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1 Einleitung

Zur Erreichung der Klimaziele 2040, aber auch als eine Reaktion auf die sich verdandernde
soziodemografische Struktur hin zu einer alternden und kulturell vielfaltigeren Gesellschaft,
sind umweltfreundliche und leistbare Mobilitatsangebote fliir Menschen nicht nur in der

Stadt, sondern auch auf dem Land erforderlich.

Mit Blick auf die Klimaziele zeigt sich das problematische Bild, dass zwischen 1990 und 2019
die CO2-Emissionen des Verkehrssektors in Osterreich um 74% gewachsen sind. In den
letzten Jahren von 2014 bis 2020 sind diese kontinuierlich gestiegen, mit Ausnahme im Jahr
2020, wo die COVID-19 Pandemie zu einem geringeren Verkehrsaufkommen fiihrte.
Technische Losungen, wie beispielsweise der Umstieg auf elektrische Antriebe, fihren
alleine nicht zum Erreichen der Klimaziele: noch weitreichendere Transformationen, die das
gesamte Verkehrssystem weg vom MIV hin zu anderen Verkehrsmitteln fihren, sind daher
notig.

Auf der sozialpolitischen Ebene ist es auch notwendig, Menschen ohne eigenem Auto
Mobilitat zu ermoglichen. Das MIV-orientierte Verkehrssystem fuhrt zu einem Lock-In-Effekt,
wodurch Menschen ohne eigenem Pkw wenig Moglichkeiten haben, an sozialen,
wirtschaftlichen und kulturellen Aktivitaten teilzunehmen. Mit Blick auf die alternde

Bevolkerungsstruktur sind diese Aspekte zunehmend herausfordernd.

Im Regierungsiibereinkommen wird die Sicherstellung einer 6sterreichweiten,
fldchendeckenden Mobilitdtsgarantie als wesentliche MalRnahme definiert. Dazu zidhlen
unter anderem ein ganztigiges OV-Angebot mit klassischen, liniengebundenen
Verkehrsangeboten wie Bahn, Bus und Strallenbahnen, aber auch eine Abdeckung mit
neuen Mobilititsdiensten wie Carsharing, Sammeltaxis und Mikro-OV, kombiniert mit
Sharing-Losungen und einer Attraktivierung des Radverkehrs. Dazu sollte die Umsetzung der
bisher beschlossenen OV-Mindeststandards sowie ausreichende Anschliisse aller Ortskerne

an den o6ffentlichen Verkehr auch zur Mobilitdts-Servicegarantie beitragen.

Das Ziel des Projektes FLADEMO - Flachendeckende Mobilitdts-Servicegarantie ist es,
Wissensbausteine flir die Definition und Umsetzung einer flichendeckenden Mobilitats-
Servicegarantie (fMSG) zu erarbeiten. Zu diesem Zweck hat das Projektteam eine Status-quo
Analyse sowie eine Analyse der Anforderungen der Nutzerinnen und Nutzer sowie der
Stakeholder durchgefiihrt. Aufbauend auf dieser Basis wurde eine flachendeckende
Mobilitats-Servicegarantie sowie mogliche unterschiedliche Auspragungen dieser im
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Rahmen von Szenarien definiert. Die Auswirkungen wurden ausgehend von dieser Definition
sowie den Szenarien analysiert, und daraus Empfehlungen sowie Umsetzungsperspektiven

synthetisch erarbeitet.

Die Forschungsarbeit und die Ergebnisse von FLADEMO, die in diesem Bericht prasentiert
werden, sind als eine Art Gedankenexperiment zu verstehen, und nicht als fertige, konkrete
Formulierung, wie eine fMSG in Osterreich formuliert werden soll bzw. kann. Es gibt noch
viele offene Fragen zur Umsetzung solcher Garantien, das Projektteam hat daher auch eine

ausfihrliche Liste an Fragen fiir weiteren Recherchen und Forschungen erarbeitet.

Dieser Bericht dient als Synthese der bisher gesammelten Ergebnisse. Der erste Teil des
Berichtes - Kapitel 2 bis 4 - ist eine kompakte Zusammenfassung der Status-quo Analyse
sowie der Definitionen und Formulierungen der fMSG. Kapitel 5 widmet sich
Umsetzungsperspektiven und Empfehlungen, die aus der Wirkungsanalyse stammen und als
Impulse flir weitere kiinftige Forschungen dienen kénnen. Anders als in anderen FFG FuE-
Dienstleistungen werden auf Wunsch der Auftraggeber alle inhaltlichen Meilenstein-
Berichte von FLADEMO auf der Website der FFG zum Download bereitgestellt
(https://projekte.ffg.at/projekt/3992976). Deshalb ist dieser Ergebnisbericht als relativ
kompakte Zusammenfassung der obengenannten Analysen, Definitionen und Empfehlungen

konzipiert. Die relevanten Meilenstein-Berichte sind an den entsprechenden Stellen erwahnt

und werden auch als notwendig flir weitere Details erachtet.

Begriffserklarung

In diesem Bericht und auch in den Meilenstein-Berichten ist die nachfolgende Verwendung
fir ausgewahlte Begriffe zu beachten. Diese Verwendung reflektiert das hohere

Aggregationsniveau des Projekts.

e Die Begriffe ,flachendeckende Mobilitdts-Servicegarantie”, ,Mobilitdtsgarantie”, und
»Mobilitats-Servicegarantie” werden grundsatzlich synonym verwendet.

* Die Begriffe ,Bedarfsverkehr”, ,bedarfsgerechteter (6ffentlicher) Verkehr” und
,bedarfsorientierter (6ffentlicher) Verkehr” werden ebenfalls synonym verwendet.
Diese Begriffe beziehen sich auf die Art des 6ffentlichen Verkehres, die nur nach
Voranmeldung fahrt. Diese Art der Mobilititsdienstleistungen wird in Osterreich oft
als Mikro-OV bezeichnet, auf englisch ,,Demand-Responsive Transport”. Generell
wird in FLADEMO der Bedarfsverkehr gemeinsam mit dem o6ffentlichen Verkehr
behandelt (,6ffentlicher Verkehr enthalt Bedarfsverkehr”); nur, wenn notwendig

wird Bedarfsverkehr separat von linien- und fahrplangebundenem o6ffentlichem
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Verkehr behandelt - in diesem Ergebnisbericht wird dies ausdriicklich erwadhnt, in den

Meilenstein-Berichten nicht immer.

Zum Projekt FLADEMO

FLADEMO wurde im Rahmen von Mobilitat der Zukunft - 15. Ausschreibung ausgeschrieben
und vom Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie (BMK) durch die Osterreichische Forschungsférderungsgesellschaft mbH (FFG)
finanziert. Das Projekt begann im Marz 2021 und wurde im April 2022 abgeschlossen. Im

Rahmen des Projekts wurden zahlreiche Aktivitaten durchgefiihrt, u.a.:

m 8 formelle interne Meetings und Workshops zzgl. weiteren internen Abstimmungen
® 4 Gremium-Meetings
m  Austausch und Vernetzung:
— MdZ-Leitprojekte DOMINO und Ultimob
— OECD-ITF
— einzelne Stakeholder (Start-ups, Vereine usw.)
m  FLADEMO Abschlussevent

Zehn Forscherinnen haben im Projekt mitgearbeitet, 22 Expertinnen und 40 Nutzerlnnen

nahmen an Workshops teil und sieben Berichte wurden produziert. Dazu kommen zahlreiche

wissenschaftliche Publikationen, die bereits veroffentlicht oder in Planung sind.
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2 Ausgangslage Osterreichs zur
Mobilitats-Servicegarantie

2.1 Mobilitatsverhalten

Flr die Ausgestaltung einer flaichendeckenden Mobilitdtsservicegarantie (fMSG) ist die
Kenntnis der wichtigsten Strukturen der Mobilitdt der Bevolkerung eine essenzielle
Vorbedingung. Diese geht grundsatzlich auf gleiche oder ahnliche Motivationen zuriick,
trotzdem zeichnen sich die Mobilitatsentscheidungen und das realisierte Verkehrsverhalten
in Osterreich durch eine enorme Heterogenitit im Detail aus. Neben Lebensphase, weiteren
Charakteristika der Soziodemographie, Milieuzugehdrigkeit usw. sind wesentliche
Determinanten des Verhaltens, insbesondere von zurlickgelegten Distanzen und der
Verkehrsmittelwahl, Raumstruktur, Grad der Urbanisierung und Qualitit des 6ffentlichen
Mobilitatsangebots der Gemeinden, in denen die wichtigen Standorte der Alltagsmobilitat
(insb. der Haushaltsstandort) verortet sind. Bei der Gestaltung der fMSG sind die
Wechselwirkungen Individuum - Mobilitatsbedtrfnisse - Raumstruktur/bestehendes

Angebot offentlicher Mobilitat zu berlcksichtigen.

Einleitend wurden daher im Projekt FLADEMO eine Reihe von Analysen zum
Mobilitatsverhalten auf Basis von verfligbaren Datensatzen - v.a. der letzten
dsterreichweiten Mobilititserhebung ,Osterreich Unterwegs” 2013/14 (OU) - angestellt (vgl.
Tomschy et al., 2016). Zu den dahinterliegenden Fragen zahlten u.a.: Was sind die
Mobilitatsbediirfnisse sowie die verkehrlichen Praferenzen der Nutzerlnnen? Welche sozio-
strukturelle und insbesondere regionale Differenzierung liegt dabei vor? Was kénnten
potentielle Nachfrage-Reaktionen auf das neue Instrument der fMSG sein, die - nach
erfolgreicher Umsetzung - vermutlich zu einer Neubewertung der verfligbaren

Verkehrsmittelwahl-Optionen durch die Nutzerinnen fiihren wird?

2.1.1 Mobilitatskennziffern, insbesondere Verkehrsmittelwahl
Mobil zu sein ist in allen Lebensphasen mit den erwartbar differenzierten Auspragungen der

Soziodemographie, zeitlich-raumlich Verpflichtungen und Praferenzen (Haupt-Aktivitaten,
Zeiten, Ziele, Ressourcen etc.) bedeutsam. Die mittlere Rate der , Verkehrsteilnahme”
(Personen mit Wegen am Erhebungstag) ist gemaR OU mit 66% an Sonntagen bis iber 80%
an Werktagen hoch. Zweifelsohne variiert die Intensitat der Verkehrsteilnahme individuell -

etwa nach Lebenszyklus oder Beschaftigungsstatus - und nimmt im Alter deutlich ab.
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Trotzdem sollte die Gestaltung einer Mobilitatsservicegarantie das breite Spektrum von
Mobilitatsbedirfnissen und Verkehrsverhalten unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen in

allen Landesteilen Osterreichs adressieren.

Zu den Auspragungen des Verkehrsverhaltens gehoren u.a. das , Wofiir?“, ,,Wie oft?“, ,Zur
welcher Zeit?“ und ,Wo?“ - Aspekte, die eng mit der Frage der Verkehrsmittelwahl (das
,Wie?“) verbunden sind. Die Verkehrsmittelnutzung war auch in FLADEMO ein
bestimmender Aspekt auf der Ebene der Analyse und wird in dieser Zusammenfassung der
detaillierten Analysen (siehe Meilenstein-Bericht M2.1) herausgestellt. Sie und ihre
individuellen Voraussetzungen gehéren zu den wohl interessantesten und drangendsten
Herausforderungen der gegenwartigen Verkehrspolitik. Viele Menschen (insbesondere
aullerhalb des urbanen Raums) definieren etwa ihre einzig ,,aktuell existente
Mobilitatsgarantie” Gber die Nutzung des eigenen Pkw - ein Phanomen, das mit Hilfe einer
flachendeckenden Mobilitatsservicegarantie jenseits des Automobils zugunsten mehr Klima-

und Ressourcenvertraglichkeit der Verkehrsnachfrage abgeschwacht werden kénnte.

Wenn Verkehrsteilnehmerlnnen nicht ausschlieBlich das gesunde und nachhaltige
ZufulRgehen bei ihren Wegen in Betracht ziehen, missen , Mobilitatswerkzeuge”, d.h.
Fiihrerschein, eigenes Automobil, das Fahrrad, Zeitkarten fiir Offis, Mitgliedschaft bei
Carsharing usw., zur Befriedigung der Mobilitdtsbediirfnisse zur Verfligung stehen. Bei den
meisten von diesen kann von einem starken Zusammenhang zwischen dem Commitment fir
bzw. die Festlegung auf das Mobilitatswerkzeug und dessen tatsachlicher Nutzung in der
Alltagsmobilitat ausgegangen werden (vgl. zu den Zusammenhangen z.B. Simma und
Axhausen, 2001; Van Acker und Witlox, 2010). Insbesondere der Fiihrerschein-Besitz (bei
80% der Uber 17-jahrigen Birgerinnen), aber noch viel mehr die Pkw-Verfiigbarkeit (bei
mindestens 63% der Gber 18-Jahrigen) ist eng mit der (intensiven) Nutzung des Automobils
verknlipft. Andersherum gehoéren auch Zeitkartenbesitzerlnnen zu den Intensivnutzerinnen
des 6ffentlichen Verkehrs; der Zusammenhang zwischen Besitz und Nutzung ist jedoch lange
nicht so ausgepragt wie beim Automobil. Etwas anders schaut es beim Fahrrad aus: Trotz
einer hohen Fahrrad-Besitz-Quote (65% der Bevolkerung) erreichte das Radfahren in

Osterreich in 2013/14 nur einen Verkehrsmittelwahlanteil von 7 Prozent.
Bei der Verkehrsmittelwahl, also der situativen bewussten oder gewohnheitsmaBigen

,Entscheidung” tiber die Nutzung eines Verkehrsmittels, ist das Auto bei weiten Teilen der

osterreichischen Bevélkerung die bestimmende Option. Der Pkw-Anteil an der
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Verkehrsmittelwahl! aller zuriickgelegten Wege betrug zuletzt zwischen knapp 60% an
Werktagen und 65% an Samstagen (Anteil bezieht sich auf die Summe der Wege als Fahrerin
und Mitfahrerin). Der Umweltverbund (OV, Rad und FuR) spielt an Werktagen eine gréRere
Rolle (liber 40% aller Wege), was insbesondere dem Schiilerinnen-Verkehr, aber auch dem
Arbeitspendelverkehr mit den OV sowie aus rdumlicher Perspektive dem

Agglomerationsverkehr zu verdanken ist (zur regionalen Differenzierung weiter unten).

2.1.2 Regionale Heterogenitat
Flr eine fMSG sind zweifelsohne regional-spezifische Unterschiede der Mobilitdt noch

relevanter: Die , Trennlinie” der regionalen Heterogenitat beim Mobilitatswerkzeugbesitz
(oder -Zugang) verlauft in Osterreich eindeutig zwischen den Haushalten/Personen aus Wien
und den weiteren Regionen. Am ausgepragtesten sind die Unterscheide beim OV-
Zeitkartenbesitz, bei dem die Wienerlnnen bis dato weit fiihrend sind, weil Wien als
Millionenstadt nicht nur die vergleichbar beste OV-Angebotsqualitit und damit -Attraktivitit
vorhalt, sondern auch schon bisher ein hervorragendes Preis-Leistungsverhaltnis
insbesondere bei den Jahreskarten geboten hatte (Stichwort: 365 Euro Jahreskarte). Dies ist
mit dem Klimaticket ab 2021 prinzipiell auch in den anderen Landesteilen gegeben. Die
weiteren GroRstadte Graz, Linz, Salzburg, Innsbruck oder Klagenfurt nehmen beim Pkw- und
Zeitkarten-Besitz eine Position zwischen Wien und den suburban- sowie landlich gepragten

Regionen des Landes ein.

Fiir die Personen mit Pkw-Fiihrerschein in Osterreich besteht fiir iber 90% eine mindestens
zeitweilige Auto-Verfiigbarkeit, wobei sich hierbei erneut die schon beschriebene regionale
Abstufung ergibt: 83% der Personen mit Flihrerschein in Wien, 88% aus den weiteren
GroRstadten und tGber 90% der Fiihrerscheinbesitzerlnnen aus den restlichen Bezirken steht
mindestens zeitweilig ein Pkw zur Verfligung. Jederzeit verfligbar war ein Auto fiir 75% der
osterreichischen Fiihrerschein-Besitzerlnnen (Wien: 65%, weitere GroRstadte: 73%, zentrale

Bezirke: 77% sowie periphere Bezirke: 78%) - davon anteilig mehr Manner als Frauen.

Betrachtet man die Pkw-Verfiigbarkeit auf der Haushaltsebene, so zeigt sich gemaR OU eine
hohe Ausstattungsrate in Osterreich von 79% (mindestens ein Auto im Haushalt). Diese ist in
Wien mit 64% deutlich geringer, ebenso in den weiteren GroRstadten (74%). In allen

anderen Bezirken verfiigen hingegen sogar 85% der Haushalte (iber mindestens einen Pkw.

1 Bei der Verkehrsmittelwahl wird jeweils das sog. Hauptverkehrsmittel berticksichtigt (Fufl, Rad, Pkw
LenkerIn, Pkw Mitfahrerin, Offentlicher Verkehr oder anderes Verkehrsmittel inkl. Taxi).
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Insbesondere in nicht-grof3stadtischen Bezirken ist der Anteil der Haushalte, die Gber einen
Erst- und sogar Zweit- oder Dritt-Pkw verfligen, mit bis (iber sehr 40% hoch. Die sich daraus
ergebene durchschnittliche Anzahl der Pkw je Haushalt liegt bei diesen Haushalten zwischen
1,5 und 1,6 (Osterreich: 1,4, weitere GroRstadte: 1,1 und Wien: 0,9).

Dies ist wie an vielen Stellen der regional-differenzierten Analysen u.a. mit der spezifischen
Haushaltsstruktur in Stadt und Land zu erklaren - mit z.B. anteilig mehr kleineren Haushalten
im Urbanen sowie grofReren (Familien-)Haushalten im Landlichen. Es spiegelt aber auch die
Mobilitatsbediirfnisse sowie -wiinsche von Erwachsenen, aber auch der Kinder und sonstiger
zu betreuender Personen wider. Gerade die Reduktion der Notwendigkeit zum Besitz

mehrerer Fahrzeuge durch einen Haushalt kénnte eine wichtige ,, Aufgabe” der fMSG sein.

Ahnlich ausgepragt wie beim Mobilitdtswerkzeugbesitz sind die raumlichen Unterschiede bei
der Verkehrsmittelwahl - erneut mit dem klaren Kontrast zwischen Wien und den meisten
anderen Regionen: Offis oder allgemeiner die Verkehrsmittel des Umweltverbunds (OV
sowie eigene FlURe und das Fahrrad) werden in der Bundeshauptstadt deutlich intensiver
genutzt als in den anderen Landesteilen (siehe Tabelle 1). GroRstadtische Dichte und Nahe,
hervorragendes OV-Angebot und gute Rahmenbedingungen, selbst aktiv mobil zu sein,
sowie MalBBnahmen zur Steuerung (Reduzierung) des MIV wie konsequente
Parkraumbewirtschaftung sind entscheidende Faktoren bei den Mobilitatsentscheidungen
langfristiger (Besitz) und kurzfristiger Natur (Nutzung). Wiederum liegen die weiteren
GroRstadte in Osterreich bei dieser Mobilititskennziffer zwischen Wien und den weiteren

Bezirken.

Die raumliche Heterogenitat des Verkehrsverhaltens zeigt sich auch bei den Tagesdistanzen
und Tagesdauern: Siedlungsstrukturelle Eigenschaften des Wohnstandorts bestimmen, wie
und wie weit Menschen unterwegs sind bzw. unterwegs sein miissen. Damit kommt auch
der Raumplanung eine wichtige Rolle bei Rahmengebung fiir das Verkehrsverhalten zu, auch
wenn sie keinen Einfluss auf die groRraumige Lage (Position) von Gemeinden hat. Dennoch
kann sie bei Neuplanungen - noch starker als bisher schon - darauf achten, bauliche und
organisatorische Strukturen vorzusehen, in denen (kleinrdumig) funktionale Mischung
(“Nahe”) und Dichte im Fokus stehen. Diese wirken bekanntermalien ,verkehrssparend”
bzw. sogar , verkehrsvermeidend” (vgl. z.B. Holz-Rau et al., 1999; Naess, 2011) und weisen

damit geringe(re) Emissions- oder Ressourcen-Intensitdten auf.

12 von 82 FLADEMO - Flachendeckende Mobilitats-Servicegarantie



Tabelle 1: Anteil des Umweltverbunds bei der Verkehrsmittelwahl, Tages-Wegezahl,

Tagesdistanzen sowie Tagesdauern nach Bezirkstyp (Personen tber 16 Jahre, Werktage)

Wien Grofs- Zentrale Peri- Gesamt
stadte Bezirke  phere
ohne Bezirke
Wien
Nutzung des | Mittel 66 48 31 26 38
Umweltverbunds
(%)
Anzahl der | Median 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
Wege/Tag | Mittel 3,4 3,5 3,4 3,4 3,4
(Mobile)
Tagesdistanz (km) | Median 18 16 27 28 23
Mittel 35 37 45 52 46
Tagesdauer (min) | Median 81 65 60 60 65
Mittel 98 86 84 83 87

Quelle: OU, eigene Berechnungen.

