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Zusammenfassung 

Ziel des Projekts IMaG:NE war es, einen Überblick über derzeitige Verkehrsspitzen in Öster-

reich und mögliche künftige Entwicklungen zu geben, um darauf basierend intersektorale 

Handlungsempfehlungen zur Glättung von Nachfragespitzen abzuleiten. Dabei wurde im Pro-

jekt (1) eine multimodale Perspektive eingenommen, um den Zielen des Mobilitätsmaster-

plans 2030 gerecht zu werden (keine weitere Attraktivierung des MIV durch frei werdende 

Kapazitäten, Stärkung des Umweltverbundes) und (2) eine intersektorale Perspektive einge-

nommen, um der Komplexität des Themenfelds durch die starke Einbettung in gesellschaftli-

che Organisations- und Zeitstrukturen und möglichen Wechselwirkungen zwischen unter-

schiedlichen Maßnahmen gerecht zu werden. 

Wesentliche Erkenntnisse der empirischen Auswertungen waren, dass sowohl inner- als auch 

außerstädtisch an Werktagen v.a. morgens zwischen 07:00 und 08:00 stark ausgeprägte Ver-

kehrsspitzen in allen untersuchten Bereichen vorherrschen (MIV, ÖV, Radverkehr). Die Aus-

lastung von neuen Mobilitätsformen wie Carsharing ist dabei noch verhältnismäßig gering. Je 

urbaner das Gebiet ist, desto mehr wird der ÖV auch außerhalb der typischen Schulanfangs- 

und Schulendzeiten genutzt. Die morgendlichen Spitzen setzen sich v.a. aus dem Bildungs- 

sowie Berufsverkehr zusammen. Vormittags dominiert der Einkaufsverkehr und in den Nach-

mittags- bis Abendstunden durchmischen sich die Wegezwecke und die Spitzen sind nicht so 

deutlich ausgeprägt wie morgens, was auf die unterschiedlichen Arbeits- und Schulendzeiten 

zurückzuführen ist (höchste Spitzen: ÖV 13:00-17:00 Uhr, MIV 17:00-18:00 Uhr, Radverkehr 

16:00-18:00 Uhr). Freizeitverkehre finden hauptsächlich abends statt. Aktuell spielen also v.a. 

die Nachfragesektoren Arbeit und Bildung für Verkehrsspitzen eine wichtige Rolle ς durch 

ǾŜǊƳŜƘǊǘŜ CƭŜȄƛōƛƭƛǎƛŜǊǳƴƎ ƛƴ ŘƛŜǎŜƴ .ŜǊŜƛŎƘŜƴ ǳƴŘ ŜƛƴƎŜǎǇŀǊǘŜ α½ǿŀƴƎǎƳƻōƛƭƛǘŅǘά ƪǀƴƴǘŜ 

aber insbesondere auch der Freizeitverkehr stark zunehmen und zu neuen Spitzen führen.  

Aktivitäten fungieren als zentrales Element des Entstehens von Verkehrsnachfrage, weswe-

gen das Ausmaß der (Zeit-)Flexibilität der Aktivitäten entscheidend für die Beeinflussbarkeit 

ist. Hierbei prägt insbesondere die Zeitordnung der Gesellschaft das Zeitwahlverhalten und 

damit einhergehend auch die Nachfragespitzen. Mittels systematisch formalisierten Szenari-

otechnik wurden im Rahmen des Projekts IMaG:NE deshalb Zukunftsbilder als Rahmen für 

Nachfragespitzen der Zukunft aufgespannt, die eine Bandbreite an möglichen gesellschaftli-

chen Entwicklung von Digitalisierung und Zeit- und Organisationsstrukturen (in den verschie-

denen Bereichen Arbeit, Bildung, Freizeit, Einkaufen, Verkehrsangebot) aufzeigen: 
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Ɇ Szenario A: Alles anders (Ultraflexible Working, Ortsunabhängiges digitalisiertes und 

personalisiertes flexibles Lernen, Suche nach individuellen Auszeiten & Kühle 

(Freizeit / Tourismus), 24/7 Einkaufserlebnis ς Verschmelzung Online & Stationär, 

Hochdynamisches MaaS mit starker Integration von Modi, Aktive restriktive 

umweltgetriebene Politik) 

Ɇ Szenario B: Aufbruch (Green Working, Ganztagesschulen als zentrale Bildungshubs, 

Suche nach Erlebnissen (Freizeit / Tourismus), Nachbarschaftskonzentriertes 

Einkaufen, Tageszeitflexibles MaaS und starke Integration von Modi, Aktive 

restriktive umweltgetriebene Politik) 

Ɇ Szenario C: Alte Spuren (Traditional Working, Starre analoge Lernkonzepte und 

wenig Raum für Flexibilisierung in den Schulen, Suche nach Ablenkung am 

Wochenende, Onlinehandel statt stationäres Einkaufserlebnis, Unflexibles MaaS und 

geringe Integration von Modi, Passive Politik) 

Das Ausmaß der Reduktion der Verkehrsspitzen war dabei in Szenario A am größten, wobei 

hinsichtlich Eintrittswahrscheinlichkeit und Erwünschtheit v.a. Szenario B punktete. Eine Re-

flexion der Szenarien in Hinblick auf Chancen und Risiken zeigte, dass jedes Szenario mit spe-

zifischen Herausforderungen konfrontiert ist und auch eine sehr hohe (Zeit-)Flexibilität in der 

Gesellschaft bestehende politische Zielstellungen untergraben kann, sofern keine Gegenmaß-

nahmen getroffen werden. 

Basierend auf einer umfangreichen Sammlung von Maßnahmen zur Glättung von Verkehrs-

spitzen wurden elf Maßnahmen für eine vertiefte Analyse (Delphi-Befragung, Wirkungskette, 

Einschätzung Rebound-Risiko, Potenzialabschätzung) ausgewählt: M1 Flexibilisierung von Ar-

beitszeiten, M2 Home-Office, M3 Flexibilisierung Schulbeginn, M4 Reduktion Präsenzzeiten 

an Schulen, M5 Kontingente im Freizeit-/Tourismusbereich (Kapazitätsmanagement durch 

Online-Ticketing), M6 Flexibilisierung Ladenöffnungszeiten, M7 ÖV-Angebote in NVZ, M8 Car-

pooling, M9 Parkraumpolitische Maßnahmen, M10 Förderung aktive Mobilität, M11 Tages-

zeit- bzw. kapazitätsabhängiges Mobility Pricing, inkl. Pre-Trip Information. Es zeigte sich da-

bei, dass die höchsten Wirkungen bei gleichzeitig hoher Akzeptanz im Bereich der nicht-ver-

kehrlichen Maßnahmen im Sektor Arbeit liegen. So könnte beispielweise eine Flexibilisierung 

der Arbeitszeiten zu einer Reduktion von 10%-24% in der Morgenspitze vor allem beim MIV 

führen. Für Home-Office wurde für die Spitzenstunden ein Reduktionspotenzial von 12-17% 

im MIV bzw. 4-5% im ÖV abgeschätzt. Auch im Bildungsbereich können Maßnahmen wie die 

Flexibilisierung von Schulbeginnzeiten zur Spitzenglättung in den Morgenstunden im ÖV bei-

tragen (Potenzialabschätzung: 5-10% Reduktion in den Spitzenstunden im ÖV). Im verkehrli-

chen Bereich ergab die Potenzialabschätzung eine mögliche Spitzenreduktion von 7-14% im 
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MIV durch Carpooling (Ride Sharing), 2-10% durch parkraumpolitische Maßnahmen (Park-

raumreduktion) und 2-6% durch die Förderung aktiver Mobilität. Die besten Wirkungen er-

zielen die Maßnahmen jedoch immer in Kombination miteinander, da Verkehrsteilnehmer:in-

nen oft verschiedenen persönlichen Abhängigkeiten und institutionellen Rahmenbedingun-

gen unterworfen sind. Zudem können Maßnahmen, die erfolgreich zu einer Reduktion der 

Verkehrsspitze führen, auch unerwünschte Nebenwirkungen entfalten (z.B. Attraktivitätsstei-

gerung des MIV). 

Basierend darauf wurden Handlungsempfehlungen für intersektorale Maßnahmen erarbei-

tet, die zur Glättung von Verkehrsspitzen und der Reduktion von Kapazitätsengpässen in ös-

terreichischen Zentralräumen beitragen (unter Berücksichtigung der Zielsetzungen im Mobi-

litätsmasterplan 2030). Im Fokus der Handlungsempfehlungen standen zwei Fokuspunkte: (1) 

Wege zeitlich flexibilisieren bzw. vermeiden, (2) Wege mittels multimodaler An- und Abreise 

bewerkstelligen (Fokus Umweltverbund). Um der Komplexität im Themenfeld Verkehrsspit-

zen gerecht zu werden, wurden die Handlungsempfehlungen in vier Themenfeldern unter-

gliedert:  

Ɇ Handlungsfeld 1 Kooperationen stärken & Nutzen kommunizieren 

Ɇ Handlungsfeld 2 Alltagsflexibilisierung: Prioritäre Maßnahmen sind verstärkte 

Integration (zeitlich und räumlich) flexibler Arbeitsformen in das Beratungsangebot 

& Ausbau des betrieblichen Mobilitätsmanagement; Schaffung von dezentralen 

Bürostandorten (Coworking) in suburbanen und ländlichen Räumen entlang von ÖV-

Achsen; Gleitzeit und gestaffelter Unterrichtsbeginn in verschiedenen Schulstufen; 

schul- bzw. klassenübergreifende Konzepte für hybriden Unterricht in der Oberstufe; 

regionale kooperative Digitalisierungsprojekte im Freizeit-/Tourismusbereich zur 

Entwicklung einer einheitlichen Plattform (Marktplatz) mit dynamischer 

Informationsbereitstellung für Kund:innen und Mobilitätsmanagement für Freizeit-

/Tourismuseinrichtungen. 

Ɇ Handlungsfeld 3 Umweltverbund stärken: Prioritäre Maßnahmen sind der Ausbau 

der Radinfrastruktur (v.a. Radschnellwegenetz) zur Entlastung des ÖV und Reduktion 

des MIV-Verkehrs; neue ÖV-Tarifstrukturen, die der gesellschaftlichen 

Flexibilisierung gerecht werden (z.B. flexibles 30-Tage-Ticket) und zur Vermeidung 

von Spitzenstunden (z.B. 9-Uhr-Monatsticket); konstante, attraktive Takte (24h 

Betrieb) als attraktives ÖV-Angebot in einer (zeit-)flexibilisierten Gesellschaft; 

Parkraummanagement (Reduktion Stellplätze & dynamische Parkgebühren) und die 

Entwicklung eines österreichweiten hochdynamischen Mobility as a Service zum 

optimalen Kapazitätsmanagement (über verschiedene Modi hinweg). 

Ɇ Handlungsfeld 4 Raumstrukturen verbessern 
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Handlungsfeld 2 und Handlungsfeld 3 beinhalten die Kernelemente der Spitzenglättung ς un-

terstützt durch (kurzfristige) begleitende kommunikative Maßnahmen in Handlungsfeld 1 und 

langfristige raumstrukturelle Maßnahmen in Handlungsfeld 4. Die Handlungsfelder sind dabei 

stets in Wechselwirkung zu betrachten und sind für sich alleine betrachtet nicht ausreichend 

zur Zielerreichung. 

Wie den Projekterkenntnissen und Handlungsempfehlungen zu entnehmen ist, wurde das 

Thema Glättung von Verkehrsspitzen im Rahmen des Projekts IMaG:NE sehr umfassend und 

breit betrachtet (multimethodisch, intersektoral, multimodal). In weiterer Folge gilt es nun 

spezifische Maßnahmen vertiefter zu untersuchen. Hierfür wurden als Follow-Up-Forschungs-

schwerpunkte verschiedene Realexperimente in Pilotregionen empfohlen, die es ermögli-

chen, unterschiedliche Maßnahmen direkt auszuprobieren, um auch Wechselwirkungen zwi-

schen verschiedenen Maßnahmen reflektieren zu können. Begleitend braucht es hierzu je-

denfalls eine Evaluierung hinsichtlich Inklusivität der Maßnahmen, um eine (Re-)Produktion 

von gesellschaftlichen Ungleichheiten durch Maßnahmen zur Glättung von Verkehrsspitzen 

detailliert untersuchen zu können. 
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Kapitel 1: Einleitung 

Als Einführung in diesen Projektbericht wird zunächst ein Überblick über die 

Zielsetzungen des Projekts, das methodische Vorgehen und die Struktur des 

Ergebnisberichts gegeben.  

Die Verkehrsnachfrage ist kurzfristigen, tageszeitlichen Schwankungen unterworfen. Kon-

zentrieren sich Fahrten zwischen verschiedenen Daseinsgrundfunktionen auf wenige Stun-

den, entstehen Nachfragespitzen (vgl. Gmündner et al. 2016; Kittler 2010; Schönfelder 2006). 

Diese treten vorwiegend an Werktagen vormittags (Fahrtzwecke Beruf und Ausbildung), mit-

tags (Ausbildung) und abends (Beruf und Freizeit) auf (vgl. Gmündner et al. 2016; Kittler 

2010). 

Die ungleichmäßige Verteilung der Nachfrage ist gegenwärtig insbesondere im Öffentlichen 

Verkehr (ÖV) und im Motorisierten Individualverkehr (MIV) problematisch. Die daraus resul-

tierenden Konsequenzen sind u.a. eine Überlastung und ein damit einhergehender Komfort-

verlust für Fahrgäste sowie hohe Kosten für die auf die Spitzenzeit ausgelegten Fahrzeug- und 

Personalressourcen im ÖV (vgl. Dauner und Giger 2015; Kittler 2010), längere Reisezeiten und 

eine steigende Varianz und damit abnehmende Zuverlässigkeit von Reisezeiten im MIV (vgl. 

Gmündner et al. 2016; Xiao et al. 2017), und Druck auf Infrastrukturausbauten/-erweiterun-

gen mit entsprechend hohen Folgekosten im ÖV und MIV. Auch bei neuen Mobilitätsangebo-

ten ς die zukünftig eine wichtigere Bedeutung einnehmen werden ς sind Verkehrsspitzen zu 

erwarten (vgl. Martínez et al. 2017), in denen die Nachfrage das Angebot übersteigt bzw. zeigt 

das Beispiel Fahrtenvermittlungsdienste (z.B. Uber), dass diese bestehende Spitzen im Stra-

ßenverkehr weiter verstärken (vgl. Erhardt et al. 2019). Mit Mobility as a Service (MaaS) und 

der damit einhergehenden Verbreitung von digitalen Informations- und Buchungsdiensten 

(z.B. Mobilitäts-Apps) verbessert sich die Datenverfügbarkeit, wodurch die Verkehrsnach-

frage zukünftig besser prognostiziert werden kann (vgl. Hensher 2018) bzw. verschiedene 

Modi zeitlich und räumlich effizienter interagieren können (vgl. Wong et al. 2020). 

Um Maßnahmen zur Glättung zu priorisieren, zu planen und zu koordinieren, ist das Wissen 

zu Ausmaß und Charakteristika verkehrlicher Nachfragespitzen die Voraussetzung. Zur aktu-

ellen Situation in Österreich besteht derzeit jedoch kein gesamthafter Überblick. Für eine Ab-

schätzung der zukünftigen Entwicklung von Nachfragespitzen sind zudem relevante Trends 

und Faktoren zu identifizieren. 
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Gleichzeitig liegt eine umfassende vergleichende Bewertung von Maßnahmen zur Beeinflus-

sung der Zeitwahl bisher nur von Kittler (2010) für den ÖV und Gmünder et al. (2016) für den 

MIV und ÖV vor. Die dynamische Entwicklung im Kontext von MaaS (z.B. neue Mobilitätsan-

gebote, digitale Informations- und Buchungsservices) führt aber zu neuen Herausforderungen 

und Ansatzpunkten für entsprechende verhaltensändernde Maßnahmen zur Glättung von 

Verkehrsspitzen und damit einem Bedarf für eine umfassende, multimodale Bewertung von 

Maßnahmen. 

Die Projektergebnisse sind relevant für Verkehrsunternehmen, Infrastrukturbetreiber sowie 

für Organisationen, die wesentlichen Einfluss auf fremdbestimmte Restriktionen der Zeitwahl 

haben, wie Arbeitgeber (vgl. Gmündner et al. 2016; Henckel 2016; Tichler et al. 2010; 

Weichbrodt et al. 2013) oder Bildungseinrichtungen (vgl. Dauner und Giger 2015). Gesell-

schaftliche Relevanz ergibt sich aus der zu erwartenden Reduktion negativer Effekte, die aus 

der Überlastung von verkehrlichen Kapazitäten resultieren.  

1.1. Zielsetzung des Projekts  

Wesentliches Ziel des Projekts IMaG:NE war es, Verkehrsspitzen und daraus resultierende ne-

gative Konsequenzen (Wirtschaftlichkeit, Komfortverluste, etc.) zukünftig zu vermeiden. Dazu 

wurden Handlungsempfehlungen für intersektorale Maßnahmen erarbeitet, die zur Glättung 

von Verkehrsspitzen und der Reduktion von Kapazitätsengpässen in österreichischen Zentral-

räumen beitragen (unter Berücksichtigung der Zielsetzungen im Mobilitätsmasterplan 2030, 

vgl. BMK 2021). Damit sollen in Bezug auf erwartete Entwicklungen bestmögliche verkehrli-

che Wirkungen, aber auch positive volkswirtschaftliche und ökologische Effekte erzielt wer-

den sowie Qualitätsverbesserungen für die Nutzenden des Verkehrssystems erreicht werden. 

Konkret hatte IMaG:NE folgende operative Ziele: 

Verkehrsspitzen beschreiben und eruieren 

ω Ein tiefgehendes Verständnis zu Charakteristika und Ausmaßen von Verkehrsspitzen in 

österreichischen Zentralräumen mit Fokus auf die Wegezwecke Arbeit und Ausbildung 

erlangen. Dabei wurden traditionelle und neue Verkehrsmodi sowie verschiedene 

zeitliche Dimensionen des Auftretens (Tageszeit, Wochentag, Saison) betrachtet. Zur 

Einordnung der langfristigen Entwicklung von Verkehrsspitzen und deren Relevanz am 

gesamten Verkehrsgeschehen wurden Tagesganglinien retrospektiv betrachtet. 

ω Selbst- und fremdbestimmte Restriktionen sowie weitere Faktoren, welche die Zeitwahl 

beeinflussen, beschreiben. 
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Szenarien für den zukünftigen wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Rahmen der 

Entstehung von Nachfragespitzen bilden 

ω Soziale, wirtschaftliche und technologische Schlüsselfaktoren für die Entstehung von 

Verkehrsspitzen erkennen und Szenarien zu gesellschaftlichen Dynamiken, die den 

Rahmen für die Entstehung von Nachfragespitzen bilden, als Grundlage zur 

Maßnahmenbewertung und Entwicklung von Handlungsempfehlungen formulieren. 

 

Maßnahmen bewerten und Handlungsempfehlungen ableiten 

ω Sammlung von Maßnahmen und Bewertung anhand von Umsetzbarkeit, Akzeptanz, 

Effektivität und Effizienz unter Berücksichtigung von Rebound-Effekten. 

ω Verkehrliche Potenziale der Maßnahmen zur Vermeidung bzw. zeitlichen und modalen 

Verlagerung unter Berücksichtigung von Rebound-Effekten abschätzen. 

ω Intersektorale Handlungsempfehlungen erarbeiten. 

Abbildung 1: Operative Projektziele. Eigene Darstellung. 
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Der inhaltliche Innovationsgehalt lag dabei v.a. in folgenden Aspekten: 

Berücksichtigung einer großen Bandbreite von Maßnahmen und Anreizen zur Verhaltens-

änderung: Ein großer Teil bisheriger Untersuchungen setzte sich mit Wirkungen von monetä-

ren Anreizen bzw. zeitgebundenen Tarifen zur Verhaltensänderung und den damit einherge-

henden Elastizitäten auseinander (vgl. Knockaert et al. 2012; Li und Hensher 2011; Peer et al. 

2016; Rouwendal et al. 2012; Vogelmeier 2015). Diese ignorieren jedoch häufig die Gründe, 

die hinter Zeitwahlentscheidungen stehen. Die Kenntnis dieser Gründe ist jedoch wesentlich, 

um effektive Maßnahmen zur Beeinflussung des Zeitwahlverhaltens zu setzen und deren 

Wirksamkeit abschätzen zu können. IMaG:NE setzte sich deshalb auch mit Faktoren für Zeit-

wahlentscheidungen (fremdbestimmte: z.B. Öffnungszeiten, Arbeits- und Ausbildungszeiten, 

Fahrpläne; selbstbestimmte: Gewohnheiten, Aktivitätenplanung) auseinander und identifi-

zierte aufbauend darauf Maßnahmen, um diese zu beeinflussen. 

Multimodale Perspektive: Auseinandersetzungen mit Fragen der Vermeidung von Verkehrs-

spitzen erfolgten bisher unter Betrachtung nur eines bestimmten Verkehrsmittels, in der Re-

gel ÖV oder MIV. Maßnahmen, die auf eine Verlagerung auf nicht bzw. kaum von Kapazitäts-

engpässen betroffene Modi abzielen, fanden hingegen kaum Betrachtung im Rahmen von 

wissenschaftlichen Arbeiten. Deshalb wurden in IMaG:NE neben der Veränderung der Zeit-

wahl auch Ansätze zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl hin zur aktiven Mobilität analy-

siert. 

Mobility as a Service und neue Mobilitätsdienste: Mobility as a Service ς und damit einher-

gehende digitale Informations- und Buchungsdienste für Mobilitätsangebote ς bieten neue 

Ansatzpunkte zur Glättung von Nachfragespitzen und effizienten Nutzung von Kapazitäten in 

Abhängigkeit der aktuellen bzw. zu erwartenden Verkehrssituation (vgl. Wong et al. 2020). 

Eine umfassende Auseinandersetzung und Bewertung darauf aufbauender Maßnahmen hat 

bisher nicht stattgefunden.  

Intersektorale Perspektive: Laut Kittler (2010) sind insbesondere nicht-verkehrliche Maßnah-

men, wie beispielsweise die Flexibilisierung von Arbeitszeiten oder die Verschiebung von Un-

terrichtszeiten besonders effektiv um verkehrliche Nachfragespitzen zu glätten. Für eine pra-

xisnahe Auseinandersetzung mit den entsprechenden Maßnahmen werden gezielt relevante 

Stakeholder aus den Bereichen Bildung, Arbeit, Verkehrswesen etc. eingebunden (siehe Me-

thodenbeschreibung: breite Stakeholder-Partizipation), um u.a. auch den Austausch zwischen 

verschiedenen Sektoren zu fördern.  
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1.2. Methodisches Vorgehen  

Das Projekt IMaG:NE bediente sich einem multimethodischen Ansatz. Folgende Methoden 

wurden im Projekt angewandt (konkrete Methodenbeschreibungen sind in den jeweiligen Ka-

piteln zu finden): 

ω Empirische Datenauswertung zu Verkehrsdaten (stundenfein) 

ω Literaturrecherche im Themenfeld Aktivitätenplanung, Zeitwahlverhalten, 

Szenarioentwicklung, Maßnahmenbewertung  

ω Szenarioentwicklung mittels systematisch formalisierter Szenario-Technik 

ω Delphi-Befragung zur Bewertung der Maßnahmen unter Berücksichtigung u. a. der 

Umsetzbarkeit, Akzeptanz, Effektivität und Effizienz  

ω Erarbeitung einer Wirkungskette (direkte Effekte, indirekte Effekte, intersektorale 

Effekte) und einer Einschätzung des Rebound-Risikos je ausgewählter Maßnahme 

ω Quantitative Potenzialabschätzung 

ω Reflexion Anknüpfung an das Verkehrsmodell Österreich & Integration ausgewählter 

Maßnahmen in das Verkehrsmodell steirischer Zentralraum GUARD20 

ω Entwicklung von intersektoralen Handlungsempfehlungen 

 

Zentrales Element des Projekts war eine kritische und reflexive Begleitung des Erarbeitungs-

prozesses unter Einbindung wesentlicher Stakeholder und Expert:innen (z.B. Arbeiterkam-

mer, Wirtschaftskammer, Graz Linien etc.) etwa zur Diskussion von Zukunftsszenarien sowie 

Handlungsempfehlungen, um die Qualität der Ergebnisse sowie die Relevanz für Verkehrsbe-

triebe, Infrastrukturbetreibende und politisch bzw. strategisch relevante Akteur:innen zu ge-

währleisten. Zahlreiche effektive Maßnahmen zur Glättung von Nachfragekurven liegen au-

ßerhalb des Einflussbereichs des Verkehrssektors. Die Einbindung externer Expert:innen im 

Projekt hat damit einen wichtigen ersten Beitrag geleistet, ein wechselseitiges Verständnis 

für Positionen und Handlungsspielräume der einzelnen AkteurInnen zu gewinnen und ein Be-

wusstsein für das Anliegen, verkehrliche Nachfragespitzen zu glätten, zu schärfen. 
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1.3. Struktur des Endberichts  

Die Gliederung des Endberichts orientiert sich an der Projektstruktur von IMaG:NE.  

In Kapitel 2 werden (literaturbasiert) Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren disktutiert, 

die auf den individuellen Aktivitätenplanungsprozess, insbesondere auf das Zeitwahlverhal-

ten wirken. Zudem werden (literaturbasiert) die wichtigsten Elemente und Charakteristika 

des Aktivitätenplanungsprozesses als Grundlage der Verkehrsnachfrage zusammengetragen. 

Außerdem werden die Ergebnisse der empirischen Datenauswertung zu Nachfragespitzen in 

Österreich dargestellt und interpretiert. Als Fazit werden abschließend Anknüpfungspunkte 

aufgezeigt, wo Maßnahmen wirkungsvoll andocken könnten, um die Zeitflexibilität zu erhö-

hen und dadurch Nachfragespitzen zu glätten. 

In Kapitel 3 wird der Szenarioprozess und die durchgeführten Arbeitsschritte der systema-

tisch formalisierten Szenario-Technik detailliert beschrieben (Einflussfaktoren, Schlüsselfak-

toren & szenarioübergreifende Faktoren, Projektionen, Rohszenarioen, finale Szenarien) und 

die entwickelten finalen Szenarien für das Jahr 2040 textlich und grafisch präsentiert (Szena-

rio A: Alles anders, Szenario B: Aufbruch, Szenario C: Alte Spuren), die als Rahmen für die 

künftige Entwicklung von Nachfragespitzen fungieren. 

In Kapitel 4 werden die Arbeitsschritte zur Sammlung, Strukturierung und Bewertung von 

Maßnahmen zur Reduktion von Nachfragespitzen beschrieben: für eine Auswahl von elf Maß-

nahmen werden die Ergebnisse der durchgeführten Delphi-Befragung, Wirkungskette und 

Einschätzung des Rebound-Risikos zusammengefasst und eine Einschätzung hinsichtlich Um-

setzbarkeit, Akzeptanz, Effektivität und Effizienz gegeben. Zudem werden für sechs Maßnah-

men die Ergebnisse einer quantativen Potenzialabschätzung präsentiert. Außerdem werden 

Anknüpfungsmöglichkeiten der unterschiedlichen Maßnahmen an das Verkehrsmodell Öster-

reich 2040 diskutiert und exemplarisch drei Maßnahmen in das Verkehrsmodell steirischer 

Zentraum GUARD20 integriert. 

