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Zusammenfassung

Ziel des Projekts IMaG:NE war es, einen Uberblick tiber derzeitige Verkehrsspitzen in Oster-
reich und mogliche kiinftige Entwicklungen zu geben, um darauf basierend intersektorale
Handlungsempfehlungen zur Glattung von Nachfragespitzen abzuleiten. Dabei wurde im Pro-
jekt (1) eine multimodale Perspektive eingenommen, um den Zielen des Mobilitdtsmaster-
plans 2030 gerecht zu werden (keine weitere Attraktivierung des MIV durch frei werdende
Kapazitaten, Starkung des Umweltverbundes) und (2) eine intersektorale Perspektive einge-
nommen, um der Komplexitat des Themenfelds durch die starke Einbettung in gesellschaftli-
che Organisations- und Zeitstrukturen und moglichen Wechselwirkungen zwischen unter-

schiedlichen Malinahmen gerecht zu werden.

Wesentliche Erkenntnisse der empirischen Auswertungen waren, dass sowohl inner- als auch
aullerstadtisch an Werktagen v.a. morgens zwischen 07:00 und 08:00 stark ausgepragte Ver-
kehrsspitzen in allen untersuchten Bereichen vorherrschen (MIV, OV, Radverkehr). Die Aus-
lastung von neuen Mobilitatsformen 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 Spitzen setzen sich v.a. aus dem Bildungs-
sowie Berufsverkehr zusammen. Vormittags dominiert der Einkaufsverkehr und in den Nach-
mittags- bis Abendstunden durchmischen sich die Wegezwecke und die Spitzen sind nicht so
deutlich ausgepragt wie morgens, was auf die unterschiedlichen Arbeits- und Schulendzeiten
zuriickzufiihren ist (hdchste Spitzen: OV 13:00-17:00 Uhr, MIV 17:00-18:00 Uhr, Radverkehr
16:00-18:00 Uhr). Freizeitverkehre finden hauptsachlich abends statt. Aktuell spielen also v.a.
die Nachfragesektoren Arbeit und Bildung fiir Verkehrsspitzen eine wichtige Rolle — durch
vermehrte Flexibilisierung in diesen Bereichen und eingesparte ,Zwangsmobilitat” kénnte

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

Aktivitaten fungieren als zentrales Element des Entstehens von Verkehrsnachfrage, weswe-
gen das Ausmal der (Zeit-)Flexibilitat der Aktivitaten entscheidend fir die Beeinflussbarkeit
ist. Hierbei pragt insbesondere die Zeitordnung der Gesellschaft das Zeitwahlverhalten und
damit einhergehend auch die Nachfragespitzen. Mittels systematisch formalisierten Szenari-
otechnik wurden im Rahmen des Projekts IMaG:NE deshalb Zukunftsbilder als Rahmen fiir
Nachfragespitzen der Zukunft aufgespannt, die eine Bandbreite an moglichen gesellschaftli-
chen Entwicklung von Digitalisierung und Zeit- und Organisationsstrukturen (in den verschie-

denen Bereichen Arbeit, Bildung, Freizeit, Einkaufen, Verkehrsangebot) aufzeigen:
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e Szenario A: Alles anders (Ultraflexible Working, Ortsunabhangiges digitalisiertes und
personalisiertes flexibles Lernen, Suche nach individuellen Auszeiten & Kiihle
(Freizeit / Tourismus), 24/7 Einkaufserlebnis — Verschmelzung Online & Stationar,
Hochdynamisches Maa$S mit starker Integration von Modi, Aktive restriktive
umweltgetriebene Politik)

e Szenario B: Aufbruch (Green Working, Ganztagesschulen als zentrale Bildungshubs,
Suche nach Erlebnissen (Freizeit / Tourismus), Nachbarschaftskonzentriertes
Einkaufen, Tageszeitflexibles Maa$S und starke Integration von Modi, Aktive
restriktive umweltgetriebene Politik)

e Szenario C: Alte Spuren (Traditional Working, Starre analoge Lernkonzepte und
wenig Raum fir Flexibilisierung in den Schulen, Suche nach Ablenkung am
Wochenende, Onlinehandel statt stationdres Einkaufserlebnis, Unflexibles Maa$S und

geringe Integration von Modi, Passive Politik)

Das Ausmal? der Reduktion der Verkehrsspitzen war dabei in Szenario A am groRten, wobei
hinsichtlich Eintrittswahrscheinlichkeit und Erwiinschtheit v.a. Szenario B punktete. Eine Re-
flexion der Szenarien in Hinblick auf Chancen und Risiken zeigte, dass jedes Szenario mit spe-
zifischen Herausforderungen konfrontiert ist und auch eine sehr hohe (Zeit-)Flexibilitat in der
Gesellschaft bestehende politische Zielstellungen untergraben kann, sofern keine Gegenmal3-

nahmen getroffen werden.

Basierend auf einer umfangreichen Sammlung von MalRnahmen zur Glattung von Verkehrs-
spitzen wurden elf MaBnahmen fiir eine vertiefte Analyse (Delphi-Befragung, Wirkungskette,
Einschatzung Rebound-Risiko, Potenzialabschatzung) ausgewahlt: M1 Flexibilisierung von Ar-
beitszeiten, M2 Home-Office, M3 Flexibilisierung Schulbeginn, M4 Reduktion Prdsenzzeiten
an Schulen, M5 Kontingente im Freizeit-/Tourismusbereich (Kapazitdtsmanagement durch
Online-Ticketing), M6 Flexibilisierung Ladenéffnungszeiten, M7 OV-Angebote in NVZ, M8 Car-
pooling, M9 Parkraumpolitische MaBnahmen, M10 Férderung aktive Mobilitat, M11 Tages-
zeit- bzw. kapazitatsabhangiges Mobility Pricing, inkl. Pre-Trip Information. Es zeigte sich da-
bei, dass die héchsten Wirkungen bei gleichzeitig hoher Akzeptanz im Bereich der nicht-ver-
kehrlichen MalRnahmen im Sektor Arbeit liegen. So kdnnte beispielweise eine Flexibilisierung
der Arbeitszeiten zu einer Reduktion von 10%-24% in der Morgenspitze vor allem beim MIV
fihren. Fir Home-Office wurde fir die Spitzenstunden ein Reduktionspotenzial von 12-17%
im MIV bzw. 4-5% im OV abgeschitzt. Auch im Bildungsbereich kénnen MaRnahmen wie die
Flexibilisierung von Schulbeginnzeiten zur Spitzenglattung in den Morgenstunden im OV bei-
tragen (Potenzialabschitzung: 5-10% Reduktion in den Spitzenstunden im OV). Im verkehrli-

chen Bereich ergab die Potenzialabschatzung eine mogliche Spitzenreduktion von 7-14% im
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MIV durch Carpooling (Ride Sharing), 2-10% durch parkraumpolitische MalRnahmen (Park-
raumreduktion) und 2-6% durch die Forderung aktiver Mobilitat. Die besten Wirkungen er-
zielen die MaBnahmen jedoch immer in Kombination miteinander, da Verkehrsteilnehmer:in-
nen oft verschiedenen personlichen Abhangigkeiten und institutionellen Rahmenbedingun-
gen unterworfen sind. Zudem kénnen MaRnahmen, die erfolgreich zu einer Reduktion der
Verkehrsspitze fiihren, auch unerwiinschte Nebenwirkungen entfalten (z.B. Attraktivitatsstei-

gerung des MIV).

Basierend darauf wurden Handlungsempfehlungen fir intersektorale MaRnahmen erarbei-
tet, die zur Glattung von Verkehrsspitzen und der Reduktion von Kapazitatsengpassen in Os-
terreichischen Zentralrdumen beitragen (unter Berlicksichtigung der Zielsetzungen im Mobi-
litatsmasterplan 2030). Im Fokus der Handlungsempfehlungen standen zwei Fokuspunkte: (1)
Wege zeitlich flexibilisieren bzw. vermeiden, (2) Wege mittels multimodaler An- und Abreise
bewerkstelligen (Fokus Umweltverbund). Um der Komplexitat im Themenfeld Verkehrsspit-
zen gerecht zu werden, wurden die Handlungsempfehlungen in vier Themenfeldern unter-

gliedert:

e Handlungsfeld 1 Kooperationen starken & Nutzen kommunizieren

e Handlungsfeld 2 Alltagsflexibilisierung: Prioritare Malinahmen sind verstarkte
Integration (zeitlich und raumlich) flexibler Arbeitsformen in das Beratungsangebot
& Ausbau des betrieblichen Mobilitaitsmanagement; Schaffung von dezentralen
Biirostandorten (Coworking) in suburbanen und lindlichen Rdumen entlang von OV-
Achsen; Gleitzeit und gestaffelter Unterrichtsbeginn in verschiedenen Schulstufen;
schul- bzw. klasseniibergreifende Konzepte fiir hybriden Unterricht in der Oberstufe;
regionale kooperative Digitalisierungsprojekte im Freizeit-/Tourismusbereich zur
Entwicklung einer einheitlichen Plattform (Marktplatz) mit dynamischer
Informationsbereitstellung flir Kund:innen und Mobilititsmanagement fir Freizeit-
/Tourismuseinrichtungen.

e Handlungsfeld 3 Umweltverbund starken: Prioritaire MaRnahmen sind der Ausbau
der Radinfrastruktur (v.a. Radschnellwegenetz) zur Entlastung des OV und Reduktion
des MIV-Verkehrs; neue OV-Tarifstrukturen, die der gesellschaftlichen
Flexibilisierung gerecht werden (z.B. flexibles 30-Tage-Ticket) und zur Vermeidung
von Spitzenstunden (z.B. 9-Uhr-Monatsticket); konstante, attraktive Takte (24h
Betrieb) als attraktives OV-Angebot in einer (zeit-)flexibilisierten Gesellschaft;
Parkraummanagement (Reduktion Stellpldtze & dynamische Parkgebiihren) und die
Entwicklung eines Osterreichweiten hochdynamischen Mobility as a Service zum
optimalen Kapazitatsmanagement (liber verschiedene Modi hinweg).

e Handlungsfeld 4 Raumstrukturen verbessern
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Handlungsfeld 2 und Handlungsfeld 3 beinhalten die Kernelemente der Spitzenglattung — un-
tersttzt durch (kurzfristige) begleitende kommunikative MaRnahmen in Handlungsfeld 1 und
langfristige raumstrukturelle MaBnahmen in Handlungsfeld 4. Die Handlungsfelder sind dabei
stets in Wechselwirkung zu betrachten und sind fiir sich alleine betrachtet nicht ausreichend

zur Zielerreichung.

Wie den Projekterkenntnissen und Handlungsempfehlungen zu entnehmen ist, wurde das
Thema Glattung von Verkehrsspitzen im Rahmen des Projekts IMaG:NE sehr umfassend und
breit betrachtet (multimethodisch, intersektoral, multimodal). In weiterer Folge gilt es nun
spezifische MaRnahmen vertiefter zu untersuchen. Hierflir wurden als Follow-Up-Forschungs-
schwerpunkte verschiedene Realexperimente in Pilotregionen empfohlen, die es ermdgli-
chen, unterschiedliche MalRnahmen direkt auszuprobieren, um auch Wechselwirkungen zwi-
schen verschiedenen MalRnahmen reflektieren zu kénnen. Begleitend braucht es hierzu je-
denfalls eine Evaluierung hinsichtlich Inklusivitat der MaRnahmen, um eine (Re-)Produktion
von gesellschaftlichen Ungleichheiten durch MaRnahmen zur Glattung von Verkehrsspitzen

detailliert untersuchen zu kénnen.
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Kapitel 1: Einleitung

Als Einfiihrung in diesen Projektbericht wird zunéchst ein Uberblick Gber die
Zielsetzungen des Projekts, das methodische Vorgehen und die Struktur des

Ergebnisberichts gegeben.

Die Verkehrsnachfrage ist kurzfristigen, tageszeitlichen Schwankungen unterworfen. Kon-
zentrieren sich Fahrten zwischen verschiedenen Daseinsgrundfunktionen auf wenige Stun-
den, entstehen Nachfragespitzen (vgl. Gmindner et al. 2016; Kittler 2010; Schonfelder 2006).
Diese treten vorwiegend an Werktagen vormittags (Fahrtzwecke Beruf und Ausbildung), mit-
tags (Ausbildung) und abends (Beruf und Freizeit) auf (vgl. Gmiindner et al. 2016; Kittler
2010).

Die ungleichméaRige Verteilung der Nachfrage ist gegenwirtig insbesondere im Offentlichen
Verkehr (OV) und im Motorisierten Individualverkehr (MIV) problematisch. Die daraus resul-
tierenden Konsequenzen sind u.a. eine Uberlastung und ein damit einhergehender Komfort-
verlust fiir Fahrgaste sowie hohe Kosten fiir die auf die Spitzenzeit ausgelegten Fahrzeug- und
Personalressourcen im OV (vgl. Dauner und Giger 2015; Kittler 2010), lingere Reisezeiten und
eine steigende Varianz und damit abnehmende Zuverlassigkeit von Reisezeiten im MIV (vgl.
Gmundner et al. 2016; Xiao et al. 2017), und Druck auf Infrastrukturausbauten/-erweiterun-
gen mit entsprechend hohen Folgekosten im OV und MIV. Auch bei neuen Mobilititsangebo-
ten — die zukiinftig eine wichtigere Bedeutung einnehmen werden — sind Verkehrsspitzen zu
erwarten (vgl. Martinez et al. 2017), in denen die Nachfrage das Angebot Gibersteigt bzw. zeigt
das Beispiel Fahrtenvermittlungsdienste (z.B. Uber), dass diese bestehende Spitzen im Stra-
Renverkehr weiter verstarken (vgl. Erhardt et al. 2019). Mit Mobility as a Service (MaaS) und
der damit einhergehenden Verbreitung von digitalen Informations- und Buchungsdiensten
(z.B. Mobilitats-Apps) verbessert sich die Datenverfligbarkeit, wodurch die Verkehrsnach-
frage zukinftig besser prognostiziert werden kann (vgl. Hensher 2018) bzw. verschiedene

Modi zeitlich und raumlich effizienter interagieren kdnnen (vgl. Wong et al. 2020).

Um MaBnahmen zur Glattung zu priorisieren, zu planen und zu koordinieren, ist das Wissen
zu AusmaR und Charakteristika verkehrlicher Nachfragespitzen die Voraussetzung. Zur aktu-
ellen Situation in Osterreich besteht derzeit jedoch kein gesamthafter Uberblick. Fiir eine Ab-
schatzung der zukinftigen Entwicklung von Nachfragespitzen sind zudem relevante Trends

und Faktoren zu identifizieren.
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Gleichzeitig liegt eine umfassende vergleichende Bewertung von MaBnahmen zur Beeinflus-
sung der Zeitwahl bisher nur von Kittler (2010) fiir den OV und Gmiinder et al. (2016) fiir den
MIV und OV vor. Die dynamische Entwicklung im Kontext von Maa$ (z.B. neue Mobilititsan-
gebote, digitale Informations- und Buchungsservices) fihrt aber zu neuen Herausforderungen
und Ansatzpunkten fiir entsprechende verhaltensandernde MaRBnahmen zur Glattung von
Verkehrsspitzen und damit einem Bedarf fiir eine umfassende, multimodale Bewertung von

MafRnahmen.

Die Projektergebnisse sind relevant fir Verkehrsunternehmen, Infrastrukturbetreiber sowie
fiir Organisationen, die wesentlichen Einfluss auf fremdbestimmte Restriktionen der Zeitwahl
haben, wie Arbeitgeber (vgl. Gmindner et al. 2016; Henckel 2016; Tichler et al. 2010;
Weichbrodt et al. 2013) oder Bildungseinrichtungen (vgl. Dauner und Giger 2015). Gesell-
schaftliche Relevanz ergibt sich aus der zu erwartenden Reduktion negativer Effekte, die aus

der Uberlastung von verkehrlichen Kapazititen resultieren.

1.1. Zielsetzung des Projekts

Wesentliches Ziel des Projekts IMaG:NE war es, Verkehrsspitzen und daraus resultierende ne-
gative Konsequenzen (Wirtschaftlichkeit, Komfortverluste, etc.) zukiinftig zu vermeiden. Dazu
wurden Handlungsempfehlungen fiir intersektorale MaBnahmen erarbeitet, die zur Glattung
von Verkehrsspitzen und der Reduktion von Kapazitdtsengpassen in dsterreichischen Zentral-
raumen beitragen (unter Berlicksichtigung der Zielsetzungen im Mobilitdtsmasterplan 2030,
vgl. BMK 2021). Damit sollen in Bezug auf erwartete Entwicklungen bestmaégliche verkehrli-
che Wirkungen, aber auch positive volkswirtschaftliche und 6kologische Effekte erzielt wer-
den sowie Qualitatsverbesserungen fir die Nutzenden des Verkehrssystems erreicht werden.

Konkret hatte IMaG:NE folgende operative Ziele:
Verkehrsspitzen beschreiben und eruieren

e Ein tiefgehendes Verstandnis zu Charakteristika und AusmaBen von Verkehrsspitzen in
Osterreichischen Zentralraumen mit Fokus auf die Wegezwecke Arbeit und Ausbildung
erlangen. Dabei wurden traditionelle und neue Verkehrsmodi sowie verschiedene
zeitliche Dimensionen des Auftretens (Tageszeit, Wochentag, Saison) betrachtet. Zur
Einordnung der langfristigen Entwicklung von Verkehrsspitzen und deren Relevanz am
gesamten Verkehrsgeschehen wurden Tagesganglinien retrospektiv betrachtet.

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

beeinflussen, beschreiben.
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Szenarien fiir den zukiinftigen wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Rahmen der
Entstehung von Nachfragespitzen bilden

e Soziale, wirtschaftliche und technologische Schliisselfaktoren fir die Entstehung von
Verkehrsspitzen erkennen und Szenarien zu gesellschaftlichen Dynamiken, die den
Rahmen fir die Entstehung von Nachfragespitzen bilden, als Grundlage zur

Malnahmenbewertung und Entwicklung von Handlungsempfehlungen formulieren.

MaBnahmen bewerten und Handlungsempfehlungen ableiten

e Sammlung von MaRnahmen und Bewertung anhand von Umsetzbarkeit, Akzeptanz,
Effektivitat und Effizienz unter Berlicksichtigung von Rebound-Effekten.

e Verkehrliche Potenziale der MaRnahmen zur Vermeidung bzw. zeitlichen und modalen
Verlagerung unter Berlicksichtigung von Rebound-Effekten abschatzen.

e Intersektorale Handlungsempfehlungen erarbeiten.

Abbildung 1: Operative Projektziele. Eigene Darstellung.

Ziele

Verkehrsspitzen eruieren Szenarien flr den zukiinftigen
und beschreiben Rahmen der Entstehung von
Verkehrsspitzen bilden

