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Zusammenfassung

Zieldes Projekts IMaG:NE war es, einen Uberblick Giber derzeitige Verkehrsspitzen in Oster-
reich und mdgliche kunftige Entwicklungen zu geben, um darauf basierend intersektorale
Handlungsempfehlungen zur Glattung Meachfragespitzen abzuleiten. Dabei wurde im Pro-
jekt (1) eine multimodale Perspektive eingenommen, um den Zielen des Mobilitadtsmaster-
plans 2030 gerecht zu werden (keine weitere Attraktivierung des MIV durch frei werdende
Kapazitaten, Starkung des Umweltvengles) und (2) eine intersektorale Perspektive einge-
nommen, um der Komplexitat des Themenfelds durch die starke Einbettung in gesellschaftli-
che Organisationsund Zeitstrukturen und mdoglichen Wechselwirkungen zwischen unter-
schiedlichen MaRnahmen gerecht erden.

Wesentliche Erkenntnissier empirischen Auswertungen waren, dass sowohl inaksrauch
aul3erstadtisch an Werktagen v.a. morgens zwischen 07:00 und 08:00 stark ausgepragte Ver-
kehrsspitzen in allen untersuchten Bereichen vorherrschen (MIV, OVeRatir). Die Aus-
lastung von neuen Mobilitdtsformen wie Carsharing ist dabei noch verhaltnismaRig gering. Je
urbaner das Gebiet ist, desto mehr wird der OV auch auRerhalb der typischen Schulanfangs
und Schulendzeiten genutzt. Die morgendlichen Spitzepesesich 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 ausgepragt wie morgens, was auf die ustiedlichen Arbeitsund Schulendzeiten
zuriickzufiihren ist (hochste Spitzen: OV 13t@MO Uhr, MIV 17:0Q8:00 Uhr, Radverkehr
16:00-18:00 Uhr). Freizeitverkehre finden hauptsachlich abends statt. Aktuell spielen also v.a.
die Nachfragesektoren Arbeiind Bildung fur Verkehrsspitzen eine wichtige Rqll@urch
BSNYSKNIS CftSEAOAfAAASNHzyI Ay RAS&ASYy . SNBAO
aber insbesondere auch der Freizeitverkehr stark zunehmen und zu neuen Spitzen fihren.

Aktivitdten fungier@ als zentrales Element des Entstehens von Verkehrsnachfrage, weswe-
gen das Ausmall der (Z¢klexibilitat der Aktivitdten entscheidend fir die Beeinflussbarkeit

ist. Hierbei pragt inshesondere die Zeitordnung der Gesellschaft das Zeitwahlverhalten und
dami einhergehend auch die Nachfragespitzen. Mittels systematisch formalisierten Szenari-
otechnik wurden im Rahmen des Projekts IMaG:NE deshalb Zukunftsbilder als Rahmen fur
Nachfragespitzen der Zukunft aufgespannt, die eine Bandbreite an moglichen gesgiischaf
chen Entwicklung von Digitalisierung und Zeitd Organisationsstrukturen (in den verschie-
denen Bereichen Arbeit, Bildung, Freizeit, Einkaufen, Verkehrsangebot) aufzeigen:
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£ Szenario A: Alles anders (Ultraflexible Working, Ortsunabhéangiges digitatisiade
personalisiertes flexiblesernen, Suche nach individuellen Auszeiten & Kuhle
(Freizeit / Tourismus), 24/7 Einkaufserlebgierschmelzung Online & Stationar,
Hochdynamisches MaaS mit starker Integration von Modi, Aktive restriktive
umweltgetriebenePolitik)

# 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 unweltgetriebene Politik)

£ Szenario C: Alte Spuren (Traditional Working, Starre analoge Lernkonzepte und
wenig Raum fur Flexibilisierung in den Schulen, Suche nach Ablenkung am
Wochenende, Onlinehandel statt stationdres Einkaufserlebnis, Unflexibles MaaS und
geringe Integration von Modi, Passive Politik)

Das Ausmalder Reduktion der Verkehrsspitzen war dabei in Szenario A am grof3ten, wobei
hinsichtlich Eintrittswahrscheinlichkeit und Erwiinschtheit v.a. Szenario B punktete. Eine Re-
flexion der Szenarien in Hintk auf Chancen und Risiken zeigte, dass jedes Szenario mit spe-
zifischen Herausforderungen konfrontiert ist und auch eine sehr hohe ) eitibilitat in der
Gesellschaft bestehende politische Zielstellungen untergraben kann, sofern keine Gegenmal3-
nahmen @troffen werden.

Basierend auf einer umfangreichen Sammlung von MalRnahmen zur Glattung von Verkehrs-
spitzen wurderelf MaBnahmerfir einevertiefte Analyse (DelphBefragung, Wirkungskette,
Einschatzung RebourRlisiko, Potenzialabschatzung) ausgewahlt: M&iBilisierung von Ar-
beitszeiten, M2 Hom®ffice, M3 Flexibilisierung Schulbeginn, M4 Reduktion Présenzzeiten
an Schulen, M5 Kontingente im Freiz@iburismusbereich (Kapazitatsmanagement durch
OnlineTicketing), M6 Flexibilisierung Ladenoffnungszeikén OV Angebote in NVZ, M8 Car-
pooling, M9 Parkraumpolitische MalRnahmen, MAOGrderung aktive Mobilitat, M1Tages-

zeit- bzw. kapazitatsbhangiges Mobility Pricing, inRre-Trip Information.Es zeigte sich da-

bei, dass die hochsten Wirkungen bei gleichzéitiber Akzeptanz im Bereich der nieldr-
kehrlichen MalZnahmen im Sektor Arbkeégen. So kdnnte beispielweigine Flexibilisierung

der Arbeitszeiten zu einer Rekkion von 10%24% in der Morgenspitze vor allem beim MIV
fuhren. Fur HomeOffice wurde fur @& Spitzenstunden ein Reduktionspotenzial vorlY2o

im MIV bzw. 6% im OV abgeschatzt. Auch im Bildungsbereich kénnen MaRnahmen wie die
Flexibilisierung von Schulbeginnzeiten zur Spitzenglattung in den Morgenstunden im OV bei-
tragen (Potenzialabschatzung10% Reduktion in den Spitzenstunden im OV). Im verkehrli-
chen Bereich ergab die Potenzialabschatzung eine mdgliche Spitzenreduktiorl4éf ifh
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MIV durch Carpooling (Ride Sharingll®6 durch parkraumpolitische MalRnhahmen (Park-
raumreduktion) und % duch die Férderung aktiver MobilitdDie besten Wirkungen er-
zielen die Malinahmen jedoch immer in Kombination miteinander, da Verkehrsteilnehmer:in-
nen oft verschiedene persoénlichen Abhéngigkeiten und institutionellen Rahmenbedingun-
gen unterworfen sind. Zwem kénnen Malinahmen, die erfolgreich zu einer Reduktion der
Verkehrsspitze fuhrerauch unerwiinschte Nebenwirkungen entfaltemB. Attraktivitatsstei-
gerung des MIV).

Basierend darauf wurdehlandlungsempfehlungen fir intersektorale Mal3hahmen erarbei-
tet, die zur Glattung von Verkehrsspitzen und der Reduktion von Kapazitatsengpéassen in 0s-
terreichischen ZentralrAumen beitragen (unter Bertcksichtigung der Zielsetzungen im Mobi-
litatsmasterplan 2030). Im Fokus der Handlungsempfehlungen standen zwei Fokusplinkte: (
Wege zeitlich flexibilisieren bzw. vermeiden, (2) Wege mittels multimodaleurd Abreise
bewerkstelligen (Fokus Umweltverbund). Um der Komplexitat im Themenfeld Verkehrsspit-
zen gerecht zu werden, wurden die Handlungsempfehlungen in vier Themenfeldtm
gliedert:

¥ Handlungsfeld Kooperationen starken & Nutzen kommunizieren

# Handlungsfeld Alltagsflexibilisierung: Prioritire MaBnahmen sind verstarkte
Integration(zeitlich und raumlichfiexibler Arbeitsformen indasBeratungsangebot
& Ausbau des étrieblichen MobilitatsmanagementSchaffung vodezentralen
Birostandorten (Coarking) in suburbanen und landlichen Raumen entlang von OV
Achsen; Gleitzeit und gestaffelter Unterrichtsbeginwanschiedenen Schulstufen;
schul bzw.klassentibergreifende Kaepte fiir tybriden Unterricht in der Oberstufe;
regionale kooperative Digitalisierungsprojekte im FretZBdturismusbereich zur
Entwicklung einer einheitlichen Plattform (Marktplatz) mit dynamischer
Informationsbereitstellung fur Kund:innamd Mobilitdtsmanagement fur Freizeit
/Tourismuseinrichtungen

¥ Handlungsfeld & mweltverbund starken: Prioritdre MalRnahmen soher Ausbau
der Radinfrastruktur (v.a. Radschnellwegéz) zur Entlastung des OV und Reduktion
des MI\Werkehrs neue OVTarifstrukturen, die dr gesellschaftlichen
Flexibilisierung gerecht werddm.B flexibles 3@TageTicket) und zur Vermeidung
von Spitzenstunden (z.B-l$hr-Monatsticlet); konstante, attraktive Takte (2%
Betrieb) als attraktives O¥ngebot in einer (zeifflexibilisierten Gesllschaft;
ParkraummanagemenRgeduktion Stellplatze 8ynamischeéParkgebihrehund die
Entwicklung eines dsterreichweiten hochdynamiscMability as a Servicaum
optimalen Kapazitatsmanageme(itber verschiedene Modi hinweg)

# Handlungsfeld Raumstruktuen verbessern
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Handlungsfeld 2 und Handlungsfeld 3 beinhalten die Kernelemente der Spitzenglétinng
terstutzt durch (kurzfristige) begleitende kommunikative Mal3nahmen in Handlungsfeld 1 und
langfristige raumstrukturelle Mal3hahmen in Handlungsfel@i¢Handlungsfelder sind dabei
stets in Wechselwirkung zu betrachten und sind fir sich alleine betrachtet nicht ausreichend
zur Zielerreichung.

Wie den Projekterkenntnissen und Handlungsempfehlungen zu entnehmen ist, wurde das
Thema Glattung von Verkehrssgitzim Rahmen des Projekts IMaG:NE sehr umfassend und
breit betrachtet (multimethodisch, intersektoral, multimodal). In weiterer Folge gilt es nun
spezifische Malinahmen vertieftzu untersuchen. Hierfr wurden als Folldlg-Forschungs-
schwerpunkte verschieshe Realexperimente in Pilotregionen empfohlen, die es ermdgli-
chen,unterschiedlichévialBnahmen direkt auszuprobieren, um auch Wechselwirkungen zwi-
schen verschiedenen MalRnahmen reflektieren zu kénnen. Begleitend braucht es jeierzu
denfallseine Evaluierungpinsichtlich Inklusivitat der MaRnahmen, um eine {)Reoduktion

von gesellschaftlichen Ungleichheiten durch MalRnahmen zur Glattung von Verkehrsspitzen
detailliert untersuchen zu kénnen.

IMaG:NE Innovative MaRnahmen zur Glattung von Nachfragespitzenkffidienten Kapazitadtsnutzung  9von271



Kapitel 1: Einleitung

Als Einfuihrung in diesen Projektberiahitd zunachst ein Uberblick uber die
Zielsetzungen des Projekts, das methodische Vorgehen und die Struktur des
Ergebnisberichtgegeben.

Die Verkehrsnachfrage ist kurzfristigen, tageszeitlichen Schwankungen unterworfen. Kon-
zentrieren sich Fahrten zwischen velmgedenen Daseinsgrundfunktionen auf wenige Stun-
den, entstehen Nachfragespitz¢vgl. Gmundner et al. 2016; Kittler 2010; Schénfelder 2006)
Diese treten vorwiegend an Werktagen vormittagalirtzzwecke Beruf und Ausbildung), mit-
tags (Ausbildung) und abends (Beruf und Freizeit)(agf Gmindner et al. 2016; Kittler
2010)

Die ungleichmaRige Verteilung der Nachfrage ist gegenwaértig insbesondere im Offentlichen
Verkehr (OV) und im Motorisierten IndividualverkgéMIV) problematisch. Die daraus resul-
tierenden Konsequenzen sind u.a. eine Uberlastung und ein damit einhergehender Komfort-
verlust fur Fahrgéaste sowie hohe Kosten fir die auf die Spitzenzeit ausgelegten Fainnzeug
Personalressourcen im @whl. Dauner und Giger 2015; Kittler 2018hgere Reisezeiten und

eine steigende Varianz und dérabnehmende Zuverlassigkeit von Reisezeiten im (Mi\/
Gmundner et al. 2016; Xiao et al. 201@hd Druck auf Infrastrukturausbauteefweiterun-

gen mit entsprechend hohen Folgekosten im OV und Midhbei neuen Mobilitatsangebo-

ten ¢ die zukunftig eine wichtigre Bedeutung einnehmen werdeysind Verkehrsspitzen zu
erwarten(vgl. Martinez et al. 2017n denen die Nachfrage das Angebot Ubersteigt bzw. zeigt
das Beispiel Fahrtenvermittlungsdienste (z.B. Uber), dass diese bestehende Spitzen im Stra-
Benverkehr wéaer verstarken(vgl. Erhardt et al. 2019Mit Mobility as a Service (MaaS) und

der damit einhergehenden Verbreitung von digitalen Informatiomsd Buchungsdiensten

(z.B. MobilitatsApps) verbessert sich die Datenverfigbarkeigdurch die Verkehrsnach-
frage zukunftig besser prognostiziert werden kaval. Hensher 2018)zw. verschiedene
Modi zeitlich und rdumlich effizienter iatagieren kdnnervgl. Wong et al. 2020)

Um MalRnahmen zur Glattung zu priorisieren, zu planen und zu koordinieren, ist das Wissen
zu Ausmal und Charakteristika verkehrlicher Nachfragespitzen die getauisg. Zur aktu-

ellen Situation in Osterreich besteht derzeit jedoch kein gesamthafter UberBlickine Ab-
schatzung der zukinftigen Entwicklung von Nachfragespitzen sind zudem relevante Trends
und Faktoren zu identifizieren.
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Gleichzeitig liegt eine uragsende vergleichende Bewertung von MalRnahmen zur Beeinflus-
sung der Zeitwahl bisher nur von Kittler (2010)dé&n OV und Gmider et al. (2016) fiir den

MIV und OV vor. Die dynamische Entwicklung im Kontext von Maa$S (z.B. neue Mobilitatsan-
gebote, digitaleriformations und Buchungsservices) fuhrt aber zu neuen Herausforderungen
und Ansatzpunkten fur entsprechende verhaltensandernde MalRnahmen zur Glattung von
Verkehrsspitzen und damit einem Bedarf fur eine umfassende, multimodale Bewertung von
Malnahmen.

Die Projektergebnisse sind relevant fur Verkehrsunternehmen, Infrastrukturbetreiber sowie
fur Organisationen, diezesentlichen Einfluss auf fremdbestimmte Restriktionen dstwahl

haben, wie Arbeitgebefvgl. Gmundner et al. 2016; Henckel 2016; Tichler et al. 2010;
Weichbrodt et al. 2013dder Bildungseinrichtungefvgl. Dauner und Giger 20[155esell-
schaftliche Relevanz ergibt sich aus der zu erwartenden Reduktion negativer Effekte, die aus
der Uberlastung von verkehrlichen Kapazitaten resultieren.

1.1. Zielsetzung des Projekts

Wesentliches Zieles Projekts IMaG:NE war, &erkehrsspitze und daraus resultierende ne-
gative KonsequenzdfwVirtschaftlichkeitKomfortverluste, etg.zukinftigzu vermeidenDazu
wurdenHandlungsempfehlungeiiir intersektorale MalRnahmeararbeitet, die zuGlattung

von Verkehrsspitzen und der Reduktion von Kapgsengpassen in dsterreichischen Zentral-
raumen beitrager(unter Berticksichtigung der Zielsetzungen im Mobilitatsmasterplan ,2030
vgl. BMK 202)1 Damit sollen in Bezug auf erwartete Entwicklungen bestmdgliche verkehrli-
che Wirkungen, aber auch positivelkswirtschaftliche und dkologische Effekte erzielt wer-
den sowie Qualitatsverbesserungen fur die Nutzendenugehrsgstems erreicht werden.
Konkret hatte IMaG:NE folgende operative Ziele

Verkehrsspitzen beschreiben und eruieren

w Ein tiefgehendes Verstandnis zu Charakteristika und Ausmalf3en von Verkehrsspitzen in
OsterreichischerZentralrdumen mit Fokus auf die Wegezwegkbeit und Ausbildung
erlangen. Dabewurdentraditionelle und neue/erkehrsmodi sowie verschiedene
zeitliche Dimensionen des Auftretens (Tageszeit, Wochentag, Saison) betrachtet. Zur
Einordnung der langfristigen Entwicklung von Verkehrsspitzen und dRetavanz am
gesamten Verkehrsgeschehemirden Tagesganglinien retrospektiv betrachtet.

w Selbstund fremdbestimmte Restriktionen sowie weitere Faktoren, welche die Zeitwahl
beeinflussen, beschreiben.
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Szenarien fur den zukuUnftigen wirtschaftlichen und gesetaftlichen Rahmen der
Entstehung von Nachfragespitzen bilden

w Soziale, wirtschaftliche und technologische Schlisselfaktoren fur die Entstehung von
Verkehrsspitzen erkennen ur@kenarien zu gesellschaftlichen Dynamiken, die den
Rahmen fir die Entstehung wdNachfragespitzen bilden, a&undlage zur
Maflnahmenbewertungind Entwicklung von Handlungsempfehlundgemmulieren

Maflinahmen bewerten und Handlungsempfehlungen ableiten

w Sammlung von MalBnahmen und Bewertung anhand von Umsetzbarkeit, Akzeptanz,
Effektivtat und Effizienz unter Beriicksichtigung von Rebokiffeékten

w Verkehrliche Potenziale der Malinahmen zur Vermeidung bzw. zeitlichen und modalen
Verlagerung unteBericksichtigung von Rebouwtdfekten abschétzen

w IntersektoraleHandlungsempfehlungeararbaten.