In Kapitel 5 werden die entwickelten intersektoralen Handlungsempfehlungen, gegliedert in 

vier Handlungsfeldern (Handlungsfeld 1: Kooperationen stärken & Nutzen kommunizieren, 

Handlungsfeld 2: Alltagsflexibilisierung, Handlungsfeld 3: Umweltverbund stärken, Hand-

lungsfeld 4: Raumstrukturen verbessern), vorgestellt und abschließend zukünftiger For-

schungsbedarf, inkl. Follow-Up Forschungsschwerpunkten als Realexperimente in Pilotregio-

nen, präsentiert. 
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Kapitel 2: Nachfragespitzen 

beschreiben und erklären 

In diesem Kapitel werden Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren des 

Aktivitätenplanungsprozesses ς als Grundlage der Verkehrsnachfrage ς vorgestellt 

und die Ergebnisse der empirischen Datenauswertung zu Verkehrsspitzen in 

Österreich (MIV, ÖV, Radverkehr, Carsharing) präsentiert. 

Die Verkehrsnachfrage ist kurzfristigen, tageszeitlichen Schwankungen unterworfen. Kon-

zentrieren sich Fahrten zwischen verschiedenen Daseinsgrundfunktionen auf wenige Stun-

den, entstehen Nachfragespitzen (vgl. Gmündner et al. 2016; Kittler 2010; Schönfelder 2006). 

Um Maßnahmen zur Glättung zu priorisieren, zu planen und zu koordinieren, ist das Wissen 

zu Ausmaß und Charakteristika verkehrlicher Nachfragespitzen die Voraussetzung. Deswegen 

gibt dieses Kapitel einen Überblick über die Charakteristika der Aktivitätenplanung und des 

Zeitwahlverhaltens und beschreibt empirische Nachfragespitzen in Österreich. Dem liegt die 

Annahme zu Grunde, dass Aktivitäten das zentrale Element der Verkehrsnachfrage sind. Der 

Aktivitätenplanungsprozess ist dabei verschiedenen Rahmenbedingungen unterworfen (Ein-

flussfaktoren). Die tatsächlich zurückgelegten Wege (Verkehr) sind schlussendlich der Output 

des Aktivitätenplanungsprozesses und führen zum Teil zu Nachfragespitzen. Abbildung 2 gibt 

einen groben Überblick über den Aktivitätenplanungsprozess und dient auch der Gliederung 

des weiteren Kapitels:  

Ɇ Kapitel 2.1 Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren: Literaturbasierte Auflistung 

von Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren, die auf den individuellen 

Aktivitätenplanungsprozess, insbesondere auf das Zeitwahlverhalten wirken. 

Ɇ Kapitel 2.2 Aktivitätenplanungsprozess: Literaturbasierte Darstellung der wichtigsten 

Elemente und Charakteristika des Aktivitätenplanungsprozesses als Grundlage der 

Verkehrsnachfrage. 

Ɇ Kapitel 2.3 Nachfragespitzen in Österreich: Empirische Datenauswertung und 

Interpretation der Ergebnisse. 
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In Kapitel 2.4 werden als Fazit Anknüpfungspunkte aufgezeigt, wo Maßnahmen wirkungsvoll 

andocken könnten, um die Zeitflexibilität zu erhöhen und dadurch Nachfragespitzen zu glät-

ten. 

Abbildung 2: Konzeptueller Rahmen des Aktivitätenplanungsprozesses als Grundlage um 

Nachfragespitzen zu verstehen. 

 

Quelle: Eigene Darstellung nach Clark und Doherty 2009  

2.1 Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren 

Der schlussendlich realisierte Tagesablauf ist das Ergebnis einer Aktivitäten- und Zeitplanung, 

welche kontinuierlich unter Beachtung verschiedener Randbedingungen erfolgt. Der indivi-

duelle Aktivitätenplanungsprozess ist dabei von zahlreichen verschiedenen externen und in-

ternen Einflussfaktoren geprägt, die im Folgenden noch im Detail aufgelistet werden. In der 

Literatur finden sich verschiedene Strukturierungs- und Gliederungsvarianten der Einflussfak-

toren und Rahmenbedingungen (zumeist mit dem Fokus auf Einflussfaktoren auf das Zeit-

wahlverhalten), die im Zuge dieses Berichts zusammengeführt worden sind, um eine umfas-

sende literaturbasierte Auflistung von Einflussfaktoren auf den Aktivitätenplanungsprozess 

und im spezifischen auf die Zeitwahl zu gewährleisten (vgl. Kittler 2010; Gmündner et al. 2016; 

Axhausen und Widmer 2001; Hägerstrand 1970). Diese Einflussfaktoren sollen im weiteren 

Projektverlauf eine Orientierungshilfe in der Konzeption von Maßnahmen zur Glättung von 

Nachfragespitzen darstellen.  
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Abbildung 3: 

Übersicht über 

Einflussfaktoren 

auf das 

Zeitwahlverhalten



 

IMaG:NE - Innovative Maßnahmen zur Glättung von Nachfragespitzen und Effizienten Kapazitätsnutzung  19 von 271 

Insbesondere die vorherrschenden Zeitordnungen der Gesellschaft nehmen dabei einen gro-

ßen Einfluss auf die Zeitwahl- und Aktivitätenplanung. Dementsprechend weisen nicht-ver-

kehrliche Einflussfaktoren wie z.B. Arbeits- oder Ausbildungszeiten als tagesstrukturierende 

Elemente eine hohe Relevanz bei der Beeinflussung verkehrlicher Nachfragespitzen auf, wäh-

rend verkehrliche Einflussfaktoren eine vergleichsweise untergeordnete Rolle spielen (vgl. 

Kittler 2010, S. 25). Gmündner et al. 2016, 57f beschreiben dabei ein gewisses Nutzenkalkül1, 

den Mobilitätsaufwand möglichst gering zu halten und sich den Zeitordnungen anzupassen. 

Üblicherweise werden dabei die Unannehmlichkeiten der Hauptverkehrszeit (mit Zeitverlus-

ten, Staus und überfüllten Bussen und Bahnen) in Kauf genommen, weil die Nutzenverluste, 

die eine Person erleiden würde, wenn sie versucht, diesen Spitzen aus dem Weg zu gehen, als 

noch größer empfunden werden (z.B. längere Wartezeiten durch unflexible Öffnungszeiten). 

Diese fehlende Wahlfreiheit der Individuen durch die Zeitordnungen der Gesellschaft führt 

auch dazu, dass ein weniger attraktives Angebot (z.B. geringere Kapazitäten) nicht zwangs-

läufig dazu führt, dass sich die Nachfrage zeitlich besser verteilt und die Nachfragespitzen 

reduziert werden. 

Zu beachten ist außerdem, dass allgemeine Einflussfaktoren individuell unterschiedlich und 

von Ungleichheiten geprägt sind, siehe z.B. Gender: Frauen sind oftmals stärker an zeitliche 

Einschränkungen (durch BegƭŜƛǘǿŜƎŜΣ YƛƴŘŜǊǾŜǊǎƻǊƎǳƴƎΣ Χύ ƎŜōǳƴŘŜƴ und dadurch weniger 

zeitflexibel in der Vermeidung von Spitzenstunden (vgl. Ben-Elia und Ettema 2011, S. 577). 

2.2 Aktivitätenplanungsprozess 

Das Verständnis des Prozesses der Aktivitätsplanung ist eine wichtige Voraussetzung für das 

Verständnis, wie Mobilitätsverhalten geändert werden kann (vgl. Lee und McNally 2003). Der 

Ansatz, Aktivitäten als zentrales Element des Entstehens von Verkehrsnachfrage zu sehen, 

wird bereits seit etwa 50 Jahren herangezogen (vgl. Hilgert 2019, S. 17). Unser Tagesablauf ist 

geprägt durch die Teilnahme an verschiedenen Aktivitäten, z.B.: Arbeit zu Hause, Arbeit aus-

wärts, Besuch des Schulunterrichts oder der Vorlesungen, Einkauf, Besuch der Bank, der Post, 

einer Verwaltungsstelle, des Arztes usw., Erholung zu Hause, Erholung auswärts usw. Durch 

dieses Bedürfnis an Aktivitäten teilzunehmen, die an verschiedenen Standorten stattfinden, 

entsteht Verkehr. Die zeitlich und räumlich organisierte Abfolge von Aktivitäten und Wegen 

                                                      

1 Zugrundeliegende Verhaltenstheorie ist dabei der Homo economicus (rationales Verhalten, 

Nutzenmaximierung) (vgl. Gmündner et al. 2016, 57f.) 
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(Aktivitätenmuster) basiert dabei auf vielen Entscheidungen im Rahmen der individuellen All-

tagsorganisation in Bezug auf (vgl. Mühlhans 2005, S. 6): 

Ɇ Durchzuführende Aktivität 

Ɇ Zeitliche Attribute (Start, Dauer, Ende) 

Ɇ Standorte der Aktivitätendurchführung 

Ɇ Beteiligung anderer Personen 

Ɇ Verkehrsmittel, mit denen Wege zurückgelegt werden 

Ɇ Routen für den Weg zwischen Aktivitätenorte 

α5ƛŜ !ƪǘƛǾƛǘŅǘŜƴǇƭŀƴǳƴƎ ό{ŎƘŜŘǳƭƛƴƎύ ƪŀƴƴ ŀƭǎ Ŝƛƴ ƪƻƴǘƛƴǳƛŜǊƭƛŎƘŜǊΣ ǿƛŜŘŜǊƪŜƘǊŜƴder und 

όǎǳōƧŜƪǘƛǾύ ƻǇǘƛƳƛŜǊŜƴŘŜǊ tǊƻȊŜǎǎ ōŜǘǊŀŎƘǘŜǘ ǿŜǊŘŜƴΦά (Mühlhans 2005, S. 7) Am Vorabend 

oder spätestens am Morgen ist der Tagesablauf als Ergebnis einer Zeitplanung mindestens in 

den groben Zügen festgelegt. Im Laufe des Tages können spontan zusätzliche Aktivitäten hin-

zukommen, geplante Aktivitäten können wegfallen oder die geplante Reihenfolge von Aktivi-

täten kann geändert werden.  

Der Prozess der Aktivitätenplanung verläuft grob zusammengefasst in folgenden Phasen: (1) 

Idee zur Durchführung der Aktivität, (2) Prozess der Konkretisierung und Modifikation einzel-

ner Durchführungsattribute (z.B. Start der Aktivität, Verkehrsmittelwahl), der sich bis hin zur 

(3) Beendigung der Aktivität bzw. dem Verwerfen der Durchführungsabsicht zieht. In dem 

Prozess der Konkretisierung spielt das so genannte Rescheduling, also die Reorganisation ver-

schiedener Attribute der geplanten Aktivität, eine wichtige Rolle. Tabelle 1 gibt einen Über-

blick welche Reorganisationsmöglichkeiten es (differenziert nach verschiedenen Zeithorizon-

ten) im Aktivitätenplanungsprozess gibt und macht damit deutlich, dass alltägliche Aktivitä-

tenplanungsprozesse stets in längerfristige Entscheidungen eingebettet zu betrachten sind 

(z.B. der Wohnstandortwahl, der Haushaltsstrukturen und Zuständigkeiten). 
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Tabelle 1: Reorganisationsmöglichkeiten (Rescheduling) innerhalb der individuellen 

Aktivitätenplanung nach Mühlhans (2005: 6), ergänzt um Clark & Doherty (2009: 145) 

Zeithorizont Reorganisationsmöglichkeit 

Kurzfristig 

Zeitliche Verschiebung unter Beibehaltung der Aktivitätendauer 

Verkürzen oder Verlängern der Durchführungsdauer unter Beibehaltung des Start- 

oder Endzeitpunkts 

Zeitliche Verschiebung und Veränderung der Aktivitätendauer 

Wahl eines anderen Verkehrsmittels (Verkürzung / Verlängerung der Wegedauer 

durch ein anderes Verkehrsmittel) 

Wahl eines anderen Ziels (Verkürzung / Verlängerung der Wegedauer durch ein 

anderes Ziel) 

Veränderte Routenwahl 

Hinzufügen einer Aktivität (quantitativ die häufigste kurzfristige Rescheduling 

Aktivität, insbesondere Aktivitäten wie Essen und Einkaufen (Clark und Doherty 2009, 

S. 145)) 

Änderung der beteiligten Personen 

Verwerfen einer Aktivitätsdurchführung / Entfernen der Aktivität 

Mittelfristig 

Umorganisation der Verkehrsmittelnutzung innerhalb des Haushalts 

Aktivitätenwahl / -verzicht 

Haushaltsorganisation / Zuständigkeiten 

Langfristig 

Wohnstandortwahl, Arbeitsplatz- / Schulstandortwahl 

Kaufentscheidung / Abschaffung Verkehrsmittel 

Entscheidung für / gegen Berufstätigkeit 

 

Clark und Doherty 2009, S. 145 konnten dabei keine soziodemografischen Einflüsse auf die 

kurzfristigen Rescheduling-Aktivitäten nachweisen. Es scheint demnach eine gewisse Stabili-

tät in den alltäglichen Entscheidungsprozessen der Aktivitätenplanung zu geben. Die folgende 

Auflistung gibt einen Überblick (absteigend nach Häufigkeit), wann es zu kurzfristigen Re-

scheduling Aktivitäten im Planungsprozess kommt (vgl. Clark und Doherty 2009, S. 146): 

Ɇ Am Beginn des Tages 

Ɇ Spontan 

Ɇ Kurz vor Beginn der Aktivität 
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Ɇ Am Vortag 

Ɇ Während der Aktivität 

Es zeigt sich dabei eine Tendenz, dass das die Rescheduling Aktivitäten Hinzufügungen und 

Entfernen von Aktivitäten eher zu einem früheren Zeitpunkt am Tag erfolgen, während zeitli-

che Änderungen überwiegend näher an der Ausführung der Aktivitäten vorgenommen wer-

den (vgl. Clark und Doherty 2009, S. 147). Außerdem wurde untersucht, was Auslöser für Re-

scheduling Prozesse sind und welche Art von Reschedulingaktivität diese tendenziell bewir-

ken. Dabei werden insbesondere drei besondere Motivatoren für Rescheduling Prozesse 

sichtbar (vgl. Clark und Doherty 2009, S. 148): 

Ɇ αtŜǊǎǀƴƭƛŎƘŜ .ŜŘǸǊŦƴƛǎǎŜά ŦǸƘǊŜƴ ŜƘŜǊ ŘŀȊǳΣ Řŀǎǎ !ƪǘƛǾƛǘŅǘŜƴ ȊǳƳ ½ŜƛǘǇƭŀƴ 

hinzugefügt werden. 

Ɇ αYƻƴŦƭƛƪǘŜ κ tƭŀƴǳƴƎǎǎŎƘǿƛŜǊƛƎƪŜƛǘŜƴά ŦǸƘǊŜƴ ŜƘŜǊ ŘŀȊǳΣ Řŀǎǎ ½ŜƛǘŀǘǘǊƛōǳǘŜ ƎŜŅƴŘŜǊǘ 

oder die Aktivität komplett entfernt wird. 

Ɇ α½ǿƛǎŎƘŜƴƳŜƴǎŎƘƭƛŎƘŜ CŀƪǘƻǊŜƴά ŦǸƘǊŜƴ ŜƘŜǊ ŘŀȊǳΣ Řŀǎǎ !ƪǘƛǾƛǘŅǘŜƴ ŜǊƎŅƴȊǘ ǿŜǊŘŜƴ 

oder sich die Startzeit ändert. 

Entscheidungen im Rahmen der Aktivitätenplanung können grundsätzlich folgendermaßen 

differenziert werden in (vgl. Mühlhans 2005, S. 4): 

Ɇ Einfache Handlungsroutinen / gewohnheitsmäßig durchgeführte Aktivitäten: stabile 

Verhaltensweisen über einen längeren Zeitraum, die auf wiederholten 

vorausgegangenen Entscheidungen beruhen (keine Entscheidungen, die jedes Mal 

aufs Neue getroffen werden), aus subjektiver Sicht bestehen keine bzw. nur eine 

sehr begrenzte Zahl an Handlungsalternativen. 

Ɇ Bewusste Planungen für nicht routinisierte Verhaltensweisen: verschiedene 

Handlungsalternativen werden durchgedacht und miteinander verglichen; je nach 

Aktivität (Verpflichtungsgrad, subjektive Bedeutung) und äußere 

Rahmenbedingungen gibt es unterschiedliche Planungshorizonte (lang-, mittel-, 

kurzfristige oder sogar spontane Entscheidungen). 

Ɇ Spontan, reaktives Verhalten 

Abbildung 4 zeigt schematisch den Unterschied zwischen Routinen, bewussten Planungen 

und spontanem Verhalten hinsichtlich Aktivitätenplanungsprozess (Zeithorizont & Intention). 
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Abbildung 4: Schematische Darstellung Entscheidungstypen Aktivitätenplanungsprozess. 

 

Quelle: Berger et al. 2010, S. 21 

Je nach Aktivitätenkategorie variiert der Anteil routinisierter Entscheidungen und regelmäßig 

durchgeführter Aktivitäten: So ist in den Kategorien Arbeit / Schule / Studium der Anteil rou-

tinisierter Entscheidungen vergleichsweise hoch, während dienstleistungsbezogene Aktivitä-

ten, Einkäufe und Freizeitaktivitäten relativ geringe Anteile routinisierter Entscheidungen auf-

weisen. Gerade bei den weniger routinisierten Aktivitätenkategorien ist der Anteil kurzfristi-

ger und während der Durchführung getroffener Entscheidungen vergleichsweise groß, was 

auf einen hohen Anteil spontaner und situativer Entscheidungen hinweist. Aber auch bei Ka-

tegorien mit hohen Routinisierungsanteilen haben die kurzfristigen Planungshorizonte und 

reaktiven Entscheidungen gegenüber den mittel- bis langfristigen Horizonten einen ver-

gleichsweise hohen Anteil (vgl. Mühlhans 2005, S. 12). Ferrer und Ruiz 2014, S. 11 zeigen zu-

dem, dass die Charakteristika der Aktivität am Zielort einen größeren Einfluss auf die den Pla-

nungsgrad (Vorausplanung vs. Spontanität) haben im Vergleich zu den Charakteristika der Ak-

tivitäten am Ausgangsort. Die Charakteristika und Planung der Aktivität am Ausgangsort wie-

derrum beeinflussen stärker die Entscheidung eines Rescheduling. Neben dem Routinisie-

rungsgrad sind auch folgende weitere Aspekte für die Planung von Aktivitäten entscheiden 

(vgl. Mühlhans 2005, S. 6): 

Ɇ Verpflichtungsgrad der Aktivität 

Ɇ Regelmäßigkeiten der Aktivität 

Ɇ Flexibilitäten (zeitliche, räumliche und modal) 

Ɇ Planungspriorität/Durchführungswahrscheinlichkeit (subjektiv bewertete, 

dynamische Größe; ergibt sich aus situativem Kontext) 
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Das Ausmaß der Flexibilität ist dabei entscheidend für die Beeinflussbarkeit der Aktivität. So 

spielt für die Beeinflussung der Zeitwahl z.B. die Zeitflexibilität eine zentrale Rolle. In der Lite-

ratur wird ein (ÖV-)Nutzender als zeitflexibel bezeichnet, wenn es ihm möglich ist, den Ab-

fahrtszeitpunkt einer Fahrt in der Spitzenzeit um mehr als 30 Minuten nach vorne oder nach 

hinten verschieben zu können (vgl. Kittler 2010, S. 18). Verschiedene Wegezwecke weisen 

dabei unterschiedliche Zeitflexiblitäten auf: 

Tabelle 2: Qualitative Einschätzung der Zeitflexibilität differenziert nach Fahrzweck (+ ... 

hoher, o ... mittlerer, - ... niedriger Anteil zeitflexibler Fahrten) 

Fahrtzweck Zeitflexibilität in den Spitzenstunden 

Ausbildung - 

Beruf o 

Freizeit + 

Private Erledigungen + 

Einkauf + 

Quelle: eigene Darstellen, nach Kittler 2010, S. 19 

Über Anteile routinisierter Entscheidungen, regelmäßiger Aktivitäten und über die Ableitung 

von Flexibilitäten können Wirkungspotenziale quantifiziert und auch tageszeitlich 

zugeordnet werden (vgl. Mühlhans 2005, S. 16). 

2.3 Nachfragespitzen in Österreich 

Nachfragespitzen kommen in unterschiedlichen Verkehrsmodi vor, sowohl im motorisierten 

als auch im nicht motorisierten Verkehr. Um zu erkennen, wann Verkehrsspitzen vorherr-

schen, wurden Messdaten aus den Bereichen MIV, ÖV, Carsharing sowie Radverkehr gesam-

melt und ausgewertet. Dabei wurde sowohl auf räumliche als auch auf zeitliche Diversität 

geachtet. Ein großer Bestandteil der Datengrundlage bilden dabei die Daten der Erhebung 

Österreich unterwegs aus den Jahren 2013/2014.  
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Bei der Identifizierung der Ursache von Verkehrsspitzen ist vorrangig der Wegezweck aus-

schlaggebend. Vor allem die morgendlichen Verkehrsspitzen setzen sich vorrangig aus Schul-

verkehr sowie aus Dienstverkehr zusammen. In den Vormittagsstunden besteht die Auslas-

tung vor allem aus dem Wegezweck Einkaufen. Mit zunehmender Tageszeit werden auch die 

einzelnen Spitzen der Wegezwecke flacher, wobei vor allem am frühen Nachmittag der Aus-

bildungsverkehr wieder steigt und am späteren Nachmittag/Abend Freizeitwege sukzessive 

zunehmen.  

Abbildung 5: Wegezwecke Österreich unterwegs 2013/14. 

 

Quelle: BMK 2016  

Die Auswertung historischer Daten war im Rahmen dieses Projekts nicht möglich. Es erwies 

sich als deutlich schwieriger als erwartet, repräsentative Messdaten in stundenfeinem Auf-

zeichnungszeitraum zu ermitteln. Da für die Darstellung von Verkehrsspitzen aber vorrangig 

stundenfeine Werte von Relevanz sind, musste weitestgehend auf die Darstellung histori-

scher Verkehrsdaten verzichtet werden. Um dennoch eine mögliche Entwicklung der Ver-

kehrsspitzen darstellen zu können, wurden in einigen Analysen Vergleiche von mehreren Jah-

ren angestellt. 
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Motorisierter Individualverkehr (MIV) 

Zur Ermittlung des Verlaufs von Nachfragespitzen im MIV in städtischem Gebiet wurden die 

Messwerte unterschiedlicher Zählstellen in Österreich (Wien sowie Niederösterreich) ausge-

wertet. Um eine möglichst repräsentative Auswertung zu erzielen, welche nicht durch die CO-

VID-19 Krise beeinflusst wurde, wurden die Messwerte aus dem Jahr 2019 verwendet. Die 

Daten eines Jahres wurden zu stündlichen Mittelwerten einer Woche aggregiert und in Stun-

denwerte unterteilt.  

In den folgenden Abbildungen wurden Messdaten der L162 in St. Pölten sowie der B1 in Wien 

auf ihre Belastungsspitzen durch den Pkw-Verkehr im Jahr 2019 analysiert. Hier sind vor allem 

Montag bis Donnerstag deutliche Spitzen in den Vormittagsstunden sowie späteren Nachmit-

tagsstunden zu erkennen. Durch diese Verläufe werden die klassischen Arbeits- bzw. Ausbil-

dungstage repräsentiert. Die Analysen bestätigen die Auswertungen aus bereits bestehenden 

Studien, welche ähnliche Ergebnisse zeigen, die auf die geringe Zeitflexibilität in den Spitzen-

stunden bei den Fahrtzwecken Ausbildung und Beruf zurückzuführen sind (vgl. Bürger et al. 

2013; Gmündner et al. 2016). 

Abbildung 6: MIV Auslastung St. Pölten vs. Wien Karlsplatz (2019). Eigene Darstellung. 

 

Zur Analyse der Veränderung des Verkehrsverhaltens in einem Zeitraum von neun Jahren 

wurden die Verkehrsdaten des MIV vom Jahr 2010 mit den Daten des Jahres 2019 verglichen. 

Durch die zunehmende Flexibilisierung der Arbeitszeiten sowie durch vermehrte Etablierung 
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des Home-Office, haben sich die Spitzenzeiten etwas verschoben. Wie im Vergleich zwischen 

den Jahren 2009 und 2019 der B1 in Wien in Abbildung 7 zu erkennen ist, sind dadurch die 

einzelnen Spitzen im Jahr 2019 aber nicht maßgeblich abgeflacht. Es kam an diesem Mess-

punkt zwar zu einer Gesamtreduktion der Pkw-Belastung von ca. 20%, dennoch sind auch im 

Jahr 2019 noch deutliche Belastungsspitzen zu erkennen.  

Abbildung 7: MIV Wien Karlsplatz 2010 vs. 2019. Eigene Darstellung. 

 

Tabelle 3: MIV Wien Karlsplatz 2010 vs. 2019. 

Jahr Maximum 

[Pkw/Stunde] 

Mittelwert 

[Pkw/Stunde] 

Median 

[Pkw/Stunde] 

Standardabweichung 

[Pkw/Stunde] 

2010 3461 1522 1498 839 

2019 2755 1190 1196 771 

Abnahme [%] 20,40 21,81 20,16 8,10 

 

Im Vergleich dazu hat sich die Verkehrsbelastung in der Stadt St. Pölten, welche mit ungefähr 

55.000 Einwohnern eine wesentlich kleinere Stadt als Wien darstellt, auch im 10-Jahres Ver-

gleich nicht wesentlich verändert. Hier sind die Morgen- und Abendspitzen noch deutlicher 

sichtbar als am Beispiel in Wien ς und bestätigt hiermit ein bekanntes Phänomen, dass um 
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ƻŘŜǊ ƛƴ ƎǊƻǖǎǘŅŘǘƛǎŎƘŜƴ DŜōƛŜǘŜƴ ±ŜǊƪŜƘǊǎǎǇƛǘȊŜƴ ŦƭŀŎƘŜǊ ǎƛƴŘ όǿŜƎŜƴ ŘŜǊ ƘǀƘŜǊŜƴ αDǊǳƴŘπ

ƭŀǎǘά ōȊǿΦ DǊǳƴŘƴŀŎƘŦǊŀƎŜύ ŀƭǎ ƛƴ ƪƭŜƛƴŜǊŜƴ {ǘŅŘǘŜƴΦ Lƴ DǊƻǖǎǘŅŘǘŜƴ ǸōŜǊƭŀƎŜǊƴ ǎƛŎƘ ŘƛǾŜǊǎŜ 

Aktivitäten über den Tagesablauf noch stärker. 

Abbildung 8: MIV St. Pölten 2010 vs. 2019. Eigene Darstellung. 