_ -
=2 .
.‘-.::.__——
=
~~~
Bk

Malknahmen sammeln, bewerten
und Szenarien zuordnen =

v=r
Potenziale und Wirkungen abschatzen @

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

Beriicksichtigung einer groRen Bandbreite von MalRnahmen und Anreizen zur Verhaltens-
anderung: Ein groRer Teil bisheriger Untersuchungen setzte sich mit Wirkungen von moneta-
ren Anreizen bzw. zeitgebundenen Tarifen zur Verhaltensanderung und den damit einherge-
henden Elastizitaten auseinander (vgl. Knockaert et al. 2012; Li und Hensher 2011; Peer et al.
2016; Rouwendal et al. 2012; Vogelmeier 2015). Diese ignorieren jedoch haufig die Griinde,
die hinter Zeitwahlentscheidungen stehen. Die Kenntnis dieser Griinde ist jedoch wesentlich,
um effektive MaBnahmen zur Beeinflussung des Zeitwahlverhaltens zu setzen und deren
Wirksamkeit abschatzen zu kénnen. IMaG:NE setzte sich deshalb auch mit Faktoren fir Zeit-
wahlentscheidungen (fremdbestimmte: z.B. Offnungszeiten, Arbeits- und Ausbildungszeiten,
Fahrplane; selbstbestimmte: Gewohnheiten, Aktivitatenplanung) auseinander und identifi-

zierte aufbauend darauf MaRBnahmen, um diese zu beeinflussen.

Multimodale Perspektive: Auseinandersetzungen mit Fragen der Vermeidung von Verkehrs-
spitzen erfolgten bisher unter Betrachtung nur eines bestimmten Verkehrsmittels, in der Re-
gel OV oder MIV. MaRnahmen, die auf eine Verlagerung auf nicht bzw. kaum von Kapazitits-
engpassen betroffene Modi abzielen, fanden hingegen kaum Betrachtung im Rahmen von
wissenschaftlichen Arbeiten. Deshalb wurden in IMaG:NE neben der Veranderung der Zeit-
wahl auch Ansatze zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl hin zur aktiven Mobilitat analy-

siert.

Mobility as a Service und neue Mobilitatsdienste: Mobility as a Service — und damit einher-
gehende digitale Informations- und Buchungsdienste flir Mobilitatsangebote — bieten neue
Ansatzpunkte zur Glattung von Nachfragespitzen und effizienten Nutzung von Kapazitaten in
Abhéngigkeit der aktuellen bzw. zu erwartenden Verkehrssituation (vgl. Wong et al. 2020).
Eine umfassende Auseinandersetzung und Bewertung darauf aufbauender MaBnahmen hat

bisher nicht stattgefunden.

Intersektorale Perspektive: Laut Kittler (2010) sind insbesondere nicht-verkehrliche MaBnah-
men, wie beispielsweise die Flexibilisierung von Arbeitszeiten oder die Verschiebung von Un-
terrichtszeiten besonders effektiv um verkehrliche Nachfragespitzen zu glatten. Fir eine pra-
xisnahe Auseinandersetzung mit den entsprechenden MaRnahmen werden gezielt relevante
Stakeholder aus den Bereichen Bildung, Arbeit, Verkehrswesen etc. eingebunden (siehe Me-
thodenbeschreibung: breite Stakeholder-Partizipation), um u.a. auch den Austausch zwischen

verschiedenen Sektoren zu fordern.
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1.2. Methodisches Vorgehen

Das Projekt IMaG:NE bediente sich einem multimethodischen Ansatz. Folgende Methoden
wurden im Projekt angewandt (konkrete Methodenbeschreibungen sind in den jeweiligen Ka-

piteln zu finden):

e Empirische Datenauswertung zu Verkehrsdaten (stundenfein)

e Literaturrecherche im Themenfeld Aktivitatenplanung, Zeitwahlverhalten,
Szenarioentwicklung, MalRnahmenbewertung

e Szenarioentwicklung mittels systematisch formalisierter Szenario-Technik

e Delphi-Befragung zur Bewertung der MalRnahmen unter Beriicksichtigung u. a. der
Umsetzbarkeit, Akzeptanz, Effektivitat und Effizienz

e Erarbeitung einer Wirkungskette (direkte Effekte, indirekte Effekte, intersektorale
Effekte) und einer Einschatzung des Rebound-Risikos je ausgewahlter Mallnahme

e Quantitative Potenzialabschatzung

e Reflexion Ankniipfung an das Verkehrsmodell Osterreich & Integration ausgewahlter
Malnahmen in das Verkehrsmodell steirischer Zentralraum GUARD20

e Entwicklung von intersektoralen Handlungsempfehlungen

Zentrales Element des Projekts war eine kritische und reflexive Begleitung des Erarbeitungs-
prozesses unter Einbindung wesentlicher Stakeholder und Expert:innen (z.B. Arbeiterkam-
mer, Wirtschaftskammer, Graz Linien etc.) etwa zur Diskussion von Zukunftsszenarien sowie
Handlungsempfehlungen, um die Qualitat der Ergebnisse sowie die Relevanz fir Verkehrsbe-
triebe, Infrastrukturbetreibende und politisch bzw. strategisch relevante Akteur:innen zu ge-
wabhrleisten. Zahlreiche effektive MalRnahmen zur Glattung von Nachfragekurven liegen au-
Rerhalb des Einflussbereichs des Verkehrssektors. Die Einbindung externer Expert:innen im
Projekt hat damit einen wichtigen ersten Beitrag geleistet, ein wechselseitiges Verstandnis
fir Positionen und Handlungsspielrdaume der einzelnen Akteurlnnen zu gewinnen und ein Be-

wusstsein flr das Anliegen, verkehrliche Nachfragespitzen zu glatten, zu scharfen.
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1.3. Struktur des Endberichts
Die Gliederung des Endberichts orientiert sich an der Projektstruktur von IMaG:NE.

In Kapitel 2 werden (literaturbasiert) Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren disktutiert,
die auf den individuellen Aktivitdtenplanungsprozess, insbesondere auf das Zeitwahlverhal-
ten wirken. Zudem werden (literaturbasiert) die wichtigsten Elemente und Charakteristika
des Aktivitatenplanungsprozesses als Grundlage der Verkehrsnachfrage zusammengetragen.
AulRerdem werden die Ergebnisse der empirischen Datenauswertung zu Nachfragespitzen in
Osterreich dargestellt und interpretiert. Als Fazit werden abschlieRend Ankniipfungspunkte
aufgezeigt, wo MaBBnahmen wirkungsvoll andocken kénnten, um die Zeitflexibilitat zu erho-

hen und dadurch Nachfragespitzen zu glatten.

In Kapitel 3 wird der Szenarioprozess und die durchgefiihrten Arbeitsschritte der systema-
tisch formalisierten Szenario-Technik detailliert beschrieben (Einflussfaktoren, Schliisselfak-
toren & szenariolbergreifende Faktoren, Projektionen, Rohszenarioen, finale Szenarien) und
die entwickelten finalen Szenarien fiir das Jahr 2040 textlich und grafisch prasentiert (Szena-
rio A: Alles anders, Szenario B: Aufbruch, Szenario C: Alte Spuren), die als Rahmen fiir die

kiinftige Entwicklung von Nachfragespitzen fungieren.

In Kapitel 4 werden die Arbeitsschritte zur Sammlung, Strukturierung und Bewertung von
MaBnahmen zur Reduktion von Nachfragespitzen beschrieben: fiir eine Auswahl von elf MaR-
nahmen werden die Ergebnisse der durchgefiihrten Delphi-Befragung, Wirkungskette und
Einschatzung des Rebound-Risikos zusammengefasst und eine Einschatzung hinsichtlich Um-
setzbarkeit, Akzeptanz, Effektivitdt und Effizienz gegeben. Zudem werden fiir sechs Malinah-
men die Ergebnisse einer quantativen Potenzialabschatzung prasentiert. AuRerdem werden
Ankniipfungsmoglichkeiten der unterschiedlichen MaRnahmen an das Verkehrsmodell Oster-
reich 2040 diskutiert und exemplarisch drei Mallnahmen in das Verkehrsmodell steirischer
Zentraum GUARD20 integriert.

In Kapitel 5 werden die entwickelten intersektoralen Handlungsempfehlungen, gegliedert in
vier Handlungsfeldern (Handlungsfeld 1: Kooperationen starken & Nutzen kommunizieren,
Handlungsfeld 2: Alltagsflexibilisierung, Handlungsfeld 3: Umweltverbund starken, Hand-
lungsfeld 4: Raumstrukturen verbessern), vorgestellt und abschlieBend zukiinftiger For-
schungsbedarf, inkl. Follow-Up Forschungsschwerpunkten als Realexperimente in Pilotregio-

nen, prasentiert.
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Kapitel 2: Nachfragespitzen
beschreiben und erklaren

In diesem Kapitel werden Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren des
Aktivitatenplanungsprozesses — als Grundlage der Verkehrsnachfrage — vorgestellt
und die Ergebnisse der empirischen Datenauswertung zu Verkehrsspitzen in

Osterreich (MIV, OV, Radverkehr, Carsharing) prasentiert.

Die Verkehrsnachfrage ist kurzfristigen, tageszeitlichen Schwankungen unterworfen. Kon-
zentrieren sich Fahrten zwischen verschiedenen Daseinsgrundfunktionen auf wenige Stun-
den, entstehen Nachfragespitzen (vgl. Gmiindner et al. 2016; Kittler 2010; Schonfelder 2006).
Um MaRnahmen zur Glattung zu priorisieren, zu planen und zu koordinieren, ist das Wissen
zu Ausmal? und Charakteristika verkehrlicher Nachfragespitzen die Voraussetzung. Deswegen
gibt dieses Kapitel einen Uberblick tiber die Charakteristika der Aktivititenplanung und des
Zeitwahlverhaltens und beschreibt empirische Nachfragespitzen in Osterreich. Dem liegt die
Annahme zu Grunde, dass Aktivitaten das zentrale Element der Verkehrsnachfrage sind. Der
Aktivitatenplanungsprozess ist dabei verschiedenen Rahmenbedingungen unterworfen (Ein-
flussfaktoren). Die tatsachlich zuriickgelegten Wege (Verkehr) sind schlussendlich der Output
des Aktivitatenplanungsprozesses und fihren zum Teil zu Nachfragespitzen. Abbildung 2 gibt
einen groben Uberblick iber den Aktivitdtenplanungsprozess und dient auch der Gliederung

des weiteren Kapitels:

e Kapitel 2.1 Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren: Literaturbasierte Auflistung
von Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren, die auf den individuellen
Aktivitdtenplanungsprozess, insbesondere auf das Zeitwahlverhalten wirken.

e Kapitel 2.2 Aktivitatenplanungsprozess: Literaturbasierte Darstellung der wichtigsten
Elemente und Charakteristika des Aktivitatenplanungsprozesses als Grundlage der
Verkehrsnachfrage.

e Kapitel 2.3 Nachfragespitzen in Osterreich: Empirische Datenauswertung und

Interpretation der Ergebnisse.
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In Kapitel 2.4 werden als Fazit Ankniipfungspunkte aufgezeigt, wo MaRnahmen wirkungsvoll
andocken kdnnten, um die Zeitflexibilitdt zu erhéhen und dadurch Nachfragespitzen zu glat-

ten.

Abbildung 2: Konzeptueller Rahmen des Aktivitatenplanungsprozesses als Grundlage um

Nachfragespitzen zu verstehen.

INPUT | EINFLUSSFAKTOREN | RAHMENBEDINGUNGEN

R&umliche 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: Eigene Darstellung nach Clark und Doherty 2009

2.1 Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren

Der schlussendlich realisierte Tagesablauf ist das Ergebnis einer Aktivitaten- und Zeitplanung,
welche kontinuierlich unter Beachtung verschiedener Randbedingungen erfolgt. Der indivi-
duelle Aktivitatenplanungsprozess ist dabei von zahlreichen verschiedenen externen und in-
ternen Einflussfaktoren gepragt, die im Folgenden noch im Detail aufgelistet werden. In der
Literatur finden sich verschiedene Strukturierungs- und Gliederungsvarianten der Einflussfak-
toren und Rahmenbedingungen (zumeist mit dem Fokus auf Einflussfaktoren auf das Zeit-
wahlverhalten), die im Zuge dieses Berichts zusammengefiihrt worden sind, um eine umfas-
sende literaturbasierte Auflistung von Einflussfaktoren auf den Aktivitdtenplanungsprozess
und im spezifischen auf die Zeitwahl zu gewahrleisten (vgl. Kittler 2010; Gmindner et al. 2016;
Axhausen und Widmer 2001; Hagerstrand 1970). Diese Einflussfaktoren sollen im weiteren
Projektverlauf eine Orientierungshilfe in der Konzeption von MaBnahmen 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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Insbesondere die vorherrschenden Zeitordnungen der Gesellschaft nehmen dabei einen gro-
Ren Einfluss auf die Zeitwahl- und Aktivitdtenplanung. Dementsprechend weisen nicht-ver-
kehrliche Einflussfaktoren wie z.B. Arbeits- oder Ausbildungszeiten als tagesstrukturierende
Elemente eine hohe Relevanz bei der Beeinflussung verkehrlicher Nachfragespitzen auf, wah-
rend verkehrliche Einflussfaktoren eine vergleichsweise untergeordnete Rolle spielen (vgl.
Kittler 2010, S. 25). Gmindner et al. 2016, 57f beschreiben dabei ein gewisses Nutzenkalkiil?,
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 groRer empfunden werden (z.B. lingere Wartezeiten durch unflexible Offnungszeiten).
Diese fehlende Wahlfreiheit der Individuen durch die Zeitordnungen der Gesellschaft fiihrt
auch dazu, dass ein weniger attraktives Angebot (z.B. geringere Kapazitdten) nicht zwangs-
laufig dazu flhrt, dass sich die Nachfrage zeitlich besser verteilt und die Nachfragespitzen

reduziert werden.

Zu beachten ist aulRerdem, dass allgemeine Einflussfaktoren individuell unterschiedlich und
von Ungleichheiten gepragt sind, siehe z.B. Gender: Frauen sind oftmals starker an zeitliche
Einschrankungen (durch Begleitwege, Kinderversorgung, ...) gebunden und dadurch weniger

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

2.2 Aktivitatenplanungsprozess

Das Verstandnis des Prozesses der Aktivitatsplanung ist eine wichtige Voraussetzung fiir das
Verstandnis, wie Mobilitatsverhalten gedandert werden kann (vgl. Lee und McNally 2003). Der
Ansatz, Aktivitaten als zentrales Element des Entstehens von Verkehrsnachfrage zu sehen,
wird bereits seit etwa 50 Jahren herangezogen (vgl. Hilgert 2019, S. 17). Unser Tagesablauf ist
gepragt durch die Teilnahme an verschiedenen Aktivitdten, z.B.: Arbeit zu Hause, Arbeit aus-
warts, Besuch des Schulunterrichts oder der Vorlesungen, Einkauf, Besuch der Bank, der Post,
einer Verwaltungsstelle, des Arztes usw., Erholung zu Hause, Erholung auswarts usw. Durch
dieses Bediirfnis an Aktivitaten teilzunehmen, die an verschiedenen Standorten stattfinden,

entsteht Verkehr. Die zeitlich und rdumlich organisierte Abfolge von Aktivitdten und Wegen

1 Zugrundeliegende Verhaltenstheorie ist dabei der Homo economicus (rationales Verhalten,
Nutzenmaximierung) (vgl. Gmiindner et al. 2016, 57f.)
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(Aktivitatenmuster) basiert dabei auf vielen Entscheidungen im Rahmen der individuellen All-

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

* Durchzufiihrende Aktivitat

e Zeitliche Attribute (Start, Dauer, Ende)

e Standorte der Aktivitatendurchfiihrung

e Beteiligung anderer Personen

e Verkehrsmittel, mit denen Wege zuriickgelegt werden

* Routen fiir den Weg zwischen Aktivitatenorte

»,Die Aktivitatenplanung (Scheduling) kann als ein kontinuierlicher, wiederkehrender und
(subjektiv) optimierender Prozess betrachtet werden.” (Mihlhans 2005, S. 7) Am Vorabend
oder spatestens am Morgen ist der Tagesablauf als Ergebnis einer Zeitplanung mindestens in
den groben Ziigen festgelegt. Im Laufe des Tages konnen spontan zusatzliche Aktivitdten hin-
zukommen, geplante Aktivitaten konnen wegfallen oder die geplante Reihenfolge von Aktivi-

taten kann geandert werden.

Der Prozess der Aktivitdtenplanung verldauft grob zusammengefasst in folgenden Phasen: (1)
Idee zur Durchflihrung der Aktivitat, (2) Prozess der Konkretisierung und Modifikation einzel-
ner Durchflihrungsattribute (z.B. Start der Aktivitat, Verkehrsmittelwahl), der sich bis hin zur
(3) Beendigung der Aktivitat bzw. dem Verwerfen der Durchflihrungsabsicht zieht. In dem
Prozess der Konkretisierung spielt das so genannte Rescheduling, also die Reorganisation ver-
schiedener Attribute der geplanten Aktivitit, eine wichtige Rolle. Tabelle 1 gibt einen Uber-
blick welche Reorganisationsmdoglichkeiten es (differenziert nach verschiedenen Zeithorizon-
ten) im Aktivitatenplanungsprozess gibt und macht damit deutlich, dass alltagliche Aktivita-
tenplanungsprozesse stets in langerfristige Entscheidungen eingebettet zu betrachten sind

(z.B. der Wohnstandortwahl, der Haushaltsstrukturen und Zustandigkeiten).
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Tabelle 1: Reorganisationsmoglichkeiten (Rescheduling) innerhalb der individuellen
Aktivitatenplanung nach Mihlhans (2005: 6), ergdanzt um Clark & Doherty (2009: 145)

Zeithorizont

Reorganisationsmoglichkeit

Kurzfristig

Zeitliche Verschiebung unter Beibehaltung der Aktivitatendauer

Verkirzen oder Verlangern der Durchfiihrungsdauer unter Beibehaltung des Start-
oder Endzeitpunkts

Zeitliche Verschiebung und Veranderung der Aktivitatendauer

Wabhl eines anderen Verkehrsmittels (Verkiirzung / Verldngerung der Wegedauer
durch ein anderes Verkehrsmittel)

Wahl eines anderen Ziels (Verkirzung / Verlangerung der Wegedauer durch ein
anderes Ziel)

Veranderte Routenwahl

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

Anderung der beteiligten Personen

Verwerfen einer Aktivitatsdurchfiihrung / Entfernen der Aktivitat

Mittelfristig

Umorganisation der Verkehrsmittelnutzung innerhalb des Haushalts

Aktivitatenwahl / -verzicht

Haushaltsorganisation / Zustandigkeiten

Langfristig

Wohnstandortwahl, Arbeitsplatz- / Schulstandortwahl

Kaufentscheidung / Abschaffung Verkehrsmittel

Entscheidung fir / gegen Berufstatigkeit

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

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

tat in den alltaglichen Entscheidungsprozessen der Aktivitatenplanung zu geben. Die folgende

Auflistung gibt einen Uberblick (absteigend nach Hiufigkeit), wann es zu kurzfristigen Re-

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

e Am Beginn des Tages

e Spontan

e Kurz vor Beginn der Aktivitat
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Am Vortag
Wahrend der Aktivitat

Es zeigt sich dabei eine Tendenz, dass das die Rescheduling Aktivitdten Hinzufligungen und

Entfernen von Aktivitdaten eher zu einem friiheren Zeitpunkt am Tag erfolgen, wahrend zeitli-

che Anderungen iiberwiegend niher an der Ausfiihrung der Aktivititen vorgenommen wer-

den (vgl. Clark und Doherty 2009, S. 147). AuRerdem wurde untersucht, was Ausloser fir Re-

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

ken. Dabei werden insbesondere drei besondere Motivatoren fiir Rescheduling Prozesse
sichtbar (vgl. Clark und Doherty 2009, S. 148):

,Personliche Bedlirfnisse” flihren eher dazu, dass Aktivitdten zum Zeitplan
hinzugefligt werden.

,Konflikte / Planungsschwierigkeiten“ fihren eher dazu, dass Zeitattribute gedndert
oder die Aktivitat komplett entfernt wird.

»Zwischenmenschliche Faktoren” fiihren eher dazu, dass Aktivitaten erganzt werden

oder sich die Startzeit andert.

Entscheidungen im Rahmen der Aktivitatenplanung kénnen grundsatzlich folgendermaRen
differenziert werden in (vgl. Mihlhans 2005, S. 4):

Einfache Handlungsroutinen / gewohnheitsmaRig durchgefiihrte Aktivitaten: stabile
Verhaltensweisen liber einen langeren Zeitraum, die auf wiederholten
vorausgegangenen Entscheidungen beruhen (keine Entscheidungen, die jedes Mal
aufs Neue getroffen werden), aus subjektiver Sicht bestehen keine bzw. nur eine
sehr begrenzte Zahl an Handlungsalternativen.

Bewusste Planungen fiir nicht routinisierte Verhaltensweisen: verschiedene
Handlungsalternativen werden durchgedacht und miteinander verglichen; je nach
Aktivitat (Verpflichtungsgrad, subjektive Bedeutung) und duRere
Rahmenbedingungen gibt es unterschiedliche Planungshorizonte (lang-, mittel-,
kurzfristige oder sogar spontane Entscheidungen).

Spontan, reaktives Verhalten

Abbildung 4 zeigt schematisch den Unterschied zwischen Routinen, bewussten Planungen

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

Planung ivits _
Aktivitstenagenda Aktivitdtenplanungs
prozess

= 3
Shs
=N B
3
2 E
. 5
Entscheidungstypen 2
Routine
bewusste Planung / Entscheidung
spontanes, reaktives Verhalten
" oo
£
I Aktivitaten- | oy &
I realisierung
\ spontan,
Zeithorizont > reaktiv
mittelfristig

kurzfristig

Quelle: Berger et al. 2010, S. 21

Je nach Aktivitatenkategorie variiert der Anteil routinisierter Entscheidungen und regelmafig
durchgefiihrter Aktivitaten: So ist in den Kategorien Arbeit / Schule / Studium der Anteil rou-
tinisierter Entscheidungen vergleichsweise hoch, wahrend dienstleistungsbezogene Aktivita-
ten, Einkaufe und Freizeitaktivitaten relativ geringe Anteile routinisierter Entscheidungen auf-
weisen. Gerade bei den weniger routinisierten Aktivitatenkategorien ist der Anteil kurzfristi-
ger und wahrend der Durchfiihrung getroffener Entscheidungen vergleichsweise groR, 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 gegeniiber den mittel- bis langfristigen Horizonten einen ver-
gleichsweise hohen Anteil (vgl. Mihlhans 2005, S. 12). Ferrer und Ruiz 2014, S. 11 zeigen zu-
dem, dass die Charakteristika der Aktivitat am Zielort einen groReren Einfluss auf die den Pla-
nungsgrad (Vorausplanung vs. Spontanitat) haben im Vergleich zu den Charakteristika der Ak-
tivitaten am Ausgangsort. Die Charakteristika und Planung der Aktivitdt am Ausgangsort wie-
derrum beeinflussen starker die Entscheidung eines Rescheduling. Neben dem Routinisie-
rungsgrad sind auch folgende weitere Aspekte fiir die Planung von Aktivitdten entscheiden
(vgl. Mihlhans 2005, S. 6):

e Verpflichtungsgrad der Aktivitat

* RegelmaRigkeiten der Aktivitat

e Flexibilitaten (zeitliche, raumliche und modal)

* Planungsprioritat/Durchfiihrungswahrscheinlichkeit (subjektiv bewertete,

dynamische GroRe; ergibt sich aus situativem Kontext)
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Das AusmaR der Flexibilitat ist dabei entscheidend fiir die Beeinflussbarkeit der Aktivitat. So
spielt fur die Beeinflussung der Zeitwahl z.B. die Zeitflexibilitdt eine zentrale Rolle. In der Lite-
ratur wird ein (OV-)Nutzender als zeitflexibel bezeichnet, wenn es ihm méglich ist, den Ab-
fahrtszeitpunkt einer Fahrt in der Spitzenzeit um mehr als 30 Minuten nach vorne oder nach
hinten verschieben zu kénnen (vgl. Kittler 2010, S. 18). Verschiedene Wegezwecke weisen

dabei unterschiedliche Zeitflexiblitaten auf:

Tabelle 2: Qualitative Einschatzung der Zeitflexibilitat differenziert nach Fahrzweck (+ ...

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

Fahrtzweck Zeitflexibilitat in den Spitzenstunden
Ausbildung -
Beruf o
Freizeit +
Private Erledigungen +
Einkauf +

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

Uber Anteile routinisierter Entscheidungen, regelmaRiger Aktivitaten und (ber die Ableitung
von Flexibilitaten kénnen Wirkungspotenziale quantifiziert und auch tageszeitlich
zugeordnet werden (vgl. Miihlhans 2005, S. 16).

2.3 Nachfragespitzen in Osterreich

Nachfragespitzen kommen in unterschiedlichen Verkehrsmodi vor, sowohl im motorisierten
als auch im nicht motorisierten Verkehr. Um zu erkennen, wann Verkehrsspitzen vorherr-
schen, wurden Messdaten aus den Bereichen MIV, OV, Carsharing sowie Radverkehr gesam-
melt und ausgewertet. Dabei wurde sowohl auf raumliche als auch auf zeitliche Diversitat
geachtet. Ein groBer Bestandteil der Datengrundlage bilden dabei die Daten der Erhebung
Osterreich unterwegs aus den Jahren 2013/2014.
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Bei der Identifizierung der Ursache von Verkehrsspitzen ist vorrangig der Wegezweck aus-
schlaggebend. Vor allem die morgendlichen Verkehrsspitzen setzen sich vorrangig aus Schul-
verkehr sowie aus Dienstverkehr zusammen. In den Vormittagsstunden besteht die Auslas-
tung vor allem aus dem Wegezweck Einkaufen. Mit zunehmender Tageszeit werden auch die
einzelnen Spitzen der Wegezwecke flacher, wobei vor allem am friihen Nachmittag der Aus-
bildungsverkehr wieder steigt und am spateren Nachmittag/Abend Freizeitwege sukzessive

zunehmen.

Abbildung 5: Wegezwecke Osterreich unterwegs 2013/14.
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Quelle: BMK 2016

Die Auswertung historischer Daten war im Rahmen dieses Projekts nicht moéglich. Es erwies
sich als deutlich schwieriger als erwartet, reprasentative Messdaten in stundenfeinem Auf-
zeichnungszeitraum zu ermitteln. Da fiir die Darstellung von Verkehrsspitzen aber vorrangig
stundenfeine Werte von Relevanz sind, musste weitestgehend auf die Darstellung histori-
scher Verkehrsdaten verzichtet werden. Um dennoch eine mogliche Entwicklung der Ver-
kehrsspitzen darstellen zu kdnnen, wurden in einigen Analysen Vergleiche von mehreren Jah-

ren angestellt.
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Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Zur Ermittlung des Verlaufs von Nachfragespitzen im MIV in stadtischem Gebiet wurden die
Messwerte unterschiedlicher Zahlstellen in Osterreich (Wien sowie Niederdsterreich) ausge-
wertet. Um eine moglichst reprasentative Auswertung zu erzielen, welche nicht durch die CO-
VID-19 Krise beeinflusst wurde, wurden die Messwerte aus dem Jahr 2019 verwendet. Die
Daten eines Jahres wurden zu stiindlichen Mittelwerten einer Woche aggregiert und in Stun-

denwerte unterteilt.

In den folgenden Abbildungen wurden Messdaten der L162 in St. Polten sowie der B1 in Wien
auf ihre Belastungsspitzen durch den Pkw-Verkehr im Jahr 2019 analysiert. Hier sind vor allem
Montag bis Donnerstag deutliche Spitzen in den Vormittagsstunden sowie spateren Nachmit-
tagsstunden zu erkennen. Durch diese Verlaufe werden die klassischen Arbeits- bzw. Ausbil-
dungstage reprasentiert. Die Analysen bestatigen die Auswertungen aus bereits bestehenden
Studien, welche dhnliche Ergebnisse zeigen, die auf die geringe Zeitflexibilitat in den Spitzen-
stunden bei den Fahrtzwecken Ausbildung und Beruf zurlckzufiihren sind (vgl. Blrger et al.
2013; Gmundner et al. 2016).

Abbildung 6: MIV Auslastung St. Polten vs. Wien Karlsplatz (2019). Eigene Darstellung.
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Zur Analyse der Veranderung des Verkehrsverhaltens in einem Zeitraum von neun Jahren
wurden die Verkehrsdaten des MIV vom Jahr 2010 mit den Daten des Jahres 2019 verglichen.

Durch die zunehmende Flexibilisierung der Arbeitszeiten sowie durch vermehrte Etablierung
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des Home-Office, haben sich die Spitzenzeiten etwas verschoben. Wie im Vergleich zwischen
den Jahren 2009 und 2019 der B1 in Wien in Abbildung 7 zu erkennen ist, sind dadurch die
einzelnen Spitzen im Jahr 2019 aber nicht maligeblich abgeflacht. Es kam an diesem Mess-
punkt zwar zu einer Gesamtreduktion der Pkw-Belastung von ca. 20%, dennoch sind auch im

Jahr 2019 noch deutliche Belastungsspitzen zu erkennen.

Abbildung 7: MIV Wien Karlsplatz 2010 vs. 2019. Eigene Darstellung.
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Tabelle 3: MIV Wien Karlsplatz 2010 vs. 2019.

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 der Stadt St. Pélten, welche mit ungefahr
55.000 Einwohnern eine wesentlich kleinere Stadt als Wien darstellt, auch im 10-Jahres Ver-
gleich nicht wesentlich verdandert. Hier sind die Morgen- und Abendspitzen noch deutlicher

sichtbar als am Beispiel in Wien — und bestétigt hiermit ein bekanntes Phdnomen, dass um
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oder in grofRstadtischen Gebieten Verkehrsspitzen flacher sind (wegen der héheren ,,Grund-
last“ bzw. Grundnachfrage) als in kleineren Stadten. In GroBstadten lberlagern sich diverse

Aktivitaten Uber den Tagesablauf noch starker.

Abbildung 8: MIV St. Polten 2010 vs. 2019. Eigene Darstellung.
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Tabelle 4: MIV St. Polten 2010 vs. 2019
Jahr Maximum Mittelwert Median Standardabweichung

[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

Um einen 6sterreichweiten Vergleich zu schaffen, wurden die Daten der Erhebung ,Oster-
reich unterwegs” aus dem Jahr 2013/2014 ausgewertet. Dabei wurden die Daten in stadti-
sches und auBerstadtisches Gebiet separiert. Im stadtischen Gebiet sind deutliche Verkehrs-
spitzen von Montag bis Donnerstag in den Morgenstunden, meist von 07:00 — 08:00 Uhr so-
wie nachmittags zwischen 16:00 und 18:00 zu erkennen. Mit fortschreitender Woche ver-

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

vorrangig am Einkaufsverkehr liegt.

Abbildung 9: Wegeanzahl Pkw-Lenker:innen innerstadtisch 2013/2014. Eigene Darstellung.
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In den auBerstadtischen Regionen sind im Vergleich zum Pkw-Verkehr in den Stidten Oster-
reichs die Spitzen von Montag bis Freitag vor allem am Morgen, von 07:00-08:00 Uhr zu er-
kennen. Die Nachmittagsspitzen liegen im Bereich von 16:00-18:00 Uhr. Die am deutlichsten

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

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

Darstellung.
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Carsharing

Zur Betrachtung der Nutzung im Bereich Carsharing wurden einerseits Daten des Carsharing
Anbieters TIM in Graz aus dem Jahr 2019 sowie Carsharing Daten des Anbieters Share Now in
Wien von Oktober 2019 herangezogen. In Abbildung 11 ist die durchschnittliche Nutzung in
Prozent der 42 verfligbaren Fahrzeuge in Graz dargestellt, unterteilt in Stundenwerte. Dabei
ist vor allem eine erhdéhte Nutzung an Wochenenden zu sehen, mit Zuspitzung in den friihen
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.

Abbildung 11: Carsharing Graz 2019. Eigene Darstellung.
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Im Vergleich zum Carsharing in Graz ist die Auslastung des Carsharing Anbieters Share Now in
Wien deutlich hoher. Der Auswertungszeitraum umfasst in diesem Fall den Monat Oktober
im Jahr 2019 und wurde auf eine Woche umgelegt (ohne Feiertage). Hier sind Morgen- und
Abendspitzen deutlicher ausgepragt. Morgens sind vorwiegend von Montag bis Freitag Spit-
zen zwischen 08:00 und 10:00 Uhr zu erkennen und abends von 17:00 bis 19:00 Uhr.
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Abbildung 12: Carsharing Wien 2019. Eigene Darstellung.
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Um die Peaks im Radverkehr zu identifizieren wurden fiinf Messstandorte an Radrouten in
Wien aus dem Jahr 2019 ausgewertet. Hierflir wurde das gesamte Jahr 2019 auf eine gemit-
telte Woche heruntergerechnet und dargestellt.

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

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

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

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

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

tung am Donaukanal wahrend des Wochenendes lasst sich auf die dort angesiedelten Lokale

und Bars zurilickfihren.

In Abbildung 14 wurde die Radverkehrsmessung sowie der Temperaturverlauf des gesamten

Jahres 2019 (Zahlstelle Opernring Innen) ausgewertet. Dabei ist ein deutlicher Zusammen-
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Abbildung 14: Radverkehr Wien Opernring 2019.
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Die Datenauswertung der Osterreich unterwegs Erhebung 2013/14 im stidtischen Bereich

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

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

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

Wegeanzahl mit dem Verkehrsmittel Rad innerstadtisch 2013/2014
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Im Vergleich zu den in den Stadten Osterreichs zuriickgelegten Wegen mit dem Verkehrsmit-
tel Rad wurde im aulRerstadtischen Gebiet die Morgenspitze von Montag bis Freitag vor allem
von 07:00-08:00 Uhr ermittelt. Nach dem Mittagstief steigt die Anzahl der zurlickgelegten
Wege mit dem Rad, bis sie (Montag-Freitag) von 16:00-17:00 Uhr ihren Zenit erreicht. Sams-
tags sowie sonntags sieht man hier deutlich ausgepragtete Vormittags- und Nachmittagsspit-

zen als bei den vorhergegangenen Querschnittsauswertungen.

Abbildung 16: Wegeanzahl Rad auRerstadtisch 2013/2014. Eigene Darstellung.
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Offentlicher Verkehr

Im offentlichen Verkehr wurden die Fahrgastzahlen der Graz Linien aus den Jahren 2019
(07.01. - 12.04.) sowie 2009 (06.01. — 03.04.) an Werktagen betrachtet. Zwischen 07:00 und
08:00 Uhr morgens herrscht durchschnittlich die grofSte Fahrgastauslastung, sowie auch die
deutlichste Verkehrsspitze vor. Nach einem starken Abfall der Auslastung am Morgen steigen
die Zahlen in den Mittagsstunden wieder an und befinden sich zwischen 13:00 und 17:00 Uhr
in einem ahnlich hohen Bereich. Das Muster der Auslastung ist in beiden Jahren sehr dhnlich,
wobei die hdchste Spitze von 07:00-08:00 Uhr im Jahr 2019 um 17% héher ist als noch im Jahr
2009. Die Gesamtanzahl der Verkehrsteilnehmer:innen im OV an einem Werktag betrug 2009
289.643 Personen und im Jahr 2019 337.740 Personen, was einem Plus von liber 16% ent-

spricht.

Abbildung 17: Fahrgiste OV Graz 2009 vs. 2019. Eigene Darstellung.
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Die Auswertungen der Osterreich unterwegs 2013/14 Daten zeigen, dass sowohl im Bus-, als
auch im Strafllen- und U-Bahn Verkehr die gréRten Spitzen vorwiegend unter der Woche mor-
gens von 07:00-08:00 Uhr vorherrschen. Die Auslastung in den Nachmittagsstunden beginnt
auch hier schon ab 13:00 Uhr deutlich zu steigen und sinkt ab 18:00 Uhr wieder. Die Auslas-
tung am Wochenende ist deutlich geringer, hier herrschen vor allem samstags Vormittag von
09:00-11:00 Uhr die hochsten Spitzen.
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Abbildung 18: Wegeanzahl Stralen- und U-Bahn 2013/2014. Eigene Darstellung.
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Abbildung 19: Wegeanzahl Bus innerstadtisch 2013/2014. Eigene Darstellung.

Wegeanzahl mit dem Verkehrsmittel Bus 2013/2014
Auf Basis der Erhebung Osterreich unterwegs

100% -

e —— 12:00 Uhr
X
£
8 75%-
@
£
@
T
€ 50%-
s
[
N
5
S 25%-
2
0% = —_— — - — | | - -
Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag

Im landlicheren Bereich sind die Spitzen im Busverkehr vor allem von Montag bis Freitag sehr
ausgepragt zu erkennen, vorwiegend in den friihen Morgenstunden von 06:00-08:00 Uhr so-
wie mittags von 13:00-14:00 Uhr, was auf die tiblichen Schulzeiten schlieBen lasst. Am Wo-
chenende sind keine deutlichen Spitzen zu erkennen.
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Abbildung 20: Wegeanzahl Bus aufRerstadtisch 2013/2014. Eigene Darstellung.
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Hochste Spitzen pro Kategorie
Tabelle 5: Hochste Spitzen je Kategorie. Eigene Darstellung.
Innerstadtisch AuBerstadtisch
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 AuBerstadtisch

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
StraBen- und U-Bahn
Tag Uhrzeit Anzahl Prozent
Montag 07:00 180 93,26
Dienstag 07:00 193 100
Mittwoch 07:00 188 97,41
Donnerstag 07:00 176 91,19
Freitag 07:00 172 89,12
Samstag 10:00 94 48,7
Sonntag 14:00 57 29,53

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

Zusammenfassend ldsst sich auf Basis der empirischen Datenauswertung sagen, dass die
hochsten Spitzen vor allem im Bereich des Ausbildungs- sowie Berufsverkehrs stattfinden.
Dabei wird im Bereich des Berufsverkehrs vor allem der MIV in den Morgenstunden (07:00-
08:00 Uhr) sowie in den spaten Nachmittagsstunden (17:00-18:00 Uhr) am starksten ausge-
lastet. Vom Schul- und Ausbildungsverkehr wird vor allem der OV stark ausgelastet, vorrangig
wochentags in den Morgenstunden von 07:00-08:00 Uhr. Die Nachmittagsspitzen, die durch
den Schul- und Ausbildungsverkehr verursacht werden, fallen deutlich flacher aus, was auf
die unterschiedlichen Schulendzeiten zurlickzufiihren ist. Nachmittags werden die Stunden
von 13:00-17:00 Uhr im OV am starksten ausgelastet. Im auRerstidtischen Bereich wird der
offentliche Verkehr vorrangig durch Schiler:innen genutzt, wodurch die Auslastung Montag
bis Freitag am hochsten ist. Auch im Bereich des Radverkehrs findet die starkste Auslastung
unter der Woche von 07:00-08:00 Uhr sowie nachmittags von 16:00-18:00 Uhr statt.
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2.4 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 Aktivitaten: Handlungsspielrdume werden v.a. bei
bewussten Planungen wahrgenommen, wahrend bei Routinen wenig subjektiv
wahrgenommene Handlungsalternativen bestehen. Hier gibt es groRe Unterschiede
zwischen verschiedenen Wegezwecken: bei den Kategorien Arbeit / Schule / Studium
ist der Anteil routinisierter Entscheidungen vergleichsweise hoch, wahrend
dienstleistungsbezogene Aktivitaten, Einkdaufe und Freizeitaktivitdten relativ geringe
Anteile routinisierter Entscheidungen aufweisen (vgl. Miihlhans 2005, S. 12).
Routinisierte Aktivitaten bieten quantitativ ein hohes Potenzial zur Glattung von
Verkehrsspitzen, Gber angepasste Routinen ergeben sich also mehr Spielraume bzw.
groRere Wirkungen.

* (Zeit-)Flexibilitat von Aktivitaten: Handlungsspielraume werden v.a. bei zeitflexiblen
Aktivitaten wahrgenommen — auch hier werden insbesondere die Wegezwecke
Freizeit, private Erledigungen und Einkauf mit hdherem Potenzial bewertet (vgl.
Kittler 2010, S. 12).

Wie die empirischen Auswertungen gezeigt haben, herrschen sowohl inner- als auch auRer-
stadtisch an Werktagen vor allem morgens zwischen 07:00 und 08:00 stark ausgepragte Ver-
kehrsspitzen in allen untersuchten Bereichen vor. Die Auslastung von neuen Mobilitatsfor-
men wie Carsharing ist dabei verhaltnismaRig gering. Je urbaner das Gebiet ist, desto mehr
wird der OV auch auRerhalb der typischen Schulanfangs- und Schulendzeiten genutzt. Die
morgendlichen Spitzen setzen sich vorrangig aus dem Bildungs- sowie Berufsverkehr zusam-
men. Vormittags dominiert der Einkaufsverkehr und in den Nachmittags- bis Abendstunden
durchmischen sich die Wegezwecke und die Spitzen sind nicht so deutlich ausgepragt wie
morgens, was auf die unterschiedlichen Arbeits- und Schulzeiten zuriickzufihren ist. Freizeit-
verkehre finden hauptsachlich abends statt. Des Weiteren sind die Verkehrsspitzen vom Bus-

verkehr im landlichen Gebiet meist um eine Stunde friiher starker ausgepragt.
Hier wird ein Dilemma deutlich zwischen
e RegelmaRigen Routinewegen wie Ausbildung und Beruf, die stark zu

Nachfragespitzen fiihren, aber wenig Zeitflexiblitat (nach aktuellen Zeitstrukturen

der Gesellschaft) besitzen
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e Eher spontanen, kurzfristiger geplanten Aktivitdten wie Einkdufe, 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 das Zeitwahlverhalten und
damit einhergehend auch fiir Nachfragespitzen. Es gilt also zu liberlegen, wie die Zeitflexibili-
tatin Institutionen etc. erhéht werden kann. Mittels Szenariotechnik wurden im Rahmen des
Projekts IMaG:NE deshalb Zukunftsbilder als Rahmen fiir Nachfragespitzen der Zukunft auf-
gespannt, die eine Bandbreite an moglichen gesellschaftlichen Entwicklung von Digitalisie-
rung und Zeit- und Organisationsstrukturen (in den verschiedenen Bereichen Arbeit, Bildung,
Freizeit, Einkaufen, Verkehrsangebot) aufzeigen (siehe Kapitel 3).

Flr die weitere Projektarbeit (MaBnahmenbewertung und Ableitung von Handlungsempfeh-
lungen) galt es insbesondere die gesellschaftlichen Ungleichheiten zur Zeitflexibilitat mitzu-
denken. In der Gesellschaft bestehen unterschiedliche Moglichkeiten zur Flexibilitat, z.B. hin-
sichtlich verknUpfter Zeitplane anderer Personen (Betreuungsaufgaben), hinsichtlich physi-
scher Moglichkeiten zur Mobilitat, hinsichtlich Mobilitatsbudget. MaBnahmen zur Glattung
von Verkehrsspitzen miissen deshalb darauf 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 Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde besteht bzw. mehr subjektiv
empfunden Nachteile wahrgenommen werden, wenn die Fahrt auBerhalb der Spitzenstunde

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

In diesem Kapitel wird der Szenarioprozess der systematisch formalisierten Szenario-
Technik beschrieben und die entwickelten finalen Szenarien fiir das Jahr 2040

textlich und grafisch prasentiert.

Wesentliches Element des Projekts IMaG:NE ist die Auseinandersetzung mit Zukunftsbildern
und Szenarien, die den Rahmen fiir Verkehrsspitzen der Zukunft bilden.

3.1 Entwicklung von Szenarien und Zukunftsbildern: Methodik und
Prozessverlauf

Was sind Szenarien und wozu dienen sie?

Szenarien werden als zentrale und am weitesten verbreitete Methode der Zukunftsforschung
eingestuft (vgl. Ahrend et al. 2011, S. 36). Sie stellen mogliche Zukiinfte und ihre Entwick-
lungswege dar, die in Abhadngigkeit bestimmter Rahmenbedingungen variieren (vgl. Sieber et
al. 2015, S. 133) und aus der Gegenwart in die Zukunft gedacht werden (Forecasting). Szena-
rien sind dabei allerdings keine Prognosen, d.h. sie beschreiben keine sicher eintretende Zu-
kunft, sondern stellen in sich schliissige und plausible Zukunftsbilder bzw. alternative Mog-
lichkeiten (,,So kdnnte es sein.”) dar. In der Zukunft werden sich daher Elemente aus allen
entwickelten Szenarien (siehe Kapitel 3.2) in unterschiedlichem AusmaR vereinen. Zusatzlich
kénnen auch neue, noch nicht absehbare Entwicklungen, Trends und Innovationen hinzukom-
men (vgl. Ahrend et al. 2011, S. 11).

Die Szenarien als Rahmen fiir die Nachfragespitzen der Zukunft in Osterreich wurden mittels
einer systematisch formalisierten Szenario-Technik entwickelt. Dabei werden zunachst
Schlisselfaktoren anhand der Bestimmung von Einflussfaktoren identifiziert, die anschlie-

Rend variiert und miteinander kombiniert werden. Die Durchfiihrung einer Konsistenzanalyse
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(Konsistenz zwischen den Auspragungen der Schliisselfaktoren) hilft dabei, sinnvolle Kombi-
nationen zu erkennen. AbschlieBend werden darauf basierend dann konkrete Szenarien ge-
neriert (vgl. Kosow et al. 2008, 38ff).

Die Entwicklung der Nachfragespitzen ist eng daran geknipft, mit welchen Rahmenbedingun-
gen Menschen in Zukunft bei ihrer Mobilitatswahl konfrontiert sind. Grundlage fiir die Ver-
kehrsmittel-, Weg- und Zeitwahl wird die (Nicht-)Umsetzung politischer MaRnahmen in
Wechselwirkung mit technologischen und gesellschaftlichen Trends sein. Die gewiinschten
Zielsetzungen politischer Seite sind vergleichsweise klar skizziert und liegen in der Verkehrs-
vermeidung, dem Ubergang auf umweltvertraglichere Verkehrstriager bzw. im Umstieg auf
postfossile Antriebsformen mit einer erhéhten Energieeffizienz (vgl. BMK 2021; Umweltbun-
desamt 2019, S. 119f; Umweltbundesamt Deutschland o.J.). Nach derzeitigem Wissensstand
des Projektkonsortiums sind noch keine Szenario-Studien als Rahmen von Nachfragespitzen
der Zukunft bekannt. Um Malnahmen zur Glattung von Verkehrsspitzen zukunftsorientiert
gestalten zu kdnnen, ist es aber essentiell sich mit moglichen Zukunftsbildern und zu erwar-
tende gesamtgesellschaftliche Entwicklungen vertieft auseinanderzusetzen. Aus diesem
Grund wurden im Rahmen des Projekts IMaG:NE mehrere Szenarien mit dem Prognosehori-
zont 2040 entwickelt, um mogliche Entwicklungspfade bzw. mogliche Zukiinfte von Lebens-

realitdten (Verkehrsnachfrage und -angebot) aufzuzeigen

Tabelle 6 gibt einen Uberblick iiber den durchgefiihrten Prozess der Szenario-Entwicklung,
der sowohl wissenschaftliche Recherche und Analyse von Einflussfaktoren, als auch den Ein-
satz partizipativer Elemente bei der Erarbeitung und Diskussion der Szenarien gemeinsam mit
externen oOsterreichischen Stakeholder:innen aus unterschiedlichen Bereichen (Arbeit, Bil-
dung, Freizeit, Verkehrsangebot) umfasst. Ein Fokus innerhalb der Szenarien-Entwicklung lag
zudem auf der visuellen Gestaltung der Szenarien, die als essentiell angesehen wird, um die

Szenarien ,lebendiger”, nachvollziehbarer und daher besser kommunizierbar zu machen.
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Tabelle 6 Uberblick tiber die einzelnen Schritte der Szenarioentwicklung

Einflussfaktoren

e i

Ausgangssituation: Megatrends und
Einflussfaktoren

Recherche MalRnahmen-Studien Verkehrsspitzen
& Szenarienstudien in den Bereichen Arbeit,
Bildung, Tourismus & Einkaufen

Diskussion iber mogliche Einflussfaktoren und
Erganzungen im Szenarioworkshop

Externer Input

Schlisselfaktoren &
szenariolibergreifende
Faktoren

) ¢ ?

Einschatzung zu Schlisselfaktoren durch
Szenarioworkshop

Rickkoppelung der Ergebnisse aus der Literatur
und finale Bestimmung unter Berlicksichtigung
der Abdeckung der Breite (Verkehrsnachfrage und
Verkehrsangebot)

Externer Input

Projektionen

Umfangreiche Literaturrecherche zu den
Merkmalen und Auspragungen der festgelegten
Schlisselfaktoren und Ausarbeitung in
morphologischen Kasten als Vorarbeit fur die
Projektionen

Bestimmung der Relevanz der einzelnen
Merkmale der Projektionen durch interne
Diskussionen im Projektkonsortium und finale
Bestimmung der Projektionen

Rohszenarien

]
1 | ]|
Wi
B s

Bewertung der Konsistenzen zwischen den
Projektionen basierend auf internen Diskussionen
im Projektkonsortium (Konsistenzanalyse)
Nutzung der Ergebnisse der Konsistenzanalyse zur
Entwicklung von konsistenten Rohszenarien durch
die Szenariosoftware SzenarioWizard

Finale Szenarien

Szenario-Reflexion durch Stakeholder:innen
mittels Online-Tool Padlet

Vorstellung und Diskussion der Rohszenarien im
Rahmen der 2. Beiratssitzung

Einarbeiten von Anmerkungen und Finalisierung
der Szenarien

Diskontinuitatsanalyse

Externer Input

Externer Input

Quelle: eigene Darstellung (angelehnt an den Szenario-Prozess im Projekt SAFiP)
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3.1.1. Ausgangssituation: Mega-Trends und Einflussfaktoren

Die kiinftige Entwicklung von Verkehrsspitzen kann nicht isoliert betrachtet werden, da sie in
zahlreiche Uibergeordnete Trends bzw. (technologische und soziale) Transformationsprozesse
eingebettet ist, die auf die zuklinftige Entwicklung des Verkehrssystems (Verkehrsangebot)
und von gesellschaftlichen (Zeit-)Strukturen (Verkehrsnachfrage) in unterschiedlicher Weise
wirken werden. GroRe Entwicklungstrends in der Gesellschaft schaffen kiinftige Rahmenbe-
dingungen und wirken als Treiber flir eine veranderte Mobilitdt der Menschen. Diese Me-
gatrends entfalten ihren Einfluss dabei auf beinahe alle Lebensbereiche (global, langfristig
Uber Jahrzehnte). Die vorliegenden Trends sind Ergebnis aus der Beobachtung, Beschreibung
und Einordnung von Veranderungsprozessen in Gesellschaft, Technik und Wirtschaft, die
auch Wechselwirkungen in diesen Bereichen bedingen (vgl. Zukunftsinstitut o0.J.). Im Folgen-
den werden einige dieser Megatrends beleuchtet. Abbildung 21 gibt einen Uberblick iiber die
Beziehung der Mega-Trend und den Einflussfaktoren auf die Verkehrsnachfrage (und Nach-
fragespitzen) — denn die genannten Einflussfaktoren und Trends wirken nicht nur parallel,
sondern stehen zueinander in Beziehung, verstarken sich und vergréBern damit die Komple-

xitat kiinftiger Entwicklungen.
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Abbildung 21: Uberblick (iber die Beziehung zwischen den (Mega-)Trends und Einflussfaktoren. Eigene Darstellung.
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Digitalisierung: Das Leben in der Wissensgesellschaft erfordert einen effizienten Informati-
onsaustausch, der durch die voranschreitende Digitalisierung immer intensiver wird. Der
Trend der Digitalisierung aller Lebensbereiche hat durch die Covid-19-Pandemie einen weite-
ren Beschleunigungsschub erhalten. So haben Online-Meeting-Tools im Alltag vieler Men-
schen Einzug gehalten und die Moglichkeit eréffnet, auch ohne einen physischen Ortswechsel
im Arbeits- und Bildungsbereich miteinander zu kommunizieren (vgl. Zukunftsinstitut o.J.).
Umfragen haben ergeben, dass im beruflichen Bereich rund ein Drittel dieser Konferenzen

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

Die Verlagerung von Wertschdpfungsketten und damit verbundenen Arbeitsplatzen auf wis-
sensintensive Branchen fiihrt zudem zu einem steigenden Bedarf an hochqualifizierten Ar-
beitskraften mit erweiterten digitalen Kompetenzen. Damit einher geht die Veranderung der
Bildungslandschaft, die lebenslanges Lernen zunehmend in den Fokus riickt (vgl. Zweck et al.
2015, S. 57). Neue onlinegestiitzte Bildungsangebote in der Hochschullandschaft sorgen fiir
eine Intensivierung von Wissensaustausch und Wissensvermittlung auf einer globalen Ebene.
Auch finden digitale Innovationen wie Aspekte der Gamification zur Motivationssteigerung
zunehmend Eingang in Lernprozesse. Mittels Educational Data Mining (EDM) werden in der
Lehre laufend Daten erhoben, die mittels Methoden der Learning Analytics dafiir genutzt wer-
den, um diese Lernprozesse evaluieren und zielgerichtet verbessern zu kénnen (vgl. Zweck et
al. 2015, S. 172).

Durch die Digitalisierung wird auch im Bereich der Mobilitat trotz des nach wie vor steigenden
Mobilitatsbedarfs ein langsamer Abschied des privaten Pkws eingeleitet. Im Lebensalltag ri-
cken nachfrageorientierte und multimodale Verkehrsangebote nach dem Ansatz ,,Mobility as
a Service” in den Vordergrund, die einerseits den Verzicht eines Privatfahrzeuges ermoglichen
und andererseits die effizientere Nutzung vorhandener Verkehrskapazitaten gestatten. Tech-
nologische Entwicklungen wie autonomes Fahren und automatisierte Assistenzsysteme hel-
fen die Verkehrssicherheit weiter zu erhéhen (vgl. Zukunftsinstitut 2017, S. 32).

Mit den neuen Moglichkeiten gehen auch neue Herausforderungen einher. Die zunehmende
Automatisierung hat wesentlichen Einfluss auf die Arbeitswelt der Zukunft. Der Wegfall zahl-
reicher Jobs v.a. im Niedriglohnsektor, die moglicherweise nicht im gleichen Mal3e durch neu
entstehende Berufsbilder kompensiert werden, stellt neben der gesellschaftlichen Herausfor-
derung auch einen relevanten Einflussfaktor im kiinftigen Mobilitdatsverhalten der Bevolke-

rung dar (vgl. Lanzinger et al. 2016).
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Flexibilisierung: Die zunehmende Flexibilisierung in der Gesellschaft bringt ein weiteres Auf-
brechen tradierter Geschlechterrollen und Familienstrukturen mit sich und eréffnet vielfal-
tige Perspektiven fiir die personliche Lebensgestaltung. Phasen der Erwerbsarbeit und (Wei-
ter-)Bildung Uberlappen sich oder wechseln sich wiederholt ab. Der Einsatz und die Verteilung
der eigenen Ressourcen fir Beruf und Privates kann sich ebenfalls mehrfach in der personli-
chen Biographie wandeln (vgl. Zukunftsinstitut o.J.). In der Arbeitswelt wird durch das Abri-
cken vom klassischen Nine-to-five-Arbeitsrhythmus mit Anwesenheit vor Ort auch die Mobi-
litat der Erwerbstatigen verandert. Mobiles Arbeiten, ob von zuhause oder unterwegs, wird
kiinftig im Arbeitsalltag vieler Menschen verstarkt Einzug halten (vgl. Zukunftsinstitut 2017,
S. 46). Dabei verschwimmen zunehmend auch die Grenzen zwischen Berufs- und Privatleben.
In einer fiir Osterreich vorgenommenen Wirkungsmodellierung wurde ein Anteil von rund
25% (kurzfristig) bzw. knapp 40% (langfristig) der Erwerbstatigen prognostiziert, die grund-
satzlich dauerhaft oder temporar von zuhause arbeiten konnten. Diese Flexibilisierung bietet
die Chance einer besseren Verteilung bzw. Verringerung der Pendlerstrome. Jedoch sind hier
auch mogliche unerwiinschte Rebound-Effekte denkbar. Die Moglichkeit dauerhaft von zu-
hause aus zu arbeiten, kann zu einer steigenden Distanz zwischen Wohnort und Arbeitsstatte
fihren und dadurch mitunter eine verkehrsinduzierende Wirkung entfalten. Auch kénnten
freiwerdende Zeitkapazitaten zwar eine Reduktion der beruflichen Mobilitat, aber im Gegen-
zug eine erhohte Freizeitmobilitat zur Folge haben (vgl. Umweltbundesamt 2020, S. 9). In ei-
ner zunehmend dezentral organisierten Arbeitswelt werden weiterhin soziale Prozesse und
interdisziplindre Zusammenarbeit iber groRe Entfernungen eine wichtige Rolle spielen, was
einen weiteren Anstieg der berufsbedingten Mobilitat erwarten lasst. Dies fihrt zu einer
Nachfrage nach Verkehrsangeboten fiirs mobile Arbeiten, die es ermdglichen zu reisen und

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

Neo-Okologie: Angesichts des voranschreitenden Klimawandels und der daraus 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 Verkehrsinfrastruktur, da vermehrte Hitzeperioden und
Extremwetterereignisse zu einem steigenden Erhaltungsaufwand ebendieser fiihrt. Die gean-
derten klimatischen Bedingungen kdnnen zudem auf Grund des steigenden Bedlirfnisses nach
AbkUhlung im Sommer zu neuen Verkehrsspitzen im Freizeitverkehr von der Stadt in Richtung

kiihlerer Bergregionen fiihren (vgl. Sutter et al. 2020, S. 66).
Die kognitive Uberforderung durch Allzeitverfiigbarkeit und Uberfluss von Produkten wecken

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

sukzessive Wandel von der Konsumgesellschaft zu einer Sinn-Okonomie setzt den Fokus auf
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Nachhaltigkeit, Postwachstum und Gemeinwohl. Mehr Wohlbefinden durch bewussten Ver-
zicht nach dem Motto ,,less is more” als Phdanomen der Wohlstandskultur setzt auf nachhalti-
ges Handeln von den Erndahrungsgewohnheiten Gber Wohnformen, Warenkonsum oder dem
personlichen Reiseverhalten. Im Rahmen dieses verdanderten Wertegerists werden neben
dem Wunsch nach qualitativ hoherwertigen und lokalen Produkten im privaten Lebensbe-
reich auch Veranderungen in der Ausgestaltung des 6ffentlichen Raums angestrebt. Die als
Rickeroberung des 6ffentlichen Raums propagierte Verkehrsberuhigung und Begriinung in
den Stadten bildet den Rahmen fiir ein gedndertes Mobilitatsverhalten. Der Trend zu Fortbe-
wegungsformen des Umweltverbunds (Zu FuR, Fahrrad, Offentlicher Verkehr) wird sich
dadurch weiter verstarken (vgl. Zukunftsinstitut 2017, 25f, 0.J.).

Demographie: Die demographische Entwicklung in den nichsten Jahrzehnten in Osterreich
ist durch zwei wesentliche Trends gepragt. Das moderate Bevélkerungswachstum halt insbe-
sondere durch die Migration konstant an, gleichzeitig ist die dsterreichische Bevolkerung mit
einer zunehmenden Alterung durch eine steigende Lebenserwartung konfrontiert. Dabei wird
laut Statistik Austria ein Absinken des Anteils der Personen im erwerbsfdhigen Alter von
51,8% im Jahr 2019 auf 47,3% im Jahr 2050 prognostiziert. Diese demographischen Entwick-
lungen haben folglich Einfluss auf die Verteilung kiinftiger Wegezwecke wie z.B. dem Pend-
ler:innen- und Freizeitverkehr. Konsumangebote werden sich starker an den Best Agern
(Menschen liber 50 Jahre) ausrichten, was auch problematische Umweltfolgen nach sich zie-
hen kann, da in dieser Gruppe Kaufkraft und Konsumanspriiche tendenziell héher sind. Als
Konsequenz ist auch von einem Verblassen der Jugend als Leitmilieu unserer Konsumkultur
auszugehen. Durch den sinkenden Anteil nachriickender jiingerer Generationen wird der Al-
tersdurchschnitt unter den Erwerbstatigen zunehmend ansteigen, da auch altere Generatio-
nen und hierbei insbesondere hochqualifizierte Personen langer aktivam Erwerbsleben teil-
nehmen werden. Die Folgen dieses gesellschaftlichen Paradigmenwechsels sind noch schwer
absehbar, jedoch besteht die Sorge, dass sich das Innovationspotenzial innerhalb der Gesell-
schaft abschwacht. Der durch die zunehmend dltere Mehrheitsgesellschaft ausgelibte Anpas-
sungsdruck kénnte zudem Gestaltungsspielraume im Lebenslauf junger Menschen schmalern
(vgl. Zweck et al. 2015, S. 56-57).

Neben dieser gesamtgesellschaftlichen demographischen Perspektive entfalten rdumlich
auch regionale Ausdifferenzierungen grolRe Wirkung: So wird in Wien von einem Anstieg der
Erwerbspersonen um 8,7% bis 2050 ausgegangen, wahrend in den lbrigen Bundeslandern
stagnierende oder sinkende Werte erwartet werden. Ebenso wird eine weitere Zunahme klei-
nerer HaushaltsgroBen verzeichnet, was allein auf Grund der Erfillung persdnlicher Lebens-
bedirfnisse, eine erhdohte Mobilitdit erwarten ldsst (vgl. 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 Mobilitatsbedirfnisse abdecken (vgl. Zukunftsinsti-
tut 0.J.). Auch ist ein verstarktes Bedirfnis nach mehr Zeitsouveranitat erkennbar, also der
Einteilung der Zeitaufwendung angepasst an die eigenen Lebensbedirfnisse (vgl. Zweck et al.
2015, 52f). Die Mobilitdtsmuster werden durch den Ubergang des bisher tiblichen dreiphasi-
gen Lebenslaufs (Ausbildung, Erwerbstatigkeit, Pension) in eine Multigrafie mit flexibler Le-
bensfiihrung zudem immer vielfiltiger. 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
Gesellschaft wird in der Freizeitgestaltung durch das weiter zunehmende Bediirfnis nach Er-
lebnissen und dem Drang nach gesellschaftlicher Teilhabe noch mobiler werden (vgl. Zu-
kunftsinstitut 2017, S. 18-22).

Covid-19-Pandemie: Die Covid-19-Pandemie stellt einen bisher ungeahnten Einschnitt in die
Lebensrealitat vieler Menschen dar. ,,Die Lockdowns in den Jahren 2020 und 2021 haben ex-
perimentell gezeigt, dass ein Ausbruch aus unserer von Zwangsmobilitat gepragten Alltaglich-
keit keine Utopie ist, sondern eine reale Option.” (Schneeberger und van Wezemael 2021, S.
22) Das Herunterfahren des gesellschaftlichen Lebens hat aufgezeigt, wie rasant Veranderun-
