® 43 % nennen glinstigere Preise als Voraussetzung.
e Rund 73 spricht sich fir kirzere Fahrzeiten aus.

e Eine verbesserte Zuganglichkeit und Ubersichtlichkeit der Fahrplane wird von
rd. ¥4 der Befragten als Voraussetzung zur haufigeren Nutzung des 6ffentli-
chen Verkehrs genannt.
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Ergebnisse der Befragung — Voraussetzung hiufigere Nutzung OV

Voraussetzung haufigere Nutzung OV

Verbesserte Anbindung (kiirzere Entfemung von Haltestelle, engere

Taktung, weniger Umstiegserfordemisse) &7

Musste deutlich preisginstiger sein 43

Kiirzere Fahrzeiten 31

Leichter zugéngliche und ubersichtlichere Fahrplane (z.B.

verbesserte Anzeigen an Haltestelle oder Uber Mobiltelefon-App) 23

Mehr Platz (z B. zum Sitzen, fur Kinderwagen) 12
Fahrzeuge/\WWaggons sauberer 1"
Verbesserte Sicherheit 10
Komfortablere Sitze 7
Sonstiges 9

Weilk nicht, keine Angabe 5

Frage A03a: Was mUsste sich andem. damit Sie in Zukunft offentliche Verkehrsmittel, z.B. Busse und Bahnen, haufiger nutzen wirden.
Basis: kann sichvorstellen, haufiger dffentliche Verkehrsmittel zu nutzen (n=500)

Angaben in %
© GK Juli 2018 | 152282 Mobilitat der Zukunft

Quelle: GfK umweltbundesamt®

Abbildung 20: Ergebnisse der Befragung — Voraussetzung héufigere Nutzung OV.

® 80 % der Befragten, die einen Pkw nutzen, wiirden in Zukunft haufiger zu Full
gehen.

® Etwas mehr als die Halfte jener, die einen Pkw nutzen, wirden unter be-
stimmten Bedingungen in Zukunft 6fter offentliche Transportmittel benutzen.
Die Voraussetzungen sind eine verbesserte Anbindung, ginstigere Ticket-
preise und kirzere Fahrzeiten.
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Ergebnisse der Befragung — Bereitschaft zur Veranderung des eigenen
Verkehrsmittelwahlverhaltens

GFK
Bereitschaft zur Veranderung des eigenen Verkehrsmittelwahlverhaltens .

In Zukunft kénnte ich mir vorstellen...

héufiger mit dem Fahrrad zu fahren. “ 32 9
héufiger offentliche Verkehrsmittel, z.B. “ 10
Busse und Bahnen, zu nutzen.
Fahrgemeinschaften zu bilden. “ 14

= Ja, kann mir vorstellen, das unter bestimmten Bedingungen kiinftig zu machen
= Nein, kommt fur mich prinzipiell nicht in Frage
weil3 nicht, keine Angabe

Frage A03: Bitte geben Sie an, wie Sie folgenden Aussagen zustimmen.
Basis: nutzt einen PKW (n=929)

Angaben in %
© GfK Juli 2018 | 152282 Mabilitat der Zukunft

Quelle: GfK umweltbundesamt®

Abbildung 21: Ergebnisse der Befragung — Bereitschaft zur Verénderung des eigenen Verkehrsmittelwahlverhaltens.

D.2 Giiterverkehr

Abbildung 22 zeigt den Verlauf der gesamten Treibhausgas-Emissionen des
Verkehrssektors, zu erreichende Zielwerte 2030 und 2050 und die THG-Emis-
sionen des Giterverkehrs (GV). Die Abschatzung des KEX im Bereich der Lkw
ist aufgrund fehlender Informationen zur Entwicklung der Treibstoffpreise der
Nachbarstaaten Osterreichs mit Unsicherheiten behaftet. Das dargestellte Sze-
nario nimmt an, dass sich die Preise nur leicht angleichen und der strukturell
bedingte KEX im Guterverkehr bestehen bleibt. In der Abbildung ist wiederum
das indikative Reduktionsziel fiir den Guterverkehr eingezeichnet.
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THG-Emissionen des Giiterverkehrs
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2017-2050: WEM17
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Abbildung 22: Entwicklung der THG-Emissionen des Giiterverkehrs 2005-2050.

Neben Technologie-fordernden MalRnahmen, die in Kapitel B beschrieben sind,
weisen die folgenden finf MaRnahmen im Glterverkehr das hoéchste THG-
Reduktionspotenzial im Jahr 2030 in Intensitat 1 auf (absteigend beginnend mit
der wirksamsten Mafinahme). Die MaRnahmen 8, 9 und 10 haben jeweils ein in
etwa gleich grol3es Potenzial.

Eine ausflhrlichere Beschreibung séamtlicher untersuchter MalRnahmen inklusi-
ve deren Bewertung finden sich im Anhang.

Umweltbundesamt ® REP-0688, Wien 2019

53




Sachstandsbericht Mobilitédt — Grundlagen, Ergebnisse und Ableitung von Handlungsoptionen

THG-Emissionen des Giiterverkehrs
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Datenquellen: 2005-2016: Ergebnisse der Osterreichischen Luftschadstoffinventur (OLI17) o
2017-2050: WEM17 umweltbundesamt

Abbildung 23: Ubersicht der THG-Reduktionspotenziale im Giiterverkehr im Jahr 2030.
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M6 - Einflihrung eines elektrifizierten Systems auf dem hochrangigen
StraBennetz (z. B. Oberleitungen)

Potenzial in Intensitét 1: sehr grol3 Es wurde nur eine Intensitét definiert.
(2,70 Mio. t CO,-Aquivalent)

Die Oberleitung stellt lediglich eine Variante zur Elektrifizierung des StralRengu-
terverkehrs dar, um zu zeigen, wie hoch die maximal erzielbaren Einsparungs-
effekte sein koénnten. Eine andere Variante unter Beriicksichtigung der Infra-
struktur waren Induktionsfahrbahnen in Kombination mit Fahrzeugen, angetrie-
ben mittels Batterie oder Hybrid/Range-Extendern. Grundsatzlich kann eine
Elektrifizierung auch rein fahrzeugseitig umgesetzt werden: Batterieelektrisch
oder mittels Wasserstoff. All diese Szenarien bedingen natlrlich eine entspre-
chende Fahrzeugverfiigbarkeit im schweren Nutzfahrzeugbereich.

Kurzfassung

Intensitat 1: Schaffung eines flachendeckenden Stromversorgungsnetzes am
hochrangigen StralRennetz fir SNF (z. B. Oberleitungen) bis 2040 in Abhangig-
keit von der Fahrzeugverfugbarkeit.

Im Rahmen der Abschatzung wurden etwaige Ruickverlagerungstendenzen von
der Schiene auf die StralRe nicht quantifiziert. Sofern die MalRnahme in Betracht
gezogen wird, muss diese umfassenden Sensitivitdtsanalysen unterzogen wer-
den.

Ergebnisse

e Die Investitionskosten fiir den Vollausbau von Oberleitungen auf Osterreichs
Autobahnen- und SchnellstralRennetz wirden rund 2,6 Mrd. Euro betragen.
Dahinter liegt folgende Annahme: 2.183 km StraRennetz; 1,2 Mio. Euro Kos-
ten je km. Es gilt die Annahme, dass eine entsprechende Fahrzeugverfig-
barkeit bis 2040 gegeben ist.

® Neuinvestitionen fiihren zu Wertschdpfung und Beschaftigungseffekten durch
Infrastrukturausbau (Bauwirtschaft) sowie in Produktions- und Dienstleis-
tungsbranchen.

® Insgesamt sind grol3e positive Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit zu
erwarten.

e Offentliche Debatten sind aufgrund der Baustellen und Verkehrsbehinderun-
gen zu erwarten.

® Der Nutzen ist langfristig nur gegeben, wenn Spediteure und Logistikdiens-
leister bei entsprechender Fahrzeugverfligbarkeit auch zu Anwendern des

Systems werden, was im Transitverkehr wiederum nur im europaischen
Malfstab geldst werden kann.

Einordnung der MaBnahme durch Expertinnen in Begleitworkshops

® Die Branche steht unter erheblichem Kostendruck.

® Es ist keine Forcierung von Zwischenlésungen im SNF-Bereich gewlinscht,
da sich die Branche klare Signale und langfristige Planungssicherheit in Be-
zug auf Investitionsentscheidungen erwartet.
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® Der Grundsatz der Technologieneutralitat wurde unterstrichen.

® Der Ausbau von Ladeinfrastruktur fir Elektromobilitat und Investitionen in
Wasserstoff-Infrastrukturen ist zu forcieren.

e Osterreich muss aufgrund seiner zentralen Lage in Europa und des hohen

Anteils am Transitverkehr auf der Stralle Kooperationen mit Nachbarstaaten
und die Entwicklung einer gemeinsamen europaischen Linie forcieren.
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M7 - Biindel: VerlagerungsmaBnahmen vom StrafRen- auf den
Schienengiiterverkehr

Potenzial in Intensitat 1: mittel Potenzial in Intensitat 2: mittel
(0,24 Mio. t CO,-Aquivalent) (0,37 Mio. t CO,-Aquivalent)

Das MalRnahmenbiindel bericksichtigt die Anschlussbahnférderung, die Férde-
rung des kombinierten Verkehrs (KV) sowie Verbesserungen der Rahmenbe-
dingungen fir Ausbau und Flexibilisierung des KV.

Der kombinierte Verkehr ist, trotz eines schwierigen Marktumfelds, von zuneh-
mender Bedeutung, ist der doch geeignet, die einzelnen Starken unterschiedli-
cher Verkehrstrager optimal zu nutzen. Ordnungspolitische Rahmenbedingun-
gen fordern den KV (z. B. Befreiung Wochenend- und Feiertagsfahrverbot,
Nachtfahrverbot). Als finanzielle Férderung ist bspw. die bereits bestehende
Anschlussbahnférderung des Bundes zu nennen. Die Férderung von An-
schlussbahnen und intermodalen Umschlagsanlagen (Terminals) ist eine For-
derung des Klima- und Energiefonds und belief sich 2013 auf 2,4 Mio. Euro.
Damit konnten 7,5 Mio. t (Plan Tonnage) Glter auf die Schiene verlagert wer-
den.

Kurzfassung

1. Intensitat 1: Erhdhung der jahrlichen Férderung ab 2020 bis 2030 auf
3,2 Mio. Euro, um insgesamt 10 Mio. t Guter zu verlagern.

2. Intensitat 2: Intensitdt 1 + Erhdhung der jahrlichen Férderung ab 2020 bis
2030 um weitere 1,6 Euro. In Summe kommt es zu einer Erhéhung der jahr-
lichen Férderung ab 2020 bis 2030 auf 4,8 Mio. Euro, um 15 Mio. t Guter zu
verlagern.

Ergebnisse

® Insgesamt geringe (Intensitat 1) bis mittelgroRe (Intensitat 2) Auswirkung auf
die Wettbewerbsfahigkeit, da die Férderhohe relativ gering ist.

® Sowohl kurz- als auch mittel- und langerfristig stellen sich positive Effekte auf
die Wettbewerbsfahigkeit ein: Geringere private Investitionskosten fiihren
zum Anreiz fur den Ausbau von Anschlussbahnen und intermodalen Um-
schlagsanlagen.

® Schaffung von Wertschépfung und Beschaftigung durch Infrastrukturausbau
(Bauwirtschaft) sowie in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit
der Herstellung und Wartung von Schienenfahrzeugen verbunden sind.

e Starkung der Innovationskraft durch Anreize fur die Technologieentwicklung
(Fahrzeuge, Guterverlagerung, Infrastruktur).

Einordnung der MaBnahme durch Expertinnen in Begleitworkshops

® Heutige Erfordernisse an den Gutertransport sind schwieriger mit dem Sys-
tem Schiene abzubilden. Zudem hat die Stralle v. a. aufgrund der Kosten-
struktur einen natirlichen Konkurrenzvorteil gegenuiber der Schiene.
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® Verlagerungseffekte auf die Schiene durch eine starkere Kostenbelastung
auf der StralBe (FUhrungsgroRe ,Kostenwahrheit® inkl. Internalisierung auch
sozialer Effekte, CO,-bezogene MoSt-Gestaltung, bundesweites Road-
Pricing) dirfen jedoch nicht tGberschatzt werden.

® Internationale Verflechtungen im Speditionswesen/Transitfahrten sind weni-
ger gut durch nationale Rahmenbedingungen zu beeinflussen.

® Operativ kdnnten Auflagen gewisse Systemnachteile der Bahn ausgleichen
und insgesamt die Effizienz erhdhen (Auflagen fir multimodale Verpackun-
gen, Automatisierung des Containerumschlages sowie Hub zu Hub-Ver-
kehre).

Akzeptanz

® Die Akzeptanz der Spediteure und somit der Erfolg der MaRnahme ist ab-
héngig von Rahmenbedingungen (Kosten) sowie der Umstellungsbereitschaft
der Spediteure vom Stralen- auf den Schienentransport (Attraktivitat Schie-
ne).

® Planungssicherheit und 6konomische Vorteile sind Voraussetzungen, damit
diese Strukturen auch verbindlich und nachhaltig genutzt werden.
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M8 - Biindel: Flachendeckende Lkw-Maut (Road Pricing)

Potenzial in Intensitat 1: mittel Potenzial in Intensitat 2: mittel
(0,16 Mio. t CO,-Aquivalent) (0,19 Mio. t CO,-Aquivalent)

Das Malinahmenbindel berilicksichtigt nutzungsabhangige Infrastrukturgebiih-
ren fir Lkw auf allen StraRen sowie die weitere Okologisierung der Lkw-Maut.
Die EU-Kommission hat in ihrem Vorschlag zur Anderung der Richtlinie
1999/62/EK zur Erhebung von Gebihren fiir die Benutzung bestimmter Ver-
kehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge einen Plan vorgestellt, wie die ver-
schiedenen europaischen Mautsysteme vereinheitlicht werden kénnen: Zukinf-
tige Mautsysteme sollen fahrleistungsabhéangig sein (polluter-pays’ principle).
Mitgliedstaaten sollen alle Stral3en (auch auBerhalb des hochrangigen Stra-
Rennetzes) bemauten diurfen. Zudem sollen bei der Berechnung der Geblhr die
CO.-Emissionen des Fahrzeuges berticksichtigt werden (derzeit nur externe Ef-
fekte von Larm-, Luftschadstoff- und Staubelastungen). Die Mauttarife fir ZEVs
sollen keine externen Kosten der Luftverschmutzung beinhalten.

Kurzfassung

Intensitat 1: EinfUihrung eines Lkw Road Pricing > 3,5t auf allen Stralen ab
2025, basierend auf den aktuellen Tarifen, jedoch unter Ausreizung der gesetz-
lich maximal mdglichen Differenzierung der Tarife bei Kriterien Tag/Nacht und
EURO-Klasse.

Intensitat 2: Intensitat 1 + Zuschlag in Abhangigkeit vom CO,-Ausstol? der Lkw
ab 2025.

Ergebnisse

® Ausfalle bei den M6St-Einnahmen sind zu erwarten.

e Kurzfristig kommt es zu geringen Kosten fiir Implementierung und Exekution,
die aber die Einnahmen nicht Gbersteigen werden.

e Kurzfristig sind negative Effekte auf die Wettbewerbsfahigkeit in Intensitat 2
zu erwarten (durch hohere Betriebskosten fiir fossil betriebene Lkw in Land-
wirtschaft, Industrie, Giterbeférderung im Stralenverkehr u. a. Branchen).

e Kurzfristig kann damit gerechnet werden, dass die Versandkosten ansteigen.
Der Transportkostenanteil von Produktion und Absatz ist im Durchschnitt
sehr gering, wodurch geringe Zusatzkosten fiir die Endverbraucherlnnen zu
erwarten sind.

e Mittel- und langerfristig stellen sich positive Effekte auf die Wettbewerbsfa-
higkeit in Intensitat 2 ein (durch einen Anreiz fir den Umstieg auf und Investi-
tionen in die Entwicklung von emissionsarmeren Lkw).

Einordnung der MaBBnahme durch Expertinnen in Begleitworkshops

® Lkw mit alternativen (nachhaltigen) Antrieben sollten einen Bonus in Form
geringerer Tarife erhalten.

® Eine progressive Gestaltung der Tarife zur Attraktivierung der Verlagerung
auf die Bahn sollte bericksichtigt werden.
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® Die Kombination aus Road Pricing fir Lkw auf allen Stral3en und Okologisier-
ten Tarifen wird als wirkungsvoll eingeschatzt, da es der Beschleunigung zur
Containerisierung hilft.

® Road Pricing bleibt trotz Wirksamkeit dennoch umstritten, da die Branche un-
ter erheblichem Kostendruck steht.

e Klare und wettbewerbskonforme Rahmenbedingungen werden seitens der
Wirtschaft erwartet.

® Preissignale mussen sich bis zu den Kundinnen durchschlagen, damit das
Lieferverhalten effizienter gestaltet werden kann.

Akzeptanz

® Aufgrund der bereits bestehenden Kostenstrukturen im Guterverkehr sind
Kostendiskussionen zu erwarten.

® Die Kostensensitivitat ist laut Akzeptanzumfrage zumindest kein grundlegen-
des Hemmnis. Die durchgefuhrte Umfrage zeigt, dass eine Kostensenkung
im Rahmen der Mobilitdtswende von 62 % der befragten Privatpersonen als
eher nachrangig eingeschatzt wird. Erhéhungen der Transportkosten fiihren
jedoch z. B. in der Nahrungs- und Genussmittelbranche nur zu einem sehr
geringen Anstieg der Endverbraucherpreise (BAUM et al. 2015).

Ergebnisse der Befragung — Verkehrswende — Kosten fiir Mobilitat verringern

G

Verkehrswende
MW
Kosten fiir Mobilitat verringern 29 4,01
= am wichtigsten (1,00) sehr wichtig (2,00) auch noch wichtig (3,00)
nicht so wichtig (4,00) nicht wichtig (5,00) am wenigsten wichtig (6,00)

Frage A08: Welche Verbesserungen waren lhnen im Zusammenhang mit einer Verkehrswende besonders wichtig? Bitte ordnen Sie die folgenden Felder von hoher bis niedriger
Wichtigkeit: Sie konnen dabei jenem Bereich einer Reihung zufiihren von 1 (am wichtigsten), 2 (sehr wichtig), 3 (auch noch wichtig), 4 (nicht so wichtig), 5 (nicht wichtig) bis 6 (am
wenigsten wichtig). Basis: Total (n=1.000)

Angaben in %, Mittelwerte

© GIK Juli 2018 | 152282 Mobilitat der Zukunft

Quelle: GfK umweltbundesamt®

Abbildung 24: Ergebnisse der Befragung — Verkehrswende — Kosten fiir Mobilitét verringern.
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M9 - Biindel: Forderung von Giiterverkehrszentren und kranbaren
Sattelaufliegern samt Anpassung der dafiir notwendigen
Abmessungen und Gewichte der Kfz

Potenzial in Intensitét 1: mittel Es wurde nur eine Intensitét definiert.
(0,16 Mio. t CO,-Aquivalent)

Die Anpassung der Abmessungen und Gewichte darf nicht als Forderung zur Inhalt des
Einfihrung von Gigalinern verstanden werden, sondern soll im Bereich Sicher- MaBnahmenbiindels
heits- und Qualitdtsstandards zur Erleichterung spezieller Transporte (Fahr-

zeugtransporte, Containertransport) fiihren. Die EU-Verkehrspolitik gibt ein kla-

res Bekenntnis zur Verlagerung von der Strale auf die Schiene: “30 % des

StraBenguiterverkehrs Gber 300 km sollten bis 2030 auf andere Verkehrstrager

wie Eisenbahn- oder Schiffsverkehr verlagert werden, mehr als 50 % bis 2050

[...] (KOM(2011) 144). Der nationale Gesamtverkehrsplan (BMmvIT 2012b) for-

ciert ebenfalls die Verlagerung des Giterverkehrs auf die Schiene durch den

weiteren Ausbau der Schieneninfrastruktur.

Kurzfassung

Intensitat 1: Férderung von multimodalen Guterverkehrszentren zur Verlage-
rung des Umschlags von der Stral3e auf die Schiene ab 2020. Férderung zum
ergdnzenden Einsatz von kranbaren Sattelaufliegern; dafur erforderliche An-
passung der Abmessungen und Gewichtslimits der Kfz, bspw. auf 41 t hochst-
zulassigen Gesamtgewichts (hzG).

Ergebnisse

o Kurzfristig kommt es zu geringen Kosten fur die Implementierung.

® Die Einnahmen sind kurzfristig und langfristig hoch. Kosten fallen durch Exe-
kution (Kontrolle, Sanktionen) an, werden aber die Einnahmen nicht Gber-
steigen.

® Ausfélle bei der M6St sind zu erwarten, aber nicht allein auf diese Mal3nah-
me zurtckzuflhren.
o Kurzfristig kann damit gerechnet werden, dass Versandkosten ansteigen.

® Es sind keine Auswirkungen auf die internationale Wettbewerbsfahigkeit zu
erwarten.

Einordnung der MaBnahme durch Expertinnen in Begleitworkshops

® Ein zulassiges Gesamtgewicht von 41 t fur kranbare Sattelauflieger wird als
sinnvoll erachtet.

® Eine generelle Erhéhung des hochstzulassigen Gesamtgewichts wird eher
kritisch betrachtet, weil damit eher ein Verlagerungseffekt schwerer Guter
von der Schiene auf die Stral’e verbunden sein kénnte und dies in Folge ho-
here Infrastrukturbelastungen bedeuten konnte.

® Der zu erwartende Effekt wird von den Expertinnen jedoch als ,begrenzt
eingeschatzt, weil nur 30 % Gewichtsverkehr- und 70 % der Verkehre Volu-
men-bedingt sind.
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M10 - City Logistik-MaBnahmen zur Férderung von
Betriebslogistikkonzepten zur Transportrationalisierung

Potenzial in Intensitét 1: klein Potenzial in Intensitét 2: grol3
(0,13 Mio. t CO,-Aquivalent) (0,50 Mio. t CO,-Aquivalent)

Die Gestaltung der Guterverkehrslogistik in urbanen Rdumen nimmt laut ,#mis-
sion2030“ eine Schlusselrolle bei der Erreichung der Klima- und Energieziele
ein. Die Implementierung CO,-neutraler City Logistik-Systeme bis 2030 wird
angestrebt, mit dem Ziel, bis 2050 urbane Logistik-Systeme CO,-neutral zu ge-
stalten. Dies geschieht durch einen geeigneten, adaptiven Mix aus regulativen,
logistischen, kooperativen und technologischen MaRnahmen.

Kurzfassung

Intensitat 1: Férderung von alternativen Last-Mile Konzepten in der Stadt ab
2020 (z. B. Mikro-Hubs in Verbindung mit Transport-Fahrradern) zur Effizienz-
steigerung in City Logistik (z. B. durch White Labelling auf der Last Mile).

Intensitat 2: Intensitat 1 + zusatzlich Fahrverbote fir LNF und SNF mit Verbren-
nungskraftmaschinen in Stadten ab 2030.

Ergebnisse

e Kurzfristig ergeben sich geringe Kosten fir die Implementierung. Langfristig
sind Kosten fiir Exekution der Fahrverbote (Einheben, Kontrolle, Sanktionen)
zu erwarten.

e Mittel- und I&ngerfristig positive Effekte auf die Wettbewerbsfahigkeit sind in
Intensitat 1 zu erwarten (durch den Anreiz fir den Umstieg auf und Investitio-
nen in die Entwicklung von ZEVs).

® Sowohl kurz- als auch mittel- und langerfristig werden positive Effekte auf die
Wettbewerbsfahigkeit in Intensitat 2 erwartet (durch geringere private Investi-
tionskosten und damit den Anreiz fir Ausbau von Last-Mile-Konzepten).

® Verbesserung der Luftqualitat in Stadten.

® Die Bundelung von Kurier-, Express- und Paket-Diensten (KEP) wirde ins-
besondere in groleren Stadten zur Verkehrsentlastung fiihren. Ubergangslé-
sungen bzw. die schrittweise Einfuhrung von Maflnahmen kdnnten zur Erho-
hung der Akzeptanz der Branche wie auch der Burgerlnnen beitragen.

Einordnung der MaBnahme durch Expertinnen in Begleitworkshops

® In den Stadten fehlt es derzeit massiv an Umschlagflachen, diese sind sei-
tens der Stadtregierungen bereitzustellen (Wohnbau versus Logistikflachen).
Auch die ,#mission2030“ weist auf die Bewaltigung von speziellen Heraus-
forderungen, wie die Verkehrsflachenknappheit fir den urbanen Wirtschafts-
und Guterverkehr, hin.

® Ebenso ist in Stadten der Transport durch umweltfreundliche Kfz zu forcie-
ren, bspw. durch Belieferung von Mikro-Hubs mittels elektrisch betriebener
Nutzfahrzeuge und Feinverteilung auf der Last Mile mittels Transport-
Fahrradern.

® Die Branche steht unter erheblichem Kostendruck.
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® Fur die KEP-Branche werden eine Blndelung des Zustellverkehrs angeregt
sowie die standardmaflige Integration von Zustellboxen (mdglichst white la-
belled) in Wohnhausern/-anlagen.

® Durch Sensibilisierung der Konsumentinnen kénnte das Bestellverhalten ver-
bessert werden.

Akzeptanz

57 % der Befragten beflrworten das Aufstellen von Abholstationen in Wohnvier-
teln.

Ergebnisse der Befragung — verkehrspolitische MaBnahmen
in Stadten und Gemeinden

Mw
Um Verkehr mit Lieferdiensten zu vermeiden, soliten in jedem
Wohnviertel Abholstationen fiir Pakete eingerichtet werden — an 18 16 [ 3,25
diesen kann jeder Bewohner seine Pakete zu jeder Zeit abholen.

m stimme voll zu (1,00) (2,00) (3,00) (4,00) (5,00) mstimme uberhaupt nicht zu (6,00) weild nicht, keine Angabe

Frage A13: Im Folgenden finden Sie Aussagen. Wie sehr stimmen Sie diesen Aussagen zu, wobei 1 = stimme voll zu“ bis 6 = stimme iiberhaupt nicht zu“ und dazwischen konnen Sie
fein abstufen

Basis: Total (n=1.000)

Angaben in %, Mittelwerte

© GfK Juli 2018 | 152282 Mobilitat der Zukunft

(
Verkehrspolitische MaRnahmen in Stadten und Gemeinden (1) Q

Quelle: GFK umweltbundesamt®

Abbildung 25: Ergebnisse der Befragung — verkehrspolitische MalBnahmen in Stéddten und Gemeinden.

E Soziale Effekte

In diesem Kapitel wird eine Zusammenfassung der Ergebnisse der mikrodko-
nomischen Simulation des IHS Modells zur Abschatzung der sozialen Effekte
von MalRnahmen dargestellt.

Um den Treibhausgasausstol3, der im Sektoren Verkehr entsteht, zu reduzie-
ren, werden unterschiedliche steuerungspolitische MalRnahmen diskutiert. Die
Senkung des Ressourcenverbrauchs ist ein zentrales Ziel, dass aus steuerungs-
politischer Perspektive etwa mit umweltorientierten Abgaben erreicht werden
kann. Besonders im Verkehrssektor kénnten, aufgrund des hohen Anteils an den
Treibhausgas-Emissionen, steuerungspolitische Eingriffe wie Umweltsteuern zu
einer merklichen Emissionsreduktion filhren (Umweltbundesamt 2017). Je nach
Ausgestaltung der VerkehrsmalRnahmen sind die Verteilungseffekte auf Privat-
haushalte verschieden und daraus kdnnen auch nicht intendierte Effekte resul-
tieren. Generell ist bekannt, dass Haushalte in den oberen Einkommensgruppen
aufgrund ihres unterschiedlichen Lebensstils (hdhere Mobilitat) und des verfug-
baren Einkommens einen hdheren Konsum an Produkten mit CO,-Emissionen
haben, als jene Haushalte in den unteren Einkommensgruppen.
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37 % der
Privathaushalte

konsumieren Diesel

Durchschnittlich

103 Euro pro Monat

64

fiir Diesel
8 bis 11 Euro
Mehrbelastung

Dessen ungeachtet konnen bestimmte Verkehrsmaflinahmen dennoch regressiv
wirken, also Haushalte mit geringen Einkommen starker belasten als jene in
den hoheren Einkommensgrusppen, da diese Haushalte einen héheren Anteil ih-
res Haushaltseinkommens fiir die betroffenen Konsumguiter wie etwa Kraftstoffe
aufwenden. Bei der Anpassung von 6kologischen Steuern sind deshalb neben
der Budgetwirksamkeit und potentiellen Lenkungseffekten auch nicht intendierte
soziale Effekte von entscheidendem Interesse.

Im Rahmen dieser Studie werden deshalb die sozialen Effekte bzw. die direkten
Verteilungswirkungen von potentiellen 6ékonomischen VerkehrsmafRhahmen auf
die dsterreichischen Privathaushalte untersucht. Zudem wird geprift, ob die
Hypothese der Regressivitat von Steueranderungen bestatigt werden kann.

Untersucht wurden hierbei okonomischen MalRnahmen zur Reduktion der
Treibhausgasemissionen:

® Anpassung der Mineraldlsteuer
® Anpassung der motorbezogenen Versicherungssteuer
e Subvention von OV Tickets

Die ersten beiden MalRnahmen wurden im Rahmen der THG Evaluierung zur
unterstitzenden Fdérderung der Elektromobilitat angenommen und evaluiert. Die
Subvention von OV Tickets soll im Sinne einer neutralen Verteilung der vermehr-
ten Steuereinnahmen im Transportsektor eingesetzt werden und zur Reduktion
der Treibhausgasemissionen Uber eine verstarkte Transportabwicklung auf effi-
zienteren Verkehrstragern fiihren. Auch hier sind Verteilunseffekte jedoch zu
bertcksichtigen.

E.1. Anpassung der Mineraldlsteuer (M6St)

Die Erhéhung der M6St von Diesel betrifft ausschlieBlich Haushalte, in denen
Personen leben, die auch Konsumausgaben fir Diesel tatigen bzw. ein Diesel-
fahrzeug besitzen. Insgesamt haben 37 % der Privathaushalte Konsumausga-
ben fiir Diesel. Allerdings ist dieser Anteil je nach Einkommenslage der Haus-
halte stark unterschiedlich. In den oberen Einkommensdezilen, also jenen mit
héheren Einkommen, haben wesentlich mehr Haushalte Ausgaben fir Diesel
als in den Dezilen mit geringeren Einkommen. Im ersten und zweiten Einkom-
mensdezil der Haushalte, also jene mit den geringsten Einkommen, tatigt ledig-
lich jeder funfte Haushalt Ausgaben fur Diesel, wahrend im achten, neunten und
zehnten Einkommensdezil beinahe jeder zweite Haushalt Dieselausgaben hat
(TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

Ergebnisse Intensitat 1

Mo6St Diesel +8,5 Cent: Absolute durchschnittliche Mehrbelastung der be-
troffenen Haushalte

Insgesamt werden im Durchschnitt 103 Euro pro Monat von den betroffenen
Haushalten fir Diesel ausgegeben. Im Fall einer Erhéhung der M6St um
8,5 Cent pro Liter betragt die durchschnittliche Mehrbelastung 9 Euro pro Mo-
nat. Vergleicht man die Haushalte zwischen den Einkommensdezilen zeigt sich,
dass mit 88 Euro pro Monat im ersten Dezil die geringsten Ausgaben fir Diesel
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zu verzeichnen sind und mit 119 Euro pro Monat im zehnten Dezil die héchsten.
Die Uberdurchschnittlich hohen Ausgaben in den obersten Einkommensdezilen
kénnen neben den hdheren Einkommen mit der durchschnittlichen Anzahl der
Pkw pro Haushalt erklart werden. Die absolute Mehrbelastung je Dezil liegt zwi-
schen 8 und 11 Euro und entspricht der Verteilung der absoluten Ausgaben
(TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

MoSt Diesel +8,5 Cent: Relative durchschnittliche Mehrbelastung der
betroffenen Haushalte

Setzt man die absoluten aquivalisierten Ausgaben fiir Diesel und auch die ab-
solute Mehrbelastung aufgrund der Erhéhung der M6St auf Diesel in Beziehung
zum verflgbaren aquivalisierten Einkommen, zeigt sich eine andere Verteilung
der Ausgaben und der Entlastung. Im Durchschnitt betragen die monatlichen
Ausgaben fur Diesel der Haushalte 4,5 % des verfigbaren aquivalisierten Ein-
kommens. Uberproportionale Ausgaben haben Haushalte im ersten Dezil mit
11,2 % ihres verfigbaren Einkommens. Haushalte im zweiten geben rund 8,1
% ihres Einkommens fir den 6ffentlichen Verkehr aus und Haushalte im finf-
ten, sechsten und siebenten Dezil zwischen 4,4 % und 4,7 % ihres Einkom-
mens aus. Den geringsten Anteil weisen Haushalte im zehnten Dezil mit 2,3 %
auf. Entsprechend der relativen Ausgaben fir Diesel je Einkommensdezil wer-
den Haushalte im ersten Dezil am starksten belastet und die Erhéhung der rela-
tiven Ausgaben ist um 0,8 Prozentpunkte hdher als fur Haushalte im neunten
und zehnten Dezil, die die geringste relative Belastung aufweisen
(TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

Ergebnisse Intensitat 2

Mo6St Diesel +28,5 Cent/Benzin +20 Cent: Absolute durchschnittliche
Mehrbelastung der betroffenen Haushalte

Insgesamt werden im Durchschnitt 109 Euro pro Monat von den betroffenen
Haushalten fiir Diesel und/oder Benzin ausgegeben. Im Fall einer Erhéhung der
Mo6St um 28,5 Cent pro Liter auf Diesel und 20 Cent pro Liter auf Benzin betragt
die durchschnittliche Mehrbelastung 29 Euro pro Monat. Vergleicht man die
Haushalte zwischen den Einkommensdezilen, zeigt sich, dass im dritten Ein-
kommensdezil die Ausgaben fir Diesel und/oder Benzin mit 94 Euro pro Monat
am geringsten sind und mit 124 Euro pro Monat im zehnten Dezil am hochsten
sind. Die uUberdurchschnittlich hohen Ausgaben in den obersten Einkom-
mensdezilen kbnnen neben den héheren Einkommen mit der durchschnittlichen
Anzahl der PKWs pro Haushalt erklart werden. Die absolute Mehrbelastung je
Dezil liegt zwischen 24 und 33 Euro und entspricht der Verteilung der absoluten
Ausgaben (TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

Mo6St Diesel +28,5 Cent/Benzin +20 Cent: Relative durchschnittliche
Mehrbelastung der betroffenen Haushalte

Setzt man die absoluten aquivalisierten Ausgaben fiir Diesel und/oder Benzin
sowie die absolute Mehrbelastung aufgrund der Erhéhung der M6St auf Die-
sel/Benzin in Beziehung zum verfiigbaren &quivalisierten Einkommen, zeigt sich
eine andere Verteilung der Ausgaben und der Entlastung. Im Durchschnitt be-
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tragen die monatlichen Ausgaben fiir Diesel der Haushalte 4,8 % des verfligba-
ren aquivalisierten Einkommens. Uberproportionale Ausgaben haben Haushalte
im ersten Dezil mit 12,5 % ihres verfigbaren Einkommens. Haushalte im zwei-
ten Dezil geben rund 7,9 % ihres Einkommens fiir Diesel und/oder Benzin aus.
Und Haushalte in den mittleren Einkommensdezilen (viertes bis sechstes) zwi-
schen 6 % und 5 % ihres Einkommens aus. Den geringsten Anteil weisen
Haushalte im zehnten Dezil mit 2,4 % auf. Tatsachlich ergibt sich entsprechend
der relativen Ausgaben fiir Diesel und/oder Benzin je Einkommensdezil eine re-
lative Mehrbelastung, die Uber die Dezile regressiv wirkt. Im ersten Einkom-
mensdezil betragt diese 3,1 % und fallt bis auf 0,7 % im zehnten Dezil. Fur
Haushalte im ersten Dezil ist Mehrbelastung somit um 2,5 Prozentpunkte hdher
als fur jene im zehnten Einkommensdezil (TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT
2018).

E.2. Anpassung der Hohe der Motorbezogenen
Versicherungssteuer (MotV)

Insgesamt haben 72 % der Haushalte Ausgaben fiir die Motorbezogene VersSt.
Fir die Berechnung der durchschnittlichen Ausgaben sowie jener der Mehrbe-
lastung wurden nur noch jene Haushalte berlicksichtigt, die auch Ausgaben fir
die Motorbezogene VersSt haben und somit potentiell von der Motorbezogene
VersSt-Erhéhung betroffen waren (TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

Ergebnisse Intensitat 1

Motorbezogene VersSt +50 %: Absolute durchschnittliche Mehrbelastung
der betroffenen Haushalte

Insgesamt werden im Durchschnitt 33 Euro pro Monat von den betroffenen
Haushalten fir die Motorbezogene VersSt ausgegeben. Im Fall einer Erhéhung
der Motorbezogene VersSt um 50 % betragt die durchschnittliche Mehrbelas-
tung 17 Euro pro Monat. Vergleicht man die Haushalte zwischen den Einkom-
mensdezilen zeigt sich, dass mit 25 Euro pro Monat im ersten Dezil die gerings-
ten Ausgaben fur die Motorbezogene VersSt zu verzeichnen sind und mit 45
Euro pro Monat im zehnten Dezil die héchsten. Die Uberdurchschnittlich hohen
Ausgaben in den obersten Einkommensdezilen kénnen neben den hdheren
Einkommen mit der durchschnittlichen Anzahl der Pkw pro Haushalt und/oder
durch PKWs mit einer héheren Motorleistung erklart werden. Die absolute
Mehrbelastung je Dezil liegt zwischen 13 und 22 Euro und entspricht der Ver-
teilung der absoluten Ausgaben (TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

Motorbezogene VersSt +50 %: Relative durchschnittliche Mehrbelastung
der betroffenen Haushalte

Setzt man die absoluten aquivalisierten Ausgaben fir die Motorbezogene
VersSt und auch die absolute Mehrbelastung aufgrund der Erhéhung in Bezie-
hung zum verfiigbaren &quivalisierten Einkommen, zeigt sich eine andere Ver-
teilung der Ausgaben und der Entlastung. Im Durchschnitt betragen die monat-
lichen Ausgaben fur Motorbezogene VersSt der Haushalte 1,5 % des verfugba-
ren aquivalisierten Einkommens. Uberproportionale Ausgaben haben Haushalte
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im ersten Dezil mit 3,2 % ihres verfigbaren Einkommens. Haushalte im zweiten
Einkommensdezil geben rund 2 % ihres Einkommens fir die Motorbezogene
VersSt aus und Haushalte im flinften bis neunten Dezil zwischen 1,5 % und 1,3
%. Den geringsten Anteil weisen Haushalte im zehnten Dezil mit 0,9 % auf.
Entsprechend der relativen Ausgaben fur die Motorbezogene VersSt ergibt sich
je Einkommensdezil eine relative Mehrbelastung, die Gber die Dezile regressiv
wirkt. Im ersten Einkommensdezil betragt diese 1,6 % und fallt bis auf 0,4 % im
zehnten Dezil. Fiir Haushalte im ersten Dezil ist die Mehrbelastung somit um
1,2 Prozentpunkte héher als fUr jene im zehnten Einkommensdezil. Obwohl
Haushalte in den héheren Einkommensdezilen zwar absolut gesehen mehr fur
die Motorbezogene VersSt ausgeben, sind Haushalte in den unteren Einkom-
mensdezilen gemessen an ihrem verfiigbaren Einkommen starker von der Mo-
torbezogene VersSt und somit auch von der Erhéhung betroffen als Haushalte
mit héheren Einkommen (TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

Ergebnisse Intensitat 2

Motorbezogene VersSt +100 %: Absolute durchschnittliche Mehrbelastung
der betroffenen Haushalte

Insgesamt werden im Durchschnitt 33 Euro pro Monat von den betroffenen
Haushalten fiir die Motorbezogene VersSt aufgewendet. Im Fall einer Erhéhung
der Motorbezogene VersSt um 100 % verdoppelt sich dieser Wert und ergibt
somit eine Mehrbelastung von 33 Euro pro Monat. Vergleicht man die Haushal-
te zwischen den Einkommensdezilen, zeigt sich, dass im ersten Einkom-
mensdezil die Ausgaben fir die Motorbezogene VersSt mit 25 Euro pro Monat
am geringsten sind und mit 45 Euro pro Monat im zehnten Dezil am hochsten
sind. Die Uberdurchschnittlich hohen Ausgaben in den obersten Einkommensde-
zilen kénnen neben den héheren Einkommen mit der durchschnittlichen Anzahl
der PKWs pro Haushalt und/oder durch Pkw mit einer héheren Motorleistung
erklart werden. Die absolute Mehrbelastung je Dezil liegt zwischen 25 und 45
Euro und entspricht der Verteilung der absoluten Ausgaben (TITELBACH, LEITNER
& VAN LINTHOUDT 2018).

Motorbezogene VersSt +100 %: Relative durchschnittliche Mehrbelastung
der betroffenen Haushalte

Setzt man die absoluten aquivalisierten Ausgaben fir die Motorbezogene
VersSt um 100 % und auch die absolute Mehrbelastung aufgrund der Erhdhung
in Beziehung zum verfigbaren aquivalisierten Einkommen, zeigt sich eine an-
dere Verteilung der Ausgaben und der Entlastung. Im Durchschnitt betragen die
monatlichen Ausgaben fir Motorbezogene VersSt der Haushalte 1,5 % des ver-
fligbaren &quivalisierten Einkommens. Uberproportionale Ausgaben haben Haus-
halte im ersten Dezil mit 3,2 % ihres verfigbaren Einkommens. Haushalte im
zweiten Einkommensdezil geben rund 2 % ihres Einkommens fiur die Motorbe-
zogene VersSt aus und Haushalte im flnften bis neunten Dezil zwischen 1,5 %
und 1,3 %. Den geringsten Anteil weisen Haushalte im zehnten Dezil mit 0,9 %
auf. Entsprechend der relativen Ausgaben fur die Motorbezogene VersSt ergibt
sich je Einkommensdezil eine relative Mehrbelastung, die Uber die Dezile re-
gressiv wirkt. Im ersten Einkommensdezil betragt diese 3,2 % und fallt bis auf
0,9 % im zehnten Dezil. Fir Haushalte im ersten Dezil ist die Mehrbelastung

Umweltbundesamt m REP-0688, Wien 2019

25 bis 45 Euro
Mehrbelastung

67



Sachstandsbericht Mobilitdt — Grundlagen, Ergebnisse und Ableitung von Handlungsoptionen

68

42 % der
Privathaushalte
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Entlastung

somit um 2,3 Prozentpunkte hoher als fir jene im zehnten Einkommensdezil.
Obwohl Haushalte in den héheren Einkommensdezilen zwar absolut gesehen
mehr flr die Motorbezogene VersSt ausgeben, sind Haushalte in den unteren
Einkommensdezilen gemessen an ihrem verfligbaren Einkommen starker von
der Motorbezogene VersSt und somit auch von der Erhdhung betroffen als
Haushalte mit héheren Einkommen (TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

E.3. Zusitzliche Subventionierung von OV-Tickets

Insgesamt haben 42 % der Haushalte Ausgaben fir den offentlichen Verkehr.
Dazu wurde fur folgende Konsumausgaben in der Simulation bzw. im Reform-
szenario der Preis um 25 % reduziert: Ausgaben fir Bahn, Uberlandbus, Ver-
kehrsbund (Einzelticket, Streifenkarte, Tages-, Mehrtageskarte, Wochenkarte,
Monatskarte, (Halb-)Jahreskarte), Nebenbudget offentlicher Verkehr. Fir die
Berechnung der durchschnittlichen Ausgaben sowie jener der Entlastung wur-
den nur noch jene Haushalte beriicksichtigt, die auch Ausgaben fir OV-Tickets
tatigen und somit potentiell von der Preisreduktion betroffen waren.

Ergebnisse INTENSITAT 1

OV-Tickets -25 %: Absolute durchschnittliche Entlastung der betroffenen
Haushalte

Insgesamt werden im Durchschnitt 31 Euro pro Monat fiir OV-Tickets von den
betroffenen Haushalten ausgegeben. Im Fall einer Reduktion der Ticketpreise
um 25 % betragt die Entlastung 8 Euro pro Monat. Vergleicht man die monatli-
chen Ausgaben fiir OV-Tickets zwischen den Dezilen zeigt sich, dass im zehn-
ten Dezil mit 49 Euro die hochsten Ausgaben zu verzeichnen sind und im finf-
ten Dezil mit 24 Euro die geringsten. Die Uberdurchschnittlich hohen Ausgaben
im obersten Einkommenszehntel sind vor allem mit Ausgaben fur (Halb-) Jah-
reskarten zu erklaren. Die absolute Ausgabenentlastung je Dezil bewegt sich
zwischen 12 und 6 Euro und entspricht der Verteilung der absoluten Ausgaben
(TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

OV-Tickets -25 %: Relative durchschnittliche Entlastung der betroffenen
Haushalte

Setzt man die absoluten &quivalisierten Ausgaben fiir OV-Tickets und auch die
absolute Entlastung aufgrund der Preisreduktion in Beziehung zum verfligbaren
aquivalisierten Einkommen, zeigt sich eine andere Verteilung der Ausgaben
und der Entlastung. Im Durchschnitt betragen die monatlichen Ausgaben fir
OV-Tickets der Haushalte 1,4 % des verfligbaren aquivalisierten Einkommens.
Uberproportionale Ausgaben haben Haushalte im ersten Dezil mit 4,2 % ihres
verfigbaren Einkommens. Haushalte im zweiten und dritten Dezil geben rund 2
% ihres Einkommens fur den 6ffentlichen Verkehr aus und den geringsten An-
teil weisen Haushalte im neunten und zehnten Dezil mit 1 % auf. Entsprechend
der relativen Ausgaben fiir OV-Tickets je Einkommensdezil werden auch Haus-
halte im ersten Dezil mit einer Reduktion der relativen Ausgaben von 1 % am
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meisten entlastet. Die geringste relative Entlastung betrifft Haushalte im neun-
ten und zehnten Dezil mit 0,2 % (TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

OV-Tickets -25 %: Reduziertes Steueraufkommen

Die Reduktion von OV-Tickets wiirde neben erforderlichen Subventionen das

MwSt-Aufkommen verringert werden. Derzeit betragt das jahrliche Steuerauf-

kommen der dsterreichischen Privathaushalte aus fiir OV-Tickets rund 79 Milli-

onen Euro. Die MaRnahme der OV-Ticket-Reduktion um 25 % wiirde das Steu-

eraufkommen um rund 20 Millionen verringern. Es zeigt sich, dass ein Anteil

von rund 57 % aus den oberen finf Einkommensdezilen stammt. Relativ zum

verfligbaren Einkommen betrachtet, liegt der Anteil des reduzierten Steuerauf- minimal geringere
kommens im zehnten Einkommensdezil bei minus 0,01 % und im ersten Ein- Steuereinnahmen
kommensdezil bei minus 0,04 % (TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018). (20. Mio Euro)

Ergebnisse INTENSITAT 2

OV-Tickets -50 %: Absolute durchschnittliche Entlastung der betroffenen
Haushalte

Insgesamt werden im Durchschnitt 31 Euro pro Monat fiir OV-Tickets von den

betroffenen Haushalten ausgegeben. Im Fall einer Reduktion der Ticketpreise

um 50 % betragt die Entlastung 16 Euro pro Monat. Vergleicht man die monatli- 12 bis 24 Euro
chen Ausgaben fir OV-Tickets zwischen den Einkommensdezilen zeigt sich, Entlastung
dass im zehnten Dezil mit 49 Euro die héchsten Ausgaben zu verzeichnen sind

und im funften Dezil mit 24 Euro die geringsten. Die Gberdurchschnittlich hohen

Ausgaben im obersten Einkommenszehntel sind vor allem mit Ausgaben fur
(Halb-)Jahreskarten zu erklaren. Die absolute Ausgabenentlastung je Dezil be-

wegt sich zwischen 12 und 24 Euro und entspricht der Verteilung der absoluten

Ausgaben (TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).