 

Tabelle 4: MIV St. Pölten 2010 vs. 2019 

Jahr Maximum 

[Pkw/Stunde] 

Mittelwert 

[Pkw/Stunde] 

Median 

[Pkw/Stunde] 

Standardabweichung 

[Pkw/Stunde] 

2010 1059 335 319 243 

2019 944 312 287 242 

Abnahme [%] 10,86 6,87 10,03 0,41 

 

¦Ƴ ŜƛƴŜƴ ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘǿŜƛǘŜƴ ±ŜǊƎƭŜƛŎƘ Ȋǳ ǎŎƘŀŦŦŜƴΣ ǿǳǊŘŜƴ ŘƛŜ 5ŀǘŜƴ ŘŜǊ 9ǊƘŜōǳƴƎ αmǎǘŜǊπ

ǊŜƛŎƘ ǳƴǘŜǊǿŜƎǎά ŀǳǎ ŘŜƳ WŀƘǊ нлмоκнлмп ŀǳǎƎŜǿŜǊǘŜǘΦ 5ŀōŜƛ ǿǳǊŘŜƴ Řie Daten in städti-

sches und außerstädtisches Gebiet separiert. Im städtischen Gebiet sind deutliche Verkehrs-

spitzen von Montag bis Donnerstag in den Morgenstunden, meist von 07:00 ς 08:00 Uhr so-

wie nachmittags zwischen 16:00 und 18:00 zu erkennen. Mit fortschreitender Woche ver-

schieben sich die Nachmittagsspitzen (Donnerstag und Freitag) nach vorne in den früheren 
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Nachmittag. Die höchsten Spitzen herrschen samstags zwischen 10:00 und 11:00 Uhr vor, was 

vorrangig am Einkaufsverkehr liegt. 

Abbildung 9: Wegeanzahl Pkw-Lenker:innen innerstädtisch 2013/2014. Eigene Darstellung. 

 

In den außerstädtischen Regionen sind im Vergleich zum Pkw-Verkehr in den Städten Öster-

reichs die Spitzen von Montag bis Freitag vor allem am Morgen, von 07:00-08:00 Uhr zu er-

kennen. Die Nachmittagsspitzen liegen im Bereich von 16:00-18:00 Uhr. Die am deutlichsten 

ausgeprägte Spitze wurde samstags, von 09:00-11:00 Uhr ermittelt. 

Abbildung 10: Wegeanzahl Pkw-Lenker*innen außerstädtisch 2013/2014. Eigene 

Darstellung. 
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Carsharing 

Zur Betrachtung der Nutzung im Bereich Carsharing wurden einerseits Daten des Carsharing 

Anbieters TIM in Graz aus dem Jahr 2019 sowie Carsharing Daten des Anbieters Share Now in 

Wien von Oktober 2019 herangezogen. In Abbildung 11 ist die durchschnittliche Nutzung in 

Prozent der 42 verfügbaren Fahrzeuge in Graz dargestellt, unterteilt in Stundenwerte. Dabei 

ist vor allem eine erhöhte Nutzung an Wochenenden zu sehen, mit Zuspitzung in den frühen 

Nachmittagsstunden. An den Werktagen ist eine leicht ausgeprägte Spitze vormittags zwi-

schen 09:00 und 10:00 Uhr sowie täglich (auch am Wochenende) eine stärkere Spitze um 

15:00 Uhr zu erkennen. 

Abbildung 11: Carsharing Graz 2019. Eigene Darstellung. 

 

Im Vergleich zum Carsharing in Graz ist die Auslastung des Carsharing Anbieters Share Now in 

Wien deutlich höher. Der Auswertungszeitraum umfasst in diesem Fall den Monat Oktober 

im Jahr 2019 und wurde auf eine Woche umgelegt (ohne Feiertage). Hier sind Morgen- und 

Abendspitzen deutlicher ausgeprägt. Morgens sind vorwiegend von Montag bis Freitag Spit-

zen zwischen 08:00 und 10:00 Uhr zu erkennen und abends von 17:00 bis 19:00 Uhr.  
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Abbildung 12: Carsharing Wien 2019. Eigene Darstellung. 

 

Radverkehr 

Um die Peaks im Radverkehr zu identifizieren wurden fünf Messstandorte an Radrouten in 

Wien aus dem Jahr 2019 ausgewertet. Hierfür wurde das gesamte Jahr 2019 auf eine gemit-

telte Woche heruntergerechnet und dargestellt. 

Abbildung 13: Radverkehr Wien. Eigene Darstellung. 
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Aus den Auswertungen lässt sich die Annahme schließen, dass durch den Berufs- und Ausbil-

dungsverkehr an Werktagen vor allem Spitzen in den Morgen- sowie Nachmittags- und 

Abendstunden vorherrschen. Die deutlichen Spitzen flachen am Wochenende an allen Mess-

punkten sichtbar ab, an vier Messorten ist auch die Auslastung am Wochenende geringer als 

an den restlichen Tagen, mit Ausnahme der Messstelle am Donaukanal. Die erhöhte Auslas-

tung am Donaukanal während des Wochenendes lässt sich auf die dort angesiedelten Lokale 

und Bars zurückführen. 

In Abbildung 14 wurde die Radverkehrsmessung sowie der Temperaturverlauf des gesamten 

Jahres 2019 (Zählstelle Opernring Innen) ausgewertet. Dabei ist ein deutlicher Zusammen-

hang zwischen steigenden Temperaturen und steigender Anzahl an Radfahrer:innen zu er-

kennen.   

Abbildung 14: Radverkehr Wien Opernring 2019. 

 

Quelle: nast consulting 2021  

Die Datenauswertung der Österreich unterwegs Erhebung 2013/14 im städtischen Bereich 

zeigt, dass vorwiegend von Montag bis Donnerstag die höchsten Spitzen im Radverkehr vor-

herrschen. Besonders treten hier die morgendlichen Spitzen von 07:00-09:00 Uhr sowie die 

Nachmittagsspitzen zwischen 16:00 und 19:00 Uhr hervor. 
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Abbildung 15: Wegeanzahl Rad innerstädtisch 2013/14. Eigene Darstellung. 

 

Im Vergleich zu den in den Städten Österreichs zurückgelegten Wegen mit dem Verkehrsmit-

tel Rad wurde im außerstädtischen Gebiet die Morgenspitze von Montag bis Freitag vor allem 

von 07:00-08:00 Uhr ermittelt. Nach dem Mittagstief steigt die Anzahl der zurückgelegten 

Wege mit dem Rad, bis sie (Montag-Freitag) von 16:00-17:00 Uhr ihren Zenit erreicht. Sams-

tags sowie sonntags sieht man hier deutlich ausgeprägtete Vormittags- und Nachmittagsspit-

zen als bei den vorhergegangenen Querschnittsauswertungen. 

Abbildung 16: Wegeanzahl Rad außerstädtisch 2013/2014. Eigene Darstellung. 
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Öffentlicher Verkehr 

Im öffentlichen Verkehr wurden die Fahrgastzahlen der Graz Linien aus den Jahren 2019 

(07.01. ς 12.04.) sowie 2009 (06.01. ς 03.04.) an Werktagen betrachtet. Zwischen 07:00 und 

08:00 Uhr morgens herrscht durchschnittlich die größte Fahrgastauslastung, sowie auch die 

deutlichste Verkehrsspitze vor. Nach einem starken Abfall der Auslastung am Morgen steigen 

die Zahlen in den Mittagsstunden wieder an und befinden sich zwischen 13:00 und 17:00 Uhr 

in einem ähnlich hohen Bereich. Das Muster der Auslastung ist in beiden Jahren sehr ähnlich, 

wobei die höchste Spitze von 07:00-08:00 Uhr im Jahr 2019 um 17% höher ist als noch im Jahr 

2009. Die Gesamtanzahl der Verkehrsteilnehmer:innen im ÖV an einem Werktag betrug 2009 

289.643 Personen und im Jahr 2019 337.740 Personen, was einem Plus von über 16% ent-

spricht. 

Abbildung 17: Fahrgäste ÖV Graz 2009 vs. 2019. Eigene Darstellung. 

 

Die Auswertungen der Österreich unterwegs 2013/14 Daten zeigen, dass sowohl im Bus-, als 

auch im Straßen- und U-Bahn Verkehr die größten Spitzen vorwiegend unter der Woche mor-

gens von 07:00-08:00 Uhr vorherrschen. Die Auslastung in den Nachmittagsstunden beginnt 

auch hier schon ab 13:00 Uhr deutlich zu steigen und sinkt ab 18:00 Uhr wieder. Die Auslas-

tung am Wochenende ist deutlich geringer, hier herrschen vor allem samstags Vormittag von 

09:00-11:00 Uhr die höchsten Spitzen.  
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Abbildung 18: Wegeanzahl Straßen- und U-Bahn 2013/2014. Eigene Darstellung. 

 

Abbildung 19: Wegeanzahl Bus innerstädtisch 2013/2014. Eigene Darstellung. 

 

Im ländlicheren Bereich sind die Spitzen im Busverkehr vor allem von Montag bis Freitag sehr 

ausgeprägt zu erkennen, vorwiegend in den frühen Morgenstunden von 06:00-08:00 Uhr so-

wie mittags von 13:00-14:00 Uhr, was auf die üblichen Schulzeiten schließen lässt. Am Wo-

chenende sind keine deutlichen Spitzen zu erkennen. 
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Abbildung 20: Wegeanzahl Bus außerstädtisch 2013/2014. Eigene Darstellung. 

 

 

Höchste Spitzen pro Kategorie 

Tabelle 5: Höchste Spitzen je Kategorie. Eigene Darstellung. 

Innerstädtisch Außerstädtisch 

Pkw 

Tag Uhrzeit Anzahl Prozent Tag Uhrzeit Anzahl Prozent 

Montag 17:00 208 86,67 Montag 07:00 1103 93 

Dienstag 07:00 205 85,42 Dienstag 07:00 1182 99,66 

Mittwoch 07:00 192 80 Mittwoch 07:00 1135 95,7 

Donnerstag 17:00 195 81,25 Donnerstag 07:00 1086 91,57 

Freitag 10:00 199 82,92 Freitag 07:00 1025 86,42 

Samstag 10:00 240 100 Samstag 10:00 1186 100 

Sonntag 15:00 143 59,58 Sonntag 11:00 656 55,31 

Bus 

Tag Uhrzeit Anzahl Prozent Tag Uhrzeit Anzahl Prozent 

Montag 07:00 106 79,7 Montag 07:00 226 93 

Dienstag 07:00 133 100 Dienstag 06:00 243 100 

Mittwoch 07:00 131 98,5 Mittwoch 06:00 228 93,83 

Donnerstag 07:00 105 78,95 Donnerstag 06:00 211 86,83 

Freitag 07:00 99 74,44 Freitag 07:00 183 75,31 

Samstag 10:00 53 39,85 Samstag 15:00 30 12,35 

Sonntag 16:00 30 22,56 Sonntag 16:00 19 7,82 
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Innerstädtisch Außerstädtisch 

Fahrrad 

Tag Uhrzeit Anzahl Prozent Tag Uhrzeit Anzahl Prozent 

Montag 07:00 69 77,53 Montag 07:00 118 84,89 

Dienstag 17:00 74 83,15 Dienstag 07:00 139 100 

Mittwoch 07:00 87 97,75 Mittwoch 16:00 132 94,96 

Donnerstag 07:00 89 100 Donnerstag 07:00 114 82,01 

Freitag 08:00 60 67,42 Freitag 07:00 119 85,61 

Samstag 14:00 57 64,04 Samstag 09:00 127 91,37 

Sonntag 14:00 28 31,46 Sonntag 14:00 95 68,35 

Straßen- und U-Bahn 
    

Tag Uhrzeit Anzahl Prozent 
    

Montag 07:00 180 93,26 
    

Dienstag 07:00 193 100 
    

Mittwoch 07:00 188 97,41 
    

Donnerstag 07:00 176 91,19 
    

Freitag 07:00 172 89,12 
    

Samstag 10:00 94 48,7 
    

Sonntag 14:00 57 29,53 
    

Datenbasis: Österreich unterwegs 2013/2014, Quelle: BMK 2016  

Zusammenfassend lässt sich auf Basis der empirischen Datenauswertung sagen, dass die 

höchsten Spitzen vor allem im Bereich des Ausbildungs- sowie Berufsverkehrs stattfinden. 

Dabei wird im Bereich des Berufsverkehrs vor allem der MIV in den Morgenstunden (07:00-

08:00 Uhr) sowie in den späten Nachmittagsstunden (17:00-18:00 Uhr) am stärksten ausge-

lastet. Vom Schul- und Ausbildungsverkehr wird vor allem der ÖV stark ausgelastet, vorrangig 

wochentags in den Morgenstunden von 07:00-08:00 Uhr. Die Nachmittagsspitzen, die durch 

den Schul- und Ausbildungsverkehr verursacht werden, fallen deutlich flacher aus, was auf 

die unterschiedlichen Schulendzeiten zurückzuführen ist. Nachmittags werden die Stunden 

von 13:00-17:00 Uhr im ÖV am stärksten ausgelastet. Im außerstädtischen Bereich wird der 

öffentliche Verkehr vorrangig durch Schüler:innen genutzt, wodurch die Auslastung Montag 

bis Freitag am höchsten ist. Auch im Bereich des Radverkehrs findet die stärkste Auslastung 

unter der Woche von 07:00-08:00 Uhr sowie nachmittags von 16:00-18:00 Uhr statt. 
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2.4 Handlungsspielräume 

Welche Handlungsspielräume zur Glättung von Verkehrsspitzen ergeben sich aus dem Wissen 

zum Aktivitätenplanungsprozess und Einflussfaktoren des Zeitwahlverhaltens? Hier wird 

deutlich, dass insbesondere zwei Faktoren eine wesentliche Rolle spielen: 

Ɇ Routinisierungsgrad von Aktivitäten: Handlungsspielräume werden v.a. bei 

bewussten Planungen wahrgenommen, während bei Routinen wenig subjektiv 

wahrgenommene Handlungsalternativen bestehen. Hier gibt es große Unterschiede 

zwischen verschiedenen Wegezwecken: bei den Kategorien Arbeit / Schule / Studium 

ist der Anteil routinisierter Entscheidungen vergleichsweise hoch, während 

dienstleistungsbezogene Aktivitäten, Einkäufe und Freizeitaktivitäten relativ geringe 

Anteile routinisierter Entscheidungen aufweisen (vgl. Mühlhans 2005, S. 12). 

Routinisierte Aktivitäten bieten quantitativ ein hohes Potenzial zur Glättung von 

Verkehrsspitzen, über angepasste Routinen ergeben sich also mehr Spielräume bzw. 

größere Wirkungen. 

Ɇ (Zeit-)Flexibilität von Aktivitäten: Handlungsspielräume werden v.a. bei zeitflexiblen 

Aktivitäten wahrgenommen ς auch hier werden insbesondere die Wegezwecke 

Freizeit, private Erledigungen und Einkauf mit höherem Potenzial bewertet (vgl. 

Kittler 2010, S. 12).  

Wie die empirischen Auswertungen gezeigt haben, herrschen sowohl inner- als auch außer-

städtisch an Werktagen vor allem morgens zwischen 07:00 und 08:00 stark ausgeprägte Ver-

kehrsspitzen in allen untersuchten Bereichen vor. Die Auslastung von neuen Mobilitätsfor-

men wie Carsharing ist dabei verhältnismäßig gering. Je urbaner das Gebiet ist, desto mehr 

wird der ÖV auch außerhalb der typischen Schulanfangs- und Schulendzeiten genutzt. Die 

morgendlichen Spitzen setzen sich vorrangig aus dem Bildungs- sowie Berufsverkehr zusam-

men. Vormittags dominiert der Einkaufsverkehr und in den Nachmittags- bis Abendstunden 

durchmischen sich die Wegezwecke und die Spitzen sind nicht so deutlich ausgeprägt wie 

morgens, was auf die unterschiedlichen Arbeits- und Schulzeiten zurückzuführen ist. Freizeit-

verkehre finden hauptsächlich abends statt. Des Weiteren sind die Verkehrsspitzen vom Bus-

verkehr im ländlichen Gebiet meist um eine Stunde früher stärker ausgeprägt.  

Hier wird ein Dilemma deutlich zwischen 

Ɇ Regelmäßigen Routinewegen wie Ausbildung und Beruf, die stark zu 

Nachfragespitzen führen, aber wenig Zeitflexiblität (nach aktuellen Zeitstrukturen 

der Gesellschaft) besitzen 
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Ɇ Eher spontanen, kurzfristiger geplanten Aktivitäten wie Einkäufe, private 

Erledigungen, Freizeit, die mehr Zeitflexiblität besitzen, aber weniger Anteil an 

Fahrten in den Spitzenstunden ausmachen. 

Die Zeitordnung der Gesellschaft fungiert als prägender Faktor für das Zeitwahlverhalten und 

damit einhergehend auch für Nachfragespitzen. Es gilt also zu überlegen, wie die Zeitflexibili-

tät in Institutionen etc. erhöht werden kann. Mittels Szenariotechnik wurden im Rahmen des 

Projekts IMaG:NE deshalb Zukunftsbilder als Rahmen für Nachfragespitzen der Zukunft auf-

gespannt, die eine Bandbreite an möglichen gesellschaftlichen Entwicklung von Digitalisie-

rung und Zeit- und Organisationsstrukturen (in den verschiedenen Bereichen Arbeit, Bildung, 

Freizeit, Einkaufen, Verkehrsangebot) aufzeigen (siehe Kapitel 3).  

Für die weitere Projektarbeit (Maßnahmenbewertung und Ableitung von Handlungsempfeh-

lungen) galt es insbesondere die gesellschaftlichen Ungleichheiten zur Zeitflexibilität mitzu-

denken. In der Gesellschaft bestehen unterschiedliche Möglichkeiten zur Flexibilität, z.B. hin-

sichtlich verknüpfter Zeitpläne anderer Personen (Betreuungsaufgaben), hinsichtlich physi-

scher Möglichkeiten zur Mobilität, hinsichtlich Mobilitätsbudget. Maßnahmen zur Glättung 

von Verkehrsspitzen müssen deshalb darauf achten, dass bestehende Ungleichkeiten nicht 

weiter verschärft werden. Zudem sollte die verstärkte Kommunikation der Notwendigkeit der 

Vermeidung von Nachfragespitzen mitgedacht werden, da aktuell zum Teil wenig subjektiver 

Leidensdruck beim Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde besteht bzw. mehr subjektiv 

empfunden Nachteile wahrgenommen werden, wenn die Fahrt außerhalb der Spitzenstunde 

durchgeführt wird (durch gesellschaftliche Zeitstrukturen). 
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Kapitel 3: Szenarien partizipativ 

entwickeln 

In diesem Kapitel wird der Szenarioprozess der systematisch formalisierten Szenario-

Technik beschrieben und die entwickelten finalen Szenarien für das Jahr 2040 

textlich und grafisch präsentiert. 

Wesentliches Element des Projekts IMaG:NE ist die Auseinandersetzung mit Zukunftsbildern 

und Szenarien, die den Rahmen für Verkehrsspitzen der Zukunft bilden. 

3.1 Entwicklung von Szenarien und Zukunftsbildern: Methodik und 

Prozessverlauf 

Was sind Szenarien und wozu dienen sie? 

Szenarien werden als zentrale und am weitesten verbreitete Methode der Zukunftsforschung 

eingestuft (vgl. Ahrend et al. 2011, S. 36). Sie stellen mögliche Zukünfte und ihre Entwick-

lungswege dar, die in Abhängigkeit bestimmter Rahmenbedingungen variieren (vgl. Sieber et 

al. 2015, S. 133) und aus der Gegenwart in die Zukunft gedacht werden (Forecasting). Szena-

rien sind dabei allerdings keine Prognosen, d.h. sie beschreiben keine sicher eintretende Zu-

kunft, sondern stellen in sich schlüssige und plausible Zukunftsbilder bzw. alternative Mög-

lichkeitŜƴ όα{ƻ ƪǀƴƴǘŜ Ŝǎ ǎŜƛƴΦάύ ŘŀǊΦ Lƴ ŘŜǊ ½ǳƪǳƴŦǘ ǿŜǊŘŜƴ ǎƛŎƘ ŘŀƘŜǊ 9ƭŜƳŜƴǘŜ ŀǳǎ ŀƭlen 

entwickelten Szenarien (siehe Kapitel 3.2) in unterschiedlichem Ausmaß vereinen. Zusätzlich 

können auch neue, noch nicht absehbare Entwicklungen, Trends und Innovationen hinzukom-

men (vgl. Ahrend et al. 2011, S. 11). 

Die Szenarien als Rahmen für die Nachfragespitzen der Zukunft in Österreich wurden mittels 

einer systematisch formalisierten Szenario-Technik entwickelt. Dabei werden zunächst 

Schlüsselfaktoren anhand der Bestimmung von Einflussfaktoren identifiziert, die anschlie-

ßend variiert und miteinander kombiniert werden. Die Durchführung einer Konsistenzanalyse 
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(Konsistenz zwischen den Ausprägungen der Schlüsselfaktoren) hilft dabei, sinnvolle Kombi-

nationen zu erkennen. Abschließend werden darauf basierend dann konkrete Szenarien ge-

neriert (vgl. Kosow et al. 2008, 38ff). 

Die Entwicklung der Nachfragespitzen ist eng daran geknüpft, mit welchen Rahmenbedingun-

gen Menschen in Zukunft bei ihrer Mobilitätswahl konfrontiert sind. Grundlage für die Ver-

kehrsmittel-, Weg- und Zeitwahl wird die (Nicht-)Umsetzung politischer Maßnahmen in 

Wechselwirkung mit technologischen und gesellschaftlichen Trends sein. Die gewünschten 

Zielsetzungen politischer Seite sind vergleichsweise klar skizziert und liegen in der Verkehrs-

vermeidung, dem Übergang auf umweltverträglichere Verkehrsträger bzw. im Umstieg auf 

postfossile Antriebsformen mit einer erhöhten Energieeffizienz (vgl. BMK 2021; Umweltbun-

desamt 2019, S. 119f; Umweltbundesamt Deutschland o.J.). Nach derzeitigem Wissensstand 

des Projektkonsortiums sind noch keine Szenario-Studien als Rahmen von Nachfragespitzen 

der Zukunft bekannt. Um Maßnahmen zur Glättung von Verkehrsspitzen zukunftsorientiert 

gestalten zu können, ist es aber essentiell sich mit möglichen Zukunftsbildern und zu erwar-

tende gesamtgesellschaftliche Entwicklungen vertieft auseinanderzusetzen. Aus diesem 

Grund wurden im Rahmen des Projekts IMaG:NE mehrere Szenarien mit dem Prognosehori-

zont 2040 entwickelt, um mögliche Entwicklungspfade bzw. mögliche Zukünfte von Lebens-

realitäten (Verkehrsnachfrage und -angebot) aufzuzeigen 

Tabelle 6 gibt einen Überblick über den durchgeführten Prozess der Szenario-Entwicklung, 

der sowohl wissenschaftliche Recherche und Analyse von Einflussfaktoren, als auch den Ein-

satz partizipativer Elemente bei der Erarbeitung und Diskussion der Szenarien gemeinsam mit 

externen österreichischen Stakeholder:innen aus unterschiedlichen Bereichen (Arbeit, Bil-

dung, Freizeit, Verkehrsangebot) umfasst. Ein Fokus innerhalb der Szenarien-Entwicklung lag 

zudem auf der visuellen Gestaltung der Szenarien, die als essentiell angesehen wird, um die 

{ȊŜƴŀǊƛŜƴ αƭŜōŜƴŘƛƎŜǊάΣ ƴŀŎƘǾƻƭƭȊƛŜƘōŀǊŜǊ ǳƴŘ ŘŀƘŜǊ ōŜǎǎŜǊ ƪƻƳƳǳƴƛȊƛŜǊōŀǊ zu machen. 
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Tabelle 6 Überblick über die einzelnen Schritte der Szenarioentwicklung  

Einflussfaktoren 

 

Ɇ Ausgangssituation: Megatrends und 

Einflussfaktoren 

Ɇ Recherche Maßnahmen-Studien Verkehrsspitzen 

& Szenarienstudien in den Bereichen Arbeit, 

Bildung, Tourismus & Einkaufen 

Ɇ Diskussion über mögliche Einflussfaktoren und 

Ergänzungen im Szenarioworkshop 

 

 

 

 

 

Externer Input 

Schlüsselfaktoren &  

szenarioübergreifende 

Faktoren 

Ɇ Einschätzung zu Schlüsselfaktoren durch 

Szenarioworkshop 

Ɇ Rückkoppelung der Ergebnisse aus der Literatur 

und finale Bestimmung unter Berücksichtigung 

der Abdeckung der Breite (Verkehrsnachfrage und 

Verkehrsangebot) 

Externer Input 

Projektionen 

 

Ɇ Umfangreiche Literaturrecherche zu den 

Merkmalen und Ausprägungen der festgelegten 

Schlüsselfaktoren und Ausarbeitung in 

morphologischen Kästen als Vorarbeit für die 

Projektionen 

Ɇ Bestimmung der Relevanz der einzelnen 

Merkmale der Projektionen durch interne 

Diskussionen im Projektkonsortium und finale 

Bestimmung der Projektionen 

 

Rohszenarien 

 

Ɇ Bewertung der Konsistenzen zwischen den 

Projektionen basierend auf internen Diskussionen 

im Projektkonsortium (Konsistenzanalyse) 

Ɇ Nutzung der Ergebnisse der Konsistenzanalyse zur 

Entwicklung von konsistenten Rohszenarien durch 

die Szenariosoftware SzenarioWizard 

 

Finale Szenarien 

 

Ɇ Szenario-Reflexion durch Stakeholder:innen 

mittels Online-Tool Padlet 

Ɇ Vorstellung und Diskussion der Rohszenarien im 

Rahmen der 2. Beiratssitzung 

Ɇ Einarbeiten von Anmerkungen und Finalisierung 

der Szenarien 

Ɇ Diskontinuitätsanalyse 

Externer Input 

 

Externer Input 

Quelle: eigene Darstellung (angelehnt an den Szenario-Prozess im Projekt SAFiP) 

 

? 
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3.1.1. Ausgangssituation: Mega-Trends und Einflussfaktoren 
 

Die künftige Entwicklung von Verkehrsspitzen kann nicht isoliert betrachtet werden, da sie in 

zahlreiche übergeordnete Trends bzw. (technologische und soziale) Transformationsprozesse 

eingebettet ist, die auf die zukünftige Entwicklung des Verkehrssystems (Verkehrsangebot) 

und von gesellschaftlichen (Zeit-)Strukturen (Verkehrsnachfrage) in unterschiedlicher Weise 

wirken werden. Große Entwicklungstrends in der Gesellschaft schaffen künftige Rahmenbe-

dingungen und wirken als Treiber für eine veränderte Mobilität der Menschen. Diese Me-

gatrends entfalten ihren Einfluss dabei auf beinahe alle Lebensbereiche (global, langfristig 

über Jahrzehnte). Die vorliegenden Trends sind Ergebnis aus der Beobachtung, Beschreibung 

und Einordnung von Veränderungsprozessen in Gesellschaft, Technik und Wirtschaft, die 

auch Wechselwirkungen in diesen Bereichen bedingen (vgl. Zukunftsinstitut o.J.). Im Folgen-

den werden einige dieser Megatrends beleuchtet. Abbildung 21 gibt einen Überblick über die 

Beziehung der Mega-Trend und den Einflussfaktoren auf die Verkehrsnachfrage (und Nach-

fragespitzen) ς denn die genannten Einflussfaktoren und Trends wirken nicht nur parallel, 

sondern stehen zueinander in Beziehung, verstärken sich und vergrößern damit die Komple-

xität künftiger Entwicklungen.
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Abbildung 21: Überblick über die Beziehung zwischen den (Mega-)Trends und Einflussfaktoren. Eigene Darstellung. 
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Digitalisierung: Das Leben in der Wissensgesellschaft erfordert einen effizienten Informati-

onsaustausch, der durch die voranschreitende Digitalisierung immer intensiver wird. Der 

Trend der Digitalisierung aller Lebensbereiche hat durch die Covid-19-Pandemie einen weite-

ren Beschleunigungsschub erhalten. So haben Online-Meeting-Tools im Alltag vieler Men-

schen Einzug gehalten und die Möglichkeit eröffnet, auch ohne einen physischen Ortswechsel 

im Arbeits- und Bildungsbereich miteinander zu kommunizieren (vgl. Zukunftsinstitut o.J.). 