gen im Mobilitatsverhalten der Menschen eintreten kdnnen, was auch als Hinweis verstanden
werden kann, dass prinzipiell groRe Handlungsspielrdaume beim Mobilitatsverhalten beste-
hen. Die seit 150 Jahren praktizierte raumliche Trennung von Arbeiten und Wohnen wurde
aufgebrochen und eine neue Sesshaftigkeit erlebt (vgl. Schneeberger und van Wezemael
2021, S. 21). So ist im ersten harten Lockdown im Mérz 2020 je nach Bundesland eine Mobi-
litatsreduktion von 64% (Salzburg) bis 80% (Wien) im Vergleich zum Vorjahreszeitraum ein-
getreten. Die Riickgange im zweiten Lockdown und dritten Lockdown waren zwar weniger
stark, jedoch waren auch hier noch deutliche Riickgdnge, insbesondere im Osten des Landes
und hierbei vor allem in Wien, feststellbar (vgl. Complexity Science Hub Vienna 25.02.2021).
Als Treiber fir die reduzierte Mobilitat sind im Wesentlichen die Kurzarbeit bzw. Wegfall von
Arbeitsplatzen, aber auch die Verlagerung zahlreicher Jobs ins Home-Office, die Verlagerung
der Ausbildung ins E-Learning sowie SchlieBungen bzw. verkiirzte Offnungszeiten in Handel
und Gastronomie zu nennen. Ebenso ist eine Abschwachung von langanhaltenden Trends in
der Siedlungsentwicklung wie die Landflucht zu verzeichnen, was durch eine zunehmende
Baugrund-Nachfrage selbst in peripheren Regionen seit Pandemiebeginn gekennzeichnet ist
(vgl. ORF 2020). Auch der anhaltende Riickgang in der Nutzung des OV im Vergleich zum Aus-
lastungsniveau vor der Pandemie wird die Verkehrspolitik noch in den Folgejahren beschafti-

gen. Wahrend die mittel- bis langfristig gesellschaftlichen und 6konomischen Folgen fir die
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Gesellschaft noch schwer abzuschéatzen sind, stellen die bereits vorliegenden Veranderungen
im Mobilitatsverhalten einen relevanten Einschnitt dar (vgl. ADAC 2020). Ein ,,visionarer Prag-
matismus” kann mittelfristig dazu fiihren, dass ein neues Normal entsteht, dass man nicht
wahrend der ganzen Woche ortlich mobil sein muss (vgl. Schneeberger und van Wezemael
2021, S. 14).

3.1.2. Entwicklung von Rohszenarien

Folgende Arbeitsschritte wurden im Rahmen der Entwicklung der Rohszenarien durchgefiihrt:

Abbildung 22: Durchgefiihrte Schritte zum Entwurf bzw. zur Prazisierung von Rohszenarien.

Eigene 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 '
»EnE »"EEe , BN
faktor 2
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Schliissel-
EfEl u-:-

Schritt 1: Bestimmung von Schliisselfaktoren und szenario-iibergreifenden

Einflussfaktoren

Aus der Fille an moglichen Einflussfaktoren auf Nachfragespitzen mussten in einem weiteren
Schritt sowohl szenariolibergreifende Einflussfaktoren als auch szenariospezifische Schlissel-
faktoren bestimmt werden. Szenario-libergreifende Einflussfaktoren sind relevante, als weit-
gehend sicher eintretende Einflussfaktoren, die szenariolibergreifend in gleicher Weise wirk-
sam sind. In Szenario-Studien sind dies haufig demographische Trends. Szenario-spezifische
Schlisselfaktoren sind hingegen besonders wirksame und als weitgehend ,unsicher” einge-
stufte Einflussfaktoren. Anhand dieser Schliisselfaktoren werden in der Regel die Szenarien

entwickelt, diese Einflussfaktoren sind also szenariospezifisch unterschiedlich wirksam.

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

bisher keine 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 ndahern zu kénnen. Die Bestimmung von
Schlusselfaktoren orientierte sich schlussendlich insbesondere an MalRnahmen-Studien zum
Thema Glattung von Verkehrsspitzen (aus welchen Kategorien werden MaRnahmenvor-
schldage abgeleitet, siehe auch Kapitel 4) (z.B. 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 2021; ScMI und
Hochschule Kempten 2019; Peters et al. 2017). Essentiell zur ,,Uberpriifung” der gesammelten
Einflussfaktoren und zur Bestimmung von Schlisselfaktoren waren auch die Diskussionen mit
14 externen Stakeholder:innen aus verschiedenen Bereichen (Arbeit, Bildung, Tourismus, OV,
Shared Mobility, MIV, Raumplanung) im Rahmen eines Szenarioworkshops, der im Mai 2021
online Uber Zoom abgehalten wurde. Folgende Institutionen waren im Rahmen des Work-
shops vertreten: Arbeiterkammer Wien, Wirtschaftskammer Wien, Wien Tourismus, Innova-
tionsstiftung fur Bildung, Projektentwicklung, BIN — Bergerlebnis in Niederdsterreich, Graz Li-
nien, Wiener Linien, Siemens Mobility, Share Now, Osterreichisches Institut fir Raumplanung
(OIR), Asfinag. Abbildung 23 zeigt, welche Einflussfaktoren diskutiert und anschlieBend in zwei
Kleingruppen (Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage) vertieft reflektiert wurden:

Abbildung 23: Uberblick tiber die im Szenarioworkshop disktutierten Einflussfaktoren. Eigene

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 &
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Finanzielle & personliche Fahigkeiten Selbstbestimmt
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GESELLSCHAFTLICHE RESONANZ
Werte & Kompetenzen / Skills (z.B. digitale Kompetenz)
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Abschliefend wurde im Plenum diskutiert, welche dieser Einflussfaktoren als besonders rele-
vant (Symbol: Stern) und unsicher (Symbol: Fragezeichen) eingestuft werden kénnen und da-
mit als Schlisselfaktoren fungieren (siehe Abbildung 24).

Abbildung 24: Screenshot der Diskussion der Schlisselfaktoren im Rahmen des

Szenarioworkshops. Eigene Darstellung.

POLITIK & RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN
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Festlegung von Schliisselfaktoren:

Die Schlisselfaktoren wurden aufbauend auf den Ergebnissen des Szenarien-Workshops und
der Literaturrecherche innerhalb projektinterner Diskussionen abgeleitet und final bestimmt.
Neben der Berticksichtigung der Ergebnisse des Szenario-Workshops und der Literaturrecher-
che war es in diesem Zusammenhang wichtig, die Breite im Spannungsfeld Verkehrsangebot
und Verkehrsnachfrage in Bezug auf gesellschaftliche (Zeit-)Strukturen abzudecken. Auf der
anderen Seite war es jedoch wichtig, die Zahl der Schliisselfaktoren ,sinnvoll“ zu begrenzen,
um eine zu hohe Komplexitat und schwierige Nachvollziehbarkeit zu vermeiden. Insgesamt
wurden auf diese Weise sechs Schllsselfaktoren fiir die weitere Szenario-Entwicklung be-

stimmt:
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Tabelle 7 Uberblick Giber die Schliisselfaktoren

. Schliisselfaktor aus Einflussfaktor in Literatur | Sonstige
Schliisselfaktor ] .
Szenarioworkshop (Bewertung Relevanz) Argumentation
Arbeit 4 Hoch
Bildung 4 Hoch
Freizeit/Tourismus 4

Digitalisierungs-
trends im Handel
Einkaufen Gering mit moglichen
Auswirkungen auf
Verkehrsspitzen

Mobilitdts- und

v
Verkehrspolitik
Maas als
- . disruptive
Mobility as a Service / L.
Interation Innovation im
& . Verkehrsangebot;
Verkehrsangebot: Gering .
. mogliche
Tarifsystem, .
. - Potenziale zum
Bedienungsqualitit, ... i
Kapazitats-
management?

Festlegung von szenario-libergreifenden Faktoren:

Fiir die Formulierung von Szenarien hinsichtlich der Entwicklung der Nachfragespitzen der
Zukunft werden zunachst fir alle nachfolgenden Einzelszenarien allgemeingiltige Grundan-
nahmen getroffen. Diese szenariolbergreifenden Faktoren bilden somit als Szenariotrichter

den Rahmen, in dem sich die Entwicklungspfade bewegen.

Die Annahmen fiir die demographischen Entwicklungen in Osterreich werden auf Basis der
Kleinrdumigen Bevélkerungsprognose fiir Osterreich 2018 bis 2040 der OROK getroffen. Die
Bevélkerung in Osterreich wird auch in den kommenden zwei Jahrzehnten weiter anwachsen.
Ausgehend vom Jahr 2018 mit einem Bevolkerungsstand von 8,82 Millionen Menschen wird
hierbei der groRte Anstieg in der ersten Dekade bis 2030 mit 9,3 Millionen Einwohner (+5,3%
im Vergleich zu 2018) mit einer zunehmenden Abflachung bis zum Jahr 2040 mit 9,5 Millionen

Einwohner (+8% im Vergleich zu 2018) angenommen. Treiber des Bevdlkerungsanstiegs wird
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die Zuwanderung sein, wahrend der derzeit noch vorliegende geringe Geburteniiberschuss
etwa ab dem Jahr 2033 in eine negative Geburtenbilanz ibergeht. Fiir die klinftige Alters-
struktur der Osterreichischen Bevoélkerung bedeutet das, dass die Gruppe der Personen im
Pensionsalter (65 Jahre und alter) auf Grund der steigenden Lebenserwartung und des Nach-
rickens der Baby-Boomer 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 bei den jingeren Bevolkerungsgruppen stagnierende bzw. riicklau-
fige Werte erwartet. Dabei wird der Anteil der Kinder und Jugendlichen bis 19 Jahre noch
geringfligig ansteigen (Anteil an der Gesamtbevolkerung 2040: 19,8%/2018: 19,5). Die Bevol-
kerung im erwerbsfahigen Alter von 20 bis 64 Jahren wird hingegen bereits ab 2021 sinken
(Anteil an der Gesamtbevolkerung 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-
sichtlich dem Zeitwahlverhalten und der Verteilung kiinftiger Wegezwecke (Beruf, Einkauf,
Freizeit, etc.) erwarten (vgl. OROK 2018, S. 28—34; Statistik Austria 02.03.2021).

Der Anstieg der allgemeinen Bevolkerung wird weiters regional stark differenziert ausfallen
und sich vorwiegend auf die Ballungszentren konzentrieren. In Wien ist ein Bevolkerungsan-
stieg von mehr als 15% bis zum Jahr 2040 zu erwarten. Die Ballungszentren werden daher mit
einem enormen Siedlungsdruck konfrontiert sein (vgl. OROK 2018, S. 32f). Fortschreitende
Verbauung und Nachverdichtung der stadtischen Flachen lassen in der Folge ein weiteres An-
steigen des Verkehrsaufkommens und vermehrte Belastungen fiir die Umwelt erwarten. Fir
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 auf Grund der hohen Bevolkerungskonzentration weitaus gro-
RBer und vielfaltiger als im landlichen Raum. Als gegenlaufiger Trend werden in abgelegenen
landlichen Regionen hingegen im gleichen Zeitraum Bevdlkerungsriickgange von tGber 10%
und eine Uberalterung der Bevélkerung eintreten (vgl. OROK 2018, S. 32f). Die voranschrei-
tende Digitalisierung und der Breitbandausbau eréffnen aber auch hier neue Entwicklungsop-
tionen, die die Landflucht abschwachen oder punktuell aufhalten werden. Die anhaltende Ab-
wanderung aus dem landlichen Raum in Verbindung mit dem stetig voranschreitenden Fla-
chenverbrauch fiihren hier in den kommenden Jahren noch zu einer weiteren Manifestation
des bereits gegenwartigen autozentrierten Verkehrssystems bei einer sinkenden Auslastung

der bestehenden (Verkehrs-)Infrastruktur.
Die Digitalisierung wird fiir alle Mobilitdtsangebote einen nachhaltigen technologischen

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

wird auch das Internet bereits beinahe ein halbes Jahrhundert Bestandteil unseres Lebensall-
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tags gewesen sein und auch altere Bevolkerungsgruppen verfiigen nun zumindest lber digi-
tale Grundkompetenzen. Auffilligste Anderungen werden durch den immer starker vernetz-
ten Verkehr und automatisierte Fahrzeuge sichtbar werden (vgl. Sutter et al. 2020, S. 45-46).
Den bereits existierenden Shared-Mobility-Angeboten wird eine immer groRere Rolle in der
Fortbewegung der Menschen zukommen und auf Grund der deutlich erhéhten Nachfrage
wird weiterhin der stadtische Raum Ausgangspunkt flir den Einsatz technologischer Innovati-
onen bis zum Zeithorizont 2040 sein (vgl.Zukunftsinstitut 2017, S. 28f). Shared-Mobility-An-
gebote unter Einsatz des autonomen Fahrens kdnnen auch im landlichen Raum eine echte
Mobilitatsalternative darstellen, jedoch werden hier Investitionskosten, Verfligbarkeit und
der Zeitraum bis zur Praxistauglichkeit noch fiir Jahre limitierende Faktoren darstellen.

In urbanen Gebieten wird hingegen der Motorisierungsgrad weiter abnehmen. In der gesamt-
osterreichischen Betrachtung ist jedoch eher 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. 122). Da dementsprechend dem Pkw auch in den
nachsten 20 Jahren eine wesentliche Rolle in der Mobilitdt der Menschen zukommen wird,
spielt angesichts der Herausforderungen des Klimawandels auch die Durchsetzung der E-Mo-
bilitat in der Breite der Bevdlkerung eine grof3e Rolle. Das Umweltbundesamt hat hierbei Ent-
wicklungsprognosen fiir den E-Fahrzeugbestand abgegeben: Bis 2030 sollen rund eine halbe
Million Elektro-Fahrzeuge und 1 Million Plug-In-Hybridfahrzeuge (zum Vergleich Bestand
2021: 5,09 Millionen Pkw) im &sterreichischen Kfz-Bestand sein (vgl. Maibach et al. 2020, S.
26-30). Sinkende Fahrzeugpreise, bessere Energiespeichersysteme fiir eine hdhere Reich-
weite und der Ausbau des Netzes mit E-Ladestationen helfen dabei, die Marktdurchdringung
von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen stetig zu erhéhen. Diese Entwicklung wird durch
finanzielle Férderungen seitens der 6ffentlichen Hand sowohl fiir die Anschaffung als auch
den Ausbau der E-Ladeinfrastruktur weiter verstarkt. Dennoch sind bis 2030 selbst unter op-
timistischen Annahmen nicht mehr als 20% an rein elektrisch angetriebenen Fahrzeugen ver-
glichen mit dem gesamten Kfz-Bestand in Osterreich zu erwarten (vgl. Pfaffenbichler et al.
2018, S. 5-7). Bereits 2030 konnte es sich jedoch bei jedem zweiten neuzugelassenen Fahr-
zeug um ein E-Pkw handeln und bis 2040 ist davon auszugehen, dass Neufahrzeuge mit Ver-
brennungsmotoren nicht mehr zugelassen werden (vgl. Ulrich 2020). Die gedanderten betrieb-
lichen Anforderungen, wie zum Beispiel eine entsprechend raumlich universell verfligbare La-
demoglichkeit auf Grund begrenzter Reichweiten des elektrischen Antriebs in Kombination
mit Nicht-Nutzungszeiten durch den Ladevorgang, konnten auch im Pkw-Verkehr 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.

54 von 271 IMaG:NE - Innovative MaBnahmen zur Glattung von Nachfragespitzen und Effizienten Kapazitatsnutzung



Schritt 2: Untersuchung der Merkmale der Schliisselfaktoren

Im nachsten Schritt wurden die einzelnen Schliisselfaktoren prazisiert, um darauf aufbauend
mogliche Projektionen zu bilden. Mittels Literaturrecherchen zu den Schliisselfaktoren wur-
den unterschiedliche Merkmale der Schlisselfaktoren sowie deren Auspragungen herausge-
arbeitet. Hierzu wurde fir jeden Schlisselfaktor ein morphologischer Kasten erstellt, der je-
weils zeilenweise die Auspragungen fiir bestimmte Merkmale der Schlisselfaktoren aufzeigt.
Die Auspragungen sind hierbei nicht immer trennscharf, dienen aber dennoch als Hilfe fir die

Erstellung von Projektionen.

In Abbildung 25 ist beispielhaft der morphologische Kasten des Schliisselfaktors Arbeit dar-
stellt. Alle weiteren morphologischen Kasten der restlichen Schlisselfaktoren (Bildung, Frei-
zeit/Tourismus, Einkaufen, Mobility as a Service, Mobilitdts- und Verkehrspolitik) befinden

sich im Anhang 1: Morphologische Kasten der Schliisselfaktoren samt textlicher Erlduterung.
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Abbildung 25: Morphologischer Kasten Schliisselfaktor Arbeit. Eigene Darstellung.

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 Schllsselfaktoren, mithilfe derer auch die ein-
zelnen Merkmale und ihre Auspragungen abgeleitet wurden, befindet sich im Anhang 1: Mor-
phologische Kasten der Schliisselfaktoren samt textlicher Erlauterung.

Schritt 3: Bildung von Projektionen je Schliisselfaktor

Mit Hilfe der aus der Literatur recherchierten Merkmale der Schliisselfaktoren wurden die
Projektionen fiir jeden Schlisselfaktor zur Bildung von Szenarien fiir das Jahr 2040 entwickelt.
Die Projektionen sollen die wesentlichen Moglichkeiten der kiinftigen Entwicklung eines Fak-
tors erfassen, nicht jedoch die extremsten Auspragungen (mogliche und plausible Projektio-
nen) (vgl. Ahrend et al. 2011, S. 19). Dies erfolgte auf Basis der in internen Meetings diskutier-
ten, relevantesten Merkmalen der Schisselfaktoren. Fiir jeden Schlisselfaktor wurden zwei
bis vier Projektionen entwickelt. Eine grofRere Zahl an Projektionen wurde explizit ausge-
schlossen, um eine zu hohe Komplexitdt und schlechte Nachvollziehbarkeit der Projektionen

zu vermeiden.

Nachfolgend (Abbildung 26) sind beispielhaft die entwickelten Projektionen und damit zu-
sammenhadngenden Merkmale des Schliisselfaktors Arbeit angeflihrt. Die entwickelten Pro-
jektionen fiir die anderen Schlisselfaktoren befinden sich im Anhang 2: Projektionen der

Schlisselfaktoren.
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Abbildung 26: Projektionen Schllsselfaktor Arbeit.

Eigene 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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Schritt 4: Konsistenzanalyse: Bewertung der Konsistenzen zwischen den Projektionen

Im Rahmen der Konsistenzanalyse wurde der Zusammenhang zwischen den Projektionen der
verschiedenen Schlisselfaktoren bewertet. Im Zentrum stand dabei die Frage, welche Projek-
tionen eines Schlisselfaktors mit welchen Projektionen der anderen Schlisselfaktoren in Kon-
flikt stehen oder konsistent zu diesem sind (vgl. Ahrend et al. 2011: 20). In diesem Zusam-
menhang wird untersucht, ob die Projektion X einen hemmenden, fordernden oder keinen
Einfluss auf die Projektion Y hat. Es wird also die jeweilige richtungsbezogene Wirkungsinten-
sitat zwischen den Projektionen beurteilt (vgl. Klonne 2008, S. 48). Im Detail wurde die Be-

wertung folgendermalen 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 férdernden Einfluss auf Projektion Y

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

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

Schlusselfaktoren. Eigene Darstellung.

Beispiel

BILDUNG

Ortsunabhéangiges
digitalisiertes und

personalisiertes
flexibles Lernen

+3
Stark fordernder
Einfluss

T Ultraflexible
Working

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

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

Schlisselfaktoren. Eigene Darstellung.

Konsistenz Projektionen 2040

A A A A B B B B C C C C D D D E E E E F F
|2 |p |a ) 12 |3 |a ) 12 [ | ) |2 |3 ) 12 B |4 1) |2
A. Arbeit
1) Ultraflexible Working 3 b 3 1 3 3 2 1 1 3 2 2 0 o0 1 1 0|
2) Green Working al 3 2 1 2 3 3 3 2 1 2 0 1 2 Bl 2 0
3) New Working 1 3 2 1 1 il 2 2 2 1 2 0 0 0 0 0 2|
4) Traditional Working 2 1 2 2 3 3 1 1 12 2 1 -1 o 2
B. Bildung
1) Ortsunabhéangiges digitalisiertes und
personalisiertes flexibles Lernen 3 1 1 B 1 1 -2 1 2 1 -2 0 1 2 2 -1
2) Ganztagsschulen als zentrale Bildungshubs 1 3 3 1 1 1 2 2 0 2 1 2 0 2 3 1 il

3) Starre analoge Lernkonzepte und wenig Raum fiir

Flexibilisierung in den Schulen -3 -2 -2 3 -3 1 0 1 2 -2 0 1 -1 -2 -3 -2 1
4) Halbtagsschulen als digitalfreie Zone — starker
Fokus auf auRerschulische Bildung il 1 1 1 -1 0 0 0 -1 2 0 -2 1 8 2 1 2|

C. Freizeit / Tourismus

1) Suche nach individuellen Auszeiten & Kiihle

3 1 1 3 2 1 3 2 2 0 2 3| 1 1 3 2 1

2) Suche nach Ablenkung am Wochenende 3 ) 2 3 2 o 2 0 a 2 1 2 ) 1 2 1 1

3) Lokale Erholung & virtuelles Erleben 0 ° 0 0 2 2 o 3 3 3 1 0 0 0 0 5 0

4) Suche nach Erlebnissen 1 1 1 1 o 2 2 1 0 0 0 2 1 2 2 2 1
D. Einkaufen

1) Nachbarschaftskonzentriertes Einkaufen 1 2 2 1 1 o 2 1 1 1 3 1 0 o 2 1 2 1

2) Onlinehandel statt stationdres Einkaufserlebnis 3 2 2 1 2 1 1 1 2 2 1 2 1 2 2 2 1 1

3) 24/7 Einkaufserlebnis, Verschmelzung Online &

Stationdr 8 2 2 2 0 1 1 0 2 0 1 0 1 1 2 2 1 0
E. Mobility as a Service

1) Unflexibles Maa$ und geringe Integration von

Modi =il =il =il 1 =il =i 0 -1 -2 0 0 -2 0 0 =il -2 2

2) Tageszeitflexibles Maa$ und geringe Integration

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

3) Tageszeitflexibles MaaS$ und starke Integration

von Modi il Bl 2 1 Bl B -1 2 2 -2 0 3 2 0 2 2 -1

4) Hochdynamisches Maa$ mit starker Integration

von Modi 0 3 1 1 2 B -2 1 H -2 0 2 1 0 1 2 -1
F. Mobilitats- und Verkehrspolitik

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

2) Passive Politik 2 2 3 2 2 2 1 2 2 1 2 2 1 1 o0 3 3 o a1

Schritt 5: Ermittlung konsistenter Rohszenarien durch die Szenario-Software

Da je nach Anzahl der Schllsselfaktoren und deren Projektionen eine Vielzahl an Kombinati-
onen moglich ist, wurde zur Ermittlung konsistenter Rohszenarien die Szenario-Software Sze-
narioWizard verwendet. Mit dieser kdnnen auf Basis der in Schritt 4 bewerteten Konsistenzen
Wirkungsbilanzen der Kombinationen von Projektionen ermittelt und auf diese Weise konsis-
tente Rohszenarien (also jene, die eine hohe Wirkungsbilanz aufweisen) berechnet werden.

Insgesamt wurden durch die Szenario-Software zehn konsistente Szenarien ermittelt:
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Tabelle 8: Uberblick iiber die durch die Szenario-Software ermittelten konsistenten

Szenarien und ausgewahlte Szenarien (gelber Hintergrund)

Szenario 1 — Wirkungstotale: 54

Ultraflexible Working

Ortsunabhangiges digitalisiertes und
personalisiertes flexibles Lernen

Suche nach individuellen Auszeiten &
Kihle

Nachbarschaftskonzentriertes Einkaufen
Tageszeitflexibles Maa$S und starke
Integration von Modi

Aktive restriktive umweltgetriebene
Politik

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

Green Working

Ganztagsschulen als zentrale
Bildungshubs

Suche nach Erlebnissen
Nachbarschaftskonzentriertes Einkaufen
Tageszeitflexibles Maa$S und starke
Integration von Modi

Aktive restriktive umweltgetriebene
Politik

Szenario 3 — Wirkungstotale: 58

Green Working

Ganztagsschulen als zentrale
Bildungshubs

Suche nach Erlebnissen
Nachbarschaftskonzentriertes Einkaufen
Hochdynamisches Maa$S mit starker
Integration von Modi

Aktive restriktive umweltgetriebene
Politik

Szenario 4 — Wirkungstotale: 54

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

Onlinehandel statt stationares
Einkaufserlebnis

Hochdynamisches MaaS mit starker
Integration von Modi

Aktive restriktive umweltgetriebene
Politik

Szenario 5 — Wirkungstotale: 56

Green Working

Ganztagsschulen als zentrale
Bildungshubs

Suche nach Erlebnissen
Onlinehandel statt stationares
Einkaufserlebnis

Hochdynamisches MaaS mit starker
Integration von Modi

Aktive restriktive umweltgetriebene
Politik

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

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

24/7 Einkaufserlebnis - Verschmelzung
Online & Stationar

Hochdynamisches MaaS mit starker
Integration von Modi

Aktive restriktive umweltgetriebene
Politik

Szenario 7 — Wirkungstotale: 58

Green Working

Ganztagsschulen als zentrale
Bildungshubs

Suche nach Erlebnissen

24/7 Einkaufserlebnis - Verschmelzung
Online & Stationar

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

Traditional Working

Starre analoge Lernkonzepte und wenig
Raum fiir Flexibilisierung in den Schulen
Suche nach Ablenkung am Wochenende
Onlinehandel statt stationares
Einkaufserlebnis
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e Hochdynamisches Maa$ mit starker ¢ Unflexibles Maa$S und geringe
Integration von Modi Integration von Modi

e Aktive restriktive umweltgetriebene e Passive Politik
Politik

Szenario 9 — Wirkungstotale: 34 Szenario 10 — Wirkungstotale: 32

e Traditional Working e New Working

e Halbtagsschule als digitalfreie Zone — e Halbtagsschule als digitalfreie Zone —
starker Fokus auf auRerschulische starker Fokus auf auRerschulische
Bildung Bildung

e Suche nach Ablenkung am Wochenende *  Suche nach Ablenkung am Wochenende

e Onlinehandel statt stationdres e Onlinehandel statt stationdres
Einkaufserlebnis Einkaufserlebnis

e Unflexibles Maa$ und geringe e Tageszeitflexibles MaaS und geringe
Integration von Modi Integration von Modi

e Passive Politik e Passive Politik

Aus diesen Szenarien wurden jeweils die Szenarien mit den héchsten Wirkungsbilanzen (Wir-
kungstotalen), d.h. die ,konsistentesten” Szenarien ausgewahlt. Zudem wurde auch beriick-
sichtigt, dass mit den Szenarien eine gewisse Breite abgedeckt wird, d.h. die Szenarien sollten
auch moglichst unterschiedliche Projektionen aufweisen, um die Moglichkeitsraume besser
abzubilden. Die gewahlten Szenarien decken dabei ,idealtypisch” eine Bandbreite an Auspra-
gungen, insbesondere in Hinblick auf Flexibilisierung und Digitalisierung (und deren Auswir-
kungen auf die (Zeit-)Strukturen der Gesellschaft) ab: geringe Auspragung — mittlere Auspra-
gung — hohe Auspragung. Die Abgrenzungen zwischen den Szenarien werden in Realitat
hochst wahrscheinlich flieBend verlaufen — dennoch bieten die drei aufgespannten Zukunfts-

bilder eine gute Diskussionsgrundlage als Rahmen fiir Nachfragespitzen der Zukunft.

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

Zur Reflexion der erarbeiteten Rohszenarien wurden erneut externe Stakeholder:innen (Teil-
nehmer:innen des Szenarioworkshops, siehe Schritt 1) eingebunden. Die Reflexion fand dabei
Uber das Online-Tool Padlet statt, wo die Szenarien mittels Grafik visualisiert und mittels Kurz-
beschreibung der Projektionen fiir jedes Szenario in Grundziigen dargestellt wurden. Fol-

gende Fragen wurden den Stakeholder:innen zur Beantwortung gestellt:

* Welches Szenario ist aus lhrer Sicht am wiinschenswertesten?
* Welches Szenario ist lhrer Einschdtzung nach das wahrscheinlichste?
e Sind die einzelnen Szenarien in sich schllssig?

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

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

Eigene Darstellung.

Reflexion Szenarien 2040 als Rahmen fiir Verkehrsspitzen der Zukunft

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Freizelt / Tourismus.

Einkaufen att s Einkaufseriebnis

Mobilltyas a Service Unfie: d geringe integration von Mod|

Einkaufen Mobilitats-und Verkehrspolitik | Passive Politik

Mobilityas a Service

Eigenschaften Szenario 3

Politik L

= = 5 Eigenschaften Szenario 2
Eigenschaften Szenario 1 9

Frage |- Welches Frage 2: Welches Szenario  * Frage 3: Sind die Frage 4: Fallt Ihnen irgendetwas Frage 5: Weichen Namen
SzenarioistausThrer ist Ihrer Einschatzung nach einzelnen Szenarien auf, das Sie uns gerne mitteilen wiirden Sie den jeweiligen
Slfh‘ am das wahr inli R méchten? Szenarien geben?
wiinschenswertesten? b

2B, Szenario 1= "XXX
Bitte Reihung vornehmen: Szenario 2 = "YYY"

z.B.1,2, 30der 2,1, 3etc.

AnschlieBend wurden die Rohszenarien noch dem projektbegleitenden Beirat vorgestellt und
intensiv diskutiert. Die Anmerkungen und Kommentare der Stakeholder:innen und des Bei-
rats wurden abschlieBend in die Roh-Szenarien eingearbeitet. Damit wurde die Szenarienent-

wicklung finalisiert.

Schritt 7: Diskontinuitdtsanalyse und Robustheitscheck

AbschlieBend wurde noch eine Diskontinuitdtsanalyse (angelehnt an z.B. Ahrend et al. 2011;
Kosow et al. 2008) durchgefiihrt. Diskontinuitaten (Trendbriiche, Extremereignisse, ,Storer-
eignisse”) sind Ereignisse, die schwer von (hiesigen) Akteur:innen zu beeinflussen sind und
das Eintreten dieser nur wenig wahrscheinlich ist, z.B. starke Klimaerwarmung, globale Wirt-
schaftskrise, Gberraschende technologische Durchbriiche, politische Umstiirze. Diese Ereig-
nisse kénnen die Szenarien auf unterschiedliche Weise beeinflussen:

IMaG:NE - Innovative MaBnahmen zur Glattung von Nachfragespitzen und Effizienten Kapazitatsnutzung 63 von 271



e Konnen ein Szenario wahrscheinlicher oder weniger wahrscheinlich machen

e Konnen den Charakter eines Szenarios geringfligig andern

e Konnen den Charakter eines Szenarios grundsatzlich verandern; ggf. ,,Abspaltung” zu
einem neuen Szenario

e Konnen im Extremfall das Eintreten eines Szenarios vollig verhindern

Eine Reflexion der Szenarien vor dem Hintergrund von maoglichen Diskontinuitaten hilft die
Robustheit der Szenarien zu testen: ein Szenario, das gegenliber zahlreichen Diskontinuitdten
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 aufzuzeigen. Team-internes Brainstorming und Literaturrecherche

bei anderen Szenariostudien ergab folgende Liste an moglichen Stérereignissen:

* Ende Klimadiskurs

e Klimakatastrophe / Naturkatastrophe
e Pandemie als Alltagsbegleiter

e Cyber Terrorismus

*  Wirtschaftskrise

e Politikwechsel

* Abkehr Marktwirtschaft

e Auflésung bestehender Ballungsraume
e Black Out

* Krieg

e Virtuelles Leben

Wichtig: der Anspruch einen Uberblick {iber alle moglichen Stérereignisse zu gewahrleisten,
ist unrealistisch, da Dinge eintreten werden, die wir heute noch nicht einmal erahnen kénnen.
Fir die weitere Reflexion wurden schlussendlich drei Diskontinuitaten ausgewahlt, die eine
gewisse Heterogenitdt bieten und eine gewisse Relevanz schon vorab fiir die Szenarien er-
wartet wird. Diese Diskontinuitdten werden im Folgenden jeweils kurz beschrieben und in

Hinblick auf ihre Wirkung auf Szenarien analysiert.

Legende:

0 ... geringfligige Veranderung

M ... Modifikation (deutliche inhaltliche Verdanderung)

A ... Starkung von Akteur:innen oder Faktoren, die zentral fur das Szenario sind
V.. Schwachung von Akteur:innen oder Faktoren, die zentral fiir das Szenario sind

=> n ... Ubergang in Szenario n
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Pandemie als Alltagsbegleiter

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

starke globale Reisebewegungen und viele physischen Interaktionen stattfinden, werden diese
pandemiebedingt fiir viele Monate komplett eingestellt. Dieser Wechsel zwischen den Extremen hat
groRen Einfluss auf alle Lebensbereiche (Arbeit, Bildung, Freizeit, Tourismus, Einkaufen) und das

Mobilitatsverhalten.

Szenario A

Szenario B

Szenario C

Die bereits vorherrschende starke

Digitalisierung, Automatisierung
und Flexibilisierung wird durch
die Notwendigkeit
bedarfsorientiert zu handeln
gestarkt

Die Flexibilisierung,
Digitalisierung und
Automatisierung wird noch
starker politisch und
marktwirtschaftlich
vorangetrieben

Unflexible gesellschaftliche
Strukturen und geringe
Digitalisierung erschweren die
Anpassung an Pandemie-
erfordernisse, Wirtschaft und
Gesellschaft sind stark
angeschlagen

Ergebnis: A\

Ergebnis: M bzw. -> A

Ergebnis: 7

Cyber Terrorismus / Bedrohung der digitalen Vernetzung

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

Hackergruppen Viren in internetbasierte Computer-Systeme einschleusen. Ziel der Hackergruppen ist
es, Nutzer:innen-Daten zu stehlen und auszunutzen. Digitale Vernetzung vieler Lebensbereiche und der
digitale ,glaserne” Mensch bieten eine groBe Angriffsflaiche auf den Datenschutz.

Szenario A

Szenario B

Szenario C

Starke Digitalisierung und
Automatisierung in zahlreichen
Lebensbereichen stellen eine
groRe, attraktive Angriffsflache
fiir den Cyber Terrorismus dar:
komplette Systeme (z.B.
Supermarkt, Maas,
Bildungsplattformen) werden
lahm gelegt, gesellschaftliches
Leben steht still

Viele Lebensbereiche sind
zunehmend digitalisiert und
dadurch angreifbar fiir Cyber
Terrorismus, aus Sorge vor
weiteren Angriffen entweder
verstarkte (politische)
Anstrengungen hinsichtlich
Datenschutz oder Riickkehr in
geringer digitalisierte Systeme

Geringer Digitalisierungs- und
Automatisierungsgrad machen
Systeme unattraktiv fur
organisierten Cyber Terrorismus

Ergebnis: 7

Ergebnis: M bzw. -> C

Ergebnis: AN
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Ende Klimadiskurs

Hoffnungslosigkeit macht sich breit, die AusmalRe der Klimazerstorung werden immer sichtbarer in
Osterreich. Politik und weite Teile der Gesellschaft resignieren und geben den , Kampf“ auf. Alle bis
dahin getroffenen KlimaschutzmaBBnahmen werden aufgehoben. Man méchte das Leben nun noch in
vollen Zligen auskosten so lange es moglich ist.

Szenario A Szenario B Szenario C
Arbeit wird fast vollstéandig auf Automatisierung von Ggf. Anpassung der
automatisierte Systeme Arbeitsprozessen wird starker | Arbeitsstrukturen hinsichtlich
ausgelagert, Freizeit & Konsum vorangetrieben, Unternehmen | Zunahme an Teilzeitarbeit
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: 0

Die Analyse zeigt, dass keines der Szenarien gegen alle untersuchten Diskontinuitaten ,,im-
mun” ist, dass aber auch kein Szenario von allen Diskontinuitaten ,zerstort” wird. Alle Szena-

rien sind demnach bedingt robust und missen keinen Bereinigungen unterzogen werden.
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3.2 Szenario-Prasentation

Im Zuge der Szenarien-Entwicklung (siehe Kapitel 3.1) wurden aus den Roh-Szenarien drei
Szenarien fir das Jahr 2040 entwickelt. Diese werden im folgenden Kapitel zunachst verglei-
chend dargestellt und anschlieBend im Detail beschrieben. Zur besseren Veranschaulichung
der verschiedenen Lebensrealitaten in den Szenarien werden immer wieder Zitate von Per-

sonas eingebaut.

Szenario A: Alles anders Szenario B: Aufbruch Szenario C: Alte Spuren

=
®

Arbeit Ultraflexible Working Green Working Traditional Working
Ortsunabhangiges Starre analoge
e Ganztagsschulen als )
] digitalisiertes und . Lernkonzepte und wenig
Bildung . . zentrale Bildungshubs . o .
personalisiertes flexibles Raum fir Flexibilisierung in
Lernen den Schulen
Suche nach Ablenkung am
Freizeit / Suche nach individuellen Suche nach Erlebnissen &
. . . Wochenende
Tourismus Auszeiten & Kiihle
24/7 Einkaufserlebnis - Nachbarschafts- Onlinehandel statt
Einkaufen Verschmelzung Online & konzentriertes Einkaufen stationares
Stationar Einkaufserlebnis
Tageszeitflexibles Maa$ Unflexibles MaaS und
Mobility as a Hochdynamisches MaaS mit  und starke Integration von  geringe Integration von
Service starker Integration von Modi  Modi Modi
Mobilitats- . _— . .
Aktive restriktive Aktive restriktive . .
/Verkehrs- . . . . Passive Politik
politik umweltgetriebene Politik umweltgetriebene Politik
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Szenario A: Alles Anders

Ry Abbildung 30: 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 ‘ Eigene Da rstellu ng.
automatisierte Prozesse in Produktion & Handel ,SLOWTOURISM" in dezentralen Lagen Co-Schooling Standorte als Betreuung

(
=

24/7 Einkaufserlebnis -
Verschmelzun
Online & Statio >

9

Aktive restriktive
umweltgetriebene
Politik

SegEReURE

®secccsessnsssscceee 3
& o 8

?7.‘ ene

Hochdynamisches
Maa$S mit starker
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Die Arbeitswelt ist durch hochflexibles Arbeiten und stark automatisierte Prozesse in Produk-
tion und Handel stark verandert. Es gibt kaum noch genutzte Birostandorte, stattdessen kann
flexibel von (berall gearbeitet werden (Home-Office, mobiles Arbeiten, Coworking-Stand-
orte). ,Klassische” Arbeitswege gibt es nicht mehr. Meetings und die Zusammenarbeit im
Team finden virtuell Gber Tele-Conferencing Tools statt. Der Arbeitsplatz ist dadurch fir viele
breit und tief digitalisiert, und auf flexibles, ortsunabhangiges Arbeiten ausgelegt. Durch die
hohe Automatisierung, insbesondere in Produktion und Handel, sind viele repetitiven Arbei-
ten — mit starren Arbeitszeiten — weggefallen (z.B. Industrie, Einzelhandel / Supermarkt) und
neue Jobs entstanden, die den Arbeitnehmer:innen auch in diesen Branchen starke Flexibilitat
erlauben. Dies wird insbesondere auch durch die Arbeits-/Firmenkultur gestarkt, die von einer
Euphorie gegentiber flexiblen, ortsungebundenen Arbeitsformen gekennzeichnet ist — unter-
stltzt von starken staatlichen FordermalRnahmen (z.B. steuerliche Absetzbarkeit Home-Office,
hohe finanzielle Zuschiisse fur Betriebe mit flexiblen Arbeitsformen). Der Staat agiert dabei
auch als Vorbildwirkung hinsichtlich Digitalisierung und Flexibilisierung in seinen eigenen In-
stitutionen (siehe beispielsweise umfangreiches E-Government Angebot). Die Teilzeitbeschaf-
tigung ist stark angestiegen in Osterreich, u.a. auch dadurch, dass es starke Regulierungen des
Arbeitszeitgesetzes gibt (4-Tages-Woche) und in der Arbeitsmarktpolitik insbesondere der IT-
/Digitalisierungsbereich, Dienstleistungsberufe und F&E (Wissensarbeiter:innen/Akademi-

ker:innen) gestarkt werden.

»Mein typischer Arbeitsalltag? Den gibt es nicht. Ich kann von Uberall aus arbeiten. Auch
meine Arbeitszeiten kann ich mir flexibel einteilen, manchmal 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 auch noch abends. Ich kann mir gar nicht
mehr vorstellen, wie es friiher war, als ich noch fixe Arbeitszeiten hatte und jeden Tag
ins Blro gefahren bin. Ich liebe diese Freiheit, dass ich entscheiden kann, wie, wann und
wo ich etwas mache. Mit meinen Kolleg:innen tausche ich mich Gber eine virtuelle
Plattform aus. Meetings finden virtuell statt. Seit zwei Jahren habe ich meine Arbeitszeit

auch reduziert, wie viele meiner Kolleg:innen aus.”

»lch arbeite schon seit zwanzig Jahren in einem grofRen Einzelhandelsunternehmen.
Mein Arbeitsalltag hat sich seit meinem ersten Arbeitstag stark verandert. Mittlerweile
laufen fast alle Prozesse vor Ort automatisiert hab. Die Kund:innen kénnen sich an
Informationsstelen virtuell beraten lassen, die Regale werden von kleinen Robotern
eingeraumt, gezahlt wird an Kassenterminals. Wir Mitarbeiter:innen sind fiir die Aufsicht
und Wartung der Systeme verantwortlich, fiir die bliroadministrativen
Hintergrundarbeiten und die Produktentwicklung. Fast keiner der Mitarbeiter:innen

arbeitet vor Ort, sondern dezentral im ,,Home-Office” mit flexiblen Arbeitszeiten.”

IMaG:NE - Innovative MaBnahmen zur Glattung von Nachfragespitzen und Effizienten Kapazitatsnutzung 69 von 271



Auch im Bildungsbereich gibt es weitreichende Verdanderungen. Starke staatliche Fordermal3-
nahmen fiir E-Learning (z.B. hohe Zuschiisse bzw. gratis Gerdte, hohe Anzahl an Aus- und Wei-
terbildungsangeboten fiir Lehrer:innen hinsichtlich digitaler Formate, starke Digitalisierung
der Schulverwaltung) und das groRes Engagement bei den Lehrkraften und Bildungsverwal-
tungen haben die Digitalisierungs- und Flexibilisierungsentwicklungen stark vorangetrieben.
Lehrplane wurden an neuen gesellschaftliche Erfordernisse angepasst und es finden sich zahl-
reiche neue Lehr- und Lerninhalte aus dem Bereich der Digitalisierung im Lehrplan. Es gibt
keine , klassischen” Schulen mehr, die Bildungsstandorte sind nun in der digitalen Welt ange-
siedelt und von Uberall aus erreichbar. Spezialisierte Lernplattformen und der Einsatz von ,vir-
tuellen” Lehrkraften (Avataren) ermoglichen personalisiertes, flexibles, selbstbestimmtes Ler-
nen und ersetzen das ,,Schulstufen-System“. Auch der ,klassische” Unterrichtsbeginn gehort
der Vergangenheit an. Im neuen Schulsystem kdnnen Lern-, Ruhe- und Freizeitphasen flexibel
eingeteilt werden. Auch freie Tage / Ferien kdnnen flexibel, personalisiert gewahlt werden.
Dezentrale Co-Schooling Standorte als Ganztagsangebot (private und offentliche Einrichtun-
gen) fungieren als flexible Betreuungs- und Unterstiitzungsangebote, die im Bedarfsfall jeder-
zeit in Anspruch genommen werden kénnen. Die flexible Buchbarkeit (inkl. Abend-, Nacht-
und Wochenendbetreuung) dieser Betreuungsangebote mittels einer digitalen Plattform ist

dabei flichendeckend in Osterreich umgesetzt.

»Meine Eltern haben mir erzahlt, dass es friiher so genannte Schulen gab, wo man jeden
Tag hingegangen ist und dort nach einem strikten Stundenplan in einer
Klassengemeinschaft unterrichtet wurde. Mein Schulalltag sieht ganz anders aus. Ich
bekomme meine Lernaufgaben lber eine digitale Plattform. Dort habe ich Wochenziele,
die ich mir gemeinsam mit meinem virtuellen Lernbegleiter setze. Dann arbeite 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 Stunden im Co-
Schooling Center, wo ich — wie zu Hause — an meinen Lernaufgaben arbeite oder einfach

mit den anderen Kindern spiele. Ferien bzw. freie Tage kdnnen wir uns frei einteilen.”

»lch arbeite als virtuelle Lernbegleiterin und betreue Schiiler:innen in unterschiedlichen
Altersgruppen auf der digitalen Lernplattform. Ich bin Ansprechperson bei Fragen und
helfe den Lernfortschritt individuell zu Giberprifen. Schulstufen wie friher gibt es nicht
mehr, sondern es wird flexibel nach individuellen Interessen und Starken vorgegangen.
Die Kinder lernen dadurch selbststandiges Arbeiten und sich sehr frith mit ihren
Interessen auseinanderzusetzen. Ich arbeite ausschliel3lich im Home-Office. Einige
meiner Kolleg:innen hingegen machen auch ein paar Tage in der Woche Aufsicht in Co-

Schooling Center, um auch direkten Kontakt mit Kindern zu haben.”
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Durch die Flexibilisierungen und Digitalisierungen im Arbeits- und Bildungsbereich hat der An-
teil der Freizeitwege massiv zugenommen, der nun mehr als die Halfte aller Alltagswege aus-
macht und gleichermallen auf alle Wochentage verteilt ist. Starke Kooperationen im Bereich
Freizeit/Tourismus und Verkehrsangebot ermdglichen eine unkomplizierte nachhaltige Frei-
zeitmobilitat ohne Privat-Pkw: so ist die Wege- und Reiseplanung im MaaS-Angebot verknipft
und ein Mobilitatsmanagementkonzept verpflichtend fir alle Freizeiteinrichtungen und
Events. Auch innerhalb der Branche zeigt sich eine starke Kooperation, z.B. liber die Weiter-
vermittlung bei ausgeschdpften Kontingenten. Der Tourismusschwerpunkt in Osterreich liegt
auf langeren Urlaubsreisen und Individualtourismus. Unter dem Stichwort ,Slow Tourism*“
steht das entschleunigte, ,echte” Erleben in einer digitalisierten Welt im Mittelpunkt,
wodurch der Virtuelle Tourismus nach wie vor eine Nischenanwendung bleibt, weil er diese
Sehnslchte nicht befriedigen kann. Dezentrale, landliche Lagen gewinnen im Tourismus durch
die steigende Relevanz von Kiihle an Bedeutung (z.B. Bauernhofe, Berggebiete, Gewadsser).
Trotz dezentraler Lagen ist durch die Maa$ Einbindung eine gute OV-Erreichbarkeit der Tou-

rismusdestinationen sichergestellt.

»,Durch die stark digitalisierte Alltagswelt ist flir mich umso wichtiger, die Freizeit dazu zu
nutzen, ,echte” Erlebnisse in der Natur zu haben und zu entschleunigen. Durch die
reduzierte Arbeitszeit und die Moglichkeit flexibler Zeiteinteilung, fahre ich oft fir
mehrere Wochen aufs Land und verlege meinen Alltag z.B. auf einen Bauernhof. Falls in
der Arbeit etwas Wichtiges ansteht, kann ich das dank der guten Internetverbindung
auch von dort aus erledigen. Selbst dezentrale Lagen sind gut mit OV- und Shared-

Mobility Angeboten erreichbar. Das MaaS System unterstiitzt bei der Wegeplanung.”

Online und stationdrer Handel verschmelzen zunehmend: Omni-Channel Konzepte (z.B. On-
linereservierung, Warenbestdande prifen), personalisierte Shopping-Erlebnisse (durch Nut-
zung Big Data im E-Commerce) und virtuelle Beratung werden in allen Sparten angeboten. Die
Relevanz des stationdaren Handels ist nach wie vor stabil, der Fokus liegt hierbei insbesondere
auf den Innenstadten (Flagship-Stores mit Experience Economy) und grolRe Fachmarktzentren
/EKZ am Stadtrand. Durch die starke Liberalisierung der Ladenoffnungszeiten ist einkaufen
auch im stationdren Handel an allen Wochentagen, 24/7 moglich, und damit , konkurrenzfa-
hig“ mit dem Online-Handel. Offnungszeiten z.B. bei Behérden oder Arztpraxen sind durch

individuelle Terminvereinbarungen und Online-Sprechstunden auch stark flexibilisiert.

»Einkdufe erledige ich grundsatzlich gerne online, allerdings gibt es bestimmte Produkte
(z.B. Parfum, Delikatessen, neue technologische Produkte), die ich gerne vor Ort
ausprobieren und das Erlebnis des ,,physischen” vor Ort Einkaufens fiir mich dazugehort.

Hierzu gehe ich gerne in die groRen Flagship-Stores in der Innenstadt.”
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Das Verkehrsangebot ist durch ein hochdynamisches Mobility as a Service (MaaS) mit starker
Integration von Modi (OV, Mikro-OV, Shared Mobility: E-Carsharing, (E-)Bikesharing, Lasten-
radsharing, E-Scooter-Sharing, Ride Sharing) gepragt, wodurch es ein attraktives Angebot fir
Nutzer:innen darstellt und intensiv genutzt wird. Die Fahrzeuge sind dabei fir verschiedene
Bedirfnisse ausgelegt (z.B. Internetausstattung und spezielle Arbeitsplatze, um Fahrtzeiten im
OV als Arbeitszeit nutzen zu kénnen; E-Carsharing als Familienauto mit Kindersitzen etc.).
Preise/Mobilitatspakete im MaaS$ agieren flexibel und hochdynamisch anhand aktueller Infor-
mationen und vorausschauenden Daten und sind mit starken Incentives verknipft (z.B. hohe
Mobilitatspunkte in Schwachlastzeiten), um Verkehrsspitzen zu vermeiden. Das MaaS Ange-
bot stellt Nutzer:innen darliber hinaus umfassende Informationen (intelligentes Planungstool,
siehe z.B. auch fir die Freizeit/Reiseplanung) und ein umfassendes vorausschauendes Ma-
nagement in der App (z.B. Optimierung mit Kl, Predicting) von Routeninformationen etc. hin-
sichtlich Auslastung bereit. Das Angebot ist stark in MobilitdtsmanagementmaBnahmen der
verschiedenen Sektoren (Arbeit, Bildung, Freizeit) verankert.

»lch kdnnte mir ein unterwegs sein ohne Maa$ nicht mehr vorstellen. Ich habe mich
schon sehr an die Annehmlichkeiten des Systems gewohnt: je nach Bedarf habe ich
Zugang zu verschiedenen Fahrzeugen. Im OV gibt es beispielsweise auch Bereiche, die
zum Arbeiten ausgelegt sind. Das System zeigt einem auch die aktuelle Auslastung der
verschiedenen Modi an, und passt die Preise danach an. Durch meine Flexibilitat im
Beruf kann ich meine Wege dadurch sehr gut an die aktuellen Gegebenheiten

anpassen.”

Diese Entwicklungen im MaaS-Bereich werden durch die aktive restriktive umweltgetriebene
Mobilitats- und Verkehrspolitik gesteuert und vorangetrieben (siehe z.B. starkes Mobility Pri-
cing). Der Staat agiert dabei stark steuernd bei technologischen und sozialen Innovationen
und positioniert sich klar mit dem Ziel der (6kologischen) Nachhaltigkeit. Dementsprechend
werden insbesondere die aktive Mobilitat und der OV (Verkehrsangebot samt dazugehériger
Infrastruktur) und Mobilitditsmanagement in den Bereichen Arbeit, Schule und Freizeit (z.B.
Radabstellanlagen, Fahrgemeinschaften, Duschen am Arbeitsplatz) stark geférdert. Die Steu-
erung erfolgt dabei gleichzeitig auch lGber Pull-MalRnahmen, wie z.B. Verbot steuerlicher Ent-
lastungen fiur Arbeitswege und Dienstreisen, Erhohung Parkgebiihren etc. Zur Ermoglichung
des digitalen Fortschritts stellt die Infrastrukturpolitik Giberdies ein bundesweites Glasfaser-

netz zur Verfiigung (auch im landlichen Raum).
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Szenario B: Aufbruch

Abbildung 31: Szenario B.

Eigene Darstellung.
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Die Arbeitswelt ist durch eine Akzeptanz gegeniiber flexiblen Arbeitsformen gepragt und
sieht sich mit einer langsamen Zunahme an Flexibilisierung und automatisierten Prozessen in
Produktion und Handel konfrontiert. In vielen Blirostandorten hat sich eine Mischform aus
Home-Office und Anwesenheit im Biiro etabliert, auch durch die zunehmende staatliche For-
derung von Home-Office (z.B. liber finanzielle Zuschiisse oder steuerlichen Absetzbarkeit be-
stimmter Elemente der Home-Office-Ausstattung). Home-Office konzentriert sich dabei ins-
besondere auf die Wochentage Montag und Freitag. Auch hinsichtlich Meetings und Zusam-
menarbeit im Team wird groRtenteils auf eine Mischform aus virtueller und persénlicher In-
teraktion gesetzt. Es ist dabei eine gewisse ,,Polarisierung” der Gesellschaft zu beachten: v.a.
hoherqualifizierte Fachexpert:innen und , Wissensarbeiter:innen” haben mehr Flexibilitat in
der Arbeits(zeit)gestaltung, wahrend Angestellte und Arbeiter:innen in Produktion und Han-
del nach wie vor stark in festen Arbeitszeiten bzw. Schichtdienst agieren miissen. 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 Nachhaltigkeit, was sich z.B. auch in den getroffenen betrieb-
lichen Mobilitdtsmanagement-MalRnahmen widerspiegelt, die verpflichtend umgesetzt wer-
den (z.B. Forderung Radabstellanlagen, Forderung Fahrgemeinschaften, Férderung Duschen
am Arbeitsplatz). AuRerdem wird der Arbeitsweg, wenn er mit dem OV, mit Fahrgemeinschaf-

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

»lch arbeite im Innovationsmanagement an der Universitat. Meinen Arbeitsalltag gibt es
in zwei Varianten: Ich arbeite, wie fast alle meiner Kolleg:innen, zwei Tage die Woche im
Home-Office (Montag und Freitag) und drei Tage im Biiro (Dienstag, Mittwoch,
Donnerstag). Wenn ich meinen Arbeitsweg ins Biro mit dem Fahrrad zurilicklege, zahlt
der Weg bereits als Arbeitszeit — das finde ich super. Fiir meine Ausstattung im Home-
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 immer nach Bedarf.”

»lch arbeite in einem grolRen Supermarkt im Schichtdienst, zum Teil auch sehr spat am
Abend, da wir oft auch bis 23 Uhr gedffnet haben. Ich beneide meinen Freund, der in
einem Biro arbeitet und einzelne Tage im Home-Office verbringt bzw. sich seine Arbeit
flexibel einteilen kann. Diese Freiheit habe ich nicht. Ich hoffe, dass die Automatisierung
in unserer Filiale weiter zunimmt und automatisierte Systeme meine Arbeit in Zukunft
Uibernehmen werden (z.B. Regale einrdumen, Kassa). Ich plane eine Weiterbildung zur

Aufsicht dieser Systeme, die ich dann auch vom Home-Office aus Glbernehmen kann.”
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Im Bildungsbereich fungieren Ganztagsschulen als zentrale Bildungshubs (Betreuung, Vielfalt,
Experimentieren), was die Zentralisierung von Schulstandorten massiv vorangetrieben hat.
Verpflichtendes schulisches Mobilitatsmanagement unterstiitzt die Erreichbarkeit der Schul-
standorte mit umweltfreundlichen Verkehrsmodi. Differenziert nach Schulstufen gibt es eine
gestaffelte bzw. gleitende Anfangsphase des Unterrichtsbeginns. Danach wechseln sich Un-
terricht, Lern-, Ruhe- und Freizeitphasen in der Ganztagsbetreuung ab. Die Unterrichts- und
Lernorganisation wird dabei flexibel gestaltet und laufend geandert. In der Oberstufe und im
Studium wird die Prasenzzeit durch E-Learning / 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 Schulstufen vermehrt zum Einsatz. Daflir gibt es teilweise bereits kleine
staatliche FérdermaRBnahmen (z.B. Zuschisse fiir digitale Gerate, Weiterbildungsangebote fiir
Lehrkrafte) und schrittweise Anderungen der Lehrplidne durch die Bildungspolitik (z.B. teil-
weise neue Lehr- und Lerninhalte aus dem Bereich der Digitalisierung im Lehrplan, teilweise
virtuell abgehaltene Stunden). Im Fokus steht eine umfassende digitale Grundausbildung fir
alle. Die Flexibilitat der Kinderbetreuung (inkl. Abend-, Nacht- und Wochenendbetreuung) ist
raumlich selektiv umgesetzt: wahrend 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 Bundeslandern gestaffelt.

,Der Unterricht beginnt flir mich um 8:45 Uhr, ich bin aber meistens schon ab 8:15 Uhr
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 kénnen 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 iber

eine digitale Plattform.”

»lch bin Mutter von drei Kindern und arbeite im Schichtdienst im Supermarkt. Ohne die
flexiblen Kinderbetreuungsmaoglichkeiten kénnte ich meinen Job kaum ausiiben. Ich
buche die benotigten 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 landlicheren Region wohnen,

konnen auf solche Einrichtungen leider nicht zuriickgreifen.”
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Im Freizeit- und Tourismusbereich gibt es eine starke Kooperation untereinander (liber Kon-
tigentevermittlung) und auch mit Verkehrsanbietern und dem Mobility as a Service Angebot.
Das MaaS dient auch zur Wege- und Reiseplanung im Freizeit- und Tourismusverkehr. Frei-
zeiteinrichtungen haben ein umfassendes Mobilitatsmanagement, das die Anreise mit dem
MIV mehr oder weniger unterbindet. Freizeitwege, die v.a. werktags nachmittags und am
Wochenende stattfinden, werden deswegen insbesondere mit dem OV, Shared Mobility bzw.
aktiver Mobilitat zuriickgelegt. Der Tourismusschwerpunkt in Osterreich liegt im Samstag-bis-
Samstag Erlebnistourismus (z.B. Schifahren), was zu einer Etablierung von Tourismus-Hot-
spots mit guten Mobilitdtskonzepten (gute OV-Erreichbarkeit und Angebot vor Ort, Maa$ Ver-
knipfung etc.) und Nachhaltigkeitssiegeln gefiihrt hat. Virtueller Tourismus hat sich als Ansatz

flr Regionen auRerhalb der Tourismus-Hotspots etabliert.

,In meiner Freizeit bin ich fast immer mit dem OV bzw. mit dem Fahrrad unterwegs.
(Fast) alle Freizeitziele kann ich mit dieser Kombination gut erreichen, und im Maa$
System kann ich auch die Routen dazu planen. Wenn ich auf Urlaub fahre (von Samstag
bis Samstag), dann mochte ich etwas erleben (z.B. Schifahren, klettern). Wenn ich mir
eine kirzere Auszeit nehme, dann schaue ich mir auch gerne Uber virtuelle Angebote
andere Destinationen an. Das finde ich faszinierend, wie die Technologie es schafft, dass

man sich fuhlt als ware man an einem anderen Ort.”

Wahrend der Online-Handel samt digitalisierten personalisierten Shopping-Erlebnissen und
Omni-Channel Konzepte nach wie vor in allen Handelssparten einen wichtigen Stellenwert
einnehmen, erlebt auch der stationdre Handel eine Art Renaissance in Form von einer Gratzl-
fokussierten lokalen Verankerung der Geschafte und nachbarschaftsbezogenen Pop-Up
Stores. Personliche Beratung vor Ort und der Austausch in der Nachbarschaft wird der ano-
nymen virtuellen Beratung vorgezogen. In diesem Kontext ist auch das ,,Bummeln” und die
physische Einkaufsmobilitat im Gratzl mittels aktiver Mobilitat wieder verstarkt zu sehen. Die
Ladeno6ffnungszeiten wurden liberalisiert: Werktags & Samstag 6-23 Uhr, Sonntag zu (Aus-
nahme bis zu 6 Sonntage im Jahr), Ausweitung auf max. 76 Stunden. Auch sonstige Einrich-

tungen (wie z.B. Behérden) haben erweiterte Offnungszeiten (werktags 7-20 Uhr).

»lch habe mich letztes Jahr mit einem kleinen Ladenlokal selbststandig gemacht, wo ich
lokale, selbstgemachte Produkte verkaufe. An Wochenenden biete ich manchmal auch
kleinere Events, wie z.B. Verkostungen, an. Aber auch Lesungen haben z.B. schon in
meinem Geschaftslokal stattgefunden. Ich liebe es einfach, wenn die Menschen aus der
Nachbarschaft bei mir zusammenkommen. Natirlich biete ich meine Produkte auch
online an, aber ich merke, dass die Leute gerne zu mir direkt einkaufen kommen und

sich beraten lassen.”
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Das Verkehrsangebot ist durch ein tageszeitflexibles Mobility as a Service (Maa$S) mit starker
Integration von Modi (OV, Shared Mobility: E-Carsharing, (E-)Bikesharing, Lastenradsharing,
E-Scooter-Sharing, Ride Sharing) gepragt, wodurch es ein attraktives Angebot flir Nutzer:in-
nen darstellt und stark genutzt wird —auch durch die umfassende Verankerung in Mobilitats-
management-MaRnahmen in den Bereichen Arbeit, Bildung und Freizeit/Tourismus. Das An-
gebot basiert dabei auf zeitlich gestaffelten Preisen, die zeitabhangig hinsichtlich fixer Zeiten
agieren und meistens als pay-as-you-go Tarife angeboten werden. Vereinzelt gibt es zusatzli-
che Incentives (z.B. Gutscheine) zur Nutzung von alternativen Zeiten (Schwachlastzeiten), um
Verkehrsspitzen zu minimieren. Das Maa$S Angebot stellt Nutzer:innen dartber hinaus Infor-
mationen (Planungstool, siehe z.B. auch flr die 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
Bediirfnisse ausgelegt (z.B. Internetausstattung und spezielle Arbeitspldtze, um Fahrtzeiten
im OV als Arbeitszeit nutzen zu kdnnen; E-Carsharing als Familienauto mit Kindersitzen etc.).

Diese Differenzierung der Fahrzeugausstattung ist allerdings erst recht vereinzelt zu finden.

»lch bin Gber unser betriebliches Mobilitdtsmanagement auf das MaaS System
aufmerksam geworden. Ich nutze es sehr gerne, weil ich damit flexibel mobil sein kann —
ohne ein eigenes Auto zu besitzen. In der App wird auch immer angezeigt, zu welchen
Zeiten glinstigere Preise gelten und hilft bei der Wegeplanung. Wenn ich nicht
unbedingt zu einer bestimmten Zeit wo sein muss, dann versuche ich meine Wege nach
diesen Preisen zu richten und so etwas Geld zu sparen. Vereinzelt findet man in dem
System auch Fahrzeuge fiur bestimmte Bedirfnisse (z.B. , Arbeitspldtze” in Ziigen), diese

sind speziell in der App gekennzeichnet.”

Diese Entwicklungen im MaaS-Bereich werden durch die aktive restriktive umweltgetriebene
Mobilitdts- und Verkehrspolitik gesteuert und vorangetrieben (siehe z.B. starkes Mobility Pri-
cing). Der Staat agiert dabei stark steuernd bei technologischen und sozialen Innovationen
und positioniert sich klar mit dem Ziel der (6kologischen) Nachhaltigkeit. Dementsprechend
werden insbesondere die aktive Mobilitdt und der Offentliche Verkehr (Verkehrsangebot
samt dazugehoriger Infrastruktur) und Mobilitdtsmanagement in den Bereichen Arbeit,
Schule und Freizeit (z.B. Radabstellanlagen, Fahrgemeinschaften, Duschen am Arbeitsplatz)