OV-Tickets -50 %: Relative durchschnittliche Entlastung der betroffenen
Haushalte

Setzt man die absoluten aquivalisierten Ausgaben fiir OV-Tickets und auch die
absolute Entlastung aufgrund der Preisreduktion in Beziehung zum verfligbaren
aquivalisierten Einkommen, zeigt sich eine andere Verteilung der Ausgaben
und der Entlastung. Im Durchschnitt betragen die monatlichen Ausgaben fur
OV-Tickets der Haushalte 1,4 % des verfligbaren aquivalisierten Einkommens.
Uberproportionale Ausgaben haben Haushalte im ersten Dezil mit 4,2 % ihres
verfligbaren Einkommens. Haushalte im zweiten und dritten Dezil geben rund 2
% ihres Einkommens fur den 6ffentlichen Verkehr aus und den geringsten An-
teil weisen Haushalte im neunten und zehnten Dezil mit 1 % auf. Entsprechend
der relativen Ausgaben fiir OV-Tickets je Einkommensdezil werden auch Haus-
halte im ersten Dezil mit einer Reduktion der relativen Ausgaben von 2,1 % am
meisten entlastet. Die geringste relative Entlastung betrifft Haushalte im neun-
ten und zehnten Dezil mit 0,5 % (TITELBACH/LEITNER/VAN LINTHOUDT 2018).
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minimal geringere
Steuereinnahmen
(40 Mio. Euro)

OV-Tickets -50 %: Reduziertes Steueraufkommen

Die Reduktion von OV-Tickets wiirde neben erforderlichen Subventionen das
MwSt-Aufkommen verringert werden. Derzeit betragt das jahrliche Steuerauf-
kommen der dsterreichischen Privathaushalte aus fir OV-Tickets rund 79 Milli-
onen Euro. Die MaBnahme der OV-Ticket-Reduktion um 25 % wiirde das Steu-
eraufkommen um rund 40 Millionen verringern. In der vorletzten Spalte ist die
Verteilung des reduzierten Steueraufkommens Uber die Haushaltsdezile aus-
gewiesen und zeigt, dass ein Anteil von rund 57 % aus den oberen finf Ein-
kommensdezilen stammt. Relativ zum verfigbaren Einkommen betrachtet liegt
der Anteil des reduzierten Steueraufkommens im zehnten Einkommensdezil bei
minus 0,02 % und im ersten Einkommensdezil bei minus 0,08 % (TITELBACH,
LEITNER & VAN LINTHOUDT 2018).
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3 ZUSAMMENFASSUNG UND ABLEITUNG VON
HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Mobilititswende und Transitionsprozess

Der fur die Mobilitatswende notwendige Transitionsprozess wird nahezu alle
Lebensbereiche betreffen und in die Alltagsroutinen jedes/jeder Einzelnen ein-
greifen. Fir eine erfolgversprechende Strategie wird es notwendig sein, dass al-
le Gebietskorperschaften — also Bund, Lander und Gemeinden — sowie die un-
terschiedlichen Wirtschaftssektoren mit der Zivilgesellschaft an gemeinsamen
Lésungen arbeiten.

Zur Umsetzung der Handlungsmaxime der ,#mission2030“ — ,vermeiden, verla- Umsetzung von
gern und verbessern® bieten sich Ansatzpunkte in folgenden Bereichen: ,»#mission2030“

® Anpassung der Infrastruktur, Einflhrung innovativer Verkehrstechnologien;
® Bereitstellung attraktiver kundinnenorientierter sauberer Mobilitdtsangebote;

e aktive bewusstseinsscharfende Begleitung der Osterreicherinnen auf ihrem
Weg zu einem umweltvertraglichen Mobilitatsverhalten.

Vermeiden, verlagern und verbessern

Um die ambitionierten nationalen und internationalen Klimaziele erreichen zu  technologische
kénnen, bedarf es einer grundlegenden Anderung des Verhaltens und der ein-  Anderungen allein
gesetzten Technologien im Verkehrssektor. Aufbauend auf der Analyse der nicht ausreichend
technologischen Moglichkeiten zeigt sich, dass sowohl im Antriebs- als auch im

Kraftstoffbereich Optionen vorhanden sind, die angestrebte Dekarbonisierung

des Verkehrs zu unterstutzen bzw. langfristig zu erreichen. Aufgrund der langen

Einflhrungszeitrdume und der im Energiebereich hohen Kosten fir diese Tech-

nologien ist ein reiner Technologiewechsel unter Beibehaltung der derzeitigen

Mobilitatsmuster vor allem kurzfristig jedoch nicht darstellbar. Die Analyse zeigt,

dass selbst bei maximaler Effizienzsteigerung der Pkw-Fahrzeugflotte (weitge-

hende Neuzulassung emissionsfreier Elektrofahrzeuge ab 2030) und unter Ein-

satz erneuerbarer Energietrdger (Strom aus erneuerbaren Quellen) im Jahr

2030 weniger als die Halfte der erforderlichen Treibhausgas-Reduktion

(7,2 Mio. t) erzielt wird (siehe Abbildung 10). Da Mobilitat nicht nur zum Selbst-

zweck durchgefiihrt wird, bedarf es daher zusétzlich auch einer Anderung des

Mobilitatsverhaltens, um ausreichende Verbesserungen im Verkehr zu erzielen.

Neben dem Einsatz der besten verfugbaren Technologie braucht es einen Mo-  vielschichtiger
bilitdtswandel. Es gilt, die Fahrleistungen sowohl im Personen- als auch im Gi-  Mobilitdtswandel
terverkehr zu reduzieren bzw. Fahrten hin zu Verkehrsmitteln des Umweltver-

bundes (6ffentlicher Verkehr bzw. aktive Mobilitdt) bzw. im Guterverkehr auf die

Schiene zu verlagern. Hierfur ist es notwendig die verhaltensbeeinflussenden

Faktoren der Verkehrsmittelwahl zu verandern.

Zu einer erfolgskritischen ,Neben®-Bedingung einer umfassenden Mobilitats-
wende zahlt, dass alle Verkehrsteilnehmerlnnen in ihrem alltdglichen Nutzungs-
verhalten erreicht werden. Daflir sind ein effektives Mobilitdtsmanagement und
auch vermehrt die personliche aktive Mobilitat tragende Saulen:

® Mit nutzerlnnenorientierter Kommunikation (Mobilitatsbediirfnisse verstehen
und Lésungen zugéanglich machen, Multiplikatoren und neue Medien nutzen),
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der Zukunft

® mit akzeptablen Mobilitdtsangeboten, die gleichzeitig wettbewerbsfahig und
sozialvertraglich sind (digitale Zuganglichkeit, multimodale Ketten, door2door),

e mit offenem politischem Diskurs zu Vorteilen und Konsequenzen der Mobili-
tatswende (Vorbild-, Wertschatzungskultur),

® mit verlasslichen durchgangigen Rahmenbedingungen und Anreizsystemen
zur Dekarbonisierung des Verkehrssektors aufbauend auf einer hergestellten
Kostenwahrheit, integriert in eine multifunktionale raumdifferenzierte Mobili-
tatsentwicklung, die auch andere gesellschaftliche Ziele verfolgt.

Rahmenbedingungen zur Erreichung der Klimaziele

Uber klimagerechte Siedlungs- und Raumstrukturen kann die Raumplanung das
Mobilitdtsverhalten sowie die Mobilitdtszwange langfristig (ab 2030) nachhaltig
beeinflussen. Durch Nutzungsdurchmischung und die rdumliche Konzentration
der Daseinsfunktionen, wie Arbeiten, Wohnen oder Einkaufen, kdnnen Wege
verkurzt bzw. vermieden und Verkehr reduziert werden.

Die Anpassung der Mobilitatskosten durch Internalisierung externer Kosten des
Verkehrs ist neben der Effizienzsteigerung auch eine Schlisselmalinahme zur
Verkehrsvermeidung, wenn als Folge daraus der Besetzungsgrad im Perso-
nenverkehr bzw. der Auslastungsgrad im Guterverkehr steigen.

Um Verkehr auf die Verkehrsmittel mit der hdchsten Energieeffizienz zu verla-
gern, miUssen entsprechende Anreize geschaffen werden. Durch die entspre-
chende Ausgestaltung bzw. Implementierung von dkonomischen MalRhahmen
wie einer Steuerreform unter 6kologischen Gesichtspunkten, kann ein nachhal-
tiges Verkehrsverhalten unterstitzt werden. In Summe soll ein derartiges Sys-
tem aufkommensneutral ausgelegt werden.

Offentlich zugéngliche Verkehrsangebote sowie die aktive Mobilitat (Radfahren,
Zu-Fu3-Gehen) sollen zukinftig das Ruckgrat nachhaltiger Personenmobilitat
bilden. Mobilitat und Siedlungsentwicklung sind voneinander abhangig.

Im Guterverkehr soll eine Verlagerung auf die Schiene und die Binnenschifffahrt
erfolgen.

Voraussetzungen fur die Erreichung der Klimaziele sind neben entsprechender
Infrastruktur, 6konomischen Rahmenbedingungen wie Kostenwahrheit und Ver-
haltensdnderungen auch wesentlich mehr Mobilitdtsmanagement und neue Mo-
bilitdtsservices sowie Digitalisierung zur multimodalen Vernetzung.

Die Mobilitdtswende fuhrt zu groRen Investitions- und Innovationsimpulsen, be-
ndtigt aber auch neue Finanzierungs- und Geschaftsmodelle fir eine vernetzte
und integrierte Mobilitdt der Zukunft. Das starkt den Wirtschaftsstandort Oster-
reich und seine Leitanbieter in ihren Exportchancen innovativer Mobilitatslésun-
gen, fuhrt zu positiven Beschaftigungseffekten und fordert die Lebensqualitat
der Birgerinnen in Stadten und Regionen. Damit wird ein kosteneffizienter und
wirtschaftsvertraglicher Verkehr sichergestellt.

Die wirksamsten MaRnahmen

Die zur Erreichung der Klimaziele 2030/2050 erforderlichen MaRnahmen wur-
den im vorliegenden Bericht hinsichtlich ihrer Wirkung auf den Treibhausgas-
Ausstol’ und weiterer Aspekte wie Umwelt, mikro- und makrotkonomische Aus-
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wirkungen sowie Beschaftigungs- und Standorteffekte analysiert. Als quantitativ
wirksamste Mallnahmen erwiesen sich hierbei die 6konomischen MaRhahmen,
welche im Rahmen dieses Berichts unter der Férderung der Elektromobilitat
(bzw. besonders effizienter Antriebstechnologien) subsummiert wurden:

® Anpassung MineralQlsteuer;
® Anpassung der motorbezogenen Versicherungssteuer;

Hierbei verfugt die Anpassung der Mineraldlsteuer bei weitem Uber das hochste
Potential unter allen untersuchten MalRnahmen. Der emissionsmindernde Effekt
lasst sich darauf zurtickfihren, dass hohere Kraftstoffkosten unmittelbar zu ei-
ner deutlichen Effizienzsteigerung der angekauften Fahrzeuge fihrt. Zusatzlich
erfolgt durch das Preissignal vor allem mittelfristig eine Verlagerung von Trans-
portleistung auf effizientere Verkehrstrager, speziell die Bahn. Hierbei ist anzu-
merken, dass bei der untersuchten Intensitat 1 von keiner nennenswerten Ver-
ringerung des Kraftstoffexports auszugehen ist, da die Erhéhung hierfliir zu ge-
ring ist. Die Erhéhung wirde somit zu keiner Verminderung der Steuereinnah-
men aus dem Kraftstoffexport flihren, jedoch das Steueraufkommen deutlich
erhohen. Diese Mehreinnahmen kénnen wiederum fir die Finanzierung der
Forderung effizienter Antriebstechnologien und Transportsysteme eingesetzt
werden.

Zusatzlich zu den &6konomischen Rahmenbedingungen verfiigen folgende
MaRnahmen Uber die héchsten Potentiale (in absteigender Reihenfolge geman
ihrem Potenzial 2030 und den Annahmen zu Intensitat 1):

Personenverkehr

® Anpassung der generellen Hochstgeschwindigkeit fir Pkw und LNF auf Au-
tobahnen und Autostral’en, ausgenommen ZEV;

® Citymaut (Cordon Charge) in den Hauptstadten fir Pkw;

e Qualitatsoffensive fur das Zu-Ful3-Gehen und Radfahren;

® Einbezug von Umwelt-, Klima- und Mobilitatspolitik in die Raumplanung;
e Erhéhung der Investitionen zur Verdichtung des OV.

Giiterverkehr

® Einflihrung eines elektrifizierten Systems auf dem hochrangigen Stralennetz
(z. B. Oberleitungen);

o flachendeckende Lkw-Maut (Road Pricing);
® Verlagerungsmaflinahmen vom Stral3en- auf den Schienenguterverkehr;

® Forderung von Guterverkehrszentren und kranbaren Sattelaufliegern samt
Anpassung der dafiir notwendigen Abmessungen und Gewichte der Kfz;

e City Logistik-MalRnahmen zur Férderung von Betriebslogistikkonzepten zur
Transportrationalisierung.

Grundlage fiir die Erstellung der nationalen Klima- und Energiepléane

Ausgehend von diesen MaRnahmen kann im Rahmen der nationalen Energie-
und Klimaplane ein Programm erstellt werden, welches geeignet ist, die ambiti-
onierten, aber erforderlichen Emissionsreduktionen zu erfiillen. Wesentlich ist
hierbei, dass genligend ,Push- und Pull“ - Malnahmen in ausreichender Inten-
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Fazit

Aufsummieren der
EinzelmaBnahmen
nicht zulédssig

sitat umgesetzt werden. Selbst bei ambitionierter Einflihrung effizienter An-
triebstechnologien und erneuerbarer Energietrager ist auch bei allen anderen
MaRnahmen ein hohes Ambitionsniveau erforderlich.

Zentral bei der Umsetzung ist die Schaffung geeigneter ékonomischer Rah-
menbedingungen zur Einfiihrung der erforderlichen Technologien. Aufgrund der
hohen Treibhausgas-Emissionen des Verkehrssektors haben steuerpolitische
MaBnahmen hier besonderes Potenzial, den CO,-Ausstol’ durch gezielte Len-
kungseffekte zu reduzieren und werden daher oft als geeignetes Mittel zur Er-
reichung umweltpolitischer Ziele diskutiert. Eine Erhdhung der M6St oder der
NoVA fallt in diese Kategorie und kdnnte potenzielle Lenkungswirkungen entfal-
ten. Ohne derartige 6konomische Rahmenbedingungen werden Effizienzver-
besserungen bei Fahrzeugen nicht in ausreichendem Ausmal erreicht. zusatz-
lich entfalten weitere MaRnahmen wie eine Forderung von OV Systemen bzw.
Rad- und Fullverkehr eine deutlich hohere Wirksamkeit, wenn die 6konomi-
schen Rahmenbedingungen im Verkehr entsprechend ausgestaltet sind. Ohne
lenkende 6konomische Rahmenbedingungen sind die Klimazielsetzungen im
Transportsektor nicht erreichbar.

KompensationsmaRnahmen

Bei der Ausgestaltung umweltpolitischer Steuermaflinahmen sollte die mdgliche
regressive Wirkung solcher Steuern jedoch jedenfalls beriicksichtigt werden.
Die steuer(ungs)politischen MalRnahmen mit dem Okologischen Ziel der CO,-
Reduktion stehen oftmals im Konflikt zu sozialen (Verteilungs-)Effekten. Zur Op-
timierung dieser Verteilungseffekte kann der finanzielle Spielraum des erhéhten
Steueraufkommens (etwa aufgrund einer M6St-Anpassung) uber Kompensati-
onsmafnahmen entsprechend genutzt werden. Eine Kombination aus Steuer-
erhéhungen fir fossile Energietrager, die Forderung effizienter Antriebstechno-
logien wie der Elektromobilitdt und Preisreduktion fir den 6ffentlichen Verkehr
kénnte als geeigneter Anfang betrachtet werden, da die Regressivitat durch die
progressive Wirkung der OV-Ticket-Reduktion abgeschwécht werden kann.

Ein ausgewogenes Gesamtmaflnahmenpaket hat jedenfalls die folgenden As-
pekte zu beriicksichtigen:

(1) Die zu erwartende verkehrliche Wirkung,

(2) die Auswirkungen auf die Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen,
(3) die Kostenwahrheit,

(4) die Verteilungswirkung sowie

(5) die makrodkonomischen Effekte inklusive Beschaftigung und Standort.

Erkenntnisse der MaBnahmenanalyse

Die vorliegende Analyse dient als Beitrag fur die Diskussionen zur Erstellung
eines nationalen Energie- und Klimaplans. Dieser muss ein konkretes Mal3nah-
menbiindel enthalten, welches geeignet ist, die Klimazielsetzungen Osterreichs
zu erreichen.

Methodisch zu betonen ist hierbei, dass es sich um EinzelmaRnahmeneffekte
im Vergleich zum WEM17 handelt. Dies hat den Vorteil, dass die relevantesten
MaRnahmen identifiziert werden konnen. Jedoch ist darauf hinzuweisen, dass
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es nicht zulassig ist, die Mallnahmeneffekte in den jeweiligen Aspekten direkt
aufzusummieren. Hierfir mulssten die Wechselwirkungen und gegenseitigen
Beeinflussungen zwischen den MaRnahmen in einem eigenen Szenario mittels
Modell simuliert und analysiert werden.

Aus der vorliegenden Analyse lassen sich aber ohne weitere Szenario-Ent-
wicklung und -Modellierung die folgenden wesentlichen Erkenntnisse ableiten:

1.

Der Einsatz der klimafreundlichsten Technologien im Bereich Kraftstoffe und
Antriebssysteme ist eine unabdingbare Voraussetzung zur Erreichung der
Klimazielsetzungen 2030 und der Dekarbonisierung des Transportsystems
bis 2050. Alles, was die Technologie nicht leisten kann — mehr als 50% -,
muss durch andere Malnahmen auf nationalstaatlicher bzw. regionaler
Ebene kompensiert werden. Hierbei ist zu beachten, dass selbst unter Zu-
grundelegung der ambitioniertesten Plane zur Einfihrung effizienter Techno-
logien bis 2030 nur etwa die Halfte der erforderlichen Reduktion erzielt wer-
den kann.

Die Analyse der MalRnahmen in anderen Bereichen (makro- und mikrodko-
nomische Effekte, weitere Umwelteffekte, Auswirkung auf Beschaftigung
und Wertschoépfung) sind genau zu analysieren und methodisch zu beach-
ten. Positive Effekte des Mobilitdtswandels ergeben sich fast in allen Um-
weltbereichen, hier fuhren KlimaschutzmaRnahmen zu einer Reduktion bei
Larm und Luftschadstoff-Emissionen. Eine Verlagerung von Transportvor-
gangen auf OV, FuR- und Radverkehr entscharft zusatzlich Problembereiche
wie Flachennutzung und Zerschneidungseffekte. Aktive Mobilitat (Fuf3- und
Radverkehr) wirkt zudem positiv auf die Gesundheit. Die Auswirkungen auf
mikro- und makrodkonomischer Ebene sind demgegeniber ambivalent.
Preissteigerungen fur fossile Energietrdger bzw. Pkws belasten die mittleren
und unteren Einkommensgruppen. Zusatzlich sind die Effekte auf makro-
Okonomischer Ebene genau zu beleuchten. Hier wird deutlich, dass eine
Mobilitadtswende in manchen Wirtschaftsbereichen positive Effekte hervorruft
(aktuell etwa im Bereich der Produktion von E-Bikes), dass jedoch auch ne-
gative Beschaftigungseffekte hervorgerufen werden (etwa in Produktionsbe-
reichen mittelfristig nicht mehr in diesem Ausmaly bendtigter Bauteile wie
Dieselmotoren). Hier ist es erforderlich, rechtzeitig geeignete Ausgleichs-
mafnahmen vorzusehen und den Technologie- und Mobilitdtswandel zu be-
gleiten. Hierbei ist zu beachten, dass speziell die 6konomischen Maf3nah-
men in Summe zu héheren Steuereinnahmen fihren. Diese Mittel sollten fiir
eine Kompensation der negativen Effekte auf Haushalts- und Unterneh-
mensebene eingesetzt werden.

. Die Klimaziele im Verkehrsbereich brauchen ein breites Bindel an ékonomi-

schen, rechtlichen, infrastrukturellen und bewusstseinsbildenden ,Push- und
Pull“- MalRnahmen. Die entsprechenden Rahmenbedingungen sind rasch zu
schaffen, missen langfristig ausgelegt sein und Gesellschaft und Wirtschaft
klar kommuniziert werden.

Die vorliegende Analyse zeigt klar, dass es keine EinzelmalRnahmen gibt,
die alleine zu einer ausreichenden Emissionsreduktion fiihren. Selbst unter
der Annahme der raschest moglichen Einflihrung der effizientesten Antriebs-
technologien braucht es die Umsetzung mdglichst vieler hoch wirksamer
MaRnahmen. Hierbei wird es entscheidend sein, ein Malnahmenbiindel zu-
sammenzustellen, welches ausreichend viele Malnahmen umfasst und die-
se in ausreichend hoher Intensitat flr eine Zielerreichung 2030/2050 umsetzt.
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Bewusstsein
schaffen

4. Der erforderliche Mobilitdtswandel basiert auf einem breiten politischen und
gesellschaftlichen Konsens, der Wandel muss daher in ein breites Bewusst-
seinsbildungsprogramm unter Einbeziehung samtlicher betroffener Interes-
sengruppen stattfinden. Die jetzigen und kiinftigen Mobilitatsbedirfnisse
verschiedener Nutzergruppen und in verschiedenen Regionen (Stadt—Land)
mussen verstanden und im Zeitalter der Digitalisierung mit vernetzten Mobili-
tatsangeboten bedient werden. Faire Wertschdpfungspartnerschaften (Win-
Win) zwischen unterschiedlichsten Mobilitdtsdienstleistern sorgen fir kun-
dengerechte flexible multimodale Angebote. Mobilitdtsmanagement auf
kommunaler wie auf betrieblicher Ebene sorgt dabei fir eine optimale Aus-
nutzung der bereitgestellten Verkehrsinfrastrukturen und stetige Optimierung
der Angebote.

5. Derzeit aufkommende Technologien wie die Elektromobilitat, effiziente Pro-
duktionsanlagen fiir erneuerbare Energietrager sowie die Digitalisierung mit
der Moglichkeit zur Informationsverbreitung schaffen ein Umfeld, in welchem
es unter geeigneten Rahmenbedingungen gelingen kann, ein sauberes,
leistbares, gesundes und umweltfreundliches Verkehrssystem zu etablieren.
Hierfur soll eine positive Vision von der Verkehrszukunft breit kommuniziert
werden.

Handlungsfelder und Ansatzpunkte

Weitere die Mobilitatswende unterstiitzende Ansatzpunkte, auf welchen die Po-
litik jetzt schon aufbauen soll, sind:

e Osterreichs Biirgerlnnen sind gegeniiber Innovationen aufgeschlossen und
technikaffin. Neue Technologien stoRen generell auf Interesse. Die Akzep-
tanz von Elektromobilitat ist gegeben. Anreizprogramme zur Beschaffung von
Elektroautos und der Ladeinfrastrukturausbau missen vorangetrieben wer-
den. Es besteht ein hohes Umweltbewusstsein in vielen gesellschaftlichen
Kreisen und es wird bereits in zahlreichen Lebensbereichen alltagstauglich
praktiziert (z. B. Abfalltrennung, regionale/Bio-Lebensmittel).

e Osterreichs Wirtschaft ist in wesentlichen Anteilen ihrer Zulieferindustrie mit
der Automotive-Branche international verknilpft und hat ein hohes Interesse,
zukunftsfahige Technologie-Produkte (elektrische Antriebskomponenten, Bat-
terien, Ladeinfrastruktur, Wasserstofftechnologie sowie vernetzte Lésungen)
gemeinsam mit der heimischen F&E-Engineering-Kompetenz zu entwickeln
und sowohl in Osterreich wettbewerbsfahig bereitzustellen (Heimmarkt) als
auch zu exportieren (Leitanbieter).

® Bereits heute stehen hohe Kapazitaten zur Erzeugung erneuerbarer Ener-
gie zur Verfugung, werden jedoch vollstandig im Strom- und Wé&rmesektor
genutzt. Bei einer Umstellung auf erneuerbaren Fahrstrom und strombasierte
Kraftstoffe sind weitere erneuerbare Energiemengen national und/oder inter-
national aufzubringen und zwischen den Sektoren abzustimmen. Die Versor-
gungssicherheit kdnnte dadurch steigen — bei schwindenden fossilen Vorra-
ten, von denen Osterreich derzeit im Verkehrssektor noch zu iiber 95 % ab-
hangig ist.

e Osterreich muss auf allen Politikebenen eine aufeinander abgestimmte Kii-
maschutzpolitik verfolgen. Durch konsistente Mobilitatspolitik und obligatori-
sche Verknlpfung mit Raumordnung und Steuerpolitik im Sinne einer Star-
kung der Lebensqualitdt in Stadt und Region kénnen neben den Klima-

Umweltbundesamt ® REP-0688, Wien 2019



Sachstandsbericht Mobilitdt — Zusammenfassung und Ableitung von Handlungsempfehlungen

schutzzielen zahlreiche weitere Beitrdge zur gesellschaftlichen Wohlfahrt
eingebunden werden (Standort- und Aufenthaltsqualitat, Gesundheit, Sicher-
heit, La&rmschutz und lokale Emissionsreduktion, Fldchenverbrauch, Versie-
gelung etc.):

Mit den bestehenden Verkehrsinfrastrukturen kann in Osterreich bereits
heute Verkehr hochleistungsféhig abgewickelt werden. Die Gestaltungsauf-
gabe der Zukunft besteht in klimafreundlichen Umbau und Engpassbeseiti-
gung. Die notwendigen Priorisierungen bzgl. Verkehrstrager und raumlicher
Allokation von Investitionsmitteln erfordert einen umfassenden gesellschaftli-
chen Aushandlungsprozess, der nicht allein sektoral oder aus der Warte der
Klimapolitik gefiihrt werden kann, Politik und Verwaltung fallen hierbei Aufga-
ben der Aufklarung und des umsichtigen Interessenausgleichs in Verbindung
mit der Realisierung der geeigneten rechtlichen Rahmenbedingungen zu.

In der Angebotsqualitit OPNV bewegt sich Osterreich bereits auf einem
hohen Niveau. Die Optionen im verdichteten Raum sind naturgemaR vielfalti-
ger und ausgelasteter als im landlichen Raum. Signifikante Steigerungen
(modal shift) werden allein mit der Intensivierung derzeitiger Geschéaftsmodel-
le nicht erreichbar sein. Offentlich zugangliche Angebote der Zukunft sind
weiter zu verstehen als der heutige OPNV. Die digitale Verkniipfung verkehrs-
trageriibergreifender Angebote und die Flexibilisierung zu bedarfsgerechten
door2door-Lésungen (multimodale Ketten) ermdglicht in Verbindung mit ent-
sprechenden Rahmenbedingungen, wie der Internalisierung der externen
Mobilitatskosten, alltagstaugliche Mobilitatsldsungen ohne eigenen Pkw.

Aufgrund der flachendeckenden digitalen Infrastruktur kénnen in Osterreich
auch im Verkehrsbereich die Innovationen des Internets voll ausgeschopft
werden. Durch die plattformbasierte Vernetzung von Informationen, Angebo-
ten und Transportldésungen kénnen heute Mobilitdtsketten von jedermann
beherrscht und Kundlnnen besser verstanden werden. Die 6ffentlich zugéng-
liche Bereitstellung aller Mobilitatsoptionen von Bahn, Bus, Car-& Bike-
Sharing bis zum (autonomen) Mitfahren Uber Marktplattformen und zielgrup-
penorientierte Aufbereitung (Retail) sind der Schlissel fiir bedarfsgerechte
Lésungen (MaaS — Mobility as a Service) und den effizienten Einsatz der Ka-
pazitaten. Ebenso bietet das Internet auch das Potenzial, Verkehr zu vermei-
den (virtuelle Kommunikation, home office&shopping).
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ANNEX 1 — ANALYSIERTE EINZELMARNAHMEN IM
VERKEHR

Die angefiihrten MalRnahmenbeschreibungen liefern die Detailergebnisse zu
den in Tabelle 2 aufgelisteten untersuchten Mallnahmen. Beschrieben werden
die Grundlagen bzw. Effekte der Malinahmen auf die Aspekte

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit
Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator
Zielbeitrage - THG Reduktionspotential
Makrodkonomische/soziale Effekte

Timing

Mittelaufbringung

Wettbewerbsfahigkeit
Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte
Rebound Effekte

Ergebnisse der GFK Befragung

Die Zielbeitrage zur THG Reduktion werden hierbei auf einer Skala von 1 — 10
angefihrt. Die Skala entspricht folgenden Reduktionspotentialen:

THG Reduktion [kt]

Reduktionslevel von bis
1 - 1
2 1 50
3 50 100
4 100 250
5 250 500
6 500 1.000
7 1.000 3.000
8 3.000 10.000
9 10.000 20.000
10 >20.000

Die Reduktionspotentiale der Malnahmen dirfen hierbei aufgrund der gewahl-
ten Einzelmallnahmenevaluierung nicht aufsummiert werden, da Wechselwir-
kungen nicht bericksichtigt werden. Anzumerken ist zudem dass die angefihr-
ten Potentiale in Abhangigkeit von weiteren, vor allem 6konomischen Rahmen-
bedingungen, deutlich variieren kdnnen. Die Angefiihrten Werte gelten nur far
die ausgewahlten Umsetzungszeitpunkte und Intensitaten.
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Annahmen zu MaBnahme 1 — Anpassung der Mineralolsteuer (MoSt)

MaBnahme Kategorie

Anpassung der Mineralélsteuer (M6St) Okonomische MaRnahme

Die Mineralélsteuer ist eine Verbrauchssteuer, die als Fixbetrag pro Liter Treibstoff (Mengensteuer) festgelegt ist. Der Mineralélsteuer
unterliegen Mineralél, das in Osterreich hergestellt oder aus einem anderen EU-Mitgliedstaat oder aus einem Drittland nach Osterreich
eingefiihrt wird, sowie Kraftstoffe und Heizstoffe, die in Osterreich verwendet werden. Das Gesamtsteueraufkommen aus der
Mineraldlsteuer betragt etwa € 4,5 Mrd.

Innerhalb der Untersuchungen wurden zwei im Ausmal3 unterschiedliche Erhéhungen der M&St. analysiert. Diese stellen dabei eine
teilweise Abgeltung der externen Effekte durch die entstehenden COp-Emissionen dar und fiihren durch erhbhte Kosten von fossilen
Treibstoffen zu einer Verringerung der Fahrleistungen im motorisierten Individualverkehr (MIV) und zu einer Verlagerung hin zu
offentlichen Verkehrsmitteln. Dartiber hinaus fiihren die héheren Treibstoffpreise - bei einer deutlicheren Erh6hung wie in Intensitét 2
angenommen - zur Reduktion der Kraftstoffexporte und damit zur Senkung der Osterreichischen THG-Emissionen sowie zu deutlichen
Steuerentféllen aus Kraftstoffen, welche von in- und ausléndischen Fahrzeugen in Osterreich vertankt aber im Ausland verfahren
werden. Dem gegeniiber steigt das Steueraufkommen aus dem Inlandsverkehr deutlich an, was den Steuerentfall aus dem
Kraftstoffexport kompensiert bzw. (bersteigt. Durch die hbheren Kraftstoffkosten werden zudem effizientere Fahrzeuge nachgefragt,
wodurch die THG-Emissionen wiederum abnehmen.

Als Anhaltspunkt fiir etwaige Zusammenhénge dient die letzte Erhéhung, welche 2011 erfolgte. Seitdem wurden keine weiteren
Anpassungen durchgefiihrt.
BAU: Die derzeit giiltigen Steuersétze auf Kraftstoffe betragen laut § 3 Mineralblsteuergesetz MinStG
1995 fiir 1 Liter Diesel bei 39,7 Cent und fiir 1 Liter Benzin bei 48,2 Cent. Der zugrundeliegende
MG6St-Satz, auf den nominal aufgeschlagen wird, bleibt nominal konstant, sinkt jedoch real (iber
die Zeitreihe (aufgrund der Inflation).
INTENSITAT 1: Anhebung der Diesel M6St um 8,5 Cent (nominal 2018) in 2020 (Ziel ist die Angleichung des
Steuersatzes an Benzin) & Indexierung der nominalen M6St-Sétze fiir Benzin und Diesel mittels
VPI ab 2020 (Prognose WIFO). Der Verbraucherpreisindex (VPI) ist ein Mal3stab fiir die
allgemeine Preisentwicklung bzw. fiir die Inflation.
INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & Anhebung der MéSt-Sétze fiir Benzin und Diesel um 10 Cent (nominal) in 2023
& weitere Anhebung um 10 Cent (nominal) in 2027
In Summe: Erh6hung der M6St fiir 1 Liter Diesel in Summe um 28,5 Cent (nominal) bis 2027.
Erhéhung der M6St fiir 1 Liter Benzin in Summe um 20 Cent (nominal) bis 2027.

§ 3 Mineraldlsteuergesetz 1995 (i.d.F. BGBI. | Nr. 117/2016)

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit Bundesministerium fiir Finanzen (BMF)

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Eine Anhebung der Mineralblsteuer fiihrt zu zwei wesentlichen Effekten:

1.) Ein héherer M6St.-Satz verteuert den benétigten Kraftstoff von konventionellen-, HEV- und PHEV-Fahrzeugen. Die Anhebung wirkt
sich deshalb sofort auf den Fahrzeugbestand aus und beeinflusst dadurch das Nutzerverhalten.

2.) Zudem werden in weiterer Konsequenz Kaufentscheidung der Haushalte in Richtung effizienterer Technologien (z.B. E-Fahrzeuge)
gelenkt.

Insgesamt ist davon auszugehen, dass sich Individualtransport fiir Haushalte insgesamt verteuert, was kurzfristig einen negativen Effekt
auf den Konsum insgesamt nach sich zieht, langfristig nimmt dieser Effekt wieder ab sobald effizientere Fahrzeuge angekauft werden.

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Aktivitdt und Technologie/Kraftstoff -> Effekt in Abhangigkeit von Aktivitéts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU-Szenario (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Aktivitét: Fahrleistung (Pkw-km), Verkehrsleistung (Pkm)
- Technologie: Flottenzusammensetzung (Bestand-Kfz)
- Kraftstoffentwicklung: Absatzmenge Kraftstoff (1000 Tonnen)

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2
2030 1 2 3 4|56 7 HEERN0) 123 45|6 8 9 10
X X
1 2 3 4|56 7/ FRERwi0] 123456 8 9 10
2050
X X

THG-Potential [in t]

Die MaBnahme wurde unter Einsatz des Metropolitan Activity Relocation Simulators (MARS)
der Technischen Universitit Wien sowie des Network Emission Modells (NEMO) der
Technischen  Universitdt Graz modelliert und betrachtet nur Personenverkehr.
Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 279 kt, in 2050 rund 385 kt.




Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 647 kt, in 2050 rund 789 kt.
Kombiniert man diese 6konomische MaBnahme mit verkehrsreduzierenden
MaBnahmen, muss davon ausgegangen werden, dass das THG-Reduktionspotential
niedriger ausféllt als in der vorliegenden EinzelmaBBnahmenbewertung ausgewiesen.
Dem gegeniiber wird der Effekt anderer MaBnahmen (etwa Ausbau OV) durch die
Anpassung der 6konomischen Rahmenbedingungen deutlich gesteigert.

Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung,

in Abhéngigkeit der Anpassungshéhe.

Wirkmechanismus lber:
a) steuerliche Belastung fiir Nutzer fossil betriebener Fahrzeuge und
b) Steuereinnahmen fiir den Staat

Effekte kurzfristig gro3teils negativ:
Die MaBnahme fiihrt zu einer hbheren steuerlichen Belastung fiir Nutzer fossil betriebener
Fahrzeuge. Dadurch ergeben sich folgende Effekte:
. Reduktion des verfiigbaren Einkommens bei Privathaushalten und der fiir
Investitionen verfiigbaren Mittel bei Unternehmen
. Nachfrageriickgang durch reduzierte private Konsumausgaben,
Unternehmensinvestitionen und Exporte, insbesondere in der fossilen Kfz- und
Mineraldlindustrie sowie deren vor- und nachgelagerten Branchen
. Riickgang von BIP, Wertschdpfung und Beschéftigung
e  Anstieg der Steuereinnahmen des Staates; wenn diese wieder ausgegeben werden
(Konsumausgaben des Staates), erzeugen sie Nachfrage, die obigem
Nachfrageriickgang entgegenwirkt, ihn wahrscheinlich aber nicht komplett
ausgleichen kann.

Weitere Effekte mittel- und ldngerfristiq (qro3teils positiv):
Die MaBnahme fiihrt l&ngerfristig zu positiven Effekten durch einen Anreiz fiir einen Umstieg
auf alternativ betriebene Fahrzeuge.
. Steigende Nachfrage nach bspw. E-Fahrzeugen
. Steigerung von Wertschépfung und Beschéftigung in Branchen, die mit Herstellung,
Betrieb und Wartung alternativ betriebener Fahrzeuge verbunden sind (bspw.
Herstellung von elektrischer Ausriistung, Maschinenbau, Elektrizitdtswirtschaft)
e  Durch Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte sinkende Steuermehreinnahmen
fiir den Staat sowie sinkende Konsumausgaben fiir Kraftstoffe fiir die Haushalte

Timing

2020, 2023, 2027; MalBnahme wirkt bei Einfiihrung




Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe (max. mittelgro8e) Auswirkung,
Die Auswirkungen speziell in Intensitat 1 werden als gering eingestuft da die Anpassung zu
Benzin- und Dieselpreisen &hnlich dem Status-Quo in Italien und Deutschland fiihrt. Die
Auswirkungen in Intensitét 2 sind abhédngig von der zeitlichen Umsetzung und der Entwicklung
der Steuersysteme in den Nachbarldndern.
Wirkmechanismus lber:
a) Betriebskosten fiir fossil betriebene Fahrzeuge
Effekte kurzfristig neqativ:
héhere Betriebskosten fiir fossil betriebene Fahrzeuge im Privatbetrieb und in Landwirtschaft,
Industrie, Gliterbeférderung im StralBenverkehr u.a. Branchen
. Steigende Produktionskosten und damit sinkende Wettbewerbsfdhigkeit dieser
Wirtschaftsbranchen
. Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der heimischen Kfz-Industrie und deren
Zulieferbranchen; allerdings beschrdnkt auf Hersteller mit mangelnder Innovation
(Modelle mit alternativem Antrieb)

Effekte mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Anreiz fiir Umstieg auf und Investitionen in die Entwicklung von Fahrzeugen mit alternativem
Antrieb
. Preiskonvergenz im Betrieb fossil und alternativ betriebener Fahrzeuge (erstere
steigend, letztere  sinkend) und damit Wegfall des  kurzfristigen
Wettbewerbsnachteils
. Nachfrageverlagerung innerhalb der Kfz-Industrie auf alternativ betriebene Modelle
. Stéarkung der Innovationskraft und struktureller Wandel zu neuen Branchen
(Wertschopfung und Beschéftigung in Produktions- und Dienstleistungsbranchen,
die mit der Herstellung und Wartung alternativ betriebener Modelle verbunden sind)
e  Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhéngigkeit von Importen (preislich
schwankender) fossiler Energietrdger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz

Synergien/Abhéangigkeit/Zielkonflikte

Da die M6St-Sétze als Fixbetrag pro Liter Treibstoff festgelegt sind, gibt es keine direkte
Verbindung zur Preisentwicklung von Rohél. Abhéngigkeiten gibt es zum
StralBengliterverkehr. Preiselastizitdten im StralBengliterverkehr variieren sehr stark von
Studie zu Studie und je nach Glitergruppe (PUWEIN 2009). Da die Diesel-Preise jedoch
aufgrund der relativ geringen M6St im Vergleich zu mehreren Nachbarstaaten niedriger sind,
der Kostendruck in der Branche hoch ist und jede Mdglichkeit der Kostenoptimierung genutzt
wird, kann davon ausgegangen werden, dass eine Erh6hung der MéSt zu einer Reduktion
des Kraftstoffverbrauchs und Reduktion der LKW-Fahrleistung in Osterreich (und sinkenden
Treibhausgasemissionen) kommt.

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt innerhalb des Modells zu einer beschleunigten Elektrifizierung der Pkw-
Flotte und in weiterer Folge zu einem Anstieg der spezifischen Verkehrsleistung. Dies ist
darauf zuriickzufiihren, dass - je nach &konomischer MaBnahme - die Kosten fiir die
Anschaffung bzw. die Nutzung von Elektrofahrzeugen sinken und durch den steigenden
Elektrifizierungsanteil in der Flotte die Gesamtfahrileistung steigt. Das hohe THG-
Reduktionspotential ist zu einem groen Teil auf diesen Anstieg zuriickzufiihren. Die
sinkenden Kosten fiir den Individualverkehr fiihren hier wiederum zu einer verstérkten
Nutzung der Fahrzeuge, womit sich Fahrleistung erh6ht und negative Effekte wie
Zersiedelung und Flacheninanspruchnahme zunehmen. Aus diesem Grund sind ergdnzend
zu 6konomischen MalBnahmen auch MalBnahmen anzudenken, die zur Verkehrsvermeidung
und Verlagerung von Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrsmittel fiihren.

GFK Befragung

Innerhalb der durchgefiihrten Akzeptanzanalyse sind sich die Befragten uneinig, ob man etwa die Subventionen fiir Dieseltreibstoffe
schrittweise abschaffen soll. Eine Reduktion der Kosten fiir Mobilitét ist zumindest fiir 45% der Befragten ,nicht“ bis ,am wenigsten
wichtig” in Bezug auf Prioritdten von Verbesserungen im Zusammenhang mit einer Verkehrswende. Es wurde jedoch nicht dezidiert
abgefragt, bis zu welcher Grenze sie einer Kostenerhéhung fiir Mobilitét zustimmen wiirden.
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Annahmen zu MaBnahme 2 — Anpassung der motorbezogenen
Versicherungssteuer (MotV)

MaBnahme Kategorie

Anpassung der Héhe der motorbezogenen Versicherungssteuer (MotV) Okonomische MaRnahmen

Die motorbezogene Versicherungssteuer ist zusétzlich zu der vom Versicherungsentgelt (Prdmie) fir die Kraftfahrzeug-
Haftpflichtversicherung zu berechnenden 11-prozentigen Versicherungssteuer zu entrichten. Sie besteht in einem festen Betrag, dessen
Héhe vom jeweils versicherten Kraftfahrzeug und dem Zeitraum, fiir den die Versicherungsprémie entrichtet wird, abhdngt. Die Héhe
richtet sich bei Motorrddern nach dem Hubraum (ccm), bei PKW nach der Leistung (kW) des Verbrennungsmotors. Reine
Elektrofahrzeuge sind von der motorbezogenen Versicherungssteuer befreit.Das derzeitige Aufkommen liegt bei rund 2,4 Mrd. Euro.

Bei der vorliegenden Untersuchung wurde die Besteuerung des Besitzes zugelassener Pkw bis 3,5t und Motorrdder in zwei Intensitéten
erh6ht. Die MalBnhahme wirkt sowohl auf den Fahrzeugbestand und andererseits auf Neuanschaffungen, dementsprechend kann eine
raschere Flottendurchdringung mit effizienten Elektrofahrzeugen erreicht werden.

BAU: Aktueller Stand inkl. letzter Erhéhung 2014 um 12,9%

INTENSITAT 1: Erhéhung des derzeit gliltigen Basistarifs um 50% in 2020 (eine Erhéhung in der Gré3enordnung
gab es bereits 2000)

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & Erhéhung des derzeit giiltigen Basistarifs um 50% in 2027

In Summe: Erh6hung um 100% des derzeit giiltigen Basistarifs bis 2027.

§ 6 Versicherungssteuergesetz 1953 (i.d.F. BGBI. | Nr. 117/2016)
Bundesministerium fiir Finanzen (BMF)

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Da sich die MaBnahme nicht auf die Fahrleistung, sondern nur auf den Besitz eines Fahrzeugs bezieht, fiihrt eine Erh6hung der Steuer zu
einer stérkeren Spreizung zwischen PKW mit Verbrennungskraftmaschinen (konventionell bzw. Hybrid) und rein elektrischen Pkw. Dies
stellt bei entprechender Erh6hung ein zusétzlichen Anreiz zur Kaufentscheidung fiir einen rein elektrischen PKW dar. Die MalBnahme
verteuert den Individualtransport fiir die Haushalte insgesamt, was — bei unverdnderter Flottenzusammensetzung - auch einen negativen
Effekt auf den Konsum insgesamt nach sich zieht.

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Technologie -> Effekt in Abhéngigkeit von Flottenentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Flottenzusammensetzung (Bestand KFZ)

Zielbeitrage Intensitéat 1 Intensitat 2

1234 6/ iRl 1 2 3 4 5

2030

1234 6/ iRl 1 2 3 4 5

2050

X QOjYx o

5
X
5
X

Die MalBnahme wurde unter Einsatz des Metropolitan Activity Relocation Simulators (MARS) der
Technischen Universitat Wien sowie des Network Emission Modells (NEMO) der Technischen
- Universitdt Graz modelliert. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario
THG-Potential [in t] (BAU) angefiihrt
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 406 kt, in 2050 rund 276 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 540 kt, in 2050 rund 595 kt.

Kombiniert man diese 6konomische MaBnahme mit verkehrsreduzierenden MaBnahmen,
muss davon ausgegangen werden, dass das THG-Reduktionspotential weitaus niedriger
ausféllt als in der vorliegenden EinzelmaBnahmenbewertung ausgewiesen. Dem
gegeniiber wird der Effekt anderer MaBnahmen (etwa Ausbau OV) durch die Anpassung
der 6konomischen Rahmenbedingungen deutlich gesteigert.

Die MalBRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Makro6konomische/soziale Effekte Insgesamt geringe (max. mittelgroBe) Auswirkung;

[in €] Die Richtung des Gesamteffekts (ob langfristig positive oder negative Wirkung auf BIP,
Wertschépfung und Beschéftigung) ist qualitativ nicht abschétzbar und hédngt auch von den
Vorleistungsstrukturen in der jeweiligen Produktion (Verbrennungsmotor vs. elektrischer Antrieb)
und den entsprechenden Elastizitdten (Konsum, Einkommen, Investition) ab.