Umfragen haben ergeben, dass im beruflichen Bereich rund ein Drittel dieser Konferenzen 

auch nach der Pandemie virtuell stattfinden könnten (vgl. Umweltbundesamt 2020, 135f). 

Die Verlagerung von Wertschöpfungsketten und damit verbundenen Arbeitsplätzen auf wis-

sensintensive Branchen führt zudem zu einem steigenden Bedarf an hochqualifizierten Ar-

beitskräften mit erweiterten digitalen Kompetenzen. Damit einher geht die Veränderung der 

Bildungslandschaft, die lebenslanges Lernen zunehmend in den Fokus rückt (vgl. Zweck et al. 

2015, S. 57). Neue onlinegestützte Bildungsangebote in der Hochschullandschaft sorgen für 

eine Intensivierung von Wissensaustausch und Wissensvermittlung auf einer globalen Ebene. 

Auch finden digitale Innovationen wie Aspekte der Gamification zur Motivationssteigerung 

zunehmend Eingang in Lernprozesse. Mittels Educational Data Mining (EDM) werden in der 

Lehre laufend Daten erhoben, die mittels Methoden der Learning Analytics dafür genutzt wer-

den, um diese Lernprozesse evaluieren und zielgerichtet verbessern zu können (vgl. Zweck et 

al. 2015, S. 172). 

Durch die Digitalisierung wird auch im Bereich der Mobilität trotz des nach wie vor steigenden 

Mobilitätsbedarfs ein langsamer Abschied des privaten Pkws eingeleitet. Im Lebensalltag rü-

ŎƪŜƴ ƴŀŎƘŦǊŀƎŜƻǊƛŜƴǘƛŜǊǘŜ ǳƴŘ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭŜ ±ŜǊƪŜƘǊǎŀƴƎŜōƻǘŜ ƴŀŎƘ ŘŜƳ !ƴǎŀǘȊ αaƻōƛƭƛǘȅ ŀǎ 

ŀ {ŜǊǾƛŎŜά ƛƴ ŘŜƴ ±ƻǊŘŜǊƎǊǳƴŘΣ ŘƛŜ ŜƛƴŜǊǎŜƛǘǎ ŘŜƴ ±ŜǊȊƛŎƘǘ ŜƛƴŜǎ tǊƛǾŀǘŦŀƘǊȊŜǳƎŜǎ ŜǊƳǀƎƭƛŎƘŜƴ 

und andererseits die effizientere Nutzung vorhandener Verkehrskapazitäten gestatten. Tech-

nologische Entwicklungen wie autonomes Fahren und automatisierte Assistenzsysteme hel-

fen die Verkehrssicherheit weiter zu erhöhen (vgl. Zukunftsinstitut 2017, S. 32).  

Mit den neuen Möglichkeiten gehen auch neue Herausforderungen einher. Die zunehmende 

Automatisierung hat wesentlichen Einfluss auf die Arbeitswelt der Zukunft. Der Wegfall zahl-

reicher Jobs v.a. im Niedriglohnsektor, die möglicherweise nicht im gleichen Maße durch neu 

entstehende Berufsbilder kompensiert werden, stellt neben der gesellschaftlichen Herausfor-

derung auch einen relevanten Einflussfaktor im künftigen Mobilitätsverhalten der Bevölke-

rung dar (vgl. Lanzinger et al. 2016). 
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Flexibilisierung: Die zunehmende Flexibilisierung in der Gesellschaft bringt ein weiteres Auf-

brechen tradierter Geschlechterrollen und Familienstrukturen mit sich und eröffnet vielfäl-

tige Perspektiven für die persönliche Lebensgestaltung. Phasen der Erwerbsarbeit und (Wei-

ter-)Bildung überlappen sich oder wechseln sich wiederholt ab. Der Einsatz und die Verteilung 

der eigenen Ressourcen für Beruf und Privates kann sich ebenfalls mehrfach in der persönli-

chen Biographie wandeln (vgl. Zukunftsinstitut o.J.). In der Arbeitswelt wird durch das Abrü-

cken vom klassischen Nine-to-five-Arbeitsrhythmus mit Anwesenheit vor Ort auch die Mobi-

lität der Erwerbstätigen verändert. Mobiles Arbeiten, ob von zuhause oder unterwegs, wird 

künftig im Arbeitsalltag vieler Menschen verstärkt Einzug halten (vgl. Zukunftsinstitut 2017, 

S. 46). Dabei verschwimmen zunehmend auch die Grenzen zwischen Berufs- und Privatleben. 

In einer für Österreich vorgenommenen Wirkungsmodellierung wurde ein Anteil von rund 

25% (kurzfristig) bzw. knapp 40% (langfristig) der Erwerbstätigen prognostiziert, die grund-

sätzlich dauerhaft oder temporär von zuhause arbeiten könnten. Diese Flexibilisierung bietet 

die Chance einer besseren Verteilung bzw. Verringerung der Pendlerströme. Jedoch sind hier 

auch mögliche unerwünschte Rebound-Effekte denkbar. Die Möglichkeit dauerhaft von zu-

hause aus zu arbeiten, kann zu einer steigenden Distanz zwischen Wohnort und Arbeitsstätte 

führen und dadurch mitunter eine verkehrsinduzierende Wirkung entfalten. Auch könnten 

freiwerdende Zeitkapazitäten zwar eine Reduktion der beruflichen Mobilität, aber im Gegen-

zug eine erhöhte Freizeitmobilität zur Folge haben (vgl. Umweltbundesamt 2020, S. 9). In ei-

ner zunehmend dezentral organisierten Arbeitswelt werden weiterhin soziale Prozesse und 

interdisziplinäre Zusammenarbeit über große Entfernungen eine wichtige Rolle spielen, was 

einen weiteren Anstieg der berufsbedingten Mobilität erwarten lässt. Dies führt zu einer 

Nachfrage nach Verkehrsangeboten fürs mobile Arbeiten, die es ermöglichen zu reisen und 

zugleich produktiv sein zu können (vgl. Zukunftsinstitut 2017, S. 13). 

Neo-Ökologie: Angesichts des voranschreitenden Klimawandels und der daraus in der Gesell-

schaft resultierenden verstärkten Wahrnehmung der Folgewirkungen, findet ein Umdenken 

hin zu einer umsichtigeren Nutzung der begrenzten Ressourcen statt. Dadurch steigen auch 

die Erfordernisse an eine resiliente Verkehrsinfrastruktur, da vermehrte Hitzeperioden und 

Extremwetterereignisse zu einem steigenden Erhaltungsaufwand ebendieser führt. Die geän-

derten klimatischen Bedingungen können zudem auf Grund des steigenden Bedürfnisses nach 

Abkühlung im Sommer zu neuen Verkehrsspitzen im Freizeitverkehr von der Stadt in Richtung 

kühlerer Bergregionen führen (vgl. Sutter et al. 2020, S. 66).  

Die kognitive Überforderung durch Allzeitverfügbarkeit und Überfluss von Produkten wecken 

den Wunsch nach mehr Einfachheit und einem bewusster gelebten Konsumverhalten. Der 

sukzessive Wandel von der Konsumgesellschaft zu einer Sinn-Ökonomie setzt den Fokus auf 
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Nachhaltigkeit, Postwachstum und Gemeinwohl. Mehr Wohlbefinden durch bewussten Ver-

ȊƛŎƘǘ ƴŀŎƘ ŘŜƳ aƻǘǘƻ αƭŜǎǎ ƛǎ ƳƻǊŜά ŀƭǎ tƘŅnomen der Wohlstandskultur setzt auf nachhalti-

ges Handeln von den Ernährungsgewohnheiten über Wohnformen, Warenkonsum oder dem 

persönlichen Reiseverhalten. Im Rahmen dieses veränderten Wertegerüsts werden neben 

dem Wunsch nach qualitativ höherwertigen und lokalen Produkten im privaten Lebensbe-

reich auch Veränderungen in der Ausgestaltung des öffentlichen Raums angestrebt. Die als 

Rückeroberung des öffentlichen Raums propagierte Verkehrsberuhigung und Begrünung in 

den Städten bildet den Rahmen für ein geändertes Mobilitätsverhalten. Der Trend zu Fortbe-

wegungsformen des Umweltverbunds (Zu Fuß, Fahrrad, Öffentlicher Verkehr) wird sich 

dadurch weiter verstärken (vgl. Zukunftsinstitut 2017, 25f, o.J.). 

Demographie: Die demographische Entwicklung in den nächsten Jahrzehnten in Österreich 

ist durch zwei wesentliche Trends geprägt. Das moderate Bevölkerungswachstum hält insbe-

sondere durch die Migration konstant an, gleichzeitig ist die österreichische Bevölkerung mit 

einer zunehmenden Alterung durch eine steigende Lebenserwartung konfrontiert. Dabei wird 

laut Statistik Austria ein Absinken des Anteils der Personen im erwerbsfähigen Alter von 

51,8% im Jahr 2019 auf 47,3% im Jahr 2050 prognostiziert. Diese demographischen Entwick-

lungen haben folglich Einfluss auf die Verteilung künftiger Wegezwecke wie z.B. dem Pend-

ler:innen- und Freizeitverkehr. Konsumangebote werden sich stärker an den Best Agern 

(Menschen über 50 Jahre) ausrichten, was auch problematische Umweltfolgen nach sich zie-

hen kann, da in dieser Gruppe Kaufkraft und Konsumansprüche tendenziell höher sind. Als 

Konsequenz ist auch von einem Verblassen der Jugend als Leitmilieu unserer Konsumkultur 

auszugehen. Durch den sinkenden Anteil nachrückender jüngerer Generationen wird der Al-

tersdurchschnitt unter den Erwerbstätigen zunehmend ansteigen, da auch ältere Generatio-

nen und hierbei insbesondere hochqualifizierte Personen länger aktiv am Erwerbsleben teil-

nehmen werden. Die Folgen dieses gesellschaftlichen Paradigmenwechsels sind noch schwer 

absehbar, jedoch besteht die Sorge, dass sich das Innovationspotenzial innerhalb der Gesell-

schaft abschwächt. Der durch die zunehmend ältere Mehrheitsgesellschaft ausgeübte Anpas-

sungsdruck könnte zudem Gestaltungsspielräume im Lebenslauf junger Menschen schmälern 

(vgl. Zweck et al. 2015, S. 56ς57).  

Neben dieser gesamtgesellschaftlichen demographischen Perspektive entfalten räumlich 

auch regionale Ausdifferenzierungen große Wirkung: So wird in Wien von einem Anstieg der 

Erwerbspersonen um 8,7% bis 2050 ausgegangen, während in den übrigen Bundesländern 

stagnierende oder sinkende Werte erwartet werden. Ebenso wird eine weitere Zunahme klei-

nerer Haushaltsgrößen verzeichnet, was allein auf Grund der Erfüllung persönlicher Lebens-

bedürfnisse, eine erhöhte Mobilität erwarten lässt (vgl. Statistik Austria 02.03.2021, 

19.03.2021). 
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Individualisierung: Die Individualisierung stellt ein zentrales Element im Selbstverständnis 

der heutigen Gesellschaft dar. Die zunehmende Freiheit, Lebensentscheidungen in Bezug auf 

Beruf, Bildung und Wohnort eigenverantwortlich treffen zu können, stellt auch einen zentra-

len Einflussfaktor dar, wie Menschen ihre Mobilitätsbedürfnisse abdecken (vgl. Zukunftsinsti-

tut o.J.). Auch ist ein verstärktes Bedürfnis nach mehr Zeitsouveränität erkennbar, also der 

Einteilung der Zeitaufwendung angepasst an die eigenen Lebensbedürfnisse (vgl. Zweck et al. 

2015, 52f). Die Mobilitätsmuster werden durch den Übergang des bisher üblichen dreiphasi-

gen Lebenslaufs (Ausbildung, Erwerbstätigkeit, Pension) in eine Multigrafie mit flexibler Le-

bensführung zudem immer vielfältiger. Die Vorhersehbarkeit, wie und wann sich Menschen 

in Zukunft fortbewegen, wird durch mannigfaltig ausgeprägte Lebensstile und der Vielzahl 

daraus resultierender Mobilitätstypen zunehmend schwieriger. Unsere bereits hochmobile 

Gesellschaft wird in der Freizeitgestaltung durch das weiter zunehmende Bedürfnis nach Er-

lebnissen und dem Drang nach gesellschaftlicher Teilhabe noch mobiler werden (vgl. Zu-

kunftsinstitut 2017, S. 18ς22). 

Covid-19-Pandemie: Die Covid-19-Pandemie stellt einen bisher ungeahnten Einschnitt in die 

Lebensrealität vieler Menschen dar. α5ƛŜ [ƻŎƪŘƻǿƴǎ ƛƴ ŘŜƴ WŀƘǊŜƴ нлнл ǳƴŘ нлнм ƘŀōŜƴ ŜȄπ

perimentell gezeigt, dass ein Ausbruch aus unserer von Zwangsmobilität geprägten Alltäglich-

ƪŜƛǘ ƪŜƛƴŜ ¦ǘƻǇƛŜ ƛǎǘΣ ǎƻƴŘŜǊƴ ŜƛƴŜ ǊŜŀƭŜ hǇǘƛƻƴΦά (Schneeberger und van Wezemael 2021, S. 

22) Das Herunterfahren des gesellschaftlichen Lebens hat aufgezeigt, wie rasant Veränderun-

gen im Mobilitätsverhalten der Menschen eintreten können, was auch als Hinweis verstanden 

werden kann, dass prinzipiell große Handlungsspielräume beim Mobilitätsverhalten beste-

hen. Die seit 150 Jahren praktizierte räumliche Trennung von Arbeiten und Wohnen wurde 

aufgebrochen und eine neue Sesshaftigkeit erlebt (vgl. Schneeberger und van Wezemael 

2021, S. 21). So ist im ersten harten Lockdown im März 2020 je nach Bundesland eine Mobi-

litätsreduktion von 64% (Salzburg) bis 80% (Wien) im Vergleich zum Vorjahreszeitraum ein-

getreten. Die Rückgänge im zweiten Lockdown und dritten Lockdown waren zwar weniger 

stark, jedoch waren auch hier noch deutliche Rückgänge, insbesondere im Osten des Landes 

und hierbei vor allem in Wien, feststellbar (vgl. Complexity Science Hub Vienna 25.02.2021). 

Als Treiber für die reduzierte Mobilität sind im Wesentlichen die Kurzarbeit bzw. Wegfall von 

Arbeitsplätzen, aber auch die Verlagerung zahlreicher Jobs ins Home-Office, die Verlagerung 

der Ausbildung ins E-Learning sowie Schließungen bzw. verkürzte Öffnungszeiten in Handel 

und Gastronomie zu nennen. Ebenso ist eine Abschwächung von langanhaltenden Trends in 

der Siedlungsentwicklung wie die Landflucht zu verzeichnen, was durch eine zunehmende 

Baugrund-Nachfrage selbst in peripheren Regionen seit Pandemiebeginn gekennzeichnet ist 

(vgl. ORF 2020). Auch der anhaltende Rückgang in der Nutzung des ÖV im Vergleich zum Aus-

lastungsniveau vor der Pandemie wird die Verkehrspolitik noch in den Folgejahren beschäfti-

gen. Während die mittel- bis langfristig gesellschaftlichen und ökonomischen Folgen für die 
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Gesellschaft noch schwer abzuschätzen sind, stellen die bereits vorliegenden Veränderungen 

im Mobilitätsverhalten einen relevanten Einschnitt dar (vgl. ADAC 2020). 9ƛƴ αǾƛǎƛƻƴŅǊŜǊ tǊŀƎπ

ƳŀǘƛǎƳǳǎά ƪŀƴƴ ƳƛǘǘŜƭŦǊƛǎǘƛƎ ŘŀȊǳ ŦǸƘǊŜƴΣ Řŀǎǎ Ŝƛƴ ƴŜǳŜǎ bƻǊƳŀƭ ŜƴǘǎǘŜƘǘΣ Řŀǎǎ Ƴŀƴ ƴƛŎƘǘ 

während der ganzen Woche örtlich mobil sein muss (vgl. Schneeberger und van Wezemael 

2021, S. 14). 

3.1.2. Entwicklung von Rohszenarien 
 

Folgende Arbeitsschritte wurden im Rahmen der Entwicklung der Rohszenarien durchgeführt: 

Abbildung 22: Durchgeführte Schritte zum Entwurf bzw. zur Präzisierung von Rohszenarien. 

Eigene Darstellung. 

 

 

Schritt 1: Bestimmung von Schlüsselfaktoren und szenario-übergreifenden 

Einflussfaktoren 

Aus der Fülle an möglichen Einflussfaktoren auf Nachfragespitzen mussten in einem weiteren 

Schritt sowohl szenarioübergreifende Einflussfaktoren als auch szenariospezifische Schlüssel-

faktoren bestimmt werden. Szenario-übergreifende Einflussfaktoren sind relevante, als weit-

gehend sicher eintretende Einflussfaktoren, die szenarioübergreifend in gleicher Weise wirk-

sam sind. In Szenario-Studien sind dies häufig demographische Trends. Szenario-spezifische 

{ŎƘƭǸǎǎŜƭŦŀƪǘƻǊŜƴ ǎƛƴŘ ƘƛƴƎŜƎŜƴ ōŜǎƻƴŘŜǊǎ ǿƛǊƪǎŀƳŜ ǳƴŘ ŀƭǎ ǿŜƛǘƎŜƘŜƴŘ αǳƴǎƛŎƘŜǊά ŜƛƴƎŜπ

stufte Einflussfaktoren. Anhand dieser Schlüsselfaktoren werden in der Regel die Szenarien 

entwickelt, diese Einflussfaktoren sind also szenariospezifisch unterschiedlich wirksam. 

Wie bereits in der Einleitung erwähnt sind dem Projektkonsortium trotz intensiver Recherche 

bisher keine Szenarienstudien zum Thema Nachfragespitzen bekannt. Umso wichtiger war es 
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zur Bestimmung von Schlüsselfaktoren eine umfassende Literaturrecherche durchzuführen, 

um sich dem Thema aus unterschiedlichen Bereichen nähern zu können. Die Bestimmung von 

Schlüsselfaktoren orientierte sich schlussendlich insbesondere an Maßnahmen-Studien zum 

Thema Glättung von Verkehrsspitzen (aus welchen Kategorien werden Maßnahmenvor-

schläge abgeleitet, siehe auch Kapitel 4) (z.B. Kittler 2010; Gmündner et al. 2016; Sutter et al. 

2016) und Szenarienstudien aus den verschiedenen Themenbereichen Arbeit, Bildung, Tou-

rismus etc. (z.B. Daheim et al. 2019; Landmann und Heumann 2016; OECD 2021; ScMI und 

Hochschule Kempten 2019; Peters et al. 2017)Φ 9ǎǎŜƴǘƛŜƭƭ ȊǳǊ α«ōŜǊǇǊǸŦǳƴƎά ŘŜǊ ƎŜǎŀƳƳŜƭǘŜƴ 

Einflussfaktoren und zur Bestimmung von Schlüsselfaktoren waren auch die Diskussionen mit 

14 externen Stakeholder:innen aus verschiedenen Bereichen (Arbeit, Bildung, Tourismus, ÖV, 

Shared Mobility, MIV, Raumplanung) im Rahmen eines Szenarioworkshops, der im Mai 2021 

online über Zoom abgehalten wurde. Folgende Institutionen waren im Rahmen des Work-

shops vertreten: Arbeiterkammer Wien, Wirtschaftskammer Wien, Wien Tourismus, Innova-

tionsstiftung für Bildung, Projektentwicklung, BIN ς Bergerlebnis in Niederösterreich, Graz Li-

nien, Wiener Linien, Siemens Mobility, Share Now, Österreichisches Institut für Raumplanung 

(ÖIR), Asfinag. Abbildung 23 zeigt, welche Einflussfaktoren diskutiert und anschließend in zwei 

Kleingruppen (Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage) vertieft reflektiert wurden: 

Abbildung 23: Überblick über die im Szenarioworkshop disktutierten Einflussfaktoren. Eigene 

Darstellung. 
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Abschließend wurde im Plenum diskutiert, welche dieser Einflussfaktoren als besonders rele-

vant (Symbol: Stern) und unsicher (Symbol: Fragezeichen) eingestuft werden können und da-

mit als Schlüsselfaktoren fungieren (siehe Abbildung 24).  

Abbildung 24: Screenshot der Diskussion der Schlüsselfaktoren im Rahmen des 

Szenarioworkshops. Eigene Darstellung. 

 

Festlegung von Schlüsselfaktoren: 

Die Schlüsselfaktoren wurden aufbauend auf den Ergebnissen des Szenarien-Workshops und 

der Literaturrecherche innerhalb projektinterner Diskussionen abgeleitet und final bestimmt.  

Neben der Berücksichtigung der Ergebnisse des Szenario-Workshops und der Literaturrecher-

che war es in diesem Zusammenhang wichtig, die Breite im Spannungsfeld Verkehrsangebot 

und Verkehrsnachfrage in Bezug auf gesellschaftliche (Zeit-)Strukturen abzudecken. Auf der 

ŀƴŘŜǊŜƴ {ŜƛǘŜ ǿŀǊ Ŝǎ ƧŜŘƻŎƘ ǿƛŎƘǘƛƎΣ ŘƛŜ ½ŀƘƭ ŘŜǊ {ŎƘƭǸǎǎŜƭŦŀƪǘƻǊŜƴ αǎƛƴƴǾƻƭƭά Ȋǳ ōŜƎǊŜƴȊŜƴΣ 

um eine zu hohe Komplexität und schwierige Nachvollziehbarkeit zu vermeiden. Insgesamt 

wurden auf diese Weise sechs Schlüsselfaktoren für die weitere Szenario-Entwicklung be-

stimmt:  
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Tabelle 7 Überblick über die Schlüsselfaktoren  

Schlüsselfaktor 
Schlüsselfaktor aus 

Szenarioworkshop 

Einflussfaktor in Literatur 

(Bewertung Relevanz) 

Sonstige 

Argumentation 

Arbeit V Hoch  

Bildung V Hoch  

Freizeit/Tourismus V   

Einkaufen  Gering 

Digitalisierungs-

trends im Handel 

mit möglichen 

Auswirkungen auf 

Verkehrsspitzen 

Mobilitäts- und 

Verkehrspolitik 
V  

 

Mobility as a Service / 

Integration 

Verkehrsangebot: 

Tarifsystem, 

.ŜŘƛŜƴǳƴƎǎǉǳŀƭƛǘŅǘΣ Χ 

 Gering 

MaaS als 

disruptive 

Innovation im 

Verkehrsangebot; 

mögliche 

Potenziale zum 

Kapazitäts-

management? 

 

Festlegung von szenario-übergreifenden Faktoren: 

Für die Formulierung von Szenarien hinsichtlich der Entwicklung der Nachfragespitzen der 

Zukunft werden zunächst für alle nachfolgenden Einzelszenarien allgemeingültige Grundan-

nahmen getroffen. Diese szenarioübergreifenden Faktoren bilden somit als Szenariotrichter 

den Rahmen, in dem sich die Entwicklungspfade bewegen. 

Die Annahmen für die demographischen Entwicklungen in Österreich werden auf Basis der 

Kleinräumigen Bevölkerungsprognose für Österreich 2018 bis 2040 der ÖROK getroffen. Die 

Bevölkerung in Österreich wird auch in den kommenden zwei Jahrzehnten weiter anwachsen. 

Ausgehend vom Jahr 2018 mit einem Bevölkerungsstand von 8,82 Millionen Menschen wird 

hierbei der größte Anstieg in der ersten Dekade bis 2030 mit 9,3 Millionen Einwohner (+5,3% 

im Vergleich zu 2018) mit einer zunehmenden Abflachung bis zum Jahr 2040 mit 9,5 Millionen 

Einwohner (+8% im Vergleich zu 2018) angenommen. Treiber des Bevölkerungsanstiegs wird 
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die Zuwanderung sein, während der derzeit noch vorliegende geringe Geburtenüberschuss 

etwa ab dem Jahr 2033 in eine negative Geburtenbilanz übergeht. Für die künftige Alters-

struktur der österreichischen Bevölkerung bedeutet das, dass die Gruppe der Personen im 

Pensionsalter (65 Jahre und älter) auf Grund der steigenden Lebenserwartung und des Nach-

rückens der Baby-Boomer in diese Altersgruppe, sowohl absolut als auch relativ betrachtet 

den stärksten Anstieg verzeichnen wird (Anteil an der Gesamtbevölkerung 2040: 26,2%/2018: 

18,7%). Hingegen werden bei den jüngeren Bevölkerungsgruppen stagnierende bzw. rückläu-

fige Werte erwartet. Dabei wird der Anteil der Kinder und Jugendlichen bis 19 Jahre noch 

geringfügig ansteigen (Anteil an der Gesamtbevölkerung 2040: 19,8%/2018: 19,5). Die Bevöl-

kerung im erwerbsfähigen Alter von 20 bis 64 Jahren wird hingegen bereits ab 2021 sinken 

(Anteil an der Gesamtbevölkerung 2040: 54,0%/2018: 61,8%) und bis 2040 mit 5,15 Millionen 

Menschen um rund 300.000 niedriger liegen als 2018. Das lässt erhebliche Auswirkungen hin-

sichtlich dem Zeitwahlverhalten und der Verteilung künftiger Wegezwecke (Beruf, Einkauf, 

Freizeit, etc.) erwarten (vgl. ÖROK 2018, S. 28ς34; Statistik Austria 02.03.2021). 

Der Anstieg der allgemeinen Bevölkerung wird weiters regional stark differenziert ausfallen 

und sich vorwiegend auf die Ballungszentren konzentrieren. In Wien ist ein Bevölkerungsan-

stieg von mehr als 15% bis zum Jahr 2040 zu erwarten. Die Ballungszentren werden daher mit 

einem enormen Siedlungsdruck konfrontiert sein (vgl. ÖROK 2018, S. 32f). Fortschreitende 

Verbauung und Nachverdichtung der städtischen Flächen lassen in der Folge ein weiteres An-

steigen des Verkehrsaufkommens und vermehrte Belastungen für die Umwelt erwarten. Für 

die vielfach bereits an ihre Kapazitätsgrenzen gelangte Verkehrsinfrastruktur im städtischen 

Raum stellt das eine große Herausforderung dar, jedoch ist hier zugleich das Potenzial an ge-

gensteuernden Maßnahmen auf Grund der hohen Bevölkerungskonzentration weitaus grö-

ßer und vielfältiger als im ländlichen Raum. Als gegenläufiger Trend werden in abgelegenen 

ländlichen Regionen hingegen im gleichen Zeitraum Bevölkerungsrückgänge von über 10% 

und eine Überalterung der Bevölkerung eintreten (vgl. ÖROK 2018, S. 32f). Die voranschrei-

tende Digitalisierung und der Breitbandausbau eröffnen aber auch hier neue Entwicklungsop-

tionen, die die Landflucht abschwächen oder punktuell aufhalten werden. Die anhaltende Ab-

wanderung aus dem ländlichen Raum in Verbindung mit dem stetig voranschreitenden Flä-

chenverbrauch führen hier in den kommenden Jahren noch zu einer weiteren Manifestation 

des bereits gegenwärtigen autozentrierten Verkehrssystems bei einer sinkenden Auslastung 

der bestehenden (Verkehrs-)Infrastruktur. 