stark gefordert. Die Steuerung erfolgt dabei gleichzeitig auch (iber Pull-MaRnahmen, wie z.B.
Verbot steuerlicher Entlastungen fiir Arbeitswege und Dienstreisen, Erhéhung Parkgebiihren
etc. Zur Ermoglichung des digitalen Fortschritts stellt die Infrastrukturpolitik Gberdies ein bun-

desweites Glasfasernetz zur Verfligung (auch im landlichen Raum).
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Abbildung 32: Szenario C. Eigene
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Die Arbeitswelt ist von traditionellen Zeit-, Organisations- und Standortstrukturen gepragt.
Die Arbeit findet in Birokomplexen, Fabrikhallen bzw. diversen Firmenstandorten — vorrangig
in Vollzeitarbeit — statt. Home-Office hat sich —auch durch die nicht vorhandenen staatlichen
FordermaRBnahmen — nicht durchgesetzt. Nur wenige Branchen (z.B. IT-Branche, Kreativbran-
che) ermoglichen Home-Office, das aber zumeist am Freitag in Anspruch genommen wird. Be-
triebliches Mobilitdtsmanagement ist kaum vorhanden, der Arbeitsweg (egal mit welchem
Verkehrsmittel er zuriickgelegt wird) ist kein Bestandteil der Arbeitszeit. In den Betrieben (so-
wohl Arbeitgeber:innen als auch Arbeitnehmer:innen) herrscht eine Skepsis tGber den Nutzen
von flexiblen Arbeitsformen. Feste Arbeitszeiten bzw. Schichtdienst dominieren die zeitlichen
Strukturen der Arbeitswelt. Meetings und Zusammenarbeit im Team finden face-to-face statt,
wodurch Geschaftsreisen eine grol3e Relevanz besitzen. Digitale Technologien spielen am Ar-
beitsplatz nur eine untergeordnete Rolle, man besinnt sich auf analoge Organisationsformen
zuriick. Auch staatliche Institutionen 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 Riickgrat

der Gesellschaft.

»lch fangen jeden Tag um 8:30 Uhr an im Biiro zu arbeiten. Auch meine Kolleg:innen
fangen um diese Uhrzeit an. Home-Office gibt es bei uns im Betrieb nicht. Der Arbeitstag
beginnt dann erstmal mit einer gemeinsamen Tasse Kaffee bei der Morgenbesprechung
im Konferenzraum. Danach geht jeder an seinen Arbeitsplatz und bearbeitet seine
Aufgaben bzw. macht sich auf den Weg zu Geschaftsterminen. Um 17 Uhr machen sich

dann alle wieder auf den Heimweg.“

»lch bin Tischler und arbeite in einem groBen Werkstattbetrieb im Schichtdienst Montag
bis Samstag. Wir haben in den letzten Jahren sehr viel neue Kolleg:innen
dazubekommen, man merkt die staatlichen FérdermaRnahmen fir die
Handwerksbranche enorm. Mich persénlich freut es, dass das handwerkliche Arbeiten

wieder einen groReren Stellenwert in der Gesellschaft bekommen hat.”

Das Bildungssystem unterstiitzt die vorherrschende Arbeitskultur in den beruflichen Kontex-
ten. Der Unterrichtsbeginn ist fiir alle Schulstufen mit 8 Uhr festgelegt. Ferien sind stark regu-
liert und einheitlich festgelegt. Eine flexible Kinderbetreuung (inkl. Abend-, Nacht- und Wo-
chenendbetreuung) wird nur von einzelnen privaten Anbietern zu hohen Kosten zur Verfi-
gung gestellt. Nur an ausgewahlten Pilotstandorten wird ein schulisches Mobilitatsmanage-
ment umgesetzt. Das Halbtagsschulsystem mit einer starken Zentralisierung von Schulstand-

orten ist durch eine niedrige Akzeptanz von personalisiertem, flexiblen Lernen gepragt, wes-
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halb diese Lernformen kaum von Lehrkraften umgesetzt werden. Es gibt kaum digitale Grund-
ausbildung und keinen Einsatz von E-Learning im Schul-/Universitatsalltag (Ausnahme: HTL
und Studienrichtungen mit digitalen Schwerpunkten) —und damit auch keine Reduzierung von
Prasenzzeiten. Auch im Lehrplan spielt E-Learning und neue Lehr- und Lerninhalte aus dem
Bereich Digitalisierung keine Rolle. Auch virtuell abgehaltene Stunden sind dort nicht vorge-
sehen. Dahingehend gibt es auch keine Zuschiisse fir digitale Gerate und auch kaum Aus- und
Weiterbildungsangeboten fiir Bildungspersonal hinsichtlich digitaler Formate.

»Mein Schultag startet um 8 Uhr, ich werde von meinem Vater mit dem Auto in die
Schule gebracht. In der Klasse arbeiten wir dann meistens mit Schulblichern oder an der
Tafel im Frontalunterricht. Am liebsten mag ich die Pausen, dann kann ich mit meinen
Freunden spielen. Um 13 Uhr ist die Schule vorbei und meine Oma holt mich ab, dann

fahren wir wieder nach Hause und ich muss Hausaufgaben machen.”

»lch bin Lehrerin an einer Mittelschule. Unser Lehrplan hat sich die letzten Jahre nicht
gedndert. Ich wiirde manchmal gerne neue digitale Unterrichtsmethoden ausprobieren,
weil ich denke, dass das meinen Schiiler:innen gefallen wiirde, aber es fehlen die
(finanziellen) Mittel, um diese Dinge umzusetzen und von meinen Kolleg:innen
bekomme ich wenig Unterstitzung, da die meisten dem Thema E-Learning sehr

skeptisch gegeniberstehen.”

Durch den hohen Anteil an Vollzeitarbeitskraften und die geringe Flexibilitat in Arbeit und
Ausbildung gibt es nur wenig verfligbare Freizeit, die zeitlich sehr auf die Wochenenden kon-
zentriert ist. Fr Freizeitwege wird vorrangig der private Pkw herangezogen, da Freizeitziele
nur schwer mit dem OV erreichbar sind (kaum Mobilititsmanagementkonzepte der Einrich-
tungen) und lGiber MaaS keine Verkniipfung zur Wege- und Reiseplanung besteht. Der Touris-
musschwerpunkt in Osterreich liegt im Tages-, und Wochenendtourismus bzw. Kurzreisen. In
den Wintermonaten stehen damit Thermen, Stadtereise und Kulturevents im Mittelpunkt, im
Sommer Kurzreisen in die Natur (Suche nach Abkiihlung). Die meisten Tourismusdestinatio-
nen sind dabei durch eine schlechte OV-Erreichbarkeit und ein schlechtes OV-Angebot vor Ort
gekennzeichnet, wodurch auch in der Tourismusmobilitat der private Pkw das dominante Ver-

kehrsmittel ist.

»lch habe eigentlich nur am Wochenende Zeit etwas mit meiner Familie und meinen
Freunden zu unternehmen. Meistens verabreden wir uns fir Tagestrips etwas aulRerhalb
der Stadt. Dort gibt es gute Parkmoglichkeiten fiir die Autos und man kann etwas
gemeinsam unternehmen. Allerdings sind viele Freizeitziele am Wochenende sehr

Uberlaufen.”
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Die starke Beschriankung der Ladenéffnungszeiten (Offnungszeitengesetz 2003: Werktags 6-
21 Uhr, Samstag 6-18 Uhr, Sonntag zu, insgesamt max. 72 Stunden) im stationdaren Handel
flihren zu einem starken Anstieg des Online-Handels. Obwohl in vielen anderen Bereichen e-
her eine Skepsis hinsichtlich Digitalisierung besteht, wird der Konsum zunehmend in die virtu-
elle Welt verlagert (auch durch die Unflexibilitat der Arbeitszeiten und die geringe Freizeit,
wodurch ,,Bummeln®im stationdren Handel stark an Relevanz verloren hat). Es gibt kaum noch
stationaren Handel, sowohl die Zahl der Geschafte als auch die Verkaufsflachen wurden stark
reduziert. Stattdessen dominieren Click & Collect Stationen. Sonstige Einrichtungen, wie z.B.
Behdrden, bieten sehr eingeschriankte Offnungszeiten (werktags 8-16 Uhr) an — hier wird al-
lerdings kein digitaler ,,Ersatz“ angeboten (siehe oben, kaum digitale Angebote von staatlichen

Institutionen).

,Fur mich hat es sich nicht mehr rentiert mein Haushaltswarengeschaft weiterzufihren.
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 gerade Zeit haben. Das klappt sehr gut. Mein

Geschaftslokal habe ich verkleinert und zur Click & Collect Station umgebaut.”

Mobility as a Service (MaaS) steckt noch in den Kinderschuhen und wird auch durch die ge-
ringe Integration an Modi (wenig Verkehrsmitteloptionen: OV und vereinzelt Shared Mobility
Anbieter) kaum genutzt. Das System basiert dabei auf fixen Preisen (keine Preisflexibilisierung)
und zumeist pay-as-you-go Tarifen. Fir die Nutzer:innen gibt es nur eine rudimentare Infor-
mationsbereitstellung (siehe oben, z.B. keine Verknipfung zur Wege- und Reiseplanung) und
kein Information hinsichtlich Auslastung. Auch in bestehende Mobilitdtsmanagement-Pilot-
projekte in den Branchen Arbeit, Bildung und Freizeit besteht keine Verankerung des MaaS

Systems.

»lch habe die Maa$ System ein, zwei Mal ausprobiert, aber mittlerweile die App wieder
auf meinem Handy geldscht. Es hat mir einfach keinen Mehrwert gebracht. Den OV kann
ich auch ohne MaaSs nutzen, und dartiber hinaus bin ich eh meistens mit meinem

eigenen Auto unterwegs.”

Diese langsamen Entwicklungen im MaaS System und auch hinsichtlich Mobilitditsmanage-
ment sind auch auf eine passive Mobilitats- und Verkehrspolitik zurlickzufiihren. Wahrend
der Staat eher laissez-faire agiert, dominiert ein starker Markt — mit dem Ziel Wirtschaftsfor-
derung und Wettbewerb. Dadurch gibt es von staatlicher Seite kaum Steuerung von Mobilitat,

kaum Forderungen von Verkehrsangebot (und dazugehériger Infrastruktur) und keine Forde-
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rung von MobilitdtsmanagementmalRnahmen (wie z.B. Forderung von Radabstellanlagen, For-
derung von Fahrgemeinschaften, Forderung von Duschen am Arbeitsplatz). Auch Mobility Pri-
cing wird nicht betrieben. Digitale Infrastruktur wird nur in den Stadten zégerlich ausgebaut,

in den restlichen Gebieten Osterreichs gibt es keine Verbesserung zum Status-Quo.
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Kapitel 4: Mallhahmen sammeln,
analyiseren und bewerten

In diesem Kapitel wird basierend auf den Ergebnissen der durchgefiihrten Delphi-
Befragung, Wirkungskette und Einschatzung des Rebound-Risikos eine Einschatzung
hinsichtlich Umsetzbarkeit, Akzeptanz, Effektivitat und Effizienz von verschiedenen
MaBnahmen zur Glattung von Verkehrsspitzen gegeben. Zudem werden die
Ergebnisse der quantativen Potenzialabschatzung prasentiert. AulRlerdem werden
Anknipfungsmoglichkeiten der unterschiedlichen MaBnahmen an das Ver-
kehrsmodell Osterreich 2040 diskutiert.

4.1 Entwicklung von MaRnahmen: Methodik und Prozessverlauf

Um Verkehrsspitzen kiinftig zu reduzieren, braucht es ein breites, sektorenilibergreifendes Set
an Maflnahmen. Bereits im Szenario-Workshop (siehe Kapitel 3.1) wurde deutlich, dass insbe-
sondere bei den Akteur:innen der Nachfragesektoren Arbeit, Bildung und Freizeit / Tourismus
aktuell noch wenig Problembewusstsein fir Nachfragespitzen besteht. Um dem Projektan-
spruch der gesamtheitlichen Betrachtung gerecht zu werden, wurden folgende Arbeitsschritte

durchgefihrt:

e Literaturbasierte Sammlung und Strukturierung von MalRnahmen zur Glattung von
Nachfragespitzen

e Auswahl von elf MaBnahmen zur vertieften Untersuchung

e Durchfihrung einer Delphi-Befragung zur Bewertung der Mallnahmen unter
Berlicksichtigung u. a. der Umsetzbarkeit, Akzeptanz, Effektivitdt und Effizienz

e Erarbeitung einer Wirkungskette (direkte Effekte, indirekte Effekte, intersektorale
Effekte) und einer Einschatzung des Rebound-Risikos je ausgewahlter MaBnahme

e Quantitative Potenzialabschatzung ausgewahlter MaBnahmen zur Spitzenreduktion

e Reflexion Ankniipfungspunkte an das Verkehrsmodell Osterreich & exemplarische
Integration von drei Mallnahmen in das Verkehrsmodell steirischer Zentralraum
GUARD20

e Zuordnung der MaRnahmen zu den erarbeiteten Szenarien (siehe Kapitel 3.2),

Bewertung der Szenarien und Reflexion der Chancen und Risiken je Szenario
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4.2 Literaturbasierte Sammlung von MalBnhahmen

Mittels Desk Research wurden in einer umfassenden Excel-Tabelle zahlreiche Malinahmen zur
Glattung von Verkehrsspitzen zusammengetragen. Folgende Literaturquellen wurden dabei
herangezogen: Miihlhans 2005; Ben-Elia und Ettema 2011; Kittler 2010; Knockaert et al. 2012;
Biirger et al. 2013; Dauner und Giger 2015; Gmiindner et al. 2016; Sutter et al. 2016; Kanton
Zirich 2021; Wang et al. 2014; Wang et al. 2018; Tillema et al. 2013; Suter et al. 2015; Merugu
et al. 2009; Maibach und Greinus 2019. Die MaRBnahmen wurden dabei nach den Bereichen
Nicht-Verkehrlich (Arbeit, Bildung, Freizeit / Tourismus, Einkaufen) und Verkehrlich (OV, M1V,
Aktive Mobilitat, Shared Mobility, Verkehrsmittelibergreifend) strukturiert. Jede eingetra-
gene MaRnahme wurde nach Art der MaBnahme (organisatorisch, finanziell, informatorisch,
technologisch, sozial / kulturell, verkehrsbetrieblich) kategorisiert und — falls vorhanden — Mit-
telwerte aus vorhandenen Bewertungen (hinsichtlich Wirksamkeit, Umsetzbarkeit etc.) gebil-
det. Zudem wurde je MaBnahme die verkehrliche Wirkung (Menge reduzieren, zeitlich ver-
schieben, effizienter abwickeln, Umstieg auf andere Verkehrsmittel, raumlich verlagern) an-
gegeben und nach spitzenbrechender Wirkung (echtes Brechen vs. mindernde Wirkung) kate-
gorisiert. AuBerdem enthélt die Ubersichtsliste auch eine Einschitzung hinsichtlich Méglich-
keit der Abbildung der MaRnahme im Verkehrsmodell (unterschieden nach Modelltyp A, B
und C). Insgesamt wurden 47 MaRnahmen gesammelt und in der Excel-Liste strukturiert er-

fasst.

4.3 Auswahl von MaBBnahmen zur vertieften Untersuchung

Die umfangreiche Sammlung der MaBnahmen machte im Anschluss eine Auswahl erforder-
lich, um Malinahmen festzulegen, die in weiterer Folge einer vertieften Analyse unterzogen

werden. Die Auswahl der MaRnahmen erfolgte dabei nach folgenden Kriterien:

* Hohe Bewertung der Wirksamkeit in der Literatur

* Abdecken der unterschiedlichen Nachfragebereiche Arbeit, Bildung, Freizeit /
Tourismus und Einkaufen

e Abdecken unterschiedlicher Modi (OV, MIV, aktive Mobilitit, Shared Mobility) und
verkehrsmittelibergreifender Anséatze (siehe z.B. MaaS)

e Mischung aus ,bewahrten” (in der Literatur schon intensiv beforschten) und ,,neuen”
(noch nicht oder kaum in der Literatur beforschten) MaBnahmen zur Glattung von
Verkehrsspitzen

e Abdecken von unterschiedlichen verkehrlichen Wirkungen und spitzenbrechende

Wirkung

84 von 271 IMaG:NE - Innovative MaBnahmen zur Glattung von Nachfragespitzen und Effizienten Kapazitatsnutzung



e Abdecken von unterschiedlichen Arten der MaRRnahme

e Zielanzahl der MalRnahmen: ca. 10 MalRknahmen
Basierend auf diesen Kriterien wurden schlussendlich nach Diskussionen im Projektteam (und

in Abstimmung mit dem Expert:innen-Beirat) folgende elf MaRnahmen fiir die weitere ver-
tiefte Betrachtung ausgewabhlt (siehe Tabelle 9):
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Tabelle 9: Uberblick tiber die ausgewahlten MaRnahmen zur vertieften Untersuchung.

: Spitzenbrechendes
'% Art der MaBnahme Mittehuerte Verkehrliche Wirkung Wirkung
Malknah Quelle hand Umstieg auf
% Ananme e Organis | finanziel | informa | techmologi | Sozial /| werkehrsb WE ’ rtuln':t Menge Zeitlich Effizienter ':n; e Riumlich Echtes Mindernde
= atorisch | | tarisch sch kulturell | etrieblich nee reduzieren verschieben abwickeln :’err;rsmkttel 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
£]| 5
£z Z | Schulen (E-Learning. Sutter et al. 2016 % X X 4 X ®
_1;; = Podcasts, Streaming)
Z
3| Kontingente:
- gente:
hittpe:f vouri nied
E __E_ Kapazititsmanagement durch . ':i hm'::}i:::‘: nﬁ kl:r;?: ¥ X kA X % X ¥
@ 3| Online-Ticketing mrreen A noane JEkeing
[T
[=
-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, unEnsre * . * . ) ¥
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,
& W Sitzplitze, Stauprognosen, Gmiindner et al. 2016, . (x) 2.56 x X (x) x
& 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 ausgewadhliten
MaBnahmen

Die ausgewadhlten MalRnahmen wurden mittels Mixed-Methode Ansatz einer genaueren Ana-

lyse hinsichtlich Wirkungen unterzogen:

4.4.1 Delphi-Befragung

Basierend auf den gewahlten Malnahmen (siehe Kapitel 4.2) wurde eine Delphi-Befragung
erstellt, in welcher die Teilnehmenden um die Einschatzung der Umsetzbarkeit, Akzeptanz so-
wie Wirksamkeit der einzelnen MalBnahmen gebeten wurden. Bei der Umsetzbarkeit wurden
als Bewertungskriterien finanzielle, technische, organisatorische Umsetzbarkeit nach Kittler
2010, sowie die gesamte Umsetzbarkeit nach Gmiindner et al. 2016, diese umfasst gesell-
schaftliche, politische, gesetzliche und technische Aspekte, festgelegt. Die einzelnen Maflinah-
men wurden sowohl von Kittler 2010 als auch von Gmiindner et al. 2016 mit einer 5-stufigen
Skala bewertet?. Neben der numerischen Bewertung von Wirksamkeit, Umsetzbarkeit und Ak-
zeptanz gab es die Moglichkeit, Nutzen sowie Probleme der einzelnen MaRnahme in einem

offenen Antworten Feld verbal zu beantworten.

Die Delphi-Befragung wurde online abgehalten, insgesamt wurde der Link zum Fragebogen an
38 Stakeholder:innen aus unterschiedlichen Institutionen ausgesandt. 18 der 38 Personen
nahmen an der ersten Runde der Delphi-Befragung teil. Bei der Bewertungsskala wurde eine

gerade Skalierung gewahlt, welche von 0 = unzureichend bis 5 = sehr gut reichte.

Nach Beenden der ersten Runde wurde derselbe Fragebogen ein zweites Mal an alle Proban-
den ausgesandt, inklusive der gemittelten Auswertungen aller Antworten aus Runde 1. Den
Teilnehmenden wird dadurch die Mdglichkeit geboten, ihre Antworten zu reflektieren und

gegebenenfalls anzupassen.

2 Zu beachten ist allerdings, dass die Literatur, auf der die MaRnahmenbewertung basiert, vor der COVID-19
Krise erstellt wurde. Durch die Krise kam es zu einer deutlichen Flexibilisierung der Arbeitszeiten und einer
vermehrten Akzeptanz von Home-Office.
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4.4.2 Wirkungsketten
Flr die ausgewahlten MaRRnahmen (siehe Kapitel 4.2) wurden Wirkungsketten angefertigt, die

die jeweilige MalBnahme eingebettet in ein Wirkungsgefiige von globalen Megatrends Uber
direkte, indirekte und intersektorale Effekte hin zu den Projektzielen zeigen. Die Covid-19 Pan-
demie nimmt dabei die Rolle eines ,Katalysators” fiir gesellschaftliche Entwicklungen ein und
bestehende Trends verstarkt (z.B. Beschleunigung der Digitalisierung) beschleunigt (vgl.
Schneeberger und van Wezemael 2021, 25, 108). Da die Pandemie verschiedene MaRnahmen
in einem unterschiedlichen Grad beeinflusst, wurde deren Einflussintensitat gewichtet. Die
moglichen Wirkungen einer Malinahme wurden dabei aus der Literatur und den Recherchen
im Rahmen der Szenarioentwicklung entnommen und um die Ergebnisse der Delphi Befragung

erganzt.

Bei den Wirkungen wurde zwischen geplante Hauptwirkungen, indirekten Hauptwirkungen,
Nebenwirkungen und dem Ausgleich von Nebenwirkungen unterschieden. Geplante Haupt-
wirkungen verbinden die Inputs mit der MalRnahme lber die Wirkung ,Verringerung der Nach-
fragespitzen in den StoRzeiten” mit den Projektzielen. Geplante Hauptwirkungen sind somit
die direkten beabsichtigten Wirkungen, die von den zustandigen Behdrden geplant sind und
zu den gewlinschten Zielen fiihren. Indirekte Hauptwirkungen wie Megatrends und die Covid-
19-Pandemie haben eine direkte Wirkung auf den Erfolg der MaRnahme, lassen sich aber we-
der planen noch steuern. Nebenwirkungen sind weitere Wirkungen, die durch die Umsetzung
einer MalRnahme entstehen, abgesehen von der ,Verringerung der Nachfragespitzen in den
StoRzeiten”. Da diese Nebenwirkungen teilweille auch negative Einfllisse auf das Erreichen
der Projektziele haben kdénnen, ist ein Ausgleich dieser durch BegleitmaBnahmen notwendig,
um die Wirksamkeit der Mallnahme zu unterstiitzen und um unerwiinschte Rebound-Effekte
zu minieren. Es werden dabei aber nur Rebound-Effekte dargestellt, die bereits in den
Rebound-Grafiken behandelt werden und es besteht nicht der Anspruch, dass die Wirkungs-

ketten geschlossen sind.

4.4.3 Rebound-Risiko Einschatzung
MaBnahmen unterliegen dem Risiko von Rebound-Effekten, die die positiven Wirkungen der

Malnahmen (insbesondere in Hinblick auf die Glattung von Verkehrsspitzen bzw. in Hinblick
auf politische Zielsetzungen im Mobilitdtsbereich) untergraben kann. Angelehnt an das im
FFG-Projekt Rebound entwickelte Schema des Rebound-Screenings mit Indikatorensystem,
wurden die Mallnahmen einer Analyse hinsichtlich einer Rebound-Risiko Einschatzung unter-

zogen (vgl. Seebauer et al. 2018).

88 von 271 IMaG:NE - Innovative MaBnahmen zur Glattung von Nachfragespitzen und Effizienten Kapazitatsnutzung


https://projekte.ffg.at/anhang/5bc98d97c48b5_Rebound-Endbericht_final.pdf

Abbildung 33: Indikatorenschema Rebound-Bericht

Indikator Kurzbegriindung
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P die Verkehrsnachfrage ein.
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-E Energietriger hit fossilen Energietrdgern betriebene Innovationen haben
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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.

Verkehramittebhwahl
Zurdckgelegte Personen-km

Zurdckgelegte Tonnen-km

Wirkungen

Bedilrfnissa

Mobilitatsmuster

Quelle: Seebauer et al. 2018, S. 7

Das Schema wurde dahingehend in Bezug auf die Indikatoren an die Bediirfnisse des vorlie-
genden Projekts angepasst (das urspriingliche Screening-Schema zielte im Speziellen auf Mo-
bilitdtsinnovationen ab). So wurden die zurlickgelegte Tonnen-Kilometer entfernt, da
IMaG:NE sich auf das Thema Personentransport konzentriert. Zudem wurden die Indikatoren
Zeit- und Geldressourcen ergadnzt. Auf Basis dieser nunmehr 13 Indikatoren wurden die Mal3-
nahmen in Hinblick auf ihre Rebound-Risiko eingeschatzt. Die MalRnahmen lassen sich dabei

Anhand ihre Mittelwerte und der Varianz vergleichen.

4.5 Bewertungsergebnisse je MalRnahme

Die Auswertungen der Delphi-Befragung zeigen, dass vor allem nicht verkehrliche MaRnah-
men der Kategorie Arbeit als besonders wirksam, gut umsetzbar und akzeptierbar eingestuft

werden. Der Vorteil, der darin gesehen wird, ist die bessere Verteilung der Verkehrsbelastung
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welche bei Home-Office auch ohne Anderung der bisherigen Arbeitszeiten moglich wire. Die
Ergebnisse pro MaRnahme aus Delphi-Befragung, Wirkungskette und Rebound-Risiko Ein-

schatzung wurden in diesem Kapitel zusammengefasst.

4.5.1 M1.: Flexibilisierung von Arbeitszeiten (z.B. Gleitzeit, Arbeitszeitkonten)
Rund 30% aller zuriickgelegten Wege in Osterreich erfolgen aus beruflichen Griinden (vgl.

Tomschy et al. 2016, S. 60). Damit stellen Veranderungen in der Arbeitswelt wichtige Schlis-
selfaktoren fir die Entwicklung kiinftiger Verkehrsnachfragespitzen dar. Es ist absehbar, dass
flexiblere Arbeitszeiten durch Gleitzeitregelungen, Arbeitszeitkonten und Teilzeitarbeit in Zu-
kunft noch weiter zunehmen werden und die Abgrenzung zwischen Arbeit und Freizeit zuneh-
mend flieBend sein wird. Durch die Forderung derartiger Ansatze wiirde sich ein grofRes Po-
tential fur die Reduktion von Verkehrsnachfragespitzen ergeben wie verschiedene Studien be-
reits belegt haben (vgl. Kittler 2010; Suter et al. 2015; Gmiindner et al. 2016; Sutter et al. 2016;
Kanton Ziirich 2021). Die Covid-19 Pandemie hatte und hat einen starken Einfluss auf diese
Entwicklung und wirkt als Katalysator. Zum Beispiel wurde in vielen Betrieben vermieden, dass
mehrere Mitarbeiter im selben Biro sitzen, wodurch diese entweder von zuhause aus arbei-

ten oder gestaffelt zu verschiedenen Zeiten ins Biiro kommen (vgl. statista 2021, S. 53).

Das Potential dieser MaBnahmen fiir Verkehrsverlagerungen aus den Haupt- in die Nebenver-
kehrszeiten ist gerade in urbanen Raumen mit einem hohen Anteil von ,Wissensarbeitenden”
hoch. Gerade im Agglomerationsverkehr sind auch Spitzenlastproblematiken am starksten
ausgepragt (vgl. Suter et al. 2015, S. 24). Das Gelingen dieser MalRnahmen ist jedoch maRgeb-
lich von einer engen Abstimmung aus Arbeitszeiten und Kinderbetreuung abhangig. Hol- und
Bringdienste von Kindern in Kinderbetreuungseinrichtungen sind oft Teil einer Wegekette von

oder zur Arbeit.
Delphi Befragung

Die Wirksamkeit sowie die Akzeptanz wurden bei der ersten MalBnahme durchschnittlich am
hochsten beurteilt. Die hohe Bewertung der Akzeptanz lasst sich unter anderem auch darauf
zurlickfiihren, dass die Flexibilisierung von 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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Abbildung 34: Ergebnisse der Delphi-Befragung MalRnahme 1. Eigene Darstellung.

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

(O=unzureichend, 5=sehr gut)

Nutzen: Eine Senkung der Pendlerstréme sowohl im MIV als auch im OV ist durch diese MaR-
nahme moglich sowie die Senkung des Verkehrs zu Schul- und Kindergarten(beginn)zeiten.
Dadurch kénnten Verkehrsbetriebe Kosten einsparen (Fahrzeuge und Personal) und es gabe
die Moglichkeit sich abseits der Spitzenzeiten zu bewegen. Durch die vermehrte Nutzung der
Randzeiten kdnnte die Stresssituation fiir Fahrgaste im OV verringert und somit die Attrakti-

vitat des OVs gesteigert werden.

Probleme: Ein negativer Nebeneffekt konnte das Attraktiveren des Pkws aufgrund verringer-
ter Stauzeiten bei gleichzeitiger Senkung der Frequenz des OV und damit Abnehmen der At-
traktivitat darstellen. Das Verkehrsangebot im OV miisste deutlich flexibilisiert werden z.B.
mithilfe von Ride Pooling. Die familieninterne Organisation kann sich erschweren, wenn sich
die Beginnzeiten der Schulen und die Arbeitszeiten der Eltern sich unterscheiden. Des Weite-
ren ist die Flexibilisierung nur fir bestimmte Berufsgruppen moglich. Der Planungsaufwand
bei Meetings in Prisenz wird erhéht, da die Uberlappung der Anwesenheiten der Mitarbeiter
geringer wird. Eine fehlende Akzeptanz durch mangelndes Vertrauen gegeniber Selbstorga-
nisationsfahigkeit von Mitarbeiter:innen konnte ein Problem sein. AuBerdem bleiben gewisse

Zeitmuster vermutlich trotzdem erhalten (z.B. Dienstschluss Freitagmittag).
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Abbildung 35: Wirkungskette Mallnahme 1. Eigene Darstellung

Wirkungskette der Malinahmen:
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Abbildung 36: Einschdtzung Rebound-Risiko MaRnahme 1. Eigene Darstellung
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Fazit:

Bei einer Flexibilisierung der Arbeitszeiten handelt es sich um die MalRnahme mit der héchsten
Akzeptanz und Wirksamkeit in der Delphi-Befragung. Spitzen kdnnten vor allem im Berufsver-

kehr des MIV verringert werden.

Die Umsetzbarkeit ist jedoch nur auf gewisse Berufsgruppen beschrankt, bei denen eine Fle-
xibilisierung auch maglich ist. Gebietskdrperschaften kénnten eine starkere Umsetzung dieser
MaBnahme forcieren durch steuerliche Anreize, eine Anpassung von Gesetzesnormen und

eine Forderung der Digitalisierung.

Die Akzeptanz ist aber auch maligeblich von der familieninternen Organisation von Care-Ta-
tigkeit und einer Anpassung der Kinderbetreuungseinrichtungen an diese gednderten Rah-
menbedingungen abhangig. Veranderungen in diesem Bereich haben eine grolRe gesellschaft-
liche Tragweite und miissen entsprechend abgestimmt werden. Das Risiko besteht, dass der
Druck auf Menschen mit Care-Verpflichtungen noch weiter steigen konnte, wenn die Kinder-
betreuung nicht im selben MaRe flexibilisiert wird wie die Arbeitszeiten.

Bei der Flexibilisierung von Arbeitszeiten kdnnten verschiedene Rebound-Effekte auftreten,
wie z.B. eine Erhohung der Pkw-Nutzung, weil Stau in der HVZ vermieden werden kann, oder
neue Arten von Nutzungskonflikten wie mehr LKW-Verkehr in der Nacht. Es kdnnten aber auch
einige nicht-verkehrliche unerwiinschte Effekte auftreten, wie eine geringere Nachfrage nach
Biiroflachen, und einem daraus resultierenden groReren Leerstand an Biroflachen. Um diese
Effekte zu vermeiden, miissten verschiedene BegleitmaBnahmen ergriffen werden, wie z.B.
den Ausbau und die Attraktivierung des OVs auRerhalb der HVZ, den Ausbau von flexibleren

Kinderbetreuungsmaglichkeiten und Nachnutzungskonzepten von Biiroflachen
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4.5.2 M2: Home-Office (raumlich flexible Arbeitsformen)
Seit der Covid-19 Pandemie hat die Nutzung von Home-Office einen groflen Schub bekommen,

der helfen kann die Verkehrsbelastung zu Spitzenzeiten zu reduzieren. In einer Befragung im
Jahr 2021 gaben ein Drittel der Personen im erwerbsfahigen Alter an, die Option auf Home-
Office zu haben. Beinahe die Halfte der Angestellten in qualifizierten bzw. leitenden Positio-
nen sowie der Angestellten im Offentlichen Dienst erledigten ihre Arbeit im Pandemie-Jahr
2020 zumindest teilweise im Home-Office (vgl. statista 2021, S. 53). Die Moglichkeit der Be-
rufsausibung im Home-Office bzw. der Geschaftskontakt tiber Online-Kommunikation wer-
den auch nach Bewaltigung der Pandemie integrale Bestandteile in der Arbeitswelt bleiben
(vgl. Hofmann et al. 2020, S. 22). Da hierbei berufsbezogene Wege mitunter vollkommen ent-
fallen konnen, ist die Folgeentwicklung nach der Pandemie von besonderem Interesse. Die
Wirkung dieser MaRBnahme wird auch von zahlreichen anderen Autoren bestatigt wie
Gmiindner et al. 2016; Sutter et al. 2016; Kanton Zirich 2021.

Delphi Befragung
Die MaRnahme 2 liberzeugte vor allem beim Punkt der Wirksamkeit. Durch die COVID-19 Pan-

demie wurde die MalBnahme stark erprobt und es besteht somit ein hoher Erfahrungswert

unter den Probanden.

Abbildung 37: Ergebnisse der Delphi-Befragung Mallnahme 2. Eigene Darstellung.

MaRnahme 2
Vermehrtes Home Office
Wirksamkeit e 3.71
Umsetzbarkeit —_—] ® 335
Akzeptanz — (e 229
0 2 4
Bewertung

(O=unzureichend, 5=sehr gut)

Nutzen: Die Verkehrsspitzen kdnnen ohne Verdanderung der Arbeitszeiten, vor allem im Be-
reich des Berufs- und Pendlerverkehrs, reduziert werden. Dabei waren weniger Ressourcen
fiir Fahrzeuge und Personal erforderlich. Durch die steigende Digitalisierung erfolgt ein Weg-

fall vieler Dienstreisen und Meetings kdnnen online stattfinden, was vor allem im stadtischen
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Bereich sinnvoll erscheint. Demzufolge wird eine Flexibilisierung des Verkehrssystems not-

wendig.

Probleme: Diese MalBnahme ist nur fiir ca. 40% der dienstfahigen Personen iberhaupt mog-
lich, da sich gewisse Arbeitsprozesse (aktuell) nicht digitalisieren lassen. Da die Covid-19 Pan-
demie zudem schon das bisherige Verlagerungspotential zu Home-Office aktiviert hat, gilt ein
weiterer Ausbau des Home-Office nur als schwer umsetzbar und hatte eine geringe Akzeptanz.
Ein weiters Problem ist, dass oft einzelne Wochentage, vorrangig Montag und Freitag, fir
Home-Office genutzt werden und somit keine maligebliche Spitzenglattung an den restlichen
Werktagen erfolgt. Weitere Hindernisse waren eine fehlende Ausstattung mit Hard- und Soft-
ware, eine Verringerung sozialer Kontakte sowie eine fehlende Leistungskontrolle durch Ar-
beitgeber:innen. Es besteht zudem die Gefahr, dass es zu einer vermehrten Nutzung des Pkws
kommen kénnte, da durch die gesenkte Anzahl der Berufsfahrten Zeitkarten im OV unattrak-

tiver werden.
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Abbildung 38: Wirkungskette MalRnahme 2. Eigene Darstellung
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Abbildung 39: Einschdtzung Rebound-Risiko MaRnahme 2. Eigene Darstellung
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Fazit:

Der MaRnahme wird in der Delphi-Befragung eine hohe Wirksamkeit durch Verringerung des
Gesamtverkehrsaufkommens ohne Anderung der Arbeitszeiten bescheinigt. Die Umsetzbar-
keit dieser MaBnahme kdnnte durch Gebietskérperschaften geférdert werden durch steuerli-
che Anreize, dem Breitbandausbau und einer Forderung der Digitalisierung. Da Home-Office
seit dem Beginn der Covid-19 Pandemie eine oft gelebte Arbeitskultur ist, scheint auch eine
recht hohe Akzeptanz der MalRnahme sicher.

Trotz des groRen Potentials dieser MaRnahme besteht das Risiko, dass eine Verringerung der
Spitzen im MIV allerdings die Nutzung des Pkws attraktiveren kénnte, und OV-Zeitkarten un-
attraktiver erscheinen, da sie seltener genutzt werden. Zudem werden Fahrten von und zur
Arbeit fir weitere Wegezwecke oft genutzt, die dann durch eine Zunahme des Freizeitver-
kehrs, Hol-und Bringdienste, Einkaufsverkehr und Lieferverkehr flihren konnten. Die Moéglich-
keit von ,,Uberall” zu arbeiten konnte auch wieder zu einer starkeren Sub-Urbanisierung durch
eine Wohnortverlagerung fiihren, was wiederum zu einer groBeren Pkw-Abhangigkeit und ei-
nem Leerstand von Blroimmobilien fliihren kénnte. Diesen Effekten misste begegnet werden
mit Wohnraumkonzepte, die auf Home-Office ausgelegt sind, MaBnahmen zur Verhinderung

einer Zersiedelung und Leerstandkonzepten fiir die Nachnutzung von Blirogebauden.
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4.5.3 M3: Flexibilisierung Schulbeginn

Die (Aus-)Bildungsorganisation stellt insbesondere fir die frihmorgendlichen Verkehrsspitzen
eine relevante EinflussgroRe dar. Wesentliche Faktoren stellen hierbei Unterrichts- und Feri-
enzeiten, das Verhaltnis zwischen Prasenzunterricht und Distance-Learning sowie das Ange-
bot von weiterfilhrenden Betreuungsangeboten dar. Die Staffelung des Unterrichtsbeginns
und auch ein vermehrter Einsatz von Ganztagesschulen spielt hierbei eine wesentliche Rolle,
um Nachfragespitzen im Schiiler:innen- und Student:innenverkehr abzuflachen. Hier sind v.a.
Schiler:innen der héheren Schulen (ab Oberstufe), Berufsschulen und Studierende relevant,
da in der Primarschule kaum relevanter Spitzenverkehr verursacht wird. Insbesondere eine
gleitende Anfangsphase, bei der Schiiler:innen nicht anwesend sein miissen, aber trotzdem
schon Betreuung erhalten bzw. selbststandig arbeiten, konnte helfen Verkehrsspitzen abzu-
flachen, da dadurch Schiler:innen kontinuierlich (iber eine Stunde verteilt in der Schule ein-
treffen. Zahlreiche Studien belegen die Wirkung dieser MaRnahme wie Kittler 2010; Dauner
und Giger 2015; Suter et al. 2015; Gmiindner et al. 2016; Sutter et al. 2016.

Delphi Befragung
Die MaRnahme 3 wurde von den Proband:innen am hdchsten hinsichtlich ihrer Wirksamkeit

bewertet. Bei der Befragung wurde vor allem angemerkt, dass diese MaBnahme nur in Kom-

bination mit weiteren Flexibilisierungsmanahmen gut umsetzbar ware.

Abbildung 40: Ergebnisse der Delphi-Befragung Mallnahme 3. Eigene Darstellung.

MaRnahme 3
Flexibilisierung Schlubeginn
Wirksamkeit . —_— 35—
Umsetzbarkeit | *218
Akzeptanz 224
0 2 4
Bewertung

(O=unzureichend, 5=sehr gut)
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Nutzen: Durch den flexibilisierten Schulbeginn kdnnte eine Einsparung von Fahrzeugen und
Personal im OV erreicht werden. AuRerdem wire eine Senkung der Verkehrsspitzen vorrangig
im OV und vor allem in den Morgenstunden méglich. Diese Flexibilisierung kénnte eine wich-
tige MaRnahme zur Ressourcenreduktion im OV mit hoher Wirksamkeit darstellen, wire aber

eher in innerstadtischem Gebiet anwendbar.

Probleme: Durch die verschobenen Schulzeiten wird die familieninterne Organisation stark
beeinflusst, diese kdnnte vor allem bei mehreren Kindern in verschiedenen Schulen und mit
unterschiedlichen Schulbeginnen Probleme bereiten (durch den Fokus auf dltere Schiiler:in-
nen kann diese Problematik allerdings als weniger hoch gewichtet werden). Daher ware diese
Malinahme vor allem in Kombination mit flexibilisierten Arbeitszeiten sinnvoll. In dezentralen
Rdumen setzt der OV einem flexibilisierten Schulbeginn enge Grenzen, da bestimmte Ver-
kehrsmittel sehr selten oder nur bei Bedarf verkehren. Eine weitere Herausforderung stellt die

Stundenplanorganisation in Schulen da.
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Abbildung 41: Wirkungskette MalRnahme 3. Eigene Darstellung
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Abbildung 42: Einschdtzung Rebound-Risiko MaRnahme 3. Eigene Darstellung
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Wie viele Geldressourcen werden
auf Haushaltsebene durch diese
MaRnahme frei?

ZielgruppengroRe
Wie viele Personen nutzen die
MaRnahme?

Einkommen

Nutzen arme oder reiche Personen
die MaRnahme?

CO2-Intensitat

Wie CO™intensiv ist der Produktions-
sektor/Betrieb der die MaRnahme
nutzt?

Verkehrsmittelwahl
Von welchen Verkehrsmittel werden
Wege durch die MaRnahme
verlagert?

zuriickgelegte km

Wie verandert sich die Anzahl und die
Lange von Wegen?

Mobilitatsmuster

Wie verandern sich die Aktivitaten,
auf welche die MaBnahme
ausgerichtet ist?

Gesamt

Bewertung der  sehr sehr
Rebound-Effekte  hoch hoch mittel niedrig niedrig
&
‘ technologisch organisatorisch/sczial‘
Antrieb, Sensorik, Materialien Sharing, Crowd, Verrechnung,
Distribution, Orientierung ....
& 3
€ >
radikal inkrementell
neuer Zugang, kombinierbar mit Verbesserung bestehender Losungen,
bestehenden Produkten/Prozessen ersetzt einzelne Produkte/Prozesse
& 3
< r 4
fossil erneuerbar
Benzin, Diesel, konventioneller Okostrom, Muskelkraft
Strommix
3
>
niedrige Kosten hohe Kosten
Nachristung, Umsetzung in vorhandenen Neuanschaffung, umfangreiche Umbauten,
Plattformen, Serienausstattung, Ratenzahlung Sonderausstattung, Einmalzahlung
& 3
< r 4
hoch niedrig
physische Umbauten bei Gebauden IT-Infrastruktur, wartungsarm, geringer
u. StraBen, wartungsintensiv operativer Energiebedarf
& 3
< 2>
viel Zeitgewinn kein zgi(gewinnl
&
€
viel Geldgewinn kein Geldgewinn
& 3
€ >
Allgemeinbevélkerung ausgewdhlte Bevilkerungsgruppen
breite Steruung iiber Altersgrup- technikaffin, Menschen mit besonderen
pen, alle Verkehrsteilnehmer BedUrfnissen, genderspezifisch
& 3
w3 >
niedrig hoch
sozial Benachteiligte, unterdurch- gut Situierte,
schnittlicher Lebensstandard hohe Lebensstandard
& 3
< >
hoch niedrig
z.b. Metallverarbeitung & - erzeugung, z.b. Hotellerie Gesundheits-
Elektrizitatswesen, Papierindustrie, Chemie wesen, Maschinenbau
& 3
€ >
| Umweltverbund fossil
weniger Fahrten mit Rad, OV weniger Fahrten mit
und zu FuR konventionellem Auto
& 3
< >
Zunahme Abnahme|
Verringerung der Zeit-, Geld- oder Verlegung einzelner Wege in den
Komfortkosten einzelner Wege virtuellen Raum, Kombinieren von Wegen
[y
flexibel rigide |
seltene und unvertraute Wege, spontane gewohnte und alltagliche Wege, aktivititen innerhalb
Aktivitdten, Urlaube und Ausfliige regelmaRiger Tagestrukturen und Aktionsrdumen
sehr sehr
hoch hoch mittel niedrig niedrig
Bewertung der Mittelwert: 3,6
b d-Effekte € @ — > 4
Grafik angelehnt an ,Dynamik und ion von Rebound-Effekten bei tionen” 2018
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Fazit

Der MalRnahme wird sowohl in der Literatur als auch in der Delphi Befragung eine hohe direkte
Wirksamkeit bescheinigt, bei der die Verkehrsberuhigung vorranging in den Morgenstunden
im OV auftritt. Gebietskdrperschaften kénnte die Umsetzung dieser MaRnahme direkt steuern
mit dem Unterrichtsgesetz. Allerdings herrscht eine geringe Akzeptanz bei Eltern und Leh-

rer:innen, die sich diesen gednderten Rahmenbedingungen anpassen missten.

Die grolite Schwierigkeit besteht in der familieninternen Organisation der Wegeketten. Hol-
und Bringdienste von Kindern sind oft Teil der Wegekette von oder zur Arbeit, deshalb misste
eine Flexibilisierung der Unterrichtszeiten auch einhergehen mit einer Arbeitszeitflexibilisie-
rung. Durch das Ansetzen der MalRnahme insbesondere fiir dltere Schiler:innen kann diese
Problematik allerdings als weniger relevant erachtet werden.

Flr das Gelingen dieser Malnahme und zur Verringerung von Rebound-Effekte, wie z.B. ver-
mehrten Hol- und Bringdiensten mit dem privaten Pkw miissen eine Reihe an BegleitmaBnah-
men getatigt werden. Dazu gehort das das schulische Mobilitatsmanagment und die Verkehrs-
erziehung, damit kann direkt das Mobilitatsverhalten von Kindern beeinflusst werden. Es kann
ermoglichen, dass Kinder selbstbestimmt und unabhangig den Schulweg bewaltigen, ohne auf

Hol- und Bringdienste der Eltern mit einen Pkw angewiesen zu sein.
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4.5.4 M4: Reduzierung Prasenzzeiten an Schulen (E-Learning, Podcasts,
Streaming)

Durch den vermehrten Einsatz von E-Learning und einer einhergehenden Reduktion der Pra-
senszeiten an Schulen (v.a. hohere Schulen und Hochschulen) besteht das Potential Bildung
raumlich zu entkoppeln und Ausbildungsverkehr stark zu reduzieren (vgl. Sutter et al. 2016).
Eine Umsetzungsvariante konnte ,Blended Learning” sein, dabei wird ein Hybridmodell um-
gesetzt, bei dem Anwesenheiten im Klassenzimmer und selbststdandiges Arbeiten zuhause sich
erganzen und abwechseln. Eine Befragung nach dem ersten Lockdown im Jahr 2020 ergab,
dass eine Mehrheit der Lehrenden, Lernenden und Eltern einem vermehrten Einsatz von
,Blended-Learning” positiv gegenilibersteht und sich diesen generell oder zu mindestens in

bestimmten Fallen vorstellen kann (Innovationsstiftung fiir Bildung 2020).

Einen wesentlichen Einfluss auf Orte der Bildung spielt der Umstand, dass in Osterreich keine
Schulpflicht besteht, sondern lediglich eine Unterrichtspflicht. Dies bedeutet, dass Eltern ihre
Kinder von der Schule abmelden und selbst zuhause unterrichten kdnnen, die Kontrolle des
Lernerfolges erfolgt durch eine Externistenpriifung am Ende des Schuljahres an einer offentli-
chen Schule. Durch die COVID-19 Pandemie verdreifachte sich die Anzahl der Schulabmeldun-
gen von Schuljahr 2019/20 von 2600 auf 7.515 im Schuljahr 2021/22 (vgl. derStandard
3.9.2021).

Delphi Befragung
Die MalRlhahme 4 wurde von den Proband:innen vor allem im Bereich der Wirksamkeit ver-

haltnismaRig hoch bewertet, wohingegen die Akzeptanz mit einem durchschnittlichen Wert

von 1,56 am niedrigsten von allen MalBnahmen bewertet wurde.

Abbildung 43: Ergebnisse der Delphi-Befragung MalBnahme 4. Eigene Darstellung.

MaRnahme 4
Reduzierung der Présenzzeiten an Schulen
Wirksamkeit *|2.94
Umsetzbarkeit —_—] 231
Akzeptanz ] * 1.56
0 2 4
Bewertung

(O=unzureichend, 5=sehr gut)
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Nutzen: Diese MaRnahme wiirde vor allem die Spitzenstunden im OV reduzieren, jedoch ohne

zeitliche Verlagerung bei tageweisem Distance Learning.

Probleme: Durch das Lernen von zu Hause aus verringern sich soziale Kontakte unter Schi-
ler:innen, aullerdem sehen die Befragten ein Problem der Akzeptanz von Seiten der Schulen
und Eltern. Die Vorhersehbarkeit, Kalkulierbarkeit und Planbarkeit der Verkehrsbetriebe wird
durch die UnregelmaRigkeiten erschwert und in landlichen Gebieten ware die MalRnahme
kaum umsetzbar, da hier der OV groRteils vom Schulverkehr abhingig ist. Da die Schiiler:innen
ohnehin getrennt vom Arbeitsverkehr unterwegs sind, ware der Nutzen dieser MaRnahme fur
die abendliche Spitze lberschaubar, fiir die morgendliche Spitze allerdings schon erheblich.
Eine Ausstattung mit Endgeraten flr Schiler:innen ware notwendig sowie Selbstmotivations-

fahigkeit. Diese Mallnahme ist nur fiir eine beschrankte Altersgruppe moglich.
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Abbildung 44: Wirkungskette MalRnahme 4. Eigene Darstellung

Wirkungskette der MaBnahmen:
M4 Reduzierung Prasenzzeiten an Schulen Legende

(E-Learning, Podcasts, Streaming)

geplanten Hauptwirkung

indirekte Hauptwirkung
Nebenwirkungen
Covid-19
o Ausgleich von Nebenwirkungen
Pandemie L 7 )
Einflussintensitcit: @ Q O
Mafinahme:
Ziele Mobilitdts-
masterplan 2030
Reduktion von Erhéhung Lernzeit zu Méglichkeit von Uberall e 1. VerkehrVermeiden:
Bildungswegen Hause 8.;lin virtuellen aus zu lernen e 2.Verkehr Verlagern
Mega-Trends Inputs Direkte Eﬁ'ekte Réumen e 3.VerkehrVerbessern
* Neo-Okologie * IN: Home Office
¢ IN: Kontaktbe-
¢ Individualisierung ?:’ZLZkauirgen
® IN: Akzeptanz neuer Indirekte Effekte Zeitersparnis durch erhéhter Reduktion soziale Reduzierte Nutzung o .
e Lern- und Arbeitsfor- jfe Reduktion der Raumbedarf Schulkontakte in Schulinfrastruktur PFOJEktZIEIE
® Flexibilisierung men Bildungswege zuhause Prasenz o I: Verringerung Schad-
® IN: Digitalisierung im — stoffausstof und
Bildungsbereich. Mehr verfiigbare Wohnen in periph&- Weniger Flachenbe- Treibstoffverbrauch
o Digitalisierung Virtuelle Lernplattfor- Freizeit reren Lagen darf Bildungsgebiude }
men & Plattformen zum * I: Erhdhung Komfort
kooperativen Arbeiten im Verkehr
. o I: weniger Uberlastung
b demcfgraphlsche der Infrastruktur
Entwicklung
¢ |: geringere Kosten fiir

Infrastruktur, Fahr-
schlechtere

intersektorale , . zeuge und Personal-
Erreichbarkeit des ressourcen
Ejj‘ekte Wohnstandortes
¢ |: Steigerung der
Verkehrssicherheit
Mehr Freizeitverkehr MIV-Abhangigkeit & Neue Schulkonzepte, z.B. o |: hdhere Zuverlisslich-
Abhangigkeit Eltern-Taxi Co-Schooling Standorte keit und Planbarkeit der
(siehe Co-Working Spaces) Lange der Reisezeiten
. e Raumplanerische MalBnah- @ Wohnraumkonzeptein e Stirkung OV-Angebot e Neue Konzepte fir @ Mobilitstsmanage-
Begle:tmaﬁ- men zur Vermeidung von Neubauanlagen, die aulRerhalb von Bildungsgebéude, mentmalinahmen fir
nahmen Fl'eichenverbra"uch, v.a.in auf erhéhten Flachen- Nachfragespitzen, . D.ezentralisierung in Freizeitverkehr
suburbanen R&umen bedarf durch E-Lear- insbesondere auch in Richtung Co-Schoo-
ning ausgelegt sind suburbanen Raumen ling Standorte
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Abbildung 45: Einschatzung Rebound-Risiko MaRnahme 4. Eigene Darstellung

M4 Reduzierung Prasenzzeiten an Schulen

(E-Learning, Podcasts, Streaming)
Bewertung der
Rebound-Effekte

Typ

Welches Funktionsprinzip hat die
MaBnahme?

Tiefe

Wie weit reicht die MaBnahme?

sehr

sehr
hoch hoch mittel niedrig niedrig
& 3

‘ technologisch
Antrieb, Sensorik, Materialien

organisatnrisch/sozial‘
Sharing, Crowd, Verrechnung,
Distribution, Orientierung ....

& 3
€ >
radikal inkrementell

neuer Zugang, kombinierbar mit
bestehenden Produkten/Prozessen

Verbesserung bestehender Losungen,
ersetzt einzelne Produkte/Prozesse

< . -
S Energietrédger € 3
@  Mit welcher Energiequelle wird die fossil B erneuerbar
B MaRnahme und der mit ihr Benzin, Diesel, konventioneller Okostrom, Muskelkraft
E verbundene Verkehr betrieben? Strommix
P
Investition € >
Wie teuer ist die Anschaffung der niedrige Kosten hohe Kosten
MaRnahme fiir die Nutzer:innen? Nachristung, Umsetzung in vorhandenen Neuanschaffung, umfangreiche Umbauten,
Plattformen, Serienausstattung, Ratenzahlung Sonderausstattung, Einmalzahlung
Infrastruktur 3 3|
Welche flachendeckende Infrastruk- hoch niedrig
tur wird fiir die MaBnahme benétigt? physische Umbauten bei Gebauden IT-Infrastruktur, wartungsarm, geringer
u. StraRen, wartungsintensiv operativer Energiebedarf
Zeit € >
Wie viele Zeitressourcen werden auf ‘ viel Zeitgewinn kein Zeitgewinn‘
Haushaltsebene durch diese
MaRnahme frei?
Geld € >
Wie viele Geldressourcen werden viel Geldgewinn kein Geldgewinn
auf Haushaltsebene durch diese
MaRnahme frei?
[0} . .
2 ZielgruppengréRe € >
= Wie viele Personen nutzen die Allgemeinbevélkerung ausgewdhlte Bevilkerungsgruppen
EO MaBnahme? breite Steruung iiber Altersgrup- technikaffin, Menschen mit besonderen
@ pen, alle Verkehrsteilnehmer BedUrfnissen, genderspezifisch
N
Einkommen € >
Nutzen arme oder reiche Personen niedrig hoch
die MaRnahme? sozial Benachteiligte, unterdurch- gut Situierte,
schnittlicher Lebensstandard hohe Lebensstandard
CO2-Intensitat € e
Wie CO™intensiv ist der Produktions- hoch niedrig
sektor/Betrieb der die MaRnahme z.b. Metallverarbeitung & - erzeugung, z.b. Hotellerie Gesundheits-
nutzt? Elektrizitatswesen, Papierindustrie, Chemie wesen, Maschinenbau
.
Verkehrsmittelwahl € >
Von welchen Verkehrsmittel werden |Umwe|tverbund fossil
Wege durch die MaRnahme weniger Fahrten mit Rad, OV weniger Fahrten mit
verlagert? und zu Ful konventionellem Auto
o
w zuriickgelegte km €
g Wie verandert sich die Anzahl und die Zunahme Abnahme
<£  léngevon Wegen? Verringerung der Zeit-, Geld- oder Verlegung einzelner Wege in den
§ Komfortkosten einzelner Wege virtuellen Raum, Kombinieren von Wegen
ageg e =
Mobilitadtsmuster €« =
Wie verandern sich die Aktivitaten, flexibel rigide
auf welche die Mafinahme seltene und unvertraute Wege, spontane gewohnte und alltigliche Wege, aktivititen innerhalb
ausgerichtet ist? Aktivitdten, Urlaube und Ausfliige regelmaRiger Tagestrukturen und Aktionsrdumen
sehr sehr
Gesamt hach hoch mittel niedrig niedrig
Bewertung der Mittelwert: 3,3
b d-Effekte € L J >
Varianz: 1,1
Grafik angelehnt an ,Dynamik und ion von Rebound-Effekten bei tionen” 2018
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Fazit

Die OV Auslastung zu den StoRzeiten kdnnte mit dieser MaRnahme reduziert werden, dies
erscheint jedoch nur in stadtischen Gebieten sinnvoll. Gebietskérperschaften konnten die Um-
setzung dieser Mallnahme direkt steuern mit dem Unterrichtsgesetz. Eine wichtige Voraus-
setzung dafiir ware allerdings eine weitere Digitalisierung der Schulen und eine erhdhte Ak-

zeptanz neuer Lern- und Arbeitsformen.

In der Delphi-Befragung wird der MaRnahme allerdings eine sehr niedrige Akzeptanz beschei-
nigt, Eltern wirden eine Verlagerung der Aufsichtspflichten befiirchten und eine erschwerte
Vereinbarkeit von Elternschaft und Beruf befiirchten. Diese MaBRnahme geht mit einigen Prob-
lemen einher, wie z.B. fehlende soziale Interaktion der Schiler:innen und fiir Verkehrsbe-
triebe kdnnte es eine erschwerte Planung von Verkehrsbelastungen bedeuten.

Es besteht das Risiko, dass durch einen vermehrten Einsatz von E-Learning die freiwerdenden
Zeitressourcen durch einen verstarkten Freizeitverkehr kompensiert werden kénnten. Kinder
und Jugendliche erlernen am Schulweg oft erstmal das eigenstandige Fortbewegen im 6ffent-
lichen Raum zu Full und mit dem Fahrrad, wenn diese Mobilitatserfahrung fehlt, konnte dies
einen Einfluss auf das zukiinftige Mobilitatsverhalten spater als erwachsener Mensch haben
und dadurch der Pkw oder der OV stirker genutzt werden als der nicht motorisierte Individu-
alverkehr. Durch BegleitmaBnahmen, wie eine Stirkung des OV-Angebots in der Nebenver-
kehrszeit und neuen Konzepten fir Bildungsorten konnten derartige Begleiterscheinungen ab-

gefedert werden.
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4.5.5 M5: Kontingente: Kapazitaitsmanagement durch Online-Ticketing
Rund ein Viertel unserer Mobilitat heute dient dem Erreichen von Freizeitzielen, mit steigen-

der Tendenz. So lag der Anteil des Freizeitverkehrs an den gesamten Wegen in Vorarlberg im
Jahr 1995 noch bei 19%, im Jahr 2013 jedoch schon bei 23% (vgl. VCO 2016, S. 13). Flexiblere
Arbeitszeiten, die wachsende Anzahl aktiver Pensionist:innen, eine Zunahme der Multilokali-
tat und ein vielfdltiges Angebot an Ausflugszielen lassen den Freizeitverkehr weiter steigen
und insgesamt starker diversifizieren. Wobei insbesondere in Tourismusgebieten und vor al-
lem an Wochenende sich die tageszeitlichen Spitzen noch deutlicher verscharfen konnten (vgl.
Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK 2020,
S. 13).

Zusammen mit einer zunehmenden Flexibilisierung von Arbeitszeiten, Ausbildungen und Ein-
kaufen diversifiziert sich auch das Freizeitverhalten. Wahrend sich vor einigen Jahrzehnten der
Freizeitverkehr vor allem auf den Sonntag beschrankte, machen mittlerweile Freizeitwege an
Werktagen bereits rund 25% der Mobilitat aus. Es besteht ein wachsender Trend hin zu mehr
Tagesaufliigen, Kurzferien und véllig neuen Formen von Urlaub (vgl. VCO 2016, S. 11-14).

Durch diese vorhandene Flexibilitdat der Haushalte bei der zeitlichen Planung ihrer Urlaubs-
und Freizeitplane entsteht ein Raum zu konkreten Steuerungsmafinahmen um Verkehrsspit-
zen im Freizeitverkehr zu glatten. Eine Moglichkeit konnte beispielweille sein, strenge Kontin-
gente von Freizeitzielen zu definieren, die nur durch den Kauf von Online-Ticketing buchbar
sind. Dadurch wirde sich die Nachfrage und das Verkehrsaufkommen gleichmaRiger verteilen
lassen (vgl. Redl 2021a).

Delphi Befragung
Die Wirksamkeit der MaRnahme 5 wurde mit einem Durchschnittswert sowie Median von 2,5

eher niedrig bewertet. Bei dieser Mallnahme wurden von den Probanden einige Probleme

hinsichtlich Zeit-, Standort- und Wetterabhangigkeit angemerkt.
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Abbildung 46: Ergebnisse der Delphi-Befragung MalRnahme 5. Eigene Darstellung.

MaRnahme 5
Kapazitdtsmanagement durch Online-Ticketing
Wirksamkeit —] ® 2.50
Umsetzbarkeit E—— *2.94
Akzeptanz * 269
0 2 4
Bewertung

(O=unzureichend, 5=sehr gut)

Nutzen: Die Planung von VerkehrsmalBnahmen wird durch die Informationswirkung flr Besu-
cher:innen erleichtert, denn somit fallt die Wahl der Besuchszeit eher auf die weniger fre-
guentierten Besuchszeiten. Das Online-Ticketing ist gut zu kombinieren mit verglnstigten Ti-

ckets zu weniger frequentierten Zeiten.

Probleme: Die Besuchszeiten von Freizeitangeboten im Freien sind stark abhadngig vom Wet-
ter, auch Wochen- und Tageszeit spielen bei der Wahl von Freizeitaktivitaten eine grolRe Rolle.
Stadtetouristen halten sich tendenziell flr kurze Zeitraume in einer Stadt auf (meist wenige
Tage), wodurch wenig Spielraum fiir die Wahl von Besuchszeiten bleibt. Oft richtet sich die
Nutzung des Verkehrsangebots zu Freizeitaktivitdten nach den vorhandenen Betriebszeiten
des offentlichen Verkehrs, eine Einflussnahme auf das Kapazitdtsmanagement kénnte in die-
sem Kontext Probleme bereiten. Des Weiteren ist eine digitale Kompetenz der Nutzer:innen

erforderlich und die Umsetzung nur dort moglich, wo Tickets erforderlich sind.
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Abbildung 47: Wirkungskette MalRnahme 5. Eigene Darstellung

Wirkungskette der Maf3nahmen:
M5 Kontingente: Kapazitatsmanagement
durch Online-Ticketing

Covid-19
Pandemie
Einflussintensitit- @ @ @
Mafinahme:
Mega-Trends Inputs Direkte Effekte
® Neo-Okologie * IN: Digitalisierung im
Buchungsmanagement
® Individualisierung e IN:Virtuelle
Freizeitplanung
Indirekte Effekte
o ® [N: Kontaktbeschran-
® Flexibilisierung kungen (Pandemie)
T ® |N: Flexiblere Freizeit-
e Digitalisierung gestaltung durch
Flexibilisierung in
Bildung und Arbeit
* demographische
Entwicklung
S
intersektorale

Effekte

Zeitliche Planung von Verkehrsnachfrage
Freizeitwegen durch Buchung (Freizeitwege) zeitlich
von Slots (Online-Tickets) entzerren

Bessere Planbarkeit fur die
Einrichtung (z.B. Auslas-
tung, Personalbedarf, ...)

Optimale Auslastung der
Freizeitziele (keine Uber-
schreitung der Kapazitaten)

Weniger Wartezeit
beim Eintritt (Reser-
vierungsbestatigung)

Méglichkeit bedarfs- Erhdhung MIV-Abhéngigkeit
spezifisch das OV-An- Kund:innen-Zu- bei fehlendem
gebot zu planen friedenheit flexiblen OV-Angebot

Legende

geplanten Hauptwirkung
indirekte Hauptwirkung

Nebenwirkungen

Ausgleich von Nebenwirkungen

Begleitmaf3-
nahmen

e OV-Angebotan Slots ~ ® Mobilitdtsmanagement
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Abbildung 48: Einschdtzung Rebound-Risiko MaRnahme 5. Eigene Darstellung
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Fazit

Die Mallnahme kdnnte eine hohe Wirksamkeit bei kostenpflichtigen Freizeitzielen erzielen.
Die Planung in Tourismusgebieten wirde einfacher werden, speziell bei Ausflugszielen wir-
den sich die Besucher:innen auf die weniger belasteten Randzeiten verteilen. Diese Mal3-
nahme wirde allerdings keine Wirkung bei Freizeitzielen ohne Besucher:innenregelungen und

Eintritt erzielen kdnnen.

Die Umsetzbarkeit dieser MaBRnahme konnte durch die Covid-19 Pandemie vielerorts unter
Beweis gestellt werden, da viele Freizeitbetriebe feste Kontingente und eine beschrankte An-
zahl an Tickets definierten. Die Akzeptanz dieser MalRnahme ist allerdings eingeschrankt durch
eine verringerte Spontanitat in der Freizeitplanung, die stark von Wetterbedingungen und
zeitlichen Restriktionen gelenkt wird. Weiters ist auch eine gewisse digitale Kompetenz der
Besucher:innen erforderlich, die nicht immer gegeben ist. Es besteht das Risiko, dass wenn
sich das OV-Angebot im Freizeitverkehr nicht in dem selbem MaRe flexibilisiert und anpasst,
es zu einer steigenden MIV-Abhangigkeit kommen kann.

Als BegleitmalRnahme kdnnte ein Mobilitatsmanagement der Freizeit- und Tourismuseinrich-
tungen helfen Rebound Effekte (z.B. Erh6hung der MIV-Attraktivitat) zu verhindern und Ver-
kehrsspitzen im Freizeitverkehr noch weiter abzuflachen. Das Mobilitaitsmanagement von
Freizeitzielen kann eine groRe Bandbreite an unterschiedlichen MaRnahmen umfassen, die
von Informationsmalinahmen Uber finanzielle Anreize bis hin zu eigenen Verkehrsdienstleis-
tungen reichen kann. Finanzielle Anreize kdnnten sein, dass Tourismusregionen Gastekarten
mit inkludierten Mobilitatsleistungen anbieten, Betreiber von Freizeitzielen Kombitickets of-
ferieren und bei GroRveranstaltungen die Eintrittstickets die Gratisbenutzung des OV ermég-