Wirkmechanismus tiber:

a) steuerliche Belastung fiir Nutzer insbesondere leistungsstérkerer Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor, und

b) Steuereinnahmen fiir den Staat

Timing

2020, 2027; MaBnahme wirkt bei Einflihrung.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Effekte kurzfristig negativ:
Die MalRnahme fiihrt zu h6heren Betriebskosten fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor im
Privatbetrieb und in der Landwirtschaft, Industrie u.a. Branchen.
. Steigende Produktionskosten und damit sinkende Wettbewerbsféhigkeit dieser
Wirtschaftsbranchen
. Nachfrageriickgang und damit Schwédchung der heimischen Kfz-Industrie und deren
Zulieferbranchen; allerdings beschrdnkt auf Hersteller mit mangelnder Innovation
(Modelle mit alternativem Antrieb)

Effekte mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Die MaBnahme fiihrt zu einem Anreiz fiir den Umstieg auf und Investitionen in die Entwicklung
von Fahrzeugen mit Elektroantrieb. Dies hat u.a. folgende Folgeeffekte:

. Preiskonvergenz im Betrieb von Verbrennungskraftmaschinen und elektrisch
Fahrzeuge (erstere steigend, letztere sinkend) und damit Wegfall des kurzfristigen
Wettbewerbsnachteils

e Nachfrageverlagerung innerhalb der Kfz-Industrie auf alternativ betriebene Modelle

. Stérkung der Innovationskraft und struktureller Wandel zu neuen Branchen
(Wertschopfung und Beschéftigung in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die
mit der Herstellung und Wartung alternativ betriebener Modelle verbunden sind)

e Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhdngigkeit von Importen (preislich
schwankender) fossiler Energietrédger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Die motorbezogene Versicherungssteuer wird von der jeweiligen Versicherung gemeinsam mit
der Haftpflichtprémie — meist einmal jahrlich eingehoben (unterjdhrige Zahlung ist méglich, aber
teurer). Die Steuer macht einen wesentlichen Anteil der Versicherungsprémie aus, wird aber von
den Fahrzeugbesitzern nicht bewusst als steuerliches Element wahrgenommen, da sie im
Rahmen der gesetzlichen Haftpflichtversicherung eingehoben wird.”

Rebound Effekte

Die MalBnahme fiihrt zu einer beschleunigten Elektrifizierung der Pkw-Flotte und in weiterer
Folge zu einem Anstieg der spezifischen Verkehrsleistung. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass
je nach &konomischer MalRnahme durch die Internalisierung der externen Kosten bei
konventionellen Fahrzeugen die Nutzungskosten von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu
konventionellen Fahrzeugen sinken und durch den steigenden Elektrifizierungsanteil in der Flotte
die Gesamtfahrleistung steigt. Die sinkenden Kosten fiir den Individualverkehr mit effizienteren
Fahrzeugen fiihren hier wiederum zu einer verstéarkten Nutzung der Fahrzeuge, womit sich
Fahrleistung erhéht und negative Effekte wie Zersiedelung und Fldacheninanspruchnahme
zunehmen. Aus diesem Grund sind ergénzend zu ékonomischen MalBnahmen zur Steigerung
der Fahrzeugeffizienz auch MaBnahmen zu setzen, die zur Verkehrsvermeidung und
Verlagerung von Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrsmittel fiihren.

GFK Befragung

Eine Reduktion der Kosten fiir Mobilitat wird zumindest von 45% der Befragten als ,nicht” bis ,am wenigsten wichtig“ eingestuft in Bezug
auf die Wichtigkeit von Verbesserungen im Zusammenhang mit einer Verkehrswende. Es wurde jedoch nicht dezidiert abgefragt, bis zu
welcher Grenze sie einer Kostenerh6hung fiir Mobilitét zustimmen wiirden.

Sonstige Empfehlungen der Autoren

Die motorbezogene Versicherungssteuer sollte anstatt von der Motorleistung &hnlich wie die NoVA vom CO2-Aussto3 bzw. dem
Kraftstoffverbrauch und der Schadstoffemissionsklasse des Fahrzeugs abhéngig gemacht und progressiv ausgestaltet werden.
Eine einfache weitere Reformierung wére die Sichtbarmachung des Kostenblocks zur motorbezogenen VersSt getrennt von der

gesetzlichen Haftpflichtversicherung.
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Annahmen zu MaBnahme 3 — Anpassung der Normverbrauchsabgabe (NOVA)

MaBnahme Kategorie

Anpassung der Normverbrauchsabgabe (NoVA) in Hinblick auf eine weitere

. - Okonomische MaRnahmen
Okologisierung

Die Normverbrauchsabgabe NoVA ist eine einmalig zu entrichtende Steuer und wird beim Kauf eines neuen Pkw bis 3,5t oder Motorrads
fallig, sofern das Fahrzeug noch nicht in Osterreich zugelassen wurde. Rein elektrische Pkw und Mopedautos (kleinspuriges Kleinkraftrad
der Klasse L2) sind von der NoVA befreit. Bei Pkw sind die spezifischen CO2-Emissionen in Gramm je Kilometer laut Typengenehmigung
bzw. Einzelgenehmigung die Bemessungsgrundlage der Steuerberechnung. Die Normverbrauchsabgabe wirkt nicht wie die
Mineralélsteuer bzw. die motorbezogene Versicherungssteuer als laufende Steuer (mit v.a. im Fall der MotV geringer Wahrnehmbarkeit fiir
die Fahrzeughalterin) auf die Kosten fiir den Fahrzeugbetrieb sondern wirkt unmittelbar beim Kauf, hat somit einen hdéheren
Lenkungseffekt hinsichtlich der Fahrzeugauswahl bzw. der Effizienz der eingesetzten Fahrzeuge.

Die Kaufentscheidung hat hierbei einen langfristig wirksamen Effekt, da das Fahrzeug viele Jahre in der Flotte eingesetzt wird. Wesentlich
ist, dass die NOVA auch ein gutes Lenkungsinstrument ist um die Fahrzeugnutzerinnen bzw. Unternehmen in der Nutzungsphase des
Fahrzeugs 6konomisch zu entlasten, da die Folgekosten fiir den Kraftstoffeinsatz deutlich minimiert werden kénnen und somit auch
Ausgaben durch (steigende) Kraftstoffpreise reduziert werden kénnen. Zusétzlich stellt es auch fiir die Hersteller einen Anreiz dar
effiziente Technologien zu entwickeln und auf den Markt zu bringen da sich Mehrkosten fiir diese Technologien (etwa Hybridlésungen)
nicht unmittelbar im Kaufpreis auswirken.

BAU: letzte Anderung 2014; Malus ab 250g/km CO, um 20€/Gramm Héchststeuersatz betrégt 32 %;
Abzug ab 2016: 300 €

INTENSITAT 1: Aufhebung der Deckelung bei 32 % & jahrliche Absenkung des Abzugswerts von 90g COxkm um
39/100km ab 2020 bis 2030 auf 60g COxkm

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & jéhrliche Absenkung des Abzugswerts von 90g CO2/km um 6g/100km auf 30g
CO2/km ab 2020 bis 2030. In Summe: Aufhebung der Deckelung bei 32 % & Absenkung des
Abzugswerts auf 30g COxkm bis 2030.

Normverbrauchsabgabegesetz 1991 (i.d.F. BGBI. | Nr. 89/2017)

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit Bundesministerium fiir Finanzen (BMF)

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Die Anhebung der NoVA verteuert in erster Linie verbrauchsintensive konventionelle Pkw. Dadurch verteuert sich der Individualtransport
fur die Haushalte insgesamt, was auch einen negativen Effekt auf Konsum von Individualtransport und von anderen Glitern nach sich
zieht. Vor allem sind hier Kaufe von konventionell betriebenen Fahrzeugen betroffen. Dieser negative Effekt wird bei einem Umstieg auf
ein effizienteres Fahrzeugmodell (was die Intention der MalShahme ist) vermieden.

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Technologie -> Effekt in Abhéngigkeit von Flottenentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Flottenzusammensetzung (Bestand KFZ)

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2
2030 12 3|4|5 67 CHERNR 1 2 3(4(5 6 7/ iRRl]
X X
2050 12 3|4|5 67 <lERNR( 1 2 3 4 5 8 9 10
X

Die MalBnahme wurde unter Einsatz des Metropolitan Activity Relocation Simulators (MARS) der

Technischen Universitédt Wien sowie des Network Emission Modells (NEMO) der Technischen

THG-Potential [in t] Universitdt Graz modelliert und betrachtet nur Personenverkehr. Reduktionspotentiale werden im
Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 104 kt, in 2050 rund 149 kt.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 231 kt, in 2050 rund 512 kt

Kombiniert man diese 6konomische MaBnahme mit verkehrsreduzierenden MaBnahmen,
muss davon ausgegangen werden, dass das THG-Reduktionspotential weitaus niedriger
ausféllt als in der vorliegenden EinzelmaBnahmenbewertung ausgewiesen. Dem
gegeniiber wird der Effekt anderer MaBnahmen (etwa Ausbau OV) durch die Anpassung
der 6konomischen Rahmenbedingungen deutlich gesteigert.

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative

Makrodkonomische/soziale Effekte -
Abschétzung.

[in €]

Insgesamt geringe Auswirkung




Wirkmechanismus Uber

a) steuerliche Belastung fiir Nutzer fossil betriebener Fahrzeuge, insbesondere
emissionsintensiverer, und

b) Steuereinnahmen fiir den Staat

Soziale Effekte

Es ist zu beachten, dass mittlere und héhere Einkommen am meisten von dieser MalBhahme
betroffen sind, da die MalBnhahme auf den Kauf eines Fahrzeuges abzielt und nicht auf die
Verwendung (gefahrene Kilometer im Jahr). Niedrige Einkommen sind weniger betroffen, da sie
meist gar nicht in die Kaufoption kommen und somit auch keine Steuereinnahmen einspielen
bzw. verbrauchsédrmere Fahrzeugmodelle anschaffen.

Timing

2020, 2027; MaRnahme wirkt bei Einfiihrung.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe (max. mittelgroBe) Auswirkung, da die Anpassungshéhe relativ klein ist. Der
Wirkmechanismus I&uft in erster Linie (ber die Anschaffungskosten fiir fossil betriebene
Fahrzeuge, insbesondere leistungsstérkere KFZ, in weiterer Folge Uber die geringeren
Betriebskosten von Elektrofahrzeugen.

Weitere Effekte mittel- und ldngerfristig (groBteils positiv):
Die MaBnahme flihrt l&ngerfristig zu positiven Effekten durch einen Anreiz fiir einen Umstieg auf
effiziente bzw. alternativ betriebene Fahrzeuge.

. Steigende Nachfrage nach bspw. E-Fahrzeugen

e  Steigerung von Wertschépfung und Beschéftigung in Branchen, die mit Herstellung,
Betrieb und Wartung alternativ betriebener Fahrzeuge verbunden sind (bspw.
Herstellung von elektrischer Ausriistung, Maschinenbau, Elektrizitatswirtschaft)

Durch Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte sinkende Steuermehreinnahmen fiir den Staat
sowie sinkende Konsumausgaben fiir Kraftstoffe fiir die Haushalte

Synergien/Abhéangigkeit/Zielkonflikte

Die Deckelung der NoVa bei 32% soll aufgehoben werden, da diese zu einer sachlich
ungerechtfertigten Bevorzugung von Fahrzeugen mit einem CO2-Ausstol3 tber 160 g CO2/km
flhrt. Eine Anhebung des Héchststeuersatzes wére auch im Sinne eines kontinuierlichen
Anreizes in Richtung Energieeffizienz bei Pkw notwendig.

Laut §3 Z 3 des Normverbrauchsabgabegesetzes sind einige Fahrzeuge steuerbefreit (Taxis,
Feuerwehren, Leihwagen etc.). Fiir Einsatzfahrzeuge sind die Ausnahmen gerechtfertigt
aufgrund fehlender Alternativen. Im Bereich der Taxis, Leihwagen etc. ist dies aber nicht gliltig.
Die Ausnahme kann in diesen Féllen als umweltkontraproduktive Subvention gewertet werden
(WiFo 2016).

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu einer beschleunigten Elektrifizierung der Pkw-Flotte und kann in weiterer
Folge zu einem Anstieg der spezifischen Verkehrsleistung fiihren. Dies ist darauf
zuriickzufiihren, dass je nach 6konomischer MalRnahme durch die Internalisierung der externen
Kosten von konventionellen Fahrzeugen die Anschaffung von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu
konventionellen Fahrzeugen sinken und durch den steigenden Elektrifizierungsanteil in der Flotte
die Gesamtfahrleistung steigt. Das hohe THG-Reduktionspotential ist zu einem gro8en Teil auf
diesen Anstieg zurtlickzufiihren. Die sinkenden Kosten fiir den Individualverkehr mit effizienteren
Fahrzeugen fiihren hier wiederum zu einer verstéarkten Nutzung der Fahrzeuge, womit sich
Fahrleistung erhéht und negative Effekte wie Zersiedelung und Fldcheninanspruchnahme
zunehmen. Aus diesem Grund sind ergdnzend zu 6konomischen MalBnahmen auch MalBnahmen
zu setzen, die zur Verkehrsvermeidung und Verlagerung von Verkehr auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel fiihren.

GFK Befragung

Eine Reduktion der Kosten fiir Mobilitét wird zumindest von 45% der Befragten als ,nicht“ bis ,am wenigsten wichtig” eingestuft in Bezug
auf die Wichtigkeit von Verbesserungen im Zusammenhang mit einer Verkehrswende. Es wurde jedoch nicht dezidiert abgefragt, bis zu
welcher Grenze sie einer Kostenerh6hung fiir Mobilitét zustimmen wiirden.
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Annahmen zu MaBnahme 4 — Besteuerung von Dienstwagen

MaBnahme Kategorie

Anpassung der Besteuerung von Dienstwédgen Okonomische MaRnahmen

Mehr als die Hélfte der Osterreichischen Neuwagen sind gewerblich zugelassen. Firmenwagen und deren unbegrenzte private Nutzung
sind in Osterreich steuerlich begiinstigt. Entsprechende Untersuchungen der Osterreichischen Firmenwagen (UMWELTBUNDESAMT 2015)
zeigen, dass ein Grof3teil der angeschafften Firmenfahrzeuge bereits effizient sind bzw. teils aufgrund der spezifischen Anforderungen
(Laderaum, Zuladevermégen etc.) nicht umfassend auf kleinere, effizientere Fahrzeuge zuriickgegriffen werden kann. Die Anhebung des
Sachbezugs wirkt als MalBnahme beim Firmenwagennutzer, wird jedoch nicht fiir die Firma unmittelbar steuerlich wirksam.

Besteht fiir den Dienstnehmer die Méglichkeit, ein arbeitgebereigenes KFZ auch fiir private Zwecke zu nutzen liegt ein Vorteil aus dem
Dienstverhéltnis vor. 2016 wurde eine 6kologische Komponente in die Sachbezugsregelung eingefiihrt. Der monatliche Sachbezugswert
erhéhte sich fiir Kfz iiber 130g/km von 1,5% auf 2% der tatséchlichen Anschaffungskosten des KFZ, maximal ist pro Monat ein Betrag von
€ 960,- anzusetzen (dies entspricht 2 % von € 48.000,- Anschaffungskosten). Der Sachbezugswert betrdgt weiterhin 1,5 %, maximal €
720,- pro Monat fiir KFZ mit niedrigeren CO2-Emissionen (unter 130g/km).

BAU: Die Grenze von 130 g/km wird sich von 2017 bis 2020 jéhrlich um 3 g/km reduzieren, sodass ab
2020 ein Héchstwert von 118 g/km fiir den Sachbezug von 1,5% der Anschaffungskosten gilt. Bei
Erfiillung der CO2-Grenze im Anschaffungsjahr sollen die 1,5% auch in Folgejahren beibehalten
werden kénnen. Fiir Fahrzeuge mit CO2-Emissionen von Og/km ist ein Sachbezugswert von Null
anzusetzen.

INTENSITAT 1: Jéhrliche Absenkung des Grenzwerts von 118g in 2020 um jéhrlich 6g/100km ab 2020 bis 2030
auf 568g CO2/km (fiir KFZ, die diesen Wert unterschreiten, kommt der erméBigte Sachbezugswert
von 1,5% zum Tragen)

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1
& Erhéhung des monatlichen Sachbezugswerts (Regelsatz) von 2% auf 2,4% ab 2020 (nach
skandinavischem Modell). Der erméBigte Sachbezugswert von 1,5% bleibt weiterhin bestehen.
& Aufhebung der max. Sachbezugsregelung fiir den Dienstnehmer ab 2020 fiir alle
Sachbezugswerte (1,6%, 2,4%) (fiir teure, gro3e und tendenziell verbrauchsintensivere
Fahrzeuge wiirden hierdurch die tatsdchlichen Anschaffungskosten verrechnet)

§ 15 (2) Z2 EStG (i.d.F. BGBI. | Nr. 16/2018); PKW-Angemessenheitsverordnung (BGBI. Il Nr.
Rechtsgrundlage & Zustandigkeit 466/2004); Sachbezugswerteverordnung (i.d.F. BGBI. Il Nr. 395/2015)
Bundesministerium fiir Finanzen (BMF)

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Intensitét 1 fihrt dazu, dass die Sachbezugsgrenzwert bis 2030 auf 58 g/km abgesenkt wird (Basis NEFZ). Die vorgesehene EU Regelung
fur die CO2 Grenzwertabsenkung fiir PKW 2020 bis 2030 hat -37,5% zum Ziel. Dies wiirde fiir die Osterreichische Flotte zu einem Wert
(auf Basis WEM 2020) fiihren, welcher etwa bei den 58 g/km liegt. Der Effekt wird daher als vernachldssigbar angesehen.

Intensitét 2 sieht die Erhéhung des hbheren Sachbezugs auf 2,4% vor. Dieser Wert kommt dem Wert der tatséchlichen Leistung fiir den
Dienstnehmer nahe. Es ist zu erwarten, dass der Anteil der Fahrzeuge mit dem erhéhten Satz im Vergleich zur Gesamtmenge der
angeschafften Fahrzeuge geringer ist bzw. in diesem Bereich weniger Alternativen bestehen. Zudem ist anzumerken, dass im Zeitraum bis
2030 der Anteil der Elektrofahrzeuge vor allem auch aufgrund der steuerlichen Besserstellung (Entfall Sachbezug) deutlich zunehmen
wird, womit der Anteil fossil betriebener Fahrzeuge mit h6heren Emissionswerten im Firmenwagenbereich zuriickgeht, wodurch der Effekt
wiederum geringer wird.

Zusétzlich entféllt die Deckelung des Sachbezugswertes fiir sémtliche Fahrzeuge. Hierfiir zeigte sich im Modell im Rahmen der
Untersuchung 2015 kein relevanter Effekt auf die CO2 Emissionen (jedoch sehr wohl auf die Steuereinnahmen aus diesem Bereich).
Besonders hochpreisige Fahrzeuge im Luxussegment wiirden dennoch angeschafft werden, die breite Masse der Fahrzeuge wére von der
Aufhebung der Deckelung nicht betroffen. Daher wird auch der Effekt der Intensitédt 2 als gering eingestuft.

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Technologie/Antriebe/Effizienz -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitéts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhé&ngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
Spezifischer COZ2 in g/km fiir Dienstwagenflotten

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

1[2]3 2 5 s EAIER | 1[2]3 2 5 ¢ EIERRED

2030

THG-Potential [in t] 2050

X X
1{2]3 2 5 s EAIER | 1[2]3 2 5 ¢ EIEIRED
X X

Die MaBRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Eine Abschétzung erfolgt auf Basis der
Datenerhebung und Modellerstellung zur Studie ,Forcierung klimafreundlicher Fahrzeuge in der




Osterreichischen gewerblich genutzten Pkw-Flotte* (UMWELTBUNDESAMT 2015).
Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in Intensitat 1 <10 kt, in 2050 rund <10 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in Intensitat 2 <10 kt, in 2050 ebenfalls <10 kt.

Makrodkonomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalBRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung; Die Richtung des Gesamteffekts (also ob
langfristig positive oder negative Wirkung auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung) hdangt von
den Vorleistungsstrukturen in der jeweiligen Produktion (fossil vs. alternativer Antrieb) und den
entsprechenden Elastizitdten (Konsum, Einkommen) ab.

Wirkmechanismus tiber:

a) steuerliche Belastung fiir private Nutzer fossil betriebener Dienstwagen, und

b) Steuereinnahmen fiir den Staat

Effekte kurzfristig gro3teils negativ:
héhere steuerliche Belastung von Arbeitnehmerinnen, die grol3e, emissionsintensivere
Dienstwégen privat nutzen
. Reduktion des verfiigbaren Einkommens bei diesen Privathaushalten
e Nachfrageriickgang durch reduzierte private Konsumausgaben, u.a. in der fossilen
Kfz-Industrie sowie deren vor- und nachgelagerten Branchen
e Riickgang von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
o Anstieg der Steuereinnahmen des Staates; wenn diese wieder ausgegeben werden
(Konsumausgaben des Staates), erzeugen sie Nachfrage, die obigem
Nachfrageriickgang entgegenwirkt.

Weitere Effekte mittel- und l&dngerfristiq (groSteils positiv):
Durch Anreiz fiir Umstieg auf kleinere, emissionsdrmere und alternativ betriebene Fahrzeuge
. Steigende Nachfrage nach kleineren, emissionsdrmeren und alternativ betriebenen
Modellen
. Steigerung von Wertschdpfung und Beschéftigung in Branchen, die mit Herstellung,
Betrieb und Wartung von kleineren, emissionsdrmeren und alternativ betriebenen
Modellen verbunden sind (bspw. Herstellung von elektrischer Ausriistung,
Maschinenbau, Elektrizitdtswirtschaft)
e Durch Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte aber sinkende
Steuermehreinnahmen fiir den Staat (kbnnen durch neue Mal3nahmen wie z.B. Road-
Pricing kompensiert werden).

Internationale Studien zeigen einen hohen Steuerentfall bzw. Subvention im Bereich der
Dienstwagenbesteuerung (OECD: € 600 Mio. Einnahmenentfall; Copenhagen Economics 2010:
0,6 % BIP (2012 € 2,15 Mrd.)). Gewerblich zugelassene Fahrzeuge sind tendenziell teurer,
gréBer und sind verbrauchsintensiver als privat zugelassene Fahrzeuge. Somit besteht ein Hebel
fiir Okologisierung der Flotte. Dienstwagen diffundieren nach der gewerblichen Nutzung in die
Privatflotte. Somit ist eine langfristig hohe MaBnahmenwirksamkeit gegeben.

Timing

Die MaBnahme kann unmittelbar eingefiihrt werden und entfaltet ab dem Jahr der Einfiihrung
Wirkung.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt kleine bis mittelgroBe Auswirkung da eine steuerliche Mehrbelastung durch die
Absenken des Grenzwerts fiir niedrigeren Sachbezugswert (Intensitdt 1) bzw. eine Erhéhung des
Sachbezugswerts (Intensitdt 2) erfolgen kann. Der Einfluss auf die Wettbewerbsfdhigkeit wird
jedoch auch vom Angebot an verbrauchsdrmeren Fahrzeugen beeinflusst. Der
Wirkmechanismus erfolgt (iber eine Zurechnung zur Einkommenssteuerbemessungsgrundlage
bei fossil betriebenen, insbesondere emissionsintensiveren, Dienstwégen.

Effekte kurzfristig negativ:
Die MaRnahme fiihrt zu einer héheren steuerlichen Belastung von Arbeitnehmerinnen, die grol3e,
emissionsintensivere Dienstwégen privat nutzen
. Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der Kfz-Industrie und deren
Zulieferbranchen; allerdings beschrédnkt auf Hersteller mit mangelnder Innovation
(kleinere, emissionsérmere Modelle, alternative Antriebe)
Effekte mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Die MalBnahme schafft einen Anreiz fiir den Umstieg auf und Investitionen in die Entwicklung von
kleineren, emissionsdrmeren Fahrzeugen
e Nachfrageverlagerung innerhalb der Kfz-Industrie auf kleinere, emissionsérmere und
alternativ betriebene Modelle
. Stérkung der Innovationskraft und struktureller Wandel zu neuen Branchen
(Wertschopfung und Beschéftigung in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die
mit Herstellung und Wartung von kleineren, emissionsdrmeren und alternativ
betriebenen Modellen verbunden sind)




e Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhdngigkeit von Importen (preislich
schwankender) fossiler Energietrédger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz

Positive Effekte auf THG-Emissionen, keine Synergieeffekte mit anderen

Synergien/Abhéangigkeit/Zielkonflikte Umwelteinflussfaktoren.

Eine Anderung der Besteuerung von Dienstwégen hat einen vernachlédssigbaren Einfluss auf die
Rebound Effekte direkten und indirekten Reboundeffekte.

GFK Befragung

Eine Reduktion der Kosten fiir Mobilitét wird zumindest von 45% der Befragten als ,nicht“ bis ,am wenigsten wichtig“ eingestuft in Bezug
auf die Wichtigkeit von Verbesserungen im Zusammenhang mit einer Verkehrswende. Es wurde jedoch nicht dezidiert abgefragt, bis zu
welcher Grenze sie einer Kostenerhéhung fiir Mobilitét zustimmen wiirden.

Weitere Empfehlungen

Laut OECD bewertet Osterreich in der Besteuerung der Firmenwagen-Privatnutzung den Vorteil der ersparten Kauf- und Fixkosten zu
gering und bezieht die privat gefahrene Distanz nicht ein. Die Privatnutzung soll unter Beriicksichtigung von Spritverbrauch und
Fahrleistung angemessen versteuert werden, die steuerliche Absetzbarkeit von betrieblich genutzten Fahrzeugen soll an niedrige CO2-
Werte geknlipft werden.

Literatur

UMWELTBUNDESAMT (2015): Forcierung klimafreundlicher Fahrzeuge in der Gsterreichischen gewerblich genutzten Pkw-Flotte.
Wien 2015.

vCO (2014): Firmenwagen sozial gerecht und 6kologisch verniinftig besteuern; https.//www.vcoe.at/news/details/firmenwagen-
sozial-gerecht-und-oekologisch-vernuenftig-besteuern-1680
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Annahmen zu MaBnahme 5 — Okologisierung des Pendlerpauschals

MaBnahme Kategorie

Okonomische MalBnahmen

Okologisierung des Pendlerpauschals (PF) Férderung umweltgerechter Verkehrstrager

Uber das Pendlerpauschal werden grundsétzlich Fahrtkosten zwischen Wohnung und Arbeitsstétte abgegolten. Das Pendlerpauschal
wurde eingefiihrt, um in strukturschwachen Rdumen ohne zumutbaren 6ffentlichen Verkehr die Landflucht zu verhindern. Mittlerweile ist
das Pendlerpauschal héher, je gréer die Entfernung Arbeitsstétte-Wohnort unter Beriicksichtigung der entsprechenden Verfiigbarkeit
offentlicher Verkehrsmittel ist. Dies stellt einen Anreiz zur PKW-Nutzung und Zersiedelung dar, zudem verfiigt das Pendlerpauschal in der
gegenwartigen Auspréagung lber keine soziale Treffsicherheit.

Die Fahrtkosten zwischen Wohnung und Arbeitsstétte werden grundsétzlich durch den Verkehrsabsetzbetrag abgegolten. Unter gewissen
Voraussetzungen besteht zusétzlich ein Anspruch auf das "kleine" oder "gro8e" Pendlerpauschale. Tatsdchliche Fahrtkosten kénnen nicht
geltend gemacht werden. Das kleine Pendlerpauschale steht zu, wenn die Beniitzung eines Massenverkehrsmittels zumutbar ist. Ziel der
Okologisierung des Pendlerpauschals ist, dass der Staat die Beniitzung des Offentlichen Verkehrs férdert. Dazu wird das Pendlerpauschal
auf Basis der OV Giiteklassen aufgesetzt, die bisherige Systematik und Trennung in klein und gro8 wird aufgelést.

BAU https://www.bmf.qv.at/steuern/fahrzeuge/pendlerpauschale-allgemein1.html
https://pendlerrechner.bmf.qv.at/pendlerrechner/

INTENSITAT 1 Ab 2020: .
Die Zumutbarkeit eines Massenverkehrsmittels wird anhand der OV-Glteklassen A-D festgelegt.
* Fiir Bewohner der OV Gliteklassen A-D steht das Pendlerpauschale fiir die OV-Nutzung (bei Nachweis)

zu:

Entfernung Betrag/Monat Jahresbetrag
bei mindestens 20 km bis 40 km 58,00 Euro 696,00 Euro
bei mehr als 40 km bis 60 km 113,00 Euro 1.356,00 Euro
bei mehr als 60 km 168,00 Euro 2.016,00 Euro

Tabelle 1: Pendlerpauschale fiir die OV-Nutzung (bei Nachweis)

Das PP kann nur im Nachhinein im Wege der Arbeitnehmerveranlagung geltend gemacht werden(nicht
mehr wéhrend des Jahres beim Arbeitgeber). Der Nachweis der tatsdchlichen OV-Nutzung ist auf diesem
Wege zu erbringen.

» Fiir Bewohner auBerhalb der OV Giiteklassen A-D, wird das PP fiir den Anreiseweg zur
néchstgelegenen OV Station der GK A-D zusétzlich zur PP fiir die OV-Nutzung (bei Nachweis) gewéhrt.
Folgende Werte aus Tabelle 2 stehen fiir die Anreise zur néchstgelegenen OV Station der GK A-D zu:
Entfernung zur ndchstgelegenen

OV Station der Giiteklasse A-D Betrag/Monat Jahresbetrag
bei mindestens 2 km bis 10 km 16,00 Euro 192,00 Euro
bei mehr als 10 km 31,00 Euro 372,00 Euro

Tabelle 2: Pendlerpauschale fiir die Zufahrt zur néchstgelegenen OV Station der GK A-D

Fiir Bewohner auBerhalb der OV Giiteklassen A-D stehen daher entsprechend den Entfernungen die
Werte aus Tabelle 1 plus Tabelle 2 zu.

* Bei Unzumutbarkeiten der Benutzung von Massenverkehrsmitteln wegen tatsédchlicher Unmdéglichkeit
und/oder Behinderung bleibt die PP wie bisher:

Entfernung Betrag/Monat Jahresbetrag
bei mindestens 2 km bis 20 km 31,00 Euro 372,00 Euro

bei mehr als 20 km bis 40 km 123,00 Euro 1.476,00 Euro
bei mehr als 40 km bis 60 km 214,00 Euro 2.568,00 Euro
bei mehr als 60 km 306,00 Euro 3.672,00 Euro

Tabelle 3: Pendlerpauschale bei tatsdchlicher Unméglichkeit und/oder Behinderung

INTENSITAT 2 Ab 2030 Streichung des Pendlerpauschales zur Férderung der OV Nutzung und langfristig einer
verdichteten Siedlungsentwicklung

§ 16 (1) Z 6 und § 33 (5) EStG (i.d.F. BGBI. | Nr. 16/2018)

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit Bundesministerium fiir Finanzen

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaRnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitat -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdtsentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren: Aktivitét: Fahrleistung (PKW-km), Verkehrsleistung (Pkm)



https://www.bmf.gv.at/steuern/fahrzeuge/pendlerpauschale-allgemein1.html
https://pendlerrechner.bmf.gv.at/pendlerrechner/

Zielbeitrage

Intensitét 1 Intensitat 2

THG-Potential [in t]

12 3|4|5 67/ cHERl 1 2 3|4(5 6 7/ AN
2030
X X

123456 1 21314 5 6 7 < RRui)

2050

Die MalBnahme wurde unter Einsatz des Metropolitan Activity Relocation Simulators (MARS) der
Technischen Universitdt sowie des Network Emission Modells (NEMO) der Technischen
Universitat Graz modelliert und betrachtet nur den Personenverkehr. Reduktionspotentiale
werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 149 kt, in 2050 um rund 84 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 168 kt, in 2050 um rund 92 kt.

Makrodkonomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe (max. mittelgro3e) Auswirkung
Wirkmechanismus (ber:

a) steuerliche Belastung fiir MIV-Pendler, und

b) Steuereinnahmen fiir den Staat

Effekte kurzfristig negativ und positiv:

Die MalBnahme fiihrt zu einer h6heren steuerlichen Belastung fiir Arbeitnehmerinnen, die rein mit

eigenem motorisierten Fahrzeug zur Arbeit pendeln (z.B. wegen schlechter OV-Anbindung in

Int.2)
L]

Reduktion des verfiigbaren Einkommens bei diesen Privathaushalten

. Nachfrageriickgang durch reduzierte private Konsumausgaben, insbesondere fiir
Erzeugnisse der fossilen Kfz-Industrie sowie deren vor- und nachgelagerten Branchen

. Riickgang von BIP, Wertschdpfung und Beschéftigung

e Aber auch gegenteiliger Effekt durch Riickerstattung der OV-Kosten fiir PP-Bezieher
- héheres verfligbares Einkommen, Nachfragesteigerung, Steigerung von
BIP/Wertschépfung/Beschéftigung

o Anstieg der Steuereinnahmen des Staates; wenn diese wieder ausgegeben werden

(Konsumausgaben des Staates), erzeugen sie Nachfrage, die obigem

Nachfrageriickgang entgegenwirkt.

Weitere Effekte mittel- und l&dngerfristiq (groSteils positiv):
Die Schaffung eines verstérkten Anreizes fiir den Umstieg auf den OV fiihrt zu folgenden
Effekten:
e Anstieg von privaten Konsumausgaben fiir OV
. Nachfragesteigerung nach OV-Fahrzeugen und Erzeugnissen der damit verbundenen
heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen
. Steigerung von BIP, Wertsch6épfung und Beschéftigung
e  Riickgang der Steuereinnahmen durch sinkendes MIV-Aufkommen; diesen wirken die
héheren Steuereinnahmen aus der Steigerung von BIP, Wertschépfung und
Beschéftigung entgegen.

Timing

Die MalBnahmeneinfiihrung ist nach einem politischen Beschluss sofort mit jedem Jahresbeginn
maoglich. MN wirkt bei Einfiihrung.

Mittelaufbringung

Bund




Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe (max. mittelgro3e) Auswirkung
Wirkmechanismus Uber die Lohnsteuerbemessungsgrundlage auf die Kosten der Nutzung von
MIV gegeniiber OV rein im Privatbetrieb.

Effekte kurzfristig negativ:
Die MaBnahme flihrt zu einer hbheren steuerlichen Belastung fiir Arbeitnehmerlnnen, die rein mit
eigenem motorisierten Fahrzeug (egal welchen Antriebs) zur Arbeit pendeln.
e Mglw. leichter Nachfrageriickgang und damit leichte Schwéchung der heimischen Kfz-
Industrie im Bereich PKW und deren Zulieferbranchen

Effekte mittel- und ldngerfristiq positiv:
Die MaBnahme schafft einen Anreiz fiir den Umstieg auf und Investitionen in den OV
(Infrastruktur, Technologien)
. Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung durch Infrastrukturausbau
e Nachfragverlagerung innerhalb der Kfz-Industrie (Busse) bzw. auf andere Branchen
(Bahn)
e Stérkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung im OV-Fahrzeugbau
(auch Nutzung von Digitalisierung und sozialer und organisatorischer Innovationen wie
Sharing) und dadurch Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Es ist ein kontinuierlicher Ausbau des O&ffentlichen Verkehrs notwendig, damit immer mehr
Bewohner in OV Giiteklassen A-D zu wohnen kommen. Das Pendlerpauschal in der derzeitigen
Ausgestaltung fiihrt generell zu héheren Infrastrukturkosten durch die Zersiedelung bzw. durch
die Erh6hung des Verkehrsaufkommens im motorisierten Individualverkehr.

Rebound Effekte

Eine Anderung des Pendlerpauschals in der vorgeschlagenen Form hat keinen relevanten
Einfluss auf die direkten Reboundeffekte.

GFK Befragung

Eine Reduktion der Kosten fiir Mobilitat wird zumindest von 45% der Befragten als ,nicht“ bis ,am wenigsten wichtig” eingestuft in Bezug
auf die Wichtigkeit von Verbesserungen im Zusammenhang mit einer Verkehrswende. Es wurde jedoch nicht dezidiert abgefragt, bis zu
welcher Grenze sie einer Kostenerhéhung fiir Mobilitét zustimmen wiirden.

Weitere Empfehlungen der Autoren

Fiir die Fahrt von der OV-Anschlussstelle zu entlegenen Arbeitgebern sollen seitens der Unternehmen Mobilitdtsangebote zur Verfiigung
gestellt werden. Mobilitdtsmanagement darf nicht Stellplétze innerhalb von Stédten anbieten, sondern dabei unterstitzen, an den
Stadtrédndern den MIV auf den OV umzuleiten. (Bsp. NO: https://www.noeregional.at/angebot/mobilitaet/; Bsp Bgld.: http://www.b-

mobil.info/pendler)



https://www.noeregional.at/angebot/mobilitaet/
http://www.b-mobil.info/pendler
http://www.b-mobil.info/pendler




Annahmen zu MaBnahme 6 — Anpassung des Amtlichen Kilometergelds

MaBnahme Kategorie

Anderung des amtlichen Kilometergelds Okonomische MaRnahmen

Das amtliche Kilometergeld ist eine Pauschalabgeltung fiir alle Kosten, die durch die Verwendung eines privaten Kraftfahrzeuges
fir Fahrten im Zuge einer Dienstreise anfallen. Amtliche Kilometergeldsdtze kann der/die Arbeitgeberin auch fir
FuBgéngerinnen, Radfahrerinnen sowie Mitfahrerinnen steuerfrei auszahlen.

BAU: Aktuelle Tarife in Euro/km: PKW 0,42, Fahrrad 0,38, Moped/Motorrad 0,24, Mitfahrer 0,05.

INTENSITAT 1: Aktive Mobilitét (Radfahren): Flir berufliche Reisen Aufhebung der jdhrlichen Kilometer-Grenze
(derzeit 1.500km) und Erhéhung auf 0,50 Euro/km ab 2020.

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & Reduktion des Tarifs fiir PKW auf 0,25 Euro/km* ab 2020
*Wer den Nachweis (z.B. Fiihrung eines Fahrtenbuchs) erbringen kann, dass die tatsdchlichen

Kosten fiir die beruflichen Fahrten héher sind als der Kilometersatz, kann die Differenz beim
Finanzamt im Rahmen der Arbeitnehmerveranlagung geltend machen.

§ 26 Z 4 lit. a EStG (i.d.F. BGBI. | Nr. 16/2018); Reisegeblihrenvorschrift 1955 (i.d.F. BGBI. | Nr.
64/2016 enthélt die Séatze fiir Bundesbedienstete = Maximum);
BMF

Rechtsgrundlage &
Zustandigkeit

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitét -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitéts-, Flotten-/Kraftstoffentwicklung laut BAU
(=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Modal Split der einzelnen Verkehrstréger in % bei Antrégen zum amtlichen Kilometergeld

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

1 23 45 6/ clERON 1 2 3 4 5 67 Rl

2030

12 3 45 6 RGN 1 2 3 4 5 67 Rl

2050

THG-Potential [in t]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es konnte aufgrund der fehlenden
Grundlagendaten auch keine seriése Abschétzung des Effekts auf die Verkehrsmittelwahl sowie die
Fahrleistung vorgenommen werden

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert.

Insgesamt geringe (max. mittelgroBe) Auswirkung:

Die Richtung des Gesamteffekts (langfristig positive oder negative Wirkung auf BIP, Wertschépfung
und Beschéftigung) ist qualitativ nicht abschétzbar und héngt wesentlich auch von den
Vorleistungsstrukturen in der jeweiligen Produktion (fossil vs. alternativer Antrieb) und den
entsprechenden Elastizitdten (Konsum, Einkommen) ab.

Wirkmechanismus liber
a) steuerliche Belastung fiir die dienstliche Nutzung fossil betriebener Privatfahrzeuge und
b) Steuereinnahmen fiir den Staat

. i .| Kurzfristig groBteils negativ:
MakroGkonomische/sozi | pje \agnahme fiihrt zu einer héheren steuerlichen Belastung von Arbeitnehmerinnen, die ihren
ale Effekte [in €] privaten PKW dienstlich nutzen
. Reduktion des verfligbaren Einkommens bei diesen Privathaushalten
. Nachfrageriickgang durch reduzierte private Konsumausgaben, u.a. in der fossilen Kfz-
Industrie sowie deren vor- und nachgelagerten Branchen
e  Riickgang von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
e  Anstieg der Steuereinnahmen des Staates; wenn diese wieder ausgegeben werden
(Konsumausgaben des Staates), erzeugen sie Nachfrage, die obigem
Nachfrageriickgang entgegenwirkt.
Mittel- und léngerfristiq folgende weitere Effekte (groRteils positiv):
Es erfolgt ein Anreiz fiir den Umstieg auf kleinere, emissionsdrmere und alternativ betriebene
Fahrzeuge. Daraus folgt:
e  Steigende Nachfrage nach kleineren, emissionsdrmeren und alternativ betriebenen
Modellen
e Steigerung von Wertschépfung und Beschéftigung in Branchen, die mit Herstellung,




Betrieb und Wartung von kleineren, emissionsdrmeren und alternativ betriebenen
Modellen verbunden sind (bspw. Herstellung von elektrischer Ausriistung, Maschinenbau,
Elektrizitatswirtschaft)

e Durch Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte aber sinkende Steuermehreinnahmen
flir den Staat (kbnnen durch neue MalBnahmen wie z.B. Road Pricing kompensiert
werden).

Timing Mafnahme wirkt bei Einfiihrung

Mittelaufbringung Bund

Insgesamt geringe (max. mittelgroBe) Auswirkung:
Wirkmechanismus (iber Betriebskosten fiir fossil betriebene Fahrzeuge

Kurzfristig neqativ:
Die MalBnahme fiihrt zu héheren Betriebskosten fiir fossil betriebene Privatfahrzeuge, die dienstlich

genutzt werden (knapp halbierter steuerfrei einnehmbarer Betrag pro km).
. Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der heimischen Kfz-Industrie und deren
Zulieferbranchen; allerdings beschrdnkt auf Hersteller mit mangelnder Innovation
(Modelle mit alternativem Antrieb)
Wettbewerbsfahigkeit Mittel- und léngerfristige Wirkungen positiv:
Durch Anreiz flir Umstieg auf kleinere, emissionsdrmere und alternativ betriebene Fahrzeuge:
. Steigende Nachfrage nach kleineren, emissionsdrmeren und alternativ betriebenen
Modellen
. Steigerung von Wertschépfung und Beschéftigung in Branchen, die mit Herstellung,
Betrieb und Wartung von kleineren, emissionsdrmeren und alternativ betriebenen
Modellen verbunden sind (bspw. Herstellung von elektrischer Ausriistung, Maschinenbau,
Elektrizitatswirtschaft)
e Durch Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte aber sinkende Steuermehreinnahmen
flir den Staat (kénnen durch neue MalBnahmen wie z.B. Road-Pricing kompensiert
werden).

Synergien/Abhéngigkeit/

Zielkonflikte Positive Effekte auf THG-, Luftschadstoff- und Larm-Emissionen.

Eine Anderung des amtlichen Kilometergeldes fiir PKWS in der vorgeschlagenen Form hat keinen

Rebound Effekte Einfluss auf die direkten Reboundeffekte.

GFK Befragung

Eine Reduktion der Kosten fiir Mobilitét wird zumindest von 45% der Befragten als ,nicht” bis ,am wenigsten wichtig“ eingestuft in
Bezug auf die Wichtigkeit von Verbesserungen im Zusammenhang mit einer Verkehrswende. Es wurde jedoch nicht dezidiert
abgefragt, bis zu welcher Grenze sie einer Kostenerh6hung fiir Mobilitét zustimmen wiirden.

Weitere Empfehlungen der Autoren

Beim amtlichen Kilometergeld ist die pauschalierte Absetzbarkeit von Kosten fiir berufsbezogene Fahrten mit dem Pkw héher als
die Absetzbarkeit der Kosten anderer bodengebundener Verkehrsmittel. Dies induziert einen verzerrten Anreiz zur Benutzung
des Pkws fiir Dienstreisen, aber auch den Anreiz, den privaten Pkw fiir eine méglichst gro3e Kilometerleistung beruflich zu
nutzen, um die Fixkosten der Pkw-Haltung verstarkt aus Steuerabsetzbetrdgen zu finanzieren. Eine mégliche Alternative ist ein
einheitliches Pauschal, das sich nach der Weglédnge richtet. Hier wiirden aus Kostengriinden umweltfreundlichere Verkehrsmittel
gewéhlt werden (RIEGLER 2003).

Literatur

RIEGLER, J. (2003): Okosteuern als umweltpolitisches Steuerungsinstrument. In: Forum Osterreichischer Wissenschaftler fiir
Umweltschutz: https://docplayer.orq/77698429-Wissenschaft-umwelt-umweltpolitische-steuerungsinstrumente-zuckerbrot-und-
peitsche-von-oeko-audit-bis-oeko-steuern.htmil.



https://docplayer.org/77698429-Wissenschaft-umwelt-umweltpolitische-steuerungsinstrumente-zuckerbrot-und-peitsche-von-oeko-audit-bis-oeko-steuern.html
https://docplayer.org/77698429-Wissenschaft-umwelt-umweltpolitische-steuerungsinstrumente-zuckerbrot-und-peitsche-von-oeko-audit-bis-oeko-steuern.html

Annahmen zu MaBnahme 1 — Ankaufspramie fur ZLEV (Pkw)

MaBnahme Kategorie

Ausweitung der Ankaufsprdmie fiir ZLEVs (Pkw) Férderung umweltgerechter Verkehrstrédger

Ziel ist die Férderung umweltfreundlicher Fahrzeugtechnologien im Pkw-Segment und die Unterstiitzung von Investitionen in die
Erneuerung von Fuhrparks fiir einen beschleunigten Markthochlauf und zur Reduktion der Treibhausgas- und
Luftschadstoffemissionen durch den motorisierten Individualverkehr mittels Reduktion der Fahrleistung fossil angetriebener Pkw.
Die bestehenden Férderungen fiir Elektrofahrzeuge und Plug In Hybride werden in der Laufzeit verldngert, es erfolgt keine
Anderung der Férdersétze.

BAU: Entwicklung des Bestandes an (teil)elektrifizierten Pkw auf Basis der aktuellen budgetér (max. 72
Mio. € fiir das gesamte Aktionspaket Elektromobilitét) und zeitlich (bis 31. Dezember 2018)
abgegrenzten Férderaktion im Rahmen des Aktionspakets Elektromobilitat.

Geférdert werden batterieelektrische Pkw (BEV) und Plug-In-hybridelektrische Pkw (PHEV, mit
Benzinantrieb), die ausschlieB8lich mit Strom aus erneuerbaren Quellen betrieben werden. Die
Férderung betrégt 4.000€ je BEV (Anm: seit 2019 € 3000) und 1.500€ je PHEYV fiir
Privatpersonen bzw. 3.000€ je BEV und 1.500€ je PHEV fiir Betriebe, Gebietskdrperschaften und

Vereine.
INTENSITAT 1: Verldngerung der Férderaktion fiir BEV und PHEV im Pkw-Segment bis 2020 (Anm: MaBnahme
wurde bereits — mit reduziertem Férdersatz fiir Privatpersonen - umgesetzt)
INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 + weitere Verldngerung der Férderaktion fiir BEV im Pkw-Segment bis 2022
Rechtsgrundlage & § 24 (1) Z 1 Umweltférderungsgesetz (i.d.F. BGBI. | Nr. 58/2017)
Zustandigkeit BMVIT/BMNT/klimaaktiv mobil/KPC

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Technologie, Antrieb, Effizienz -> Effekt in Abhéngigkeit von Aktivitdts- und
Flottenentwicklung laut BAU sowie von Marktverfiigbarkeit von E-Fahrzeugen

Monitoring Indikatoren:
- Anteil E-Pkw (BEV bzw. PHEV) in % am Bestand
- Anteil E-Pkw (BEV bzw. PHEV) an der Gesamt-Fahrleistung Pkw

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

2030 1 2 3 45 6/ cIERON 1123 4 5 6 7 Rl
X

12 3 45 6 RGN 1 2 3 4 5 67 Rl

2050

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine quantitative
Abschétzung. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

THG-Potential [in t] Annahme: i

Budget 2019/2020 (INTENSITAT 1): 40 Mio. € (von 72 Mio. €)

Budget 2021/2022 (INTENSITAT 2): 30 Mio. € (von 72 Mio. €)

Abgeschétzt wird die Wirkung ausschliel3lich der geférderten Fahrzeuge bei einer Nutzungsdauer
von 10 Jahren.