2.1.3 Zusammenfassung
Mobilitatsbedirfnisse sind grundsatzlich universell, trotzdem zeichnen sich die

Mobilititsentscheidungen und das realisierte Verkehrsverhalten in Osterreich durch eine
enorme Heterogenitat im Detail aus. Eine der wesentlichen Determinanten des Verhaltens
ist die Raumstruktur sowie der Grad der Urbanisierung der Gemeinden, in denen die
wichtigen Standorte, insbesondere Haushaltsstandort und die wichtigen Ziele der
Alltagsmobilitat der Verkehrsteilnehmerlnnen verortet sind. Standortliche Dichte und Nahe,
verkehrspolitische und raumplanerische Strategien sowie die Qualitat des 6ffentlichen
Verkehrsangebots setzen entscheidende Rahmenbedingungen fiir die Entscheidungen der

Verkehrsteilnehmerlnnen.

Bei den zugrundliegenden Analysen dieser Kurzfassung haben wir versucht,
soziodemographische und raumliche Strukturen nie strikt separat voneinander zu
betrachten. Zwischen Lebenszyklus-, Lebensstil- oder Milieuzugehoérigkeit und
Wohnstandortwahl bzw. der Wahl der diversen Ziele der Mobilitat bestehen enge

Zusammenhange (vgl. dazu Boarnet und Crane, 2001; Cao et al., 2007).

Die Gestaltung der fMSG sollte auf diese Wechselwirkungen (d.h. Individuum-Raum)
Riicksicht nehmen, und dariiber hinaus auch langfristige Entwicklungen im Bereich der sozio-
raumlichen Notwendigkeiten und Praferenzen einbeziehen. Dazu gehdéren beispielsweise der

Trend zum Homeoffice und die damit verbundene Auflésung der Notwendigkeit zur
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raumlichen Ndahe von Wohnstandort und Arbeits- oder Studienplatz - insbesondere nach der
COVID-19-Pandemie.

Trotz der groBen Durchdringung der Gesellschaft mit dem Automobil zihlen in Osterreich
geschitzt rund 3 Mio. Menschen zu den ,0V-gebundenen’ oder ,0V- und/oder
mitfahrgebundenen’ Personen (vgl. Kategorisierung bei Harz und Sommer, 2016; basierend
auf Wermuth, 1980). Dies sind vor allem Kinder und Jugendliche, Personen ohne
Flhrerschein, Personen mit Fiihrerschein, aber ohne Méglichkeit einen (Haushalts-)Pkw zu

benutzen.

Auf diese Personen, aber auch auf Pkw-NutzerInnen mit der Moglichkeit und/oder dem
Wunsch ,umzusteigen” zielt die fMSG. (Gute) Offentliche Mobilitit - neben adiquaten
Rahmenbedingungen fir aktive Mobilitat - als wesentliches Element einer Mobilitdatsgarantie

jenseits des eigenen Automobils wird von vielen Menschen praferiert und tGberall bendtigt.

2.2 Stakeholder- und Nutzerinnen-Anforderungen

Die in 2.1 dargelegten Zusammenhange sind weitgehend bekannt. Unbekannt dagegen sind
Vorstellungen, Erwartungen und Wiinsche von Nutzerlnnen und Stakeholder an die
flachendeckende Mobilitatsservicegarantie. Diese wurden im FLADEMO-
Bearbeitungsprozess in interaktiven Workshops erhoben und stellten sich als durchaus
vielschichtig heraus. Dennoch kristallisieren sich markante thematische Schnittmengen an
Gestaltungsanforderungen zwischen den beiden Gruppen heraus, die unter den
Schlagwértern “Fleckerlteppich [der OV-Systeme in Osterreich] auflésen”, “Vereinfachung
der Systeme” sowie “niederschwelliger Zugang fiir alle sozialen Gruppen” zusammengefasst
werden kénnen. Wahrend im Detail von den Nutzerlnnen in der Diskussion u.a. die Themen
Leistbarkeit, OV-Qualitit oder Sicherheit (z.B. Sicheres Ankommen) adressiert wurden,
standen bei den Stakeholder die Aspekte Finanzierung und Kosten der MaBnahme, Bedarf
an Mobilitat, die durch die fMSG abgedeckt werden sollte oder auch rechtliche Aspekte im
Mittelpunkt.

Vorgangsweise, Analysen und Ergebnisse werden im Folgenden in groBerem Detail

dargestellt.

14 von 82 FLADEMO - Flachendeckende Mobilitats-Servicegarantie



2.2.1 Forschungsfrage und Methodik

Aufbauend auf und erganzend zu den sekundarstatistischen Analysen zum
Verkehrsverhalten in AP 2 wurden in AP3 der Studie FLADEMO Stakeholder- und
Nutzerinnenanforderungen erfasst (fiir Details s. Meilenstein-Bericht 3.1). Wahrend aus der
Analyse bestehender Datensatze maximal implizite Reaktionen der
Verkehrsteilnehmerlnnen auf ein neues verkehrspolitisches Instrument, die fMSG, zu
identifizieren sind, wurde in diesem Arbeitspaket interaktiv qualitativ erforscht, welche

Vorstellungen zu und Wiinsche an eine Mobilitatsgarantie geduBert werden und vorliegen.

Im Mittelpunkt des Arbeitsschritts standen die zentralen Forschungsfragen:

m  Welche Mobilitdtsbedirfnisse und -bedarfe kénnen/sollen mit einer fMSG aus
Expertinnensicht in Zukunft abgedeckt werden?
m  Welche Mobilitatsbedirfnisse und -bedarfe missen aus Nutzerlnnensicht seitens der

flaichendeckenden Mobilitatsservicegarantie erfiillt werden?

Um diese Fragen adaquat beantworten zu kénnen, wurden Erhebungsinstrumente
eingesetzt, die auf der Methode des Holistic Pattern Mining beruhen (lba und Isaku, 2012).
Daneben wurde eine strukturierende qualitative Inhaltsanalyse nach Kuchartz (2016)
durchgefiihrt. Takashi Iba und Iba Laboratory der Keio-Universitat in Japan entwickelten die
Methode des Holistic Pattern Mining und Weiterentwicklungen fiir das Sichtbarmachen von

“Erfahrungswissen”.

Die Auswertung und Zusammenfiihrung der Ergebnisse aller Erhebungsschritte miindete in
klaren “Kategorien”, die die Grundlage fir eine erste Taxonomie waren, die wiederum in

fMSG-Definition und Szenarienentwicklung eingeflossen ist (s. Kapitel 3).

2.2.2 Workshops

Im Zeitraum April bis Juli 2021 wurden je vier Onlineworkshops mit Stakeholder und
Nutzerinnen durchgefiihrt. Diese fanden auf Grund der anhaltenden Einschrankungen der
COVID-19 Pandemie ausschlieflich Online im einen Zoom-Raum mit zwei digitalen Tools zur
kollaborativen Zusammenarbeit statt. Die Auswahl und Einladung der Gruppe der
Expertinnen- und Stakeholder erfolgte breit und in Abstimmung mit dem Auftraggeber. So
wurden Verwaltungen, Verkehrsverbiinde, regionale Zusammenschliisse von Gemeinden,
Verkehrsplanerinnen, Verkehrsforscherinnen, Lobbyorganisationen und
Mobilitatsdienstleisterinnen angesprochen. Die breite “Einladungspolitik” hat dazu gefiihrt,
dass in den durchgefiihrten Workshops eine grol3e Vielfalt an Personen vertreten war und

sehr unterschiedliche Perspektiven eingenommen werden konnten.
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Die Nutzerlnnen stellten einen kleinen Ausschnitt der Bevélkerung in Osterreich dar und
brachten ihre persdnlichen Erfahrungen und Bediirfnisse in die Workshops ein, die im Zuge

der Auswertung auf einer generellen Ebene darstellbar sind.

Die Ablaufe der Pattern Mining Workshops orientierten sich im Rahmen von FLADEMO am
Vorgehen von Bauer et al. (2019), die drei Phasen mit einem klaren Ablauf unterteilen. So
geht es in Phase 1 um das ,Element Mining“, das Sammeln von Erfahrungswissen. Es folgt in
Phase 2 das ,Visual Clustering”, bei dem die Erfahrungen aus der Gruppe geclustert werden,
und abschlieBend in Phase 3 wird im Rahmen des ,Seed Making“ eine Identifikation

moglicher Muster (Erfahrungsmuster) ermoglicht.

Die Teilnehmerinnen-Struktur der Stakeholder Workshops war wie folgt:

m 4 Frauen

m 18 Mdnner

m Regionale Verteilung: Burgenland, Niederosterreich, Wien, Oberdsterreich, Steiermark,
Karnten

m Verteilung nach Organisationen: Vertreter Land Niederdsterreich und Burgenland,
Karnten, Regionale Verbande: Oberosterreich, Wien und Niederdsterreich, Karnten

m Vertreter nach Tatigkeiten: Nahverkehr, OBB, Mikro-OV, AK und ein Verkehrsplanungs-

Regionalentwicklungsvertreter

Folgende Fragen wurden gestellt:

Was stellen Sie sich unter einer flichendeckenden Mobilitéitsservicegarantie vor? Welches

Angebot sollte / kénnte sie umfassen?

Die Fragestellungen im Rahmen des Pattern-Mining-Workshops waren so gewahlt, dass sie
die Forschungsfragen und die Ergebnisse aus AP2 (s. Kapitel 2.1) erganzten. Sie wurden

durch Unterfragen an die Teilnehmenden durch das Projektteam weiter verdeutlicht.

Am Ende jedes Workshops wurden die Daten als PDF (Textform) und als Bild gesichert, um

fiir die Auswertung zur Verfligung zu stehen.

Zur Teilnehmerlnnen-Struktur der Nutzerinnenworkshops:

Um das Ziel einer sozialen Streuung zu erreichen, wurden mehr als 500 Personen
angeschrieben, und es war dennoch kaum maoglich, Personen fiir einen Workshop zu

gewinnen. Das abgelaufene COVID-19-Pandemie-Jahr hat fiir alle Personengruppen
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zeitlichen Druck verursacht, und es gab im Laufe des Jahres 2021 eine gewisse Mdigkeit der

Online-Zusammenarbeit.

Eine soziale Mischung der Teilnehmerlnnen wurde ansatzweise so erreicht, dass eine Gruppe
an Personen fiir die Teilnahme gewonnen werden konnte, die sozialarbeiterisch und
padagogisch im Osten Osterreichs tatig ist. So wurde zumindest der Anspruch erfiillt, dass
Personen Uber ihre KlientInnen und deren moglicherweise schwierigen Zugang zu Mobilitat

sprechen konnten.

m 28 Frauen

m 12 Mdnner

m Regionale Verteilung: Burgenland, Niederdsterreich, Wien, Steiermark

m Verteilung nach sozialen Kategorien:

m  Alter: 21 bis 55 Jahre

m  Ausbildung: Pflichtschule bis Akademikerinnen

m Berufe: Sozialarbeiterlnnen, Wissenschafterinnen, Beraterlnnen, Bauleitung,

Kindergartnerinnen, Lehrerinnen, Pflegerinnen
Die einleitenden Fragestellungen waren:

Wenn Sie an einen normalen Dienstag denken, wie sind Sie unterwegs? (mit Nachfragen zu

Verkehrsmittelwahl, Wegezweck, ...)

Sind Sie im Alltag anders mobil als am Wochenende oder im Urlaub?

Das Vorgehen und die Auswertung erfolgten analog zu den Stakeholder-Workshops.

2.2.3 Zusammenfassende Ergebnisse
Die Analyse der Stakeholder-Workshops miindete in Hauptkategorien, die bei der Gestaltung

einer fMSG berlcksichtigt und adaquat ausgearbeitet werden sollten:

m Verantwortliche fiir die fMSG (genannt wurden hier beispielweise der Bund als
Hauptverantwortlicher sowie die nachgelagerten Ebene, wie die Lander)

m Klare Ziele (Welches Ziel soll erreicht werden? Forderung nachhaltiger Mobilitat?
Umstieg vom eigenen PKW auf den OPNV oder Fahrrad, ...)

m Zielgruppen (Bandbreite reichte von Alltagsnutzung bis hin zu touristischer Nutzung oder
eine Entscheidung zwischen den Zielgruppen, ebenso, wie Stadt- / Landbewohnerinnen)

m Finanzierung (siehe Verantwortliche)
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m  Kosten fiir Nutzerinnen und Nutzer (moglichst transparent, damit klar ist, welche
Angebote es flir welches Geld gibt)

m Regionale Differenzierung des Angebots (siehe Zielgruppen und Entscheidung, welche
regionalen Unterschiede abgebildet werden und bedienbar gestaltet werden sollen)

m Infrastruktur

m Rechtliche Rahmenbedingungen

Aus diesen Hauptkategorien wurden in weiterer Folge von FLADEMO Unterkategorien
gebildet, die in die Entwicklung der Szenarien und der weiteren Ausarbeitung von

Empfehlungen fiir die fMSG einflossen.

Die wichtigsten Aspekte aus Nutzerlnnensicht, die die fMSG beriihren, sind denen der
Stakeholder dhnlich, trotzdem wurden in den Workshops auch Unterschiede zur fachlichen
Sicht auf das Instrument deutlich. Folgende Themen wurden seitens der Workshop-

Teilnehmerlnnen adressiert:

m Leistbarkeit

m Kostenwahrheit / Finanzierung

m Taktung und Anschlisse

m Netzabdeckung auRerhalb von Ballungsraumen

m Barrierefreiheit

m Ticketsystem

m Neue technologische Losungen

m  Sicheres Ankommen und Flexibilitat auch im Urlaub
m Stadt-Land

m  Komfort

Auch hier wurden fiir die vertiefende Auswertung Unterkategorien generiert, die die Inhalte
der Hauptkategorien nochmals verdeutlichen und Ansatzpunkte fiir die Entwicklung der

Szenarien fur eine fMSG bieten.

Thematische Schnittstellen zwischen den beiden Gruppen kdnnen die Grundlage fir die

Ausarbeitung einer 6sterreichweiten fMSG bilden. Forderungen wie “Fleckerlteppich

n u

auflosen”, “Vereinfachung der Systeme”, “niederschwelliger Zugang fir alle sozialen

Gruppen”, sind mehrfach in den Workshops von beiden Gruppen genannt worden.

Zusammenfassend zeigen sich folgende Anspriiche an eine fMSG:

Finanzierung und Kosten:

18 von 82 FLADEMO - Flachendeckende Mobilitats-Servicegarantie



m Die Verantwortung fir die Finanzierung und Preisgestaltung wird in der Verantwortung
des Bundes gesehen.

m Tarif-Fleckerlteppich auflésen als Hebel zum Umstieg auf andere Verkehrsmittel als den
eigenen PKW

m Basisfinanzierung schaffen

Ticketsysteme:

m Vereinheitlichung der Systeme
m Preisreduktion durch einheitliches Ticketsystem

m Eine APP, die alle Angebote Osterreichweit blindelt

Raumliche Komponente:

m Grenzen der Erreichbarkeit jedes Standortes kennen
m Hauptachsen und gute Nebenachsen schaffen
m  Kleinraume mit Taxis oder kleineren Busen bedienen

m Sichere Verbindungen fiir Radfahrerinnen und FuRgdangerinnen (auch Gberdrtlich)

Bedarf an Mobilitat, die abgedeckt werden muss:

m Arbeitswege, Behorden, Bildung, Arzt und Einkauf
m Erreichbarkeit von Urlaubsort
m  Max. 2x Umsteigen, um ans Ziel zu kommen

m  Wenig Wartzeiten beim Umstieg und Komfort beim Warten auf Anschliisse
Soziale Aspekte:

m Alle Aspekte des einfachen Zugangs fir Menschen mit Einschrankungen abbilden
m Preisliche Abfederung fiir einkommensschwache Haushalte / Personen

m Stadt-Land Gefdlle abfedern

Rechtliche Aspekte:

m StraBenverkehrsordnung (rechtliche Garantien fir die Verflissigung des MIVs)

m Daseinsvorsorge

m Kraftfahrliniengesetz und Gelegenheitsverkehrsgesetz den neuen Gegebenheiten, die

durch die Umsetzung der fMSG entstehen werden, anpassen
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2.3 Mobilitatsangebot

Mit Unterstlitzung von GIS wird im Folgenden die rdumliche und zeitliche Abdeckung des
OV-Angebotes in Osterreich analysiert. Die Analyse umfasst gesamt Osterreich und fuRt
primar auf den OV-Giiteklassen (GKL) und Haltestellenkategorien des Jahres 2021 und den
davon abgebildeten Betriebstagen Werktag mit Schule (WTS, 184 Tage im Jahr) und Werktag
Ferien (WTF, 77 Tage im Jahr). Die GKL sind ein Qualitdtsmerkmal der flichigen OV-
Versorgung und haben eine Skala von A bis G. Einerseits ergeben sich die GKL aus der Art des
Verkehrsmittels und dem durchschnittlichen Intervall und andererseits der Wegentfernung
zur Haltestelle (bis zu maximal 1.250 m). Bei den Intervallen an den Haltestellen sind nur
Linienverkehre und keine Bedarfsverkehre bericksichtigt (Hiess, 2017). Als zweite
Analyseeinheit diente die raumliche Verteilung von Bevolkerung und Beschaftigten. Um den
Limitierungen der Siedlungseinheiten der Statistik Austria entgegenzuwirken (nur rund 87 %
der Gesamtbevolkerung sind abgedeckt), wurden diese um Elemente der Corine-Landcover-
Daten 2018 sowie um Open-Street-Map-Landuse-Daten erganzt. Der neudefinierte

Siedlungsraum wird als Adaptierter Siedlungsraum (ASR) bezeichnet.

In den folgenden drei Unterkapitel werden GKL-basiert die Einwohnerlnnen, die
Beschaftigten und deren geographische Verteilung analysiert und dargestellt. Eine Analyse

von bedarfsgerechten Verkehrsangeboten erfolgt im vierten Unterkapitel.
Einwohnerlnnen in den GKLTabelle 2 zeigt die Aufteilung der Einwohnerlnnen Osterreichs

(n=8.901.738) in Abhangigkeit der raumlichen Lage (innerhalb des ASR bzw. GKL oder

auBerhalb) an den Betriebstagen WTF und WTS in absoluten Zahlen und relativen Anteilen.

Tabelle 2: Einwohnerlnnen (EW) nach Lage in ASR/GKL an WTF und WTS.

in ASR in GKL WTF WTS

EW Anteil [%] EW Anteil [%]
Ja Ja 6.958.347 78,2 7.353.570 82,6
Nein Ja 161.267 1,8 173.626 2,0
Ja Nein 1.543.931 17,3 1.148.707 12,9
Nein Nein 238.193 2,7 225.835 2,5

Knapp unter (WTF) und knapp tber (WTS) 7 Millionen Einwohnerlnnen leben innerhalb des
adaptierten Siedlungsraumes und innerhalb der OV-Giiteklassen A bis G. Zwischen 1,5 (WTF)
und 1,1 (WTS) Millionen Einwohnerlnnen sind zwar im ASR situiert, befinden sich jedoch
aullerhalb jeder Giteklassen-Abdeckung. Zwischen 238 Tausend (WTF) und 225 Tausend
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(WTS) EinwohnerInnen leben aulRerhalb des ASR und auch auRerhalb der Giteklassen. Der
ausgeweitete Service von WTF zu WTS bringt in Summe 412 Tausend Personen in die

Guteklassen herein.

Abbildung 1 zeigt die relative Verteilung der Einwohnerlnnen Osterreichs nach den OV-
Guteklassen an den Betriebstagen WTF und WTS. Wahrend an WTF (links) die Guteklasse A
mit 14,1 % den groflten Anteil der Bevolkerung unter den Guteklassen ausmacht, ist der
Anteil der Einwohnerlnnen auBerhalb der GKL mit einem Fiinftel der Bevolkerung am
Grollten. Kommen die zusatzlichen Verkehrsdienste an WTS dazu (rechts), nimmt der Anteil
der auRerhalb der GKL lebenden Einwohnerlnnen um ca. ein Viertel auf 15,4 % ab. Diese

Abnahme auRerhalb fiihrt zu einer verteilten Zunahme innerhalb der OV-Giteklassen.

WTF: Osterreich gesamt (n=8.901.738) WTS: Osterreich gesamt (n=8.901.738)
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Abbildung 1: Relative Aufteilung der Einwohnerlnnen Osterreichs nach ihrer Lage in den OV-
Guteklassen (A-G innerhalb und auflerhalb) an WTF (links) und an WTS (rechts) als

Saulendiagramm mit Summenkurve (strichliert).