lichen. Es konnen auch eigene Verkehrsdienstleistungen angeboten werden, wie die Organi-
sation von Sonderbussen oder Ziigen, falls kein regelmiRiges OV-Angebot angeboten wird o-
der die Bereitstellung eines (temporaren) System aus Leihradern fiir mehrtagige Veranstal-

tungen oder Tourismusregionen (vgl. VCO 2016, S. 24-26).
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4.5.6 M6: Flexibilisierung Laden6ffnungszeiten

Durch die Flexibilisierung der Ladenoffnungszeiten wird die Zeitspanne, in der Einkaufe erle-
digt werden konnen, vergroRert. Dadurch kdnnen Pendler:innen auch spater zum Einkaufen
aufbrechen bzw. die Arbeit friher beenden, wodurch zumindest ein Weg aulRerhalb der Ver-
kehrsspitze stattfindet. Eine wichtige Voraussetzung ist dabei die generelle Flexibilisierung von
gesellschaftlichen Zeitstrukturen, wie z.B. eine Flexibilisierung von Arbeitszeiten, Kinderbe-
treuung und Bildung (vgl. Gmindner et al. 2016, S. 103). Das Reduktionspotential der MaR-
nahme isoliert betrachtet ware eher gering, da das Einkaufen oft Teil eine Wegekette von oder
zur Arbeit darstellt (vgl. Gmindner et al. 2016, S. 12). Auch weitere Autoren wie Kittler 2010
und Sutter et al. 2016 belegen die grundsatzliche Wirksamkeit der MaBnahme.

Die Covid-19 Pandemie hat nur einen sehr geringen Effekt auf eine weitere Flexibilisierung der
Ladenoffnungszeiten. Eher das Gegenteil war der Fall, namlich, dass wahrend Lockdowns Ge-
schafte friiher schlieBen mussten wegen nachtlichen Ausgangssperren.

Delphi Befragung

Die Flexiblisierung der Ladenoffnungszeiten wurde von den Proband:innen der Delphi-Befra-
gung vor allem in Bezug auf die Akzeptanz positiv bewertet.

Abbildung 49: Ergebnisse der Delphi-Befragung MalRnahme 6. Eigene Darstellung.

MaRnahme 6

Flexibilisierung Ladendffnungszeiten

Wirksamkeit — ® 2.00
Umsetzbarkeit —_—] * 238
Akzeptanz * 269
0 2 4
Bewertung

(O=unzureichend, 5=sehr gut)
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Nutzen: Durch die MalBnahme kénnte eine Erhohung der Aktivitat am Sonntag und dadurch
eine bessere Verteilung (vor allem vom Verkehr am Samstag) erzielt werden. Des Weiteren

wirde die Nachfrage in Randzeiten gesteigert werden.

Probleme: Der Einfluss des Einkaufverkehrs auf die Spitzenzeiten im stadtischen Gebiet ist
Uberschaubar, daher wird die Wirksamkeit eher niedrig bewertet. Einkaufszeiten sind im stad-
tischen Gebiet bereits stark flexibilisiert, eine Offnung am Sonntag erhdht den Aufwand im OV
und erfordert eine Anpassung der Fahrplane sowie mehr Personal. Flir den Handel wiirden
zusatzliche Kosten fir Personal und Nebenkosten entstehen. AuRBerdem kdnnte es zu Proble-
men bezliglich arbeitsrechtlicher sowie gewerkschaftlicher Aspekte (inkl. Gerechtigkeit) kom-

men und eine fehlende Akzeptanz der Arbeitnehmer:innen ist zu erwarten.
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Abbildung 50: Wirkungskette MalRnahme 6. Eigene Darstellung
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Abbildung 51: Einschdtzung Rebound-Risiko MaRnahme 6. Eigene Darstellung
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Fazit

Die angegebene Literatur und die Delphi Befragung belegen eine Wirksamkeit der MalRnahme
hinsichtlich einer breiteren Streuung der Spitzenstundenbelastung am Nachmittag bzw.
Abend im MIV. Es wére im Speziellen eine Verlagerung eines Teiles des Samstagseinkaufsver-
kehrs auf den Sonntag denkbar, wenn dieser verkaufsoffen ware. Der Nutzen dieser Mal3-
nahme ist jedoch (iberschaubar, da vor allem in den Stadten die Laden6ffnungszeiten schon
stark flexibilisiert sind. Zudem existieren im stadtischen Verkehr derzeit kaum Probleme mit

dem Einkaufsverkehr.

Der Gesetzgeber kdnnte die Voraussetzungen fiir diese Umsetzung dieser MaBnahmen leicht
schaffen durch eine Anderung des Offnungszeitengesetzes. Die tatsichliche Umsetzung ist je-
doch von den handelnden Unternehmen abhangig, fiir die wirtschaftliche Faktoren entschei-
dend sind. Bei einer Ausdehnung der Offnungszeiten wire eine fehlende Akzeptanz der Ar-
beitnehmer:innen und Gewerkschaften sowie arbeitsrechtliche Regelungen groRe Herausfor-

derungen.

Durch ldngere Offnungszeiten und eine Verlagerung von Verkehr in bisher verkehrsarme Ta-
geszeiten konnten auch die Emissionsbelastungen (z.B. Ldrm) in ausgewiesenen Ruhezeiten
(z.B. nach 22 Uhr) zunehmen. Weiters ist die Attraktivitdt und Bedienungshiufigkeit des OVs
in Tagesrandzeiten eingeschrankt, was zu Verlagerungseffekten auf den MIV fiihren kdnnte
bei einer Ausdehnung der Offnungszeiten. Lingere Offnungszeiten bzw. Sonntagséffnungen
waren aufgrund des Arbeitszeitgesetztes fir die betroffenen Unternehmen auch mit héheren
Kosten verbunden aufgrund der Sonntags-, Feiertags- und Nachtzuschlage. Nicht alle Handels-
unternehmen koénnten sich dies leisten bzw. hatten die notwendige Nachfrage. Dies kdnnte
zu Verlagerungseffekten in Richtung groRerer Stadte und Einkaufszentren fihren, was zuséatz-

lichen Verkehr durch langere Anfahrtswege verursachen kénnte.

Um derartige intersektorale Effekte abzufedern bzw. Rebound-Effekte wie einen zunehmen-
den MIV-Anteil verhindern zu kénnen, miissten BegleitmaBnahmen ergriffen werden wie der
Ausbau und die Attraktivierung des OV auBerhalb der HVZ und die Férderung des lokalen Han-

dels, um eine Bevorzugung oder Starkung der grolRen Handelsbetriebe zu verhindern.
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4.5.7 M7: OV-Angebote in NVZ

Offentliche Verkehrsbetriebe kdnnten im OV spezielle Angebote in den Nebenverkehrszeiten
einfiihren, wie z.B. eine kostenlose Mitnahme von Personen, eine Ubertragbarkeit von Zeit-
karten oder einen erhohten Komfort durch mehr freie Sitzplatze. Durch diese Anreize und
gualitativen Verbesserungen kdnnten Fahrgaste, die eine gewisse Flexibilitat in ihren Wege-
ketten haben, ihr Zeitwahlverhalten anpassen (vgl. Kittler 2010). Als Voraussetzungen ware
dabei eine Férderung und (politische) Priorisierung des 6ffentlichen Nahverkehrs, ein Stre-
ckenausbau und InfrastrukturmaRnahmen im OV und Restriktionen bei der Nutzung privater

Pkws zu nennen.
Delphi Befragung
Die MaRnahme 7 wurde von den Proband:innen hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit am hoéchsten

und von der Wirksamkeit am niedrigsten bewertet. Hier ist zu beachten, dass die Umsetzbar-

keit einen Mittelwert von 3,13 aufweist, der Median jedoch bei 4,0 liegt.

Abbildung 52: Ergebnisse der Delphi-Befragung MalRknahme 7. Eigene Darstellung

MaRnahme 7
Angebote in 6ffentlichen Verkehrsmitteln wahrend der Normalverkehrszeit
Wirksamkeit ® 2.47
Umsetzbarkeit —] *3.13
Akzeptanz — * 2.87
0 2 4
Bewertung

(O=unzureichend, 5=sehr gut)

Nutzen: Durch Angebote im OV wihrend der NVZ kann eine bessere Auslastung erreicht wer-
den. Der Nutzen kdnnte erheblich sein, sofern es einfache Systeme und Instrumente sind, die

den Nutzer:innen einen Mehrwert generieren.

Probleme: Diese MaBnahme stellt weniger eine zeitliche Umverteilung, sondern eher eine in-

duzierte Mobilitdt im OV dar und ist nur in Kombination mit anderen MaRnahmen wirksam
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(z.B. Arbeitszeitflexibilisierung). Als Jahres- oder Halbjahreskartenbesitzer sind die Vorteile e-
her Gberschaubar, die Mitnahme einer zweiten Person ist zu wenig Anreiz, um das Nutzungs-
verhalten dauerhaft anzupassen. Da diese MalRnahme nur bei einer eingeschrankten Art von
Fahrten moglich ist, kann es den Nachteil haben, dass das System fiir Kunden zu kompliziert
erscheint und daher wenig genutzt wird. Die Kosten fiir Verkehrsbetriebe, Gemeinden, etc.

erhohen sich durch solche Angebote.
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Abbildung 53: Wirkungskette MalRnahme 7. Eigene Darstellung
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Abbildung 54: Einschdtzung Rebound-Risiko MaRnahme 7. Eigene Darstellung
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Fazit

Die Wirksamkeit dieser MaRRnahme konnte sich in einer besseren Auslastung in der NVZ au-
Bern, sofern es einfache Systeme/Instrumente sind, die den Nutzer:innen einen Mehrwert ge-
nerieren, dazu gehoren vor allem tarifliche Verglinstigungen. Der Nutzen dieser Mallnahme
ist jedoch Gberschaubar und ware vor allem in Kombination mit anderen MaBRnahmen wirk-
sam. Durch eine Anpassung der Tarifpolitik und der Beférderungsbedingungen ware die Ein-
flihrung einer derartigen MaRnahme leicht moglich. Komplexer wird es, wenn auch das Fahr-
gastangebot (Intervall und Kapazitat) in der NVZ verdichtet werden misste, was mit zusatzli-
chen Kosten und einem geringeren Besetzungsgrad und Kostendeckungsgrad einhergehen

kénnte.

Es besteht das Risiko, dass es weniger zu einer zeitlichen Umverteilung fihrt, sondern eher
zusatzliche Mobilitit im OV induzieren wird, wenn es derartige Vergiinstigungen in der NVZ
gibt. Weiters besteht ein geringerer Wirkungsgrad in Hinblick auf Jahreskarten bzw. Klimati-
cket-Besitzer:innen. Um die Wirkung dieser MaRnahme noch weiter zu erhdohen und
Rebound-Effekte zu verhindern, missten BegleitmaRnahmen wie parkraumpolitische Mal3-
nahmen und eine Attraktivierung des OV-Angebots in der NVZ auch hinsichtlich der Takte er-
griffen werden. Weiters miissten Kooperationen mit zeitflexiblen Aktivitaten-Anbietern, wie

z.B. Freizeiteinrichtungen und Arbeitsplatze mit flexiblen Arbeitszeiten ergriffen werden.
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4.5.8 M8: Carpooling (Arbeitsweg)

Private Pkws sind, obwohl sie fast immer mindestens flinf Sitzplatze haben, oft nur mit einer
einzigen Person besetzt. Gerade im Berufspendelverkehr kénnte Carpooling helfen den Aus-
lastungs-/Besetzungsgrad der Fahrzeuge zu erhéhen und die gesamte Anzahl der Fahrzeuge
zu reduzieren. Diese Dienste kdonnten dabei Gber Smartphone Apps organisiert werden als
Mitfahrborsen, wo Fahrtwiinsche und Fahrtangebote dynamisch und in Echtzeit miteinander
kombiniert werden. Diese Apps und Dienste eignen sich dabei vor allem bei Betrieben im
Schichtbetrieb, weil eine Blindelung von Fahrten erfolgen kann und liber den Betrieb eine or-
ganisatorische Tragerschaft besteht, die Vertrauen zwischen den Teilnehmer:innen schafft
(vgl. Gmindner et al. 2016, S. 11). Voraussetzungen fiir eine Einfihrung von digitalen Mitfahr-
borsen sind unter anderem eine Digitalisierung von Sharing Plattformen, ein betriebliches Mo-

bilitdtsmangement, steuerliche /monetare Ansatze und parkraumpolitische Ansétze.
Delphi Befragung
Die Wirksamkeit der MaBnahme 8 wurde von den Teilnehmenden der Umfrage mit 2,87 be-

urteilt, die Akzeptanz jedoch nur mit 2,0. Der Nutzen und die Probleme die von den Pro-

band:innen erwartet werden, wurden untenstehend zusammengefasst.

Abbildung 55: Ergebnisse der Delphi-Befragung MalRnahme 8. Eigene Darstellung.

MaRnahme 8
Carpooling
Wirksamkeit — . 287
Umsetzbarkeit — ® 253
Akzeptanz ¢ 2.00
0 2 4

Bewertung
(O=unzureichend, 5=sehr gut)

Nutzen: Carpooling ist vor allem bei Fabriken und Krankenhausern sowie Unternehmen mit
Schichtbetrieb sinnvoll, da in diesem Fall viele Bedienstete zur gleichen Zeit das Fahrzeug be-

nutzen kdnnten. Dadurch kénnten Stau und Umweltbelastung reduziert werden.
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Probleme: Die Wirkung ist als alleinstehende MaBnahme Gberschaubar. AuBerdem wird eine
fehlende Akzeptanz der Nutzer:innen erwartet. Die Mallnahme stellt eine organisatorische
Herausforderung dar und ist nur bei gleichen Arbeitszeiten moglich. Somit ist diese MaR-
nahme nicht kombinierbar mit der voranschreitenden Arbeitszeitflexibilisierung. Auch unge-

plante Uberstunden werden zum Problem.
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Abbildung 56: Wirkungskette MalRnahme 8. Eigene Darstellung
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Abbildung 57: Einschdtzung Rebound-Risiko MaRnahme 8. Eigene Darstellung
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Fazit

Die MalBnahme Carpooling kann eine hohe Wirksamkeit entfalten, ist jedoch nur fiir eine be-
schrankte Berufsgruppe anwendbar, da Arbeitsbeginn und -ende der Bediensteten korrelieren
mussen. Gebietskorperschaften kénnen fiir die Umsetzung die notwendigen Rahmenbedin-
gungen schaffen wie das Anbieten von entsprechenden Mitfahrborsen. Die MalRnahme kann
bei Mobilitatsteilnehmer:innen aber auf eine eingeschrankte Akzeptanz stolRen, da die Mog-
lichkeit zur Arbeitszeitflexibilisierung entfillt und Uberstunden sowie Wegeketten (z.B. Arbeit
— Einkaufen — Zuhause) kaum moglich sind. Zudem wirkt sich das Infektionsgeschehen von
Covid-19 eher kontraproduktiv aus, da ein erhéhtes Ansteckungsrisiko im Auto besteht, und
Menschen teilweiRe bewusst mit dem Auto fahren, um den OV zu vermeiden. Als notwendige
BegleitmaRnahmen sind eine Integration in das betriebliche Mobilitatsmanagment notwendig

und die Einfilhrung von parkraumpolitischen MaBnahmen am Arbeitsplatz.
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4.5.9 M9: Parkraumpolitische MaBRnahmen

Das Parkierungsregime wie die Anzahl der verfiigbaren Parkpldtze und die erlaubte Parkie-
rungsdauer, aber auch die Einfihrung und Gestaltung von Parkgeblihren kénnen die Nach-
frage und Benutzung von Parkplatzen aktiv steuern. Wenn in einem Gebiet nur eine be-
schrankte Anzahl an Parkplatzen zur Verfligung steht, konnen auch nur eine beschrankte An-
zahl an Pendler:innen diesen Zielort mit ihrem Pkw anfahren. Zusatzlich kénnte das Tarifreg-
lement so gestaltet werden, dass verglinstigte Tarife bei Ein und/oder Ausfahrt auRerhalb der
Verkehrsspitzenzeit gewahrt werden, um die Spitzenstundenbelastung noch weiter zu redu-
zieren (vgl. Gmindner et al. 2016, S. 14).

Voraussetzungen fiir die Einfiihrung dieser Malinahme bestehen in den notwendigen Rechts-
grundlagen in Form einer Verordnung des Gemeinderates, gesellschaftliche Akzeptanz, tech-
nische Voraussetzungen zur Gebiihreneinhebung und einer Uberwachung, Kontrolle und Exe-
kution der Parkraumbewirtschaftung. Die Covid-19 Pandemie entfaltet insgesamt nur eine ge-
ringe Einflussintensitat auf die Wirkung dieser MalRnahme.

Delphi Befragung
Die Umsetzbarkeit der parkraumpolitischen MalRnahmen wurde von den Teilnehmenden gut

beurteilt, wohingegen die Akzeptanz dieser MalRnahme mit 2,0 als eine der niedrigsten be-

wertet wurde.

Abbildung 58: Ergebnisse der Delphi-Befragung Mallnahme 9. Eigene Darstellung.

MaRnahme 9
Parkraumpolitische MaRnahmen
Wirksamkeit ® 3.6/
Umsetzbarkeit T— *3.93
Akzeptanz EE— » 2.00
0 2 4
Bewertung

(O=unzureichend, 5=sehr gut)
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Nutzen: Durch parkraumpolitische MalRnahmen, die zu erhohte Kosten und zeitlichen Ein-
schrankungen fiir Pkw-Fahrer:innen fiihren, kann eine Verlagerung vom MIV zum OV sowie
zur aktiven Mobilitdt angeregt werden. Diese Mallnahme wurde bereits in vielen Stadten er-
folgreich angewandst. Infolgedessen kam es zu weniger Stau und Umweltbelastungen sowie zu
einer gerechteren Nutzung des offentlichen Raumes. Daher handelt es sich generell um eine
sehr wirksame MalRRnahme, nicht nur zur Verringerung der Spitzenstunden. Bei den Bewoh-

ner:innen im urbane Gebiet ist eine hohe Akzeptanz zu erwarten

Probleme: Die Akzeptanz der MIV Nutzer:innen ist niedrig zu beurteilen, da sie in ihrem Park-
verhalten eingeschrankt werden. AuBerdem konnte es zu Problemen bei familieninternen
Wegeketten sowie bei der Lastenmitnahme kommen. Eine verstarkte Verdrangung von Erle-
digungen aus dem Stadtgebiet an den Stadtrand und in Einkaufszentren ist zu erwarten. Vo-
raussetzung fiir eine Verlagerungswirkung zum OV wére dessen Verdichtung und Ausbau auf

ein gutes Angebotsniveau, um die Akzeptanz der MalRnahme zu erhdhen.
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Abbildung 59: Wirkungskette MalRnahme 9. Eigene Darstellung
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Abbildung 60: Einschdtzung Rebound-Risiko MaRnahme 9. Eigene Darstellung
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Fazit

Diese MaRnahme verspricht hohe Wirksamkeit und Umsetzbarkeit. Eine Verlagerung vom MIV
zum OV sowie zur aktiven Mobilitit wire moglich, wodurch eine gerechtere Verteilung des
Verkehrsraums erfolgen konnte. Die MaBnahme reduziert generell das MIV Aufkommen, nicht

nur zur StolRzeit. Fir Gebietskorperschaften ist eine gute Umsetzbarkeit gegeben.

Die Akzeptanz eines strengeren Parkierungsregimes liegt bei den Bewohner:innen in urbanem
Gebiet relativ hoch, da diese bereits (iberwiegend den OV nutzen, bei MIV-Nutzer:innen ist

diese deutlich geringer.

Es besteht jedoch das Risiko, dass wenn eine Stadt derartige Malnahmen einfiihrt, Unterneh-
men aus dem Stadtgebiet an den Stadtrand wandern, z.B. in Einkaufszentren wo keine Park-
raumrestriktionen herrschen, die schlecht mit dem Umweltverbund erreichbar sind, und fir
Mobilitatsteilnehmer:innen dann auch langere Wege verursachen. Weiters kénnten sich auch
Wohn- und Arbeitsorte verlagern in Form einer wiedererstarkten Suburbanisierung und
dadurch zu noch mehr Verkehr oder Zersiedelung beitragen. Wenn der Parkplatzdruck durch
diese MaRnahme sinkt, konnte es auch zu einer Verlagerung des Parkens von Garagen in den
offentlichen Raum kommen, da Parkgebiihren oft immer noch giinstiger sind als eine Gara-

genmiete. Dies wiederrum kénnte auch zu einem Leerstand in Garagen fiihren.

Als Begleitmallnahmen missten dementsprechend freiwerdende Parkplatze im offentlichen
Raum umgenutzt werden und Nachnutzungskonzepte fir leerstehende Parkhauser gefunden
werden. Es miissten Verlagerungseffekte in benachbarte Gebietskérperschaften mitberick-
sichtigt werden und die Gebuhrenpolitik auch auf den privaten Raum ausgedehnt werden.
Weiters miissten Park- and Ride-Anlagen errichtet und das OV- und Radnetzangebot ausge-

weitet werden.
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4.5.10 M10: Forderung aktive Mobilitat

Die Verlagerung von Wegen vom OV oder MIV hin zur aktiven Mobilitdt in Form von mehr
Radverkehr und FulBverkehr kann helfen, die Verkehrsbelastungen in den Spitzenstunden zu
reduzieren und generell (iber den Tag verteilt auch zu verlagern. Diese Form der Fortbewe-
gung entfaltet noch eine Reihe weiterer gesellschaftlicher Vorteile, wie geringere Infrastruk-
turkosten fiir Gebietskdrperschaften, geringere Kosten fiir Nutzer:innen, gesteigerte Gesund-
heit, geringerer Platzverbrauch und Emissionsvermeidung (vgl. Gmiindner et al. 2016, S. 112).

Aus diesen Griinden sollte die Forderung aktiver Mobilitat vorangetrieben werden durch MaR3-
nahmen wie Probiertage, finanzielle Anreize, Abstellplatze, Férderungen flr den E-Bike/Fahr-
radankauf und (E-)Bikesharing Angeboten. E-Bikes haben im Gegensatz zu normalen Fahrra-
dern einen gréoReren Mobilitatsradius, sind allerdings in Anschaffungspreis deutlich teurer.
Dank dem Elektroantrieb kdnnen Steigungen und langere Pendlerwege einfacher Giberwun-
den werden. Aufgrund der geringeren Anstrengung ist zum Beispiel auch kein Duschen bei
Ankunft am Arbeitsplatz notig. Damit kommt ein breiterer Kreis von Pendlern fiir die Benit-
zung des Fahrrades in Frage (vgl. Gmiindner et al. 2016, S. 100). Bei (E-)Bikesharing ist das
Fahrrad noch einfacher und kostenginstiger verfligbar und kann spontan fiir kurze Fahrten
verwendet werden. Es kann auf ein eignes Fahrrad verzichtet werden und das System kann

optimal mit dem OV kombiniert werden (vgl. Gmiindner et al. 2016, S. 112).

Weiters konnen ,softe” MalRnahmen wie Bewusstseinsbildung durch Kampagnen, Probier-
tage und Informationsveranstaltungen eingesetzt werden. Dabei steht die Information der
Verkehrsteilnehmer:innen fiir Mobilitatsalternativen und deren Vorteile im Vordergrund.
Weiters werden mittels Anreizen wie Gewinnspiele, Gutscheine, kostenloser Fahrradverleih

die Verhaltensanderung spielerisch belohnt (vgl. Gmiindner et al. 2016, S. 120).

Gebietskorperschaften konnen fir diese Mallnahme Voraussetzungen schaffen wie die Aus-
zahlung von Forderungen fiir z.B. den E-Bike Ankauf, den Ausbau der Geh- und Radverkehrs-
infrastruktur, den Ausbau eines flaichendeckenden Bikesharing Angebotes, verpflichtendes
Mobilitdtsmanagement fiir z.B. Betriebe, Mobilitdtserziehung und Managment an Schulen
(z.B. Eltern-Parkplatze), und einer Adaption der Bauordnung mit z.B. weniger Pflichtstellplatze

und daflir mehr Fahrradraume.
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Delphi Befragung

Die Umsetzbarkeit dieser MakRnahme wurde von den Proband:innen durchschnittlich mit ei-
nem Wert von 3,8 als eine der hochsten bewertet. Der Nutzen und die Probleme die von den
Probanden fiir diese MalRnahme erwartet werden, wurden untenstehend zusammengefasst.

Abbildung 61: Ergebnisse der Delphi-Befragung MalRnahme 10. Eigene Darstellung.

Mafnahme 10
Forderung aktive Mobilitat

Wirksamkeit EE— ® 2,67
Umsetzbarkeit —] ©380 —
Akzeptanz 293 —
0 2 4
Bewertung

(O=unzureichend, 5=sehr gut)

Nutzen: Diese MaRnahme kann Verkehrsspitzen sowohl im OV als auch im MIV reduzieren
sowie zur Erhéhung des Radfahr-Anteils flihren. Die Forderung aktiver Mobilitat ist als ergan-

zende Malinahme sinnvoll.
Probleme: Aktive Mobilitat ist nur fiir kurze Distanzen moéglich und daher eher in stadtischem

Gebiet anwendbar. Die Radwege miissten vorausschauend ausgebaut werden und die Wir-

kung der Mallnahme wird durch die Wetter- und Saisonabhangigkeit stark beschrankt.
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Abbildung 62: Wirkungskette MaRnahme 10. Eigene Darstellung
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Abbildung 63: Einschdtzung Rebound-Risiko MaRRnahme 10. Eigene Darstellung

M10 Férderung aktive Mobilitat

(Probiertage, finanzielle Anreize, Abstellplatze), z.B. fiir E-Bikes & Sharing Angebote (Mikromobilitat)

Bewertung der
Rebound-Effekte

Typ

Welches Funktionsprinzip hat die
MaRnahme?

Tiefe

Wie weit reicht die MaBnahme?

sehr sehr
hoch hoch mittel niedrig niedrig

&
<

|technn|ngisch

Antrieb, Sensorik, Materialien

3,
2|
organisatorisch/sozial|
Sharing, Crowd, Verrechnung,

Distribution, Orientierung ....

i 2
radikal inkrementell

neuer Zugang, kombinierbar mit
bestehenden Produkten/Prozessen

Verbesserung bestehender Losungen,
ersetzt einzelne Produkte/Prozesse

c . os
.2 Energietrager € 3
@  Mitwelcher Energiequelle wird die fossil erneuerbar
a MaRnahme und der mit ihr Benzin, Diesel, konventioneller Okostrom, Muskelkraft
E verbundene Verkehr betrieben? Strommix
e
Investition 1€ >
Wie teuer ist die Anschaffung der niedrige Kosten hohe Kosten
MaRnahme fiir die Nutzer:innen? Nachriistung, Umsetzung in varhandenen Neuanschaffung, umfangreiche Umbauten,
Plattformen, Serienausstattung, Ratenzahlung Sonderausstattung, Einmalzahlung
Infrastruktur € >
Welche flichendeckende Infrastruk- hoch niedrig
tur wird fir die MaBnahme benotigt? physische Umbauten bei Gebauden IT-Infrastruktur, wartungsarm, geringer
u. StraRen, wartungsintensiv operativer Energiebedarf
H [ra Y]
Zeit € >
Wie viele Zeitressourcen werden auf viel Zeitgewinn kein Zeitgewinn
Haushaltsebene durch diese
Malnahme frei?
Geld € >
Wie viele Geldressourcen werden viel Geldgewinn kein Geldgewinn‘
auf Haushaltsebene durch diese
MaRnahme frei?
. I . E - o
Zielgruppengrole € >
Wie viele Personen nutzen die Allgemeinbevélkerung ausgewdhlte Bevilkerungsgruppen
MaBnahme? breite Steruung iiber Altersgrup- technikaffin, Menschen mit besonderen
pen, alle Verkehrsteilnehmer BedUrfnissen, genderspezifisch
g
s Einkommen € |
E Nutzen arme oder reiche Personen niedrig hoch
8D die MaBnahme? sozial Benachteiligte, unterdurch- gut Situierte,
Qv schnittlicher Lebensstandard hohe Lebensstandard
N
CO2-Intensitat € ‘
Wie CO%intensiv ist der Produktions- hoch niedrig
sektor/Betrieb der die MaRnahme z.b. Metallverarbeitung & - erzeugung, z.b. Hotellerie Gesundheits-
nutzt? Elektrizitatswesen, Papierindustrie, Chemie wesen, Maschinenbau
.
Verkehrsmittelwahl €
Von welchen Verkehrsmittel werden |Umwe|tverbund fossil
Wege durch die MaRnahme weniger Fahrten mit Rad, OV weniger Fahrten mit
verlagert? und zu Ful konventionellem Auto
o
w zuriickgelegte km € 3|
g Wie verandert sich die Anzahl und die Zunahme Abnahme
<£  léngevon Wegen? Verringerung der Zeit-, Geld- oder Verlegung einzelner Wege in den
§ Komfortkosten einzelner Wege virtuellen Raum, Kombinieren von Wegen
ageg e & 3
Mobilitadtsmuster €« —>
Wie verandern sich die Aktivitaten, flexibel rigide
auf welche die Mafinahme seltene und unvertraute Wege, spontane gewohnte und alltigliche Wege, aktivititen innerhalb
ausgerichtet ist? Aktivitdten, Urlaube und Ausfliige regelmaRiger Tagestrukturen und Aktionsrdumen
G t sehr sehr
esam hach hoch mittel niedrig niedrig
Bewertung der Mittelwert: 3,5
b d-Effekte € >
Vi 07
Grafik angelehnt an ,Dynamik und ion von Rebound-Effekten bei tionen” 2018
138 von 271 IMaG:NE - Innovative MaBnahmen zur Glattung von Nachfragespitzen und Effizienten Kapazitatsnutzung




Fazit

Eine Erh6hung des Rad-und FuRverkehranteils wirkt sich generell auf eine Reduktion der Ver-
kehrsbelastung im MIV und OV aus, nicht nur speziell auf die Verkehrsspitzen. Derartige Ver-
lagerungen sind durch diese MaBnahme maoglich, beschrdanken sich aber hauptsachlich auf
kiirzere Wege, sind vor allem eher in einem urbanen Kontext sinnvoll, und kénnen stark wet-

terabhdngig sein.

Bei dieser MalRnahme ist eine gute Umsetzbarkeit durch die Gebietskorperschaften gegeben,
die generell bereits an deren Umsetzung arbeiten. Als Risiken bestehen Nutzungskonflike zwi-
schen verschiedenen Verkehrstragern, bei der Verteilung des 6ffentlichen Raumes und finan-
ziellen Restriktionen im Infrastrukturausbau. Insbesondere durch eine Zunahme des Radver-
kehrsanteils konnte auch die bestehende Radverkehrsinfrastruktur an ihre Belastungsgrenze

kommen, und muss ausgebaut werden.

Als BegleitmaBRnahmen miusste ein nachfrageorientierter Ausbau der Radverkehrsinfrastruk-
tur erfolgen, eine engere raumliche Verkniipfung von Wohnen und Arbeiten vorangetrieben
werden und der Ausbau von Griin- und Freizeitinfrastruktur in zentraleren Lagen erfolgen.
Zudem sollte die Anzahl der Pkw-Pflichtstellplatze in der Bauordnung reduziert werden und

gleichzeitig eine Mindestanzahl an Fahrradabstellplatze definiert werden.
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4.5.11 M11: Tageszeitabhangiges bzw. Kapazitatsabhangiges Mobility Pricing
+ Pre-Trip-Information

Bei Tageszeit bzw. Kapazitatsabhangigem Mobility Pricing zahlen Kund:innen in den HVZ, NVZ
und SVZ unterschiedliche Preise. Dies beeinflusst das Reiseverhalten von Kund:innen, das
nachfrageelastisch auf unterschiedliche Preise reagiert. Fahrten werden dadurch von der HVZ
in die NVZ verlagert. Weiters kdnnten bei sinkenden Preisen in der NVZ sogar Neukund:innen
gewonnen werden, und es kénnte zu Verlagerungswirkungen zwischen MIV und OV kommen.
Kinder, Jugendliche und der Freizeitverkehr reagieren dabei nachfrageelastischer auf veran-
derte Preise. Im OV kann diese MaRnahme relativ einfach mit tageszeitabhingigen Zeitkarten-
oder Einzelfahrscheinen implementiert werden, im StraRenverkehr hingegen setzt es ein be-

reits existierendes allgemeines Stralenmautsystem voraus (vgl. Sutter et al. 2016, 42f).

Gemeinsam mit der MaBnahme Pre-Trip-Information kénnen sich Mobilitatsteilnehmer:innen
ein genaues Bild der jeweiligen Auslastungen und Preisen machen und so ihr Verkehrsverhal-
ten anpassen. Die Wirkung dieser Mallnahme wird von zahlreichen Studien bestatigt (vgl.
Blirger et al. 2013; Kanton Zirich 2021; Maibach und Greinus 2019; Sutter et al. 2016;
Gmiindner et al. 2016; Mihlhans 2005).

Voraussetzungen fiir die Einfliihrung dieser MaRnahme liegen in der Schaffung von gesetzli-
chen Grundlagen zur Datenerhebung, einer technischen Ausstattung der Verkehrswege
StralRe und Schiene mit Sensoren zur Kapazitatskontrolle, einer fortschreitenden Digitalisie-
rung der Fahrgastinformationssysteme, der Entwicklung von 6ffentlichen Echtzeitverkehrs-
prognosen, die gesellschaftliche Akzeptanz der MaRnahmen, die Einflihrung einer flachende-

ckenden StraBenmaut und von zeitabhingigen OV-Zeitkarten.
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Delphi Befragung

Die Akzeptanz der MaRnahme 11 wurde von allen MaBnahmen am geringsten eingestuft mit
einem Durchschnittswert von 1,8. Im Gegensatz dazu wurde die Wirksamkeit mit einem Mit-
telwert von 3,2 und einem Median von 4,0 als gut bewertet. Der Nutzen und die Probleme die

von den Probanden erwartet werden, wurden untenstehend zusammengefasst.

Abbildung 64: Ergebnisse der Delphi-Befragung Mallnahme 11. Eigene Darstellung.

MalRnahme 11
Zeit- bzw. kapazitatsabhangige Bepreisung (Dynamic Pricig)

Wirksamkeit ® 3.20
Umsetzbarkeit ® 253
Akzeptanz EE— * 1,80
0 2 4
Bewertung

(O=unzureichend, 5=sehr gut)

Nutzen: Diese MalRnahme bietet gute Verkehrslenkungseffekte. Die Einnahmen kdnnten fiir
Ausbau des OV Angebots genutzt werden und zudem ist eine gewisse Pandemie-Resilienz
moglich. Eine City-Maut kdnnte dauerfhaft eingefiihrt werden mit Ausnahme von essenziel-
lem Lieferverkehr. Die Wirkung dieser MalRnahme ist vor allem in Kombination mit anderen,
organisatorischen MalRnahmen (flexibles Arbeiten etc.) sinnvoll, wodurch die Wirkung ande-
rer Mallnahmen verstarkt werden kann. Die technisch-organisatorische Umsetzbarkeit ist ge-

geben, auch wenn gewisse Kosten damit verbunden sind.

Probleme: Die MaRnahme kann als Einschrankung der persénlichen Freiheit gesehen werden,
was sich in fehlender Akzeptanz der MIV-Nutzer:innen dufSert. Die Verdrangung von Einkaufs-
verkehr an den Stadtrand kdnnte die Folge sein, bei einer fehlenden regionalen Abstimmung

sowie eine Ungerechtigkeit bei der Umsetzung im Berufsverkehr.

Anmerkungen: Fiir das OV-Angebot sollte weniger die Verkehrszeit als die tatsichlichen Aus-
lastungen oder auch Prognosen herangezogen werden. Eine mogliche MaBnahme wire ein
verglnstigtes Ticket bei Nutzung einer alternativen Verbindung/Route mit weniger Auslas-
tung. Fir den Berufsverkehr ist es wichtig, dass gute Alternativen bestehen, um auf einen an-

deren Verkehrsmodus umzusteigen.
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Abbildung 65: Wirkungskette MaRnahme 11. Eigene Darstellung
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Abbildung 66: Einschdtzung Rebound-Risiko MakRnahme 11. Eigene Darstellung.
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Fazit

Die MaRnahmen Tageszeitabhdngiges bzw. Kapazitatsabhangiges Mobility Pricing und Pre-
Trip-Information bieten zusammen eine gute Moglichkeit zur Verkehrslenkung und Entschei-
dungen Uber Tageszeiten und Verkehrsmittel der Mobilitatsteilnehmer:innen. Die Wirkung

anderer MaRnahmen kann dadurch noch verstarkt werden.

Die Umsetzbarkeit, dieser MaBnahmen ist im OV, wo ohnehin bereits teilweise zeitabhingiges
Mobility-Pricing zum Einsatz kommt, viel einfacher als im MIV, wo die Einflihrung einer allge-
meinen Pkw-Maut eine Voraussetzung ware. Bei der Akzeptanz bildet das grofSte Problem die

Akzeptanz der Pkw-Nutzer:innen, vor allem im Bereich des Berufsverkehrs.

Wenn nur ein einseitiges Mobility-Pricing im OV eingefiihrt wird ohne eine StraRenmaut im
MIV, besteht das Risiko, dass dies zu Verlagerungseffekten zum privaten Pkw fliihren kénnte.
Ein weiteres Risiko stellt die Benachteiligung von Menschen dar, die keine freie Entscheidung
Uber ihr Zeitwahlverhalten haben, und dadurch finanziell benachteiligt werden. Weiters
konnte es bei Menschen, die ohnehin zu dieser Zeit unterwegs waren, zu Mitnahmeeffekten

bei verglinstigten Tickets in der NVZ kommen.

Als BegleitmaRnahmen waren ein Ausbau der Moglichkeiten von Home-Office und E-Learning
und ein Ausbau der Infrastruktur fir aktive Mobilitat notwendig. Weiters miissten Arbeitszei-
ten, Bildungsangebote, Kinderbetreuung und Freizeitangebote starker flexibilisiert werden.
Freizeiteinrichtungen kdonnten zeitliche Belastungsspitzen im Verkehr auch abdampfen, indem
sie bestimmte Attraktionen und Veranstaltungen zeitlich und preislich steuern und so Besu-

cher:innenstrome gleichmaRiger streuen (siehe auch M5).
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4.6 Potenzialschatzung ausgewdhlter MaRnahmen

Um einen Uberblick iiber das Potenzial der einzelnen MaRnahmen zu erlangen wurde mithilfe

bestehender Literatur sowie aktueller Daten eine prozentuale Bewertung der MaRnahmen

vorgenommen. Dabei war aus der Literaturrecherche und im Rahmen dieses Projekts eine ta-

bellarische Bewertung von sechs MaRnahmen moglich, auf vier Malnahmen wurde im unten-

stehenden Text ndaher eigegangen. Eine detailliertere Potenzialabschatzung war im Rahmen

dieses Projekts aufgrund der zeitlichen Restriktionen nicht moglich.

Tabelle 10: Potenzialabschatzung MaBnahmen

Nicht-Verkehrlich

Einkaufen

Kategorie | MafBnahme Quelle Bewertung Anmerkung
(Spitzenreduktion)
Flexibilisierung von Gminder et 10% - 24%
Arbeitszeiten, z.B. Gleitzeit, | al. 2016,
Arbeitszeitkonten Suter et al.
2015
= Home-Office (rdumlich 5% (MIV)
g flexible Arbeitsformen)
Flexibilisierung Schulbeginn: | Gminder et MIV: 1.2%
Verschiebung bzw. al. 2016 OV: 5-10%
Staffelung von Suter et al.
Unterrichtszeiten an 2015,
Schulen Battaglia 2018
" Reduzierung Prasenzzeiten Sutter et al. X
5 an Schulen (E-Learning, 2016
-c .
b Podcasts, Streaming)
" Kontingente: X
> g Kapazitatsmanagement
[T durch Online-Ticketing
g 3
[y
Flexibilisierung Gmiinder et X Nur in
Ladendffnungszeiten al. 2016 Kombination

mit weiteren
MaBnahmen
sinnvoll;
unterstitzende
MalRnahme
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Angebote in NVZ, z.B. X
Kostenlose Mitnahme von
Personen; Ubertragbarkeit
3 von Zeitkarten
Carpooling (Arbeitsweg) Gminder et 7% - 14%
al. 2016
Parkraumpolitische Pfaffenbichler | 2% - 10% Parkraumgebiih
TarifmaBnahmen etal., 2011 (Parkraumreduktion) | ren ohne
S (Parkraumbewirtschaftung, | Gmindner et maligebliche
s Verfiligbarkeit usw.) al. 2016 Wirkung
Forderung aktive Mobilitat Gmiinder et 2-6%
(Probiertage, finanzielle al. 2016,
o Anreize, Abstellplitze), z.B. | Gmindner et
S 3 fur E-Bikes & Sharing al. 2016
% § Angebote (Mikromobilitat)
Tageszeitabhangiges bzw. X
Kapazitatsabhangiges
Mobility Pricing
]
< ‘g‘ g Pre-Trip Information: freie X
'E E "E', Sitzplatze, Stauprognosen,
% % %" Zeitersparnismoglichkeiten
2 <38 auBerhalb der Spitzenzeit...

MaRnahme 1: Flexibilisierung von Arbeitszeiten

Durch eine Flexibilisierung der Arbeitszeiten kann es laut der Studie , Verkehrsinfrastrukturen

smarter nutzen dank flexibler Arbeitsformen” in stadtischem Gebiet zu einer Reduktion des

Gesamtverkehrs im 6ffentlichen Verkehr am Morgen von 24% kommen, das Potenzial der Ver-

ringerung am Abend betragt 10%. Betrachtet wurden in diesem Fall Pendler- sowie Ausbil-

dungsverkehre. Mit Hilfe eines Gesamtverkehrsmodells konnte im MIV fir stark befahrene

Autobahnabschnitte eine Abnahme des Verkehrsaufkommens von 6-8% in der Abendspitze

und etwa 5-7% in der Morgenspitze ermittelt werden (vgl. Ecoplan 2015). Laut einer Potenzi-

alabschatzung des Forschungsprojekts ,Zeitliche Homogenisierung der Verkehrsbelastung —

Brechen von Spitzen” wird das Potenzial zur Spitzenreduktion im MIV auf 10-12% geschatzt
(vgl. Gmindner et al. 2016).
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MaRnahme 2: Home-Office

Auf der Basis von bestehenden Erhebungen zu Beginn der Corona Krise lasst sich das Potenzial
von Arbeit im Home-Office realitdtsnah abschatzen. Laut einer Erhebung aus dem Jahr 2019,
vor der Corona Krise, arbeiteten im Durchschnitt 12,9% aller Erwerbstatigen zumindest
manchmal im Home-Office, 5,5% der Befragten arbeiten mindestens die halbe Arbeitszeit im
Home- Office (vgl. Statistisches Bundesamt 2020). Im Jahr 2019 haben 4% der Deutschen von
zu Hause aus gearbeitet. Im ersten Lockdown ist der Anteil der Personen die ausschlief3lich
bzw. Gberwiegend im Home-Office arbeiten deutlich angestiegen, namlich auf 27%. Nach ei-
nem zwischenzeitlichen Absinken im Laufe des Jahres 2020 stieg der Home-Office Anteil An-
fang 2021 auf 24% an. In Osterreich gaben bei einer Umfrage im Janner 2021 21% an, fast
vollstandig und 20% teilweise im Home-Office zu arbeiten (statista 2021, 2022b).

Durch eine Umfrage im Rahmen des Projekts Povimob wird in den nachsten 10 bis 20 Jahren
in Osterreich ein Anstieg auf 34% Home-Office erwartet. Derzeit betrigt der Home-Office An-
teil in Osterreich 18%. Langfristig gesehen wire es theoretisch fiir ca. 39% der Erwerbstitigen
in Osterreich moglich zumindest teilweise im Home-Office zu arbeiten (vgl.
Umweltbundesamt 2020). Dadurch ergdbe sich eine Erhéhung des Home-Office Anteils zwi-
schen 16 und 21%. Durch Umlegung auf den Modal Split in Osterreich (vgl. Tomschy et al.
2016) ergibt sich fiir ganz Osterreich eine Verringerung des Gesamtverkehrs im MIV von 8-
10%. Umgelegt auf die Spitzenstunden betragt die Potenzialabschatzung der Reduktion 12-
17% fir die MaRnahme Home-Office im MIV. Im OV kénnte eine Reduktion des Gesamtver-
kehrs von 3-4% und somit eine Reduktion der Spitzenbelastungen von schatzungsweise 4-5%

betragen.

MaBnahme 3: Flexibilisierung Schulbeginn

Im Bereich Bildung wurden in Bern in der Schweiz bereits mehrere Versuche zur Staffelung
von Schulzeiten durchgefiihrt um speziell den OV zu Spitzenzeiten zu entlasten. In Berufsfach-
schulen am Standort Lorraine konnte mithilfe gestaffelter und flexibler Schulzeiten eine Re-
duktion der Fahrgaste zur Spitzenzeit von mehr als 6% im Vergleich zum Vorjahr erzielt wer-
den. Im Gymnasium Neufeld in Bern konnte beim urspriinglichen Schulbeginn um 8 Uhr durch
Staffelung des Schulbeginns eine Reduktion von 18,4% der Fahrgdste erzielt werden.
Ein wichtiger Faktor hierbei ist eine Zusammenarbeit aller Beteiligten, wie z.B. Amter, Schulen,
Transportunternehmen, Schiler und Eltern (vgl. Battaglia 2018). Die Ergebnisse der Studie
,Verkehrsinfrastrukturen smarter nutzen dank flexibler Arbeitsformen” belegen, dass durch

eine Verschiebung der Unterrichtszeiten das Potenzial zur Reduktion der morgendlichen Ver-
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kehrsspitzen in der HVZ bei -84% liegt (vgl. Ecoplan 2015). Insgesamt ist das Potenzial der Ver-
kehrsspitzenreduktion im OV stark vom jeweiligen Standort der Bildungseinrichtung abhangig.
Bei der im Ausbildungsverkehr maligeblichen Spitzenstunde am Morgen wird das Potenzial
zur Reduktion der Verkehrsbelastung im OV von 5-10% abgeschitzt.

MaRnahme 9: Parkraumpolitische MaBnahmen

Laut einer Studie im Rahmen des Projekts Pan kann durch eine Reduktion des Stellplatzange-
botes im 6ffentlichen Raum um 50% der MIV um bis zu 11,6% verringert werden, zumindest
aber um 5%, basierend auf das Ausmaf’ der Reduktion. Hierbei wurden in einem Verkehrsmo-
dell unterschiedliche Szenarien Gberprift, in welchem die durch die Reduktion frei gewordene
Fliche unter den Modi FuRgeher, Radfahrer, OV und Griinflichen unterschiedlich verteilt
wurde (vgl. Pfaffenbichler et al. 2018). Auf Basis dieser Auswertung wird ein realistisches Po-

tenzial dieser MalRnahme mit 5-10% Verringerung der Verkehrsspitzen im MIV abgeschatzt.

4.7 Zwischenfazit MaBBnahmenbewertung

Insgesamt wurden elf verkehrliche und nicht-verkehrliche MaRnahmen aus verschiedenen
Nachfragesegmenten zur Reduktion der Spitzenstundenbelastung im Verkehr mittels einer Li-
teraturrecherche, einer Delphi-Befragung, einer Analyse der Wirkungsketten und einer

exemplarischen Potenzialabschatzung naher analysiert.

Es zeigte sich dabei, dass die hochsten Wirkungen bei gleichzeitig hoher Akzeptanz im Bereich
der nicht-verkehrlichen MaRnahmen im Sektor Arbeit liegen. So kdnnte eine Flexibilisierung
der Arbeitszeiten zu einer Reduktion von 10%-24% in der Morgenspitze fuhren. Bei Home-
Office wirde das Reduktionspotential bei 5% liegen. Diese beiden Mallnahmen wirden vor
allem eine Reduktion im MIV bewirken kénnen. Im Gegensatz dazu hatte eine Flexibilisierung
des Schulbeginns oder einer Staffelung der Unterrichtszeiten ein Reduktionspotential von 5%
bis 10% im OV, jedoch ist hier die Akzeptanz durch zahlreiche Beteiligte Akteur:innen (Eltern,

Lehrkrafte, Schiler:innen) geringer.

Bei den verkehrlichen MaRnahmen zeigte Carpooling mit einer Reduktion von 7%-10% und
parkraumpolitische MaBnahmen mit 2%-10% die héchsten Wirksamkeiten bei der Reduktion
der Spitzenbelastung. Beide MalRnahmen wirken dabei auf den MIV und sind nur in der Kom-
bination mit einem Riickbau an Infrastruktur (z.B. Parkplatze) wirkungsvoll und haben eine

eher geringe Akzeptanz bei Nutzer:innen.
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Die Starke und Umsetzbarkeit der MafRnahmen ist dabei aber auch von dem jeweiligen Stand-
ort (urbane oder landliche Raumtypen) abhangig. Es zeigte sich, dass viele MaBnahmen vor
allem in der Kombination miteinander sinnvoll und zielfihrend sind und dadurch noch starker
wirken konnten. Dabei spielen Wegeketten und Abhangigkeiten der Mobilitatsteilnehmer:in-
nen untereinander eine wichtige Rolle (z.B. Kinder zur Schule bringen, dann zur Arbeit fahren,
am Riickweg noch Einkaufen gehen). So misste eine Flexibilisierung der Arbeitszeiten auch
mit einer Flexibilisierung der Kinderbetreuungseinrichtungen und der Einkaufsmoglichkeiten
einhergehen, um Zeitkonflikte zu vermeiden. Es ist deshalb wichtig MaBnahmen zur Reduk-
tion der Verkehrsbelastung als ein ganzheitliches System mit zahlreichen Wirkungszusammen-

hdngen zu betrachten.

So zeigte sich bei der Analyse der Wirkungsketten der Mallnahmen, dass ohne geeignete Be-
gleitmaBnahmen zwar die Spitzenstundenbelastung reduziert werden kann, jedoch negative
Folgewirkungen oder Nebeneffekte auftreten kénnen. Als Beispiel ware hier zu nennen, dass
eine generelle Flexibilisierung von Arbeits- oder Schulzeiten zu einer Reduktion der Spitzen-
stundenbelastung fiihrt, aber gleichzeitig auch den OV schwichen kénnte. So ist dieser vor
allem auf eine Blindelung von Verkehrsstrémen angewiesen, die sich durch eine Flexibilisie-
rung stark entzerren, aber auch Zeitkarten werden unattraktiver. Deswegen mussten in diesen
Fillen die Qualitat des OVs gesteigert werden, z.B. durch eine Verdichtung des Angebots auch

in Tagesrandzeiten.

4.8 Ankniipfungspunkte Verkehrsmodelle & Potenzialabschatzung

In der Verkehrsplanungspraxis werden Verkehrsnachfragemodelle eingesetzt, um die Auswir-
kungen verkehrspolitischer MaBnahmen auf die Verkehrsnachfrage beurteilen zu kénnen. In
diesem Abschnitt wird ein erster Versuch unternommen, die ausgewahlten MaRBnahmen zur
Glattung von Nachfragespitzen auch mittels eines Verkehrsnachfragemodells abschatzen zu
kénnen. Da das nationale Verkehrsmodell Osterreich 2040+ anders als geplant im Projektzeit-
raum noch nicht zur Verfligung stand, wird ein regionales Verkehrsmodell exemplarisch ver-
wendet. Zuerst werden jedoch unterschiedliche Typen von Verkehrsnachfragemodellen vor-

gestellt und Anknlpfungsméglichkeiten der Mallnahmenbewertung diskutiert.

4.8.1 Typisierung makroskopischer Verkehrsmodelle & Ankniipfungspunkte
In den letzten 25 Jahren hat die modellhafte Betrachtung einzelner Tagesabschnitte Eingang

in die Planungspraxis gefunden. Die nachfolgende Darstellung konzentriert sich auf makrosko-

pische Ansatze, die bereits Eingang in die Planungspraxis gefunden haben. Die Betrachtung
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wird des Weiteren auf sogenannte pseudodynamische Modelle begrenzt, bei denen es keine
Differenzierung zwischen Abfahrts- und Ankunftszeit im Individualverkehr gibt, sondern jede
Fahrt genau einer Zeitscheibe zugeordnet ist. Der Fokus liegt hierbei vor allem auf Modellen
im deutschsprachigen Raum. Einen Uberblick tiber den Stand der Technik im deutschsprachi-
gen Raum und die Méglichkeiten der Modellierung einzelner Teilaspekte gibt hierbei die Ar-
beit von Ritz 2019.

Die hohe Komplexitat der Modellierung ergibt sich vor allem aus der Tatsache, dass Entschei-
dungen zur Ziel-, Verkehrsmittel- und Zeitwahl durch die Verkehrsteilnehmer:innen in aller
Regel nicht sukzessive, sondern simultan erfolgen. Wahrend fir Ziel- und Verkehrsmittelwahl
die Nachbildung simultaner Entscheidungen inzwischen schon der Stand der Technik zuzuord-
nen sind, ist die Betrachtung der Zeitwahl bei den in der Planungspraxis verwendeten Model-

len nur selten dhnlich umfassend ein.

Ein haufiger verwendeter Ansatz (nachfolgend als Modellansatz A bezeichnet) ist die Berech-
nung der Tagesverkehrsmatrizen je Verkehrsmittel und Aktivitdtenkombination. Diese Matri-
zen werden, differenziert fur jede Aktivitatenkombination, mit den Ganglinien dieser Aktivitat
multipliziert, so dass im Ergebnis fiir jede Kombination aus Aktivitat, Verkehrsmittel und Zeit-
scheibe eine Matrix vorliegt. Als Quelle fir die Ganglinien dienen Ergebnisse von Haushalts-
befragungen. Diese Ganglinien werden statisch mit den brigen Modellmodulen verknipft.
Dieser relativ schlanke Modellansatz verursacht einen moderaten Mehrbedarf an Rechenzeit

im Vergleich zu Modellen, in denen keine zeitliche Differenzierung betrachtet wird.

Im Ergebnis dieser Modellierung liegen fiir alle Netzelemente Informationen zur Verkehrs-
starke pro Zeitintervall vor. Bereits mit diesem Ansatz ist der zeitliche Einfluss auf eine veran-
derte Routenwahl bei hoher Auslastung einzelner Netzelemente gut abbildbar. Ebenfalls gut
abbildbar ist die Wirkung einer Veranderung demografischer Strukturen (und in der Folge ei-

ner Veranderung der Aktivitaten).

Nachteilig ist die Tatsache, dass der Nachfrageberechnungen keine stundenspezifischen Wi-
derstandsmatrizen, sondern i. d. R. Durchschnittswiderstandsmatrizen eines Tages zugrunde
liegen. Dies fuhrt zu Unscharfen bei der Modellierung der Ziel- und Verkehrsmittelwahl, z.B.
wenn bestimmte Relationen in einzelnen Zeitscheiben kein OV-Angebot vorhanden ist. Es er-
geben sich auRerdem auch Unscharfen bei der Umlegung, da sich die Umlegung des Tagesver-
kehrs von einer Aufsummierung der Umlegungen aller Einzelstunden unterscheidet. Eine hohe
Auslastung eines Verkehrssystems in einer Zeitscheibe flihrt weder zu einer anderen Verkehrs-
mittel- bzw. Zielwahl innerhalb der Zeitscheibe, noch zu einer Verlagerung der Verkehrsnach-

frage in eine andere Zeitscheibe.
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Beispielhaft umgesetzt ist dieser Ansatz im Verkehrsmodell Graz (vgl. Neuhold et al. 2011).

Abbildung 67: Ablauf Modellansatz A. Eigene Darstellung.

Erzeugung

Ziel- und
Verkehrsmittelwahl
Widerstand

Umlegung Tag

aktivitatenspezifische
Ganglinien

Umlegung Einzelstunde

Eine weitere, rechenzeitintensivere, Variante (nachfolgend als Modellansatz B) bezeichnet er-
zeugt fur alle Zeitschichten separate Widerstandsmatrizen und einzelne Nachfrageberechnun-
gen. Widerstandsberechnungen und Nachfrageberechnungen erfolgen konsistent fiir identi-
sche Zeitscheiben. Zugrunde liegen zwar auch hier statisch hinterlegte Ganglinien fiir jede Ak-
tivitdtenkombination, allerdings kann mit Ansatz B abgebildet werden, dass z. B. ein sehr
schlechtes OV-Angebot auf bestimmten Relationen, z. B. im Tagesrandverkehr zu einer veran-
derten Verkehrsmittelwahl flhrt. Eine hohe Auslastung eines Verkehrssystems in einer Zeit-
scheibe flihrt zwar im Gegensatz zu Ansatz A zu einer anderen Verkehrsmittel- bzw. Zielwahl
innerhalb der Zeitscheibe, jedoch nicht zu einer Verlagerung der Verkehrsnachfrage in eine
andere Zeitscheibe. Umgesetzt wurde dieser Ansatz beispielsweise bei den Verkehrsmodellen
von Erfurt und Halle (S.).

Abbildung 68: Ablauf Modellansatz B. Eigene Darstellung.

Erzeugung

aktivitatenspezifische
Ganglinien

Ziel- und

Verkehrsmittelwahl :
Widerstand

Umlegung Einzelstunde

Aufsummierung Tag
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Einen grundsitzlich anderen Ansatz verfolgt das im Aufbau befindliche Verkehrsmodell Oster-
reich (nachfolgend als Modellansatz C bezeichnet). Zu Redaktionsschluss war der Aufbau die-
ses Modells noch nicht abgeschlossen, so dass der derzeitige Kenntnisstand der yverkehrspla-
nung GmbH wiedergegeben wird, der sich aus der Mitarbeit an diesem Projekt ergibt.

Bei dem Modellansatz handelt es sich um ein MDT-Modell, bei dem die Verkehrsmittelwahl
(Mode), die Zielwahl (Destination) und die Zeitwahl (Time) in einem Modell betrachtet wer-
den. Hierin unterscheidet sich dieser Ansatz grundsatzlich von den zuvor beschriebenen Mo-
dellansatzen A und B. Ziel- und Verkehrsmittelwahl werden dabei vollstandig simultan be-
trachtet: Jede Kombination aus Verkehrsmittel und Zone stellt dabei genau eine Auswahlal-
ternative dar. Die Schatzung der Modellparameter und die Modellanwendung erfolgen simul-

tan.

Fur die Zeitwahl existiert ein ZeitwahImodell, das liber ein Nest mit dem kombinierten Ziel-
und Verkehrsmittelwahlmodell verknipft ist. Hierdurch ist es moglich, dass z.B. hohe Netz-
auslastungen nicht nur zu einer veranderten Ziel- und Verkehrsmittelwahl, sondern auch zu

einer veranderten Zeitwahl fuhren.

AulRerdem erfolgt, im Gegensatz zu den anderen Modellansatzen, die Berlicksichtigung des
Einflusses der Erreichbarkeit, die sich aus Ziel- und Verkehrsmittelwahl ergibt, auf die Ver-
kehrserzeugung. Dies bedeutet, die Anzahl der Touren gleichartiger Personen (identische

Haushalts- und Personenmerkmale) variiert in Abhangigkeit des Verkehrsangebots.

Abbildung 69: Ablauf Modellansatz C. Eigene Darstellung.

Ziel- und
Verkehrsmittelwahl

'

Zeitwahl

Umlegung

Dieser im deutschsprachigen Raum bislang nicht (ibliche Modellansatz wurde in verschieden
Varianten vorher z. B. in Holland (vgl. Willigers et al. 2017), Wales (vgl. Dunkerley et al. 2018)
und Sydney (vgl. Tsang et al. 2015) umgesetzt.
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Alle dargestellten Verkehrsmodelle betrachten Einzelpersonen, aber keine Interaktion der
Haushaltsmitglieder untereinander (z.B. Abstimmung von Tagesabldufen einzelner Personen
eines Haushalts). Dies flihrt dazu, dass eine Reihe von MaRnahmen mit Einfluss auf die zeitli-
che Verteilung der Nachfragespitzen nicht oder nur unzureichend abgebildet werden kénnen.
Hierzu zahlt beispielsweise die Tatsache, dass ein veranderter Schulbeginn ggf. auch eine ent-
sprechende Anpassung des Arbeitszeitbeginns erfordern kann. In den letzten Jahren wurden
zunehmend Ansatze entwickelt, bei denen der Haushaltszusammenhang abgebildet wird.
Schwierigkeiten bestehen hier jedoch in der Verflgbarkeit empirischer Daten. In der Planungs-

praxis spielen sie bislang noch eine untergeordnete Bedeutung.

Grenzen der Modelle ergeben sich aus der Tatsache, dass bestimmte Abstraktionen bestehen,
die realitdtsnahe Abschatzung der zeitlichen Verteilung des Verkehrsaufkommens erschwe-
ren. So sind z.B. die unterschiedlichen Offnungszeiten von Geschiften nicht objektgenau hin-
terlegt. Gleiches gilt fir die Arbeitszeitregelungen von Einzelbetrieben. Kaum moglich ist zu-
dem die Abbildung ,,weicher MaBnahmen*, wie z B. Informationsveranstaltungen, Mobilitats-

beratung etc.). Diese sind in den gangigen Verkehrsmodellen nicht implementiert.

Nachfolgend soll aufgezeigt werden, welche MalBnahmen mit den oben dargestellten Model-

len der Planungspraxis realitatsnah abgebildet werden kdnnen.

153



Tabelle 11: Abbildungsmoglichkeiten der MalRnahmen in den verschiedenen

Modellansatzen.

MalRnahme Modell A Modell B Modell C | Anmerkung?
Flexibilisierung von Arbeitszeiten [ ] [ ] ] (1] 1
Homeoffice [ [ 1] (1]
Forderung von Teilzeitarbeit [ [ 1] [ 11
Videokonferenzen [ [ ] ] (T T
Reduzierung der Prasenzzeiten an Schulen [ [ 1] (1] 1
Coworking-Spaces [ [ ] ] (11}

flexible Offnungszeiten Kindereinrichtungen [ [ ] ] EEE 1
Flexibilisierung von Ladenoffnungszeiten [ [ ] ] EEE 1
raumplanerische MaRnahmen, wie z. B. [ 1] [ 1] EEE
Nutzungsmischung, Standortplanungen

Verbesserte zeitliche Angebotskoordinierungin | m um EEE

der Nebenverkehrszeit (u. a.

Anschlusssicherung)

Abschaffung Pendlerpauschale [ ] ] [ ] ] (1]
Zeitverlustsysteme (z. B. zeitlich befristete [ [ ] ] (1]}
Geschwindigkeitsbegrenzungen)

Zeitabhangige bzw. kapazitdtsanhangige [ [ ] ] (1]}
Bepreisung (Dynamic Pricing)

tageszeitabhangiges Mobility Pricing: erhdhte [ [ ] ] (T1]
Bepreisung von Fahrten in der HVZ

Verschiebung bzw. Staffelung von [ [ [ ] ] 1
Unterrichtszeiten an Schulen

Preisreduzierung Zeitkarten fur die [ [ 1] [ 1]
Nebenverkehrszeit

Sortimentsanpassungen OV-Tickets | u [ 1]
parkraumpolitische MaBnahmen [ [ ] 2

Belohnsysteme fiir die Vermeidung von HVZ
bzw. fir das Nutzen von NVZ, z.B. monetir,

3 Erljuterung am Tabellenende
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MalRnahme Modell A Modell B Modell C | Anmerkung?

Bonuspunkte, zusatzliches Service in NVZ (free
Wifi, Gutscheine fiir Getranke ...)

Verkehrslenkung zur besseren Nutzung der [ [ 1] [ 1]
Auslastung, z.B. integriertes

Verkehrsmanagement

Staffelung von Arbeitszeiten einzelner Betriebe 1
Staffelung der Vorlesungszeiten an der Uni 3
zeitliche Staffelung der Ferienwochen [ [ ] 4
Verschiebung von Behdrdenzeiten 1
kostenlose Mitnahme von Personen in der ] [ ]

Nebenverkehrszeit

Ubertragbarkeit Zeitkarten n n n

Benutzerinformation via App

Pre-Trip und On-Trip-Informationen

Mobilitatsberatung

Offentlichkeitsarbeit und Werbung

Betriebliches Mobilitatsmanagement: z.B.
Forderung Carpooling & Nutzung Shared
Mobility, Infrastruktur fir Aktive Mobilitat

Schulisches Mobilitdtsmanagement: z.B.
Forderung aktive Mobilitat, Mobilitdtserziehung,
Parkplatzbewirtschaftung

Mobilitdtsmanagement bei Freizeit-
/Tourismuseinrichtungen.

Legende:

ohne Symbol = nicht modellierbar

m = unscharf modellierbar; mm = maRig gut modellierbar; mmm = gut modellierbar

Anmerkungen:

1 nicht auf Ebene der Einzelobjekte

2 Schwierigkeiten in der Modellierung ergeben sich aus der Tatsache, dass bei Befragungen i. d. R.
nicht erhoben wurde, ob in bewirtschafteten Zielgebieten ggf. ein kostenfreier Privatstellplatz genutzt
werden konnte bzw. wurde.

3 Die Zuordnung von Studenten/ Lehrveranstaltungen/ Orte/ Zeiten ist sehr individuell und wird
infolge des hohen Datenbedarfs in aller Regel nicht modelliert.

4 Die Abbildung ware zwar grundsatzlich moglich, allerdings betrachten die in der Praxis eingesetzten
Modellei. d. R. nur einen , mittleren” Werktag und ggf. Samstage bzw. Sonn- und Feiertage. Die
Ausdifferenzierung von Tagestypen ware erforderlich, dies wiirde einen immensen Datenbedarf nach
sich ziehen.
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Es muss darauf hingewiesen werden, dass eine Reihe von MaBBnahmen in ihrer Wirkung zwar
grundsatzlich gut modelliert werden konnten, es aber i. d. R. Schwierigkeiten bei der Verflig-
barkeit empirischer Daten gibt. So muss z.B. bei der Staffelung der Arbeitszeiten explizit vor-
gegeben werden, wie diese Staffelung aussieht. Da dies aber fiir einen Zeitpunkt in der Zukunft
nicht bekannt ist, ist i. d. R. eine Betrachtung mehrerer Szenarien mit dem Verkehrsmodell

und deren Wirkungsabschatzung sinnvoll.

4.8.2 Potenzialabschatzung ausgewadhlter MaRnahmen mittels

Verkehrsmodell
Flr diese Studie stand das Verkehrsmodell GUARD20 zur Verfligung. Das Verkehrsnachfrage-

modell deckt den steirischen Zentralraum ab und wird durch die Landesgrenzen Slowenien,
Karnten und Burgenland sowie nach Norden durch das Murtal und Mirztal begrenzt. Es han-
delt sich um ein werktagliches Tagesmodell gemaR dem oben beschriebenen Modelltyp A. Der
Wegeketten-basierte Ansatz ermoglicht eine eingeschrankte zeitliche Berlicksichtigung von
Wegen in der Modellierung. Aufgrund empirischer Daten aus Haushaltsbefragungen ist die
zeitliche Verteilung von Wegen getrennt nach Fahrtzwecken zum Erhebungszeitpunkt be-
kannt. In dem Wegeketten-basierten Ansatz werden die Wegeketten (z.B. Wohnen — Arbeiten
— Einkaufen — Freizeit — Wohnen) in Aktivitatenpaare zerlegt (z.B. Arbeitsweg Wohnen — Ar-
beiten, Einkaufsweg Arbeiten — Einkaufen) zerlegt und jedem Weg eine Eintrittswahrschein-
lichkeit im Tagesverlauf zugeordnet. Fahrtzweck und Eintrittswahrscheinlichkeit sind weiter-
hin abhangig von einer Personengruppe. Im GUARD20 werden 13 unterschiedliche verhaltens-
homogene Gruppen verwendet. Da sich die Abfahrtzeiten laut Osterreich Unterwegs zwischen