Abbildungl: Operative Projektziele.igene Darstellung

Ziele
Verkehrsspitzen eruieren Szenarien flr den zukiinftigen

und beschreiben Rahmen der Entstehung von
Verkehrsspitzen bilden

_ -
=2 .
.‘-.::.__——
=
~~~
Bk

Malknahmen sammeln, bewerten

und Szenarien zuordnen 5:
. . I V-_
Potenziale und Wirkungen abschatzen

Handlungsempfehlungen fiir
Politik, Verwaltung und Wirtschaft
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Der inhaltliche Innovationsgehalt lag dabei v.a. in folgenden Aspekten:

Berucksichtigung einer grof3en Bandbreite von MalRnahmen und Anreizen zur Verhaltens-
anderung: Ein groR3er Teil bisheriger Untersuchungen setath mit Wirkungen von moneta-
ren Anreizen bzw. zeitgebundendiarifen zur Verhaltensdnderung und den damit einherge-
henden Elastizitaten auseinandésgl. Knockaert et al. 201Ri und Hensher 2011; Peer et al.
2016; Rouwendal et al. 2012; Vogelmeier 20IB¢se ignorieren jedoch haufig die Grinde,
die hinter Zeitwahlentscheidungen stehen. Die Kenntnis dieser Grunde ist jedoch wesentlich,
um effektive MafRnahmerzur Beeinflussog des Zeitwahlverhaltens zu setzen und deren
Wirksamkeit abschatzen zu konndWMaG:NE atzte sich deshalb auch mit Faktoren fur Zeit-
wahlentscheidungen (fremdbestimmte:B.Offnungszeiten, Arbeitsind Ausbildungszeiten,
Fahrplane; selbstbestimmte: Gewaliieiten, Aktivitatenplanungauseinander und identifi-
zierte aufbauend darauf Mal3nahmeom diese zu beeinflussen.

Multimodale Perspektive Auseinandersetzungen mit Fragen der Vermeidung von Verkehrs-
spitzen erfolgten bisher unter Betrachtung nur eifestimmten Verkehrsmittels, in der Re-

gel OV oder MIV. MaRRnahmen, die auf eine Verlagerung auf nicht bzw. kaulapearitats-
engpassen betroffene Modi abzielen, fanden hingegen kaum Betrachtung im Rahmen von
wissenschaftliche\rbeiten. Deshallwurden in IMaG:NEBeben der Veranderung der Zeit-
wahl auch Ansatze zur Beeinflussung der Verkehrsmittelhiargu aktiven Mobilitatanaly-

siert.

Mobility as a Service und neue dbilitatsdienste: Mobility as a Service und damit einher-
gehende digitale Informationsind Butiungsdienste flr Mobilitdtsangebote bieten neue
Ansatzpunkte zur Glattung von Nachfragespitzen und effizienten Nutzung von Kapazitaten in
Abhangigkeider aktuellen bzw. zu erwartenden Verkehrssituat{®@gl. Wong et al. 2020)

Eine umfassende Auseinandersetzung @B&ivertung darauf aufbauender MalRnahmen hat
bisher nicht stattgefunden.

Intersektorale PerspektiveLaut Kittlen2010)sind insbesondere nichterkehrliche Mal3nah-

men, wie beispielsweise @Flexibilisierung voArbeitszeiten oder die Verschiebung von Un-
terrichtszeiten besonders effektiv um verkehrliche Nachfragespitzegidtten. Fir eine pra-
xisnahe Auseinandersetzung mit den entsprechenden MalRnahmen werden gezielt relevante
Stakeholder as den Bereichen Bildung, Arbeit, Verkehrswesen etc. eingebufsieme Me-
thodenbeschreibundoreite StakeholdePartizipation) um u.a. auch den Austausch zwischen
verschiedenen Sektoren zu férdern
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1.2. Methodisches Vorgehen

Das Projekt IMaG:NE bediensich einem multimethodischen Ansatz. Folgende Methoden
wurden im Projekt angewandt (konkreldethodenbeschreibungen sind in den jeweiligen Ka-
piteln zu finden)

w Empirischédatenauswertungu Verkehrsdaten (stundenfein)

w Literaturrecherchem Themenfeld Aktitatenplanung, Zeitwahlverhalten,
Szenarioentwicklung, MalRnahmenbewertung

w Szenarioentwicklungittels systematisch formalisierter Szenafiechnik

w DelphiBefragung zur Bewertung der Maflinahmen unter Berticksichtigung u. a. der
Umsetzbarkeit, Akzeptanz, Ektivitat und Effizienz

w Erarbeitung einer Wirkungskette (direkte Effekte, indirekte Effekitersektorale
Effekte) und einer Einschétzung des ReboeRimglkoge ausgewéhlter Malinahme

w Quantitative Potenzialabschéatzung

w ReflexiomAnkniipfung an das Verketmedell Osterreicl& Integration ausgewahlter
Malinahmen in das Verkehrsmodsieirischer Zentralraum GUARD20

w Entwicklung vorintersektoralenHandlungsempfehlungen

Zentrales Element des Projekts war eine kritische und reflexive BeglelasBrarbeitungs-
prozesses unter Einbindung wegkcher Stakeholder und Expdrinen (z.B. Arbeiterkam-
mer, Wirtschaftskammer, Graz Linien etc.) etwa zgkssion von Zukunftsszenarisowie
Handlungsempfehlungen, um die Qualitat der Ergebnisse sowie die Relevanz ghrgleek
triebe, Infrastrukturbetreibende und politisch Wz strategisch relevante Akteimnen zu ge-
wabhrleisten.Zahlreiche effektive MaRnahmen zur Glattung von Nachfragekurven liegen au-
Berhalb des Einflussbereichs des VerkehrssekiesEinbindungexterne Expert:nnenim
Projekt hat damit einen wichtigen ersten Beitrag geleiséat, wechselseitiges Verstandnis
fur Positionen und Handlungsspielraume der einzelnen Akteurlanegewinnen und eiBe-
wusstsein fur das Anliegen, verkehrliche Nachfragespitaagiétten,zu scharfen.
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1.3. Struktur des Endberichts
Die Gliederungles Endberichts orientiert sich @er Projektstruktur von IMaG:NE.

In Kapitel 2werden (literaturbasiert) Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren disktutiert,
die auf den individuella Aktivitatenplanungsprozess, insbesondere auf das Zeitwahlverhal-
ten wirken Zudem werden (literaturbasiert) dwichtigsten Elemente und Charakteristika
des Aktivitatenplanungsprozesses als Grundlage der Verkehrsnachirsg@mengetragen.
AulRerdemwerdendie Ergebnisse deampirisché Datenauswertung zu Nachfragespitzen in
Osterreichdargestellt und interpretiert Als Fazit werden abschlieReAdknipfungspunkte
aufgezeigt, wo MalRnahmen wirkungsvoll andocken kénnten, um die Zeitflexibilitat zu erho-
hen unddadurch Nachfragespitzen zu glatten.

In Kapitel 3wird der Szenarioprozess und die durchgefiihrten Arbeitsschritte der systema-
tisch formalisierten Szenar®dechnik detailliert beschrieben (Einflussfaktoren, Schliisselfak-
toren & szenarioubergreifende FaktorglArojektionen, Rohszenarioen, finale Szenarien) und

die entwickelten finalen Szenarien fur das Jahr 2040 textlich und grafisch prasentiert (Szena-
rio A: Alles anders, Szenario B: Aufbruch, Szenario C: Alte Spuren), die als Rahmen fir die
kunftige Entwicklng von Nachfragespitzen fungieren.

In Kapitel 4werden die Arbeitsschritte zur Sammlung, Strukturierung und Bewertung von
Maflinahmen zur Reduktion von Nachfragespitzen beschrieben: fur eine Auswadil Mafs-
nahmen werden die Ergebnisse der durchgefuhrizeiphiBefragung, Wirkungskette und
Einschéatzung des RebouRilsikos zusammengefasst und eine Einschatzung hinsichtlich Um-
setzbarkeit, Akzeptanz, Effektivitat und Effizienz gegeben. Zweknstenfir sechavial3nah-
mendie Ergebnisse einguantativen Potenzidabschatzungrasentiert Aul3erdem werden
Ankniipfungsmdglichkeiten der unterschiedlichen MalRnahmen an das Verkehrsmodell Oster-
reich 2040 diskutiert und exemplarischei MaRnahmen in das Verkehrsmodsteirischer
Zentraum GUARDZ20tegriert.

In Kapitel 5werden die entwickelten inteektoralen Handlungsempfehlungen, gegliedert in
vier Handlungsfeldern (Handlungsfeld 1: Kooperationen starken & Nutzen kommunizieren,
Handlungsfeld 2: Alltagsflexibilisierung, Handlungsfeld 3: Umweltverbund stéarken, Hand-
lungsfdd 4: Raumstrukturen verbessern), vorgestellt und abschlieRendirdtiger For-
schungsbedarfinkl. FollowUp Forschungsschwerpunkten als Realexperimente in Pilotregio-
nen,prasentiert.
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Kapitel 2: Nachfragespitzen
beschreiben und erklaren

In diesem Kapitel arden Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren des
Aktivitatenplanungsprozessesals Grundlage der Verkehrsnachfrageorgestellt
und die Ergebnisse der empirischen Datenauswertung zu Verkehrsspitzen in
Osterreich (MIV, OV, Radverkehr, Carsharing) prasenti

Die Verkehrsnachfrage ist kurzfristigen, tageszeitlichen Schwankungen unterworfen. Kon-
zentrieren sich Fahrten zwischen verschiedenen Daseinsgrundfunktionen auf wenige Stun-
den, entstehen Nachfragespitzévgl. Gmundner et al. 2016; Kittler 2010; Schonfelder 2006)
Um MalRnahmen zur Glattung zu priorisieren, zu planen und zu koordinieren, ist das Wissen
zu Ausmald und Charakteristika verkehrlicher Nachfragespitzen die Voraussetzung. Deswegen
gibt dieses Kapitel einen Uberblick tiber die CharakteristikaAtéivitatenplanung und des
Zeitwahlverhaltens und beschreibt empirische Nachfragespitzen in Osterreich. Dem liegt die
Annahme zu Grunde, dass Aktivitdten das zentrale Element der Verkehirsmgesind. Der
Aktivitdtenplanungsprozess ist dabei verschiedenen Rahmenbedingungen unterworfen (Ein-
flussfaktoren). Die tatséchlich zuriickgelegten Wege (Verkehr) sind schlussendlich der Output
des Aktivitatenplanungsprozesses und fihren zum Teil zu NaygdpitzenAbbildung2 gibt

einen groben Uberblick tiber den Aktivitatenplanungsprozess und dient auch der Gliederung
des weiteren Kapdls:

# Kapitel 2.1 Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren: Literaturbasierte Auflistung
von R&amenbedingungen und Einflussfaktoren, die auf den individuellen
Aktivitatenplanungsprozess, insbesondere auf das Zeitwahlverhalten wirken

£ Kapitel 2.2 Aktivititenplanungsprozess: Literaturbasierte Darstellung der wichtigsten
Elemente und Charakteristika sié\ktivitatenplanungsprozesses als Grundlage der
Verkehrsnachfrage

Z Kapitel 2.3 Nachfragespitzen in Osterreich: Empirische Datenauswertung und
Interpretation der Ergebnisse
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In Kapitel 2.4 werden als Fazit Ankntpfungspunkte aufgezeigt, wo Mal3hahmen wirkling
andocken konnten, um die Zeitflexibilitat zu erhéhen und dadurch Nachfragespitzen zu glat-
ten.

Abbildung 2: Konzeptueller Rahmen des Aktivitdtenplanungsprozesses als Grundlage um
Nachfragespitzen zu verstehen.

INPUT | EINFLUSSFAKTOREN | RAHMENBEDINGUNGEN

Raumliche Einbettung Verkehrsangebot

Zeitliche gesellschaftliche Strukturen

KAPITEL 2.1

Lebensstil & -kontext
(im Haushaltskontext)

AKTIVITATENPLANUNGSPROZESS

Erstellung Terminplan (Grundgerist)

|

Hinzufiigen neuer Aktivitaten

KAPITEL 2.2

Terminliche Konflikte

$

Reorganisation (Rescheduling)

OUTPUT: Zurlickgelegte Wege

KAPITEL 2.3

Quelle: Eigne Darstellung nac@lark und Doherty 2009

2.1 Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren

Der schlussendlich realisierte Tagesablauf ist das Ergebnis einer Aktmitdtkereitplanung,
welche kontinuierlich unter Beachtung verschiedener Randbedingungen erfiggindivi-

duelle Aktivitatenplanungsprozesst dabei von zahlreichen verschiedenen externen und in-
ternen Einflussfaktoren gepragt, die im Folgenden noch im Detail aufgelistet werden. In der
Literatur finden sich verschiedene Strukturierungsd Gliederungvarianten der Einflussfak-
toren und Rahmenbedingungen (zumeist mit dem Fokus auf Einflussfaktoren auf das Zeit-
wahlverhalten), die im Zuge dieses Berichts zusammengefuhrt worden sind, um eine umfas-
sende literaturbasierte Auflistung von Einflussfaktoren def Aktivitdtenplanungsprozess

und im spezifischen auf die Zeitwahl zu gewéhrleigtgh Kittler 2010; Gmundmet al. 2016;
Axhausen und Widmer 2001; Hagerstrand 19Tlese Einflussfaktoren sollen im weiteren
Projektverlauf eine Orientierungshilfe in der Konzeption von MalRBnahmen zur Glattung von
Nachfragespitzen darstellen.
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Einflussfaktoren Zeitwahl! &

OV-spezifische
Einflussfaktoren

Shared Mobility-
spezifische
Einflussfaktoren

MiV-spezifische
Einflussfaktoren

Fremdbestimmte
zeitliche Restriktionen

Selbstbestimmte
zeitliche Restriktionen

Raumliche
Einflussfaktoren

Arbeitszeiten ++

Haushaltsstrukturen und
Zustandigkeiten ++

Finanzielle Einflussfaktoren

Tarifsystem +

Tarifsystem (z.B.
zeitabhangig, pauschal/

minutenbasiert) +

Legende: ++ hohe Relevanz / + mittlere Relevanz / © geringe Relevanz

Ausbildungszeiten ++

Termine durch private
Aktivitdten ++

Raumliche Distanz, Verteilung und Qualitdt von
Funktionen (Wohnen, Arbeiten, Freizeit) ++

Betriebliche Einflussfaktoren

Offnungszeiten (Handel,
Behdrden, Freizeit ...)

Gewohnheiten und

zeitliche Routinen ++

Siedlungsdichte/
Bebauungsdichte ++

Ferienzeiten/Feiertage +

Finanzielle und personliche
Fahigkeiten +

Koppelungsmaglichkeiten von

Aktivitdten ++

Bedienungsqualitit
(z.B. Fahrtenhaufigkeit,

Anschlusssicherung) +

(z.B. Punktlichkeit,

Befdrderungsqualitat

Komfort, Auslastung)

Fahrgastinformation

Informatorische Einflussfaktoren

Offentlichkeitsarbeit/
Werbung

Bedienungsqualitdt (z.B.
FlottengriBe, Gebiet,

Verfugbarkeit)

Kosten fiir StraBenbenutzung/
Ruhenden Verkehr +

Steuerliche Anreize
(Pendlerpauschale) +

Befdrderungsqualitat

Benutzerinformation

via App

Zuverlassigkeit der

StraRenkapazitat ++ . o
Reisezeit in der HVZ

Qualitit des
Verkehrsangebots (z.B.
Erreichbarkeit) +

Verkehrsmanageme
(z.B. Kapazitats-
management)

Offentlichkeitsarbeit/
Werbung

Verkehrsinformation

+

nt

Offentlichkeitsarbeit/Werbung (z.B.
Fahrgemeinschaften)

Quellen: Ben-Elia und Ettema 2011; Hagerstrand 1970; Gmundner et al. 2016; Kittler 2010; Bowman 1998 / eigene Darstellung
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Abbildung3:
Ubersicht tiber
Einflussfaktoren
auf das
Zeitwahlverhalten



Insbesondere digorherrschenden Zeitordnungen der Gesellscingitmen dabei einen gro-

Ren Einfluss auf die Zeitwahind Aktivitditenplanung. Dementsprechend weisen nicét-
kehrliche Einflasfaktoren wie z.B. Arbeiteder Ausbildungszeiten als tagesstrukturierende
Elemente eine hohe Relevanz bei der Beeinflussung verkehrlicher Nachfragespitzen auf, wéh-
rend verkehrliche Einflussfaktoren eine vergleichsweise untergeordnete Rolle sprglen
Kittler 2010, S. 255Gmundner et al. 2016, 5Beschreiberdabei ein gewisses Nutzenkalk(il

den Mobilitatsaufwand moglichst gering zu halten und sich den Zeitordnungen anzupassen.
Ublicherweise werden dabei die Unannehmlichkeiten der Hauptverkehrszeit (mit Zeitverlus-
ten, Staus und Uberfullten Bussen und Bahnen) in Kauf genommen, weil die Nutzenverluste,
die eine Person erleiden wiirde, wenn sie versucht, diesen Spitzen aus dem Weg zu gehen, als
noch gréRer empfunden werdea.B.langere Wartezeitemurch unflexible Offnngszeiten.

Diese fehlende Wahlfreiheit der Individuen durch die Zeitordnungen der Gesellschaft fuhrt
auch dazu, dass ein weniger attraktives Angebot (z.B. geringere Kapazitaten) nicht zwangs-
laufig dazu fuhrt, dass sich die Nachfrage zeitlich besser kearted die Nachfragespitzen
reduziert werden.

Zu beachten ist aul3erdem, dass allgemeine Einflussfaktoren individuell unterschiedlich und
von Ungleichheiten gepragind siehe z.B. GendefFrauen sind oftmals starker aeitliche
Einschrankungen (durchBeds A G 6 SIS > Y Ay RS NID SiddElalivdgh dwghiger X 0
zeitflexibel in der Vermeidung von Spitzenstundegl. BerElia und Ettema 2011, S. 577)

2.2 Aktivitatenplanungsprozess

Das Verstandnis des Pesses der Aktivitatsplanung ist eine wichtige Voraussetzung fur das
Verstandnis, wie Mobilitdtsverhalten geé&ndert werden k&wgl. Lee und McNally 2003)er
Ansatz Aktivitaten als zentrales Element des Entstehens von Verkehrsnaclfuagehen,

wird bereits it etwa 50 Jahren herangezogeml. Hilgert 2019, S. 14Ynser Tagesablauf ist
gepragt durch die Teilnahme an verschiedenenwitiéiten, z.B.: Arbeit zu Hause, Arbeit aus-
warts, Besuch des Salunterrichts oder der Vorlesungen, EinkaBgEsuch der Bank, der Post,
einer Verwaltungsstelle, des Aes usw., Erholung zu Hauggholung auswaérts usw. Durch
dieses Bedurfnis an Aktivitaten teilzunehmen, die an verschiedenen Standorten stattfinden,
entsteht Verkehr. Die zeitlich und r&umlich organisierte Abfolge von Aktivitaten und Wegen

1 Zugrundeliegende Verhaltenstheorie ist dabei Hgmo economicus (rationales Verhalten,
Nutzenmaximierungjvgl. Gmundner et al. 2016, 5yf.
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(Aktivitatenmuster) basiert dabei auf vielen Entscheidungen im Rahmen der individuellen All-
tagsorganisation in Bezug awbl. Muhlhans 2005, S.:6)

Durchzufuhrende Aktivitat

Zeitliche Attribute (StartDauer, Ende)

Standorte der Aktivitdtendurchfiihrung

Beteiligung anderer Personen

Verkehrsmittel, mit denen Wege zuriickgelegt werden
Routen fir den Weg zwischen Aktivitatenorte

5 SR 5 W N AR S XU N U 8

a5AS ' TOAGAGNGSY LI I ydzy3d o{ OKSRdzf Ay@ound I Yy |
6adzo 2SS 1 GA G0 2 LI AYASNEB Y RBNhand\N2B(G5,553 BAm \odken OK G S (
oder spatestens am Morgen ist der Tagesablauf als Ergebris&gitplanung mindestens in

den groben Zigen festgelegt. Im Laufe des Tages kbnnen spontan zuséatzliche Aktivitaten hin-
zukommen, geplante Aktivitaten kdnnen wegfallen oder die geplante Reihenfolge von Aktivi-

taten kann geéandert werden.

Der Prozess der Akitatenplanung verlauft grob zusammengefasst in folgenden Phasen: (1)
Idee zur Durchfiihrung der Aktivitat, (2) Prozess der Konkretisierung und Modifikation einzel-
ner Durchfihrungsattribute (z.B. Start der Aktivitat, Verkehrsmittelwahl), der sich bisin zu

(3) Beendigung der Aktivitat bzw. dem Verwerfen der Durchfihrungsabsicht zieht. In dem
Prozess der Konkretisierung spielt das so genannte Rescheduling, also die Reorganisation ver-
schiedener Attribute der geplanten Aktivitat, eine wichtige Rdllebellel gibt einen Uber-

blick welche Reorganisationsmoglichkeiten es (differenziert nach verschiedenen Zeithorizon-
ten) im Aktivitatenplanungsprozess gibt und macht damit deutlich, dass alltagliche Aktivita-
tenplanungsprozesse stets in Garfristige Entscheidungen eingebettet zu betrachten sind
(z.B. der Wohnstandortwahl, der Haushaltsstrukturen und Zustandigkeiten).
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Tabellel: Reorganisationsmdglichkeiten (Rescheduling) innerhalb der individuellen
Aktivitdtendanung nach Muhlhans (2005: 6), ergdnzt um Clark & Doherty (2009: 145)

Zeithorizont

Reorganisationsméglichkeit

Kurzfristig

Zeitliche Verschiebung unter Beibehaltung der Aktivitatendauer

Verkirzen oder Verlangern der Durchfihrungsdauer unter Beibehatteadstart
oder Endzeitpunkts

Zeitliche Verschiebung und Verédnderung der Aktivitatendauer

Wabhl eines anderen Verkehrsmittels (Verkirzung / Verlangerung der Wegedauet
durch ein anderes Verkehrsmittel)

Wabhl eines anderen Ziels (Verkirzung / Verlanggrder Wegedauer durch ein
anderes Ziel)

Veranderte Routenwahl

Hinzufligen einer Aktivitat (quantitativ die haufigste kurzfristige Rescheduling
Aktivitat, insbesondere Aktivitaten wie Essen und Einka(@ark und Doherty 2009,
S. 145)

Anderung der beteiligten Personen

Verwerfen einer Aktivitatsdurchfiihrung / Entfernen der Aktivitat

Mittelfristig

Umorganisation der Verkehrsmittelnutzung innerhalb éesishalts

Aktivitdtenwahl /-verzicht

Haushaltsorganisation / Zustandigkeiten

Langfristig

Wohnstandortwahl, ArbeitsplatZ Schulstandortwahl

Kaufentscheidung / Abschaffung Verkehrsmittel

Entscheidung fir / gegen Berufstatigkeit

Clark und Doherty 2009, S. 1kénnten dabei keine soziodemografischen Einflisse auf die

kurzfristigen Reschedulinghktivitdten nachweisen. Es scheint demnactreegewisse Stabili-

tat in den alltaglichen Entscheidungsprozessen der Aktivitatenplanung zu geben. Die folgende
Auflistung gibt einen Uberblick (absteigend nach Haufigkeit), wann es zu kurzfristigen Re-

scheduling Aktivitaten im Planungsprozess konfvgt. Clark und Doherty 2009, S. 146)

# Am Beginn des Tages
£ Sponan
# Kurz vor Beginn der Aktivitat
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# Am Vortag
Z Wahrend der Aktivitét

Es zeigt sich dabei eine Tendenz, dass das die Rescheduling Aktivitaten Hinzufigungen und
Entfernen von Aktivitaten eher zu einem friheren Zeitpunkt am Tag erfolgen, wahrend zeitli-
che Andermgen uberwiegend naher an der Ausfiihrung der Aktivititen vorgenommen wer-
den(vgl. Clark und Doherty 2009, S. 14A)3erdem wurde untersucht, was Ausléser fur Re-
scheduling Prozesse sind und welche Art von Reschedulingaktivitat diese tendenziell bewir-
ken. Dabei werden insbesondere drei besondere MotivatorenRéscheduling Prozesse
sichtbar(vgl. Clark und Doher3009, S. 148)

Z at SNEI yf AOKS . SRNNFyAaasSa FNKNBY SKSNI REI
hinzugeflugt werden.

Z aY2YFEALGS k tflydzy3aa0KgASNRAI|ISAGSYa TFNK
oder die Aktivitat komplett entfernt wird.

Z a%oAdOKSYPRSyaIOKE ANSya FNKNBY SKSNJ RFET dzZ R
oder sich die Startzeit andert.

Entscheidungen im Rahmen der Aktivitatenplanung kénnen grundsétzlich folgendermafien
differenziert werden ir(vgl. Mihlhans 2005, S.:4)

# Einfache HandlungsroutindrgewohnheitsmaRig durchgefiihrte Aktivitatertabile
Verhaltensweisen Ubeginenlangeren Zeitraum, die auf wiederholten
vorausgegangenen Entscheidungen beruhen (keine Entscheidungen, die jedes Mal
aufs Neue getroffen werden), aus subjektiver Sicht bestehen keine bzweimaur
sehr begrenzte Zahl araHdlungsalternativen

# Bewusste Planungéfir nicht routinisierte Verhaltensweisen: verschiedene
Handlungsalternativen werden durchgedacht und miteinander verglichen; je nach
Aktivitat (Verpflichtungsgrad, subjektive Bedeutung) und aul3ere
Rahmenbedingungegibt esunterschiedliche Planungshorizontarfg, mittel-,
kurzfristige oder sogar spontane Entscheidungen

 Spontan, reaktives Verhalten

Abbildung4 zeigt schematisch den Unterschied zwischen Routinen, bewussten Planungen
und spntanem Verhalten hinsichtlich Aktivitdtenplanungsprozess (Zeithorizont & Int@ntio
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Abbildung4: Schematische Darstellung Entscheidungstypen Aktivitatenplanungsprozess.

Planung ivits _
Aktivitstenagenda Aktivitdtenplanungs
prozess
Routine

bewusste Planung / Entscheidung
spontanes, reaktives Verhalten

Intention
stark

Routine

Entscheidungstypen

gering

| Aktivitaten- |
Irealisierung v

\ spontan,
Zeithorizont reaktiv
>

mittelfristig

kurzfristig

Quelle:Berger et al. 2010, S. 21

Je nach Aktivitatenkategorie niert der Anteil routinisierter Entscheidungen und regelmafiig
durchgefiihrter Aktivitaten: So ist in den Kategorien Arbeit / Schule / Studium der Anteil rou-
tinisierter Entscheidungen vergleichsweise hoch, wahrend dienstleistungsbezogene Aktivita-
ten, Einkafe und Freizeitaktivitaten relativ geringe Anteile routinisierter Entscheidungen auf-
weisen. Gerade bei den weniger routinisierten Aktivitatenkategorien ist der Anteil kurzfristi-