2.3.1 Beschaftigte in den GKL
Tabelle 3 zeigt die Aufteilung der Beschiftigten Osterreichs (n=4.638.038) in Abhingigkeit

der rdumlichen Lage (innerhalb des ASR bzw. GKL oder aufRerhalb) an den Betriebstagen
WTF und WTS in absoluten Zahlen und relativen Anteilen. Knapp unter (WTF) und knapp
Uber (WTS) 4 Millionen Beschaftigte arbeiten innerhalb des adaptierten Siedlungsraumes
und innerhalb der OV-Giiteklassen A bis G. Zwischen 552 Tausend (WTF) und 423 Tausend
(WTS) Beschaéftigte sind zwar im Adaptierten Siedlungsraum situiert, befinden sich jedoch
aullerhalb jeder Gliteklassen-Abdeckung. Zwischen 63 Tausend (WTF) und 59 Tausend (WTS)
Beschaftigte arbeiten auBerhalb des ASR und auBerhalb der Gliteklassen. Der ausgeweitete

Service von WTF zu WTS bringt 143 Tausend Beschaftigte in die Gliteklassen herein.
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Tabelle 3: Beschaftigte nach Lage in ASR/GKL an WTF und WTS.

in ASR in GKL WTF WTS

Beschaftigte Anteil [%] Beschaftigte Anteil [%]
Ja Ja 3.981.897 85,9 4.121.536 88,9
Nein Ja 30.254 0,7 33.859 0,7
Ja Nein 562.831 12,1 423.192 9,1
Nein Nein 63.056 1,4 59.451 1,3

Abbildung 2 zeigt die relative Verteilung der Beschéftigten in Osterreich nach den OV-
Guteklassen an den Betriebstagen WTF und WTS. Wahrend an WTF (links) die Gliteklasse A
mit 21,5 % den grolRten Anteil der Beschaftigten unter den Giteklassen ausmacht, ist der
Anteil der Einwohnerlnnen auBerhalb der GKL mit 13,5 % deutlich kleiner als dies bei den
Einwohnern/-innen (vgl. Abbildung 1) der Fall gewesen ist. Kommen die zusatzlichen
Verkehrsdienste an WTS dazu (rechts), nimmt der Anteil der aulRerhalb der GKL lebenden
Einwohnerlnnen auf 10,4 % ab. Ebenso nimmt der Giteklasse-G-Anteil ab, wahrend die
Anteile in allen anderen Giteklassen zunehmen. In GKL A gibt es eine Steigerung von 21,5
auf 22,1 %. Somit sind sowohl an WTF als auch an WTS mehr als ein Fiinftel der
Beschiftigten mit hervorragenden OV-Bedingungen versorgt.

WTF: Osterreich gesamt (n=4.638.038) WTS: Osterreich gesamt (n=4.638.038)
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Abbildung 2: Aufteilung der Beschiftigten Osterreichs nach ihrer Lage in den OV-Giiteklassen
(A-G innerhalb und auBerhalb) an WTF (links) und an WTS (rechts) als Sdulendiagramm mit

Summenkurve (strichliert).

2.3.2 Geographische Verteilung der GKL

Fur eine fMSG ist auch der relative Anteil der Personen aullerhalb der Guteklassen an WTF -
bezogen auf die Einwohnerlnnen bzw. Beschaftigten der gesamten Gemeinde - relevant. Die
Landkarten in Abbildung 3 und Abbildung 4 illustrieren diese Anteile fiir die dsterreichischen
Gemeinden. Bei der Farbskala wurden 10 %-Schritte gewahlt. Lediglich das unterste und das

oberste eine Prozent sind mit einer eigenen Klasse hervorgehoben: ler Perzentil wei und
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99er Perzentil schwarz. Zu Zwecken der Veranschaulichung ist die Gesamtfliche der OV-
Guteklassen rot tberlagert. Dunkle Schattierungen kommen vermehrt in folgenden
Regionen vor: Waldviertel (NO) und Mihlviertel (00), Stiidoststeiermark und Siidburgenland,
der Alpenhauptkamm in der Obersteiermark zwischen NO und Salzburg.
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Abbildung 3: Landkarte des Anteils der Einwohnerlnnen auBerhalb der GKL an den
Einwohnern/-innen total in der Gemeinde an WTF. Rosa: GKL-Flachen.

",™eon

LN NN

WS N
XN
RN AN
L L L
RSN
[ L o
L R-LL N
L T ULNE Y
[ UL N

Abbildung 4: Landkarte des Anteils der Beschaftigten aullerhalb der GKL an den
Beschaftigten total in der Gemeinde an WTF. Rosa: GKL-Flachen.
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Tabelle 4: ,Bottom 10“: die zehn Bezirke mit dem hdchsten Anteil an Einwohnern/-innen

bzw. Beschaftigten auRerhalb der GKL.

Anteil EW auBerhalb GKL an EW Bezirk [%] Anteil BESCH auRerhalb GKL an BESCH

— Bezirk Bezirk [%] — Bezirk
WTF WTS WTF WTS
89,5 — Jennersdorf 52,3- 39,3 — Leibnitz 18,3 — Zwettl
Deutschlandsberg
71,3 — Gussing 50,7 — Zwettl 38,6 — 18,2 —
Deutschlandsberg Deutschlandsberg
67,9 - 47,9 — Leibnitz 37,3 — Scharding 16,0 — Scharding
Sudoststeiermark
67,9 - 46,8 — Scharding 36,4 — Zwettl 15,7 — Leibnitz
Deutschlandsberg
66,9 — Hartberg- 45,6 — 34,0 — Murau 15,2 — Wels-Land
Firstenfeld Slidoststeiermark
63,9 — Leibnitz 45,4 — Hartberg- 31,2 — Wiener 14,8 — Lilienfeld
Fiirstenfeld Neustadt (Land)
61,7 — Zwettl 43,6 — Glssing 31,0 — Rohrbach 14,4 — Kirchdorf an
der Krems
57,6 — Murau 43,5 — Murau 30,5 — Wels-Land 14,2 —
Sidoststeiermark
53,4 — Waidhofen an 43,5 — Jennersdorf 30,4 - 14,1 — Murau
der Thaya Sidoststeiermark
53,3 — Scharding 40,8 — Volkermarkt 28,8 — Amstetten 13,4 — Hartberg-
und Gussing Flrstenfeld

Zusammenfassend flihrt Tabelle 4 jene Bezirke an, in denen der Anteil der Einwohnerlnnen
und Beschaftigten auRerhalb der GKL an der Zahl der Gesamtpersonen am Grof3ten ist. Diese
,Bottom 10“ mit besonders hohem Anteil abseits der OV-Versorgung bietet sich fiir
Uberlegungen an, welche Versorgungssysteme einen physischen Beitrag zur fMSG leisten

konnen.

2.3.3 Bedarfsgerechte Verkehre
Einen Uberblick (iber den bestehenden bedarfsgerechten Verkehr - auch als DRT (Demand-
Responsive-Transport oder DRT) bekannt - in Osterreich gewinnt man anhand der

Auflistungen auf www.bedarfsverkehr.at. Die zeitliche Bedienung der Gemeinden ldsst sich

in drei einfachen Klassen einteilen: Klasse 0 - es gibt kein DRT-Angebot; Klasse 1 - ein gutes
DRT-Angebot (werktags oder haufiger) ist in 385 Gemeinden vorhanden; Klasse 2 - ein
schlechtes DRT-Angebot (mehrmals pro Woche oder weniger) ist in 288 Gemeinden
gegeben.

24 von 82 FLADEMO - Flachendeckende Mobilitats-Servicegarantie


http://www.bedarfsverkehr.at/

Fur die Ermittlung von potentiellen Gemeinden/Regionen fur vermehrten Bedarf an
bedarfsgerechten Verkehrsdienstleistungen wahlen wir die Gemeinden der Klassen 2 und 0
(kein oder nur schlechtes Bedarfsverkehrsangebot), in denen der Anteil der Einwohnerinnen
aullerhalb der GKL an WTS grolRer oder gleich 30 % der Gemeindebevdlkerung ist.

Die sich daraus ergebenden 759 Gemeinden sind gemal} Abbildung 5 situiert: Zusatzlich zu
den Regionen aus Abbildung 3 und Abbildung 4 bilden sich hohe, gemeindelbergreifende
Potentiale fiir bedarfsorientierte Angebote im Nordwesten Oberosterreichs, der

Weststeiermark und in Ostkarnten ab.
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Abbildung 5: Landkarte der Gemeinden mit DRT-Klasse 2 oder O und einem Anteil der
Einwohnerlnnen aullerhalb der GKL an WTS gréRer oder gleich 30 % der
Gemeindebevolkerung. Rot: GKL-Flachen.
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2.4 Garantie und Rechtsrahmen

Die nachfolgende Bestandaufnahme des verkehrsrechtlichen Rahmens in Osterreich verfolgt
das Ziel im Grundriss aufzuzeigen, in welches rechtliche Umfeld die Verankerung einer fMSG
einzubetten wire.? Im Besonderen soll herausgearbeitet werden, inwieweit sich im
bestehenden Rechtsrahmen fiir den Verkehr und die Mobilitdt Anknipfungspunkte einer
»,Servicegarantie” bereits finden, auf deren Grundlage die fMSG weiterentwickelt werden

konnte.

Der bestehende rechtliche Rahmen fiir die Bereiche Mobilitdt und Verkehr in Osterreich
setzt sich aus einer Vielzahl unterschiedlicher Rechtsvorschriften zusammen und stellt
dadurch eine komplexe Materie dar. Fiir eine strukturierte Erfassung dieser Regelungen,
insbesondere auch mit Blick auf das Ziel der Verankerung einer fMSG, wird nachfolgend nach
den verschiedenen Ebenen bzw. Markten des Verkehrssektors differenziert:
Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsdienstleistungen und Mobilitatsplattformen.

Mobilitéts-
Plattformen

Verkehrsdienstleistungen

Verkehrsinfrastruktur

Abbildung 6: Ubersicht: Die verschiedenen Ebenen des Verkehrssektors

27.B. welche Gesetzestexte sind relevant, miissten iberarbeitet werden bzw. beachtet werden, wenn ein
neues Gesetz erlassen wird.
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2.4.1 Rechtliche Vorgaben fiir die Planung, Errichtung und Benutzung von

Verkehrsinfrastrukturen
Die rechtlichen Vorgaben fiir die Planung, Errichtung und Benutzung der Infrastrukturen

unterscheiden zwischen der Strallen- und Schieneninfrastruktur. Fur die
StraReninfrastruktur sind betreffend die allgemeine Planung von Verkehrsflachen zunachst
die Raumplanungsgesetze der Lander relevant, daneben das Bundesstralengesetz und fiir
die Planung von LandesstralRen die StralRengesetze der Lander (vgl. Klingenbrunner und
Raptis, 2009, S. 143f). Die Benutzung der StraRen wird wiederum in erster Linie durch die
StVO geregelt. Fiur die Planung und Errichtung der Schieneninfrastruktur ist das EisenbahnG
maligeblich.

Die gesetzlichen Regelungen zur StralReninfrastruktur enthalten lediglich allgemeine
Zielvorgaben im Hinblick auf die Gewahrleistung einer bestimmten Verkehrsinfrastruktur
(d.h. deren Existenz und Beschaffenheit). In der Regel werden keine konkreten MaRRnahmen
definiert, wie diese Ziele zu erreichen sind oder welche rechtlichen Konsequenzen mit deren
Nichterflllung verbunden sind. Der Fokus der Vorschriften liegt auf der Gewahrleistung der
Benutzbarkeit der Strafen durch den motorisierten Individualverkehr. Punktuell (in
manchen Raumplanungsgesetzen der Lander und beispielsweise dem Vlbg StraRengesetz)
findet sich auch eine Berlicksichtigung von nachhaltigem Verkehr, wie dem 6ffentlichen
Personenverkehr sowie Rad- und FulRverkehr. Die StVO enthalt wiederum Ansatzpunkte fir
die Garantie einer sicheren Mobilitat im Sinne der rechtlichen Gewahrleistung der sicheren
Benutzung der StrafRe (vgl. Grubmann, 2015, S. 3).

Allgemeine Vorgaben, wo und in welchem Ausmal? Schieneninfrastruktur zu errichten ist,
ergeben sich aus den eisenbahnrechtlichen Regelungen nicht. Die entsprechende Planung
obliegt in erster Linie den Eisenbahninfrastrukturunternehmen (vgl. Plirgy und Hofer, 2019,
S. 1118). Lediglich bezlglich der Errichtung von Eisenbahn-Hochleistungsstrecken ist das
Planungsverfahren durch die Vorschriften des HIG gesetzlich geregelt. Dadurch wird der
Ausbau von leistungsfahigen und fir den Eisenbahnverkehr besonders bedeutenden
Strecken garantiert (vgl. Hofer, 2019, S. 78f). Darliber hinaus besteht nur auf informeller
Ebene ein staatlicher Einfluss, namlich im Wege der Finanzierung und rechtlichen
Beherrschung der OBB als bedeutendstem Eisenbahninfrastrukturunternehmen (vgl. Hauer
und NuRbaumer, 2006, S. 361).

Fiir die Errichtung von Eisenbahnanlagen sieht das EisbG ein mehrstufiges System an
erforderlichen Genehmigungen und Bewilligungen vor. Durch die umfassende gesetzliche
Festlegung der entsprechenden Anforderungen wird ein sicherer Betrieb der
Eisenbahninfrastrukturanlagen, d.h. des Schienennetzes, gewahrleistet (vgl. Catharin et al.,
2022, S. 440). Die gesetzliche Verpflichtung zur Einraumung eines diskriminierungsfreien
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Zuganges zur bestehenden Schieneninfrastruktur bildet eine wesentliche Grundlage fir die
Schaffung eines Wettbewerbsmarktes im Bereich der Schienenverkehrsdienstleistungen und
damit auch fir die Gewahrleistung eines bestimmten Verkehrsangebots tiber die Schiene
(vgl. Liebmann, 2014, S. 193f).

2.4.2 Rechtlicher Rahmen fiir die Erbringung von

Personenverkehrsdienstleistungen
Fir die Erbringung von Personenverkehrsdienstleistungen sind die nachfolgenden

Rechtsvorschriften einschlagig:

m  Gewerbespezifische Vorschriften im Hinblick auf die Marktzulassung und den Betrieb der

Personenverkehrsdienste. Relevant sind hier:

— das GelegenheitsverkehrsG bzgl. Personenbeférderungen, die auf Nachfrage auf
keiner im Vorhinein definierten Linie erfolgen (z.B. Taxi, UBER, Mietwagen);

— das KraftfahrlinienG hinsichtlich der Erteilung von Konzessionen fiir den Betrieb der
linienmaRigen Beférderung von Personen mit Kraftfahrzeugen auf einer bestimmten
Strecke (Autobus, bedarfsorientierte Dienste inkl. Anrufsammeltaxis);

— das EisenbahnG betreffend die Zulassung und den Betrieb des 6ffentlichen
Eisenbahnverkehrs (Fern-, Regional- und Nahverkehr). Dazu gehort die
Personenbeférderung per Bahn, S-Bahn, Strallenbahn, U-Bahn und Oberleitungsbus.

m  Vorschriften zur Planung, Organisation und Finanzierung der Personenverkehrsdienste.

Relevant sind hier:

— das OPNRV-G (Bundesgesetz iiber die Ordnung des 6ffentlichen Personennah- und
Regionalverkehrs), welches fiir den gesamten Personennah- und -regionalverkehr,
und zwar sowohl auf der StraRe (Autobus, ...) als auch auf der Schiene (Eisenbahn,
StraBenbahn, U-Bahn) einschlagig ist, und

— das EisenbahnG (sowie das BundesbahnG, PrivatbahnG, Eisenbahn-Beforderungs-
und FahrgastrechteG, SCHIG-G) betreffend die Planung, Organisation und

Finanzierung des Eisenbahnfernverkehrs.

Die rechtlichen Vorschriften zur Marktzulassung und zum Betrieb der Personenbeférderung
im GelverkG, KflG und EisbG (inkl. der Vorschriften zu den Fahrgastrechten) gewéhrleisten
ein hohes Niveau an Standards fiir die sichere und zuverlassige Leistungserbringung und
damit letztendlich Verkehrssicherheit. Zudem garantieren die Vorschriften durch die
Festlegung von Beforderungspflichten, dass die angebotenen Leistungen jedermann zu
nichtdiskriminierenden Bedingungen und erschwinglichen Preisen zur Verfligung stehen (vgl.
Plrgy und Hofer, 2019, S. 1194f). Eine flachendeckende Versorgung mit diesen
Verkehrsdiensten wird durch die Vorschriften zur Marktzulassung hingegen nicht garantiert.
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Welches Angebot an Personenverkehrsdiensten, wo und in welchem Umfang es geben soll,
wird fiir den Personennah- und -regionalverkehr im OPNRV-G und fiir den

Eisenbahnfernverkehr in einem anderen Abschnitt des EisbG festgelegt.

Durch den rechtlichen Rahmen betreffend die Planung, Organisation und Finanzierung der
Personenverkehrsdienste werden nur die Voraussetzungen geschaffen, dass
Verkehrsdienstleistungen in Osterreich nicht allein durch den Markt erbracht werden (im
Gesetz: eigenwirtschaftlich bzw. kommerziell), sondern auch als Daseinsvorsorge in Form
von gemeinwirtschaftlichen (bzw. nicht-kommerziellen) Verkehren, die zum grof3en Teil
staatlich finanziert werden (vgl. Hauenschild, 2009, S. 490). Der genaue Umfang an
Verkehrsdienstleistungen, der gemeinwirtschaftlich zu erbringen ist, ist gesetzlich allerdings
nicht verankert (vgl. Catharin et al., 2022, S. 221f). Die Verpflichtung zu einer
flichendeckenden Leistungserbringung wird nicht verankert, das OPNRV-G sieht lediglich im
Rahmen der Qualitatskriterien als Zielsetzungen sehr allgemein vor, z.B. die Anbindung von
,wichtigen Fahrzielen”, ,landlichen Gegenden und Randregionen” sowie eine ,optimale

Anknupfung und Verbindung” der Verkehre.

Allerdings ist durch die rechtlichen Grundlagen fiir jene Leistungen, die tatsachlich erbracht
werden sichergestellt, dass diese bestimmten Qualitatskriterien (vgl. z.B. § 31 OPNRV-G)
entsprechen, und dass sie auf Grundlage von einheitlichen, innerhalb der Verkehrsverbiinde
festgelegten Tarifen erbracht werden. Ebenso wird durch die Verbundstruktur gewahrleistet,
dass die von verschiedenen Betreibern erbrachten Verkehrsdienste fiir die Endkundinnen als
integriertes, aufeinander abgestimmtes Gesamtangebot zu Verfligung stehen (vgl.
Ostermann und Rollinger, 2016, S. 131).

2.4.3 Rechtlicher Rahmen fiir die Bereitstellung von Mobilitdtsplattformen
Im Verkehrsbereich besteht neben der Bereitstellung von Infrastrukturleistungen und den

Verkehrsdienstleistungen iSv Personenbeférderungsleistungen eine weitere Ebene der sog.
Informations- und Vermittlungsdienstleistungen. Gemeint sind damit Dienstleistungen im
Verkehrsbereich, die (iber Verkehrsdaten informieren (z.B. Abfahrtszeiten anzeigen) oder
aber Verkehrsdienstleistungen vermitteln (z.B. Plattformen fiir Mitfahrgelegenheiten, Apps
zur Vermittlung von Carsharing-Angeboten etc.), aber jedenfalls nicht selbst
Beforderungsdienstleistungen anbieten. Im Kontext dieser Dienstleistungen hat sich recht
unspezifisch auch der Begriff der ,,Mobility as a Service” (,MaaS") durchgesetzt. Maas ist
kein Rechtsbegriff und eine einheitliche Definition, was konkret darunter zu verstehen ist,
fehlt.
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Fiir diese digitalen Dienste gelten einerseits im Hinblick auf die Marktzulassung die
allgemeinen gewerberechtlichen Vorschriften (idR freies Gewerbe) bzw. spezifisch das E-
Commerce-Gesetz. Zentral ist aullerdem der Rechtsrahmen zur Einfiihrung von intelligenten
Verkehrssystemen (,,1VS“) im StralRenverkehr. Die unionsrechtliche ,,IVS-Richtlinie”, erganzt
durch sechs delegierte, unmittelbar geltende Verordnungen gibt diesbeziiglich den Rahmen
vor (vgl. Bohm, 2015, S. 487). Umgesetzt ins dsterreichische Recht wurde sie durch das IVS-
Gesetz (Bundesgesetz (iber die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im StraBenverkehr

und deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern).

Zusammengefasst statuiert der Rechtsrahmen zu IVS gewisse Aspekte einer Garantie auch
auf der Ebene der Plattformen (Zuganglichkeit zu den Daten, um das Funktionieren der
Plattformen zu gewahrleisten) und nichtdiskriminierende (d.h. unverzerrte) Darstellung der
Daten, um den Endnutzerinnen bei der Wahl der Verkehrsdienste und der Route eine

objektive Entscheidung zu ermdglichen.

Gewisse Elemente, die im Hinblick auf eine Mobilitatsgarantie im Kontext der Maas-
Plattformen relevant waren, regelt der Rechtsrahmen aber nicht bzw. nicht ausreichend: Die
VO statuiert etwa keine Pflicht, dynamische Daten zuganglich zu machen, sondern tberlasst
die Entscheidung bislang dem einzelnen Mitgliedstaat. Ohne Echtzeitdaten kdnnen Maa$
ihre Dienste aber nicht erbringen.? Nach dem Idealbild der Maa$ sollen Mobilititsangebote
direkt Giber die MaaS-Plattform gebucht werden kdnnen. Die Delegierte VO sieht zwar vor,
dass Informationen bzgl. der Buchung von Sharing-Angeboten, Taxis, usw. von den
Mobilitdtsanbietern tGber den nationalen Zugangspunkt geteilt werden missen, eine
Verpflichtung, die entsprechenden Rahmenbedingungen zu schaffen, welche die Buchung
und Bezahlung des Mobilitatsdienstes direkt auf der MaaS-Plattform ermaoglichen, enthalt

sie jedoch nicht.