Die Abschétzung ergibt keine THG-Reduktion in INTENSITAT 1 im Jahr 2030 sowie in INTENSITAT
1 und INTENSITAT 2 im Jahr 2050, da die geférderten Fahrzeuge in diesen Jahren nicht mehr in
der Flotte sind.

Die THG-Reduktion in INTENSITAT 2 im Jahr 2030 entspricht rund 19 kt.

Die MaBBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung

die Prémie sollte zeitlich beschrénkt sein und diese Beschrédnkung auch kommuniziert werden, dann
Makrookonomische/sozi | ist der makro6konomische Effekt am gréBten.

ale Effekte [in €] Wirkmechanismus tiber

a) Ausgaben der 6ffentlichen Hand und

b) Anreiz flir Umstieg auf E-PKW durch Férderung ihrer Anschaffung

Sowohl kurz- als auch mittel- und léngerfristig positiv, solange die Mittel fiir die Férderung nicht 1:1
an anderer Stelle eingespart werden, d.h. solange zusétzliche budgetére Mittel dafiir aufgewendet
werden.




e Durch geringere Anschaffungskosten Anreiz fiir Umstieg auf E-PKW

e  Anstieg von privaten Konsumausgaben und Unternehmensinvestitionen fiir/in E-PKW

e Nachfragesteigerung nach E-PKW sowie Erzeugnissen der damit verbundenen
heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen

. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung

e Anfangs Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher budgetéarer Mittel);
diesen wirken mittel- und ldngerfristig die h6heren Steuereinnahmen aus der Steigerung
von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung entgegen; allerdings auch Riickgang der
Steuereinnahmen durch Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte (kann durch neue
Malnahmen wie z.B. Road Pricing kompensiert werden).

Kurzfristig negativer Effekt auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung mdglich durch
Nachfrageverlagerung weg von fossiler heimischer Kfz-Industrie im Bereich PKW. Die Gréf3e des
kurzfristigen Gesamteffekts hédngt von der Vorleistungsstruktur in der E-PKW-Produktion ab: Kleiner
bzw. negativer Effekt wenn viele Komponenten im Ausland produziert werden, dann steigen die
Importe, wéhrend die fossilen PKW-Branchen schrumpfen, was insgesamt die BIP-
/Wertschépfungs-/Beschéftigungssteigerung durch die Ankaufspramie schmélert.

Timing

Malnahme wirkt ab dem Jahr der Einfiihrung unter Voraussetzung der tatséchlichen Ausniitzung
der Férderung.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfihigkeit

Insgesamt mittelgroBe Auswirkung
Wirkmechanismus liber Anschaffungskosten fiir alternativ (elektrisch) betriebene PKW

Sowohl kurz- als auch mittel- und léngerfristig positiv: geringere Anschaffungskosten und damit
Anreiz fiir Umstieg auf Elektro-PKW
e Nachfragesteigerung nach E-PKW und Stérkung der damit verbundenen heimischen
Produktions- und Dienstleistungsbranchen
e Starkung der Innovationskraft durch Anreiz fiir Technologieentwicklung im E-PKW-Bau
e AnstoR3 strukturellen Wandels durch Schaffung von Wertschdpfung und Beschéftigung in
Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung und Wartung von E-PKW
verbunden sind
e Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhéngigkeit von Importen (preislich schwankender)
fossiler Energietrdger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz

Kurzfristig geringe negative Wirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg von fossiler
heimischer Kfz-Industrie im Bereich PKW — Gesamteffekt abhdngig von Elastizitdten und
Vorleistungsstrukturen.

Synergien/Abhéangigkeit/
Zielkonflikte

Durch den Einsatz von emissionsfreien Antrieben werden neben THG-Emissionen auch
Luftschadstoffemissionen und Lérm reduziert. Unter Beriicksichtigung des gesamten Lebenszyklus
eines Elektrofahrzeuges (v.a. Batterieproduktion) werden die positiven Effekte verringert, bleiben
Jjedoch positiv. Fiir die Ausschépfung des vollen THG-Einsparungspotentials ist der Einsatz von
Strom aus erneuerbaren Energiequellen unabdingbar. Einige verkehrsbedingte Probleme, wie
beispielsweise der Platzbedarf im urbanen Raum, werden allein durch die Substitution einer
Antriebstechnologie nicht adressiert.

Rebound Effekte

Es bestehen direkte Rebound-Effekte durch einen verstérkten Einsatz von Elektrofahrzeugen im
individuellen Personenverkehr. Durch die Kostensenkung fiir die Nutzung des motorisierten
Individualverkehrs kommt es in diesem Bereich zu einer Attraktivititssteigerung gegenliber
effizienteren Transportmitteln und —systemen.

GFK Befragung

Die Akzeptanz der Einfiihrung von Elektromobilitdt wurde im Rahmen der Akzeptanzanalyse untersucht. Hierbei wurde
abgefragt, ob und wie Elektrofahrzeuge stérker geférdert werden sollen. Das Ergebnis zeigt eine breite Zustimmung zur
Einfiihrung. Besonders die MaBBnahmen Férderung von Elektrofahrzeugen und Bevorzugung von E-Fahrzeugen in Stddten
finden hohe Zustimmung. Die Abschaffung der steuerlichen Beglinstigung von Dieselkraftstoff — und damit die indirekte
Férderung alternativer Antriebe — wird ebenfalls (iberwiegend positiv empfunden. Kritischer werden MalBnahmen zur Limitierung
von Fahrzeugen mit Verbrennungskraftmaschinen sowie die Anpassung des Tempolimits beurteilt. Selbst dann, wenn
Ausnahmen fiir Elektrofahrzeuge vorgesehen sind.

Literatur

Kommunalkredit (2018): Umweltférderung fiir Betriebe:
https.//www.umweltfoerderung.at/fileadmin/user _upload/media/umweltfoerderung/Dokumente Betriebe/Fahrzeuge Mobilitaet

Verkehr/UFI _Pauschalen Infoblatt E-FZG PAU ENutz ElLeicht.pdf); 9.7.2018.
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Annahmen zu MaRnahme 8 — Ankaufspramie fur ZLEV — Lkw, Busse

MaBnahme Kategorie

Erhéhung und Ausweitung der Ankaufsprémie flir ZLEVs -

LKW, Busse Férderung umweltgerechter Verkehrstrédger

Ziel ist Férderung umweltfreundlicher Fahrzeugtechnologien im Nutzfahrzeug- und Busbereich, Unterstiitzung von Investitionen
in die Erneuerung von Fuhrparks sowie die Entwicklung umweltfreundlicher Technologien zur Reduktion der Schadstoffbelastung
durch den Stral3engtiterverkehr zur Reduktion der fossilen Fahrleistung im Gliterverkehr.

BAU: Entwicklung des E-Nutzfahrzeug-Bestands auf Basis der aktuellen budgetar (max. 72 Mio. € fiir
das gesamte Aktionspaket Elektromobilitét) und zeitlich (bis 31. Dezember 2018) abgegrenzten
Férderungsaktion im Rahmen des Aktionspakets Elektromobilitét.

Demnach werden Elektro-Leichtfahrzeuge (Klasse N1>2,5t hzG) und Elektro-Kleinbusse (Klasse
M2) mit 20.000 € geférdert, E-Nutzfahrzeuge (Klasse N2) mit 20.000 €, E-Busse (Klasse M3 bis
zu 39 zugelassene Personen inkl. Fahrer) mit 40.000 € und E-Busse (Klasse M3 mit mehr als 39
zugelassene Personen inkl. Fahrer) mit 60.000 €.
https.//www.bmvit.qv.at/presse/aktuell/downloads/leichtfried/emobilpaket.pdf

Voraussetzung ist der ausschliel3liche Betrieb mit 100% Strom aus erneuerbaren Quelle. Die
Férderung wird als nicht riickzahlbarer Zuschuss ausbezahlt und ist mit 30% der
Anschaffungskosten begrenzt.

INTENSITAT 1: e Erh6hung der Férderung fiir alle Nutzfahrzeuge zur Gliterbeférderung auf 40.000 Euro
Jje Kfz.
Férderzeitraum: bis 2022

INTENSITAT 2: e INTENSITAT 1 + Erhéhung der Férderung fiir alle Nutzfahrzeuge zur Giiterbeférderung
sowie E-Busse um weitere 20.000 Euro auf in Summe 60.000 Euro je Kfz.
Forderzeitraum: bis 2026

Rechtsgrundlage & § 24 (1) Z 1 Umweltférderungsgesetz (i.d.F. BGBI. | Nr. 58/2017)
Zustandigkeit BMVIT/BMNT/klimaaktiv mobil/KPC

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Technologie, Antrieb, Effizienz -> Effekt in Abhéngigkeit von Aktivitdts- und
Flottenentwicklung laut BAU sowie von Marktverfiigbarkeit von E-Nutzfahrzeugen

Monitoring Indikatoren:
- Anteil E-LNF und E-SNF in % am Bestand
- Anteil E-LNF und E-SNF in % an der Gesamt-Fahrleistung je Kfz-Kategorie

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

1 2 3 45 6/ RGN 1 2 3 4 5 67 Rl

THG-Potential [in t] 2030

1 23 45 6/ clERON 1 2 3 4 5 67 Rl

2050

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine Abschétzung.
Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Annahmen:

Budget 2019/2020 (INTENSITAT 1: 15 Mio. € (von 72 Mio. €)

Budget 2021/2022 (INTENSITAT 2): 25 Mio. € (von 72 Mio. €)

Abgeschétzt wird die Wirkung ausschliel3lich der geférderten Fahrzeuge bei einer Nutzungsdauer
von 6 Jahren.

Die Abschétzung ergibt keine THG-Reduktion in INTENSITAT 1 und 2 im Jahr 2030 sowie in
INTENSITAT 1 und INTENSITAT 2 im Jahr 2050, da die geférderten Fahrzeuge in diesen Jahren
nicht mehr in der Flotte sind.

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich lediglich um eine qualitative
Abschétzung.

Makroékonomische/sozi
ale Effekte [in €] Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung:

Die Prémie sollte zeitlich beschrénkt sein und diese Beschrdnkung auch kommuniziert werden, da
dies den makrobkonomischen Effekt maximiert.



https://www.bmvit.gv.at/presse/aktuell/downloads/leichtfried/emobilpaket.pdf

Wirkmechanismus tiber
a) Ausgaben der 6ffentlichen Hand und
b) Anreiz fiir Umstieg auf alternativ betriebene SNF durch Férderung ihrer Anschaffung

Sowohl kurz- als auch mittel- und léngerfristig positiv:
Die Effekte sind positiv solange zusétzliche budgetére Mittel dafiir aufgewendet werden.
e Durch geringere Anschaffungskosten Anreiz fiir Umstieg auf alternativ betriebene SNF
e Anstieg von Unternehmensinvestitionen in SNF (also Ausgaben von bspw.
Logistikunternehmen fiir die Anschaffung von Bussen & LKW)
. Nachfragesteigerung nach alternativ betriebenen SNF sowie Erzeugnissen der damit
verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen
. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
e  Anfangs Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher budgetérer Mittel);
diesen wirken mittel- und langerfristig die h6heren Steuereinnahmen aus der Steigerung
von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung entgegen; allerdings auch Riickgang der
Steuereinnahmen durch Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte (kann durch neue
MalRnahmen wie z.B. Road Pricing kompensiert werden).

Kurzfristig negativer Effekt auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung mdglich durch
Nachfrageverlagerung weg von fossiler heimischer Kfz-Industrie im Bereich SNF. Die Grél3e des
kurzfristigen Gesamteffekts hédngt von der Vorleistungsstruktur in der ZLEV-Produktion ab: kleiner
bzw. negativer Gesamteffekt, wenn viele Komponenten im Ausland produziert werden; dann steigen
die Importe, wéhrend die fossilen SNF-Branchen schrumpfen, was insgesamt die BIP-
/Wertschépfungs-/Beschéftigungssteigerung durch die Férderung schmélert.

Timing

Mallnahme wirkt ab dem Jahr der Einfiihrung unter Voraussetzung der tatsédchlichen Ausniitzung
der Férderung.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt mittelgroBe Auswirkung:
Wirkmechanismus Uiber Anschaffungskosten fiir alternativ (elektrisch) betriebene SNF

Sowohl kurz- als auch mittel- und léngerfristig positiv:
geringere Anschaffungskosten und damit Anreiz fiir Umstieg auf alternativ betriebene SNF
. Nachfragesteigerung nach alternativ betriebenen SNF und Stérkung der damit
verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen
. Stérkung der Innovationskraft durch Anreiz fiir Technologieentwicklung im ZLEV-
Bau
e Ansto3 strukturellen Wandels durch Schaffung von Wertschépfung und
Beschétftigung in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung und
Wartung von alternativ betriebenen SNF verbunden sind
e Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhéngigkeit von Importen (preislich
schwankender) fossiler Energietrdger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz

Kurzfristig geringe negative Wirkung moglich durch Nachfrageverlagerung weg von fossiler
heimischer Kfz-Industrie im Bereich SNF — Gesamteffekt abhdngig von Elastizitdten und
Vorleistungsstrukturen.

Synergien/Abhéngigkeit/
Zielkonflikte

Durch den Einsatz von emissionsfreien Antrieben werden neben THG-Emissionen auch
Luftschadstoffemissionen und Ldrm reduziert, sofern eine fir die Anspriiche des
Wirtschaftsverkehrs brauchbare E-Nutzfahrzeugflotte am Markt verfligbar ist.
Unter Beriicksichtigung des gesamten Lebenszyklus eines E-Nutzfahrzeug (v.a. Batterieproduktion)
werden die positiven Effekte teils kompensiert.

Verstdrkung und Férderung des Einsatzes von E-LKWs fir City-Verkehre und kommunale
Fahrzeuge (z.B. Miillabfuhr), aber gleichzeitig Realisation, dass fiir Langstrecke derzeit andere
Technologien effizienter und sinnvoller einsetzbar sind (Bekenntnis zum Technologiemix im
StraBenverkehr).

Rebound Effekte

Ein Rebound-Effekt kann sich dadurch ergeben, dass im Giterverkehr Fahrten von
energieeffizienteren (z.B. schienengebundenen) Verkehrsmitteln auf straBengebundene Fahrzeuge
verlagert werden.

GFK Befragung

Die Akzeptanz der Einfiihrung von Elektromobilitdt wurde im Rahmen der Akzeptanzanalyse untersucht. Hierbei wurde
abgefragt, ob und wie Elektrofahrzeuge stérker geférdert werden sollen. Das Ergebnis zeigt eine breite Zustimmung zur
Einfiihrung. Besonders die MaBBnahmen Férderung von Elektrofahrzeugen und Bevorzugung von E-Fahrzeugen in Stddten
finden hohe Zustimmung. Die Abschaffung der steuerlichen Beglinstigung von Dieselkraftstoff — und damit die indirekte
Férderung alternativer Antriebe — wird ebenfalls (iberwiegend positiv empfunden. Kritischer werden MalBnahmen zur Limitierung
von Fahrzeugen mit Verbrennungskraftmaschinen sowie die Anpassung des Tempolimits beurteilt. Selbst dann, wenn
Ausnahmen fiir Elektrofahrzeuge vorgesehen sind.










Annahmen zu MaBnahme 9 — Ausweitung des Anteils ZLEVs in der offentlichen
Beschaffung

MaBnahme Kategorie

MaBnahmen zur Verbesserung der Fahrzeug- und

Ausweitung der éffentlichen Beschaffung ZLEVs Flotteneffizienz

Ziel ist die Férderung umweltfreundlicher Fahrzeugtechnologien bei Fahrzeugen im Offentlichen Einsatz. Die &ffentliche Beschaffung
nimmt dabei eine Vorreiterrolle ein und unterstiitzt damit einen intensiveren Markthochlauf entsprechender Fahrzeuge in der gesamten
Osterreichischen Fahrzeugflotte zur Reduktion der Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen aus dem Verkehr mittels Reduktion der
Fahrleistung fossil angetriebener Fahrzeuge.

BAU: Umsetzung des Osterreichischen Aktionsplans zur nachhaltigen Beschaffung
Technische Spezifikationen gemél3 TEIL Il:

. Bei einer Flotte neuer Pkws sollte ein Durchschnittswert von 130 g CO2/km nicht
tiberschritten werden.

. Bei einer Flotte von neuen Lieferwagen sollte ein Durchschnittswert von 175 g CO2/km
nicht (berschritten werden.

e  Busse: Die Fahrzeugmotoren miissen den EURO V-Standard geméR Richtlinie
2005/55/EG effiillen.

e Bustransportdienstleistungen: Euro |V-Standard gemaR Richtlinie 2005/55/EG oder
gleicher Standard durch Nachrtistung

e Abfallsammelfahrzeuge: Das Fahrzeug muss den EURO V-Standard geméaf3 Richtlinie
2005/55/EG erfiillen.

e Ergénzende Kriterien zu niedrigen Ldrmemissionen und Fahrzeugen des Standards
EEV oder EURO VI (Busse und Abfallsammelfahrzeuge)

INTENSITAT 1: Umsetzung des derzeit vorliegenden Vorschlags fiir eine Richtlinie des Européischen Parlaments
und des Rates zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG (iber die Férderung sauberer und
energieeffizienter StralBenfahrzeuge, der derzeit verhandelt wird. Mindestziele fiir die einzelnen
Fahrzeugkategorien von &ffentlichen Flotten werden eingehalten.

Fahrzeugklassen 2025 2030
CO; glkm Lufischadstoffemissio- CO; glkm Lufischadstoffemissionen
nen im praktischen im praktischen
Fahrbetrieb* als Fahrbetrieh™ als
Prozemsatz der Prozenmsatz der
Emissionsgrenzwerte** Emissionsgrenzwerte
Fahrzeuge der 25 80 % 0 kAL
Klasse M1
Fahrzeuge der 25 80 % 1] k. AL
Klasse M2
Fahrzeuge der 40 80 % 0 ko AL
Klasse N1
Fahrzeugklassen Alternative Kraftstoff
Fahrzeuge der Klassen M3, N2, | Strom®, Wasserstoff, Erdgas  einschlieflich  Biomethan,  gasformig
N3 (komprimicries Erdgas (CNG)) und flissig (Flissigerdgas (LNG))

e Mindestziel M1, M2, N1 — 2025: 35% / 2030: 35%
e Mindestziel M3 — 2025: 50% / 2030: 75%
e Mindestziel N2, N3 — 2025: 10% / 2030: 15%

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 + Erh6hung der Mindestziele fiir die einzelnen Fahrzeugkategorien
e Mindestziel M1, M2, N1 — 2025 und 2030 +20%

. Mindestziel M3 — 2025 und 2030 +15%
e Mindestziel N2, N3 — 2025 und 2030 +10%

§ 80 Bundesvergabegesetz 2006 (i.d.F. BGBI. | Nr. 7/2016), Richtlinie 2009/33/EG (iber die
Férderung sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge (derzeit in Uberarbeitung),
Osterreichischer Aktionsplan zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaffung

BMNT (Osterreichischer Aktionsplan zur nachhaltigen éffentlichen Beschaffung)

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MalBnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Technologie, Antrieb, Effizienz -> Effekt in Abhéngigkeit von Zielerreichung und
Marktverfiigbarkeit von E-Fahrzeugen

Monitoring Indikatoren:
- Anteil 6ffentlich angeschaffter Niedrigst- und Nullemissionsfahrzeuge in % der Neuzulassungen




Zielbeitrage

Intensitét 1 Intensitat 2

THG-Potential [in t]

1(2(3 4 5 6 7/ cHERl | 1(2|3 4 5 6 7/ SIRCANI
2030
X

X
123456 1 2 314(5 6 7/ 3 RRwi0)
X

2050

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine quantitative
Abschétzung. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Annahmen:

Nach 2030 werden die Neuzulassungsanteile gem. Malinahmenbeschreibung konstant
weitergefiihrt. Nicht berticksichtigt sind Multiplikatoreffekte als Folge der Vorreiterrolle der
offentlichen Beschaffung.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 22 kt, in 2050 rund 15 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 34 kt, in 2050 rund 24 kt

Makrodkonomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalBRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung (Intensitét 1)
Insgesamt mittelgroBe Auswirkung (Intensitét 2)
Wirkmechanismus (iber

a) Ausgaben der éffentlichen Hand und

b) Schaffung eines Marktes fiir ZEV

Sowohl kurz- als auch mittel- und I&ngerfristiq positiv
Die Effekte ergeben sich durch die Lenkung der Konsumausgaben des Staates in Richtung
ZLEV und Reduktion von Investitonshemmnissen fiir Unternehmen (Sicherheit langerfristiger
Nachfrage):
e  Anstieg der Konsumausgaben des Staates fiir ZEV; dadurch auch Anreiz fiir héhere
Unternehmensinvestitionen in ZEV-Produktion (mehr Investitionssicherheit)
e Nachfragesteigerung nach ZEV sowie Erzeugnissen der damit verbundenen
heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen
e  Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
. Keine signifikante Anderung der Steuereinnahmen/-ausgaben unter der Annahme,
dass fiir die Ausweitung der 6ffentlichen Beschaffung keine zusétzlichen budgetéren
Mittel aufgewendet werden, sondern dass sie durch Ersetzen von fossilen Fahrzeugen
durch ZEVs im normalen Rahmen der 6éffentlichen Beschaffungstétigkeiten erfolgt;
allerdings auch Riickgang der Steuereinnahmen durch Reduktion des fossilen Anteils
in der Flotte (kann durch neue MalBnahmen wie z.B. Road Pricing kompensiert
werden).
Kurzfristig negativer Effekt auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung mdglich durch
Nachfrageverlagerung weg von fossiler heimischer Kfz-Industrie. Die GréRe des kurzfristigen
Gesamteffekts hédngt von der Vorleistungsstruktur in der ZEV-Produktion ab: Kleiner bzw.
negativer Effekt wenn viele Komponenten im Ausland produziert werden; dann steigen die
Importe, wéhrend die fossilen Kfz-Branchen schrumpfen, was insgesamt die BIP-
/Wertschdpfungs-/Beschéftigungssteigerung durch die Ausweitung schmélert.

Timing

MaBnahme wirkt ab dem Jahr der Einfiihrung.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt mittelgroe Auswirkung
Wirkmechanismus Uber Schaffung eines Marktes fiir ZEV (nachfrageseitige Mal3nahme)

Sowohl kurz- als auch mittel- und léngerfristiq positiv:
Es erfolgt eine Reduktion von Investitionshemmnissen fiir Unternehmen (Sicherheit Idngerfristig
bestehender Nachfrage):
»  Schaffen von Investitionssicherheit und damit Anreiz fiir Ausbau der ZEV-Produktion
»  Nachfragesteigerung nach ZEV und Stérkung der damit verbundenen heimischen
Produktions- und Dienstleistungsbranchen
»  Stérkung der Innovationskraft durch Anreiz fiir Technologieentwicklung im ZEV-Bau
»  AnstoB8 strukturellen Wandels durch Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung
in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung und Wartung von
ZEV verbunden sind
» Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhéngigkeit von Importen (preislich
schwankender) fossiler Energietrdger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz

Kurzfristig geringe negative Wirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg von fossiler
heimischer Kfz-Industrie




Synergien/Abhéangigkeit/Zielkonflikte

Durch den Einsatz von emissionsfreien und emissionsarmen Antrieben werden neben THG-
Emissionen auch Luftschadstoffemissionen und Ldrm reduziert. Unter Beriicksichtigung des
gesamten Lebenszyklus bspw. eines Elektrofahrzeuges (v.a. Batterieproduktion) werden die
positiven  Effekte teils kompensiert. Fir die Ausschépfung des vollen THG-
Einsparungspotentials von Elektrofahrzeugen ist der Einsatz von Strom aus erneuerbaren
Energiequellen unabdingbar. Niedrigst- und Nullemissionsfahrzeuge sind heute oft noch durch
vergleichsweise hohe Anschaffungskosten charakterisiert. Dies steht einer etwaigen
Forderung nach einem mdéglichst effizienten Einsatz éffentlicher Gelder gegentiber.

Rebound Effekte

Durch die Ausweitung der O&ffentlichen Beschaffung in dieser Ausgestaltung werden die
direkten Reboundeffekte verringert. Es sind keine Rebound-Effekte und damit eine positive
Umweltwirkung zu erwarten. Werden durch die Vorbildwirkung der 6ffentlichen Hand auch
Privatkdufe von Null- und Niedrigstemissionsfahrzeugen angestof3en, kénnen Rebound-
Effekte, wie in Kapitel 4.2.2 Verbesserung der Fahrzeug- und Flotteneffizienz beschrieben,
eintreten.

GFK Befragung

Im Rahmen der Befragung zur Akzeptanzanalyse zeigte sich, dass die Hélfte der Befragten eine stérkere staatliche F6rderung von
alternativen Antrieben, wie z.B. Elektromobilitat, befiirwortet.

Literatur
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zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG (iber die Férderung sauberer und energieeffizienter Strallenfahrzeuge
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Annahmen zu MaBnahme 10 — Anpassung der Hochstgeschwindigkeit fiir PKW
& LNF

MaBnahme Kategorie

Anpassung der H6chstgeschwindigkeit fir PKW & LNF auf Autobahnen, | MaBnahmen zur Verbesserung der Fahrzeug- und
Autostral8en und im Freiland Flotteneffizienz

Ziel ist die Reduktion des Kraftstoffverbrauchs und damit der Treibhausgasemissionen ebenso wie der Luftschadstoff- und
Gerduschemissionen durch Reduktion der Fahrgeschwindigkeit sowie die Harmonisierung des Verkehrsflusses durch Angleichung der
Geschwindigkeitsniveaus unterschiedlicher Fahrzeugkategorien. Der Luftwiderstand steigt mit zunehmender Geschwindigkeit
liberproportional stark an, in hbheren Geschwindigkeitsbereichen ist die Zunahme des Energieeinsatzes sowie der Emissionen besonders
deutlich. Zu beachten ist weiters, dass bei zunehmenden Geschwindigkeitsniveaus die Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen den
Verkehrsteilnehmern zunehmen und somit auch die Stérungshéufigkeit, womit Beschleunigungs- und Bremsvorgdnge zunehmen. Die
durchschnittlichen Geschwindigkeiten steigen mit héheren Geschwindigkeitslimits aufgrund der Stérungshéufigkeiten dagegen nur
unterdurchschnittlich. Diese Effekte sind in der Emissionsbilanzierung berticksichtigt.

BAU: Bestehende Héchstgeschwindigkeit flir Pkw und LNF:
. 100 km/h Aul3erorts
. 130 km/h auf Autobahnen und SchnellstralBen

INTENSITAT 1: ab 2020: Absenkung der Héchstgeschwindigkeit auf
. 80 km/h AuB3erorts
. 120 km/h auf Autobahnen und Schnellstral3en

INTENSITAT 2: ab 2020: Absenkung der Héchstgeschwindigkeit auf
. 80 km/h AuB3erorts
. 100 km/h auf Autobahnen und Schnellstral3en

§ 20 StraBenverkehrsordnung 1960 (i.d.F. BGBI. | Nr. 30/2018)

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit | 5/ < 94 St/O)/Lander (§ 94a StVO)/Gemeinden (§ 94d Z1 StVO)

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Technologie, Antrieb, Effizienz -> Effekt in Abhéngigkeit von Akzeptanz in der Bevilkerung und
Intensitét der Uberwachung des Tempolimits

Monitoring Indikatoren:
- Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeiten Aul3erorts bzw. auf Autobahnen und SchnellstralBen mit genereller
Héchstgeschwindigkeit
- Anteil der Tempolimitiiberschreitungen
- Verénderung der Luftqualitét an verkehrsnahen Messstationen
- Entwicklung der Anzahl Verkehrsunfélle Aulerorts bzw. auf Autobahnen und Schnellstral3en

Zielbeitrage Intensitéat 1 Intensitat 2
8 9 10 8 9 0
2030 123 45|6 1 2 3 45
X
8 9 10 8 9 0
2050 12 3|4|5 6 1 2 3 4
X

Die MalBnahme wurde unter Einsatz des Metropolitan Activity Relocation Simulators (MARS) der
Technischen Universitdt sowie des Network Emission Modells (NEMO) der Technischen
Universitdt Graz modelliert. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario
(BAU) angefiihrt

THG-Potential [in t]

Annahmen:
Das Verkehrsaufkommen im, ebenfalls von den Tempolimits betroffenen, Wirtschaftsverkehr
(LNF) bleibt unveréndert.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 514 kt, in 2050 rund 226 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 828 kt, in 2050 rund 336 kt.

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative

Makrodkonomische/soziale Effekte Abschatzung.

[in€] Insgesamt kaum bis geringe Auswirkung

Wirkmechanismus Uber
a) Ausgaben der 6ffentlichen Hand und dadurch




b) induzierte Unternehmensinvestitionen
e Kurzfristig marginaler positiver Effekt auf BIP, Wertschdpfung und Beschéftigung
durch Anstieg von Konsumausgaben des Staates und Unternehmensinvestitionen
fir Implementierung (Produktion, Ankauf und Aufstellen von Schildern,
Geschwindigkeitskontrollen etc.)
c) Geringfiigiger Riickgang der Steuereinnahmen (MéSt) durch Reduktion des fossilen
Treibstoffverbrauchs (kann durch neue MalBnahmen wie 2z.B. Road Pricing
kompensiert werden).

Einer langfristig hohen Kostenersparnis durch weniger Verkehrstote, verbesserte Luftqualitét,
weniger Staustunden, etc. stehen geringfiigig mehr Zeitkosten durch ldngere Fahrtzeiten
entgegen.

Timing

Malnahme wirkt ab dem Jahr der Einfiihrung.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

keine Auswirkung

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Durch die Verlangsamung und Harmonisierung des Verkehrsflusses werden nicht nur die
Treibhausgasemissionen sondern auch Luftschadstoff- und Gerduschemissionen reduziert. Die
Malnahme trédgt damit zur Erh6hung der Lebensqualitét bei und hat (auch durch die potentielle
Reduktion der Anzahl und Schwere von Verkehrsunféllen) signifikant positive Auswirkungen auf
die Gesundheit der Bevolkerung. Begleitende bewusstseinsbildende MalBnahmen zur Steigerung
der MalBnahmenakzeptanz in der Bevélkerung sind unabdingbar.

Rebound Effekte

Keine direkten Reboundeffekten vorhanden.

GFK Befragung

67 % der Befragten sprachen sich gegen eine allgemeine Reduktion der Tempolimits aus, ohne dabei das Ausmal3 der Reduktion zu
thematisieren. Vergleichbare Umfragen in der Schweizer Bevélkerung zeigen jedoch, dass sich eine breite Akzeptanz fiir die
Herabsetzung des Tempolimits aulBerorts auf 80 km/h erst nach dessen Implementierung eingestellt hat (Allenbach, R. (2007)).

Literatur

Allenbach, R. (2007): Erkenntnisse nach der Einfiihrung von Tempo 80 in der Schweiz. In: Risser R. & Pichler M.: Effekte von
Tempo 80 auf FreilandstraBen. Forschungsgemeinschaft Schiene — Stral3e — Verkehr FSV, Schriftenreihe 002, Wien




Annahmen zu MaBnahme 11 — Anpassung Hochstgeschwindigkeit fur PKW &
LNF

MaBnahme Kategorie

Anpassung der Héchstgeschwindigkeit fir PKW & LNF auf Autobahnen | MaBnahmen zur Verbesserung der Fahrzeug- und
und Autostrallen ausgenommen ZEV Flotteneffizienz

Ziel ist die Reduktion des Kraftstoffverbrauchs und damit der Treibhausgasemissionen ebenso wie der Luftschadstoffemissionen
durch Reduktion der Fahrgeschwindigkeit bei gleichzeitiger Schaffung eines Kaufanreizes flir ZEV-Pkw. Der Luftwiderstand
steigt mit zunehmender Geschwindigkeit tiberproportional stark an, in hbheren Geschwindigkeitsbereichen ist die Zunahme des
Energieeinsatzes sowie der Emissionen besonders deutlich. Zu beachten ist weiters, dass bei zunehmenden
Geschwindigkeitsniveaus die Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen den Verkehrsteilnehmern zunehmen und somit auch die
Stérungshéufigkeit, womit Beschleunigungs- und Bremsvorgdnge zunehmen. Die durchschnittlichen Geschwindigkeiten steigen
mit héheren Geschwindigkeitslimits aufgrund der Stérungshéufigkeiten dagegen nur unterdurchschnittlich. Diese Effekte sind in
der Emissionsbilanzierung berticksichtigt.

BAU: Bestehende Héchstgeschwindigkeit fiir Pkw und LNF:
130 km/h auf Autobahnen und SchnellstralBen

INTENSITAT 1: Absenkung der Héchstgeschwindigkeit auf 100 km/h auf Autobahnen
und Schnellstra8en fiir alle Pkw, ausgenommen ZEVs ab 2020. Es gilt weiterhin
die Héchstgeschwindigkeit fiir ZEV's von 130 km/h, auch in Tempolimit-
Zonen des IG-L.

§ 20 StralBenverkehrsordnung 1960 (i.d.F. BGBI. | Nr. 30/2018)

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit BMVIT

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MalBBnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Technologie, Antrieb, Effizienz -> Effekt in Abhédngigkeit von Akzeptanz in der
Bevélkerung, Intensitat der Tempolimitiiberwachung und Kaufanreizwirkung flir ZEV

Monitoring Indikatoren:
- Durchschnittliche ~ Fahrgeschwindigkeiten — Aullerorts  bzw. auf Autobahnen und  SchnellstraBen  mit
Héchstgeschwindigkeit
- Anteil der Tempolimitiiberschreitungen
- Verédnderung der Luftqualitét an verkehrsnahen Messstationen
- Entwicklung der Anzahl Verkehrsunfélle AuBerorts bzw. auf Autobahnen und Schnellstralen

Zielbeitrage Intensitat 1
1 2 3 4 5
2030
1 2 3 5
2050
X

Die MaBBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine
Abschétzung. Die Abschétzung basiert auf der Wirkung des Tempolimits von 100km/h
auf Autobahnen und Schnellstral3en fiir (teil)fossil angetriebene Pkw und LNF, wobei
angenommen wird, dass das Verkehrsaufkommen im, ebenfalls von den Tempolimits
betroffenen, Wirtschaftsverkehr (LNF) unverdndert bleibt (vgl. MalBnahme #11). Die
Anreizwirkung dieser MalBnahme zum Kauf eines ZEV und die dadurch bedingte
vorgezogene Flottendurchdringung mit ZEV sind mangels Erfahrungswerten nicht
abschétzbar. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU)
angefiihrt.

THG-Potential [in t]

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 506 kt, in 2050 rund 161 kt.

Die MalRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine
qualitative Abschétzung.

Makrookonomische/soziale Effekte Insgesamt geringe Auswirkung

[in €] Wirkmechanismus (ber

a) Fahrzeitverkiirzung bei E-PKW-Nutzung und

b) Ausgaben der éffentlichen Hand fiir Implementierung der MaRnahme

Sowohl kurz- als auch mittel- und ldngerfristig positiv




Kaufanreiz fiir Viel- bzw. Schnellfahrerinnen

e Anstieg von privaten Konsumausgaben und Unternehmensinvestitionen
fur/in E-PKW,; auch geringfligige Konsumausgaben des Staates und
Unternehmensinvestitionen fiir Implementierung (Produktion, Ankauf und
Aufstellen von Schildern, Geschwindigkeitskontrollen etc.)

. Nachfragesteigerung nach E-PKW sowie Erzeugnissen der damit
verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen

. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung

e  Riickgang der Steuereinnahmen durch Reduktion des fossilen Anteils in der
Flotte (kann durch neue MalRnahmen wie z.B. Road Pricing kompensiert
werden).

Kurzfristig negativer Effekt auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung méglich durch
Nachfrageverlagerung weg von fossiler heimischer Kfz-Industrie. Die GréBe des
kurzfristigen Gesamteffekts héngt von der Vorleistungsstruktur in der E-PKW-
Produktion ab: Kleiner bzw. negativer Effekt wenn viele Komponenten im Ausland
produziert werden; dann steigen die Importe, wéhrend die fossilen Kfz-Branchen
schrumpfen, was insgesamt die BIP-/Wertschépfungs-/Beschéftigungssteigerung durch
den Anreiz der E-PKW-Branchen schmélert.

Timing

Malnahme wirkt ab dem Jahr der Einfiihrung.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt kaum bis geringe Auswirkung
Wirkmechanismus Uber Fahrzeitverkiirzung bei ZEV-Nutzung

Sowohl kurz- als auch mittel- und ldngerfristig positiv
Kaufanreiz fiir Vielfahrerinnen (privat, nicht gewerblich, daher Effekt klein)
e  Nachfragesteigerung nach ZEV und Stdrkung der damit verbundenen
heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen
. Stérkung der Innovationskraft durch Anreiz fiir Technologieentwicklung im
ZEV-Bau
e Anstol3 strukturellen Wandels durch Schaffung von Wertschépfung und
Beschéftigung in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit
Herstellung und Wartung von ZEV verbunden sind
e Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhéngigkeit von Importen (preislich
schwankender) fossiler Energietrdger und damit Verbesserung der
Leistungsbilanz

Kurzfristig geringe negative Wirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg von
heimischer  Kfz-Industrie — Gesamteffekt abhéngig von Elastizitdten und
Vorleistungsstrukturen.

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Prinzipiell tragen die Verlangsamung und Harmonisierung des Verkehrsflusses nicht
nur zur Reduktion der Treibhausgasemissionen sondern auch zur Reduktion der
Luftschadstoffemissionen bei. Die Ausnahme von ZEV von der Hbchstgeschwindigkeit
von 100km/h kann bei entsprechender Flottendurchdringung von ZEV allerdings zu
einer Disharmonisierung des Verkehrsflusses und einer steigenden Anzahl von
Beschleunigungsvorgéngen, Verzdgerungsvorgdngen und Konfliktsituationen fiihren.
Die potentielle Anzahl und Schwere von Verkehrsunféllen steigt mit der
Fahrgeschwindigkeit und auch die Gerduschemissionen der schneller fahrenden ZEV
kdnnen jene der langsamer fahrenden Fahrzeuge (iberdecken.

Rebound Effekte

Durch die Ausnahme vom reduzierten Tempolimit von Nullemissionsfahrzeugen wird
ein Anreiz zum Kauf von Elektrofahrzeugen geschaffen. Die potentiellen Rebound-
Effekte durch einen verstédrkten Einsatz von Elektrofahrzeugen werden als sehr gering
eingestuft.

GFK Befragung

67 % der Befragten sprachen sich gegen eine allgemeine Reduktion der Tempolimits aus, ohne dabei das Ausmal3 der
Reduktion zu thematisieren. Vergleichbare Umfragen in der Schweizer Bevélkerung zeigen jedoch, dass sich eine breite
Akzeptanz fiir die Herabsetzung des Tempolimits aullerorts auf 80 km/h erst nach dessen Implementierung eingestellt hat

(Allenbach, R. (2007)).

Literatur

Allenbach, R. (2007): Erkenntnisse nach der Einfiihrung von Tempo 80 in der Schweiz.
In: Risser R. & Pichler M.: Effekte von Tempo 80 auf Freilandstral3en.
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Annahmen zu MaRnahme 12 — Fahrverboten in Hauptstadten

MaBnahme Kategorie
Einfiihrung von Fahrverboten in Hauptstédten fiir Pkw mit MaBnahmen zur Verbesserung der
Verbrennungskraftmaschinen Fahrzeug- und Flotteneffizienz

Gemé&R  MaBnahmenprogramm nach  Immissionsschutzgesetz-Luft — (IG-L) ist bei einer Uberschreitung eines
Immissionsgrenzwertes ein MalBnahmenprogramm nach § 9a IG-L zu erstellen. § 14 Abs. 1 IG-L legt die MaBnahmen fest, die
flir Kraftfahrzeuge (Kfz) oder bestimmte Gruppen von Kfz in einem Programm und einer MalBnahmenverordnung vorgesehen
werden kénnen. Eine MalBnahme davon sind Fahrverbote fiir bestimmte Kraftfahrzeugklassen sowie Kraftfahrzeuge mit
bestimmten Abgasklassen.

In der StraBenverordnung wird in §43 festgehalten, dass die Behdrde zur Fernhaltung von Gefahren oder Beldstigungen,
insbesondere durch Ldrm, Geruch oder Schadstoffe, [...] wenn und insoweit es zum Schutz der Bevélkerung oder der Umwelt
oder aus anderen wichtigen Griinden erforderlich ist, durch Verordnung [...] fiir alle oder fiir bestimmte Fahrzeugarten |[...]
dauernde oder zeitweise Verkehrsbeschrédnkungen oder Verkehrsverbote zu erlassen.

Ein derartiges Fahrverbot fiir Fahrzeuge mit Verbrennungskraftmotor hétte auch eine REduktion der Treibhausgasemissionen
zur Folge. Ziel 1 des WeilBbuch Verkehrs (2011) schlagt die Halbierung der Nutzung ,mit konventionellem Kraftstoff betriebener
Pkw* im Stadtverkehr bis 2030 vor sowie den vollstdndigen Verzicht auf solche Fahrzeuge in Stddten bis 2050. Um die
Klimawirksamkeit dieser MalBnahme zu erhéhen, wird ein Verbot fiir alle PKW mit Verbrennungskraftmaschinen in folgenden
Intensitéten vorgeschlagen:

BAU: Derzeit keine Fahrverbote fiir Pkw in dsterreichischen Stadten.

INTENSITAT 1: In 2030 sind alle Euro 0 - 4 Pkw betroffen (16% bezogen auf Bestand); Pkw ab Euro 5 und ZEVs
sind nicht betroffen (84% bezogen auf Bestand); in 2050: nur ZEVs sind vom Fahrverbot
ausgenommen (92% bezogen auf Bestand).

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & Erweiterung um EURO 5 — 6a/b in 2030; Pkw ab Euro 6d_temp und ZEV's sind
nicht betroffen (62% bezogen auf Bestand); in 2050: nur ZEV's sind vom Fahrverbot
ausgenommen (92% bezogen auf Bestand).

In Summe: in 2030 sind alle Euro 0 - 6a/b Pkw vom Fahrverbot in Stadten betroffen (38%
bezogen auf Bestand), Pkw ab Euro 6d_temp und ZEV's sind nicht betroffen (62%); in 2050: nur
ZEVs sind vom Fahrverbot ausgenommen (92% bezogen auf Bestand).

§ 43 (2) Strallenverkehrsordnung 1960 (i.d.F. BGBI. | Nr. 30/2018), IG-L, IG L - Abgasklassen-
Rechtsgrundlage & K .
Zustindigkeit ennzelchnungsveror_c_lnung )

BMVIT (§ 94 StVO)/Léander (§ 94a StVO, IG-L)/Gemeinden (§ 94d Z1 StVO)

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Aktivitdt und Technologie -> Effekt in Abhéngigkeit von Aktivitdts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhé&ngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Bestand an Pkw mit Verbrennungskraftmaschinen
- Aktivitat von Pkw mit Verbrennungskraftmaschinen in Hauptstadten

Zielbeitrage Intensitéat 1 Intensitat 2

1 23 45 6/ clERON 1 2 3 4 5 67 Rl

2030

1 2 3 45 6/ RGN 1 2 3 4 5 67 Rl

2050

THG [in ]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es konnte aufgrund der fehlenden
Grundlagendaten auch keine seribse Abschétzung des Effekts auf die Verkehrsmittelwahl sowie die
Fahrleistung vorgenommen werden. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario
(BAU) angefiihrt.




Makro6konomische/sozi
ale Effekte [in €]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe (Intensitét 1) bis mittelgroRe (Intensitét 2) Auswirkung,
da der Betroffenheitsgrad relativ klein ist, insbesondere bei Intensitat 1.

Wirkmechanismus tiber

a) Fahrverbot fiir fossil betriebenen PKW,

b) Anreiz fiir Umstieg auf ZEV und

c) Ausgaben der éffentlichen Hand fiir Implementierung der MalBnahme

Kurzfristig groBteils negativ:
Der Effekt kann durch friihzeitige Kommunikation und Ubergangsphasen minimiert werden.Eine
Wirksamkeit erfolgt (iber folgende Effekte:
. Durch Entzug der Fahrerlaubnis Riickgang privater Konsumausgaben und
Unternehmensinvestitionen fiir/in vom Fahrverbot betroffene Fahrzeugkategorien
. Nachfrageriickgang nach betroffenen Fahrzeugkategorien und Erzeugnissen der damit
verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen
. Riickgang von BIP, Wertschdpfung und Beschéftigung.

Mittel- und l&ngerfristig gro3teils positiv:
Durch die Mal3nahme wird ein Anreiz fiir den Umstieg auf héhere Euro-Klassen und ZEV
geschaffen:

e  Anstieg von privaten Konsumausgaben und Unternehmensinvestitionen fiir/in erlaubte
Kategorien, insbesondere ZEV (in Hinblick auf 2050))

e Auch geringfiigige Konsumausgaben des Staates und Unternehmensinvestitionen fiir
Implementierung (Produktion, Ankauf und Aufstellen von Schildern, Kontrollen und
Sanktionierung etc.)

. Nachfragesteigerung nach ZEV und Erzeugnissen der damit verbundenen heimischen
Produktions- und Dienstleistungsbranchen (bspw. Herstellung von elektrischer
Ausriistung, Maschinenbau, Elektrizitdtswirtschaft)

e Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung

. Langfristig Riickgang der Steuereinnahmen durch Reduktion des fossilen Anteils in der
Flotte (kann durch neue MalRnahmen wie z.B. Road Pricing kompensiert werden).

Die Einfiihrung selber ist kurzfristig méglich. Um jedoch negative Auswirkungen abzufangen und die

Timing politische Diskussion zu ermdéglichen, wird mit einer Vorlaufzeit von ca. 3 Jahren gerechnet. Die
MalRnahme wirkt bei Einfliihrung.
Mittelaufbringung Lénder und Stadte
Insgesamt geringe (Int. 1) bis mittelgroB8e (Int. 2) Auswirkung,
da der Betroffenheitsgrad relativ klein ist, insbesondere bei Intensitat 1.
Der Wirkmechanismus erfolgt iber Fahrverbot fiir fossil betriebene PKW. Eine gute Vorbereitung
und friihzeitige Kommunikation ist wichtig, um kurzfristig negative Auswirkungen abzufedern sowie
die MalBnahmenakzeptanz herzustellen..
Kurzfristig neqativ:
Es erfolgt ein Wertverlust fossil betriebener PKW in Privatbetrieb und Gewerbe, ein Umstieg auf OV
bzw. Neukauf héherer Euro-Klasse oder ZEV ist nétig falls Fahrverbote vermieden werden sollen.
e Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der Kfz-Industrie und deren
Zulieferbranchen; allerdings beschrénkt auf Hersteller mit mangelnder Innovation (ZEV)
Wettbewerbsfihigkeit . Steigende Produktionskosten und damit sinkende Wettbewerbsféhigkeit betroffener

Wirtschaftsbranchen

Mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Anreiz fiir Umstieg auf und Investitionen in die Entwicklung von ZEV sowie OV-Ausbau.
e Preiskonvergenz im Betrieb fossil und alternativ betriebener Fahrzeuge (erstere steigend,
letztere sinkend) und damit Wegfall des kurzfristigen Wettbewerbsnachteils
e  Nachfrageverlagerung innerhalb der Kfz-Industrie auf alternativ betriebene Modelle
. Stérkung der Innovationskraft und struktureller Wandel zu neuen Branchen
(Wertschépfung und Beschéftigung in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit
Herstellung und Wartung von ZEV verbunden sind)
e Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhéngigkeit von Importen (preislich schwankender)
fossiler Energietrdger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz

Synergien/Abhéangigkeit/
Zielkonflikte

Der Lenkungseffekt dieser MalBnahme ist sehr breit geféchert. Durch Fahrverbote kommt es
einerseits zu einer Flottenerneuerung hin zu ZEVs und andererseits zu einer Aktivitédtsverlagerung
vom MIV hin zum OV oder aktiver Mobilitét. Beide Effekte verringern die Umweltbelastungen und
erhbhen die Energieeffizienz im Verkehrssystem. Damit wird allen Umweltzielen (Klima, NEC, IG-L,
L&rm) und bei vermehrten Umstieg auf aktive Mobilitét auch den Gesundheitszielen gedient.