Die Digitalisierung wird für alle Mobilitätsangebote einen nachhaltigen technologischen 

Wandel mit sich bringen (vgl. Maibach et al. 2020, S. 45f; Zukunftsinstitut 2017, S. 30). 2040 

wird auch das Internet bereits beinahe ein halbes Jahrhundert Bestandteil unseres Lebensall-
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tags gewesen sein und auch ältere Bevölkerungsgruppen verfügen nun zumindest über digi-

tale Grundkompetenzen. Auffälligste Änderungen werden durch den immer stärker vernetz-

ten Verkehr und automatisierte Fahrzeuge sichtbar werden (vgl. Sutter et al. 2020, S. 45ς46). 

Den bereits existierenden Shared-Mobility-Angeboten wird eine immer größere Rolle in der 

Fortbewegung der Menschen zukommen und auf Grund der deutlich erhöhten Nachfrage 

wird weiterhin der städtische Raum Ausgangspunkt für den Einsatz technologischer Innovati-

onen bis zum Zeithorizont 2040 sein (vgl.Zukunftsinstitut 2017, S. 28f). Shared-Mobility-An-

gebote unter Einsatz des autonomen Fahrens können auch im ländlichen Raum eine echte 

Mobilitätsalternative darstellen, jedoch werden hier Investitionskosten, Verfügbarkeit und 

der Zeitraum bis zur Praxistauglichkeit noch für Jahre limitierende Faktoren darstellen.  

In urbanen Gebieten wird hingegen der Motorisierungsgrad weiter abnehmen. In der gesamt-

österreichischen Betrachtung ist jedoch eher noch von einem Anstieg bzw. einer Stagnation 

auf hohem Niveau als von einem starken Rückgang des Motorisierungsgrades bis 2040 aus-

zugehen (vgl. Umweltbundesamt 2019, S. 122). Da dementsprechend dem Pkw auch in den 

nächsten 20 Jahren eine wesentliche Rolle in der Mobilität der Menschen zukommen wird, 

spielt angesichts der Herausforderungen des Klimawandels auch die Durchsetzung der E-Mo-

bilität in der Breite der Bevölkerung eine große Rolle. Das Umweltbundesamt hat hierbei Ent-

wicklungsprognosen für den E-Fahrzeugbestand abgegeben: Bis 2030 sollen rund eine halbe 

Million Elektro-Fahrzeuge und 1 Million Plug-In-Hybridfahrzeuge (zum Vergleich Bestand 

2021: 5,09 Millionen Pkw) im österreichischen Kfz-Bestand sein (vgl. Maibach et al. 2020, S. 

26ς30). Sinkende Fahrzeugpreise, bessere Energiespeichersysteme für eine höhere Reich-

weite und der Ausbau des Netzes mit E-Ladestationen helfen dabei, die Marktdurchdringung 

von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen stetig zu erhöhen. Diese Entwicklung wird durch 

finanzielle Förderungen seitens der öffentlichen Hand sowohl für die Anschaffung als auch 

den Ausbau der E-Ladeinfrastruktur weiter verstärkt. Dennoch sind bis 2030 selbst unter op-

timistischen Annahmen nicht mehr als 20% an rein elektrisch angetriebenen Fahrzeugen ver-

glichen mit dem gesamten Kfz-Bestand in Österreich zu erwarten (vgl. Pfaffenbichler et al. 

2018, S. 5ς7). Bereits 2030 könnte es sich jedoch bei jedem zweiten neuzugelassenen Fahr-

zeug um ein E-Pkw handeln und bis 2040 ist davon auszugehen, dass Neufahrzeuge mit Ver-

brennungsmotoren nicht mehr zugelassen werden (vgl. Ulrich 2020). Die geänderten betrieb-

lichen Anforderungen, wie zum Beispiel eine entsprechend räumlich universell verfügbare La-

demöglichkeit auf Grund begrenzter Reichweiten des elektrischen Antriebs in Kombination 

mit Nicht-Nutzungszeiten durch den Ladevorgang, könnten auch im Pkw-Verkehr Einfluss auf 

das Zeitwahlverhalten haben. Durch diese Entwicklung bieten sich auch indirekte Steuerungs-

möglichkeiten an, wie etwa niedrigere Ladepreise während der Hauptverkehrszeit, um Nach-

fragespitzen zu glätten. 
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Schritt 2: Untersuchung der Merkmale der Schlüsselfaktoren 

Im nächsten Schritt wurden die einzelnen Schlüsselfaktoren präzisiert, um darauf aufbauend 

mögliche Projektionen zu bilden. Mittels Literaturrecherchen zu den Schlüsselfaktoren wur-

den unterschiedliche Merkmale der Schlüsselfaktoren sowie deren Ausprägungen herausge-

arbeitet. Hierzu wurde für jeden Schlüsselfaktor ein morphologischer Kasten erstellt, der je-

weils zeilenweise die Ausprägungen für bestimmte Merkmale der Schlüsselfaktoren aufzeigt. 

Die Ausprägungen sind hierbei nicht immer trennscharf, dienen aber dennoch als Hilfe für die 

Erstellung von Projektionen. 

In Abbildung 25 ist beispielhaft der morphologische Kasten des Schlüsselfaktors Arbeit dar-

stellt. Alle weiteren morphologischen Kästen der restlichen Schlüsselfaktoren (Bildung, Frei-

zeit/Tourismus, Einkaufen, Mobility as a Service, Mobilitäts- und Verkehrspolitik) befinden 

sich im Anhang 1: Morphologische Kästen der Schlüsselfaktoren samt textlicher Erläuterung. 
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 Abbildung 25: Morphologischer Kasten Schlüsselfaktor Arbeit. Eigene Darstellung. 
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Die detaillierte Ausarbeitung zu den einzelnen Schlüsselfaktoren, mithilfe derer auch die ein-

zelnen Merkmale und ihre Ausprägungen abgeleitet wurden, befindet sich im Anhang 1: Mor-

phologische Kästen der Schlüsselfaktoren samt textlicher Erläuterung. 

 

Schritt 3: Bildung von Projektionen je Schlüsselfaktor 

Mit Hilfe der aus der Literatur recherchierten Merkmale der Schlüsselfaktoren wurden die 

Projektionen für jeden Schlüsselfaktor zur Bildung von Szenarien für das Jahr 2040 entwickelt.  

Die Projektionen sollen die wesentlichen Möglichkeiten der künftigen Entwicklung eines Fak-

tors erfassen, nicht jedoch die extremsten Ausprägungen (mögliche und plausible Projektio-

nen) (vgl. Ahrend et al. 2011, S. 19). Dies erfolgte auf Basis der in internen Meetings diskutier-

ten, relevantesten Merkmalen der Schüsselfaktoren. Für jeden Schlüsselfaktor wurden zwei 

bis vier Projektionen entwickelt. Eine größere Zahl an Projektionen wurde explizit ausge-

schlossen, um eine zu hohe Komplexität und schlechte Nachvollziehbarkeit der Projektionen 

zu vermeiden. 

Nachfolgend (Abbildung 26) sind beispielhaft die entwickelten Projektionen und damit zu-

sammenhängenden Merkmale des Schlüsselfaktors Arbeit angeführt. Die entwickelten Pro-

jektionen für die anderen Schlüsselfaktoren befinden sich im Anhang 2: Projektionen der 

Schlüsselfaktoren. 
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Abbildung 26: Projektionen Schlüsselfaktor Arbeit. Eigene Darstellung. 
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Schritt 4: Konsistenzanalyse: Bewertung der Konsistenzen zwischen den Projektionen 

Im Rahmen der Konsistenzanalyse wurde der Zusammenhang zwischen den Projektionen der 

verschiedenen Schlüsselfaktoren bewertet. Im Zentrum stand dabei die Frage, welche Projek-

tionen eines Schlüsselfaktors mit welchen Projektionen der anderen Schlüsselfaktoren in Kon-

flikt stehen oder konsistent zu diesem sind (vgl. Ahrend et al. 2011: 20). In diesem Zusam-

menhang wird untersucht, ob die Projektion X einen hemmenden, fördernden oder keinen 

Einfluss auf die Projektion Y hat. Es wird also die jeweilige richtungsbezogene Wirkungsinten-

sität zwischen den Projektionen beurteilt (vgl. Klonne 2008, S. 48). Im Detail wurde die Be-

wertung folgendermaßen vorgenommen:  

-3: Projektion X hat einen stark hemmenden Einfluss auf Projektion Y 

-2: Projektion X hat einen moderat hemmenden Einfluss auf Projektion Y 

-1: Projektion X hat einen schwach hemmenden Einfluss auf Projektion Y 

0: Projektion X hat keinen signifikanten Einfluss auf Projektion Y 

+1: Projektion X hat einen schwach fördernden Einfluss auf Projektion Y 

+2: Projektion X hat einen moderat fördernden Einfluss auf Projektion Y 

+3: Projektion X hat einen stark fördernden Einfluss auf Projektion Y 

Abbildung 27: Beispiel für die Bewertung der Konsistenzen zwischen den Projektionen der 

Schlüsselfaktoren. Eigene Darstellung. 

 

In Abbildung 28 ist die Bewertung aller Konsistenzen zwischen den Projektionen aller Schlüs-

selfaktoren dargestellt. 
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Abbildung 28: Bewertung der Konsistenzen zwischen den Projektionen der 

Schlüsselfaktoren. Eigene Darstellung. 

 

Schritt 5: Ermittlung konsistenter Rohszenarien durch die Szenario-Software 

Da je nach Anzahl der Schlüsselfaktoren und deren Projektionen eine Vielzahl an Kombinati-

onen möglich ist, wurde zur Ermittlung konsistenter Rohszenarien die Szenario-Software Sze-

narioWizard verwendet. Mit dieser können auf Basis der in Schritt 4 bewerteten Konsistenzen 

Wirkungsbilanzen der Kombinationen von Projektionen ermittelt und auf diese Weise konsis-

tente Rohszenarien (also jene, die eine hohe Wirkungsbilanz aufweisen) berechnet werden. 

Insgesamt wurden durch die Szenario-Software zehn konsistente Szenarien ermittelt: 

Konsistenz Projektionen 2040

A A A A B B B B C C C C D D D E E E E F F

1) 2) 3) 4) 1) 2) 3) 4) 1) 2) 3) 4) 1) 2) 3) 1) 2) 3) 4) 1) 2)

A. Arbeit

1) Ultraflexible Working
3 1 -3 -1 3 -3 2 1 1 3 2 -2 0 0 -1 1 0

2) Green Working
1 3 -2 1 2 -3 3 3 2 1 2 0 1 2 3 2 0

3) New Working
1 3 -2 1 1 1 2 2 2 1 2 0 0 0 0 0 2

4) Traditional Working
-2 1 2 2 -3 3 1 1 1 2 2 1 -1 -2 -3 0 2

B. Bildung

1) Ortsunabhängiges digitalisiertes und 

personalisiertes flexibles Lernen 3 1 1 -3 3 -1 1 -2 1 2 1 -2 0 1 2 2 -1

2) Ganztagsschulen als zentrale Bildungshubs 
1 3 3 -1 -1 1 2 2 0 2 1 -2 0 2 3 1 -1

3) Starre analoge Lernkonzepte und wenig Raum für 

Flexibilisierung in den Schulen -3 -2 -2 3 -3 1 0 1 2 -2 0 1 -1 -2 -3 -2 1

пύ IŀƭōǘŀƎǎǎŎƘǳƭŜƴ ŀƭǎ ŘƛƎƛǘŀƭŦǊŜƛŜ ½ƻƴŜ ς ǎǘŀǊƪŜǊ 

Fokus auf außerschulische Bildung -1 1 1 -1 -1 0 0 0 -1 2 0 -2 1 3 2 1 2

C. Freizeit / Tourismus

1) Suche nach individuellen Auszeiten & Kühle
3 1 1 -3 2 1 -3 2 2 0 2 -3 -1 1 3 2 -1

2) Suche nach Ablenkung am Wochenende
-3 -2 -2 3 -2 0 2 0 -1 2 1 2 2 -1 -2 -1 1

3) Lokale Erholung & virtuelles Erleben
0 0 0 0 2 2 0 3 3 3 1 0 0 0 0 2 0

4) Suche nach Erlebnissen
-1 1 1 1 0 2 2 1 0 0 0 -2 -1 2 2 2 -1

D. Einkaufen

1) Nachbarschaftskonzentriertes Einkaufen
1 2 2 -1 -1 0 2 -1 1 1 3 1 0 0 2 1 2 -1

2) Onlinehandel statt stationäres Einkaufserlebnis
3 2 2 1 2 1 -1 1 2 2 1 2 -1 -2 -2 -2 1 1

3) 24/7 Einkaufserlebnis, Verschmelzung Online & 

Stationär 3 2 2 2 0 1 1 0 2 0 1 0 1 1 2 2 1 0

E. Mobility as a Service

1) Unflexibles MaaS und geringe Integration von 

Modi -1 -1 -1 1 -1 -1 0 -1 -2 0 0 -2 0 0 -1 -2 2

2) Tageszeitflexibles MaaS und geringe Integration 

von Modi 1 1 1 -1 1 1 -1 1 0 1 0 1 1 0 0 -1 1

3) Tageszeitflexibles MaaS und starke Integration 

von Modi 1 3 2 -1 3 3 -1 2 2 -2 0 3 2 0 2 2 -1

4) Hochdynamisches MaaS mit starker Integration 

von Modi 0 3 1 -1 2 3 -2 1 3 -2 0 2 1 0 1 2 -1

F. Mobilitäts- und Verkehrspolitik

1) Aktive restriktive umweltgetriebene Politik
2 3 0 -2 2 3 1 2 3 -2 1 3 1 1 0 -1 0 3 2

2) Passive Politik
-2 -2 3 2 -2 -2 1 2 -2 1 -2 -2 -1 1 0 3 3 0 -1
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Tabelle 8: Überblick über die durch die Szenario-Software ermittelten konsistenten 

Szenarien und ausgewählte Szenarien (gelber Hintergrund)  

Szenario 1 ς Wirkungstotale: 54 

Ɇ Ultraflexible Working 

Ɇ Ortsunabhängiges digitalisiertes und 

personalisiertes flexibles Lernen 

Ɇ Suche nach individuellen Auszeiten & 

Kühle 

Ɇ Nachbarschaftskonzentriertes Einkaufen 

Ɇ Tageszeitflexibles MaaS und starke 

Integration von Modi 

Ɇ Aktive restriktive umweltgetriebene 

Politik 

Szenario 2 ς Wirkungstotale: 60 (-> Szenario B) 

Ɇ Green Working 

Ɇ Ganztagsschulen als zentrale 

Bildungshubs 

Ɇ Suche nach Erlebnissen 

Ɇ Nachbarschaftskonzentriertes Einkaufen 

Ɇ Tageszeitflexibles MaaS und starke 

Integration von Modi    

Ɇ Aktive restriktive umweltgetriebene 

Politik 

Szenario 3 ς Wirkungstotale: 58 

Ɇ Green Working 

Ɇ Ganztagsschulen als zentrale 

Bildungshubs 

Ɇ Suche nach Erlebnissen 

Ɇ Nachbarschaftskonzentriertes Einkaufen 

Ɇ Hochdynamisches MaaS mit starker 

Integration von Modi  

Ɇ Aktive restriktive umweltgetriebene 

Politik 

Szenario 4 ς Wirkungstotale: 54 

Ɇ Ultraflexible Working 

Ɇ Ortsunabhängiges digitalisiertes und 

personalisiertes flexibles Lernen 

Ɇ Suche nach individuellen Auszeiten & 

Kühle 

Ɇ Onlinehandel statt stationäres 

Einkaufserlebnis    

Ɇ Hochdynamisches MaaS mit starker 

Integration von Modi  

Ɇ Aktive restriktive umweltgetriebene 

Politik 

Szenario 5 ς Wirkungstotale: 56 

Ɇ Green Working 

Ɇ Ganztagsschulen als zentrale 

Bildungshubs 

Ɇ Suche nach Erlebnissen 

Ɇ Onlinehandel statt stationäres 

Einkaufserlebnis  

Ɇ Hochdynamisches MaaS mit starker 

Integration von Modi  

Ɇ Aktive restriktive umweltgetriebene 

Politik 

Szenario 6 ς Wirkungstotale: 56 (-> Szenario A) 

Ɇ Ultraflexible Working 

Ɇ Ortsunabhängiges digitalisiertes und 

personalisiertes flexibles Lernen 

Ɇ Suche nach individuellen Auszeiten & 

Kühle 

Ɇ 24/7 Einkaufserlebnis - Verschmelzung 

Online & Stationär 

Ɇ Hochdynamisches MaaS mit starker 

Integration von Modi  

Ɇ Aktive restriktive umweltgetriebene 

Politik 

Szenario 7 ς Wirkungstotale: 58 

Ɇ Green Working 

Ɇ Ganztagsschulen als zentrale 

Bildungshubs 

Ɇ Suche nach Erlebnissen 

Ɇ 24/7 Einkaufserlebnis - Verschmelzung 

Online & Stationär 

Szenario 8 ς Wirkungstotale: 37 (-> Szenario C) 

Ɇ Traditional Working 

Ɇ Starre analoge Lernkonzepte und wenig 

Raum für Flexibilisierung in den Schulen 

Ɇ Suche nach Ablenkung am Wochenende 

Ɇ Onlinehandel statt stationäres 

Einkaufserlebnis 
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Ɇ Hochdynamisches MaaS mit starker 

Integration von Modi  

Ɇ Aktive restriktive umweltgetriebene 

Politik 

Ɇ Unflexibles MaaS und geringe 

Integration von Modi 

Ɇ Passive Politik 

Szenario 9 ς Wirkungstotale: 34 

Ɇ Traditional Working 

Ɇ Halbtagsschule als digitalfreie Zone ς 

starker Fokus auf außerschulische 

Bildung 

Ɇ Suche nach Ablenkung am Wochenende 

Ɇ Onlinehandel statt stationäres 

Einkaufserlebnis 

Ɇ Unflexibles MaaS und geringe 

Integration von Modi 

Ɇ Passive Politik 

Szenario 10 ς Wirkungstotale: 32 

Ɇ New Working 

Ɇ Halbtagsschule als digitalfreie Zone ς 

starker Fokus auf außerschulische 

Bildung 

Ɇ Suche nach Ablenkung am Wochenende 

Ɇ Onlinehandel statt stationäres 

Einkaufserlebnis 

Ɇ Tageszeitflexibles MaaS und geringe 

Integration von Modi 

Ɇ Passive Politik 

 

Aus diesen Szenarien wurden jeweils die Szenarien mit den höchsten Wirkungsbilanzen (Wir-

ƪǳƴƎǎǘƻǘŀƭŜƴύΣ ŘΦƘΦ ŘƛŜ αƪƻƴǎƛǎǘŜƴǘŜǎǘŜƴά {ȊŜƴŀǊƛŜƴ ŀǳǎƎŜǿŅƘƭǘΦ ½ǳŘŜƳ ǿǳǊŘŜ ŀǳŎƘ ōŜǊǸŎƪπ

sichtigt, dass mit den Szenarien eine gewisse Breite abgedeckt wird, d.h. die Szenarien sollten 

auch möglichst unterschiedliche Projektionen aufweisen, um die Möglichkeitsräume besser 

ŀōȊǳōƛƭŘŜƴΦ 5ƛŜ ƎŜǿŅƘƭǘŜƴ {ȊŜƴŀǊƛŜƴ ŘŜŎƪŜƴ ŘŀōŜƛ αƛŘŜŀƭǘȅǇƛǎŎƘά ŜƛƴŜ .ŀƴŘōǊŜƛǘŜ ŀƴ !ǳǎǇǊŅπ

gungen, insbesondere in Hinblick auf Flexibilisierung und Digitalisierung (und deren Auswir-

kungen auf die (Zeit-)Strukturen der Gesellschaft) ab: geringe Ausprägung ς mittlere Ausprä-

gung ς hohe Ausprägung. Die Abgrenzungen zwischen den Szenarien werden in Realität 

höchst wahrscheinlich fließend verlaufen ς dennoch bieten die drei aufgespannten Zukunfts-

bilder eine gute Diskussionsgrundlage als Rahmen für Nachfragespitzen der Zukunft. 

Schritt 6: Finalisierung der Szenarien: Szenarien-Reflexion durch Expert:innen 

Zur Reflexion der erarbeiteten Rohszenarien wurden erneut externe Stakeholder:innen (Teil-

nehmer:innen des Szenarioworkshops, siehe Schritt 1) eingebunden. Die Reflexion fand dabei 

über das Online-Tool Padlet statt, wo die Szenarien mittels Grafik visualisiert und mittels Kurz-

beschreibung der Projektionen für jedes Szenario in Grundzügen dargestellt wurden. Fol-

gende Fragen wurden den Stakeholder:innen zur Beantwortung gestellt: 

Ɇ Welches Szenario ist aus Ihrer Sicht am wünschenswertesten? 

Ɇ Welches Szenario ist Ihrer Einschätzung nach das wahrscheinlichste? 

Ɇ Sind die einzelnen Szenarien in sich schlüssig? 

Ɇ Welchen Namen würden Sie den jeweiligen Szenarien geben? 
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Folgende Abbildung zeigt die Ansicht im Online-Tool Padlet zur Reflexion: 

Abbildung 29: Screenshot des Online-Tools Padlets zur Reflexion mit Stakeholder:innen. 

Eigene Darstellung. 

 

Anschließend wurden die Rohszenarien noch dem projektbegleitenden Beirat vorgestellt und 

intensiv diskutiert. Die Anmerkungen und Kommentare der Stakeholder:innen und des Bei-

rats wurden abschließend in die Roh-Szenarien eingearbeitet. Damit wurde die Szenarienent-

wicklung finalisiert. 

Schritt 7: Diskontinuitätsanalyse und Robustheitscheck 

Abschließend wurde noch eine Diskontinuitätsanalyse (angelehnt an z.B. Ahrend et al. 2011; 

Kosow et al. 2008) ŘǳǊŎƘƎŜŦǸƘǊǘΦ 5ƛǎƪƻƴǘƛƴǳƛǘŅǘŜƴ ό¢ǊŜƴŘōǊǸŎƘŜΣ 9ȄǘǊŜƳŜǊŜƛƎƴƛǎǎŜΣ α{ǘǀǊŜǊπ

ŜƛƎƴƛǎǎŜάύ ǎƛƴŘ 9Ǌeignisse, die schwer von (hiesigen) Akteur:innen zu beeinflussen sind und 

das Eintreten dieser nur wenig wahrscheinlich ist, z.B. starke Klimaerwärmung, globale Wirt-

schaftskrise, überraschende technologische Durchbrüche, politische Umstürze. Diese Ereig-

nisse können die Szenarien auf unterschiedliche Weise beeinflussen: 
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Ɇ Können ein Szenario wahrscheinlicher oder weniger wahrscheinlich machen 

Ɇ Können den Charakter eines Szenarios geringfügig ändern 

Ɇ Können den Charakter eines Szenarios grundsätzlich verändern; gƎŦΦ α!ōǎǇŀƭǘǳƴƎά Ȋǳ 

einem neuen Szenario 

Ɇ Können im Extremfall das Eintreten eines Szenarios völlig verhindern 

Eine Reflexion der Szenarien vor dem Hintergrund von möglichen Diskontinuitäten hilft die 

Robustheit der Szenarien zu testen: ein Szenario, das gegenüber zahlreichen Diskontinuitäten 

stabil ist, kann als wahrscheinlicher angesehen werden, als ein Szenario, das sehr anfällig hin-

sichtlich Diskontinuitäten ist. Das Vorgehen soll auch auf inhaltlicher Ebene helfen, weitere 

extremere Möglichkeiten aufzuzeigen. Team-internes Brainstorming und Literaturrecherche 

bei anderen Szenariostudien ergab folgende Liste an möglichen Störereignissen: 

Ɇ Ende Klimadiskurs 

Ɇ Klimakatastrophe / Naturkatastrophe 

Ɇ Pandemie als Alltagsbegleiter 

Ɇ Cyber Terrorismus 

Ɇ Wirtschaftskrise 

Ɇ Politikwechsel 

Ɇ Abkehr Marktwirtschaft 

Ɇ Auflösung bestehender Ballungsräume 

Ɇ Black Out 

Ɇ Krieg 

Ɇ Virtuelles Leben 

Wichtig: der Anspruch einen Überblick über alle möglichen Störereignisse zu gewährleisten, 

ist unrealistisch, da Dinge eintreten werden, die wir heute noch nicht einmal erahnen können. 

Für die weitere Reflexion wurden schlussendlich drei Diskontinuitäten ausgewählt, die eine 

gewisse Heterogenität bieten und eine gewisse Relevanz schon vorab für die Szenarien er-

wartet wird. Diese Diskontinuitäten werden im Folgenden jeweils kurz beschrieben und in 

Hinblick auf ihre Wirkung auf Szenarien analysiert. 

Legende: 

л Χ ƎŜǊƛƴƎŦǸƎƛƎŜ ±ŜǊŅƴŘŜǊǳƴƎ 

a Χ aƻŘƛŦƛƪŀǘƛƻƴ όŘŜǳǘƭƛŎƘŜ ƛƴƘŀƭǘƭƛŎƘŜ ±ŜǊŅƴŘŜǊǳƴƎύ 

č Χ {ǘŅǊƪǳƴƎ Ǿƻƴ !ƪǘŜǳǊΥƛnnen oder Faktoren, die zentral für das Szenario sind 

Ď Χ {ŎƘǿŅŎƘǳƴƎ Ǿƻƴ !ƪǘŜǳǊΥƛnnen oder Faktoren, die zentral für das Szenario sind 

Č ƴ Χ «ōŜǊƎŀƴƎ ƛƴ {ȊŜƴŀǊƛƻ ƴ 
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Pandemie als Alltagsbegleiter 

Alle paar Jahre kommt es zu einem Ausbruch einer Pandemie. Während in Pandemiefreien Zeiten 

starke globale Reisebewegungen und viele physischen Interaktionen stattfinden, werden diese 

pandemiebedingt für viele Monate komplett eingestellt. Dieser Wechsel zwischen den Extremen hat 

großen Einfluss auf alle Lebensbereiche (Arbeit, Bildung, Freizeit, Tourismus, Einkaufen) und das 

Mobilitätsverhalten. 