3 Durch die nun begonnene Anpassung des unionsrechtlichen Rahmens zeichnet sich hier allerdings bereits eine
Veranderung ab.
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3 Rahmendefinition, Bausteine und
Szenarien zur Mobilitats-
Servicegarantie

3.1 Einleitung

In einem konsortialinternen Workshop im Juli 2021 wurde eine Rahmendefinition der
flachendeckenden Mobilitats-Servicegarantie basierend auf den Ergebnissen der Status-Quo-
Analyse (Kapitel 2.1, Meilensteinbericht 2.1) sowie der Analyse von Nutzerlnnen-
Anforderungen (Kapitel 2.2, Meilensteinbericht 3.1) in Form abgegrenzter Bausteine
synthetisch gebildet. Neben den Ergebnissen der vorangegangenen Arbeitspakete wurden
die Ziele einer flachendeckenden Mobilitats-Servicegarantie in die Rahmendefinition
eingearbeitet. Die Rahmendefinition basiert vorwiegend auf der verkehrspolitischen und
rechtlichen Perspektive. Es ergibt sich eine qualitative Definition, die als Hinflihrung zu
verschiedenen Szenarien (und weiter fiir Wirkungsanalysen) sowie als Basis fir die rechtliche

Evaluation dient.

Darauf und auf den Ergebnissen aus AP2 und AP3 basierend, wurden flinf unterschiedliche
Szenarien einer flaichendeckenden Mobilitats-Servicegarantie synthetisch entwickelt. Diese
Szenarien sind Uberwiegend quantitative Definitionen, um unterschiedliche Ausgestaltungen
der fMSG zu testen, Grenzwerte (,,Ober- und Unterkante®) auszuloten und als Input fir
Modelle in weiteren Analysen zu dienen. Verkehrspolitische Parameter, die nicht gesetzlich
garantiert werden kénnen, aber in Bezug zu einer fMSG hochrelevant sind, sowie exogene
Variable (z.B. Besteuerung, CO2-Bepreisung), sind nicht in der Rahmendefinition zur fMSG
enthalten, sondern werden in den Szenarien behandelt. Leistungsniveaus der jeweiligen
Verkehrstrager, der Einsatz von neuen Technologien und digitalen Plattformen sowie andere

Faktoren werden ebenfalls in den Szenarien variiert.

FLADEMO - Flachendeckende Mobilitats-Servicegarantie 31 0of 82



3.2 Ziele einer fMSG
Ziele einer flachendeckenden Mobilitatsservicegarantie (fMSG) sind:

m ein ausreichendes Mal an Mobilitdtsangeboten als Bedingung fiir eine chancengleiche
Partizipation der Bevolkerung am 6ffentlichen Leben zu gewahrleisten, ohne Besitz eines
eigenen Pkws (Daseinsvorsorge/soziale bzw. gesellschaftspolitische Dimension)

m der diskriminierungsfreie Zugang zu diesen Mobilitatsangeboten fir Alltagswege in
Osterreich (spezielle Riicksicht auf einen barrierefreien Zugang)

m einen Anreiz flir den Umstieg auf nachhaltige Mobilitatsformen zu schaffen (6kologische

Dimension)

3.3 Rahmendefinition einer flaichendeckenden Mobilitats-
Servicegarantie

3.3.1 Bausteine

Die Bausteine zur flichendeckenden Mobilitats-Servicegarantie beziehen sich auf die
verkehrspolitisch-rechtlichen Perspektiven und umfassen jene Aspekte, die eine
Gebietskérperschaft (Bund, Land oder Gemeinde) rechtlich garantieren kann. Daher beziehen
sie sich immer auf eine oder zwei der drei verkehrsrechtlichen Ebenen (vgl. Abbildung 6;
Ebene 1: Verkehrsinfrastruktur; Ebene 2: Verkehrsdienstleistungen; Ebene 3:

Vermittlungsdienste).
Als Bausteine umfasst eine flachendeckende Mobilitats-Servicegarantie:

1. Verfiigbarkeit von Infrastrukturen fiir nachhaltige Mobilitat (z.B. Wege und
Abstellanlagen sowie Haltestellen) in einer bestimmten Mindestqualitat (z.B. baulich
getrennter Radweg, definierte Maximal-Entfernung der Haltestellen)

2. Ein bestimmtes MindestmaR eines Mobilitdtsangebots (6ffentlicher Verkehr (OV) als
Linienverkehr oder Bedarfsverkehr) innerhalb von Siedlungsgebieten mit einer
bestimmten Bedienqualitat (z.B. Taktung % h innerhalb eines bestimmten Zeitraums,
etwa von 6.00-18.00)

3. Eine Ausfalls- bzw. Anschlussgarantie bei Verspitung oder Ausfall von bestimmten OV-
Angeboten, Bedarfsverkehren und Pooling-Angeboten (genauer festzulegen: Verspatung
in welchem Ausmal3, bei welcher Taktung, wie oft im Jahr kann es in Anspruch

genommen werden etc.)
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Ein Rechtsrahmen fir die Entwicklung von offenen und neutralen Mobilitatsplattformen,
die Information und Vermittlung von Verkehrsdienstleistungen diskriminierungsfrei und
unverzerrt zur Verfligung stellen.

Die Gewahrleistung eines flichendeckenden Angebots von Poolingplattformen, die eine

Moglichkeit zur Vernetzung von Mitfahrgelegenheiten im privaten MIV bieten.

Die Mobilitatsangebote sind sicher (Aspekt Verkehrssicherheit) und zuverladssig (Aspekt

Anschlusssicherheit) ALLEN zu nichtdiskriminierenden Bedingungen und erschwinglichen

Preisen in einer bestimmten Mindestqualitat zur Verfligung zu stellen.

3.3.2 Abgrenzung

Die fMSG gilt nur fir die physische Mobilitdt von Personen. Virtuelle Mobilitat (wie z.B.

Videokonferenzen) oder Gltermobilitat (wie z.B. Lieferung von Lebensmitteln) werden

in der Garantie nicht berticksichtigt.

Die Garantie bezieht sich auf Verkehrsmittel des Umweltverbunds (Rad, Ful,

liniengebundener und bedarfsorientierter 6ffentlicher Verkehr) sowie auf Plattformen

fir Ride-Sharing in Form von Mitfahrgelegenheiten und Pooling-Services, jedoch NICHT

auf eigene Fahrten mit dem motorisierten Individualverkehr.

Die fMSG umfasst die Bereitstellung von Mobilitatsplattformen fiir Pooling-Angebote

(Vermittlungsdienste, Ebene 3), jedoch NICHT die Pooling-Fahrten selbst (Ebene 2).

Ebenso NICHT umfasst durch die fMSG werden Plattformen fiir Fahrzeug-Sharing sowie

die Bereitstellung von Sharing-Angeboten an sich (nur der Rahmen fiir eine

entsprechende Entwicklung dieser Angebote durch den Markt). Solche Sharing-

Angebote werden jedoch als willkommene Ergdanzung gesehen, fiir die ein gesetzlicher

Rahmen geschaffen werden sollte; daher werden unterschiedliche Auspragungen von

Sharing-Mobilitat in den Szenarien inkludiert. Die Angebote selbst sind aber nicht Teil

der Grundversorgung, die durch die fMSG rechtlich garantiert werden soll. Daflir gibt es

folgende Griinde:

— Die Verflugbarkeit von Fahrzeugen ist rechtlich schwer zu garantieren (zeitlich sowie
raumlich, vor allem im landlichen Raum).

— Die Nutzung von Sharing-Pkw ist fir viele nicht moglich (z.B. Kinder, Teenager, dltere
Menschen): Ziel 1 Daseinsvorsorge/soziale bzw. gesellschaftspolitische Dimension &
Ziel 2 barrierefreier Zugang sind nicht erfullt.

— Rebound-Effekte durch Attraktivitat - Umstieg vom Umweltverbund: moglicher
Konflikt mit Ziel 3 Okologische Dimension

Ebenso nicht umfasst von der Garantie sind ein bestimmter Bestand an e-Ladestationen

sowie Parkplatze im offentlichen Raum fiur Car-Sharing Angebote (Ebene 1 -

Infrastruktur).
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m Die fMSG bezieht sich in erster Linie auf die Alltagswege von Menschen, die in
Osterreich leben oder arbeiten. Nicht Teil der Garantie sind spezielle Angebote fiir den
Tourismus, wobei die Angebotsverbesserung durch eine fMSG jedoch auch einen
Mehrwert fiir den Tourismus in Osterreich darstellt.

3.4 Szenarien

Zur detaillierteren Definition der fMSG ist es notwendig einige Parameter festzulegen, wie
beispielsweise die maximale Entfernung zu Haltestellen des OV oder Mindestintervalle.
Diese Parameter kénnen sich z.B. in Abhangigkeit der regionalen Gegebenheiten
unterscheiden und die finale Festlegung erfordert noch weitere Forschung und Diskussion. In
den hier beschriebenen Szenarien zeigen wir eine Bandbreite an Vorschlagen, wie die

Garantie im Detail ausgestaltet werden kénnte.

Die Szenarien sind explizit nur als Gedankenexperiment zu verstehen, bzw. als Basis fiir die
weiteren Wirkungsanalysen, nicht als eindeutige Empfehlung, wie die fMSG letztendlich
umgesetzt werden soll. Bei der Erarbeitung wurde darauf geachtet Grenzwerte auszuloten,
um in der Wirkungsanalyse untere und obere Schranken zu identifizieren und maogliche
Entwicklungspfade zu vergleichen, bzw. einzelne Aspekte hervorzuheben um ihre alleinige
Wirkung zu identifizieren (z.B. Pooling, aktive Mobilitit, OV). Im Folgenden sind die
Szenarien verbal zusammengefasst, im Meilenstein-Bericht 5.2 findet sich eine Ubersicht zu

den definierten Parametern.

3.4.1 Szenario 1: ,Alle Regionen mitnehmen“
Dieses Szenario fokussiert sich auf die Basisversorgung mit Mobilitatsservices im landlichen

Raum, wo diese bisher kaum gegeben ist. Es stellt eine ,untere Schranke” im
Szenarienvergleich dar und dient vor allem zur Darstellung der Wirkung eines verbesserten
OV-Angebots ohne weitreichende Push-MaRnahmen, stellt aber nicht unbedingt ein
empfehlenswertes Umsetzungsszenario dar. Dennoch kénnen aus der Simulation des

Szenarios wertvolle Erkenntnisse fur Schlussfolgerungen gewonnen werden.

3.4.2 Szenario 2:,,Fokus aktive Mobilitat”
In diesem Szenario wird der OV im Vergleich zum Status Quo moderat verbessert, vor allem

im landlichen Raum. Es liegt jedoch ein starker Fokus auf aktiver Mobilitat, also Gehen und
Radfahren. Das Fahrrad wird auch als wichtiger Zubringer zum OV gesehen. Dafiir wird die

Infrastruktur flr diese Verkehrsmittel stark verbessert. Das betrifft zum Beispiel den Ausbau
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der Radwegenetze und eine Verbesserung des bestehenden Angebots, wie etwa eine
Verbreiterung von Geh- und Radwegen sowie das Angebot von sicheren
Fahrradabstellplatzen (Gberdacht, verschlieRbar oder bewacht) an allen Bahnhéfen und
Parkmoglichkeiten in der Nahe von Bushaltestellen sowie ausreichend Parkmoglichkeiten im

offentlichen Raum.

3.4.3 Szenario 3: ,,Schwerpunkt Pooling”

Im Szenario ,,Schwerpunkt Pooling” wird das Angebot im 6ffentlichen Verkehr analog zum
Szenario ,Fokus aktive Mobilitdt“ moderat verbessert, vor allem im landlichen Bereich.
Pooling im Sinne von Fahrgemeinschaften mit privaten Pkw wird als wichtige Ergdnzung

gesehen, vor allem dort, wo die OV-Bedienqualitit niedrig ist.

3.4.4 Szenario 4:,,Ciao MIV!“

Dieses Szenario stellt die Vision dar, dass alle Menschen ohne Besitz eines eigenen Pkw
mobil sein kénnen. Das Angebot des OV (beide, linien- und fahrplangebundenen OV und
bedarfsorientierten OV) wird nicht nur im landlichen Raum verbessert, sondern {iber alle
OV-Giiteklassen hinweg, also auch im stadtischen Raum. Im Vergleich zu den
vorhergegangenen Szenarien garantiert die fMSG hier kiirzere Zugangswege zum OV, einen
kiirzeren Mindesttakt und langere Betriebszeiten. Dieses verbesserte Angebot wird mit

starken Push-MalRnahmen gegen den MIV kombiniert.

3.4.5 Szenario 5: ,Fragwiirdige Utopie” bzw. ,, OV fiir alles und jeden”

Dieses Szenario bildet die ,,obere Schranke” fiir den Szenarienvergleich und kann als
»,Maximalvariante” bezeichnet werden. Wie das Szenario , Alle Regionen mitnehmen” dient
es in erster Linie dem Vergleich mit anderen Szenarien, um als Gedankenmodell Grenzwerte
darzustellen und nicht, um als Empfehlung in der Realitdt so umgesetzt zu werden. In dem
Szenario werden offentliche Mobilitatsangebote 24/7 fur alle gratis zur Verfligung gestellt

und mit starken MIV-Push-MaRnahmen kombiniert.

3.4.6 Uberblick Szenarien
Die Szenarien spiegeln das Angebot der fMSG im Endzustand des Jahres 2040 wider. Falls
nicht anders angegeben wird der Ubergang vom Status Quo im Jahr 2021 bis zum finalen

Angebot in Jahresschritten linear angepasst.
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Tabelle 5: Uberblick Szenarien - Parameter 6ffentlicher Verkehr (inkl. Bedarfsverkehr)

Szenario

1 Alle Regionen
mitnehmen

2 Fokus 3
aktive Schwerpunkt
Mobilitat Pooling

5
4 Ciao MIV! Fragwirdige
Utopie

Qualitatssteigerung
ov

Nur in Regionen, die derzeit kein OV-Angebot
(gem. Guteklassen) haben

Verbesserung liber alle OV-
Guteklassen hinweg

Fahrplan Linien-OV

Gleich an Werktagen

Gleich 7 Gleich 7
Tage/Woche | Tage/Woche

85 % Linien- L.
L . .. 85 % Linien- .. .

85 % Linien-OV | OV BV 98 % Linien- 98 % Linien-

139 139 Ov ov
Raumliche % % 6 % Bedarfs-
Abdeckung OV Bedarfsverkehr | Bedarfs- verkehr 2 % Bedarfs- 2 % Bedarfs-

& (98 % EW; verkehr (91 % EW; verkehr verkehr
100 % ASR) (98 % EW; 94 ‘yoASR)I (100 % EW) (100 % EW)
100 % ASR) °
Betriebszeit OV
(Garantie) 06:00 - 20:00 06:00 - 22:00 06:00 - 23:00 | 24/7
. 06:00 - 9:00

Hauptverkehrszeit 8 15:00 - 18:00 06:00 - 18:00 06:00 - 18:00 | 06:00 - 20:00
Urbanes Gebiet
Max. Entfernung zu 300 m
Bushaltestelle
Max. Entfernung zu 1.950 m
Bahnhof
Mindestintervall
(Hauptverkehrszeit . . . .
/ 15min./30min 10min./30min
Nebenverkehrszeit)
Rurales Gebiet
Max. Entfernung zu

500 m 300 m
Bushaltestelle
Max. Entfernung zu | 1.250 m 1.250 m
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Max. Entfernung . .. .. ..
300 m 300 m/Tur-zu-Tur Tar-zu-Tur

Bedarfsverkehr

Mindestintervall 210 min. 120 min./210 | 60 min./120 30 min./60

min. min. min.

. ) 22 % der OV-Nutzerlnnen 50 % 70 % L

OV-Tarif . . . . . . . Gratis OV
besitzen Klimaticket Klimaticket Klimaticket
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Tabelle 6: Uberblick Szenarien - Parameter aktive Mobilitit, Sharing und Push-MaRnahmen

3 5
. 1 Alle Regionen | 2 Fokus aktive . o
Szenario . e Schwerpunkt | 4 Ciao MIV! Fragwiirdige
mitnehmen Mobilitat : .
Pooling Utopie
Starker Z/Ioiera;er Starker Ausbau | Starker
Aktive Mobilitt Keine Ausbau FuR- Fu; aud er FuB- und Ausbau Ful3-
Attraktivierung | und Radinfra- Rudt ufn Radinfra- und Radinfra-
struktur adintra- struktur struktur
struktur
Anreiz fir
Poolin Kein Anreiz private Pkw- Anfanglicher Anreiz, graduelle
8 Fahrerlnnen Reduktion bis 2040
flr Pooling

Tarifintegration

Pay-as-you-go (km-abhangige

abgedeckt sind; Fokus auf

. Integriert in , Klimaticket+“ Gratis
Pooling Kosten)
Integrierte App | Integrierte Integrierte Integrierte App fiir OV,
Maas$ Plattform | fiir OV und App fir OV, App fir OV, Bedarfsverkehr, Pooling und
Bedarfsverkehr | Bedarfsverkeh | Bedarfsverkeh | Bike Sharing und Parken
. ,HOV-Lanes”: | Tempo 30 im Ortgebiet
Tempo 30 im . . .
. . Fahrstreifen, Verkehrsberuhigung in
Keine Ortgebiet . e .
Push- o flr stadtischen Gebieten
zusatzlichen Verkehrsberu .
MalRnahmen . ) Besetzungsgra | Flachendeckende,
Push- higung in . .
MIV oo dvon>1 fahrleistungsabhdngige Maut
MaBnahmen stadtischen . i )
. Personen Keine Neuzulassung fiir fossil
Gebieten . .
reserviert betriebene Pkw ab 2030
Unterstitzung | Car-Sharing Unterstiitzung Gemeinde Car-
Shari Bike-Sharing als Sharing, Firmen und privat,
aring i als willkommene | Mobilitatsknotenpunkte;
ganzjahriges Ergdnzung Forderung stadtischer Bike-
. Neue Flachenwidmungen nur Neue Flachenwidmungen nur in
Keine . . . . L
Raumplanung in Gebieten, die mit der fMSG Gebieten, die mit der fMSG
MalRnahmen

abgedeckt sind; Starker

Umsteigeknoten

ITF mit der Bahn ab 2025

ITF mit der Bahn ab 2025;
osterreichweiter ITF auch fir
Busse ab 2030

4Inkl. Routing, Ticketing, Echtzeitinformation
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4 Perspektiven und Empfehlungen zur
Mobilitats-Servicegarantie

4.1 Verkehrliche Perspektiven und Empfehlungen

4.1.1 Verkehrliche Wirkung der Szenarien

Zur Analyse moglicher Auswirkungen der fMSG auf die Verkehrsmittelwahl, wurden die
erarbeiteten Szenarien in das strategische Verkehrs- und Flachennutzungsmodell MARS5
Ubersetzt. Fiir jedes Szenario wurde eine Simulation in Jahresschritten bis zum Jahr 2040
durchgefiihrt. Eine Detailbeschreibung zu den getroffenen Annahmen und genauere
Modellergebnisse sind im Meilenstein-Bericht 5.1 enthalten. Die bericksichtigten

MaRnahmen sind:

m  Mindest-Intervalle in Abhdngigkeit von Urban/Rural und Tageszeit

m  Qualitatssteigerung aktive Mobilitat

m Integrierter Taktfahrplan (Umsteigezeiten)

m  Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit

m Fahrleistungsabhangige Maut

m Bedarfsverkehr als Teil des OV implementiert

m  Gesteigerter Besetzungsgrad (fir Pooling)

m  Anpassung OV-Kosten

m Maximale Entfernungen zu OV-Haltestelle (raumliche Abdeckung Garantie)

= Raumplanung (Verdichtungsmafnahmen)

5 https://www.fvv.tuwien.ac.at/forschung/mars-metropolitan-activity-relocation-simulator/overview/
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Abbildung 7: Jahrliche Fahrleistung in Mio. Pkw-km je Szenario

In Abbildung 7 ist die jahrliche Fahrleistung in Pkw-km je Szenario dargestellt. Die
Fahrleistung ist ein wesentlicher Faktor des Energiebedarfs und der CO2-Emissionen im
Verkehrssektor. Im Projekt Transition 2040 (Angelini et al., forthcoming) wurde gezeigt,
dass die Fahrleistung bis zum Jahr 2040 auf 51 Mrd. Pkw-km gesenkt werden muss, um
das Ziel der Klimaneutralitat im Personenverkehr im Jahr 2040 zu erreichen. Von den

'II

betrachteten Szenarien befinden sich somit das Szenario ,,Ciao MIV!“ sowie , Fragwiirdige
Utopie” auf einem Pfad, mit welchem die Klimaziele erreichbar sind. Szenario ,,Fokus

aktive Mobilitat” zeigt einen dhnlichen Reduktionpfad bei den Pkw-km wie Szenario ,Ciao
MIV!“, beinhaltet jedoch eine andere Flottenentwicklung (geringeren Anteil an E-Pkw). Es
ist daher nicht direkt vergleichbar und die Kompatibilitdt mit den Klimazielen misste noch

im Detail geprift werden.

Die Ergebnisse zeigen, dass ein reiner Ausbau des OV, wie beispielsweise in Szenario 1
,Alle Regionen mitnehmen“ den Anteil der aktiven Mobilitat reduziert, wahrend sich der
Anteil des MIV im Modal Split sowie die jahrlich zurlickgelegten Pkw-km nicht stark bis
kaum verandern. In Szenario 3 ,Schwerpunkt Pooling” wurden Rebound-Effekte zur
verstarkten Nutzung des MIV gezeigt. Durch die Nutzung von Mitfahrgelegenheiten
reduzieren sich die Kosten fiir Fahrten mit dem Pkw, was diese attraktiver gestaltet.