Grol3stadt und Stadtumland unterscheiden, wird zwischen der Grazer Wohnbevélkerung und
der Bevolkerung des Stadtumlandes unterschieden, indem die Fahrtzweckbezogenen Wahr-
scheinlichkeiten fir die Wahl des Abfahrtszeitpunktes gemal den empirischen Erhebungsda-

ten unterschiedlich gewahlt werden.
Fir den Fahrtzweck Arbeitsweg (Wohnen-Arbeiten) und den Riickweg (Arbeiten-Wohnen)

sind exemplarisch die empirisch belegbaren Verteilungen der Abfahrtszeitpunkte am Startort

dargestellt.
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Abbildung 70: Wahl des Abfahrtszeitpunktes fir zwei Fahrtzwecke unterschieden fir Stadt-

und Umlandbevolkerung. Eigene Darstellung.
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Basierend auf dem kalibrierten Basismodell fiir das Bezugsjahr 2020 wurden exemplarisch die

zeitlichen Ganglinien fiir einzelne Fahrtzwecke verschoben. Eine Abflachung der Verkehrsspit-

zen flhrt zu einer zeitlichen Verlagerung der Wege, so dass die Verkehrsbelastungen in den

Verkehrsspitzen abnehmen.

Simuliert wurden die folgenden drei Anwendungsfalle:

Flexibilisierung des Arbeitsbeginns: Fiir 50% der Erwerbstatigen wurde der
Arbeitsbeginn zwischen 06:00 und 10:00 Uhr gleich verteilt. Im Modell fiihrt diese
Annahme zu einer gednderten Auslastung in den OV-Fahrzeugen ohne jedoch zu
gednderter Routenwahl im OV zu fiihren. Fiir die Nutzer:innen des MIV fiihrt diese
MaBnahme zu teilweise reduzierten Fahrzeiten aufgrund geringer ausgelasteter
StralBen. Fahrzeitendanderungen fihren in einigen Fallen zu geanderter Routenwahl.
Eine Zielwahlanderung ist flr den Fahrtzweck Arbeitsweg nicht vorgesehen, da nicht
von einem Arbeitsplatzwechsel aufgrund geadnderter Beginnzeiten auszugehen ist.
Flexibilisierung von Schulbeginnzeiten: Modellhaft wurde der Schulbeginn fiir
Schiler:innen der Mittelschule im Stadtgebiet (insgesamt 17.185 Schiiler:innen) um
insgesamt 60 min gestaffelt. Die Staffelung hat Auswirkungen auf die Auslastung der
OV-Fahrzeuge; Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr blieben im Modell

unberiticksichtigt.
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* Home-Office: Es wird angenommen, dass an einem durchschnittlichen Werktag 5%
der tatsachlich am Stichtag Erwerbstatigen ihre Arbeit von zu Hause erledigen.
Aufgrund der Home-Office Bedingungen und der fehlenden Attraktivitit eines OV-
Zeittickets nutzen 2% der bisherigen OV-Nutzer:innen aus der Gruppe der

Erwerbstitigen nicht mehr den OV und sind Kfz-Nutzer:innen.

Tabelle 12: Ergebnistabelle Potenzialabschatzung.

Merkmal Basisfall 2020 1. Flex 2. Flex 3. Home-Office
Arbeitszeit Schulbeginn

Tagliche
Verkehrsleistung Pkw
im Stadtgebiet
[Perskm/Tag]

1031551 995 243 1031551 1007 413

Verkehrsleistung Pkw
im Stadtgebiet
Spitzenstunde
[Perskm/h]

72724 67 208 72724 70312

Tagliche
Verkehrsleistung OV im
Stadtgebiet
[Perskm/Tag]

673 161 653 485 667 565 664 848

Verkehrsleistung OV im
Stadtgebiet
Spitzenstunde
[Perskm/h]

68 016 61 347 65 189 66 330

@ Fahrzeit in [min] im
Kfz pro Arbeitsweg fir
Grazer 15,86 15,30 15,86 15,67
Wohnbevélkerung in
Spitzenstunde

@ StraRenbahn-
auslastung auf Achse
Hbf-Innenstadt in
Spitzenstunde

46,28% 43,00% 44,73% 45,70%
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Von den drei analysierten MalRnahmen zeigt die flexible Arbeitszeit die groflten Wirkungen.
Mit dieser MaRnahme werden die Verkehrsbelastungen wahrend der Spitzenstunde am
starksten reduziert. Die Zeit von 07:00 bis 08:00 Uhr ist im Grazer Verkehrsmodell der Zeitbe-
reich mit den hdchsten Belastungsspitzen nicht nur fiir den Arbeitsweg wie in Abbildung 70
dargestellt. AnteilsmaRig ist die Spitzenstunde in Graz im OV stérker ausgepragt als im Kfz-
Verkehr. Die StralRenbahnauslastung fallt mit ca. 45% Auslastungsgrad wahrend der Spitzen-
stunde geringer als die landldufige Meinung aus. Dieser Umstand ist der Berechnungsmethode
geschuldet. Die Kapazitat einer StraBenbahn wird aus der Summe aus Sitzpldatzen und zulassi-
gen Stehplatzen gebildet. Laut dem Verband der deutschen Verkehrsunternehmen liegt die
praktische Kapazitat von Straflenbahnen und Bussen nur bei 70% der zuldssigen Fahrgastzahl.
AuBerdem wurde eine mittlere StraRenbahnauslastung tiber alle Linien und Kurse der Grazer
Hauptachse bestimmt; einzelne Kurse sind deutlich starker ausgelastet, wie eine Auswertung
empirische erhobener Fahrgastzahlungen zeigt, wahrend im Verkehrsmodell Giber die Spitzen-
stunde gemittelt wird.

Mit dem Modelltyp A kénnen die Wirkungen von Malnahmen zur Reduktion der Verkehrs-
spitzen allerdings nur begrenzt modelliert werden, da die Wirkungen zum Teil iber Modellan-
nahmen prajudiziert werden. Mit dem Modelltyp C lassen sich Ursache-Wirkungs-Zusammen-
hange weiter differenzieren. Erst eine aktivitdten-basierte Verkehrsnachfragemodellierung
enthalt explizit eine Zeitachse, mit der zeitliche Verschiebungen von Aktivitdaten und den dar-
aus resultierenden Fahrten zusammen mit einer agentenbasierten Simulation in vollem Um-

fang abgebildet werden kénnen (vgl. Vitins et al. 2021).

4.9 Zuordnung der MaBnahmen zu den Szenarien

AbschlieBend wurden die MaBnahmen zu den Szenarien (siehe Kapitel 3.2) zugeordnet, um
einen Uberblick zu bekommen, welche MaBnahmen in den jeweiligen Szenarien bereits le-
bensweltlich verankert sind und in welchem AusmaR (siehe Tabelle 13). Hier zeigt sich, dass
insbesondere in Szenario A bereits eine Vielzahl an Mallnahmen zur Glattung von Nachfrage-
spitzen in hohem AusmaR implementiert sind, wahrend Szenario C erst eine sehr geringe In-

tegration der unterschiedlichen MaBnahmen aufweist.
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Tabelle 13: Zuordnung der MaRnahmen zu den Szenarien.

MaBnahme Szenario A Szenario B Szenario C Anmerkungen
Flexibilisierung von Arbeitszeiten, z.B. Gleitzeit, Arbeitszeitkonten +
o . ) o e0o (Y1) °
Flexible Offnungszeiten Kinderbetreuungseinrichtungen
Home Office (raumlich flexible Arbeitsformen) (X T ) ( 1) )
In Szenario A kein ,klassischer”
Unterrichtsbeginn, da Unterricht tiber virtuelle
Flexibilisierung Schulbeginn: Verschiebung bzw. Staffelung von & .
) : N (X X ) o0 O Lernplattformen stattfindet, aber Co-
Unterrichtszeiten an Schulen / Anpassung Stundenplane . ) .
Schooling Standort mit flexiblen
Betreuungsmoglichkeiten vorhanden
Reduzierung Prasenzzeiten an Schulen (E-Learning, Podcasts,
. 000 o O
Streaming)
Kontingente Freizeit / Tourismus: Kapazitdtsmanagement durch
R (YY) (YY) °
Online-Ticketing
Flexibilisierung Ladenoffnungszeiten (X T ) [ ) O
. . In Szenario A und B in Zusammenhang mit den
Angebote in NVZ, z.B. Kostenlose Mitnahme von Personen; . . .. ]
.. ) ) ( X ) [ X ) O jeweiligen Maa$ vorhanden (OV Teil des MaaS
Ubertragbarkeit von Zeitkarten
Systems)
Carpooling (Arbeitsweg) @) (X T ) ()
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Parkraumpolitische TarifmalRnahmen (Parkraumbewirtschaftung,

.. . 000 (X J ) ®
Verfligbarkeit usw.)
Forderung aktive Mobilitat (Probiertage, finanzielle Anreize, coe coe °
Abstellplatze), z.B. fiir E-Bikes & Sharing Angebote (Mikromobilitat)
Tageszeitabhdngiges bzw. Kapazitatsabhdngiges Mobility Pricing (X T ) ( 1) @)
Pre-Trip Information: freie Sitzplatze, Stauprognosen,
000 ( X J [ ]

Zeitersparnismoglichkeiten aulRerhalb der Spitzenzeit...

Legende: Wie stark sind die MaBnahmen in den jeweiligen Szenarien bereits in der Lebenswelt integriert?

000 stark, ®® mittel, ® schwach, O gar nicht
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Abgeleitet daraus wurde zudem eine Bewertung der Szenarien hinsichtlich Eintrittswahr-
scheinlichkeit, Erwiinschtheit, Reduktion Verkehrsspitzen, Reduktion sozialer Ungleichheit
und Erreichung der Klimaziele vorgenommen. Hier zeigt sich, dass hinsichtlich des Ausmal3es
der Reduktion der Verkehrsspitzen Szenario A prioritar zu sehen ist, wobei in Punkte Eintritts-

wahrscheinlichkeit und Erwiinschtheit insbesondere Szenario B hervorzuheben ist.

Tabelle 14: Bewertung der Szenarien.

Szenario A Szenario B Szenario C
Eintrittswahrscheinlichkeit Mittel Hoch Niedrig bis mittel
Gesellschaftliche bzw. . . o
. . . Mittel bis niedrig Hoch Niedrig
politische Erwiinschtheit
Ausmal der Reduktion von . o
. Hoch Mittel Niedrig
Nachfragespitzen
Reduktion soziale . o .
. R Mittel Niedrig Mittel
Ungleichheiten
Erreichung Klimaziele Mittel bis hoch Mittel bis hoch Niedrig

AbschlieBend wurde Chancen und Risiken der Szenarien in Hinblick auf Nachfragespitzen und
auf politische Zielsetzungen (z.B. in Hinblick auf die Mobilitatswende) kritisch reflektiert. Hier
zeigt sich, dass jedes Szenario mit spezifischen Herausforderungen konfrontiert ist und dass
auch eine sehr hohe (Zeit-)Flexibilitat in der Gesellschaft bestehende politische Zielstellungen

untergraben kann, sofern keine GegenmaRnahmen getroffen werden.
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Tabelle 15: Chancen und Risiken Szenario A.

Flexibilisierung

Coworking und Co-Schooling-Standorte

e Nachhaltige Freizeitmobilitdt durch starke Kooperationen im
Bereich Freizeit/Tourismus und Verkehrsangebot (-> Integration in
hochdynamisches Maa$)

e Konkurrenzfahigkeit stationdrer Handel mit Online Handel durch
zunehmende Verschmelzung und hybride Konzepte

e Hochdynamisches MaaS mit starker Integration von Modi als
Verkehrsmittel-libergreifendes Mobilitdtsangebot, das auf
Nachfragespitzen dynamisch reagiert und attraktiv fir
Nutzer:innen ist

e  Aktive restriktive umweltgetriebene Mobilitats- und
Verkehrspolitik

Szenario Chancen Risiken
¢ Nachfragespitzen wie wir sie heute kennen gehéren der * Angebotsgestaltung OV in hoch zeitflexibler Gesellschaft
Vergangenheit an durch sehr stark flexibilisierte Nachfrage (aktuell OV in Angebotsgestaltung stark an
(immense Flexibilisierungen in den Sektoren Arbeit, Einkaufen und Nachfragespitzen orientiert, z.B. keine Bedienzeiten in der
Freizeit) Nacht) -> Vertiefung der Thematik in einer Diplomarbeit
e Flexibles, oftmals ortsungebundenes Arbeiten durch stark an der TU Wien in Zusammenarbeit mit Siemens Mobility
automatisierte Prozesse in Produktion und Handel ermdglichen e hohe Zeitflexibilitdt macht insbesondere den MIV
Flexibilitat fur Arbeitnehmer:innen in unterschiedlichsten attraktiv -> notwendige intersektorale BegleitmalRnahmen
Branchen (geringere Polarisierung als in Szenario B) wie Starkung der Nahmobilitat, Infrastruktur fir aktive
e  Bildungs- und Betreuungsbereich geht Hand in Hand mit Mobilitat, Starkung lokaler Handel, Coworking-Angebote
Arbeitssektor (Flexibilisierung, Digitalisierung) etc. und Forcierung einer Stadt/Region der kurzen Wege
. e Attraktivierung landlicher Raume durch starke Verlagerung von e Attraktivierung peripharer Lagen durch starke
Szenario A: . . R o o ; . .
Herausforderung Arbeit und Bildung in die digitale Welt (und dadurch rdumliche Digitalisierung fordert Zersiedelung, Versiegelung und
totale Flexibilisierung) -> neue Chancen in Bezug auf Wohnkonzepte, MIV-Abhangigkeit

geteilte Mobilitat (Ride Sharing, Carpooling) schwerer
umsetzbar, da wenig regelmaRige Fahrten und dadurch
hoher Organisationsaufwand -> Implementierung von
Ride Sharing in hochdynamischer MaaS-Plattform
erforderlich
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Tabelle 16: Chancen und Risiken Szenario B.

Polarisierung

Tourismusregionen mit guten Mobilitatskonzepten und starken
Kooperationen mit Verkehrsanbietern

Gratzl-fokussierte Renaissance des lokalen Handels starkt
nachbarschaftsbasierte Einkaufsmobilitat mittels aktiver Mobilitat
Starke Nutzung des tageszeitflexiblen MaaS mit starker Integration
von Modi versucht tageszeitabhangige Spitzen mittels dynamischer
Preisgestaltung entgegen zu steuern

Aktive restriktive umweltgetriebene Mobilitats- und
Verkehrspolitik

Szenario Chancen Risiken
verpflichtendes betriebliches Mobilitatsmanagement und e Polarisierung der Gesellschaft hinsichtlich Flexibilitat (v.a.
Anrechnung Arbeitsweg (OV, Fahrgemeinschaften, aktiver in Bezug auf Flexibilitat in der Arbeit) -> Gefahr der
Mobilitat) als Arbeitszeit -> starke betriebliche Incentives fiir Verstarkung von Ungleichheiten -> MalRnahmen (z.B.
Nutzung Umweltverbund Tarifgestaltungen) diirfen Personen ohne Zeitflexiblitat
verpflichtendes schulisches Mobilitatsmanagement nicht zusatzlich diskriminieren -> insbesondere zu
Gleitzeit in Schulen, vermehrtes personalisiertes, flexibles Lernen beachten in tageszeitflexiblen MaaS
(auf digitalen Plattformen) und Hybridmodell fiir Oberstufe und e Konzentration Home-Office auf Montag und Freitag ->
Szenario B: Studium (digital, Prasenz) reduzieren bildungsbasierte volles Potenzial der MaBRnahme wird nicht ausgeschopft
Verkehrsspitzen e Raumliche Selektivitat der Umsetzung der flexiblen
Herausforderung

Kinderbetreuungseinrichtungen (in urbanen Gebieten
schon stark vorhanden, in landlichen Gebieten noch
kaum)

Tourismus Hotspots mit guten Mobilitdatskonzepten vs.
Regionen auBerhalb der Hotspots setzen auf virtuellen
Tourismus (,,Zweiklassengesellschaft im Tourismus®)
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Tabelle 17: Chancen und Risiken Szenario C.

Flexibilisierung

Szenario Chancen Risiken
e Forderung der Branchen Industrie, Handwerk, Gesundheit und *  Wenig Zeitflexibilitdten in der Gesellschaft,
Pflege als wichtiges Riickgrat der Gesellschaft -> Renaissance der Nachfragesektoren Arbeit und Bildung dominieren die
Wertschatzung von handwerklichen, kérperlichen Arbeiten zeitliche Ausgestaltung der Verkehrsspitzen; gleichzeitig
e Wenig (familieninterner) Abstimmungsbedarf durch stark setzt die passive Verkehrs- und Mobilitatspolitik keine
routinisierte gesellschaftliche Zeitstrukturen unterstitzenden MalBnahmen fiir zur Férderung der
e Online-Handel und Click & Collect Stationen ermdglichen flexibles aktiven Mobilitdt und des 6ffentlichen Verkehrs
Einkaufen trotz stark strukturierter und unflexibler Arbeits- und e Nachfragespitzen / Ladespitzen fiir E-Mobilitat; Fokus auf
Szenario C: Ausbildungszeiten eigener Pkw, der aber grofStenteils mit E-Antrieb
Herausforderung ausgestattet ist -> zusatzliche Herausforderung der
fehlende Ladespitzen

Durch starre gesellschaftliche Organisation kénnte
Digitalisierung in bestimmten Bereichen die analogen
Angebote ablosen (siehe z.B. Einkaufen -> starre
Offnungszeiten machen Online-Shopping sehr attraktiv) ->
damit einher gehen neue Problematiken der
Verkehrsbelastung (z.B. Lieferverkehr)

Zugang zu Mobilitdt ohne Flhrerschein / eigenem Pkw
schwierig
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Kapitel 5: Handlungsempfehlungen
ableiten

In diesem Kapitel werden intersektorale Handlungsempfehlungen zur Glattung von
Verkehrsspitzen, gegliedert in vier Handlungsfeldern vorgestellt und abschlieRend
zuklinftiger Forschungsbedarf, inkl. Follow-Up Forschungsschwerpunkten als

Realexperimente in Pilotregionen, prasentiert.

5.1 Handlungsempfehlungen

Abgeleitet aus den Erkenntnissen der vorangegangenen Kapitel wurden intersektorale Hand-
lungsempfehlungen abgeleitet?, mit dem Ziel Nachfragespitzen zu glatten. Mittel, die durch
wegfallende oder reduzierte Verkehrsspitzen eingespart werden kénnen, kdnnen dabei z.B. in
Orts- oder Quartierszentren investiert werden, um diese zu attraktivieren bzw. auch dafir ge-
nutzt werden, um negative Wirkungen (z.B. Ldrm) von Autobahnen zu reduzieren und die Ei-

senbahn strategisch weiterzuentwickeln (vgl. Schneeberger und van Wezemael 2021, S. 61).

Die Handlungsempfehlungen sollen dabei auch in Einklang mit den Zielen des Mobilitatsmas-
terplans 2030 (vgl. BMK 2021) stehen: Vermeiden (Personenverkehrsleistung konstant halten)
— Verlagern (60% der Wege im Umweltverbund, Reduktion des MIV) — Verbessern (Emissions-
freie Antriebe), unter den Leitprinzipien Suffizienz (Verhaltensdanderungen im Sinne einer Ver-
kehrsvermeidung), Konsistenz und Effizienz. Erst das Zusammenwirken dieser drei Strategien
(Vermeiden, Verlagern, Verbessern) erzielt die groBtmogliche Wirkung und minimiert uner-

winschte Nebenwirkungen im Gesamtsystem wie zum Beispiel Rebound-Effekte.

4 Der Prozess der Erarbeitung der Handlungsempfehlungen wird in Anhang 3 niher beschrieben.
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Abbildung 71: Pyramide einer klimaneutralen und nachhaltigen Mobilitat

Auch der verbleibende Verkehr muss verbessert werden,
|¢g| um den Energieverbrauch zu reduzieren. Von entscheidender

Bedeutung ist dabei der energieeffiziente Elektroantrieb.
Verbesserung
Verkehr und Transport, der sich nicht vermeiden lasst,
@od sollte auf umweltfreundliche Verkehrs- und Transportmittel
(% ﬁ (zum Beispiel Fahrrad, Bus und Bahn) verlagert werden.
Verlagerung
Der umweltfreundlichste Verkehr und Transport ist jener,

der ganz vermieden werden kann. Mit einer nachhaltigen
Standort- und Raumplanung der kurzen Wege, aber auch

© @ & R - - - -
@/ = qu )R.l_ mit Telearbeit oder der Bildung von Fahrgemeinschaften,
I sowie durch regionale Produktions- und Handels-
Vermeidung verflechtungen mit kurzen Transportwegen, lasst sich
Verkehr vermeiden.

Quelle: BMK 2021, S. 18

Das Vermeiden von Wegen steht dabei auch in engem Zusammenhang mit der Glattung von
Verkehrsspitzen. Hier gilt es basierend auf den entwickelten Handlungsempfehlungen zur
Glattung von Verkehrsspitzen Arbeits-, Bildungs- und Einkaufswege moglichst lokal abzuwi-
ckeln (mittels aktiver Mobilitat) bzw. zu vermeiden (z.B. durch Home-Office oder E-Learning).
Gleichzeitig muss der Fokus auf einen multimodalen, nachhaltigen Freizeitverkehr gelegt wer-
den (Verlagerung), da die Freizeitmobilitat durch die eingesparte ,,Zwangsmobilitat” (Arbeit,
Bildung) in Zukunft steigen kdnnte. Diese Wechselwirkungen und Rebound-Risiken wurde be-
reits in Kapitel 4 (Wirkungsketten, Einschatzung Rebound-Risiko) thematisiert. Zusammenge-
fasst stehen deshalb zwei Aspekte im Fokus der Handlungsempfehlungen: (1) Wege zeitlich
flexibilisieren bzw. vermeiden, (2) Wege mittels multimodaler An- und Abreise bewerkstelli-

gen (Fokus Umweltverbund).

Um der Komplexitdt im Themenfeld Verkehrsspitzen gerecht zu werden, sind die Handlungs-

empfehlungen in vier Themenfeldern untergliedert:

e Handlungsfeld 1: Kooperationen starken & Nutzen kommunizieren
Ziel = ,Kulturwandel” hin zu sektorentibergreifender Zusammenarbeit: Verschrankte
Betrachtung verkehrliche und nicht-verkehrliche MaBnahmen und Kooperationen

Uber verschiedene Sektoren hinweg anregen
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* Handlungsfeld 2: Alltagsflexibilisierung
Ziel = Beriicksichtigung des gesamtheitlichen Bilds der gesellschaftlichen
Zeitstrukturen: Abbau von subjektiv empfunden Nachteilen bei der Vermeidung von
Spitzenstunden (durch Flexibilisierung von gesellschaftlichen Strukturen) und

Flexibilisierung der Zeitstrukturen flr Routineaktivitaten

* Handlungsfeld 3: Umweltverbund starken
Ziel = Rlickgrat schaffen, um den Zielen des Mobilitatmasterplans 2030 gerecht zu
werden und eine unerwiinschte Attraktivitatssteigerung des MIV durch MaRnahmen

der Spitzenglattung zu vermeiden

* Handlungsfeld 4: Raumstrukturen verbessern
Ziel = Beeinflussung von mittel- und langfristigen (Mobilitats-)Entscheidungen und
Schaffung von Raumstrukturen, die die Handlungsfelder 2 und 3 unterstiitzen

Die Handlungsfelder sind dabei stets in Wechselwirkung zu betrachten und fiir sich alleine
betrachtet nicht ausreichend zur Zielerreichung. Handlungsfeld 2 , Alltagsflexibilisierung” und
Handlungsfeld 3 ,,Umweltverbund starken” beinhalten dabei die Kernelemente der Spitzen-
glattung — unterstiitzt durch (kurzfristige) begleitende kommunikative MaBnahmen in Hand-
lungsfeld 1 und langfristige raumstrukturelle MaRnahmen in Handlungsfeld 4 (siehe Abbildung
72).
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Abbildung 72: IMaG:NE Handlungsfelder als Rahmen fiir die Handlungsempfehlungen. Eigene Darstellung.

Kurzfristig Mittelfristig Langfristig
(Kommunikation) (Verkehrsnachfrage und -angebot) (Raumstrukturen)

Kernelement der
Spitzenglattung
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Tabelle 18 gibt einen Uberblick tiber die Handlungsempfehlungen — inkl. Priorititen und kor-
respondierender MaBRnahmen, die sich zur gemeinsamen Implementierung anbieten, um die
Wirkung vollstandig entfalten zu kénnen. Im Anschluss an die Tabelle werden alle Handlungs-
empfehlungen detaillierter beschrieben und zum Teil mit Best Practice Beispielen untermau-

ert.

Tabelle 18: Uberblick tiber die Handlungsempfehlungen.

Handlungs- Korrespondierende
Handlungsempfehlun Prioritat
feld & P & MafBnahmen
1.1 Sektoreniibergreifende Vernetzungs- und
s < Informationsveranstaltungen durch BMK zum Thema | Mittel 1.2
s = § Reduktion von Verkehrsspitzen
sz 9
[ N
g °2 g 1.2 Verstarkte Kommunikation des Nutzens
s e g (Reduktion von Verkehrsspitzen) durch BMK Niedrig | 1.1
Y =
< © 2o | (Kampagnen, Infoaussendungen, ...)
2A.1 Verstarkte Integration flexible Arbeitsformen in 2A.2,2A.3, 2B.1,
Beratungsangebot & Ausbau Betriebliches Hoch 2B.3,3A.1, 3B.1-3,
Mobilitditsmanagement 3C.2,3D.1,4.1
2A.2 Etablieren von Smart Working Vertrigen Mittel 2A.1,2A3,2B4
2A.3 Schaffung von dezentralen Birostandorten (Co-
Working) in suburbanen und landlichen Rdumen
R L L Hoch 2A.1,2A2,4.1
entlang von OV-Achsen & Integration ins betriebliche
- Mobilitditsmanagement (siehe 2A.1)
‘o
'g BegleitmalRnahme 2A: Férderung von Wohnraumkonzepten, die auf Home-Office
S ausgelegt sind
2B.1 Gleitzeit und gestaffelter Unterrichtsbeginn in
. i g & Hoch 2A.2,2B.2
verschiedenen Schulstufen
2B.2 Schul- bzw. Klasseniibergreifende Konzepte fiir
§° Hybriden Unterricht in der Oberstufe (Abstimmung Hoch 2B.1
@ bzgl. Prasenztage & Unterrichtsbeginn)
@
;'g 2B.3 24/7 Kinderbetreuungseinrichtungen Mittel 2A.2
[oT4]
00 S BegleitmalRnahmen 2B: Aktives schulisches Mobilititsmanagement & Forderung aktiver,
c
2 % selbststandiger Schulweg; Fordergelder flr innovative Bildungsgebaude; didaktische
é Q Konzepte, die selbststdandiges Arbeiten fordern
=
3 s . 2C.1 Regionale kooperative Digitalisierungsprojekte
B | e g2 | zur Entwicklung einer einheitlichen Plattform
® T 5 . . Hoch 2C.2,3A.1,3B.3,3D.1
= = (Marktplatz) mit dynamischer
~ & © | Informationsbereitstellung fiir Kund:innen
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2C.2 Mobilitatsmanagement fir Freizeit-/
Tourismuseinrichtungen & Verkniipfung mit digitaler | Hoch 2C.1,3A.1,3B.3,3D.1
Plattform (siehe 2C.1)

BegleitmaRnahmen 2C: Regionale Tourismus- / Mobilitidtskooperationen zur
gemeinsamen Entwicklung von Angeboten & Verknipfung mit digitaler Plattform (siehe
2C.1); Erleichterung BewilligungsmaBnahmen fiir niederschwellige Umsetzungen fiir
Generierung Nutzungs- und Bewegungsdaten (z.B. Kamerasensoren) zur gezielten
Evaluierung von Steuerungsmafinahmen & Bereitstellung von Echtzeitinformationen und
Prognosen bzgl. Auslastung

2D.1 24/7 zugingliche Click & Collect Stationen des
lokalen Einzelhandels als Erweiterung der Niedri 3A1 43
Ladenéffnungszeiten und Starkung des lokalen 8 -

Handels

Begleitmalnahme 2D: Ausbau Online-Auftritt lokaler Handel (starkere Schnittstellen

C
ag online-lokal) & Ausbau der Locylizability zur Starkung des gratzl-basierten Handels
©
X
S | 2D.2 Flexibilisierung Offnungszeiten Behorden & Niedri /
Q weitere Digitalisierung Behordenwege 8
3A.1 Ausbau Radinfrastrukt .a.
usbau Radinfrastruktur (v.a ) Hoch | 3B.1,3C2,4.1,4.3
o Radschnellwegenetz) zur Entlastung des OV
2> ©
% Z | BegleitmaRnahmen 3A: FérdermaRnahmen (S-)Pedelec & Integration in betriebliches
s S | Mobilitstsmanagement
3B.1 Neue OV-Tarifstrukt .B.9-Uhr-
eue OV-Tarifstrukturen (z. ' Hoch | 2A.1,2A.2,3B.1
Monatsticket, flexibles 30-Tage-Ticket)
3B.2 Konstante, attraktive Takte 24h im OV (fur eine Hoch 2A.1, 2A.2, 3B.1,
zeitflexibilisierte Gesellschaft) 3B.2,2C.2,2D.1
<
g 3B.3 Bedarfsgerechte Alternativen (siehe z.B. Uber-
] L . 2A.1, 3B.1, 3B.3,
= Pool Sammeltaxi mit virtuellen Haltestellen) als Mittel
— . . .. 2C.1,2C.2,3D.1
g Ergdanzung zum klassischen Massen-OV
=4
% BegleitmalRnahmen 3B: Fahrzeuge (Design fur unterschiedliche Bediirfnisse, z.B.
:"5 Ruhezonen zum Arbeiten), Fahrgastinformation im Fahrzeug (zu Stérungen, Ausstiege,
Q@ ...) & Integration in Maas (siehe 3D)
3C.1 Offnung aller Privat-Pkw fiir Ridesharing (inkl.
Integration in Maas, siehe 3D.1) & flachendeckende Mittel 2A.1, 3B.3,3C.2,3D.1
c
g Pkw-Maut als Anreizsystem fiir gemeinsames Fahren
Hees
- 3C.2 Parkraummanagement: Reduktion Stellplatze &
2 : o Hoch 2A.1,4.1,4.3
3 dynamische Parkgebihren
o
2 3C.3 Zeitlich differenziert City-Maut Mittel 3B.1,3C.1, 3C.2
]
3 >
% S BegleitmalRnahme 3C: Erarbeitung Stufenplan fiir Riickbau MIV-Infrastruktur (durch
o 2 Spitzenglattung frei gewordene Kapazitaten riickbauen)
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= 3D.1 Entwicklung eines dsterreichweiten
8 e " ) Hoch 3B.2,3B.3,3C.1, 3D.2
£ hochdynamischen Mobility as a Service
5 2
[
é ‘= | 3D.2 Flexibilisierung durch Curb Side Management
< % (z.B. Priorisierung OV und Mikromobilitit in Mittel 3A.1,3B.2,3C.2
[
S 2| Spitzenzeiten)

4.1 Raumplanerische MalRnahmen zur Vermeidung
von Zersiedelung und zusatzlicher Versiegelung - Hoch 2A.1,3A.1, 3B.2,
Fokus Siedlungsentwicklung & Betriebsansiedlung 3B.3,3C.2,4.1

entlang von OV-Achsen

4.2 Dezentralisierte Standortplanung fir Oberstufen-

. . Mittel 3A.1,4.1,43
und Hochschulstandorte in Wachstumsregionen

4.3 Stadt/Region der kurzen Wege: attraktive Netze,
hohe Dichte und Mischnutzung Wohnen - Arbeiten - Hoch
Bildung - Freizeit - Einkaufen; Starkung Ortskerne

2A.3,2B.3,2D.1,
3A.1,4.1

4. Raumstrukturen verbessern

Im Folgenden werden die Handlungsempfehlungen detaillierter beschrieben (Zeithorizont,

raumliche Verortung, Akteur:innen) und fallweise mit Best Practice Beispielen untermauert.

5.1.1 Handlungsfeld 1: Kooperationen stirken & Nutzen kommunizieren

1.1 Sektoreniibergreifende Vernetzungs- und Informationsveranstaltungen durch BMK

zum Thema Reduktion von Verkehrsspitzen

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Mittel Kurzfristig Niedrig /

Im Rahmen der Projektbearbeitung zeigte sich immer wieder, dass bei nicht-verkehrlichen Ak-
teur:innen (z.B. Bildungsinstitutionen, Wohnbautragern, Unternehmen, Tourismusbetriebe,
...) fir Mobilitatsthemen (in diesem Falle Nachfragespitzen) oftmals keine eigene Zustandig-
keit wahrgenommen wird. Durch Vernetzungs- und Informationsveranstaltungen kann dafiir
—in Kombination mit Handlungsempfehlung 1.2 — Bewusstsein geschaffen und sektorentiber-

greifende Kooperationen angeregt werden.

Im Fokus der ersten (Online-) Vernetzungs- und Informationsveranstaltungsreihe des BMK

sollte stehen: Wieso ist es relevant Verkehrsspitzen zu reduzieren (gesamtgesellschaftlich)?
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Was hat meine Institution davon? Was konnte ich/meine Institution konkret tun? Hierzu kénn-
ten fur unterschiedliche Zielgruppen eigene Veranstaltungen angedacht werden: #1 Ministe-
rien (Einladung an Vertreter:innen des BMBWF, BMA, BMLRT, BMDW, ...), #2 Interessensver-
tretungen (Einladung an Vertreter:innen der Wirtschaftskammer, Arbeiterkammer, Touris-
musverbande, Bildungsdirektionen, Bundesschulvertretung, ...). Die Teilnehmer:innen dieser
Veranstaltungen fungieren als wichtige Multiplikator:innen und tragen die Informationen zu-

rick in die eigenen Institutionen.

Im Nachgang der ersten Veranstaltungsreihe kdnnen dann erganzend thematische Arbeits-
kreise (Bildung, Unternehmen, Freizeit/Tourismus) mit interessierten Multiplikator:innen ge-
grindet werden, um verschiedene Handlungsmaéglichkeiten (siehe v.a. Handlungsfeld 2) ver-
tiefter ausarbeiten und in Abstimmungen mit Verkehrsverbiinden etc. gehen zu kénnen.

Zustandige Akteur:innen | BMK Menge
Lo reduzieren
I / N\ % e
o /O N A %y
&S/ / N\ %%
SoavA VAN
Zielgruppen / Ministerien (z.B. BMBWF, BMA, 53’ /) y NN\
=/ ANON NN
Anwender:innen BMLRT, BMDW), ' (\ y % —
AY \[f \\ /’ / ..
Interessensvertretungen (AK, \ \\ \\ /’—\\ / / /.
. 7 N/ / Jo
Tourismus, WKO, ...) &2\ O\ ST\ / &&
2 N/
Voraussetzungen bzw. v.a. 1.2 / AV ©
R Umstieg auf
Korrespondierende andere Verkehrsmittel
MaBnahme

1.2 Verstarkte Kommunikation des Nutzens (Reduktion von Verkehrsspitzen) durch BMK

(Kampagnen, Infoaussendungen, ...)

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Niedrig Kurzfristig Niedrig bis mittel /

In der Literatur finden sich Hinweise, dass es wichtig ist, den (gesamtgesellschaftlich und indi-
viduellen) Nutzen der Vermeidung von Nachfragespitzen besser zu kommunizieren. So geben
z.B. bei einer Untersuchung des Pendelverkehrs in der Agglomeration Ziirich (vgl. Biirger et al.
2013) Gber 85% aller Teilnehmer:innen, die zur Spitzenzeit fahren, an, mit ihrem Arbeits- oder
Ausbildungsweg zufrieden zu sein und nur weniger als 15% empfinden ihren Weg als ,,unan-
genehm” bzw. als ,,sehr unangenehm®. Unter den Befragten ware auch grundsétzlich eine ge-

wisse Zeitflexibilitdt vorhanden: so geben 63% an, dass sie prinzipiell die Moglichkeiten hatten
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aullerhalb der Spitzenzeit zu fahren, es aber nicht tun. Die Mehrheit der Pendler:innen ver-
knlpft die Verkehrsbelastung zur Spitzenzeit also nicht unbedingt mit einem hohen Leidens-
druck — bzw. sieht keinen konkreten Nutzen in der Vermeidung der Spitzenzeit. Hier kdnnen
zielgruppenspezifische (Pendler:innen, Pensionist:innen, ...) Kampagnen (multimedial: Print,
Online, Social Media, Plakate im StralRenraum) unterstiitzend zu anderen Handlungsempfeh-
lungen (in Handlungsfeld 2 und 3) wirken. Auch gezielte Informationen / Aussendungen fir
verschiedene Branchen (siehe auch 1.1) sollten angedacht werden.

Zustdndige Akteur:innen | BMK Menge
& reduzieren
EF
&/ %%
@t’\o@ / \ e
L8 / \ . /Cj

MaRnahme

N %

. . . S o,
Zielgruppen / Allgemeinbevdlkerung, 5&/ M \\o
Anwender:innen Bildungsinstitutionen, =/ N\

Unternehmen, ‘\\ /
. . - /K
Tourismusbetriebe, ... %ﬁ/@%\\ / s
SRCZEAN / ,\éz’(_/*
RN /&S
Voraussetzungen bzw. va. 1.1 57\ // B
Korrespondierende Umnstieg auf

andere Verkehrsmittel

5.1.2 Handlungsfeld 2: Alltagsflexibilisierung

2A Arbeit

2A.1 Verstarkte Integration flexibler Arbeitsformen in das Beratungsangebot & Ausbau des

betrieblichen Mobilitatsmanagements

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Hoch Kurzfristig Niedrig Ganz Osterreich

Bewusstes und zukunftsorientiertes betriebliches Mobilitatsmanagement wird immer wichti-
ger (vgl. Hauger et al. 20213, S. 22). Die Beteiligung von Unternehmen an der vertraglichen
Gestaltung von Pendelverkehr muss aktiv eingefordert werden. Betriebliches Mobilitatsma-
nagement hat bereits durch verschiedene (gesellschaftliche) Treiber einen Aufschwung erfah-
ren (z.B. Klimaziele, Pandemie & Arbeitsmarktsituation, steuerliche Anreize von E-Mobilitat).

Wichtig ist die gesamtheitliche Betrachtung und die aktive Einbeziehung von Unternehmen
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als Schnittstelle zwischen Verkehrsmittelwahl / Zeitwahl und Arbeitnehmer:innen (Pendler:in-
nen). Insgesamt stellt betriebliches Mobilitatsmanagement eine Win-Win Situation fiir Arbeit-
geber:innen (z.B. Kosteneinsparungen, hohere Zufriedenheit Mitarbeiter:innen), Arbeitneh-
mer:innen (z.B. erhohter Komfort am Arbeitsweg) und Gesellschaft (z.B. Einsparungen von
CO2 Emissionen, Glattung von Nachfragespitzen) dar. Im Kontext der Zielsetzung der Glattung
von Verkehrsspitzen stellen Arbeitswege einen wesentlichen Ansatzpunkt dar: Betriebliches
Mobilitdtsmanagement kann hier einen wichtigen Beitrag zur Bewusstseinsbildung und MaR-
nahmenentwicklung (insbesondere in Hinblick auf die Mitarbeiter:innen-Mobilitat) in den un-
terschiedlichsten Unternehmen leisten und durch die individuelle Beratungsleistung v.a. der

Diversitat der Unternehmensstrukturen (GroRRe, raumliche Lage etc.) gerecht werden.

Allerdings stehen Flexibilisierungsmalinahmen zum Brechen von Verkehrsspitzen aktuell noch
kaum im Fokus des betrieblichen Mobilitatsmanagements, wahrend Themen wie Gesund-
heitsforderung oder betriebswirtschaftliche Interessen (z.B. Kosteneinsparungen durch weni-
ger Stellplatze) handlungsleitend sind. Zukiinftig muss deshalb das bestehende kostenfreie
Beratungsprogramm klimaaktiv mobil ,,Mobilitditsmanagement fir Betriebe, Bautrager und

Flottenbetreiber" (https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/mobilitaetsmanagem/betriebe/Ein-

leitung.html) insbesondere in Hinblick auf flexible Arbeitsformen (siehe z.B. Handlungsemp-
fehlung 2A.2 Smart Working Vertrage, 2A.3 Dezentrale Coworking Spaces) und Bewusstseins-
bildung zum Thema Glattung von Verkehrsspitzen und dessen gesellschaftliche Relevanz aus-
gebaut werden. Auch wenn Home-Office, Videokonferenzen und flexible Arbeitsformen durch
die Pandemie in vielen Unternehmen schon deutlich prasenter und erprobter sind als in der
Vergangenheit, ist es wichtig diese Entwicklungen im Rahmen des Beratungsangebots zu un-
terstiitzen und die groRe Bandbreite an moglichen Arbeitsformen aufzuzeigen (z.B. viel starker
ausgedehnte Gleitzeit als bisher, eine bedarfsorientierte Kombination aus Home-Office und
Blroarbeitsplatz im Tagesverlauf, Dezentralisierung von Terminen auf der Zeitachse etc.), um
akzentuierte Verkehrsspitzen zu vermeiden, indem Arbeitswege aulRerhalb der klassischen
StoRzeiten zuriickgelegt werden kénnen. ,,Gefragt ist ein umfassendes und aufeinander abge-
stimmtes Management der Arbeitspldtze im Biro und zu Hause sowie eine Integration von
nah beim Wohnort gelegenen Co-Working-Spaces und allenfalls auch Reisezeiten in den Ar-

beitsalltag.” (Schneeberger und van Wezemael 2021, S. 51)
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Best Practice Beispiel Beratungsangebot Betriebliches Mobilititsmanagement:

Als Referenzbeispiel kann hier das Beratungsangebot im Kanton Zirich dienen, wo
flexible Arbeitsformen als ein zentraler Baustein des Beratungsangebots gesehen
werden (neben MaRnahmen wie Parkraummanagement, finanzielle Anreize,
Elektromobilitat, etc.) — mehr dazu siehe
https://www.zh.ch/de/mobilitaet/mobilitaetsberatung.html#-2125944621.

Offentliche Dienststellen / Verwaltungen (z.B. Ministerien, Stadt Wien) als Arbeitgeber miis-
sen dabei als Vorbild agieren und ein umfassendes betriebliches Mobilitditsmanagement an-
wenden (inkl. flexibler Arbeitsformen). Auch groRRe Konzerne sollten als Pioniere fiir Mischfor-
men des Arbeitens zu Hause und im Biiro agieren (vgl. Schneeberger und van Wezemael 2021,
S. 45).

Neben dem (inhaltlichen) Ausbau des Beratungsangebots gilt es zudem auch die Zuganglich-
keit zum Beratungsangebot zu erhohen und z.B. bei Unternehmensgriindungen ein Beratungs-
angebot zu forcieren (z.B. in Kooperation mit dem Griindungsservice der WKO). Ver-
pflichtende Regelungen zum betrieblichen Mobilitatsmanagement (z.B. zur Aufstellung von
Mobilitatsplanen oder zur Einrichtung institutionalisierter Stellen) kénnen zudem die Verbrei-
tung von betrieblichem Mobilititsmanagement weiter erhdhen. Auch der VCO pladiert fiir ein
verpflichtendes Mobilitditsmanagement fiir Betriebe ab 50 Beschaftigten (vgl. VCO 2020).

Best Practice Beispiel Verpflichtung Betriebliches Mobilitditsmanagement:

Im ,,Dutch Climate Agreement” in den Niederlanden werden ab 2022 grél3ere
Unternehmen zu MaRnahmen des Mobilitatsmanagements verpflichtet und von der
Transforming Travel Coalition (liber 45 grofRe Unternehmen) wurde ein ,,New
Normal“ fiir arbeitsbezogene Mobilitat festgelegt (Government of the Netherlands
2019).
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Zustdndige Akteur:innen | Klimaaktiv mobil, BMK, WKO Menge

& reduzieren
>
TF / \ .
I/ \ % o

Sao / R

. . o8 y
Zielgruppen / Unternehmen / Betriebe, *‘ﬁ/ \\"mo

Q

Anwender:innen offentliche Dienststellen ¢ \

)Y

/

N ;
\ /
N\ // &

2% Lo
%%\ / EF
Voraussetzungen bzw. v.a.2A.2,2A.3,2B.1, 2B.3, 3A.1, o5 \ / 5§
Korrespondierende 3B.1-3,3C.2,3D.1,4.1 Umsti
mstieg auf
MaRnahme andere Verkehrsmittel
2A.2 Etablieren von Smart Working Vertragen

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung
Mittel Mittelfristig Niedrig Ganz Osterreich

Wahrend der Covid-19 Pandemie gab es in Bezug auf die rechtlichen (und steuerlichen) Rah-
menbedingungen fiir Home-Office eine wichtige Weiterentwicklung. Im Arbeitsvertrags-
rechts-Anpassungsgesetz (AVRAG) werden grundsatzliche Rechte und Pflichten (schriftliche
Vereinbarung, Bereitstellung digitaler Arbeitsmittel, Kiindigung aus wichtigem Grund mit Frist

1 Monat) fir das Arbeiten im Home-Office gesetzlich geregelt (https://www.arbeiterkam-

mer.at/homeofficeregeln).

Gesetzliche Regelungen, wie sie mit dem Recht auf Home-Office z.B. in Deutschland diskutiert
werden, diirfen insbesondere auf Grund von gesellschaftlich-kulturellen Faktoren (Arbeitskul-
tur des Vertrauens und der Kooperation noch nicht tiberall etabliert) in ihrer Wirkung auf die
Verbreitung von Home-Office jedoch nicht Giberschatzt werden (vgl. Béhme et al. 2022, S. 22).
Erfahrungen aus nationalen Vorgaben zum Home-Office gibt es z.B. in den Niederlanden
(, Thuiswerk-Gesetz” von 2016) und in Frankreich (,,télétravail“ von 2018), wobei hier kein di-
rektes Recht auf Home-Office umgesetzt wurde, sondern die Unternehmen die Moglichkeiten
zum Home-Office prufen und/oder eine ,Charta“ mit Mindestanforderungen verabschieden

miussen (vgl. Bonin et al. 2020).

Als weitere Flexibilisierung des Arbeitsalltags sollten in Zukunft verstarkt Smart Working Ver-
trage zum Einsatz kommen, um eine multilokale Bliroarbeit als differenziertere und bewuss-

tere Bliroarbeit zu erméglichen, die verschiedene Arbeitsformen strategisch, abwechselnd
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und erganzend zueinander einsetzt (vgl. Schneeberger und van Wezemael 2021, 51, 111). Die
Europaische Kommission beschreibt Smart Working als einen Weg, Arbeit durch eine Kombi-
nation aus Flexibilitat, Selbstandigkeit und Zusammenarbeit so zu gestalten, dass Arbeitneh-
mer:innen nicht unbedingt an ihrem Arbeitsplatz oder einen vorab festgelegten Ort gebunden
sind und ihre Arbeitszeiten selbst verwalten kénnen. Im Gegensatz zum Home-Office (Telear-
beit) gelten wahrend der Dauer des Smart Working weder vorgeschriebenen Arbeitszeiten
noch ein vorgeschriebener Arbeitsort (tagliche und woéchentliche Ruhezeiten missen aber
eingehalten werden). Die Mitarbeiter:innen konnen selbst entscheiden wo und wann gearbei-
tet wird (komplette Abkopplung von Arbeitszeit und Arbeitsort). Der Arbeitgeber stellt die Ar-
beitsmittel den Arbeitnehmer:innen zur Verfliigung und versendet ein periodisches Informati-
onsschreiben (mindestens einmal im Jahr) bezuglich der Arbeitssicherheit ) (vgl. Laimer 2018).

Best Practice Beispiel Smart Working:

Smart Working (lavoro agile) wurde 2017 als Arbeitsmodell in Italien eingefiihrt
(Gesetz Nr. 81 vom 22. Mai 2017). Um das Smart Working anwenden zu kdnnen,
muss (vgl. Schenk 2019):

e ein individuelles schriftliches Abkommen erstellt werden, auf bestimmte oder
unbestimmte Zeit zwischen Arbeitgeber:in und Arbeitnehmer:in, in welchem die
EinfUhrung und die Verhaltensregeln zwischen den Vertragsparteien zum Smart
Working festgelegt werden

e die verpflichtende elektronische Meldung beim italienischen Arbeitsministerium

eingereicht werden

Die Flexibilisierung des Arbeitsortes und der Arbeitszeit spielt zur Reduktion von Nachfrage-
spitzen eine wesentliche Rolle (siehe auch Potenzialabschatzung, Kapitel 4). ,,Um die Mobilitat
in den Spitzenzeiten zu reduzieren, ist in der Arbeitswelt die Zahl der Personen zu erhdhen,
die mobil-flexibel arbeiten kénnen und dirfen. Es sind dafiir verschiedenste Modelle zu ent-
wickeln, um eine moglichst breite und ausgewogene Wirkung zu erzeugen.” (Schneeberger
und van Wezemael 2021, S. 115) Das Etablieren von Smart Working Vertragen unterstitzt
diese Flexibilisierung. Entscheidend ist, dass Smart Working Vertrage in bestehende Malinah-
men des betrieblichen Mobilitdtsmanagements eingebunden sind (2A.1) und z.B. auch mit re-
gionalen Coworking-Spaces kooperieren (2A.3). Eine konkrete Ausgestaltung fiir Smart Work-
ing Vorgaben in Osterreich muss in Kooperation von AK, WKO, Sozialpartner und dem Bun-

desministerium fir Arbeit erfolgen.
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Zustindige Akteur:innen

AK, WKO, Sozialpartner,
Bundesministerium fir Arbeit

Zielgruppen /
Anwender:innen

Unternehmen / Betriebe,
Arbeitnehmer:innen

Voraussetzungen bzw.
Korrespondierende
MaRBnahme

v.a.2A.1, 2A.3,2B.3

Menge
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Umstieg auf
andere Verkehrsmittel

2A.3 Schaffung von dezentralen Biirostandorten (Coworking) in suburbanen und

landlichen Rdumen entlang von OV-Achsen & Integration ins betriebliche

Mobilititsmanagement (siehe 2A.1)

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung
Ganz Osterreich, Fokus auf
Stadtumlandregionen bzw.
Hoch Mittelfristig Mittel bis hoch &

Bahnhof)

landliche Gemeinden mit

Durch Covid-19 kann ein Trend festgestellt werden, dass regionalen Arbeitsplatzen eine gro-

Rere Bedeutung zukommt (Attraktivierung des landlichen und suburbanen Raums als Arbeits-

platz und Wohnort) (vgl. Hauger et al. 20213, S. 29). Arbeitswege sind eine wesentliche Stell-

schraube, wenn es um die Glattung von Verkehrsspitzen und die Entlastung von Verkehrsinf-

rastruktur geht. Insbesondere lange Pendelwege stellen sowohl fiir die Arbeitnehmer:innen

als auch fur die Verkehrsinfrastruktur eine grof3e Belastung dar. Das Einrichten von Coworking

Spaces im Umland der Stadte bzw. in (landlichen) Gemeinden fihrt dazu, dass sich Arbeits-

wege massiv verkiirzen und die Verkehrsinfrastruktur entlastet wird — und trotzdem ein sozi-

aler Austausch stattfinden kann, der im Home-Office nicht gegeben ist.
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Best Practice Beispiel Kooperation VillageOffice und SBB:

Bis 2025 planen VillageOffice (jetzt Community Office) und die Schweizer
Bundesbahnen (SBB) 60-80 regionale Coworking Spaces in kleinen und mittelgrofRen
Schweizer Bahnhofen zu errichten und damit die Arbeit ndaher an den Wohnort zu
bringen und auch die lokale Wirtschaft anzukurbeln. Fiir den Aufbau der Coworking
Spaces kommt ein Phasenmodell zum Einsatz, das aus sechs partizipativen Schritten
besteht (Einschatzen, Erforschen, Ausprobieren, Konzipieren, Aufbauen, Betreiben).
Zudem verbindet der Ansatz regionales Coworking mit lokalen Dienstleistern, d.h.
die Coworking Spaces in den Regionalbahnhofen werden in ein Netzwerk von
lokalen Dienstleistungsangeboten eingebettet sein (z.B. Kleingastronomie,
Kinderbetreuung, Leihservice). AuBerdem ist das Einbeziehen lokaler Bediirfnisse
zentral, wodurch sich die Coworking Spaces von Bahnhof zu Bahnhof unterscheiden
werden (VillageOffice 2020).

Analog zum Vorhaben der SBB in Kooperation mit VillageOffice sollten auch in Osterreich ver-
starkt Kooperationen gebildet werden, um Coworking Spaces an strategisch glinstigen Punk-
ten — z.B. an kleinen und mittelgroBen Bahnhofen — partizipativ und lokal differenziert zu er-

richten.

Parallel dazu gilt es z.B. mittels des Beratungsangebots des betrieblichen Mobilitaitsmanage-
ment (siehe 2A.1) auch ein Bewusstsein dafiir zu schaffen, dass Coworking Spaces nicht nur
fiir Start-Ups, Selbstandige oder Kreativarbeiter:innen geeignet sind, sondern dass diese auch
fiir verschiedenste Unternehmen interessant sind, um ihren Mitarbeiter:innen lange Pendel-
wege ersparen zu kdnnen und einen wesentlichen Bestandteil eines betrieblichen Mobilitats-
managements darstellen. Dahingehend sollten auch bestehende FérdermalRnahmen (wie z.B.
Coworking Forderung Graz) ausgeweitet werden, dass auch Personen in Angestelltenverhalt-
nissen bzw. Unternehmen fir ihre Mitarbeiter:innen eine Arbeitsplatzforderung fiir Cowor-

king Spaces beantragen konnen (z.B. im Zuge des betrieblichen Mobilitditsmanagements).
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Zustindige Akteur:innen | OBB, Community Office (bzw.

Menge
. . . % d
osterreichisches Unternehmen), g S g LR
. . . .. N z
klimaaktiv mobil, Férderstellen %R,
. £
Coworking %@,
Zielgruppen / Unternehmen / Betriebe, 7
Anwender:innen Arbeitnehmer:innen, &
Selbststandige / &F
@ ;bé\\
Voraussetzungen bzw. v.a. 2A.1,2A.2,4.1 Umstieg auf
; andere Verkehrsmittel
Korrespondierende
MaBnahme

Begleitmafinahme 2A: Férderung von auf Home-Office ausgelegten Wohnraumkonzepten

Eine wichtige BegleitmalRnahme fir die Ausweitung von Home-Office (bzw. Smart Working)
und E-Learning-MalBnahmen ist die Schaffung von Wohnraumkonzepten, die den neuen An-
forderungen gerecht werden: Neben Coworking-Spaces in Mehrzweck- und Gemeinschafts-
raumen braucht es hierzu nicht immer unbedingt mehr Wohnflache, sondern v.a. klar ab-
grenzbare Raume und Zimmertlren, die sich schliefen lassen (weniger offene Grundrisse).
Auch so genannte ,Schaltzimmer®, bei denen sich nach Bedarf entscheiden lasst, welcher von
mehren mdéglichen Wohnungen sie zugeschlagen wird, kdnnten einen spannenden Ansatz dar-
stellen (vgl. Scheeberger & Van Wezemael 2021, S. 73).

Bis dato war oftmals die Schwierigkeit, dass sich Wohnbautrager nicht fiir Verkehrsprobleme
zustandig fuhlten (vgl. Haselsteiner et al. 2020, S. 122). Im Kontext der Flexibilisierung der
Arbeitswelt reagieren aber zahlreiche Wohnbautrdger auf die neuen Anforderungen und tra-
gen damit indirekt zu einer potenziellen Reduktion von Verkehrsspitzen bei. So wird ange-
fihrt, dass neue Wohnkonzepte denkbar sind, die eine multifunktionale Integration von Beruf,
Familie, Freizeit- und Sportmoglichkeiten gestatten und z.B. Coworking-Spaces und Gemein-
schaftsbiiros, Moglichkeiten zur Kinderbetreuung, Gemeinschaftsgarten oder Mehr-Generati-
onen-Wohnen bieten (vgl. AMADEUS Marketing GmbH 2021). Auch in Osterreich gibt es be-
reits einzelne Wohngebaude, die eine Coworking-Moglichkeit integriert haben (z.B. ,In der

Wiesen Siid" Carlbergergasse 105, 1230 Wien; Baugruppe Seestern, Seestadt Aspern).
Vorreiter konnte zudem auch der geforderte Wohnbau sein, in dem die oben genannten As-

pekte in die Qualitatssicherungsinstrumente integriert werden, die der Férderentscheidung

zugrunde liegen, z.B. Wohnfond Wien.
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Zustdndige Akteur:innen | z.B. Wohnfond Wien Menge
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2B Bildung
2B.1 Gleitzeit und gestaffelter Unterrichtsbeginn in verschiedenen Schulstufen
Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung
Hoch Kurzfristig Mittel Ballungsraume

Schulwege spielen eine groRe Rolle, insbesondere fiir Verkehrsspitzen im Frithverkehr im OV.
Eine Flexibilisierung in Hinblick auf Schulzeiten (insbesondere von alteren Schiiler:innen) hilft
Nachfragespitzen zu glatten, stof3t aber oftmals auf einen groen Widerstand hinsichtlich Ak-
zeptanz der MalRnahmen von Bildungspersonal und Eltern. Um dennoch Maglichkeiten einer
Gleitzeit und gestaffeltem Unterrichtsbeginn in verschiedenen Schulstufen auszuprobieren,

konnen Pilotprojekte samt Evaluierung herangezogen werden.

Durch die Bildungsreform 2017 (Bundesministerium Bildung, Wissenschaft und Forschung
2017) mit Autonomiepaket besteht gesetzlich bereits deutlich mehr Raum fiir Flexibilisierung.
So kann die Dauer von Unterrichtseinheiten beispielsweise flexibel gewahlt werden (50 min.
Unterrichtsstunde dient als BerechnungsgroRRe) und auch eine gleitende Anfangszeit ware ge-
setzlich méglich. Diese Entscheidungen liegen in der Autonomie der Schulen. Die Offnungszei-
ten der Schule sind flexibel gestaltbar, die Beaufsichtigung der Schiiler:innen muss dabei durch
geeignete Personen gewahrleistet sein. Zudem kénnen auch Schulversuche durchgefiihrt wer-
den, die ein Erproben von besonderen padagogischen oder schulorganisatorischen MaRnah-

men ermoglichen.

Mittels Pilotprojekten kann an verschiedenen ausgewahlten Schulstandorten Gleitzeit fiir
Schiler:innen getestet und evaluiert werden. Dabei konnte z.B. eine zeitliche Staffelung nach

Schulstufen herangezogen werden: Volksschule 8 / 8:30 Uhr Schulbeginn, Unterstufe 9 Uhr
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Schulbeginn, Oberstufe 10 Uhr Schulbeginn —inkl. Gleitzeit, sprich der Moglichkeit, dass Schii-
ler:innen individuell auch friiher starten knnen und selbststandige Aufgaben bereits vorab in
der Klasse erledigen, wahrend andere Kolleg:innen diese dann erst nachmittags erledigen.
Auch der Trend hin zur Integration von freien Arbeitszeiten (z.B. in Bibliotheken, Laboren,
Werkstatten) kann durch die Gleitzeitregelung in den Schulalltag leichter integriert werden.
Zudem bericksichtigt die Staffelung des Unterrichtsbeginn auch die Chronobiologie: Fiir 80-
90% der Schiiler:innen ist 8 Uhr als Schulbeginn zu friih, v.a. in der siebten bis neunten Schul-
stufe sollte der Unterricht erst um 9 Uhr beginnen und fiir die Oberstufe ware sogar 10 Uhr
ideal (vgl. 8 Uhr Schule? Warum das zu friih ist und wie es besser geht 2020). Da insbesondere
dltere Schiiler:innen spitzenrelevanten Verkehr erzeugen, sollten die Pilotprojekte der Gleit-
zeit zunachst in Oberstufen umgesetzt werden (auch geringerer Koordinierungsaufwand der

Eltern bzw. Betreuungspersonen notwendig).

Best Practice Beispiel Gestaffelter Unterrichtsbeginn (Schuliibergreifend):

Insbesondere wahrend der Covid-19 Pandemie wurde ein gestaffelter
Unterrichtsbeginn verstarkt diskutiert und von Verkehrsunternehmen gefordert, um
die Abstandsregelungen etc. im Frihverkehr gewahrleisten zu kdnnen. Bereits vor
Covid-19 gab es das Modell des gestaffelten Unterrichtsbeginns in Neuhofen/Kremes,
um ein hohes Verkehrsaufkommen zu StoRzeiten zu vermeiden: Die Volksschule mit
ca. 400 Kindern beginnt um 8 Uhr, wahrend die Schiiler:innen der Neuen
Mittelschule bereits um 07:30 Uhr mit dem Unterricht starten (vgl. Padinger 2020)
(Anmerkung: aus Sicht der Chronobiologie ist der Unterrichtsbeginn der Neuen
Mittelschule um 07:30 Uhr kritisch zu diskutieren). Dieser gestaffelte
Unterrichtsbeginn funktioniert schon seit einigen Jahren gut und kann als Best
Practice Beispiel herangezogen werden, um auch schuliibergreifend

Unterrichtszeiten abzustimmen (siehe auch 2B.2).

Best Practice Beispiel Gleitzeit in der Oberstufe:

Im Gymnasium Alsdorf bei Aachen (Nordrhein-Westfalen) wurde 2016 als erste
Schule in Deutschland eine Gleitzeit fiir die Oberstufe eingefiihrt, wissenschaftlich
begleitet durch die Universitdat Miinchen (Erkenntnisinteresse: Effekte des
flexibleren Unterrichtsbeginns auf das Schlafverhalten der Schiiler:innen) —und
reagierte damit auf medizinische Studien, die seit Jahren darauf verweisen, dass die

Leistungsfahigkeit bei Jugendlichen in den Morgenstunden nur wenig ausgepragt ist.
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Die Schiler:innen kdnnen wahlen, ob sie zur ersten Schulstunde um 8 Uhr

erscheinen, oder erst zur zweiten gegen 9 Uhr — eingebettet in das ,Dalton-Konzept

o

(reformpéadagogischen Ansatz aus den USA, der die Schiiler:innen zu selbstandigem

Lernen und zur altersiibergreifenden Kooperation ermutigt). Neben dem regularen

Unterricht konnen sich die Schiiler:innen pro Woche zehn Stunden (,,Dalton-

Stunden”) selbst einteilen, um Aufgaben eigenstandig zu I6sen (bei Bedarf mit

Unterstiitzung von Lehrenden). Die erste Stunde ab 8 Uhr fungiert als ,,Dalton-

Stunde”, kann also bei Bedarf individuell wann anders ,,nachgeholt” werden (vgl.

Bock und Wiiller 2016). Die Ergebnisse der wissenschaftlichen Begleitung zeigen,

dass zwar keine generelle Verbesserung der Schlafparameter zwischen dem

Basissystem und dem flexiblen System festgestellt werden konnten, die

Schiler:innen aber dennoch das Gefiihl hatten, dass es ihnen im neuen System

insgesamt besser ging (vgl. Winnebeck et al. 2020, S. 11). Im Artikel wird auch auf

andere Beispiele von flexiblen Schulzeitsystemen aus den Niederlanden verwiesen,

wo die Hauptfacher in der Mitte des Tages unterrichtet werden (z.B. von 10-14 Uhr),

wahrend die Schiiler:innen wahlen kdnnen, ob sie fakultative Nebenfacher friiher

am Morgen oder spater am Nachmittag belegen wollen (vgl. Winnebeck et al. 2020,

S. 15).

Die Evaluationsergebnisse der Pilotprojekte konnen dann herangezogen werden, um MaRnah-

menpakete zu entwickeln und weitere Schulen in der Umsetzung einer Gleitzeit zu unterstit-

zen. Als wichtiger Anknlipfungspunkt fiir die Pilotprojekte und die nahere Ausarbeitung des

Gleitzeit-Konzepts wird eine Zusammenarbeit mit dem

Innovationsnetzwerk Bildung

(https://innovationsstiftung-bildung.at/de/schwerpunkte/ab-2020-schule-lernt-lernen/inno-

vationsnetzwerk-bildung) empfohlen — hierzu wurde bereits ein Vorgesprach mit Fr. Dr. Te-

resa Torzicky von der Innovationsstiftung Bildung gefiihrt. AuBerdem bilden die Klimabindnis-

Schulen und die , klimaaktiv mobil“-Schulen gute Anknipfungspunkte zur weiteren Planung

der Pilotprojekte.

Zustandige Akteur:innen

BMBWEF, Bildungsdirektion, ggf.
Innovationsnetzwerk Bildung,
engagierte Schulleitungen,
Verkehrsverbiinde

Zielgruppen /
Anwender:innen

Schulleiter:innen, Schiler:innen,
Eltern, Lehrpersonal

Menge
reduzieren

Voraussetzungen bzw.
Korrespondierende
MaRBnahme

v.a.2A.2, 2B.2

Umstieg auf
andere Verkehrsmittel
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2B.2 Schul- bzw. Klasseniibergreifende Konzepte fiir Hybriden Unterricht in der Oberstufe
(Abstimmung bzgl. Prasenztage & Unterrichtsbeginn)

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Hoch Mittelfristig Niedrig bis mittel Ballungsraume

Schulwege alterer Schiiler:innen spielen eine groRe Rolle fiir Verkehrsspitzen im Friihverkehr
im OV. Eine Reduktion von Prasenzzeiten hilft Nachfragespitzen zu glétten, stéRt aber oft auf
einen grolRen Widerstand hinsichtlich Akzeptanz der MalRnahmen von Bildungspersonal und
Eltern. Wahrend der Covid-19 Pandemie musste verstarkt auf Distance Learning Konzepte zu-
rickgegriffen werden. Hier hat sich gezeigt, dass es v.a. fir jliingere Kinder eine Herausforde-
rung ist selbststandig mittels E-Learning Plattform Aufgaben zu erledigen und es viel Beglei-
tung durch Eltern bzw. Betreuungspersonen braucht (vgl. Bleiker 2021). Fiir dltere Kinder bzw.
Jugendliche kdnnen diese selbststandigen Lernphasen, die nicht in der Schule stattfinden, al-
lerdings durchaus Vorteile bieten —insbesondere im Sinne des Cooperativen Offenen Lernens
(COOL) (vgl. Kock 2020), wenn die selbststandigen Lernphasen gut vorbereitet und eingebet-
tet in einen Prasenzunterricht stattfinden (vgl. Holtgrewe et al. 2021). Deswegen sollte insbe-
sondere fir die Oberstufe in Zukunft ein hybrider Unterricht vorgesehen werden (teilweise
Verlegung des Unterrichts in die virtuelle Welt mittels E-Learning Plattform): die Oberstufen-
Klassen einer Schule bzw. auch verschiedener Schulen in einem naheren Umkreis sollten sich
in Bezug auf die Reduktion des Prasenzunterrichts abstimmen, um den Beitrag zur Reduktion
von Verkehrsspitzen zu optimieren: An welchen Tagen findet Prasenzunterricht statt, an wel-
chen Tagen E-Learning? Zu welcher Uhrzeit startet der Prasenzunterricht (z.B. 9-11 Uhr selbst-

standiges E-Learning, ab 11 Uhr dann Prasenzunterricht)?

Zustandige BMBWEF, Bildungsdirektion, ggf. Menge

reduzieren

%
Akteur:innen Innovationsnetzwerk Bildung, S A
engagierte Schulleitungen

Zielgruppen / Schulleiter:innen, Schiiler:innen,

Anwender:innen Eltern, Lehrpersonal

Voraussetzungen bzw. v.a. 2B.1 & Guidelines und

Korrespondierende Fortbildungen fiir Lehrpersonal

MaRBnahme zur Verbesserung des hybriden y
Unterrichts (Gestaltung und Umstieg auf

andere Verkehrsmittel
Nutzung E-Learning Plattform;

Unterrichtsformate fiir
Prasenzunterricht, ...)
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2B.3 24/7 Kinderbetreuungseinrichtungen

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Mittel Mittelfristig Mittel Ballungsraume

Die Einrichtung von 24/7 Kinderbetreuungseinrichtungen ist ein sehr kontrovers diskutiertes
Thema. Wihrend es in Osterreich solche Einrichtungen aktuell noch nicht gibt (nur hdusliche
24h Stunden Betreuung), sind in Deutschland so genannte 24-Stunden-Kitas fiir Eltern, die
nachts bzw. am Wochenende arbeiten miissen®, schon tblicher — werden aber dennoch zum