Rebound Effekte Keine direkten Reboundeffekten vorhanden.

GFK Befragung

Im Rahmen der Akzeptanzanalyse zeigte sich, dass 40% der Befragten dafiir sind, dass der Autoverkehr reduziert werden sollte,
um die Lebensqualitét in Stadten zu erh6hen. Zudem sind sich ca. 40% der Befragten auch dariiber einig, dass Autos mit hohem
Schadstoffausstol3 aus hoch belasteten Stadfteilen ausgeschlossen werden sollen.







Annahmen zu MaBnahme 13 — Citymaut in Hauptstadten fur PKW

MaBnahme

Kategorie

Citymaut (Cordon Charge) in den Hauptstédten fiir Pkw

Okonomische MalRnahmen

Eine Cordon Charge ist eine Geblihr beim Einfahren in eine geografisch festgelegte Mautzone und ist nicht fahrleistungsabhangig.
Citymaut-Systeme sind bereits in einigen européischen Stadten eingefiihrt. Hohere Kosten fiir die Benutzung von Pkw in Stadten fiihren
zu einem Verlagerungseffekt auf den OV sowie den Rad- und Fussgéngerverkehr. Durch eine Ausnahme fiir Zero Emission Vehicles
(ZEV, Elektrofahrzeuge, Wasserstofffahrzeuge etc.) wird ein Anreiz fiir den Ankauf und Einsatz von Nullemissionsfahrzeugen gesetzt. Dies
flihrt zu einer REduktion der Treibhausgasemissionen, daneben kénnen Luftschadstoff- und Ldrmemissionen reduziert werden.

BAU:
INTENSITAT 1:

INTENSITAT 2:

Derzeit gibt es keine Citymaut-Gebiihren fiir Pkw in Osterreich.

2 € pro Einfahrt + Freistellung fiir ZEV ab 2025

INTENSITAT 1 & Erh6hung um weitere

2 € pro Einfahrt.

In Summe bedeutet das 4 € pro Einfahrt + Freistellung fiir ZEV ab 2025.

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit

§ 43 (2) StraBenverkehrsordnung 1960 (i.d.F. BGBI. | Nr. 30/2018)
BMVIT (§ 94 StVO)/Lénder (§ 94a StVO)/Gemeinden (§ 94d Z4a StVO)

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:

MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Aktivitdt und Technologie -> Effekt in Abhéngigkeit von Aktivitdts-, Flotten-/Kraftstoffentwicklung
laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:

- Verkehrszéhlungen innerhalb des Kordons
- Verkehrszdhlungen am Kordon
- Anteil E-Pkw in % an Einfahrten gesamt in Mautzonen

Zielbeitrage Intensitéat 1
123
2030
X
1 2|3
2050

THG-Potential [in t]

415 6 [/ TRl

4 5 6 AR

(BAU) angefiihrt.

AR 7 8 9 10

Intensitat 2
1 2 3 4
X
1 2 3
X

SN 7 8 9 10

Die Mal3nahme wurde unter Einsatz des Metropolitan Activity Relocation Simulators (MARS) der
Technischen Universitdt sowie des Network Emission Modells (NEMO) der Technischen
Universitdt Graz modelliert. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT1 rund 233 kt, in 2050 rund 73 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2050 in INTENSITAT2 rund 412 kt, in 2050 rund 136 kt.




Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalBRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe Auswirkung,

da die vorgeschlagene Mauthéhe gering ist (vgl. London congestion charge von £11,20).

Die Richtung des Gesamteffekts (langfristig positive oder negative Wirkung auf BIP,
Wertschépfung und Beschéftigung) ist qualitativ nicht abschétzbar und hédngt auch von den
Vorleistungsstrukturen in der jeweiligen Produktion (fossil vs. alternativer Antrieb) und den
entsprechenden Elastizitdten (Konsum, Einkommen, Investition) ab.

Wirkmechanismus tiber
a) Geblhrenbelastung fiir Nutzer fossil betriebener Fahrzeuge und
b) Mehreinnahmen fiir den Staat/die Stadt

Kurzfristig groteils negativ:
Die MaRnahme fiihrt zu einer hbheren Gebliihrenbelastung fiir Nutzer fossil betriebener Pkw im
Stadtverkehr (Privatbetrieb und Gewerbe/Gliterverkehr u.a. Branchen):
. Reduktion des verfligbaren Einkommens bei Privathaushalten und der fiir Investitionen
verfligbaren Mittel bei Unternehmen
. Nachfrageriickgang durch reduzierte private Konsumausgaben und
Unternehmensinvestitionen, insbesondere in der fossilen Kfz- und Mineralélindustrie
sowie deren vor- und nachgelagerten Branchen
e Riickgang von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
e Anstieg der Staatseinnahmen;, wenn diese wieder ausgegeben werden
(Konsumausgaben des Staates), erzeugen sie Nachfrage, die obigem
Nachfrageriickgang entgegenwirkt.

Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Mittel- und léngerfristiq folgende weitere Effekte (qroteils positiv):
Durch Anreiz fiir Umstieg auf ZEV und OV ergeben sich folgende Effekte:
e  Anstieg von privaten Konsumausgaben und Unternehmensinvestitionen fiir/in ZEV und
ov

e Nachfragesteigerung nach ZEV und OV sowie Erzeugnissen der damit verbundenen
heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen (bspw. Herstellung von
elektrischer Ausriistung, Maschinenbau, Elektrizitdtswirtschaft)

e  Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung

Eine Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte fiihrt zu sinkenden Steuereinnahmen fiir den
Staat.

Timing MaRnahme wirkt sofort bei Einfilihrung fiir die Dauer der Einhebung der Mautgeblihr.
Mittelaufbringung Stadte
Insgesamt geringe Auswirkung,
da die vorgeschlagene Mauthéhe gering ist (vgl. London congestion charge von £11,20).
Wirkmechanismus Uber
a) Betriebskosten fiir fossil betriebene Pkw
Kurzfristig negativ:
Die MaRBnahme fiihrt zu héheren Betriebskosten fiir fossil betriebene Pkw im Stadtverkehr
(Privatbetrieb und Gewerbe/Giiterverkehr u.a. Branchen)
e Nachfrageriickgang und damit Schwédchung der Kfz-Industrie im Bereich Pkw und
deren Zulieferbranchen; allerdings beschrénkt auf Hersteller mit mangelnder
Innovation (ZEV)
Wettbewerbsfahigkeit . Steigende Produktionskosten und damit sinkende Wettbewerbsfahigkeit betroffener

Wirtschaftsbranchen

Mittel- und léngerfristige Wirkungen positiv,
es erfolgt ein Anreiz fiir den Umstieg auf und Investitionen in die Entwicklung von ZEV sowie ein
OV-Ausbau.
e Preiskonvergenz im Betrieb fossil und alternativ betriebener Fahrzeuge (erstere
steigend, letztere sinkend) und damit Wegfall des kurzfristigen Wettbewerbsnachteils
. Nachfrageverlagerung innerhalb der Kfz-Industrie auf alternativ betriebene Modelle
. Stérkung der Innovationskraft und struktureller Wandel zu neuen Branchen
(Wertschopfung und Beschéftigung in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die
mit Herstellung und Wartung von ZEV verbunden sind)
Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhéngigkeit von Importen (preislich schwankender) fossiler
Energietrdger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Durch eine Reduktion des Verkehrsaufkommens in Staddten bzw. der Begiinstigung
emissionsfreier Antriebe werden neben THG-Emissionen auch Luftschadstoffemissionen und




Larm reduziert.

Rebound Effekte Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung

56 % der Befragten finden, dass der Platz fiir Autoverkehr nicht eingeschrénkt werden sollte. 59 % hingegen wollen eigene Fahrspuren fiir
Busse, Bahn, Fahrréder und mehr Platz fiir FuBgédnger sowie bestimmte Stadlteile fiir den Autoverkehr stark einschrédnken. 59 % sprechen
sich fiir Einschrénkungen des Verkehrs in bestimmten Bereichen (Innenstadt, Wohnviertel mit guter OV Anbindung usw.) zugunsten der
Lebensqualitdt aus.

Weitere Empfehlungen der Autoren

Wéhrend die 6ffentliche Akzeptanz solcher Systeme vor deren Einfiihrung oft gering ist, steigt sie in der Regel nach der Einfiihrung um ein
beachtliches Mal3 an. Dies ist vorrangig darauf zuriickzufiihren, dass die betroffenen Bewohnerlnnen des bemauteten Gebietes die
Vorziige eines reduzierten Verkehrsaufkommens, wie geringere THG-, Luftschadstoff und Ldrmemissionen und mehr freien 6ffentlichen
Raum, erst erfahren miissen um sie wertzuschétzen (LEIHS ET AL. 2014). Entscheidend fiir die Steigerung der 6ffentlichen Akzeptanz von
Citymaut-Systemen ist daher eine 6ffentliche Partizipation, Kampagnen zur Bewusstseinsbildung und ein konkreter Umsetzungsplan,
welche MalBnahmen zur Verbesserung der Lebensqualitédt mit den Einnahmen einer Citymaut in der Stadt umgesetzt werden sollen.

Literatur
Leihs, D. et al. (2014): City-Maut — Nutzen und Technologie von Systemen zum Steuern der Zufahrt in Zonen. Springer

Fachmedien, Wiesbaden 2014.







MN Template #14

MaBnahme Kategorie

City-Maut (Cordon Charge) in den Hauptstadten fiir Nutzfahrzeuge ab

3,5thzG Okonomische MalBhahmen

Eine Cordon Charge ist eine Geblihr beim Einfahren in eine geografisch festgelegte Mautzone und ist nicht fahrleistungsabhéngig. Héhere
Kosten fiir die Benutzung von Lkw in Stadten fiihren zu einem Verlagerungseffekt auf alternative Verkehrsmittel (etwa Lastenrad). Durch
eine Ausnahme fiir Zero Emission Vehicles (ZEV, Elektrofahrzeuge, Wasserstofffahrzeuge etc.) wird ein Anreiz fiir den Ankauf und Einsatz
von Nullemissionsfahrzeugen gesetzt. Dies fiihrt zu einer Reduktion der Treibhausgasemissionen, daneben kénnen Luftschadstoff- und
L&rmemissionen reduziert werden.

BAU: Derzeit gibt es keine City-Mautgebiihren fiir LKW in Osterreich.
INTENSITAT 1: 4 € pro Einfahrt + Freistellung fiir ZEV ab 2025
INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & Erhéhung um weitere 4 € pro Einfahrt.

In Summe bedeutet das 8 € pro Einfahrt + Freistellung fiir ZEV ab 2025.

S § 43 (2) StralBenverkehrsordnung 1960 (i.d.F. BGBI. | Nr. 30/2018)
Rechtsgrundlage & Zustandigkeit | 5/ < 94 Stv0)/Lander (§ 94a StVO)/Gemeinden (§ 94d Z4a StVO)

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Aktivitdt und Technologie -> Effekt in Abhéngigkeit von Aktivitéts-, Flotten-/Kraftstoffentwicklung
laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Verkehrszdhlungen innerhalb des Kordons
- Verkehrszéhlungen am Kordon
- Anteil E-LNF und E-SNF in % an Einfahrten gesamt in Mautzone

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

2030 1 2(3(4 5 6/ clERR 1 2 3(4|5 6 7/ chRERwly
X X
1(2(3 4 5 6 v/ cHEREl | 1 2|3|4 5 6 70 RERN)
2050

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Im Fall des Kordon-Modells fiihrt die Gebliihr in Héhe von 2 € fiir Privat-Pkw und 4 € fiir Lkw zu
einer gesteigerten Performance im Verkehrswegenetz. Ergebnisse einer Studie Uber eine City-
Maut fiir Stuttgart zeigen fiir INTENSITAT 1 (2 € Pkw und 4 € Lkw) eine starke Wirkung des
Kordonmodells auf der Nachfrageseite. Die Nachfrage bei privaten Pkw nimmt insgesamt um 4
THG-Potential [in t] % ab, von denen rund 70 % eine Fahrt aulBerhalb der Spitzenstunde wéhiten und 30 % auf
offentlichen Verkehr umsteigen. Der Verkehrsfluss (iber den Kordon nahm um 24 % ab, was der
GréBenordnung nach mit den Ergebnissen aus Stockholm nach Einfiihrung der Stadtmaut
entspricht.

Annahmen:

Die gesamten THG-Emissionen Osterreichs mit Nutzfahrzeugen >3,5t hzG innerorts entsprechen
im Jahr 2030 knapp 1 Mio. t und 2050 ca. 0,7 Mio. t THG und stellt die maximale
Bemessungsgrundlage dar, sofern alle Innerorts-Stral3en fiir Lkw bemautet wéren. Das maximal
erreichbare Potential davon fiir Osterreich wird in INTENSITAT 1 mit 50 % (nur GroBstédte)
abgeschétzt und der Mauteffekt wiederum von dieser Summe mit 12% (Hélfte von 24 %
Gesamteffekt Pkw und Nutzfahrzeuge). Der Effekt wird fiir INTENSITAT 2 verdoppelt.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT1 rund 60 kt, in 2050 rund 43 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT2 rund 120 kt, in 2050 rund 86 kt.




Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Die Malinahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe bis mittelgrole Auswirkung

die Richtung des Gesamteffekts (also ob langfristig positive oder negative Wirkung auf BIP,
Wertschépfung und Beschéftigung) ist qualitativ nicht abschétzbar und hédngt auch von den
Vorleistungsstrukturen in der jeweiligen Produktion (fossil vs. elektrischer Antrieb) und den
entsprechenden Elastizitdten (Konsum, Einkommen, Investition) ab.

Wirkmechanismus Uber
a) Gebuihrenbelastung fiir Nutzer fossil betriebener Fahrzeuge und
b) Mehreinnahmen fiir den Staat/die Stadt

Makrodkonomische/soziale Effekte
[in €]

Kurzfristig groB3teils negativ:
Die MaBnahme fiihrt zu einer héheren Geblihrenbelastung fiir Nutzer fossil betriebener LKW im
Stadtverkehr (Gewerbe, Giiterbeférderung im Stral3enverkehr u.a. Branchen).
e Reduktion der fiir Investitionen verfiigbaren Mittel bei Unternehmen in den betroffenen
Branchen
. Nachfrageriickgang durch reduzierte Unternehmensinvestitionen, insbesondere in der
fossilen Kfz- und Mineralélindustrie sowie deren vor- und nachgelagerten Branchen
. Riickgang von BIP, Wertschdpfung und Beschéftigung
e Anstieg der Staatseinnahmen; wenn diese wieder ausgegeben werden
(Konsumausgaben des Staates), erzeugen sie Nachfrage, die obigem
Nachfrageriickgang entgegenwirkt.

Mittel- und léngerfristiq folgende weitere Effekte (groBteils positiv):
durch Anreiz fiir Umstieg auf ZEV und OV
e Anstieg von Unternehmensinvestitionen fiir/in ZEV und OV
e Nachfragesteigerung nach ZEV und OV sowie Erzeugnissen der damit verbundenen
heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen (bspw. Herstellung von
elektrischer Ausriistung, Maschinenbau, Elektrizitdtswirtschaft)
e Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung

Die Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte fiihrt zu sinkenden Steuereinnahmen fiir den
Staat.

Timing

MaRnahme wirkt sofort bei Einfiihrung fiir die Dauer der Einhebung der Mautgeblihr.

Mittelaufbringung

Stédte

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung
Wirkmechanismus (ber Betriebskosten fiir fossil betriebene LKW

Kurzfristig negativ:
Die MaBBnahme fiihrt zu héheren Betriebskosten fiir fossil betriebene LKW im Stadtverkehr

(Gewerbe, Gliterbeférderung im StralRenverkehr u.a. Branchen).Dies impliziert:
e  Steigende Produktionskosten und damit sinkende Wettbewerbsféahigkeit betroffener
Wirtschaftsbranchen
e Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der heimischen Kfz-Industrie im Bereich
LKW und deren Zulieferbranchen; allerdings beschrénkt auf Hersteller mit mangelnder
Innovation (ZEV)

Mittel- und léngerfristige Wirkungen positiv:
Die MalBnahme schafft mittelfristig einen Anreiz fiir den Umstieg auf und Investitionen in die
Entwicklung von alternativ betriebener Fahrzeuge. Dies fiihrt zu:
e  Preiskonvergenz im Betrieb fossil und alternativ betriebener Fahrzeuge (erstere
steigend, letztere sinkend) und damit Wegfall des kurzfristigen Wettbewerbsnachteils
. Nachfrageverlagerung innerhalb der Kfz-Industrie auf alternativ betriebene Modelle
. Stédrkung der Innovationskraft und struktureller Wandel zu neuen Branchen
(Wertschopfung und Beschéftigung in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die
mit Herstellung und Wartung von ZEV verbunden sind)
e Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhéngigkeit von Importen (preislich
schwankender) fossiler Energietrdger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Durch geringere Einfahrten in Stadte bzw. den Einsatz von emissionsfreien Antrieben werden
neben THG-Emissionen auch Luftschadstoffemissionen und Larm reduziert, sofern eine fiir die
Anspriiche des Wirtschaftsverkehrs brauchbare E-Nutzfahrzeugflotte am Markt verfiligbar ist.
Entscheidend fiir die Steigerung der Offentlichen Akzeptanz von City-Maut-Systemen ist eine
offentliche Partizipation, eine Kampagne zur Bewusstseinsbildung und die ein méglichst
konkreter Plan, welche MaBnahmen zur Verbesserung der Lebensqualitédt mit den Einnahmen
einer City-Maut in der Stadt umgesetzt werden sollen.




Auswirkungen dieser regulatorischen MalBnahme zur Vermeidung von direkten Reboundeffekten

Rebound Effekte sind hoch.

GFK Befragung

Die Kostensensitivitét ist laut Akzeptanzumfrage zumindest kein grundlegendes Hemmnis. Die durchgefiihrte Umfrage zeigt, dass eine
Kostensenkung im Rahmen der Mobilitdtswende von 62 % der befragten Privatpersonen als eher nachrangig eingeschétzt wird.
Erhéhungen der Transportkosten fiihren z. B. in der Nahrungs- und Genussmittelbranche nur zu einem sehr

geringen Anstieg der Endverbraucherpreise (BAUM et al. 2015).

Weitere Empfehlungen der Autoren

Grundsétzlich kénnte eine Verteuerung der Last-Mile — sofern sie beim Konsumenten ankommt — sehr wohl einen Steuerungseffekt haben.
Dies bedeutet aber auch eine Verteuerung der Kosten der Logistikdienstleistung, weshalb auf Wettbewerbsféhigkeit zu achten ist.
Regionale Produkte bzw. Vertriebskanéle sind zu forcieren, indem man durch steuerliche MalBnahmen lenkend eingreift. Es sollte
Jedenfalls bei der Ausgestaltung einer City-Maut Anreize geben (Bonussystem), mit emissionsfreien bzw. -armen Fahrzeugen in die Stadt
einzufahren bzw. der Méglichkeit, einmal umzuschlagen (regionale Logistikzentren). Ordnungspolitische Vorgaben im Sinne von Zero-
Emission Zones kénnen eine Méglichkeit sein.

Mallnahmen sind so auszugestalten, dass es zu keiner Verlagerung auf mautfreie, jedoch nicht effizientere Fahrzeuge kommt. So ist etwa
einer Verlagerung auf die sehr CO2-intensiven Klein-LKW (LNF) entgegenzuwirken. Auch Fiskal-LKW, also steuerlich beglinstigte Pkw,
die allerdings im Wirtschaftsverkehr eingesetzt werden, sind hier mit zu betrachten.

Die MalBnahme ist auch im Angesicht des neuen EU Mobility Packages zu priifen. Demnach soll es keine pauschalen Mautmodelle mehr
EU-weit geben (EK 2018).

Literatur
Leihs, D. et al. (2014): City-Maut — Nutzen und Technologie von Systemen zum Steuern der Zufahrt in Zonen. Springer

Fachmedien, Wiesbaden 2014.
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Annahmen zu MaBnahme 15 - City Logistik

MaBnahme

Kategorie

City Logistik MaBnahmen zur Férderung von Betriebslogistikkonzepten zur | MaBnahmen zur Verbesserung der Fahrzeug- und

Transportrationalisierung

Flotteneffizienz

Die Gestaltung der Gliterverkehrslogistik in urbanen Rdumen nimmt laut ,#mission2030“ eine Schliisselrolle bei der Erreichung der Klima-
und Energieziele ein. Die Implementierung CO2-neutraler City Logistik-Systeme bis 2030 wird angestrebt, mit dem Ziel, bis 2050 urbane
Logistik-Systeme COZ2-neutral zu gestalten. Dies geschieht durch einen geeigneten, adaptiven Mix aus regulativen, logistischen,
kooperativen und technologischen MalBnahmen.

BAU: Vereinzelte Pilotprojekte und Logistik-Initiativen.

INTENSITAT 1: Férderung von alternativen Last-Mile Konzepten in der Stadt ab 2020 (z. B. Mikro-Hubs in
Verbindung mit Transport-Fahrrédern) zur Effizienzsteigerung in City Logistik (z. B. durch White
Labelling auf der Last Mile).

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & zusétzlich Fahrverbote fiir LNF und SNF mit Verbrennungskraftmaschinen in
Stédten ab 2030.

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit

Férderungen: § 24 (1) Z 1 Umweltférderungsgesetz (i.d.F. BGBI. | Nr. 568/2017); Fahrverbote: §
43 (2) StralRenverkehrsordnung 1960 (i.d.F. BGBI. | Nr. 30/2018)

Férderungen: BMNT

Fahrverbote: BMVIT (§ 94 StVO)/Lénder (§ 94a StVO)/Gemeinden (§ 94d Z1 StVO)

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:

MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Aktivitdt und Technologie/Antriebe/Effizienz -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitéts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhé&ngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:

- Absolute Fahrleistung Gliterverkehr fossil in Fzkm in Stéadten
- Anteil E-LNF und E-SNF in % an der Gesamt-Fahrleistung je Kfz-Kategorie

Zielbeitrage

Intensitat 1 Intensitat 2

THG-Potential [in t]
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Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine Abschétzung.
Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Annahmen:

Die gesamten THG-Emissionen Osterreichs mit Nutzfahrzeugen >3,5t hzG innerorts entsprechen
im Jahr 2030 knapp 1 Mio. t und 2050 ca. 0,7 Mio. t THG und stellen die maximale
Bemessungsgrundlage dar. Das maximal erreichbare Potential davon fiir Osterreich wird mit 50
% (nur GroB3stddte) angesetzt. Weitere 25 % davon als Potential fiir Last-Mile Konzepte in
Intensitat 1 und 100 % davon als Potential fiir Intensitét 2 (inkl. Fahrverbote fiir LNF und Lkw mit
Verbrennungskraftmaschinen).

Es gilt die Annahme, dass einmalig 10 Mio. € an Férderung ab 2020 ausgeschilittet werden.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 125 kt, in 2050 rund 88 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 500 kt, in 2050 rund 350 kt.




Makrodkonomische/soziale Effekte
[in €]

Die Malinahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe (Intensitét 1) bis mittelgrolRe (Intensitét 2) Auswirkung
Wirkmechanismus liber

a) Anreiz fiir Last-Mile-Konzepte durch Férderung ihres Ausbaus

b) Ausgaben der éffentlichen Hand und c) Fahrerlaubnis fiir fossil betriebene LNF und Lkw

Intensitét 1 = sowohl kurz- als auch mittel- und ldngerfristig positiv
Die Wirkung ist positiv unter der Voraussetzung, dass zusétzliche budgetére Mittel dafiir
aufgewendet werden.
. Durch geringere Anschaffungskosten Anreiz fiir Ausbau von Last-Mile-Konzepten
e  Anstieg von Unternehmensinvestitionen in Last-Mile-Konzepte
e Nachfragesteigerung nach alternativen Logistiklésungen und Erzeugnissen der damit
verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen
e Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
e  Anfangs Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher budgetérer Mittel);
diesen wirken mittel- und léngerfristig die hbheren Steuereinnahmen aus der
Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung entgegen
. KurZzfristig negative Gegenwirkung auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung mdglich
durch Nachfrageverlagerung weg von fossiler heimischer Kfz-Industrie

Intensitét 2 = kurzfristig negativ:
Der negative Effekt kann durch friihzeitige Kommunikation der Fahrverbote und
Ubergangsphasen minimiert werden
e Durch Entzug der Fahrerlaubnis Riickgang von Unternehmensinvestitionen in fossile
LNF/LKW
e Nachfrageriickgang nach fossilen LNF/LKW und Erzeugnissen der damit verbundenen
heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen
. Riickgang von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.

Intensitét 2 = mittel- und ldngerfristig positiv:
Die MalBRnahme bewirkt einen Anreiz fiir den Umstieg auf héhere Euro-Klassen und ZEV.

e  Anstieg von Unternehmensinvestitionen in erlaubte Kategorien, insbesondere ZEV (in
Hinblick auf 2030)

e Auch geringfiigige Konsumausgaben des Staates und Unternehmensinvestitionen fiir
Implementierung (Produktion, Ankauf und Aufstellen von Schildern, Kontrollen und
Sanktionierung etc.)

. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung

Die MaBnahme fiihrt langfristig zu einem Rlickgang der Steuereinnahmen durch Reduktion des
fossilen Anteils in der Flotte.

Timing

2020 Intensitat 1, 2030 Intensitéat 2

Mittelaufbringung

Bund/Kommunen

Wettbewerbsfahigkeit

Insqgesamt geringe (Int. 1) bis mittelgroRRe (Int. 2) Auswirkung
Wirkmechanismus Uber Investitionskosten fiir Logistiklésungen (Intensitéat 1) und Fahrerlaubnis
fiir fossil betriebene LNF/LKW (Intensitét 2)

Int. 1 = sowohl kurz- als auch mittel- und ldngerfristig positiv:
geringere private Investitionskosten und damit Anreiz fiir Ausbau von Last-Mile-Konzepten
»  Nachfragesteigerung nach alternativen Logistiklésungen und Stérkung der damit
verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen
»  Stédrkung der Innovationskraft durch Anreiz fiir relevante Technologieentwicklung
(Kurzfristig geringe indirekte negative Wirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg von
heimischer Kfz-Industrie — Gesamteffekt abhéngig von Elastizitdten und Vorleistungsstrukturen)

Int. 2 = kurzfristig negativ:
Wertverlust fossil betriebener LKW im Stadtverkehr (Gewerbe, Gliterbeférderung im
StralBenverkehr u.a. Branchen); Neukauf von ZEV nétig
»  Steigende Produktionskosten und damit sinkende Wettbewerbsféhigkeit betroffener
Wirtschaftsbranchen
»  Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der Kfz-Industrie im Bereich LKW und
deren Zulieferbranchen; allerdings beschrdnkt auf Hersteller mit mangelnder
Innovation (ZEV)
Int. 2 = mittel- und ldngerfristig positiv:
Anreiz fiir Umstieg auf und Investitionen in die Entwicklung von ZEV
»  Preiskonvergenz im Betrieb fossil und alternativ betriebener Fahrzeuge (erstere
steigend, letztere sinkend) und damit Wegfall des kurzfristigen Wettbewerbsnachteils
»  Nachfrageverlagerung innerhalb der Kfz-Industrie auf alternativ betriebene Modelle
»  Stédrkung der Innovationskraft und struktureller Wandel zu neuen Branchen
(Wertschopfung und Beschéftigung in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die
mit Herstellung und Wartung von ZEV verbunden sind)




»  Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhédngigkeit von Importen (preislich
schwankender) fossiler Energietrdger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz

Sowohl eine Verringerung der KEP-Fahrten im urbanen Gebiet sowie der Einsatz von ZEV
Fahrzeugen wiirden zu einer massiven Verbesserung der Luftqualitét in Stadten fiihren. Eine
schlechte Luftqualitét ist ein lokales Problem und muss aufgrund der Gesundheitsgefdhrdung
speziell fir anféllige Personen wie Kinder, Asthmatiker oder é&ltere Menschen ernst genommen
werden.

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Rebound Effekte Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung

57 % der Befragten befiirworten das Aufstellen von Abholstationen in Wohnvierteln. Jede/r Bewohnerln kann ein Paket zu jeder beliebigen
Zeit abholen. So soll Lieferverkehr der sog. KEP-Dienstleister reduziert werden.

Weitere Empfehlungen der Autoren

Die Gefahr einer Verlagerung der Verkehre in Stadten auf sehr CO2-intensive Kleintransporter (LNF) muss beachtet und mit geeigneten
MaBnahmen verhindert werden.







Annahmen zu MaBnahme 16 — Road Pricing Pkw

MaBnahme Kategorie

Nutzungsabhéngige Infrastrukturgebiihren fiir Pkw auf allen Stral3en

(,flachendeckendes Pkw Road-Pricing*) Okonomische Mal3nahmen

Eine Erhebung von Geblihren fiir tatséchlich gefahrene Kilometer (Kosten in €/km) auf der StralBenverkehrsinfrastruktur fir Pkw
auf allen StralBen wird eingefiihrt Bereits in neun EU-Staaten gibt es eine nutzungsabhéngige Gebliihr auf Autobahnen, ndmlich
in Frankreich, Griechenland, Gro3britannien, Irland, Italien, Kroatien, Polen, Portugal und Spanien. Au3erhalb der EU gibt es
beispielsweise in Norwegen eine kilometerabhédngige Bemautung.

Je nach Ausgestaltung der Road Pricing Tarife (fixe Gebliihren fiir den gefahrene km, variable Geblihren gestaffelt nach Strecke,
Raumtyp, Tageszeit, Schadstoffklasse, kWh, etc.) ergeben sich unterschiedliche Effekte der MalBnahme. In der untersuchten
Variante wird fiir sémtliche Fahrzeuge und Streckenkategorien ein fixer Kostensatz je Kilometer verrechnet. Die Basisvariante in
Intensitat 1 wird hierbei in einer Héhe abgeschétzt, welche die Kosten fiir die Beniitzung bei durchschnittlicher Fahrleistung auf
heutigem Niveau (Ersatz Vignettensystem) belassen. In Intensitdt 2 wird der Tarif bis 2050 anndhernd verdoppelt. In Summe ist
somit eine vergleichsweise niedrige Intensitdt der MalBnahme hinterlegt. Hbhere Tarifstufen verstdrken die
Malnahmenwirksamkeit deutlich.

BAU: Derzeit werden keine nutzungsabhéngigen Infrastrukturgebliihren fiir Pkw eingehoben.
(Ausnahme: Sondermautstrecken am hochrangigen Stral3ennetz)

INTENSITAT 1: Einfiihrung 2031-2050, lineare Steigerung von 0,011 auf 0,023 €km
(Basistarif = Preis/km basierend auf Vignettenpreis 2018 (nominal) dividiert durch
durchschnittliche Kfzkm/Jahr in 2030 plus Mé6St-Entgang in 2030, umgerechnet auf km mit
Annahmen 51/100km in 2030)

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & Erhéhung um die Hbhe aus Intensitét 1
Einfiihrung 2031-2050, lineare Steigerung 0,022 auf 0,046 €/km

Bundesstrallen-Mautgesetz 2002 (i.d.F. BGBI. | Nr. 37/2018)

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit BMVIT im Einvernehmen mit BMF

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaRnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Aktivitdt und Technologie -> Effekt in Abhéngigkeit von Aktivitéts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhé&ngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Aktivitét: Fahrleistung (Pkw-km)
- Verkehrsleistung (Pkm)
- Technologie: bestand Pkw nach Antriebsart und Schadstoffklasse

Zielbeitrage Intensitéat 1 Intensitat 2
2030123456 1 2 3(4|5 6|7 iR
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THG-Potential [in ] Die MaBnahme wurde unter Einsatz des Metropolitan Activity Relocation Simulators

(MARS) der Technischen Universitét sowie des Network Emission Modells (NEMO) der
Technischen Universitdt Graz modelliert. Reduktionspotentiale werden im Vergleich
zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 68 kt, in 2050 rund 93 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 135 kt, in 2050 rund 180 kt.

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine
qualitative Abschétzung.

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung,

Makrookonomische/soziale Effekte da die Geblihr zu keiner relevanten Kostenerhéhung fiir die MIV Nutzung fiihrt.
[in €] Wirkmechanismus (iber

a) Gebuihrenbelastung fiir PKW Nutzer PKW und

b) Mehreinnahmen fiir den Staat in Intensitét 2

Kurzfristig groteils negativ:
Die MalBnahme fiihrt zu einer hbheren Gebihrenbelastung fiir Pkw Nutzer speziell in




Intensitét 2

e Reduktion des verfligbaren Einkommens bei Privathaushalten und der fiir
Investitionen verfiigbaren Mittel bei Unternehmen

e Nachfragertickgang durch reduzierte private Konsumausgaben und
Unternehmensinvestitionen, insbesondere in der fossilen Kfz- und
Mineralblindustrie sowie deren vor- und nachgelagerten Branchen

. Riickgang von BIP, Wertschdpfung und Beschéftigung

e Anstieg der Staatseinnahmen; wenn diese wieder ausgegeben werden
(Konsumausgaben des Staates), erzeugen sie Nachfrage, die obigem
Nachfrageriickgang entgegenwirkt.

Mittel- und léngerfristig folgende weitere Effekte (groBteils positiv):
durch Anreiz fiir Umstieg auf ZEV und OV und weniger Autofahren generell
e Anstieg von privaten Konsumausgaben und Unternehmensinvestitionen
fiir/in OV
e  Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
. Durch Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte - und mglw. geringeres
Fahraufkommen insgesamt - sinkende Steuereinnahmen fiir den Staat;
diesen wirken die héheren Steuereinnahmen aus der Steigerung von BIP,
Wertschépfung und Beschéftigung entgegen.

Timing

Die Einfiihrung ist abhdngig von der technologischen Ausgestaltung der Mal3nahme.
Mit einer technologischen Vorlaufzeit von 5 Jahren ist zu rechnen.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt mittelgroRe bis groBe Auswirkung,
abhéangig von Tarifhéhe in Intensitét 1 und Intensitét 2.

Wirkmechanismus Uber Betriebskosten fiir PKW

e Kurzfristig negativ:
héhere Betriebskosten flir PWK im Privatbetrieb und in Landwirtschaft,
Industrie, Gliterbeférderung im StralBenverkehr u.a. Branchen

e  Steigende Produktionskosten und damit sinkende Wettbewerbsféhigkeit der
betroffenen Wirtschaftsbranchen

e Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der heimischen Kfz-Industrie im
Bereich Pkw und deren Zulieferbranchen;

Mittel- und léngerfristiq positiv:
Anreiz fiir Umstieg auf und Investitionen in die Entwicklung von effizienten Fahrzeugen
mit alternativem Antrieb
e  Nachfrageverlagerung innerhalb der Kfz-Industrie auf effiziente Pkw und
verstérkte Nachfrage im Bereich OV
. Stérkung der Innovationskraft und struktureller Wandel zu neuen Branchen
(Wertschopfung und Beschéftigung in Produktions- und
Dienstleistungsbranchen, die mit der Herstellung und Wartung effizienter
Modelle verbunden sind)
e Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhédngigkeit von Importen (preislich
schwankender) fossiler Energietrdger und damit Verbesserung der
Leistungsbilanz

Synergien/Abhéangigkeit/Zielkonflikte

Die MaBnahme kann als Ersatz fiir geringere Einnahmen aus der M6St (vor allem mit
dem verstdrkten Einsatz von Elektromobilitdt) entwickelt werden. Je nach
Ausgestaltung gibt es neben den Effekten auf die Aktivitdt auch Effekte auf den
Fahrzeug-Bestand. Nutzungsabhéngige Infrastrukturgebiihren kénnen auch Citymaut-
Systeme inkludieren.

Anzumerken ist hierbei, dass im Gegensatz zu einer Kostenanpassung liber die M6St
Elektrofahrzeuge von der Kostenanpassung betroffen sind, was aus Sicht der
tendierten Wirkung (Kostenanlastung auch fiir Fldchenbedarf und Infrastruktur) positiv
zu bewerten ist.

Rebound Effekte

Die MaRRnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung




Annahmen zu MaBnahme 17, 18, 19 — Flachendeckendes Road Pricing Lkw

MaBnahme Kategorie

Fldchendeckende Lkw-Maut (Road-Pricing) Okonomische MaRnahmen

Es wird eine flichendeckende Lkw-Maut auf allen Straenkategorien eingefiihrt. Die MaBnahme umfasst zwei Elemente:

e Nutzungsabhéngige Infrastrukturgebiihren fiir Lkw auf allen Stral3en
(inkl. Einfiihrung der Lkw-Maut auf Landesstral3en)
e Okologisierung der Lkw-Maut

Die Lkw-Maut sorgt fiir eine verursachergerechte Anlastung der Wegekosten, d.h. der Kosten fiir den Erhalt und den Ausbau des
Autobahnnetzes. Ziel ist die aus Sicht der Gesellschaft notwendige vollstdndige Umsetzung der Internalisierung aller externen Kosten —
also auch der Umwelt-, Unfall- und Gesundheitskosten. Die EU-Kommission hat in ihrem Vorschlag zur Anderung der Richtlinie
1999/62/EK zur Erhebung von Geblihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge einen Plan
vorgestellt, wie die verschiedenen europédischen Mautsysteme vereinheitlicht werden kbnnen: Zukiinftige Mautsysteme sollen
fahrleistungsabhéngig sein (polluter-pays’ principle). Mitgliedstaaten sollen alle StraBen (auch aullerhalb des hochrangigen
StralRennetzes) bemauten diirfen. Zudem sollen bei der Berechnung der Gebiihr die CO2-Emissionen des Fahrzeuges beriicksichtigt
werden (derzeit nur externe Effekte von Larm-, Luftschadstoff- und Staubelastungen). Die Mauttarife fiir ZEV sollen keine externen Kosten
der Luftverschmutzung beinhalten.

BAU: Lkw Road Pricing auf dem Osterreichischen A+S Netz mit 4 Tarifgruppen je EURO-Klasse fiir
LKW > 3,5t hzG
Grundkilometertarif = Infrastrukturkosten je Achskategorie sowie Zuschlag fiir Luftschadstoffe je
EURO-Klasse und einem Zuschlag fiir Ldrm differenziert nach Tag/Nacht.

INTENSITAT 1: Einfiihrung eines Lkw Road Pricing > 3,5 t hzG auf allen Stral3en ab 2025, basierend auf den
aktuellen Tarifen, jedoch unter Ausreizung der gesetzlich maximal méglichen Differenzierung der
Tarife bei Kriterien Tag/Nacht und EURO-Klasse.

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & Zuschlag in Abhéngigkeit des CO2-Aussto8 der LKW ab 2025.

Bundesstral3en: Bundesstrallen-Mautgesetz 2002 (i.d.F. BGBI. | Nr. 37/2018); Landesstral3en:
StraBengesetze der Lénder (z.B. NO StraBenG 1999 i.d.F. LGBI. Nr. 23/2018; Tiroler
Strallengesetz i.d.F. LGBI. Nr. 59/2018)

BMVIT im Einvernehmen mit BMF/Lénder

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaRnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Aktivitdt und Technologie/Antriebe/Effizienz -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitéts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhé&ngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Fzkm absolut am bemauteten Stral3ennetz
- Spezifische CO2/km von LKW
- EURO-Klassen Verteilung

Zielbeitrage Intensitéat 1 Intensitat 2
2030 12 3|4|5 67 CHERR 1 2 3(4(5 6 7/ SRRl
X X
1 2 3|4|5 67/ cHERR 1 2 3(14|5 6 7 <Rl
2050
X X

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine quantitative
Abschétzung. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.
THG-Potential [in t]
Annahmen:

Das von Steininger et al. (2007) fiir 2010 ermittelte CO2-Reduktionspotential betrégt 125.000 t.
Diese wurde (iber die Fahrleistung %-uell fir 2030 und 2050 in INTENSITAT 1 angepasst. In
INTENSITAT 2 wird das Potential um 20 % erhoht, da davon auszugehen ist, dass die
zusétzliche CO2-Tarifkomponente verbrauchsdrmere Kfz bzw. eine verbrauchsédrmere Fahrweise
forcieren kénnte.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 160 kt, in 2050 rund 190 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 192 kt, in 2050 rund 230 kt.




Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalBRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe bis mittelgroRe Auswirkung,
abhéngig von Hbhe des Zuschlags in Intensitét 2.

Wirkmechanismus Uber
a) Gebuihrenbelastung fiir Nutzer fossil betriebener Lkw und
b) Mehreinnahmen fiir den Staat

Kurzfristig groteils negativ:
Die MaRnahme fiihrt zu einer héheren Geblihrenbelastung fiir Nutzer fossil betriebener Lkw
(Gewerbe, Giiterbeférderung im StraBenverkehr u.a. Branchen).
. Reduktion der fiir Investitionen verfligbaren Mittel bei Unternehmen in den betroffenen
Branchen
. Nachfrageriickgang durch reduzierte Unternehmensinvestitionen, insbesondere in der
fossilen Kfz- und Mineralélindustrie sowie deren vor- und nachgelagerten Branchen
e Riickgang von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
e Anstieg der Staatseinnahmen; wenn diese wieder ausgegeben werden
(Konsumausgaben des Staates), erzeugen sie Nachfrage, die obigem
Nachfrageriickgang entgegenwirkt.

Mittel- und léngerfristig folgende weitere Effekte (groBteils positiv):
Durch einen Anreiz fiir den Umstieg auf den OV erfolgt eine REduktion der Transportleistung im
StralBenverkeh, der Einsatz effizienter Farzeuge wird geférdert.
e Anstieg von Unternehmensinvestitionen in ZEV und OV
e Nachfragesteigerung nach ZEV und OV sowie Erzeugnissen der damit verbundenen
heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen (bspw. Herstellung von
elektrischer Ausriistung, Maschinenbau, Elektrizitdtswirtschaft)
e  Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
. Durch Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte - und geringfiigig geringeres
Fahraufkommen insgesamt - sinkende Steuereinnahmen fiir den Staat; diesen wirken
die héheren Steuereinnahmen aus der Steigerung von BIP, Wertschépfung und
Beschéftigung entgegen.

Die Transportkostenbelastung von Produktion und des Absatzes liegen im Durchschnitt bei
Nahrungs- und Genussmitteln generell nur bei 3% des Produktionswertes. Die Zusatzkosten
sollen laut Baum et al. (2015) durch die Einfiihrung einer flichendeckenden Maut gering sein
und sich um 5-6% erh6hen, was sehr geringe Auswirkung auf Endverbraucherpreise bedeutet
(Lebensmittel werden um 0,09 bis 0,11% teurer).

Timing

Die nétige Infrastruktur zur Einhebung der Lkw-Maut ist am gesamten StralSennetz bis 2025 zu
errichten. Die Effekte der Flottenerneuerung sind bei friihzeitiger Information der Wirtschaft
relativ rasch innerhalb von 4 Jahren nach Einfiihrung der CO2-abhéngigen Lkw-Mauttarife zu
erwarten.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt mittelgroRe bis groBe Auswirkung,
abhéngig von Hbhe des Zuschlags in Intensitét 2.

Wirkmechanismus (ber Betriebskosten fiir fossil betriebene LKW

Kurzfristig negativ:
Die MaBnahme fiihr zu h6heren Betriebskosten fiir fossil betriebene LKW in Landwirtschaft,

Industrie, Gliterbeférderung im StralBenverkehr u.a. Branchen.
e  Steigende Produktionskosten und damit sinkende Wettbewerbsfahigkeit der
betroffenen Wirtschaftsbranchen
e Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der heimischen Kfz-Industrie im Bereich
LKW und deren Zulieferbranchen; allerdings beschrénkt auf Hersteller mit mangelnder
Innovation (emissionsdrmere Modelle)

Mittel- und léngerfristig positiv:
Es erfolgt ein Anreiz fiir den Umstieg auf den OV und Investitionen in die Entwicklung von
emissionsérmeren Lkw.
. Nachfrageverlagerung innerhalb der Kfz-Industrie auf emissionsdrmere Lkw
. Stédrkung der Innovationskraft und struktureller Wandel zu neuen Branchen
(Wertschopfung und Beschéftigung in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die
mit der Herstellung und Wartung emissionsdrmerer Modelle verbunden sind)
e Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhédngigkeit von Importen (preislich
schwankender) fossiler Energietrdger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz




Die Attraktivitdt der Bahn fiir Glitertransporte steigt u.a. mit einer Erh6hung der Kosten fiir
StralBengliterverkehr, da die Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstrdgers Schiene steigt. Laut
Steininger et al. (2007) sinkt die Giiterverkehrsnachfrage durch Road-Pricing auf der Stralle um
knapp 4%. Der Bahngliterverkehr steigt durch die Verlagerung um 2,5%.

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Rebound Effekte Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung

Die Kostensensitivitét ist laut Akzeptanzumfrage zumindest kein grundlegendes Hemmnis. Die durchgefiihrte Umfrage zeigt, dass eine
Kostensenkung im Rahmen der Mobilitdtswende von 62 % der befragten Privatpersonen als eher nachrangig eingeschétzt wird.

Weitere Empfehlungen der Autoren

Bei einer Okologisierung von Tarifen sollten LKW mit alternativem Antrieb einen Bonus erhalten. So wiirden nachhaltige Technologien
geférdert, jedoch gibt es dadurch in der jetzigen Ausprdgung des Steuersystems Einnahmeausfélle (MOSt-Einnahmen). MaBnahmen
wéren so auszugestalten, dass es zu keiner Verlagerung auf mautfreie Fahrzeuge kommt. Ebenfalls wére einer Verlagerung auf die sehr
CO2-intensiven Klein-LKW (LNF) entgegenzuwirken. Auch Fiskal-LKW, also steuerlich begiinstigte Pkw, die allerdings im
Wirtschaftsverkehr eingesetzt werden, sind hier mit zu betrachten. Die Tarife sollten progressiv gestaltet sein (Tarif/km steigt mit Gesamt-
Entfernung), wodurch die Verlagerung auf die Bahn attraktiver wird.

Die MalBnahme wére auch im Angesicht des neuen EU Mobility Packages zu priifen. Demnach soll es keine pauschalen Mautmodelle
mehr EU-weit geben (EK 2018).

Literatur
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und Verkehr. http.//wegcwww.uni-graz.at/publ/wegcreports/2007/WCV-WissBer-No15-KSteiningeretal-Aug2007.pdf; 12.7.2018.

Baum, J. et al. (2015): Auswirkungen einer flachendeckenden Lkw-Maut auf Lebensmittelpreise und den landlichen Raum. AK
Wien, 2015. https://wien.arbeiterkammer.at/service/studien/Verkehrundinfrastruktur/Flaechendeckende Lkw-
Maut_und_Nahversorqung.html; 9.7.2018.

EK (2018): Vorschlag zur Anderung der Richtlinie 62/1999/EG zur Bemautung schwerer Nutzfahrzeuge.
http://www.europarl.europa.eu/sides/qgetDoc.do ?pubRef=-%2F%2FEP%2F%2F TEXT%2BREPORT%2BA8-2018-
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Annahmen zu MaBnahme 20 — Forderung von Giiterverkehrszentren und
kranbaren Sattelaufliegern

MaBnahme Kategorie

Férderung von Giiterverkehrszentren und kranbaren Sattelaufliegern samt | MalBnahmen zur Verbesserung der Fahrzeug- und
Anpassung der dafiir notwendigen Abmessungen und Gewichte der Kfz Flotteneffizienz

Im Zuge der MalBBnahme wird die Errichtung von Gliterverkehrszentren geférdert sowie der Einsatz von kranbaren
Sattelaufliegern zur besseren Verlagerung von Giitern auf den Schienentransport.