Szenario 4 und 5 haben gezeigt, dass die Kombination von Push- und Pull-MaBnahmen
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gemeinsam mit einer Elektrifizierung der Fahrzeugflotte die grofSten Effekte fiir den

Klimaschutz erzielen kann.

In Szenario 2 kommt es zwar auch zu einer starken Reduktion des Autoverkehrs, jedoch
bei geringerer Verfligbarkeit von 6ffentlichem Verkehr. Damit wurde zwar das hohe
Potenzial der Forderung von aktiver Mobilitat aufgezeigt, die aufgrund der Attraktivierung
von Zugangswegen auch den OV férdert. Jedoch gilt es fiir die fMSG als wesentlich auch
die soziale Dimension als Daseinsvorsorge zu bericksichtigen, die durch den Ausbau der
aktiven Mobilitat allein nicht ausreichend gegeben sein kdnnte, beispielsweise fiir

Menschen, die sich nicht tber langere Strecken aktiv fortbewegen kénnen.

4.1.2 Umsetzungsperspektiven und Empfehlungen

Fiir die Umsetzung der fMSG sind eine Vielzahl an Details zu definieren, fir die in diesem
Projekt die Grundlagen geschaffen wurden. Wir weisen darauf hin, dass die Simulationen
nur eine grobe Abschatzung moéglicher Wirkungen bieten kénnen und keine genaue
Prognose der zukiinftigen Entwicklung bieten kann. Daher wurden die Szenarien moglichst
breit und unterschiedlich definiert, um die Bandbreite an Wirkungen abzuschatzen.
Szenario 1 und 3 bilden untere Schranken, die so nicht zur Umsetzung empfohlen werden.
Die in den Szenarien 2, 4 und 5 vorgeschlagenen Parameter sind in weiteren Analysen

genauer zu untersuchen und eventuell raumlich differenziert festzulegen.

Die Anwendung des MARS Modells geht mit einigen Limitierungen einher, die bei der
Interpretation der Ergebnisse beriicksichtigt werden muissen. Auf Basis des Modells
konnen keine Aussagen dariiber getroffen werden, ob die bestehenden Kapazitdten im
offentlichen Verkehr fiir die zusatzlichen Fahrgastzahlen ausreichend sind. Vor allem die
Entscheidung in welchen Regionen der Linien-OV ausgebaut werden sollte und wo
bedarfsorientierter 6ffentlicher Verkehr sinnvoll ist, bedarf weiterer Analysen,

regionsspezifischer Modellierungen und Erkenntnisse aus umgesetzten Pilotprojekten.

Fiir detailliertere Wirkungsabschatzungen kénnen in Zukunft noch weitere
Malnahmenkombinationen und Annahmen-Szenarien kombiniert werden. Die in
FLADEMO vorgestellten Szenarien bieten dafir eine gute Basis. Flir genauere
Berechnungen wird jedoch eine solidere Datenbasis zur Wirkung von neuen Services und

dem Ausbau der Radinfrastruktur bendtigt.
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Fiir diese solide Datenbasis ist es erstrebenswert die Ergebnisse einer aktuelleren
Osterreichweiten Verkehrserhebung (derzeit in Arbeit) fir eine Neukalibrierung des
Modells zu implementieren und mit dem erneuerten Verkehrsmodell Osterreich
abzugleichen. Wesentlich ware bei der 6sterreichweiten Verkehrserhebung die
Berlicksichtigung von Indikatoren, welche fiir eine kiinftige Evaluierung der fMSG bendtigt

werden.

In Bezug auf langfristige Wirkungen der fMSG sind auBerdem die Wechselwirkungen
zwischen Verkehrssystem und Raumordnung zu beachten. Einerseits kann die Einfihrung
der fMSG mithilfe von Instrumenten der Raumplanung (wie beispielsweise
Baulandwidmungen nur in Zonen, die von der fMSG abgedeckt sind) einen Hebel fur die
Verdichtung im Neubau darstellen, andererseits sind auch Rebound-Effekte moglich.
Durch die verstirkte Anbindung des landlichen Raums {iber Linien-OV und Bedarfsverkehr
kdnnte dieser wieder attraktiver fur die Ansiedlung von Wohnbevdélkerung und
Unternehmensstandorten sein, wodurch sich im Verkehrssystem langere Wege ergeben,
die je nach Rahmenbedingungen trotzdem vermehrt mit dem MIV zuriickgelegt werden.

In dem Zusammenhang sollte auch der Umgang mit Nahversorgung ein wesentlicher
Aspekt bei der Detailkonzeptionierung der fMSG sein. Mobilitatsbedirfnisse leiten sich
von der Verteilung der Nutzungen (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, etc.) im Raum ab. Eine,
die fMSG unterstiitzende, Strategie zur Minimierung von Verkehrsaufwand konnte die
Einrichtung von vermehrt gemischt genutzten Gebieten bzw. die Revitalisierung von
Ortskernen mit lokalen Greisslern, Supermérkten und Arztinnen sein. Dies erméglicht die
Nutzung solcher Services in der Nahe, im Gegensatz zur Strategie der reinen fMSG, die
eine Bereitstellung von Mobilitatsservices bietet, die ermoglichen solche Nutzungen an
anderen Orten zu erreichen, was klarerweise mit einem hoheren Verkehrsaufwand

einhergeht.
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4.2 Rechtliche Perspektiven und Empfehlungen

Wenn eine Mobilitatsgarantie nicht nur eine politische Ansage bleiben, sondern auch
einen rechtlichen Gehalt haben soll, d.h. in einem bestimmten Maf auch verbindlich und
durchsetzbar sein soll, dann ist zu analysieren, welche Méglichkeiten der rechtlichen

Verankerung einer solchen Garantie es gibt.

Die in AP4 vorgeschlagene Mobilitatsgarantie (fMSG, siehe oben, 3.3) umfasst sehr
unterschiedliche Elemente der Mobilitat und unterschiedliche Dimensionen einer
Gewabhrleistung - dies aus gutem Grund, denn sie ist umfassend und gesamtheitlich
gedacht.® Im Kern umfasst sie die staatliche Gewahrleistung einer Leistungsbereitstellung:
ein bestimmtes Mindestangebot an Mobilitatsdienstleistungen (2.) und Pooling-
Plattformen (5.) und vorgelagert die Infrastruktur (1.), die flr nachhaltige Mobilitat
erforderlich ist. Daneben beinhaltet sie auch die Verankerung einer Garantie - die
Anschluss- und Ausfallsgarantie (3.), dass das gewahrleistete Mobilitatsangebot auch
tatsachlich erbracht wird bzw. falls nicht, eine Ersatzleistung in Anspruch genommen
werden kann. SchlieBlich werden auch Strukturen (d.h. ein Ordnungsrahmen) garantiert
(4.), damit sich die Bereitstellung von Mobilitats-Vermittlungsplattformen (Maa$S) durch

Private etablieren kann.

6 Allerdings nicht umfasst sind touristische Verkehrsangebote sowie der Fernverkehr.
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Garantie eines Ordnungsrahmens |
fir Mobilitits-Plattformen (MaaS) L

Garantie einer Leistungsbereitstellung:
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Pooling-Plattformen

Garantie einer Leistungsbereitstellung:
Infrastruktur flir nachhaltige Mobilititsangebote

A\

Abbildung 8: Bausteine der fMSG und deren Zusammenhang

Grundsatzlich kommen unterschiedliche Ebenen fiir eine rechtliche Verankerung in
Betracht. Entsprechend dem Stufenbau der Rechtsordnung sind Festlegungen auf Ebene
der Verfassung, in einfachen Gesetzen, vertragliche Festlegungen sowie in Form von sog.
Selbstbindungsnormen’ auch auf Ebene der Verwaltung denkbar. Die Wahl der Ebene
bestimmt die Ausgestaltung und Form der fMSG mit. Von der Art und Weise der
rechtlichen Festlegung hangt u.a. ab, ob reine Zielsetzungen oder aber konkrete
Verpflichtungen im Sinne von einklagbaren, subjektiven Rechten des Einzelnen geschaffen
werden.

7 Selbstbindungsnormen sind entweder als Gesetz (Selbstbindungsgesetze) oder im Rahmen der Verwaltung
(z.B. Gemeinderatsbeschluss) moglich. Sie richten sich nicht an die Normadressaten (keine
AuBenwirksamkeit), sondern binden nur den Innenbereich der Verwaltung (vgl. Korinek, K. und Holoubek,
M. (1993). Grundlagen staatlicher Privatwirtschaftsverwaltung : verfassungsrechtliche und
einfachgesetzliche Rahmenbedingungen nicht hoheitlicher Verwaltung. Leykam-Verl. Graz. ISBN:
370118965X. ).
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Abbildung 9: Ebenen der rechtlichen Verankerung

4.2.1 Verankerung auf verfassungsrechtlicher Ebene
Eine Moglichkeit ware, die fMSG rein auf verfassungsrechtlicher Ebene in der Form eines

sozialen Grundrechts auf Mobilitat zu verankern. Die Festlegung eines
verfassungsrechtlich verankerten Anspruchs auf die Ermoglichung der Mobilitat durch
Bereitstellung bestimmter Mobilitdtsleistungen des Staates wiirde diesfalls allerdings, der
Natur der Grundrechte entsprechend, nur in sehr grundlegender Form erfolgen. Inwieweit
und unter welchen Bedingungen diese Garantie durch den Einzelnen einklagbar ware und
damit den Staat zu einem bestimmten Tun verpflichten kdnnte, miisste zudem der VfGH
durch seine Judikatur erst nidher ausgestalten (vgl. Damjanovic, 2009, S. 527; Ohlinger,
1983, S. 279f). Wenngleich die Schaffung eines solchen Grundrechts rechtstechnisch
grundsatzlich denkbar ist, scheint sie realpolitisch allerdings wenig wahrscheinlich, u.a.
auch in Hinblick darauf, dass in der Osterreichischen Verfassung auch keine anderen

sozialen Grundrechte festgeschrieben sind (vgl. Holoubek, 2004).

Die Verankerung der fMSG als Staatszielbestimmung in der Verfassung ist eher
programmatischer Natur. Der derzeitigen Rechtsprechungslinie des VfGH zur Bedeutung
von Staatszielbestimmungen zufolge sind diese mit eher geringer rechtlicher Wirkung
ausgestattet. Im Einzelnen hangt diese auch davon ab, wie konkret die
Staatszielbestimmung formuliert ist. Jedenfalls aber kann sie keine subjektiven Rechte
gewidhren (Ohlinger und Eberhard, 2019, Rz 90).
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Eine rein verfassungsrechtliche Verankerung erweist sich daher zwar sinnvoll im Hinblick
auf die Verankerung allgemeiner Zielsetzungen, zugleich aber mangels der Moglichkeit
einer konkretisierten Ausgestaltung in Bezug auf die einzelnen Aspekte der fMSG und
bezlglich der Schaffung konkreter Anspriiche der durch die Garantie Berechtigten im

Ergebnis als unzulanglich.

4.2.2 Verankerung auf einfachgesetzlicher Ebene

In Betracht zu ziehen ist daher eher eine Verankerung der verschiedenen Garantieaspekte
auf einfachgesetzlicher Ebene. Hierbei bestehen wiederum zwei verschiedene
Moglichkeiten: einerseits die Schaffung eines eigenen (Bundes-)Mobilitatsgesetzes,
welches die verschiedenen ,,Ebenen” der Garantie umfassend regelt, oder aber die
Verankerung der Bausteine in den bestehenden einzelnen Materiengesetzen. Bei der
Festschreibung in einem eigenen Mobilitdtsgesetz stellen sich insbesondere
kompetenzrechtliche Fragen. Wie die Analyse der Zustandigkeiten flr die gesetzliche
Verankerung der einzelnen Garantiebestandteile zeigt, weist die verfassungsrechtliche
Kompetenzverteilung die Mehrzahl der einschlagigen Fragen zwar dem Bund zu (vgl. dazu
die Ubersicht unter 4.4.1.). Der Bereich der Verkehrsinfrastruktur jedoch umfasst
jedenfalls auch Landesmaterien (Ausbau von Landes- und Gemeindestral3en,
raumplanungsrechtliche Aspekte). Auch in Bezug auf die Verankerung eines
Mindestmalies an Mobilitdtsangeboten ist die Zustandigkeit des Bundes nicht
unumstritten (s. dazu im Detail Meilenstein-Bericht 2.1). Fir die kompetenzrechtliche
Absicherung eines neuen MobilitdtsG ware daher die Aufnahme einer sog.
,Kompetenzdeckungsklausel”, d.h. einer Verfassungsbestimmung, welche alle von diesem
Gesetz erfassten Aspekte zur Bundesmaterie erklart, anzudenken (vgl. Berka, 2021, Rz
400). Die Verankerung der Garantie in einem eigenen Mobilitdtsgesetz erscheint
insgesamt betrachtet empfehlenswert, da damit eine umfassende, allgemein sichtbare
und Ubersichtliche, die verschiedenen Garantieelemente integrierende Regelung

geschaffen wiirde.

In Hinblick auf die inhaltliche Ausgestaltung der einzelnen Garantiebausteine auf
einfachgesetzlicher Ebene kdnnen folgende Empfehlungen beziiglich zu schaffender bzw.

zu adaptierender gesetzlicher Regelungen festgehalten werden:
1. Zielfihrend in Bezug auf die Verankerung der Gewahrleistung der Bereitstellung von

Infrastruktur fiir nachhaltige Mobilitatsformen erscheint eine Scharfung bzw. gewisse

Konkretisierung der (bislang haufig sehr allgemein gehaltenen) entsprechenden
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inhaltlichen Grundsatze und Zielvorgaben auf einfachgesetzlicher Ebene fir die
Planungsentscheidungen auf Verwaltungsebene. So kdnnten beispielsweise die
Schaffung eines geschlossenen Radnetzes, maximaler Haltestellenentfernungen usw.
als Ziele festgelegt werden (vgl. dazu bspw. schon Kerschner, 2001, S. 385). Eine
konkrete umfang- oder streckenmaRigen Festlegung von Radwegen, StraBen usw. auf
Gesetzesebene hingegen widerspricht dem allgemeinen Grundsatz der finalen
Determinierung im Planungsrecht (vgl. Hauer und NufBbaumer, 2006, S. 16) und
erscheint daher nicht sinnvoll.

2. Die gesetzliche Festlegung eines bestimmten Mindestmafles an
Mobilitatsangeboten kdnnte in Anknipfung an bestehende Qualitatskriterien im
OPNRV-G (z.B. gute Erreichbarkeit von Haltestellen, Anbindung von landlichen
Gegenden, Benutzerinnenfreundlichkeit etc.; vgl. § 31 OPNRV-G) erfolgen. Die
Verankerung dieses Bausteins der fMSG ware insofern als gesetzliche Vorgabe des
Bundes an die Lander und Gemeinden als Aufgabentrager (vgl. Kahl, 2005, S. 461ff)
bzw. die in deren Auftrag handelnden Verkehrsverbiinde konzipiert. Sie hatten
insofern Planung und Bestellung von Mobilitatsdienstleistungen so auszurichten, dass
die Vorgaben beziiglich Maximalentfernung der Haltestellen, Mindesttaktung usw.
eingehalten werden. Ein derartiger Eingriff in die Aufgabenzuweisung an die Lander
und Gemeinden durch den Bund erfordert auch eine (ohnehin langst notwendige; vgl.
Kahl, 2005, S. 427; Liebmann, 2017) Adaptierung der gesetzlichen
Finanzierungsregelungen fiir den OPNRV, um eine im Ergebnis ausreichende
Finanzierung flr die neuen Aufgaben im Einklang mit den Grundsatzen des
Finanzverfassungsrechts sicherzustellen (vgl. Ruppe, 2007, S. 53ff). Wie bereits jetzt
im OPNRV-G geregelt, kdnnte die Finanzierung durch den Bund von der tatséchlichen
Einhaltung der neuen Qualitatskriterien (= der Bereitstellung eines bestimmten
Mindestmalies an Mobilitdtsdienstleistungen) abhangig gemacht werden. Ein
Rechtsanspruch des Einzelnen, die tatsdchliche Bereitstellung vor Gerichten
einzuklagen, wéare aus den Bestimmungen allerdings nicht ableitbar.

3. Die Garantie einer Ausfalls- bzw. Anschlusshaftung ist als Ergdnzung zur
Gewahrleistung eines bestimmtem Mobilitdtsangebots konzipiert, welche das Ziel
verfolgt, dass das gewahrleistete Mobilitdtsangebot (= Leistungsbereitstellung) auch
tatsachlich erbracht wird und genutzt werden kann. Fir den Fall der Nichterfiillung
soll eine Ersatzleistung geltend gemacht werden kénnen. Eine Moglichkeit zur
Festschreibung einer solchen Garantie ware die Schaffung entsprechender
gesetzlicher ,Sondergewahrleistungsbestimmungen” (vgl. Reiter, 2014, S. 73), welche
die Verkehrsunternehmen fiir den Fall der Schlecht- bzw. Nichterfiillung der Pflichten

aus dem Befdrderungsvertrag zur Erstattung von Ersatzleistungen verpflichtet, welche
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die Fahrgaste geltend machen kdnnen. Bei der Ausgestaltung ist insbesondere auch
die Art und Weise der Durchsetzung der Anspriiche der Nutzer zu regeln.
Diesbezliglich kime etwa die bereits bestehende Agentur fir Passagier- und
Fahrgastrechte® als Schlichtungsstelle in Frage. AuBerdem ist festzulegen, welche
Mobilitatsanbieter (nur ,klassische” Verkehrsunternehmen oder auch Anbieter neuer
Mobilitatsdienstleistungen bzw. gemeinnitzige Mobilitdtsanbieter) von der Garantie
erfasst sein sollen und unter welchen konkreten Bedingungen (Ausmal der
Verspatung etc.) die Ausfalls- bzw. Anschlussgarantie von den Fahrgdsten in Anspruch
genommen werden kann. Eine andere Moglichkeit der gesetzlichen Verankerung einer
solchen Anschluss- und Ausfallshaftung ware eine Verpflichtung der Aufgabentrager
bzw. Verkehrsverbiinde (z.B. im OPNRV-G), beim Abschluss der
Verkehrsdienstvertrage mit den Verkehrsunternehmen eine derartige Verpflichtung
der Unternehmen vorzusehen. Dies ermdoglicht - im Unterschied zur unmittelbaren
Festschreibung der Sondergewahrleistungsbestimmung im Gesetz - eine
Flexibilisierung und Anpassung auf den je nach Verkehr entsprechenden Bedarf und
den in der Praxis bestehenden Umsetzungsmoglichkeiten.

Die Gewahrleistung von offenen und neutralen Mobilitatsplattformen (Maa$S) hat
durch die die Schaffung bzw. den Ausbau des entsprechenden Rechtsrahmens zu
erfolgen, welcher bereits im Ansatz in Form des IVS-Gesetzes besteht (vgl. Bohm,
2015). Zentral dabei ist die Sicherstellung des Zugangs zu den Daten der
Mobilitatsanbieter fiir die Mobilitatsplattformbetreiber, wobei die diesbezligliche
Verpflichtung insbesondere auch auf Echtzeitdaten ausgedehnt werden sollte.

Die Verpflichtung zur Bereitstellung von Pooling-Vermittlungsplattformen kénnte -
ahnlich wie fir die Gewahrleistung eines bestimmten Mobilitdtsangebots beschrieben
- durch Aufgabenzuweisung des Bundes am sinnvollsten an die Gemeinden zur
Bereitstellung solcher Leistungen, z.B. im OPNRV-G bzw. einem neuen MobilititsG
erfolgen. Der Staat konnte die tatsachliche Bereitstellung derartiger Plattformen
allerdings auch auf Private (ibertragen, z.B. Unternehmen von einer bestimmten
GroRe (bestimmter definierter Umsatz oder Mitarbeiterzahl) in ihrer Funktion als
Arbeitgeber. Bei der Ausgestaltung der Bestimmung ist entlang der Judikatur des VfGH
zur Inpflichtnahme von Privaten (vgl. Zellenberg, 2017) darauf zu achten, dass die

Unternehmen mit dieser Verpflichtung nicht ibermaBig belastet werden.

8 Eingerichtet bei der Schienen-Control GmbH durch das Passagier- und Fahrgastrechteagenturgesetz
(PFAG), BGBI 1 61/2015 (vgl. Authried, N. (2015). Das Passagier- und Fahrgastrechteagenturgesetz (PFAG).
Zeitschrift fiir Verkehrsrecht (ZVR), 232-237. ).
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4.2.3 Verankerung auf Ebene der Verwaltung bzw. durch Vertrag
Eine Verankerung der Garantiebausteine durch die Verwaltung, etwa in Form von

Verordnungen, ist stets nur auf Grundlage einer entsprechenden gesetzlichen
Erméachtigung moglich (vgl. Berka, 2021, Rz 665). Auf diese Art und Weise kdnnen etwa die
in 4.2.2 dargestellten gesetzlichen Festlegungen naher konkretisiert werden. Davon
abgesehen besteht lediglich im Bereich der Privatwirtschaftsverwaltung die Moéglichkeit,
einzelne Garantiebausteine in Form von Selbstbindungsnormen (z.B.
Gemeinderatsbeschliisse) zu verankern (vgl. dazu grundlegend Korinek und Holoubek,
1993, S. 104f). Auch rein vertragliche Festlegungen entfalten ihre Bindungswirkung
lediglich zwischen den Vertragspartnern. So kénnte etwa die Anschluss- und
Ausfallsgarantie in die Vertrage zwischen Verkehrsunternehmen und Bestellern
(Aufgabentragern) aufgenommen werden. In Hinblick auf die privatautonome
Vertragsgestaltung oblage allerdings die Aufnahme solcher Vertragsklauseln mangels
gesetzlicher Verpflichtungen der Freiwilligkeit. Im Sinne der Zielsetzungen der Schaffung
einer verbindlichen Garantie erweisen sich diese Arten der Verankerung aufgrund der
mangelnden Festschreibung allgemein- und auRenwirksamer Regelungen daher als nicht

zureichend.
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4.3 Finanzielle und wirtschaftliche Auswirkungen

In diesem Abschnitt werden zusammenfassend grundlegende Zusammenhange und das
mogliche Ausmal? einer Auswahl von finanziellen und wirtschaftlichen Effekten der fMSG

mit dem Schwerpunkt Kosten und Finanzbedarfe aufgezeigt bzw. abgeschatzt.