Szenario A Szenario B Szenario C 

Die bereits vorherrschende starke 

Digitalisierung, Automatisierung 

und Flexibilisierung wird durch 

die Notwendigkeit 

bedarfsorientiert zu handeln 

gestärkt 

Die Flexibilisierung, 

Digitalisierung und 

Automatisierung wird noch 

stärker politisch und 

marktwirtschaftlich 

vorangetrieben 

Unflexible gesellschaftliche 

Strukturen und geringe 

Digitalisierung erschweren die 

Anpassung an Pandemie-

erfordernisse, Wirtschaft und 

Gesellschaft sind stark 

angeschlagen 

Ergebnis: č Ergebnis: M bzw. -> A Ergebnis: Ď 

 

Cyber Terrorismus / Bedrohung der digitalen Vernetzung 

Auf der ganzen Welt kommt es vermehrt zu Fällen von Cyberterrorismus, wo organisierte 

Hackergruppen Viren in internetbasierte Computer-Systeme einschleusen. Ziel der Hackergruppen ist 

es, Nutzer:innen-Daten zu stehlen und auszunutzen. Digitale Vernetzung vieler Lebensbereiche und der 

ŘƛƎƛǘŀƭŜ αƎƭŅǎŜǊƴŜά aŜƴǎŎƘ ōƛŜǘŜƴ ŜƛƴŜ ƎǊƻǖŜ !ƴƎǊƛŦŦǎŦƭŅŎƘŜ ŀǳŦ ŘŜƴ 5ŀǘŜƴǎŎƘǳǘȊΦ 

Szenario A Szenario B Szenario C 

Starke Digitalisierung und 

Automatisierung in zahlreichen 

Lebensbereichen stellen eine 

große, attraktive Angriffsfläche 

für den Cyber Terrorismus dar: 

komplette Systeme (z.B. 

Supermarkt, MaaS, 

Bildungsplattformen) werden 

lahm gelegt, gesellschaftliches 

Leben steht still  

Viele Lebensbereiche sind 

zunehmend digitalisiert und 

dadurch angreifbar für Cyber 

Terrorismus, aus Sorge vor 

weiteren Angriffen entweder 

verstärkte (politische) 

Anstrengungen hinsichtlich 

Datenschutz oder Rückkehr in 

geringer digitalisierte Systeme 

Geringer Digitalisierungs- und 

Automatisierungsgrad machen 

Systeme unattraktiv für 

organisierten Cyber Terrorismus 

Ergebnis: Ď Ergebnis: M bzw. -> C Ergebnis: č 
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Ende Klimadiskurs  

Hoffnungslosigkeit macht sich breit, die Ausmaße der Klimazerstörung werden immer sichtbarer in 

mǎǘŜǊǊŜƛŎƘΦ tƻƭƛǘƛƪ ǳƴŘ ǿŜƛǘŜ ¢ŜƛƭŜ ŘŜǊ DŜǎŜƭƭǎŎƘŀŦǘ ǊŜǎƛƎƴƛŜǊŜƴ ǳƴŘ ƎŜōŜƴ ŘŜƴ αYŀƳǇŦά ŀǳŦΦ !ƭƭŜ ōƛǎ 

dahin getroffenen Klimaschutzmaßnahmen werden aufgehoben. Man möchte das Leben nun noch in 

vollen Zügen auskosten so lange es möglich ist. 

Szenario A Szenario B Szenario C 

Arbeit wird fast vollständig auf 

automatisierte Systeme 

ausgelagert, Freizeit & Konsum 

wird immer wichtiger, keine 

aktive umweltgetriebene Politik 

mehr, MIV Nutzung nimmt 

wieder stark zu 

Automatisierung von 

Arbeitsprozessen wird stärker 

vorangetrieben, Unternehmen 

geben Fokus auf 

Nachhaltigkeit auf, keine 

aktive umweltgetriebene 

Politik mehr, MIV Nutzung 

nimmt wieder stark zu 

Ggf. Anpassung der 

Arbeitsstrukturen hinsichtlich 

Zunahme an Teilzeitarbeit 

Ergebnis: M Ergebnis: M Ergebnis: 0 

 

5ƛŜ !ƴŀƭȅǎŜ ȊŜƛƎǘΣ Řŀǎǎ ƪŜƛƴŜǎ ŘŜǊ {ȊŜƴŀǊƛŜƴ ƎŜƎŜƴ ŀƭƭŜ ǳƴǘŜǊǎǳŎƘǘŜƴ 5ƛǎƪƻƴǘƛƴǳƛǘŅǘŜƴ αƛƳπ

Ƴǳƴά ƛǎǘΣ Řŀǎǎ ŀōŜǊ ŀǳŎƘ ƪŜƛƴ {ȊŜƴŀǊƛƻ Ǿƻƴ ŀƭƭŜƴ 5ƛǎƪƻƴǘƛƴǳƛǘŅǘŜƴ αȊŜǊǎǘǀǊǘά ǿƛǊŘΦ !ƭƭŜ {ȊŜƴŀπ

rien sind demnach bedingt robust und müssen keinen Bereinigungen unterzogen werden. 

  



 

IMaG:NE - Innovative Maßnahmen zur Glättung von Nachfragespitzen und Effizienten Kapazitätsnutzung  67 von 271 

3.2 Szenario-Präsentation 

Im Zuge der Szenarien-Entwicklung (siehe Kapitel 3.1) wurden aus den Roh-Szenarien drei 

Szenarien für das Jahr 2040 entwickelt. Diese werden im folgenden Kapitel zunächst verglei-

chend dargestellt und anschließend im Detail beschrieben. Zur besseren Veranschaulichung 

der verschiedenen Lebensrealitäten in den Szenarien werden immer wieder Zitate von Per-

sonas eingebaut. 

 Szenario A: Alles anders Szenario B: Aufbruch Szenario C: Alte Spuren 

 

   

Arbeit Ultraflexible Working Green Working Traditional Working 

Bildung 

Ortsunabhängiges 

digitalisiertes und 

personalisiertes flexibles 

Lernen 

Ganztagsschulen als 

zentrale Bildungshubs 

 

Starre analoge 

Lernkonzepte und wenig 

Raum für Flexibilisierung in 

den Schulen 

Freizeit / 

Tourismus 

Suche nach individuellen 

Auszeiten & Kühle 

Suche nach Erlebnissen 

 

Suche nach Ablenkung am 

Wochenende 

 

Einkaufen 

24/7 Einkaufserlebnis - 

Verschmelzung Online & 

Stationär 

Nachbarschafts-

konzentriertes Einkaufen 

 

Onlinehandel statt 

stationäres 

Einkaufserlebnis 

Mobility as a 

Service 

Hochdynamisches MaaS mit 

starker Integration von Modi 

Tageszeitflexibles MaaS 
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Szenario A: Alles Anders 

Abbildung 30: Szenario A. 

Eigene Darstellung. 
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Die Arbeitswelt ist durch hochflexibles Arbeiten und stark automatisierte Prozesse in Produk-

tion und Handel stark verändert. Es gibt kaum noch genutzte Bürostandorte, stattdessen kann 

flexibel von überall gearbeitet werden (Home-Office, mobiles Arbeiten, Coworking-Stand-

ƻǊǘŜύΦ αYƭŀǎǎƛǎŎƘŜά !ǊōŜƛǘǎǿŜƎŜ Ǝƛōǘ Ŝǎ ƴƛŎƘǘ ƳŜƘǊΦ aŜŜǘƛƴƎǎ ǳƴŘ ŘƛŜ ½ǳǎŀƳƳŜƴŀǊōŜƛǘ ƛƳ 

Team finden virtuell über Tele-Conferencing Tools statt. Der Arbeitsplatz ist dadurch für viele 

breit und tief digitalisiert, und auf flexibles, ortsunabhängiges Arbeiten ausgelegt. Durch die 

hohe Automatisierung, insbesondere in Produktion und Handel, sind viele repetitiven Arbei-

ten ς mit starren Arbeitszeiten ς weggefallen (z.B. Industrie, Einzelhandel / Supermarkt) und 

neue Jobs entstanden, die den Arbeitnehmer:innen auch in diesen Branchen starke Flexibilität 

erlauben. Dies wird insbesondere auch durch die Arbeits-/Firmenkultur gestärkt, die von einer 

Euphorie gegenüber flexiblen, ortsungebundenen Arbeitsformen gekennzeichnet ist ς unter-

stützt von starken staatlichen Fördermaßnahmen (z.B. steuerliche Absetzbarkeit Home-Office, 

hohe finanzielle Zuschüsse für Betriebe mit flexiblen Arbeitsformen). Der Staat agiert dabei 

auch als Vorbildwirkung hinsichtlich Digitalisierung und Flexibilisierung in seinen eigenen In-

stitutionen (siehe beispielsweise umfangreiches E-Government Angebot). Die Teilzeitbeschäf-

tigung ist stark angestiegen in Österreich, u.a. auch dadurch, dass es starke Regulierungen des 

Arbeitszeitgesetzes gibt (4-Tages-Woche) und in der Arbeitsmarktpolitik insbesondere der IT-

/Digitalisierungsbereich, Dienstleistungsberufe und F&E (Wissensarbeiter:innen/Akademi-

ker:innen) gestärkt werden.  

αaŜƛƴ ǘȅǇƛǎŎƘŜǊ !ǊōŜƛǘǎŀƭƭǘŀƎΚ 5Ŝƴ Ǝƛōǘ Ŝǎ ƴƛŎƘǘΦ LŎh kann von überall aus arbeiten. Auch 

meine Arbeitszeiten kann ich mir flexibel einteilen, manchmal stehe ich sehr früh auf 

und starte schon um 5:30 Uhr mit der Arbeit, damit ich dann ab Mittag zum See fahren 

kann. Oder ich starte erst später in den Arbeitstag, weil ich davor noch meinen Kindern 

bei ihren Lernaufgaben helfe und arbeite dann auch noch abends. Ich kann mir gar nicht 

mehr vorstellen, wie es früher war, als ich noch fixe Arbeitszeiten hatte und jeden Tag 

ins Büro gefahren bin. Ich liebe diese Freiheit, dass ich entscheiden kann, wie, wann und 

wo ich etwas mache. Mit meinen Kolleg:innen tausche ich mich über eine virtuelle 

Plattform aus. Meetings finden virtuell statt. Seit zwei Jahren habe ich meine Arbeitszeit 

ŀǳŎƘ ǊŜŘǳȊƛŜǊǘΣ ǿƛŜ ǾƛŜƭŜ ƳŜƛƴŜǊ YƻƭƭŜƎΥƛƴƴŜƴ ŀǳǎΦά 

αLŎƘ ŀǊōŜƛǘŜ ǎŎƘƻƴ ǎŜƛǘ ȊǿŀƴȊƛƎ WŀƘǊŜƴ ƛƴ ŜƛƴŜƳ ƎǊƻǖŜƴ 9ƛƴȊŜƭƘŀƴŘŜƭǎǳƴǘŜǊƴŜhmen. 

Mein Arbeitsalltag hat sich seit meinem ersten Arbeitstag stark verändert. Mittlerweile 

laufen fast alle Prozesse vor Ort automatisiert hab. Die Kund:innen können sich an 

Informationsstelen virtuell beraten lassen, die Regale werden von kleinen Robotern 

eingeräumt, gezahlt wird an Kassenterminals. Wir Mitarbeiter:innen sind für die Aufsicht 

und Wartung der Systeme verantwortlich, für die büroadministrativen 

Hintergrundarbeiten und die Produktentwicklung. Fast keiner der Mitarbeiter:innen 

arbeitet vor hǊǘΣ ǎƻƴŘŜǊƴ ŘŜȊŜƴǘǊŀƭ ƛƳ αIƻƳŜ-hŦŦƛŎŜά Ƴƛǘ ŦƭŜȄƛōƭŜƴ !ǊōŜƛǘǎȊŜƛǘŜƴΦά 
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Auch im Bildungsbereich gibt es weitreichende Veränderungen. Starke staatliche Fördermaß-

nahmen für E-Learning (z.B. hohe Zuschüsse bzw. gratis Geräte, hohe Anzahl an Aus- und Wei-

terbildungsangeboten für Lehrer:innen hinsichtlich digitaler Formate, starke Digitalisierung 

der Schulverwaltung) und das großes Engagement bei den Lehrkräften und Bildungsverwal-

tungen haben die Digitalisierungs- und Flexibilisierungsentwicklungen stark vorangetrieben. 

Lehrpläne wurden an neuen gesellschaftliche Erfordernisse angepasst und es finden sich zahl-

reiche neue Lehr- und Lerninhalte aus dem Bereich der Digitalisierung im Lehrplan. Es gibt 

ƪŜƛƴŜ αƪƭŀǎǎƛǎŎƘŜƴά {ŎƘǳƭŜƴ ƳŜƘǊΣ ŘƛŜ .ƛƭŘǳƴƎǎǎǘŀƴŘƻǊǘŜ ǎƛƴŘ ƴǳƴ ƛƴ der digitalen Welt ange-

ǎƛŜŘŜƭǘ ǳƴŘ Ǿƻƴ ǸōŜǊŀƭƭ ŀǳǎ ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊΦ {ǇŜȊƛŀƭƛǎƛŜǊǘŜ [ŜǊƴǇƭŀǘǘŦƻǊƳŜƴ ǳƴŘ ŘŜǊ 9ƛƴǎŀǘȊ Ǿƻƴ αǾƛǊπ

ǘǳŜƭƭŜƴά [ŜƘǊƪǊŅŦǘŜƴ ό!ǾŀǘŀǊŜƴύ ŜǊƳǀƎƭƛŎƘŜƴ ǇŜǊǎƻƴŀƭƛǎƛŜǊǘŜǎΣ ŦƭŜȄƛōƭŜǎΣ ǎŜƭōǎǘōŜǎǘƛƳƳǘŜǎ [ŜǊπ

ƴŜƴ ǳƴŘ ŜǊǎŜǘȊŜƴ Řŀǎ α{ŎƘǳƭǎǘǳŦŜƴ-{ȅǎǘŜƳάΦ !ǳŎƘ ŘŜǊ αƪƭŀǎǎƛǎŎƘŜά ¦ƴǘŜǊǊƛŎƘǘǎōŜƎƛƴƴ ƎŜƘǀǊǘ 

der Vergangenheit an. Im neuen Schulsystem können Lern-, Ruhe- und Freizeitphasen flexibel 

eingeteilt werden. Auch freie Tage / Ferien können flexibel, personalisiert gewählt werden. 

Dezentrale Co-Schooling Standorte als Ganztagsangebot (private und öffentliche Einrichtun-

gen) fungieren als flexible Betreuungs- und Unterstützungsangebote, die im Bedarfsfall jeder-

zeit in Anspruch genommen werden können. Die flexible Buchbarkeit (inkl. Abend-, Nacht- 

und Wochenendbetreuung) dieser Betreuungsangebote mittels einer digitalen Plattform ist 

dabei flächendeckend in Österreich umgesetzt.  

αaŜƛƴŜ 9ƭǘŜǊƴ ƘŀōŜƴ ƳƛǊ ŜǊȊŅƘƭǘΣ Řŀǎǎ Ŝǎ ŦǊǸƘŜǊ ǎƻ ƎŜƴŀƴƴǘŜ {ŎƘǳƭŜƴ ƎŀōΣ ǿƻ Ƴŀƴ ƧŜŘŜƴ 

Tag hingegangen ist und dort nach einem strikten Stundenplan in einer 

Klassengemeinschaft unterrichtet wurde. Mein Schulalltag sieht ganz anders aus. Ich 

bekomme meine Lernaufgaben über eine digitale Plattform. Dort habe ich Wochenziele, 

die ich mir gemeinsam mit meinem virtuellen Lernbegleiter setze. Dann arbeite ich 

selbstständig die Aufgaben ab, manchmal gibt es virtuelle Projekte im Team. Das mag ich 

sehr, denn dann lerne ich andere Kinder kennen. Wenn meine Eltern wichtige 

(berufliche) Termine haben, dann verbringe ich auch manchmal ein paar Stunden im Co-

Schooling Center, wo ich ς wie zu Hause ς an meinen Lernaufgaben arbeite oder einfach 

Ƴƛǘ ŘŜƴ ŀƴŘŜǊŜƴ YƛƴŘŜǊƴ ǎǇƛŜƭŜΦ CŜǊƛŜƴ ōȊǿΦ ŦǊŜƛŜ ¢ŀƎŜ ƪǀƴƴŜƴ ǿƛǊ ǳƴǎ ŦǊŜƛ ŜƛƴǘŜƛƭŜƴΦά 

αLŎƘ ŀǊōŜƛǘŜ ŀƭǎ ǾƛǊǘǳŜƭƭŜ [ŜǊƴōŜƎƭŜƛǘŜǊƛƴ ǳƴŘ ōŜǘǊŜǳŜ {ŎƘǸƭŜǊΥƛƴƴŜƴ ƛƴ ǳƴǘŜǊǎchiedlichen 

Altersgruppen auf der digitalen Lernplattform. Ich bin Ansprechperson bei Fragen und 

helfe den Lernfortschritt individuell zu überprüfen. Schulstufen wie früher gibt es nicht 

mehr, sondern es wird flexibel nach individuellen Interessen und Stärken vorgegangen. 

Die Kinder lernen dadurch selbstständiges Arbeiten und sich sehr früh mit ihren 

Interessen auseinanderzusetzen. Ich arbeite ausschließlich im Home-Office. Einige 

meiner Kolleg:innen hingegen machen auch ein paar Tage in der Woche Aufsicht in Co-

{ŎƘƻƻƭƛƴƎ /ŜƴǘŜǊΣ ǳƳ ŀǳŎƘ ŘƛǊŜƪǘŜƴ Yƻƴǘŀƪǘ Ƴƛǘ YƛƴŘŜǊƴ Ȋǳ ƘŀōŜƴΦά 
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Durch die Flexibilisierungen und Digitalisierungen im Arbeits- und Bildungsbereich hat der An-

teil der Freizeitwege massiv zugenommen, der nun mehr als die Hälfte aller Alltagswege aus-

macht und gleichermaßen auf alle Wochentage verteilt ist. Starke Kooperationen im Bereich 

Freizeit/Tourismus und Verkehrsangebot ermöglichen eine unkomplizierte nachhaltige Frei-

zeitmobilität ohne Privat-Pkw: so ist die Wege- und Reiseplanung im MaaS-Angebot verknüpft 

und ein Mobilitätsmanagementkonzept verpflichtend für alle Freizeiteinrichtungen und 

Events. Auch innerhalb der Branche zeigt sich eine starke Kooperation, z.B. über die Weiter-

vermittlung bei ausgeschöpften Kontingenten. Der Tourismusschwerpunkt in Österreich liegt 

ŀǳŦ ƭŅƴƎŜǊŜƴ ¦ǊƭŀǳōǎǊŜƛǎŜƴ ǳƴŘ LƴŘƛǾƛŘǳŀƭǘƻǳǊƛǎƳǳǎΦ ¦ƴǘŜǊ ŘŜƳ {ǘƛŎƘǿƻǊǘ α{ƭƻǿ ¢ƻǳǊƛǎƳά 

ǎǘŜƘǘ Řŀǎ ŜƴǘǎŎƘƭŜǳƴƛƎǘŜΣ αŜŎƘǘŜά 9ǊƭŜōŜƴ ƛƴ ŜƛƴŜǊ ŘƛƎƛǘŀƭƛǎƛŜǊǘŜƴ ²Ŝƭǘ ƛƳ aƛǘǘŜƭǇǳƴƪǘΣ 

wodurch der Virtuelle Tourismus nach wie vor eine Nischenanwendung bleibt, weil er diese 

Sehnsüchte nicht befriedigen kann. Dezentrale, ländliche Lagen gewinnen im Tourismus durch 

die steigende Relevanz von Kühle an Bedeutung (z.B. Bauernhöfe, Berggebiete, Gewässer). 

Trotz dezentraler Lagen ist durch die MaaS Einbindung eine gute ÖV-Erreichbarkeit der Tou-

rismusdestinationen sichergestellt.  

α5ǳǊŎƘ ŘƛŜ ǎǘark digitalisierte Alltagswelt ist für mich umso wichtiger, die Freizeit dazu zu 

ƴǳǘȊŜƴΣ αŜŎƘǘŜά 9ǊƭŜōƴƛǎǎŜ ƛƴ ŘŜǊ bŀǘǳǊ Ȋǳ ƘŀōŜƴ ǳƴŘ Ȋǳ ŜƴǘǎŎƘƭŜǳƴƛƎŜƴΦ 5ǳǊŎƘ ŘƛŜ 

reduzierte Arbeitszeit und die Möglichkeit flexibler Zeiteinteilung, fahre ich oft für 

mehrere Wochen aufs Land und verlege meinen Alltag z.B. auf einen Bauernhof. Falls in 

der Arbeit etwas Wichtiges ansteht, kann ich das dank der guten Internetverbindung 

auch von dort aus erledigen. Selbst dezentrale Lagen sind gut mit ÖV- und Shared-

aƻōƛƭƛǘȅ !ƴƎŜōƻǘŜƴ ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊΦ 5ŀǎ aŀŀ{ {ȅǎǘŜƳ ǳƴǘŜǊǎǘǸǘȊǘ ōŜƛ ŘŜǊ ²ŜƎŜǇƭŀƴǳƴƎΦά  

Online und stationärer Handel verschmelzen zunehmend: Omni-Channel Konzepte (z.B. On-

linereservierung, Warenbestände prüfen), personalisierte Shopping-Erlebnisse (durch Nut-

zung Big Data im E-Commerce) und virtuelle Beratung werden in allen Sparten angeboten. Die 

Relevanz des stationären Handels ist nach wie vor stabil, der Fokus liegt hierbei insbesondere 

auf den Innenstädten (Flagship-Stores mit Experience Economy) und große Fachmarktzentren 

/EKZ am Stadtrand. Durch die starke Liberalisierung der Ladenöffnungszeiten ist einkaufen 

auch im stationären Handel an allen Wochentagen, 24/7 möglich, und damiǘ αƪƻƴƪǳǊǊŜƴȊŦŅπ

ƘƛƎά Ƴƛǘ ŘŜƳ hƴƭƛƴŜ-Handel. Öffnungszeiten z.B. bei Behörden oder Arztpraxen sind durch 

individuelle Terminvereinbarungen und Online-Sprechstunden auch stark flexibilisiert.  

α9ƛƴƪŅǳŦŜ ŜǊƭŜŘƛƎŜ ƛŎƘ ƎǊǳƴŘǎŅǘȊƭƛŎƘ ƎŜǊƴŜ ƻƴƭƛƴŜΣ ŀƭƭŜǊŘƛƴƎǎ Ǝƛōǘ es bestimmte Produkte 

(z.B. Parfum, Delikatessen, neue technologische Produkte), die ich gerne vor Ort 

ŀǳǎǇǊƻōƛŜǊŜƴ ǳƴŘ Řŀǎ 9ǊƭŜōƴƛǎ ŘŜǎ αǇƘȅǎƛǎŎƘŜƴά ǾƻǊ hǊǘ 9ƛƴƪŀǳŦŜƴǎ ŦǸǊ ƳƛŎƘ ŘŀȊǳƎŜƘǀǊǘΦ 

Hierzu gehe ich gerne in die großen Flagship-Stores in der InnensǘŀŘǘΦά 
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Das Verkehrsangebot ist durch ein hochdynamisches Mobility as a Service (MaaS) mit starker 

Integration von Modi (ÖV, Mikro-ÖV, Shared Mobility: E-Carsharing, (E-)Bikesharing, Lasten-

radsharing, E-Scooter-Sharing, Ride Sharing) geprägt, wodurch es ein attraktives Angebot für 

Nutzer:innen darstellt und intensiv genutzt wird. Die Fahrzeuge sind dabei für verschiedene 

Bedürfnisse ausgelegt (z.B. Internetausstattung und spezielle Arbeitsplätze, um Fahrtzeiten im 

ÖV als Arbeitszeit nutzen zu können; E-Carsharing als Familienauto mit Kindersitzen etc.). 

Preise/Mobilitätspakete im MaaS agieren flexibel und hochdynamisch anhand aktueller Infor-

mationen und vorausschauenden Daten und sind mit starken Incentives verknüpft (z.B. hohe 

Mobilitätspunkte in Schwachlastzeiten), um Verkehrsspitzen zu vermeiden. Das MaaS Ange-

bot stellt Nutzer:innen darüber hinaus umfassende Informationen (intelligentes Planungstool, 

siehe z.B. auch für die Freizeit/Reiseplanung) und ein umfassendes vorausschauendes Ma-

nagement in der App (z.B. Optimierung mit KI, Predicting) von Routeninformationen etc. hin-

sichtlich Auslastung bereit. Das Angebot ist stark in Mobilitätsmanagementmaßnahmen der 

verschiedenen Sektoren (Arbeit, Bildung, Freizeit) verankert. 

αLŎƘ ƪǀƴƴǘŜ ƳƛǊ Ŝƛƴ ǳƴǘŜǊǿŜƎǎ ǎŜƛƴ ƻƘƴe MaaS nicht mehr vorstellen. Ich habe mich 

schon sehr an die Annehmlichkeiten des Systems gewöhnt: je nach Bedarf habe ich 

Zugang zu verschiedenen Fahrzeugen. Im ÖV gibt es beispielsweise auch Bereiche, die 

zum Arbeiten ausgelegt sind. Das System zeigt einem auch die aktuelle Auslastung der 

verschiedenen Modi an, und passt die Preise danach an. Durch meine Flexibilität im 

Beruf kann ich meine Wege dadurch sehr gut an die aktuellen Gegebenheiten 

ŀƴǇŀǎǎŜƴΦά 

Diese Entwicklungen im MaaS-Bereich werden durch die aktive restriktive umweltgetriebene 

Mobilitäts- und Verkehrspolitik gesteuert und vorangetrieben (siehe z.B. starkes Mobility Pri-

cing). Der Staat agiert dabei stark steuernd bei technologischen und sozialen Innovationen 

und positioniert sich klar mit dem Ziel der (ökologischen) Nachhaltigkeit. Dementsprechend 

werden insbesondere die aktive Mobilität und der ÖV (Verkehrsangebot samt dazugehöriger 

Infrastruktur) und Mobilitätsmanagement in den Bereichen Arbeit, Schule und Freizeit (z.B. 

Radabstellanlagen, Fahrgemeinschaften, Duschen am Arbeitsplatz) stark gefördert. Die Steu-

erung erfolgt dabei gleichzeitig auch über Pull-Maßnahmen, wie z.B. Verbot steuerlicher Ent-

lastungen für Arbeitswege und Dienstreisen, Erhöhung Parkgebühren etc. Zur Ermöglichung 

des digitalen Fortschritts stellt die Infrastrukturpolitik überdies ein bundesweites Glasfaser-

netz zur Verfügung (auch im ländlichen Raum). 
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Szenario B: Aufbruch  

Abbildung 31: Szenario B. 

Eigene Darstellung. 
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Die Arbeitswelt ist durch eine Akzeptanz gegenüber flexiblen Arbeitsformen geprägt und 

sieht sich mit einer langsamen Zunahme an Flexibilisierung und automatisierten Prozessen in 

Produktion und Handel konfrontiert. In vielen Bürostandorten hat sich eine Mischform aus 

Home-Office und Anwesenheit im Büro etabliert, auch durch die zunehmende staatliche För-

derung von Home-Office (z.B. über finanzielle Zuschüsse oder steuerlichen Absetzbarkeit be-

stimmter Elemente der Home-Office-Ausstattung).  Home-Office konzentriert sich dabei ins-

besondere auf die Wochentage Montag und Freitag. Auch hinsichtlich Meetings und Zusam-

menarbeit im Team wird größtenteils auf eine Mischform aus virtueller und persönlicher In-

ǘŜǊŀƪǘƛƻƴ ƎŜǎŜǘȊǘΦ 9ǎ ƛǎǘ ŘŀōŜƛ ŜƛƴŜ ƎŜǿƛǎǎŜ αtƻƭŀǊƛǎƛŜǊǳƴƎά ŘŜǊ DŜǎŜƭƭǎŎƘŀŦǘ Ȋǳ ōŜŀchten: v.a. 