Die Anpassung der Abmessungen und Gewichte darf nicht als Forderung zur Einfiihrung von Gigalinern verstanden werden,
sondern soll im Bereich der Sicherheits-und Qualitdtsstandards zur Erleichterung spezieller Transporte (Fahrzeugtransporte,
Containertransporte) fiihren. Die EU-Verkehrspolitik gibt ein klares Bekenntnis zur Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene:
“30 % des StralBengliterverkehrs tiber 300 km sollten bis 2030 auf andere Verkehrstréger wie Eisenbahn- oder Schiffsverkehr
verlagert werden, mehr als 50 % bis 2050 [...]* (KOM(2011) 144). Der nationale Gesamtverkehrsplan (BMVIT 2013) forciert
ebenfalls die Verlagerung des Gliterverkehrs auf die Schiene durch den weiteren Ausbau der Schieneninfrastruktur.

BAU: Derzeit gliltige Abmessungen laut KFG.

INTENSITAT 1: e  Férderung von multimodalen Gliterverkehrszentren zur Verlagerung des Umschlags
von der Stral3e auf die Schiene ab 2020.
. Férderung zum ergédnzenden Einsatz von kranbaren Sattelaufliegern; dafiir
erforderliche Anpassung der Abmessungen und Gewichtslimits der Kfz, bspw. auf 41 t
héchstzuldassigen Gesamtgewichts (hzG).

§ 4 Kraftfahrgesetz 1967 (i.d.F. BGBI. | Nr. 37/2018)

BMVIT

Zudem legt die Richtlinie 96/53/EG (liber héchstzuldssige Abmessungen von
StralBenkraftfahrzeugen fiir jeden Fahrzeugtyp die jeweils zuldssige Lédnge, Breite,
Rechtsgrundlage & Zustandigkeit GroéBe und das Gewicht (insgesamt und pro Achse) fest. Fahrzeuge, die diese
Grenzwerte einhalten, kénnen internationale Beférderungen in allen EU-Mitgliedstaaten
durchfiihren. Um zu verhindern, dass nationale Betreiber von Wettbewerbsvorteilen
gegentiber ihrer Konkurrenz aus anderen Mitgliedstaaten profitieren, sind die Staaten
an diese Grenzwerte fiir internationale Transporte gebunden.

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaRnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitét -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitéts-, Flotten-/Kraftstoffentwicklung laut BAU
(=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Modal Split Anteile auf Basis Tkm Sattelauflieger auf der Stral3e und Schiene

Zielbeitrage Intensitat 1
2030 1 2 3 4 5 6
X
2050 1 2 3 4 5 6
X

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich lediglich um
eine Abschétzung. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario
THG-Potential [in t] (BAU) angefiihrt.

Annahmen:

Das von Kummer et al. (2012) erhobene Potential zur Verlagerung von der Stral3e auf
die Schiene betragt rund 10 % der Tkm auf der Stral3e (Autobahn) mit Lkw >3,5t hzG.
Ausgehend von den THG-Emissionen fiir schwere Nutzfahrzeuge im Szenario WEM17
wird das CO2-Potential im Jahr 2030 und 2050 ermittelt. Da 70 % des Giitertransports
Volumens-bedingt sind, wird der Effekt auf Gewichtstransporte mit 30 % angenommen.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 160 kt, in 2050 rund 165 kt.




Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine
qualitative Abschétzung.

Insgesamt geringe Auswirkung

Wirkmechanismus Uber

a) Anreiz flir multimodale Gliterverkehrszentren und kranbare Sattelauflieger durch
Férderung ihres Ausbaus und

b) Ausgaben der éffentlichen Hand

Intensitét 1 = sowohl kurz- als auch mittel- und l&ngerfristiq positiv,
solange die Mittel fiir die Férderung nicht 1:1 an anderer Stelle eingespart werden, d.h.
solange zusétzliche budgetére Mittel dafiir aufgewendet werden.

. Durch geringere Anschaffungskosten Anreiz fiir Ausbau von multimodalen
Gliterverkehrszentren, kranbaren Sattelaufliegern und Bahntransport
allgemein

e Anstieg von Unternehmensinvestitionen in multimodale
Gliterverkehrszentren, kranbare Sattelauflieger und Bahntransport

. Nachfragesteigerung nach multimodalen Gliterverkehrszentren, kranbaren
Sattelaufliegern sowie Bahntransport und Erzeugnissen der damit
verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen

e  Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung (abhéngig von der
Vorleistungsstruktur in der Produktion, also wieviel davon im In- oder
Ausland produziert wird)

e Anfangs Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher
budgetérer Mittel); diesen wirken mittel- und léngerfristig die h6heren
Steuereinnahmen aus der Steigerung von BIP, Wertschépfung und
Beschéftigung entgegen

KurZzfristig negative Gegenwirkung auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung mdglich
durch Nachfrageverlagerung weg von fossiler heimischer Kfz-Industrie.

Timing

Die Planung von Giiterverkehrszentren bedarf einer umfassenden Konzeption und
Planung und somit miissen entsprechende Vorlaufzeiten eingeplant werden.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Keine Auswirkungen

Synergien/Abhéangigkeit/Zielkonflikte

Die Attraktivitat der Bahn fiir Giitertransporte steigt nicht nur mit einer Erh6hung der
Kosten fiir Stral3engliterverkehre, sondern in Zusammenschau mit einer Verbesserung
des angebotenen Service, Anzahl von Umschlagpldtzen, Erhéhung von
Umschlagzeiten, etc. In Summe wird die Wettbewerbsféhigkeit des Verkehrstrégers
Schiene gesteigert.

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung

Weitere Empfehlungen der Autoren

Eine generelle Erh6hung der Abmessungen von Lkw wird kritisch betrachtet, weil damit eher ein Verlagerungseffekt schwerer
Gliter von der Schiene auf die StraBe und hbhere Infrastrukturbelastungen verbunden sein kénnten. Ziel der MalBnahme muss
jedenfalls die stérkere Nutzung des Verkehrstrdgers Schiene im Giitertransport sein, ansonsten sind die Umwelteffekte negativ.

Literatur
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Annahmen zu MaBnahme 21 — Abschreibungsdauer fir alternativ betriebene
Lkw

MaBnahme Kategorie
Verédnderung der Abschreibungsdauer fiir Mallnahmen zur Verbesserung der Fahrzeug- und
alternativ betriebene Lkw Flotteneffizienz

Die Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir die Abschreibung von alternativ betriebenen LKW soll zu einer rascheren
Einfiihrung effizienter Technologien genutzt werden.

BAU: Der Abschreibungssatz (Afa) bemisst sich nach der betriebsgewdhnlichen Nutzungsdauer.
INTENSITAT 1: Reduktion der Nutzungsdauer fiir Abschreibung alternativ betriebener Lkw auf 3 Jahre ab 2020.
INTENSITAT 2: keine

Rechtsgrundlage & §§ 7 und 8 EStG (i.d.F. BGBI. | Nr. 16/2018)

Zustandigkeit Bundesministerium fiir Finanzen (BMF)

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Technologie/Antriebe/Effizienz -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitéts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhé&ngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Anteil alternativ betriebener Lkw an Bestand
- Anteil Fzkm alternativ betriebener Lkw an gesamt Fzkm Lkw

Zielbeitrige | Intensitéit 1

Das Potential kann nicht separat abgeschétzt werden und ist gemeinsam mit Mal3nahme #8
Erhéhung und Ausweitung der Ankaufsprémie fiir Null- und Niedrigstemissionsfahrzeuge (Lkw,
Busse) und als Anreiz zur Beschaffung alternativer Antriebe im Stral8engtiiterverkehr zu sehen.

THG [in t] 2030 )

2050 -

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe (max. mittelgroBe) Auswirkung

Wirkmechanismus tiber

a) Anreiz fiir Unternehmensinvestitionen in alternativ betriebene Lkw durch steuerliche
Begtinstigung ihrer Anschaffung und

b) Steuermindereinnahmen fiir den Staat

Sowohl kurz- als auch mittel- und léngerfristig positiv:
Voraussetzung hierfiir ist die Aufwendung zusétzlicher budgetérer Mittel.
. Durch geringere Anschaffungskosten Anreiz fiir Umstieg auf alternativ betriebene Lkw
e  Anstieg von Unternehmensinvestitionen in und dadurch Nachfragesteigerung nach
alternativ betriebenen Lkw sowie Erzeugnissen der damit verbundenen heimischen
Produktions- und Dienstleistungsbranchen
e Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
. Verringerung der Einnahmen aus der Kérperschaftssteuer fiir den Staat (infolge

Makro6konomische/sozi
ale Effekte [in €]

und léngerfristig die hbheren Steuereinnahmen aus der Steigerung von BIP,
Wertschbpfung und Beschéftigung entgegen; allerdings auch Riickgang der
Steuereinnahmen durch Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte (kann durch neue
Malnahmen wie z.B. Road-Pricing kompensiert werden).

Kurzfristig negativer Effekt auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung méglich durch
Nachfrageverlagerung weg von fossiler heimischer Kfz-Industrie im Bereich Lkw. Die Gré3e des
kurzfristigen Gesamteffekts hdngt von der Vorleistungsstruktur in der Lkw-Produktion ab: Kleiner

die Importe, wéhrend die fossilen Lkw-Branchen schrumpfen, was insgesamt die BIP-
/Wertschépfungs-/Beschéftigungssteigerung durch die Férderung schmélert.

Reduktion der Bemessungsgrundlage durch erhéhte Abschreibung); diesen wirken mittel-

bzw. negativer Gesamteffekt wenn viele Komponenten im Ausland produziert werden, dann steigen




Timing

Die MalBnahme wirkt unmittelbar ab Einfiihrung.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe (max. mittelgroBe) Auswirkungen

Wirkmechanismus Uber die Unternehmenssteuerbemessungsgrundlage auf die
Anschaffungskosten fiir alternativ betriebene Lkw

Sowohl kurz- als auch mittel- und ldngerfristiq positiv:

geringere Anschaffungskosten und damit Anreiz fiir Umstieg auf alternativ betriebene Lkw
Nachfragesteigerung nach alternativ betriebenen Lkw und Stdrkung der damit
verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen

Starkung der Innovationskraft durch Anreiz fiir Technologieentwicklung im Lkw-Bau
alternativen Antriebs

Anstol3 strukturellen Wandels durch Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung in
Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung und Wartung von
alternativ betriebenen SNF verbunden sind

Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhéngigkeit von Importen (preislich schwankender)
fossiler Energietrdger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz

Synergien/Abhéngigkeit/
Zielkonflikte

Positive Effekte auch auf Luftschadstoffe und Larm.

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung




Annahmen zu MaBnahme 22, 23 — EcoDrving

MaBnahme Kategorie
EcoDrivin MaBnahmen zur Verbesserung der Fahrzeug- und
9 Flotteneffizienz

Durch die Anwendung der Tipps zum O6konomischen Fahren (Ecodriving) kann unnétiger Kraftstoff-und Energieverbrauch
vermieden werden — es wird umweltfreundlicher, entspannter und glinstiger gefahren. Darliber hinaus werden Antrieb und
Fahrzeugkomponenten geschont.

Die MalBnahme umfasst folgende Elemente:
. EcoDriving-Pflichtmodul in Flihrerscheinausbildung fiir Pkw und 2-Rader
e Bewusstseinsbildende MaBnahmen zur Verbrauchsminderung bei Schienenfahrzeugen / OPNV

BAU: www.klimaaktiv.at/mobilitaet/ecodriving

INTENSITAT 1: Einfiihrung eines verpflichtenden Moduls zum Ecodriving bei der Fiihrerscheinpriifung in allen
Stral3enfahrzeugkategorien & Neueinfiihrung von Energieeffizienz-Fahrtrainings bei
Schienenfahrzeugen ab 2020

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & Verpflichtende Auffrischungsschulung zum Ecodriving alle 5 Jahre fiir alle Kfz-
Kategorien/Schiene ab 2025 auch fiir nicht Berufskraftfahrerinnen

Flihrerscheingesetz (i.d.F. BGBI. | Nr. 37/2018); §§ 128ff Eisenbahngesetz 1957 (i.d.F. BGBI. | Nr.
137/2015)
BMVIT

Rechtsgrundlage &
Zustandigkeit

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Kraftstoff -> Effekt in Abhdngigkeit von Fahrzeugeffizienz laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Kraftstoff-Verbrauch in kWh/km

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

1 23 45 6/ clERON 1 2 3 4 5 67 Rl

2030

1 2 3 45 6/ RGN 1 2 3 4 5 67 Rl

2050

THG [in ]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Eine Abschétzung kann aufgrund fehlender
Datengrundlagen und Untersuchungsergebnisse lber den erzielbaren Zusatzeffekt nicht seriés
vorgenommen werden.

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insqesamt kaum Auswirkungen:
. Durch spritsparendere Fahrweise geringere Ausgaben fiir Treibstoff und dadurch héheres

Makrodkonomische/sozi verfiigbares Einkommen bei Privathaushalten und héhere fiir Investitionen verfligbare

ale Effekte [in €] Mittel bei Unternehmen.

. Nachfragesteigerung durch gesteigerte private Konsumausgaben und
Unternehmensinvestitionen (abhdngig von Elastizitéten).

. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.

e Durch verminderten Treibstoffbedarf Verringerung der Steuereinnahmen des Staates
(M6St).

Ein verpflichtendes EcoDriving Modul fiir Pkw existiert bereits (2. Perfektionsfahrt im Rahmen der
Fiihrerscheinausbildung), eine Ausweitung auf anderen Fahrzeugkategorien ist kurzfristig méglich.
MalRnahme wirkt sofort, die Wirkung muss aber nach einiger Zeit durch Auffrischung erneuert
werden.

Timing

Mittelaufbringung Bund

Wettbewerbsfahigkeit Keine

Synergien/Abhéangigkeit/
Zielkonflikte Ecodriving stellt eine einfache Méglichkeit dar vorhandene Systeme effizienter zu nutzen, was sich



http://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/ecodriving

auch in den Systemkosten als Ersparnis widerspiegelt. Weniger Energieverbrauch fiihrt zu
geringeren Emissionen.

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung




Annahmen zu MaBnahme 24 — Mobilitatsmanagement und
Bewusstseinsbildung

MaBnahme Kategorie
Mobilitdtsmanagement und Bewusstseinsbildung - klimaaktiv mobil Mobilitdtsmanagement und bewusstseinsbildende
Programm Malnahmen

Das nationale klimaaktiv mobil Programm berét und unterstiitzt relevante Akteure, Entscheidungstrdger und Investoren wie Betriebe,
Gebietskbrperschaften, Vereine und Verbénde bei der Entwicklung und Umsetzung klimaschonender MalBnahmen fiir saubere, COz-arme
Mobilitdt. Die MalBnahmen umfassen Elektromobilitdt und alternative Antriebe mit erneuerbaren Energien, klimaschonendes
Mobilitdtsmanagement, Forcierung aktiver Mobilitét wie Radfahren und zu Ful3 gehen und neue, innovative, flexible Mobilitdtsservices.

Die detaillierten Aufzeichnungen des klimaaktiv mobil Programms durch das klimaaktiv mobil Dachmanagement (AEA), welche einen
Nachweis der CO2-Einsparung auf Einzelprojektebene belegen, werden ex-ante evaluiert.

BAU: Weiterfiihrung der derzeitigen Férderangebote mit einem jahrlichen Budgetvolumen i.d.H. von rd.
€ 20 Mio. (genehmigtes Budget 2017, davon € 13,9 Mio. national + € 6,3 Mio. ELER
(Européischer Landwirtschaftsfonds fiir die Entwicklung des landlichen Raums) sowie der
derzeitigen Beratungs-, Bewusstseinsbildungs-, Ausbildungsinitiativen und Partnerschaften mit
einem jéhrlichen Budgetvolumen i.d.H. von rd. € 2 Mio. (2017) bis 2035

INTENSITAT 1: Anhebung des jahrlichen Budgetvolumens um 50 % fiir Férderungen auf € 30 Mio., weitere
Angebote auf € 3 Mio. ab 2020 und Weiterfiihrung der Aktivitdten bis 2050

INTENSITAT 2: Anhebung des jéhrlichen Budgetvolumens um weitere 50 % im Vergleich zu INTENSITAT 1 fiir
Férderungen auf € 45 Mio., weitere Angebote auf € 4,5 Mio. ab 2020 und Weiterfiihrung der
Férderaktivitéten bis 2050

§ 24 (1) Z 1 Umweltférderungsgesetz (i.d.F. BGBI. | Nr. 58/2017); KLI.EN-FondsG (i.d.F. BGBI. |
Rechtsgrundlage & Zustandigkeit Nr. 37/2018), Férderungsrichtlinie klimaaktiv mobil
BMNT/BMF

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfelder Aktivitdt und Kraftstoff -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdts- und Kraftstoffentwicklung bzw.
Elektrifizierung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Nachweis der Einsparung der Treibhausgasemissionen auf Einzelprojektebene
- ausgeschlittete Férderungen

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2
1 2 3|4|5 67 IR 1 2 3 4|5|6 7/ =Rl
2030
X X
1 2 3|14|5 67 HERNIR| 1 2 3 4(5(6 v/ ciRsmmi
2050
X X

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.
THG-Potential [in t] Annahmen:
e die Wirkung fiir alle MaBnahmen wurde mit 10 Jahren angenommen
. das MalBnahmenpotenzial wurde mit dem Anteil der E-Mobilitdt an den gefahrenen
Kilometern vermindert

Die THG-Reduktion entspricht 2030 rd. 190 kt (INTENSIT/'\"T 1) bzw. 480 kt (INTENSIT/'\""I' 2).
Die THG-Reduktion entspricht 2050* rd. 240 kt (INTENSITAT 1) bzw. 350 kt (INTENSITAT 2).

*da in BAU nur bis 2035 geférdert wird, kommt in 2050 das volle Potential von Intensitdt 1 und
Intensitét 2 zu tragen.




Makrodkonomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalBRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe (Intensitét 1) bis mittelgroRe (Intensitét 2) Auswirkung
Wirkmechanismus liber

a) Ausgaben der éffentlichen Hand und

b) Bewusstseinsbildung zu und Umsetzung von klimafreundlichen Mobilitdtslésungen

Sowohl kurz- als auch mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Voraussetzung hierfiir ist die Aufwendung zusétzlicher budgetérer Mittel.

e Anstieg von Unternehmensinvestitionen in klimafreundliche Mobilitatslésungen durch
Bewusstseinsbildung und Umsetzungsberatung.

. Nachfragesteigerung nach alternativ betriebenen Fahrzeugen, Fahrrédern und OV
sowie Erzeugnissen der damit verbundenen heimischen Produktions- und
Dienstleistungsbranchen.

. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.

e Anfangs Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher budgetérer Mittel);
diesen wirken mittel- und langerfristig die héheren Steuereinnahmen aus der
Steigerung von BIP, Wertsch6pfung und Beschéftigung entgegen; allerdings auch
Riickgang der Steuereinnahmen durch Reduktion des fossilen Anteils in der Flotte
(kann durch neue MalBnahmen wie z.B. Road Pricing kompensiert werden).

Kurzfristig negative Gegenwirkung auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung méglich durch
Nachfrageverlagerung weg von fossiler heimischer Kfz-Industrie.

Timing

2020
Mallnahme beginnt bei Einfiihrung zu wirken und erhéht sich mit jeder geférderten Umsetzung
bis zum Ende der MalBnahmenwirkung.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe (Intensitét 1) bis mittelgroRe (Intensitét 2) Auswirkung
Wirkmechanismus (ber Bewusstseinsbildung zu und Umsetzung von klimafreundlichen
Mobilitétslésungen.

Sowohl kurz- als auch mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Es erfolgt eine Erhéhung der Umsetzungsrate klimafreundlicher Mobilitétslésungen.

. Nachfragesteigerung nach alternativ betriebenen Fahrzeugen, Fahrrédern und OV und
Stérkung der damit verbundenen heimischen Produktions- und
Dienstleistungsbranchen.

e Stérkung der Innovationskraft durch Anreiz fiir Technologieentwicklung im
Fahrzeugbau alternativen Antriebs (auch Fahrréader, OV).

e AnstoB3 strukturellen Wandels durch Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung
in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung und Wartung
alternativ betriebener Fahrzeuge verbunden sind.

e Auf nationaler Ebene Reduktion der Abhdngigkeit von Importen (preislich
schwankender) fossiler Energietrédger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz.

Kurzfristig geringe indirekte negative Wirkung mdéglich durch Nachfrageverlagerung weg von
fossiler heimischer Kfz-Industrie — Gesamteffekt abhéngig von Elastizititen und
Vorleistungsstrukturen.

Synergien/Abhéangigkeit/Zielkonflikte

Die Hauptwirkung der aktiven Mobilitét ist der Gesundheitsnutzen fiir den Einzelnen und dadurch
die Einsparung der volkswirtschlichen Kosten fiir den Bund. Des Weiteren gibt es Wirkungen auf
die Fahrleistung - direkt durch kiirzere Wege und indirekt als Zubringer zum OV; in beiden Féllen
fuhrt  die Fo6rderung der aktiven Mobilitdt zu einer Verringerung der Aktivitdt des MIV
(Motorisierter Individualverkehr).

Diese Mal3nahme fiihrt auch zu einer Verlagerung hin zum Umweltverbund. Eine Stérkung des
Umweltverbundes fiihrt zu einer Verringerung der Aktivitdt des MIV. Mit einer verringerte
Aktivitat des MIV kommt es zu einer Senkung der THG-, Luftschadstoff-, Ldrm-Emissionen und
verkehrliche Wirkungen wie Stau, Unfélle, etc.

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung

Weitere Empfehlungen der Autoren

Wenn eine KlimaschutzmalBnahme fiir bestimmte Stakeholder oder fiir eine Zielgruppe (Betriebe, Gemeinden, Tourismus, Schulen etc.)
einen gewiinschten Vorteil erbringt (,Motivallianz), ist die Akzeptanz gegeben. Das kann sein, wenn sich dadurch ein finanzieller Vorteil
(z.B. durch Férderungen fiir Betriebe, auch Gemeinden), Werbewirksamkeit (Firmen, Gemeinden, Tourismusregionen), gesundheitliche




Vorteile (Betriebe, éffentliche Verwaltungen), weniger Krankenstandstage (z.B. durch Radfahrférderungen in Betrieben), geringere Kosten
(z.B. durch Spritsparkurse oder Sachbezugsbefreiung von dienstlich genutzten E-Fahrzeuge bei privater Nutzung), weniger Larm (z.B.
durch E-Fahrzeuge in der Feinlogistik/Last Mile)) mehr Betriebsflachen (z.B. durch Einsparung von Parkpldtzen fiir
Betriebsmitarbeiterinnen durch Mobilitdtsmanagement) oder eine gesteigerte Verkehrssicherheit (z.B. durch Pedibusse bei Schulen)

ergibt.







Annahmen zu MaRnahme 25 & 26 — Erhdhung der Investitionen in den OV

MaBnahme Kategorie

Erhéhung der Investition und zusétzliche Bestellung von OV-

Dienstleistungen im Personenverkehr Férderung umweltgerechter Verkehrstrager

Der offentliche Verkehr verfiigt aus Klimaschutzsicht lber entscheidende Vorteile: speziell schienengebundener Verkehr ist massiv
effizienter als der Transport auf der StralSe, die Versorgung mit Strom aus erneuerbaren Quellen erreicht speziell in Osterreich einen
hohen Anteil. Zudem ist der Besetzungsgrad in den Transportmitteln im O&ffentlichen Verkehr durchschnittlich deutlich héher. Eine
Verlagerung von Transportvorgdngen vom Strallen- auf den Schienenverkehr verursacht dadurch um den Faktor 27 weniger
Treibhausgasemissionen (bezogen auf den Personenkilometer).

Zwei Bereiche werden durch diese MalBnahme zur Férderung des éffentlichen Verkehrs angesprochen:

e Infrastruktureller Ausbau: Erhéhung der Investitionen zur Verdichtung des OV (infrastrukturell - z.B. Zielnetz 2025/2040)
. Verdichtung des Fahrplans: Zusétzliche Bestellungen von OV Dienstleistungen (Verdichtung - z.B. durch VDV)

Die erhéhten Investitionen sollen zu einer hoheren Haltestellendichte und zu einem weiter verbesserten Taktverkehr fiihren, die
zusétzlichen Bestellungen zu einem verdichteten Intervall. Dies kann (ber die OV-Giteklassen (Qualitdt der Anbindung von
Siedlungsgebieten an den éffentlichen Verkehr) abgebildet werden.

BAU: OV-Giiteklassen siehe OROK 2017, fixierte Infrastruktur-Investitionen von 2,5 Mrd. € pro Jahr in
die Schiene bis 2025; VDV alle 10 Jahre neu verhandelt.

INTENSITAT 1: Erhéhung der Infrastruktur-Investitionen von 2,5 auf 3 qu. € ab 2025
& bestellerseitige Angebotserhéhung zur Férderung von OV Infrastruktur ab 2020

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & zusétzliche bedarfsorientierte Erhéhung der bestellerseitigen
Angebotserhbhung

Offentlicher Personennah- und Regionalverkehrsgesetz 1999 (i.d.F. BGBI. | Nr. 59/2015);
Rechtsgrundlage & Zustandigkeit Kraftfahrliniengesetz (i.d.F.BGBI. | Nr. 37/2018)
BMVIT

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaRnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitat -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdtsentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring-Indikatoren:
- Aktivitat: Fahrleistung (Pkw-km)
- Verkehrsleistung (Pkm)
- Verénderung der OV-Giiteklassen/Einwohner

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2
11213 4 5 67/ IRl 1 2 3(4|5 6 7 <Rl
2030
X X
11213 4 5 67/ cHEERioN | 1 2(3|4 5 6 7/ <hREhwi
2050
X X

THG-Potential [in t] Die MalBnahme wurde unter Einsatz des Metropolitan Activity Relocation Simulators (MARS) der

Technischen Universitdt sowie des Network Emission Modells (NEMQO) der Technischen
Universitdt Graz modelliert. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario
(BAU) angefiihrt.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 35 kt, in 2050 rund 16 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 112 kt, in 2050 rund 52 kt.

Die MalBRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt gro3e Auswirkung,
da hinterlegte Investitionen und die makro6konomischen Effekte hoch sind.

Makro6konomische/soziale Effekte

[in€] Wirkmechanismus (iber

a) Ausgaben der éffentlichen Hand

b) Stérkung des Marktes fiir OV und

¢) Reduktion von Umstiegshemmnissen auf OV durch Schaffung der infrastrukturellen
Rahmenbedingungen fiir verstérkte Verkehrsverlagerung auf OV (Taktfrequenz und Infrastruktur)




Sowohl kurz- als auch mittel- und l&ngerfristiq positiv:

Voraussetzung fiir die positiven Effekte ist die Aufwendung zusétzlicher budgetérer Mittel. Die
MaBnahme entfaltet Wirkung auf alle vier nachfrageseitigen Komponenten des BIP. Primar
erfolgt ein Anstieg der Konsumausgaben des Staates fiir Infrastrukturausbau und OV-
Bestellungen; sekundéar erfolgt ein Anstieg der Unternehmensinvestitionen (z.B. in der
Bauwirtschaft und verbundenen Branchen; aber auch in der Herstellung von OV-Fahrzeugen
durch zusétzliche Bestellungen); tertidr wird ein Anstieg der privaten Konsumausgaben fiir OV
und der Nettoexporte bewirkt (Exporte minus Importe).

e Nachfragesteigerung nach OV und Erzeugnissen der Bauwirtschaft sowie
Erzeugnissen der damit verbundenen heimischen Produktions- und
Dienstleistungsbranchen.

e  Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung (kurzfristig vergleichsweise
geringe negative Gegenwirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg von fossiler
heimischer Kfz-Industrie im Bereich Pkw).

e Anfangs Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher budgetérer Mittel);
diesen wirken mittel- und léngerfristig héhere Steuereinnahmen aus der Steigerung
von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung entgegen; allerdings auch Riickgang der
Steuereinnahmen durch Umstieg auf OV (kann durch neue Mafnahmen kompensiert
werden).

Timing

Mit einer friihen Einfiihrung der MalBnahme kann eine Wirkung noch bis 2050 erzielt werden.
Eine spétere Einfiihrung (z.B. nach 2025) wird dazu fiihren, dass die Effekte erst nach dem
Zielhorizont 2050 sichtbar werden, denn Investitionen in Infrastruktur und Bestellung zahlen sich
erst langfristig aus. Eine Vorlaufzeit ist nicht notwendig, die Urgenz ist den Akteuren durchaus
bewusst. Die Wirkung der Mal3nahme verbessert sich laufend mit gesteigerter Umsetzung.

Mittelaufbringung

Bund, Bundeslénder

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt groBe Auswirkung,
da die hinterlegte Investitionen hoch ist.

Wirkmechanismus (ber Schaffung der infrastrukturellen Rahmenbedingungen fir verstérkte
Verkehrsverlagerung auf OV.

Sowohl kurz- als auch mittel- und léngerfristiq positiv:
Reduktion von Umstiegshemmnissen auf OV durch Schaffen der nétigen Taktfrequenz und
Infrastruktur

. Nachfragesteigerung nach OV und Stérkung der damit verbundenen heimischen
Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

. Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung durch Infrastrukturausbau
(Bauwirtschaft) sowie in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung
und Wartung von OV- Fahrzeugen verbunden sind.

. Stérkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung im OV (Fahrzeuge,
Infrastruktur, Transporttechnologien).

KurZzfristig ist eine geringe indirekte negative Wirkung durch Nachfrageverlagerung weg von
fossiler heimischer Kfz-Industrie méglich.

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Der offentliche Verkehr stellt eine umweltfreundliche, effiziente und leistbare Mobilitdtsform dar
und ist das Riickgrat einer nachhaltigen Gesellschaft. Denn nur mit einem massiven Einsatz des
Offentlichen Verkehrs kénnen Ziele fiir THG, Luftschadstoffe (NEC), Flachenverbrauch,
Gesundheit, Biodiversitét, etc. erreicht und erhalten bleiben.

Diese MaBRnahme fiihrt zu einer Verlagerung hin zum Umweltverbund. Mit einem verstérkten OV
kann auch die aktive Mobilitdt als Zubringer geférdert werden. Eine Stédrkung des
Umweltverbundes fiihrt zu einer Verringerung der Aktivitdt des MIV (Motorisierter
Individualverkehr).

Mit einer verringerte Aktivitat des MIV kommt es zu einer Senkung der THG, Luftschadstoffe,
L&rm und verkehrliche Wirkungen wie Staus, Unfélle, etc.

Rebound Effekte

Die MaBnahme entfaltet keine direkten Reboundeffekte.

GFK Befragung

Im Rahmen der Befragung zur Akzeptanzanalyse wurde klar, dass die Zustimmung zur Férderung des OV generell hoch ist. Fiir 2/3 der
Befragten sind eine verbesserte Anbindung in Form einer kiirzeren Entfernung von der Haltestelle, eine engere Taktung oder weniger
Umsteigeerfordernissen Voraussetzungen fiir eine hédufigere Nutzung des OV. 43 % nennen giinstiger Preise als Voraussetzung und rund
1/3 der Befragten spricht sich fiir kiirzere Fahrzeiten aus. Eine verbesserte Zugénglichkeit und Ubersichtlichkeit der Fahrpléne wird von
rund 1/4 der Befragten als Voraussetzung zur hdufigeren Nutzung des 6éffentlichen Verkehrs genannt.




Annahmen zu MaBnahme 27,28 & 29 - OV-Tickets und rechtliche
Rahmenbedingungen fiir den OV

MaBnahme

Kategorie

OV-Tickets und rechtliche Rahmenbedingungen fiir den OV Férderung umweltgerechter Verkehrstrager

Die MaRnahme dient der Férderung des Offentlichen Personenverkehrs (iber finanzielle Anreize sowie eine Verbesserung des Angebots.
Drei Bereiche werden durch diese Mal3nahme zur Férderung des 6ffentlichen Verkehrs angesprochen:

e Zusétzliche Subventionierung von OV-Tickets

OV-Ticketpreise werden sukzessive giinstiger, OV-Dienstleistung wird aber immer etwas kosten.
e Umfassende Aktualisierung des rechtlichen Rahmens fiir Mikro-OV

Unklare Punkte beseitigen, Rechtssicherheit fiir Kommunen und Initiativen sicherstellen

e  Reform des OPNRV-Gesetz

Zusammenfiihren von Aufgaben und Ausgabenverantwortung, mehr Kooperation, Steuerung Uiber den Finanzausgleich

BAU: Derzeit giiltige OV-Ticketpreise.

INTENSITAT 1: Lineare Reduktion um 25% (nominal) auf den BAU OV Jahresticketpreis des jeweiligen Jahres
zwischen 2020 — 2030, Konstantes Preisniveau (real) bis 2050.

INTENSITAT 2: INTESITAT 1 & Lineare Reduktion um weitere 25% (nominal) auf den BAU OV Jahresticketpreis
des jeweiligen Jahres zwischen 2020 — 2030; Konstantes Preisniveau (real) bis 2050
In Summe: Lineare Reduktion um 50% (nominal) auf den BAU OV Jahresticketpreis des
Jeweiligen Jahres zwischen 2020 — 2030; Konstantes Preisniveau (real) bis 2050.

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit

Kraftfahrliniengesetz (i.d.F. BGBI. | Nr. 37/2018) sowie Offentlicher Personennah- und
Regionalverkehrsgesetz 1999 (i.d.F. BGBI. | Nr. 569/2015)
BMVIT

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:

MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitat -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdtsentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring-Indikatoren:

- Aktivitét: Fahrleistung (Pkw-km)

- Verkehrsleistung (Pkm)

Zielbeitrage

THG-Potential [in t]

Intensitat 1 Intensitat 2
2030 1 2|13(4 5 6/ SRR 1 2 3|14|5 67 & RN
X X
11213 4 5 6/ SRR 1 2|3|4 5 67 & RN
2050

Die MalBnahme wurde unter Einsatz des Metropolitan Activity Relocation Simulators (MARS) der
Technischen Universitdt Wien sowie des Network Emission Modells (NEMO) der Technischen
Universitét Graz modelliert.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 67 kt, in 2050 rund 25 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 142 kt, in 2050 rund 54 kt.

Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe (max. mittelgroe) Auswirkung
Wirkmechanismus (iber

a) Ausgaben der éffentlichen Hand und

b) Anreiz fiir Umstieg auf OV durch Férderung des Jahrestickets

Sowohl kurz- als auch mittel- und l&ngerfristiq positiv,
solange zusétzliche budgetére Mittel dafiir aufgewendet werden.

e Durch geringere Kosten fiir Jahresticket steigt der Anreiz fiir Umstieg auf OV;
auBBerdem Steigerung des verfligbaren Einkommens bzw. der fiir Investitionen
verfiigbaren Mittel fiir Privathaushalte und Firmen, die bereits das Jahresticket nutzen.

e Nachfragesteigerung durch héhere private Konsumausgaben und




Unternehmensinvestitionen, insbesondere fiir/in OV-Fahrzeuge sowie Erzeugnisse der
damit verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

e  Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.

e  Anfangs Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher budgetéarer Mittel);
diesen wirken mittel- und langerfristig die héheren Steuereinnahmen aus der
Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung entgegen; allerdings auch
Riickgang der Steuereinnahmen durch Umstieg auf OV (kann durch neue MaRnahmen
kompensiert werden).

Kurzfristig negative Gegenwirkung auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung méglich durch
Nachfrageverlagerung weg vom StraBenverkehr und damit von der fossilen heimischen Kfz-
Industrie.

Timing

Die MaBnahme kann sofort begonnen werden, die volle Wirkung erzielt sie allerdings erst nach
Abschluss der vorgeschlagenen Aktivitdten, 5-10 Jahre nach Einfiihrung.

Mittelaufbringung

Bund, Lander, Kommunen

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe Auswirkungen

Wirkmechanismus liber
a) Verbesserung der Rahmenbedingungen und
b) Anreize fiir Verkehrsverlagerung auf OV

Sowohl kurz- als auch mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Die MaBBnahme fiihrt zu einem Anreiz fiir den Umstieg auf und Investitionen in den OV
(Infrastruktur, Technologien)

e Nachfragesteigerung nach OV und Stérkung der damit verbundenen heimischen
Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

. Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung in Produktions- und
Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung und Wartung von OV- Fahrzeugen und -
Infrastruktur verbunden sind.

e Stérkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung im OV (Fahrzeuge,
Infrastruktur, Transporttechnologien).

KurZzfristig geringe indirekte negative Wirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg vom
StralBenverkehr und damit von der heimischen Kfz-Industrie.

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Der Ticketpreis regelt neben der Fahrgastinformation den Zugang zum System ,Offentlicher
Verkehr“. Je einfacher die Bedienung, desto niedriger ist die Barrierewirkung. Osterreichweit
einheitliche Preise nach dem gleichen Schema abgerechnet, erhbhen die Bedienfreundlichkeit
massiv, eine Belohnung fiir Vielfahrelnnenr ist dabei der Pull-Effekt. Der éffentliche Verkehr stellt
eine umweltfreundliche, effiziente, leistbare Mobilitdtsform dar und ist das Riickgrat einer
nachhaltigen Mobilitét. Basis fiir die Akzeptanz ist die Umsetzung der MalBnahme ,Férderung
des Offentlichen Verkehrs*

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung

Im Rahmen der Befragung zur Akzeptanzanalyse war ein Ergebnis, dass etwas mehr als die Hélfte jener Befragten, die einen Pkw nutzen,
unter bestimmten Bedingungen in Zukunft Ofter Offentliche Transportmittel benutzen wirden. Glinstigere Ticketpreise sind fur die
Befragten das zweit wichtigste Kriterium nach einer verbesserten Anbindung, um den OV hé&ufiger zu nutzen.




Annahmen zu MaBnahme 30 — Anpassung der Stellplatzverpflichtung

MaBnahme

Kategorie

Anpassung der Stellplatzverpflichtung

Verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrsplanung

Die Stellplatzregulative der Bundeslénder sollen vereinheitlicht werden und entsprechend der Férderung des Umweltverbundes
adaptiert werden. Eine verbesserte Parkplatzorganisation férdert OV sowie den Rad- und FuBBverkehr ("Aquidistanz").

BAU:

INTENSITAT 1:

INTENSITAT 2:

Bestehende Stellplatzverpflichtungen der Bundeslénder.

Eine gute Ubersicht iiber die bestehenden Stellplatzverpfiichtungen der Lénder gibt die BMVIT-
Broschiire ,Bau aufs Rad*, aus dem Jahr 2012,
(http://www.bmvit.gv.at/service/publikationen/verkehr/fuss_radverkehr/downloads/bauaufsrad.pdf)

Vereinheitlichung der unterschiedlichen Landesverpflichtungen ab 2020 auf eine Osterreichweite
Kernstellplatzverpflichtung, die geringfiigig an die unterschiedlichen Gegebenheiten der BL
angepasst werden kann.

INTENSITAT 1 & Adaptiert an OV-Giiteklassen (GK),
GK A-D: keine Stellplatzverpflichtung ab 2020

Rechtsgrundlage &
Zustandigkeit

z.B. Wiener Garagengesetz 2008 (i.d.F. LGBI. Nr. 26/2014); Verordnung der Vorarlberger
Landesregierung Uber Stellplédtze fiir Fahrrdder und Kraftfahrzeuge (i.d.F. LGBI.Nr. 24/2013); O6.
Bautechnikverordnung 2013 (i.d.F.LGBI.Nr. 39/2017); NO Bauordnung 2014 (i.d.F. LGBI. Nr.
12/2018)

Lénder

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:

MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitat -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdtsentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren: Aktivitét: Fahrleistung (PKW-km), Verkehrsleistung (Pkm)

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2
1 2 3 45 67 PRERER 1 2 3 4 5 67 <R
2030
1 23 45 6/ cEROR 1 2 3 4 5 67 8RN
2050
THG [in t]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Eine Abschétzung kann aufgrund fehlender
Datengrundlagen und wissenschaftlicher Untersuchungen derzeit nicht seriés vorgenommen
werden.

Makroékonomische/sozi
ale Effekte [in €]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine Abschétzung.

Insgesamt kaum (Intensitét 1) bzw. geringe (Intensitét 2) Auswirkung
Der Wirkmechanismus erfolgt (iber ein verringertes Infrastrukturangebot fiir den MIV.

Kurzfristig negativ:
Zeitverlust durch verldngerte Reisezeit, Parkplatzsuche etc.

. Nachfrageriickgang nach MIV und damit nach Erzeugnissen der Kfz-Industrie im Bereich
PKW sowie Erzeugnissen der damit verbundenen heimischen Produktions- und
Dienstleistungsbranchen.

e  Riickgang von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.

. Riickgang der Steuereinnahmen durch Reduktion MIV (durch neue MalBnahmen
kompensierbar).

Mittel- und léngerfristig positiv:
Anreiz fiir Umstieg auf OV und Radfahren
. Nachfragesteigerung nach OV-Fahrzeugen und Fahrrédern sowie den damit
verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen.
. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.
e  Anstieg der Steuereinnahmen aus der Steigerung von BIP, Wertschépfung und
Beschéftigung.

Timing

Die Einfiihrung der MalBnahme ist kurzfristig (< 5 Jahre) mdglich.
Da sich die Wirkung aber nur im Neubau entwickeln kann und der Bestand weitestgehend unbertihrt
bleib, ist bei dieser MalBnahme erst von einer langfristigen Wirkungserzielung auszugehen. Mit einer




frithen Einflihrung der MalBnahme kann eine Wirkung noch bis 2050 erzielt werden. Eine spétere
Einflihrung (z.B. nach 2025) wird dazu fiihren, dass die Effekte erst nach dem Zielhorizont 2050
sichtbar werden.

Mittelaufbringung

Durch diese MalBnahme entstehen keine Kosten.

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt kaum (Intensitét 1) bzw. geringe (Intensitét 2) Auswirkung
Wirkmechanismus Uber Infrastrukturangebot fiir motorisierten Individualverkehr

Kurzfristig negativ:
Verschlechterung des Infrastrukturangebots fiir motorisierten Individualverkehr

e Zeitverlust durch verldngerte Reisezeit, Parkplatzsuche etc.
e Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der heimischen Kfz-Industrie und deren
Zulieferbranchen.

Mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Anreiz fiir Umstieg auf und Investitionen in OV (Infrastruktur, Technologien)

e Nachfragesteigerung nach OV und Stérkung der damit verbundenen heimischen
Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

. Schaffung  von  Wertschépfung und  Beschéftigung in  Produktions-  und
Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung und Wartung von OV- Fahrzeugen und -
Infrastruktur verbunden sind.

e  Stirkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung im OV (Fahrzeuge,
Infrastruktur, Transporttechnologien.

Synergien/Abhéngigkeit/
Zielkonflikte

Diese MalRnahme unterstiitzt den Umstieg vom MIV auf den OV und férdert die aktive Mobilitét.

Die Hauptwirkung der aktiven Mobilitét ist der Gesundheitsnutzen fiir den Einzelnen und dadurch
die Einsparung der Volkswirtschlichen Kosten fiir den Bund. Des Weiteren gibt es Wirkungen auf
die Fahrleistung. Direkt durch kiirzere Wege und indirekt als Zubringer zum OV, in beiden Féllen
fliihrt die Férderung der aktiven Mobilitét zu einer Verringerung der Aktivitét des MIV.

Mit einer verringerte Aktivitdt des MIV kommt es zu einer Senkung der THG , Luftschadstoffe, Ldrm
und verkehrliche Wirkungen wie Stau, Unfélle, etc.

Rebound Effekte

Auswirkungen dieser Mal3nahme zur Vermeidung von direkten Reboundeffekten sind hoch.

GFK Befragung

Im Rahmen der Befragung zur Akzeptanzanalyse wurde auch die Bereitschaft zur Einschrdnkungen des Pkw-Verkehrs im
urbanen Raum abgefragt. 53% der Befragten stimmen kaum bis (iberhaupt nicht zu, dass alle Ziele in der Stadt mit dem Pkw gut
erreichbar sein miissen und daher keine Parkplétze reduziert werden diirfen. 58% der Befragten stimmen wenig bis (berhaupt
nicht dafiir, dass Autofahrerinnen in den Stédten schon heute zu wenig Platz haben und dieser daher fiir Autoverkehr nicht noch
mehr eingeschrénkt werden darf.




Annahmen zu MaBnahme 31 & 32 — FuBR- & Radverkehr

MaBnahme Kategorie

FuB3- und Radverkehr Férderung umweltgerechter Verkehrstrager

Ein hoher Anteil der Wege mit Pkw in Osterreich wird in Distanzklassen zuriickgelegt welche prinzipiell auch zu Ful3 bzw. mit dem Rad gut
zu erledigen wéren. Dementsprechend hoch ist das Treibhausgas -Vermeidungspotential speziell in dichter besiedelten Gebieten. Zwei
Bereiche werden durch diese Malinahme zur Férderung von Ful3- und Radverkehr angesprochen:

. Qualitétsoffensive der Infrastrukturen fiir Ful3- und Radverkehr
Férderung des Ful3- und Radverkehrs durch Infrastrukturausbau und Qualitdtsverbesserung; insbesondere die konsequente
Umsetzung und Fortfiihrung der Masterplédne Radfahren (BMLFUW 2015) und Gehen (BMLFUW & BMVIT 2015); Weiterfiihrung
und Intensivierung der relevanten Schwerpunkte der ,#mission2030“ (Ausbau intermodaler Schnittstellen mit dem OV, Ausbau
von Radabstellanlagen/Leihradsystemen) sowie des Férderprogrammes klimaaktiv mobil.

e Anpassung rechtlicher Rahmenbedingungen zugunsten des Radfahrens und des Zu-Ful3-Gehens (z.B. StVO, RVS-Richtlinien,
etc.); Umsetzung/Weiterentwicklung von Richtlinien auf Bundesebene, die das Zu-Ful3-Gehen und den Radverkehr betreffen
(RVS, OIB-RL).

FuB- und Radverkehr eignen sich nur fiir relativ kurze Distanzen und bedrédngen sich gegenseitig. Das gesetzte Ziel einer Steigerung des
Anteils des Radverkehrs von 7 % auf 13 % in 2025 — wie in der ,#mission2030" angestrebt — kann durch Afttraktivitédtssteigerungen alleine
des FuB3- und Radverkehrs nicht erreicht werden.

BAU: Durch die Annahme des stark steigenden Motorisierungsgrades in WEM17 nimmt der Anteil des
FuBB- und Radverkehrs ohne MalBnahmen relativ stark ab. Ohne MalBnahmen, die den
Motorisierungsgrad bis 2030 drosseln, ist eine Verdoppelung des Radverkehrs nicht méglich.
Dies geht aber weit liber die hier diskutierten Intensitdten hinaus und sollte vor allem nicht dem
FuB- und Rad-verkehr zugeordnet werden. Daher wurden die Intensitéten wie folgt festgelegt

INTENSITAT 1: 2030: Steigerung des Anteils des Ful3- und Radverkehrs um 1 %, 2050: Steigerung des Anteils
des FuB- und Radverkehrs um 2 %.

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 + Erh6hung des Anteils Radverkehr um weitere 0,5 % im Jahr 2030 + Erh6hung
des Anteils Radverkehr um weitere 1 % im Jahr 2050.

