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1 Einleitung

Verkehrspolitische Mallnahmen wie eine flachendeckende Mobilitatsservicegarantie oder das gerade
eingefiihrte Klimaticket sind ,Handlungsanreize” (Hoger, 1999) und sollen Nachfrage-Effekte, d.h.
Verhaltensanderungen, erzielen. Effektive MalRnahmen haben positive Wirkungen aus Sicht der
,Systemperspektive” (z.B. weniger verkehrsbedingte Emissionen durch Anderungen in der
Verkehrsmittelwahl), und in vielen Fallen profitieren auch die Nutzerlnnen - etwa durch einen
geringeren finanziellen Aufwand flr lhre Mobilitat bei gleichem oder dhnlichem Nutzenniveau der
Mobilitat.

Von der fMSG wird erwartet, dass sie die Attraktivitat und Effizienz des 6ffentlichen Mobilitatssystems
im Osterreich erhéht, insbesondere die Option OV im Wettbewerb der Verkehrsmittel stirkt und so
das Potential der Nutzerlnnen besser ausschépft. Dies gilt vor allem fiir die Teilrdume Osterreichs, in
denen bisher die Abdeckung mit bzw. das Angebot an 6ffentlichen Verkehrsdienstleistungen limitiert
ist oder als solches wahrgenommen wird. Hier sind in der Regel die OV-Verkehrsmittelwahlanteile
niedrig (siehe AP 2.1). Nicht nur hier, aber vor allem in diesen Rdumen, kann die fMSG Anreizwirkungen
des Umstiegs vom (eigenen) Pkw auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds oder das gemeinsame
Nutzen des Automobils entfalten. SchlieRlich kann Mobilitatsservicegarantie ein Instrument sein, das
in den Regionen, wo tendenziell ein gutes OV-Angebot vorliegt und die Nachfrage hoch ist, die Effizienz
des Angebots (etwa zu Schwachlastzeiten) weiter erhoht. Insgesamt kann die fMSG eine weitere
strategische Option sein, die zur besseren bzw. schnelleren Erreichung der gegenwartigen
verkehrspolitischen Ziele - etwa die im ,Nationalen Energie- und Klimaplan“ enthaltenen Ziele zur
Dekarbonisierung und Energieeffizienz des Verkehrssektors (vgl. BMK, 2019) - beitragt.

Ziele und Aufbau des Meilensteinberichts

Die Bereitstellung eines qualitativ-hochwertigen 06ffentlichen Mobilitdtsystems (oder seiner
Verbesserung) ist zweifelsohne ein Kostenfaktor fiir offentliche Haushalte, dessen positive
wirtschaftlichen Effekte (Nutzen) sind jedoch vielfdltig. Sie umfassen Aspekte wie der glinstige Zugang
zu Mobilitat (Stichwort Leistbarkeit), Erreichbarkeit und Versorgungsqualitat fur alle oder zumindest
viele Burgerlnnen (Stichwort: Daseinsvorsorge), Staureduktion und Verldsslichkeit des
Gesamtverkehrssystems, Erhéhung der Verkehrssicherheit, positive Umwelteffekte (Emissionen,
Larm, Klima) oder direkte, indirekte sowie induzierte gesamtwirtschaftliche Wirkungen von
(6ffentlichen) Ausgaben fiir Dienste oder Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur (vgl. dazu z.B.
Weisbrod und Reno, 2009; Sammer und Klementschitz, 2012; Lehr et al., 2021).

Grundsatzliches Ziel dieses Arbeitsschritts ist die Erorterung grundlegender wirtschaftlicher
Mechanismen, die mit der moéglichen Einfihrung der fMSG verbunden sind bzw. sein kénnen. Dazu
gehoren Kosten- als auch Nutzenaspekte. Schwerpunkt sind die Kosten und Finanzbedarfe fir fMSG-
relevante Dienste.
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Diese Aspekte sind eng mit den Vorgaben der Detailszenarien bzw. ihrer ,Storylines” verkniipft. Aus
finanzieller sowie wirtschaftlicher Perspektive relevante Outcomes der Storylines sind einerseits
LAngebotsseitige MaRnahmen*“, d.h. OV-Angebotsausweitungen, Angebotsverbesserung bei der

aktiven Mobilitat oder Garantie- und Kompensationsleistungen, und andererseits ,,Nachfrageseitige

Effekte” bei den Verkehrsteilnehmerlnnen (Abbildung 1). Diese umfassen Verhaltens- und damit
i.d.R. Konsumanderungen, die sich u.a. als Reaktion auf die Angebotsverbesserungen ergeben (siehe
dazu Task 5.1).

Abbildung 1 Detailszenarien und deren Implikationen

Detailszenarien

Angebotsseitige
Mafinahmen

i o . . Offentiiche Férderungen Zusatzliche Auszahlung von Plattformen: Zuschiisse
Ezei::?lﬂ:fh:n Zusaf:;ﬁ:frtﬁur:hme (2.B. Marketing) und Subventionierung von Kompensations- technologische und
[n . d_g + | titi By Infrastruktur-investitionen Tickets (insb. leistungen fur die organisatorische
erkehrsdienste nvestitionen Rad- und FuBverkehr Zeitkarten) (o Umsetzung
Nachfrageseitige
Effekte
T
I
Pkw: -
. 5 Phw: ov: Standort- und
ﬂn:‘erdu TSSET'I““ Faf:er;;ﬁ:'lmen langfristig weniger mehr Machfrage -> meﬁ:i;:::;ﬂ' - Zielwahl
A . tungen, Pkw-Kéufe mehr Ticketkdufe g (Verkehrsvermeidung)
weniger Spritverbrauch

Q.: Eigene Darstellung.

Das Ergebnis dieses Meilensteinberichts ist zunéchst ein grobes Mengengerlst der zusatzlichen/neuen
Kosten, Finanzbedarfe und Ausgaben (auf Seiten der staatlichen Ebenen und Aufgabentragerinnen)
(2.). Dieses wird durch die wirtschaftlich relevanten Effekte der Verkehrsnachfragednderungen
erganzt, d.h. Anderungen im privaten Konsum, bei dem komplexe Wechselwirkungen zwischen den
Ausgaben fur die einzelnen Verkehrsmittel bestehen (z.B. Ausgaben fir Treibstoffe vs. Ausgaben fir
Tickets des OV) (3.).

Mittel- und langfristige Anderungen im Verkehrsverhalten sind dariiber hinaus Ausléser von
okonomischen (Zusatz-)Nutzen, die etwa die Bereiche Emissionsvermeidung oder die Gesundheit
betreffen und die ebenfalls monetarisiert werden kénnen. Auch wenn der 6konomische Nutzen in
diesen Bereichen nicht das primare Motiv fir die Einfilhrung einer Mobilitdtservicegarantie darstellt,
stellt er ein wichtiges positives Argument fiir die MaRnahme dar.

Angebotsseitige Malknahmen mit oOffentlichen oder o6ffentlich-finanzierten Ausgaben sowie
Konsumstrukturverschiebungen bei den privaten Haushalten generieren weitere volkswirtschaftliche
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Effekte wie erhohte Nachfrage und Investitionen in verschiedenen Wirtschaftsbereichen, zusatzliche
Beschaftigung und damit verbundene Einkommen sowie ein Mehr an privaten Ausgaben. Diese
»Mehrrunden-Effekte” wurden in FLADEMO ergédnzend mittels dem WIFO-Regionalmodell ASCANIO
analysiert (4.). Zentrale Ergebnisse dieser Analyse sind Wachstumswirkungen der MalRnahmen und
ihre Auswirkungen auf den Staatshaushalt.

In Kapitel 5 dieses Meilenstein-Berichts werden schlieBlich Umsetzungsempfehlungen aus
finanzwirtschaftlicher und teils organisatorischer Perspektive entwickelt.

In Abbildung 2 ist die Struktur des dem Meilensteinberichts zugrundeliegenden Tasks 5.3 und seine
Einbettung in den Studienverlauf von FLADEMO zusammenfassend dargestellt.

Abbildung 2 Struktur und Einbettung von Task 5.3

Detailszenarien J

) E———— p—

Volks- und
regionalwirt-
schaftliche Analyse

Angebotsausweitung Abschdtzung des
bzw. -adaption Finanzbedarfs

Diskussion
Empfehlungen

e ———————————

g

—_— e ———————————— e

Q.: Eigene Darstellung.
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2 Kosten und Finanzbedarfe

(Neue) Angebots- und preispolitische MalRnahmen sind in der Regel mit Kosten und Finanzbedarf fir
zusatzliche Ausgaben der offentlichen Hand verbunden - dies gilt auch fiir die fMSG. Ihre Umsetzung
erfordert insbesondere die Bereitstellung (i.d.R. Beauftragung/Bestellung) von Diensten des
Offentlichen Verkehrs, Investitionen in zusatzliche Infrastruktur fir aktive und 6ffentliche Mobilitat
sowie deren Unterhalt/Erhalt und weitere Forderungen etwa im Bereich des Mobilitatsmanagements
oder der Technologie (z.B. Plattformen). Die finale Ausgestaltung einer fMSG und damit ihre
Effektivitdt wird somit bei gegebener Finanzierungsstruktur vor allem des OV von den finanzpolitischen
Moglichkeiten und der (politischen) Prioritatensetzung im ,Wettbewerb” staatlicher Aufgaben
bestimmt. Voraussetzung fiir eine solche Prioritdatensetzung ist die Kenntnis der mit MaRkRnahmen
verbundenen Kosten.

2.1 Grundsdtzliches zur Abschdtzung des Kosten-Mengengertists (Limitationen)

Eine Mobilitatsservicegarantie wird an verschiedenen Stellen zu Kosten und (6ffentlichen) Ausgaben
flhren, sie kann jedoch langfristig auch Einsparungen etwa auf Seiten der privaten Haushalte mit sich
bringen (Kapitel 3). Wir fokussieren in diesem Kapitel auf die Kostenseite, die unmittelbar mit der
offentlichen Finanzierung des Angebots verbunden ist. Dazu wird eine grobe Abschatzung fir
ausgewahlte (/) fMSG-Szenarien-spezifische Elemente angestellt. Dazu gehoren:

e Bedarfsgerechte (-orientierte) Angebote des Offentlichen Verkehrs (auch: ,Mikro-OV*)

e Dienstleistungen des klassischen Linien-OV

e Forderung der aktiven Mobilitdt (Fu- und Radverkehr)

e Entwicklung/Umsetzung/Betreuung einer nationalen MaaS-Plattform

e Intensivierung des Mobilitdtsmanagements (nicht explizit neu in fMSG, aber als Unterstiitzung
der weiteren MafSnahmen sinnvoll)

e Garantie- bzw. Kompensationsleistungen

o (Weitere) Ticketstlitzungen (werden nicht fiir Simulation beriicksichtigt)

Zur Abschatzung sind einige einschrankende Bemerkungen vorauszuschicken:

e Es handelt es sich hier um grobe Schatzungen der Kosten (und damit des Finanzbedarfs flr
offentliche bzw. 6ffentlich zu finanzierende Ausgaben) aufgrund der Storylines und Vorgaben
der fMSG-Detailszenarien. Sie wurden aus ,grofRer analytischer Flughohe” fir Gesamt-
Osterreich angestellt. Als Naherung der Kosten und des Finanzbedarfs werden teilweise
»Maximal-Projektionen” (basierend auf , Gedankenexperimenten”) oder die Angabe von
Spannbreiten verwendet. Den Herausforderungen bei der Abschatzung soll mit
groBtmoglicher Offenlegung und Plausibilitat bei den Grundannahmen begegnet werden.

e Annahmen zu Angebotsverbesserungen und ihrer Kosten in diesem Arbeitsschritt sind nicht
ausnahmslos mit den Annahmen der Level of Service-Entwicklungen im Modell MARS (5.1)
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abgestimmt?. Beide Ansitze versuchen fur sich, die Storylines der Detailszenarien bestmdglich
fiir ihre Projektionen zu Ubersetzen. Eine eindeutige Akkordierung war aus verschiedenen
Grinden (etwa der unterschiedlichen Aggregationsniveaus und nicht kompatibler Ansatze bei
der Festlegung bestimmter Parameter) nicht moglich, trotzdem wird punktuell auch bei den
Kostenabschatzungen auf MARS Bezug genommen. Insgesamt wurde im Rahmen der
Bearbeitung der Studie deutlich, - und dies ist ein Aspekt, der bei den verkehrsplanerischen
Empfehlungen angedeutet wird -, dass einige Aspekte, die die Mobilitatsgarantie und
insbesondere Verhaltensanderungen betreffen, aktuell in Verkehrsmodellen (noch) nicht oder
nur unzureichend abgebildet werden.

e Inder Regel wird in diesem Kapitel lediglich ein einziger Jahreswert der Kosten angegeben, z.B.
der fiir eine vollstandige Umsetzung einer MaBnahme (,MaRnahmen im Vollausbau”;
Differenz zum Status-Quo). Alle genannten Betrdge werden zu heutigen Preisen dargestellt,
d.h. es handelt sich nicht um nominale, sondern reale Werte (,,Kosten zu heutigen Preisen®).

e Zweifelsohne ware bei Umsetzung der MaRRnahmen ein Planungs- und Finanzierungspfad mit
verschiedenen Ausgaben-Stufen zu ermitteln, wie er auch bei der Modellierung der
Mehrrundeneffekte unterstellt wurde?.

e Auf die moglichen Interaktionen zwischen der Tatigung von unterschiedlichen Ausgaben Gber
den Betrachtungszeitraum wird nicht explizit eingegangen. Dies bedeutet beispielsweise, dass
keine Zeitpfade abnehmender oder zunehmender MaRnahmenkosten aufgrund von
potentiellen Verhaltensanderungen dargestellt werden. In anderer Worten: Wenn also 30
Mio. Euro an Budget fiir das begleitende Mobilitatsmanagement ab dem Jahr 2022 vorgesehen
werden, wird nicht davon ausgegangen, dass im Verlauf der kommenden zwei Jahrzehnte eine
Reduktion des Finanzbedarfs beim Mikro-OV notwendig wird, weil durch MaBnahmen des
Mobilitatsmanagements aktive Mobilitat als Alternative im Zeitverlauf attraktiver wird. Wiirde
man dies bericksichtigen wollen, miisste parallel ein (weiteres) Verkehrsmodell verwendet
werden, um die interagierenden oder kumulativen Effekte abzubilden. Dies konnte im Rahmen
von FLADEMO nicht geleistet werden.

e An einigen Stellen wurden Vorstellungen zu MaBnahmenkosten aus anderen Abschdtzungen
bzw. Dokumenten Glbernommen, z.B. aus der Evaluierung des nationalen integrierten Energie-
und Klimaplans.

! Eine lbliche Vorgangsweise bei Finanzbedarfsabschitzungen von verkehrlichen Angebotsausweitungen oder
Infrastrukturprojekten ist die Ubernahme von AngebotsgréRen (z.B. Lingen von zusitzlichen Bahnstrecken) aus
Verkehrsnetz-Modellen wie das ,Verkehrsmodell Osterreich“. Eine solche exakte und umfassende Strategie war
in der Studie FLADEMO nicht vorgesehen. Im Modell MARS (AP5.1) basiert die Nachfrageabschatzung fir die
Detailszenarien nicht auf einem im Modell integrierten Netzmodell (GIS, Verkehrsmodell) (siehe Task 5.1 bzw.
entsprechender Meilensteinbericht).

2 Fiir die Modellrechnungen mit ASCANIO (siehe Kapitel 4) wurden detailliertere Zeitpfade fiir Investitionen oder
Ausgaben notwendig. Eine (ber die Jahre variierendes Niveau wird dort berlicksichtigt, wo eine
Investitionsdynamik fir notwendige Angebotsausweitungen zu erwarten ist. Dies ist etwa beim Bereich
Infrastruktur fiir aktive Mobilitat der Fall, bei dem im Betrachtungszeitraum (bis zum Jahr 2040) fiir den Ausbau
zunachst hohere Betrdage notwendig sind, im weiteren Verlauf jedoch zuriickgehender Finanzbedarf, wenn nur
noch Erhaltungskosten oder Ersatzinvestitionen notig sind. Mit den MARS-Inputs und Outputs (verkehrliche
Effekte) besteht eine grobe Abstimmung bei den Umsetzungszeitpunkten bzw. -zeitrdumen.
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e Bei den Ausfithrungen zur Angebotsausweitung beim klassischen Linien-OV wurde ein Top-
Down-Ansatz bzw. eine ,Pauschalberechnung” gewahlt. Sie geht von einem bestimmten
Status-Quo des Offi-Angebots im Aggregat aus und verkniipft neue Bedarfe mit (bekannten)
durchschnittlichen Kostensatzen fir Dienstleistungen. Daneben werden eine Reihe von
normativen Einschatzungen zu Bedarfen und Angebotsvolumen angestellt, die den Storylines
der Detailszenarien weitgehend entsprechen (sollen). Die zusatzlichen Kosten werden
bekanntermalRen teils von den OV-Kundinnen, aber iiberwiegend von der 6ffentlichen Hand
getragen®.

e Der Top-Down-Ansatz ist insofern eine Einschrankung, da regionale und lokale Angebots-
Notwendigkeiten nur rudimentar behandelt werden. Der hauptsdchliche Analyseebene in
diesem Task ist die nationale.

e Zusitzliche Finanzbedarfe fiir neue bzw. zu erweiternde Verkehrsinfrastruktur fir den OV
werden nicht abgeschatzt - es sei auf den Exkurs auf Seite 30 verwiesen. Der Fokus liegt -
zumindest beim QV - auf Dienstleistungen (Verkehrsdiensten).

e Die Storylines der Detailszenarien umfassen neben den an dieser Stelle bearbeiteten
Kategorien weitere fMSG-spezifische Vorgaben fir das , Initiativwerden” der o6ffentlichen
Hand, die finanziell wirksam sind. Dazu gehdren beispielsweise Forderungen im Bereich des
motorisierten Individualverkehrs (Szenario 3: Forderung von Car Sharing-Angeboten im
landlichen Raum, Tarifintegration des Mitfahrens in das System des Klimatickets,
Attraktivierung des Anbietens von Mitfahrten liber finanzielle Anreize). Diese wurden aus
Ressourcengrinden fir die Kostenabschatzung nicht naher analysiert, trotzdem sind auch
diese MalRnahmen wichtig und notwendig, die Verkehrswende - insbesondere auch aulRerhalb
der groRen Stadte - zu initiieren. Gerade Ridesharing und Carsharing bzw. ihre Effektivitat
profitieren von den rasanten technischen Entwicklungen der letzten Jahre, denn ,(e)rst die
Digitalisierung von Prozessen und Plattformen ermoglicht es, Netzwerkeffekte und damit aus
Nutzersicht ansprechende und fiir Betreiber 6konomisch tragfahige Angebote zu schaffen und
kritische Massen zu erreichen. Diese Entwicklungen sind insbesondere fir raum- und
verkehrspolitische Entscheidungstrager von Relevanz, um an positiven Wirkungen
partizipieren und auf negative Wirkungen reagieren zu kénnen“ (Viergutz et al., 2020, S. 123).
Auf die Notwendigkeit, den Angebots- und Finanzbedarf dieser MalRnahmen zu untersuchen,
wird im Forschungsbedarf des Endberichts verwiesen.
Bei der volks- und regionalwirtschaftlichen Modellierung werden die entsprechenden
Finanzbedarfe unter dem Titel Mobilitdtsmanagement ,, mitgefihrt”.

Fiir die Kostenabschatzungen wurden u.a. die folgenden Datenquellen und Dokumente genutzt:

e Verkehrsmodell Osterreich: Fahrplanangebot im Aggregat
e Auswertungen zu den OV-Giiteklassen (AP2.2)
e MARS Input und Output

3 Schatzungsweise werden dsterreichweit rund 30-40% der Betriebskosten des OV - jedenfalls des als
gemeinwirtschaftlich organisierten - durch Ticketerlése von Privaten abgedeckt. Der Kostendeckungsgrad
variiert regional stark.
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e Hintergrund-Informationen fiir plausible Annahmen (z.B. Austausch mit DOMINO oder mit
Verkehrsverbiinden)

e Strategische und analytische Dokumente (z.B. NEKP-Evaluierung, GWL-Berichte,
Budgetdokumente der Bundesregierung, Studie ,, OV klimafit“, BMVI/D etc.)
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2.2 Ausgewahlte Kosten (Finanzbedarfe) im Detail

2.2.1 Bedarfsgerechte (-orientierte) Angebote des Offentlichen Verkehrs (auch:
,Mikro-0OV*)

Bedeutung/Rolle

Zur Uberbriickung der ersten und letzten Meile, d.h. als Zubringer zu Haltestellen des OV mit guter
Qualitat (im besten Fall: Bahnhaltestellen und Bushaltestellen an den wichtigen Verkehrsachsen) oder
fiir die Fahrt in die Ortszentren sind bedarfsgerechte Angebote vor allem in Gebieten mit diinnerer
Besiedelung oder zu Schwachlastzeiten/Nebenverkehrszeiten eine sinnvolle Alternative zum Linien-
OV (siehe Wolf-Eberl et al., 2010; Pfaffenbichler und Toth, 2014; Sommer et al., 2016 u.a.). Letzterer
wird in der Regel mit groBen Fahrzeugen bedient, weil er zumeist auf Maximalnachfrage ausgerichtet
ist. Dies impliziert, dass ein effizienter Betrieb auf (hohe) blindelungsfahige Nachfrage angewiesen ist,
die nicht flaichendeckend bzw. durchgehend vorliegt. Hier gewahrleisten bedarfsgerechte Angebote
wie Gemeindebusse oder Anrufsammeltaxen (,,Mikro-OV“ i.w.S.) vielerorts die zeitliche und raumliche
Basis-ErschlieBung mit 6ffentlicher Mobilitat. Sie sind insbesondere fiir die Bevolkerungsgruppen von
Bedeutung, die - aus verschiedenen Griinden - kein (eigenes) Fahrzeug nutzen kénnen bzw. mdochten
oder fir die aktive Mobilitdt, also das Radfahren und zu FulRgehen, zur Befriedigung ihrer
Mobilititsbediirfnisse (und damit u.a. zur Uberbriickung der letzten Meile), nicht in Frage kommt. Dies
kann auf personliche oder rdumliche Einschrankungen zurlickzufiihren sein (korperliche
Moglichkeiten, Sicherheitsempfinden, Verfligbarkeit eines Fahrrads, zu weite Entfernungen,
Topographie etc.). Damit nimmt der Mikro-OV eine wichtige verkehrliche, aber auch sozialpolitische
Rolle ein. Bedarfsorientierte Angebote des OV kénnen jedoch auch fiir regelmiRige Pkw-Fahrerlnnen
einen Anreiz darstellen, auf Fahrten mit dem eigenen Fahrzeug (oder gar auf den eigentlichen Besitz)
zu verzichten - etwa aus finanziellen Erwagungen heraus oder weil Wege als Passagier - trotz moglicher
zeitlicher Nachteile - Komfortvorteile aufweisen kdnnen (z.B. wegfallende Parkplatzsuche, sinnvolle
Nutzung der Reisezeit, Unabhangigkeit von der Notwendigkeit zur Einhaltung der Fahrtlichtigkeit etc.).