4.3.1 Mégliche Effekte: Ubersicht

Aus der fMSG-Rahmendefinition sowie den ,Storylines” der Detailszenarien, die
Vorstellungen zur Entwicklung des 6ffentlichen Mobilitatsangebots enthalten, und durch
damit in Zusammenhang stehende Verkehrsverhaltensanderungen ergeben sich eine
Reihe von finanziellen und (volks-) wirtschaftlichen Implikationen (Beispiele in Abbildung
10). Diese umfassen einerseits zusatzliche/neue Kosten sowie Finanzbedarfe und
Ausgaben auf Seiten der staatlichen Ebenen und Aufgabentragerinnen, sowie andererseits
Anderungen im privaten Konsum, bei dem komplexe Wechselwirkungen zwischen den
Ausgaben fir die einzelnen Verkehrsmittel bestehen (z.B. Ausgaben fir Treibstoffe vs.
Ausgaben fiir Tickets des OV) (siehe dazu 4.3.3).

Mittel- und langfristige Anderungen im Verkehrsverhalten sind daneben Grundlage fiir
6konomische (Zusatz-)Nutzen, die etwa die Bereiche Emissionsvermeidung oder die
Gesundheit der Bevolkerung betreffen. Auch sie kdnnen monetarisiert werden, was

exemplarisch anhand zweier Detailszenarien dargestellt wird (siehe dazu 4.3.4).

Angebotsseitige MalBnahmen mit 6ffentlichen oder 6ffentlich-finanzierten Ausgaben
sowie Konsumstrukturverschiebungen bei den privaten Haushalten generieren schlieBlich
weitere volkswirtschaftliche Effekte wie erhéhte Nachfrage und Investitionen in
verschiedenen Wirtschaftsbereichen, zusatzliche Beschaftigung und damit verbundene
Einkommen sowie ein Mehr an privaten Ausgaben. Diese ,,Mehrrunden-Effekte” wurden
in FLADEMO ergénzend mittels dem WIFO-Regionalmodell ASCANIO analysiert (Abschnitt
4.3.5).
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Abbildung 10: Ubersicht moglicher mit der fMSG verbundener finanzieller und
wirtschaftlicher Effekte (Eigene Darstellung)

4.3.2 Kosten und Finanzbedarfe

Blicken wir zunachst auf die moglichen Kosten der fMSG, die insbesondere mit einer
Angebotserweiterung bei Verkehrsdiensten und der Verbesserung der
Rahmenbedingungen fiir nachhaltige Mobilitat verbunden sind. Daraus ergeben sich
Finanzbedarfe fiir 6ffentliche Ausgaben. Im Rahmen der Wirkungsanalyse wurde dazu
eine grobe Abschatzung fir folgende ausgewahlte FLADEMO-Szenarien spezifische

MaBnahmenkategorien angestellt:

m Verbessertes Offentliches Mobilitdtsangebot, darunter
— Bedarfsgerechte (-orientierte) Verkehre
— Dienstleistungen des klassischen Linien-OV?®
m Forderung der aktiven Mobilitdt (FulR- und Radverkehr)
m Entwicklung/Umsetzung/Betreuung einer nationalen MaaS-Plattform

m Intensivierung des Mobilitadtsmanagements

9 Anm.: Die fMSG stellt explizit auf einen umfassenden, Nutzerlnnen-zentrierten Servicegedanken ab. Dies
schlief3t ein, dass weniger finanzielle, technische oder organisatorische Unterschiede bei (6ffentlichen)
Mobilitatsdiensten im Mittelpunkt stehen sollen, sondern die adaquate Befriedigung der
Mobilitatsbediirfnisse der Bevolkerung ohne Priorisierung von Anbieterinnen oder Systemen. Allein aus
analytischen Griinden werden 6ffentliche Mobilitdtsdienstleistungen separat nach bedarfsorientierten und
konventionellen Angeboten (,Mikro-OV“ i.w.S. vs. Linien-OV) behandelt.
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m  Garantie- bzw. Kompensationsleistungen

m (Weitere) Ticketstlitzungen

Die angestellten Abschatzungen zu den zusatzlichen (!) Kosten und Finanzbedarfen
basieren auf moglichst nachvollziehbaren Annahmen, die die Vorgaben von
Rahmendefinition und Detailszenarien treffen sollen (mehr dazu im Meilenstein-Bericht

5.3, wo auch das Verhaltnis dieser Analysen zur MARS-Modellierung (s.o.) erortert wird).

Zusammenfassendend wurde folgendermalien vorgegangen:

m Bei der Bedarfsabschiatzung fiir den Linien-OV (Verkehrsdienste) wird ein “Top-Down-
Ansatz" bzw. eine Pauschalberechnung gewahlt, der auf identifizierten Raum-Typus
spezifischen Handlungs- oder Verbesserungsbedarfen beim Angebot basiert. Von
einem Status-Quo des Offi-Angebots (in Kurskilometer je Verkehrsmittel, Raumtypus
und Jahr; Basis: Verkehrsmodell Osterreich) aus werden zusitzliche Bedarfe mit
durchschnittlichen Kostensatzen je Fahrplankilometer verknipft. Unterstellt wird,
dass das verbesserte Betriebsleistungsniveau die Attraktivitit des OV fiir bestehende
und neue KundInnen steigert'0. Zwei Grob-Szenarien (“Verbessertes Grundangebot”,
entspricht Detail-Sz. 1/2/3 sowie "Angebot mit starker Anreizwirkung und Vorsorge
bei Kapazitaten”, entspricht Detail-Sz. 4/5) wurden erstellt. Beide Grob-Szenarien
stellen tendenziell Maximalinterpretationen der Szenariovorgaben zum Linien-OV dar,
wobei alle Abschatzungen und deren Annahmen eine Grundlage fiir weitere
Diskussionen darstellen sollen!. Die Kosten des Angebots werden bekanntermaRen
teils von den OV-Kundinnen selber, aber iiberwiegend von der 6ffentlichen Hand
getragen'?.

m Bei den bedarfsorientierten Angeboten des OV wird von einer weitgehend

flachendeckenden Versorgung der Bevolkerung ausgegangen, die bisher nicht von

10 7usatzliche Finanzbedarfe fiir erwartbar notwendige Schienenverkehrsinfrastruktur - etwa aufgrund von
Kapazitatsengpassen - wurden nicht analysiert. Das Ausmal’ kann jedoch grol sein. Eine exakte , Verortung”
des Mitteleinsatzes jenseits von Regionstypen ist dariiber hinaus nicht moglich. Siehe dazu
Meilensteinbericht.

11 Djese Diskussion wiirde u.a. auch die Frage beinhalten, ob v.a. im Busbereich die Ausweitung bei den
Angebotskilometern in eine proportionale Ausweitung bei den Platzkilometern miindet und welchen
Kosten-senkenden Effekt eine (teilweise) Umstellung der bisherigen Linienverkehre auf
Bedarfslinienverkehre hatte. Beides wurde bei den Abschatzungen nicht explizit beriicksichtigt.

12 schitzungsweise werden dsterreichweit rund 30-40% der Betriebskosten des (nicht-kommerziellen) OV
durch Ticketerlose der Fahrgaste abgedeckt. Der Kostendeckungsgrad durch die Nutzerinnen variiert gemal
Region, OV-System, Auslastung (Nachfrage) und weiteren Faktoren.
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einer Offi-Bedienung gemaR OV-Giiteklassensystem profitieren konnte (siehe AP2.2
der Studie). Szenario-bedingte Abstufungen des Bedarfs wurden berlicksichtigt.
Konkret bezieht sich die Angebots- und Kostenabschatzung auf einen kommerziellen
Flachenbetrieb. Sie bericksichtigt - wie die zugrundliegenden Forschungen -
sogenannte ,Fahrgastakzeptanzraten’, die die Nachfrage und damit den Finanzbedarf
wesentlich bestimmen (vgl. Mehlert und Zietz, 2014; Sommer et al., 2016). Auch hier
wird davon ausgegangen, dass nur ein Teil der Kosten von den Fahrgasten selber
getragen wird.

m Der offentliche Finanzbedarf fir die Verbesserung der Rahmenbedingungen fir aktive
Mobilitat orientiert sich an den Pro-Kopf-Ausgaben ,flihrender” Radfahrnationen in
Europa mit bis 30 Euro pro Person und Jahr (NL/DK)*3. Zweifelsohne sind
Radfahrkultur und -neigung anderer Lander auch durch grol3e Investitionen in
Osterreich nicht zu , kopieren”; dennoch kénnen insbesondere bessere
infrastrukturelle Voraussetzungen ein Anreiz sein, aktiv und damit nachhaltig(er)
mobil zu sein.

m  Fir ein nationales MaaS-System (,,Mobility as a Service”) ergeben sich diverse
Kostenelemente, u.a. die Entwicklung der integrierten technischen (Basis-)Plattform.
Die Kostenschdtzungen wurden mit einem Anbieter in diesem Bereich erortert.
Kostentrager ware die 6ffentliche Hand.

m Der Mehrbedarf fiir das Mobilitditsmanagement (auf allen staatlichen Ebenen) ergibt
sich aus der Erkenntnis, dass ,,MaRBnahmen [des Mobilitditsmanagements] [...] einen
wesentlichen Beitrag zur Wirkung der anderen MalRnahmenbiindel” leisten
(Umweltbundesamt, 2020, S. 17). Mobilitditsmanagement kann vor allem dazu
beitragen, zielgruppenspezifische Marketing- und Beratungsaktivitaten fir mehr
nachhaltige Mobilitat zu forcieren. Die GréBenordnung des Kosten- bzw.
Finanzbedarfs wurde aus Abschatzungen mit dhnlichen Zielrichtungen Gbernommen.

m Die fMSG sieht Garantie- und Kompensationsleistungen fiir ausgefallene Dienste (OV,
Mitfahrdienste) oder stark verspatete Ankiinfte vor. Die Aufwandsabschatzungen
orientieren sich an Uberlegungen zur kiinftigen Nachfrage und Erfahrungen bei
bestehenden Mobilitatsgarantien in Deutschland. Die Leistungen sind fiir die
Tragerlnnen der fMSG dann eine zuséatzliche Ausgabe, wenn die erhdhten Kosten

(etwa Ausgabe von Taxisgutscheine bei Fahrtausfillen) nicht an die Leistungserbringer

13 Bei der Férderung der aktiven Mobilitat soll der FuRverkehr keineswegs als ,,ibergangen” aufgefasst
werden, obwohl an dieser Stelle fur die Kosten- bzw. Finanzbedarfsabschatzung ein Ansatz gewahlt wurde,
der ausschliefRlich auf Pro-Kopf-Ausgaben fiir den Radverkehr fokussiert.
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»weitergereicht” werden kdnnen. Sie werden an dieser Stelle aufgefiihrt, stellen
jedoch wiederum das Maximum an Kosten dar.

m In den Detailszenarien 1-4 wird gegeniber heute von einer steigenden Zahl an
Klimaticket-Nutzerlnnen ausgegangen (Szenario 5 geht sogar vom Gratis-OV aus). Dies
ist zu begriiRen. Allerdings kann sich dadurch die Kostendeckung im OV durch
Ticketerlose weiter reduzieren, was - wie bisher - einen Ausgleich aus dem
allgemeinen Budget (aktuell: des Bundes) erfordern wiirde. Die hier dargestellten
Finanzbedarfe basieren auf einer Fortschreibung des mittleren Férderbedarfs je
Klimaticket zum gegenwartigen Zeitpunkt. Die Fortschreibung sollte tendenziell eine
Uberschatzung der Kosten fiir den Staat darstellen; exakte Berechnungen zur
Kosten(unter)deckung durch und zum ,,Férderbedarf” fiir Klimatickets sind jedoch

schwierig.

Die Ergebnisse zu den Kosten und Finanzbedarfen sind zusammenfassend in Tabelle 7 dar-
gestellt. Sie zeigen jeweils die (maximalen) zusatzlichen Kosten pro Jahr und berlicksich-
tigte Kategorie. Summen je Szenario werden angegeben, konnen wegen der diversen Ein-
schrankungen in den Analysen jedoch maximal als Anhaltspunkt und Diskussionsgrundlage
verstanden werden. Zweifelsohne ware bei Umsetzung der MaRnahmen ein Planungs-
und Finanzierungspfad mit verschiedenen Ausgaben-Stufen zu ermitteln, wie er in dieser
Studie auch bei der Modellierung der volkswirtschaftlichen Mehrrundeneffekte unterstellt

wurde.

Trotz der nur selektiven Berlicksichtigung der moglichen Kosten- bzw. Ausgaben-
Kategorien und der Unsicherheiten bei den Projektionen erlaubt die Ubersicht eine
Einschatzung zu den Kosten, die mit einer Umsetzung der fMSG reserviert bzw. abgedeckt
werden sollten. Ein GroBteil der zusatzlichen Kosten wiirde gemaR Typologie der
Bausteine in Abbildung 8 auf die ,Garantie einer Leistungsbereitstellung” und
insbesondere auf das ,,Mindestangebot an Mobilitatsdienstleistungen” entfallen, das bei

gegebenem OV-Finanzierungssystem iberwiegend 6ffentlich zu finanzieren wére.

Die Kosten bzw. die damit verbundenen Finanzbedarfe bei den o6ffentlichen Haushalten,
die aufgrund der Nicht-Berlicksichtigung von vermutlich notwendigen
Schienenverkehrsinfrastruktur-Ausbauten eher eine untere Grenze darstellen, sollten
strategisch vor dem Hintergrund der vielfaltigen positiven Wirkungen der Mallnahme

beurteilt werden, die im Folgenden skizziert werden.
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Tabelle 7: Ausgewahlte Detailszenarien-spezifische Kosten: Ergebnisse eines ,,Gedanken-

experiments” zur Angebotsverbesserung (Mio. Euro p.a., gerundet)*

Kategorie Sz. 1 Sz.2 Sz. 3 Sz. 4 Sz. 5
Alle Regionen Aktive  Schwerpun Ciao MIV Schéne

mitnehmen Mobilitat kt Pooling Utopie

Offentlicher Verkehr 700 700 680 2.200 2.200

(Bedarfsorientiert sowie
klassischer Linien-OV)**

Aktive Mobilitat - 290 240 240 190
MaaS-Plattform <1 Mio. <1 Mio. <1 Mio. <1 Mio. <1 Mio.
Mobilitditsmanagement 30 30 30 30 30
Garantie- und Wenige Wenige Wenige Wenige Wenige
Kompensationsleistungen Mio. Mio. Mio. Mio. Mio.
Zusatzliche Ticketstlitzungen 80 80 140 190 +/-1.000
Summe (als Gr6Benordnung) 800 1.100 1.100 2.600-2.700 3.400-3.500

Quelle: Eigene Darstellung.

4.3.3 Nutzen fiir die Verkehrsteilnehmerlnnen: Einsparungen durch
Anpassungen bei der Verkehrsmittelwahl

Die Befriedigung der Mobilitatsbediirfnisse ist in der Regel mit Kosten und privaten
Ausgaben fir die Anschaffung und die Nutzung von , Mobilitatswerkzeugen“ (eigener Pkw,
Tickets- und insb. Zeitkarten des OV u.a.) verbunden. Die durchschnittlichen Ausgaben der
osterreichischen Haushalte fiir den Verkehr betrugen gemaR Konsumerhebung des Jahres
2019 durchschnittlich 453 Euro pro Monat, und ihr Anteil an allen Haushaltsausgaben lag
bei 13,9% (Statistik Austria, 2021). Davon wurde im Mittel ein GroRteil fiir den Besitz und
die Nutzung eines eigenen Autos aufgewendet, das in fast 77% der Haushalte (gewollt
oder ungewollt) zur Verfligung stand - bei denen im landlichen Raum sogar in rund 89%.

Die fMSG als ,,Angebotsoffensive” bei 6ffentlichen und alternativen Mobilitatsdiensten

14 Dargestellt sind die fiir die Szenarien erforderlichen Betrdge im Vollausbau (zu heutigen Preisen).
15 Vor , Kostendeckung” durch Ticketerldse.
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(z.B. New Mobility Services) sowie als weiterer Impuls fir aktive Mobilitat hat das
Potenzial, flr die Verkehrsteilnehmerlnnen eine kostenglinstigere Mobilitat mit weniger
oder gar ohne Pkw-Nutzung zu erméglichen. Dies ist in der aktuellen Situation mit hohen

Spritpreisen (erneut) zu einem dréangenden Thema geworden.

Traten die in der MARS-Modellierung analysierten Verkehrsverhaltensanderungen als
Reaktion auf die flachendeckende Mobilitatsservicegarantie (und den begleitenden
Malnahmen) ein, hatte dies Auswirkungen auf die Struktur und das Ausmal der
Ausgaben der privaten Haushalte fir ihre Mobilitat. Beispielsweise betragt der Pkw-
Fahrleistungsriickgang beim Szenario 4 ,,Ciao MIV“ im Jahr 2040 gegeniber dem 0/BAU-
Szenario rund 20 Mrd. Fahrzeugkilometer p.a., was einer Ausgabenreduktion bei den
privaten Haushalten fir Vollkosten der Pkw-Nutzung von rund 9-10 Mrd. Euro entsprache
(zu aktuellen Preisen und den in MARS beriicksichtigten Durchschnittskosten). Dazu
kdmen weitere Einsparungen bei den Nutzerkosten des OV, weil in diesem Szenario
weitere Ticketstlitzungen fiir Vielfahrerlnnen unterstellt werden. Die soziale Dimension
der fMSG mit ihren potentiellen positiven Wirkungen auf die Leistbarkeit von Mobilitat -
bei unterstelltem ahnlichen oder gleichen Nutzenniveau der Mobilitat - wird an dieser
Stelle deutlich (in den weiteren Szenarien in anderen GroRenordnungen). Anzumerken
bleibt, dass sich bei der Verschiebung der Finanzierung der 6ffentlichen
Mobilitdtsangebote hin zu (noch) mehr Steuerfinanzierung und weniger Nutzerinnen-
Finanzierung mittel- und langfristig zweifelsohne die Frage der Refinanzierung der

offentlichen Ausgaben stellt (siehe dazu auch weiter unten).

4.3.4 Weitere 6konomische Nutzen-Kategorien: Klima und Gesundheit
Weitere Nutzen-Komponenten in unserer selektiven Wirkungsabschatzung betreffen

vermiedene Klimaschaden und positive Effekte fiir die Gesundheit aufgrund von
verkehrlichen Wirkungen der fMSG und begleitender MalRnahmen. Verringerte
Klimaschaden gelten als direkte Nutzen von verkehrlichen KlimaschutzmalRnahmen,
wahrend vermiedene Gesundheitsschaden durch ein Mehr an Bewegung im Rahmen
aktiver Mobilitat (Rad- und FuBverkehr) landlaufig als ,Zusatznutzen” bezeichnet werden.
Die monetare Bewertung dieser Effekte ist sinnvoll, weil dies einen Vergleich von Kosten
und Nutzen von KlimaschutzmaBBnahmen ermdoglicht. Zudem tragt eine solche Analyse

dazu bei, die Nutzenseite entsprechender Ausgaben transparenter zu machen.

Beispielhaft werden an dieser Stelle die positiven Klima- und Gesundheitseffekte) der
FLADEMO-Detail-Szenarien 4 ,,Ciao MIV“ und 2 , Aktive Mobilitdt” dargestellt. Erneut
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werden die Ergebnisse der MARS-Modellierung herangezogen, die - mit allen
Einschrankungen - einen Anhaltspunkt flir aggregierte Nachfragestrukturanderungen in

der Zukunft darstellen.

Das Szenario ,,Ciao MIV“ (4) unterstellt einerseits weitreichende Angebotsausweitungen
im OV, weitere Ticketstiitzungen fiir Zeitkarten sowie verbesserte Rahmenbedingungen
flr aktive Mobilitdt und andererseits die Umsetzung konsequenter Push-Malinahmen
bezliglich des Pkw-Verkehrs (z.B. weitere Tempolimits) begleitet von einer stringenten auf
funktionale Nahe und Dichte ausgerichtete Raumplanung. Eine solche Pull-/Push
Malnahmenkombination ist gemaR MARS-Modell mit einem Fahrleistungsriickgang beim
MIV um -21% zwischen 2040 und dem Basisjahr 2022 verbunden (-28% ggii. dem Wert
desselben Jahres im Referenzszenario/BAU). Gleichzeitig steigen die Personenkilometer
im Offenlichen Verkehr (+49% bzw. +62%). Pkw-Verkehr wiirde somit vermieden und/oder

auf (aus heutiger Sicht) umweltfreundlichere Modi verlagert.