Fahrradverkehr: §§ 65 ff StraBenverkehrsordnung 1960 (i.d.F. BGBIl. | Nr. 30/2018);
Fahrradverordnung (i.d.F. BGBI. Il Nr. 146/2001). FulBverkehr: §§ 76ff StralBenverkehrsordnung
1960 (i.d.F. BGBI. | Nr. 30/2018)

BMVIT

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitat -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdtsentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Aktivitat: Fahrileistung (Pkw-km)
- Verkehrsleistung (Pkm)

Alleine durch Férderung der aktiven Mobilitét (durch Infrastrukturbau, Mobilititsmanagement und Anderung der rechtl.
Rahmenbedingungen) wird es sehr schwierig werden, den Zielwert in 2025 zu erreichen. Hierfilir miissen begleitende MalBnahmen im MIV
umgesetzt werden, v.a. muss der Kfz-Bestand (liber die MotV, NoVA und die Stellplatzverpflichtung) gesenkt werden.

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2
12 3 4|5 6/ (IRl 1 2 3 4 5|6 8 9 10
2030
X X
12 3|45 6/ [cEROE 1 2 3 4(5 6 8 9 10
2050
X X

Die MalBnahme wurde unter Einsatz des Metropolitan Activity Relocation Simulators (MARS) der
Technischen Universitat Wien sowie des Network Emission Modells (NEMO) der Technischen
Universitdt Graz modelliert. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario
(BAU) angefiihrt.

THG-Potential [in t]

Annahmen:

Durch den stark steigenden Motorisierungsgrad im Szenario WEM nimmt der Anteil des Ful3-
und Radverkehrs ohne MalBnahmen relativ stark ab. Bis 2050 steigt der Motorisierungsgrad im
Szenario WEM um rund 20% auf knapp lber 700 Pkws je 1.000 Einwohnerinnen. Der Anteil des
FuBverkehrs geht um etwa 4 Prozentpunkte auf rund 13% zurtick. Der Radverkehr geht um etwa




2 Prozentpunkte auf rund 6% zurtick. Ohne eine Verédnderung des Motorisierungsgrads reichen
Verbesserungen der Attraktivitdt des Ful3- und Radverkehrs nicht aus, um die in der
H#mission2030“ angestrebten Verkehrsmittelanteile zu erreichen.

Die Attraktivierung des Fullverkehrs fiihrt (iber die Zu- und Abgangswege zur und von der
Haltestelle auch zu einer Attraktivierung des éffentlichen Verkehrs.

Ergebnis:

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INT1 rund 249 kt, in 2050 entspricht die THG-Reduktion
113 kt.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INT2 rund 386 kt, in 2050 entspricht die THG-Reduktion
227 kt.

Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalBRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkungen,

abhéngig von Hbéhe der Infrastrukturinvestitionen

Wirkmechanismus (iber

a) Ausgaben der éffentlichen Hand und

b) Reduktion von Umstiegshemmnissen auf Radfahren und ZufulRgehen durch Verbesserung der
Rahmenbedingungen (Infrastruktur, StVO, Richtlinien)

Sowohl kurz- als auch mittel- und ldngerfristig positiv,
solange die Mittel fiir den Infrastrukturausbau nicht 1:1 an anderer Stelle eingespart werden, d.h.
solange zusétzliche budgetére Mittel dafiir aufgewendet werden.

. Wirkung auf alle vier nachfrageseitigen Komponenten des BIP. Primér Anstieg der
Konsumausgaben des Staates fiir Infrastrukturausbau, sekundér Anstieg der
Unternehmensinvestitionen (z.B. in der Bauwirtschaft und verbundenen Branchen;
aber auch in der Herstellung von Fahrradern und Radabstellanlagen); tertidr Anstieg
der privaten Konsumausgaben (bspw. fiir Fahrrdder) und der Nettoexporte (Exporte
minus Importe).

. Nachfragesteigerung insbesondere nach Fahrréddern und Erzeugnissen der
Bauwirtschaft sowie Erzeugnissen der damit verbundenen heimischen Produktions-
und Dienstleistungsbranchen.

e  Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.

e  Anfangs Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher budgetérer Mittel);
diesen wirken mittel- und léngerfristig héhere Steuereinnahmen aus der Steigerung
von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung entgegen; allerdings auch Riickgang der
Steuereinnahmen durch Umstieg auf Radfahren und ZufulRgehen (kann durch neue
MalRnahmen kompensiert werden).

Kurzfristig negative Gegenwirkung auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung méglich durch
Nachfrageverlagerung weg vom StralBenverkehr und damit von der fossilen heimischen Kfz-
Industrie.

Timing

Die MaBnahmeneinfiihrung selber benétigt keine Vorlaufzeit, nur politischen Willen. Um aber alle
Méglichkeiten der MalBnahme auszuschépfen, sind mind. fiinf Jahre notwendig. Das volle
Potenzial wird erst nach Umsetzung aller diesbeziiglicher MalBhahmen und Rahmenbedingungen
erreicht werden kénnen.

Mittelaufbringung

Bund, Bundelédnder, Kommunen

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt kaum bis geringe Auswirkungen
Wirkmechanismus Uber Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir Verkehrsverlagerung auf
Radfahren und ZufuBgehen.

Mittel- und léngerfristiq positiv:
Reduktion von Umstiegs-Hemmnissen auf Radfahren und ZufulBgehen durch
Zurverfligungstellung der notwendigen Infrastruktur
e  Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung durch Infrastrukturausbau
(Bauwirtschaft) sowie in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung
und Wartung von Fahrrddern verbunden sind.

Kurzfristig geringe indirekte negative Wirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg vom
StralBenverkehr und damit von der heimischen Kfz-Industrie.

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Die Hauptwirkung der aktiven Mobilitét ist der Gesundheitsnutzen fiir den Einzelnen und dadurch
die Einsparung der Volkswirtschlichen Kosten fiir den Bund. Des Weiteren gibt es Wirkungen auf
die Fahrleistung. Direkt durch kiirzere Wege und indirekt als Zubringer zum OV, in beiden Féllen
flihrt die Férderung der aktiven Mobilitdt zu einer Verringerung der Aktivitdt des MIV. Mit einer
verringerte Aktivitdt des MIV kommt es zu einer Senkung der THG, Luftschadstoffe, Ldrm und
verkehrliche Wirkungen wie Stau, Unfélle, etc.




Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten. Je gréBer die physischen
Infrastrukturumbauten sind, desto geringer wird der gering negative indirekte Effekt kurzfristig
ausfallen.

GFK Befragung

Im Rahmen einer GfK-Befragung zeigte sich, dass fiir die 1.000 Befragten die wichtigsten Bedingungen fiir hdufigeres Fahrradfahren sind:
Ausbau der Fahrradinfrastruktur, verstérkte Sicherheit auf Radwegen und kiirzere Wege. Wichtigste Bedingungen fiir hdufigeres Zu-Ful3-
Gehen: mehr/bessere Angebote in der Néhe, verbesserte FulBwege (eben, breit und somit sicherer), attraktive Umgebung (z. B. Parks).







Annahmen zu MaBnahme 33 — Einbezug von Umwelt-, Klima- und
Mobilitatspolitik in die Raumplanung

MaBnahme

Kategorie

Einbezug von Umwelt-, Klima- und Mobilitétspolitik in die Raumplanung Verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrsplanung

Uber klimagerechte Siedlungs- und Raumstrukturen kann die Raumplanung das Mobilitétsverhalten sowie die Mobilitétszwénge nachhaltig
beeinflussen. Die Wirkung von MalBnahmen ist langfristig, gewachsene und gebaute Strukturen sorgen hier fiir Lock In Effekte. Ein
durchgéngiges raumordnungspolitisches Regelsystem mit der OV-ErschlieBung als Kriterium fiir die Ausweisung von Siedlungsgebiet,
Widmungsarten und Nutzungsdichten mit hoher Bindungskraft soll innerhalb der jeweiligen ldnderspezifischen Systeme geschaffen

werden.

BAU:

INTENSITAT 1:

INTENSITAT 2:

Bevélkerungswachstum und Wohnstandortentwicklung entwickeln sich entsprechend dem
Basisszenario der OROK-Prognose.

Verdichtung des Ortskerns, Verklirzung der Wege — Annahme im Modell, dass sich innerhalb des
Bezirks 20% der bestehenden Ziele (Arbeitsplétze, Einkaufsmdéglichkeiten, etc.) von der
Entfernungsklasse (ber 5 Kilometer in die Entfernungsklasse unter 5 Kilometer verschieben. Bis
zur vollen Wirkung der MalBnahme dauert es nach ihrer Einfiihrung 20 Jahre.

Zusétzlich zu Intensitét 1 weitere Verdichtung des Ortskerns, Verkiirzung der Wege — Annahme
im Modell, dass sich innerhalb des Bezirks zusétzliche 5% der bestehenden Ziele (Arbeitsplétze,
Einkaufsméglichkeiten, etc.) von der Entfernungsklasse (ber 5 Kilometer in die
Entfernungsklasse unter 5 Kilometer verschieben. Dazu erfolgt in Kombination mit den OV
Gliteklassen, Neubau nur in Zonen der Giiteklasse A-D — Annahme im Modell, dass sich 50%
des derzeitigen Anteils der Personen, die weiter als 1000 Meter von einer Haltestelle entfernt
wohnen, in die Entfernungsklasse unter 1000 Meter verschiebt. Bis zur vollen Wirkung der

MaRnahme dauert es nach ihrer Einfiihrung 20 Jahre.

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit

Raumordnungsgesetze der Lénder

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:

MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitat -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdtsentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:

- Aktivitét: Fahrleistung (Pkw-km)

- Verkehrsleistung (Pkm)

Zielbeitrage

THG-Potential [in t]

Intensitét 1 Intensitat 2
2030 1 2 3(4|5 6/ SR 1 2 3 4|5
X X
2050 1 2 3(4|5 6/ SRR 1 2 3 4|5
X X

Die MaBnahme wurde unter Einsatz des Metropolitan Activity Relocation Simulators (MARS) der
Technischen Universitdt sowie des Network Emission Modells (NEMQO) der Technischen
Universitat Graz modelliert und betrachtet nur Personenverkehr. Reduktionspotentiale werden im
Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 218 kt, in 2050 rund 184 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 436 kt, in 2050 rund 365 kt.

Makrodkonomische/soziale Effekte
[in €]

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung,

je nach Héhe der Infrastrukturinvestitionen fiir OV-Ausbau (falls in MN inkludiert).
Wirkmechanismus tiber

a) Verdichtung von Ortskernen und Verkiirzung von Wegen

b) Anreiz fiir Umstieg auf OV und

c) Ausgaben der éffentlichen Hand




Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Mittel- und léngerfristiq positiv:
Zeitgewinn durch verkiirzte Reisezeit; Anreiz fiir Umstieg auf/Ausbau von OV

. Durch kiirzere Reisezeit aufgrund von kiirzeren Wegen: Steigerung von Nachfrage,
BIP/Wertschépfung/Beschéftigung und damit von Steuereinnahmen.

. Durch Anreiz fiir Umstieg auf OV: Nachfragesteigerung nach OV-Fahrzeugen und den
damit verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen,; Steigerung
von BIP/Wertschépfung/Beschéftigung und damit von Steuereinnahmen; allerdings
auch Riickgang der Steuereinnahmen durch Umstieg auf OV (kann durch neue
MalRnahmen kompensiert werden).

. Falls zusétzlich Infrastrukturausbau (OV) geplant: Nachfragesteigerung; Steigerung
von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung; und Dynamik Staatseinnahmen/-
ausgaben wie fiir MaBnahmen #25 und #26 (Férderung des Offentlichen Verkehrs).

Kurzfristig negativer Effekt auf BIP, Wertschépfung und Beschéftigung mdglich durch
Nachfrageverlagerung weg vom Stral3enverkehr und damit von der fossilen heimischen Kfz-
Industrie.

Timing

Die Einfiihrung der MalBnahme ist kurzfristig (< 5 Jahre) mdglich.

Da sich die Wirkung aber nur im Neubau entwickeln kann und der Bestand weitestgehend
unbertihrt bleib, ist bei dieser Mallnhahme erst von einer langfristigen Wirkung auszugehen. Mit
einer friihen Einfiihrung der MaBnahme kann eine Wirkung noch bis 2050 erzielt werden. Eine
spétere Einflihrung (z.B. nach 2025) wird dazu fiihren, dass die Effekte erst nach dem
Zielhorizont 2050 sichtbar werden.

Mittelaufbringung

Durch diese MalRnahme entstehen keine Kosten.

Wettbewerbsfahigkeit

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt mittelgroBe Auswirkung,
wenn wirksam umgesetzt
Wirkmechanismus Uber
a) Infrastrukturausbau (OV) und
b) Reduktion des Bedarfs an motorisiertem Individualverkehr

Mittel- und léngerfristig positiv:
Anreiz fiir Umstieg auf und Investitionen in OV (Infrastruktur, Technologien)
e Nachfragesteigerung nach OV und Stérkung der damit verbundenen heimischen
Produktions- und Dienstleistungsbranchen
e  Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung in  Produktions- und
Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung und Wartung von OV- Fahrzeugen und -
Infrastruktur verbunden sind
. Stérkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung im OV (Fahrzeuge,
Infrastruktur, Transporttechnologien)

Synergien/Abhéangigkeit/Zielkonflikte

Diese MalRnahme unterstiitzt den Umstieg vom MIV auf den OV und férdert die aktive Mobilitat.
Daher wird jeder Effekt der unterstitzten MN auch hier zutreffen.

Die Hauptwirkung der aktiven Mobilitét ist der Gesundheitsnutzen fiir den Einzelnen und dadurch
die Einsparung der Volkswirtschlichen Kosten fiir den Bund. Des Weiteren gibt es Wirkungen auf
die Fahrleistung. Direkt durch kiirzere Wege und indirekt als Zubringer zum OV, in beiden Féllen
fuihrt die Férderung der aktiven Mobilitat zu einer Verringerung der Aktivitat des MIV.

Mit einer verringerten Aktivitdt des MIV kommt es zu einer Senkung der THG, Luftschadstoffe,
L&rm und verkehrliche Wirkungen wie Stau, Unfélle, etc.

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung

44 % der Befragten wiinschen sich diese MalBnahme. Wenn jede/r Einzelne die Wege zu Ful3, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erledigen kann trégt dies aus ihrer Sicht sehr viel zu einem guten Leben bei. Weitere 38 % der Befragten schétzen eine
solche Entwicklung in Stadten und Gemeinden zumindest noch positiv ein.




Annahmen zu MaBnahme 34 — Anpassung der Wohnbaufoérderung

MaBnahme

Kategorie

Anpassung der Wohnbauférderung

Verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrsplanung

Die Gewéhrung der Wohnbauférderung sollte an die Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr geknlipft werden, die Raumordnung
stérker den Zersiedelungstendenzen entgegen wirken. Die Anpassung der Wohnbauférderung ist eine Mdglichkeit, die
Raumplanung nachhaltiger zu gestalten.

BAU:

INTENSITAT 1:

INTENSITAT 2:

Durch die Wohnbauférderung wird die Errichtung von Wohnraum durch Neubauten, Umbauten,
Renovierungen oder Zubauten beglinstigt. Die Richtlinien zur Férderung werden durch jedes
Bundeland unterschiedlich umgesetzt, weswegen es keine einheitliche ésterreichweite
Wohnbauférderung gibt. Grundsétzlich gilt zwar, dass in jedem Bundesland ganz unterschiedlich
geférdert wird, es gibt jedoch auch allgemein geltende Kriterien, unter denen eine solche
Beglinstigung stattfindet, die Gsterreichweit gleich sind. Wohnbauférderung tréagt zur
Verkehrsleistung bei, durch u.a. Férderung von Neubau etc.

ab 2020, Wohnbauférderung fiir die Errichtung von Wohnraum durch Neubauten oder Zubauten
nur mehr in Bereichen der OV-Giiteklassen A — E.

ab 2020, Wohnbauférderung fiir die Errichtung von Wohnraum durch Neubauten oder Zubauten
nur mehr in Bereichen der OV-Gliteklassen A — C.

Rechtsgrundlage &
Zustandigkeit

z.B. Burgenldndisches Wohnbauférderungsgesetz 2005 (i.d.F. LGBI. Nr. 38/2015); Kérntner
Wohnbauférderungsgesetz 2017 (i.d.F. LGBI. Nr. 68/2017); Salzburger Wohnbauférderungsgesetz
2015 (i.d.F. LGBI Nr 23/2015); Wiener Wohnbauférderungs- und Wohnhaussanierungsgesetz
(i.d.F. LGBI. Nr. 08/2017.)

Lénder

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:

MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitat -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdtsentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:

- Aktivitét: Fahrleistung (Pkw-km)

- Verkehrsleistung (Pkm)
Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2
2030 1 23 45 6/ ERGRN1 2 3 4 5 67 8RN
1 2 3 45 67 Rl 1 2 3 4 5 67 <R
2050
THG [in t]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es konnte aufgrund der fehlenden
Grundlagendaten auch keine seriése Abschétzung des Effekts auf die Verkehrsmittelwahl sowie die
Fahrleistung vorgenommen werden

Makroékonomische/sozi
ale Effekte [in €]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insqesamt geringe bis mittelgroe Auswirkung,

je nach Héhe der Infrastrukturinvestitionen fiir OV-Ausbau (falls in MaBnahme inkludiert).
Wirkmechanismus liber

a) Verdichtung von Ortskernen und Verklirzung von Wegen

b) Anreiz fiir Umstieg auf OV und

c) Ausgaben der éffentlichen Hand

Mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Zeitgewinn durch verkiirzte Reisezeit; Anreiz fiir Umstieg auf/Ausbau von OV

e  Durch kiirzere Reisezeit aufgrund von kiirzeren Wegen: Steigerung von Nachfrage,
BIP/Wertschépfung/Beschéftigung und damit von Steuereinnahmen.

e Durch Anreiz fiir Umstieg auf OV: Nachfragesteigerung nach OV-Fahrzeugen und den
damit verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen; Steigerung
von BIP/Wertschépfung/Beschéftigung und damit von Steuereinnahmen; allerdings auch
Riickgang der Steuereinnahmen durch Umstieg auf OV (kann durch neue MaRnahmen
kompensiert werden).




e Falls zusétzlich Infrastrukturausbau (OV) geplant: Nachfragesteigerung; Steigerung von
BIP, Wertschdpfung und Beschéftigung; und Dynamik Staatseinnahmen/-ausgaben wie
flir MaBnahmen #25 und #26 (Férderung des Offentlichen Verkehrs).

Kurzfristig negativer Effekt auf BIP, Wertschdpfung und Beschéftigung méglich durch
Nachfrageverlagerung weg vom StralBenverkehr und damit von der fossilen heimischen Kfz-
Industrie.

Timing

Die Einfiihrung der MalBnahme ist kurzfristig (< 5 Jahre) méglich.

Da sich die Wirkung aber nur im Neubau entwickeln kann und der Bestand weitestgehend unbertihrt
bleib, ist bei dieser Mallinahme erst von einer langfristigen Wirkung auszugehen. Mit einer friihen
Einflihrung der MalBnahme kann eine Wirkung noch bis 2050 erzielt werden. Eine spétere
Einfiihrung (z.B. nach 2025) wird dazu fiihren, dass die Effekte erst nach dem Zielhorizont 2050
sichtbar werden.

Mittelaufbringung

Bund/Lénder, durch diese MalRnahme entstehen keine zusétzlichen Kosten.

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung
Wirkmechanismus tiber
a) Infrastrukturausbau (OV) und
b) Reduktion des Bedarfs an motorisiertem Individualverkehr

Mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Anreiz fiir Umstieg auf und Investitionen in OV (Infrastruktur, Technologien)

. Nachfragesteigerung nach OV und Stérkung der damit verbundenen heimischen
Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

. Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung in Produktions- und
Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung und Wartung von OV- Fahrzeugen und -
Infrastruktur verbunden sind.

. Stérkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung im OV (Fahrzeuge,
Infrastruktur, Transporttechnologien).

Kurzfristig  indirekte negative Wirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg vom
StraBenverkehr und damit von der heimischen Kfz-Industrie.

Synergien/Abhéngigkeit/
Zielkonflikte

Die Anbindung mit leistungsfidhigem OV, die Erméglichung von kurzen Wegen, die
Nutzungsdurchmischung  sowie die MaBnahmen Raumplanung,  Stellplatzverpflichtung,
Okologisierung des Pendlerpauschales, Baulasttrégerschaft bei StraBenbau im Ortsgebiet fiihren
erst gemeinsam zu einer Raumplanung die den zukiinftigen Anforderungen gerecht wird.

Diese MaBBnahme unterstiitzt den Umstieg vom MIV auf den OV und férdert die aktive Mobilitét.
Daher wird jeder Effekt der unterstiitzten MN auch hier zutreffen.

Die Hauptwirkung der aktiven Mobilitét ist der Gesundheitsnutzen fiir den Einzelnen und dadurch
die Einsparung der Volkswirtschlichen Kosten fiir den Bund. Des Weiteren gibt es Wirkungen auf
die Fahrleistung. Direkt durch kiirzere Wege und indirekt als Zubringer zum OV, in beiden Féllen
fliihrt die Férderung der aktiven Mobilitét zu einer Verringerung der Aktivitét des MIV.

Mit einer verringerten Aktivitdt des MIV kommt es zu einer Senkung der THG, Luftschadstoffe, Ldrm
und verkehrliche Wirkungen wie Stau, Unfélle, etc.

Rebound Effekte

Die MalBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten. Je gréBer die physischen
Infrastrukturumbauten sind, desto geringer wird der kurzfristig leicht negative indirekte Effekt
ausfallen.

GFK Befragung




Annahmen zu MaBnahme 35 — Steigerung Kostenwahrheit und Anwendung
Verursacherprinzip in der Verkehrserschliessung

MaBnahme Kategorie

Erh6éhung der Kostenwahrheit und Umsetzung des
Verursacherprinzips bei der Versorgung mit verkehrlicher und | Verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrsplanung
technischer Infrastruktur

Die Kosten des Baus, der Erhaltung und Verwaltung einer Stral3e hat der Stralen-Erhalter zu tragen. Abgesehen von ein paar
Ausnahmen ist demnach fiir Landesstral3en das Land zusténdig und fiir GemeindestraBen die Gemeinde.

Bei der Baulandentwicklung sind die OV-Betreiber, Baulasttrdger des (ibergeordneten StraRennetzes, Tréger der sozialen
Infrastrukturen, u.a. indirekt Betroffene. Um in dem Prozess der Wohnbaulandentwicklung als Gemeinde mehr Einfluss zu
nehmen, wird vorgeschlagen, die verkehrsméRigen ErschlieBungskosten von Grundstiicken entsprechend nach Entfernung vom
Ortskern und der OV-Anbindung zu gestalten.

Ziel der MaBnahme ist die Heranfiihrung der von den Bauwerbern zu entrichtenden ErschlieBungsgebliihren an die realen Kosten
fur die Ersterrichtung und fiir die laufende Erhaltung sowie Forcierung von Bauvorhaben, die keine Schaffung neuer
Infrastrukturen erfordern.

BAU: Die verkehrsméaB3igen ErschlieBungskosten von Grundstiicken sind an die Gemeinde zu
entrichten.
INTENSITAT 1: Je nach Lage des Grundstiicks, sind die ErschlieBungskosten an die Entfernung zum Ortskern

und die OV—Gy'teklassen gekoppelt. In Abhdngigkeit der Entfernung zum Ortskern und der
absteigenden OV-Gliteklasse steigt der Anteil an den ErschlieBungskosten, den der Bauwerber
zu tragen hat.

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 wird weiter differenziert, ab 2km Entfernung zum Ortskern werden die
ErschlieBungskosten vollstdndig vom Bewerber getragen.

z.B. § 23 O6. Strallengesetz 1991 (i.d.F. LGBI.Nr. 42/2015); §§ 10 ff Burgenldndisches

Rechtsgrundlage & StraBengesetz 2005 (i.d.F. LGBI. Nr. 79/2013); §§ 26 ff Kédrntner StralSengesetz 2017 (i.d.F. LGB/
Zustandigkeit Nr 30/12017); §§ 15 ff NO StraBengesetz 1999 (i.d.F: LGBI. Nr. 23/2018)
Léander

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitat -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdtsentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Aktivitédt: Fahrleistung (Pkw-km)
- Verkehrsleistung (Pkm)

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

12 3 45 6 RGN 1 2 3 4 5 67 Rl

2030

1 23 45 6/ clERON 1 2 3 4 5 67 Rl

2050
THG [in ]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es konnte aufgrund der fehlenden
Grundlagendaten auch keine seridse Abschétzung des Effekts auf die Verkehrsmittelwahl sowie die
Fahrleistung vorgenommen werden.

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung
In Abhéngigkeit von der konkreten Ausgestaltung der Geblihrenanpassung.

Makroékonomische/sozi
ale Effekte [in €]

Wirkmechanismus tiber
a) Gebuhrenbelastung fir Bauwerber vs. Gemeinden und
b) Anreiz fiir Umstieg auf OV




Makro6konomische/sozi
ale Effekte [in €]

Kurzfristig groBteils negativ:

Die MaBnahme fiihrt zu einer héheren Gebliihrenbelastung fiir Bauwerber durch Erhéhung ihres
Anteils an den ErschlieBungsgebiihren bei unmittelbar geplanten und weiter entfernten / schlechter
angeschlossenen Neubauprojekten.

e Reduktion der fiir Investitionen verfiigbaren Mittel bei Bauunternehmen und des
verfiigbaren Einkommens bei Privathaushalten (falls teilweise Kostenweitergabe an
potenzielle Wohnungskéufer).

. Nachfrageriickgang durch reduzierte private Konsumausgaben und
Unternehmensinvestitionen, insbesondere in der Bauwirtschaft sowie deren vor- und
nachgelagerten Branchen.

. Riickgang von BIP, Wertschdpfung und Beschéftigung.

e  Riickgang der Gemeindeausgaben fiir ErschlieBung, proportional zum Anstieg der
Geblihrenbelastung fiir Bauwerber; wenn diese Minderausgaben anderweitig
ausgegeben werden (Konsumausgaben der Gemeinden), erzeugen sie Nachfrage, die
obigem Nachfrageriickgang entgegenwirkt.

Mittel- und léngerfristiq folgende weitere Effekte (qroRteils positiv):
Es wird ein Anreiz fiir ortskernnéhere Bauweise (Zeitersparnis) und fiir Umstieg auf den OV bzw.
OV-Ausbau induziert.

. Durch verkiirzte Reisezeit aufgrund von ortskernndherer Bauweise: Steigerung von
Nachfrage, BIP/Wertschépfung/Beschéftigung und damit von Steuereinnahmen.

. Durch Anreiz fiir Umstieg auf OV: Nachfragesteigerung nach OV-Fahrzeugen und den
damit verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen; Steigerung
von BIP/Wertschépfung/Beschéftigung und damit von Steuereinnahmen; allerdings auch
Riickgang der Steuereinnahmen durch Umstieg auf OV (kann durch neue MaBnahmen
kompensiert werden).

Falls ein zusétzlicher Infrastrukturausbau (OV) durchgefiihrt wird erfolgt eine Nachfragesteigerung
un dsomit eine Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung. Daraus ergibt sich eine
erh6hte Dynamik fiir Staatseinnahmen und —ausgaben..

Timing

Die Einfiihrung der MalBnahme ist kurzfristig (< 5 Jahre) méglich.

Da sich die Wirkung aber nur im Neubau entwickeln kann und der Bestand weitestgehend unbertihrt
bleib, ist bei dieser MalBnahme erst von einer langfristigen Wirkung auszugehen. Mit einer friihen
Einflihrung der MalBnahme kann eine Wirkung noch bis 2050 erzielt werden. Eine spétere
Einflihrung (z.B. nach 2025) wird dazu fiihren, dass die Effekte erst nach dem Zielhorizont 2050
sichtbar werden.

Mittelaufbringung

Durch diese MalBnahme entstehen keine Kosten.

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung,
abhéngig von konkreter Ausgestaltung der Geblihrenanpassung.

Wirkmechanismus Uiber Erhéhung der ErschlieBungsgebliihren fiir Bauwerber.
Kurzfristig neqativ:
Es erfolgt eine Kostenerhbéhung im Neubau.
e Nachfrageriickgang im Neubau (falls Kostenweitergabe an potenzielle Wohnungské&ufer)
und damit Schwéchung der heimischen Bauindustrie und deren Zulieferbranchen.

Mittel- und léngerfristiq positiv:
Anreize fiir ortskernnéhere Bauweise (Zeitersparnis) sowie Investitionen in OV (Infrastruktur,
Technologien)werden geschaffen.

. Nachfragesteigerung nach OV und Stérkung der damit verbundenen heimischen
Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

. Schaffung  von  Wertschépfung und  Beschéftigung in  Produktions-  und
Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung und Wartung von OV- Fahrzeugen und -
Infrastruktur verbunden sind.

e  Stirkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung im OV (Fahrzeuge,
Infrastruktur, Transporttechnologien).

Synergien/Abhéangigkeit/
Zielkonflikte

Die Anpassung der ErschlieBungskosten ist eine Mdglichkeit, um die Raumplanung nachhaltiger zu
gestalten. Die Anbindung mit leistungsfahigem OV, die Erméglichung von kurzen Wegen, die
Nutzungsdurchmischung sowie die MalBnahmen Wohnbauférderung, Stellplatzverpflichtung,
Okologisierung des Pendlerpauschales fiihren erst gemeinsam zu einer Raumplanung die den
zuklinftigen Anforderungen gerecht wird.

Diese Mal3nahme férdert kompakte Siedlungen, diese unterstiitzen den Umstieg vom MIV auf den
OV und férdert die aktive Mobilitdt. Daher wird jeder Effekt der unterstiitzten MN auch hier zutreffen.
Die Hauptwirkung der aktiven Mobilitét ist der Gesundheitsnutzen fiir den Einzelnen und dadurch
die Einsparung der Volkswirtschlichen Kosten fiir den Bund. Des Weiteren gibt es Wirkungen auf
die Fahrleistung. Direkt durch kiirzere Wege und indirekt als Zubringer zum OV, in beiden Féllen
fliihrt die Férderung der aktiven Mobilitét zu einer Verringerung der Aktivitét des MIV.




Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung







Annahmen zu MaRnahme 37 — Verkniipfung Tourismusférderung mit der OV-
Anbindung

MaBnahme Kategorie

Verkniipfung Tourismusférderung mit der OV-Anbindung des

Standortes Verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrsplanung

Wesentlicher Eckpfeiler ist die betriebliche Tourismusférderung des Bundes, die im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Nachhaltigkeit und Tourismus von der Osterreichischen Hotel- und Tourismusbank Gesellschaft m.b.H (OHT) abgewickelt wird.
Die OHT ist eine Spezialbank zur Finanzierung und Férderung von Investitionen im Tourismus.

Die betriebliche Tourismusférderung verfolgt das Ziel, die Wettbewerbsféhigkeit der 6sterreichischen Hotellerie und Gastronomie
durch die Unterstiitzung von Investitionen zu starken. Die neuen Tourismus-F6rderungs-Richtlinien des Bundes legen den Fokus
auf die Unterstiitzung der Griindung und Ubernahme von Tourismusunternehmen sowie auf die Forcierung innovativer Projekte.
Kredite und Haftungen werden verstérkt angeboten.

BAU: Qas Férderungsportfolio besteht aus Zuschiissen, Zinsenzuschlissen, ERP-Krediten und der
Ubernahme von Haftungen. Bei den FérderungsmalBnahmen kommen neben Bundesmittel auch
Mittel der EU, des ERP-Fonds und der Européischen Investitionsbank (EIB) zum Einsatz.

INTENSITAT 1: Ab 2020, Tourismusférderung der OHT nur mehr nach Vorlage einer Lésung fiir die ,Last Mile*
zwischen Standort und einer OV-Station der Gliteklassen A — E sowie einer Lésung fiir die
Mobilitét vor Ort (je nach Projektstand, konzeptionell oder umgesetzt).

INTENSITAT 2: Ab 2020, Tourismusférderung der OHT nur mehr nach Vorlage einer Lésung fiir die ,Last Mile*
zwischen Standort und einer OV-Station der Giiteklassen A — C sowie einer Lésung fiir die
Mobilitét vor Ort (je nach Projektstand, konzeptionell oder umgesetzt).

Rechtsgrundlage & KMU-Férderungsgesetz (i.d.F. BGBI. | Nr. 87/2017)
Zustandigkeit BMWFW/BMF

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitat -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitédtsentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Aktivitat: Fahrleistung (Pkw-km)
- Verkehrsleistung (Pkm)

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

1 23 45 6/ clERON 1 2 3 4 5 67 Rl
2030

1 2 3 45 6/ RGN 1 2 3 4 5 67 Rl

2050

THG-Potential [in t]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es konnte aufgrund der fehlenden
Grundlagendaten auch keine seriése Abschétzung des Effekts auf die Verkehrsmittelwahl sowie die
Fahrleistung vorgenommen werden

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt mittelgro8e Auswirkung
Wirkmechanismus (iber
a) Ausgaben der 6ffentlichen Hand und

b) Anreiz fiir OV-Ausbau

Makro6konomische/sozi | Sowohl kurz- als auch mittel- und ldngerfristig positiv,

ale Effekte [in €] solange die Mittel fiir den Infrastrukturausbau aus zusétzlichen budgetéren Mitteln aufgewendet
werden.

. Wirkung auf alle vier nachfrageseitigen Komponenten des BIP. Priméar Anstieg der
Konsumausgaben des Staates (Bundesldnder) fiir Infrastrukturausbau; sekundér Anstieg
der Unternehmensinvestitionen (z.B. in der Bauwirtschaft und verbundenen Branchen;
aber auch in der Herstellung von OV-Fahrzeugen); tertidr Anstieg der privaten
Konsumausgaben fiir OV und der Nettoexporte (Exporte minus Importe).

. Nachfragesteigerung nach OV und Erzeugnissen der Bauwirtschaft sowie Erzeugnissen
der damit verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung (kurzfristig vergleichsweise




geringe negative Gegenwirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg von fossiler
heimischer Kfz-Industrie im Bereich Pkw).

e Anfangs Mehrausgaben fiir den Staat/die Bundesldnder (unter Annahme zusétzlicher
budgetérer Mittel); diesen wirken mittel- und ldngerfristig hbhere Steuereinnahmen aus
der Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung entgegen; allerdings auch
Riickgang der Steuereinnahmen durch Umstieg auf OV (kann durch neue MaBnahmen
kompensiert werden).

Die Einfiihrung der MalBnahme ist kurzfristig (< 5 Jahre) méglich.
Da sich die Wirkung aber nur im Neubau entwickeln kann und der Bestand weitestgehend unbertihrt
bleib, ist bei dieser Mallinahme erst von einer langfristigen Wirkung auszugehen. Mit einer friihen

Timing Einflihrung der MalBnahme kann eine Wirkung noch bis 2050 erzielt werden. Eine spétere
Einfiihrung (z.B. nach 2025) wird dazu fiihren, dass die Effekte erst nach dem Zielhorizont 2050
sichtbar werden.

Mittelaufbringung Bund

Wettbewerbsfihigkeit

Insgesamt geringe bis mittelgroBe Auswirkung
Wirkmechanismus (ber Hohe der Zuteilung an betrieblichen Tourismusf6rdermitteln in einer Region
gekoppelt an OV-Ausbau

Sowohl kurz- als auch mittel- und léngerfristig positiv:
Die MaBnahme fiihrt zu einem Anreiz fiir einen OV-Ausbau in den Regionen.

e Nachfragesteigerung nach OV und Stérkung der damit verbundenen heimischen
Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

. Schaffung  von  Wertschépfung und  Beschéftigung in  Produktions-  und
Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung und Wartung von OV- Fahrzeugen und -
Infrastruktur verbunden sind.

e  Stirkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung im OV (Fahrzeuge,
Infrastruktur, Transporttechnologien).

Kurzfristig  indirekte negative Wirkung mdglich durch Nachfrageverlagerung weg vom
StralBenverkehr und damit von der heimischen Kfz-Industrie.

Synergien/Abhéngigkeit/
Zielkonflikte

Tourismusentwicklung mit OV-Anbindung erleichtert die Erreichbarkeiten von Tourismusstandorten
mit dem Offentlichen Verkehr. Hinsichtlich des Anreiseverhaltens zeigt sich iiber Osterreichische
Regionen hinweg ein einheitliches Bild: entsprechend der Schétzungen der Regionen reisen rund
80-90 % der Géste mit dem eigenen Pkw an, der Bahnanteil liegt unter 10 %.

Diese MaBnahme hilft, den OV im Tourismus stérker zu forcieren. Mit einer vermehrten éffentlichen
Anreise &ndert sich auch die Mobilitat vor Ort zu Gunsten des Umweltverbundes. Die Folge ist eine
Reduktion von THG, Emissionen (NOx und Staub), Ldrm und Staus.

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung




Annahmen zu MaBnahme 38 — Integrierte Mobilitatsservices

MaBnahme Kategorie

Integrierte Mobilitdtsservices Bewusstseinsbildende MaBnahmen

Die MalBnahme dient der Einfiihrung von integrierten Mobilitéstservices, welche die Benutzung der Fahrzeuge (ber eine h6here
Besetzung effizienter machen bzw. Fahrten vermeiden. Sie soll zu weniger Fahrkilometer durch h6heren Besetzungsgrad im
Auto (bei gleichem Mobilitdtsniveau) mittels Férderung von z.B. Mitfahren bei Dienstreisen und beim Pendeln
(Vermittlungsbérsen, Mitfahrbdnken, Carpooling privilegierte Trassen (bei Bus und Taxi) oder Parkfldchen (im o6ffentlichen Raum
und bei Betrieben Pendlerparkpldtzen etc.) fiihren, des Weiteren zur Vermeidung von Pkm durch Home-Office-Kultur /
CoWorking-Spaces in Voororten oder auf dem Lande oder der Ausstattung mit Video-Konferenztechnik in Betrieben sowie durch
Carsharing. Erwiesenermal3en sinkt die Benutzungsquote durch bewussteres Auswéhlen um 30 % sowohl im privaten Gebrauch
als auch in gepoolten Flotten. Die Effizienz der Flotte soll mittels Greencar Policies, geeigneten Dienstreiseregelungen und
Mobilitétsbudgets fiir Mitarbeiter steigen mit dem Ziel, die Fahrleistung im fossilen MIV zu reduzieren.

Die MalBnahme beschreibt Vermeidungs- und Verlagerungseffekte, die ohne Verdnderungen der Verkehrsinfrastruktur sowie der
Angebotssituation angestol3en werden kénnen.

BAU: Das Werbebudget der OPNV-Dienstleister bleibt konstant und wird wie bisher eingesetzt. PKW-
Besetzungsgrad und Fahrleistung bleiben konstant.

INTENSITAT 1: Erhéhung des PR-Budgets bei allen OV-Dienstleistern um 25% ab 2020.
Stérkere zielgruppenbezogene Promotion, systematische Einfiihrung von betrieblichem
Mobilitédtsmanagement bei 300 Betrieben (6ffentliches Férderbudget 300 € mal 3.000 € zzgl.
Managementkosten = 1 Mio. € zusétzliche 6ffentliche Férderung (iber klimaaktiv mit dem Ziel,
den Pkw-Besetzungsgrad bei Zielgruppen (Mitarbeiter-Arbeitswege) um 5 % zu steigern.
Zusétzlich soll die Fahrleistung bei Dienstfahrten um 5 % sinken.

INTENSITAT 2: . Entwicklung von Standards und Mustern fiir Dienstreiseregelungen und Greencar Policies
zur bevorzugten Beschaffung von spritsparenden Dienstwagen entlang der EU-Flottenziele
ab 2022.

. Einfiihrung von abgestimmten Musterregelungen und von steuerlich absetzbaren Home-
Office/Coworking Spaces (100.000 Félle je 10.000 €)

. Betriebliches Mobilitdtsmanagement bei 1.000 Betrieben (3 Mio. € Férderung) mit dem Ziel
der Einfiihrung von regionalen Pendlerportalen (mind. 1 pro Bundesland mit éffentl.
Férderung (9 mal 50.000 € zzgl. Managementkosten = 500.000 € &ffentliche Férderung)

. Versuchsweise Férderung von 50 Pendlerkleinbusse zur Biindelung von gré8eren
Mitfahrgemeinschaften in repréasentativen Gewerbegebieten, Einrichtung privilegierter
Fahrstreifen und Parkplétzen fiir Carsharing in den Stadten (Carpooling) und mind. eine
Mitfahrbank flir Gemeinden 300 — 10.000 EW mit dem Ziel, den Pkw-Besetzungsgrad um
10 % zu steigern. Zusétzlich soll die Fahrleistung um 10 % sinken.

Rechtsgrundlage & KLI.EN-FondsG (i.d.F. BGBI. | Nr. 37/2018)
Zustandigkeit BMNT/BMF

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitdt und Technologie -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Besetzungsgrad
- Fahrleistung
- Pkm
- CO2/Pkm
- Krankheitstage
- Unfallzahlen
- Pkw/EW

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

1 23 45 6/ clERON 1 2 3 4 5 67 Rl

2030

1 2 3 45 6/ RGN 1 2 3 4 5 67 Rl

2050

THG-Potential [in t]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es konnte aufgrund der fehlenden
Grundlagendaten auch keine seriése Abschétzung des Effekts auf die Verkehrsmittelwahl sowie die
Fahrleistung vorgenommen werden




Makroékonomische/sozi
ale Effekte [in €]

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe Auswirkung
Wirkmechanismus (iber

a) Reduktion Bedarf MIV und

b) Ausgaben der 6ffentlichen Hand

Kurzfristig neqgative und positive Effekte:

e  Richtung des Gesamteffekts qualitativ nicht abschétzbar

. Nachfrageriickgang nach MIV und damit nach Erzeugnissen der Kfz-Industrie im Bereich
PKW sowie Erzeugnissen der damit verbundenen heimischen Produktions- und
Dienstleistungsbranchen.

e Riickgang von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.

. Riickgang der Steuereinnahmen durch Reduktion MIV (durch neue MalBnahmen
kompensierbar).

. Durch Férderungen (z.B. Mitfahren bei Dienstreisen, Parkflachen etc.) aber auch
gegenlaufige Wirkung: Anstieg von privaten Konsumausgaben und
Unternehmensinvestitionen; dadurch Nachfragesteigerung, Anstieg von
BIP/Wertschépfung/Beschéftigung und damit von Steuereinnahmen.

Mittel- und l&ngerfristiq positiv:
. Nachfragesteigerung nach integrierten Mobilitdtsdienstleistungen und den damit
verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen.
. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.
e Anstieg der Steuereinnahmen aus der Steigerung von BIP, Wertschépfung und
Beschéftigung.

Timing

Einfiihrung ab 2020 bzw. 2022 ohne Vorlaufzeit méglich, denn die MalBnahmen kénnen sofort und
flichendeckend speziell bei Betrieben eingefiihrt werden. Die MalBnahme wirkt unmittelbar ab
Einfiihrung.

Mittelaufbringung

Bund und Land kénnen Informationskampagnen férdern, Kommunen kénnen die OPNV-
Dienstleister dazu ausstatten.

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe Auswirkung
Wirkmechanismus (iber Reduktion des Bedarfs an motorisiertem Individualverkehr

Kurzfristig neqativ:
Die MalBnahme fiihrt kurzfristig zu einer Nachfrageverlagerung weg von fossiler heimischer Kfz-

Industrie.
e Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der heimischen Kfz-Industrie und deren
Zulieferbranchen.

Mittel- und léngerfristiq positiv:
Schaffen der nétigen Rahmenbedingungen fiir gemeinschaftliches Fahren bzw. Fahrreduktion
e Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung in Produktions- und
Dienstleistungsbranchen, die mit integrierten Mobilitdtsservices verbunden sind.
. Stérkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung.

Synergien/Abhéngigkeit/
Zielkonflikte

e  Zielkonflikt mit Arbeitsrecht und Flexibilitdtsanforderungen an Mitarbeiter, der sich nach
gemeinsamen Abfahrzeiten richten muss.

e Zielkonflikt mit Anwesenheitskultur in Betrieben

. Viele Synergien zwischen Emissions- und Verkehrs-, Unfallreduzierung einerseits und
andererseits Steigerung von Wirtschaftlichkeit (Haushaltsebene, Betriebsebene),
Effizienz, Gesundheit, Mitarbeiterzufriedenheit, Standortqualitédt des Arbeitsplatzes,
Erreichbarkeiten, gutes Kosten-Nutzenverhéltnis weil geringe Investitionsintensitat.

. Wenig Erfahrung mit validen Umstiegszahlen und nachhaltig verdnderten
Mobilitétsverhalten.

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung

Im Rahmen der Befragung zur Akzeptanzanalyse sind leichter zugénglichere und (bersichtlichere Fahrpldne (z.B. verbesserte
Anzeigen an Haltestellen oder Mobiltelefon-Apps) das viert wichtigste Kriterium fiir die Befragten, um den OV héufiger zu nutzen.
Die Mehrheit der Befragten ist sich einig, dass durch die Bestellung von Rufbussen und &hnlichen Verkehrsangeboten mittels
Internet/Apps der OV am Land deutlich attraktiviert werden kénnte.




Annahmen zu MaBnahme 39 - Digitalisierung

MaBnahme Kategorie

Digitalisierung Bewusstseinsbildende MaBnahmen

Mit der MaBnahme sollen Verlagerungseffekte durch ErschlieBung von Mobilitdtsketten durch universale (mobility inside)
Apps/Entscheidungsunterstiitzungsplattformen (verkehrstrégeriibergreifendes Echtzeit-Routing, Reservierung, Abrechnung)
erreicht werden; zudem Vermeidungseffekte durch virtuelles Arbeiten (Home-Office, Video-Konferenzen) sowie Effizienzeffekte
durch Big Data-Verkehrslenkung (griine Wellen, Umfahrungen, dynamische Steuerung und Prognose) mit dem Ziel, die
Fahrleistung im fossilen MIV zu reduzieren.

Die MalBnahme beschreibt Vermeidungs- und Verlagerungseffekte, die ohne Verdnderungen der Verkehrsinfrastruktur sowie der
Angebotssituation angestol3en werden kénnen.

BAU: Digitalisierungsgrad bleibt auf heutigem Stand, d.h. die Nutzerquote, die ihre Tickets online bucht,
bleibt konstant. Anbieter von OV haben unterschiedliche Buchungsplattformen. Quote an
Fahrgemeinschaften bleibt auf dem jetzigen Niveau, keine App-basierten Vermittlungsbérsen im
Einsatz. Pkw-Besetzungsgrad, Fahrleistung und Modal Split bleiben konstant.

INTENSITAT 1: Verkniipfung von OPNV-Angeboten verschiedener Dienstleister (Echtzeitinformation,
Reservierung, Abrechnung) Aufklarung und Information von Zielgruppen,
- Universale Plattformen
- Schaffung rechtlicher Rahmenbedingungen zum sicheren Betrieb bedarfsgerechter
innovativer Mobilitdtsangebote (z.B. Car-Sharing-Gesetz)

INTENSITAT 2: Integration aller Mobilitdtsoptionen in nationaler Leitplattform mit regionalen Unter-Plattformen
(OV, Bike, Roller, Car-Sharing, bedarfsgerechte Services wie Taxis), speziell wichtig fiir
Mobilitétsliicken, wie z.B. auf dem Land, wo der Linien-OV nicht mehr hinkommt.)
Flankierung durch attraktive Umstiegsplétze/Mobilitats-Hubs
- Verbreitung leistungsféhiger und zuverlédssiger Web-Konferenz- und Home-Office-
Technik
- Flankierung durch Telematik-Technik zur Verkehrsiiberwachung, und dynamischen
Steuerung; Bereitstellung von Mobilitétsinformationen (opendata)
- Installation von Plattformen (Marktgetrieben)
Einfiihrung autonomer Fahrzeuge fiir den bedarfsgerechten Service.