Obwohl bedarfsorientierte Verkehre schon heute in rund 30% der Gemeinden Osterreichs in
verschiedenen Auspragungen angeboten werden (siehe AP 2.2), gehen wir davon aus, dass einerseits
weiterer Bedarf und andererseits Moglichkeiten bestehen, Systeme in den verschiedensten Varianten
vom Biirgerbus in einer Gemeinde, der weitgehend durch ehrenamtliche Fahrerinnen getragen wird,
bis zu kommerziellen, moglicherweise gemeindelibergreifenden Systemen zur Verfligung gestellt
werden koénnen. In den Stakeholder-Workshops wurde die Bedeutung von bedarfsorientierten
Verkehrsangeboten als Ergdnzung des Linien-OV betont - vorzugsweise im Rahmen von Gemeinde-
Ubergreifenden Systemen (Regionen auf oder unterhalb der Bezirksebene). Bedarfsorientierte
Angebote des Offentlichen Verkehrs sind aus diesen Griinden ein wesentliches Element der FLADEMO-
Rahmendefinition und -Detailszenarien zur flichendeckenden Mobilitdtservicegarantie.

Ansatz der Abschatzung sowie Ergebnisse

Eine Einschatzung dazu, ob und welche bedarfsorientierten und flexiblen OV-Angebote dsterreichweit
notwendig und sinnvoll sind, ist eine Herausforderung, da die Situation vor Ort den Bedarf und die
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planerische Ausgestaltung - sowie damit die Kosten - der Systeme bestimmt*. Faktoren wie potentielle
Nachfrage, Standort- und Haltestellenverteilung, Zentrenstruktur/Verteilung der Ortskerne,
StraBennetz, Topographie oder notwendige Anfangsinvestitionen fiir Fahrzeuge oder Buchungs- und
Distributionssysteme miussten fiir exakte Bedarfs- und Kostenabschatzungen vorliegen. Darlber
hinaus sollten bestenfalls erste Uberlegungen zu Betriebskonstellationen gemacht worden sein und
die verfligbaren Kapazitdten der Verkehrsunternehmen (z.B. Konzesssionare) vor Ort bekannt sein. Die
Charakteristika der Konstellationen sowie die Kapazitaten kénnen die Attraktivitat und Qualitat der
Services beeinflussen (zu den einzelnen Optionen sowie deren Vor- und Nachteilen siehe z.B.
Pfaffenbichler und Toth, 2014, S. 25ff.) und haben Einfluss auf die Nachfrage.

Wir gehen filr die grobe Angebots- bzw. Finanz-Bedarfsabschatzung vereinfachend davon aus, dass
eine Basis-OV-Versorgung fiir die Personen eingerichtet werden soll, die gemaR den Ergebnissen aus
AP2.2 unserer Studie auRerhalb von OV-Giiteklassen (aber innerhalb des adaptierten Siedlungsraums)
leben (Berechnung A). Dies sind 6sterreichweit bis zu 1,2 Mio. Personen. Diese Zahl gilt flr die Detail-
Szenarien 1 und 2. In den weiteren Szenarien reduziert sich die Zahl aufgrund der darin vorgesehenen
erganzenden MalRnahmen (d.h. Férderung von Car Sharing, Steigerung der Attraktivitdt des Mitfahrens
und insbesondere bessere Abdeckung mit Linien-OV grob auf 600.000 Personen (Szenario 3) bzw.
200.000 Personen (Szenarien 4/5).

Die (hohe) Zahl der Personen, die nicht in den Genuss einer OV-Versorgung gemaR Giiteklasse kommen
(v.a. in den Szenarien 1 und 2), verteilt sich auf fast alle Gemeinden in Osterreich - auch auf duBerst
kleine sowie solche, in denen schon jetzt Mikro-OV angeboten wird und bei denen unter Umstinden
nur eine Adaptierung des bestehenden Angebots in Richtung noch bessere Versorgung notwendig ist.
Fiir eine alternative Bedarfsberechnung fiir die Szenarien 1 bis 3 wird daher eine Reduktion der zu
versorgenden Bevdlkerung unterstellt. Diese scheint sinnvoll, um Effizienzgesichtspunkte einerseits
und Doppelzahlungen fiir bestehende Systeme andererseits ansatzweise in der Kostenabschatzung zu
bericksichtigen. So hatte in einigen Gemeinden die Gruppe der zu versorgenden Bevolkerung nur eine
GrolBe von wenigen Personen, in einem Sechstel der betroffenen Gemeinden weniger als 100.
Folgende Reduktionskriterien auf Basis der Gemeinden wurden daher angewandt:

e Anteil der zu versorgenden Personen in der Gemeinde kleiner als 100

e Anteil der zu versorgenden Einwohnerinnen an der Gesamtzahl der Einwohnerlnnen der
Gemeinde kleiner als 25%

e URT-Klasse der Gemeinde ist NICHT 101 oder 102 (entspricht urbanen GroR und
Mittelzentren)®

e In der Gemeinde besteht schon bisher eine Versorgung mit bedarfsorientierten OV-
Angeboten

4 Eine gute Zusammenfassung, was auf der Gemeindeebene an Vorabiiberlegungen anzustellen ist, gibt Rausch
(2017) far Niederosterreich.

5> Hier ist die Annahme, dass nur Gemeinden auRerhalb von Ballungskernen (mit vermeintlich schlecht zu
biindelnder OV-Nachfrage) beriicksichtigt werden. In Berechnung A werden dagegen alle Gemeinden (auch
gréRere/zentralere im urbanen Bereich) bzw. deren zu versorgende Einwohnerlnnen bericksichtigt.
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So reduziert sich die Zahl der (zusatzlich) mit Mikro-OV zu versorgenden Einwohnerinnen in Osterreich
auf rund 470.000 und die Zahl der neu zu versorgenden Gemeinden auf rund 600. Diese GréRen gelten
in Berechnung B fur die Szenarien 1/2; fiir Szenario 3 wird entsprechend proportional zur
urspriinglichen Zahl der Personen reduziert. Fir Szenarien 4 und 5 wird keine Reduktion
vorgenommen.

Die Abschatzung der Kosten und des Finanzbedarfs erfolgt aufgrund von Studien aus Deutschland und
in Anlehnung an den Angebots- und Kostenrechner®, der zuletzt vom Hamburger Verkehrsverbund
(HVV) fir interessierte Gemeinden zur Verfligung gestellt wurde (siehe Mehlert und Zietz, 2014,
analytische Grundlagen auch in Sommer et al., 2016). Die detaillierten Berechnungen beziehen sich
auf  einen  kommerziellen _ fahrplanfreien _ Flachenbetrieb, der eine  ,Taxi-basierte
Betreiberkonstellation” vorsieht. Eine ehrenamtliche Organisation, eine Ubernahme des Angebots
durch die Gemeinde oder Vereinslésung werden hier nicht gewahlt, da die Kalkulation aufgrund der
reduzierten Kosten fiir Personal - in unbekanntem AusmaR - ungenauer sein wiirde. Zu ermdoglichen
ware der Betrieb beispielsweise liber eine Leistungsbestellung bei konzessioniertem Unternehmen
nach Gelegenheitsverkehrsgesetz.

Bei einem Flachenbetrieb liegt weder ein Bedarfs-Liniennetz vor, noch werden feste Haltepunkte
angefahren. Mit einer solchen Losung steht die flexibelste Bedienform innerhalb des Spektrum der
bedarfsgerechten OV-Angebote im Mittelpunkt der Abschitzung, was aus verkehrsplanerischen,
finanziellen, aber auch 06kologischen Griinden durchaus diskutabel ist. Die Kosten eines
Flachenbetriebs sind ,,von dieser analytischen Flughdhe aus” jedoch einfacher zu berechnen als etwa
von Systemen des Bedarfslinienverkehrs, da explizit kein detailliertes Fahrplanangebot mit Kurs-Lange,
Verortung von Haltestellen und Fahrtenanzahl bericksichtigt werden muss. In der Regel zeigt sich
zwar, dass es ,per se kaum moglich [ist], allgemein gililtige Aussagen Uber etwaige [Kosten-
]Unterschiede zwischen den Systemen zu machen” (Pfaffenbichler und Toth, 2014, S. 56) und dass die
Kostenstruktur bei Mikro-OV-Systemen auch in Osterreich (iberaus unterschiedlich ist (Brandl, 2019,
S. 141), dennoch liegen die Kosten oder der Zuschussbedarfes je Fahrgast bei Flachen- und
Bedarfslinienverkehr  bei vergleichbarer Spezifizierung im Kostenrechner in  dhnlichen
GrolRenordnungen.

Der Angebots- und Kostenrechner beinhaltet als wesentliche Komponente einen sogenannten
»Fahrgastprognosefaktor” (Sommer et al., 2016, S. 104). Dieser Faktor (ausgedriickt als Fahrgaste pro
1.000 Einwohnerlnnen und Jahresangebotsstunden) beschreibt die Wahrscheinlichkeit der Nutzung
des Systems durch die Bevolkerung und basiert auf friiheren Praxiserfahrungen mit bedarfsgerechten
Angeboten in Deutschland (vgl. Mehlert, 2001)’. Fiir unsere Berechnungen haben wir eine sehr hohe
Fahrgastakzeptanzrate von 0,8 gewahlt, um naher an ein mogliches Maximum der Kosten zu gelangen.

6 Kalkulation auf https://www.hvv.de/de/planung-bedarfsverkehr.

7 Die Héhe des Fahrgastprognosefaktors bestimmt wesentlich die des Finanzbedarfs zugrundeliegende
Nachfrageabschatzung, da bei bedarfsorientierten Verkehren Kosten {iberwiegend gemal tatsachlicher Nutzung
anfallen. Man koénnte bei der Bedarfsabschatzung auf einen solchen - vorab meist unbekannten Faktor -
verzichten, und wie die TU Wien im Auftrag der AK die ,maximal potentielle Nachfrage” als prognostizierte
Nachfrage iibernehmen (d.h. alle (im Fokus stehenden) Wege der Bevélkerung werden mit Mikro-OV
zuriickgelegt) (Brezina et al., 2021). In diesem Falle wiirde der Finanzbedarf in dieser Ausgabenkategorie noch
deutlich hoher ausfallen.
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Die sonstigen im HVV-Rechner verwendeten Default-Parameter wurden fiir diese Abschatzung
ebenfalls leicht angepasst. Die Modifikationen gehen auf eigene Recherchen und Auswertungen etwa
im Rahmen der inzwischen abgeschlossenen SCHIG-Mikro-OV-Férderung zuriick
(Schieneninfrastrukturgesellschaft, 2021). Inputs und Schatzergebnisse der Grobabschatzung werden
zusammenfassend in Tabelle 1 pradsentiert.

Folgende Parameter wurden als Input fiir das Rechenmodell beriicksichtigt:

e Betriebszeit-Stunden: 5.110/5.840/6.205/8.760 (Szenario 1: 6-20 Uhr an allen Tagen des
Jahres; Szenario 2/3: 6-22 Uhr; Szenario 4: 6-23 Uhr; Szenario 5: 0-24 Uhr)

e Zuriickzulegende Entfernung je EW und Fahrt (Luftlinie):

o Szenarien 1-3: 2,5 km (entspricht ndherungsweise der Entfernung der bewohnten
Gebiete auRerhalb ohne OV-Giiteklasse zur nichsten ,guten Haltestelle; Anm.: dies
ist tendenziell ein konservativer bzw. niedriger Wert)

o Szenarien 4 und 5: 4 km (erhéhter Wert, da gemal Detail-Szenarien hier Personen zu
versorgen sind, die aulRerhalb des adaptierten Siedlungsraums und damit weiter von
Zentren oder ,,guten” Haltestellen zum Umstieg leben)

e Umwegfaktor bzgl. realem StraBennetz: 1,2

e Besetzungsgrad: 1,2 (aufgrund der vermutlich geringen Bilindelungsfahigkeit im
Flachenbetrieb hier niedrig angesetzt)

e Durchschnittsgeschwindigkeit: 30 km/h (Kapazitats-bestimmend)

e Fahrgastplatze des (Standard-Fahrzeugs): 6 (ebenfalls Kapazitdts-bestimmend)

e Distanzabhéangige Kosten: 2,30 Euro/km (ndherungsweise mittlerer bis erhohter Taxitarifs in
Osterreich - niedrigere Werte wiirden die analysierten Betriebskosten ohne Zweifel
reduzieren)

e Pauschal Annahme zur Kostendeckung bzw. zur Kostenbeteiligung durch Nutzerlnnen: 20%
der Gesamtkosten

o Allgemeinkosten: 2 Mio. Euro p.a.: entspricht etwa 30 Euro je Arbeitsstunde eines
Disponenten (24/7, ganzjahrig) fur insgesamt 7 Callcenter (d.h. ein Callcenter je Verbundraum;
kann ggf. durch Betreiber/Taxi-Unternehmen u.U. Gbernommen werden, was kostenmindernd
wirken wirde)
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Tabelle 1 Wichtige Inputs sowie Ergebnisse der Kostenschatzungen/-berechnungen zum
bedarfsorientierten OV-Angebot (,,Mikro-OV*)

Szenario 1-2 Szenario 3

3 - - - Szenario 4 | Szenario 5
Variante A | Variante B | Variante A | Variante B

Zu versorgende

Einwohnerlnnen 1,15 0,47 0,58 0,24 0,23 0,23
(Mio.)

Betriebszeit p.a. 5110 5110 5840 5840 6205 8760
(Stunden)

Jahresfahrgast-

aufkommen ( 4,7 1,9 2,7 1,1 1,1 1,6
Mio. Passagiere)

Mittlerer

Fahrzeugbedarf 153 63 77 32 49 49
Betriebskosten (km-

abhingig) 54 22 31 13 21 30

(Mio. Euro p.a.)
Allgemeinkosten

(Mio. Euro p.a.)
Gesamtkosten

(Mio. Euro p.a.)
Kostenunterdeckung /
Finanzbedarf 45 19 27 12 18 25
(Mio. Euro p.a.)
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis Mehlert und Zietz (2014) bzw. Sommer et al. (2016).

56 24 33 15 23 32

Anmerkungen zum Bedarfs- bzw. Finanzierungspfad

In diesem Bereich misste in Anbetracht der noch Giberschaubaren Zahl der Gemeinden mit relevanten
Systemen vermutlich eine kontinuierliche Aufstockung der Férdermittel iber die kommenden 20 des
FLADEMO-Zeithorizonts erfolgen. Bei den Analysen der volks-und regionalwirtschaftlichen Effekte
wird dies berlicksichtigt (ansteigender Pfad der Ausgaben).

Staatliche Ebene/n der Finanzierung

Bisher sind in der Regel die Gemeinden fir die Initiierung, Planung, Bereitstellung und/oder Bestellung
von bedarfsorientierte OV-Angebote, aber auch zu einem guten Teil fiir deren Finanzierung zustindig.
Forderschienen (fir Gemeinden oder Vereine) bestehen sowohl auf Ebene des Bundes (derzeit aus
,Klima Aktiv Mobil-Programm®) als auch Ebene der Linder (z.B. im Rahmen des NO
Nahverkehrsfinanzierungsprogramms oder der Mikro-OV Strategie Steiermark). Die Zuschiisse der
Ubergeordneten Ebenen gewahrleisten oft die Anschubfinanzierung der Projekte, die oft die
Anschaffung von Fahrzeugen betrifft bzw. betraf. GroRere Anschubfinanzierungen entfallen, wenn auf

"= Bundesministerium

Klimaschutz, Umwelt, FFG
Forschung wirkt

Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie Seite 17 von 82



FLADEMO - Flachendeckende Mobilitdts-Servicegarantie !

2YamYs

bestehende Taxi-/Mietwagen-Betreiberinnen zuriickgegriffen werden kann, dies muss jedoch Fall- und
Anlass-bezogen geklart werden.

Wie schon bei vielen Systemen bedarfsorientierter OV-Angebote ist die Planung und der Betrieb des
Angebots in gemeindelbergreifenden Verbanden (z.B. Regionalverbanden) sinnvoll.

Es wird sich bei einer vollstindigen Integration von bedarfsorientierten OV-Angeboten in die fMSG und
u.U. in das Finanzierungssystem des Klimatickets die Frage einer Entlastung der Gemeinden bei der
Finanzierung stellen. Dies gilt insbesondere dann, wenn die Systeme starker als bisher von der
Bevolkerung als Alternative zum eigenen Pkw angenommen werden.

,Verldsslichkeit / Validitat” der Projektion

Die Abschatzung der Kosten sowie auch der Kostenunterdeckung fiir Mikro-OV in dieser aggregierten
Form ist diskutabel, weil die Angebotsplanung fiir den bedarfsorientierten OV vor Ort sehr individuell
erfolgen muss (z.B. Flachenbetrieb versus Bedarfslinienbetrieb) und einzelne (kleine sowie isolierte)
Gemeinden kein System aufbauen werden/sollten. Neben den Herausforderungen der
Bedarfsabschatzung, die sich hier auf ein kommerzielles System bezieht, stellt sich die Frage, ob vor
Ort geniigend Kapazitit fiir den Miko-OV aufgebaut werden kann - stehen also iiberhaupt geniigend
Angebote/Taxis zur Verfiigung? Wenn die Systeme vor Ort nicht mit eigenen Fahrzeugen (z.B. im Besitz
eines Vereins oder der Gemeinde) kalkuliert werden, die schon jetzt zur Verfiigung stehen oder die
Uber Investitionskostenzuschiisse angeschafft werden, gilt lokal/regional die Kapazitats- und
Angebotsfrage jedenfalls vorab genau zu kldren. Die Kapazitdt bestimmt die Dauer der Wartezeiten
(im Flachenbetrieb), diese wiederum haben Einfluss auf die Attraktivitdt des Systems und die
Fahrgastakzeptanz.

Mit Kosten bis zu 20 Euro je Fahrgast liegen die Schatzergebnisse an der oberen Grenze oder sogar
iber den Werten vergleichbarer Mikro-OV-Systeme. Dies hat diverse Griinde, nicht zuletzt die hier
unterstellten niedrigen Besetzungsgrade sowie die hohen kilometerabhangigen Betriebskosten.
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2.2.2 Dienste des klassischen Linien-OV

Bedeutung und Strategien

Der ,klassische” Linien OV auf Schiene und StraRe ist das Riickgrat der Versorgung mit 6ffentlicher
Mobilitdt in den Regionen Osterreichs und kann als ,,unverzichtbarer Bestandteil [der] Mobilitdts- und
Alltagskultur” (Umweltbundesamt, 2022) bezeichnet werden. Er wird - weil nicht Uberall
blindelungsfahige Verkehrsnachfrage vorliegt, die einen effizienten Betrieb von Bussen und Bahnen
gewahrleistet - in vielen Regionen des Landes inzwischen sinnvoll durch bedarfsorientierte Angebote
erganzt. Diese wurden zuvor behandelt.

In FLADEMO stellt die Verbesserung des Linien-OV-Angebots in Richtung regional-spezifische
»Mindestqualitat” bzw. ,,Mindestbedienung” nicht das ausschlieRliche, aber ein zentrales Element der
flaichendeckenden Mobilitdtsservicegarantie dar. Die in den Storylines der fMSG-Detailszenarien
spezifizierte OV-Angebotsausweitung umfasst zwei wesentliche Strategien, ndmlich

e eine Adaption der Mindestbedienqualitit an bestehenden Haltestellen/Haltepunkten und bei
bestehenden Linien, d.h. Intervall/Takt und Bedienzeitraum sowie (vgl. Abbildung 3)

e eine bessere, zumindest adaptierte rdaumliche Abdeckung des Landes mit 6ffentlicher
Mobilitdt, d.h. eine dichtere Verteilung von Haltestellen oder Stationen,
neue/gednderte/zuséatzliche Linienverlaufe sowie neue/gednderte Verteilung von Quellen und
Zielen der Linien (vgl. Abbildung 4).

Die beiden Strategien lassen sich zusammenfassend als ,,Mehr (Fahrplan-)Angebot” und , Bessere
raumliche OV-Abdeckung oder -ErschlieBung” beschreiben. Kundinnen sollen damit mehr zeitliche und
raumliche Optionen zur Verfligung stehen und von insgesamt kiirzeren und/oder komfortableren
Zugangswegen zu den Haltepunkten des OV profitieren. Die Strategie-Ansitze kdnnen grundsatzlich
separat, aber auch kombiniert umgesetzt werden. Dies war und ist in vielen Fallen gelebte Praxis der
OV-Angebotsplanung durch die Aufgabentriger, Verbiinde und Verkehrsunternehmen.

Anm.: Auch bei den FLADEMO-Detailszenarien handelt es sich um eine Kombination der beiden
Ansdtze. Dies sollte insofern erwdhnt werden, da die im Weiteren unterstellten Angebotsausweitungen
nicht den Eindruck aufkommen lassen sollen, dass auf bestehenden und in Teilbereichen bzw. zu
Schwachlastzeiten unterausgelasteteten Linien (v.a. im Ildndlichen Raum) noch mehr Kurse unterwegs
sein und so Ineffizienzen vergréfSern sollen (,leere Busse-Problematik”). Es geht auch und vor allen in
solchen Gebieten um eine bessere réiumliche Abdeckung des Angebots, die mit einer Reorganisation
von Linien(-netzen), der Wiederbelebung von stillgelegten Bahnlinien und - wo notwendig mit einem
Ersatz von konventionellem Linien-OV durch Bedarfsverkehre - erreicht werden kénnte. Die
Méglichkeiten wdiren in verkehrsplanerischen Detailanalysen zu herauszuarbeiten.
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Abbildung 3: Mehr (Fahrplan-)Angebot: Takt und Bedienzeitraum
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Abbildung 4 Bessere raumliche Abdeckung oder ErschlieBung
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Ansatz der Kosten- bzw. Finanzbedarfsabschatzung fiir die zusatzlichen
Verkehrsdienste

Bei der Abschitzung der Kosten fiir die OV-Angebotsanpassung bzw. -ausweitung muss (noch)
normativer sowie deutlich , abstrakter” vorgegangen werden als die Storylines der Detailszenarien
vorsehen. Zudem wird aufgrund der Pauschalberechnung bei den Verkehrsdiensten der Aspekt des
zusatzlichen Infrastruktur-Bedarfs grofSteils ausgespart. Hier wird auf regionalspezifische Analysen mit
detaillierterer OV-Angebotsplanung (mittels Verkehrsmodell) verwiesen, die weniger Top-Down als
vielmehr Bottom-Up orientiert sind. Die Abschatzung der GroBenordnungen fiir zusatzlich
erforderliches Angebot und das Kosten-Plus sollten als AnstoR fiir weitergehende (regionale/lokale)
Analysen verstanden werden.

Als Basis fur die Grobabschatzung werden die uns letztverfligbaren, aggregierten Status-Quo
Fahrplandaten (Kurskilometer mit Stand Mai 2018) herangezogen - diese sind in der aktuellen Version
des Verkehrsmodells Osterreich implementiert und wurden uns von der SCHIG zur Verfiigung gestellt.
Zudem wird mit durchschnittlichen Verkehrsmittel-spezifischen, moglichst plausiblen (Brutto-)Kosten
je Angebotskilometer (Tabelle 2) gearbeitet®. Aufbauend auf dem gegebenen Angebot wird versucht,
die in den Detailszenarien der fMSG festgelegten Vorgaben zur Bedienqualitat und zur rdumlichen
Abdeckung in zusatzliche Bedarfe zu Uberfiihren, die dann mit Kostensatzen verknipft, d.h.
multipliziert werden.