ger und wahrend der Durchfihrung getroffener Entscheidungen vergleichsweiBe 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 gegeniber den mitteis langfristigen Horizden einen ver-
gleichsweise hohen Antdigl Muhlhans 2005, S. 1%errer und Ruiz 2014, S. 4digen zu-

dem, dass die Charakteristika der Aktivitat am Zielort einen grof3eren Einfluss auf die den Pla-
nungsgrad (Voraplanung vs. Spontanitat) haben im Vergleich zu den Charakteristika der Ak-
tivitaten am Ausgangsort. Die Charakteristika und Planung der Aktivitdt am Ausgangsort wie-
derrum beeinflussen stérker die Entscheidung eines Rescheddlelgen dem Routinisie-
rungsged sind auch folgende weitere Aspekte fur die Planung von Aktivitaten entscheiden
(vgl. Mihlhans 2005, S.:6)

Verpflichtungsgrad der Aktivitat

RegelmalRigkeiten der Aktivitat

Flexibilitaten (zeitliche, rAumliche und modal)
Planungsprioritat/Durchfihrungswahrscheinlichkeit (subjektiv bewertete,
dynamische @&M3e; ergibt sich aus situatiseKontext)

M M W ™
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Das Ausmal’ der Flexibilitat ist dabei entscheidend fir die Beeinflussbarkeit der Aktivitat. So
spielt fir die Beeinflussung der Zeitwahl z.B. die Zeitflexibilitat eine zentrale Raller Lite-

ratur wird ein (/-)Nutzender als zeitflexibel bezeichnet, wenn es ihm moglich ist, den Ab-
fahrtszeitpunkt einer Fahrt in der Spitzenzeit um mehr als 30 Minuten nach vorne oder nach
hinten verschieben zu kénnefvgl. Kittler 2010, S. 18Yerschiedene Wegezwecke weisen
dabei unterschiedliche Zeitflexiblitaten auf:

Tabelle2: Qualitative Einschatzung der Zeitflexibilitat differenziert nach Fahiz\i#ec.
hoher, o ... mittlerer; ... niedriger Anteil zeitflexibler Fahrten)

Fahrtzweck Zeitflexibilitat in den Spitzenstunden
Ausbildung

Beruf o]

Freizeit +

Private Erledigungen +

Einkauf +

Quelle: eigene Darstellen, nattittler 2010, S19

Uber Anteile routinisierter Entscheidungen, regelmafiger Aktivitaten und tiber die Ableitung
von Flexibilitaten konnen Wirkungspotenziale quantifiziert und auch tageszeitlich
zugeordnet werderfvgl. Muhlhans 2005, S. 16)

2.3 Nachfragespitzen in Osterreich

Nachfragespitzen kommen in untersetilichen Verkehrsmodior, sowohl im motorisierten

als auch im nicht motorisierten Verkehr. Um zu erkennen, wann Verkehrsspitzen vorherr-
schen, wurden Messdaten aus den Bereichdv MOV, Calmring sowie Radverkehr gesam-
melt und ausgewertet. Dabei wurde wohl auf rAumliche als auch auf zeitliche Diversitat
geachtet. Ein grof3er Bestandteil der Datengrundlage bilden dabei die Daten der Erhebung
Osterreich untewegs aus den Jahren 2013/2014.
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Bei der Identifizierung der Ursache von Verkehrsspitzen ist vagaiey 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 zunehmendgzstait werden auch die
einzelnen Spitzen der Wegezwecke flacher, wobei vor allem am friihen Nachmittag der Aus-
bildungsverkehr wieder steigt und am spateren Nachmittag/Abend Freizeitwege sukzessive
zunehmen.

Abbildung5: Wegezweke Osterreich unterwegs 2013/14.

Beginnzeiten der Wege Wocheniag Yerktags "ﬁﬂ
A Jahreszeit Gesamtjahr ]
nach Wegzwecken in [Prozent] Kategorien Uhrzeit rreict
Stichprobe n=145.384 Wege t

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0% -
Uhrzeit: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 Uhr

—2zur Arbeit dienstlich/geschattlich ——Schule/Ausbildung
Bringen/Holen von Personen —Einkauf private Erledigung
——sonstige Freizeit privater Besuch

Quelle:BMK 2016

Die Auswertung historischer Daten war im Rahmen dieses Projekts nicht méglich. Es erwies
sich als deutlich schwieriger als erwartet, reprasentative Messdaten in stigidem Auf-
zeichnungszeitraum zu ermitteln. Da fur die Darstellung von Verkehrsspitzen aber vorrangig
stundenfeine Werte von Relevanz simdussteweitestgehend auf die Darstellung histori-
scher Verkehrsdaten verzichteterden Um dennoch eine mégliche Entkiung der Ver-
kehrsspitzen darstellen zu kénnen, wurden in einigen Analysen Vergleiche von mehreren Jah-
ren angestellt.
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Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Zur Ermittlung des Vi&ufs von Nachfragespitzen im Win stadtischem Gebieturden die
Messwerteunterschiedlicher Zahistellen in Osterreich (Wien sowie Niederdsterreich) ausge-
wertet. Um eine mdglichst reprasentative Auswertung zu erzielen, welche nicht durch die CO-
VID19 Krise beeinflusst wurde, wurden die Messwerte aus dem Jahr 2019 verwendet. Die
Daten eines Jahres wurden zu stundlichen Mittelwerten einer Woche aggregiert und in Stun-
denwerte unterteilt.

In den folgenden Abbildungen wurden Messdaten der L162 in St. Pélten sowie der B1 in Wien
auf ihre Belastungsspitzen durch deékwVerkehr im Jah2019 analysiert. Hier sind vor allem
Montag bis Donnerstag deutliche Spitzen in den Vormittagsstunden sowie spateren Nachmit-
tagsstunden zu erkennen. Durch diese Verlaufe werden die klassischen Abbkeitausbil-
dungstage reprasentierDie Analysen bestiigen die Auswertungen aus bereits bestehenden
Studien, welche ahnliche Ergebnisse zeigen, die auf die geringe Zeitflexibilitat in den Spitzen-
stunden bei den Fahrtzwecken Ausbildunnd Beruf zuriickzufihren siifdgl. Biiger et al.

2013; Gmundner et al. 2016)

Abbildung6: MIV Auslastung St. Pdlten vs. Wien Karlsg2849. Eigene Darstellung.
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Zur Analyse der Veradnderung des Verkehrsaktens in einem Zeitraum von neulahren
wurden dieVerkehrsdaten 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 HomeOffice, haben sich die Spitzenzeiten etwas verschoben. Wie im Vergleich awische
den Jahren 2009 und 2019 der B1 in Wiedlobildung7 zu erkennenist, sind dadurch die
einzelnen Spitzen im Jahr 2019 aber nicht maf3geblich abgeflacht. Es kam an diesem Mess-
punkt zwar zu einer Gesamtreduktion dekw-Belastungvon ca. 20%, dennoch sind auch im

Jahr 2019 noch deutliche Belastungsspitzen zu erkennen.

Abbildung7: MIV Wien Karlsplatz 2010 vs. 20Hgene Darstellung.
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Tabelle3: MIV Wien Karlsplatz 2010 \&)19

Jahr Maximum Mittelwert Median Standardabweichung
[Pkw/Stunde] | [Pkw/Stunde] | [Pkw/Stunde] | [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 det Sta@d6lten, welche mit ungefahr
55.000 Einwohnern eine wesentlich kleinere Stadt als Wien darstellt, auch-daht@s Ver-

gleich nicht wesentlich verandert. Hier sind die Morgend Abendspitzen noch deutlicher
sichtbar als am Beispiel in Wierund begéatigt hiermit ein bekannte?Phanomen, dass um
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Abbildung8: MIV St. Pdlten 2010 vs. 201Bigene Darstellung.
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Tabelled: MIV St. Poélten 2010 vs. 2019
Jahr Maximum Mittelwert Median Standardalbwveichung

[Pkw/Stunde] | [Pkw/Stunde] | [Pkw/Stunde] | [Pkw/Stunde]

2010 1059 335 319 243
2019 944 312 287 242
Abnahme [%] | 10,86 6,87 10,03 0,41
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sches und aul3erstadtisches Gebiet separiert. Im stadtischen Gebiet sind deutliche Verkehrs-
spitzen von Montag bis Donnerstag in den Morgenstunden, meist von @08M0 Uhr so-

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

schieben sich die Nachmittagsspitzen (Donnerstag und Freitag) nach vorne in den friiheren
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Nachmittag. Die héchsten Spitzen herrschen samstags zwischen 10:00 und 11:00 Uhr vor, was
vorrangig am Einkaufsverkehr liegt.

Abbildung9: WegeanzahPkwLenkerinnen innerstadtisch 2013/201£&igene Darstellung.

Wegeanzahl PKW-Lenker:innen innerstadtisch 2013/2014
Auf Basis der Erhebung Osterreich unterwegs
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PKW Wegeanzahl in %

In den auRerstadtischen Regionen sind im Vergleich RkwaVerkehr in den Stadten Oster-
reichs die Spitzen von Montag bis Freitag vor allem am Morgen, vo0-08:00 Uhr zu er-
kennen. Die Nachmittagsspitzen liegen im Bereich von 383000 Uhr. Die am deutlichsten
ausgepragte Spitze wurde samstags, von 02000 Uhr ermittelt.

Abbildungl0: WegeanzahPkwLenker*innen aul3erstadtisc2013/2014 Eigene

Darstellung.
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Cardaring

Zur Betrachtungler Nutzung im Bereich Caiering wirden einerseits Daten deSar$aring
AnbietersTIM in Gaz aus dem Jahr 2019 sowie @arsng Daten des Anbieters Share Now in
Wien von Oktober 2019 herangegen. InAbbildungl1 ist die durchschnittliche Nutzung in
Prozent der 42 verfigbaren Fahrzeuge in Graz dargestellt, unterteilt in Stundenwerte. Dabei
ist vor allem eine erhdhte Nutzung an Wochenenden zu sehen, mit Zuspitzdegfirihen
Nachmittagsstunden. An den Werktagen ist eine leicht ausgepragte Spitze vormittags zwi-
schen 09:00 und 10:00 Uhr sowie taglich (auch am Wochenende) eine starkere Spitze um
15:00 Uhr zu erkennen.

Abbildungll: Carsharingsraz 2019. Eigene Darstellung.

Tagliche Nutzung Carsharing Graz 2019 (TIM)
100 -

Verfugbare Fahrzeuge gesamt: 42 12:00 Uhr

75~
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% der gebuchten Fahrzeuge

Im VergleicleumCar$aring in @az ist die Auslastung d€ardaring Anbieters Share Now in
Wien deutlich hoher. Der Auswertungszeitraum umfasst in diesem Fall den Monat Oktober
im Jahr 2019 und wurde auf eine Woche unegel(ohne Feiertage). Hier sind Morgamd
Abendspitzen deutlicher ausgepragt. Morgens sind vorwiegend von Montag bis Freitag Spit-
zen zwische®8:00und 1Q00Uhr zu erkennen undbendsvon 1700 bis 1900 Uhr.
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Abbildungl2: Carsharing Wien 2019. Eigene Darstellung.

Tagliche Nutzung Carsharing Wien Oktober 2019
Anbieter: Share Now
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Radverkehr
Um die Peaks im Radkehr zu identifizieren wurden furflessstandorte an Radrouten in

Wien aus dem Jahr 2019 ausgewertet. Hierfir wurde das gesamte Jahr 2019 auf eine gemit-
telte Woche heruntergereatet und dargestellt.

Abbildungl3: Radverkehr Wien. Eigene Darstellung.

Radverkehr Wien Donaukanal 2019 Radverkehr Wien Opernring auRen 2019
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Aus den Auswertungen lasst sich die Annahme schlief3en, dass durch den BetuAsisbil-
dungsverkehr anWerktagenvor allem Spitzen in den Morgersowie Nachmittags und
Abendstunden vorherrschen. Die deutlichen Spitzen flachen am Wochenende an allen Mess-
punktensichtbarab, an vier Messorten ist auch die Auslastung am Wochenende geringer als
an den restlichen Tagen, mit Ausnahme der Messstelle am Donalkie erhohte Auslas-

tung am Donaukanal wahrend des Wochenendes lasst sich auf die dort angesiedelten Lokale
und Bars zurtckfuhren.

In Abbildungl4 wurde die Radverkehrsmessung sowie der Temperaturverlauf des gesamten
Jahres 2019Zahlistelle Opernring Innen) ausgewertet. Dabei ist ein deutlicher Zusammen-
hang zwischen steigenden Temperaturen und steigender Anzahl an Radfaterrzu er-
kennen.

Abbildungl4: Radverkehr Wien Opernring 2019.

Zahlstelle Opernring Innen Janner 2019 bis Dezember 2019
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Anzahl Radfahrerinnen je 24 Stunden

Quelle:nast consulting 2021

Die Datenauswertung der Osterreich unterwegs Erheb2@t3/14im stadtischen Bereich

zeigt dass vorwiegend von Montag bis Donnerstag die hochsten Spitzen im Radverkehr vor-
herrschen. Besonderseten hier die morgendlichen Spitzen von OA@RD00 Uhr sowie die
Nachmittagsspitzen zwischen 16:00 und 19:00 Uhr hervor.
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Abbildungl5: Wegeanzahl Rad innerstadtisch 2013/14. Eigene Darstellung.

Wegeanzahl mit dem Verkehrsmittel Rad innerstadtisch 2013/2014
Auf Basis der Erhebung Osterreich unterwegs
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Im Vergleich zu den in den 8téan Osterreichs zuriickgelegten Wegen mit dem Verkehrsmit-
tel Rad wurde im auf3erstadtischen Gebiet die Morgenspitze von Montag bis Freitag vor allem
von 07:0008:00 Uhr ermittelt. Nach dem Mittagstief steigt die Anzahl der zuriickgelegten
Wege mit dem Radis sie (Mmtag-Freitag) von 16:0017:00Uhrihren Zenit erreicht. Sams-
tags sowiesonntagssieht man hier deutlich ausgepréagtete Vormittagad Nachmittagsspit-

zen als bei den vorhergegangenen Querschnittsauswertungen.

Abbildungl6: Wegeanzahl Rad aul3erstadtisch 2013/208iene Darstellung.

Wegeanzahl mit dem Verkehrsmittel Rad auRerstadtisch 2013/2014
Auf Basis der Erhebung Osterreich unterwegs
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Offentlicher Verkehr

Im offentlichen Verkehr wurden die Fahrgastzahlen der GraerLiaus den Jahren 2019
(07.01.¢ 12.04.) sowie 2009 (06.0¢.03.04.) an Werktagen betrachtet. Zwisch@7:00 und

08:00 Uhr morgens herrscht durchschnittlich die groRte 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 sicgechen 1300und 1700 Uhr

in einem ahnlich hohen Bereich. Das Muster der Auslastung ist in beiden Jahren sehr ahnlich,
wobei die hochste Spitze von 07:08:00Uhrim Jahr 2019 um 17% hdoher ist als noch im Jahr
2009. Die Gesamtanzahl der Verkehrsteilnehimaenim OV an einem Werktag betrug 2009
289.643 Personen und im Jahr 2019 337.740 Personen, was einem Plus von tber 16% ent-
spricht.

Abbildungl7: Fahrgaste OV Graz 2009 vs. 2(Hi@ene Darstellung.
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Die Auswertungen der Qstreich unterweg2013/14Daten zeigen, dass sowohl im Buas

auch im StralRerund UBahn Verkehr die grof3ten Spitzen vorwiegend unter der Woche mor-
gens von 07:00@8:00 Uhr vorherrschen. Die Auslastung in den Nachmittagsstunden beginnt
auch hier schonta13:00 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
09:00-11:00Uhrdie hdchsten Spitzen.
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Abbildungl8: Wegeanzahlt&galRen und UBahn 2013/2014Eigene Darstellung.

Wegeanzahl mit dem Verkehrsmittel Strallen- und U-Bahn 2013/2014
Auf Basis der Erhebung Osterreich unterwegs
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Abbildungl9: Wegeanzahl Bus innerstadtisch 2013/20E4gene Darstellung.
Wegeanzahl mit dem Verkehrsmittel Bus 2013/2014
Auf Basis der Erhebung Osterreich unterwegs
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Im landlicheren Bereich sind die Spitzen im Busverkehr vor allem von Montag bis Freitag sehr
ausgepagt zu erkennen, vorwiegend in den frihen Morgenstunden von 6800 Uhr so-

wie mittags von 13:0Q4:00Uhr, was auf die Ublichen Schulzeiten schlie3en lasst. Am Wo-
chenende sind keine deutlichen Spitzen zu erkennen.
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Abbildung20: Wegeanzahl Bus aul3erstadtisch 2013/20E#ene Darstellung.
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Hochste Spitzen pro Kategorie
Tabelle5: Hochste Spitzen je Kategorie. Eigene Darstellung.
Innerstadtisch AufBerstadtisch
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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Innerstadtisch Aulerstadtisch
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
StralRenr und UBahn
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: Osterreich unterwegs 2013/2014, Qué&MK 2016

Zusammenfassend lasst sich auf Basis der empirischen Datenauswertung sagen, dass die
hochsten Spitzen vor allem im Bereich des Ausbildusgwie Berufsverkehrs stattfinden.
Dabei wird im Bereich deBerufsverkehrs vor allem der Miin denMorgenstunden (07:00

08:00 Uhr) sowie in den spaten Nachmittagsstunden (7800 Uhr) am starksten ausge-
lastet. Vom Schulind Ausbildungsverkehr wird vor allem dewstark ausgelastet, vorrangig
wochentags in den Morgenstunden von 07:08:00 Uhr. B8 Nachmittagsspitzerie durch

den Schulund Ausbildungsverkehr verursacht werden, fallen deutlich flacher aus, was auf
die unterschiedlichen Schulendzeiten zurtickzufiihren ist. Nachmittags werden die Stunden
von 13:0017:00 Uhr im OV am starksten ausgédd. Im auRerstadtischen Bereich wird der
offentliche Verkehr vorrangig durch Schilenen genutzt, wodurch die Auslastung Montag

bis Freitag am hochsten ist. Auch im Bereich des Radverkehrs findet die starkste Auslastung
unter der Woche von 07:008:00Uhr sowie nachmittags von 16:4@:00 Uhr statt.
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2.4 Handlungsspielraume

Welche Handlungsspielraume zur Glattung von Verkehrsspitzen ergeben sich aus dem Wissen
zum Aktivitatenplanungsprozess und Einflussfaktoren des Zeitwahlverhaltens? Hier wird
deutlich, dass insbesondere zwei Faktoren eine wesentliche Rolle spielen:

¥ Routinisierungsgrad von Aktivitdten: Handlungsspielrdume werden v.a. bei
bewussten Planungen wahrgenommen, wéhrend bei Routinen wenig subjektiv
wahrgenommene Handlungsalternativen bestehklier gibt es grofRe Unterschiede
zwischen verschiedenen Wegezwecken: bei den Kategorien Arbeit / Schule / Studium
ist der Anteil routinisierter Entscheidungen vergleichsweise hoch, wahrend
dienstleistungsbezogene Aktivitaten, Einkaufe und Freizeitaktivitédtativ geringe
Anteile routinisierter Entscheidungen aufweisggl. Mihlhans 2005, S. 12)
Routinisierte Aktivitaten bieten quantitativ ein hohes Potenzial zur Glattung von
Verkehrsspitzen, tGiber angepasste Routinen ergeben sich also mehr Spielraume bzw.
grolRere Wirkungen.

£ (Zeit)Flexibilitat wn Aktivitaten: HandlungsspielrAume werden v.a. bei zeitflexiblen
Aktivitaten wahrgenommerg auch hier werden insbesondere die Wegezwecke
Freizeit, private Erledigungen und Einkauf mit hdherem Potenzial bewggkt
Kittler 2010, S. 12)

Wie die empirischen Auswertungen gezeigt haben, herrschen sowohl ialseauch aul3er-
stadtisch an Werktagen vor allem morgens zwischen 07:00 und 08:00 stark sagggeyer-
kehrsspitzen in allen untersuchten Bereichen vor. Die Auslastungneoen Mobilitatsfor-

men wie Catsaring ist dabei verhaltnismaRig gering. Je urbaner das Gebiet ist, desto mehr
wird der OVauch auRerhalb der typischen Schulanfangsd Schulendz&gen genutzt. Die
morgendlichen Spitzen setzen sich vorrangig aus dem Bildsogse Berufsverkehr zusam-
men. Vormittags dominiert der Einkaufsverkehr und in den NachmittaigsAbendstunden
durchmischen sich die Wegezwecke und die Spitzen sind nichéwgbct ausgepragt wie
morgens, was auf die unterschiedlichen Arbeaitsd Schulzeiten zurtickzufihren ist. Freizeit-
verkehre finden hauptséachlich abends statt. Des Weiteren sind die Verkehrsspitzen vom Bus-
verkehr im landlichen Gebiet meist um eine Stundéér starker ausgepragt.

Hier wird ein Dilemma deutlich zwischen
# RegelmaRigen Routinewegen wie Ausbildung und Beruf, die stark zu

Nachfragespitzen fiihren, aber wenig Zeitflexiblitdt (nach aktuellen Zeitstrukturen
der Gesellschaft) besitzen
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% Eher spontanerkurzfristiger geplanten Aktivitaten wie Einkaufe, private
Erledigungen, Freizeit, die mehr Zeitflexiblitat besitzen, aber weniger Anteil an
Fahrten in den Spitzenstunden ausmachen.

Die Zeitordnung der Gesellschaft fungiert als pragender Faktor flr dasaBAkierhalten und

damit einhergehend auch fir Nachfragespitzen. Es gilt also zu Uberlegen, wie die Zeitflexibili-
tat in Institutionen etc. erhéht werden kaniittels Szenariotechnitvurdenim Rahmen des
Projekts IMaG:NE deshalb Zukunftsbilder als RahmeNdchfragespitzen der Zukunft auf-
gespannt, die eine Bandbreite an mdglichen gesellschaftlichen Entwicklung von Digitalisie-
rung und Zekund Organisationsstrukturen (in den verschiedenen Bereichen Arbeit, Bildung,
Freizeit, Einkaufen, Verkehrsangebotjzaigen (sieh&apitel 3.

Fur die weitere Projektarbeit (MalRnahmieewertung und Ableitung von Handlungsempfeh-
lungen galt es insbesondere die gesellschaftlichen Ungleichheiten zur Zeitflexibilitéat mitzu-
denken. In der Gesellschaft bestehen unterschiedlitoglichkeiten zur Flexibilitat, z.B. hin-
sichtlich verknupfte Zeitplane anderer Personen (Betreuungsaufgaben), hinsichtlich physi-
scha Mdglichkeien zur Mobilitat, hinsichtlich Mobilitatsbudget. MaRnahmen zur Glattung
von Verkehrsspitzemussendeshalb @rauf achten, dass bestehende Ungleichkeiten nicht
weiter verscharft werden. Zudem sollte die verstarkte Kommunikation der Notwendigkeit der
Vermeidung von Nachfragespitzen mitgedacht werden, da aktuell zum Teil wenig subjektiver
Leidensdruck beim Verketasfkommen in der Spitzenstunde besteht bzw. mehr subjektiv
empfunden Nachteile wahrgenommen werden, wenn die Fahrt aul3erhalb der Spitzenstunde
durchgefiihrt wird (durch gesellschaftliche Zeitstrukturen).
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Kapitel 3 Szenarien partizipativ
entwickeln

In diesem Kapitel wirdler Szenarioprozester systemésch formalisierten Szenaro
Technikbeschrieberund die entwickelten finalen Szenarien fir das Jahr 2040
textlich und grafisch préasentiert

Wesentliches Element des Projekts IMaG:NE ist die Auseinandergetat Zukunftsbildern
und Szenarien, die den Rahmen fur 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 wegesverbreitete Methode der Zukunftsforschung
eingestuft(vgl. Ahrend et al. 2011, S. 3@®ie stellen mogliche Zukinfte und ihre Entwick-
lungswege dar, die in Abhangigkeit bestimmter Rahmenbedingungen varfigrersieber et

al. 2015, S. 133)nd ausder Gegenwart in die Zukunft gedacht werdgorecasting)Szena-

rien sind dabei allerdings keine Prognosen, d.h. sie beschreiben keine sicher eintretende Zu-
kunft, sondern stellen in sich schlissige und plausible Zukunftsbilder bzw. alternative Mog-
lichkeiSy oa{2 (1yyidS Sa aSAydauv RI NI LylerRSN] %dz
entwickelten Szenarien (sieliptel 3.2) in unterschiedlichem Ausmalfl vereinen. Zusatzlich

kénnen auch neue, noch nicht absehbare Entwicklungen, Trends und Innovatiomekdrimn

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

Die Szenaen als Rahmen fir die Nachfragespitzen der Zukunft in Osterreich wurden mittels
einer systematisch formalisierten Szenafiechnik entwickelt. Dabei werden zun&chst

Schlisselfaktoren anhand der Bestimmung von Einflussfaktoren identifiziert, die anschlie-
Rerd variiert und miteinander kombiniert werden. Die Durchfiihrung einer Konsistenzanalyse
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(Konsistenz zwischen den Auspragungen der Schlusselfaktoren) hilft dabei, sinnvolle Kombi-
nationen zu erkennen. Abschliel3end werden darauf basierend dann konkrete $regeri
neriert (vgl. Kosow et al. 2008, 38ff)