ƘǀƘŜǊǉǳŀƭƛŦƛȊƛŜǊǘŜ CŀŎƘŜȄǇŜǊǘΥƛƴƴŜƴ ǳƴŘ α²ƛǎǎŜƴǎŀǊōŜƛǘŜǊΥƛƴƴŜƴά ƘŀōŜƴ ƳŜƘǊ CƭŜȄƛōƛƭƛǘŅǘ ƛƴ 

der Arbeits(zeit)gestaltung, während Angestellte und Arbeiter:innen in Produktion und Han-

del nach wie vor stark in festen Arbeitszeiten bzw. Schichtdienst agieren müssen. Erst langsam 

erhöht sich die Automatisierung in Produktion und Handel, allerdings aktuell noch nicht mit 

nennenswerten Auswirkungen auf die Arbeitsformen vieler Mitarbeiter:innen. Der Fokus aller 

Arbeitgeber liegt dabei stark auf Nachhaltigkeit, was sich z.B. auch in den getroffenen betrieb-

lichen Mobilitätsmanagement-Maßnahmen widerspiegelt, die verpflichtend umgesetzt wer-

den (z.B. Förderung Radabstellanlagen, Förderung Fahrgemeinschaften, Förderung Duschen 

am Arbeitsplatz). Außerdem wird der Arbeitsweg, wenn er mit dem ÖV, mit Fahrgemeinschaf-

ten oder mittels aktiver Mobilität zurückgelegt wird, als Arbeitszeit angerechnet. 

αLŎƘ ŀǊōŜƛǘŜ ƛƳ LƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎƳŀƴŀƎŜƳŜƴǘ ŀƴ ŘŜǊ ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŅǘΦ aŜƛƴŜƴ !ǊōŜƛǘǎŀƭƭǘŀƎ Ǝƛōǘ Ŝǎ 

in zwei Varianten: Ich arbeite, wie fast alle meiner Kolleg:innen, zwei Tage die Woche im 

Home-Office (Montag und Freitag) und drei Tage im Büro (Dienstag, Mittwoch, 

Donnerstag). Wenn ich meinen Arbeitsweg ins Büro mit dem Fahrrad zurücklege, zählt 

der Weg bereits als Arbeitszeit ς das finde ich super. Für meine Ausstattung im Home-

Office habe ich staatliche Zuschüsse bekommen. Meine Arbeitszeit kann ich mir 

grundsätzlich recht flexibel einteilen. Die Zusammenarbeit im Team erfolgt virtuell oder 

vor Ort, das entscheiden wir dann immer naŎƘ .ŜŘŀǊŦΦά 

αLŎƘ ŀǊōŜƛǘŜ ƛƴ ŜƛƴŜƳ ƎǊƻǖŜƴ {ǳǇŜǊƳŀǊƪǘ ƛƳ {ŎƘƛŎƘǘŘƛŜƴǎǘΣ ȊǳƳ ¢Ŝƛƭ ŀǳŎƘ ǎŜƘǊ ǎǇŅǘ ŀƳ 

Abend, da wir oft auch bis 23 Uhr geöffnet haben. Ich beneide meinen Freund, der in 

einem Büro arbeitet und einzelne Tage im Home-Office verbringt bzw. sich seine Arbeit 

flexibel einteilen kann. Diese Freiheit habe ich nicht. Ich hoffe, dass die Automatisierung 

in unserer Filiale weiter zunimmt und automatisierte Systeme meine Arbeit in Zukunft 

übernehmen werden (z.B. Regale einräumen, Kassa). Ich plane eine Weiterbildung zur 

Aufsicht dieser Systeme, die ich dann auch vom Home-hŦŦƛŎŜ ŀǳǎ ǸōŜǊƴŜƘƳŜƴ ƪŀƴƴΦά 
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Im Bildungsbereich fungieren Ganztagsschulen als zentrale Bildungshubs (Betreuung, Vielfalt, 

Experimentieren), was die Zentralisierung von Schulstandorten massiv vorangetrieben hat. 

Verpflichtendes schulisches Mobilitätsmanagement unterstützt die Erreichbarkeit der Schul-

standorte mit umweltfreundlichen Verkehrsmodi. Differenziert nach Schulstufen gibt es eine 

gestaffelte bzw. gleitende Anfangsphase des Unterrichtsbeginns. Danach wechseln sich Un-

terricht, Lern-, Ruhe- und Freizeitphasen in der Ganztagsbetreuung ab. Die Unterrichts- und 

Lernorganisation wird dabei flexibel gestaltet und laufend geändert. In der Oberstufe und im 

Studium wird die Präsenzzeit durch E-Learning / Blended Learning stark reduziert und ein 

Hybridmodell flächendeckend in Österreich eingesetzt. Personalisiertes, flexibles Lernen (auf 

digitalen Plattformen) findet zunehmend Akzeptanz von Lehrkräften und Eltern und kommt 

auch in den unteren Schulstufen vermehrt zum Einsatz. Dafür gibt es teilweise bereits kleine 

staatliche Fördermaßnahmen (z.B. Zuschüsse für digitale Geräte, Weiterbildungsangebote für 

Lehrkräfte) und schrittweise Änderungen der Lehrpläne durch die Bildungspolitik (z.B. teil-

weise neue Lehr- und Lerninhalte aus dem Bereich der Digitalisierung im Lehrplan, teilweise 

virtuell abgehaltene Stunden). Im Fokus steht eine umfassende digitale Grundausbildung für 

alle. Die Flexibilität der Kinderbetreuung (inkl. Abend-, Nacht- und Wochenendbetreuung) ist 

räumlich selektiv umgesetzt: während die flexible Buchbarkeit von Betreuungseinrichtungen 

in urbanen Gebieten schon stark vorhanden ist, ist diese in ländlichen Regionen noch kaum 

umgesetzt. Die Schulferien sind stärker nach Bundesländern gestaffelt. 

α5ŜǊ ¦ƴǘŜǊǊƛŎƘǘ ōŜƎƛƴƴǘ ŦǸǊ ƳƛŎƘ ǳƳ уΥпр ¦ƘǊΣ ƛŎƘ ōƛƴ ŀōŜǊ ƳŜƛǎǘŜƴǎ ǎŎƘƻƴ ŀō уΥмр ¦ƘǊ 

in der Schule und bearbeite selbstständig Lernaufgaben oder unterhalte mich mit 

meinen Freunden. Der Schultag ist immer anders. Wir machen Unterricht mit unserem 

Lehrer, wir lernen selbstständig, wir haben Ruhephasen, wo wir auch kurze Schläfchen 

machen können und wir können spielen. Das wechselt sich im Laufe des Tages immer 

ab. Ich bin bis ca. 17:30 Uhr in der Schule. Mein älterer Bruder, der in die Oberstufe 

geht, ist nur noch zwei Tage in der Woche in der Schule, den Rest der Zeit lernt er über 

ŜƛƴŜ ŘƛƎƛǘŀƭŜ tƭŀǘǘŦƻǊƳΦά 

αLŎƘ ōƛƴ aǳǘǘŜǊ Ǿƻƴ ŘǊŜƛ YƛƴŘŜǊƴ ǳƴŘ ŀǊōŜƛǘŜ ƛƳ {ŎƘƛŎƘǘŘƛŜƴǎǘ ƛƳ {ǳǇŜǊƳŀǊƪǘΦ hƘƴŜ ŘƛŜ 

flexiblen Kinderbetreuungsmöglichkeiten könnte ich meinen Job kaum ausüben. Ich 

buche die benötigten Betreuungseinheiten (auch abends oder am Wochenende) einfach 

vorab und bringe meine Kinder zur Einrichtung. Ich bin sehr froh, dass es dieses Angebot 

bei uns in der Stadt gibt, meine Freunde, die in einer ländlicheren Region wohnen, 

ƪǀƴƴŜƴ ŀǳŦ ǎƻƭŎƘŜ 9ƛƴǊƛŎƘǘǳƴƎŜƴ ƭŜƛŘŜǊ ƴƛŎƘǘ ȊǳǊǸŎƪƎǊŜƛŦŜƴΦά 
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Im Freizeit- und Tourismusbereich gibt es eine starke Kooperation untereinander (über Kon-

tigentevermittlung) und auch mit Verkehrsanbietern und dem Mobility as a Service Angebot. 

Das MaaS dient auch zur Wege- und Reiseplanung im Freizeit- und Tourismusverkehr. Frei-

zeiteinrichtungen haben ein umfassendes Mobilitätsmanagement, das die Anreise mit dem 

MIV mehr oder weniger unterbindet. Freizeitwege, die v.a. werktags nachmittags und am 

Wochenende stattfinden, werden deswegen insbesondere mit dem ÖV, Shared Mobility bzw. 

aktiver Mobilität zurückgelegt. Der Tourismusschwerpunkt in Österreich liegt im Samstag-bis-

Samstag Erlebnistourismus (z.B. Schifahren), was zu einer Etablierung von Tourismus-Hot-

spots mit guten Mobilitätskonzepten (gute ÖV-Erreichbarkeit und Angebot vor Ort, MaaS Ver-

knüpfung etc.) und Nachhaltigkeitssiegeln geführt hat. Virtueller Tourismus hat sich als Ansatz 

für Regionen außerhalb der Tourismus-Hotspots etabliert. 

αLƴ ƳŜƛƴŜǊ CǊŜƛȊŜƛǘ ōƛƴ ƛŎƘ Ŧŀǎǘ ƛƳƳŜǊ Ƴƛǘ ŘŜƳ m± ōȊǿΦ Ƴƛǘ ŘŜƳ CŀƘǊǊŀŘ ǳƴǘŜǊǿŜƎǎΦ 

(Fast) alle Freizeitziele kann ich mit dieser Kombination gut erreichen, und im MaaS 

System kann ich auch die Routen dazu planen. Wenn ich auf Urlaub fahre (von Samstag 

bis Samstag), dann möchte ich etwas erleben (z.B. Schifahren, klettern). Wenn ich mir 

eine kürzere Auszeit nehme, dann schaue ich mir auch gerne über virtuelle Angebote 

andere Destinationen an. Das finde ich faszinierend, wie die Technologie es schafft, dass 

Ƴŀƴ ǎƛŎƘ ŦǸƘƭǘ ŀƭǎ ǿŅǊŜ Ƴŀƴ ŀƴ ŜƛƴŜƳ ŀƴŘŜǊŜƴ hǊǘΦά 

Während der Online-Handel samt digitalisierten personalisierten Shopping-Erlebnissen und 

Omni-Channel Konzepte nach wie vor in allen Handelssparten einen wichtigen Stellenwert 

einnehmen, erlebt auch der stationäre Handel eine Art Renaissance in Form von einer Grätzl-

fokussierten lokalen Verankerung der Geschäfte und nachbarschaftsbezogenen Pop-Up 

Stores. Persönliche Beratung vor Ort und der Austausch in der Nachbarschaft wird der ano-

nymen virtuellen BeratuƴƎ ǾƻǊƎŜȊƻƎŜƴΦ Lƴ ŘƛŜǎŜƳ YƻƴǘŜȄǘ ƛǎǘ ŀǳŎƘ Řŀǎ α.ǳƳƳŜƭƴά ǳƴŘ ŘƛŜ 

physische Einkaufsmobilität im Grätzl mittels aktiver Mobilität wieder verstärkt zu sehen. Die 

Ladenöffnungszeiten wurden liberalisiert: Werktags & Samstag 6-23 Uhr, Sonntag zu (Aus-

nahme bis zu 6 Sonntage im Jahr), Ausweitung auf max. 76 Stunden. Auch sonstige Einrich-

tungen (wie z.B. Behörden) haben erweiterte Öffnungszeiten (werktags 7-20 Uhr). 

αLŎƘ ƘŀōŜ ƳƛŎƘ letztes Jahr mit einem kleinen Ladenlokal selbstständig gemacht, wo ich 

lokale, selbstgemachte Produkte verkaufe. An Wochenenden biete ich manchmal auch 

kleinere Events, wie z.B. Verkostungen, an. Aber auch Lesungen haben z.B. schon in 

meinem Geschäftslokal stattgefunden. Ich liebe es einfach, wenn die Menschen aus der 

Nachbarschaft bei mir zusammenkommen. Natürlich biete ich meine Produkte auch 

online an, aber ich merke, dass die Leute gerne zu mir direkt einkaufen kommen und 

ǎƛŎƘ ōŜǊŀǘŜƴ ƭŀǎǎŜƴΦά 
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Das Verkehrsangebot ist durch ein tageszeitflexibles Mobility as a Service (MaaS) mit starker 

Integration von Modi (ÖV, Shared Mobility: E-Carsharing, (E-)Bikesharing, Lastenradsharing, 

E-Scooter-Sharing, Ride Sharing) geprägt, wodurch es ein attraktives Angebot für Nutzer:in-

nen darstellt und stark genutzt wird ς auch durch die umfassende Verankerung in Mobilitäts-

management-Maßnahmen in den Bereichen Arbeit, Bildung und Freizeit/Tourismus. Das An-

gebot basiert dabei auf zeitlich gestaffelten Preisen, die zeitabhängig hinsichtlich fixer Zeiten 

agieren und meistens als pay-as-you-go Tarife angeboten werden. Vereinzelt gibt es zusätzli-

che Incentives (z.B. Gutscheine) zur Nutzung von alternativen Zeiten (Schwachlastzeiten), um 

Verkehrsspitzen zu minimieren. Das MaaS Angebot stellt Nutzer:innen darüber hinaus Infor-

mationen (Planungstool, siehe z.B. auch für die Freizeit/Reiseplanung) und vereinzelt auch ein 

Management in der App von Routeninformationen hinsichtlich Auslastung bereit. Dieses Fea-

tures sind allerdings noch nicht stark ausgeprägt. Ausgewählte Fahrzeuge sind auf spezielle 

Bedürfnisse ausgelegt (z.B. Internetausstattung und spezielle Arbeitsplätze, um Fahrtzeiten 

im ÖV als Arbeitszeit nutzen zu können; E-Carsharing als Familienauto mit Kindersitzen etc.). 

Diese Differenzierung der Fahrzeugausstattung ist allerdings erst recht vereinzelt zu finden. 

αLŎƘ ōƛƴ ǸōŜǊ ǳƴǎŜǊ ōŜǘǊƛŜōƭƛŎƘŜǎ aƻōƛƭƛǘŅǘǎƳŀƴŀƎŜƳŜƴǘ ŀǳŦ Řŀǎ aŀŀ{ {ȅǎǘŜƳ 

aufmerksam geworden. Ich nutze es sehr gerne, weil ich damit flexibel mobil sein kann ς 

ohne ein eigenes Auto zu besitzen. In der App wird auch immer angezeigt, zu welchen 

Zeiten günstigere Preise gelten und hilft bei der Wegeplanung. Wenn ich nicht 

unbedingt zu einer bestimmten Zeit wo sein muss, dann versuche ich meine Wege nach 

diesen Preisen zu richten und so etwas Geld zu sparen. Vereinzelt findet man in dem 

System auch FahrzeǳƎŜ ŦǸǊ ōŜǎǘƛƳƳǘŜ .ŜŘǸǊŦƴƛǎǎŜ όȊΦ.Φ α!ǊōŜƛǘǎǇƭŅǘȊŜά ƛƴ ½ǸƎŜƴύΣ ŘƛŜǎŜ 

ǎƛƴŘ ǎǇŜȊƛŜƭƭ ƛƴ ŘŜǊ !ǇǇ ƎŜƪŜƴƴȊŜƛŎƘƴŜǘΦά 

Diese Entwicklungen im MaaS-Bereich werden durch die aktive restriktive umweltgetriebene 

Mobilitäts- und Verkehrspolitik gesteuert und vorangetrieben (siehe z.B. starkes Mobility Pri-

cing). Der Staat agiert dabei stark steuernd bei technologischen und sozialen Innovationen 

und positioniert sich klar mit dem Ziel der (ökologischen) Nachhaltigkeit. Dementsprechend 

werden insbesondere die aktive Mobilität und der Öffentliche Verkehr (Verkehrsangebot 

samt dazugehöriger Infrastruktur) und Mobilitätsmanagement in den Bereichen Arbeit, 

Schule und Freizeit (z.B. Radabstellanlagen, Fahrgemeinschaften, Duschen am Arbeitsplatz) 

stark gefördert. Die Steuerung erfolgt dabei gleichzeitig auch über Pull-Maßnahmen, wie z.B. 

Verbot steuerlicher Entlastungen für Arbeitswege und Dienstreisen, Erhöhung Parkgebühren 

etc. Zur Ermöglichung des digitalen Fortschritts stellt die Infrastrukturpolitik überdies ein bun-

desweites Glasfasernetz zur Verfügung (auch im ländlichen Raum).  
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Szenario C: Alte Spuren 

Abbildung 32: Szenario C. Eigene 

Darstellung. 
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Die Arbeitswelt ist von traditionellen Zeit-, Organisations- und Standortstrukturen geprägt. 

Die Arbeit findet in Bürokomplexen, Fabrikhallen bzw. diversen Firmenstandorten ς vorrangig 

in Vollzeitarbeit ς statt. Home-Office hat sich ς auch durch die nicht vorhandenen staatlichen 

Fördermaßnahmen ς nicht durchgesetzt. Nur wenige Branchen (z.B. IT-Branche, Kreativbran-

che) ermöglichen Home-Office, das aber zumeist am Freitag in Anspruch genommen wird. Be-

triebliches Mobilitätsmanagement ist kaum vorhanden, der Arbeitsweg (egal mit welchem 

Verkehrsmittel er zurückgelegt wird) ist kein Bestandteil der Arbeitszeit. In den Betrieben (so-

wohl Arbeitgeber:innen als auch Arbeitnehmer:innen) herrscht eine Skepsis über den Nutzen 

von flexiblen Arbeitsformen. Feste Arbeitszeiten bzw. Schichtdienst dominieren die zeitlichen 

Strukturen der Arbeitswelt. Meetings und Zusammenarbeit im Team finden face-to-face statt, 

wodurch Geschäftsreisen eine große Relevanz besitzen. Digitale Technologien spielen am Ar-

beitsplatz nur eine untergeordnete Rolle, man besinnt sich auf analoge Organisationsformen 

zurück. Auch staatliche Institutionen reduzieren ihr Angebot an digitalen Angeboten. Die Ar-

beitsmarktpolitik stärkt insbesondere die Branchen Industrie und Handwerk bzw. Gesundheit 

und Pflege. Analoge, körperliche Arbeiten mit fixen Arbeitszeiten gelten als wichtiges Rückgrat 

der Gesellschaft.  

αLŎƘ ŦŀƴƎŜƴ ƧŜŘŜƴ ¢ŀƎ ǳƳ уΥол ¦ƘǊ ŀƴ ƛƳ .ǸǊƻ Ȋǳ ŀǊōŜƛǘŜƴΦ !ǳŎƘ ƳŜƛƴŜ YƻƭƭŜƎΥƛƴƴŜƴ 

fangen um diese Uhrzeit an. Home-Office gibt es bei uns im Betrieb nicht. Der Arbeitstag 

beginnt dann erstmal mit einer gemeinsamen Tasse Kaffee bei der Morgenbesprechung 

im Konferenzraum. Danach geht jeder an seinen Arbeitsplatz und bearbeitet seine 

Aufgaben bzw. macht sich auf den Weg zu Geschäftsterminen. Um 17 Uhr machen sich 

Řŀƴƴ ŀƭƭŜ ǿƛŜŘŜǊ ŀǳŦ ŘŜƴ IŜƛƳǿŜƎΦά 

αLŎƘ ōƛƴ ¢ƛǎŎƘƭŜǊ ǳƴŘ ŀǊōŜƛǘŜ ƛƴ ŜƛƴŜƳ ƎǊƻǖŜƴ ²ŜǊƪǎǘŀǘǘōetrieb im Schichtdienst Montag 

bis Samstag. Wir haben in den letzten Jahren sehr viel neue Kolleg:innen 

dazubekommen, man merkt die staatlichen Fördermaßnahmen für die 

Handwerksbranche enorm. Mich persönlich freut es, dass das handwerkliche Arbeiten 

wieder ŜƛƴŜƴ ƎǊǀǖŜǊŜƴ {ǘŜƭƭŜƴǿŜǊǘ ƛƴ ŘŜǊ DŜǎŜƭƭǎŎƘŀŦǘ ōŜƪƻƳƳŜƴ ƘŀǘΦά 

Das Bildungssystem unterstützt die vorherrschende Arbeitskultur in den beruflichen Kontex-

ten. Der Unterrichtsbeginn ist für alle Schulstufen mit 8 Uhr festgelegt. Ferien sind stark regu-

liert und einheitlich festgelegt. Eine flexible Kinderbetreuung (inkl. Abend-, Nacht- und Wo-

chenendbetreuung) wird nur von einzelnen privaten Anbietern zu hohen Kosten zur Verfü-

gung gestellt. Nur an ausgewählten Pilotstandorten wird ein schulisches Mobilitätsmanage-

ment umgesetzt. Das Halbtagsschulsystem mit einer starken Zentralisierung von Schulstand-

orten ist durch eine niedrige Akzeptanz von personalisiertem, flexiblen Lernen geprägt, wes-
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halb diese Lernformen kaum von Lehrkräften umgesetzt werden. Es gibt kaum digitale Grund-

ausbildung und keinen Einsatz von E-Learning im Schul-/Universitätsalltag (Ausnahme: HTL 

und Studienrichtungen mit digitalen Schwerpunkten) ς und damit auch keine Reduzierung von 

Präsenzzeiten. Auch im Lehrplan spielt E-Learning und neue Lehr- und Lerninhalte aus dem 

Bereich Digitalisierung keine Rolle. Auch virtuell abgehaltene Stunden sind dort nicht vorge-

sehen. Dahingehend gibt es auch keine Zuschüsse für digitale Geräte und auch kaum Aus- und 

Weiterbildungsangeboten für Bildungspersonal hinsichtlich digitaler Formate.  

αaŜƛƴ {ŎƘǳƭǘŀƎ ǎǘŀǊǘŜǘ ǳƳ у ¦ƘǊΣ ƛŎƘ ǿŜǊŘŜ Ǿƻƴ ƳŜƛƴŜƳ ±ŀǘŜǊ Ƴƛǘ ŘŜƳ !ǳǘƻ ƛƴ ŘƛŜ 

Schule gebracht. In der Klasse arbeiten wir dann meistens mit Schulbüchern oder an der 

Tafel im Frontalunterricht. Am liebsten mag ich die Pausen, dann kann ich mit meinen 

Freunden spielen. Um 13 Uhr ist die Schule vorbei und meine Oma holt mich ab, dann 

ŦŀƘǊŜƴ ǿƛǊ ǿƛŜŘŜǊ ƴŀŎƘ IŀǳǎŜ ǳƴŘ ƛŎƘ Ƴǳǎǎ IŀǳǎŀǳŦƎŀōŜƴ ƳŀŎƘŜƴΦά 

αLŎƘ ōƛƴ [ŜƘǊŜǊƛƴ ŀƴ ŜƛƴŜǊ aƛǘǘŜƭǎŎƘǳƭŜΦ ¦ƴǎŜǊ [ŜƘǊǇƭŀƴ Ƙŀǘ ǎƛŎƘ ŘƛŜ ƭŜǘȊǘŜƴ WŀƘǊŜ ƴicht 

geändert. Ich würde manchmal gerne neue digitale Unterrichtsmethoden ausprobieren, 

weil ich denke, dass das meinen Schüler:innen gefallen würde, aber es fehlen die 

(finanziellen) Mittel, um diese Dinge umzusetzen und von meinen Kolleg:innen 

bekomme ich wenig Unterstützung, da die meisten dem Thema E-Learning sehr 

ǎƪŜǇǘƛǎŎƘ ƎŜƎŜƴǸōŜǊǎǘŜƘŜƴΦά 

Durch den hohen Anteil an Vollzeitarbeitskräften und die geringe Flexibilität in Arbeit und 

Ausbildung gibt es nur wenig verfügbare Freizeit, die zeitlich sehr auf die Wochenenden kon-

zentriert ist. Für Freizeitwege wird vorrangig der private Pkw herangezogen, da Freizeitziele 

nur schwer mit dem ÖV erreichbar sind (kaum Mobilitätsmanagementkonzepte der Einrich-

tungen) und über MaaS keine Verknüpfung zur Wege- und Reiseplanung besteht. Der Touris-

musschwerpunkt in Österreich liegt im Tages-, und Wochenendtourismus bzw. Kurzreisen. In 

den Wintermonaten stehen damit Thermen, Städtereise und Kulturevents im Mittelpunkt, im 

Sommer Kurzreisen in die Natur (Suche nach Abkühlung). Die meisten Tourismusdestinatio-

nen sind dabei durch eine schlechte ÖV-Erreichbarkeit und ein schlechtes ÖV-Angebot vor Ort 

gekennzeichnet, wodurch auch in der Tourismusmobilität der private Pkw das dominante Ver-

kehrsmittel ist. 

αLŎƘ ƘŀōŜ ŜƛƎŜƴǘƭƛŎƘ ƴǳǊ am Wochenende Zeit etwas mit meiner Familie und meinen 

Freunden zu unternehmen. Meistens verabreden wir uns für Tagestrips etwas außerhalb 

der Stadt. Dort gibt es gute Parkmöglichkeiten für die Autos und man kann etwas 

gemeinsam unternehmen. Allerdings sind viele Freizeitziele am Wochenende sehr 

überlaufen.ά 
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Die starke Beschränkung der Ladenöffnungszeiten (Öffnungszeitengesetz 2003: Werktags 6-

21 Uhr, Samstag 6-18 Uhr, Sonntag zu, insgesamt max. 72 Stunden) im stationären Handel 

führen zu einem starken Anstieg des Online-Handels. Obwohl in vielen anderen Bereichen e-

her eine Skepsis hinsichtlich Digitalisierung besteht, wird der Konsum zunehmend in die virtu-

elle Welt verlagert (auch durch die Unflexibilität der Arbeitszeiten und die geringe Freizeit, 

wodurch α.ǳƳƳŜƭƴά ƛƳ ǎǘŀǘƛƻƴŅǊŜƴ IŀƴŘŜƭ ǎǘŀǊƪ ŀƴ wŜƭŜǾŀƴȊ ǾŜǊƭƻǊŜƴ ƘŀǘύΦ 9ǎ Ǝƛōǘ ƪŀǳƳ ƴƻŎƘ 

stationären Handel, sowohl die Zahl der Geschäfte als auch die Verkaufsflächen wurden stark 

reduziert. Stattdessen dominieren Click & Collect Stationen. Sonstige Einrichtungen, wie z.B. 

Behörden, bieten sehr eingeschränkte Öffnungszeiten (werktags 8-16 Uhr) an ς hier wird al-

ƭŜǊŘƛƴƎǎ ƪŜƛƴ ŘƛƎƛǘŀƭŜǊ α9ǊǎŀǘȊά ŀƴƎŜōƻǘŜƴ όǎƛŜƘŜ ƻōŜƴΣ ƪŀǳƳ ŘƛƎƛǘŀƭŜ !ƴƎŜōƻǘŜ Ǿƻƴ ǎǘŀŀǘƭƛŎƘŜƴ 

Institutionen). 