Stellt man eine grobe Uberschlagsrechnung des monetiren Nutzens fiir die Vermeidung
von verkehrsbedingten (direkten) CO2e- Emissionen gegeniiber dem BAU-Szenario fir das
Jahr 2040 an, die die Annahmen einschlieBt, dass in beiden Szenarien a) die spezifischen
CO2e-Durchschnittsemissionen der Pkw- und der OV-Nutzung auf ein Viertel des heutigen
Niveaus sinken (Pkw: aktuell 168,5 g CO2e/Fz-km fiir die Gesamtflotte; OV alle
Modi/gesamt: [geschatzt] 25 g CO2e/Pkm)® und die b) ,Vermeidungskosten von
Klimaschaden im Bereich von (nur) 130 €/tCO2 liegen (vgl. GraRl et al., 2020), so betriige
der volkswirtschaftliche Nutzen der ausgeldsten Verhaltensanderungen (oder: die

Einsparungen) rund 100 Mio. Euro.

Fiir den Zusatznutzen durch gesundheitliche Effekte wurden die ,,fMSG-induzierten”
Modal Split-Anderungen des Szenarios ,, Aktive Mobilitit” (Sz. 2) als Input fiir das Health
Economic Assessment Tool (HEAT) der WHO genutzt (vgl. Kahlmeier et al., 2017; WHO,
2020). Als Ergebnis dieses Szenarios steigt der FuBverkehrsanteil im Jahr 2040 gegeniiber
dem 0/BAU-Szenario um 11 PP sowie der Radverkehrsanteil um 5 PP auf 24% bzw. 11%.
Durch vermehrte, insb. regelmaRige kérperliche Aktivitat wahrend des Mobilseins
kénnten gemaRk HEAT jedes Jahr in Osterreich fast 1.000 vorzeitige Todesfille

16 vgl. Emissionsfaktoren in
https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/themen/mobilitaet/daten/ekz pkm tkm verkehrsmittel.
pdf;

https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/themen/mobilitaet/daten/ekz fzkm verkehrsmittel.pdf
(Stand 2021)
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(insbesondere in der Altersgruppe der 20- bis 74-Jahrigen) vermieden werden.
Hintergrund ist, dass ein kdrperlich aktiver Lebensstil mit verringerter Gesamtsterblichkeit
und einer Verminderung des Risikos, (u.a.) an Herz-Kreislauf-Erkrankungen oder Diabetes
Typ Il zu erkranken, einhergeht. Der aggregierte Gesundheitsnutzen ausgedrtickt als
entsprechend geringere Sterblichkeit liegt so gemall HEAT bei fast 3,7 Mrd. pro Jahr.
Selbst wenn der in HEAT vergleichbar hohe ,,Wert eines statistischen Lebens” (3-4 Mio.
Euro) geringer angesetzt wird (vgl. z.B. Leiter et al., 2012), werden noch immer hohe
Nutzenbeitrage erreicht. Zum Vergleich: Wir unterstellen in diesem Szenario, dass sich die
zuatzlichen offentlichen Ausgaben fiir den FuR- und Radverkehr bei maximal 300 Mio.

Euro p.a. im MalRnahmenzeitraum bewegen wirden.

4.3.5 Volkswirtschaftliche Effekte von AngebotsmalRnahmen sowie

Verhaltensanderungen - das WIFO-Regionalmodell ASCANIO
Als Ergdanzung wurden in FLADEMO zwei der flnf Detailszenarien, namlich Sz. 1 (,,Alle

Regionen mitnehmen®) und Sz. 4 (,,Ciao MIV!“) exemplarisch flr die Modellierung mit
dem WIFO-Regionalmodell ASCANIO ausgewahlt. Das Modell kann die einleitend in
diesem Abschnitt angedeuteten volkswirtschaftlichen Mehrrundeneffekte in Detail
analysieren. In Kiirze simuliert ASCANIO die 6sterreichische Wirtschaft auf Basis von 64
Sektoren in 9 Bundesldandern; die grundlegende Strukturinformation beruht dabei auf der
osterreichischen Input-Output-Tabelle des Jahres 2016 sowie regionalen Auswertung der
wesentlichen Wirtschaftsstatistiken!’, die um wirtschaftstheoretisch fundierte

Verhaltensgleichungen erganzt wurde (siehe dazu Streicher et al., 2017).

Die Ergebnisse zeigen, dass die Ausgaben flr die fMSG sich im Wirtschaftskreislauf mit
einem Multiplikator von rund 1,3-1,4 in damit verbundene Wertschépfung Gbersetzen -
die Ausgaben im Szenario 4 von rund 2,5 Mrd. € jahrlich (im Vollausbau) sind damit mit
rund 3,4 Mrd. € an heimischer Wertschépfung verbunden. Auch die Anderungen im
privaten Konsum (Reduktion in den Ausgaben fiir MIV) fihren tendenziell zu positiven
Wertschopfungseffekten - allerdings um den Preis deutlich verringerter Steuereinnahmen.
Die Anschaffung und der Betrieb von Pkw (NoVA, MOSt) zdhlen zu den héchstbesteuerten
Gutern. Zusammen mit den substanziellen Ausgaben fiir die fMSG ergeben sich damit fir
die 6ffentliche Hand groRe Finanzierungsherausforderungen. Die daraus moglicherweise

folgenden, notwendigen Einsparungen in anderen Bereichen kénnen je nach

17 Dazu gehéren v.a. die Leistungs- und Strukturerhebung LSE, die Gitereinsatzstatistik GESt, die
Abgestimmte Erwerbsstatistik AESt, etc.
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Ausgestaltung die positiven Effekte weitgehend egalisieren bzw. sogar zu merklichen
negativen Effekten fiihren. Jedenfalls sollte eine wie immer ausgestaltete fMSG nicht
losgeldst von der Frage der Finanzierung diskutiert werden, zumal dies auch fir andere
Aspekte der ,Mobilitatszukunft” gilt - die Kompensation fiir die Riickgange etwa bei NOVA
und MOSt sind nicht nur fiir die fMSG zentral, sondern fiir praktisch alle Zukunftspfade,

die zur Erreichung der Klimaziele diskutiert werden.

4.3.6 Einordnung der Ergebnisse
Die Bereitstellung eines qualitativ-hochwertigen 6ffentlichen Mobilitatsystems (oder

seiner Verbesserung) sowie guter Rahmenbedingungen fir aktive Mobilitat ist
zweifelsohne mit zusatzlichen Kosten verbunden, aus dem sich ein erhohter 6ffentlicher
Finanzbedarf fur 6ffentliche Haushalte ergibt. Mit ihm sind schwierige, aber wegen der
groBen Herausforderungen - etwa im Bereich Verkehr/Klimawandel oder Abhangigkeit
von der Pkw-Mobilitdt - notwendige budgetare Prioritatensetzungen auf allen staatlichen
Ebenen verbunden. Die positiven wirtschaftlichen Wirkungen einer Umsetzung der fMSG -
von denen einige in dieser Studie adressiert wurden - kdnnen jedoch vielfaltig sein. Sie
reichen vom glinstigen Zugang zu Mobilitat (Stichwort “Leistbarkeit”) und héherer
Erreichbarkeit Uber die Reduktion von negativen Externalitdten des Verkehrs (Emissionen,
Larm, Klimawandel etc.) bis hin zu gesamtwirtschaftlichen Wirkungen der (6ffentlichen)
Ausgaben selber (vgl. dazu z.B. Lehr et al., 2021; Sammer und Klementschitz, 2012;
Weisbrod und Reno, 2009). Die fMSG kann neben den rein verkehrlichen auch gewichtige
okonomische Argumente fir die notwendige Transformation der

Verkehrsnachfragestrukturen in Osterreich liefern.

Wichtige Wirkungsmechanismen wurden aufgezeigt, dennoch war es in FLADEMO nicht
vorgesehen, alle moglichen Effekte der unterschiedlichen Szenarien in einer Gesamtbilanz
- dhnlich wie im Schema der Abbildung 11 dargestellt - zusammenfiihren und mit- bzw.
gegeneinander zu bewerten. Finanzielle “Belastungen” wie Einnahmeverluste bei den
dffentlichen Haushalten aufgrund von MOSt-Aufkommensriickgdngen wiirden dann
beispielsweise den Einsparungen im Gesundheitswesen gegeniibergestellt. Spatestens im
Vorfeld einer konkreten Ausgestaltung der fMSG ware eine solche (ex-ante) Bilanzierung

sinnvoll.
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Abbildung 11: Notendige Bilanzierung von MaBnahmenwirkungen (Eigene Darstellung)

SchlieBlich sei darauf hingewiesen, dass vermeintlich hohere Ausgabenspielrdume fir
nachhaltigen Verkehr - wie sie bei einer Einflihrung der fMSG zu erwarten sind - weder
innovative, ggf. Zielgruppen-spezifische und auf Wirksamkeit und Ausgaben-Effizienz
ausgerichtete planerische Konzepte noch parallel ausgerollte MIV-Push-MaRnahmen
ersetzen kdnnen. Die Kombination anreizender und steuernder MaRnahmen ist eine
wichtige Voraussetzung fir die Wirksamkeit und Effizienz sowie die politisch-
gesellschaftliche Akzeptanz der fMSG.

4.4 Zustandigkeitsempfehlungen

Betreffend Empfehlungen fiir die Zustandigkeiten zur Umsetzung bzw. Verankerung der
dargestellten fMSG miissen zwei Aspekte unterschieden werden. Die durch die
(Verfassungs-)Rechtsordnung festgelegte Kompetenzverteilung zwischen Bund und
Landern gibt den Rahmen fiir die gesetzliche Festschreibung der einzelnen
Garantiebausteine vor. Diesbeziiglich soll im Folgenden eine grobe Ubersicht bereitgestellt
werden. Inwieweit diese gedandert werden soll, um eine wirkungsvollere oder effizientere
Umsetzung der fMSG zu erreichen, ist nach verkehrsplanerischen oder 6konomischen

Gesichtspunkten zu analysieren.
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4.4.1 Zustandigkeiten zur einfachgesetzlichen Verankerung der fMSG
Da im bundesstaatlich foderalen System kein einheitlicher Kompetenzbestand fiir den

Verkehrs- und Mobilitdtsbereich besteht, sondern dieser vielmehr eine

Querschnittsmaterie darstellt, muss die Frage nach der Zustandigkeit zur Verankerung der

fMSG differenziert nach den einzelnen Bausteinen beantwortet werden. Im Folgenden soll

eine grobe Ubersicht gegeben werden, zu detaillierten Ausfiihrungen vgl. Bericht AP 5.2

1. Verankerung der Gewahrleistung von Infrastruktur fiir nachhaltige Mobilitatsangebote

Planung, Errichtung und Instandhaltung von
Schieneninfrastruktur

Bund (,,Verkehrswesen beziiglich der Eisenbahnen”
gem Art 10 Abs 1 Z 9 B-VG)

Planung, Errichtung und Instandhaltung von
StraBeninfrastruktur

Bund (Bundesstraflen gem Art 10 Abs 1 Z 9 B-VG)
Lander (Raumplanung, Landesstrallen gem Art 15 Abs
1 B-VG)

Verkehrseinrichtungen im 6ffentlichen
StraRenraum (Fahrradabstellanlagen,
Ladestationen, ...)

Bund (,,StraRenpolizei” gem Art 11 Abs 1 Z 4 B-VG)

Verkehrseinrichtungen fir
Personenverkehrsdienstleistungen (Bahnhofe,
Haltestellen, ...)

Entspricht Zustandigkeit fir Regelung der jeweiligen
Verkehrsdienstleistungen

2. Verankerung eines bestimmten MindestmaRes an Mobilitatsdienstleistungen

Schienenpersonenverkehrsdiensleistungen

Bund (,,Verkehrswesen beziglich der Eisenbahnen”
gem Art 10 Abs 1 Z 9 B-VG)

StraBenpersonenverkehrsdienstleistungen

Bund (,,Angelegenheiten des Gewerbes” gem Art 10
Abs 1 Z 8 B-VG) betreffend Marktzugangs- und
Marktauslbungsvorschriften; Reichweite der
Kompetenz bzgl. Organisation, Planung und
Angebotsbereitstellung z.T. strittig
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3. Verankerung einer Anschluss- und Ausfallsgarantie

»Fahrgastrechte” iSv Vorschriften der Bund (flir Schienenpersonenverkehr: gem Art 10 Abs 1
Marktausiibung 79 B-VG (Eisenbahnwesen); fur Kraftfahrlinien gem Art
10 Abs 1 Z 8 B-VG (Gewerberecht))

,Sondergewahrleistungsrechte” Bund (Zivilrechtswesen gem Art 10 Abs 1 Z 6 B-VG)
(Rechtsfolgen der Nicht- bzw.
Schlechterfullung des Beforderungsvertrags)

4. Festlegung eines Rechtsrahmens fiir offene und neutrale Mobilitdtsplattformen (Maa$)

Marktzulassung von Maas (Informations- Bund (,,Angelegenheiten des Gewerbes” gem Art 10

und Vermittlungsdienstleistungen) Abs 1 Z 8 B-VG sowie Eisenbahnwesen gem Art 10 Abs
179 B-VG und ggf. Kraftfahrwesen (Art. 10 Abs. 179
B-VG)

Datenzugang Bund (Datenschutz gem Art 10 Abs 1 Z 13 B-VG)

5. Verankerung der staatlichen Gewahrleistung der Bereitstellung von Pooling-Plattformen

Bereitstellung von Vermittlungsplattformen | Siehe 4.

4.4.2 Zustandigkeitsempfehlungen aus verkehrsplanerischer Sicht

Zielorientierte und modilibergreifende Verkehrs- und Mobilitdtsplanung

Wie die bisherigen Diskussionen zeigen, muss der Planungsansatz zur fMSG
verkehrsmoditibergreifend sein - d.h. nicht nur den 6ffentlichen Verkehr und
bedarfsorientierten o6ffentlichen Verkehr abdecken, sondern auch aktive Modi (zu Ful3
Gehen und Radfahren), Sharing und Pooling miteinbeziehen. Es sollten auch mégliche
Kombinationen mit Push-Malinahmen, die die Attraktivitat von privaten Pkw verringern,
mitgedacht werden (vgl. Szenarien 4 und 5). Dieser Aspekt erfordert einen
gesamtverkehrlichen Ansatz, damit alle verfiigbaren Verkehrsmodi beriicksichtigt werden.
Dariber hinaus muss die Verkehrs- und Mobilitdtsplanung in Hinsicht auf die fMSG
zielorientiert sein, da sich die fMSG selbst an drei Ziel-Dimensionen orientiert (s. Kapitel

3). Solch ein zielorientierter Planungsansatz ist schon heute beispielweise bei der
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Sustainable Urban Mobility Planning (SUMP) in die urbane Mobilitatsplanung eingebettet
(z. B. STEP 2025 - Fachkonzept Mobilitat fir Wien). Der gleiche Ansatz sollte auch in der
regionalen bzw. landlichen Verkehrs- und Mobilitdtsplanung in Hinsicht auf eine fMSG
eingebettet werden: dafiir sollte etwa Sustainable Regional Mobility Planning analog zur
SUMP als zielorientierter und moditbergreifender Verkehrs- und

Mobilitdtsplanungsansatz in Osterreich etabliert werden.

Da Raumplanungsrecht in Osterreich auf der Landesebene angesiedelt ist, ist eine solche
zielorientierte und modilbergreifende Verkehrs- und Mobilitdtsplanung in erster Linie auf
der Landesebene umzusetzen. Synergien mit der Raumplanung sind anzustreben. Die
bisherige Praxis, Landesverkehrskonzepte zu erstellen, kann als Basis daflir genutzt
werden. Allerdings ist noch zu evaluieren, ob das Planungsgebiet der Verkehrs- und
Mobilitatsplanung in Hinsicht auf die fMSG auf Ebene der Lander sein sollte. Es kdnnte
auch sinnvoll sein, Sub-Regionen der Bundeslander (vgl. Vision Rheintal),
landestibergreifende Regionen (z. B. Oberkdrnten und Osttirol), oder eine Stadtregion'®als
Planungsgebiet zu definieren - in solchen Fallen spielen moglicherweise auch Gemeinden
oder ein Zweckverband benachbarter Gemeinden eine Rolle in der Planung. Hier konnte

der Bund einen Leitfaden vorbereiten oder einen Anreiz fiir regionale Planungen schaffen.

Neben Leitfaden und Anreizen kdnnte auch dariber nachgedacht werden, dass der Bund
einen Planungsrahmen definiert - etwa eine verpflichtende Erfassung von zielorientierten
und moditbergreifenden Mobilitatskonzepten mit verpflichtenden Zielsetzungen der
fMSG auf Landesebene. Gemeinden ab einer bestimmten Grof3e (z.B. Einwohnerzahl tiber
einem Schwellenwert) kdnnten auch zu dhnlichen Planungen verpflichtet werden (vgl.
PDU in Frankreich).

Planungs- und Umsetzungskompetenz fiir den bedarfsorientierten Verkehr

Bedarfsorientierter éffentlicher Verkehr ist in Osterreich derzeit unterschiedlich
organisiert: manche Angebote sind z.B. fiir die allgemeine Bevélkerung gedacht und
andere nur fir spezifische Nutzerlnnen wie altere Menschen; es gibt Services mit oder
ohne Integration in den Verkehrsverbund (Tarif, Information, Fahrplan); Tag- und/oder
Nachtverkehr usw. In Hinsicht auf eine fMSG sind diese Bedarfsverkehre moglichst in den

linien- und fahrplangebundenen 6ffentlichen Verkehr zu integrieren und im Sinne von

18 https://www.stadtregionen.at/

FLADEMO - Flichendeckende Mobilitdts-Servicegarantie 63 of 82



Service-Garantien gemeinsam mit dem linien- und fahrplangebundenen 6ffentlichen
Verkehr zu betrachten. Hier konnten die Verkehrsverbiinde - die Organisationen sind auf
der Landesebene angesiedelt - eine Rolle bei der Integration spielen, aber auch
gleichzeitig die Planungsrolle einheitlich Gbernehmen. Plattformen zur Anmeldung
kénnten auch in die Plattformen des liniengebundenen OVs eingebettet werden. Eine
Integration in den linien- und fahrplangebundenen 6ffentlichen Verkehr schafft eine
niedrige Schwelle zur Nutzung des bedarfsgerechteten OV. Der Bund kdnnte die

Rahmenbedingungen fiir eine solche Integration schaffen.

Aktive Mobilitat

Aktive Mobilitat spielt eine Rolle in der fMSG und ist daher besonders zu beriicksichtigen.
Fahrzeuge fir die aktive Mobilitat (vor allem Fahrrdder, aber auch E-Bikes) sind privat

anzuschaffen, aber die entsprechende StraReninfrastruktur erfordert ebenfalls Beachtung.

Flr die Umsetzung sind grundsatzlich die StraReneigentiimer (in Sinne der fMSG Lander
und Gemeinden) zustadndig, aber fir die StraRenraumgestaltung kdnnte durch die
Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS) auch die dsterreichische
Forschungsgesellschaft Stralle - Schiene - Verkehr (FSV) eine gewisse Rolle spielen.
Richtlinien zum Neubau sowie der Nachriistung von Fufl3- und Radwegen entlang von
LandesstraBBen und kommunalen StralRen sowie die Realisierung von Mischverkehr etwa
mittels reduzierten Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir Kraftfahrzeuge sind
moglicherweise zu Uberpriifen. Dabei konnte die Gestaltung der Haltestellen (Stichwort

sicherer und barrierefreier Zugang zu den Mobilitdtsdienstleistungen) mitgedacht werden.

4.4.3 Zustindigkeitsempfehlungen aus 6konomischer Sicht

Alle staatlichen Ebenen sollten sich darauf einstellen, dass die Bereitstellung hoherer
finanzieller Mittel fir die ,Verkehrswende®, d.h. die Transformation der
Nachfragestrukturen in Richtung mehr Klimaschutz, nétig sein werden. Die langfristigen
Kosten des Klimawandels werden von Experten jedoch héher als die Kosten (friihzeitig
eingeleiteter) MaBRnahmen des Klimaschutzes eingeschatzt (vgl. z.B. Chambwera et al.,
2014; Kemfert, 2005; Steininger et al., 2020). Die vorgeschlagenen MalRnahmen im
Rahmen der fMSG erganzen den Werkzeugkasten an Strategien zur Erreichung der

nationalen Klimaziele im Verkehrssektor.
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Klimaschutz als gesamtstaatliche Aufgabe: Bund bei der Finanzierung der fMSG

vorrangig in der Verantwortung

Die Koordinationsrolle der staatlichen Bemiihungen im Klimaschutz liegt auf der obersten
staatlichen Ebene, d.h. beim Bund (Rechnungshof, 2020). Dies schlieRt auch die
Mafnahmen im Gesamtverkehr ein, zu denen die flaichendeckende
Mobilitatsservicegarantie als weiterer Baustein zweifelsohne zu zéhlen ist. Die fMSG
erfordert u.E. zundchst weitere Initiativen des Bundes fiir Bewusstseinsbildung und zur

Sichtbarmachung der Idee sowie der potentiellen positiven Effekte einer fMSG.