Die Entwicklung der Nachfragespitzen ist eng daran geknupft, mit welchen Rahmenbedingun-
genMenscten in Zukunft bei ihrer Mobilitatswahl konfrontiert sind. Grundlage fir die Ver-
kehrsmittel, Weg und Zeitwahl wird die (NichtUmsetzung politischer MalRnahmen in
Wechselwirkung mit technologischen und gesellschaftlichen Trends sein. Die gewiinschten
Zielsgézungen politischer Seite sind vergleichsweise klar skizziert und liegen in der Verkehrs-
vermeidung, dem Ubergang auf umweltvertraglichere Verkehrstrager bzw. im Umstieg auf
postfossile Antriebsformen mit einer erhdhten Energieeffiziergt. BMK 2021; Umweltbun-
desamt 2019, S. 119fnuveltbundesamt Deutschland o.JNach derzeitigem Wissensstand

des Projektkonsortiums sind noch keine Szen8&tiadien als Rahmen von Nachfragespitzen
der Zukunft bekannt. Um Malinahmen zur Glattung von Verkehrsspitzen zukunftsorientiert
gestalten zu konen, ist es aber essentiell sich mit mdglichen 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 entuckelt, um mogliche Entwicklungspfade bzw. mdgliche Zuklnfte von Lebens-
realitaten (Verkehrsnachfrage unrdngebot) aufzuzeigen

Tabelle6 gibt einen Uberblick tiber den durchgefiihrten Prozess der SzeRatisicklung,

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

satz partizipativer Elemente bei der Erarbeitung und Diskussion der Szenarien gemeinsam mit
externen Osterreichischen Stakeholder:innen aus unterschiedlichen Bereichen (Arbeit, Bil-
dung, Freizeit, Verkehrsangebot) umfasst. Ein Fokus innerhalb der SzeBatwicklung lag

zudem auf der visuellen Gestaltung der Szenarien, die als essentiell angesehen wird, um die
{TSYFINASY af SOSYRAISNBS yI OK@2t fzL heBtiemd | NS NJ dzy
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Tabelle6 Uberblick iber die einzelnen Schritte der Szenarioentwicklung

Einflussfaktoren

Ausgangssituation: Megatrends und
Einflussfaktoren

Recherche MalRnahmeBtudien Verkehrsspitzen
& Szenarienstudien in den Bérhen Arbeit,
Bildung, Tourismus & Einkaufen

Diskussion tiber mogliche Einflussfaktoren und
Ergadnzungen im Szenarioworkshop

Externer Input

Schliisselfaktoren &

Einschatzung zu Schlusselfaktoren durch

Externer Input

szenariolbergreifende Szenarioworkshop
Faktoren Rickkoppelung der Ergebnisse aus der Literatu
und finale Bestimmung unter Berlicksichtigung
* P der Abdeckung der Breite (Verkehrsnachfrage (
) Verkehrsangebot)
Projektionen Umfangreiche Literaturrecherche zu den
]| Merkmalen und Auspragungen diesstgelegten
] Schliisselfaktoren und Ausarbeitung in
EEEER morphologischen Kasten als Vorarbeit fir die
Projektionen
Bestimmung der Relevanz der einzelnen
Merkmale der Projektionen durch interne
Diskussionen im Projektkonsortium und finale
Bestimmung der Projekinen
Rohszenarien Bewertung der Konsistenzen zwischen den
I Projektionen basierend auf internen Diskussion
1 | ]| im Projektkonsortium (Konsistenzanalyse)
Mo Nutzung der Ergebnisse der Konsistenzanalyse
[ JREE Entwicklung von konsistenten Rohszenarien du

die Szeariosoftware SzenarioWizard

Finale Szenarien

SzenarieReflexion durch Stakeholder:innen
mittels OnlineTool Padlet

Vorstellung und Diskussion der Rohszenarien if
Rahmen der 2. Beiratssitzung

Einarbeiten von Anmerkungen und Finalisierun
der Szenarien

Diskontinuitatsanalyse

Externer Input

Externer Input

Quelle eigene Darstellung (angelehnt an den SzenBrozess im Projekt SAFiP)
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3.1.1. Ausgangssituation: Megérends und Einflussfaktoren

Die kuinftige Entwicklungon Verkehrsspitzen kann nicht isot betrachtet werden, da sie in
zahlreiche Ubergeordnete Trends bzw. (technologische und soziale) Transformationsprozesse
eingebettet ist, die auf die zukinftige Entwicklung des Verkehrssystems (Verkehrsangebot)
und von gesellschaftlichen (Zg¢&truktuen (Verkehrsnachfrage) in unterschiedlicher Weise
wirken werden. Gro3e Entwicklungstrends in der Gesellschaft schaffen kiinftige Rahmenbe-
dingungen und wirken als Treiber flr eine veranderte Mobilitat der Menschen. Diese Me-
gatrends entfalten ihren Einflussadei auf beinahe alle Lebensbereiche (global, langfristig
Uber Jahrzehnte). Die vorliegenden Trends sind Ergebnis aus der Beobachtung, Beschreibung
und Einordnung von Verdnderungsprozessen in Gesellschaft, Technik und Wirtschaft, die
auch Wechselwirkungeim diesen Bereichen bedingdwgl. Zukunftsinstitut 0.J.)mFolgen-

den werden einige i@ser Megatrends beleuchtefbbildung21 gibt einen Uberblick Gber die
Beziehung der Megd@rend und den Einflussfaktoren auf die Verkehrérigage (und Nach-
fragespitzen) denn die genannten Einflussfakar und Trends wirken nicht nur parallel,
sondern stehen zueinander in Beziehung, verstarken sich und vergré3ern damit die Komple-
xitat kunftiger Entwicklungen
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Abbildung21: Uberblick Uber die Beziehung zwischen den (dgend und Einflussfaktorenigene 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 alleebensbereiche hat durch die CoditPandemie einen weite-

ren Beschleunigungsschub erhalten. So haben OiieetingTools im Alltag vieler Men-
schen Einzug gehalten und die Méglichkeit erdffnet, auch ohne einen physischen Ortswechsel
im Arbeits und Bildumgsbereich miteinander zu kommunizierévgl. Zukunftsinstitut 0.d.)
Umfragen habe ergeben, dass im beruflichen Bereich rund ein Drittel dieser Konferenzen
auch nach der Pandemie vidll stattfinden kénntenvgl. Umweltbundesamt 2020, 135f)

Die Verlagerung von Wertschopfungsketten und damit verbundenen Arbeitsplatzen auf wis-
sensintensive Branchen fihrt zudem zu einem steigenden Bedarf an hochqualifiZerten
beitskraften mit erweiterten digitalen Kompetenzen. Damit einher geht die Veranderung der
Bildungslandschaft, die lebenslanges Lernen zunehmend in den FokuévgicKiveck et al.
2015, S. 57)Neue onlinegestiutzte Bildungsangebote in der Hochschullandschaft sorgen fir
eine Intensivierung von Wissensaustausmnd Wissensvermittiung auf einer globalen Ehene
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 erhobedie mittels Methoden der Learning Analytics dafur genutzt wer-
den, um diese Lernprozesse evaluieren und zielgerichtet verbessern zu Kinghefweck et

al. 2015, S. 172)

Durch die Digitalisierung wird auch im Bereich der Mobilitat trotz des nach wie vor steigenden
Mobilitatsbedarfs eifangsamer Abschékdes privaterPkws eingeleitet. Im Lebensalltag ri-
O1SY VYyIFIOKFNIIS2NASYGASNIS dzyR Ydzf GAY2RIfS =+
I { SNBAOSda Ay RSYy +2NRSNHNMzyRE RAS SAYSNESA
und andererseits die @Zientere Nutzung vorhandener Verkehrskapazitaten gestatten. Tech-

S
l.jl

nologische Entwicklungen wie autonomes Fahren und automatisierte Assistenzsysteme hel-
fen die Verkehrssicherheit weiter zu erhéh@ml. Zukunftsinstitut 2017, S. 32)

Mit den neuen Moglichkeiten gehen auch neue Herausfardgen einher. Die zunehmende
Automatisierung hat wesentlichen Einfluss auf die Arbeitswelt der Zukunft. Der Wegfall zahl-
reicher Jobs v.a. im Niedriglohnsektor, die méglicherweise nicht im gleichen MalRe durch neu
entstehende Berufsbilder kompensiert werdestellt neben der gesellschaftlichen Herausfor-
derung auch einen relevanten Einflussfaktor im kinftigen Molstérhalten der Bevdlke-

rung dar(vgl. Lanzinger et al. 2016)
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FlexibilisierungDie zunehmende Flexibilisierung in der Gesellschaft bringt ein weiteres Auf-
brechen tradierter Geschlechterrollen und Familienstrukturen mit sind er6ffnet vielfal-

tige Perspektiven fur die personliche Lebensgestaltung. PhdeseBrwerbsarbeit und (Wei-
ter-)Bildung tUberlappen sich oder wechseln sich wiederholt ab. Der Einsatz und die Verteilung
der eigenen Ressourcen fir Beruf und Privates laoim ebenfalls mehrfach in der persénli-
chen Biographie wandelfvgl. Zukunftsinstituo.J.) In der Arbeitswelt wird durch das Abru-
cken vom klassischen Nite-five-Arbeitsrhythmus mit Anwesenheit vor Ort auch die Mobi-
litat der Erwerbstatigen verandert. Mobiles Arbeiten, ob von zuhause oder unterwegs, wird
kunftig im Arbeitsalltag vietfeMenschen verstarkt Einzug haltémgl. Zukunftsinstitut 2017,

S. 46)Dabei verschwimmen zunehmend auch die Grenzen zwischen Bendffrivatleben.

In einer fur Osterreich vorgenommenen Wirkungsmodellierung wurde ein Anteil von rund
25% (kurzfristig) bzw. knapp 40% (langfristig) develvstatigen prognostiziert, die grund-
satzlich dauerhaft oder temporar von zuhause arbeiten kénnten. Diese Flexibilisierung bietet
die Chance einer besseren Verteilung bzw. Verringerung der Pendlerstrome. Jedoch sind hier
auch mdgliche unerwinschte Rebouhkffekte denkbar. Die Mdglichkeit dauerhaft von zu-
hause aus zu arbeiten, kann zu einer steigenden Distanz zwischen Wohnort und Arbeitsstatte
fuhren und dadurch mitunter eine verkehrsinduzierende Wirkung entfalten. Auch kdnnten
freiwerdende Zeitkapazitatemwar eine Reduktion der beruflichen Mobilitat, aber im Gegen-
zug eine erhohte izeitmobilitéat zur Folge habegivgl. Umweltbundesamt 2020, S. 8) ei-

ner zunehmend dezentral organisierten Arbeitswelt werden weiterhin soziale Prozesse und
interdisziplindre Zusammenarbeit Uber groRe Entfernungen eine wichtige Rolle spielen, was
einen weiteren Anstig der berufsbedingten Mobilitat erwarten lasst. Dies fuhrt zu einer
Nachfrage nach Verkehrsangeboten furs mobile Arbeiten, die es ermoglichen zu reisen und
zugleich produktiv sein zu konngugl. Zukunftsinstitut 2017, S. 13)

Neo-Okologie:Angesichts des voranschreitenden Klimawandelsderddaraus in der Gesell-
schaft resultierenden verstarkten Wahrnehmung der Folgewirkungen, findet ein Umdenken
hin zu einer umsichtigeren Nutzung der begrenzten Ressourcen statt. Dadurch steigen auch
die Erfordernisse an eine resiliente Verkehrsinfrastmoktla vermehrte Hitzeperioden und
Extremwetterereignisse zu einem steigenden Erhaltungsaufwand ebendieser flihrt. Die gean-
derten klimatischen Bedingungen kdnnen zudem auf Grund des steigenden Beddrfnisses nach
Abkuhlung im Sommer zu neuen Verkehrsspiteefieizeitverkehr von der Stadt in Richtung
kthlerer Bergregionen fuhrefvgl. Sutter et al. 2020, S. 66)

Die kognitive Uberforderung durch Allzeitverfugbarkeit und Uberfluss von Produkten wecken

den Wunsch nach mehr Einfachheit undesm bewusster gelebten Konsumverhaltdder
sukzessive Wandel von der Konsumgesellschaft zu eineiOkiomomie setzt den Fokus auf
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Nachhaltigkeit, Postwachstum und Gemeinwohl. Mehr Wohlbefinden durch bewussten Ver-

I AOKG yI OK RSY a2 {inbfenddr ®ehiEtandsiultuy txtBud nathhalti- t K N
ges Handeln von den Erndhrungsgewohnheiten tber Wohnformen, Warenkonsum oder dem
personlichen Reiseverhalten. Im Rahmen dieses veranderten Wertegerusts werden neben
dem Wunsch nach qualitativ hherwertigen utokalen Produkten im privaten Lebensbe-

reich auch Veranderungen in der Ausgestaltung des offentlichen Raums angestrebt. Die als
Ruckeroberung des offentlichen Raums propagierte Verkehrsberuhigung und Begriinung in
den Stadten bildet den Rahmen flr ein geéride Mobilitdtsverhalten. Der Trend zu Fortbe-
wegungsformen des Umweltverbunds (Zu FuB, Fahrrad, Offentlicher Verkehr) wird sich
dadurch weiter verstarkevgl. Zukunftsinstitut 204, 25f, 0.J.)

Demographie:Die demographische Entwicklung in den nachsten Jahrzehnten in Osterreich
ist durch zwei wesentliche Trends gepragt. Das moderate Bevolkerungswachstum halt insbe-
sondere durch die Migration konstant an, gleichzeitig ist dierdsiehische Bevdlkerung mit

einer zunehmenden Alterung durch eine steigende Lebenserwartung konfrontiert. Dabei wird
laut Statistik Austria ein Absinken des Anteils der Personen im erwerbsfahigen Alter von
51,8% im Jahr 2019 auf 47,3% im Jahr 2050 progmest Diese demographischen Entwick-
lungen haben folglich Einfluss auf die Verteilung kinftiger Wegezwecke wie z.B. dem Pend-
ler:innen und Freizeitverkehr. Konsumangebote werden sich starker an den Best Agern
(Menschen uber 50 Jahre) ausrichten, was guadblematische Umweltfolgen nach sich zie-

hen kann, da in dieser Gruppe Kaufkraft und Konsumanspriche tendenziell hdher sind. Als
Konsequenz ist auch von einem Verblassen der Jugend als Leitmilieu unserer Konsumkultur
auszugehen. Durch den sinkenden Anteithriickender jingerer Generationen wird der Al-
tersdurchschnitt unter den Erwerbstatigen zunehmend ansteigen, da auch &ltere Generatio-
nen und hierbei insbesondere hochqualifizierte Personen langer aktiv am Erwerbsleben teil-
nehmen werden. Die Folgen diesgssellschaftlichen Paradigmenwechsels sind noch schwer
absehbar, jedoch besteht die Sorge, dass sich das Innovationspotenzial innerhalb der Gesell-
schaft abschwacht. Der durch die zunehmend éltere Mehrheitsgesellschaft ausgetbte Anpas-
sungsdruck kdnnte zudefestaltungsspielrdume im Lekstauf junger Menschen schmalern

(vgl. Zweck et al. 2015, S.¢5G).

Neben dieser gesamtgesellschaftlichen demographischen Perspektive entfalten raumlich
auch regionale Ausdifferenzierungen groff&kung: So wird in Wien von einem Anstieg der
Erwerbspersonen um 8,7% bis 2050 ausgegangen, wahrend in den Ubrigen Bundeslandern
stagnierende oder sinkende Werte erwartet werden. Ebenso wird eine weitere Zunahme Klei-
nerer HaushaltsgrofR3en verzeichnet, vakein auf Grund der Erfullung persénlicher Lebens-
bedurfnisse, eine erhdhte Mobilitat erwarten lasgvgl. Statistik Austria 02.03.2021,
19.03.2021)
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Individualisierung:Die Individualisierung stellt ein zentrales Element im Selbstverstandnis
der heutigen Gesellschaft dar. Die zunehmende Freiheit, Lebensentscheidungen in Bezug auf
Beruf, Bildung und Wohnort eigenverantwortlich treffen zu kénnen, stellt auch einen zentra-
len Einflussfaktor dar, wie Menschen ihre Mobilitatsbedtrfnisse abde@lgnZukunftsinsti-

tut 0.J.) Auch ist ein verstarktes Bedurfnis nach mehr Zeitsouvigitierkennbar, also der
Einteilung der Zeitaufwendung angepasst an die eigenen Lebensbedufirgtséweck et al.
2015, 52f) Die Mobilitatsmuster werden durch den Ubergang des bisher tiblichen dreiphasi-
gen Lebenslaufs (Ausbildung, Erwerbstatigkeit, Pension) in eine Multigrafie mit flexibler Le-
bensfiihrung adem immer vielféltiger. Die Vorhersehbarkeit, wie und wann sich Menschen
in Zukunft fortbewegen, wird durch mannigfaltig ausgepragte Lebensstile und der Vielzahl
daraus resultierender Mobilitatstypen zunehmend schwieriger. Unsere bereits hochmobile
Gesebchaft wird in der Freizeitgestaltung durch das weiter zunehmende Bediirfnis nach Er-
lebnissen und dem Drang nach gesellschattlichieilhabe noch mobiler werdefvgl. Zu-
kunftsinstitut 2017, S. X22).

Covid-19-Pandemie:Die Covidl9-Pandemie stellt einen bisher ungeahnten Einschnitt in die
Lebensrealitat vieler Menschendar5 A S [ 201 R2é6ya AY RSYy WIF KNByY
perimentell gezeigt, dass ein Ausbruch aus unserer von Zwangsmobilitat gephditghch-
1SAG (SAYS ! (2LAS A A& ({SthneeBeyg& Sndl/an Wezghtael B0B1; $.S h L
22)Das Herunterfahren des gesellschaftlichen Lebens hat aufgezeigt, wie rasant Veranderun-
gen im Mobilitdtsverhalten der Menschen eintreten kdnnen, washeals Hinweis verstanden
werden kann, dass prinzipiell groRe Handlungsspielraume beim Mobilitatsverhalten beste-
hen. Die seit 150 Jahren praktizierte raumliche Trennung von Arbeiten und Wohnen wurde
aufgebrochen und eine neue Sesshaftigkeit erl@lgl. Schneeberger und van Wezemael
2021, S. 21)So ist im ersten harten Lockdown im Marz 2020 je nach Bundesland eine Mobi-
litatsreduktion von 64% (Salzbyrgis 80% (Wien) im Vergleich zum Vorjahreszeitraum ein-
getreten. Die Ruckgange im zweiten Lockdown und dritten Lockdown waren zwar weniger
stark, jedoch waren auch hier noch deutliche Riickgange, insbesondere im Osten des Landes
und hierbei vor allem in Wie feststellbar(vgl. Complexity Science Hub Vienna 25.02.2021)

Als Treiber fur die reduzierte Mobilitat sind im Wesentlichen die Kurzarbeit bzw. Wegfall von
Arbeitglatzen, aber auch die Verlagerung zahlreicher Jobs ins Haffiee,die Verlagerung

der Ausbildung ins-Eearning sowie SchlieRungen bzw. verkiirzte Offnungszeiten in Handel
und Gastronomie zu nennen. Ebenso ist eine Abschwéchung von langanhaltendeniffrends
der Siedlungsentwicklung wie die Landflucht zu verzeichnen, was durch eine zunehmende
BaugrundNachfrage selbst in peripheren Regionen seit Pandemiebeginn gekennzeichnet ist
(vgl. ORF 2020\uch der anhaltend®iickgang in der Nutzung de¥ @n Vergleich zum Aus-
lastungsniveau vor der Pandemie wird die Verkehrspolitik noch in den Folgejahren beschafti-
gen. Wahrend die mittelbis langfristig geskchaftlichen und 6konomischen Folgen fur die
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Gesellschaft noch schwer abzuschétzen sind, stellen die bereits vorliegenden Veranderungen

im Mobilitatsverhaltereinen relevanten Einschnitt dévgl. ADAC 2020 Ay o @A &AA 2y NNB |
YrGAaYydzaa (Fyy YAGOISEtFNRAGAT RITdz FNKNBy I RI
wahrend der ganzen Woche ortlich mobil sein m(gg. Schneeberger und van Wezemael

2021, S. 14)

3.1.2. Entwicklung von Rohszenarien

Folgende Arbeitsschritte wurden im Rahmen der Entwicklung der Rohszenarien durchgefuhrt:

Abbildung22: Durchgefuihrte Schritte zum Entwurf bzw. Brézisierung von Rohszenarien.
Egene Darstellung

1. Bestimmung 2. Untersuchung der 3. Bildung von 4. Konsistenzen 5. Ermittlung von
Schliisselfaktoren und Merkmale der Projektionen je zwischen den konsistenten
szenarioiibergreifende Schliisselfaktoren Schliisselfaktor Projektionen Rohszenarien durch
Einflussfaktoren Szenariosoftware

EEE EEEND
faktor 1 '
faktor 2

Mo
Schliissel-
EfEE m-:-

Schritt 1: Bestimmung von Schlusselfaktoren und szendergreifenden
Einflussfaktoren

Aus der Fulle an méglichen Einflussfaktoaein Nachfrgespitzen mussteim einem weiteren

Schritt sowohl szenarioilibergreifende Einflussfaktoren als auch szenariospezifische Schlussel-
faktoren bestimmt werden. Szenarithergreifende Einflussfaktoren sind relevante, als weit-

gehend sicher eintretende Einflussfaken, die szenariotibergreifend in gleicher Weise wirk-

sam sind. In Szenartudien sind dies haufig demographische Trends. Szespemifische

{ OKft NaaStTI102NBy &dAYR KAYy3IS3ISy o06Saz2yRSNB g7
stufte Einflussfaktoren. #hand dieser Schliisselfaktoren werden in &&ygel die Szenarien
entwickelt,diese Einflussfaktoresind also szenariospezifisch unterschiedlich wirksam.

Wie bereits in der Einleitung erwéhnt sind dem Projektkonsortium trotz intensiver Recherche
bisher kene Szenarienstudien zum Thema Nachfragespitzen bekannt. Umso wichtiger war es
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zur Bestimmung von Schlisselfaktoren eine umfassende Literaturrecherche durchzufiihren,
um sich dem Thema aus unterschiedlichen Bereichen nahern zu kdnnen. Die Bestimmung von
Schiisselfaktoren orientierte sichchlussendlich insbesondere an Mafl3nahr&tadien zm

Thema Glattung von Verkehrsspitzen (aus welchen Kategorien werden MalRnahmenvor-
schlage abgeleitet, siehe auch Kapite(zB. Kittler 2010; Gmindner 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 202Ln8cMiI
Hochschule Kempten 2019; Petersetal.2017)9 8 a Sy G A St f 1T dzNJ o « 6 S NLINN 7
Einflussfaktoren und zur Bestimmung von Schlisselfaktoren waren auch die Diskussionen mit
14 externen Stakeholder:innen aus verschiedenen Bereichen (Arbeitngj Tourismus, OV,
Shared Mobility MIV, Raumplanurjgm Rahmen eines Szenarioworkshops, der im Mai 2021
online Uber Zoom abgehalten wurde. Folgende Institutionen waren im Rahmen des Work-
shops vertretenArbeiterkammer WienWirtschaftskammer WiefWien Tourismusinnova-
tionsstiftung fur Bildung, ProjektentwicklunBIN¢ Bergerlebnis in NiedertsterreicGraz Li-

nien, Wiener LinienSiemens MobilityShare NowOsterreichisches Institut fir Raumplanung
(OIR, Asfinag Abbildung23zeigt, welche Einflussfaktoren diskutiert und anschlieBend in zwei
Kleingruppen (Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage) vertieft reflektiert wurden:

Abbildung23: Uberblick tiber die im Szenarioworkshdipktutierten Einflussfetoren. Egene
Darstellung.

POLITIK & RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN
Mobility Pricing, Steuerliche Anreize etc.; Gesetze (z.B. Schulzeitgesetz), FordermaBnahme /-programme (z.B. fur Home Office), ...

NICHT-VERKEHRLICHE EINFLUSSFAKTOREN VERKEHRLICHE EINFLUSSFAKTOREN
(VERKEHRSNACHFRAGE) (VERKEHRSANGEBOT)
Arbeitsorganisation (Aus-)Bildungsorganisation Integrierte Angebote, intelligente Planungstools &
Neue Arbeitskultur & zeit-fortsunabhdngiges, Personalisiertes, digitales & zunehmende Elektrifizierung?
dezentral organisiertes Arbeiten als Normalitét? Lebenslanges Lernen?
Offnungszeiten & Alternative Bedienkonzepte ° (T e =i

(Handel, Amter, Gesundheitsversorgung, ...}
Neue Logiken des Konsums & privater/berufiicher Erledigungen?

* Shared Mobili
NACHFRAGE- & Finanzielle Faktoren
N o -~ Betrieblich litat
Freizeit / Tourismus SPITZEN DER Ineforrlr:alt'i:o: @sllis
Steigende Bedeutung des Freizeitverkehrs mit ZUKUNT * Motorisierter Individualverkehr

hohem Synchrenisations- und Mobilitdtsaufwand?

* Aktive Mobilitdt
Raumplanung & Siedlungsentwicklung

Integrierte Siedlungsentwicklung und
Koppelungsmadglichkeiten von Aktivitdten?

Fremdbestimmt

Finanzielle & personliche Fahigkeiten Selbstbestimmt

Gewohnheiten & zeitliche Routinen
Haushaltsstrukturen & Zustandigkeiten

GESELLSCHAFTLICHE RESONANZ
Werte & Kompetenzen / Skills (z.B. digitale Kompetenz)
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AbschlieRend wurde im Plenum diskutiert, welche dieser Einflussfaktoren als besonders rele-

vant (Symbol: Stern) und unsicher (Symbol: Fragezeichen) eingestuft werden kénnen und da-
mit als Schltsselfaktoren fungieren (sighigbildung24).

Abbildung 24: Screenshot der
Szenarioworkshops. Eigene Darstellung

Diskussion der

Schlisselfaktoren Rahmen des

POLITIK & RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN
Mability Pricing, Steugrliche Anveize etc.; Gesetze (z.B. Schulzeitgesetz), FordermaBnahme /-programme (z.B. fir Home Office), ...

NICHT-VERKEHRLICHE EINFLUSSFAKTOREN
(VERKEHRSNACHFRAGE)

Arbeitsorganisation - '? (Aus-)Bildungsore anisation

Ku'?arbeit,v’Home Office 3 BV-Tarife? Schulautonomie vs. Kultur
I HUmP: Office bei Flexl‘blen Arbeitszziten -> Anreize fiir Verandel  gsproz= s
Auswirkungen auf Spitzen?

Offnungszeiten & Alternative Bedienkonzepte