αCǸǊ ƳƛŎƘ Ƙŀǘ Ŝǎ ǎƛŎƘ ƴƛŎƘǘ ƳŜƘǊ ǊŜƴǘƛŜǊǘ Ƴein Haushaltswarengeschäft weiterzuführen. 

Meine Tochter hat mich dann darin bestärkt meinen Verkauf ins Internet zu verlegen 

und meine Waren dort anzubieten. Da sind wir nicht an Öffnungszeiten gebunden und 

die Menschen können einkaufen, wenn sie gerade Zeit haben. Das klappt sehr gut. Mein 

DŜǎŎƘŅŦǘǎƭƻƪŀƭ ƘŀōŜ ƛŎƘ ǾŜǊƪƭŜƛƴŜǊǘ ǳƴŘ ȊǳǊ /ƭƛŎƪ ϧ /ƻƭƭŜŎǘ {ǘŀǘƛƻƴ ǳƳƎŜōŀǳǘΦά 

Mobility as a Service (MaaS) steckt noch in den Kinderschuhen und wird auch durch die ge-

ringe Integration an Modi (wenig Verkehrsmitteloptionen: ÖV und vereinzelt Shared Mobility 

Anbieter) kaum genutzt. Das System basiert dabei auf fixen Preisen (keine Preisflexibilisierung) 

und zumeist pay-as-you-go Tarifen. Für die Nutzer:innen gibt es nur eine rudimentäre Infor-

mationsbereitstellung (siehe oben, z.B. keine Verknüpfung zur Wege- und Reiseplanung) und 

kein Information hinsichtlich Auslastung. Auch in bestehende Mobilitätsmanagement-Pilot-

projekte in den Branchen Arbeit, Bildung und Freizeit besteht keine Verankerung des MaaS 

Systems. 

αLŎƘ ƘŀōŜ die MaaS System ein, zwei Mal ausprobiert, aber mittlerweile die App wieder 

auf meinem Handy gelöscht. Es hat mir einfach keinen Mehrwert gebracht. Den ÖV kann 

ich auch ohne MaaS nutzen, und darüber hinaus bin ich eh meistens mit meinem 

eigenen Auto unterweƎǎΦά 

Diese langsamen Entwicklungen im MaaS System und auch hinsichtlich Mobilitätsmanage-

ment sind auch auf eine passive Mobilitäts- und Verkehrspolitik zurückzuführen. Während 

der Staat eher laissez-faire agiert, dominiert ein starker Markt ς mit dem Ziel Wirtschaftsför-

derung und Wettbewerb. Dadurch gibt es von staatlicher Seite kaum Steuerung von Mobilität, 

kaum Förderungen von Verkehrsangebot (und dazugehöriger Infrastruktur) und keine Förde-
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rung von Mobilitätsmanagementmaßnahmen (wie z.B. Förderung von Radabstellanlagen, För-

derung von Fahrgemeinschaften, Förderung von Duschen am Arbeitsplatz). Auch Mobility Pri-

cing wird nicht betrieben. Digitale Infrastruktur wird nur in den Städten zögerlich ausgebaut, 

in den restlichen Gebieten Österreichs gibt es keine Verbesserung zum Status-Quo. 
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Kapitel 4: Maßnahmen sammeln, 

analyiseren und bewerten 

In diesem Kapitel wird basierend auf den Ergebnissen der durchgeführten Delphi-

Befragung, Wirkungskette und Einschätzung des Rebound-Risikos eine Einschätzung 

hinsichtlich Umsetzbarkeit, Akzeptanz, Effektivität und Effizienz von verschiedenen 

Maßnahmen zur Glättung von Verkehrsspitzen gegeben. Zudem werden die 

Ergebnisse der quantativen Potenzialabschätzung präsentiert. Außerdem werden 

Anknüpfungsmöglichkeiten der unterschiedlichen Maßnahmen an das Ver-

kehrsmodell Österreich 2040 diskutiert. 

4.1 Entwicklung von Maßnahmen: Methodik und Prozessverlauf 

Um Verkehrsspitzen künftig zu reduzieren, braucht es ein breites, sektorenübergreifendes Set 

an Maßnahmen. Bereits im Szenario-Workshop (siehe Kapitel 3.1) wurde deutlich, dass insbe-

sondere bei den Akteur:innen der Nachfragesektoren Arbeit, Bildung und Freizeit / Tourismus 

aktuell noch wenig Problembewusstsein für Nachfragespitzen besteht. Um dem Projektan-

spruch der gesamtheitlichen Betrachtung gerecht zu werden, wurden folgende Arbeitsschritte 

durchgeführt: 

Ɇ Literaturbasierte Sammlung und Strukturierung von Maßnahmen zur Glättung von 

Nachfragespitzen 

Ɇ Auswahl von elf Maßnahmen zur vertieften Untersuchung 

Ɇ Durchführung einer Delphi-Befragung zur Bewertung der Maßnahmen unter 

Berücksichtigung u. a. der Umsetzbarkeit, Akzeptanz, Effektivität und Effizienz 

Ɇ Erarbeitung einer Wirkungskette (direkte Effekte, indirekte Effekte, intersektorale 

Effekte) und einer Einschätzung des Rebound-Risikos je ausgewählter Maßnahme 

Ɇ Quantitative Potenzialabschätzung ausgewählter Maßnahmen zur Spitzenreduktion 

Ɇ Reflexion Anknüpfungspunkte an das Verkehrsmodell Österreich & exemplarische 

Integration von drei Maßnahmen in das Verkehrsmodell steirischer Zentralraum 

GUARD20 

Ɇ Zuordnung der Maßnahmen zu den erarbeiteten Szenarien (siehe Kapitel 3.2), 

Bewertung der Szenarien und Reflexion der Chancen und Risiken je Szenario 
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4.2 Literaturbasierte Sammlung von Maßnahmen 

Mittels Desk Research wurden in einer umfassenden Excel-Tabelle zahlreiche Maßnahmen zur 

Glättung von Verkehrsspitzen zusammengetragen. Folgende Literaturquellen wurden dabei 

herangezogen: Mühlhans 2005; Ben-Elia und Ettema 2011; Kittler 2010; Knockaert et al. 2012; 

Bürger et al. 2013; Dauner und Giger 2015; Gmündner et al. 2016; Sutter et al. 2016; Kanton 

Zürich 2021; Wang et al. 2014; Wang et al. 2018; Tillema et al. 2013; Suter et al. 2015; Merugu 

et al. 2009; Maibach und Greinus 2019. Die Maßnahmen wurden dabei nach den Bereichen 

Nicht-Verkehrlich (Arbeit, Bildung, Freizeit / Tourismus, Einkaufen) und Verkehrlich (ÖV, MIV, 

Aktive Mobilität, Shared Mobility, Verkehrsmittelübergreifend) strukturiert. Jede eingetra-

gene Maßnahme wurde nach Art der Maßnahme (organisatorisch, finanziell, informatorisch, 

technologisch, sozial / kulturell, verkehrsbetrieblich) kategorisiert und ς falls vorhanden ς Mit-

telwerte aus vorhandenen Bewertungen (hinsichtlich Wirksamkeit, Umsetzbarkeit etc.) gebil-

det. Zudem wurde je Maßnahme die verkehrliche Wirkung (Menge reduzieren, zeitlich ver-

schieben, effizienter abwickeln, Umstieg auf andere Verkehrsmittel, räumlich verlagern) an-

gegeben und nach spitzenbrechender Wirkung (echtes Brechen vs. mindernde Wirkung) kate-

gorisiert. Außerdem enthält die Übersichtsliste auch eine Einschätzung hinsichtlich Möglich-

keit der Abbildung der Maßnahme im Verkehrsmodell (unterschieden nach Modelltyp A, B 

und C). Insgesamt wurden 47 Maßnahmen gesammelt und in der Excel-Liste strukturiert er-

fasst. 

4.3 Auswahl von Maßnahmen zur vertieften Untersuchung 

Die umfangreiche Sammlung der Maßnahmen machte im Anschluss eine Auswahl erforder-

lich, um Maßnahmen festzulegen, die in weiterer Folge einer vertieften Analyse unterzogen 

werden. Die Auswahl der Maßnahmen erfolgte dabei nach folgenden Kriterien: 

Ɇ Hohe Bewertung der Wirksamkeit in der Literatur 

Ɇ Abdecken der unterschiedlichen Nachfragebereiche Arbeit, Bildung, Freizeit / 

Tourismus und Einkaufen 

Ɇ Abdecken unterschiedlicher Modi (ÖV, MIV, aktive Mobilität, Shared Mobility) und 

verkehrsmittelübergreifender Ansätze (siehe z.B. MaaS) 

Ɇ aƛǎŎƘǳƴƎ ŀǳǎ αōŜǿŅƘǊǘŜƴά όƛƴ ŘŜǊ [ƛǘŜǊŀǘǳǊ ǎŎƘƻƴ ƛƴǘŜƴǎƛǾ ōŜŦƻǊǎŎƘǘŜƴύ ǳƴŘ αƴŜǳŜƴά 

(noch nicht oder kaum in der Literatur beforschten) Maßnahmen zur Glättung von 

Verkehrsspitzen 

Ɇ Abdecken von unterschiedlichen verkehrlichen Wirkungen und spitzenbrechende 

Wirkung 
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Ɇ Abdecken von unterschiedlichen Arten der Maßnahme 

Ɇ Zielanzahl der Maßnahmen: ca. 10 Maßnahmen 

Basierend auf diesen Kriterien wurden schlussendlich nach Diskussionen im Projektteam (und 

in Abstimmung mit dem Expert:innen-Beirat) folgende elf Maßnahmen für die weitere ver-

tiefte Betrachtung ausgewählt (siehe Tabelle 9): 
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Tabelle 9: Überblick über die ausgewählten Maßnahmen zur vertieften Untersuchung. 
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4.4 Methodenbeschreibung zur Bewertung der ausgewählten 

Maßnahmen 

Die ausgewählten Maßnahmen wurden mittels Mixed-Methode Ansatz einer genaueren Ana-

lyse hinsichtlich Wirkungen unterzogen: 

4.4.1 Delphi-Befragung 
Basierend auf den gewählten Maßnahmen (siehe Kapitel 4.2) wurde eine Delphi-Befragung 

erstellt, in welcher die Teilnehmenden um die Einschätzung der Umsetzbarkeit, Akzeptanz so-

wie Wirksamkeit der einzelnen Maßnahmen gebeten wurden. Bei der Umsetzbarkeit wurden 

als Bewertungskriterien finanzielle, technische, organisatorische Umsetzbarkeit nach Kittler 

2010, sowie die gesamte Umsetzbarkeit nach Gmündner et al. 2016, diese umfasst gesell-

schaftliche, politische, gesetzliche und technische Aspekte, festgelegt. Die einzelnen Maßnah-

men wurden sowohl von Kittler 2010 als auch von Gmündner et al. 2016 mit einer 5-stufigen 

Skala bewertet2. Neben der numerischen Bewertung von Wirksamkeit, Umsetzbarkeit und Ak-

zeptanz gab es die Möglichkeit, Nutzen sowie Probleme der einzelnen Maßnahme in einem 

offenen Antworten Feld verbal zu beantworten. 

Die Delphi-Befragung wurde online abgehalten, insgesamt wurde der Link zum Fragebogen an 

38 Stakeholder:innen aus unterschiedlichen Institutionen ausgesandt. 18 der 38 Personen 

nahmen an der ersten Runde der Delphi-Befragung teil. Bei der Bewertungsskala wurde eine 

gerade Skalierung gewählt, welche von 0 = unzureichend bis 5 = sehr gut reichte. 

Nach Beenden der ersten Runde wurde derselbe Fragebogen ein zweites Mal an alle Proban-

den ausgesandt, inklusive der gemittelten Auswertungen aller Antworten aus Runde 1. Den 

Teilnehmenden wird dadurch die Möglichkeit geboten, ihre Antworten zu reflektieren und 

gegebenenfalls anzupassen. 

 

                                                      

2 Zu beachten ist allerdings, dass die Literatur, auf der die Maßnahmenbewertung basiert, vor der COVID-19 

Krise erstellt wurde. Durch die Krise kam es zu einer deutlichen Flexibilisierung der Arbeitszeiten und einer 

vermehrten Akzeptanz von Home-Office. 
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4.4.2 Wirkungsketten 
Für die ausgewählten Maßnahmen (siehe Kapitel 4.2) wurden Wirkungsketten angefertigt, die 

die jeweilige Maßnahme eingebettet in ein Wirkungsgefüge von globalen Megatrends über 

direkte, indirekte und intersektorale Effekte hin zu den Projektzielen zeigen. Die Covid-19 Pan-

ŘŜƳƛŜ ƴƛƳƳǘ ŘŀōŜƛ ŘƛŜ wƻƭƭŜ ŜƛƴŜǎ αYŀǘŀƭȅǎŀǘƻǊǎά ŦǸǊ ƎŜǎŜƭƭǎŎƘŀŦǘliche Entwicklungen ein und 

bestehende Trends verstärkt (z.B. Beschleunigung der Digitalisierung) beschleunigt (vgl. 

Schneeberger und van Wezemael 2021, 25, 108). Da die Pandemie verschiedene Maßnahmen 

in einem unterschiedlichen Grad beeinflusst, wurde deren Einflussintensität gewichtet. Die 

möglichen Wirkungen einer Maßnahme wurden dabei aus der Literatur und den Recherchen 

im Rahmen der Szenarioentwicklung entnommen und um die Ergebnisse der Delphi Befragung 

ergänzt.  

Bei den Wirkungen wurde zwischen geplante Hauptwirkungen, indirekten Hauptwirkungen, 

Nebenwirkungen und dem Ausgleich von Nebenwirkungen unterschieden. Geplante Haupt-

ǿƛǊƪǳƴƎŜƴ ǾŜǊōƛƴŘŜƴ ŘƛŜ LƴǇǳǘǎ Ƴƛǘ ŘŜǊ aŀǖƴŀƘƳŜ ǸōŜǊ ŘƛŜ ²ƛǊƪǳƴƎ α±ŜǊǊƛƴƎŜǊǳƴƎ ŘŜǊ bŀŎƘπ

ŦǊŀƎŜǎǇƛǘȊŜƴ ƛƴ ŘŜƴ {ǘƻǖȊŜƛǘŜƴά Ƴƛǘ ŘŜƴ tǊƻƧŜƪǘȊƛŜƭŜƴΦ DŜǇƭŀƴǘŜ Iauptwirkungen sind somit 

die direkten beabsichtigten Wirkungen, die von den zuständigen Behörden geplant sind und 

zu den gewünschten Zielen führen. Indirekte Hauptwirkungen wie Megatrends und die Covid-

19-Pandemie haben eine direkte Wirkung auf den Erfolg der Maßnahme, lassen sich aber we-

der planen noch steuern. Nebenwirkungen sind weitere Wirkungen, die durch die Umsetzung 

einer Maßnahme entstehen, ŀōƎŜǎŜƘŜƴ Ǿƻƴ ŘŜǊ α±ŜǊǊƛƴƎŜǊǳƴƎ ŘŜǊ bŀŎƘŦǊŀƎŜǎǇƛǘȊŜƴ ƛƴ ŘŜƴ 

{ǘƻǖȊŜƛǘŜƴάΦ 5ŀ ŘƛŜǎŜ bŜōŜƴǿƛǊƪǳƴƎŜƴ ǘŜƛƭǿŜƛǖŜ ŀǳch negative Einflüsse auf das Erreichen 

der Projektziele haben können, ist ein Ausgleich dieser durch Begleitmaßnahmen notwendig, 

um die Wirksamkeit der Maßnahme zu unterstützen und um unerwünschte Rebound-Effekte 

zu minieren. Es werden dabei aber nur Rebound-Effekte dargestellt, die bereits in den 

Rebound-Grafiken behandelt werden und es besteht nicht der Anspruch, dass die Wirkungs-

ketten geschlossen sind.  

4.4.3 Rebound-Risiko Einschätzung 
Maßnahmen unterliegen dem Risiko von Rebound-Effekten, die die positiven Wirkungen der 

Maßnahmen (insbesondere in Hinblick auf die Glättung von Verkehrsspitzen bzw. in Hinblick 

auf politische Zielsetzungen im Mobilitätsbereich) untergraben kann. Angelehnt an das im 

FFG-Projekt Rebound entwickelte Schema des Rebound-Screenings mit Indikatorensystem, 

wurden die Maßnahmen einer Analyse hinsichtlich einer Rebound-Risiko Einschätzung unter-

zogen (vgl. Seebauer et al. 2018).  

https://projekte.ffg.at/anhang/5bc98d97c48b5_Rebound-Endbericht_final.pdf
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Abbildung 33: Indikatorenschema Rebound-Bericht 

 

Quelle: Seebauer et al. 2018, S. 7 

Das Schema wurde dahingehend in Bezug auf die Indikatoren an die Bedürfnisse des vorlie-

genden Projekts angepasst (das ursprüngliche Screening-Schema zielte im Speziellen auf Mo-

bilitätsinnovationen ab). So wurden die zurückgelegte Tonnen-Kilometer entfernt, da 

IMaG:NE sich auf das Thema Personentransport konzentriert. Zudem wurden die Indikatoren 

Zeit- und Geldressourcen ergänzt. Auf Basis dieser nunmehr 13 Indikatoren wurden die Maß-

nahmen in Hinblick auf ihre Rebound-Risiko eingeschätzt. Die Maßnahmen lassen sich dabei 

Anhand ihre Mittelwerte und der Varianz vergleichen.  

4.5 Bewertungsergebnisse je Maßnahme 

Die Auswertungen der Delphi-Befragung zeigen, dass vor allem nicht verkehrliche Maßnah-

men der Kategorie Arbeit als besonders wirksam, gut umsetzbar und akzeptierbar eingestuft 

werden. Der Vorteil, der darin gesehen wird, ist die bessere Verteilung der Verkehrsbelastung 
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welche bei Home-Office auch ohne Änderung der bisherigen Arbeitszeiten möglich wäre. Die 

Ergebnisse pro Maßnahme aus Delphi-Befragung, Wirkungskette und Rebound-Risiko Ein-

schätzung wurden in diesem Kapitel zusammengefasst. 

4.5.1 M1: Flexibilisierung von Arbeitszeiten (z.B. Gleitzeit, Arbeitszeitkonten) 
Rund 30% aller zurückgelegten Wege in Österreich erfolgen aus beruflichen Gründen (vgl. 

Tomschy et al. 2016, S. 60). Damit stellen Veränderungen in der Arbeitswelt wichtige Schlüs-

selfaktoren für die Entwicklung künftiger Verkehrsnachfragespitzen dar. Es ist absehbar, dass 

flexiblere Arbeitszeiten durch Gleitzeitregelungen, Arbeitszeitkonten und Teilzeitarbeit in Zu-

kunft noch weiter zunehmen werden und die Abgrenzung zwischen Arbeit und Freizeit zuneh-

mend fließend sein wird. Durch die Förderung derartiger Ansätze würde sich ein großes Po-

tential für die Reduktion von Verkehrsnachfragespitzen ergeben wie verschiedene Studien be-

reits belegt haben (vgl. Kittler 2010; Suter et al. 2015; Gmündner et al. 2016; Sutter et al. 2016; 

Kanton Zürich 2021). Die Covid-19 Pandemie hatte und hat einen starken Einfluss auf diese 

Entwicklung und wirkt als Katalysator. Zum Beispiel wurde in vielen Betrieben vermieden, dass 

mehrere Mitarbeiter im selben Büro sitzen, wodurch diese entweder von zuhause aus arbei-

ten oder gestaffelt zu verschiedenen Zeiten ins Büro kommen (vgl. statista 2021, S. 53).  

Das Potential dieser Maßnahmen für Verkehrsverlagerungen aus den Haupt- in die Nebenver-

kehrszeiten ist gerade in urbanen Räumen mit einem hohen Anteil von α²ƛǎǎŜƴǎŀǊōŜƛǘŜƴŘŜƴά 

hoch. Gerade im Agglomerationsverkehr sind auch Spitzenlastproblematiken am stärksten 

ausgeprägt (vgl. Suter et al. 2015, S. 24). Das Gelingen dieser Maßnahmen ist jedoch maßgeb-

lich von einer engen Abstimmung aus Arbeitszeiten und Kinderbetreuung abhängig. Hol- und 

Bringdienste von Kindern in Kinderbetreuungseinrichtungen sind oft Teil einer Wegekette von 

oder zur Arbeit.  

Delphi Befragung 

Die Wirksamkeit sowie die Akzeptanz wurden bei der ersten Maßnahme durchschnittlich am 

höchsten beurteilt. Die hohe Bewertung der Akzeptanz lässt sich unter anderem auch darauf 

zurückführen, dass die Flexibilisierung von Arbeitszeiten in einigen Berufsfeldern bereites ein-

gesetzt vermehrt wird. Der Nutzen und die Probleme die von den Probanden für diese Maß-

nahme erwartet werden, wurden untenstehend zusammengefasst. 
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Abbildung 34: Ergebnisse der Delphi-Befragung Maßnahme 1. Eigene Darstellung. 

 

Nutzen: Eine Senkung der Pendlerströme sowohl im MIV als auch im ÖV ist durch diese Maß-

nahme möglich sowie die Senkung des Verkehrs zu Schul- und Kindergarten(beginn)zeiten. 

Dadurch könnten Verkehrsbetriebe Kosten einsparen (Fahrzeuge und Personal) und es gäbe 

die Möglichkeit sich abseits der Spitzenzeiten zu bewegen. Durch die vermehrte Nutzung der 

Randzeiten könnte die Stresssituation für Fahrgäste im ÖV verringert und somit die Attrakti-

vität des ÖVs gesteigert werden.  

Probleme: Ein negativer Nebeneffekt könnte das Attraktiveren des Pkws aufgrund verringer-

ter Stauzeiten bei gleichzeitiger Senkung der Frequenz des ÖV und damit Abnehmen der At-

traktivität darstellen. Das Verkehrsangebot im ÖV müsste deutlich flexibilisiert werden z.B. 

mithilfe von Ride Pooling. Die familieninterne Organisation kann sich erschweren, wenn sich 

die Beginnzeiten der Schulen und die Arbeitszeiten der Eltern sich unterscheiden. Des Weite-

ren ist die Flexibilisierung nur für bestimmte Berufsgruppen möglich. Der Planungsaufwand 

bei Meetings in Präsenz wird erhöht, da die Überlappung der Anwesenheiten der Mitarbeiter 

geringer wird. Eine fehlende Akzeptanz durch mangelndes Vertrauen gegenüber Selbstorga-

nisationsfähigkeit von Mitarbeiter:innen könnte ein Problem sein. Außerdem bleiben gewisse 

Zeitmuster vermutlich trotzdem erhalten (z.B. Dienstschluss Freitagmittag). 
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Abbildung 35: Wirkungskette Maßnahme 1. Eigene Darstellung
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Abbildung 36: Einschätzung Rebound-Risiko Maßnahme 1. Eigene Darstellung  
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Fazit:  

Bei einer Flexibilisierung der Arbeitszeiten handelt es sich um die Maßnahme mit der höchsten 

Akzeptanz und Wirksamkeit in der Delphi-Befragung. Spitzen könnten vor allem im Berufsver-

kehr des MIV verringert werden.  

Die Umsetzbarkeit ist jedoch nur auf gewisse Berufsgruppen beschränkt, bei denen eine Fle-

xibilisierung auch möglich ist. Gebietskörperschaften könnten eine stärkere Umsetzung dieser 

Maßnahme forcieren durch steuerliche Anreize, eine Anpassung von Gesetzesnormen und 

eine Förderung der Digitalisierung.  

Die Akzeptanz ist aber auch maßgeblich von der familieninternen Organisation von Care-Tä-

tigkeit und einer Anpassung der Kinderbetreuungseinrichtungen an diese geänderten Rah-

menbedingungen abhängig. Veränderungen in diesem Bereich haben eine große gesellschaft-

liche Tragweite und müssen entsprechend abgestimmt werden. Das Risiko besteht, dass der 

Druck auf Menschen mit Care-Verpflichtungen noch weiter steigen könnte, wenn die Kinder-

betreuung nicht im selben Maße flexibilisiert wird wie die Arbeitszeiten.  

Bei der Flexibilisierung von Arbeitszeiten könnten verschiedene Rebound-Effekte auftreten, 

wie z.B. eine Erhöhung der Pkw-Nutzung, weil Stau in der HVZ vermieden werden kann, oder 

neue Arten von Nutzungskonflikten wie mehr LKW-Verkehr in der Nacht. Es könnten aber auch 

einige nicht-verkehrliche unerwünschte Effekte auftreten, wie eine geringere Nachfrage nach 

Büroflächen, und einem daraus resultierenden größeren Leerstand an Büroflächen. Um diese 

Effekte zu vermeiden, müssten verschiedene Begleitmaßnahmen ergriffen werden, wie z.B. 

den Ausbau und die Attraktivierung des ÖVs außerhalb der HVZ, den Ausbau von flexibleren 

Kinderbetreuungsmöglichkeiten und Nachnutzungskonzepten von Büroflächen 
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4.5.2 M2: Home-Office (räumlich flexible Arbeitsformen) 
Seit der Covid-19 Pandemie hat die Nutzung von Home-Office einen großen Schub bekommen, 

der helfen kann die Verkehrsbelastung zu Spitzenzeiten zu reduzieren. In einer Befragung im 

Jahr 2021 gaben ein Drittel der Personen im erwerbsfähigen Alter an, die Option auf Home-

Office zu haben. Beinahe die Hälfte der Angestellten in qualifizierten bzw. leitenden Positio-

nen sowie der Angestellten im Öffentlichen Dienst erledigten ihre Arbeit im Pandemie-Jahr 

2020 zumindest teilweise im Home-Office (vgl. statista 2021, S. 53). Die Möglichkeit der Be-

rufsausübung im Home-Office bzw. der Geschäftskontakt über Online-Kommunikation wer-

den auch nach Bewältigung der Pandemie integrale Bestandteile in der Arbeitswelt bleiben 

(vgl. Hofmann et al. 2020, S. 22). Da hierbei berufsbezogene Wege mitunter vollkommen ent-

fallen können, ist die Folgeentwicklung nach der Pandemie von besonderem Interesse. Die 

Wirkung dieser Maßnahme wird auch von zahlreichen anderen Autoren bestätigt wie 

Gmündner et al. 2016; Sutter et al. 2016; Kanton Zürich 2021. 

Delphi Befragung 

Die Maßnahme 2 überzeugte vor allem beim Punkt der Wirksamkeit. Durch die COVID-19 Pan-

demie wurde die Maßnahme stark erprobt und es besteht somit ein hoher Erfahrungswert 

unter den Probanden. 

Abbildung 37: Ergebnisse der Delphi-Befragung Maßnahme 2. Eigene Darstellung. 

 

Nutzen: Die Verkehrsspitzen können ohne Veränderung der Arbeitszeiten, vor allem im Be-

reich des Berufs- und Pendlerverkehrs, reduziert werden. Dabei wären weniger Ressourcen 

für Fahrzeuge und Personal erforderlich. Durch die steigende Digitalisierung erfolgt ein Weg-

fall vieler Dienstreisen und Meetings können online stattfinden, was vor allem im städtischen 
































































































































































































































































































































