Tabelle 2: Verwendete approximierte Kostensatze® (Bruttokosten)

Kostensatz Betrag [Euro je Kurs-km]
Nah- und Regionalziige 11
Regionalbusse 3
Stadtbusse 4
Tram 16
U-Bahn 30

Q.: Brezina et al., 2021; BMK, 2020; verandert nach: Transport for London, 2016

8 Diese werden fiir die Abschatzung als konstant angenommen. Dies ist zweifelsohne diskussionswiirdig,
erleichtert jedoch die Analyse an dieser Stelle.

9 Anm.: Der Der Schienenpersonenfernverkehr wird bei der Kosten- und Finanzbedarfsabschatzung nicht
beriicksichtigt, obwohl er in einigen Regionen Osterreichs Funktionen der regionalen ErschlieBung tibernimmt.
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Vorabanalysen zu Angebotsniveaus und notwendigen Angebotsausweitungen

Die Detailszenarien sehen eine , Qualititssteigerung OV dort vor, wo die in FLADEMO entwickelte
Mindestbedienqualitat nicht erreicht wird. Dies betrifft eine Verbesserung des Angebots insbesondere
im landlichen Raum, bei den Maximalszenarien sogar in allen Gebieten Osterreichs.

Um einen Eindruck dazu zu erhalten, wo die Vorgaben erreicht bzw. nicht erreicht werden und Bedarfe
zur Angebotsausweitung bestehen, werfen wir zundchst einen Blick auf die Ergebnisse zweier
Analysen: Zunachst sollen die Input-Daten des MARS-Modells untersucht werden, namlich die
aktuellen Fahrplan-Intervalle (iiber alle Verkehrsmittel des OV) bzw. der in MARS hinterlegte Takt
zwischen oder innerhalb von Bezirken. Die Bezirke - dies ist die Haupt-Analyseebene des MARS-
Modells! - wurden dafiir aufgrund ihrer Gemeinde-Zusammensetzung und deren Zuordnung zu den
Urban-Rural-Typology-Kategorien selber ,,Proxy-URT-Kategorien” zugeordnet'®. Dazu wurden jeweils
die URT-Kategorie dem Bezirk als Proxy vergeben, der dem hoéchsten Flachenanteil gemaR der
zugehorigen Gemeinden entspricht. Die grobe Angabe zum Intervall im Bezirk (entspricht einem
Element des Level of Service) sowie die Vorgaben der Szenarien bericksichtigend lassen sich nun
Faktoren analysieren, die notwendig waren, um im Mittel aller Bezirke derselben Kategorie die
Zielzustande der Mobilitatsservicegarantie beim Takt zu erreichen. Die Faktoren fir
Bezirksbinnenverkehre (zu den Spitzenstunden!) in den einzelnen Proxy-URT-Kategorien sind in
Tabelle 3 dargestellt. Ein Faktor von 1 oder unter 1 steht fiir eine Ubereinstimmung mit bzw. sogar fiir
eine Ubererreichung der Szenario-Vorgaben (in der Tabelle ausgegraut), ein Faktor iiber 1 dagegen fiir
die Notwendigkeit, die aktuell vorliegenden Intervalle in dieser Gr6Renordnung zu verbessern.

Die Analyse zeigt, dass kein ,Handlungsbedarf” im Mittel des Binnenverkehrs der Bezirke besteht, die
den urbanen GroRRzentren zugeordnet werden kdnnen, d.h. Wien, die sonstigen GroBstadte (K, L, G, |,
S) sowie der Bezirk Dornbirn. In allen anderen Landesteilen ware je nach Szenario mehr oder weniger
Handlungsbedarf fir Taktverdichtungen gegeben - mit dem grofRten Bedarf erwartungsgemaR im
landlichen Raum. Dies gilt insbesondere fiir eine Reihe von peripheren Bezirken wie im Stidburgenland,
dem Waldviertel, in der Obersteiermark, in Osttirol und in Teilen des Tiroler Oberlands. Diese sind
Gebiete mit Ublicherweise fiir eine effiziente OV-Bedienung schwierigen raumstrukturellen
Voraussetzungen (Topographie und Bevolkerungsverteilung/-dichte).

Anmerken sollte man an dieser Stelle nochmals, dass die Intervalle, also die Dichte des Fahrplans, nur
ein (/) Aspekt der Vorgaben der FLADEMO-Detailszenarien darstellen. Was bei diesen Faktoren nicht
einflieRt, sind die Garantie-bedingten Anforderungen an die Zugangsweiten zu den Haltestellen, also
u.a. die Dichte des Netzes von OV-Linien. In diesem Bereich ist der Handlungsbedarf fiir eine
Verbesserung oder Verdichtung faktisch nicht abzuschatzen - kdnnte aber enorm sein, denn vor allem
auBerhalb der grofRen Stadte ware eine deutlich groRere Dichte von Haltestellen notwendig, um

10 Dje URT-Typisierung bildet in guter Weise das Stadt-Land-Kontinuum innerhalb Osterreichs ab und ist fiir
statistische Zwecke mit ihren bis zu 11 Kategorien eine oft sinnvolle, weil kompakte und dennoch
aussagekraftige Kategorisierung (Statistik Austria, 2021). Die Typsierungen der einzelnen Gemeinden kdnnen
sich leicht Gber die Jahre aufgrund von Neuberechnungen von Statistik Austria verandern. Fir diese Analysen
wird die aktuelle Typisierung der Gemeinden verwendet (2021). Zur genauen Klassifizierung siehe Anhang.
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kiirzere Zugangszeiten von den Haushaltsstandorten zu gewahrleisten. Hier erlangen Bedarfsverkehre
eine grofRere Bedeutung.

Tabelle 3: Notwendige Faktoren zum Erreichen der Szenario-Vorgaben bei den Intervallen

Proxy-URT-Kategorie (@ Bezirke) Sz1 Sz2 Sz3 Sz 4 Sz 5
Urbane Grol3zentren

Urbane Mittelzentren 1,50 1,50 1,50 2,25 2,25
Urbane Kleinzentren 2,00 2,00 2,00 3,00 3,00
Regionale Zentren, intermediar 1,00 2,00
Landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral 1,75 3,50
Léandlicher Raum, zentral 1,36 1,36 2,73 5,45
Landlicher Raum, intermediar 1,28 2,23 2,23 4,46 8,93
Landlicher Raum, peripher 1,67 1,67 3,34 6,68

Q.: eigene Analyse basierend auf MARS-Modell.

Die zweite Vorab-Analyse, bei der ebenfalls die URT-Kategorisierung als Basis der regionalen
Differenzierung gewihlt wurde, ist eine grobe Zuordnung der OV-Giiteklassen (Stand: 2020).

Versucht man die Vorgaben der Detailszenarien zur Mindesttaktung grob in eine Abdeckung mit OV-
Guteklassen zu tibersetzen (Anm.: was nur eine Perspektive der Glteklassen-Systematik darstellt!), so
sollte im urbanen Bereich fiir die Szenarien | bis Il Gberwiegend Giteklasse B (Viertelstundentakt,
hochrangige Verkehrsmittel) erreicht werden, in den Maximal Szenarien IV und V ware sogar
Glteklasse A (5-Minuten-Takt, hochrangige Verkehrsmittel, insbesondere schienengebunden) der
Mindeststandard. Im landlichen Raum dagegen ware die Vorgabe fiir Szenario | die Abdeckung mit
Guteklasse F/G (mit 210 Minuten-Takt, d.h. sehr groRe Intervallen, Busverkehre), fir die Szenarien Il
und lll mindestens mit Giteklasse D/E (2-Stundentakt), flir Szenario IV mit Glteklasse C (60-Minuten-
Takt) sowie in Szenario V mit Giteklasse B (30 Minuten). Fir das Maximal-Szenario wéare damit im
lindlichen Raum eine &hnliche OV-Versorgung (Intervall, Haltestellendichte sowie nutzbare
Verkehrsmittel) vorgesehen wie sie aktuell in vielen stadtischen Gemeinden vorliegt?®.

GemalR unseren Analysen (Tabelle 4) trifft im urbanen Bereich Giiteklasse B oder besser auf die Hélfte
der Einwohnerlnnen zu, in Wien sind es sogar 85%, in den weiteren GroRstadten 58%. In den weiteren
Gemeinden des urbanen Raums dominiert dagegen die Abdeckung mit den Gliteklassen C bis G. Die
Guteklasse mit dem hochsten Anteil ist in der Tabelle in fett dargestellt.

Ill

Im landlichen Raum (URT: , Regionale Zentren, zentral“ und folgende) wird nur ein geringer Teil der
Bevolkerung mit den Giteklassen C und D versorgt - dies vor allem in Zentren (z.B. Bezirkshauptstadte).
In den ,landlichsten” Gebieten - und das war schon Thema in AP2.2 - kommt ein GroRteil der
Bevélkerung tiberhaupt nicht in den Genuss einer Basis-OV-Versorgung gemaR Giiteklassen-System.

11 Dje Gibersetzten Szenario-Vorgaben gelten jeweils fiir die Hauptverkehrszeit.
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Eine Verbesserung auf die Vorgaben allein der mittleren Szenarien II/IIl wiirde bedeuten, dass gut die
Halfte der Bevolkerung in den landlichsten Regionen Osterreich von einer deutlichen Verbesserung um
1 bis 2 OV-Giiteklassen profitieren wiirde bzw. misste. Die Studie OV klimafit (Brezina et al., 2021 und
Seite 30) hat zuletzt fiir Niederdsterreich anschaulich gezeigt, dass fir ein solches Update in den
betroffenen Gebieten eine deutliche Ausweitung des Angebots erfolgen miisste, das hohe Kosten und
damit mittelbar hohe 6ffentliche Ausgaben (auch fiir zuséatzliche Infrastruktur) mit sich ziehen wirde.

Tabelle 4: Anteile der Bevélkerung in Gemeinden gemaR URT-Klassifizierung nach OV-Giiteklassen
(an Werktagen mit Schule) [%]

URT-Kategorie Einwohner OV-Giiteklasse .
Innen A B C D E F G Keine

Urbane Grof3zentren 3668671 35 27 16 11 5 3 2 1

Urbane Mittelzentren 491 481 3 7 14 23 18 14 12 8

Urbane Kleinzentren 553402 3 6 14 20 17 17 15 9

Regionale Zentren, 244517| 2 5 10 | 16 | 17 | 17 | 19 | 15

zentral

Regionale Zentren,

. 234 160 1 4 10 17 19 17 17 15

intermediar

Landlicher Raum im

Umland von Zentren, 1217792 0 1 5 11 16 20 24 23

zentral

Landlicher Raum im

Umland von Zentren, 63 239 0 0 3 10 17 22 29 19

intermediar

Landlicher Raum im

Umland von Zentren, 50181 0 1 2 3 9 23 37 26

peripher

Landlicher Raum, zentral | 1334 009 0 1 3 7 12 18 26 34

Landlicher Raum, 490983| 0 0 1 4 o | 18 | 29 | 38

intermediar

Landlicher Raum, 553303| 0 0 1 3 9 | 18 | 28 | a1

peripher

Osterreich 8901738| 15 13 10 11 10 12 14 15

Q.: eigene Berechnung, Austria Tech (fiir OV-Giiteklassen-Abdeckung), Statistik Austria (fiir
Einwohnerlnnen in Gemeinden).

Kostenabschatzung auf Basis von Fahrplankilometern (Top-Down- oder
Pauschalberechnung)

Wie schon erortert, kann das potentiell notwendige Angebot und die Kosten fir die
Qualitatssteigerung als Kombination der Ausweitung der Bedienzeitrdume, Verbesserung der
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Mindesttaktung und die Verdichtung des Haltestellen- sowie Liniennetzes (mit folglich geringerem
Abstand der Wohnstandorte zu den Haltestellen, siehe Abbildung 4) nicht im Detail abgeschatzt
werden. An dieser Stelle wird lediglich eine erste Naherung gemald Storylines dargestellt, die sich auf
die Angebotsausweitung auf ein bekanntes (hoheres) Niveau an Fahrplankilometer je Regions- oder
Raumtyp bezieht. Wir weisen explizit darauf hin, dass eine solche ,Pauschalberechnung” keine
Verortung von MaBRnahmen zuldsst und nur als Gedankenexperiment zu verstehen ist.

Das 6sterreichweite Angebotsniveau (Fahrplankilometer) nach Verkehrsmittel im Jahr 2018 ist in
Tabelle 5 dargestellt.

Tabelle 5: Angebot des Offentlichen Verkehrs im Bezugsjahr 2018, in Mio. Fahrplan-km

Verkehrsmittel Stadtischer Landlicher Gesamt
Raum* Raum*

Schiene: Nahverkehr 37 57 94

Regionalbusse 100 175 275

Stadtische Busse (i.w.S.) 54 0 54

StraRenbahn 33 0 34

U-Bahn 15 0 15

Q.: Verkehrsmodell Osterreich. * Angebot im Territorium von Gemeinden kategorisiert gemaR URT.

Fiir die Kostenabschatzung fokussieren wir uns auf lediglich zwei Berechnungsansatze, namlich auf
eine Abschatzung eines ,verbesserten Grundangebots®, das grob den Detailszenarien 1-3 entsprechen
konnte oder soll, sowie ein ,,Angebot mit Anreizwirkung (zum Umstieg vom Pkw) und Vorsorge bei
Kapazitaten®, das sich auf die Szenarien 4 und 5 bezieht.

Zunachst gehen wir davon aus, dass in den Szenarien 1 bis 3 das Angebot in den ,landlichsten”
Regionen Osterreichs mit den URT-Kategorien 320 bis 430 beim Regionalbusverkehr voll und beim
Schienennah- und Regionalverkehr mit Einschrankungen auf das ,Betriebsleistungsniveau” der
Kategorie 310, d.h. ,Landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral” angehoben wird. Beim SPNV
soll bei der Angebotsausweitung aufgrund der gréReren infrastrukturellen Beschrankungen nur 50%
des besseren Niveaus realisiert werden. Bei der Berechnung wird die Angebotsdichte als Benchmark
herangezogen (rechnerisches Mittel aus Kurs-km je Flache und je EinwohnerIn). Fir das Gesamt-
Angebot in den Regionen bedeutet dies eine Verbesserung um den Faktor 1,3 bei den Regionalbussen
und 1,4 beim SPNV. Das ,gute landliche Niveau”, das in den Gemeinden im Umkreis der grofRen Stadte
sowie in den regionalen Zentren zu finden ist (URT: 210/220/310), sowie die Klein- und Mittelzentren
im urbanen Bereich (URT: 102/103) sollen von einer Angebotsausweitung um 20% bzw. 10% beim
SPNV profitieren. SchlieBlich wird ergdnzend zum regional-spezifischen Zusatzbedarf das Angebot liber
alles gemaR prognostizierter Bevolkerungsentwicklung bis zum Jahr 2040 der Bundeslander
angehoben (Angebotsplus jeweils vom Fahrplanangebot des Jahres 2018 aus; Hauptvariante der
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letzten Bevolkerungsprognose). Insgesamt stellt das Grob-Szenario ,Verbessertes Grundangebot” (im
landlichen Raum) sicher eine Maximalinterpretation der Szenariovorgaben 1-3 zum Linien-OV dar.

Fir die Maximal-Szenarien 4 und 5 wird eine Angebotsausweitung im gesamten landlichen Raum (URT
210-430) mindestens auf das Niveau der URT-Kategorie 103, d.h. ,,Urbane Kleinzentren” angenommen.
Dies betrifft erneut wiederum die Regionalbusse und den SPNV sowie im geringen Ausmal} Stadtbus-
Verkehre. Beim Schienenverkehr wird erneut nur um die Halfte angehoben. Das neue Angebotslevel
im landlichen Raum hatte so einen (sub-)urbanen, jedoch keinen groRstadtischen Charakter. Bei den
Regionalbussen wiirde dies gegenliber den Szenarien 1-3 ein noch groReres Angebots-Plus implizieren,
namlich eine Erhéhung im gesamten landlichen Raum um +60% ggii. 2018. Das neue fiktive Angebot
beim SPNV lage hier etwa 50% Giber dem Niveau von 2018. Fiir den gesamten stadtischen Bereich wird
erganzend vorgesehen, dass sich das Gesamtangebot in 2040 um pauschal 30% gegenliber 2018
erhoht, um fir wachsende Nachfrage (v.a. in den groRBen Zentren und im Stadt-Umland-Verkehr)
adaquate Kapazitaten zu hinterlegen. Diese Annahme ist nicht unplausibel, wenn man den in den
neuen, etwa bis zum Ende des Jahrzehnts laufenden Verkehrsdienstevertragen fiir GWL beim
Schienenverkehr angedeuteten Zusatzbedarf als Benchmark heranzieht (siehe z.B. VOR, 2019).

Die Ergebnisse der Angebots- und Kostenabschatzung sind in Tabelle 6 zusammengefasst.

Tabelle 6: Osterreichweite Analyse zur Angebotsausweitung und zu den damit verbundenen Kosten
(Jahreswerte)

,Verbessertes ,,A.nge.:bot mit
“ Anreizwirkung und
Grundangebot Vorsorge bei Kapazitaten”
(FLADEMO-Szenario 1/2/3) (Szenario 4/5)
Kosten Kosten
Angelc?ots- (Betrieb) Angetfots- (Betrieb)
ausweitung . ausweitung .
[Mio. Euro [Mio. Euro
[%] [%]
p.a.] p.a.]
SPNV - Nah- und
Regionalverkehr Schiene 31 318 40 411
Regionalbusse 30 246 52 431
Stadtbusverkehre (i.w.S.) 11 24 30 65
Tram 10 52 30 160
U-Bahn 11 50 30 136

Q.: eigene Berechnungen auf Basis Verkehrsmodell Osterreich (2018).

In Summe wiirde eine Angebotsausweitung gemaR den hier gemachten Vorgaben fiir Osterreich
zusatzliche Kosten von bis zu 1,2 Mrd. Euro p.a. (,Angebot mit Anreizwirkung und Vorsorge bei
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Kapazitaten®) implizieren. Dies entspricht nicht vollumfanglich dem Finanzbedarf fiir die 6ffentlichen

)
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Lo

Haushalte, da die Kosten bekanntermaRen teils von den OV-Kundinnen selber getragen werden®?.

In den Storylines der Detailszenarien werden dariiber hinaus Vorgaben zum klassischen Linien-OV
gemacht, die sich auf die Unterschiede des OV-Angebotsniveaus an Schultagen und Ferientagen bzw.

schulfreien Tagen beziehen. Sie lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Inden Szenarien 1, 2 und 3 wird eine (pauschale) Erhéhung des OV-Angebots an Werktagen
ohne Schule auf das Niveau von Werktagen mit Schule vorgesehen. Eine Anpassung des
Angebots am Wochenende erfolgt nicht.

e Fir die Szenarien 4 und 5 wird unterstellt, dass das OV-Angebot an allen Tagen (also auch den

Wochenendtagen) dem Angebot an Werktagen mit Schule entsprechen soll.

Gemals den aus dem Fahrplanangebot des Jahres 2018 bekannten Hochrechnungsfaktoren wiirde sich
die Osterreichweit-notwendige Angebotsausweitung zwischen 0% p.a. (SPNV in Sz. 1/2/3) und +39%
p.a. (Regionalbusse in Sz. 4/5) bewegen (Tabelle 7). Die zuvor abgeschatzten Kosten wirden bei
Umsetzung fiir die Szenarien 1- 3 (erstes Grobszenario) lber alles in geringem AusmalR (+14%) und fur

die Maximalszenarien (zweites Grobszenario) um weitere +77% (total: +2,1 Mrd. Euro p.a.) steigen.

Tabelle 7: Notwendige Angebotsausweitung im OV gemiR den Vorgaben zu Intervallen an den

Wochentagen (Schule/Ferien)

Szenario 1/2/3 Szenario 4/5
Angebots- Angebots-
ausweitung [%] ausweitung [%]
SPNV - Nah- und Regionalverkehr Schiene 0 13
Regionalbusse 6 39
Stadtbusverkehre 1 22
Tram 2 17
U-Bahn 3 12

Q.: eigene Berechnungen auf Basis Verkehrsmodell Osterreich (2018).

,Verldsslichkeit / Validitat” der Projektion und Bewertung

Die Schatzungen zu den Kosten fiir Verkehrsdienste des konventionellen Linien-OV sind als reine
GroRenordnungen zu verstehen, insbesondere, weil sie einer stark normativen Definition angestrebter
Angebotsniveaus folgen. Die Ergebnisse sind aufgrund ihres rdumlichen (Dis-) Aggregationsniveaus

nicht fiir Detail-Finanzplane (etwa Rahmenpline von Infrastrukturbetreibern wie die OBB) geeignet.

12 schatzungsweise werden dsterreichweit rund 30-40% der Betriebskosten des (nicht-kommerziellen) OV
durch Ticketerlose der Fahrgaste abgedeckt. Der Kostendeckungsgrad durch die Nutzerlnnen variiert gemaR
Region, OV-System, Auslastung (Nachfrage) und weiteren Faktoren.
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Die Berechnungen unterliegen diversen Unscharfen. Diese beziehen sich z.B. auf die genutzten
Parameter wie

e Hochrechnungsfaktoren: Werktag mit Schule auf Werktag ohne Schule sowie andere
Wochentage und auf Jahresbetriebsleistung (basieren auf HAFAS bzw. relevanten Tage des
Jahres 2018) und

e Spezifische Kostenparameter, d.h. Euro je Betriebskilometer.

Bei dem hier angestellten Gedankenexperiment bewegen sich die Angebotssteigerungen gegeniber
dem gegenwartigen Stand bei Bus und Bahn auf hohem Niveau.

Bei einer Umsetzung wiirden insbesondere die duRerst peripheren Regionen Osterreichs von einem
bisher limitierten Angebotsniveau aus profitieren. Ob gerade in diesen landlich- und z.T. touristisch-
gepragten Regionen das Angebot etwa im Schienenverkehr in den unterstellten GroRenordnungen
ausgeweitet werden kann (durch Intervallverdichtung, aber auch etwa durch Erweiterung bzw.
Reaktivierung des Schienennetzes), ist fraglich und wire im Detail zu kldren. Aber auch die OV-
Angebotsausweitungen im urbanen Raum erfordern groBe betriebliche und finanzielle
Anstrengungen, die ohne ergidnzende (planerische herausfordernde und kostspielige)
Infrastrukturerweiterungen liber die bisherigen Planungen hinaus nicht umzusetzen waren (siehe dazu
Exkurse im Folgenden).

Zu diskutieren ware auch, ob beide Ansatze (grundsatzliche Niveauverbesserung und
Angebotsausweitung in Richtung Werktagsverkehre) gleichzeitig umgesetzt werden (miissen), um die
Attraktivitat des OV fir die Nutzerlnnen deutlich zu verbessern. In den FLADEMO-Detailszenarien wire
dies jedenfalls unterstellt. Im Regionalbusverkehr wiirde die Kombination der MaRnahmen bei den
Maximal-Szenarien auf annahernd eine Verdoppelung des jdhrlichen Angebots (in Kurs-km)
herauslaufen, beim Nah- und Regionalverkehr der Schiene lage der Angebotszuwachs bei fast 50% - all
dies bis zum Ende des Betrachtungshorizonts im Jahr 2040.