Wirlschaf’csverkehr?

VERKEHRLICHE EINFLUSSFAKTOREN
(VERKEHRSANGEBOT)

Information (zu MIV Alternativen) als wichtiges Thema

Politische Rahmenbedingungen: 7.B. Verringerung Parkplatzangebot
Rechtliche Rahmenbedingungen %ﬂr Maas

* Offentlicher Verkehr

Best Price Tarife (siehe Wels, Steyr)

Shared Mobility
NACHFRAGE-  ° == Finanzielle Faktoren
Freizeit / Tourismus SPITZEN DER = Fitl'iEbﬁFhe Qualitdt
q . . ) . + Motorisierter Individualverkeh nformation
Kontingente bei Ausflugszielen: Kundinnen-Zufriedenheit erhéht ZUKUNT otorisierter Individualverkehr

Dynamische Preize? .

Business as Weyal
e? '?

narh%and

Fremdbestimmt

Raumplanung & Siedlungsentwicklung

Finanzielle & personliche F3higkeiten Selbstbestimmt

Gewohnheiten & zeitliche Routinen
Haushaltsstrukturen & Zustandigkeiten

Automatisierung MIV

* Aktive® shilitdt

GESELLSCHAFTLICHE RESONANZ
Werte & Kompetenzen [ Skills (z.8. digitale Kompetenz)

Festlegung von Schlusselfaktoren:

Die Schlusselfaktoren wurden aufbauend dan Ergebnissen des Szenaridorkshops und
der Literaturrecherche innerhaltrojektinterner Diskussionen abgeleitet ufidal bestimmit.
Neben der Berticksichtigung der Ergebnisse des Szenamikshops und der Literaturrecher-
che war es in diesem Zusamnigng wichtig, die Breite im Spannungsfeld Verkehrsangebot
und Verkehrsnachfrage in Bezug auf gesellschaftliche )&witkturen abzudecken. Auf der

I YRSNBY {SAGS 41

NJ Sa
um eine zu hbe Komplexitat und schwierige Nachvollziehbarkeit zu vermeiden. Insgesamt

2SR20K ¢gAOKGATZ RAS

wurden auf diese Weise sechs Schlusselfaktoren fir die weitere Sz&mavwacklung be-

stimmt;
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Tabelle7 Uberblick tiber die Schliisselfaktoren

N Schlisselfaktor aus | Einflussfaktor in Literatur | Sonstige
Schlisselfator i )
Szenarioworkshop (Bewertung Relevanz) Argumentation
Arbeit Vv Hoch
Bildung Y Hoch
Freizeit/Tourismus \Y
Digitalisierungs
trends im Handel
Einkaufen Gering mit moglichen
Auswirkungen auf
Verkehrsspitzen
Mobilitats- und v
Verkehrspolitik
Maas als
Mobility as a Service / dlsruptlye .
Integration Innovation im
. Verkehrsangebot;
Verkehrsangebot: Gering - g
. mogliche
Taritsystem, Potenziale zum
. SRASydzy3ald .
y dzy ) Kapazitats
management?

Festlegmg vonszenarielbergreifenden Faktoren

Firdie Formulierung von Szenarien hinsichtlich der Entwicklung der Nachfragespitzen der
Zukunft werden zundachst fir alle nachfolgenden Einzelszenarien allgemeingultige Grundan-
nahmen getroffen. Diese szenarioUberifegaden Faktoren bilden somit als Szenariotrichter
den Rahmen, in dem sich die Entwicklungspfade bewegen.

Die Annahmen fiir didemographischen Entwicklungeim Osterreich werden auf Basis der
Kleinraumigen Bevolkerungsprognose fir Osterreich 2018 bis @4 OROK getroffen. Die
Bevolkerung in Osterreich wird auch in den kommenden zwei Jahrzehnten weiter anwachsen.
Ausgehend vom Jahr 2018 mit einem Bevdlkerungsstand von 8,82 Millionen Menschen wird
hierbei der grof3te Anstieg in der ersten Dekade bis 203®yaiMillionen 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 Bevoilkerungsanstiegs wird
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die Zuwanderung sein, wahrend der derzeit haorliegende geringe Geburteniberschuss
etwa ab dem Jahr 2033 in eine negative Geburtenbilanz tbergeht. Fur die kinftige Alters-
struktur der Osterreichischen Bevolkerung bedeutet das, dass die Gruppe der Personen im
Pensionsalter (65 Jahre und alter) aufi® der steigenden Lebenserwartung und des Nach-
rickens der Baboomer in diese Altersgruppe, sowohl absolut als auch relativ betrachtet
den starksten Anstieg verzeichnen wird (Anteil an der Gesamtbevolkerung 2040: 26,2%/2018:
18,7%). Hingegen werden lmn jingeren Bevolkerungsgruppen stagnierende bzw. riicklau-
fige Werte erwartet. Dabei wird der Anteil der Kinder und Jugendlichen bis 19 Jahre noch
geringfugig ansteigen (Anteil an der Gesamtbevoélkerung 2040: 19,8%/2018: 19,5). Die Bevol-
kerung im erwerbsfaigen Alter von 20 bis 64 Jahren wird hingegen bereits ab 2021 sinken
(Anteil an der Gesamtbevoélkerung 2040: 54,0%/2018: 61,8%) und bis 2040 mit 5,15 Millionen
Menschen um rund 300.000 niedriger liegen als 2018. Das lasst erhebliche Auswirkungen hin-
sichtlidh dem Zeitwahlverhalten und der Verteilung kunftiger Wegezwecke (Beruf, Einkauf,
Freizeit, etc.) erwartefvgl. OROK 2018, S.c34; Statistik Austria 02.03.2021)

Der Anstieg der allgemeinen Bevoélkerung wird weitexgonal stark differenziertausfallen

und sich vorwiegend auf die Ballungszentren konzentrieren. In Wiemigevolkerungsan-

stieg von mehr als 15% bis zum Jahr 2040 zu erwarten. Die Ballungszentren werden daher mit
einem enormen Siedlungsdruck konfrontiert s¢igl. OROK 2018, S. 3Xprtschreitende
Verbauung und Nachverdichtung der stadtischen Flachen lassen in der Folge ein weiteres An-
steigen des Verkehrsaufkommens und verntetBelastungen fir die Umwelt erwarten. Fur

die vielfach bereits an ihre Kapazitatsgrenzen gelangte Verkehrsinfrastruktur im stadtischen
Raum stellt das eine groRe Herausforderung dar, jedoch ist hier zugleich das Potenzial an ge-
gensteuernden MalRnahmen a@rund der hohen Bevolkerungskonzentration weitaus gro-

Ber und vielfaltiger als im landlichen RaufMs gegenlaufiger Trend werden in abgelegenen
landlichen Regionen hingegen im gleichen Zeitraum Bevolkerungsrickgéange von tber 10%
und eine Uberalterung deBevdlkerung eintreterfvgl. OROK 2018, S. 32)e voranschrei-

tende Digitlisierung und der Breitbandausbau er6ffnen aber auch hier neue Entwicklungsop-
tionen, die die Landflucht abschwachen oder punktuell aufthalten werden. Die anhaltende Ab-
wanderung aus dem landlichen Raum in Verbindung mit dem stetig voranschreitenden Fla-
chenwerbrauch fihren hier in den kommenden Jahren noch zu einer weiteren Manifestation
des bereits gegenwartigen autozentrierten Verkehrssystems bei einer sinkenden Auslastung
der bestehenden (Verkehignfrastruktur.

Die Digitalisierungwird fur alle Mobilitdsangebote einen nachhaltigen technologischen

Wandel mit sich bringefvgl. Maibach et al. 2020, S. 45f; Zukunftsinstitut 2017, S.28d0
wird auch das Internet bereits beinahe ein halbes Jahrhundert Bestandteil unseres Lebensall-

IMaG:NE Innovative MaRnahmen zur Glattung von Nachfragespitzen und Effizienten Kapazitétsnutzusgvon 271



tags gewesen sein und auch altere Bevolkerungsgruppen verfiigen nun zumibdesligi-

tale Grundkompetenzen. Auffalligste Anderungen werden durch den immer stéarker vernetz-
ten Verkehr und automatisierte Fahrzeuge sichtbar werflgh. Sutter et al. 2020, S. &)

Den bereits existierenden Shardtbbility-Angeboten wird eine immer gré3ere Rolle in der
Fortbewegung der Menschen zukommen und auf Grund der deutlich erhéhten Nachfrage
wird weiterhin der stadtische Raum Ausgangsguiir den Einsatz technologischer Innovati-
onen bis zum Zeithorizont 2040 sdirgl.Zukunftsinstitut 2017, S. 288haredMobility-An-

gebote unter Einsatz des autonomen Fahrens kénnen auch im landlichen Raum eine echte
Mobilitatsalternative darstellen, jedoch werden hignvestitionskosten, Verfugbarkeit und

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

In urbanen Gebieten wird hingegen der Motorisierungsgrad weiberehmen. In der gesamt-
Osterreichischen Betrachtung ist jedoeher noch von einem Anstieg bzw. einer Stagnation
auf hohem Niveau als von einem starken Riickgang des Motorisierungsgrades bis 2040 aus-
zugehen(vgl. Umweltbundesamt 2019, S. 12Pa dementsprechend defPkwauch in den
nachsten 20 Jahren eine wesentliche Rolle in der MobiigtMenschen zukommen wird,
spielt angesichts der Herausforderungen des Klimawandels auch die Durchsetzurgaler E
bilitat in der Breite der Bevolkerung eine grof3e Rolle. Das Umweltbundesamt hat hierbei Ent-
wicklungsprognosen fur denfahrzeugbestand abgeben: Bis 2030 sollen rund eine halbe
Million ElektreFahrzeuge und 1 Million Phkig-Hybridfahrzeuge (zum Vergleich Bestand
2021: 5,09 MillionerPkw) im 6sterreichischen Kestand seirfvgl. Maibach et al. 2020, S.
26¢30). Sinkende Fahrzeugpreise, bessere Energiespeichersysteme fur eine hdohere Reich-
weite und der Ausbau des Netzes mit&destaionen helfen dabei, die Marktdurchdringung

von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen stetig zu erh6hen. Diese Entwicklung wird durch
finanzielle Férderungen seitens der 6ffentlichen Hand sowohl fur die Anschaffung als auch
den Ausbau der-Eadeinfrastruktumveiter verstarkt. Dennoch sind bis 2030 selbst unter op-
timistischen Annahmen nicht mehr als 2@¥ rein elektrisch angetriebenen Fahrzeugen ver-
glichen mit dem gesamten KBestand in Osterreich zu erwartdugl. Pfaffenbichler et al.
2018, S. §7). Bereits 2030 konnte es sich jedoch bei jedem zweiten neuzugelassenen Fahr-
zeug um ein kwhandeln und bis 2040 ist davon auszugehen, dass Neufahrzeuge mit Ver-
brennungsmotoren nicht mehr zugalsen werderfvgl. Ulrich 2020)Die gednderten beieb-

lichen Anforderungen, wie zum Beispiel eine entsprechend raumlich universell verfliigbare La-
demdglichkeit auf Grund begrenzter Reichweiten des elektrischen Antriebs in Kombination
mit NichtNutzungszeiten durch den Ladevorgang, konnten audhkmVerkehr Einfluss auf

das Zeitwahlverhalten haben. Durch diese Entwicklung bieten sich auch indirekte Steuerungs-
moglichkeiten an, wie etwa niedrigere Ladepreise wahrend der Hauptverkehrszeit, um Nach-
fragespitzen zu glatten.
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Sdaritt 2: Untersuchung der Merkmale deSchlisselfaktoren

Im nachsten Schritt wurden die einzelnen Schltisselfaktoren préazisiert, um darauf aufbauend
maogliche Projektionen zu bilden. Mittels Literaturrecherchenden Schltisselfaktoren wur-

den unterschiedliche Merkmale der Schlisselfaktoren saye@ren Auspragungen herausge-
arbeitet. Hierzu wurde fir jeden Schlusselfaktor ein morphologischer Kasten erstellt, der je-
weils zeilenweise die Auspragungen fur bestimmte Merkmale der Schlisselfaktoren aufzeigt.
Die Auspragungen sind hierbei nicht immemtnecharf, dienemberdennoch als Hilfe fur die
Erstellung von Projektionen.

In Abbildung25 ist beispielhaft der morphologische Kasten des Schltisselfaktors Arbeit dar-
stellt. Alle weiteren morphologischen Kéasten der restlicherliSsklfaktoren (Bildung, Frei-
zeit/Tourismus, Einkaufen, Mobility as a Service, Mobilitdtel Verkehrspolitikpefinden

sich imAnhang 1: Morphologische Kéasten der Sshéifaktoren samt textlicher Erlauterung
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Abbildung25: MorphologischeKasten Schlisselfaktor Arbeitgéne Darstellng.

Merkmal Auspragung

Arbeitsort Home Office Mischform / alternierende Arbeit Biro, Fabrik, ... Mobile Arbeit Coworking Space
Arbeitsverhdltnisse Vollzeitbeschaftigung Teilzeitbeschaftigung

Arbeitszeiten Feste Arbeitszeiten Flexible Arbeitszeiten Schichtdienst

Zeitliche Konzentration Home Office

Fokus auf Freitag

Alle Wochentage gleichermalen

Anteil der Branchen mit flexiblen
Arbeitsformen

Gering (z.B. nur IT und Kreativbranche)

Mittel (z.B. auch in Beratung, Verwaltung,

Ingenieurwesen, Banken...)

Hoch (z.B. auch in Gesundheit ...)

Arbeits-f Firmenkultur

Skepsis gegenliber flexiblen Arbeitsformen

Akzeptanz gegenliber flexiblen Arbeitsformen

Euphorie gegeniiber flexiblen Arbeitsformen

Arbeitsweg

Arbeitsweg [OV oder aktive Mobilitat) als Teil der Arbeitszeit

Arbe|

itsweg kein Teil der Arbeitszeit

Geschaftsmeetings, Konferenzen &
Zusammenarbeit im Team

Tele-Conferencing [ virtuelle Interaktion

Geschaftsreisen / personliche Intera

ktion

Mischform

Arbeitszeiten

umfangreich verfigbare Freizeit

& Freizeit

Verkehrsmittelnutzung Arbeitsweg Qv | MIV Aktive Mobilitat Shared Maobility
Regulierung von Arbeitszeit (z.B. .
beits-/Ruhezeiten) Stark Mittel Schwach
Verfiiebare Freizeit Ar:;t:;bee; ::t:':;; r:::ﬂ ;::; - intensive Arbeitsphasen & Zunehmende Verschmelzung Arbeit Arbeit beherrscht das Leben —

wenig Freizeit / Tourismus

Digitalisierung des Arbeitsplatzes

Analoger Arbeitsplatz; digitale
Techniken spielen nur eine sehr
geringe Rolle

Digitaler Arbeitsplatz: breit und tief
digitalisiert

Digitale Spezialwerkzeuge: spezielle
digitale Tools sind unverzichtbar,
prégen aber nicht den gesamten

Digitale Oberflachen (siehe heutige
Blroarbeitsplatze)

Flexibilisierung staatlicher Institutionen

digitalen Angeboten (e-Government)

Arbeitsplatz
Betriebliches Mobilitatsmanagement ja nein
Automatisierung am Arbeitsplatz Hoch Mittel Niedrig
Fordermalnahmen Home Office von Stark (z.B. hoher finanzieller Zuschuss, / Mittel Schwach (kein bzw, kaum finanzieller Zuschuss,
Arbeits- [ Sozialpolitik steuerliche Absetzung von Homeoffice geringe steuerliche Absetzung von Home Office)
Ausstattung)
Vorbildwirkung Digitalisierung und Starke Flexibilisierung und Zunahme von Mittel

Status Quo und kein Fokus auf digitale Angebote

Arbeitszeitgesetz

Starke Flexibilisierung (z.B. 4-Tages-Woche / 30
Stunden-Woche)

Flexibilisierung allein im Rahmen des 12-

Stunden-Tages

Zuriick zum starren 8 Stunden Tag

Welche Branchen werden gestirkt? / IT-/ Digitalisierungs- Dienstleistungsberufe Wissensarbeiter/Akademiker Industrie / Kreativbranche Gesundheit/
Arbeitsmarktpolitik bereich F&E Handwerk Pflege
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Die detaillierte Ausarbeitung zu den einzelnen Schlisselfaktoren, mithilfe derer auch die ein-
zelnenMerkmale und ihre Auspragungen abgeleiairden,befindet sich imAnhang 1: Mor-
phologische Kasten der Schéielfaktoren samt textlicher Erlauterung

Sdaritt 3: Bildung von Projektionen je Schlusselfaktor

Mit Hilfe der aus der Literaturecherchierten Mekmale der Schlisselfaktoren wurden die
Projektionen fir jeden Schlusselfaktor zur Bildung von Szenarien fir das Jahr 2040 entwickelt.
Die Projektionen sollen die wesentlichen Mdéglichkeiten der kiinftigen Entwicklung eines Fak-
tors erfassen, nicht jedoch dextremsten Auspragungen (moégliche und plausible Projektio-
nen)(vgl. Ahrend et al. 2011, S. 19)es erfolgte auf Basis der in internen Meetings diskutier-
ten, relevantesten Merkmalen der Schiisselfaktoren. Fur jeden Schllsselfaktor wurden zwei
bis vier Projektionen entwickelt. Eine grolRere Zahl an Projektiomerde explizit ausge-
schlossen, um eine zu hohe Komplexitat und schlechte Nachvollziehbarkeit der Projektionen
zu vermeiden.

Nachfolgend Abbildung26) sind beispielhaft die entwickelten Projektionen und damit zu-
sammenhangenden M&male des Schlisselfaktors Arbeit angefiihrt. Die entwickelten Pro-
jektionen fur die anderen Schlusselfaktorbsfinden sich imAnhang 2: Projektionen der
Schlisselfaktoren
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Abbildung26: Projektionen &hlisselfaktor ArbeitEigene Darstellung.

Projektion 1 Frojektion 2 Projektion 3 Frojektion 4
Ultraflexible Working™: Neue Arbeitsweisen Green Working - Sukzessive Zunahme an Mew Working”: Sukzessive Funahme an
- - mm' 1.““‘. M HIHH'I
Titel durch hochiledbles Arbeiten und stark flexiblen Arbeitsformen und automatisierten fleiblen Arbeitsformen und .lnl Jiticrel) Idt-uc . wnd
automatiserte Proresse in Produktion & Prozessen in Produktion & Handel mit automatisierten Prozessen in Produktion N
Standortstrukiuren
Handel starkem Folus auf Nachhaltighest & Handel ohne Fokus auf Nachhaltigkeit
Home Office, Mobile Arbeit bzw. Cowarking Mischform | alternierende Arbeit wo Mischform [ alternierende Arbeit wo giro, Fabrik, Firmenstandart
Spaces, kaum Blrostandorte maglich miglich
Arbeitsverhattnisse Starke Zunahme an Tellzeitbeschaftigungen Valizeit- und Teilzeitbeschaftigung Volizeit- und Teilzeitbeschaftigung iollzeftarbest dominiert
gleichermalzn gleichermalan
Stark |2.8. hoher finanzieller Zuschuss, | Schwach (kain bow. kaum finanzieller
FoardermaBnahmen Home
steuerliche Absetzung von Homeoffice Mittel Mittel Zuschuss, geringe steuerliche Absetzung
Office von Arberts-/Sozialpolitk
Ausstattung) won Home Office)
Feste Arbeitszeiten, Flexible Arbeitszeiten,
Arbeitszeit Feste Arbeitsrerten, Flexible
Flexibel, nur noch sehr wenige Branchen mit Schichtdienst- je nach Branche &
Schichtdienst bzw. fixen Arbeitszeiten Qualifikationsstufe -» v.a. hohergualifizierte Hrherrszerten,:r::n-i:tedlenst jenach RS ABeRss Ron, Schicitenst
Fachexpert:innan|mit mehr Flexibilitt
Starke Flexibilisierung [2.B. 4-Tages-Woche / Flexibilissering allein im Rahmen des 12- Flewibilisserung allein im Rahmen des 12-
Arbeitszetgesetz
30 Stunden-Wache) Stunden-Tages Stunden-Tages Aurick e stomen & Shumden Tag
mm Konzentration Home Alle Wochentage gleichermalen Fokus auf Freitag und Montag Fokus auf Freitag und Montag Kaum Home Office, wenn dann Freitags
Antedl der Branchen mit Hoch [2.B. auch in Gesundheit, Einzalhandel, hdittel (2.8. auch in Beratung. Verwaltung Mittel (z.8. auch in Beratung. Verwaltung,
flexiblen Arbeitsformen Indusirie ...] — durch Automatisierung Ingenigurwesen, Banksn_| Ingenieurwesen, Banken_| Sheing f=.& [T und Kreatisbvanche)
Vorbildwirkung Digitalisierung
Fleceibill Staat Starke Flaxibilisierung und Zunahme von Status Quo und kein Fokus auf digitale
e van n digitalen Angebaoten (e-Government) e Ml Angebote
| elpanen Institutianen £ nes g=
Akzeptanz gegenuber flexiblen Akzeptanz gegenuber flexiblen
Arbeits-Firmenkultur Euphorie gegenober flexiblen Arbertsformen Arbeitsformen Arbeitsformen Skepsis gegendber flexiblen Arbeitsformen
Arbeitsweg Kaum _klassische” Arbeitswege mehr Arbeitsweg Io”;;:[;‘:;;“:':'h'hm] alz Tel Arbertsweg kein Tell der Arbeitszeit Arbeitsweg kein Tell der Arbestszeit
Meetings. Reisen. Tele-Conferencing / wirtuglle interaktion Mischform virtuelle [ personliche interaktion Mischfarm irtuelle / persanliche Geschaftsreisen | personliche Interaktion
Tusammenarbedt im Team Interaktion
rw“ Arbeitszeit Schwach Mittel Mittel Stark
Arbeits-fRuhezeiten)
Digitaler Arbeitsplatz: breit und tief
Ditaliss i " digitalisiert: flexibler / geteilter Arbeitsplatz Digitale Oberflachen [siehe heutige Digitale Oberflichen |siehe heutige Analoger Arbeitsplatz: digitale Techniken
|z.B. Coworking Places mit Docking Stations Buroarbeitsplitza) Buroarbeitsplitze) spielen nur eine sehr geringe Rolle
statt Standcomputer)
Hoch = Wegfall von vielen repatitiven
Automatisierung Arbeiten [Industrie, Einzelhandel / Miadrig bis mittel Miedrig bis mittel Miedrig
Supermarkt, .}
‘orrangig IT-/Digitalisierungsbereich,
mm}'ﬂmm Dienstleistungsberufe, Alle Branchen gheich Alle Branchen gleich ?wranggslﬂn?hs;rtl:;‘;andwert.
pestarkt? f Arbeitsmarkipolitik
Wissensarberter/Akademiker FLE - g
Betriebliches la, werpflichtend for alle Betriebe la, verpflichtend for alle Betriebe Kaum vorhanden Eaum vorhanden
Mnhm'laqenmt
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Sdritt 4: Konsistenzanalyse: Bewertung der Konsistenzen zwischen den Projektionen

Im Rahmen der Konsistenzanalyse wurde der Zusammenhang zwischen den Projektionen der
verschiedenen Schlisselfaktoren bewertet.2emtrum stand dabei die Frage, welche Projek-
tionen eines Schlusselfaktors mit welchen Projektionen der anderen Schliisselfaktoren in Kon-
flikt stehen oder konsistent zu diesem sind (vgl. Ahrend et al. 2011: 20). In diesem Zusam-
menhang wird untersucht, ob eiProjektion X einen hemmenden, férdernden oder keinen
Einfluss auf die Projektion Y hat. Es wird also die jeweilige richtungsbezogene Wirkungsinten-
sitdt zwischen den Projektionen beurtefitgl. Klonne 2008, S. 48jn Detail wurde @& Be-
wertung folgendermalf3en 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 férdernden Einfluss auf Projektion Y
+2: Projektion X hat einen moderat fordernden Einfluss auf Projektion Y
+3: Projektion X hat einen stark fordernden les¥ auf Projektion Y

Abbildung27: Beispiel fur die Bewertung der Konsistenzen zwischen deek®iajen der
Schlusselfaktoren. Eigene Darstellung

Beispiel

BILDUNG

Ortsunabhéangiges
digitalisiertes und

personalisiertes
flexibles Lernen

+3
Stark fordernder
Einfluss

T Ultraflexible
Working

In Abbildung28ist die Bewertung &r Konsistenzen zwischen den Projektionen aller Schlis-
selfaktoren dargestellt.
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Abbildung28: Bewertung der Konsistenzen zwischen dendktmpnen der
Schlusselfaktoren. Eigene Darstellung

Konsistenz Projektionen 20:
A |A A |A B |B [B |[B c |c [c |c D |p |D E | [E |[E F |F
H 2 P4 EO I O R ] 12 B 4 n 12 3 EO I O R ] ) |2
A. Arbeit
1) Ultraflexible Working 3 1 3 1 3 3 2 1 1 3 2 2 0 0 1 1 o
2) Green Working 13 2 1 2 3 3 3 2 o 1 2 3 2 o
3) New Working 2 1 11 2 2 2 1 2 0o 0 0 o0 0o 2
4) Traditional Working > 1 5 > 3 3 1 1 1 5 > 1 1 > 3 0 9|
B. Bildung
1) Ortsunabhéangiges digitalisiertes und
personalisiertes flexibles Lernen g 1 1 -8 3 -1 1 -2 1 2 1 -2 0 1) 2 2 -1
2) Ganztagsschulen als zentrale Bildungshubs 1 3 3 1 1 1 5 > 0 2 1 2 o 5 3 1 1
3) Starre analoge Lernkonzepte und wenig Raul
Flexibilisierung in den Schulen =8 -2 -2J 3 -3 1 0 1 2 2 0 1 -1f -25es 2 1
no 1Htodl3aa0KdAt Sy ¢
Fokus auf auBerschulische Bildung bl A -1 0 0 o© -1 2 0 2 1 3 2 1 2
C. Freizeit / Tourismus
1) Suche nach individuellen Auszeiten & Kuhle 3 1 1 3 > 1| 3 > 5 o 2 3 il 1 3 5 1
2) Suche nach Ablenkung am Wochenende 3 > 2 3 2 o 5 o 1 > 1 > 2 1 2 1 1
3) Lokale Erholung & virtuelles Erleben o 0 o o > 2 o 3 3 3 1 o o o 0 > o
4) Suche nach Erlebnissen 1 1 1 1 o 2 2 1 0 0 o 2 1 2 2 2 1
D. Einkaufen
1) Nachbarschaftskonzentriertes Einkaufen 1 P 2 1 1 o 2 1 1 1 3 1 0 0 2 1 2 1
2) Onlinehandel statt stationéares Einkaufserlebris 3 2 2 1 2 1 1 1 2 2 1 2 1 2 2 2 1 1]
3) 24/7 Einkaufserlebnis, Verschmelzung Onlin
Stationar 3 2 2 2 0 1 1 0 2 0 1 0 1 il 2 2 1 0
E. Mobility as a Service
1) Unflexibles MaaS und geringe Integration vol
Modi 1 1 -1 1 -1 1 0 -1 -2 0 0o -2 0 0 -1 -2 2|
2) Tageszeitflexibles MaaS und geringe Integraj
von Modi 1 1 1 -1 1 1 -1 1 0 1 0 1 1 0 0 -1 1]
3) Tageszeitflexibles MaaS und starke Integrati
von Modi 1 3 2 -1 3 B -1 2 2 -2 0 e 2 0 2 2 -1
4) Hochdynamisches MaaS mit starker Integrati
von Modi 0 3 i =l 2 3 -2 1 3 -2 0 2 1 0 1 2 -1
F. Mobilitats- und Verkehrspolitik
1) Aktive restriktive umweltgetriebene Politik 2 3 o > 2 3 1 > 3 1 3 1 1 o 1 o 3 >
2) Passive Politik 2 2 > 2 R 2 1 1 o0 3 3 o 1

Sdritt 5: Ermittlung konsistenter Rhszenarien durch die Szenaroftware

Da je nach Anzahl der Schlisselfaktoren und deren Projektionen eine Vielzahl an Kombinati-