Teil stark kritisiert (Kinder sollen nicht an ,fremden” Orten schlafen, Rituale konnen schwerer
etabliert werden, Arbeitgeber:innen kénnen leichter Schichtdienst verlangen). Eine Studie
zeigt allerdings, dass entscheidend fiir eine Bewertung von erweiterten Kinderbetreuungszei-
ten die Faktoren Betreuungsqualitdt und Betreuungsschlissel sind. Seitens der befragten El-
tern als auch der padagogischen Fachkrafte spricht im Idealfall wenig gegen erweiterte Be-
treuungszeiten (vgl. Pfahl et al. 2018).

Aktuell sind nur 64% aller Kinderbetreuungen in Osterreich VIF-konform® (Vereinbarkeitsindi-
kator Familie) (vgl. Staffe-Hanacek 2022). Grundvoraussetzung fir eine starker flexibilisierte
Arbeitswelt (u.a. auch zur Reduktion von Verkehrsspitzen) sind flexible Kinderbetreuungsan-
gebote — nicht nur rein auf das Alter der Kindergartenkinder beschrankt, sondern fiir verschie-
dene Altersstufen (auch Schulkinder). Hier braucht es Einrichtungen, die flexible Betreuungs-
moglichkeiten (auch am Wochenende, stundenweise, auch sehr friih morgens oder abends)

schaffen und eine flexible Buchbarkeit tiber eine digitale Plattform ermaoglichen.

Pilotprojekte solcher flexiblen Betreuungseinrichtungen samt flexibler Buchbarkeit kénnen
eine Machbarkeit, die Akzeptanz unterschiedlicher Akteur:innen, die Nachfrage nach solchen
Angeboten und Verbesserungsmoglichkeiten aufzeigen und evaluieren. Basierend darauf
kann dann eine Strategie fiir ganz Osterreich (Ballungsrdume, aber auch landlichere Gebiete)
erarbeitet werden, die flexible Betreuungseinrichtungen partizipativ nach raumlichen und

strukturellen Erfordernissen differenziert vorsieht.

5 Es ist ein Nachweis erforderlich, dass man arbeitet und nicht nur einen Abend , kinderfrei mochte, um die
Einrichtungen in Anspruch nehmen zu kénnen

& Offnungszeiten im AusmaR von mindestens 45 Stunden pro Woche mit mindestens 9,5 Stunden an
mindestens 4 Tagen und mindestens 47 Wochen pro Jahr sowie Mittagsverpflegung
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Best Practice Beispiele 24/7 flexible Kinderbetreuung:

e Kinderhafen (Hamburg),
https://hamburgerkinderhafen.blogspot.com/p/konzept.html: seit 2004 flexible

Betreuungseinrichtung (Familie entscheidet zu welchen Zeiten die Kinder
betreut werden; keine festen Bring- und Abholzeiten); mittlerweile 3 Kita-
Standorte und 2 Nachmittagsbetreuungen an Schulen; Offnungszeiten am
Bedarf der Eltern orientiert; Ubernachtungen und Wochenendbetreuungen
kdnnen vereinbart werden

e Nidulus Duo (Schwerin), https://www.kita-ggmbh.de/nidulus-duo.html: seit
2009 Offnungszeiten 24 Stunden am Tag (365 Tage im Jahr); Kinder im Alter von

3 Monate bis 6 Jahre; Kooperationsvertrage mit verschiedenen Partnern (z.B.
HELIOS Kliniken Schwerin GmbH, auf deren Geldnde sich die Kita auch befindet)
ermoglichen Eltern mit Schichtarbeit oder anderen individuellen
Arbeitszeitmodellen, den beruflichen Tatigkeiten nachzugehen und dennoch

flexibel Familienzeit zu haben

- . . . Menge
Zustdndige Akteur:innen | Bundeslander, Gemeinden, & redusren
Trager von g \
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. - > 3
Kinderbetreuungseinrichtungen .\0@.5/ \%ég%
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Voraussetzungen bzw. v.a.2A.2 EXERN -
Korrespondierende Urnstieg auf
andere Verkehrsmittel
MafRnahme

Begleitmafinahmen 2B: Férdergelder fiir innovative Bildungsgebdude

Um den Anforderungen eines flexiblen, digitalen Unterrichts gerecht zu werden, miissen auch
Bildungsgebaude dementsprechend ausgestaltet sein. Eine zeitgemalle Schule braucht gro-
RBere Flachen, auf denen sich die unterschiedlichen Lerngruppen variabel je nach Thema und
Lernphase organisieren konnen (vgl. Dilk 2016) und die technisch insofern ausgestattet ist, um

hybride Unterrichtsformen zu ermdglichen. Analog der BegleitmalRnahme im Bereich Arbeit
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sollten diese Anforderungen auch in Férderungen fiir UmgestaltungsmalRnahmen bzw. Neu-
bauten von Bildungsgebduden integriert werden um als Anreizsysteme zu agieren (Vergabe
von Fordergelder an innovative Gestaltungskonzepte kniipfen). Zudem sollten die Umgestal-
tungsmalnahmen gemeinsam mit dem Lehrpersonal und Schiiler:innen geplant werden (Be-
dirfnisse erheben und in Planung integrieren). Im Zentrum sollte stehen, dass die Architektur
an die padagogischen Inhalte anpasst wird und nicht umgekehrt (siehe z.B. Gewinner Staats-
preis Innovative Schulen 2020/21 Schule am See, VS und MS Hard, http://www.schuleam-

see.at/schule/).

Zustandige Akteur:innen | Bundeslander Menge
& reduzieren
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=%\ VAR
@56 \\ / §§§
Umstieg auf
andere Verkehrsmittel

Begleitmafinahmen 2B: Aktives schulisches Mobilitétsmanagement & Férderung aktiver,

selbststéndiger Schulweg

Bestehende Forder- und Bewusstseinsbildungsprogramme fiir schulisches Mobilitdtsmanage-
ment miissen ausgebaut werden. Ziel ist es, dass das Thema fix im Unterrichtsplan der ver-
schiedenen Schulstufen integriert ist (und Uber einzelne Aktionstage hinausgeht) und alters-
spezifische Anreizsysteme fiir eine eigenstiandige (Schulweg-)Mobilitat geschaffen werden.
Zur Entlastung des OV in der Morgenspitze kann ein aktiver Schulweg (zu FuB, Rad, Scooter)
einen wesentlichen Beitrag leisten. Zudem muss das Elterntaxi — auch im Kontext von flexibi-
lisierten Unterrichtszeiten (siehe z.B. Gleitzeit 2B.1) — unterbunden werden. Insbesondere in
héheren Schulstufen gilt es die aktive Mobilitit als Alternative zum OV verstirkt zu themati-

sieren (in Abhangigkeit der Infrastruktur fur aktive Mobilitat, siehe 3A.1).
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Zustandige Akteur:innen | klimaaktiv mobil (Berater:innen), Menge

§Q0 reduzieren
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2C Freizeit

2C.1 Regionale kooperative Digitalisierungsprojekte zur Entwicklung einer einheitlichen

Plattform (Marktplatz) mit dynamischer Informationsbereitstellung fiir Kund:innen

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Ganz Osterreich, Fokus

Hoch Mittelfristig Mittel bis hoch ) )
Tourismusregionen

Wahrend der Covid-19 Pandemie hat Kapazitdtsmanagement und Besucherlenkung durch On-
line-Ticketing im Freizeit- und Tourismusbereich einen groRen Aufschwung erfahren, da aus
epistemologischen Griinden die Nutzer:innen-Zahl begrenzt werden musste. Die oftmals erst-
malige Online-Only-Strategie und das Kapazitatsmanagement wurde dabei von Kund:innen-
Seite durchaus positiv bewertet (kein Anstehen bei der Kassa, keine Gberfillten Freizeitanla-
gen) (vgl. Gesprach mit Ralf Eisenhut und Isabella Hinterleitner, 14.03.2022). Um trotzdem
moglichst vielen Nutzer:innen zur Verfligung stehen zu kdnnen wurden oftmals Betriebszeiten
verlangert und Schichtbetrieb eingefiihrt. Die Learnings und aufgebauten (digitalen) Systeme
aus dieser Zeit mussen nun weiterentwickelt und fir einen Dauerbetrieb (ohne epistemologi-
sche Auflagen) konzipiert werden, um durch Kapazitatsmanagement auch Verkehrsspitzen
glatten zu kdnnen. Hier gilt es zu vermeiden, dass jede Freizeiteinrichtung ein eigenes digitales

Tool nutzt.

Um Verkehrsspitzen im Freizeit- und Tourismusbereich in Zukunft zu vermeiden (und damit
auch Overtourism zu vermeiden und Infrastrukturen zu schonen), sind Kooperation von kon-
kurrierenden Marktteilnehmern (,,Co-opetition” / Kooperenz) notwendig (vgl. Redl 2021b).
Das Ziel muss sein zumindest fiir ein gesamtes Tourismusgebiet (besser fiir ganz Osterreich)

eine gemeinsame digitale Plattform / Webshop als zentralen Marktplatz fur alle relevanten
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(Freizeit-)Buchungen in der Region zu schaffen, um Kapazitaten managen und Verkehrsspitzen
glatten zu kénnen. Durch Digitalisierung werden Steuerungsmoglichkeiten geschaffen. Ziel

dieser Plattform ist das vernetztes Sammeln von Daten lGber Kund:innen,

(1) um zielgerichtet Informationen und Angebote bereitstellen zu konnen (welche Angebote
sind relevant fiir Kund:innen, was kdnnte interessant sein). Ausgangspunkt der Plattform ist
der Online-Ticketverkauf (z.B. fir bestimmte Timeslots), wo weitere Angebote andocken kon-
nen: z.B. Verleih von Schi, Anreise (welcher Zug wiirde sich anbieten), Tisch reservieren in ei-

nem Restaurant in der Nahe ...

(2) um Prognosen zur Auslastung machen zu kénnen (basierend auf den Wetterbedingungen
und den Auslastungen der vergangenen Wochen wird fir diesen Tag folgende Auslastung er-
wartet) und ggf. Vorschlag fiir Alternativprogramm bzw. Alternativtag zu machen, um zeitfle-
xible Kund:innen mittels transparenten Auslastungsinformationen Wahlmoglichkeiten zur
Verfligung zu stellen. Hier gilt es auch Moglichkeiten des dynamischen Pricings zur Kapazitats-

steuerung zu testen.

Die Entwicklung der Plattform muss von einem neutralen, externen Akteur angestoRen wer-
den, da einzelne Freizeit-/Tourismusbetriebe oftmals zu stark auf die betriebswirtschaftliche

Sichtweise fokussiert sind.

Zustdndige Akteur:innen | Tourismusverbande, Menge
reduzieren

Infrastrukturverbande (z.B. é‘%
ecoplus Alpin GmbH in NO) >/

Zielgruppen / Tourismusbetriebe,
Anwender:innen Freizeitbetriebe,
Verkehrsbetriebe

Voraussetzungen bzw. v.a. 2C.2, 3A.1, 3B.3,3D.1
Korrespondierende
MaRBnahme

Umstieg auf
andere Verkehrsmittel

2C.2 Mobilitdtsmanagement fiir Freizeit-/Tourismuseinrichtungen & Verkniipfung mit
digitaler Plattform (siehe 2C.1)

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Ganz Osterreich, Fokus

Hoch Mittelfristig Mittel ) )
Tourismusregionen
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Konzepte fiir eine nachhaltige Freizeit- und Tourismusmobilitat werden wichtiger, da die ein-
gesparte ,Zwangsmobilitat” im Arbeits- und Bildungsbereich ggf. dazu fiihrt, dass vermehrt
Freizeitwege zuriickgelegt werden. Freizeitwege sind dabei starker geplant (weniger Routine-
wege), wodurch Potenzial besteht diese durch Information und alternative Angebote entspre-
chend zu lenken. Ein verpflichtendes Mobilitaitsmanagement fiir Freizeit- und Tourismusein-
richtungen ab einer Gasteanzahl von (iber 50 Gasten am Tag sollte eingefiihrt werden. Dar-
Uber hinaus gilt es das bestehende Forder- und Beratungsangebot (touristisches Mobilitats-
management Forderung klimaaktiv’ und Férderung fiir Veranstaltungsmobilitdt®) auszubauen
und die gesetzten MaRBnahmen mit der digitalen Plattform (siehe 2C.1) und einem Mobility as
a Service-Angebot (siehe 3D.1) zu verkniipfen: Informationen zur An-/Abreise, Kapazitatsprog-
nosen der Verkehrsmittel, Tickt-Buchungsmoglichkeiten, Gepackmitnahme ...

Best Practice Beispiel Bonus fiir eine umweltfreundliche Anreise:

Im Boutiquehotel Stadthalle erhalten Gaste, die mit dem Zug, Elektroauto oder dem
Fahrrad anreisen, bei einem Aufenthalt 10% , Griinen Bonus“ auf den Zimmerpreis.
Fahrrader konnen in der hoteleigenen Fahrradgarage untergebracht werden

(https://www.hotelstadthalle.at/lage-anreise/gruener-bonus-rabatturlaub.html).

Dieses Angebot konnte man noch erweitern, indem man auch fiir Anreise in
Schwachlastzeiten einen Bonus auf den Zimmerpreis bzw. auch auf den Eintrittspreis

bei Freizeiteinrichtungen vergibt (siehe dynamische Preisgestaltung, 2C.1).

Im Skigebiet Arlberg wird bei drohender Uberlastung der Verkauf von
Tagesskipassen fiir jene eingeschrankt, die mit dem privaten Pkw anreisen.
Tagesreisende mit einem Kombiticket (Bahn + Piste) sind davon nicht betroffen (vgl.

Bundesministerium flir Wissenschaft, Forschung und Wissenschaft 2014).

7 https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/mobilitaetsmanagem/freizeit _tourismus/foerderung-sichern.html
8

https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/mobilitaetsmanagem/freizeit_tourismus/beratungsangebote0/pauschalf
oerderungen.html
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Zustindige Akteur:innen

Tourismusverbande, klimaaktiv
mobil

Zielgruppen /
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Tourismusbetriebe,
Freizeitbetriebe,
Verkehrsbetriebe

Voraussetzungen bzw.
Korrespondierende
MaRBnahme

v.a. 2C.1,3A.1,3B.3,3D.1
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Begleitmafinahme 2C: Regionale Tourismus-/ Mobilitidtskooperationen zur gemeinsamen

Entwicklung von Angeboten & Verknlipfung mit digitaler Plattform (siehe 2C.1)

Als BegleitmaBnahme fiir den Aufbau einer regionalen Plattform (siehe 2C.1) ist eine Bewusst-

seinsbildung und Férderung von regionalen Kooperationen essentiell. Dabei gilt es Akteur:in-

nen aus unterschiedlichen Bereichen zusammenbringen (Tourismusverbande, Tourismusbe-

triebe, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbiinde, regionale und lokale Wirtschaft, Vereine,

...) und Synergien in der Tourismus- und Freizeitmobilitdt zu finden. Im Zentrum steht die ge-

meinsame Entwicklung von Angeboten (z.B. gestaffelte Anreisetage, Angebote mit regionalen

Tourismuspartnern fir eine verzogerte Abreise am Abreisetag ...), die einen Beitrag zur Re-

duktion von Nachfragespitzen leisten kénnen.

Zustdndige Akteur:innen

Tourismusverbande, klimaaktiv
mobil

Zielgruppen /
Anwender:innen

Kund:innen, Tourismusbetriebe,
Verkehrsbetriebe, lokale
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Begleitmafinahme 2C: Erleichterung BewilligungsmafSnahmen flir niederschwellige

Umsetzungen fiir Generierung Nutzungs- und Bewegungsdaten (z.B. Kamerasensoren)

Um Aussagen zum Kapazitdtsmanagement und Auslastung der Verkehrsinfrastruktur tatigen

zu kénnen, braucht es Daten lber alle betroffenen Infrastrukturen (z.B. Bergbahnen, Park-
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platz, StraRe, OV, ...) und eine Verschneidung der Plattformen (siehe 2C.1) mit Bewegungsda-
ten. Nur anhand dieser Informationen kénnen Steuerungsmoglichkeiten geschaffen werden.
Behordliche / rechtliche Rahmenbedingungen stellen oftmals eine Hirde fir die nieder-
schwellige Umsetzung (z.B. Kamerasensoren in ZufahrtsstraRe als Alternative zu Mobilfunkda-
ten) dar (vgl. Gesprach mit Ralf Eisenhut und Isabella Hinterleitner, 14.03.2022). Hier braucht
es eine Vereinfachung der Rahmenbedingungen, um eine Datengrundlage fir Kapazitatsma-
nagement in Freizeit-/Tourismusgebieten schaffen zu konnen und eine gezielte Evaluierung
von SteuerungsmaBnahmen bzw. die Bereitstellung von Echtzeitinformationen und Progno-

sen bzgl. Auslastung sicherstellen zu kénnen.

reduzieren

Zustandige Akteur:innen | Datenschutzbehorde Menge

Zielgruppen / Tourismusbetriebe,
Anwender:innen Plattformbetreiber (siehe 2C.1)

Umstieg auf
andere Verkehrsmittel

2D Einkaufen

2D.1 24/7 zugingliche Click & Collect Stationen des lokalen Einzelhandels als Erweiterung
der Ladenoffnungszeiten und Starkung des lokalen Handels

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Niedrig Mittelfristig Mittel Ganz Osterreich

Die Starkung des lokalen, gratzl-basierten Handels ist in Hinblick auf die Glattung der Verkehrs-
spitzen und Reduktion des MIV zentral. Kurze Einkaufswege, die zu Full oder mit dem Rad
zurlickgelegt werden, kdnnen einerseits deutlich leichter zeitlich flexibel zwischendurch
durchgefiihrt werden und andererseits sind sie mit geringeren Belastungen fir die Verkehrs-
infrastruktur verbunden. Zur Starkung des lokalen stationdren Handels werden Multi-Chan-
nel-Lésungen immer beliebter (Erweiterung des Vertriebswegs um einen Onlineshop, siehe
BegleitmaRnahme 2D). Um die Ladendffnungszeiten zu erweitern und den Kund:innen zeitfle-

xible Abholmoglichkeiten der vorbestellten Ware anbieten zu kdnnen, braucht es verstarkt
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24/7 zugangliche Click & Collect Abholstationen, was die Kund:innen-Bindung starkt und Post-
versand reduziert. Dadurch kénnen Einkaufswege lokal zeitflexibel abgewickelt, Verkehrsspit-
zen und Lieferdienste reduziert werden. Auch eine geteilte Abholstation von verschiedenen
Handler:innen in der Umgebung, z.B. in einer Einkaufsstralle, kann sinnvoll sein, wenn ein-

zelne Geschafte zu wenig Volumen haben, um eine Abholstation auszulasten.

Zustandige Akteur:innen | WKO, Handler:innen Menge

reduzieren

Zielgruppen / Lokaler Handel, Kund:innen
Anwender:innen

Voraussetzungen bzw. v.a.3A.1,4.3

Korrespondierende Urmnstieg auf
andere Verkehrsmittel

MaRnahme

Begleitmafinahme 2D: Ausbau Online-Auftritt lokaler Handel (stéirkere Schnittstellen online-

lokal) & Ausbau der Locylizability zur Stédrkung des gréitzIl-basierten Handels

Trends im Handel zeigen, dass die Handler:innen vor Ort und im Internet prasent sein und die
Angebote einfach zugdnglich sein miissen (vgl. Schneeberger und van Wezemael 2021, S. 83).
Entscheidend fiir die Attraktivitat des lokalen Handels ist somit die Starkung der Schnittstellen
zwischen Online-Handel und stationdarem lokalen Handel — wie das auch das Projekt Glueck-
finder (TU Wien, Universitat Wien, Handelsverband) aufgezeigt hat: Omnichannel ist der Start-
punkt, Gbergreifende, strukturierte Sichtbarmachung des Warenbestandes lokaler Handler
der Schliissel und Marktplatze bzw. Plattformen der Weg. Insbesondere der Faktor Localizabi-
lity, also der vereinfachten Suche nach Produkten und der Lokalisierung in Geschaften in der
Nachbarschaft (Verortung des Produkts/des Handlers auf der Karte), spielt eine entschei-
dende Rolle. Hier braucht es gezielte Forderungen und Unterstiitzungsangebote fiir den loka-
len Handel, um in eine Plattform eingebettet den Warenbestand strukturiert sichtbar machen
zu konnen. Auch die Moglichkeit, Produkte im lokalen Geschaft umzutauschen und reparieren
zu lassen starkt die Kund:innen-Bindung in der Nachbarschaft. Weitere Implementierungs-
empfehlungen fir Online-Marktplatze zur Férderung des stationaren Handels liefert der Pro-
jektbericht des Projekts "Glueckfinder: Gleich-ums-Eck-Finder" (vgl. Hauger et al. 2021b).
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Zustindige Akteur:innen

WKO, Marktplatz Betreiber,
Handler:innen

Zielgruppen /
Anwender:innen

Lokaler Handel, Kund:innen
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2D.2 Flexibilisierung Offnungszeiten Behérden & weitere Digitalisierung Behérdenwege

Prioritat

Zeithorizont

Kosten

Raumliche Verortung

Niedrig

Mittelfristig

Mittel bis hoch

Ganz Osterreich

Seit 2019 gibt es das Projekt ,Digitale Amt“ unter der Leitung des Bundesministeriums fir
Digitalisierung und Wirtschaftsstandort (BMDW). Ziel des , Digitalen Amtes” ist es, die Behor-
denwege der Blrger:innen und der Unternehmen moglichst vollstandig digital anzubieten und
die rechtlichen und organisatorischen Voraussetzungen fiir eine in ganz Osterreich durchgin-
gige und sichere Digitalisierung der Verwaltung zu schaffen (https://www.bmdw.gv.at/The-

men/Digitalisierung/Verwaltung/Das-digitale-Amt.html).

AuBerdem sollten durch ein digitales Terminvereinbarungsportal die Offnungszeiten von Be-
horden und Verwaltungen flexibilisiert und transparent dargestellt werden, um den Anforde-
rungen einer zeitflexibilisierten Gesellschaft gerecht zu werden (z.B. nicht nur Parteienverkehr

am Vormittag).

Zustandige Akteur:innen

BMDW
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Verwaltungsmitarbeiter:innen
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5.1.3 Handlungsfeld 3: Umweltverbund starken

3A Aktive Mobilitat

3A.1 Ausbau Radinfrastruktur (v.a. Radschnellwegenetz)

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Ganz Osterreich, Fokus
Ballungsraume samt
Umland (Achsen
Pendelverkehr)

Hoch Mittelfristig Hoch

Der Ausbau von Radinfrastruktur erfahrt eine hohe Zustimmung in der Bevolkerung (82% sind
(eher) dafir) (vgl. Hauger et al. 20214, S. 57): insbesondere wahrend der Covid-19 Pandemie
wurden aktive Bewegungsformen (Fahrrader, E-Bikes, E-Scooter, Spazierengehen) vielseitig
genutzt und fir Alltags- und Freizeitwege herangezogen. Diesen Trend gilt es aufzugreifen und
auch im Kontext der Reduktion von Verkehrsspitzen unterstiitzend zu nutzen (v.a. zur Entlas-
tung des OV und Reduktion des MIV-Verkehrs). Insbesondere der Ausbau des Radwegenetzes
und der Bau von Radschnellwegen entlang von Schienen- und StraReninfrastruktur hat groRRes
Potenzial fir die Reduktion von (stadtregionalen) Verkehrsspitzen und Entlastung von MIV-
und OV-Kapazititen, v.a. in Agglomerationsrdumen samt Umland. Radschnellwege verkniip-
fen wichtige Quell- und Zielbereiche lGber grofRere Entfernungen, v.a. zwischen Vorstadt und
Zentrum, innerhalb von Ballungsrdume oder von Stadt/ Gemeinde zu Stadt/Gemeinde. Der
Trend zum E-Fahrrad schafft mehr Nachfrage und vergroRert auch das Potenzial fir Rad-
schnellverbindungen. Vor allem im Einzugsgebiet von Ballungsrdumen besteht in Osterreich
grolSes Potenzial fiir Radschnellverbindungen. In Niederdsterreich sind deswegen bis 2030 elf
Radschnellwege geplant (z.B. Zentralraum-Achse Pressbaum — Wien, Wiener Neustadt — Ba-
den — Mddling — Wien, Ganserndorf — Deutsch-Wagram — Wien), die als Kernelemente der

Alltagsmobilitdt in Zukunft fungieren sollen (vgl. Radkompetenz Osterreich 2020).

Durch den raschen Ausbau kénnen viele Arbeitswege mit dem Fahrrad erledigt und Pkw-Staus
bzw. eine Uberlastung des OV vermieden werden (vgl. VCO 2021). Das hohe Verkehrsverlage-
rungspotenzial vom Pkw auf das Pedelec wurde im Projekt LANDRAD in einem einjahrigen
Flottenversuch mit 500 Pedelecs erforscht (vgl. Strele 2010). Im Vergleich zu Autobahnen und
SchnellstraBen sind Radschnellwege eine glinstige Infrastrukturmafnahme, die Verlagerungs-
wirkungen erzielen kann (vgl. Buekers et al. 2015). Dahingehend braucht es auch beschleu-

nigte kommunale Genehmigungsverfahren, um den Trend zur aktiven Mobilitat zeitgerecht
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aufgreifen zu konnen. Um Rebound-Effekte der Nutzung von Radschnellwegen bei Regenwet-
ter zu verringern, gilt es an OV-Pendelachsen das OV-Pricing (siehe 3B.1) entsprechend anzu-

passen (z.B. wetterabhangige Ticketpreise fir Fahrradmitnahme).

Best Practice Beispiel Radschnellwege:

e Niederlande: Das Netz an Radschnellwegen in den Niederlanden ist 2019 ca. 300
km lang, bis zum Jahr 2030 soll es verdreifacht werden. Das Potenzial ist speziell
fiir Pendelnde sehr hoch, da liber 60% der Bevolkerung naher als 15 km vom
Arbeitsplatz entfernt wohnen —und damit in sehr guter (E-)Fahrrad-Distanz (vgl.
vco 2021).

e Kopenhagen: In Kopenhagen konnten durch den Bau von neun Radschnellwegen
im Zeitraum 2009 bis 2021 insgesamt 30 umliegende Gemeinden erschlossen
werden. Im Jahr 2020 gab es dort durchschnittlich 40% mehr Radfahrende als
die Jahre davor (vgl. VCO 2021).

Zustandige Akteur:innen | Gemeinden, Bundeslander Menge
& reduzieren
& A 7
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Zielgruppen / Radfahrer:innen, Pendler:innen, &/ ?
Anwender:innen Bewohner:innen
Voraussetzungen bzw. v.a.3B.1,3C.2,4.1,4.3 - \ q’\“fﬁ
Korrespondierende " Umnstieg auf

andere Verkehrsmittel
MaRnahme

Begleitmafinahme 3A: FérdermafSnahmen (S-)Pedelec & Integration in betriebliches

Mobilitétsmanagement

InfrastrukturmalRnahmen miissen mittels bewusstseinsbildenden Mallnahmen unterstiitzt
werden, dahingehend ist die Férderung der Anschaffung von (S-)Pedelecs und weitere Mal3-
nahmen zur Férderung aktiver Mobilitat (z.B. sichere Radabstellplatze) in das betriebliche Mo-

bilitdtsmanagement (siehe 2A.1) zu integrieren.
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Die Studie POSITIV (KFV & Kairos) analysierte das Potenzial von S-Pedelecs fiir den Arbeitsweg
und zeigte, dass S-Pedelecs vor allem auf mittleren Pendeldistanzen (zwischen 5 und 25 km)
im Hinblick auf den Faktor Reisezeit ein sehr interessantes Verkehrsmittel fir Pendelnde sein
kénnen, wahrend Pedelecs und Fahrrader eher fir kiirzere Distanzen zum Einsatz kommen
(vgl. Zuser et al. 2021, S. 8). Aufbauend auf den Studienergebnissen wurde ein Leitfaden mit
konkreten Handlungsvorschlagen und -optionen fiir Wirtschaftstreibende und politisch Ver-
antwortliche wie Unternehmen, Radhandel, Gemeinden, Land und Bund entwickelt, um S-Pe-
delecs vermehrt in den Berufsverkehr zu integrieren. Zentrale Strategien sind: Testmoglich-
keiten anbieten, gesetzliche Rahmenbedingungen andern, attraktive Finanzierungsmodelle

und Forderungen (vgl. Breuer et al. 2020, S. 14).

Zustandige Akteur:innen | BMK, Bund, Bundeslander, Menge

< reduzieren

Gemeinden ﬁ\fc

T

Zielgruppen / Radfahrer:innen, Pendler:innen,
Anwender:innen Bewohner:innen, Unternehmen

z
@

)
®
@,
el

o
W

Umstieg auf
andere Verkehrsmittel

3B Offentlicher Verkehr

Um den Zielen des Mobilitatsmasterplans 2030 (vgl. BMK 2021) und den Anforderungen einer
zeitflexibilisierteren Gesellschaft gerecht werden zu kénnen, muss der OV ausgebaut und at-
traktiviert werden. MalBnahmen zur Glattung von Verkehrsspitzen bergen ansonsten die Ge-
fahr indirekt den MIV zu attraktivieren —dies gilt es unbedingt zu vermeiden. Auch das Projekt
mobility4dwork betont, dass der OV aktuell dem Bediirfnis nach Flexibilitat nicht gerecht wird
(vgl. Haselsteiner et al. 2020, S. 136) und das Projekt CONVERSION zeigt, dass der Ausbau des
OV eine hohe Zustimmung genieRt (88% sind (eher) dafiir) (vgl. Hauger et al. 202143, S. 57). Im
Gesprach mit Benjamin Albrecht (Siemens Mobility) wird die OV-Angebotsgestaltung als ,low-
hanging fruit” bezeichnet, die Jahrzehntelang vernachlassigt wurde — insbesondere im Nah-
verkehr. Fiir die Attraktivierung des OV ist der Fokus auf die Passenger Experience entschei-
dend und statt Kapazitatsmaximierung (moglichst viele Fahrgaste transportieren) muss ein
neues Dogma handlungsleitend sein: ndmlich die Fahrgastbedirfnisse in den Mittelpunkt zu
stellen. Basierend auf den Bediirfnissen gilt es das OV-Angebot auszubauen und weiterzuent-

wickeln (Verhaltens- und Motivforschung als Basis fiir die Angebotsgestaltung).
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3B.1 Neue OV-Tarifstrukturen

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Ganz Osterreich, Fokus

Hoch Mittelfristig Mittel .
Ballungsraume

In Bezug auf die Tarifstrukturen im OV gibt es zwei zentrale Handlungsempfehlungen, da die

technologischen Voraussetzungen fiir starker differenzierte Tarifsysteme vorhanden sind:

* Flexible Tarife, um der Flexibilisierung in der Arbeitswelt gerecht zu werden (auch das
Projekt CONVERSION betont, dass sich aktuelle Tarifstrukturen bei unregelmaRigen
Arbeitswegen (2-3 Fahrten pro Woche) nicht auszahlen und deswegen verkehrt auf
den Pkw zurtickgegriffen wird (vgl. Hauger et al. 2021a, 17ff)): z.B. flexible 30-Tage-
Tickets als Erganzung zu klassischen Monats- oder Jahreskarten

e Tarife zur Vermeidung von Spitzenstunden: z.B. Seniorentickets, die an Talzeiten
geknipft sind; hohere Tarife zur Rush-Hour; flichendeckendes E-Ticket mit variablen
Tarifen (vgl. Mller-Jentsch 2017). Es lassen sich drei Kategorien ableiten: (1) Malus
fiir Reisen in der HVZ (Preiserhdhung, Differenzierte Abos), (2) Bonus fiir Reisen in
der NVZ (Preisreduktion, Bonussystem fiir Fahrten in nicht ausgelasteten Ziigen,
Gratis-Zusatzleistungen), (3) Sortimentsanpassungen (Senioren-Karten, Familien- und
Enkelkarten, ...). Sutter et al. 2016, 83f geben einen Uberblick (iber mégliche
Ausgestaltungen der einzelnen Mallnahmen und eine Einschatzung der Wirkungen

und Realisierbarkeit.

Die Einfiihrung zeitlich differenzierter OV-Tarife wird schon linger diskutiert, wurde bisher
aber nur sehr punktuell umgesetzt, da reine Preiserhohungen nur eine sehr beschrankte Ak-
zeptanz haben (vgl. Sutter et al. 2016, S. 114). Bonussysteme (z.B. flr Fahrten in nicht ausge-
lasteten Ziligen) werden dahingehend gut akzeptiert haben (vgl. Sutter et al. 2016, S. 92). Die
beste Akzeptanz hat ein Mix-Modell aus teureren HVZ-Abos und Bonus fir Fahrten in nicht
ausgelasteten Zigen, weil ein Verstandnis besteht, dass ein Bonus auch finanziert werden
muss (vgl. Sutter et al. 2016, S. 93). Der Bonus wird z.B. so ausgestaltet, dass wer viermal pro
Woche in einem nicht ausgelasteten Zug fahrt, die Preiserhohung des Abos kompensieren
kann. Insgesamt werden von Expert:innen v.a. auslastungsabhangige Preismodelle bevorzugt,
da die Betreiber damit die Auslastung differenziert steuern kénnen (vgl. Sutter et al. 2016, S.
94).
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Allerdings werden stark differenzierte OV-Tarifsysteme als kompliziert wahrgenommen und
kdnnen zu Verstandnisproblemen auf Nutzer:innen-Seite fiihren und letztlich eine Zugangs-
barriere zum OV darstellen (vgl. Francke 2020, S. 33). Deswegen muss — wie auch in Kapitel
5.2 vertiefter ausgefiihrt wird — insbesondere bei der Komplexitat der Tarifstrukturen (Ein-
fachheit/Verstandlichkeit vs. Steuerungswirkung durch Differenzierung) weitere Forschung
betrieben werden. Hier kdnnen technische Losungen helfen die Komplexitat fir den/die Nut-
zer:in zu reduzieren, indem jeweils nur die richtige Kombination fir den/die Nutzer:in in die-
sem Moment am Fahrkartenautomat bzw. in der App als ,,Preis-Berater” angezeigt wird (z.B.
eine 9-Uhr-Tageskarte erst ab 9 Uhr) (vgl. Francke 2020, S. 176). Auch mit elektronischen Ti-
ckets sind quasi unbegrenzt differenzierte Preissysteme moglich, die im System hinterlegt sind
und angepasst werden kdnnen (interaktives, vollflexibles, echtzeitbasiertes Zahlsystem).

Weiterer Forschungsbedarf besteht auRerdem in der Auseinandersetzung mit dem Thema
(Re-)Produktion von Ungleichheit in der Gesellschaft: Hier besteht die Gefahr, dass Haushal-
ten mit geringeren Einkommen, die tendenziell eine geringere Arbeitsplatzflexibilitat als ein-
kommensstarke Haushalte haben (Captives = zeitlich nicht flexible Personen mit fixen Arbeits-
zeiten), durch Bepreisungen in der Spitzenstunde starker betroffen sind, weil sie auf die ver-
anderten Preise nicht reagieren kdnnen und die hoheren Preise akzeptieren missen. Dasselbe

gilt auch fiir Personen mit Betreuungspflichten, die geringere Zeitflexibilitaten aufweisen.

Best Practice Beispiel Early Bird Ticket Melbourne:

Fahrten vor 7 Uhr sind gratis (Wochentags, wenn man sich vor 7 Uhr morgens ein-
und ausloggt). Auswertungen zeigten, dass nach sechs Monaten 23% der Early-Bird —
Nutzer:innen ihre Reise ca. 43 Minuten friher angetreten sind. 67% der
Nutzer:innen waren bereits vor dem Angebot vor 7 Uhr unterwegs und 10% waren
Neuverkehr von Personen, die vorher nicht mit dem OV unterwegs waren.

Insgesamt konnte mit der Einflihrung des Early-Bird-Tickets die

Hauptverkehrsspitzen entlastet werden (vgl. Liu und Charles 2013).
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Best Practice Beispiel Studententicket Miinchen:

Das Munchner Semesterticket setzt sich aus zwei Komponenten zusammen

(https://www.mvv-muenchen.de/tickets/zeitkarten-abos/mvv-

semesterticket/index.html):

e obligatorischer Solidarbeitrag und Fahrtberechtigung mit dem
Studierendenausweis (72€): Geltungsdauer Montag bis Freitag zwischen 18 Uhr
und 6 Uhr des Folgetages, Wochenende und Feiertage ohne zeitliche
Einschrankungen

e fakultativer Aufpreis (IsarCard Semester, 209,30€): ohne zeitliche

Einschrankungen

Best Practice Beispiel 10-Uhr-Karte Berlin:

Ubertragbar auf andere Personen, Geltungsdauer: montags bis freitags von 10:00
Uhr bis 03:00 Uhr des Folgetages und samstags, sonntags, am 24. und 31. Dezember
sowie an gesetzlichen Feiertagen von 00:00 Uhr bis 03:00 Uhr des Folgetages
(https://www.bvg.de/de/tickets-und-tarife/alle-tickets/zeitkarten/10-uhr-karte)

Best Practice Beispiel VBB-Flex-Ticket Berlin:

nicht Gbertragbar, 8 x 24h Tickets, die fiir eine beliebige Anzahl Fahrten gelten (Je
Fahrtberechtigung 24 Stunden ab Aktivierung/ Entwertung, Aktivierung/ Entwertung
innerhalb von 30 Tagen ab Kauf). Das Ticket wird im Rahmen eines bis Ende
Dezember 2023 laufenden Pilotprojektes getestet. Insbesondere Berufstatige, die
nicht taglich ins Bliro pendeln und fiir die sich daher zurzeit kein Abonnement lohnt,
erhalten mit dem VBB-FlexTicket ein interessantes neues Angebot
(https://www.bvg.de/de/tickets-und-tarife/flexticket/flexticket faq).

Zentral ist es, das Mobility Pricing zur Glattung von Verkehrsspitzen parallel im OV und im MIV

(siehe 3C.2, 3C.3) vorsehen, damit es zu keinen Verlagerungswirkungen auf den MIV kommt.
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. . L / N\
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Voraussetzungen bzw. v.a. 2A.1, 2A.2,3B.1,3C.2,3C.3 \ / “’

H Umstieg auf
Korrespondierende andere \/erkghrsmittel
MafBnahme

3B.2 Konstante, attraktive Takte (24h Betrieb)
Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Hoch Mittelfristig Mittel bis hoch Ganz Osterreich

Durch die zu erwartende zunehmende zeitliche Flexibilisierung der Gesellschaft (insbesondere
im Arbeits- und Bildungssektor) muss ein attraktives OV-Angebot auch in den Nebenverkehrs-
zeiten geschaffen werden. Es braucht konstante, attraktive Takte (iber den gesamten Tag ver-
teilt, da ansonsten die Gefahr besteht, dass der OV nicht attraktiv genug ist und stattdessen
z.B. der MIV genutzt wird. Insbesondere im Spatverkehr braucht es eine Angebotsverbesse-
rung, da die aktuellen Takte den heutigen Bediirfnissen nicht mehr gerecht werden (Zunahme
von Abendveranstaltungen an Werktagen, Verschiebung der Arbeits- und Freizeittatigkeit). So
muss beispielsweise hinterfragt werden, ob ein 15-Minuten Takt in Randzeiten noch nachfra-
gegerecht ist. Die Taktverdichtung hat neben einer hoheren Angebotsqualitdt vor allem die
Vorteile, dass die Fahrgaste spontan an die Haltestelle gehen kénnen und die Fahrten nicht
vorab geplant werden miissen (vgl. Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt
2020, S. 12). Insbesondere wenn Tarifstrukturen Nebenverkehrszeiten belohnen (siehe 3B.1)
braucht es auch in diesen Zeiten ein entsprechend attraktives Angebot hinsichtlich Takte. Um
diesen Anforderungen eines konstanten, attraktiven OV-Angebots gerecht werden zu kénnen,
sollten auch bedarfsgerechte Alternativen zum klassischen Massen-OV angedacht werden
(siehe 3B.3).
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Zustindige Akteur:innen | Verkehrsanbieter (OPNV, Mikro- Menge
reduzieren

OV), Verkehrsverbiinde, S
Bundeslander, Bund V4

Zielgruppen / Blirger:innen, Unternehmen,

Anwender:innen Bildungseinrichtungen &
Tourismusbetriebe (als regionale
Treiber)

Voraussetzungen bzw. v.a. 2A.1, 2A.2,3B.1, 3B.2, 2C.2, Umstieg auf
Korrespondierende 2D.1 andere Verkehrsmittel
MaRBnahme

3B.3 Bedarfsgerechte Alternativen als Erginzung zum klassischen Massen-0OV

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Mittel Mittelfristig Mittel bis hoch Ganz Osterreich

Um der Flexibilisierung gerecht werden zu kénnen und ein Mindestangebot und Mindeststan-
dards sterreichweit im OV anbieten zu kénnen, braucht es neue flichendeckende Lésungen
mit kleineren Einheiten. Der fahrplangebundene OV mit hohen Beférderungsleistungen und
Blindelungsvorteilen ist das Kernelement des kollektiven Verkehrs. Durch Verbesserungen im
herkémmlichen OV und auf der ersten und letzten Meile soll das Angebot ausgebaut und at-
traktiviert werden (Priifung und punktuelle Erginzung des OV-Angebotes mit flexiblen Ange-
botsformen) (vgl. Kanton Zirich 2021, S. 47). Bedarfsgerechte Alternativen kénnen helfen, (1)
attraktive Angebote in Schwachlastzeiten und Randgebieten zu gewahrleisten und (2) bei Ka-
pazitatsengpdssen in Hauptverkehrszeiten ,auszuhelfen” (z.B. als Schiler:innen-Transport).
Hierzu ist eine Einbettung in das hochdynamische Mobility as a Service (siehe 3D.1) zu forcie-

ren.

Derzeit gibt es bedarfsgestiitzte OV-Angebotsformen v.a. in ldndlichen Ridumen (z.B. Biirger-
bus, Anruf-Sammel-Taxi). Die bisherigen Erfahrungen zeigen, dass flexible Angebotsformen
ein geeignetes Instrument sind, um den klassischen OV zu erginzen und ein OV-Angebot auch
in nachfrageschwachen Raumen bzw. in Schwachverkehrszeiten zu vertretbaren Konditionen
anbieten zu kdnnen. Dies betrifft sowohl ein aus Kund:innen-Sicht attraktiveres Verkehrsan-
gebot (z.B. zusatzliches Fahrtenangebot, weitere Betriebszeiten) als auch eine bessere Wirt-

schaftlichkeit (z.B. Betriebsorganisation, Kosten) (vgl. Sommer et al. 2016, S. 12).
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Best Practice Beispiel UberX Share (ehemals Uber Pool):

Sammeltaxi mit virtuellen Haltestellen (Pickup / Dropoff Spots) zur optimalen
Auslastung der Ressourcen basierend auf einem komplexen Algorithmus (z.B.
vorausschauendendes Matchmaking), 5% Preisreduktion (im Vergleich zu
»,hormalen” Uber) und zusatzliches Uber Cash (max. 30% des UberX Share Trip-
Preises), wenn ein/e Mitfahrer:in mitfahrt
(https://www.uber.com/us/en/ride/uberx-share/)

Best Practice Beispiel RidePooling-Pilotbetrieb der Basler Verkehrs-Betriebe:

MOBILISK als Ridepooling-Service der Basler-Verkehrs-Betriebe (BVB) (jeweils in den
N&chsten von Freitag und Samstag von 22.00 bis 04.00 Uhr) bedient fast alle OV-
Haltestellen auf dem Kantonsgebiet von Basel-Stadt. Beim RidePooling werden App-
basiert und mittels eines IT-Algorithmus Fahrgemeinschaften zwischen Fahrgdsten
gebildet, die ein dhnliches Fahrziel haben. So konnen Kapazitdaten besser ausgelastet
und aufgrund des gemeinsamen Nutzens eines Fahrzeugs (Sharing) der Fahrpreis
geteilt werden. Die BVB testet mit dem Pilotbetrieb ab 2021, inwieweit dieses
Angebot vor allem im Abend- und Spatverkehr auf Nachfrage stoRt (vgl. Korkel
2021).

Zustindige Akteur:innen | Verkehrsanbieter (OV, Mikro- Menge
0OV), Verkehrsverbiinde, }§%' reduzieren
Bundeslénder, Bund 3 X
Zielgruppen / Blrger:innen, Unternehmen, / -.%)
Anwender:innen Bildungseinrichtungen & \
Tourismusbetriebe (als regionale N\
Treiber) 2%\ \\ / / &s
2%\ \ / EF
Voraussetzungen bzw. v.a. 2A.1, 3B.1, 3B.3, 2C.1, 2C.2, XN, \< &
Korrespondierende 3D.1 ) Umnstieg auf
MaRnahme andere Verkehrsmittel
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Begleitmafinahmen 3B: Fahrzeuge & Fahrgastinformation

Um die Attraktivitat des OV zu erhéhen, gilt es beim Design der Fahrzeuge auf unterschiedli-
che Bediirfnisse zu achten (z.B. Arbeitszonen). Hier sollten auch neue Methoden der kollabo-
rativen Gestaltung herangezogen werden (z.B. Virtual Mockups mit Stakeholder:innen, um
Fahrzeuge fiir verschiedene Personas zu designen) und liber Ausschreibungen langfristige At-
traktivierungen des Angebots vorgenommen werden. Zudem gilt es Fahrgastinformation
(Echtzeit und Prognosen) im Fahrzeug (zu Stérungen, Ausstiege, ...) und in der Mobility as a

Service Applikation leicht zuganglich zu machen.

Zustindige Akteur:innen | Verkehrsanbieter (OV, Mikro-OV), o reflenge
&
Verkehrsverbiinde &E / \
S/ \ % e
g / \\ 5.,
&5/ %%
&k / %
& / W%
e/ N\
Zielgruppen / Fahrgaste \\ /
Anwender:innen 2%\ / e
%2\ /&
5.\ /&S
270N VAR
Umstieg auf
andere Verkehrsmittel

3C Motorisierter Individualverkehr

3C.1 Offnung aller Privat-Pkw fiir Ridesharing (inkl. Integration in Maas$, siehe 3D.1) &
flachendeckende Pkw-Maut als Anreizsystem fiir gemeinsames Fahren

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Mittel Langfristig Mittel Ganz Osterreich

Angelehnt an die OVG-Roadmap zum Umbau des Verkehrssystems sollen Privat-Pkw in den
offentlich zuganglichen Verkehr eingebunden werden, um Nachfragespitzen im MIV zu redu-
zieren. Zentral dabei ist, dass die Mitfahrgelegenheiten in das Gsterreichweite Mobility as a
Service (siehe 3D.1) eingebunden werden. Der Zeitplan der OVG-Roadmap sieht dabei folgen-
den Ablauf vor (vgl. Slupetzky 2021, S. 50):

* ab 2022 intermodale Verkehrssteuerung in jedem Fahrzeug
e 2023-25 Offnung aller Privat-Pkw fiir Ridesharing: Anzeige von Mitfahrwiinschen in
jedem Fahrzeug, Mitfahrende und Fahrende sind registriert (Sicherheit)
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e 2022-30 Schaffung fordernder Rahmenbedingungen fir Ridesharing: Einrichtung von
Fast-Lanes an staugefahrdeten StralRenstlicken (z.B. Stadteinfahrten); Stellplatz-
Reservierungsmoglichkeiten fir Ridesharing-Fahrzeuge in Park & Ride- und Park &

Drive-Anlagen

* ab 2025 flaichendeckende Pkw-Maut als Anreizsystem flr gemeinsames Fahren: 1/3
Reduktion bei 1 mitfahrenden Person, 2/3 Reduktion bei 2 mitfahrenden Personen,

Entfall der Maut ab 3 mitfahrenden Personen

Zustdndige Akteur:innen

Gemeinden, Bundeslander,
MaaS-Betreiber,
StraRenbetreiber (z.B. Asfinag)

Zielgruppen /
Anwender:innen

Blrger:innen

Voraussetzungen bzw.
Korrespondierende
MaRnahme

v.a. 2A.1,3B.3,3C.2,3D.1
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3C.2 Parkraummanagement: Reduktion Stellplidtze & dynamische Parkgebiihren

Prioritét

Zeithorizont Kosten

Raumliche Verortung

Hoch

Mittel

Mittelfristig

Ganz Osterreich

Der MIV und dessen Verkehrsspitzen kann durch Parkraummanagement gesteuert werden,
da Quelle und Ziel jeder Autofahrt ein Abstellplatz/Parkplatz ist. Im Gegensatz zur City-Maut
(siehe 3C.3) sind MalRnahmen des Parkraummanagements schon weitaus verbreiteter und
besser akzeptiert, allerdings sind Parktarife bisher eher starr, auf einem niedrigen technischen
Niveau und bepreisen den o6ffentlichen Parkraum unabhédngig von der sich im Tagesverlauf
andernden Nachfragesituation (vgl. Randelhoff 2014). Zur Glattung von Verkehrsspitzen und

Forderung nachhaltiger Mobilitat sind demnach zwei Aspekte entscheiden:

e Anzahl der verfligbaren Parkpldtze und erlaubte Parkdauer: Hier gilt es zunehmend

Stellplatze im o6ffentlichen Raum zu reduzieren, um eine nachhaltige und

klimafreundliche Mobilitdt zum Nutzen aller Verkehrsteilnehmer:innen zu férdern. Im

Zusammenspiel mit einem effizienten Parkraummanagement kann dies sogar zu

geringeren Stellplatzauslastungen und Parksuchverkehren fiihren (vgl. Ringwald et al.

2018, S. 8).
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e Tarife: Hier kann mittels dynamischer Parkgebiihren das Zu-/Abfahren von
Parkplatzen gelenkt und dadurch Verkehrsspitzen reduziert werden (vergiinstigte
Tarife auBerhalb der Spitzenzeit bzw. bei geringerer Auslastung)?® (vgl. Gmindner et
al. 2016, S. 131). Die Hohe der Parkgebiihren beeinflusst die Nachfrage nach
Parkstanden stark. In Abhdangigkeit vom jeweiligen Preisniveau wird ein Anreiz dafir
gesetzt, ein anderes Verkehrsmittel zu wahlen oder eine Fahrt auf einen friiheren
oder spateren Zeitraum zu verlegen (vgl. Rohs und Flore 2021, S. 10). Hier sollte eine
dynamische Bepreisung anhand Nachfrageschwankungen angedacht werden —
ermoglicht durch Digitalisierung im Parkraummanagement (Integration in Curbside
Management, siehe 3D.2). In Abhangigkeit von der gewiinschten Parkplatzauslastung
konnen die Preise in mehreren Schritten so lange angepasst werden, bis der
angestrebte Auslastungsgrad erreicht wird'? (vgl. Rohs und Flore 2021, S. 10). Am
sinnvollsten waren Tarife, die jede Stunde entsprechend der aktuellen Nachfrage neu
festgelegt werden (vgl. Rouwendal und Verhoef 2006), also ein hoch differenziertes
Preissystem. In der kommunalen Praxis wird allerdings haufig noch nicht nach
verschiedenen Uhrzeiten oder gar Auslastungen differenziert, sondern es werden
lediglich unterschiedlich hohe Parkgebiihren fiir bestimmte Zeiteinheiten und fiir
verschiedene Parkzonen festgesetzt (vgl. Ringwald et al. 2018, S. 41).

Wichtig ist, dass die MaBnahme flachendeckend im gesamten Stadtgebiet eingeflihrt wird, um
die groRtmogliche Wirkung zu erzielen. Zudem sollte kein kostenfreies Parken am Arbeitsplatz

ermoglicht werden (Integration in betriebliches Mobilitatsmanagement, siehe 2A.1).

9 Primér furr stadtische/6ffentliche Anlagen geeignet, da private Betreiber keinen Anreiz haben, ihre Tarifpolitik
auf die Verkehrsnetzbelastung abzustimmen. Uber Baubewilligungen mit Auflagen kénnten derartige Tarife
auch bei Privaten durchgesetzt werden (vgl. Gmiindner et al. 2016, S. 131.).

10 yerhaltensinderungen auf diese Preisanpassungen kénnen allerdings eine gewisse Zeit in Anspruch nehmen.
AuRerdem braucht es eine Abstimmung der Preise von unterschiedlichen Stellplatzen.

207



Best Practice Beispiel dynamische Parkgebiihren:

Projekt ,SFpark” in San Francisco (Pilotprojekt 2011-2013): In sieben Pilotzonen
wurden ca. 7.000 Parkplatze mit Sensoren zur Erfassung der Parkplatzauslastung
ausgestattet und Parkuhren installiert, deren Parkgeblihr dynamisch angepasst
werden kann. Die Evaluierungsergebnisse zeigten, dass die Preise zwischen 12 und
15 Uhr am hochsten waren. Durch die flexible Preisgestaltung konnte der
Parksuchverkehr um 43% gesenkt werden, auBerdem gab es positive Effekte auf den
lokalen Handel und einen Anstieg der Einnahmen durch die Parkgebiihren (vgl. Rohs
und Flore 2021, S. 10; SFPark 2014). 2018 wurde SFpark auf die ganze Stadt

ausgeweitet.

Zustandige Akteur:innen

Gemeinden, Bundeslander

Zielgruppen /
Anwender:innen

Biirger:innen, Betreiber von
Parkplatzen / Garagen

Voraussetzungen bzw.
Korrespondierende
MaRnahme

v.a.2A.1,4.1,4.3

Menge

& reduzieren
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Umstieg auf

andere Verkehrsmittel

3C.3 Zeitlich differenzierte City-Maut

Prioritat

Zeithorizont

Kosten

Raumliche Verortung

Mittel

Mittelfristig

Mittel

Ballungsraume

Eine City-Maut als StraBenbenitzungsgebiihren fir innerstadtische Gebiete bezieht sich (im
Gegensatz zu Parkgebihren) auf den flieRenden Verkehr. Mithilfe der Differenzierung von
Preisen kann dadurch in gewissem Ausmal eine zeitliche und rdaumliche Steuerung problema-
tischer Nachfrage des MIV erzielt werden (vgl. Schade 2005). Zur Glattung von Verkehrsspit-
zen sind insbesondere zeitliche Differenzierungen (Gebiihr abhdngig von der Tageszeit) rele-
vant. Hier zeigten Arnott et al. 1993, dass selbst ein gering differenziertes Preissystem (2-stufig

mit optimaler zeitlicher Differenzierung zwischen Peak- und Off-Peak-Zeiten) einen fast 5x so

hohen Wohlfahrtsgewinn erzielt als eine pauschale Flatrate.
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Die Einfihrung in der Praxis ist aber aus politischen und sozialen Griinden stark erschwert
(emotionale Debatten und niedrige Akzeptanz der Bevolkerung) (vgl. Francke 2020, S. 24). Al-
lerdings zeigt sich, dass nach Einflihrung der City-Maut die Akzeptanz stark steigen kann (vgl.
Gehlert 2009; Eliasson und Jonsson 2011). Gerade in der Anfangszeit nach Einflihrung des Sys-
tems werden Routinen (iberdacht (z.B. Fahren aullerhalb der Peak-Zeiten). Wichtig dabei ist,
das die Preisdifferenzen nicht zu gering und damit zu unbedeutend sind — um die Verhaltens-
anderung auch langerfristig beizubehalten (vgl. Francke 2020, S. 181).

Durch die oftmals niedrige Akzeptanz im Vorfeld und kontroversen politischen Debatten beim
Thema konnte eine zeitlich differenzierte City-Maut als Pilotprojekt durchgefiihrt werden, um
Wirkungen in Bezug auf die Glattung von Verkehrsspitzen, Verlagerungswirkungen auf den

Umweltverbund und andere Nebenwirkungen vertiefter analysieren zu kénnen.

Zustdndige Akteur:innen | Stidte / Gemeinden

Menge
reduzieren

o
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T e /A

h

Yie Ao

Zielgruppen / Anrainer:innen,
Anwender:innen Gewerbetreibende,
Besucher:innen

ba,, £
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© e
g
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Voraussetzungen bzw. v.a.3B.1, 3C.1, 3C.2

i Umsti f
Korrespondlerende amdereri’er:egharl;mlrtel
MaRnahme

Begleitmafinahme 3C: Erarbeitung Stufenplan fiir Riickbau MIV-Infrastruktur (frei gewordene

Kapazititen durch Spitzenglittung riickbauen)

Die Flachenneuverteilung des offentlichen (Verkehrs-)Raums ist in zahlreichen Dokumenten

verankert, z.B.:

e Als Ziel im Mobilitatsmasterplan 2030 (vgl. BMK 2021, S. 22)

e Als Gegenstand des ausgeschriebenen Leitprojekts Offentlicher Raum (MdZz) —
Themenkomplex: Verkehrsvermeidung bzw. Verkehrsverlagerung hin zu aktiver
Mobilitit und OV durch neue Raumkonzepte und -strukturen (Flichenneuverteilung,
Umgestaltung, Umnutzung, temporar/permanent etc.)

e Als konkrete Prozentangaben in der OVG-Roadmap zum Umbau des Verkehrssystems
zur Reduktion des Parkplatzraums (-10% bis 2030, -50% bis 2040) und der
Fahrbahnflachen (-10% bis 2030, -20% bis 2040) (vgl. Slupetzky 2021)
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Um den Zielen des Mobilitatsmasterplans 2030 (vgl. BMK 2021) gerecht zu werden, miissen
deshalb durch Spitzenglattung frei gewordene Kapazitaten der MIV-Infrastruktur stufenweise
rickgebaut werden — hierzu gilt es friihzeitig einen Stufenplan (Vorgehensweisen, Verfahren,
Zeitplan, Gestaltungsoptionen, Umnutzungskonzepte, ...) zu erarbeiten, der als Leitlinie durch

den Prozess fiihren soll. Folgende inhaltlichen Aspekte gilt es zu bericksichtigen:

e flieBender Verkehr: Umwidmung von StralRen- und Parkplatzflachen zu Radwegen
und attraktiven Flachen fir Fuganger:innen (siehe auch 3A.1), Begriinung
freiwerdender MIV-Spuren (begriinte Pufferzonen)

* ruhender Verkehr: Flexibilisierung durch Curbside Management (Reduktion

Stellplatze bzw. flexible Nutzung diverser Nutzungen), siehe auch 3D.2

Zustdndige Akteur:innen | Gemeinden, Bundesldnder, Bund, Menge
BMK i h‘?ﬁo\ reduzieren ;
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Zielgruppen / Blrger:innen
Anwender:innen
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Umstieg auf
andere Verkehrsmittel

3D Verkehrsmodi iibergreifend

3D.1 Entwicklung eines dsterreichweiten hochdynamischen Mobility as a Service

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Hoch Langfristig Hoch Ganz Osterreich

Zum optimalen Kapazitditsmanagement (lber verschiedene Modi hinweg) und Attraktivierung
des Umweltverbundes gilt es ein Osterreichweites, hochdynamisches, multimodales Mobility
as a Service (Maa$) zu konzipieren und in die Umsetzung zu bringen (Voraussetzung: Entwick-
lung einheitliche Standards und Tickets; Nutzen und Generieren von Mobilitdtsdaten), das Le-

vel 4 (Integration of societal goals) erreicht:

e starke Integration von Modi: OV, Mikro-OV, Sharing-Angebote (inkl. Ride-Sharing-

Angebote von Privat-Pkw, siehe 3C.1) / neue Mobilitatsdienstleistungen
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* Intermodale Trips buchen & bezahlen (Routing, Tickets): vollautomatische, fahrzeit-

oder fahrstreckenbasierte Verkehrsmittelwahl und -abrechnung

e Dynamisches Kapazitdtsmanagement liber Auslastungsprognosen Uber verschiedene

Verkehrsmittel hinweg, geblindelte Echtzeitinformationen fiir Nutzer:innen und

angepasste Empfehlungen an Nutzer:innen: Vorschlag von bedarfsorientierten

»angenehmen” Routen (z.B. bei Regen kein Bikesharing, sondern kurzer Fulweg und

schwach ausgelasteter Bus statt langerer FuBweg und volle U-Bahn)

* Dynamische Preisgestaltung (siehe weiterer starker Forschungsbedarf, Kapitel 5.2):

Entscheidung hinsichtlich tageszeitabhangiges (vorhersehbar) oder hochdynamisches

(Echtzeit) auslastungsbezogenes (Kapazitaten) Pricing, bzw. auch mogliche

Verknipfung des Pricings mit Emissionsbelastungen.

Grundvoraussetzung fir ein dynamisches Kapazitatsmanagement ist es, das Nutzungsverhal-

ten zu verstehen und mittels Big Data Muster zu erkennen, um Prognosen erstellen zu kénnen

(Ziel: flexibel Peaks ausgleichen, da in einer zeitflexibilisierten Gesellschaft mehrere, kirzere

Peaks Uber den Tag verteilt auftreten kdnnen anstatt den klassischen Friih- und Nachmittags-

spitzen). Die fortschreitende digitale Transformation im Mobilitatsbereich eréffnet hier auch

neue Chancen Verkehrsspitzen zu glatten.

Zustdndige Akteur:innen

Gemeinden, Bundeslander,
Verkehrsverbiinde,
Verkehrsbetreiber (OV, Shared
Mobility, ...)

Zielgruppen /
Anwender:innen

Biirger:innen

Voraussetzungen bzw.
Korrespondierende
MafRnahme

v.a. 3B.2, 3B.3,3C.1,3D.2

Menge
& reduzieren

Umstieg auf
andere Verkehrsmittel

3D.2 Flexibilisierung durch Curbside Management

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung
. . - ) Ganz Osterreich, Fokus
Mittel Mittelfristig Mittel .
Ballungsrdume
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Curbside Management bietet einen umfassenden Blick auf den ruhenden Verkehr (ber alle
Mobilitatsangebote hinweg (im Gegensatz dazu betrachtet das Parkmanagement nur im Kon-
text des MIV). Es geht um die Erfassung, Optimierung und Verwaltung der stadtischen Stra-
Benflachen des ruhenden Verkehrs (Mobilitatsanbieter, wie z.B. Sharing Anbieter, Logistikun-
ternehmen, OV, ...). Im Sinne der Reduktion von Verkehrsspitzen und Priorisierung des Um-
weltverbundes gilt es flexible Nutzungsmoglichkeiten der Curbside zu finden, die z.B. in Spit-
zenzeiten fir den OV und Mikromobilitdt mehr Platz einrdumen und in Schwachlastzeiten als
Stellplatze des MIV fungieren konnten: , Designating curb spaces as Shared Use Mobility
(SUM) Zones for ride-hailing passenger pick-ups and drop-offs is ideal during peak hours, so
the same space can serve more people than a single parking space would. These spaces could
be converted back to regular parking spaces or be designated as commercial delivery zones in
off-peak, or when combined with off-peak deliveries.” (Jaller et al. 2021, S. 52).

Insgesamt geht es darum Pkw-Stellpldtze zu reduzieren (siehe auch Potenzialabschatzungen
in Kapitel 4) und eine flexible Nutzung diverser Anspriiche zu unterschiedlichen Zeiten zu er-
moglichen — auch im Sinne der Spitzenglattung. Hierzu konnte erganzend auch eine saison-
spezifische Regulierung des Stralenraums herangezogen werden, wo von Friihling bis Herbst
mehr Platz fiir den (flieBenden und ruhenden) Radverkehr (durch Umwidmung von Pkw-Fla-
chen) bereitgestellt wird (vgl. Schneeberger und van Wezemael 2021, S. 63).

Zustandige Akteur:innen | Gemeinden, Bundeslander Menge
& reduzieren
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MaRnahme
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5.1.4 Handlungsfeld 4: Raumstrukturen verbessern

4.1 Raumplanerische MaBnahmen zur Vermeidung von Zersiedelung und zusatzlicher
Versiegelung - Fokus Siedlungsentwicklung & Betriebsansiedlung entlang von OV-Achsen

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Hoch Langfristig Hoch Ganz Osterreich

Raumplanerische MaBnahmen zur Vermeidung von Zersiedelung und weiterer Versiegelung
werden auch im Projekt mobilitydwork stark empfohlen. Auch im Sinne der Reduktion von
Verkehrsspitzen und der Verlagerung der Wege auf Modi des Umweltverbundes gilt es die
kiinftige Siedlungsentwicklung und Betriebsansiedelungen nur noch entlang von (bestehen-
den oder geplanten) OV-Achsen zu vollziehen (hierzu gibe es z.B. mit der Erreichbarkeitsana-
lyse der OROK 2018 eine gute Daten- und Entscheidungsbasis). Hiirden in der Praxis sind oft-
mals mangelndes Bewusstsein und systemische Abhangigkeiten, da die Siedlungsentwicklung
in Osterreich in der Hoheit der Gemeinden liegt. Uber stirkere (rechtliche) Rahmenbedingun-
gen des Bundes (mit Fokus Mobilitdt) missen diese Entwicklungen intensiver gelenkt werden
(z.B. eine verpflichtende Verkehrserregerabgabe, die dem OV zu Gute kommt) (vgl. Haselstei-
ner et al. 2020, S. 124) oder eine Verankerung von Vorgaben zur integrierten Siedlungs- und
Verkehrsplanung im Nah- und Regionalverkehrsgesetz (OPNRV-G). In der Schweiz findet diese
enge Verzahnung von Raumplanung und Verkehr auf Bundesebene bereits statt (siehe z.B.
ARE 2018). Gerade im stadtregionalen Kontext kann eine integrierte Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung nur gelingen, wenn sie sich an leistungsfahigen OV-Achsen orientiert und weitere
Bebauung der freien Flachen zwischen den Achsen unterbindet (vgl. Holz-Rau und Scheiner
2020, S. 390). Zusammengefasst miissen folgende Aspekte als Leitlinien fiir die kiinftige Sied-

lungsentwicklung herangezogen werden:

e kompakte Siedlungen, Standorte von Schulen, Kindergarten etc. in der Ndahe von
hochrangigen OV-Knoten (z. B. Bahnhof), Wohnungsneubau nur mehr in bereits dicht
verbauten Gebieten mit OV-Anbindung etc.

e Betriebsansiedlung: Ansiedlung von Betrieben (Handel, Start-Ups, Coworking Spaces)
im Stadtzentrum oder Bahnhofsndhe (Belebung Innenstadt), Betriebsansiedlungen
nur an Standorten mit ausreichendem OV Angebot (,Massen-OV“ oder
bedarfsorientierte Mikro-OV Systeme, die gemeinsam mit den Betrieben erarbeitet

werden konnen, siehe 2A.1 betriebliches Mobilitaitsmanagement)