Mit dem enormen Angebotszuwachs waren darlber hinaus weitere Kapazitatsfragen verbunden, nicht
nur bei der Verkehrsinfrastruktur. Auch das Personal fiir Betrieb und Infrastrukturerhalt misste
langfristig vorhanden sein, um die dann (méglicherweise in dhnlichem AusmaRB) steigende Nachfrage
sicher und adaquat im OV zu beférdern.

SchlieBBlich wiirden beim ,Gesamtpaket” der offentlichen Mobilitdit, d.h. der
Angebotsverbesserungen bei Bedarfsverkehren und konventionellem Linien-OV, die Kosten - wie
bisher auch - vom letzterem dominiert werden. Dies ist nicht zuletzt einer Fortschreibung aktuell
geringen oder nur moderat steigenden Nachfrage im Mikro-OV geschuldet - jedenfalls gegeniiber
dem Gesamtsystem OV in Osterreich. Insbesondere fiir die landlichen Raume gilt jedoch, dass mittel-
und langfristig passgenaue lokale (und kosteneffiziente) Losungen fiir die OV-Bedienung gefunden
werden miissen, die (vermutlich) auf ein hierarchisches und integriertes Angebotssystem mit
deutlich mehr Angebot beim Bedarfsverkehr hinauslaufen. Beim Finanzbedarf fiir das OV-Angebot
in den betroffenen Regionen sind somit Verschiebungen zugunsten der bedarfsorientierten
Verkehre absehbar. Welche Form der Bedienung beziiglich der Bediirfnisse der Bewohnerinnen
sowie den Kosten fiir die Aufgabentragerinnen am sinnvolisten ist, lasst sich aus Sicht der Forschung
nicht abschlieBend bestimmen; zuletzt sind zu diesem Aspekt interessante Beitrdge erschienen, die
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fiir regionale Detailkonzepte von Bedeutung sein konnten (Velaga et al., 2012; Borjesson, Fung und
Proost, 2020; Sharav, Givoni und Shiftam, 2020).

Anmerkungen zum Bedarfs- bzw. Finanzierungspfad

Die genannten Jahres-Kosten werden bis zum Ende des Betrachtungszeitraums (2040) schlagend. Bis
dahin gehen wir von einer linearen Steigerung der Ausgaben bis zum Vollausbau aus. Dies ist
insbesondere fir die Modellierung im Regionalmodell von Belang.
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Exkurs: Mobilitatsgarantie, Verkehrsdienste und damit verbundene
Infrastrukturbedarfe

Wie schon angedeutet, wird bei der hier angestellten Kostenschitzung im Bereich des Offentlichen
Verkehrs kein expliziter Bezug auf die Bedarfe zusatzlicher Verkehrsinfrastruktur genommen. Wollte
man sich dem nahern, kdnnte man wie bei Naumann et al. (2019) von einem ,fiktiven" Mehrbedarf an
Verkehrsinfrastruktur fiir schienengebundene Verkehrsmittel (Eisenbahn, Tram und U-Bahn)
ausgehen, der durch zusatzliche Verkehrsdienste ausgel6st wird. Dieser wird in einer Studie fir
Deutschland mit dhnlich pauschalen Berechnungsansatz auf etwa 3-4 Euro je km und Jahr geschatzt -
je nachdem, welche Aufteilung das Angebotsszenario fiir Neu-, Ausbau- und Ersatzinvestitionen im
Streckennetz vorsieht. Dieser Schatzbetrag umfasst allerdings keine Bedarfe fir Haltestellen,
Betriebshofe 0.3., sondern nur Streckeninvestitionen.

Es sei an dieser Stelle zusatzlich auf eine aktuelle Studie der FLADEMO-Projektpartnerinnen TU Wien,
,OV klimafit“, hingewiesen (Brezina et al., 2021). Hier bestand die Méglichkeit, die zusitzlichen
notwendigen Infrastruktur-Bedarfe fiir die Umsetzung einer Mobilititsgarantie mit Fokus OV fir
Niederosterreich genauer zu analysieren. Darauf aufbauend lassen sich u.E. Analogieschliisse fir
Osterreich als Ganzes ziehen.

Im Auftrag der Arbeiterkammer NO hat die TU Wien in einem sehr detaillierten und GIS-gestiitzten
Ansatz eruiert, welche Bedarfe bei Dienstleistungen und Infrastruktur entstehen, wenn im Land
Niederdsterreich eine flichendeckende Verbesserung der OV-Bedienungsqualitdt um eine oder zwei
Haltestellenkategorien in System der OV-Giiteklassen umgesetzt wird (Strategien ,Upgrade +1“ bzw.
,Upgrade +2“). Dies entspriache etwa einer Verdoppelung bzw. Vervierfachung des klassischen OV-
Angebots (Kurs-km), genauer der Verkehrsdienste insbesondere bei Regionalbus und SPNV. Dieses
Niveau der OV Angebotsausweitung ldge sogar weit {iber der oben anvisierten Verbesserung - selbst
fir die Maximalszenarien 4 und 5. Ergidnzend wurde in OV klimafit unterstellt, dass Mikro-OV
flachendeckend ausgerollt wird - als Zubringer fiir Beschaftigte von ihren Wohnstandorten zu z.B.
héherrangigen Verkehrssystemen und zu Betriebseinrichtungen des Landes.

Damit ware eine Verbesserung von Verkehrsangebot (und daraus resultierender Nachfrage) in
Richtung Mobilitdtsgarantie unterstellt - die Mobilitdtsgarantie ware allerdings mit dem alleinigen
Fokus auf den Offentlichen Verkehr umgesetzt. Die Abdeckung der Bevdlkerung mit guten OV-
Dienstleistungen kdme jedenfalls einer ,Fitness” fir die Notwendigkeiten des Klimawandels deutlich
nadher als bisher, was sich beispielsweise an der Zahl der Personen abzeichnet, die aufgrund der
Angebotsausweitung neu in den Genuss guter Bedienungsqualitat kommen wiirden.

Die Kosten der Umsetzung einer solcher Planung sind in Tabelle 8 zusammengefasst.

"= Bundesministerium

Klimaschutz, Umwelt, FFG
Forschung wirkt

Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie Seite 30 von 82



FLADEMO - Flachendeckende Mobilitdts-Servicegarantie !

2YamYs

Tabelle 8: Zusammenfassende (aggregierte) Ergebnisse der Studie ,,0V klimafit“: Kosten der OV-
Angebotsverbesserung im Land NO

Kategorie Finanzbedarf (in Mrd. Euro)
Upgrade +1 / Upgrade +2
Verkehrsdienste Bahn (p.a.) 0,7/1,5
Verkehrsdienste Regionalbus (p.a.) 0,4/0,7
Verkehrsdienste Bedarfs-orientiert (p.a.) 0,1/0,07
Infrastruktur: Schiene/Strecken 12 /22
Infrastruktur: Schiene/Bahnhofe 2/6

Q.: Brezina et al. (2021).

Den Studienbearbeiterinnen war klar, dass das enorme Niveau der Angebotsausweitung bei den
Verkehrsdiensten aufgrund der v.a. im Schienenbereich auftretenden Kapazitdatsproblematik einen
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur erfordert. Dieser Ausbau, d.h. die Elektrifizierung von und
zusatzliche Gleise bei Bahnstrecken, zusatzliche Weichen, Ausbau von
Bahnhofen/Bahnsteigverlangerungen etc., wirde Kosten (6ffentliche Ausgabenbedarfe) von in
Summe bis zu 28 Mrd. Euro Uber die kommenden Jahre aufwerfen. Moglicherweise ist dieser Wert
eine Uberschitzung, weil mehr Kapazitit auch Uber intelligente Technologie wie moderne
Zugleitsysteme hergestellt werden kann. Trotzdem lasst sich feststellen, dass solche GréBenordnungen
die aktuellen Investitionen der OBB in Nieder&sterreich - rund 6 Mrd. Euro; siehe aktueller Rahmenplan
- um ein Vielfaches Ubersteigt.

Wenn man die Ergebnisse der Studie von Niederdsterreich gedanklich auf das Niveau von Osterreich
hochrechnet (Anm.: das Land deckt 23% der Fliche und 19% der Bevélkerung Osterreichs ab),
bestlinden fir die Verkehrs- und Finanzpolitik v.a. des Bundes enorme Herausforderungen der
Prioritatensetzung. Das Verkehrssystem ,klimafit“ zu machen bzw. die Mobilitdtsgarantie mit
ausreichender Infrastruktur zu unterfiittern, ist eine langfristige und budgetar herausfordernde
Aufgabe, die aber auch Chancen in sich birgt. Dies erfordert gemaR OV klimaft ein , konzentriertes und
konzertiertes Vorgehen auf allen Ebenen der (Verkehrs-)Politik“, insbesondere ,das Finden von
Finanzierungsmodellen [...] sowie [...] die grofifiéichige Umsetzung von positiven verkehrspolitischen
Mafnahmen, die die Nutzung des Offentlichen Verkehr zur naheliegendsten Option der Zukunft
machen” (Brezina et al., 2021, S. 166). Mehr dazu in Kapitel 5.
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2.2.3 Forderung der aktiven Mobilitdt, insbesondere Radverkehrsforderung

Die Schaffung von Moglichkeiten fir eine komfortable und sichere aktive Mobilitdat gehdren gemal
FLADEMO-Rahmendefinition und Detailszenarien zu den wichtigen Eckpfeilern der flaichendeckenden
Mobilitatsservicegarantie. Die positiven Effekte aktiver Mobilitat auf Bevolkerung, Verkehrssystem
und Umwelt sind mannigfaltig - sie reichen von mehr Nachhaltigkeit der Verkehrsnachfrage, geringerer
Platzbedarf und Flachenverbrauch ({ber Gesundheitseffekte (siehe 3.2.2) bis hin zu
Kosteneinsparungen fiir Private sowie fiir die 6ffentliche Hand im Bereich Verkehrsinfrastruktur.
SchlieBlich kann die Verbesserung der Rahmenbedingungen fir die aktive Mobilitdt ein ,Booster” flr
die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs sein, weil dies den Zugang dazu erleichtert. Damit ware der
ressourcenschonende und klimavertragliche Umweltverbund als Ganzes gestarkt.

Um die Bedingungen derjenigen zu verbessern die schon heute intensiv per Rad und FuR unterwegs
sind, und um noch mehr Menschen zu motivieren, selber aktiv mobil zu sein, braucht es unter
anderem:

e Sichere und komfortable infrastrukturelle Rahmenbedingungen

e Radfahr- und FuBweg-adadquate Siedlungsstrukturen und Raumplanung

e Bewusstseinsbildung und Information bei den Verkehrsteilnehmerinnen, z.B. im Rahmen von
Mobilitdtsmanagement

e Moglichkeiten zur Verknilpfung des Fahrrads mit anderen Verkehrsmitteln (Stichwort
Intermodalitat)

e Bessere Verkehrsorganisation, insbesondere fir den FuRverkehr

¢ (Noch) Mehr Koordination der staatlichen Ebenen bei den Férderungen und Forderangeboten

e Forschung und Ausbildung in den Bereichen Rad- und FuBverkehr

(vgl. BMLFUW, 2015; BMLFUW und BMVIT, 2015).

Alle staatlichen Ebenen haben sich fiir die Umsetzung inzwischen hohe Ziele gesetzt, und in den letzten
rund 20 Jahren ist Uberall die Erkenntnis gereift, dass insbesondere die infrastrukturellen und
technischen, aber auch die organisatorischen MalRnahmen mit ausreichend finanziellen Budgetmitteln
unterflttert werden miissen. Dies zeigen die Investitions- und Forderprogramme des Bundes
(Stichwort ,,Fahrradoffensive”) sowie der Bundeslander und vieler, auch kleinerer Gemeinden.

Abschatzung des Finanzbedarfs

Bei der Abschatzung des Finanzbedarfs wird an dieser Stelle angenommen, dass sich die Férderung der
aktiven Mobilitat (die an dieser Stelle explizit auch den FuRverkehr miteinschlieRen soll!) an den
bekannten Durchschnittswerten der staatlichen Ausgaben fiir den Radverkehr in den ,erfolgreichen’
Radfahrnationen Europas orientieren soll (siehe dazu z.B. Gerlach et al., 2020). Aktuell liegt die
Radverkehrsférderung iber alle staatliche Ebenen pro Einwohnerln in Osterreich bei schatzungsweise
10 Euro pro Kopf und lJahr; aktuelle und genaue Zahlen werden derzeit im Rahmen
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Zwischenevaluierung des Masterplans Radfahren erhoben®. In den Niederlanden bringen staatliche
Ebenen Uber 30 Euro je EinwohnerIn und Jahr auf; ambitionierte Stadte sogar bis zu 80 Euro (Hendriks
etal., 2020). Die danische Hausstadt Kopenhagen hat in den vergangenen Jahren durchschnittlich rund
13 Mio. Euro in die Radinfrastruktur investiert, was in etwa einen Durchschnittsforderwert von lber
20 Euro je Einwohnerln und Jahr entspricht (Bressa, 2016).

Zweifelsohne kdnnen Radfahrkultur und -neigung der genannten Lander vermutlich auch durch grofe
Investitionen in Osterreich nicht kurzfristig ,kopiert” werden; dennoch sind bessere
Rahmenbedingungen ein deutlicher Anreiz, aktiv und damit nachhaltig(er) mobil zu sein.

Es wird an dieser Stelle unterstellt, dass zur Attraktivitatssteigerung der aktiven Mobilitat der Betrag
von 30 Euro / Einwohnerln und Jahr zur Verfligung gestellt wird (Uber alle staatlichen Ebenen). Damit
wirde das aktuell-geplante Niveau der Stadt Graz erreicht, die in ihrer ,Radoffensive 2030 auch das
niederlandische Niveau anpeilt (30-40 Euro je Einwohnerln und Jahr) (Stadt Graz, 2021)**. Bis zum Jahr
2040, in dem die Bevodlkerung in Osterreich auf 9,5 Mio. Menschen gestiegen sein sollte, wiirde dies
einen Finanzbedarf von in Summe 260-290 Mio. Euro p.a. oder rund 20 Euro mehr pro Einwohnerln
und Jahr bedeuten (zusatzlich rund 200 Mio. Euro p.a. ggi. aktuell)®>. Diese Summe gilt fiir das Szenario
2, also dem FLADEMO-Maximalszenario fir die ,Aktive Mobilitat“. In den weiteren Szenarien werden
gemal Storylines im Detail keine zusatzliche Forderung (Sz. 1) bzw. geringere Betrage vorgesehen (190
Mio. Euro p.a in Sz. 3/4 sowie 240 Mio. Euro p.a. in Sz. 5), womit sich die zusatzlichen Finanzbedarfe
gegenliber dem aktuellen Stand verringern.

Die Aufteilung der zusitzlichen Mittel wiirde den Vorstellungen von Radkompetenz Osterreich folgen
(Die Radvokaten Osterreich, 2018): Rund zwei Drittel wiren fiir infrastrukturelle MaBnahmen
vorgesehen (v.a. Bau und Verbesserung von Fuf- und Radwegen), 30% fiir Personal (z.B. fir
Radbeauftragte oder sonstige Multiplikatoren oder Lehrpersonen) sowie 5% fir sonstige
Dienstleistungen (Marketing etc.).

Anmerkungen zum Bedarfspfad

Bei der aktiven Mobilitdat wird bei der spateren volkswirtschaftlichen Modellierung davon
ausgegangen, dass der volle Betrag im Jahr 2035 zur Verfligung stehen sollte bzw. ausgegeben wird.
Davor ist der Pfad von einem geringen Niveau aus der Ausgaben kontinuierlich ansteigend, danach
wieder weniger steil absteigend.

13 Kommunikation mit M. Eder vom 10.12.2021, Der Bund sieht im Budget des BMK fiir das Jahr 2022
Forderungen fiur aktive Mobilitat in Hohe von 27,8 Mio. Euro vor.

14 Damit soll der Anteil der Radfahrerinnen um 30% gesteigert werden.

15 Der hier maximal vorgesehene Betrag entspricht der in den Vorstellungen im Szenario WAM ,,with additional
measures” der letzten NEKP-Evaluierung (Umweltbundesamt, 2020).
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2.2.4 Entwicklung/Umsetzung/Betreuung einer nationalen MaaS-Plattform

Bedeutung/Rolle

Eine nationale MaaS-App wiére ein wichtiges Tool, um Verkehrsangebote des Offentlichen Verkehrs
und Angebote aus dem Bereich Individualverkehr (,Mitfahrborse”, Sharing jedweder
Form/Verleihsysteme, Parken, sonstige Dienstleistungen) effizient zu kombinieren und damit fiir die
Kundinnen eine bedirfnisgerechte und einfache Form des Transports (in Reiseketten) zu
gewahrleisten - und dies ohne eigenes Auto! Die MaaS MiA Initiative erkannte schon in 2019 in Maa$
groRes Potential fiir die technische und organisatorische Umsetzung einer Mobilitatsservicegarantie
(AustriaTech, 2019). Technische Losungen (Plattformen) stehen seit geraumer Zeit zu Verfligung, etwa
in den nordischen und inzwischen europa-/weltweiten ausgerollten Systemen von Whim oder Ubigo
oder den Apps diverser Verkehrsunternehmen (z.B. Wienmobil oder OBB Wegfinder). Diese sind
jedoch oft noch nur auf regionale Settings oder unternehmenseigene Angebote ausgerichtet und
umfassen noch nicht alle moglichen Elemente der in FLADEMO diskutierten nationalen (/)
Mobilitatsservicegarantie.

Abschatzung der Kosten

Welche Entwicklungs- und Betriebskosten fiir eine integrierte, nationale MaaS-App anfallen wirden,
ist schwierig zu prognostizieren. In Osterreich gibt es zu einer Ausrollung von Maa$S als
flaichendeckendes System explizit kein Forschungs- oder Anwendungsprojekt. Im MdZ-Leitprojekt
DOMINO, bei dem mit Fluidtime eine 6sterreichische Entwicklerin einer MaaS-Software vertreten ist,
wird aktuell mit der Integration von Mitfahrgelegenheiten (Pooling) als neue ,Kernfunktion” in eine
weitgehend bestehende MaaS-Plattform experimentiert (siehe Zwischenergebnisse von DOMINO;
Fluidtime, 2021). In DOMINO wird - auf Riickfrage - allerdings nicht dezidiert an der Umsetzung einer
Osterreichweiten Maa$ Plattform gearbeitet, sondern das Hauptaugenmerk liegt darauf, mit den
Projektpartnerinnen ein akkordiertes Architekturbild der App zu designen und drei Umsetzungen
einzelner Aspekte daraus zu pilotieren (Kommunikation/Email mit M. Nemec vom 8.3.2022).

Grundsatzlich ergdben sich bei der Entwicklung eines nationalen MaaS-Systems drei wesentliche
Kostenelemente, die von der offentlichen Hand (alternativ: unter Einbezug der Anbieterlnnen)
beauftragt und bezahlt werden miissten'’:

e Entwicklung der integrierten technischen Plattform, auf der die (oder mehrere) MaaS-
Plattform(en) aufgebaut werden. Diese verbindet den MaaS-Betreiber (hier: z.B. ein neues
oder bestehendes spezialisiertes Unternehmen wie ,,One Mobility Ticketing” 0.4. oder eine
zentrale offentliche Stelle) mit den Dienste-Anbietern (z.B. Verkehrsunternehmen). lhre

16 |m Detail sollen Mitfahrten zur und von der Arbeitsstelle bei Arbeitskolleglnnen oder sonstigen Personen, die
auf identischen Strecken pendeln, organisiert werden. Pilotregion ist Oberdsterreich (siehe dazu auch 2.4.8 im
Zwischenbericht). Die Fahrten werden durch die Interessentinnen in der App hinterlegt und stehen so zur
Information von potentiellen Fahrerlnnen oder Mitfahrerlnnen zur Verfligung.

17 Basierend u.a. auf Hintergrundgesprich mit Martin Kieslinger, 10.3.2022.
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technische Funktionalitdt umfasst die Reiseplanung und -buchung, das Kundinnen-
Kontenmanagement, Sicherheitsliberprifungen, und Zahlungsabwicklung. Eine solche
Plattform fiir den nationalen Einsatz wird bzw. wurde beispielsweise schon fiir die Niederlande
von den Siemens-Tochtern Hacon sowie eos.uptrade im Auftrag der groRten
Mobilitatsdienstleister des Landes (NS, HTM und RET) entwickelt (Mathijsen, 2022; Siemens
Mobility GmbH, 2021). Ziel und Anspruch der niederldndischen Plattform ist die
Gewihrleistung eines offenen Okosystems fiir alle Mobilititsdienstleister. Die Kosten der
Plattformentwicklung sollten bei maximal rund 500.000 Euro bis 1 Mio. Euro liegen.

e Anschluss der Partnerlnnen an die Plattform: Ist die integrierte Plattform verfigbar, gilt es
die Mobilitatsdienstleister ,anzuschliefen”, was zu weiteren Kosten fiihren kann. Die Hohe
der jeweiligen Kosten hangt davon ab, welche technischen Voraussetzungen bei den Anbietern
vorhanden sind, und vermutlich insbesondere ob die und wie technische Standards zur
Interoperabilitit erfiillt werden (kénnen)®. Mit rund 20.000 Euro pro Partner ist bei dem
Anschluss zu rechnen, die vom Plattform-Betreiber (Ubernommen oder an die
Partnerinnen/Dienste-Anbieterlnnen weitergereicht werden kénnten.

e Betriebs- und Wartungskosten der nationalen Plattform: SchlieBlich sollten fir die
Betreuung, das Management, die Beaufsichtigung und insbesondere die Fehlerbehebung des
MaaS-Gesamtsystems ebenfalls laufende Kosten (bei der zentralen Stelle) anfallen. Hier ist ein
niedriger 6-stelliger Euro-Betrag pro Jahr eine plausible Schatzung fiir den Finanzbedarf.

Insgesamt lage Aufwand bzw. Finanzbedarf bei 1 bis wenigen Millionen Euro p.a., unter Umstanden
sogar niedriger.

18 Die Niederlande kénnen als gutes Beispiel der Vereinheitlichung von MaaS-Standards angefiihrt werden: Hier
wurde unter der Schirmherrschaft des niederlandischen Ministeriums fiir Infrastruktur und Wasser in einer
groReren nationalen Arbeitsgruppe das Protokoll TOMP-API entwickelt (vgl. Van den Belt und Groen, 2021). Das
Protokoll ist eine technische Spezifikation fiir den Datenaustausch zwischen Dienstleistern und MaaS-Anbietern.
Dabei sollen die Transportunternehmen Daten bereitstellen, die einem Standard-Protokoll entsprechen. Maa$s-
Anbieter wiederum miissen Daten akzeptieren, die mit diesem Protokoll tibereinstimmen.
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2.2.5 Intensivierung des Mobilitatsmanagements

Bedeutung/Rolle

Mobilitdtsmanagement, also das ,breite [ ] Spektrum an unterschiedlichen MaBnahmen aus den
Feldern der Information, der Kommunikation, der Subvention, der Finanzabgaben und der
Ordnungspolitik” (Schwedes und Rammert, 2020, S. 43), wird unseres Erachtens fiir eine erfolgreiche
Umsetzung der fMSG eine grolRe Rolle spielen. Die Akzeptanz und Nutzungsintensitat 6ffentlicher
sowie aktiver Mobilitdt und der weiteren nachhaltigen Mobilitdtsangebote wie das Mitfahren (Pkw-
Pooling) erfordern gute infrastrukturelle Voraussetzungen und ein gutes Angebot an Diensten, aber
auch begleitende MaRnahmen der Bewusstseinsbildung bei den Verkehrsteilnehmerinnen selbst und
den sonstigen Akteurlnnen mit Einfluss auf die Strukturen der Verkehrsnachfrage. Dazu gehdren.
Entscheiderinnen in den Betrieben, Gemeinden, Ausbildungseinrichtungen etc. Zielgruppen-
Orientierung und Zielgruppen-Marketing sind an dieser Stelle die wichtigen Schlagworte.