onen moglich ist, wurde zur Ermittlung konsistenter Rohszenarien die Sz8utware Sze-
narioWizardverwendet. Mit dieser konen auf Basis der fachritt 4bewerteten 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 durchiel Szenariesoftware zehn konsistente Szenarien ermittelt:
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Tabelle8: Uberblick tiber die durch die SzenaBoftware ermittelten konsistenten
Szenarien und ausgewahlte Szenarien (gelber Hintergrund)

72
72

E

M ™

Szenario X Wirkungstotale: 8

Ultraflexible Working
Ortsunabhangiges digitalisiertes und
personalisiertes flexibles Lernen
Suche nach individuellen Auszeiten &
Kihle

Nachbarschaftskonzentriertes Einkauft
Tageszeitflexibles MaaS und starke
Integration von Modi

Aktive restriktive umwkgetriebene
Politik

Szenario 2, Wirkungstotale: 60-¢ Szenario B)

73
73

Z
73
73

E

Green Working
Ganztagsschulen als zentrale
Bildungshubs

Suche nach Erlebnissen
Nachbarschaftskonzentriertes Einkauft
Tageszeitflexibles MaaS und starke
Integration von Modi

Aktive resriktive umweltgetriebene
Politik

72
Z

Z
Z
Z

Szenario & Wirkungstotale: 58

Green Working
Ganztagsschulen als zentrale
Bildungshubs

Suche nach Erlebnissen
Nachbarschaftskonzentriertes Einkauft
Hochdynamisches MaaS mit starker
Integration von Modi

Aktive restriktve umweltgetriebene
Politik

Szenario £ Wirkungstotale: 54

E
Z

E

Ultraflexible Working
Ortsunabhéngiges digitalisiertes und
personalisiertes flexibles Lernen
Suche nach individuellen Auszeiten &
Kihle

Onlinehandel statt stationares
Einkaufserlebnis

Hochdynansches MaaS mit starker
Integration von Modi

Aktive restriktive umweltgetriebene
Politik

72
72

72
72

Szenario & Wirkungstotale: 56

Green Working

Ganztagsschulen als zentrale
Bildungshubs

Suche nach Erlebnissen
Onlinehandel statt stationares
Einkaufserlebnis

Hochd/namisches MaaS mit starker
Integration von Modi

Aktive restriktive umweltgetriebene
Politik

Szenario € Wirkungstotale: 56-¢ Szenario A)

Z
E

E

Ultraflexible Working
Ortsunabhéngiges digitalisiertes und
personalisiertes flexibles Lernen
Suche nach individdeh Auszeiten &
Kihle

24/7 EinkaufserlebnisVerschmelzung
Online & Stationar
Hochdynamisches MaaS mit starker
Integration von Modi

Aktive restriktive umweltgetriebene
Politik

72
72

Z
72

Szenario € Wirkungstotale: 58

Green Working

Ganztagsschulen als zentrale
Bidungshubs

Suche nach Erlebnissen

24/7 EinkaufserlebnisVerschmelzung
Online & Stationar

Szenario & Wirkungstotale: 37-¢ Szenario C)

73
73

Z
73

Traditional Workig

Starre analoge Lernkonzepte und wen
Raum fur Flexibilisierung in den Schule
Suche nach Ablenkung am Wochenen
Onlinehandel statt stationares
Einkaufserlebnis
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¥ Hochdynamisches MaaS mit starker F Unflexibles MaaS und geringe

Integration von Modi Integration von Modi

£ Aktive restriktive umweltgetriebene £ Passive Politik
Politik

Szenario € Wirkungstotde: 34 Szenario 1@ Wirkungstotale: 32

F Traditional Working # New Working

2 Halbtagsschule als digitalfreie Zoge £ Halbtagsschule als digitalfreie Zone
starker Fokus auf auRerschulische starker Fokus auf auf3erschulische
Bildung Bildung

2 Suche nach Ablenkung am Wochenen  Suche nach Ablenkung am Wochenen

2 Onlinehandel statt stationéres £ Onlinehandel statt stationares
Einkaufserlebnis Einkaufserlebnis

¥ Unflexibles MaaS und geringe £ Tageszeitflexibles MaaS und geringe
Integration von Modi Integration von Modi

¥ Passive Politik ¥ Passive Politik

Aus diesen Szenarien wurden jeweils die Szenarien mit den hdochsten Wirkungsbflatirze
1dzy3aiG2GFtSy0 RoOKd RAS alzyaraidSyaSaidSya {1
sichtigt, dass mit den Szenarien eine gewisse Babiteedeckt wird, d.h. die Szenarien sollten

auch moglichst unterschiedliche Projektionen aufweisen, um die Mdglichkeitsraume besser

ol dzoAf RSy 5AS 3IASHgNKE ISy {TSYyFINASy RSO1SY R
gungen, insbesondere in Hinblickfatlexibilisierung und Digitalisierung (und deren Auswir-

kungen auf die (ZeifStrukturen der Gesellschaft) ab: geringe Auspréagumgitlere Auspra-

gung ¢ hohe Auspréagung. Die Abgrenzungen zwischen den Szenarien werden in Realitat
hdchst wahrscheinlich fligend verlauferg dennoch bieten die drei aufgespannten Zukunfts-

bilder eine gute Diskussionsgrundlage als Rahmen fur Nachfragespitzen der Zukunft.

Sdaritt 6: Finalisierung der Szenarien: SzenarReflexion durch Expertiinnen

Zur Reflexion degrarbeitetenRohszenarien wurden erneut externe Stakeholder:innen (Teil-
nehmer:innen des Szenarioworkshops, siSoaritt 1)eingebunden. Die Reflexion fand dabei
Uber das Onlind ool Padlet statt, wo die Szenarien mittels Grafik visualisiert und mittels Kurz-
beschreibuig der Projektionen fir jedes Szenario in Grundztigen dargestellt wurden. Fol-
gende Fragen wurden den Stakeholder:innen zur Beantwortung gestellt:

Welches Szenario ist aus lhrer Sicht am wiinschenswertesten?
Welches Szenario ist Ihrer Einschatzung nach dasseladinlichste?
Sind die einzelnen Szenarien in sich schlissig?

Welchen Namen wirden Sie den jeweiligen Szenarien geben?

M N W ™
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Folgende Abbildung zeigt die Ansicht im Onllio®l Padlezur Reflexion:

Abbildung29: Screenshot des On&-Tools Padlets zur Reflexion mit Stakeleoishnen.
Egene Darstellung.

Reflexion Szenarien 2040 als Rahmen fiir Verkehrsspitzen der Zukunft

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Eigenschaften Szenario 2

Frage 1: Welches
Szenario ist aus Ihrer
Sichtam
wiinschenswertesten?

Frage 2: Welches Szenario  * Frage 3: Sind die Frage 4: Fallt Ihnen irgendetwas Frage 5: Weichen Namen
ist Ihrer Einschatzung nach einzelnen Szenarien auf, das Sie uns gerne mitteilen wiirden Sie den jeweiligen
das wahr inli ? {issig? méchten?

Bitte Reihung vornehmen:
zB.1,2,30der2,1, 3etc

Anschliel3end wurden die Rohszenarien noch dem projektbegleitenden Beirat vorgestellt und
intensiv diskutiert Die Anmerkungen und Kommentare der Stakeholder:innen und des Bei-
rats wurden abschlie3end in die R@zenarien eingearbeitet. Damit wurde die Szenarienent-
wicklung finalisiert.

Sdritt 7: Diskontinuitatsanalyse und Robustheitscheck

Abschliel3end wurde noch eine Diskontinuitatsanakgsgelehnt an z.BAhrend et al. 2011;
Kosow et al. 2000R dZNOKIASFNKNI ® 5Aa12YGAYdZAGNGSY O0¢NBY
SA 3y A a & Signisse, aie ycRwerdvdld (hiesigentedk:innen zu beeinflussen sind und

das Eintreten dieser nur wenig wahrscheinlich ist, z.B. starke Klimaerwarmung, globale Wirt-
schaftskrise, Uberraschende technologische Durchbriiche, politische Umstiirze. Diese Ereig-
nisse kbnnen die Szenarien auf unterschiedliche Weise beeinflussen:
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 Konnen ein Szenario wahrscheinlicher oder weniger wahrscheinlich machen

Kdnnen den Charakter eines Szenarios geringfligig andern

Z Konnen den Charakter eines Szenarios grundsatzlich verandgm;y o ! 6 & LJ- f § dzy
einem neuen Szenario

Z Konnen im Extremfall das Eintreten eines Szenarios vollig verhindern

™

Eine Reflexion der Szenarien vor dem Hintergrund von mdglichen Diskontinuitaten hilft die
Robustheit der Szenarien zu testen: ein Szendas,ggeniuber zahlreichen Diskontinuitaten

stabil ist, kann als wahrscheinlicher angesehen werden, als ein Szenario, das sehr anfallig hin-
sichtlich Diskontinuitaten ist. Das Vorgehen soll auch auf inhaltlicher Ebene helfen, weitere
extremere Moglichkeiten aufzemen. Teamnternes Brainstorming und Literaturrecherche

bei anderen Szenariostudien ergab folgende Liste an mdglichen Stdrereignissen:

Ende Klimadiskurs
Klimakatastrophe / Naturkatastrophe
Pandemie als Alltagsbegleiter

Cyber Terrorismus

Wirtschaftskrise

Politikwechsel

Abkehr Marktwirtschaft

Aufldsung bestehender Ballungsraume
Black Out

Krieg

Virtuelles Leben

3 SO & N U N S S N 5 N U N S NN 5 N G S N S YU 8|

Wichtig: der Anspruch einen Uberblick tiber alle mdglichen Stérereignisse zu gewahrleisten,
ist unrealistisch, da Dinge eintreten werden, die wir leenbch nicht einmal erahnen kénnen.

Fur die weitere Reflexion wurden schlussendlich drei Diskontinuitaten ausgewabhlt, die eine
gewisse Heterogenitat bieten und eine gewisse Relevanz schon vorab fur die Szenarien er-
wartet wird. Diese Diskontinuitdten werdedm Folgenden jeweils kurz beschrieben und in
Hinblick auf ihre Wirkung auf Szenarien analysiert.

Legende:
n X IASNAYIFNIAIS +SNNYRSNHzy3
a X a2RAFA(FIGAZ2Y ORSdzit AOKS AYyKIfGfAOKS +SNN

¢

X { G4 NNJ dzy Innéhddér Faktotel§ diNdgntral fir dasBario sind
X { OK g N OK dzy Anedtisf Faktdreén Hazketsal fur das Szenario sind
Yy X «0SNHIFIY3I Ay {1 SYIFINAZ V¥

O O
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Pandemie als Alltagsbegleiter

Alle paar Jahre kommt es zu einem Ausbruch einer Pandemie. Wahrend in Pandemiefreien Zeitg
starke glofale Reisebewegungen und viele physischen Interaktionen stattfinden, werden diese
pandemiebedingt fur viele Monate komplett eingestellt. Dieser Wechsel zwischen den Extremen
grol3en Einfluss auf alle Lebensbereiche (Arbeit, Bildung, Freizeit, TourSnkas)fen) und das
Mobilitatsverhalten.

Szenario A Szenario B Szenario C

Die bereits vorherrschende stark Die Flexibilisierung, Unflexible gesellschaftliche

Digitalisierung, Automatisierung | Digtalisierung und Strukturen und geringe

und Flexibilisierung wird durch | Automatisierung wird noch | Digitalisierung erschweren die

die Notwendigkeit starker politisch und Anpassung an Pandemie

bedarfsorientiert zu handeln marktwirtschaftlich erfordernisse, Wirtschaft und

gestarkt vorangetrieben Gesellschafsindstark
angeschlagen

Ergebnisc Ergebnis: M bzw> A ErgebnisD

Cyber Terrorismus / Bedrohung der digitalen Vernetzung

Auf der ganzen Welt kommt es vermehrt zu Fallen von Cyberterrorismus, wo organisierte
Hackergruppen Viren in internetbasierte Compufigsteme einschleusen. Ziel der Hackergruppen is
es, Nutzer:innefDaten zu stehlen und auszunutzen. Digitale Vernetzung vieler Lebensbereiche u
RAIAGIES o3f NASNYySa aSyaoOK oASGSy SAyS 3ANRI

Szenario A Szenario B Szaario C

Starke Digitalisierung und Viele Lebensbereich&nd Geringer Digitalisierungsind
Automatisierung in zahlreichen | zunehmend digitalisiert und | Automatisierungsgrad machen
Lebensbereichen stellen eine | dadurch angreifbar fiir Cyber| Systeme unattraktiv fir

grol3e, attraktive Angriffsflache | Terrorismus, aus Sorge vor | organisierten Cyber Terrorismus
fir den Cyber Terrorismus dar: | weiteren Angriffen entweder

komplette Systeme (z.B. verstarkte (politische)
Supermarkt, Maas, Anstrengungen hinsichtlich
Bildungsplattformen) werden Datenschutz oder Rickkehr i
lahm gelegt, gesellschafthes geringer digalisierte Systeme

Leben steht still

ErgebnisD Ergebnis: M bzw> C Ergebnist
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Ende Klimadiskurs

Hoffnungslosigkeit macht sich breit, die AusmalReKlenazerstérung werden immer sichtbarer in
MAGSNNBAOK® t2f AGA] dzyR 6SAGS ¢SAES RSNI DS3
dahin getroffenen Klimaschutzma3nahmen werden aufgehoben. Man méchte das Leben nun no
vollen Zigen ausktn so lange es moglich ist.

Szenario A Szenario B Szenario C
Arbeit wird fast vollstandig auf | Automatisierung von Ggf. Anpassung der
automatisierte Systeme Arbeitsprozessen wird starke| Arbeitsstrukturen hinsichtlich
ausgelagert, Freizeit & Konsum | vorangetrieben, Unternehmer Zunahme an Teilzeitbeit
wird immer wichtiger, keine geben Fokus auf
aktive umweltgetriebene Politik | Nachhaltigkeit auf, keine
mehr, MIV Nutzung nimmt aktive umweltgetriebene
wieder stark zu Politik mehr, MIV Nutzung

nimmt wieder stark zu
Ergebnis: M Ergebnis: M Ergebnis: O

5AS lylLtéasS 1SA3G RI&aa {(SAySa SNJ {1 Syl NS
Ydzyd A&d0GX RIFI&& 06SNJIFdzOK (SAY {1 SYINARZ2 @2y |
rien sind demnach bedingt bust und missen keinen Bereinigungen unterzogen werden.
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3.2 SzenaridPrasentation

Im Zuge der Szenaridintwicklung(sieheKapitel 3.) wurden aus den ReBzenarien drei
Szenarien fur das JaB040 entwickelt. Diese werden im folgenden Kapitel zunachisjlei-
chend dargestellt und anschliel3end im Detail beschrieben. Zur besseren Veranschaulichung
der verschiedenen Lebensrealitaten in den Szenarien werden immer wieder Zitate von Per-
sonas eingebaut.

Arbeit

Bildung

Freizeit /
Tourismus

Einkaufen

Mobility as a
Service

Mobilitats-
IV erkehrs
politik

Szenario A: Alles anders Szenario B: Aufbruch

=
®

Ultraflexible Working

Ortsunabhangiges
digitalisiertes und
personalisiertes flexibles
Lernen

Suche nach individuellen Suche nach Erlebnissen

Auszeiten & Kihle

24/7 Einkaufserlebnis

Stationar

Tageszeitflexibles MaaS
Hochdynamisches MaaS mi und starke Integration von

starker Integration von Modi Modi

Aktive restriktive

Green Working

Ganztagsschulen als
zentrale Bildungshubs

Nachbarschafts
Verschmelzung Online & konzentriertes Hikaufen

Aktive restriktive
umweltgetriebene Politik umweltgetriebene Politik

Szenario CAlte Spuren

Traditional Working

Starre analoge
Lernkonzepte und wenig
Raum fur Fexibilisierung in
den Schulen

Suche nach Ablenkung an
Wochenende

Onlinehandel statt
stationares
Einkaufserlebnis

Unflexibles MaaS und
geringe Integration von
Modi

Passive Politik
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Szenario A: Alles Anders

) Abbildung30: Szenario A.
LULTRAFLEXIBLE WORKING": Neue Arbeitsweisen Suche nach individuellen Auszeiten & OnsunabhénPiges di?italisienes und “

durch hochflexibles Arbeiten und stark Kiihle: Kooperativer OV-basierter personalisiertes flexibles Lernen - dezentrale ‘ Egene Darstellu ng
automatisierte Prozesse in Produktion & Handel ,SLOWTOURISM" in dezentralen Lagen Co-Schooling Standorte als Betreuung

)

Aktive restriktive
umweltgetriebene
Politik

SegEReURE
oo

9

Pucvessssosenene

?7.‘ ene

24/7 Einkaufserlebnis -
Verschmelzung

Hochdynamisches
Maa$S mit starker
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DieArbeitsweltist durch hochiexibles Arbeiten und stark automatisierte Prozesse in Produk-
tion und Handel stark verandert. Es gibt kaum noch genutzte Blrostandorte, stattdessen kann
flexibel von Uberall gearbeitet werden (Hor@dfice, mobiles Arbeiten, Coworki&tand-

2N SO P Soay fIFNBSAIOKs SIS IAo0ld Sa& yAOKG YSKNXWP a
Team finden virtuell Gber Tel€onferencing Tools statt. Der Arbeitsplatz ist dadurch fir viele
breit und tief digitalisiert, und auf flexibles, ortsunabhangiges Arbeiten ausgelegth Digc

hohe Automatisierung, insbesondere in Produktion und Handel, sind viele repetitiven Arbei-
ten ¢ mit starren Arbeitszeiter weggefallen £.B.Industrie, Einzelhandel / Supermarkt) und

neue Jobs entstanden, die den Arbeitnehminen auch in diesen Bnahen starke Flexibilitat
erlauben. Dies wird insbesondere auch durch die ArbE&itsnenkultur gestarkt, die von einer
Euphorie gegeniber flexiblen, ortsungebundenen Arbeitsformen gekennzeichmatngtr-

stiitzt von starken staatlichen Fordermalinahme (steuerliche Absetzbarkeit HorGHfice,

hohe finanzielle Zuschiisse fur Betriebe mit flexiblen Arbeitsformen). Der Staat agiert dabei
auch als Vorbildwirkung hinsichtlich Digitalisierung und Flexibilisierung in seinen eigenen In-
stitutionen (siele beispidsweise umfangreiches@overnment Angebot). Die Teilzeitbeschaf-
tigung ist stark angestiegen in Osterreich, u.a. auch dadurch, dass es starke Regulierungen des
Arbeitszeitgesetzes gibt{BagesWoche) und in der Arbeitsmarktpolitik insbesondere der IT
[Digitalisierungsbereich, Dienstleistungsberufe und F&E (Wissensartiten/Akademi-
kerinnen) gestarkt werden.

aaSAYy G@LAAOKSNI ! Nb S Ahikaénh dorf iibérall &us &rteieAush 0 G S &
meine Arbeitszeiten kann ich mir flexibel einteilen,moamal stehe ich sehr frih auf

und starte schon um 5:30 Uhr mit der Arbeit, damit ich dann ab Mittag zum See fahren

kann. Oder ich starte erst spater in den Arbeitstag, weil ich davor noch meinen Kindern

bei ihren Lernaufgaben helfe und arbeite dann auobimabends. Ich kann mir gar nicht

mehr vorstellen, wie es friher war, als ich noch fixe Arbeitszeiten hatte und jeden Tag

ins Buro gefahren bin. Ich liebe diese Freiheit, dass ich entscheiden kann, wie, wann und

wo ich etwas mache. Mit meinen Kolleg:inrniawusche ich mich Uber eine virtuelle

Plattform aus. Meetings finden virtuell statt. Seit zwei Jahren habe ich meine Arbeitszeit
 dzZOK NBRdzZl ASNI X 6AS OASES YSAYSNI Y2ffSIYAY

aLOK INBPSAGS aOK2y aSAid 161yl A3 hMdnKNBY Ay
Mein Arbeitsalltag hat sich seit meinem ersten Arbeitstag stark verandert. Mittlerweile

laufen fast alle Prozesse vor Ort automatisiert hab. Die Kund:innen kdnnen sich an
Informationsstelen virtuell beraten lassen, die Regale werden von kleinen &obot

eingeraumt, gezahlt wird an Kassenterminals. Wir Mitarbeiter:innen sind fur die Aufsicht

und Wartung der Systeme verantwortlich, fur die biroadministrativen

Hintergrundarbeiten und die Produktentwicklung. Fast keiner der Mitarbeiter:innen
arbeitetvorh NIi = a2y RSNY RBFBYVOS&tYAY ®i @86t Sy |
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Auch imBildungsbereiclygibt es weitreichende Veranderungen. Starke staatliche Fordermal3-
nahmen fir BELearning (z.B. hohe Zuschlsse bzw. gratis Geréte, hohe Anzaht and\\éei-
terbildungsangeboten fiir Lehrer:innen hinsichtlich digitaler Formate, starke Digitalisierung

der Schulverwaltung) und das groRes Engagement bei den Lehrkraften und Bildungsverwal-
tungen haben die Digitalisierungsnd Flexibilisierungsentwicklungen stark vorangsign.

Lehrplane wurden an neuen gesellschaftliche Erfordernisse angepasst und es finden sich zahl-
reiche neue Lehrund Lerninhalte aus dem Bereich der Digitalisierung im Lehrplan. Es gibt
1SAYS alfladaaraoKSya { OKdz Sy desdighdlen WRelt 8nge- A £ R dzy
AASRSt (0 dzyR @2y NOSNIff | dzdi SNNBAOKOI NP { LISI
GdzSttSya [ SKNINNTFTGISYy o! @FiFNBYyO SN¥YI 3t AOKSY
YySy dzyR SNES(IT §ye aRi-S30 Kod{RBMIAZ od] if dzFaSya & OKSa | y i S
der Vergangenheit an. Im neuen Schulsystem kénnen LRuhe und Freizeitphasen flexibel

eingeteilt werden. Auch freie Tage / Ferien konnen flexibel, personalisiert gewahlt werden.
Dezentrale Cé&chooling Statorte als Ganztagsangebot (private und offentliche Einrichtun-

gen) fungieren als flexible Betreuungsd Unterstiitzungsangebote, die im Bedarfsfall jeder-

zeit in Anspruch genommen werden konnen. Die flexible Buchbarkeit (inkl. Akldadht

und Wochenendbieuung) dieser Betreuungsangebote mittels einer digitalen Plattform ist

dabei flachendeckend in Osterreich umgesetzt.

aaSAYyS 9fGSNYy KIFI6Sy YANI SNINKEGZ RIFIaa Sa ¥
Tag hingegangen ist und dort nach einem striktem&enplan in einer

Klassengemeinschaft unterrichtet wurde. Mein Schulalltag sieht ganz anders aus. Ich
bekomme meine Lernaufgaben Uber eine digitale Plattform. Dort habe ich Wochenziele,

die ich mir gemeinsam mit meinem virtuellen Lernbegleiter setzenRabeite ich

selbststandig 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 Stundem i

Schooling Center, wo ichwie zu Hause an meinen Lernaufgaben arbeite oder einfach

YAG RSY FYRSNBY YAYRSNY &aLAStS® CSNASYy o1 ¢

aLOK I NBSAGS |fa GANILdSSEtS [ SNYohedidhéhh i SNRA Y
Altersgruppen auf der digitalen Lernplattform. Ich bin Ansprechperson bei Fragen und

helfe den Lernfortschritt individuell zu Gberprufen. Schulstufen wie friiher gibt es nicht

mehr, sondern es wird flexibel nach individuellen Interessen unk&btarorgegangen.

Die Kinder lernen dadurch selbststandiges Arbeiten und sich sehr frith mit ihren

Interessen auseinanderzusetzen. Ich arbeite ausschlief3lich im {@dfice. Einige

meiner Kolleg:innen hingegen machen auch ein paar Tage in der Woche Auf€icht
{OK22ftAy3 / SYGSNE dzY I dzOK RANBL1 OGSy Yz2yial 14
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Durch die Flexibilisierungen und Digitalisierungen im Arbeitd Bildungsbereich hat der An-

teil der Freizeitwege massiv zugenommen, der nun mehr als die Hélfte aller Alltagswege aus-
macht und gleichermalen auf alle Wochentage verteilt ist. Starke Kooperationen im Bereich
Freizeit/Tourismusund Verkehrsangebot ermdglichen eine unkomplizierte nachhaltige Frei-
zeitmobilitat ohne PrivaPkw so ist die Wegaund Reiseplanung im Maaghgebotverknit

und ein Mobilitatsmanagemekbnzept verpflichtend fur alle Freizeiteinrichtungen und

Events. Auch innerhalb der Branche zeigt sich eine starke Kooperation, z.B. Gber die Weiter-
vermittlung bei ausgeschopften Kontingenten. Der Tourismusschwerpariisterreich liegt

' dzZF f NY3I3SNBy ! NI dzoaNBAASY dzyR LYRA@GARdzZE £ (2
a0SKIG RFra Sy(daoOKfSdzyA3adSs oaSOKGSa 9NI SoSy .
wodurch der Virtuelle Tourismus nach wie vor eine Nischemraigdung bleibt, weil er diese
Sehnsichte nicht befriedigen kann. Dezentrale, landliche Lagen gewinnen im Tourismus durch

die steigende Relevanz von Kihle an Bedeutung (z.B. Bauernhofe, Berggebiete, Gewasser).
Trotz dezentraler Lagen ist durch die MaaS Bohimg eine gute O¥rreichbarkeit der Tou-
rismusdestinationen sichergestellt.

a 5 dzNJX Kk 8ditdisiestdiAlltagswelst fir mich umso wichtiger, die Freizeit dazu zu

ydzil Sy>s aSOKGSa 9NI SoyAaAaasS Ay RSNI bl GdzNI T dz
reduzierte Arbeitszeit und die Moglichkeit flexibler Zeiteinteilung, fahre ich oft fur

mehrere Wochen aufs Land und verlege meinen Alit&8gauf 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 mitrio\Sharee

azoAfAGe 1y3aSo2GSy SNNBAOKoOFNXW 51a all{ {&

Online und stationareHandelverschmelzen zunehmend: Om@hannel Konzepte (z.B. On-
linereserverung, Warenbestande prifen), personalisierte Shopitinigbnisse (durch Nut-

zung Big Data imEommerce) und virtuelle Beratung werden in allen Sparten angeboten. Die
Relevanz des stationaren Handels ist nach wie vor stabil, der Fokus liegt hierbeirnmugreso

auf den Innenstadten (Flagsh&§iores mit Experience Econgjrund grol3e Fachmarktzentren

/EKZam Stadtrand. Durch die starke Liberalisierung der Ladeno6ffnungszeitemkstufen

auch im stationaren Handel an allen Wochentagen, 24/7 méglich, undidami 1 2 y { dzZNNB y |
KAIda YAL -Hag¥. Offingrigdzeit&.B.bei Behdrden oder Arztpraxen sind durch
individuelle Terminvereinbarungen und OnkB8grechstunden auch stark flexibilisiert.

a9AY | NdzZFS SNI SRAIS AOK 3 NHznéRoddrinte PkoGukte 3 S NY/ S
(z.B. Parfum, Delikatessen, neue technologische Produkte), die ich gerne vor Ort