Dem Bund wird aufgrund seiner gesamtstaatlichen Funktion beim Klimaschutz aber auch
eine grolRe Verantwortung bei der Finanzierung der fMSG-DetailmaRnahmen (ibernehmen
miussen. Insbesondere sind weitere Finanzierungszusagen des Bundes fiir den bei der
fMSG im Zentrum stehenden Offentlichen Verkehr sowie fiir die weiteren fMSG-
spezifischen MalRnahmen (Stichworte: Aktive Mobilitdat, Mobilitditsmanagement, MaaS-
Entwicklung) gefragt. Wichtige Schritte werden seitens des BMK in diese Richtung schon
seit Jahren gegangen (z.B. Ausbau der Eisenbahninfrastruktur, zuletzt: verstarkte
Forderung des Radverkehrs). Daneben soll die Idee der ,Regionalverkehrsmilliarde” fiir
den landlichen Raum bald mit Leben gefiillt werden. Sie deckt zwar vermutlich den
Finanzbedarf flir mehr 6ffentliche Mobilitat in den von Angebotsdefiziten betroffenen

Regionen noch nicht vollumfanglich ab, trotzdem ware sie ein wichtiger Impuls.

Zweifelsohne bleiben auch Lander und Gemeinden in der Pflicht, auch in ihrem
Verantwortungsbereich eine Priorisierung von klimaschiitzenden MaBnahmen und von
dafir notwendigen Finanzbedarfen vorzunehmen, denn trotz der unterschiedlichen
finanziellen Ressourcen besteht hier eine gemeinsame Verantwortung von Bund und

Landern.

Stakeholder-iibergreifende Abstimmung zu grundsatzlichen Fragen der fMSG

Ahnlich wie der Rechnungshof in seinem Priifbericht zu KlimaschutzmaRBnahmen im
Verkehr (RH, 2021) sprechen wir uns auch bei der Entwicklung und Konkretisierung der
fMSG fiir einen abgestimmten sowie koordinierenden Bund-Lander-Prozess aus. Zu
diesem sollten beratend weitere Stakeholder des Verkehrssektors (etwa
Gemeinden/Gemeindeverbidnde, Kammern, Nutzerinnen- und Konsumentinnen-
Organisationen, Verblnde, Wissenschaft etc.) hinzugezogen werden. Hier sollten zunachst

vor allem Entscheidungs- und Finanzierungsverantwortlichkeiten geklart werden. Auch
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wirden Kriterien fir Mindeststandards und die Bedienqualitdt abgestimmt werden, deren
Beriicksichtigung fir die finanzielle Forderung von MalBnahmen vor Ort Voraussetzung

waren.

Im dem Bund-Lander-Prozess konnte vor dem Hintergrund des hohen Ausgabenbedarfs
auch eine Reorganisation (Vereinfachung) des OV-Finanzierungssystems in Osterreich (vgl.
z2.B. Pasold und Schaaffkamp, 2017) und eine Diversifizierung der Finanzierung jenseits der
offentlichen Haushalte (vgl. Brenck et al., 2020; Naumann et al., 2019) angestolRen
werden. Eine Diskussion zum Themenkomplex , Alternative Finanzierungsmodelle fiir den
OV“ist in Osterreich (abgesehen zur Kontroverse um die (Nicht-)Einfiihrung einer
Verkehrserregergabe auf der lokalen Ebene) bisher kaum existent!®. Akzeptanz und
Nutzerinnen- bzw. Stakeholder Reaktionen (z.B. auf Abgabenverpflichtungen fiir indirekte
NutznieRerlnnen des OV) sollten zeitnah in Forschungs- und Modellprojekten analysiert

und erprobt werden.

In dem Bund-Lander-Prozess wiirde schlieRlich auch entschieden, ob die Ausrichtung der
operativen Verantwortlichkeiten bei der Umsetzung einer fMSG zentral oder dezentral
angelegt sein sollte. Sollen also zentrale, ggf. neue Einrichtungen fir bestimmte
planerische und operative Aufgaben geschaffen werden? - Empfohlen wird, dass die fMSG
organisatorisch zunachst weitgehend in bestehende Strukturen des Mobilitdtsangebots in
Osterreich mit den bisherigen Verantwortlichkeiten eingepasst wird. Eine Umsetzung der
Malnahmen (vor Ort) sollte schnell beginnen kénnen. Trotzdem - und darauf wurde auch
in den Nutzerlnnen- und Stakeholder-Workshops verwiesen - sollte eine offene und
konstruktive Diskussion dariiber geflihrt werden, inwiefern der von vielen
wahrgenommene “Fleckerlteppich” im &sterreichischen OV aufgelést werden kénnte und

was zu einer weiteren Vereinfachung von Systemen notwendig ist.

Lander und Verkehrsverbiinde bei der Umsetzung der Standards in der Pflicht; Zwischen-

Ebenen starken

Fiir die regionale Umsetzung der gemeinsam entwickelten Mindeststandards und
Ubergeordneten Konzepte waren Linder und Gemeinden sowie operationell die
Verkehrsverbiinde zustandig. Lander (und im Rahmen ihrer Moglichkeiten Gemeinden)

sollten sich an einer Aufstockung der vom Bund zusatzlich bereitgestellten finanziellen

1% Eine bestehende und international anerkannte Form der Drittnutzerfinanzierung ist zweifelsohne die
Wiener Dienstgeberabgabe fiir den U-Bahn-Bau.
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Mittel fir die fMSG-MaBBnahmen beteiligen. Die genaue Aufteilung ist Sache des

angedeuteten Bund-Lander-Prozesses.

Die ,Zwischenebene” der Gemeinde- oder Zweckverbande kdonnte - mit
Beratungsunterstiitzung durch die Verkehrsverbiinde - bei der (Weiter-)Entwicklung von
bedarfsorientierten OV-Systemen noch stirker als bisher in Analyse und Planung
einbezogen werden. Diese Ebene kdnnte von Bund und Landern sogar mit einem
“regionalen Mobilitatsfonds” ausgestattet werden, (iber den sie mit dem Ziel der
Umsetzung eines mafligeschneiderten, kleinrdumigen (6ff.) Mobilitatsangebots selber

verfligen konnte.
Verantwortlichkeiten fiir die Umsetzung von neuen Aufgaben bestimmen

Fir die originar neuen fMSG-spezifischen Aufgaben wie etwa die Entwicklung und
Betreuung einer nationalen MaaS-Plattform oder die Abwicklung der Garantie und
Kompensationen sind neue Verantwortlichkeiten zu bestimmen. Das Management der
MaaS-Plattform kénnte etwa an erfahrene Stakeholder wie ITS Austria/AustriaTech oder
an die OBB als zentraler Mobilititsdienstleister delegiert werden, oder aber ein

kompetentes privates Unternehmen kdnnte per Beauftragung damit betraut werden.

Fiir die Abwicklung der Garantie- und Kompensationsleistungen kommen unseres
Erachtens zwei Strategien in Frage: Einerseits konnte das Beschwerde- und
Kompensationsmanagement im Rahmen der fMSG zentral von einer neuen oder
adaptierten Institution (z.B. einer “Schienencontrol+”) ibernommen werden, andererseits

konnte dies regional auf Ebene der Verbiinde erfolgen.

Ein weiteres Feld neuer fMSG-Aufgaben ist das Monitoring. Insbesondere die
Nachfragewirkungen der MaBnahmen sollten aus verschiedenen Griinden einer laufenden
Uberpriifung unterzogen werden. Dazu gehért insbesondere die Frage nach der
Effektivitat und der Effizienz des Mitteleinsatzes, die wiederum eng mit der Attraktivitat,
Akzeptanz und Nutzung des Angebots verkniipft ist. Beim Monitoring stiinden vor allem
Lander und Verkehrsverbiinde in der Verantwortung, die in der Regel die aktuellsten und
umfassendsten Daten zu Mobilitdtsangebot und -nachfrage in lhrem

Verantwortungsbereich vorhalten.
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4.5 Forschungsstrategie

FLADEMO ist als erstes Gedankenexperiment zu einer flaichendeckenden Mobilitats-
Servicegarantie zu verstehen, und es bleiben noch viele Fragen offen. Im Zuge der Analyse
tauchten zudem weitere Fragen und Diskussionen auf - der vollstandige Fragenkatalog
befindet sich im Meilenstein-Bericht MS6.1.

Generell wird empfohlen, die Forschungstatigkeiten in folgenden drei Schienen
weiterzufiihren: Die erste Schiene ist die Vertiefung und Ausarbeitung der
verkehrsplanerischen bzw. rechtlichen Aspekte, die in FLADEMO betrachtet wurden. In
dieser Schiene kénnten auch einige neue Aspekte bzw. Fragestellungen, die im Zuge der
FLADEMO-Projektarbeit sichtbar geworden sind, betrachtet werden. Fragestellungen in
diesen Kategorien betreffen meist die bestehenden verkehrs- oder raumplanerischen
Aspekte im Osterreichischen bzw. internationalen Kontext und sind daher wichtig, um eine
fMSG wissens- und evidenzbasiert umzusetzen. Fragestellungen kdnnten hier
beispielsweise sein: Wie bzw. inwieweit andert sich die Verkehrsnachfrage durch eine
Angebotssteigerung von bedarfsgerechtetem 6ffentlichen Verkehr und Pooling? Wie wird
sich MaasS auf die Verkehrsnachfrage auswirken? Wie wird zu Ful® gehen und Radfahren
im landlichen Raum akzeptiert und welche Bedingungen haben einen Einfluss darauf
(Wetter, Alter, usw.)? Stellt die Notwendigkeit einer Vorab-Buchung von
bedarfsgerechtem OV eine Nutzungsbarriere fiir (pontielle) Fahrgéste dar? Wenn ja, wie

und inwieweit?

Weitere Punkte betreffen die detaillierte Ausarbeitung der Analysen und Abschatzungen.
Als erstes Gedankenexperiment kann FLADEMO nur grobe bzw. aggregierte
Abschatzungen und Analysen liefern. Im Hinblick auf eine Umsetzung (s.u.) sind noch
weitere Analysen im Detail notwendig: diesbeziigliche Fragestellungen beziehen sich
meist auf die Analyse verkehrsplanerischer und finanzieller sowie wirtschaftlicher
Auswirkungen. Fragestellungen kénnten hier z.B. folgendermalien lauten: Welche
Moglichkeiten einer Integration neuer Mobilitatsdienstleistungen in das bestehende
System des 6ffentlichen Personenverkehrs (Planung, Bereitstellung, Finanzierung) gibt es,
um diese als sinnvolle Ergdnzung zum , klassischen” OV zu férdern? Welche Rebound-
Effekte kdnnen durch eine fMSG entstehen, z.B. Effekte der fMSG auf die Standortwahl,

Inkaufnahme langerer Wege?

Als zweite Schiene werden Fragestellungen zur Umsetzungsstrategie der fMSG

empfohlen. In FLADEMO werden unterschiedliche Szenarien mit verschiedenen
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Auspragungen analysiert, aber diese Ergebnisse zeigen (noch) nicht, in welchen Bereichen
und auf welche Art die konkreten MaRnahmen (nicht nur Pull-, sondern auch Push-
Malnahmen) zur fMSG implementiert werden sollten. Auch die finanziellen und

organisatorischen Details sind noch genauer zu recherchieren und tberlegen.

Weitere relevante, aber nicht unbedingt fMSG-spezifische Forschungsthemen werden in
einer dritten Schiene fir kiinftige Forschungsthemen empfohlen. Diese beziehen sich
meistens auf dem Ubergang zu neuen Technologien (Stichwort Automatisierung, Neue
Mobilitatsdienste, Mobility as a Service) und nicht direkt auf die fMSG: bei den F&E-
Tatigkeiten im Themenbereich dieser technologischen Entwicklungen wird empfohlen, die
Anwendbarkeit bzw. den Nutzen im Zusammenhang mit der fMSG zu betrachten. Damit
konnen die neuen und kiinftigen Mobilitdtstechnologien besser fiir garantierte
Mobilitatsdienstleistungen angewendet und integriert werden sowie mogliche ungewollte
Effekte wie z.B. Rebound-Effekte vermieden werden.
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5 Conclusio

Im Projekt FLADEMO werden erste Wissensbausteine zu einer flaichendeckenden
Mobilitats-Servicegarantie (fMSG) erarbeitet. Die Forschung in diesem Projekt soll nicht
direkt umsetzungsreife Mallnahmen und Empfehlungen fir die Politik formulieren,
sondern eine erste Grundlage fiir weitere Forschungsaktivitaten in der Zukunft darstellen.
Somit ist das nachfolgend zusammengefasste Forschungsergebnis als ein Resultat eines

umfangreichen und strukturierten Gedankenexperiments zu verstehen.

Mit Blick auf die Klimaziele 2040 der Bundesregierung sowie einer sich schnell und
kontinuierlich verandernden Bevélkerungsstruktur werden die Ziele der fMSG wie folgt

definiert:

m Daseinsvorsorge/soziale bzw. gesellschaftspolitische Ziele: ein ausreichendes MaR an
Mobilitatsangeboten als Bedingung fiir eine chancengleiche Partizipation der
Bevdlkerung am offentlichen Leben auch ohne Besitz eines eigenen Pkws
gewadhrleisten

m spezielle Riicksicht auf einen barrierefreien Zugang: der diskriminierungsfreie Zugang
zu diesen Mobilitdtsangeboten fiir Alltagswege in Osterreich

m  Okologische Dimension: einen Anreiz fiir den Umstieg auf nachhaltige

Mobilitatsformen schaffen

In Osterreich sind aktuell noch 20% (1,78 Mio. EW an Werktagen in Schulferien) bzw.
15,4% (1,37 Mio. EW an Schultagen) der Bevdlkerung nicht mit linien- und
fahrplangebundenen 6ffentlichen Nahverkehr, weder mit nationaler
Mindestbedienqualitit (bundesweite OV-Standards 4 Abfahrten pro Richtung pro Tag),
noch innerhalb erreichbarer Distanzen (max. 1.250m) versorgt. Ein alternativer,
vergleichbarer bedarfsorientierter 6ffentlicher Verkehr (an allen Werktagen oder haufiger)
ist nur in 385 von rund 2.100 Gemeinden in Osterreich vorhanden: insbesondere im
Umland von regionalen Zentren und im landlichen Raum gibt es noch viel Potenzial. Dieses
niedrige Niveau des OV-Angebotes korreliert geografisch mit dem Pkw-Besitz pro
Haushalt. So zeigt sich, dass eine Mehrfachausstattung mit privaten Pkw pro Haushalt in
den zentralen Bezirken (33% der HH mit 2 Pkw, 9% der HH 3 oder mehr) und peripheren
Bezirke (30% der HH mit 2 Pkw, 14% der HH 3 oder Mehr) bemerkenswert héher ist im

Vergleich zu Wien und anderen GroRSstadten.
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Von Nutzerlnnen der Mobilitdtsdienstleistungen - potenzielle NutznieRer einer fMSG -
sind u.a. folgenden Punkte einstimmig gefordert worden: “den Fleckerlteppich auflésen”
(z.B. Netzabdeckung auBerhalb von Ballungsraumen), “Vereinfachung der Systeme” (z.B.
Ticketsystem, Taktung und Anschliisse) und “niederschwelliger Zugang fiir alle sozialen
Gruppen” (z.B. Barrierefreiheit, Leistbarkeit). Von Stakeholdern (Expertinnen), die in
FLADEMO angefragt wurden, sind u.a. die Aspekte (Finanzierungs-)Verantwortlichkeit,
klare Zielsetzungen, Zielgruppe(n), und die Kosten fiir Nutzerinnen haufig genannt

worden.

Rechtlich gesehen kénnten die Gebietskorperschaften (Bund, Lander, Gemeinden)
folgende Aspekte einer flachendeckenden Mobilitdts-Servicegarantie fir Mobilitat ohne
Besitz eines eigenen Pkws garantieren: Zentral ist die Garantie einer
Leistungsbereitstellung, diese beinhaltet ein Mindestangebot an
Mobilitatsdienstleistungen (sowohl im linien- und fahrplangebundenen 6ffentlichen
Verkehr, als auch im bedarfsorientierten 6ffentlichen Verkehr). Durch eine zusatzliche
Ausfalls- bzw. Anschlussgarantie konnten Ersatzleistungen fir Falle der Nichterfiillung der
Pflichten der Mobilitatsanbieter garantiert werden. Erganzend dazu kdnnte die
Gewadbhrleistung eines flichendeckenden Angebots von Poolingplattformen vorgesehen
werden. Die Garantie der Infrastruktur fiir nachhaltige Mobilitidtsangebote dient als Basis
dafir, nicht nur hinsichtlich der Zugangswege zu den obengenannten
Mobilitatsdienstleistungen, sondern auch, um Wege mit aktiver Mobilitat von Tir zu Tur
zuriicklegen zu kdnnen. AulRerdem kdnnte ein Ordnungsrahmen fiir Mobilitats-
Plattformen (MaaS) (Vermittlungsdienste) garantiert werden. Als mogliche gesetzliche
Verankerung ist auf einfachgesetzlicher Ebene z.B. die Schaffung eines eigenen (Bundes-
)Mobilitdtsgesetzes denkbar. Eine rechtliche Verankerung auf der Verfassungsebene (als
Grundrecht oder Staatszielbestimmung) ware zwar auch moglich, aber in der Praxis

vergleichsweise weniger effektiv.

Weitere neue Mobilitdtsdienste, wie z.B. Fahrzeug-Sharing, kénnten als Ergdnzung zur
fMSG gesehen werden, sie werden aber nicht als Teil der fMSG betrachtet. Das liegt u.a.
daran, dass die Verfiligbarkeit von Fahrzeugen vor allem in ldndlichem Raum nicht
gewahrleistet werden kann (betriebliche Schwierigkeiten) und die Nutzung auf Personen
mit der Moglichkeit zur Lenkung eines Fahrzeugs beschrankt ist (Nichterfiillung soziale

bzw. gesellschaftspolitische Ziele).

In FLADEMO wurden fiinf unterschiedliche Szenarien (Umsetzungsansatze) zur fMSG mit

unterschiedlichen Schwerpunkten und auch Auspragungen der verkehrlichen Parameter
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definiert und analysiert. Die Modellierungsergebnisse in FLADEMO zeigen, dass eine reine
Verdichtung des OV-Angebotes (mit linien- und fahrplangebundenen Diensten kombiniert
mit den bedarfsorientierten Diensten) alleine nicht zielflihrend ist. Auch die aktive
Mobilitat spielt daher eine wichtige Rolle: der Nutzen von aktiver Mobilitat findet sich
nicht nur im stadtischen Raum, sondern auch im landlichen Raum etwa bei den
Zugangswegen und Tlr-zu-Tir Wegen wieder und diese ist daher ein wichtiges Element
zur Erfiillung der Okologische Ziele der fMSG. Um die sozialen und gesellschaftspolitischen
Ziele der fMSG zu erreichen, spielt die weitere Verbesserung des linien- und
fahrplangebundenen 6ffentlichen Verkehrs sowie bedarfsorientierten Verkehrs
beispielsweise mit einer dichteren Taktung und langeren Betriebszeiten eine wichtige
Rolle. Zu beachten ist aber ein moglicher Reboundeffekt: ein zu starker Fokus auf Pooling
(Mitfahrgelegenheiten) kann z.B. moglicherweise eine Zunahme der Fahrten mit dem Pkw
aufgrund der gestiegenen Pkw-Attraktivitat bewirken. Fir eine effektive Umsetzung ist

daher eine Kombination mit addaquaten Push-MaRnahmen empfehlenswert.

Die Umsetzung der fMSG und begleitender MalRnahmen (wie in FLADEMO vorgesehen)
ware eine groRRe verkehrspolitische Herausforderung. Sie geht insbesondere mit der
Notwendigkeit der Fokussierung auf einen regional-differenzierten, moglichst
Nutzerinnen-fokussierten MaBnahmenmix angebots- und infrastrukturpolitischer
Optionen einher. Bei der konkreten Entwicklung der fMSG spielt daneben die Integration
der ,Mobilitdtssystemgestaltung” mit anderen Politikbereichen (insbesondere der
Raumplanung) eine grol3e Rolle. Dies war schon bisher keine einfache Aufgabe; die
potentiellen langfristigen Vorteile einer gemeinsamen Strategie von Verkehrs- und
Raumplanung sollten jedoch immer wieder Motivation genug sein, beide Bereiche

»gemeinsam zu denken”.

Mit der fMSG ware weiterhin die ,Reservierung” von Haushaltsmitteln in staatlichen
Budgets fiir Angebotsadaptionen und -verbesserungen (insb. beim OV, aber auch bei der
aktiven Mobilitat und der Digitalisierung) verbunden, was budgetare Prioritdtensetzungen
auf allen Ebenen erfordert. Mit dem steigenden Handlungsdruck (insbesondere im Bereich
Klimapolitik, aber auch bei Fragen der Leistbarkeit der Mobilitdt sowie der
gesellschaftlichen Teilhabe ohne eigenen Pkw) liefert die fMSG neben den rein
verkehrlichen auch gewichtige soziale und 6konomische Argumente in solchen

Aushandlungsprozessen.
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Abkiirzungen

DRT
fMSG
GKL
Maa$S
MIV
OPNV
ov
RH
SCHIG
WTF

WTS

Demand Responsive Transport (Bedarfsorientierte OV-Angebote)
Flachendeckende Mobilitdts-Servicegarantie

OV-Giteklasse

Mobility as a Service

Motorisierter Individualverkehr

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Rechnungshof

Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft

Werktag in den Ferien

Werktag an Schultagen
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