Der Bund hat durch die Forderung von MaBnahmen fiir die Umsetzung klimafreundlicher, sauberer
Mobilitat seit 2007 Uber das Programm ,klimaaktiv mobil“ hunderte von Mobilititsmanagement-
Projekten finanziell gefoérdert und ein groRes Volumen an Investitionen bei weiteren 6ffentlichen
sowie privaten Akteurlnnen ausgelost (Thaler et al., 2019). Die vom Bund (z.T. unter Hinzuziehung
europaischer Fonds) ausgeschiitteten Forderungen zielten vornehmlich auf die finf Sdulen Beratungs-
sowie Férderprogramme, Bewusstseinsbildung, Aus- und Weiterbildung sowie Auszeichnungen (z.B.
im Rahmen der friiheren Spritspar-Initiative). Insbesondere die ,,sanften“ MaRnahmen der Beratung,
Kommunikation und Information sowie der Strategieentwicklung fir integrierte Mobilitdtskonzepte
kéonnten im Rahmen der Umsetzung der fMSG noch starker in den Blickpunkt gestellt werden. Diese
umfassen beispielsweise

e die weitere Umsetzung von Sharing-Modellen (insbesondere aulRerhalb des urbanen Raums),

e die Planung und Einrichtung von bedarfsorientierten Verkehrssystemen,

e Mobilitatszentralen und nachhaltige Pendlerinnen-Mobilitat (Jobrad und Jobtickets),

e Konzepte der Veranstaltungsmobilitat,

e bewusstseinsbildende MaRRnahmen, wie Ausbildungs- und Schulungsprogramme,
Veranstaltungen, InformationsmaBnahmen fiir aktive Mobilitdit und klimafreundliche
Mobilitatslosungen oder zielgruppenorientiertes Marketing.

Uberschneidungen dieser Schwerpunkte mit Inhalten der weiteren unter Finanzbedarf aufgefiihrten
Aspekte, insbesondere Bedarfsorientierte Verkehre (,Mikro-OV“) sowie Férderung der aktiven
Mobilitat sind nicht auszuschliefen und waren grundsatzlich erwiinscht. Das Umweltbundesamt merkt
zu Interaktionen zwischen Mobilitdtsmanagement und den weiteren Strategiebereichen nachhaltiger
Verkehrspolitik an, dass ,MaRnahmen [des Mobilititsmanagements] [...] einen wesentlichen Beitrag
zur Wirkung der anderen MalRnahmenbiindel” leisten (Umweltbundesamt, 2020, S. 17).
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Grundsatzliches zur Abschatzung des Finanzbedarfs

In FLADEMO wird keine eigene (detaillierte) Abschatzung der Kosten bzw. des Finanzbedarfs fiir das
Mobilitaitsmanagement vorgenommen, sondern auf die Vorstellungen fir die Kosten des
Malnahmenbiindels im Nationalen Energie- und Klimaplan (NEKP) von Ende 2019 verwiesen (fur das
Strategiedokument siehe BMNT, 2019). Aus diesem wird die GréBenordnung der oOffentlichen
Investitionen aus dem Entwicklungspfad , with additional measures” (WAM) Gbernommen. Diese
sollen sich auf 30 Mio. Euro p.a. belaufen (,Anhebung Budget Mobilitatsmanagement 30 Mio. €/a 2021
bis 2030“; Umweltbundesamt, 2020, S. 17). Dieser Betrag wird (als Zusatz zu heute bestehenden
Forderungen im Bund, Lander und Gemeinden) fiir alle FLADEMO-Detailszenarien Glbernommen.
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2.2.6 Garantie- bzw. Kompensationsleistungen

Bedeutung/Rolle

Kompensationsleistungen fiir Ausfalle von Dienstleistungen oder Anschlussversaumnisse in Form von
z.B. Taxi-Gutscheinen werden zwar nicht explizit in den FLADEMO-Detail-Szenarien genannt, aber in
der Rahmendefinition zur fMSG als Baustein aufgefiihrt. Solche durch die Verkehrsunternehmen oder
die Verbiinde vertraglich-garantierten Leistungen (siehe 5.2) sind einerseits Kompensation fiir
bestehende Nutzerlnnen bezliglich ihrer zeitlichen und monetdren Aufwande, wenn die (durch die
fMSG gedeckten) Leistungen nicht in versprochener Qualitdt zur Verfligung gestellt werden. Sie
konnen andererseits ein Mittel sein, neue Kundlnnen zu gewinnen, da Kundengarantien als Signal zur
Verminderung des Nutzungsrisikos (etwa von Mitfahrten) und damit als Attraktivitats-steigernd wirken
kénnen.

Abschatzung des Ausmalies

Eine Abschatzung der Inanspruchnahme von Kompensationsleistungen ist schwierig und hangt
grundsatzlich von der Nachfrage nach den Dienstleistungen, deren Qualitdt, dem Bekanntheitsgrad
des Kompensationssystems sowie insbesondere der genauen Ausgestaltung der Garantie ab. Es stellen
sich bei letzterem Aspekt eine Reihe von Fragen, etwa

e Welche Verspatungstoleranzen werden den Nutzerlnnen zugemutet, bevor die Garantie
greift?

e Besteht eine Differenzierung der Leistungen nach Fahrscheinart? (Zeitkarte versus
Einzelfahrkarte)

e Wie hoch genau ist die Kompensation?

e Missen Alternativ-Angebote (z.B. Taxis) aktiv seitens der Nutzerlnnen gebucht werden oder
werden diese automatisch liber die App verstandigt und gebucht?

e Gibt es eine Deckelung der Kompensation (etwa Uber den Zeitraum eines Jahres)?

e Greift die Mobilitdtsgarantie nur dann, wenn es sich wirklich um spontane Ausfille handelt
und nicht um solche, die rechtzeitig vorher kommuniziert werden?

Andere Beispiele von (freiwilligen) Mobilitdtsgarantien zeigen, dass die Inanspruchnahme von
Kompensationsleistungen vergleichbar gering ist, wenn sich die Qualitdat der Dienstleistungen auf
gutem Niveau bewegt (siehe auch AP2.1): Bei den Piinktlichkeits-/Mobilititsgarantien fiir den OPNV
in Deutschland (wie in Nordrhein-Westfalen (Kompetenzcenter Marketing, 2020; 2021)%,
Stuttgart/Baden-Wiirttemberg (Durchdenwald, 2013)?° oder die 10-Minuten-Garantie im RMV/Region
Frankfurt (Lusméller, 2018)%, die allerdings sehr heterogen bzgl. Hohe und Bedingungen ausgestaltet
sind, lag die Zahl der Antrdge in den letzten Jahren auf niedrigen Niveau. In NRW beispielsweise
wurden im Jahr 2019 lediglich 20.000 Antrdage bei in Summe Uber 2 Mrd. Fahrgaste gezahlt. Die
Gesamt-Auszahlung lag in einem friiheren Jahr (2017), fir das monetare Werte kommuniziert wurde,
bei nur 360.000 Euro p.a. In Stuttgart wurden zuletzt rund 1.200 Antrdge auf Fahrpreiserstattung und

19 (Bedingter) Anspruch auf Ersatz bei einer 20-miniitigen Verspitung von Bus oder Bahn an der

Abfahrtshaltestelle.
20 Anspruch, wenn Fahrziel um mehr als 30 Minuten spéter als im Fahrplan ausgewiesen erreicht wird.
2 Anspruch besteht, wenn Verspitung von mehr als 10 Minuten am Fahrtziel vorliegt.

"= Bundesministerium

Klimaschutz, Umwelt, FFG
Forschung wirkt

Energie, Mobilitat, y
Innovation und Technologie Seite 38 von 82



FLADEMO - Flachendeckende Mobilitdts-Servicegarantie !

2YamYs

weitere Kompensationen bei 400 Mio. Fahrten gestellt. Im Rhein-Main-Verkehrsverbund mit 800 Mio.
Fahrgasten p.a., die zu den am weitesten gehenden Garantien gehort, wurden im Jahr 2017/2018
600.000 Falle bearbeitet. Die Auszahlung (z.B. fiir Fahrpreisersatze oder Taxi-Gutscheine) bewegte sich
bei 1,4 Mio. Euro p.a..

Im MdZ-Leitprojekt DOMINO, das sich u.a. mit Ride-Pooling liber eine MaaS-Plattform beschaftigt,
wird aufbauend auf Informationen vom Projektpartner Ummadum von einer ,,Reklamationsrate” bei
Mitfahrten im Promillebereich ausgegangen. Hier wird versucht, recht zeitnah Gber Ausfalle zu
informieren, was die Zahl der Reklamationen ohne Zweifel reduziert.?

Aufbauend auf diesen Informationen gehen wir davon aus, dass von der zustdandigen Abwicklungsstelle
fur durch die fMSG abgedeckten Dienstleistungen des Offentlichen Verkehrs sowie des Mitfahrens
jeweils Kompensationsleistungen im Bereich eines niedrigen Euro-Millionenbetrags p.a. vorgehalten
werden miussen. Fir eine genauere Abschitzung kénnte man fir das Ridepooling (Mitfahren)
beispielsweise basierend auf den OU-Daten in einem Extremszenario von bis zu rund 80.000.000
Mitfahrten p.a. fir Arbeitszwecke ausgehen (davon 30 Mio. Uber die Gemeindegrenze hinweg).
Wirden davon 0,01% beanstandet und im Schnitt 20 Euro ersetzt werden missen, lige der
Finanzbedarf bei 1,6 Mio. Euro pro Jahr. Fiir die Kompensationen beim OV kénnte man als Ansatz die
Zahl der Fahrgiste bzw. OV-Wege in Osterreich mit denen aus NRW vergleichen. Diese sind dort
deutlich héher als hierzulande (bei zugegebenermaRen abweichenden raumlich-strukturellen und
angebotstechnischen Gegebenheiten bzgl. Raumstruktur): Dies berlicksichtigend kdme man fir
Osterreich bei dhnlicher Ausgestaltung sowie Inanspruchnahme der Garantie ebenfalls auf einen
niedrigen Millionenbetrag.

Anzumerken bleiben zu dieser Kostenkategorie zwei wichtige Punkte:

e Die hier skizzierten Betrage sind fiir die Tragerlnnen der fMSG dann eine zusatzliche
Ausgabe, wenn die erhdhten Kosten (etwa Ausgabe von Taxisgutscheine) nicht an die
Leistungserbringer ,,weitergereicht” werden kdnnen. Damit waren sie nur zu einem geringen
Teil oder mittelbar der 6ffentlichen Hand zuzurechnen. Der Vollstandigkeit halber werden sie
als Kosten hier angefiihrt.

e Die Mobilitatsgarantie stellt in ihrer in FLADEMO entwickelten Form eine Erganzung, aber
keinen Ersatz flr die Anspriiche der Fahrgaste nach Fahrgastrechteverordnung dar.

22 Kommunikation mit Ch. Steger-Vonmetz (VOR) vom 13.9.2021.
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2.2.7 (Weitere) Ticketstiitzungen

Bedeutung/Rolle

In den Detailszenarien werden neben Festlegungen zum OV-Angebot und zu weiteren MaRnahmen
(z.B. bzgl. Aktive Mobilitdt) auch Vorstellungen zu den OV-Tarifen bzw. die Durchdringung der Gruppe
der OV-Nutzerlnnen mit Klimatickets entwickelt. Detailszenario 5 sieht sogar einen ,Gratis-OV“ vor.
Wahrend die in den Szenarien unterstellten Verbesserungen des Angebots und der
Rahmenbedingungen bei den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds angebotspolitischer Natur sind
und Finanzbedarfe damit explizit, zielen die Storylines zum Zeitkartenbesitz quasi ,als exogene Vorab-
Festlegung” auf Nachfrage-Aspekte.

Mit solchen Vorstellungen sind allerdings ebenfalls Implikationen fiir den Finanzbedarf verbunden -
hier beziiglich der Uber die aktuelle Planung hinausgehenden - ,Ticketstlitzungen”
(Ausgleichzahlungen des Bundes an die Lander und Gemeinden sowie Verblinde oder
Verkehrsunternehmen). Aus diesem Grund wurden sie als zu analysierende Ausgabenkategorie
aufgenommen.

Grundsitzlich ist es zu begriiRen, wenn Nutzerlnnen sich tiber den Besitz von Zeitkarten an das OV-
System ,,binden”; bekannt ist jedoch auch, dass die Ticketerlose die Kosten fir den Betrieb und die
Investitionen des Offentlichen Nah- und Regionalverkehrs sowie zum Teil des Fernverkehrs nur zu
einem gewissen Teil decken.

Allgemein ist die Finanzierung des Offentlichen Verkehrs in Osterreich komplex und speist sich aus
diversen Quellen (Hartl-Benz und Bauer, 2016; Mitterer und Hochholdinger, 2016). Einen Grof3teil der
Finanzierung fir das regionale/lokale Angebot des Offentlichen Verkehrs - und damit giinstige
offentliche Mobilitat fir breite Bevoélkerungsgruppen - sichert der Bund Uber Bestellungen
gemeinwirtschaftlicher Leistungen im Eisenbahnverkehr (BMK), Férderungen des BMFIJI fir Schiler- /
Lehrlings-Freifahrten, Transfers fiir die Grund- und Finanzierungsvertrage oder Bestellerférderungen
(beides ebenfalls aus dem Budget des BMK) u.a. Ldnder und Gemeinden ergédnzen Uber lhren
Mitteleinsatz das Angebot des Schienen- und Busverkehrs bzw. gewihrleisten den stidtischen OPNV
Uber Abgangsdeckungen, Dienste-Bestellungen sowie Beitrage an die Verbiinde. SchlieBlich decken die
Kundinnen mit Ihren Ausgaben fiir Fahrscheine (geschatzt) zwischen 15% und 50% der Kosten fiir den
Betrieb ab (vgl. z.B. Stadt Wien, 2015).

»Neu hinzugekommen” ist fiir das BMK ab dem Jahr 2021 der Aufwand zur Abdeckung von
Finanzierungsliicken aufgrund der Einflihrung des Klimatickets als nationale oder regionale Netzkarte
und als Schlissel fir die offentliche Mobilitat (,Flatrate”). Das Klimaticket soll insbesondere
(erwachsene) Intensiv-Nutzerlnnen der Dienste (z.B. Pendlerlnnen) zugute kommen. Ob der Transfer
des Bundes in der aktuellen Hohe auch in Zukunft ausreichen wird, um die ,Verluste” aller anderen
Stakeholder auszugleichen, ist von kiinftigen Nachfrageentwicklungen und damit verbundenen
Notwendigkeiten zur Angebotsanpassung im OV abhangig.
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Abschatzung des Finanzbedarfs

Abschatzungen zum Finanzbedarf fir Ausgleichzahlungen aufgrund eines Nachfrageplus bei den
Klimatickets sind insofern schwierig, weil nicht nur die Zahl der Klimatickets in der Zukunft bekannt
sein sollte, sondern auch das AusmaR bzw. die Kosten des kiinftigen OV-Angebots (einer OV-
Angebotsausweitung). Ware beides bekannt, lieRe sich die ,Unterdeckung” durch Erlose des
Klimatickets und der weiteren Tarife genau(er) berechnen. Insgesamt kann man sich vermutlich darauf
einigen, dass die Einfiihrung des Klimatickets in seiner jetzigen Form bestehende und potentielle OV-
Kundinnen entlasten wird oder schon entlastet hat, das allgemeine Budget jedoch belastet - wenn
auch aus wichtigen, nachvollziehbaren Grinden. Wa&hrend der Kostendeckungsgrad
(,Nutzerfinanzierung”) tendenziell sinkt, soll der Offentliche Verkehr iiber die Fahrpreis-Reduktion
attraktiver und seine Position im Verkehrsmittelwettbewerb mit dem Pkw verbessert werden.

An dieser Stelle soll vereinfachend abgeschatzt werden, welcher Finanzbedarf mit den in den Storylines
der Detailszenarien vorgegebenen Besitzrate von Klimatickets verbunden ist - und zwar, wenn die
heutigen Ausgleichszahlungen je Ticket weiter Bestand hatten. Ob dies eine Unter- oder
Uberschiatzung des potentiellen Finanzbedarfs ist, ist schwierig einzuschitzen: Die Unterdeckung und
deren Ausgleich kann verlasslich nur unter Bericksichtigung der kinftigen Angebotskosten und
weiterer Aspekte wie der Nutzungsintensitit der Tickets oder dem AusmaR der OV-
Finanzierungsleistungen (iber die anderen ,Kandle“ (z.B. Tarifstlitzungen wie Schiler- und
Lehrlingsfreifahrten, Semestertickets von Studierenden oder sonstige Zeitkarten sowie
Einzelfahrscheine) analysiert werden. Mit steigendem Angebot bei gleichbleibenden sonstigen
Bedingungen sollte eine Liicke jedenfalls bestehen bleiben. Die Angebotskosten werden in den
anderen Abschnitten grob abgeschatzt und werden hier nicht vertieft.?

Fiir die Detail-Berechnung berlicksichtigen wir als Basis 6ffentlich zugédngliche Informationen zu den
entsprechenden Ausgaben des BMK fir die Foérderung des Klimatickets. Aus dem letzten
»Strategiebericht”  der  Bundesregierung  zum Bundesfinanzrahmengesetz ~ 2022-2025
(Bundesregierung, 2021) sowie den diesbeziiglichen Ausfiihrungen des Budgetdienstes der
Parlamentsdirektion (Budgetdienst, 2021) gehen die Vorstellungen des BMK zum Absatz und zur
Forderung der Klimatickets in den kommenden Jahren hervor. So rechnet das BMK mit einer Nachfrage
nach Klimatickets (unabhangig ob nationale oder regionale) in Hohe von 1,018 Mio. Euro im Jahr 2022
und bis zu 1,085 Mio. Euro im Jahr 2025. Dazu werden Mittel zur ,,Stiitzung” des Tickets und des OV-
Angebots von netto (d.h. nach Ticket-Erlésen) von 252 bis 288 Mio. Euro Uber das BMK zur Verfiigung
gestellt. Diese Mittel flieBen gemal einem komplexen Schliissel an die Anbieterinnen und zusatzlich
an die Lander. Damit wird im Schnitt rechnerisch ein einzelnes Klimaticket durch den Bund mit 248
Euro im Jahr 2022 und 266 Euro im Jahr 2025 geférdert. Die Betrage konnen als Ausgleich fir die
Erlosausfalle beim Umstieg von bisherigen Zeitkarten (Streckentickets, Netz- und Teilnetzkarten etc.)
auf das Klimaticket verstanden werden. Dieser ist fur die meisten Kundlnnen mit einer Preisreduktion
(bei gleicher Angebotsqualitat) sowie einer Ausweitung des Geltungsbereichs verbunden.

2 Dije Abschitzung des Finanzbedarfs fiir Ticketstiitzungen wird aufgrund der Unsicherheiten nicht bei der
Modellierung der regionalwirtschaftlichen Effekte beriicksichtigt.
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In den Detailszenarien zur fMSG wird grundsatzlich von einer steigenden Zahl an Zeitkarten und
insbesondere Klimatickets bis zum Ende des Betrachtungszeitraums im Jahr 2040 ausgegangen.
,Ubersetzt“ man (1) die in den Detailszenarien genannten Angaben zur Klimaticket-Nutzung (,X
Prozent der OV-Nutzerlnnen besitzen Klimaticket”) sowie (2) die prognostizierte
Bevolkerungsentwicklung fiir Osterreich und (3) die Zahl der potentiellen erwachsenen OV-Fahrgéste?*
(gemaR einem unterstelltem Modal Split nach Umsetzung der fMSG) grob in verkaufte Tickets, so
wirde die Zahl bis zum Jahr 2040 kontinuierlich auf 1,4 Mio. (Szenario 1 und 2), 1,7 Mio. (Szenario 3)
und 1,8 Mio. (Szenario 4) ansteigen.

Wenn davon ausgegangen wird, dass urspriinglich keine weitere Steigerung der Verkaufszahlen nach
2025 prognostiziert wurde (ausgenommen u.U. marginale Steigerung wegen Bevoélkerungszunahme),
so wiirden im Zeitraum von 2026 bis 2040 2,2 Mio. (Sz. 1/2), 4,3 Mio. (Sz. 3) bzw. 5,6 Mio. (Sz. 4) mehr
Tickets verkauft als heute anvisiert. Damit wiére in Szenario 4 im Jahr 2040 fast jeder erwachsene OV-
Kunde zugleich Klimaticketbesitzer, was ohne Zweifel diskutabel ist. Bei einem Zuschussbedarf auf dem
Stand des Jahres 2025 von 266 Euro je Ticket wiirde lber die kommenden 17 Jahre in Summe ein
Finanzbedarf von 0,6, 1,1 bzw. 1,5 Mrd. Euro entstehen. Dies ist vermutlich eine Uberschitzung, da
davon ausgegangen werden kann, dass mit steigenden Fahrgastzahlen bei gleichbleibenden Preis die
Kostendeckung durch Ticketerlése ansteigt. Es kommt an dieser Stelle - wie schon oben erwahnt - auch
sehr darauf an, in welchem Ausmal das Angebot ausgeweitet wird, also hohere Kosten anfallen.

In Szenario 5 wird abweichend davon ausgegangen, dass die Nutzung des OV grundsatzlich gratis ist.
Die aktuellen Ausgaben der dsterreichischen Haushalte fiir den Offentlichen Verkehr belaufen sich
gemaR letzter Konsumerhebung 2019/2020 auf 1,66 Mrd. Euro pro Jahr, wobei bei dieser Summe eine
Reihe von Positionen wie Ausgaben fir Taxis, Flug- und Schiffstickets sowie Sonstige Dienstleistungen
im Transportbereich herauszurechnen waren, die mit der fMSG nicht in Verbindung stehen. Letztere
machen einen Anteil von rund 30% der Ausgaben fiir den OV aus, sodass fiir den Nah-, Regional- und
Fernverkehr auf Stralle und Schiene anndherungsweise 1 Mrd. Euro von den Haushalten aufgewendet
wurden (ohne Auslandsreisen). Andere Quellen zu Ausgaben fiir OV-Tickets in Osterreich existieren
nicht, allerdings lasst sich schatzungsweise von einem Betrag in Hohe von (tatsachlich) rund 1 bis 1,5
Mrd. ausgehen, wenn man Veroffentlichungen (z.B. Geschaftsberichte etc.) der groRRen
osterreichischen OV-Anbieterinnen wie Wiener Linien oder OBB und sonstige Dokumente heranzieht
(OBB-Holding AG, 2021; Almeder und Heimhilcher, 2019; Mitterer und Hochholdinger, 2016;
Verkehrsverbund Vorarlberg, 2021).

Durch einen Gratis-OV wiirde demnach zum heutigen Stand rund ein Viertel bis ein Drittel der Kosten
(und somit 6ffentlichen und privaten Ausgaben) fiir den Betrieb® des gesamten dffentlichen Verkehrs
»ausfallen” - die genannten Betrage (ggf. hochgerechnet auf die zukiinftige Bevélkerung) missten aus
allgemeinen Steuermitteln - oder sonstigen Quellen, wenn diese zukiinftig in Frage kommen sollten -
aufgebracht werden.