| dza LINP O ASNBY dzyR RIFa 9NX SoyAia RSa alLlKeaArao
Hierzu gehe ich gerne in die groRBen FlagStires in der Inneris R { ® &
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Das Verkehrsangebot ist durch ein hochdynamiséhekility as a ServicMaaS) mit starker
Integration von Modi (OWilikro-OV,Shared Mobility: E=arsharing, @Bikesharing, Lasten-
radsharing, EScooterSharing, Ride Sharing) gepragt, wodurch esaatmaktives Angebot fir
Nutzer:innen darstellt und intensiv genutzt wird. Die Fahrzeuge sind dabei fur verschiedene
Bedurfnisse ausgelegt (z.B. Internetausstattung und spezielle Arbeitsplatze, um Fahrtzeiten im
OV als Arbeitszeit nutzen zu kénnerC&rskaring als Familienauto mit Kindersitzen etc.).
Preise/Mobilitdtspakete im Maa$S agieren flexibel und hochdynamisch anhand aktueller Infor-
mationen und vorausschauenden Daten und sind mit starken Incentives verknupft (z.B. hohe
Mobilitatspunkte in Schwachlastiten), um Verkehrsspitzen zu vermeiden. Das MaaS Ange-
bot stellt Nutzer:innen dariiber hinaus umfassende Informationen (intelligentes Planungstool,
siehe z.B. auch fur die Freizeit/Reiseplanung) und ein umfassendes vorausschauendes Ma-
nagement in der App . Optimierung mit Kl, Predicting) von Routeninformationen etc. hin-
sichtlich Auslastung bereit. Das Angebot ist stark in Mobilitdtsmanagementmalinahmen der
verschiedenen Sektoren (Arbeit, Bildung, Freizeit) verankert.

aLOK 11 yyidS YAN &MaaS rdeyt inéhNubrStalen. Iéh Sabg/mich K y
schon sehr an die Annehmlichkeiten des Systems gewdhnt: je nach Bedarf habe ich
Zugang zu verschiedenen Fahrzeugen. Im OV gibt es beispielsweise auch Bereiche, die
zum Arbeiten ausgelegt sind. Das System zemgineiauch die aktuelle Auslastung der
verschiedenen Modi an, und passt die Preise danach an. Durch meine Flexibilitéat im
Beruf kann ich meine Wege dadurch sehr gut an die aktuellen Gegebenheiten

YL aaSy da

Diese Entwicklungen im Mad&reich werden durch diaktive restriktive umweltgetriebene
Mobilitats- und Verkehrspolitikgesteuert 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 derdiel der (6kologischen) Nachhaltigkeit. Dementsprechend
werden insbesondere die aktive Mobilitat und dew (Verkehrsangebot samt dazugehériger
Infrastruktur) und Mobilitatsmanagement in den Bereichen Arbeit, Schule und Freizeit (z.B.
Radabstellanlagen ahrgemeinschaften, Duschen am Arbeitsplatz) stark gefordert. Die Steu-
erung erfolgt dabei gleichzeitig auch Uber MdRnahmen, wie z.B. Verbot steuerlicher Ent-
lastungen fir Arbeitswege und Dienstreisen, Erhohung Parkgebuihren etc. Zur Ermdglichung
des digialen Fortschritts stellt die Infrastrukturpolitik Gberdies ein bundesweites Glasfaser-
netz zur Verfigung (auch im landlichen Raum).
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Szenario B: Aufbruch

Abbildung31: Szenario B.
Egene Darstellung

.GREEN WORKING": Sukzessive Zunahme an flexiblen Ganztagsschulen als zentrale Bildungshubs
Arbeitsformen und automatisierten Prozessen in Produktion mit zunehmender Flexibilisierung und
& Handel mit starkem Fokus auf Nachhaltigkeit Reduktion von Prasenzzeiten

. : »
& scccssccssccccccsssssceccsses, >

: Aktive restriktive H
H umweltgetriebene 2
H Politik H
H :
= -

= ] A1 p=—""1 0k ~ g ’ , Nachbarschafts-

s | A konzentriertes
—=—— : Einkaufen

[
_—;”I}‘ 3
//'z\ is
7 Suche nach Erlebnissen: Kooperativer

OV-basierter Erlebnistourismus an
Tourismus-Hotspots

NI T IS
e =R\
D

8

Tageszeitflexibles
Maa$ und starke
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Die Arbeitswelt ist durch eine Akzeptanz gegenuber flexiblen Arbeitsformen gepragt und

sieht sich mit einer langsamen Zunahme an Flexibilisierung und automatisierten Prozessen in
Produktion und Handel konfrontiert. In vielen Blrostandorten hat sich eine Mischform aus
HomeOfficeund Anwesenheit im Biro etabliert, auch durch die zunehmende staatliche For-
derung von Homffice (z.B. Uber finanzielle Zuschiisse oder steuerlichen Absetzbarkeit be-
stimmter Elemente der Hom®ffice Ausstattung). Hom®ffice konzentriert sich dabei ins-
besondere auf die Wochentage Montag und Freitag. Auch hinsichtlich Meetings und Zusam-
menarbeit im Team wird grof3tenteils auf eine Mischform aus virtueller und personlicher In-
GSNI{GA2y 3SaSiido 9a A&0d RIFIO0OSA Sihé:vASHAEaAS
KI KSNJjdzt t AFAT ASNIS Cl OKSELISNIYAYYSY dzyR a2 A3
der Arbeits(zeit)gestaltung, wahrend Angestellte und Arbeiter:innen in Produktion und Han-

del nach wie vor stark in festen Arbeitszeiten bzw. Schichttagisren missen. Erst langsam

erhoht 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 Nachhgkeit, was sicla.B.auch in den getroffenen betrieb-

lichen Mobilitatsmanagemenrtalinahmen widerspiegelt, die verpflichtend umgesetzt wer-

den (z.B. Forderung Radabstellanlagen, Forderung Fahrgemeinschaften, Forderung Duschen

am Arbeitsplatz). AuRerdem witer Arbeitsweg, wenn er mit dem OV, mit Fahrgemeinschaf-

ten oder mittels aktiver Mobilitat zuriickgelegt wird, als Arbeitszeit angerechnet.

aLOK IINBSAGS AY Lyy2@0FdA2yaYlyl3aSYSyd |y R
in zwei Varianten: Ich arbeiteie fast alle meiner Kolleignen, zwei Tage die Woche im
HomeOffice (Montag und Freitag) und drei Tage im Biro (Dienstag, Mittwoch,

Donnerstag). Wenn ich meinen Arbeitsweg ins Buro mit dem Fahrrad zurticklege, zahlt

der Weg bereits als Arbeitszejdasfinde ich super. Fir meine Ausstattung im Heme

Office habe ich staatliche Zuschiisse bekommen. Meine Arbeitszeit kann ich mir

grundsatzlich recht flexibel einteilen. Die Zusammenarbeit im Team erfolgt virtuell oder

vor Ort, das entscheiden wir dann immerd& . SRI NF @ d

aLOK FTNBSAGS Ay SAYSY 3ANRGSY {dzLISNXINJ G AY
Abend, da wir oft auch bis 23 Uhr gedffnet haben. Ich beneide meinen Freund, der in

einem Buro arbeitet und einzelne Tage im He@®féice verbringt bzw. sich e 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
ubernehmen werden (z.B. Regale einraumen, Kassa). Ich plane eiteebilteing zur

Aufsicht dieser Systeme, die ich daauchvom Homeh F FA OS | dz2& No SNy SKYS
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Im Bildungsbereictiungieren Ganztagsschulen als zentrale Bildungshubs (Betreuung, Vielfalt,
Experimentieren), was die Zentralisierung von Schulstandorten massangetrieben hat.
Verpflichtendes schulisches Mobilitatsmanagement unterstutzt die Erreichbarkeit der Schul-
standorte mit umweltfreundlichen Verkehrsmodi. Differenziert nach Schulstufen gibt es eine
gestaffelte bzw. gleitende Anfangsphase des Untersisbginns. Danach wechseln sich Un-
terricht, Lern, Ruhe und Freizeitphasen in der Ganztagsbetreuung ab. Die Unterrigchts
Lernorganisation wird dabei flexibel gestaltet und laufend geandert. In der Oberstufe und im
Studium wird die Préasenzzeit durch.&arning / Blended Learning stark reduziert und ein
Hybridmodell flichendeckend in Osterreich eingesetzt. Personalisiertes, flexibles Lernen (auf
digitalen Plattformen) findet zunehmend Akzeptanz von Lehrkraften und Eltern und kommt
auch in den unteren Schaiufen vermehrt zum Einsatz. Dafir gibt es teilweise bereits kleine
staatliche FérdermalRBnhahmen (z.B. Zuschusse fir digitale Geréate, Weiterbildungsangebote fur
Lehrkrafte) und schrittweise Anderungen der Lehrplane durch die Bildungspolitik (z.B. teil-
weiseneue Lehrund Lerninhalte aus dem Bereich der Digitalisierung im Lehrplan, teilweise
virtuell abgehaltene Stunden). Im Fokus steht eine umfassende digitale Grundausbildung fur
alle. Die Flexibilitat der Kinderbetreuung (inkl. Aberdiacht und Wochenendbtreuung) ist
raumlich selektiv umgesetaivahrend die flexible Buchbarkeit von Betreuungseinrichtungen

in urbanen Gebieten schon stark vorhanden ist, ist diese in landlichen Regionen noch kaum
umgesetzt. Die Schulferien sind starker nach Bundeslandetaftgdts

a5SNI ! YOSNNROKG o6S3IAYyyld FNNI YAOK dzY yYnp
in der Schule und bearbeite selbststandig Lernaufgaben oder unterhalte mich mit

meinen Freunden. Der Schultag ist immer anders. Wir machen Unterricht mit unserem
Lehrer, wir lernen selbststandig, wir haben Ruhephasen, wo wir auch kurze Schlafchen
machen kénnen und wir kdnnen spielen. Das wechselt sich im Laufe des Tages immer
ab. Ich bin bis ca. 17:30 Uhr in der Schule. Mein alterer Bruder, der in die Oberstufe

geht, ist nur noch zwei Tage in der Woche in der Schule, den Rest der Zeit lernt er Uber
SAYS RAFAGEHES tfFG0TF2NVDa

aLOK o0AYy adziidSN) @2y RNBA YAYRSNY dzyR I NbSA
flexiblen Kinderbetreuungsmaoglichkeiten kénnte ich meideb kaum austben. Ich

buche die benétigten 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 ldndten Region wohnen,

11 YyySy |dzF a2t OKS 9AYNROKUGdzy3Sy f SARSNI yAO
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Im Freizeit und Tourismusbereiclgibt es eine starke Kooperation untereinander (Uber Kon-
tigentevermittlung) und auch mit Verkehrsanbietern und dem Mobility as a Servicebanhg

Das MaaS dient auch zur Wegmd Reiseplanung irfareizeit und TourismusverkehFrei-
zeiteinrichtungen haben ein umfassendes Mobilitatsmanagement, das die Anreise mit dem
MIV mehr oder weniger unterbindet. Freizeitwege, die v.a. werktags nachmitiagsam
Wochenende stattfinden, werden deswegen insbesondere mit dem OV, Shared Mobility bzw.
aktiver Mobilitat zurtickgelegt. Der Tourismusschwerpunkt in Osterreich liegt im Sabistag
Samstag Erlebnistourismus (z.B. Schifahren), was zu einer Etabhemingpurismusg-ot-

spots mit guten Mobilitatskonzepten (gute éBrreichbarkeit und Angebot vor Ort, MaaS Ver-
knupfung etc.) und Nachhaltigkeitssiegeln gefuhrt hat. Virtueller Tourismus hat sich als Ansatz
fur Regionen aul3erhalb der TourisrAdstspots etabliet:

aLy YSAYSNI CNBATI SAG 6Ay AOK FlLad AYYSN YAl
(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 mdchte ich etwas erlefeB. Schifahren, kletternfWenn ich mir

eine kirzere Auszeit nehme, dann schaue ich mir auch gerne tber virtuelle Angebote

andere Destinationen an. Das finde ich faszinierend, wie die Technologie es schafft, dass
YI'y AA0K FNKEdG Ffta ogNNB YIyYy |y SAYySY I yRSN

Wahrend der OnlindHandelsamt digitalisierten personalisierten ShoppiEdebnissen und
OmniChannel Konzepte nach wie vor in allen Handelssparten einen wichtigen Stellenwert
einnehmen, erlebt auch detaiondreHandel eine Art Renaissance in Form von einer Gréatz|
fokussierten lokalen Verankerung der Geschafte und nachbarschaftshezogeopUp

Stores. PersonlichBeratung vor Ort und der Austausch in der Nachbarschaft wird der ano-

nymen virtuellen Beratf 3 @2 NBHST 23Sy o Ly RASaASY Y2y GSEG 7
physische Einkaufsmobilitat im Gratzl mittels aktiver Mobilitat wieder verstirlgehenDie
Ladenoffnungszeiten wurden liberalisiert: Werktags & Samstad 8hr, Sonntag zu (Aus-

nahme bis @ 6 Sonntage im Jahr), Ausweitung auf max. 76 Stunden. Auch sonstige Einrich-
tungen (wie z.B. Behorden) haben erweiterte Offnungszeiten (werkt&gs\Jhr).

aL OK K Hefztss JahiniDdinemkleinen Ladenlokadelbststandig gemacht, wo ich
lokale, selbggemachte Produkte verkaufe. An Wochenenden biete ich manchmal auch
kleinere Events, wie z.B. Verkostungen, an. Aber auch Lesungenh8mahon in

meinem Geschaftslokal stattgefunden. Ich liebe es einfach, wenn die Menschen aus der
Nachbarschaft bei mzusammenkommen. Naturlich biete ich meine Produkte auch
online an, aber ich merke, dass die Leute gerne zu mir direkt einkaufen kommen und
AA0OK O0SNIGSYy flaaSyoa
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Das Verkehrsangebot ist durch ein tageszeitflexidebility as a ServicéMaaS) mit starker
Integration von Modi (OV, Shared MobilityCarsharing, @Bikesharing, Lastenradsharing,
E-ScooterSharing, Ride Sharing) gepragt, wodurch es ein attraktives Angebot fur Nutzer:in-
nen darstellt und stark genutzt wirglauch durch die umfassende Veranleg in Mobilitats-
managememniMalnahmen in den Bereichen Arbeit, Bildung und Freizeit/Tourismus. Das An-
gebot basiert dabei aufeitlich gestaffelta Preisen, die zeitabh&ngig hinsichtlich fixer Zeiten
agieren und meistens als pagyou-go Tarife angeboten &rden. Vereinzelt gibt eausatzli-
chelncentives (z.B. Gutscheine) zur Nutzung von alternativen Zeiten (Schwachlastzeiten), um
Verkehrsspitzen zu minimieren. Das MaaS Angebot stellt Nutzer:innen dartber hinaus Infor-
mationen (Planungstool, siehe z.B. aughdie Freizeit/Reiseplanung) und vereinzelt auch ein
Management in der App von Routeninformationen hinsichtlich Auslastung bereit. Dieses Fea-
tures sind allerdings noch nicht stark ausgepragt. Ausgewahlte Fahrzeuge sind auf spezielle
Bedurfnisse ausgeledt.B. Internetausstattung und spezielle Arbeitsplatze, um Fahrtzeiten
im OV als Arbeitszeit nutzen zu kénnerC&sharing als Familienauto mit Kindersitzen etc.).
Diese Differenzierung der Fahrzeugausstattung ist allerdings erst recht vereinzelt zu finden

aLOK 06AYy NOSNJ dzyaSNJ 6SUNARSOoft AOKSa az2o0Af AGN
aufmerksam geworden. Ich nutze es sehr gerne, weil ich damit flexibel mobil seiiq kann

ohne ein eigenes Auto zu besitzen. In der App wird auch immer angezeigt, zu welchen
Zeitengunstigere 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
Systemauch Fahrded S FTNNJ 0 SaidAYY(iS . SRNNFyraasS ol o.
AAYR aLISTASEE Ay RSNI! LI 3STSyyl SAOKYySi(da

Diese Entwicklungen im Mad&reich werden durch die aktive restriktive umweltgetriebene
Mobilitats- und Verkehrspolitikgesteuert und vorangeteben (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 (6kologischen) Nachhaltigkeit. Dementsprechend
werden insbesondere die aktive Mokidli und der Offentliche Verkehr (Verkehrsangebot
samt dazugehoriger Infrastruktur) und Mobilititsmanagement in den Bereichen Arbeit,
Schule und Freizeit (z.B. Radabstellanlagen, Fahrgemeinschaften, Duschen am Arbeitsplatz)
stark gefordert. Die Steuerungfelgt dabei gleichzeitig auch Uber PMaRnahmen, wie z.B.
Verbot steuerlicher Entlastungen fur Arbeitswege und Dienstreisen, Erh6hung Parkgebihren
etc. Zur Ermaglichung des digitalen Fortschritts stellt die Infrastrukturpolitik Gberdies ein bun-
desweitesGlasfasernetz zur Verfiugung (auch im landlichen Raum).
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Die Arbeitswelt ist von traditionellen Zeit Organisationsund Standortstrukturen gepragt.

Die Abeit findet in Burokomplexen, Fabrikhallen bzw. diversen Firmenstandgrienrangig

in Vollzeitarbeit; statt. HomeOffice hat siclg auch durch die nicht vorhandenestaatlichen
Fordermal3nahmen nicht durchgesetzt. Nr wenige Branchen (z.B-Branche Kreativbran-

che) ermdglichen Hom®ffice, das aber zumeist am Freitag in Anspruch genommen wird. Be-
triebliches Mobilitatsmanagement ist kaum vorhanden, der Arbeitsweg (egal mit welchem
Verkehrsmittel er zurtickgelegt wird) ist kein Bestandteil der Arbattdreden Betrieben (so-

wohl Arbeitgeber:innen als auch Arbeitnehmer:innen) herrscht eine Skepsis tiber den Nutzen
von flexiblen Arbeitsformen. Feste Arbeitszeiten bzw. Schichtdienst dominieren die zeitlichen
Strukturen der Arbeitswelt. Meetings und Zusammagbeit im Team finden fae®-face statt,
wodurch Geschéftsreisen eine grof3e Relevanz besitzen. Digitale Technologien spielen am Ar-
beitsplatz nur eine untergeordnete Rolle, man besinnt sich auf analoge Organisationsformen
zurlick. Auch staatliche Institoten reduzieren ihr Angebot an digitalen Angeboten. Die Ar-
beitsmarktpolitik starkt insbesondere die Branchen Industrie und Handwerk bzw. Gesundheit
und Pflege. Analoge, korperliche Arbeiten mit fixen Arbeitszeiten gelten als wichtiges Rickgrat
der Gesellduaft.

aLOK FFry3aSy 2SRSy ¢F3 dz¥ yYon ! KNIy AY . N
fangen um diese Uhrzeit an. Horfice gibt es bei uns im Betrieb nicht. Der Arbeitstag

beginnt dann erstmal mit einer gemeinsamen Tasse Kaffee bei der Morgenbespgech

im Konferenzraum. Danach geht jeder an seinen Arbeitsplatz und bearbeitet seine

Aufgaben bzw. macht sich auf den Weg zu Geschéftsterminen. Um 17 Uhr machen sich
RFYyy FffS 6ASRSNI I dzF RSY | SAYgSada

aLOK o0AYy ¢AaOKf SNJ dzy R | Mthef imB&ichkdiensSviontly Y I NP
bis Samstag. Wir haben in den letzten Jahren sehr viel neue Kolleg:innen

dazubekommen, man merkt die staatlichen FérdermalRnahmen fir die

Handwerksbranche enorm. Mich personlich freut es, dass das handwerkliche Arbeiten
wiederSAY Sy 3INI GSNBYy {(0StftSysgSNI Ay RSNI DS&asSt

DasBildungssystenunterstitzt die vorherrschende Arbeitskultur in den beruflichen Kontex-
ten. Der Unterrichtsbeginn ist fir alle Schulstufen mit 8 Uhr festgelegt. Ferien sind stark regu-
liert und einheitlich festgelegt. Eine flexible Kinderbetreuung (inkl. AbeNdcht und Wo-
chenendbetreuung) wird nur von einzelnen privaten Anbietern zu hohen Kosten zur Verfi-
gung gestellt. Nur an ausgewéhlten Pilotstandorten wird ein schulisches Mobilitdtseranag
ment umgesetzt. Das Halbtagsschulsystem mit einer starken Zentralisierung von Schulstand-
orten ist durch eine niedrige Akzeptanz von persoratism, flexiblen Lernen gepragt, wes-
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halb diese Lernformekaum von Lehrkraften umgesetwerden Es gibt kaum ditale Grund-
ausbildung und keinen Einsatz vosL&arning im SchuUniversitatsalltag (Ausnahme: HTL
und Studienrichtungen mit digitalen Schwerpunktenind damit auch keine Reduzierung von
Prasenzzeiten. Auch im Lehrplan spieltdarning und neue Lehund Lerninhalte aus dem
Bereich Digitalisierung keine Rolle. Auch virtuell abgehaltene Stunden sind dort nicht vorge-
sehen. Dahingehend gibt es auch keine Zuschisse fur digitale Gerate und auch kaunad Aus
Weiterbildungsangeboten fur Bildungspersonal iehflich digitaler Formate.

aaSAY {OKdz GF3 &adFNIHSG dzy y | KNE AOK @gSNRS
Schule gebracht. In der Klasse arbeiten wir dann meistens mit Schulbiichern oder an der
Tafel im Frontalunterricht. Am liebsten mag ich die Paudann kann ich mit meinen

Freunden spielen. Um 13 Uhr ist die Schule vorbei und meine Oma holt mich ab, dann

FI KNBY 6ANI 6ASRSNI yIFOK |1 dzaS dzy R AOK Ydzaa

aLOK 0AY [SKNBNRY Yy SAYSN aAGdSt acttkdz So !
geandert. Ich wirde manchmal gerne neue digitale Unterrichtsmethoden ausprobieren,
weil ich denke, dass das meinen Schuler:innen gefallen wirde, aber es fehlen die
(finanziellen) Mittel, um diese Dinge umzusetzen und von meinen Kolleg:innen
bekomme it wenig Unterstiitzung, da die meisten dem TheriaeBrning sehr

a1 SLIWAEGOK ISISYNOoSNBISKSYy da

Durch den hohen Anteil an Vollzeitarbeitskraften und die geringe Flexibilitat in Arbeit und
Ausbildung gibt es nur wenig verfugbdfeeizeit die zeitlich sehr audie Wochenenden kon-
zentriert ist. FUr Freizeitwege wird vorrangig der privRtevherangezogen, da Freizeitziele
nur schwer mit dem OV erreichbar sind (kaum Mobilitatsmanagementkonzepte der Einrich-
tungen) und Gber Maa$S keine Verknupfung zur Weme Reisplanung besteht. Der Touris-
musschwerpunkt in Osterreich liegt im Tagesyd Wochenendtourismus bzw. Kurzreisen. In
den Wintermonaten stehen damit Thermen, Stadtereise und Kulturevents im Mittelpunkt, im
Sommer Kurzreisen in die Natur (Suche nach Abkuhludig meisten Tourismusdestinatio-
nen sind dabei durch eine schlechte-Bieichbarkeit und ein schlechtes @¥igebot vor Ort
gekennzeichnet, wodurch auch in der Tourismusmobilitat der priRvatedas dominante Ver-
kehrsmittel ist.

alLOK KI 6S &i\Hoshgnerdda ZeiketwAsiaNtimeiner Familie und meinen
Freunden zu unternehmen. Meistens verabreden wir uns fur Tagestrips etwas aul3erhalb
der Stadt. Dort gibt es gute Parkmdglichkeiten fir die Autos und man kann etwas
gemeinsam unternehmerAllerdings sid viele Freizeitziele am Wochenende sehr
uberlaufena
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Die starke Beschrankung der Ladendffnungszeiten (OffnungszeitengesetA2808ags 6

21 Uhr, Samstag-88 Uhr, Sonntag zu, insgesamt max. 72 Stunden) im statiortdaeadel

fuhren zu einem starken Aneg des Onlinddandels. Obwohhivielen anderen Bereichen e-

her eine Skepsis hinsichtlich Digitalisierung besteht, wird der Konsum zunehmend in die virtu-

elle Welt verlagert (auch durch die Unflexibilitdt der Arbeitszeiten und die geringe Freizeit,
wodurcha . dzYYSt ya AY &adFdA2yNNBYy | FyRSt adFNy |y
stationaren Handel, sowohl die Zahl der Geschéfte als auch die Verkaufsflachen wurden stark
reduziert. Stattdessen dominieren Click & Collect Stationen. Sonstige Einriehfumig z.B.
Behorden, bieten sehr eingeschrankte Offnungszeiten (werkta® 8hr) ang hier wird al-

f SNRAYy3Ia 1SAY RAIAGFEESNI a9NBFGT & y3aSoez2aGSy ¢
Institutionen).

aCNNJ YAOK KI & Sa 3&ehaaushgltsw@rérigesohaftivbiferiiBifeni S NI
Meine Tochter hat mich dann darin bestarkt meinen Verkauf ins Internet zu verlegen

und meine Waren dort anzubieten. Da sind wir nicht an Offnungszeiten gebunden und

die Menschen kénnen einkaufen, wenn sie geraéi @aben. Das klappt sehr gut. Mein
DSAOKNTat21Ft KFIoS AOK @OSNJfSAYSNI dzyR 1 dz

Mobility as a ServicéMaaS) steckt noch in den Kinderschuhen und wird auch durch die ge-
ringe Integration an Modi (wenig Verkehrsmitteloptien: OV und vereinzelt Shared Mobility
Anbieter) kaum genutzt. Das System basiert dabei auf fixen Preisen (keine Preisflexibilisierung)
und zumeist payasyou-go Tarifen. Fur die Nutzer:innen gibt es nur eine rudimentare Infor-
mationsbereitstellung (sieheben, z.B. keine Verknupfung zur Wegad Reiseplanung) und

kein Information hinsichtlich Auslastung. Auch in bestehende MobilitatsmanagerRédot-
projekte in den Branchen Arbeit, Bildung und Freizeit besteht keine Verankerung des MaaS
Systems.

a L OK di&kMaaSSSystem ein, zwei Mal ausprobiert, aber mittlerweile die App wieder
auf meinem Handy geloscht. Es hat mir einfach keinen Mehrwert gebracht. Den OV kann
ich auch ohne MaaS nutzen, und dariiber hinaus bin ich eh meistens mit meinem
eigenen Auto unterwd a ® a

Diese langsamen Entwicklungen im MaaS System und auch hinsichtlich Mobilitatsmanage-
ment sind auch auf eine passiMobilitats- und Verkehrspolitikzuriickzufuihren. Wahrend

der Staat ehetaissezfaire agiert, dominiert ein starker Marlk¢ mit dem ZieMWirtschaftsfor-
derung und Wettbewerb. Dadurch gibt es von staatlicher Seite kaum Steuerung von Mobilitat,
kaum Forderungen von Verkehrsangebot (und dazugehoriger Infrastruktur) und keine Férde-
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rung von MobilitatsmanagementmalRnahmen (wie £8rderung von Riabstellanlagen, For-
derung von Fahrgemeinschaften, Forderung von Duschen am Arbeijsplath Mobility Pri-