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Eine integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung unterstiitzt eine Vermeidung von Ver-
kehrsspitzen bzw. eine Verlagerung von Alltagswegen auf aktive Mobilitat und den Umwelt-

verbund (in Kooperation mit den Handlungsempfehlungen 3B.2 und 3B.3).

Zustdndige Akteur:innen | Gemeinden, Bundeslander, Bund Menge

reduzieren

Zielgruppen / Birger:innen, Unternehmen /
Anwender:innen Betriebe

Voraussetzungen bzw. v.a. 2A.1, 3A.1, 3B.2, 3B.3, 3C.2,
Korrespondierende 4.3 " Umstieg auf
MaBnahme andere Verkehrsmittel

4.2 Dezentralisierte Standortplanung fiir Oberstufen- und Hochschulstandorte in
Wachstumsregionen

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Mittel Langfristig Hoch Wachstumsregionen

Die Standortwahl von Schulen hat hauptsichlich im OV einen wesentlichen Einfluss auf die
Verkehrsbelastung auf den wichtigsten Anreisekorridoren der Schiiler:innen und Student:in-
nen. Gymnasien, Berufsbildende Schulen und Hochschulen sind oftmals stadtisch kon-
zentriert, wodurch die Standortplanung den Pendelverkehr fiir Schiler:innen verstarkt und
den OV v.a. in der Morgenspitze stark belastet. Aus diesem Grund ist es insbesondere fiir
Wachstumsregionen relevant, die Wahl der Schulstandorte auch nach Verkehrslastkriterien
zu vollziehen und den Ausbildungsverkehr moglichst in die Gegenlastrichtung zu lenken und
dadurch auf unausgelastete Korridore zu verlegen (vgl. Sutter et al. 2016, S. 68). Die Schul-
standortplanung liegt dabei nicht im Einflussbereich der Schulleitungen, sondern betrifft Ent-
scheidungstrager:innen der 6ffentlichen Hand. Hier braucht es eine integrierte Standortpla-
nung mit raumplanerischen Uberlegungen und die Abwigung von verschiedenen Kriterien —
wobei im Sinne der Glattung von Nachfragespitzen Verkehrslastkriterien eine wichtige Rolle
einnehmen sollten. Die Wahl eines neuen Standortes ist nur bei einem Neubau und zusatzli-
chem Kapazitatsbedarf moglich. Fir bestehende Schulen ist das deshalb in der Regel kein
Thema aufgrund verkehrlicher Kriterien den Standort zu wechseln (vgl. Sutter et al. 2016, S.
75).
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Best Practice Beispiel Dezentrale Standortplanung:

Der Kanton Zirich plant auf dem ehemaligen Industrieareal in Uetikon am See den

Bau eines Gymnasiums und einer Berufsfachschule fiir insgesamt ca. 2.000

Schiiler:innen. Grund daflir ist die steigende Zahl der Schiiler:innen, die nicht durch

die bestehenden Kantonsschulen aufgefangen werden kann (https://www.chance-

uetikon.ch/kantonsschule/). Dafiir besuchten Schuler:innen aus dem Bezirk Meilen

das Gymnasium in der Stadt Ziirich und vereinzelt in Wetzikon. Der betroffene OV-

Korridor ist in den Spitzen stark belastet und hat beim Arbeitsverkehr die gleiche

Lastrichtung wie der Verkehr der Schiiler:innen. Neue, dezentrale

Kantonsschulstandorte konnen deshalb das Verkehrsaufkommen in der kritischen

Richtung vermindern und einen Teil des Ausbildungsverkehrs in die

Gegenlastrichtung verlagern (vgl. Sutter et al. 2016, S. 76). Als Standort der

Kantonsschule ist ein Teil der ehemaligen Chemischen Fabrik Uetikon direkt am

Zirichsee vorgesehen. Dazu sollen Neubauten und umgebaute denkmalgeschiitzte

Fabrikhallen als Schulgebaude dienen. Bis der Neubau am See ca. im Jahr 2030

bezogen werden kann, ist die Schule in einem Provisorium auf der Riedstegwiese im

Dorfzentrum von Uetikon untergebracht. Durch diesen neuen, dezentralen

Kantonsschulstandort pendeln deutlich weniger Schiiler:innen vom rechten

Zirichseeufer in die Stadt Zirich. Ein erheblicher Teil der Schiiler:innen pendelt in

die Gegenlastrichtung und entlastet damit vor allem zwischen Meilen und Zirich die
stark ausgelastete S-Bahn (vgl. Sutter et al. 2016, S. 76).

Zustandige Akteur:innen

Landesschulrdate, BMBWF,
Gemeinden
(Raumplanungsabteilung)

Zielgruppen /
Anwender:innen

Schulleiter:innen, Schiiler:innen,
Eltern, Lehrpersonal,
Verkehrsverbiinde

Voraussetzungen bzw.
Korrespondierende
MafBnahme

v.a.3A.1,4.1,43
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https://www.chance-uetikon.ch/kantonsschule/
https://www.chance-uetikon.ch/kantonsschule/

4.3 Stadt/Region der kurzen Wege

Prioritat Zeithorizont Kosten Raumliche Verortung

Hoch Langfristig Hoch Ganz Osterreich

Das Gebot der kurzen Wege wurde wegen der Covid-19-Einschrankungen zur Realitat (vgl.
Schneeberger und van Wezemael 2021, S. 19). Eine Stadt bzw. Region der kurzen Wege mit
attraktiven Netzen und hoher Dichte hilft durch Mischnutzung (Wohnen - Arbeiten - Bildung -
Freizeit - Einkaufen) und gestarkten Ortskernen dabei Alltagswege maoglichst lokal und mittels
aktiver Mobilitat zuriicklegen zu kénnen. Dadurch kénnen Verkehrsspitzen in MIV und OV re-
duziert werden und der Umweltverbund gestarkt werden. Wie bereits in der Einleitung des
Kapitels dargelegt, geht es u.a. darum Arbeits-, Bildungs- und Einkaufswege moglichst lokal
abzuwickeln (mittels aktiver Mobilitat) — Voraussetzung dafiir sind kompakte Siedlungsstruk-
turen, die eine Vielzahl an Nutzungen ermoglichen. Quartiere / Gratzl werden dadurch ge-
starkt und Wegstrecken reduziert (Bekenntnis zur lokalen Wirtschaft, siehe 2D.1). Neben der
Anpassung gesetzlicher Rahmenbedingungen braucht es dazu vor allem auch neue Planungs-
strategien, um Nutzungskonflikte, die durch Nutzungsmischungen entstehen kénnen, entge-

gentreten zu kénnen?! (vgl. Hofer 2021).

Zustdndige Akteur:innen | Gemeinden, Bundeslander Menge

reduzieren

Zielgruppen / Biurger:innen, Unternehmen /
Anwender:innen Betriebe, lokaler Handel, ...

Voraussetzungen bzw. v.a. 2A.3,2B.3,2D.1,3A.1,4.1
Korrespondierende " Umstieg auf
MaEnahme andere Verkehrsmittel

117.B. dass Gewerbetreibenden bzw. Industrie befiirchten, dass durch die Bediirfnisse der Wohnbevélkerung
ihre Tatigkeit eingeschrankt wird, oder dass die Bodenpreise stark ansteigen und verdrangt werden. Fir die
Offnung und Verdichtung monofunktionaler Gewerbe- und Industriegebiete braucht es deshalb auch eine
Bodenpolitik, die eine spekulative Aufwertung ausschlief8t (vgl. Hofer 2021).
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5.2 Weiterer Forschungsbedarf

Durch die hohe Komplexitat der Verkehrsspitzen (Zusammenspiel aus unterschiedlichen Nach-
fragesektoren und Verkehrsangebot) braucht es auch in Zukunft eine integrativ ausgerichtete
Forschung: klassische Verkehrsingenieurswissenschaften mit Fokus auf Verkehrsstrome und
Infrastrukturen und sozialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung, die gesellschaftliche Pro-
zesse und Handlungslogiken des Einzelnen betrachtete, miissen noch starker zusammenge-
bracht werden — und im Kontext der Verkehrsspitzen auch mit anderen Disziplinen, wie Tou-

rismusforschung, Bildungswissenschaften etc. verkniipft betrachtet werden.
Inhaltliche Schwerpunkte fiir den weiteren Forschungsbedarf:

Konzeption OV-Angebot fiir eine hoch flexibilisierte Gesellschaft!2: Wie sieht ein attraktives
OV-Angebot in einer hoch flexibilisierten Gesellschaft aus? Die derzeitige Angebotsgestaltung
des OV ist an Nachfragespitzen orientiert (z.B. keine Bedienzeiten in der Nacht) und es besteht
die Gefahr, dass bei zunehmender Flexibilisierung der Verkehrsnachfrage der MIV attraktiviert
wird. Wie kann auch geteilte Mobilitit als Teil des OV (Ride Sharing, Carpooling) in einer hoch
flexibilisierten Gesellschaft stattfinden (weniger regelmaRige Fahrten, hoher Organisations-
aufwand)? Welche Gesetzesidnderungen bzw. Anderungen von rechtlichen Rahmenbedingun-
gen braucht es hierzu auch fir eine starkere Flexibilisierung, z.B. Finanzierungsmoglichkeiten
ov?

Digitalisierung und Standortwahl: Was bedeutet die immer starkere Verlagerung von Aktivi-
taten in die digitale Welt (und dadurch raumliche Flexibilisierung) fir die Standortwahl (Wohn-
standort, Bildungsstandorte, Standorte Coworking Spaces, ...) und in weiterer Folge fiir Nach-
fragespitzen im Verkehr? Mit dieser Frage beschiftigt sich aktuell auch die OROK-Partner-

schaft ,,Raumliche Dimensionen der Digitalisierung”.

Inklusivitat der MaRRnahmen: Wie kann man mit der Polarisierung der Gesellschaft hinsicht-
lich Flexibilitat (v.a. in Bezug auf Flexibilisierungsmoglichkeiten in der Arbeit) umgehen und
Inklusivitat sicherstellen? Inwiefern werden Personen ohne Zeitflexibilitat durch MalRnahmen
(z.B. Mobility Pricing) zusatzlich diskriminiert? Wer profitiert von den MalRnahmen, wer nicht?
Welche Begleitmallnahmen miissen getroffen werden? Es gilt bestehenden Ungleichheiten
nicht zu verstarken und unterschiedliche Moglichkeiten zur Flexibilitat in der Gesellschaft an-

zuerkennen (Gender, physische Moglichkeiten zur Mobilitdt, Mobilitatsbudget). So sind

12 Djeser Frage widmet sich aktuell auch eine Diplomarbeit in Kooperation mit Siemens Mobility, die an der TU
Wien betreut wird.
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Frauen z.B. oftmals starker an zeitliche Einschrankungen (Begleitwege, Kinderbetreuung) ge-
bunden und weniger zeitflexibel (z.B. hinsichtlich Vermeidung von Spitzenstunden). Hierzu
braucht es bei allen Follow-Up Pilotprojekten (siehe weiter unten) auch eine Begleitforschung
mit dem Schwerpunkt Inklusivitat der MaBnahmen.

Akzeptanz und optimale Ausgestaltung von Mobility Pricing-Systemen (OV, MIV City-Maut,
MIV Parktarife, MaaS): Wie sieht ein optimales Mobility Pricing-System aus, das Steuerungs-
wirkung erzielt? Hierfiir ist die Berlicksichtigung der psychologischen Dimension und der Nut-
zer:innen-Bedirfnisse eine wichtige Grundvoraussetzung, die es weiter zu erforschen gilt.
Francke 2020 beschaftigte sich in ihrer Dissertation mit der Diskrepanz zwischen differenzier-
ter Preisgestaltung und Nutzer:innen-Uberforderung (Schnittstelle Okologie und Psychologie).
Monatliche, pauschale Geblhren und Gebihren mit raumlichen Differenzierungen werden
von den Nutzer:innen bevorzugt (vgl. Francke 2020), im Sinne der Glattung der Verkehrsspit-
zen waren allerdings zeitliche und auslastungsbezogene Differenzierungen zu bevorzugen.
Mobility Pricing-Systeme missen deshalb verstarkt auf ihre Verstandlichkeit und Nutzer:in-
nen-Akzeptanz Gberprift werden, damit sie ihre intendierte Steuerungswirkung auch voll ent-
falten kdnnen. Es gilt einen Mittelweg aus Differenziertheit und Verstandlichkeit zu finden:
Francke 2020 zeigte, dass Preissysteme mit einem mittelhohen Differenzierungsgrad mit der
hochsten Wahrscheinlichkeit Verhaltensanpassungen bewirken. Zentral ist es, die Komplexitat
der Preissysteme verstindlich zu machen (Transparenz, Ubersichtlichkeit), um die Akzeptanz
der MaBnahmen zu erhéhen und die Verhaltensanderungen wahrscheinlicher zu machen (vgl.
Francke 2020).

Methodische Schwerpunkte fiir den weiteren Forschungsbedarf:

Empirische Daten: Im Rahmen von IMaG:NE war es moglich, mithilfe empirischer Daten einen
grundlegenden Uberblick iber die Verkehrsspitzen unterschiedlicher Verkehrsmodi in urba-
nem sowie landlichem Gebiet zu erlangen (siehe Kapitel 2.3). Bei der empirischen Datenana-
lyse besteht allerdings hinsichtlich der retrospektiven Betrachtung der Verkehrsspitzen weite-
rer Forschungsbedarf. Hier wird vor allem weitere Nachforschung beziiglich der Datenverfiig-
barkeit empfohlen sowie eine darauf aufbauende Datenanalyse, um eine Vergleichbarkeit mit
aktuellen Verkehrsspitzen zu schaffen. Dadurch kénnte eine Veranderung der Spitzenvertei-
lung Uber einen Zeitraum von mehreren Jahrzehnten erreicht werden. Des Weiteren war im
Rahmen von IMaG:NE eine detaillierte Analyse der rdumlichen Verteilung von Verkehrsspitzen

nicht moglich, dahingehend besteht weiterer Forschungsbedarf.

Verkehrsmodellierung mit Fokus Verkehrsmodell Osterreich (siehe Kapitel 4.8): Derzeit wer-
den Ziel- und Verkehrsmittelwahl simultan betrachtet, das Zeitwahlmodell ist nachgeschaltet.

Grundsatzlich moglich ist auch eine simultane Modellierung dieser drei Aspekte. Aufgrund der
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GrolRe des Verkehrsmodells bestehen hier momentan allerdings noch Grenzen beziglich der
Komplexitat und der Rechenzeit, insbesondere bei der Schatzung der Modellparameter. Er-
weiterungspotenziale des VMO ergeben sich bei einer Ausweitung der schon vorhandenen SP-
Experimente und eine Einbindung der Erkenntnisse in die Modellansatze. Von Interesse ist
zudem, ob Reallabore mittels empirischer Experimente (siehe Follow-Up Forschungsschwer-
punkte) geeignet und umsetzbar sind, um eine Verbesserung bei der Bestimmung von Modell-
parametern zu erzielen. Ein weiterer Forschungsbedarfsbedarf im Rahmen des VMO ergibt
sich in Bereichen, die nicht direkt, aber mittelbar mit der Modellierung der Zeitwahl verkniipft

sind, wie z.B.

e der Qualitat der Verortung der Daten,

e der Modellierung intermodaler Wege bzw. die Modellierung von Etappen,

e die Modellierung von Verkehrsarten, fiir die bislang nur eine geringe empirische
Datenbasis vorliegt (z. B. Carsharing)

e die Verbesserung der empirischen Datenbasis, z.B. im Bereich von Mobilfunkdaten
(fortlaufende Verbesserung der Verkehrsmittelerkennung, Zuordnung zu Aktivitaten,

Erkennung kurzer Wege).

Von fachlichem Interesse ist zudem die Frage, ob agentenbasierte Ansdtze moglicherweise

besser geeignet sind, Aspekte der Zeitwahl realitdatsnah abzubilden.

Follow-Up Forschungsschwerpunkte als Realexperimente: Basierend auf den entwickelten
Handlungsempfehlungen werden als Follow-Up Forschungsschwerpunkte verschiedene Real-
experimente in Pilotregionen empfohlen. Im Fokus steht dabei Experimentierraume in der Re-
gion zu schaffen und verschiedene MalBnahmen direkt auszuprobieren, um Wechselwirkun-
gen zwischen den MalBnahmen analysieren zu kénnen. Reallabore fungieren als zeitlich und
raumlich begrenzte Testrdume, in denen innovative MalRnahmen unter realen Bedingungen
erprobt werden. Entscheidend ist es (iber Realexperimente mit neu kennengelernten Mog-
lichkeiten weiter zu experimentieren und neue Dinge auszuprobieren (vgl. Schneeberger und
van Wezemael 2021, S. 64). Eine Reflexion der Ubertragbarkeit der Erkenntnisse ist unabding-
bar. Folgende Grafik gibt einen Uberblick iiber die Integrationstiefe und raumliche Ausdeh-

nung der empfohlenen Realexperimente:
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Abbildung 73: Uberblick iber die Integrationstiefe und rdumliche Ausdehnung der

Realexperimente. Eigene Darstellung.
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Tabelle 19: Pilotprojekt "Flexibles Leben in der Region"

Titel

Flexibles Leben in der Region

Beschreibung / Ziel

In der Pilotregion werden mehrere FlexibilisierungsmaBnahmen aus unter-
schiedlichen Sektoren (Arbeit, Bildung, Einkaufen) testweise implementiert
(siehe nachste Tabellenzeile). Ziel ist es, die Potenziale der MaRnahmen im
Zusammenspiel untereinander zu analysieren, Hemmnisse in der Umset-
zung zu identifizieren und (Ubertragbare) Lésungsansatze zu erarbeiten. Die
Pilotregion bildet dadurch exemplarisch eine starker zeitflexibilisierte Ge-
sellschaft ab (siehe z.B. Kapitel 3, Szenario B) und ermdglicht es, die Prakti-
kabilitat unterschiedlicher MaBnahmen zu testen und Verkehrsspitzen in ei-
ner starker zeitflexibilisierteren Gesellschaft zu erheben.

Inkludierte
Handlungsempfehlungen

2A.2 Smart Working

2B.1 Gleitzeit und gestaffelter Unterrichtsbeginn Schulen
2B.2 Hybrider Unterricht Oberstufe

2B.4 24/7 Kinderbetreuungseinrichtungen

2D.1 24/7 Click & Collect Stationen

2D.2 Flexibilisierung Offnungszeiten Behérden

Mogliche Pilotregion

z.B. Gemeinden in Vorarlberg mit hohem Dienstleistungsanteil und bereits
hoher Home-Office Affinitat

Methoden

Vorher-Nachher Vergleiche: Mobilitatsdaten (Verkehrsspitzen),
Mobilitatsbefragung (Schiler:innen, Bewohner:innen)
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Fokusgruppen (gemeinsames Entwickeln der MaBnahmen, Begleitung der
Implementierung, Reflexion)

Wichtige Akteur:innen

Bildungsdirektion, Innovationsstiftung fur Bildung, Klimabiindnis-Schulen
bzw. ,klima aktiv“-Schulen, Handelsverband, Wirtschaftskammer,
Arbeiterkammer, Gemeindeverwaltungen, lokaler Verkehrsverbund

Tabelle 20: Pilotprojekt "Flexibler Tourismus und Anreise-OV"

Titel

Flexibler Tourismus und Anreise-OV

Beschreibung / Ziel

In der Pilotregion wird eine gemeinsame digitale Plattform / Webshop als
zentralen Marktplatz fir alle relevanten (Freizeit-)Buchungen in der Region
implementiert und mit dem Anreise-OV verkniipft, um Verkehrsspitzen im
Freizeit-/Tourismusverkehr zu glatten und Kapazitdten besser managen zu
koénnen. Ziel dieser Plattform ist das vernetztes Sammeln von Daten Uber
Kund:innen,

(1) um zielgerichtet Informationen und Angebote bereitstellen zu kénnen
(welche Angebote sind relevant fiir Kund:innen). Ausgangspunkt der Platt-
form ist der Ticketverkauf, wo dann weitere Angebote andocken: z.B. Ver-
leih von Radern, Anreise (welcher Zug wirde sich anbieten), Tisch reservie-
ren in einem Restaurant in der Ndhe ...

(2) um Prognosen zur Auslastung machen zu kénnen (basierend auf den
Wetterbedingungen und den Auslastungen der vergangenen Wochen wird
fiir diesen Tag folgende Auslastung erwartet) und ggf. Vorschlag fiir Alterna-
tivprogramm bzw. Alternativtag zu machen, um zeitflexible Kund:innen mit-
tels transparenten Auslastungsinformationen Wahlmaoglichkeiten zur Verfi-
gung zu stellen.

Das Pilotprojekt kann in vier Teilprojekte unterteilt werden: A) Digitales (Ent-
wicklung der Plattform und der Algorithmen zur Erstellung von Prognosen),
B) Rechtliches (Erleichterung Genehmigungsverfahren zum Generieren von
Bewegungsdaten), C) Soziales / Kooperation (Zusammenbringen von unter-
schiedlichen Akteur:innen in der Region, gemeinsame Entwicklung eines
Leitbilds fiir die Plattform), D) Verkehr (Kombipakete Anreise-OV).

Inkludierte
Handlungsempfehlungen

2C.1 Regionale kooperative Digitalisierungsprojekte zur Entwicklung einer
einheitlichen Plattform (Marktplatz)

Mogliche Pilotregion

Tourismusregion, z.B. Salzkammergut

Methoden

Vorher-Nachher Vergleiche: Mobilitatsdaten und Auslastung der
Infrastruktur (Verkehrsspitzen), Mobilitdtsbefragung (Besucher:innen,
Bewohner:innen)

Fokusgruppen (gemeinsames Entwickeln der MaBnahmen, Begleitung der
Implementierung, Reflexion)

Wichtige Akteur:innen

Tourismusverbande, Verkehrsverbiinde, Unternehmen in der Region
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Tabelle 21: Pilotprojekt "Flexibler OV 1"

Titel

Flexibler GV |

Beschreibung / Ziel

In der Pilotregion werden verschiedene neue OV-Tarife ausprobiert: (1) fle-
xible Tarife (um Flexibilisierungen der Arbeitswelt gerecht zu werden), z.B.
flexible 8 Tages-Karte (siehe Best Practice Beispiel Berlin); (2) Tarife zur Ver-
meidung von Spitzenstunden. Die Einfiihrung zeitlich differenzierter OV-Ta-
rife wird schon langer diskutiert, wurde bisher aber nur sehr punktuell um-
gesetzt —umso wichtiger ist, verschiedene Modelle (zeitbasiert, auslastungs-
basiert, Preiserhohung, Bonussystem, Mischsysteme) zu testen. Nach einer
umfangreichen Vorab-Untersuchung und Recherche unterschiedlicher Tarif-
modelle sollen schlussendlich 2-3 verschiedene Tarife testweise umgesetzt
und mit Begleitforschung (Fokus auf die Reflexion der Inklusivitat der MaR-
nahmen) evaluiert werden: Welche Auswirkungen haben die Tarife auf das
Nutzungsverhalten des OV-Angebots? Wer profitiert von den MaRnahmen,
wer nicht?

Inkludierte
Handlungsempfehlungen

3B.1 Neue OV-Tarifstrukturen

Mogliche Pilotregion

z.B. Klagenfurt

Methoden

Vorher-Nachher Vergleiche: Mobilitdtsdaten und Auslastung der
Infrastruktur (Verkehrsspitzen), Mobilitdtsbefragung (OV-Nutzer:innen)
Fokusgruppen (gemeinsames Entwickeln der MaBnahmen, Begleitung der
Implementierung, Reflexion)

Wichtige Akteur:innen

Lokales Verkehrsunternehmen

Tabelle 22: Pilotprojekt "Flexibler OV II"

Titel

Flexibler 6V II

Beschreibung / Ziel

In der Pilotregion soll ein RidePooling Pilotbetrieb als Verknipfung zum be-
stehenden OV-Angebot durchgefiihrt werden (siehe Best Practice Beispiel
Basler Verkehrs-Betriebe). Beim App-basierten RidePooling werden mittels
eines IT-Algorithmus Fahrgemeinschaften zwischen Fahrgasten gebildet, die
ein ahnliches Fahrziel haben. Dadurch kénnen Kapazitaten besser ausgelas-
tet und der Fahrpreis aufgeteilt werden. Das RidePooling Angebot kann da-
bei z.B. in Schwachlastzeiten als attraktive Alternative zum MIV zum Einsatz
kommen (z.B. im Spatverkehr) und in Hauptverkehrszeiten als Unterstut-
zung des klassischen OV fungieren (z.B. im Schiiler:innen-Verkehr).

Ziel der testweisen Implementierung ist es, zu schauen inwieweit das Ange-
bot angenommen wird und welche Auswirkungen auf Verkehrsspitzen fest-
gestellt werden kénnen.

Inkludierte
Handlungsempfehlungen

3B.3 Bedarfsgerechte Alternativen als Erganzung zum klassischen Massen-
ov
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Maogliche Pilotregion

z.B. Graz

Methoden

Vorher-Nachher Vergleiche: Mobilitatsdaten und Auslastung der
Infrastruktur (Verkehrsspitzen), Mobilitdtsbefragung (OV-Nutzer:innen)
Fokusgruppen (gemeinsames Entwickeln der MaBnahmen, Begleitung der
Implementierung, Reflexion)

Wichtige Akteur:innen

Lokales Verkehrsunternehmen

Tabelle 23: Pilotprojekt "Flexibler Parken und Curbside Management"

Titel

Flexibles Parken und Curbside Management

Beschreibung / Ziel

In der Pilotregion sollen Parkpldtze mit Sensoren zur Erfassung der Park-
platzauslastung ausgestattet werden (siehe Best Practice Beispiel San Fran-
cisco). Mittels dynamischer, auslastungsabhangiger Preisgestaltung sollen
Verkehrsspitzen reduziert werden (bzw. der Umstieg auf den Umweltver-
bund forciert werden). In Abhadngigkeit von der gewlinschten Parkplatzaus-
lastung kénnen die Preise in mehreren Schritten so lange angepasst werden,
bis der angestrebte Auslastungsgrad erreicht wird.

Zudem sollen auch weitere Nutzungen des ruhenden Verkehrs (z.B. Shared
Mobility, Logistikunternehmen, OV-Ein-/Ausstiege) als Curbside Manage-
ment integriert werden, z.B. in Spitzenzeiten fiir den OV und Mikromobilitit
mehr Platz einrdumen und in Schwachlastzeiten Stellplatze des MIV.

Inkludierte
Handlungsempfehlungen

3C.2 Parkraummanagement: Reduktion Stellplatze & zeitlich gestaffelte
Parkgebiihren
3D.2 Curbside Management

Maogliche Pilotregion

Stadtische Quartiersebene (z.B. drei Quartiere mit unterschiedlichen
Charakteristika als Use Cases zum Vergleich)

Methoden

Vorher-Nachher Vergleiche: Mobilitatsdaten und Auslastung der
Infrastruktur (Verkehrsspitzen), Mobilitdtsbefragung (Besucher:innen,
Bewohner:innen) — Vergleiche zwischen den verschiedenen Pilotquartieren

Fokusgruppen (gemeinsames Entwickeln der MaBnahmen, Begleitung der
Implementierung, Reflexion)

Wichtige Akteur:innen

Verkehrsabteilung, Verkehrsverbiinde, Bewohner:innen / Unternehmen
der Quartiere
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Anhang

Anhang 1: Morphologische Kasten der Schlisselfaktoren samt textlicher
Erlduterung

ARBEIT (Morphologischer Kasten siehe Abbildung 25)

Rund 30% aller zuriickgelegten Wege in Osterreich erfolgen aus beruflichen Griinden (vgl.
Tomschy et al. 2016, S. 60) und damit stellen Verdanderungen in der Arbeitswelt wichtige
Schlisselfaktoren fir die Entwicklung kiinftiger Verkehrsnachfragespitzen dar. Die Zahl der
Erwerbstitigen ist in Osterreich in den letzten Jahrzehnten kontinuierlich angestiegen und
wies vor dem pandemiebedingten Riickgang einen Hochstwert von 4,355 Millionen Erwerb-
statigen im Jahr 2019 auf. Die héhere Gesamtanzahl an Beschaftigten, ergibt sich vor allem
aus dem steigenden Anteil an Teilzeitbeschaftigten. So lag der Anteil bei 16,4% im Jahr 2000
und stieg auf 28% im Jahr 2019 (Statistik Austria 2021). Dem gegeniiber steht eine in Zukunft
erwartbare Verknappung der Erwerbsarbeit, die sich aus fortschreitenden Automatisierungs-
tendenzen in den wirtschaftlichen Prozessablaufen ergibt und moglicherweise nicht im glei-

chen MaRe durch neue Berufsprofile substituiert werden kann.

Die digitalisierte Arbeitswelt der Zukunft erfordert hoch qualifizierte Arbeitskrafte, in der mo-
biles und vernetztes Arbeiten ein integraler Bestandteil sein werden und die Abgrenzung zwi-
schen Arbeit und Freizeit zunehmend flieBend sein wird (vgl. Zukunftsinstitut 2017, S. 12). Ar-
beitsbiografien werden wahrscheinlich von vermehrten Jobwechsel, einer Abwechslung von
Voll- und Teilzeitbeschaftigung und vermehrten Weiterbildungsphasen gepréagt sein (vgl. Da-
heim et al. 2019, S. 18). Der Ubergang zur Wissensékonomie wird voraussichtlich vermehrt
von einer projektorientierten Arbeitsweise gekennzeichnet sein, die kooperatives und flexib-
les Arbeiten erfordern. Das bedeutet einerseits mehr Freiheit in der Orts- und Zeitwahl der
Arbeitsausiibung, aber auch die Konfrontation des Einzelnen mit einem erhdhten Leistungs-
und Erfolgsdruck (vgl. Landmann und Heumann 2016, S. 19). Geanderte arbeitsrechtliche Rah-
menbedingungen hinsichtlich reduzierter Wochenarbeitszeiten oder flexibilisierter Arbeits-
modelle kdnnen ebenso eine groBe Hebelwirkung in der beruflichen Mobilitdt entfalten. Un-
klar in dieser Entwicklung bleibt, wie groR das Ausmal dieser Flexibilisierungstendenzen sein
wird und ob etwa auch Branchen betroffen sind, die bisher durch ein eher starres Arbeitsge-

flige (z.B. Betriebe mit Schichtdienst) gepragt sind.
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Die kuinftige Nachfrage nach Arbeitskraften wird wahrscheinlich rdumlich stark differenziert
ausfallen und der bereits bestehende Digital Divide kdnnte regionale Disparitaten weiter ver-
starken und Wanderungsbewegungen in die Zentren forcieren (vgl. Landmann und Heumann
2016, S. 15-18). Die Bestrebungen v.a. in den stark verkehrsbelasteten Zentralrdumen sind
vielfaltig. Der Ausbau des OPNV, zusitzliche Anreize wie die Einfiihrung des dsterreichweiten
Klima-Tickets oder die Parkraumbewirtschaftung stellen Mallnahmen dar, die den Anteil des
OV am Modal Split sukzessive steigern kénnen, um Verkehrsstrome besser und gezielter zu
steuern. Die Covid-19-Pandemie hat nach jahrlichen Steigerungsraten im OV jedoch wieder
sinkende Fahrgastzahlen mit sich gebracht (ORF 2021a, 2021c). Hierbei bleibt die Frage wie
stark und nachhaltig dieser Riickgang sein wird und wie flankierende Mallnahmen dabei hel-
fen, den beruflichen Verkehr wieder verstarkt auf klimavertraglichere Mobilitatsformen zu
lenken (vgl. Zukunftsinstitut 2017, 19 sowie 28). Die Covid-19-Pandemie hat viele Unterneh-
men dazu gezwungen die Gestaltung der Arbeit neu zu denken und damit bestehenden Ent-
wicklungstreibern wie der Flexibilisierung und der Digitalisierung einen weiteren Beschleuni-
gungsschub verschafft. Einer der einschneidendsten Verdanderungen war die deutliche Aus-
weitung der Arbeit im Home-Office. Eine Befragung im Jahr 2021 ergab, dass mehr als ein
Drittel der Personen im erwerbsfahigen Alter, die Option auf Home-Office haben. Beinahe die
Halfte der Angestellten in qualifizierten bzw. leitenden Positionen sowie der Angestellten im
Offentlichen Dienst erledigten ihre Arbeit im Pandemie-Jahr 2020 zumindest teilweise aus
dem Home-Office (vgl. statista 2021, S. 53). Die hierzulande in vielen Betrieben stark veran-
kerte Anwesenheitskultur hat damit einen Systembruch erfahren und die Erkenntnis mit sich
gebracht, dass Arbeit und Kooperation auf Distanz auf effiziente Weise funktionieren kann.
Die Moglichkeit der Berufsaustibung im Home-Office bzw. der Geschaftskontakt iber Online-
Kommunikation werden auch nach Bewaltigung der Pandemie integrale Bestandteile in der
Arbeitswelt bleiben (vgl. Hofmann et al. 2020, S. 22). Da hierbei berufsbezogene Wege mitun-
ter vollkommen entfallen kénnen, ist die Folgeentwicklung nach der Pandemie von besonde-
rem Interesse und Home-Office als ein Schlisselfaktor mit besonders starker Wirkung zu be-
trachten. Kontrakariert wird diese Entwicklung aber etwa durch den wieder erstarkenden An-
stieg an Dienstreisen (ORF 2021b), was die Frage aufwirft, ob diese zusatzlichen Moglichkeiten
der beruflichen Kommunikation tatsachlich als Ersatz oder doch nur als Erganzung fungieren.
Aus Sicht kiinftiger Verkehrsnachfragespitzen stellen viele weitere Entwicklungspfade in der
Arbeitswelt einen wesentlichen Aspekt dar. Wird in den Unternehmen beispielsweise Home-
Office Uber alle Wochentage gleichermalien erméglicht oder nur verstarkt in den Randzeiten
der Arbeitswoche (z.B. Freitag) zugelassen. Fiir die Bewiltigung kiinftiger Pendlerstrome ist
zudem nicht nur die Ortlichkeit des Arbeitsplatzes relevant, sondern auch die Art der Fortbe-
wegung. Dabei spielen nicht nur Mallnahmen von Seiten von Politik und Verwaltung eine
Rolle, sondern kann auch etwa das betriebliche Mobilitatsmanagement einen grofRen Einfluss

auf die Verkehrsmittelwahl haben.
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BILDUNG

Morphologischer Kasten Schliisselfaktor Bildung. Eigene Darstellung.

Abbildung 74
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Die (Aus-)Bildungsorganisation stellt insbesondere bei den friihmorgendlichen Verkehrsspit-
zen eine relevante EinflussgroRe dar. Wesentliche Faktoren stellen hierbei Unterrichts- und
Ferienzeiten, das Verhaltnis zwischen Prasenzunterricht und Distance-Learning sowie das An-
gebot von weiterfliihrenden Betreuungsangeboten dar. Zudem kann mithilfe von schulischem
Mobilitatsmanagement und Verkehrserziehung unmittelbar auf das Mobilitatsverhalten Ein-

fluss genommen werden.

Die Staffelung des Unterrichtsbeginns spielt hierbei eine wesentliche Rolle, um Nachfragespit-
zen im Frithverkehr abzuflachen. Der derzeitige gesetzliche Rahmen in Osterreich sieht vor,
dass der Unterricht in der Regel nicht vor 8 Uhr beginnt, eine Vorverlegung auf friihestens 7
Uhr ist mit Zustimmung des Schulgemeinschaftsausschusses moglich (§3, Abs 2, Schulzeitge-
setz 1985). Ein spatere Unterrichtsbeginn insbesondere fiir Schiiler:innen héherer Schulstufen
wird von Chronobiologen als vorteilhaft flir eine gesteigerte Konzentration und psychischen
Wohlbefinden erachtet (Flaschberger et al. 2015, 14ff). Einige Schulen in Osterreich haben
deshalb bereits den Versuch gestartet und einen spateren Unterrichtsbeginn bzw. eine glei-
tende Anfangsphase (Schiler:innen kénnen anwesend sein, missen es aber nicht) eingefiihrt
(Kurier 24.02.2020). Insbesondere eine gleitende Anfangsphase, bei der Schiiler:innen nicht
anwesend sein missen, aber trotzdem schon Betreuung erhalten bzw. selbststiandig arbeiten,
konnte helfen Verkehrsspitzen abzuflachen, da dadurch Schiler:innen kontinuierlich Gber

eine Stunde verteilt in der Schule eintreffen.

Die Ferienzeiten an Schulen haben einen wesentlichen Einfluss auf das Urlaubsverhalten und
somit auch auf den Freizeitverkehr von Familien. Um groRe Verkehrsspitzen in diesen Zeiten
abzufedern, werden Schulferien in Osterreich gestaffelt. Die Sommerferien in Wien, Nieder-
osterreich und dem Burgenland beginnen in der ersten Juliwoche, in den Gbrigen Bundeslan-
dern um eine Woche spater. Die Semesterferien sind sogar in drei Gruppen gestaffelt. Eine
starkere Staffelung bzw. eine Verkilrzung zugunsten langerer Herbstferien wird von verschie-

denen Interessensverbdnden gefordert (vgl. ORF.at 15.07.2011).

Die Organisationenformen- und Standorte von Bildung werden sich insgesamt starker diversi-
fizieren, neben den klassischen 6ffentlichen oder privaten Schulen entsteht vermehrt eine Mi-
schung aus Hausunterricht, selbstorganisierte lokale Netzwerke, und marktbasierten Lern-
und Betreuungsformen (vgl. OECD 2021). Einen wesentlichen Einfluss auf die Bildungsstan-
dorte spielt der Umstand, dass in Osterreich keine Schulpflicht besteht, sondern lediglich eine
Unterrichtspflicht. Dies bedeutet, dass Eltern ihre Kinder von der Schule abmelden und selbst
zuhause unterrichten kénnen, die Kontrolle des Lernerfolges erfolgt durch eine Externisten-

prifung am Ende des Schuljahres an einer 6ffentlichen Schule. Durch die COVID-19 Pandemie
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verdreifachte sich die Anzahl der Schulabmeldungen von Schuljahr 2019/20 von 2600 auf
7.515 im Schuljahr 2021/22 (vgl. derStandard 3.9.2021).

Durch den vermehrten Einsatz von E-Learning besteht das Potential Bildung raumlich zu ent-
koppeln und Ausbildungsverkehr stark zu reduzieren. Eine Befragung nach dem ersten Lock-
down im Jahr 2020 ergab, dass eine Mehrheit der Lehrenden, Lernenden und Eltern positiv
einem vermehrten Einsatz von ,,Blended-Learning” gegenibersteht und sich diesen generell
oder zu mindestens in bestimmten Fallen vorstellen kann (Innovationsstiftung fur Bildung
2020). ,Blended Learning” setzt auf ein Hybridmodell bei den Anwesenheiten im Klassenzim-
mer und selbststandiges Arbeiten zuhause sich erganzen und abwechseln. Eine wichtige Vo-
raussetzung fiir den vermehrten Einsatz von E-Learning stellt dabei eine weitere Digitalisie-
rung der Schulen dar. Diese werden tendenziell als weniger digital, wie die Gesellschaft im
Allgemeinen wahrgenommen, eine Mehrheit der Lehrenden, Lernenden und Eltern sieht
grofRe ungenutzte Potentiale in der Digitalisierung und will diese starker forcieren. Am meisten
Potential wird in einer starkeren Individualisierung des Unterrichtes gesehen (vgl. Innovati-
onsstiftung fir Bildung 2020). Durch die Covid-19 Pandemie hat die Digitalisierung an Schulen
einen wesentlichen Schub erhalten, so werden ab dem Schuljahr 2021/22 150.000 Schler:in-
nen, der finften und sechsten Schulstufe mit Notebooks ausgestattet (vgl. VOL.at 10.9.2021).

Eine weitere Rolle spielen seit Jahrzehnten diskutierte Bildungsreformen, wie etwa die Ganz-
tagsschule, die auch Einfluss auf die Verkehrsspitzen am Nachmittag haben kénnten. Ganzta-
gige Schulen sind definiert als Bildungseinrichtungen, an denen neben Unterricht auch Betreu-
ung stattfinden muss, und das bis mindestens 16 Uhr (vgl. KDZ - Zentrum fiir Verwaltungsfor-
schung 2020, S. 19). Im Schuljahr 2016/17 wurden im Durchschnitt 15% aller Schiler:innen in
Osterreich in einer Ganztagesschule betreut. Dieser Anteil variiert jedoch regional stark, so
ergibt sich ein Ost-Westgefille bei dem in Wien 27% und in Vorarlberg nur 3% Betreuungs-
guote erreicht werden (ORF 27.03.2019). Das Ziel der Bundesregierung bis zum Jahr 2022 be-
inhaltet eine Betreuungsquote von 40% in ganztagigen Schulformen und das alle Schiiler:in-
nen im Umkreis von 20 Kilometer vom Wohnort eine ganztagige Schule besuchen kdnnen.
Dieses Ziel ist in Stadten Gber 50.000 Einwohner:innen meistens bereits erfiillt, wo hingege-
ben in landlichen Gebieten erheblicher Aufholbedarf herrscht (vgl. KDZ - Zentrum fiir Verwal-
tungsforschung 2020, 21ff).

Neben der Schule spielt auch die Kinderbetreuung eine wichtige EinflussgroRe zur Glattung
von Verkehrsspitzen. Die Erwerbstatigkeit beider Elternteile und Beschaftigungsverhaltnissen,
die auch Dienstzeiten am Abend oder am Wochenende erfordern steigt. Eine weitere Flexibi-
lisierung von Arbeitszeiten hilft auch der Glattung von Verkehrsspitzen, was jedoch nur durch
eine flexiblere Kinderbetreuung moglich ist. Dadurch steigt auch der Druck auf Kinderbetreu-

ungseinrichtungen in Bezug auf langere Offnungszeiten, Ferienbetreuung und SchlieRzeiten.
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Zudem werden spezielle Betreuungsangebote wie Abend-, Nacht- und Wochenendbetreuung,
flexible Buchbarkeit von Bildungs- und Betreuungsangeboten und die Moglichkeit einer Not-

fallbetreuung starker nachgefragt (vgl. Klinkhammer 2008, 27ff).

Der Hol-und Bringverkehr der Kinder mit dem privaten Pkw der Eltern, das sogenannte ,El-
terntaxi“ verursacht im zunehmenden Male raumlich- und zeitlich konzentrierte Verkehrsbe-
lastungen im Umfeld von Bildungseinrichtungen (vgl. Stadt Graz 2020, S. 5-7). Der Anteil der
Wege von Kindern im Alter von 6 bis 14 Jahren, der zu Ful} oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt
wird sank von 48% im Jahr 1995 auf 36% im Jahr 2013 (vgl. BMK 2016, S. 60). Dieser Entwick-
lung versucht schulisches Mobilitdtsmanagement entgegenzuwirken, dass auf MaRnahmen
zur selbststandigen, sicheren, und umweltfreundlichen Bewaltigung des Schulweges setzt. Die
Verkehrssozialisation, die bereits im Kindesalter einsetzt, entfaltet auch bereits einen wesent-
lichen Einfluss auf das spatere Mobilitatsverhalten im Erwachsenenalter, wodurch Mobilitats-
erziehung eine nachhaltige Investition in Zukunft darstellt (vgl. Stadt Graz 2020, S. 5-7). Seit
dem Jahr 2005 fordert das BMK Uber das Programm Klimaaktiv Mobilitditsmanagement an
Schulen, dabei wurden bisher 430 Bildungseinrichtungen beraten und begleitet, eine flachen-
deckende Umsetzung fehlt allerdings bisher in Osterreich (vgl. BMK 2019, S. 3).
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FREIZEIT / TOURISMUS

igene

Morphologischer Kasten Schliisselfaktor Freitzeit / Tourismus. E

Abbildung 75

Darstellung.
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Rund ein Viertel unserer Mobilitdt dient heute dem Erreichen von Freizeitzielen, mit steigen-
der Tendenz. So lag der Anteil des Freizeitverkehrs an den gesamten Wegen in Vorarlberg im
Jahr 1995 noch bei 19%, im Jahr 2013 jedoch schon bei 23% (vgl. VCO 2016, S. 13). Flexiblere
Arbeitszeiten, die wachsende Anzahl aktiver Pensionist:innen, eine Zunahme der Multilokali-
tat und ein vielfaltiges Angebot an Ausflugszielen lassen den Freizeitverkehr weiter steigen
und insgesamt starker diversifizieren — wobei sich in Tourismusgebieten und vor allem an Wo-
chenende sich die tageszeitlichen Spitzen noch deutlicher verscharfen konnten (vgl. Eidgends-
sisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK 2020, S. 13).

Mit der Ausnahme von Wien werden Freizeitfahren liberwiegend mit dem privaten Pkw
durchgefiihrt. Jedoch werden Freizeitwege tendenziell umweltfreundlicher zuriickgelegt als
Arbeitswege. So lag der MIV-Anteil beim Freizeitverkehr in Vorarlberg bei 44%, wohingegen
der Weg zur Arbeit in 62% der Falle mit dem privaten Pkw zurilickgelegt wurde. Insgesamt zeigt
sich jedoch auch ein Trend zur stirkeren Nutzung des privaten Pkws (vgl. VCO 2016, S. 13-14).
Bedingt durch den Klimawandel und damit einhergehenden héheren Durchschnittstempera-
turen wird eine gesteigerte Attraktivitdt des Fahrradverkehrs erwartet, da dieser erheblich
vom Wetter und den Temperaturen abhangig ist (vgl. Eidgendssisches Departement fiir Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK 2020, S. 13). Die Moglichkeit groRes Gepack
zu transportieren, und somit mit dem Auto zu fahren, spielt in bestimmten Bereichen der Frei-
zeitmobilitat eine grofRe Rolle, etwa im Skiurlaub oder beim Einkaufsverkehr. Angebote wie
das Ausleihen der Skiausristung vor Ort oder Angeboten Einkdufe nachhause transportieren

zu lassen kénnten aber auch diesen Griinden entgegenwirken (vgl. VCO 2016, S. 16).

Die Erreichbarkeit von Freizeit- und Urlaubszielen mit verschiedenen Verkehrsmitteln stellt
ein entscheidendes Kriterium fiir die Wahl dieser Ziele dar. Innerhalb der Stadte ist die Er-
reichbarkeit von Freizeitzielen mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes gut, in landli-
chen Regionen variiert diese jedoch stark. Flinf von zehn der meistbesuchten Sehenswiirdig-
keiten liegen in Wien und sind somit gut erreichbar, aber auch andere wichtige Freizeitziele
wie die Festung Hohensalzburg oder die Basilika Mariazell sind gut mit dem OV erreichbar. Bei
dem Thema Shopping als Freizeitvergniigen ist die Erreichbarkeit mit dem OV oft nur ungenii-
gend, da eine Vielzahl der groRen Shopping-Center in Osterreich am Stadtrand oder in den
Umland-Gemeinden liegt. Dagegen sind Museen, Theater und Kinos in historisch gewachse-

nen Stadten meist im Zentrum gelegen und damit gut erreichbar (vgl. VCO 2016, S. 15-30).

Im Freizeitverkehr sind Nutzer:innen eher bereit andere Mobilitdtsentscheidungen zu treffen
als etwa bei Routinewegen, wo oft unhinterfragt immer dasselbe Verkehrsmittel genommen
wird. Deshalb spiel die Information und Bewerbung der Anreise im Freizeitverkehr eine ent-

scheidende Rolle, um das Mobilitatsverhalten zu beeinflussen, oftmals sind die von Betreibern
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bereitgestellte Informationen jedoch nur sehr Pkw-zentriert. Das Anbieten von Mobilitatslo-
sungen wird oft als eine reine 6ffentliche MaBRnahme gesehen, jedoch kénnten auch die Be-
treiber von Ausflugzielen oder Veranstaltungen proaktiv mittels Mobilitdtsmanagment Losun-
gen anbieten. Es existieren verschiedene Empfehlungen fiir Veranstalter und Betreiber, wie
eine umweltfreundlichere An- und Abreise organisiert werden kann, jedoch keine Verpflich-
tungen diese Umzusetzen. Auch erhebt kaum ein Betreiber mit welchem Verkehrsmittel die
Giste anreisen, obwohl dies eine wichtige Information zur Planbarkeit wire (vgl. VCO 2016, S.
15-17). Das Mobilitatsmanagment von Freizeitzielen kann eine groRe Bandbreite an unter-
schiedlichen MaRnahmen umfassen, die von InformationsmafBnahmen Ulber finanzielle An-
reize bis hin zu eigenen Verkehrsdienstleistungen reichen kann. Finanzielle Anreize kénnten
sein, dass Tourismusregionen Gastekarten mit inkludierten Mobilitatsleistungen anbieten, Be-
treiber von Freizeitzielen Kombitickets offerieren und bei GroRveranstaltungen die Eintrittsti-
ckets die Gratisbenutzung der Offis erméglichen. Es kdnnen auch eigene Verkehrsdienstleis-
tungen angeboten werden, wie die Organisation von Sonderbussen oder Ziigen, falls kein re-
gelméaRiges OV-Angebot besteht, oder die Bereitstellung eines (temporares-)System aus Leih-

radern fiir mehrtigige Veranstaltungen oder Tourismusregionen. (vgl. VCO 2016, S. 24-26)

Wahrend sich vor einigen Jahrzehnten der Freizeitverkehr vor allem auf den Sonntag be-
schrankte, machen mittlerweile Freizeitwege an Werktagen bereits rund 25% der Mobilitat
aus. An Sonntagen liegt dieser Anteil mit 75% fast dreimal so hoch, und die Distanzen sind
insgesamt langer. Im Urlaubsverkehr veranderte sich das Mobilitatsverhalten ebenfalls, so
wurden friiher Urlaube vor allem von Sonntag bis Sonntag gebucht, heute existiert jedoch ein
wachsender Trend zu mehr Tagesaufliigen, Kurzferien und véllig neuen Formen von Urlaub
(vgl. vCO 2016, S. 11-14). Bedingt durch den Klimawandel wird der Arbeitskomfort in Stadten
im Sommer eingeschrankt, dadurch sucht die stadtische Bevolkerung in den Sommermonaten
verstarkt nach ,Sommerfrische” in den Bergen. Raumlich-zeitlich flexiblen Arbeitsverhaltnis-
sen erfahren eine hohere Akzeptanz, und mittels vorschreitender Digitalisierung und Home-
Office kann nahezu ,,iiberall” gearbeitet werden. Dadurch werden multilokale Lebensweisen
befordert und eine starkere Vermischung von Freizeit und Arbeiten entsteht (vgl. Eidgendssi-

sches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK 2020, S. 8—13).

Ein komplett neues Potential zur Glattung von Verkehrsspitzen er6ffnet der virtuelle Touris-
mus. Der ehemalige Anbieter von Pauschalreisen Thomas Cook hat mit der Kampagne ,try
before you fly“ begonnen potenziellen Interessierten, bestimmte Destinationen vor Reisean-
tritt in einem Reisebliro Uber eine VR-Brille zu besuchen. Ein Verkehrs-Einsparungspotential
von VR-Reisen wird vorrangig bei Kulturreisen und weniger bei Erholungsreisen gesehen (vgl.
Umweltbundesamt 2020, S. 41).
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EINKAUFEN

Morphologischer Kasten Schlisselfaktor Einkaufen. Eigene Darstellung.

Abbildung 76
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Der Anteil des E-Commerce am gesamten Einzelhandelsumsatz in Osterreich lag 2021 bei
6% (vgl. statista 2022a), jedoch weiRt der E-Commerce Sektor nach wie vor ein starke
Wachstumsrate mit 12% in den letzten Jahren auf (vgl. PWC 2016, S. 5). Der Online-Handel
in Osterreich konzentriert sich dabei vor allem auf die Sektoren Elektronik, Kleidung und
Freizeitartikeln (vgl. statista 2022a). 54% der Osterreicher:innen gaben an regelmiRig im
Internet einzukaufen, wodurch Osterreich eher zu den late adopter of online retail gezéhlt
wird (vgl. Westfield 2020, S. 12). Auch, wenn E-Commerce und Zustellung der Waren bis an
die eigene Haustiire, den Erledigungsverkehr reduzieren kdnnte, so besteht doch die Ge-
fahr, dass diese Wege wiederum auch wieder durch einen erhdéhten Lieferverkehr kompen-

siert werden.

Obwohl der stationdre Handel nachwievor ca. 90% des gesamten Einzelhandelsumsatzes
erwirtschaftet, befindet er sich seit einiger Zeit in einer tiefgreifenden Identitatskrise. Um-
satzzuwdachse erfolgten in den vergangenen Jahren fast vollstandig aus digitalen Kanalen
und das fortschreitende Wachstum des online-Handels setzt stationare Handler zuneh-
mend unter Druck. Wahrend zahlreiche traditionelle Handler in den kommenden Jahren nur
geringe Wachstumsraten erwarten, legen Online-Handler weiterhin stark Gberdurchschnitt-
lich zu —insbesondere befeuert durch das zunehmende Wachstum der Shoppingaktivitaten
mithilfe mobiler Endgerdte wie Smartphones und Tablets, wovon vor allem reine online
Handler in Zukunft profitieren kénnen (vgl. PWC 2016, S. 7).

Die Offnungszeiten des Einzelhandels werden in Osterreich bundesweit zentral durch das
Offnungszeitengesetz 2003 geregelt. Dieses sieht als Rahmen vor, dass Einzelshandelsbe-
triebe von Montag bis Freitag von 6 bis um 21 Uhr 6ffnen diirfen und am Samstag von 6 bis
18 Uhr offen haben diirfen. Dabei kdnnten Betriebe in einer Woche theoretisch 87 Stunden
geoffnet sein, jedoch gilt als zuséatzliche Einschrankung, dass die maximale Wochenoff-
nungszeit bei 72 Stunden liegt, wodurch sich Betriebe zusatzlich einschranken miissen. Aus-
nahmen von diesen Regelungen gibt es nur in Tourismuszonen, und zu besondere Anldssen
wie Veranstaltungen und Messen. An speziellen Orten wie Bahnhofe, Flughafen und Kran-
kenhdusern darf dartber hinaus in Geschaften mit limitierter Verkaufsflache Reisebedarf
verkauft werden (vgl. Offnungszeitengesetz 2003). Osterreich hat damit verhaltnismaRig
kurze Offnungszeiten im europidischen Durchschnitt, weswegen ein zunehmender Druck
der Einzelhindler auf die Politik herrscht, die bestehenden Offnungszeiten ausdehnen zu
konnen. Im Dezember 2021 wurde diesbezliglich ein erster Prazedenzfall geschaffen, bei
dem es Einzelhandler ausnahmsweise erméglicht wurde an einem Sonntag fir das Ad-

ventsshopping zu 6ffnen.
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Durch lingere Offnungszeiten und eine Verlagerung von Verkehr in bisher verkehrsarme
Tageszeiten konnten auch die Emissionsbelastungen (z.B. Larm) in ausgewiesenen Ruhezei-
ten (z.B. nach 22 Uhr) zunehmen. Weiters ist die Attraktivitdt und Bedienungshaufigkeit des
OVs in Tagesrandzeiten eingeschrankt, was zu Verlagerungseffekten auf den MIV fiihren
kénnte bei einer Ausdehnung der Offnungszeiten. Lingere Offnungszeiten bzw. Sonntags-
offnungen waren aufgrund des Arbeitszeitgesetztes fiir die betroffenen Unternehmen auch
mit héheren Kosten verbunden aufgrund der Sonntags-, Feiertags- und Nachtzuschlage.
Nicht alle Handelsunternehmen kénnten sich dies leisten bzw. hatten die notwendige Nach-
frage. Dies kdonnte zu Verlagerungseffekten in Richtung grofRerer Stadte und Einkaufszen-
tren fihren, was zusatzlichen Verkehr durch langere Anfahrtswege verursachen kénnte.

Die groRen Umwalzungen durch E-Commerce beeinflussen auch die Standortwahl von Ein-
zelhdandlern. So erganzt der stationare Handel seine Kanale durch Online-Shops und bishe-
rige reine Online-Handler drangen auch in den niedergelassenen Handel. Dabei differenzie-
ren sich A- und B-Lagen immer starker auseinander. Geschaftsimmobilien in den attraktiven
Innenstadten und FulRgangerzonen verzeichnen ausgezeichnete Nachfrage, die sich in stei-
genden Mietpreisen widerspiegelt. Dagegen kdmpfen B-Lagen — gerade in kleinen und mit-
telgroflen Stadten —zunehmend mit der Gefahr von Leerstanden. Der Druck wird dabei ge-
trieben von grofRen internationalen Retailern, die auf die heimischen Markte drangen, von
Online-Handler, die auch in den niedergelassenen Handel vordringen wollen und dem tra-
ditionellen stationdaren Handel, der sein Einkaufserlebnis ausdehnen will (vgl. KPMG AG
2016, S. 27-28).

Dabei verandern sich nicht nur die Standorte, sondern auch die Art der Geschéfte: statt
einfach nur Verkaufsflachen anzubieten steht zunehmend das Erlebnis und die Verknilipfung
mit dem erganzenden Online-Handel im Vordergrund. So werden zunehmend Show-Rooms
oder Pop-up Stores errichtet, in denen mehr die Prasentation der Marken und die Beratung
im Vordergrund stehen, aber nur ein geringes Sortiment physisch direkt gekauft werden
kann, Kund:innen aber im Laden Produkte online kaufen kdnnen. Ergdnzend dazu werden
auch Click & Collect Stationen gebaut, an denen online gekaufte Produkte abgeholt werden

kénnen.
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Morphologischer Kasten Schlisselfaktor Mobility as a service. E

Abbildung 77

Darstellung.
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Mobility as a Service (Maa$) ist definiert als eine einheitliche Plattform, die fiir Nutzer:innen
viele verschiedene Mobilitatsldsungen anbieten kann. Es kénnen dabei verschiedene Ver-
kehrsmittel umfasst sein, wie OV, Taxi, Carsharing, Bikesharing, Mietwagen oder Rufbusse.
Die umfassende Integration von verschiedenen Verkehrsmodi ist jedoch abhangig davon,
ob die verschiedenen 6ffentlichen und privaten Mobilitatsdienstleister sich auf einen ge-

meinsamen Tarif und auf eine Plattform einigen konnten (vgl. Jittrapirom et al. 2017, S. 20).

Bei der Tarifgestaltung von MaaS gibt es zwei Zugange, einerseits offerieren Mobilitatspa-
kete dhnlich einem Mobilfunktarif ein gewisses freies Kontingent an verschiedenen Mobili-
tatslosungen, dass man sich frei einteilen kann. Andererseits konnen ,pay-as-you-go“ Tarife
angeboten werden, bei denen der Kilometerverbrauch, der jeweiligen Mobilitatslosung ge-
nau abgerechnet wird (vgl. Jittrapirom et al. 2017, S. 16). Dabei kdnnen auch Zeit- und aus-
lastungsabhangige dynamische Tarife zur Lenkung der Spitzenstundenbelastung zum Ein-

satz kommen.

Da flir Maas eine zentrale Plattform zur Verfligung gestellt werden muss, die alle notwenige
Services fiir Nutzer:innen bilindelt, kann diese Applikation Routenplanung, Buchung, Bezah-
lung und Echt-Zeit-Informationen bieten (vgl. Jittrapirom et al. 2017, S. 16) . Im Sinne einer
Reduktion der Spitzenstundenbelastung konnten dabei auch Pre-Trip Informationen lber
Auslastungsgrade und Staubelastungen angegeben werden und gegebenenfalls andere Ver-

kehrsmittel, Zeiten oder Strecken vorgeschlagen werden.

Durch die Verwendung von Apps als die zentrale Plattform fir MaaS werden eine groRe
Menge an User-Daten generiert, die verwendet werden kénnen um aktivitatenbasierte Ver-
kehrsmodelle zu errechnen, allerdings fiihrt die groRe Bandbreite an mdéglichen Services
und Alternativen auch dazu, dass das Nutzer:innen Verhalten weniger gut vorhersehbar
wird (vgl. Jittrapirom et al. 2017, S. 20).
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Morphologischer Kasten Schliisselfaktor Mobilitats-/Verkehrspolitik. Eigene

Abbildung 78

Darstellung.
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Der Mobilitdtsmasterplan Osterreich 2030 bekennt sich klar zu den Pariser Klimazielen, und
will bis 2040 die Klimaneutralitdt im Verkehrssektor erreichen. Dabei definiert der Plan der
Bundesregierung die Prioritdten-Pyramide: Vermeiden, Verlagern und Verbessern. So soll
Verkehr vermieden werden, wenn moglich, z.B. durch Home-Office und der Stadt der kur-
zen Wege. Wenn dies nicht moglich ist, soll er verlagert werden auf alternative Fortbewe-
gungsmittel wie Rad, Bus oder Zug. Der Verkehr, der tbrig bleibt, soll durch den Einsatz von
alternativen Energietragern verbessert werden (vgl. BMK 2021, S. 3-12).

Der Mobilitatsmasterplan setzt sich klar zum Ziel den MIV-Anteil im Verkehr von 61% in Jahr
2018 auf 42% im Jahr 2040 zu reduzieren. Gleichzeitig sollen die Anteile des Fullganger:in-
nen-, Rad- und Offentlichen Verkehr gleichermaRen steigen von aktuell 39% auf 58%. Bei
der Steuerung der Mobilitat beschreibt der Mobilitatsmasterplan sowohl Pull als auch Push
Malnahmen, um eine nachhaltige Verkehrswende zu ermdoglichen. So stellt die Einfliihrung
des Klimatickets einen finanziellen Vorteil fiir die Beniitzung des OV dar. Die Einfiihrung
einer CO2 Bepreisung dahingegen einen klaren Nachteil flr fossil betriebe individuelle Ver-
kehrsmittel (vgl. BMK 2021, S. 3-12).

Mobility Pricing kommt bislang in Osterreich kaum zur Anwendung, oder nur sehr begrenzt
wie beispielweiRe {iber die Verfiigbarkeit von Sparschiene Tickets bei den OBB. Einen ande-
ren Weg geht dagegen die Schweiz, so hat die Regierung des Kantons Basel, die rechtlichen
Grundlagen geschaffen, um einen Pilotversuch zu Mobility Pricing im MIV und OV zu veran-
lassen (Basel&Region 2021). Diese Handlungsempfehlung findet sich auch in der Vision Mo-
bilitat Schweiz 2050 wieder, wo es heildt: ,Ein integrales Mobility Pricing ist bei allen Ver-
kehrstragern als Standard zu entwickeln.” (vgl. ETH Zirich 2015, S. 67)
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MOBILITATS-/ VERKEHRSPOLITIK

(Rolle des Staates und Marktes)

Strategien, Roadmaps, Positionierung
und breite Verankerung

Projektion 1 Projektion 2
Aktive restriktive umweltgetriebene
Titel v restriktive ety Passive Politik
Politik
Starker Staat: Steuerung technologischer
Politiache Logik { Governance und sozialer Innovationen politische

schwacher Staat; Laissez-faire
eher starker Markt

dazugehdriger Infrastruktur

Eher schwacher Markt
Ziele (Bkologische) Nachhaltigkeit Wettbewerb / Wirtschaftsforderung
Fokus Forderung von
Verkehrsangebot (und Aktive Mobilitat / OV Ausgewogen / kaum Férderung

Steuerung Mobilitat

Pull {z.B. Verbot steuerlicher
Entlastungen fir Arbeitswege und
Dienstreisen, Erhdhung Parkgebihren
etc.)

Gar nicht/ kaum

Mobility Pricing

Stark

Schwach

Forderung Mobilititsmanagement
(Arbeit, Schule, Freizeit)

Stark (z.B. Farderung von
Radabstellanlagen, Férderung von
Fahrgemeinschaften, Férderung von
Duschen am Arbeitsplatz)

Schwach (kaum Programme fir bzw.
Forderungen fiir Radabstellanlagen,
Fahrgemeinschaften etc.)

(Digitale) Infrastrukturpolitik

Bundesweites Glasfasernetz auch am
Land

Wenig/keine Verbesserung zum Status
Quo, allein in Stadten
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Anhang 3: Prozessbeschreibung Entwicklung Handlungsempfehlungen

Im Rahmen der Erarbeitung der Handlungsempfehlungen wurde auf die Expertise unter-
schiedlicher Akteur:innen zurlickgegriffen: Gilbert Gugg (Betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment), Theresa Torziky (Innovationsstiftung fur Bildung), Ralf Eisenhut und Isabella Hinter-
leitner (Bergerlebnis in NO bzw. Ecoplus Alpin https://www.ecoplus.at/organisation/ueber-
uns/ecoplus-alpin/), Georg Hauger (Projektleiter ,Glueckfinder: Gleich-ums-Eck-Finder),
Benjamin Albrecht (Siemens Mobility). Auerdem wurden die Handlungsempfehlungen im
Rahmen eines Reflexionsworkshops mit Vertreter:innen des BMK, der AK und der WKW so-
wie des Projektbeirats hinsichtlich Erganzungs-/ Konkretisierungsbedarf, Prioritatenein-
schatzung, Fristigkeiten und Inklusivitat diskutiert. Die Ergebnisse der Diskussion wurden
auf einem Miro-Board festgehalten und sind in die Finalisierung der Handlungsempfehlun-
gen miteingeflossen:

dem Ziel gistten und den Zielen des gerecht 2u werden

IMaG:NE mit dem Zi itzen zu glitten und den Ziels ilita 2u werden
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i.d.R. in der Regel

k.A. keine Angabe
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Mrd. Milliarde
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Mio. Million

MIV Motorisierter Individualverkehr
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OPNV Offentlicher Personen Nahverkehr
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ov Offentlicher Verkehr

Pkw Personenkraftwagen
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usw. und so weiter

v.a. vor allem

VMO Verkehrsmodell Osterreich

z.B. zum Beispiel
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