Von einem Aus- oder Wegfall der Ticketerlése wiirden die Verkehrsunternehmen und
Gebietskorperschaften Osterreichs unterschiedlich stark betroffen sein. Die ,Hauptlast” wiirden

24 Erwachsen und gleichzeitig nicht anderweitig ermaRigungsberechtigt wie z.B. bei StudierendenermaRigungen.
% Es bestehen gewisse definitorische Unschirfen bei den Grundlagen fir diesen Wert, da diese (z.B.
Rechnungsabschliisse) zum Teil auch Investitionen und nicht nur den Betrieb beinhalten.
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insbesondere diejenigen Angebotsregionen tragen, bei denen der Offentliche Verkehr mit htheren
Kostendeckungsgraden betrieben werden kann. Dazu gehoéren zweifellos Wien und die weiteren
Grol3stadte sowie die Umlandverkehre mit hohem Verkehrsaufkommen. An dieser Stelle sei auf den
Abschnitt zu den Empfehlungen verwiesen.

"= Bundesministerium

Klimaschutz, Umwelt, FFG
Forschung wirkt

Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie Seite 43 von 82



FLADEMO - Flachendeckende Mobilitdts-Servicegarantie !

2YamYs

2.3 Zusammenfassende Darstellung und moégliche weitere Finanzbedarfe

In Tabelle 9 wird eine Zusammenfassung der Schatzergebnisse zu den fMSG-bedingten Kosten
dargestellt. Diese zeigen insbesondere, dass die Bereitstellung eines verbesserten Angebots beim
klassischen Linien-OV hohe zusitzliche Kosten induziert und damit - aufgrund der
Finanzierungsstruktur im &sterreichischen OV - auch héhere 6ffentliche Ausgaben erfordern wiirde.
Die weiteren Bedarfskategorien nehmen dagegen ein ,iberschaubares” Ausmall an, waren aber zu
groRen Teilen (ginzlich) vom Staat zu tragen. Beim OV miisste - wie oben schon angedeutet -
zweifelsohne im Detail geklart werden, ob die der Pauschalberechnung geschuldeten Aufteilung a)
hohe Betrige fiir den Linien-OV und b) vergleichsweise niedrige fiir den Bedarfsverkehr den lokalen
bzw. regionalen Anforderungen der bestmdglichen Bedienung mit 6ffentlicher Mobilitat entsprechen.
Es wird vermutlich angebotsplanerisch in den dispers besiedelten Gebieten deutlich flexibler
vorgegangen werden miissen, als die Aufstellung impliziert. Eine gute Basisversorgung im Linien-OV
(1-Stunden-Takt oder gar besser, mehr Direktverkehre, lange Bedienzeitraume) entlang der wenigen
bestehenden Siedlungsachsen wird vielerorts durch ein einfach zu nutzendes, digital-unterstiitztes und
barrierefreies System an Bedarfsverkehren erganzt werden missen.

Eine Reihe von expliziten und impliziten Finanzbedarfen fur die in den Storylines der Detailszenarien
entwickelten MalRnahmen scheinen in der tabellarischen Zusammenfassung nicht auf - eine
umfassende Berlicksichtigung aller fMSG-Kosten-Elemente waére in FLADEMO, bei dem der
Schwerpunkt der finanziell-wirtschaftlichen Wirkungsanalyse eher auf der Darstellung von
fundamentalen Wirkungszusammenhange lag, nicht moglich. Trotzdem sollen an dieser Stelle
zumindest einige weitere Uberlegungen dazu angestellt werden:

e Finanzbedarfe fir einen zusatzlich-notwendigen Ausbau der Schieneninfrastruktur und
zusitzliche Kosten der Dekarbonisierung des OV-Angebots (insbesondere Busse, vgl. Augustin
et al., 2018) vor dem Hintergrund steigender Nachfrage wurden nicht im Detail abgeschatzt.
Beides sollte nicht unterschatzt werden.

e Schon einleitend wurde die notwendige Unterstltzung fiir ergdnzende Systeme des MIV
angesprochen, etwa die vermehrte Forderung von Pooling-Systemen (und ggf. Sharing-
Angeboten fiir den landlichen Raum). Eine wichtige Voraussetzung ware mit der Entwicklung
einer nationalen MaaS-App gelegt, trotzdem sind weitere Kosten (Finanzbedarfe) fir die
offentliche Hand bzw. die Aufgabentrdagerinnen vorstellbar - etwa im Bereich von
Kompensationen fiir die (privaten) Anbieterlnnen von Mitfahrten oder Anreizsysteme und
,Uberzeugungsarbeit“ (Marketing) bei potentiellen Zielgruppen. Solche Kosten fallen jedoch
teils in die anderen hier ndher beleuchteten Kategorien (z.B. Mobilitdtsmanagement).

e In den Detailszenarien wird auf MaBnahmen von Raumplanung und Standortentwicklung zur
Steuerung der Verkehrsentstehung verwiesen (Stichwort: Mehr Ndhe und Dichte). Dies ist -
auch abgesehen von der Umsetzung einer fMSG - eine wichtige Voraussetzung fir
Verkehrsvermeidung, die neben Verkehrsverlagerung und -verbesserung eine der drei
Leitprinzipien im aktuellen 6sterreichischen Mobilitatsmasterplan darstellt (BMK, 2021). Ob
und welche Kosten mit der Anpassung der Raumstrukturen oder eines Umbaus der
bestehenden StraBeninfrastruktur verbunden sein werden und ob dies netto zu
Kosteneinsparungen bei der 6ffentlichen Hand und den Privaten fiihren wird, ist aus heutiger
Sicht nicht serids abzuschatzen. Die Ergebnisse des Verkehrsmodells weisen jedenfalls darauf
hin, dass mehr Nahe und Dichte Einsparungen beim motorisierten Individualverkehr mit sich
z6gen, trotzdem sollten einige Trade-Offs nicht aus den Augen verloren werden. Dazu gehort
z.B. die Immobilienpreisentwicklung bei mehr Ballung von Bevdélkerung und Aktivitaten in den
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Zentren (insbesondere im urbanen Bereich) oder moglicherweise steigende (spezifische)
Kosten der Verkehrsinfrastruktur bei hoheren Kapazitdten oder intensiverer Nutzung.
Demgegeniiber stehen wiederum geringere Aufwendungen fiir die Bereitstellung 6ffentlicher
Guter in Ballungsrdaumen gegeniiber dinner besiedelten Gebieten (Stichwort:
»Infrastrukturkosteneffizienz”, vgl. Seitz, 2002; Siedentop et al., 2006).

Trotz aller Unsicherheiten der Prognosen und der selektiven Berlicksichtigung von Kosten- bzw.
Ausgaben-Kategorien erlaubt die Ubersicht eine Einschiatzung zu den Finanzbedarfen, die mit einer
Umsetzung der fMSG reserviert bzw. abgedeckt werden sollten. Die zum Teil hohen Bedarfe, die
aufgrund der Nicht-Bericksichtigung von Verkehrsinfrastruktur-Erweiterungen eher noch eine untere
Grenze darstellen, sollten strategisch vor dem Hintergrund der vielfiltigen positiven Wirkungen der
Malnahme beurteilt werden, die in den folgenden Abschnitten dargestellt werden.

Tabelle 9: Zusammenfassung: Maximale Kosten fiir die ndher betrachteten Kategorien als

Ubersetzung der Storylines der FLADEMO-Detailszenarien (Mio. Euro p.a.)®

Kategorie Sz.1 Sz. 2 Sz.3 Sz. 4 Sz.5
Bedarfsorientierte 56 56 33 53 37
Angebote des OV*
Klassischer Linien-OV* 837 837 837 2.133 2.133
Aktive Mobilitat? - 286 240 240 189
MaaS-Plattform < 1 Mio. <1 Mio. < 1 Mio. < 1 Mio. < 1 Mio.
Mobilitat
3o ilitdtsmanageme 30 30 30 30 30
nt
Es::n(telr:al;inodns— Wenige Wenige Wenige Wenige Wenige
ompensal Mio. Mio. Mio. Mio. Mio.
leistungen
Zusdtzliche 75 75 143 186 +/-1.000°
Ticketsttzungen

Q.: eigene Darstellungen.

Anmerkungen:

1 Vor Kostendeckung durch Ticketerldse; nur zusatzlicher Mittelbedarf

2 Angenommene Gesamtforderung (inkl. Ausgaben fiir aktive Mobilitat in aktueller Hohe von
geschatzt 10 Euro je Einwohnerln)

26 Dargestellt sind die fiir die Szenarien maximal-abgeschitzten Betrige, etwa nach Endausbau der MaRnahmen.
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3 Angenommene zusatzliche Gesamtférderung (explizit ohne Férderungen des BML fiir E-Mobilitat).
4 Die Leistungen sind fiir die Tragerlnnen der fMSG dann eine zusatzliche Ausgabe, wenn die
erhohten Kosten (etwa Ausgabe von Taxisgutscheine bei Fahrtausfallen) nicht an die
Leistungserbringer , weitergereicht” werden kdnnen. Sie werden an dieser Stelle aufgefiihrt, stellen
jedoch wiederum das Maximum an Kosten dar.

5 Dieser Wert bezieht sich grob auf die heutigen Ticketerlose. Ticketerlose bei steigender Nachfrage
waren zweifelsohne hoher.
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3 Verhaltens und Konsumanderungen sowie deren (weitere)
wirtschaftliche Wirkungen

3.1 Modal Split und Konsum

Die Befriedigung der Mobilitatsbediirfnisse ist in der Regel mit Kosten und privaten Ausgaben fir die
Anschaffung und die Nutzung von ,Mobilitdtswerkzeugen“ (eigener Pkw, Tickets- und insb. Zeitkarten
des OV u.a.) verbunden. Die durchschnittlichen Ausgaben der &sterreichischen Haushalte fiir den
Verkehr betrugen im Jahr 2019 durchschnittlich 453 Euro pro Monat und ihr Anteil an allen
Haushaltsausgaben lag bei 13,9% (Statistik Austria, 2021). Davon wird im Mittel ein GroRteil fiir den
Besitz und die Nutzung eines eigenen Autos aufgewendet, das in fast 77% der Osterreichischen
Haushalte (gewollt oder ungewollt) zur Verfligung steht - bei denen im landlichen Raum sogar in rund
89%. Die fMSG als ,,Angebotsoffensive” bei 6ffentlichen und alternativen Mobilitdtsdiensten (z.B. New
Mobility Services) sowie als weiterer Impuls fir aktive Mobilitdit hat das Potenzial, fiur die
Verkehrsteilnehmerlnnen eine kostengiinstigere Mobilitat mit weniger oder gar ohne Pkw-Nutzung zu
ermoglichen. Dies ist in der aktuellen Situation mit hohen Spritpreisen (erneut) zu einem drangenden
Thema geworden.

Aufgrund der umfassenden angebotspolitischen, regulativen und preislichen MaRnahmen, die in den
fMSG-Szenarien vorgesehen sind, sowie einem ,,Mind Change“ bei den Verkehrsteilnehmerinnen wird
davon ausgegangen, dass mittelfristig Pkw-Fahrleistungen vermieden bzw. auf den offentlichen
Verkehr und den Ful3- und Radverkehr verlagert werden kénnen. Trotz Verlagerung sollte in vielen
Fallen die gleiche Qualitat der Mobilitatsbedirfnis-Befriedigung hergestellt werden kénnen wie mit
dem eigenen Pkw.

Verkehrsvermeidung und -verlagerung vom Pkw kdnnen also bei den privaten Haushalten zu
Konsumstrukturdanderungen fiihren, die sich z.B. durch Einsparungen bei den variablen Pkw-Kosten,
Mehrausgaben fiir den OV und Substitution ,freiwerdender Mittel“ durch andere Waren und
Dienstleistungen manifestieren.

Ein mogliches optimistisches Szenario ist, dass nach Abzug der Ausgaben fiir Mobilitat das verfligbare
Einkommen vieler Haushalte steigt, wenn diese in den Genuss einer Mobilitdtsgarantie bzw. den darin
gegebenen (verbesserten) Mobilitatsdienstleistungen kommen. Diese Einkommenssteigerung kann
durchaus betrachtlich sein, ist doch das eigene Auto ein wichtiger Kostenpunkt im Haushaltsbudget.
Dadurch ergeben sich indirekte Effekte: Das , gestiegene” Haushaltseinkommen kann (und wird!) fur
anderweitige Zwecke verwendet - etwa fir andere langlebige Konsumgtter. Die (meist, aber nicht
zwingend positiven) volkswirtschaftlichen Effekte dieser moglichen Entwicklungen werden mittels
WIFO-Regionalmodell analysiert im Detail und in Abschnitt 4 dargestellt.

An dieser Stelle sollen lediglich die GréRenordnungen potentieller Einsparungen aufgrund von sich
dndernden Verkehrsmittelwahlentscheidungen aufgezeigt werden. Traten etwa die in der MARS-
Modellierung analysierten Verkehrsverhaltensanderungen als Reaktion auf die flachendeckende
Mobilitatsservicegarantie ein, hatte dies teils enorme Auswirkungen auf die Struktur und das AusmaR
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der Ausgaben der privaten Haushalte fir ihre Mobilitat. Allein der Fahrleistungsriickgang beim
Szenario 4 ,Ciao MIV” im Jahr 2040 gegeniiber dem 0/BAU-Szenario betriige rund 20 Mrd.
Fahrzeugkilometer p.a. Dies entspriache einer jahrlichen Ausgabenreduktion bei den privaten
Haushalten fiur Vollkosten der Pkw-Nutzung von rund 9-10 Mrd. Euro (zu aktuellen Preisen und den in
MARS bericksichtigten Durchschnittskosten). Dazu kdmen weitere Einsparungen bei den
Nutzerkosten des OV, weil in Szenario 4 weitere Ticketstiitzungen von geschitzt fast 200 Mio. Euro
p.a. unterstellt wiirden. Die soziale Dimension der fMSG mit ihren potentiellen positiven Wirkungen
auf die Leistbarkeit von Mobilitat wird anhand dieser GréRenordnungen deutlich?’.

3.2 Weitere (monetarisierbare) wirtschaftliche Nutzen

Weitere Nutzen-Komponenten in unserer selektiven Wirkungsabschatzung betreffen vermiedene
Klimaschdaden und positive Effekte fiir die Gesundheit aufgrund von verkehrlichen Wirkungen der
fMSG und begleitender MaRnahmn. Verringerte Klimaschdaden gelten als direkte Nutzen von
verkehrlichen KlimaschutzmalRhahmen, wahrend vermiedene Gesundheitsschaden z.B. durch ein
Mehr an Bewegung im Rahmen aktiver Mobilitdt (Rad- und FuRverkehr) landldufig als , Zusatznutzen”
bezeichnet werden. Die monetare Bewertung dieser Effekte ist sinnvoll, weil dies einen Vergleich von
Kosten und Nutzen von KlimaschutzmaRnahmen ermdglicht. Zudem tragt eine solche Analyse dazu
bei, die Nutzenseite entsprechender Ausgaben transparenter zu machen. Auch wenn der 6konomische
Nutzen in diesen Bereichen nicht das primare Motiv flr die Einflihrung einer Mobilitdtservicegarantie
darstellt, stellt er ein wichtiges positives Argument fir die MaBnahme dar.

3.2.1 Weiterer wirtschaftlicher Nutzen: Vermeidungskosten bei
Treibhausgasemissioneen

Der Verkehr gilt als eines der ,Sorgenkinder” der Klimapolitik: Bei dem Sektor kann im zeitlichen
Riickblick maximal von einer Stagnation der Treibhausemissionen gesprochen werden; die letzten
Jahre zeigten aufgrund des anhaltenden Wachstums der Lkw- und Pkw-Fahrleistungen, héheren
Kraftstoffabsatzes - nicht zuletzt aufgrund des bekannten Phanomens , Treibstoffexport im Tank” - und
der weitgehenden Dominanz fossiler Kraftstoffe beim Betrieb der Fahrzeuge eher noch eine Zunahme
der CO2-Emissionen (Umweltbundesamt, 2021). Der Rechnungshof spricht in seiner Analyse der
Osterreichischen Klimapolitik deswegen bei diesem Sektor von einem , Trend entgegen der Richtung
des Zielpfads“ (Rechnungshof Osterreich, 2021).

Dem Verkehr werden in Osterreich fiir das Jahr 2019 rund 30% aller Treibhausgasemissionen
zugerechnet (Umweltbundesamt, 2021). Der Anteil liegt sogar bei etwa 45% bei den Sektoren
auBerhalb des europdischen Emissionshandels. Die Sektorziele (nach Klimaschutzgesetz KSG) werden
nach wie vor um rund 10% lberschritten; die Einhaltung von (auch EU-) Zielen ist gemaR Rechnungshof
grundsatzlich ,,unsicher”, insbesondere vor dem Hintergrund der ambitionierteren Benchmarks der

27 Anzumerken bleibt zweifelsohne, dass sich bei Verschiebung der Finanzierung der 6ffentlichen
Mobilitatsangebote hin zu (noch) mehr Steuerfinanzierung und weniger Nutzerlnnen-Finanzierung mittel- und
langfristig zweifelsohne die Frage der Refinanzierung stellt. Dies ware zu erdrtern (siehe Empfehlungen).
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Zukunft (EU FitFor55). Bei der letztmaligen (ex-ante) Evaluierung des Nationalen Energie- und
Klimaplans NEKP konnte trotz der Beriicksichtigung zusatzlicher MaRnahmen (WAM) keine
Zielerreichung prognostiziert werden.

Der Personenverkehr im Speziellen macht rund 60% der THG-Emissionen im Sektor Verkehr aus. Das
Wachstum der Personenkilometer (aka: des Aktionsradius) in den letzten Jahrzehnten ging fast
ausschlieBlich auf das Automobil bzw. die Automobilnutzung zuriick, so dass die Vermeidung und
Verlagerung von Pkw-Verkehr und deren Verbesserung (Dekarbonisierung) zurecht im Masterplan
Mobilitat als wesentliche Prioritaten adressiert werden. Die aktuell hohen Spritpreise konnten gewisse
Einsparungen beim Verbrauch und eine Reduktion der Eimissionen anstofRen. Dies bleibt jedoch
unsicher, weil im System der Verkehrsnachfrage groRe Tragheit und (zum Teil) ungewollte
Abhangigkeiten bestehen (z.B. Autoabhéngigkeiten oder zumindest -dominanz im landlichen Raum).

Wie angedeutet gehort der Sektor Verkehr (ohne Luftfahrt) zum Bereich des EU Effort Sharing, also
den Sektoren auBerhalb des Emissionshandels ETS. Fiir Osterreich ist mit FitFor55 bei diesen Sektoren
ein Reduktionsziel von minus 48 Prozent bis 2030 vorgesehen (gegeniber 2005), bisher lag das Ziel fir
Osterreich bei -36%. Mit dem Jahr 2021 sind die Mitgliedsstaaten der EU nun verpflichtet, wegen
verpasster Klimaziele in den Sektoren auflerhalb des ETS Ausgleichszahlungen zu leisten (vgl.
2016/0231 (COD)). Dafiir mussen sogenannte Emissionseinheiten erworben werden, deren Wert sich
theoretisch aus dem aktuellen ETS errechnen lassen. Zukdufe sind von anderen Staaten oder aus
internationalen Projekten moglich. Vermutlich werden diese Ziele - insbesondere auch mit grolem
Zutun des Verkehrssektors - mit den bisher beschlossenen MalRnahmen verfehlt. Momentan sind fir
Osterreich zwar noch keine Zukiufe von AEA (nationale Emissionszuweisungen) notwendig, dies ist
aber kinftig nicht ausgeschlossen. Schatzungen des Rechnungshofs gehen von einem zuséatzlichen
Finanzbedarf fir AEA in Hohe von bis zu 9 Mrd. Euro aus. Der Fiskalrat schreib dazu zuletzt: ,Das
Erreichen der o6sterreichischen Klimaziele hat nicht nur 6kologische, sondern insbesondere auch
fiskalpolitische Implikationen: MalRnahmen zur Reduktion der Emissionen, wie z. B. Investitionen oder
Forderungen, aber auch der Ankauf von Zertifikaten anderer Mitgliedstaaten fihren zu
Mehrbelastungen der 6ffentlichen Haushalte in Milliardenhéhe. Werden zudem die auf EU-Ebene
vereinbarten Ziele bis 2030 nicht erreicht, droht ein Vertragsverletzungsverfahren einschlieBlich
Strafzahlungen durch die Europdische Kommission.” (Fiskalrat 2020, S. 15). Um die Klimaziele zur
erreichen und die zusatzliche Belastung der 6ffentlichen Haushalte zu umgehen, sind also Anreize fir
klimafreundliches Verhalten zu setzen. Bekannte, zu intensivierende MaRnahmen fir eine ,echte
Verkehrswende” sind das Mobilititsmanagement, die Férderung der E-Mobilitdt, der Einsatz von
(mehr) Biokraftstoffen, die Férderung des Umweltverbunds (OV/Aktive Mobilitit), Intensivierung von
Forschung und Entwicklung, Okologisierung der Besteuerung (insb. Abschaffen Umwelt-
kontraproduktiver Subventionen) sowie MalRnahmen wie zusatzliche Tempolimits, Mauten,
Fahrverbote sowie Strategie der Raumplanung. Auch die Entwicklung und Umsetzung der fMSG kann
zu den (hier: angebotspolitischen) Anreizen gezahlt werden kann.

Zu den moglichen fMSG-bedingten volkswirtschaftlichen Effekten zum Klimaschutz sei auf folgende
grobe Uberschlagsrechnung zum monetdren Nutzen fiir die Vermeidung von direkten CO2e-
Emissionen durch weniger Verkehr, insbesondere Pkw-Verkehr und die intensivere Nutzung (aus
heutiger Sicht) umweltfreundlicher Verkehrsmittel verwiesen: Das Szenario ,Ciao MIV“ unterstellt
einerseits weitreichende Angebotsausweitungen im OV, weitere Ticketstiitzungen fiir Zeitkarten sowie
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verbesserte Rahmenbedingungen fiir aktive Mobilitdt und andererseits die Umsetzung konsequenter
Push-MalRnahmen bezlglich des Pkw-Verkehrs (z.B. weitere Tempolimits) begleitet von einer
stringenten auf funktionale Ndhe und Dichte ausgerichtete Raumplanung. Eine solche Pull-/Push
Malinahmenkombination ist gemaR MARS-Modell mit einem Fahrleistungsriickgang beim MIV um -
21% zwischen 2040 und dem Basisjahr 2022 verbunden. Gleichzeitig steigen die Personenkilometer im
Offentlichen Verkehr (OV: +49%). Pkw-Verkehr wiirde somit vermieden und/oder auf
umweltfreundlichere Modi verlagert. Die weitere VergroRerung der Aktionsradien in der Mobilitat
ware gestoppt.