Regierungsprogramm der Osterreichischen Bundesregierung 2017-2022

Rechtsgrundlage & Kapitel: Neue 6koeffiziente Mobilitdtsformen und Digitalisierung,
Zustandigkeit Verkehrssicherheit und Sicherheit der Verkehrsinfrastruktur, S.153
BMVIT

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitdt und Technologie -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Besetzungsgrad
- Fahrleistung MIV / Fahrleistung OV
- Modalsplit (Wegezahl / Wegelédnge) in Richtung Umweltverbund
- Pkm
- CO2/Pkm
- Krankheitstage
- Unfallzahlen
- Pkw/EW

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

1 2 3 45 6/ RGN 1 2 3 4 5 67 Rl

2030

1 23 45 6/ cERON 1 2 3 4 5 67 Rl

2050

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es konnte aufgrund der fehlenden
Grundlagendaten auch keine seriése Abschétzung des Effekts auf die Verkehrsmittelwahl sowie die
Fahrleistung vorgenommen werden.

THG-Potential [in t] Da es sich beim MaBnahmeneffekt lberwiegend um Verhaltensédnderungseffekte handelt, sind
diese kurzfristig mobilisierbar, d.h. ihr Effekt ist nicht von einer kiinftigen technologischen
Entwicklung abhéngig, sondern von der (bergreifenden Bereitstellung und Durchdringung von
Echtzeitinformationen.




Makroékonomische/sozi
ale Effekte [in €]

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe Auswirkung

Wirkmechanismus tiber

a) Reduktion Bedarf MIV und

b) neue digitale Geschéftsméglichkeiten bzw. Infrastrukturausbau (Umstiegsplatze, Hubs)

Kurzfristig neqativ:

e Nachfrageriickgang nach MIV und damit nach Erzeugnissen der Kfz-Industrie im Bereich
PKW sowie Erzeugnissen der damit verbundenen heimischen Produktions- und
Dienstleistungsbranchen

. Riickgang von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung

e  Riickgang der Steuereinnahmen durch Reduktion MIV (durch neue MaBnahmen
kompensierbar)

Mittel- und léngerfristiq positiv:
. Nachfragesteigerung nach digitalen Mobilitdtsdienstleistungen bzw. Infrastruktur und den
damit verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen
. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
e  Anstieg der Steuereinnahmen aus der Steigerung von BIP, Wertschépfung und
Beschéftigung.

Einfiihrung 2020 fiir Intensitét 1, Einfiihrung 2022 fiir Intensitat 2.
Voraussetzung ist die sichere datenschutzkonforme Bereitstellung von dynamischen Verkehrsdaten

Timing und Mobilitdtsoptionen. Die MalBnahmen kénnen sofort und flachendeckend eingefiihrt werden. Die
Malnahme wirkt bei Einflihrung bzw. unmittelbar im Jahr der Einfiihrung (stetig steigende Wirkung
um jéhrlich 10 % Punkte bis 2030, dann volle Wirkung 100 %).

. . Bund und Land kénnen (ibergreifende Einflihrung von Plattformen und opendate Bereitstellung von

Mittelaufbringung

Verkehrsdaten férdern.

Wettbewerbsfihigkeit

Insgesamt geringe Auswirkung
Wirkmechanismus (iber Reduktion des Bedarfs an motorisiertem Individualverkehr

Kurzfristig neqativ:
Nachfrageverlagerung weg von fossiler heimischer Kfz-Industrie

e  Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der heimischen Kfz-Industrie und deren
Zulieferbranchen

Mittel- und léngerfristiq positiv:
Die MaBnahme unterstiitzt die Schaffung der nétigen Rahmenbedingungen fiir gemeinschaftliches
Fahren bzw. eine dadurch induzierte Fahrreduktion.
e Schaffung von Wertschépfung und  Beschéftigung in  Produktions-  und
Dienstleistungsbranchen, die mit integrierten Mobilitdtsservices verbunden sind
e Starkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung

Synergien/Abhéngigkeit/
Zielkonflikte

. Zielkonflikt mit Arbeitsrecht und Flexibilitdtsanforderungen an Mitarbeiter, der sich nach
gemeinsamen Abfahrzeiten richten muss.

o Zielkonflikt mit Anwesenheitskultur in Betrieben.

e Zielkonflikt mit derzeitigen Konzessionsmodellen (Taxi, OPNV) und Branchenschutz
(Taxi).

. Viele Synergien zwischen Emissions- und Verkehrs-, Unfallreduzierung einerseits und
andererseits Steigerung von Wirtschaftlichkeit (Haushaltsebene, Betriebsebene),
Effizienz, Gesundheit, Mitarbeiterzufriedenheit, Standortqualitédt des Arbeitsplatzes,
Erreichbarkeiten, gutes Kosten-Nutzenverhéltnis weil geringe Investitionsintensitéat.

. Wenig Erfahrung mit validen Umstiegszahlen und nachhaltig verédnderten
Mobilitétsverhalten.

Rebound Effekte

Reboundeffekte kbnnen entstehen wenn fixe QV—Angebote durch flexible Sharing-Angebote im
StralBenverkehr ersetzt werden (Sharing statt OV-Nutzung).

GFK Befragung

Im Rahmen der Befragung zur Akzeptanzanalyse sind leichter zugénglichere und Uibersichtlichere Fahrpldne (z.B. verbesserte
Anzeigen an Haltestellen oder Mobiltelefon-Apps) das viert wichtigste Kriterium fiir die Befragten, um den OV héufiger zu nutzen.
Die Mehrheit der Befragten ist sich einig, dass durch die Bestellung von Rufbussen und &hnlichen Verkehrsangeboten mittels
Internet/Apps der OV am Land deutlich attraktiviert werden kénnte.




Annahmen zu MaBnahme 40, 41, 42 & 43 — Forderung CNG/LNG

MaBnahme Kategorie

CNG/LNG Paket Okonomische MalRnahmen

Der Einsatz von Gas im Transportsektor fiihrt zu keinen nennenswerten CO2 Reduktionen solange das Gas fossilen Ursprungs
ist. Langfristig kann der Umstieg auf Gas aus erneuerbaren Quellen jedoch speziell im Gliterverkehr eine Option zur
Energieversorgung und Treibhausgasreduktion sein. Durch die MaBnahme werden unterschiedliche Teilbereiche angesprochen:

e Senkung der Besteuerung fiir LNG

. Verldngerung der (reduzierten) Besteuerung fiir CNG

. Verringerung Sachbezug bei CNG Pkw

. Férderung LNG (SNF)

Bis 2050 sollen/miissen alternative Kraftstoffe wie CNG und LNG jedenfalls CO2-neutral sein. Die Verteilung dieser soll mithilfe
neu geschaffener, alternativer Infrastruktur erleichtert werden, auch wenn die anfénglich dariiber verteilten Kraftstoffe fossilen
Ursprunges sind.

BAU: Es liegt die derzeitig gliltige Steuergesetzgebung (M6StG, Erdgasabgabe) zu Grunde.
INTENSITAT 1: Verldngerung der (reduzierten) Besteuerung fiir CNG (Erdgasabgabe) bis 2026.
Reduktion der Besteuerung von LNG (derzeit Diesel-M6St) auf den reduzierten Satz der
Erdgasabgabe bis 2026.
INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & Halbierung des Sachbezugs von CNG-Fzg. auf 0,75% (von derzeit 1,5%) bis
2026.
Rechtsgrundlage & Bundesstral3engesetz 1971 (i.d.F. BGBI. | Nr. 7/2017)
Zustandigkeit Bundesministerium fiir Finanzen (BMF)

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Technologie/Alternative Kraftstoffe -> Effekt in Abhéngigkeit von Aktivitdts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Anteil LNG/CNG in % an gesamt Kraftstoffabsatz Stral3e
- Anteil CO2-neutraler LNG/CNG Kraftstoffe an LNG/CNG gesamt

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

12 3 45 6 RGN 1 2 3 4 5 67 Rl

2030

2050 1 2 3 45 67 Rl 1 2 3 4 5 67 <R
THG-Potential [in t]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es konnte aufgrund der fehlenden
Grundlagendaten keine seribse Abschétzung vorgenommen werden. Solange LNG und CNG
Jjedoch nicht CO2-neutral sind, ist mit einer marginalen THG-Reduktion zu rechnen.

Die MaBBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt mittelgro8e Auswirkungen

Wirkmechanismus (iber

a) steuerliche Belastung fiir Nutzer LNG/CNG-betriebener Fahrzeuge und
b) Steuereinnahmen fiir den Staat

Kurzfristig groB3teils positiv:
Die MaBBnahme fiihrt zu einer geringeren steuerlichen Belastung fiir Nutzer LNG/CNG-betriebener
Fahrzeuge.
e Anstieg des verfiigbaren Einkommens bei Privathaushalten und der fiir Investitionen
verfiigbaren Mittel bei Unternehmen, die LNG/CNG-betriebene Fahrzeuge nutzen
e Nachfragesteigerung durch gesteigerte private Konsumausgaben,
Unternehmensinvestitionen und Exporte, insbesondere in der fossilen Kfz- und
Mineral6lindustrie (CNG/LNG) sowie deren vor- und nachgelagerten Branchen
e Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung
e  Riickgang der Steuereinnahmen des Staates durch Steuersenkungen; diesen wirken die
héheren Steuereinnahmen aus der Steigerung von BIP, Wertschépfung und
Beschéftigung entgegen.

Makro6konomische/sozi
ale Effekte [in €]




Mittel- und léngerfristiq positiv:
Es erfolgt ein Anreiz fiir den Umstieg auf LNG/CNG-betriebene Fahrzeuge.
e  Anstieg der privaten Konsumausgaben und Unternehmensinvestitionen fiir/in LNG/CNG-
betriebene Fahrzeuge
. Steigende Nachfrage nach LNG/CNG-betriebenen Fahrzeugen
. Steigerung von Wertschépfung und Beschéftigung in Branchen, die mit Herstellung,
Betrieb und Wartung LNG/CNG-betriebener Fahrzeuge verbunden sind
e Durch Anstieg des fossilen Anteils in der Flotte steigende Steuermehreinnahmen fiir den
Staat (M6St).

Timing

Die MalBnahme braucht — speziell wenn ein Umstieg auf CO2 neutrales Biogas erfolgen soll - (iber
eine Vorlaufzeit fiir Anlagen- und Infrastrukturerrichtung und ev. auch Anschubfinanzierung zur
Einfiihrung CO2 neutraler CNG/LNG Kraftstoffe.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt mittelgroBe Auswirkungen
Wirkmechanismus liber Betriebskosten fiir mit CNG/LNG betriebene Fahrzeuge (Intensitat 1) bzw.
Zurechnung zur Einkommenssteuerbemessungsgrundlage (Intensitat 2).

Kurzfristig positiv:
Die MaBBnahme fiihrt zu einer geringere Betriebskosten flir mit CNG/LNG betriebene Fahrzeuge
(Intensitdt 1) bzw. geringere steuerliche Belastung von Arbeitnehmerinnen, die mit CNG/LNG
betriebene Dienstwégen privat nutzen.
. Geringere  Produktionskosten und damit steigende Wettbewerbsfdhigkeit von
Wirtschaftsbranchen, die mit CNG/LNG betriebene Fahrzeuge einsetzen.
. Nachfragesteigerung (auch durch Privatbetrieb) und damit Stérkung der heimischen Kfz-
Industrie und deren Zulieferbranchen.

Mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Anreiz fiir Umstieg auf und Investitionen in die Entwicklung von mit CNG/LNG betriebenen
Fahrzeugen und Energieversorgungsinfrastruktur.

. Stérkung der Innovationskraft und Steigerung von Wertschépfung und Beschéftigung in
Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit der Herstellung und Wartung mit
CNG/LNG betriebener Modelle verbunden sind.

e Negative Wirkung: Auf nationaler Ebene Steigerung der Abhéngigkeit von Importen
(preislich schwankender) fossiler Energietrdger und damit Verschlechterung der
Leistungsbilanz.

Generell werden die Effekte durch den Einsatz von CNG/LNG durch einen Riickgang bei
herkémmlich betriebenen Fahrzeugen sowie dem Riickgang bei Benzin- und Dieselkraftstoffen teils
kompensiert.

Synergien/Abhéngigkeit/
Zielkonflikte

Soll eine positive Wirkung fiir die Klimabilanz erzielt werden, miissen alternative Kraftstoffe wie
CNG und LNG jedenfalls CO2-neutral sein. Die Verteilung dieser soll mithilfe neu geschaffener,
alternativer Infrastruktur erleichtert werden, auch wenn die anfdnglich dariiber verteilten Kraftstoffe
fossilen Ursprunges sind.

Rebound Effekte

Die MalBnahme fiihrt zu geringen direkten Reboundeffekten (iber die Attraktivierung des MIV.

GFK Befragung




Annahmen zu MaBnahme 44 - Einfiihrung eines elektrifizierten Systems auf
hochrangigem StraBennetz

MaBnahme Kategorie

Einfiihrung eines elektrifizierten Systems auf hochrangigem StralBennetz (z.B.

Oberleitungen) Foérderung umweltgerechter Verkehrstréager

Ziel der MalBnahme ist die Einfiihrung einer Stromversorgungsinfrastruktur am hochrangigen Strallennetz. Somit kénnten die hohen
Fahrleistungsanteile im Schwerverkehr am Autobahnnetz (iber effiziente, emissionsfreie Elektromotoren bewdltigt werden. Die Strecken
abseits des Hauptnetzes werden durch andere Energiequellen bzw. Antriebssysteme abgedeckt (Batterien, Wasserstoff,
Verbrennungskraftmaschinen). Die Oberleitung stellt lediglich eine Variante zur Elektrifizierung des Stral3engliterverkehrs dar, um zu
zeigen, wie hoch die maximal erzielbaren Einsparungseffekte sein kénnten. Eine andere Variante unter Beriicksichtigung der Infrastruktur
wéren Induktionsfahrbahnen in Kombination mit Fahrzeugen, angetrieben mittels Batterie oder Hybrid/Range-Extendern. Grundsétzlich
kann eine Elektrifizierung auch rein fahrzeugseitig umgesetzt werden: batterieelektrisch oder mittels Wasserstoff. All diese Szenarien
bedingen natiirlich eine entsprechende Fahrzeugverfiigbarkeit im schweren Nutzfahrzeugbereich.

BAU: Eine reine Elektrifizierung wird bei Gliterfernverkehr speziell im Langstreckentransport nicht
angenommen.
INTENSITAT 1: Bis 2040 Schaffung eines fldchendeckendes Stromversorgungsnetz am hochrangigen

StralBennetz flir SNF (z.B. Oberleitungen) in Abhéngigkeit von der Fahrzeugverfiigbarkeit.

INTENSITAT 2: Keine

Bundesstrallengesetz 1971 (i.d.F. BGBI. | Nr. 7/2017)

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit BMVIT

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Technologie/Alternative Kraftstoffe -> Effekt in Abhéngigkeit von Aktivitits-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhé&ngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Anzahl 6ffentlicher E-Tankstellen am hochrangigen Stral3ennetz
- Tankstellendichte (alle x km)
- Anzahl LKW/Tankstelle
- Elektrifizierte km auf der Stral3eninfrastruktur

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

2030 - keine

12 3 45 6 ER0

2050 keine

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine quantitative
Abschétzung. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

THG-Potential [in t] Annahmen: )
Da der Vollausbau der Oberleitung am gesamten Osterreichischen A&S Netz ab 2040 als

finalisiert angenommen wird, wird die Reduktion als maximal erreichbares Potential unter 2050
angefiihrt. Fiir das Jahr 2030 wird ein Ausbau von 50 % angenommen. Es wurden die absoluten
Fahrleistungen von Nutzfahrzeugen >3,5t in den Jahren 2030 und 2050 auf Autobahnen
herangezogen (WEM17).

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 2.700 kt, in 2050 rund 5.500 k.




Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Die Malinahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt gro3e Auswirkungen

Wirkmechanismus tiber

a) Ausgaben der éffentlichen Hand und

b) Reduktion von Umstiegshemmnissen auf Elektrifizierung von SNF durch Schaffung der
infrastrukturellen Rahmenbedingungen.

Sowohl kurz- als auch mittel- und l&ngerfristiq positiv,
solange zusétzliche budgetére Mittel fiir die MaBnahmenumsetzung aufgewendet werden.

. Wirkung auf alle vier nachfrageseitigen Komponenten des BIP. Primér Anstieg der
Konsumausgaben des Staates fiir Infrastrukturausbau; sekundar Anstieg der
Unternehmensinvestitionen (z.B. in der Bauwirtschaft und verbundenen Branchen wie
Herstellung von Metallerzeugnissen u.a. Baustoffen, Ausriistungen und
Maschinenbau; aber auch in der Herstellung von alternativ bzw. elektrisch betriebenen
SNF sowie verbundenen Branchen wie elektrische Ausriistungen); tertidr Anstieg der
privaten Konsumausgaben und der Nettoexporte (Exporte minus Importe).

. Nachfragesteigerung insbesondere nach elektrisch betriebenen SNF und
Erzeugnissen der Bauwirtschaft sowie Erzeugnissen der damit verbundenen
heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

e  Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung (kurzfristig vergleichsweise
geringe negative Gegenwirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg von fossiler
heimischer Kfz-Industrie im Bereich SNF).

L]

Anfangs Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher budgetérer Mittel); diesen
wirken mittel- und léngerfristig hbhere Steuereinnahmen aus der Steigerung von BIP,
Wertschépfung und Beschéftigung entgegen; allerdings auch Riickgang der Steuereinnahmen
durch Reduktion des fossilen Anteils in der SNF-Flotte (kann durch neue MalBnahmen wie z.B.
Road Pricing kompensiert werden).

Die Effekte der Oberleitung auf dem hochrangigen Strallennetz kénnen kurzfristig ab dem

Timing Zeitpunkt der Installierung mobilisiert werden, jedoch nur in Abhéngigkeit von der
Fahrzeugverfiigbarkeit.

Mittelaufbringung Bund
Insgesamt gro3e Auswirkungen
Wirkmechanismus (iber Schaffung der infrastrukturellen Rahmenbedingungen fiir Elektrifizierung
von SNF
Sowohl kurz- als auch mittel- und léngerfristiq positiv:
Die MaBnahme fiihrt zu einer Reduktion von Umstiegshemmnissen in Richtung Elektrifizierung
durch Schaffung der nétigen Infrastruktur.

Wettbewerbsfahigkeit e  Nachfragesteigerung nach elektrisch betriebenen SNF und Stérkung der damit

verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

. Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung durch Infrastrukturausbau
(Bauwirtschaft) sowie in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung
und Wartung von alternativ betriebenen SNF verbunden sind.

e Stérkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung (Fahrzeuge, Infrastruktur,
Transporttechnologien).

Kurzfristig indirekte negative Wirkung mdglich durch Nachfrageverlagerung weg von fossiler
heimischer Kfz-Industrie im Bereich SNF.

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Die Effekte der Oberleitung auf dem hochrangigen StralBennetz sind von der Verfiigbarkeit von
Nutzfahrzeugen mit geeigneter Technologie (Stromabnehmer) abhéngig.

Rebound Effekte

Im Rahmen der Abschétzung wurden etwaige Riickverlagerungstendenzen von der Schiene auf
die Stralle nicht quantifiziert. Sofern die MalBnahme in Betracht gezogen wird, muss diese
umfassenden Sensitivitdtsanalysen unterzogen werden.

GFK Befragung




Annahmen zu MaRnahme 45 — Ausbau der offentlichen Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt

MaBnahme

Kategorie

Erhéhung der Investitionen zum Ausbau der &ffentlichen Infrastruktur fir
alternative Kraftstoffe - Binnenschifffahrt

Ausbau der Infrastruktur

Die MaBnahme dient dem Aufbau einer LNG Betankungsinfrastruktur entlang der Donau.

BAU: Weiterhin vorwiegend fossiler Kraftstoffeinsatz im Schiffsverkehr in Osterreich.

INTENSITAT 1: Ausbau LNG-Betankungsinfrastruktur zwischen 2025 und 2035
(1-2 Tankstellen wéren auf der Donau in Osterreich dafiir notwendig).
Bis 2050 werden mittels weiterer infrastruktureller MalBnahmen und die Substitution fossiler
Kraftstoffe zu 60% erneuerbare Kraftstoffe abgesetzt werden kénnen.

Hinweis: Die Infrastruktur wird zunéchst (Transformationsphase) fiir den alternativen Kraftstoff
LNG errichtet. Zunéchst werden alternative fossile Kraftstoffe (LPG) abgesetzt — bis 2050 und zur
Erreichung der Klima- Ziele ist es notwendig, dass die erneuerbare Kraftstoffe die fossilen
vollstandig ersetzten — diese kbnnten im (Binnen-) Schiffsverkehr Bio-LNG, Bio-CNG oder diverse
PtX Kraftstoffe darstellen.

INTENSITAT 2: keine

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit

Schifffahrtsgesetz (i.d.F. BGBI. | Nr. 37/2018); Bundesgesetz zur Festlegung einheitlicher
Standards beim Infrastrukturaufbau fiir alternative Kraftstoffe (i.d.F. BGBI. | Nr. 38/2018);
KLI.EN-FondsG (i.d.F. BGBI. | Nr. 37/2018)

BMDW, BMVIT, Lénder

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:

MalBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Technologie/Alternative Kraftstoffe -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:

- Anzahl 6ffentlicher LNG Tankstellen auf Donau

Zielbeitrage

Intensitat 1 Intensitat 2

THG-Potential [in t]

2030 - keine

2050 1(2(3 4 5 6 [/ IRy Keine
X

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine
quantitative Abschétzung. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario
(BAU) angefiihrt.

Annahmen:
Eine Verédnderung der THG Emissionen bis 2030 ist unter der Annahme, dass fossiles
LNG vertankt wird, nicht gegeben.

Nach internationaler Berichtslogik werden nur die Inlands-THG-Emissionen der Schifffahrt
in die nationalen Treibhausgasemissionen einberechnet. Die ,internationalen® Emissionen
durch greniiberschreitenden Empfang, Versand und Transit werden als Memo Item
berichtet, aber nicht eingerechnet. Zumdem kann die MalBnahmen ohnedies nur an den
Osterreichischen Abgabestellen eine Wirkung erzielen. D.h. dass die tatséchliche Wirkung
deutlich héher ist.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 Null, in 2050 rund 3 kt.




Makrodkonomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine
qualitative Abschétzung.

Insgesamt geringe Auswirkungen,
da hinterlegte Investitionen nicht hoch

Wirkmechanismus Uber

a) Ausgaben der 6ffentlichen Hand und

b) Reduktion von Umstiegshemmnissen auf alternative Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt
durch Schaffen der infrastrukturellen Rahmenbedingungen.

Sowohl kurz- als auch mittel- und ldngerfristig positiv,
solange zusétzliche budgetére Mittel dafiir aufgewendet werden.

. Wirkung auf alle vier nachfrageseitigen Komponenten des BIP. Primér Anstieg
der Konsumausgaben des Staates fiir Infrastrukturausbau,; sekundédr Anstieg
der Unternehmensinvestitionen (z.B. in der Bauwirtschaft und verbundenen
Branchen wie Herstellung von Metallerzeugnissen wu.a. Baustoffen,
Ausriistungen und Maschinenbau; aber auch in der Herstellung von alternativ
betriebenen Schiffen und verbundenen Branchen); tertiér Anstieg der privaten
Konsumausgaben und der Nettoexporte (Exporte minus Importe).

. Nachfragesteigerung, insbesondere nach alternativen Kraftstoffen, alternativ
betriebenen Schiffen, Erzeugnissen der Bauwirtschaft sowie Erzeugnissen der
damit verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.

Anfangs ergeben sich Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher
budgetérer Mittel); diesen wirken mittel- und ldngerfristig h6here Steuereinnahmen aus
der Steigerung von BIP, Wertschdpfung und Beschéftigung entgegen.

Timing

Die MalBnahme wirkt ab Einfiihrung unter der Voraussetzung, dass Schiffe tatséchlich mit
alternativen Kraftstoffen betankt werden.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe Auswirkungen, .
da die hinterlegte Investition gering ist und die Schifffahrtsindustrie in Osterreich kein
zentraler Sektor fiir den Wirtschaftsstandort ist.

Wirkmechanismus (ber Schaffung der infrastrukturellen Rahmenbedingungen fiir Nutzung
alternativer Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt

Sowohl kurz- als auch mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Die MaBnahme fiihrt zu einer Reduktion von Umstiegshemmnissen auf alternative
Kraftstoffe durch zur Schaffung der nétigen Infrastruktur.

e  Nachfragesteigerung nach alternativen Kraftstoffen und alternativ betriebenen
Schiffen und Stdrkung der damit verbundenen heimischen Produktions- und
Dienstleistungsbranchen.

. Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung durch Infrastrukturausbau
(Bauwirtschaft) sowie in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit
Herstellung und Wartung von alternativ betriebenen Schiffen verbunden sind.

. Stédrkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung (Schiffe,
Infrastruktur).

Synergien/Abhéangigkeit/Zielkonflikte

Es werden ebenso Verringerungen im Bereich von Partikeln bewirkt.

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung




Annahmen zu MaBnahme 46 — Erhohung der Investitionen in Bahnstrecken -
Elektrifizierungsoffensive

MaBnahme

Kategorie

Erhéhung der Investitionen in Bahnstrecken - Elektrifizierungsoffensive

Ausbau der Infrastruktur

In Summe wird eine 100 %ige Elektrifizierung aller Bahnstrecken bis 2030 sowie ein 100 % rein elektrischer Verschub bis 2030 mit Strom
zu 100 % aus erneuerbaren Energietrdgern angestrebt.Mit der MalBnahme ldsst sich die Treibhausgasintensitdt des Schienenverkehrs

maximal reduzieren.

BAU:

INTENSITAT 1:

INTENSITAT 2:

Bezogen auf Zugkilometer sind 4 % derzeit Diesel betrieben (groBteils im Verschub) und 96 %
mittels Strom (davon kommen bei den OBB 92 % aus erneuerbaren Energietrdgern).

Bahnstrecken-Elektrifizierungsoffensive laut ,,#mission2030“:

Bis 2030 Erhéhung des Elektrifizierungsgrades der OBB-Strecken auf 85 %
& Erh6hung Elektrotraktion im Verschub auf 50% bis 2030

& Erhéhung der Férderung privater Regionalbahnen 2020 — 2030 fiir
Schieneninfrastrukturinvestitionen zur Elektrifizierung.

INTENSITAT 1 & Erhéhung des Elektrifizierungsgrades der OBB-Strecken auf 100 % bis 2030
& Erhéhung der Elektrifizierung um weitere 50 % im Verschub bis 2030

& 100 % des Strommix der Schiene aus erneuerbaren Energietrdgern bis 2030

& Verdoppelung der Férderung aus INTENSITAT 1 fiir private Regionalbahnen 2020-2030 fir
Schieneninfrastrukturinvestitionen zur vollstandigen Elektrifizierung.

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit

KLI.LEN-FondsG (i.d.F. BGBI. | Nr. 37/2018); Bundesbahngesetz (i.d.F. BGBI. | Nr. 65/2015)
BMVIT/BMNT/BMF

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:

MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Technologie/Antriebe/Effizienz -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitdts-, Flotten-
/Kraftstoffentwicklung laut BAU (=Abhé&ngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:

- Elektrifzierungsgrad auf OBB-Strecken und im Verschub
- Elektrifizierungsgrad auf privaten Regionalbahnen

Zielbeitrage

Intensitat 1 Intensitat 2

THG-Potential [in t]

2030 1 2(3|4 5 67/ iRl 1 2 3 5 6 WA EEmI)

X
1 2(3(4 5 6/ TRy
X

2050

[
N
w

X Hix b

I 7 8 9 10

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine quantitative
Abschétzung. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Im BAU Szenario (WEM17) betragen die THG-Emissionen aus dem Schienenverkehr in
Osterreich 132 kt in 2030 und 121 kt in 2050. Dieses wird als das max. mégliche
Einsparungspotential in Intensitét 2 ab 2030 angenommen, davor linear steigend. Flir Intensitét 1
werden 50 % davon angesetzt.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 66 kt, in 2050 rund 61 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 132 kt, in 2050 rund 121 kt.




Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalBRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt mittelgro8e (Intensitét 1) bis gro8e (Intensitét 2) Auswirkungen
Wirkmechanismus tiber

a) Ausgaben der éffentlichen Hand und

b) Reduktion von Umstiegshemmnissen auf elektrischen Bahnbetrieb durch Schaffen der
infrastrukturellen Rahmenbedingungen.

Sowohl kurz- als auch mittel- und l&ngerfristig positiv,
solange zusétzliche budgetére Mittel dafiir aufgewendet werden.

. Wirkung auf alle vier nachfrageseitigen Komponenten des BIP. Primér Anstieg der
Konsumausgaben des Staates fiir Infrastrukturausbau; sekundar Anstieg der
Unternehmensinvestitionen (z.B. in der Bauwirtschaft und verbundenen Branchen wie
Herstellung von Metallerzeugnissen u.a. Baustoffen, Ausriistungen und
Maschinenbau; aber auch in der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energietrdgern,
der Herstellung von elektrisch betriebenen Schienenfahrzeugen und verbundenen
Branchen wie elektrische Ausriistungen); tertidr Anstieg der privaten Konsumausgaben
und der Nettoexporte (Exporte minus Importe).

e Nachfragesteigerung, insbesondere nach Strom aus erneuerbaren Energietrdgern,
elektrisch betriebenen Schienenfahrzeugen, Erzeugnissen der Bauwirtschaft sowie
Erzeugnissen der damit verbundenen heimischen Produktions- und
Dienstleistungsbranchen.

. Steigerung von BIP, Wertsch6pfung und Beschéftigung (kurzfristig vergleichsweise
geringe negative Gegenwirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg von fossiler
heimischer Kraftstoff- und Stromerzeugung).

Anfangs fuihrt die MalBnahme zu Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher
budgetérer Mittel);, diesen wirken mittel- und ldngerfristig héhere Steuereinnahmen aus der
Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung entgegen. Allerdings erfolgt auch ein
Riickgang der Steuereinnahmen (M&St) durch Substitution des fossilen Bahnantriebs.

Timing

Die Umstellung der Strecken von Diesel- auf Elektrotraktion benétigt entsprechende Vorlaufzeit
und Planung.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt mittelgrof3e (Intensitét 1) bis gro3e (Intensitét 2) Auswirkungen,
da hinterlegte Investitionen hoch.

Wirkmechanismus (ber Schaffung der infrastrukturellen Rahmenbedingungen fiir Elektrifizierung
der Bahn.

Sowohl kurz- als auch mittel- und l&ngerfristiq positiv:
Infrastrukturinvestition in Bahnelektrifizierung.

e  Nachfragesteigerung nach elektrisch betriebenen Schienenfahrzeugen und Stérkung
der damit verbundenen heimischen Produktions- und Dienstleistungsbranchen.

e  Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung durch Infrastrukturausbau
(Bauwirtschaft) sowie in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung
und Wartung von elektrisch betriebenen Schienenfahrzeugen verbunden sind.

e  Stérkung der Innovationskraft durch Technologieentwicklung (Fahrzeuge, Infrastruktur,
Transporttechnologien).

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Grundsétzlich werden mit der Substitution von Diesel-Traktion auf Elektro-Traktion neben THG-
Emissionen auch Luftschadstoffe reduziert. Der Schienenldrm bleibt weiterhin ein Thema, wobei
dieser von der Bevidlkerung subjektiv als weniger stérend empfunden wird im Vergleich zum
Lédrm des StralBenverkehrs. Das Rollmaterial muss natiirlich bei einer Elektrifizierung ebenfalls
getauscht werden. Die Mittel fiir deren Anschaffung miissen daher sichergestellt sein.

Rebound Effekte

Die MaBnahme verfiigt iiber keine direkten Reboundeffekte.

GFK Befragung

Literatur

BMNT & BMVIT (2018): #mission2030. Die Osterreichische Klima- und Energiestrategie.




Annahmen zu MaBnahme 47, 48 & 49 — VerlagerungsmafBnahmen

Strale/Schiene
MaBnahme Kategorie
Verlagerungsmal3nahmen Stral3e/Schiene Férderung umweltgerechter Verkehrstrager

Die MaRnahme soll die Rahmenbedingungen fiir eine verstérkte Verlagerung von Transportvorgdngen vom Stral3engliterverkehr auf den
Schienenverkehr ermdéglichen. Drei Bereiche werden durch diese MalBnahme zur Férderung der Verlagerung von Stralle auf Schiene
angesprochen:

e Anschlussbahnférderung

. Férderung des kombinierten Verkehrs (KV)

. Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir Ausbau und Flexibilisierung des KV

BAU: Die derzeitige Férderung von Anschlussbahnen und intermodalen Umschlagsanlagen (Terminals)
ist eine Férderung des Klima- und Energiefonds und belief sich 2013 auf 2,4 Mio. €. Damit
konnten 7,5 Mio. t (Plan Tonnage) Gliter auf die Schiene verlagert werden laut SCHIG.

INTENSITAT 1: Erhéhung der jéhrlichen Férderung ab 2020 bis 2030 auf 3,2 Mio. €, um 10 Mio. t gesamt zu
verlagern.
INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & Erhéhung der jéhrlichen Férderung ab 2020 bis 2030 um weitere 1,6 €.

In Summe kommt es zur einer Erh6hung der jéhrlichen Férderung ab 2020 bis 2030 auf 4,8 Mio.
€, um 15 Mio. t gesamt zu verlagern.

KLI.LEN-FondsG (i.d.F. BGBI. | Nr. 37/2018); Bundesbahngesetz (i.d.F. BGBI. | Nr. 65/2015)
BMVIT/BMNT/BMF

KLI.LEN-FondsG (i.d.F. BGBI. | Nr. 37/2018)

BMNT/BMF

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:
MaBnahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitét -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitéts-, Flotten-/Kraftstoffentwicklung laut BAU
(=Abhéangigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Modal Split Anteil Schiene an Tkm gesamt

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2
2030 12 3|4|5 67 <HERNR 1 2 3 4(5
X X
2050 12 3|4|5 67 el 1 2 3 4(5
X X

Die MaBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine quantitative
THG-Potential [in t] Abschétzung. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.
Eine Abschétzung ist nur fiir die MaBnahme ,Anschlussbahnférderung” méglich.

Annahme: Es wird angenommen, dass die Fo6rderung jéhrlich zwischen 2020 und 2030 voll
ausgeschopft wird, auf 30 Jahre wirkt, jedoch linear sinkt und die durchschnittliche Entfernung im
Schienenglitertransport in Osterreich 200km betrédgt. Der Effekt ist die Summe der jahrlich
verpflichtend auf die Schiene zu verlagernden Tonnage (liber 10 Férderjahre von 2020 bis 2030.

Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 1 rund 241 kt, in 2050 rund 143 kt.
Die THG-Reduktion entspricht 2030 in INTENSITAT 2 rund 373 kt, in 2050 rund 275 kt.




Makro6konomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalBRnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe (Intensitét 1) bis mittelgro3e (Intensitét 2) Auswirkungen,
da Férderh6he relativ gering

Wirkmechanismus Uber

a) Ausgaben der 6ffentlichen Hand und

b) Anreiz fiir Verlagerung des Schienengliterverkehrs durch Férderung von Anschlussbahnen
und KV-Ausbau

Sowohl kurz- als auch mittel- und l&ngerfristiq positiv,
solange zusétzliche budgetére Mittel fiir die MaBnahmenumsetzung aufgewendet werden.

. Durch geringere private Investitionskosten Anreiz flir Ausbau von Anschlussbahnen
und intermodalen Umschlagsanlagen (KV).

. Anstieg von Unternehmensinvestitionen, z.B. in der Bauwirtschaft und verbundenen
Branchen wie Herstellung von Metallerzeugnissen u.a. Baustoffen, Ausriistungen und
Maschinenbau, aber auch in der Herstellung von Schienenfahrzeugen und
verbundenen Branchen.

e  Nachfragesteigerung nach Schienenfahrzeugen, Erzeugnissen der Bauwirtschaft
sowie Erzeugnissen der damit verbundenen heimischen Produktions- und
Dienstleistungsbranchen.

. Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.

e Anfangs Mehrausgaben fiir den Staat (unter Annahme zusétzlicher budgetérer Mittel);
diesen wirken mittel- und langerfristig die héheren Steuereinnahmen aus der
Steigerung von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung entgegen; allerdings auch
Riickgang der Steuereinnahmen durch Verlagerung des Giiterverkehrs von der Stral3e
auf die Schiene (kann durch neue MalBnahmen kompensiert werden).

Kurzfristig bewirkt die MaBnahme durch Nachfrageverlagerung weg von fossiler heimischer Kfz-
Industrie im Bereich Giiterverkehr einen negativen Effekt auf BIP, Wertschépfung und
Beschéftigung. Die GréBe des kurzfristigen Gesamteffekts hdngt von der Vorleistungsstruktur in
der Produktion von Schienenfahrzeugen und Erzeugnissen der Bauwirtschaft ab. Es entsteht ein
kleiner bzw. negativer Gesamteffekt wenn viele Komponenten im Ausland produziert werden,
dies fiihrt zu steigenden Importen, wéhrend die fossile heimische Kfz-Industrie im Bereich
Glterverkehr schrumpft, was insgesamt die BIP-/Wertschépfungs-/Beschéftigungssteigerung
durch die Férderung schmélert.

Timing

Die Férderung kann unmittelbar ab dem Jahr der Einfiihrung Wirkung entfalten, sollte sie in
Anspruch genommen werden.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt geringe (Intensitét 1) bis mittelgroRRe (Intensitét 2) Auswirkung,
da Férderhéhe relativ gering.

Wirkmechanismus (ber Investitionskosten sowie Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir
kombinierte Verkehrslésungen.

Sowohl kurz- als auch mittel- und léngerfristiq positiv:
Die MalBnahme fiihrt zu geringeren privaten Investitionskosten und damit einem Anreiz fiir den
Ausbau von Anschlussbahnen und intermodalen Umschlagsanlagen.

. Schaffung von Wertschépfung und Beschéftigung durch Infrastrukturausbau
(Bauwirtschaft) sowie in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die mit Herstellung
und Wartung von Schienenfahrzeugen verbunden sind.

e  Stérkung der Innovationskraft durch Anreiz fiir Technologieentwicklung (Fahrzeuge,
Giiterverlagerung, Infrastruktur).

Kurzfristig sind geringe indirekte negative Wirkung méglich durch Nachfrageverlagerung weg
vom Stral3enverkehr und damit von der heimischen Kfz-Industrie.

Synergien/Abhéangigkeit/Zielkonflikte

Positive Effekte auf THG-, Luftschadstoff- und Larm-Emissionen.

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung




Annahmen zu MaBnahme 50 — Anpassung der Flugticketabgabe

MaBnahme Kategorie

Anpassung der Flugticketabgabe Okonomische MaRnahmen

Der Flugverkehr verzeichnet — auch aufgrund der 6konomischen Rahmenbedingungen — besonders hohe Zuwachsraten in
der Verkehrsleistung, obwohl die Treibhausgaswirksamkeit des Flugverkehrs liberproportional hoch ist. Die Anpassung der
Ticketabgabe soll eine héhere Kostenanlastung erzielen.

BAU: In der gewerblichen Luftfahrt ist Kerosin von der MOSt befreit. Die Befreiung gilt auch fiir
Inlandsfliige. Diese sind im Gegensatz zu Auslandsfliigen MwSt.-pflichtig und wurde im Zuge der
Steuerreform 2016 von 10 % auf 13 % angehoben. Internationale Fliige sind zudem von der USt.
befreit. Die Ticketabgabe wurde 2011 eingefiihrt und mit 1.1.2017 halbiert: Kurzstrecke 3,50 €,
Mittelstrecken 7,50 €, Langstrecke 17,50 €.

INTENSITAT 1: Erhéhung der Flugabgabe auf der Kurzstrecke auf das Niveau der Mittelstrecke sowie
Erhéhung aller Flugabgaben auf den Stand bei Einfiihrung der Flugticketabgabe 2011 ab 2020.

INTENSITAT 2: INTENSITAT 1 & Erhéhung um 50 % fiir alle Strecken ab 2020.

Flugabgabegesetz § 5 (i.d.F. BGBI. | Nr. 44/2017)

Rechtsgrundlage & Zustandigkeit BMF

Wirkungsmechanismus/Monitoring Indikator

Kausalkette:

Manahme -> Impuls auf Handlungsfeld Aktivitét -> Effekt in Abhdngigkeit von Aktivitéts-, Flotten-/Kraftstoffentwicklung laut BAU
(=Abhéngigkeiten)

Monitoring Indikatoren:
- Pkm auf Kurz-, Mittel-, Langstrecke
- Flug km auf Kurz-, Mittel-, Langstrecke

Zielbeitrage Intensitat 1 Intensitat 2

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine quantitative
Abschétzung. Reduktionspotentiale werden im Vergleich zum WEM Szenario (BAU) angefiihrt.

Die Abschétzung bezieht sich nur auf den Inlands-Flugverkehr, da nur dieser in die gesamten
THG-Emissionen Osterreichs eingerechnet wird. 2016 beliefen sich die Inlands THG-Emissionen
vom nationalen Flugverkehr auf rund 50 kt. Das Reduktionspotential ist aufgrund der geringen
Bezugsgrél3e sehr klein.

Nach internationaler Berichtslogik werden nur die Inlands-THG-Emissionen des Flugverkehrs in
die gesamten THG-Emissionen eines EU-Mitgliedstaats eingerechnet. Die internationalen”
THG [in t] Emissionen durch grentiberschreitende Fliige werden als sog. ,Memo Item*“ berichtet, aber nicht
eingerechnet. Da die MalBnhahme nationale wie grenziiberschreitende Fliige betreffen wiirde,
wére die tatsdchliche Wirkung deutlich héher.

2 3 45 67 RN 2 3 45 67 SRR

2030

2 3 4 5 67 SRR

1

X
2050 1(2 3 4 5 6/ IRy
X

X RrIx R




Makrodkonomische/soziale Effekte
[in €]

Die MalBnahme wurde nicht mittels Modell quantifiziert. Es handelt sich um eine qualitative
Abschétzung.

Insgesamt geringe (Intensitét 1) bis mittelgroe (Intensitat 2) Auswirkungen

Wirkmechanismus Uber
a) steuerliche Belastung fiir Fluggesellschaften und Flugreisende und
b) Steuereinnahmen fiir den Staat

Kurzfristig groB3teils negativ:

e hbhere steuerliche Belastung fiir Fluggesellschaften und, falls die Abgabenerhéhung in
Form von héheren Ticketpreisen zum Teil an die Konsumenten weitergegeben wird,
auch fir Fluggéste.

. Reduktion des verfligbaren Einkommens bei Privathaushalten (private Flugreisende)
und der fiir Investitionen verfiigbaren Mittel bei Unternehmen (Fluggesellschaften und
Geschéftsreisende).

e Nachfrageriickgang durch reduzierte private Konsumausgaben und
Unternehmensinvestitionen, insbesondere in der Luftfahrtindustrie und deren vor- und
nachgelagerten Branchen.

e Riickgang von BIP, Wertschépfung und Beschéftigung.

e  Anstieg der Steuereinnahmen des Staates; wenn diese wieder ausgegeben werden
(Konsumausgaben des Staates), erzeugen sie Nachfrage, die obigem
Nachfrageriickgang entgegenwirkt.

Mittel- und léngerfristiq folgende weitere Effekte (groB3teils positiv):
Die MalBnahme fiihrt zu einem Anreiz fiir den Umstieg auf alternative Transportmittel fiir
Langstrecken (Hochgeschwindigkeitsziige, alternativ betriebene Flugzeuge).

. Steigende Nachfrage nach alternativen Transportmitteln fiir Langstrecken
(Hochgeschwindigkeitsziige, alternativ betriebene Flugzeuge).

. Steigerung von Wertschépfung und Beschéftigung in Branchen, die mit Herstellung,
Betrieb und Wartung von alternativen Transportmitteln fiir Langstrecken verbunden
sind (bspw. Herstellung von elektrischer Ausriistung, Maschinenbau).

Timing

Die MaBBnahme kann bei entsprechender Héhe der Flugticketabgabe und unter Beriicksichtigung
der Preiselastizitdten im Personenverkehr unmittelbar ab Einfiihrung Wirkung erzielen.

Mittelaufbringung

Bund

Wettbewerbsfahigkeit

Insgesamt mittelgroBe Auswirkung
Wirkmechanismus (ber Betriebskosten fiir Fluggesellschaften.

Kurzfristig negativ:
Die MalBRnahme fiihrt zu h6heren Kosten pro verkauftem Flugticket fiir Fluggesellschaften.

. Steigende Produktionskosten und damit sinkende Wettbewerbsfahigkeit der
Luftfahrtindustrie.

. Falls diese in Form von héheren Ticketpreisen an Konsumenten weitergegeben
werden, Nachfrageriickgang und damit Schwéchung der Luftfahrtindustrie (in O
Zulieferbranchen fiir Flugzeugteile, Wartung und Instandhaltung, Dienstleister) und des
Tourismus.

Mittel- und léngerfristig positiv:

Aus der MaBnahme resultiert ein Anreiz fiir den Umstieg auf und Investitionen in alternative
Transportmittel fiir Langstrecken (Hochgeschwindigkeitsziige, alternative Antriebsarten fiir
Flugzeuge).

e  Preiskonvergenz im Betrieb fossil und alternativ betriebener Flugzeuge (erstere
steigend, letztere sinkend) und damit Wegfall des kurzfristigen Wettbewerbsnachteils.

. Nachfrageverlagerung innerhalb der Luftfahrtindustrie hin zu alternativ betriebenen
Modellen.

. Stédrkung der Innovationskraft und struktureller Wandel hin zu neuen Branchen
(Wertschépfung und Beschéftigung in Produktions- und Dienstleistungsbranchen, die
mit alternativen Transportmitteln flir Langstrecken und alternativ betriebenen
Flugzeugen verbunden sind).

e Reduktion der Abhéngigkeit von Importen (preislich schwankender) fossiler
Energietrdger und damit Verbesserung der Leistungsbilanz.

Synergien/Abhangigkeit/Zielkonflikte

Positive Effekte auf THG-, Luftschadstoff- und Larm-Emissionen. Die Preiselastizitat der
Nachfrage ist ein zentrales Element bei dieser MalBnahme. Weniger Flugverkehr kann
marktwirtschaftlich nur (iber eine markante Erhéhung von Flugpreisen erzielt werden. Dabei ist
zu beachten, dass bei privat veranlassten bzw. Freizeit-Reisen eine h6here Preiselastizitdt
vorliegt als bei Business-Reisen (da ohnehin vom Arbeitgeber finanziert).

Laut WeiBbuch Verkehr 2010 soll der GroB3teil der Personenbeférderung (iber mittlere
Entfernungen bis 2050 mit der Bahn erfolgen. Um der Kurzstrecke eine Alternative zu bieten, ist




daher ein weitflachiges Netz an Hochgeschwindigkeits-Bahnstrecken v.a. zwischen den
europdischen Metropolen zu schaffen.

Rebound Effekte

Die MaBnahme fiihrt zu keinen direkten Reboundeffekten.

GFK Befragung

Sonstige Empfehlungen der Autoren

Einen echten Lenkungseffekt wird man vor allem (iber eine einheitliche Lésung auf EU-Ebene und vor allem (iber eine (weltweite)

Kerosinbesteuerung erzielen.

Literatur

Conrady, R. (2013): Luftverkehr: Betriebswirtschaftliches Lehr- und Handbuch.Oldenbourg Wissenschaftsverlag, Miinchen,

2013.
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