cing wird nicht betrieben. Digitale Infrastruktur wird nur in den Stadten zogerlich ausgebaut,
in den restlichen Gebieten Osterreichs gibt es karebesserung zum Stat@@uo.
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Kapitel 4 Malihahmen sammeln,
analyiseren und bewerten

In diesem Kapitelird basierendauf denErgebnisse der durchgefiihrten Delphi
Befragung, Wirkungskette und Einschéatzung des Reb&usi@oine Einschatzung
hinsichtlichUmsetzbarkeit, Akzeptanz, Effektivitat und Effizieoa verschiedenen
MalRnahmen zur Glattung von Verkehrsspitgageben. Zudemerdendie
Ergebnisséler quantativen Potenziabschatzung prasentiert. Aulfem werden
Anknupfungsmaoglichkeiten der unterschlehen Mal3nahmen an das Ver
kehrsmodell Osterreich 2040 diskutiert.

4.1 Entwicklung von Malsnahmen: Methodik und Prozessverlauf

Um Verkehrsspitzen kiinftig zu reduzieren, braucht ebesites, sektoreniibergreifendes Set

an MalRnahmenBereits inSzenarieWorkshop siehe Kapitel 3)lwurde deutlich, dass insbe-
sondere bei den Akteur:innen der Nachfragesektoren Arbeit, Bildung und Freizeit / Tourismus
aktuell noch wenig Problembewusstsein fir Nachfragespitzen besteht. Um dem Projektan-
spruch der gesamtheitlicimeBetrachtung gerecht zu werden, wurden folgende Arbeitsschritte
durchgefuhrt:

# Literaturbasierte Sammlung und Strukturierung von MaRnahmen zur Glattung von
Nachfragespitzen

% Auswahl vorelf Mal3Bnahmen zur vertieften Untersuchung

# Durchfuhrung einer DelpH8efragung zur Bewertung der MaRnahmen unter
Berucksichtigung u. a. der Umsetzbarkeit, Akzeptanz, Effektivitat und Effizienz

 Erarbeitung einer Wirkungskette (direkte Effekte, indirekte Effekte, intersektorale
Effekte) unceiner Einschatzung des RebouRsikoge ausgewéhlter Malinahme

# QuantitativePotenzialabschatzurgusgewahlteMalnahmerzur Spitzenreduktion

Z Reflexion Anknuipfungspunkte aasVerkehrsmodell Osterreich & exemplarische
Integration von drei Mal3hahmen in das Verkehrsmodell steirischer Zentmalrau
GUARD20

# Zuordnung der MalRnahmen zu den erarbeiteten Szenggmhe Kapitel 3.2)
Bewertung der Szenarien und Reflexion der Chancen und Risiken je Szenario
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4.2 Literaturbasierte Sammlung von MalRhahmen

Mittels Desk Researaturden in einer umfassenden &¢Tabellezahlreiche Mal3nahmen zur
Glattung von Verkehrsspitzen zusammengetragen. Folgende Literaturquellen wurden dabei
herangezogenMiihlhans 2005; Beklia und Ettema 2011; Kittler 2010; Knockaert et al. 2012,
Birger et al. 2013; Dauner und Giger 2015; Gmindner et al. 2016; Sutter et al. 2016; Kanton
Zirich 2021; Wang et al. 2014; Wang et al. 2018; Tillema et al. 20&8,e$at. 2015; Merugu

et al. 2009; Maibach und Greinus 208e MalRhahmen wurden dabei nach den Bereichen
NichtVerkehrlich (Arbeit, Bildung, Freizeit / Tourismus, Einkaufen) und Verkehrlich (OV, MIV,
Aktive Mobilitat, Shared Mobility, Verkehrsmittelétgreifend) strukturiert. Jede eingetra-
gene MalRnahme wurde nach Art der Malinahme (organisatorisch, finanziell, informatorisch,
technologisch, sozial / kulturell, verkehrsbetrieblich) kategorisiertgfadls vorhanderg Mit-
telwerte aus vorhandenen Bewemgen (hinsichtlich Wirksamkeit, Umsetzbarkeit etc.) gebil-
det. Zudem wurde je Malinahme die verkehrliche Wirkung (Menge reduzieren, zeitlich ver-
schieben, effizienter abwickeln, Umstieg auf andere Verkehrsmittel, rdumlich verlagern) an-
gegeben und nach spitzbrechender Wirkung (echtes Brechen vs. mindernde Wirkung) kate-
gorisiert. AuRerdem enthalt die Ubersichtsliste auch eine Einschatzung hinsichtlich Mdglich-
keit der Abbildung der MalRnahme im Verkehrsmodell (unterschieden nach Modelltyp A, B
und C). Insgesamturden 47 MalRnahmen gesammelt und in der Exdsie strukturiert er-

fasst.

4.3 Auswahl von Mal3nahmen zur vertieften Untersuchung

Die umfangreiche Sammlung der Mal3nhahmen machte im Anschluss eine Auswahl erforder-
lich, um MalRnahmen festzulegen, die in weiteFolge einer vertieften Analyse unterzogen
werden. Die Auswahl der MalBhahmen erfolgte dabei nach folgenden Kriterien:

# Hohe Bewertung der Wirksamkeit in der Literatur

# Abdecken der unterschiedlichen Nachfragebereiche Arbeit, Bildung, Freizeit /
Tourismus ud Einkaufen

# Abdecken unterschiedlicher Modi (OV, MIV, aktive Mobiligttared Mobility) und
verkehrsmittelibergreifender Ansatze (siehe z.B. MaaS)

Z aAdaOKdzyad | dza a0SoNKNISYGqoB8XgNROKI By Stk R d:
(noch nicht oder kaum ider Literatur beforschten) Mafinahmen zur Glattung von
Verkehrsspitzen

# Abdecken von unterschiedlichen verkehrlichen Wirkungen und spitzenbrechende
Wirkung
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Z Abdecken von unterschiedlichen Arten ddalRnahme
 Zielanzahl der MaRnahmen: ca. 10 MaRhahmen

Basierendauf diesen Kriterien wurden schlussendlich nach Diskussionen im ProjeKiteam

in Abstimmung mit dem Expert:inneBeirat) folgendeslf Malinahmen fiir die weitere ver-
tiefte Betrachtung ausgewah{sieheTabelle9):
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Tabelle9: Uberblick tiber die ausgewahlten MalRnahmen zur vertieften Untersuchung.

: Spitzenbrechendes
'% Art der MaBnahme Mittehuerte Verkehrliche Wirkung Wirkung
Malknah Quelle hand Umstieg auf
% e e Organis | finanziel | informa | techmologi | Sozial /| werkehrsb WE ! rtuln':t Menge Zeitlich Effizienter ':n; il Réumlich Echtes Mindernde
= atorisch | | tarisch sch kulturell | etrieblich nee reduzieren verschieben abwickeln :r | r;rsmh'tel Verlagern Brechen Wirkung
: Kittler 2010, Suter et al.
Flexibilisierumg wom 2015, Gmindner et ol
Arbeitszeiten, z.B. Gleltzair, o ITTUIMENET #h 2% ¥ ® 233 X % ¥
Arbeltszeltkonten 2016, Sutter et al. 2016,
Kanton Zirich 2021
= Home Office (rsumlich Gmindner et al. 2016,
E flexible Arbeitsforment Sutter et al. 2016, Kanton % (=) X 2 X ®
Ziirich 2021
Flexibilisierumg Schulbeginn: Kittler 2010,
Verschiebung bzw, Staffelung | Dauner & Giger 2015, Suter . N 262 . ;
£ von Unterrichtszeiten an et al. 2015, Gmindner et al. !
= Schulen 20186, Sutter et al. 2016
= £ | Red uzierung Prisenzzeiten an
= 3
£z Z | Schulen (E-Learning. Sutter et al. 2016 % X X 4 X ®
_1;; = Podcasts, Streaming)
Z
5| Kontingente:
- gente:
hittpe:f vouri nied
E __E_ Kapazititsmanagement durch . ':i hm'::}i:::‘: nﬁ kl:r;?: ¥ X kA X % X ¥
@ 3| Online-Ticketing R R
[ ]
[=
-E Flexibilisierung Kittler 2010, Gmiindner et . " 3 . .
- | Ladendffnungszeiten al. 2016, Sutter et al. 2016
=
o
Angebote in NVZ, .8,
Kostenlose Mitnahme von
Eittler 2010 2,19
Personen; Ubertragharkeit ! * ] () "
,-E von Zeltkarten
Carpooling [Arbeitsweg) Gmindner et al. 2016 % {x) (=) (=) 2,33 ® H:
Parkraumpolitische
Tarifmalnahmen
Grniind tal. 2016 2
= E [Parkraumbewirtschaftung, mtnener e * . * . ) ¥
& Verflgharkeit usw.)
:*l' Forderung aktive Mobilitat
£ | (Problestage, finanzielle Gmindner et al. 2016,
g = | Anreize, Abstellplitze), z.B. Kanton Zirich 2021 x ¥ ] i 2,33 ] M
£ 3| fiir E-Bikes & Sharing
< 2| angebote (Mikromobilitit)
B et al. 2013, Kanton
Tageszeitabhiingiges baw. HIEE S E o
; _ Zibrich 2021, Maibach &
— Kapazititsabhingiges X kA, % () ® ®
o sia . Greinus 2009, Sutter et al.
£ Mobility Pricing 2016
E
h % Pre-Trip Information: frele Tillema et al. 2013,
j 5 Sitzplitze, Stauprognosen, Grmindner @t al. 2016, . (x) JEE . “ () "
& 2| Zeitersparnismbglichkeiten Mihlhans 2005, Birger et :
= 2| auRerhalb der Spitzenzeit.. al. 2013, Sutter et al, 2016
I
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4.4 Methodenbeschreibung zur Bewertung der ausgewahlten
Malinahmen

Die ausgewahlten MaRnahmen wurdamttels Mixed-Methode Ansatzeiner genaueren Ana-
lyse hinsibtlich Wirkungen unterzogen:

4.4.1DelphiBefragung

Basierend auf den gewahlten Mal3Bhahmen (siehe Kapitel 4.2) wurde eine Beljpagung
erstellt, in welcher die Teilnehmenden um die Einschatzung der Umsetzbarkeit, Akzeptanz so-
wie Wirksamkeit der einzelmeMal3nahmen gebeten wurden. Bei der Umsetzbarkeit wurden

als Bewertungskriterien finanzielle, technische, organisatorische Umsetzbarkeit nach Kittler
2010, sowie die gesamte Umsetzbarkeit nach Gmundner et al. 2016, diese umfasst gesell-
schaftliche, politisiee, gesetzliche und technische Aspekte, festgelegt. Die einzelnen MalRnah-
men wurden sowohl von Kittle2010als auch von Gmundner et 2016mit einer 5stufigen

Skala bewerteét Neben der numerischen Bewertung von Wirksamkeit, Umsetzbarkeit und Ak-
zeptanzgab es die Moglichkeit, Nutzen sowie Probleme der einzelnen Malinahme in einem
offenen Antworten Feld verbal zu beantworten.

Die DelphiBefragung wurde online abgehalten, insgesamt wurde der Link zum Fragebogen an
38 Stakeholdemnen aus unterschiedlichemnstitutionen ausgesandt. 18 der 38 Personen
nahmen an der ersten Runde der Dehftgfragung teil. Bei der Bewertungsskala wurde eine
gerade Skalierung gewahlt, welche von @rezureichend bis 5 = sehr gut reichte.

Nach Beenden der ersten Runde wurde d#éysd-ragebogen ein zweites Mal an alle Proban-
den ausgesandt, inklusive der gemittelten Auswertungen aller Antworten aus Rluridien
Teilnehmenden wird dadurch die Méglichkeit geboten, ihre Antworten zu reflektieren und
gegebenenfalls anzupassen.

2Zu beachten ist allerdings, dass die Literatur, aufdie MaRnahmenbewertung basiert, vor der COYD
Krise erstellt wurde. Durch die Krise kam es zu einer deutlichen Flexibilisierung der Arbeitszeiten und einer
vermehrten Akzeptanz von Honr@ffice.
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4.4.2Wirkungsketten
Fur dieausgewahlten MalRnhahme(siehe Kapitel 4.2yurden Wirkungsketten angefertigt, die

die jeweilige MalRnahme eingebettet in ein Wirkungsgefiige von globalen Megatrends tber
direkte, indirekte undntersektorale Effekte hin zu den Projekieie zeigen. Die Cowitb Pan-

RSYAS YyAYY(G RIFEF0SA RAS w2t f Sich€BnywEkiungenveladl f & & I {
bestehende Trends verstarkt (z.B. Beschleunigung dgttallsierung beschleunigt(vgl.
Schneeberger und van Wezemael 2021, 25, .1I08)diePandemie verschiedene MalRnahmen

in einem unterschiedlichen Grad beeinflusst, wurde deren Einflussintensitétigei Die

maoglchen Wirkungen einer MaRnahnveurden dabei aus der Literatumd den Recherchen

im Rahmen der Szenarioentwicklueigtnommen und um die Ergebnisse der Delphi Befragung
erganzt.

Bei den Wirkungen wurdewischen geplante Hauptwirkungen, irekten Hauptwirkungen,
Nebenwirkungen und dem Ausgleich von Nebenwirkungen unterschieden. Geplante Haupt-
GAN] dzy 3SYy GSNDBAYRSY RAS LyLldzia YAG RSNJIal Gyl
FNF3ISaLAGT Sy Ay RSy { G201 SA auftyikungén ind $08it/ t NP ¢
die direkten beabsichtigten Wirkungen, die von den zusténdigen Behorden geplant sind und

zu den gewunschten Zielen fuhren. Indirekte Hauptwirkungen wie Megatrends und die Covid
19-Pandemie haben eine direkte Wirkung auf den ErfldgMal3nahme, lassen sich aber we-

der planen noch steuern. Nebenwirkungen sind weitere Wirkungen, die durch die Umsetzung

einer MaRnahme entstehet 6 ASASKSY @2y RSNJ a+SNNAY3ISNUzy3
{0201 SAGSYyad 51 RASAS chriegaby Birkldsednyt a8 Frreigh®m & S )
der Projektziele haben koénnen, ist ein Ausgleich dieser durch BegleitmaRnahmen notwendig,

um die Wirksamkeit der Malinahme zu unterstiitzen und um unerwiinschte ReHoifiekie

zu minieren. Es werden dabei aber nur RemdbEffekte dagestellt, die bereits in den
ReboundGrafiken behandelt werden und es besteht nicht der Anspruch, di@sd/irkungs-

ketten geschlossen sind.

4.4.3ReboundRisiko Einschatzung
Maflnahmen unterliegen dem Risiko von Rebotffitkten, die die pagven Wirkungen der

Maflnahmen (insbesondere in Hinblick auf die Glattung von Verkehrsspitzen bzw. in Hinblick
auf politische Zielsetzungen im Mobilitatsbereich) untergraben kann. Angelehnt an das im
FFGProjekt Reboundentwickelte Schema des RebouBdreenings mit Indikatorensystem,
wurden die Malinahmen einer Analyse hinsichtlich einer Rebdristko Einschatzung unter-
zogen(vgl. Seebauer et al. 2018)
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https://projekte.ffg.at/anhang/5bc98d97c48b5_Rebound-Endbericht_final.pdf

Abbidung33: Indikatorenschema Rebourtericht

Inmovation

Zielgruppe

Wirkungen

Quelle:Seebauer et al. 2018, S. 7

Indikator
Typ

Tiefe

Energietrager

Inwestition

Infrastruktur
Zielgruppengriis

Einkommen

Urmnareltwerte

CO;-Intensitit des Betriebs
Verkehramittehwvahl
Zurdckgelegte Personen-km
Zurdckgelegte Tonnen-km
Bediirfnisse

Mobilitatsmuster

Kurzbegriindung

Technologische Innovationen greifen tiefer und breiter in
die Verkehrsnachfrage ein.

Radikale Innovatiomen wirken quer dber unterschiedliche
hiobilitats- und Konsummuster und damit umfassender.
hit fossilen Energietrdgern betriebene Innovationen haben
hdhere Umnweltauswirkungen.

Bai niedrigen Investitionskosten wird freigewordenes
Einkommen rascher in anderen Konsumbereichen
verwendet.

Umfangreiche Infrastruktur fikhrt zu 2usitzlichem
Reszourcenbedarf.

Eime grofie Anzahl an Mutzerinnen fhrt zu hiheren
gbsoluten Auswirkungen.

Mutzerinnen mit niedrigem Einkommen holen auf ein
normales Konsumniveau auf.

Mutzerinnen mit schwachen umweltfreundlichen
Einstellungen beschranken nicht ihr absolutes
Konsumniveau.

In COz-intensiven Betrieben filhren Reinvestitionen zu
hdheren Umweltauswirkungen.

Veragerung weg von Verkehrsmitteln des
Umweltwerbunds untergrabt den Umweltschutz.
Geringere feit-, Geld- und Komfortkosten flhren zu
héherer Verkehrsleistung.

Geringe Zeit- und Geldkosten sowie hohere Verlasslichkeit
in der Logistik flhren zu hoherer Verkehrsleistung.

Die Erflllung bisher unbefriedigter persénlicher
Badirfnisse erhbht die Verkehrsleistung.

Flexible, nicht-alitagliche Wege werden zusatzlich
unternommen.

Das Schema wurde dahingehend in Bezug auf die Indikatoren an die Bedurfnisse des vorlie-
genden Projekts angepasst (das urspringliatreéhingSchema zielte im Speziellen auf Mo-
bilitatsinnovationen ab). So wurden diruriickgelegte TonneKilometer entfernt, da
IMaG:NEsich auf das Thema Personentransport konzentriert. Zudem wurden die Indikatoren
Zeit und Geldressourcen erganzt. Auf Badieser nunmehr 13 Indikatoren wurden die Maf3-
nahmenin Hinblick auf ihre Rebourdisiko eingeschatzDie Mallnahmen lassen sich dabei

Anhand ihre Mittelwerte und der Varianz vergleichen.

4.5 Bewertungsegebnisse je Mal3nahme

Die Auswertungen der DelpBefragung zeigen, dass vor allenicht verkehrliche Maf3nah-
men der Kategorie Arbeit als besonders wirksam, gut umsetzbar und akzeptierbar eingestuft
werden. &r Vortell, der darin gesehen wd, ist die bessere Verteilung der Verkehrsbelastung

89



welche bei HomeOffice auch ohne Anderung der bisherigen Arbeitszeiten moglich ware. Die
Ergebnisse pro MalRnahmaus DelphBefragung, Wirkungskette und RebouRdsiko Ein-
schatzungvurden in diesem Kapitel zusammengefasst.

4.5.1M1: Flexibilisierung von Arbeitszeiten &. Gleitzeit, Arbeitszeitkonten)
Rund 30% aller zuriickgelegten Wege in Osterreich erfolgen aus beruflichen Gigmgtien

Tomschy et al. 2016, S. 6@amit stellen Veranderungen in der Arbeitswelt wichtige Schlis-
sdfaktoren fur die Entwicklung kinftiger Verkehrsnachfragespitzen dar. Es ist absdasar
flexiblere Arbeitszeiten durch Gleitzeitregelungen, Arbeitszeitkonten und Teilzeitarbeit in Zu-
kunft noch weiter zunehmen werden und die Abgrenzung zwischen AnbeiEteizeit zuneh-
mend flieRend sein wird. Durch die Forderung derartiger Anséatze wuirde sich ein grol3es Po-
tential fir die Reduktion von Verkehrsnachfragespitzen ergeben wie versctaettadien be-

reits belegt haberfvgl. Kittler 2010; Suter et al. 2015; Gmundner et al. 2016; Sutter et al. 2016;
Kanton Zirich 2021Pie Covid19 Pandemie hatte und hat einen starken Einfluss auf diese
Entwicklung und wirkilsKatalysator Zum Beispiel wurde in vielen Betrieben vermiedensdas
mehrere Mitarbeiter im selben Biro sitzen, wodurch diesensder von zuhause aus arbei-
ten oder gestaffelt zu verschiedenen Zeiten ins Biro kom(wgh statista 2021, S. 53)

Das Potential dieser Malinahmen #erkehrsverlagerungen aus den HauptdieNebenver-
kehrszeiten ist grade in urbanen Raumen mit einem hohen Anteiluch A 8 8 Sy & ND SA G S
hoch Gerade im Agglomerationsverkehr sind auch Spitzenlastproatdkken am starksten
ausgeprag{vd. Suter et al. 2015, S. 28as Gelingen dieser Mal3nahmen ist jedoch maf3geb-

lich von einer engen Abstimmung afigbeitszeiten und Kinderbetreuurabhangig Hol und
Bringdienstevon Kindern in Kinderbetreuungimrichtungen sind oft Teil einer Wegeketten

oder zur Arbeit.

Delphi Befragung

Die Wirksamkeisowie die Akzeptanz wurden bei der ersten Mal3hahme durchschnittlich am
hdchsten beurteilt. Die hohe Bewertung der Akzeptanz lasst sich unter anderem auch darauf
zurlickfuhren, dass die Flexibilisieruran Arbeitszeiten in einigen Berufsfeldern bereites ein-
gesetzt vermehrt wird. Der Nutzen und die Probleme die von den Probanden fiir diese Mal3-
nahme erwartet werden, wurden untenstehend zusammengefasst.
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Abbildung34: Ergebnisse deDelphiBefragung MalRnahme. Eigene Darstellung.

MaRnahme 1
Flexibilisierung von Arbeits- und Kinderbetreuungszeiten
Wirksamkeit ° —* 412
Umsetzbarkeit —_—] ®2.94
Akzeptanz ° — ® 347
0 2 4
Bewertung

(O=unzureichend, 5=sehr gut)

Nutzen:Eine Senkung der Pendlerstrome sowohl im MIV als auch im OV ist durch diese MaR-
nahme moglich sowie die Senkung des Verkehrs zu -SamailKindergartetbeginnkeiten.
Dadurch kénnten Verkehrsbegtie Kosten einsparen (Fahrzeuge und Personal) und es gabe
die Mdglichkeit sich abseits der Spitzenzeiten zu bewegen. Durch die vermehrte Nutzung der
Randzeiten konnte die Stresssituation fur Fahrgaste im OV verringert und somit die Attrakti-
vitat des OVs gateigert werden

Probleme:Ein negativer Nebeneffekt konnte das Attraktiveren é&svsaufgrund verringer-

ter Stauzeiterbei gleichzeitige Senkung der Frequenzsl O/ und damit Abnehmen der At-
traktivitat darstellen.Das Verkehrsangebot im OV miisste dehtlilexibilisiert werden z.B.
mithilfe von Ride Poolindgie familieninterne Organisation karsich erschweren, wenn sich

die Beginneiten der Schulen und dierbeitszeitender Eltern sich unterscheiden. Des Weite-

ren ist die Flexibilisierung nur fur bestime Berufsgruppen moglich. Der Planungsaufwand
bei Meetings in Prasenz wird erhoht, da die Uberlappung der Anwesenheiten der Mitarbeiter
geringer wird. Eine fehlende Akzeptanz durch mangelndes Vertrauen gegeniber Selbstorga-
nisationsfahigkeit von Mitarbeiteinnen kénnte ein Problem seikul3erdem bleibenewisse
Zeitmuster vermutlich trotzdem erhah (z.B. Dienstschluss Freitatayg).

91



Abbildung35: Wirkungskette Malinahmg. Eigene Darstellung

Wirkungskette der Malinahmen:

M1A + M1B Flexibilisierung von Arbeitszeiten
und Kinderbetreuungseinrichtungen
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Abbildung36: Einschatzung RebouRisiko MaRnahmé. Eigene Darstellung
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Fazit:

Bei einer Flexibilisierung der Arbeitszeiten handelt es sich um die Mal3hahme mit der hdchsten
Akzeptanz und Wirksamkeit in der Delfidefragung. Spitzen kénnten vor allem im Bsver-
kehr des MIV verringert werden.

Die Umsetzbarkeit ist jedoch nur auf gewisse Berufsgroffg@schrankt, bei denen eine Fle-
xibilisierung auch moglich ist. Gebietskorperschaften konnten eine starkere Umsetzung dieser
Malinahme forcieren durch steuerlichenreize, eine Anpassung von Gesetzesnormen und
eine Forderung der Digitalisierung.

Die Akzeptanz ist abe@uuchmalflgeblich von der familieninternen @ugsation von Carda-
tigkeit und einer Anpassung der Kinderbetreuungseinrichtungen an diese geéandaten R
menbedingungembhéangig Veranderungen in diesem Bereich haben eine grol3e gesellschaft-
liche Tragweite und missen entsprechend abgestimmt werden. Das Risiko béstehtjer
Druck auf Menschen mit Cakéerpflichtungen noch weiter steigen konnteenn dieKinder-
betreuung nicht im selben Mal3e flexibilisiert winde die Arbeitszeiten

Bei der Flexibilisierung von Arbeitszeiteiinnten verschiedene Reboutktffekte auftreten,

wie z.B.eine Erhohung delPkwNutzung, weil Stau in der HVZ vermieden werden kader

neue Arten von Nutzungskonflikten wie mehr LKMfkehr in der Nacht. Es kdnnten aber auch
einige nichtverkehrliche unerwiinschte Effekte auftreten, wie eine geringere Nachfrage nach
Buroflachen, und einem daraus resultierenden gro3eren Leerstandial&hen. Um diese
Effekte zu vermeiden, missten verschiedene BegleitmalRnahmen ergriffen wevden.B.

den Ausbau und die Attraktivierung des OVs auRRerhalb der HVZ, den Ausbau von flexibleren
Kinderbetreuungsmdglichkeiten und Nachnutzungskonzepten Buroflachen
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4.5.2M2: HomeOffice (rdumlich flexible Arbeitsformen)
Seit der Covid 9 Pandemie hat die NutzungnHomeOfficeeinen groRen &ub bekommen,

der helfen kanrdie Verkehrsbelastung zu Spitzenzeiten zu reduzieren. In einer Befragung im
Jadir 2021 gaben ein Drittel der Personen im erwerbsfahigen Alter an, die Optiddcané
Officezu haben. Beinahe die Halfte der Angestellten in qualifizierten bzw. leitenden Positio-
nen sowie der Angestellten im Offentlichen Dienst erledigten ihre ArbeRamdemielahr

2020 zumindst teilweiseim HomeOffice (vgl. statista 2021, S. 53)ie Mdglichkeit der Be-
rufsausiibungm HomeOffice bzw. der Geschaftskontakt Gber OnkK®@mmunikation wer-

den auch nach Bewaltigung der Pandemie integrale Bestandteile in der Arbeitswelt bleiben
(vgl. Hofmann et al. 2020, S. 2Rp hierbei berufsbezogene Wege mitunt@lkommen ent-
fallen kdnnen, ist die Folgeentwicklung nach der Pandemie von besonderem Interesse. Die
Wirkung dieser MaRRnahme wird auch von zahlreichen anderen Autoren bestétigt wie
Gmaundrer et al. 2016; Sutter et al. 2016; Kanton Zirich 2021

Delphi Befragung
Die Malinahme 2 Uberzeugte vor allem beim Punkt der Wirksamkeit. Dur€QO3#B19 Pan-

demie wurde die MalRBhahme stark erprobt und es besteht somit ein hoher Erfahrungswert
unter denProbanden.

Abbildung37: Ergebnisse ddbelphiBefragung Malinahme. Eigene Darstellung.

Nutzen: Die Verkehrsspitzen kénnen ohne Veranderung der Arbeitszeiten, vor allem im Be-
reich des Berufsund Pendlerverkehrs, reduziert waen. Dabei waren wniger Ressourcen
fur Fahrzeuge und Personal erforderlich. Durch die steigende Digitalisierung erfolgt ein Weg-
fall vieler Dienstreisen und Meetings kdbnnen online stattfindeas wr allem im stadtischen
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