Stellt man eine grobe Uberschlagsrechnung des monetiren Nutzens der Vermeidung von
verkehrsbedingten (direkten) CO2e- Emissionen gegeniliber dem 0/BAU-Szenario fiir das Jahr 2040
an, die die Annahmen einschliefRt, dass a) die spezifischen CO2e-Durchschnittsemissionen der Pkw-
Flotte und des OV auf ein Viertel des heutigen Niveaus sinken (Pkw: aktuell 168,5 g CO2e/Fz-km fiir
die Gesamtflotte; OV gesamt: aktuell geschitzt 25 g CO2e/Pkm)?® und die b) ,Vermeidungskosten
von Klimaschdden im Bereich von 130 €/tCO2 liegen (vgl. GraRl et al., 2020), so betriige der
volkswirtschaftliche Nutzen der ausgeslosten Verhaltensanderungen (oder: die Einsparungen) rund
100 Mio. Euro.

ZI: Mengengeriist grob laut MARS

Fz-km. und Pkm
MS (Mrd.)
BAU40 | Sz440 | BAU40 | Sz4 40
ov 12% 15% 12,1 19,6
MIV 69% 58% 70,8 50,6

3.2.2 Okonomischer Zusatznutzen: Gesundheitswirkungen durch mehr aktive Mobilitit
und Vermeidungskosten im Gesundheitswesen

Wie bei vielen MaBnahmen der Verkehrs- und Umweltpolitik stehen bei der Férderung der aktiven
Mobilitat (Fokus des FLADEMO-Detailszenarios 2) nicht ausschlieRlich verkehrliche Effekte (mit
wirtschaftlichen Implikationen) im Fokus. Vielmehr sollte die Umsetzung der fMSG auch vor dem
Hintergrund einer ,, double dividend” verstanden werden, denn auch hier stellen sich weitere positive
Nebeneffekte ein. Zu diesen gehoren die gesundheitlichen Wirkungen eines Mehr an kérperlicher
Bewegung durch bisherige und potentiell hinzukommende FuBgangerinnen und Radfahrerinnen.
Diese wiederum lassen sich in 6konomische Wirkungen lberfiihren. In der Mdz-Studie EFFECTS®
wurden mogliche (Verkehr-Gesundheit-Wirtschaft-)Wirkungsketten gerade anhand von lokalen sowie

28 Vgl. Emissionsfaktoren in
https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/themen/mobilitaet/daten/ekz_pkm_tkm_verkehrsmittel.pd
f; https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/themen/mobilitaet/daten/ekz_fzkm_verkehrsmittel.pdf.
29 Vgl. https://projekte.ffg.at/projekt/3991182.
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nationalen (Einzel-)MaBnahmen zur Forderung des Radverkehrs (z.B. Verbesserungen der Radfahr-
Konnektivitat innerhalb einer Stadt sowie flaichendeckenden Tempo-30-Beschrankungen) dargestellt
und vom Ausmal$ her abgeschatzt.

Eine fMSG- spezifische und auf Osterreich zugeschnittene Kosten-Nutzen Analyse fiir die Abschitzung
und Evaluierung solcher Wirkungen kann im Rahmen von FLADEMO nicht durchgefiihrt werden. Als
Alternative wird hier auf das Tool HEAT (,Health Economic Assessment Tool for Cycling”) der
Weltgesundheitsorganisation WHO zurlickgegriffen (vgl. Kahimeier et al., 2017; WHO, 2020). Mit Hilfe
von HEAT lasst sich abschatzen, wie hoch der durchschnittliche jéhrliche (monetdre) Nutzen von
vermehrtem Radfahren ist, der auf einer durch Bewegung verringerten Mortalitat beruht.

Beispielhaft wurden die ,,fMSG-induzierten” Modal Split-Anderungen des Szenarios , Aktive Mobilitat”
(Sz. 2) als Input fiir HEAT Tool genutzt: 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 korperliche Aktivitat wahrend des Mobilseins kénnten
gemal HEAT jedes Jahr in Osterreich fast 1.000 vorzeitige Todesfille vermieden werden. Hintergrund
ist, dass ein korperlich 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 ausgedriickt als entsprechend geringere Sterblichkeit liegt so gemal
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: Die unterstellte Investitionssumme fiir den Radverkehr im
Szenario bewegt sich bei rund 3 Mrd. Euro im etwa 20-jahrigen Betrachtungszeitraum von FLADEMO.

Die Gegeniberstellung von Nutzen und Kosten ist ein Hinweis auf die Effektivitdat der Manahmen zur
Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir das ZufuRgehen und das Radfahren.

ZI: Mengengeriist grob laut MARS, Modal Split und Pkm

MS Pkm (Mrd. Pkm)
BAU40 | Sz240 | BAUA40 Sz40
FuB 13% 24% 2,0 3,8
Rad 6% 11% 1,6 2,3
ov 12% 15% 12,1 21,5
MIV 69% 50% 94 60,6
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4 Simulation der volks- und regionalwirtschaftlichen Effekte mit
dem Modell ASCANIO

Als Erganzung zu den bisher dargestellten Analysen wurden zwei der finf FLADEMO-Detailszenarien,
namlich Sz. 1 (,,Alle Regionen mitnehmen“) und Sz. 4 (,,Ciao MIV!“), exemplarisch fir die Modellierung
mit dem am WIFO entwickelten Regionalmodell ASCANIO ausgewadhlt (siehe dazu Streicher et al.,
2017). Das Modell kann die in diesem Meilensteinbericht einleitend angedeuteten Mehrrundeneffekte
in Detail analysieren.

Grundsatzlich simuliert ASCANIO die 6sterreichische Wirtschaft auf Basis von Sektoren in regionalen
Einheiten (hier: Bundeslander). Die grundlegende Strukturinformation des Modells beruht auf der
Input-Output-Tabelle des Jahres 2016 sowie der regionalen Auswertung wesentlicher
Wirtschaftsstatistiken30, die um wirtschaftstheoretisch fundierte Verhaltensgleichungen erganzt
wurde.

4.1 Ansatz und Modell
Bei der Analyse mittels ASCANIO standen drei Aspekte der fMSG im Fokus:

- Zusadtzliche Ausgaben fiir die Mobilitdtsgarantie (basierend auf den Storylines der
Rahmendefinition sowie der Detailszenarien aus AP4): Dabei werden zuséatzliche Angebote im
konventionellen OV-Linienverkehr (Verkehrsdienste), in den Bedarfsverkehren, in der aktiven
Mobilitdt sowie im Mobilitatsmanagement berlicksichtigt. Die Kosten fiir die zusatzlichen
Ausgaben werden in Osterreich bekanntermaRen zum gréReren Teil von der 6ffentlichen Hand
getragen (Stichwort: Gemeinwirtschaftliche Leistungen). Wir unterstellen fir die
Modellierung, dass der Beitrag der privaten Haushalte bei 50% in Wien sowie 40% in den
Bundesldandern Oberé6sterreich, der Steiermark und Vorarlberg liegt. In den Ubrigen
Bundesldandern betragt der private Kostenanteil 30%. Durch die MaRnahme , Ticketstiitzung”
im Szenario 4 werden diese privaten Beitrdge weiter reduziert. Damit erhoht sich der
Finanzierungsanteil der 6ffentlichen Hand weiter. Der daraus folgende Finanzierungsbeitrag
der privaten Haushalte liegt in Folge nur noch zwischen knapp 20% und 35%.

- Die simulierten MaBnahmen fiihren zu Anderungen im Konsumverhalten: die Ausgaben fiir
den motorisierten Individualverkehr gehen zuriick (Anschaffungskosten und laufende Kosten
fur PKW - Abschreibungen, Treibstoffe, Reparaturen, Versicherung, etc.)®; die Ausgaben fiir
den offentlichen Verkehr steigen demgegeniiber annahmegemall an (im AusmaR der oben

30 Dazu gehéren v.a. die Leistungs- und Strukturerhebung LSE, die Giitereinsatzstatistik GESt, die Abgestimmte
Erwerbsstatistik AESt, etc.

31 Die Reduktionspfade bei Anschaffungs- und Erhaltungskosten werden dabei aus den prozentuellen
Anderungen in den MARS-Simulationen abgeleitet. Die Anderungen in der Antriebstechnologie (Ersatz von
Verbrennungsmotoren durch alternative Antriebe, insbesondere E-Motoren) bleiben unberiicksichtigt, zu
unsicher sind nach wie vor die mit dem Antriebswechsel verbundenen Strukturdnderungen in den
Wertschopfungsketten sowie den Erhaltungs- und Betriebskosten
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dargelegten  Kostenanteile) und bilden damit eine (Teil-)Finanzierung der
Mobilitatsservicegarantie.

Insgesamt stellt die Finanzierung eine Erhéhung der 6ffentlichen Ausgaben dar, die (allerdings nur)
teilweise durch die expansive Wirkung der zusatzlichen Ausgaben fiir die Mobilitatsgarantie
kompensiert werden.

Die moglichen Effekte bei den Verdnderungen der Einnahmen-Ausgabenstruktur bei den 6ffentlichen
Haushalten kénnen in Kiirze wie folgt beschrieben werden:

Mehr Ausgaben durch direkte Zukaufe bzw. Zuschiisse und Subventionen
Weniger Einnahmen durch Veridnderungen im Steueraufkommen (MOSt, NOVA, etc.)

(Dadurch) Erforderliche Anderungen bei den sonstigen Staatsausgaben (Investitionen,
Konsum)

Das Input-Output-Model ASCANIO ist Teil einer Modellfamilie, die auf unterschiedlichen
geografischen Ebenen angesiedelt ist3?). Gemeinsam ist diesen Modellen ein theoretischer Kern, der
um detaillierte statistische Informationen auf der jeweiligen Regionsebene (z.B. Nationalstaat,
Bundeslander oder Bezirke) erganzt wird33). Die Struktur dieser Modellfamilie weist ein Schema wie
in Abbildung 5Abbildung 5 Modellstruktur ASCANIO

dargestellt auf.

Als Bundeslandermodell hat ASCANIO einige Besonderheiten, die als Mechanismen "regionaler
Umverteilungsprozesse" bezeichnet werden kénnen:

Pendlerverflechtungen. So wohnen etwa 300.000 der in Wien beschaftigten Personen in
anderen Bundesldndern (in erster Linie in Niederésterreich und dem Burgenland). Umgekehrt
pendeln immerhin etwa 100.000 Wienerinnen und Wiener zu Arbeitsstatten aulerhalb ihrer
Wohnregion. Dies bewirkt eine Umverteilung von verfligbarem Einkommen von der
Arbeitsregion (in der das Einkommen erwirtschaftet wird) zur Wohnregion (in der der daraus
resultierende Konsum primar getatigt wird).

Inlandstourismus. Ahnlich wie die Pendlerverflechtungen bewirkt Tourismus eine Umvertei-
lung von Einkommen vom Wohnort zur Urlaubsregion. Ist die Urlaubsregion ebenfalls in
Osterreich, impliziert dies einen innerdsterreichischen Transfer von Konsumausgaben.
Wichtige Bundeslander im Inlandstourismus sind das Burgenland, Karnten, die Steiermark und
Salzburg. Fir die "groBen" Tourismusregionen Tirol und Vorarlberg - wie auch fir Wien - sind
dagegen auslandische Gaste wichtiger als der Inlandstourismus.

Interregionale Einkdufe. Nicht zuletzt durch "institutionalisierte" Einkaufsmoglichkeiten, wie
sie Shopping-Zentren darstellen, ergibt sich eine systematische - und nicht unbetrachtliche -
regionale Dispersion von Konsumausgaben. Auch hier bietet der GroBraum Wien einige

32 Djese reicht von BERIO - auf Ebene der dsterreichischen Bezirke - tiber FIDELIO - einem Modell der EU 28 - bis
zu ADAGIO, einem Weltmodell, das, je nach Version, zwischen 42 und 67 Lander bzw. Regionen umfasst.
33 Fiir eine genaue Beschreibung der Strukturen vgl. Kratena et. al. (2017) sowie Streicher et. al. (2017).
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Beispiele fiir solche "Einkaufsinstitutionen", mit der Shopping City Sid als erstem und immer
noch groRtem, wenn auch seit langerer Zeit nicht mehr einzigem Beispiel.

Weitere Mechanismen, die systematisch die Nachfrage von der Wohn- (oder Arbeits-) Region
entkoppeln, existieren zum Beispiel im Schul- und Gesundheitsbereich; diese sind fir die
vorliegende Arbeit allerdings nicht von Bedeutung.

Abbildung 5 Modellstruktur ASCANIO
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Q.: WIFO, IPTS (The Institute for Prospective Technological Studies).

Die Modellebenen von ASCANIO bestehen aus

neun Bundesldandern (die in ein multiregionales Input-Output-System mit 42 weiteren Ldndern
eingebettet sind®),

64 Gltern bzw. Wirtschaftssektoren und

den Endnachfragekategorien privater und 6ffentlicher Konsum, Investitionen sowie Exporten.

34 Die Datenbasis besteht im Wesentlichen aus der World Input Output Database (WIOD; Timmer et al., 2015),
in der die Tabellen fir "Austria" durch die Matrizen fir "0sterreichische Bundeslander" ersetzt sind. Diese sind
vollstandig in das WIOD-Handelsmodul integriert.
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Die wesentlichen Variablen, die ASCANIO modelliert, sind Wertschépfung und Beschaftigung®) nach
Sektoren und Regionen. Diese kdnnen auch getrennt nach den genannten Wirkungsstufen (direkt,
indirekt und induziert) abgeschatzt werden:

Erstens, die direkten Effekte, welche Bruttowertschopfung und Beschaftigung (sowie
Produktionswert) der untersuchten Institutionen selbst darstellen.

Zweitens, die indirekten Effekte, die sich aus den durch den Nachfrageimpuls der direkten Effekte
ausgelosten Zulieferungen ergeben und mehrere Ebenen des Produktionssystems durchlaufen
(Lieferungen dritter Unternehmen an die direkten Auftragnehmer, Lieferungen an diese Zulieferer
usw.).

Und drittens, die induzierten Effekte, die dadurch entstehen, dass in den mit den direkten und
indirekten Effekten in Zusammenhang stehenden Wirtschaftsbranchen zusatzliches Einkommen (in
Form von Lohnen, Gehaltern und Gewinnen) geschaffen wird. Dieses zieht zum einen Auswirkungen
auf den privaten Konsum nach sich und kann weiterhin die Investitionstatigkeit anregen, wenn durch
die zuséatzliche Produktion Kapazitdtsengpdsse entstehen (Erweiterungsinvestitionen) oder die
zusatzliche Liquiditat fiir Ersatzinvestitionen herangezogen wird. Zu guter Letzt kann das Einkommen
auch Uber zusatzliches Steueraufkommen den 6ffentlichen Konsum, d. h. die Ausgaben des Staates
bzw. den Finanzierungssaldo der 6ffentlichen Hand beeinflussen.

Bei der Interpretation der Simulationsergebnisse ist vor allem bei den Beschéftigtenzahlen eine
gewisse Vorsicht angebracht: Hier handelt es sich nicht notwendigerweise um zusatzlich geschaffene,
also neue Arbeitsplatze. Vielmehr ist es die Zahl der durch die simulierten Wirtschaftseffekte
ausgelasteten Beschéftigten (Zahl der "branchentypischen Beschaftigungsverhéltnisse"). Die
errechnete Zahl der Arbeitsplatze stellt also in einem gewissen Sinn die "bendtigte" Anzahl dar, die
durch einen Mix aus Neueinstellungen, Uberstunden und Behebung von Unterauslastung bestehender
Beschaftigungsverhiltnisse (also "gesicherte Arbeitsplatze") abgedeckt wird. Dieser Mix wird also nicht
zuletzt von der konjunkturellen Lage in den betroffenen Sektoren bestimmt sein.

4.2 Szenarien und Ergebnisse

Wie einleitend angedeutet, werden die FLADEMO-Detailszenarien 1 und 4 untersucht. Sie spannen die
wesentliche Bandbreite der ,Interventionen” mit minimalen und maximalen, aber vorstellbaren
MaRnahmen durch die fMSG auf. Dabei wird fiir die Verbesserung des Angebots (also die zuséatzlichen
(!) Ausgaben fur 6ffentliche Verkehrsdienste und Bedarfsverkehre) eine stufenweise Anpassung bis
zum Vollausbau angenommen, der im Jahr 2040 erreicht sein soll. Die Anderungen im
Konsumverhalten - Reduktion der Ausgaben fir MIV (KFZ-Kaufe bzw. laufende Kosten) sowie allfillige
Mehrausgaben fiir OV - folgen den Zeitpfaden, die den Simulationen mit dem Verkehrs- /
Raumplanungsmodell MARS entsprechen. Ubernommen werden dabei die prozentuellen Anderungen
in KFZ-Bestand (fiir die KFZ-Kaufe) bzw. die Gesamt-Kilometerleistung (fiir die laufenden Kosten). Die

35 Ebenso wird der Produktionswert modelliert. Dieser stellt allerdings nur eine UmsatzgréRe dar, die nur sehr
bedingt Aussagen (iber die Leistung eines Wirtschaftssektors zulasst.
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(Mehr-)Ausgaben fir den o6ffentlichen Verkehr werden ebenfalls aus dem prozentuellen
Veranderungen, die das MARS-Modell vorgibt, abgeleitet. Allerdings werden diese um Annahmen zum
Anteil der Kosteniibernahme durch die privaten Haushalte® (Ticketerldse) sowie die MaRnahme
,Ticketstiitzungen” korrigiert. Dieser reduziert den privaten Anteil an der OV-Finanzierung weiter.

Diese Interventionspfade werden als Simulationsinput fiir das Modell ASCANIO vorgegeben. Das
Modell schatzt sodann die damit verbundene (regionale) Wertschopfung. Dabei werden die
Annahmen zu den OV-MaRnahmen sowie den Konsumanderungen zum einen getrennt betrachtet;
zum anderen werden zwei Gesamtsimulationen durchgefiihrt, sowohl ohne wie auch mit
»Gegenfinanzierung” auf Seite der oOffentlichen Hand. Dies ist notwendig, da nur ein Teil der
Maflnahmen auf Basis der Annahmen auch finanziert ist - namlich jener Teil, den die privaten
Haushalte im Zuge der angenommenen Konsumanderungen selbst bezahlen (konkret die auf Basis der
angenommenen Kostenanteile unterstellten Mehrausgaben fiir OV, vermindert um die zusatzlichen
Ticketstlitzungen). Damit bleibt der Anteil der 6ffentlichen Hand vorerst unbeachtet - und damit auch
die Auswirkungen der potentiellen Ausgaben fiir die Mobilitatsgarantie auf das Budget. Ein Teil der
Ausgaben ist dabei aufgrund der expansiven Wirkung der Mehrausgaben fiir den OV ohnehin
»selbstfinanziert”.

Dem stehen jedoch absehbare Riickgange im Gitersteuer-Aufkommen gegeniiber, denn der Riickgang
bei der Nutzung des MIV und bei den Anschaffungen von Pkw bewirkt eine Reduktion der
entsprechenden Ausgaben der privaten Haushalte (Treibstoffe und Kfz). Diese weisen zwar wenig
Wirkung auf die (heimische) Wertschépfung auf (und werden durch Konsumausgaben im OV ersetzt,
die tendenziell hohere heimische Wertschopfung bewirken). Allerdings gehéren diese beiden
Giiterarten zu den am hdchsten besteuerten - KFZ iiber die NOVA, Treibstoffe tiber die MOSt (beides
zusatzlich zur normalen Mehrwertsteuer). Eine Verschiebung der Konsumstruktur hin zu anderen
Konsumgitern bewirkt damit einen Riickgang des Gesamt-Steueraufkommens (jedenfalls beim Status-
Quo des Besteuerungssystems in Osterreich) - das Potential fiir steigendes Budgetdefizit nimmt so
weiter zu.

Zur Abschatzung dieser ,Moglichkeit” wird eine Simulation mit endogenen Staatsausgaben bei
exogener Vorgaben des Budgetdefizits durchgefiihrt. Konkret heit dies, dass die sonstigen
Staatsaugaben an die (verminderten) Steuereinnahmen angepasst werden, sodass das Budgetdefizit
(trotz hoherer staatlicher Ausgaben fiir die fMSG) konstant bleibt. Die sonstigen Staatsausgaben
missen daher zuriickgehen, mit entsprechend kontraktiver Wirkung auf heimische Wertschopfung
und Bruttoinlandsprodukt. Ob und in welchem Ausmal} diese kontraktiven Effekte die expansiven
Wirkungen der OV-Ausweitung (iberschreiten, soll diese Simulation ,mit Gegenfinanzierung”
abschatzen helfen.

36 F{ir Wien wird hier ein Anteil von 50%, fiir Vorarlberg, die Steiermark und Oberdsterreich 40%, fiir die tGibrigen
Bundeslander ein Kostenanteil von 30% angenommen.
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In der folgenden werden die Ergebnisse der verschiedenen Simulationsansatze (sowie fiir die beiden
Szenarien) fur den ,Vollausbau®, wenn also die angenommenen MaRnahmen zur Ganze umgesetzt
sind, zusammengefasst. Die zeitliche, regionale sowie sektorale Dimension werden in Folge betrachtet.

Tabelle 10 Geschatzte Effekte im Vollausbau auf die heimische Wirtschaft - Szenario 1 (Mio. Euro)

Simulationsansatze - ohne
G fi i
egenfinanzierung I —
Unterstellte ) Konsum- Gegenfinanzierung
fMSG- anderungen | Gesamt

Malnahmen| laut MARS
= + | Kosten der MaRnahmen 997 997 997
é ‘_é' Konsumanderung - MIV -1.802| -1.802 -1.802
Konsumanderung - OV 893 893 893
Wertschopfung 1.175 325 1.200 -775
= BIP 1.325 200| 1.225 -900
2 Beschiftigung 15 6 17 -14
g 6ff. Hand - Einnahmen 575 -150 200 -500
§ Off. Hand - Ausgaben 825 -125 750 -475
Budgetsaldo -250 -25 -550 0

Q.: eigene Berechnungen mit ASCANIO.

Tabelle 11 Geschatzte Effekte im Vollausbau auf die heimische Wirtschaft - Szenario 4 (Mio. Euro)

Simulationsansatze - ohne
G fi i
egenfinanzierung TR
Unterstellte | Konsum- Gegenfinanzierung
fMSG- dnderungen | Gesamt

Malnahmen | laut MARS
S = |Kosten der MaRnahmen 2.315 2.315 2.315
_§ EQ Konsumanderung - MIV -5.736| -5.736 -5.736
Konsumanderung - OV 2.156| 2.156 2.156
Wertschopfung 2.825 1.300 3.300 -1.225
3 e 3.175 1.075| 3.350 -1.325
2 Beschaftigung 36 21 49 -19
g Off. Hand - Einnahmen 925 -350 500 -1.150
< | Off. Hand - Ausgaben 1.850 -450| 1.625 -1.600
Budgetsaldo -925 100| -1.125 0

Q.: eigene Berechnungen mit ASCANIO.
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Im Szenario 4% sind die angebotsverbessernden fMSG-MaRnahmen (die rund 2,3 Mrd. € an Kosten
implizieren) mit einer Wertschépfung von rund 2,8 Mrd. € und einem BIP-Beitrag von 3,2 Mrd. €
verbunden. Dabei werden 36 Tsd. Beschéftigte ausgelastet. Dies geht allerdings zu Lasten eines
merklich verschlechterten Budgetsaldos: Zwar fihren die wirtschaftlichen Effekte durch die
bericksichtigten fMSG-MalRnahmen zu erhéhten Einnahmen (aus Einkommen- und Gutersteuern,
Sozialversicherungsabgaben, etc.), aber auch zu einer Erhéhung der Ausgaben, und zwar durch die
Ausgaben von rund 2,3 Mrd. € (die expansive Wirkung fiihrt allerdings zum Riickgang einiger anderer
Ausgaben, zuvorderst jene fir Arbeitslosenunterstiitzung - der Anstieg der Beschaftigung flhrt zu
einem Riickgang bei der Zahl der Arbeitslosen). Damit wird der Budgetsaldo negativ.

Die Konsumstruktur erfahrt durch den deutlichen Riickgang der Ausgaben fiir den MIV und den
moderaten Anstieg der Ausgaben fiir den OV usw. eine merkliche Anderung, mit htheren Ausgaben
fiir die Ubrigen Konsumgiiter. Da die Ausgaben fiir den MIV iberdurchschnittlich importintensiv sind
(es werden fast alle PKW importiert), bewirkt diese Strukturanderung eine Erhohung der
Osterreichischen Wertschopfung. Die Ausgaben fir den MIV sind aber - wie oben angedeutet -
gleichzeitig auch mit Giberdurchschnittlich hohen Giitersteuern belegt: NOVA und MOSt, und auch die
Kfz-Versicherungen sind mit Steuern belegt. Daher flhrt diese Strukturanderung gleichzeitig zu einem
Riickgang des Aufkommens an Konsumsteuern (siehe dazu 4.4 Zusammenfassung und Ausblick) - dies
bewirkt zum einen eine negative Komponente fiir das BIP (das BIP ist die Summe aus Wertschopfung
und Gltersteuern), zum anderen eine Verschlechterung des Budgetsaldos. Dies wird sich bei der
Simulation ,mit Gegenfinanzierung” in einem kontraktiven Effekt widerspiegeln.

Die Gesamtsimulation, also die gleichzeitige Simulation der fMSG-bedingten Ausgaben und
Konsumanderungen ist mit einer Wertschopfung von 3,3 Mrd. € verbunden, das BIP steigt etwas
starker. Der Budgetsaldo bleibt negativ und ist mit mehr als 1,1 Mrd. € im Vollausbau durchaus
betrachtlich. Die Simulation der Effekte ,mit Gegenfinanzierung”, die diesen potenziellen Anstieg im
Budgetdefizit durch eine Verringerung der sonstigen Staatsaugaben kompensiert, weist daher
kontraktive Wirkung auf: Die Wertschdpfung sinkt um gut 1,2 Mrd. Euro, die Beschaftigung geht um
nicht ganz 20 Tsd. Beschaftigte zurlick.

Im Zeitablauf folgen die Effekte im Wesentlichen den Annahmen Uber die zeitliche Struktur der
Malnahmen. Die Stufen der unterstellten Ausgabensteigerungen sind in Abbildung 6 gut zu erkennen.

37 Im Detail soll hier Szenario 4 betrachtet und erértert werden, da es zu héheren - und damit méglicherweise
instruktiveren - Ergebnissen fiihrt. Szenario 1 weist im wesentlichen analoge Resultate auf niedrigerem Niveau
auf.
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Abbildung 6 Zeitliche Struktur der Ausgaben fiir die OV-MaRnahmen und der Anderungen im
privaten Konsum, Mio. Euro
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Q.: eigene Annahmen.

Die Effekte bei der Wertschopfung folgen im Wesentlichen den zeitlichen Vorgaben der
Simulationsinputs (Abbildung 7). Die Simulation zeigt, dass der Gesamteffekt deutlich niedriger als die
Summe der Einzelsimulationen (unterstellte fMSG MaRnahmen plus Konsumanderungen) ausfallt. Der
Grund liegt in den nichtlinearen Effekten des Modells, aber in erster Linie daran, dass die
Konsumanderungen einen Teil der Mallnahmen beinhalten - ndmlich die durch den Eigenanteil der
Haushalte bewirkten Anstieg im OV. Die Gesamteffekte enthalten zusitzlich den rein 6ffentlich
finanzierten Teil der MaBnahmen.

"= Bundesministerium

Klimaschutz, Umwelt, FFG

Energie, Mobilitat, Forschung wirkt .
Innovation und Technologie Seite 59 von 82



FLADEMO - Flachendeckende Mobilitdts-Servicegarantie !

2YamYs

Abbildung 7 Zeitliche Struktur der Wertschépfungseffekte der OV-MaRnahmen und der Anderungen
im privaten Konsum, Mio. Euro
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Q.: eigene Berechnungen mit ASCANIO

4.3 Regionale und sektorale Aspekte im Detail

Fir das Szenario 4 sollen hier nun beispielhaft noch die regionale und sektorale Wertschopfung
dargestellt werden, die mit den Ausgaben fir die Malnahmen und den Konsuméanderungen
verbunden ist.

Regional entfallen die groRten Effekte auf Wien; dies ist zum einen dadurch bedingt, dass Wien (etwas
vor Niederosterreich) das groBte Bundesland ist, und daher auch einen (wenn auch etwas
unterdurchschnittlich) groRen Anteil an den MalRnahmen erhalt (Tabelle 12). Zum anderen ist Wien
der groRte ,zentrale Ort“ Osterreichs, mit einem hohen Anteil an ,urbanen” Branchen (von
Telekommunikation bis Unternehmenssitze sowie 6ffentliche Verwaltung) - als Folge weist Wien in
diesen Branchen einen hohen Anteil am innerdsterreichischen Handel auf. Entsprechend sind die
Anteile Wiens an den regionalen Effekten auch hoher als es seinem Anteil an den MaRnahmen
entspricht - im Fall der Gegenfinanzierung ist der Anteil Wiens noch groRRer, da hier die Verluste vor
allem tber Rickgdnge im offentlichen Konsum vermittelt werden. In den hier betroffenen Sektoren
(vor allem in der 6ffentlichen Verwaltung, aber auch Unterricht und Sozialwesen) ist der Wiener Anteil
Uberdurchschnittlich.
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Tabelle 12 Regionale sowie sektorale Wertschopfung, Szenario 4 - Gesamtsimulation ohne
Gegenfinanzierung, Mio. Euro

Regionale Gesamtgrofen im Vollausbau Regionale Effekte
Unterstellte | Konsum- .
fMSG- anderungen Gesamt (f)i:gﬁz(ii;iing- f:\::n(zi:e g:‘:g

Mallnahmen | laut MARS
Burgenland 89 -155 84 90 -30
Karnten 143 -609 134 163 -50
Niederdsterreich 450 -846 419 601 -190
Oberosterreich 347 -674 321 465 -150
Salzburg 138 -249 129 185 -60
Steiermark 320 -530 299 428 -130
Tirol 213 -156 199 256 -80
Vorarlberg 69 -298 61 82 -30
Wien 546 -1.796 510 1.024 -410
Osterreich 2.315 -5.315 2.156 3.300 -1.125

Q.: eigenen Berechnungen mit ASCANIO

Die sektoralen Effekte (Tabelle 13) sind - wenig Uberraschend - stark auf den Verkehrssektor fokussiert,
denn in diesen Branchen werden die meisten fMSG-bedingten Ausgaben getétigt. Die Ergebnisse
zeigen aber gut die sektorale Ausbreitung der Effekte - vor allem aber die Effekte der Anderungen in
der Konsumstruktur: Die deutlichen Riickgdnge in den Aufwendungen fir den MIV kdnnen anderweitig
konsumiert werden - gut ersichtlich an der starken Reaktion der ,klassischen“ Konsumbranche
»Beherbergung und Gastronomie®, deren Wertschopfung - im Fall ohne Gegenfinanzierung - um mehr
als eine halbe Milliarde € steigt (wie auch bei anderen Branchen die stark auf den privaten Konsum
reagieren). Eine Ausnahme bildet der Handel, dessen Wertschopfung deutlich zuriickgeht. Hier ist zu
beachten, dass in dieser Wirtschaftsklasse auch der Verkauf und - v.a. - die Reparatur von KFZ
angesiedelt ist, die aber nach den Annahmen Uber die MIV-Nutzung und -Anschaffung deutliche
EinbuBen erleiden.
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Tabelle 13 Sektorale Effekte, Mio. Euro

Sektorale Effekte

Ohne Mit
Gegenfinanzierung | Gegenfinanzierung

A LAND- UND FORSTWIRTSCHAFT, FISCHEREI 60 20
B BERGBAU UND GEWINNUNG VON STEINEN UND

ERDEN -10 -10

C HERSTELLUNG VON WAREN 210 -10

D ENERGIEVERSORGUNG -140 -30

E WASSERVERSORGUNG; ABWASSER- UND

ABFALLENTSORGUNG UND BESEITIGUNG VON 20 -10

UMWELTVERSCHMUTZUNGEN

F BAU 170 -60
G HANDEL; INSTANDHALTUNG UND REPARATUR 560 340
VON KRAFTFAHRZEUGEN

H VERKEHR UND LAGEREI 1240 920
| BEHERBERGUNG UND GASTRONOMIE 640 250
J INFORMATION UND KOMMUNIKATION 160 10

K ERBRINGUNG VON FINANZ- UND 300 50

VERSICHERUNGSDIENSTLEISTUNGEN

L GRUNDSTUCKS- UND WOHNUNGSWESEN 190 -180
M ERBRINGUNG VON FREIBERUFLICHEN,

WISSENSCHAFTLICHEN UND TECHNISCHEN 140 -30
DIENSTLEISTUNGEN

N ERBRINGUNG VON SONSTIGEN 20 110
WIRTSCHAFTLICHEN DIENSTLEISTUNGEN

O OFFENTLICHE VERWALTUNG, VERTEIDIGUNG; 10 610
SOZIALVERSICHERUNG

P ERZIEHUNG UND UNTERRICHT -40 -540
Q GESUNDHEITS- UND SOZIALWESEN 280 -510
R KUNST, UNTERHALTUNG UND ERHOLUNG 160 20

S ERBRINGUNG VON SONSTIGEN 140 0

DIENSTLEISTUNGEN

T PRIVATE HAUSHALTE MIT HAUSPERSONAL;
HERSTELLUNG VON WAREN UND ERBRINGUNG
VON DIENSTLEISTUNGEN DURCH PRIVATE 10 0
HAUSHALTE FUR DEN EIGENBEDARF OHNE
AUSGEPRAGTEN SCHWERPUNKT

Gesamtergebnis 3,300 -1,125
Q.: eigene Berechnungen mit ASCANIO
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4.4 Zusammenfassung und Einordnung

Die Modellierung der potentiellen fMSG-bedingten Ausgaben und Konsumanderungen mittels
ASCANIO kann weitere interessante (Einzel-)Aspekte fiir eine Bewertung der MalRnahme(n) beitragen
- insbesondere zu Mehrrundenfeffekte und zur budgetdren Tragfdhigkeit bei unverdnderten
Finanzierungsstrukturen von Mobilitat. Anmerken sollte man, dass das Modell nicht den Anspruch hat,
das gesamte Spektrum der wirtschaftlichen Wirkungen von MaRnahmen abzudecken; zum Beispiel
gehort der Zusatznutzen in den Bereichen Vermeidung von Klimawandelfolgen oder die Reduktion von
Gesundheitskosten durch mehr aktive Mobilitat nicht zu den Analyseschwerpunkten. Diese wurden
schon in den vorangegangenen Abschnitten adressiert. Eine Gesamtbilanz wiirde all diese Aspekte
zusammenfiihren und mit- bzw. gegeneinander bewerten. Einnahmeverluste aufgrund von MOSt-
Aufkommensriickgangen wirden dann beispielsweise den Einsparungen im Gesundheitswesen
gegenibergestellt werden. Eine solche ,Meta-Betrachtung” von potentiellen fMSG-Effekten war im
Rahmen der Studie FLADEMO, die bei Finanzen und Wirtschaft nur wichtige Wirkungsmechanismen
und GréRenordnungen aufzeigen will, nicht moglich.

Die folgenden Ergebnisse der ASCANIO-Simulation sollten zusammenfassend herausgestellt werden:

e Dievolks- und regionalwirtschaftlichen Effekte orientieren sich stark am unterstellten Pfad der
verkehrspolitischen Interventionen und den damit verbundenen Ausgaben auf Seite der
privaten Haushalte und insbesondere des Staates (zeitlich und vom Ausmal her).

e Die regionalen Effekte folgen der grundsitzlichen (Raum-)Wirtschaftsstruktur Osterreichs mit
den bekannten Ballungen von Branchen in den verschiedenen Teilrdumen.

e Sektoral profitieren die Branchen von den fMSG-MaRnahmen sowie Effekten, die eng mit dem
privaten Konsum bzw. den Konsummaglichkeiten der Haushalte verbunden sind. Aufgrund des
unterstellten Riickgangs bei der Pkw-Flotte und Pkw-Nutzung bildet der Handel wegen der
starken Position des Kfz-Handels allerdings die Ausnahme. Allerdings bestehen bei der
Prognose der Pkw-Flottenentwicklung und ihren Effekten grofRe Unsicherheiten.
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5 Empfehlungen, insb. Zustiandigkeitsempfehlungen

Die potentiellen finanziellen und wirtschaftlichen Wirkungen der fMSG sind vielfaltig, und die
Darstellung der Mechanismen und der GréBenordnungen zeigen, dass die MaRnahme nicht vornherein
allein als ,Kostenfaktor” (z.B. flir Angebotsausweitungen) betrachtet werden sollte. Eine
flachendeckende Mobilitatsservicegarantie hat liber ihre verkehrlichen Effekten hinaus das Potenzial,
Okonomische Argumente - etwa zu den Aspekten Leistbarkeit der Mobilitdat und Vermeidung von
verkehrlichen Folgekosten - fiir die notwendige Verkehrswende in Osterreich zu liefern.

Die Frage nach der Finanzierung der Umsetzung einer flaichendeckenden Mobilitdtsservicegarantie -
wie in der Rahmendefinition und den Detailszenarien der Studie FLADEMO beschrieben - geh6rt ohne
Zweifel zu den interessantesten, aber auch wichtigsten in Anbetracht der groBen Herausforderungen,
vor dem das Mobilitatsystem wegen der Klima- und Ressourcenverbrauchskrise steht (Sims et al.,
2014). Die langfristigen Kosten des Klimawandels werden von Experten héher als die Kosten (friihzeitig
eingeleiteter) MaRnahmen des Klimaschutzes eingeschatzt (vgl. z.B. Kemfert, 2005; Chambwera et al.,
2017; Steininger et al., 2020). Die vorgeschlagenen MalRnahmen im Rahmen der fMSG ergédnzen den
Werkzeugkasten an Strategien zur Erreichung der nationalen Klimaziele im Verkehrssektor.

Fiir die Bereitstellung von Haushaltsmitteln fir MaBnahmen wie die fMSG sind politische
Uberzeugungsarbeit und schlieBlich politische Mehrheiten notwendig. Nicht nur, aber auch an die
politischen Entscheidungstragerinnen sowie Multiplikatorlnnen richten sich deswegen auch die
folgenden Empfehlungen. Uber Zu- oder Widerspruch aus den unterschiedlichen verkehrs- und
finanzwirtschaftlichen ,Lagern” freuen wir uns gleichermaen, denn die Empfehlungen sollen eine
Grundlage fir weitere Diskussionen zur fMSG sein.

5.1 Hohe Finanzbedarfe - Finanzierung fiir die "Verkehrswende" sichern

Herausforderungen:

Die Personen-Verkehrsnachfrage hat sich auch in Osterreich in den letzten Jahrzehnten u.a. aufgrund
von Einkommenssteigerungen,  technologischem und infrastrukturellem Fortschritt,
verkehrspolitischer Freirdume flr und raumplanerischer Anpassung an das (eigene) Auto, seiner im-
und explizierten Forderung durch die Politik sowie sozialer Normen in Richtung , Autoabhangigkeit”,
mindestens aber Automobil-Dominanz entwickelt (eine umfassende Betrachtung zu den
Hintergriinden in Mattioli et al., 2020). Dies gilt fiir viele Teilrdume des Landes, in denen die
Verkehrsmittel des Umweltverbunds beim Modal Split noch immer ein Nischendasein fihren (vgl. AP
2.1). Wegen mangelnder oder keiner Verfiigbarkeit bzw. Attraktivitit von Offis, Sharing/Pooling-
Angeboten oder adaquater FuBweg- und Radfahrinfrastruktur sowie den Anforderungen und
Wiinschen nach Individualitdt, Geschwindigkeit und Komfort wird das private/eigene Automobil
insbesondere in den ldndlich(er) gepragten Raumen Osterreich als einzig existente Mobilititsgarantie
wahrgenommen bzw. ist diese faktisch. Die daraus folgende hohe Intensitdat der Pkw-Nutzung bei
gleichzeitig erst langsam einsetzender Dekarbonisierung der Pkw-Flotte stellt eine grofle
Herausforderung fiir die auf die Notwendigkeit des Klimaschutzes ausgerichtete Verkehrspolitik dar.
Um hier substantielle Anderungen herbeizufiihren, ist eine Wende bei vielen privaten und 6ffentlichen
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Entscheidungen im Bereich Mobilitdt und Verkehr, aber auch bei Raumplanung, Standortwahl und
Konsum erforderlich (Sims et al., 2014). Dazu braucht es nicht weniger als eine ,, Wende in den Képfen”
(vgl. Haselsteiner et al., 2020).

Alternative Nachfragemuster wie in Stdadten mit hohen Verkehrsmittelwahlanteilen fir den
Umweltverbund lassen sich nicht einfach kopieren. Strukturell ist der (groR-)stadtische Raum in
vielerlei Sicht gegeniiber dem Standumland und dem landlichen Raum im Vorteil: Hier erganzen sich
kurze Wege und hohe Dichte an Gelegenheiten mit starker, bliindelungsfahiger Verkehrsnachfrage,
schnellen und leistungsfahigen offentlichen Transportsystemen und verbindlicher Regulation des
(knappen) offentlichen Verkehrsraums. Trotzdem ist ein gutes (besseres) Angebot o6ffentlicher
Mobilitat unseres Erachtens nach ein Schlissel fur die Verkehrswende, die sich vermutlich viele Pkw-
Nutzerinnen dhnlich vehement wiinschen wie ein Grol3teil derjenigen, die selber nicht auf ein eigenes
Auto zugreifen kdnnen bzw. auf die Nutzung von Alternativen angewiesen ist. Daneben sichert es eine
bessere Daseinsvorsorge und die Mobilitdt von Menschen, die unfreiwillig oder bewusst freiwillig auf
das eigene Automobil verzichten (missen).

Dafir, d.h. fiir angebotspolitische MaBnahmen wie die fMSG ergibt zweifelsohne in den 6ffentlichen
Haushalten ein zusatzlicher Finanzbedarf. Mit ihm sind schwierige, aber wegen der groRen
Herausforderungen notwendige budgetdre Prioritdtensetzungen auf allen staatlichen Ebenen
verbunden.

Empfehlungen:

Will Osterreich seine selbstgesteckten beim Klimaschutz (vgl. BMNT, 2019) ernst nehmen und
erreichen, muss der Verkehrssektor die Treibhausgas-Emissionen bis zum Jahr 2030 um rund 1/3
senken. Das gilt wegen seines hohen Anteils nicht zuletzt fir den Personenverkehr (dieser macht 2/3
an den Gesamtemissionen des Verkehrssektors aus). Die lbergeordneten verkehrspolitischen
Strategien liegen schon lange auf dem Tisch (,Vermeiden, Verlagern, Verbessern/Okologisierung des
Verkehrs“). Die Mobilitatsgarantie, wie sie in FLADEMO definiert ist, zielt vornehmlich auf die
Verkehrsverlagerung, also als Hebel zur Wahl von Offentlichen Verkehrsmitteln, zur
Effizienzsteigerung beim Pkw-Verkehr durch gemeinsame Nutzung und zur Intensivierung der aktiven
Mobilitat. All dies soll mit mehr Technologie (MaaS-App als Schliissel), aber auch begleitenden
(,,Push“-) MaRnahmen erreicht werden. Fiir die Verlagerung der Nachfrage vom Pkw auf den OV muss
zuallererst das Angebot und deren Qualitat adaquat sein und als gut von den potentiellen Kundinnen
wahrgenommen werden.

Bei FLADEMO sind Angebotsverbesserungen beim OV (basierend auf Mindeststandards der Bedienung
und Verflgbarkeit) zwar nicht der einzige, aber ein zentraler Baustein im Rahmen einer fMSG-
Strategie. Die groben Abschitzungen zum Finanzbedarf ergeben, dass fiir eine Ausweitung des Offi-
Angebots - insbesondere in den angesprochenen Teilrdumen Osterreichs, in denen die Pkw-Nutzung
bei vielen Bevolkerungsgruppen dominiert - hohe zuséatzliche Mittel aufzubringen waren. Dabei sind
die Vorstellungen in FLADEMO, beriicksichtigt man dhnliche Studien zur Angebotsausweitung wie ,0V
klimafit” (vgl. Brezina et al., 2021) als Benchmark, nicht einmal horrend hoch.
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In Zukunft sollten unseres Erachtens deutlich mehr finanzielle Mittel (von der 6ffentlichen Hand)
reserviert werden, um gute Levels of Service beim OV (so wie sie auch in MARS als Input modelliert
wurden) im ganzen Land auszurollen und parallel wo notwendig Kapazitdaten aufzubauen. Die weitere
Empfehlung dazu ist, schon jetzt einen mittelfristigen Plan (10-15 Jahre) fiir die Ausweitung des
Angebots (der zusatzlichen Verkehrsdienste und der Infrastruktur sowie der Bedarfsverkehre) zu
erstellen. Wieviel Angebotsausweitung notwendig ist, sollten die Lander und Verkehrsverbiinde
strategisch im Detail auf Basis von Szenarien kldren. Dies kann anhand von Benchmarks der
Verkehrsmittelwahl geschehen, d.h. beispielsweise dem Vergleich der Zielregion mit anderen
Regionen, in denen die OV-Nachfrage schon heute héher ist. Daraus folgende Angebotsoffensiven sind
jeweils regions- und zielgruppenorientiert (Milieu-orientiert) zu entwickeln, um die Effektivitat und
Effizienz der MaBnahmen zu erhéhen. Marketing, Beratung und Nutzerlnnen-Beteiligung (im Rahmen
von Mobilitdtsmanagement) konnten hier eine wichtige Rolle spielen.

Die Forderung der aktiven Mobilitat ist erganzend auf allen staatlichen Ebenen zu intensivieren, da
gerade das verstarkte ZufuBgehen und Radfahren weitere positive Wirkungen wie die Reduktion von
Raumansprichen des Verkehrs oder Gesundheitsschutz mit sich ziehen. Auch im Technologie- und
Innovationsbereich sind Forderungen zu verstetigen.

Zusammenfassend bedeutet dies, starke Prioritdten fir nachhaltige Mobilitdt im planerischen und
budgetaren Bereich auf allen staatlichen Ebenen zu setzen. In den letzten Jahren sind schon einige
Schritte in diese Richtung gegangen worden.

5.2 Grof3stadte sowie den Stadt-Umland-Verkehr nicht vernachlassigen
(Investitionserfordernisse)

Die Verkehrsnachfrage ist grundsatzlich regional, und insbesondere die grofReren Kernstadte sind
Einpendler-Zentren sowie Zentren der regionalen Versorgung und Freizeitgestaltung. Bei wachsender
Attraktivitat des OV-Systems iiber eine fMSG wird sich die OV-Nutzung im Stadt-Umland-Verkehr und
innerstadtisch weiter intensivieren und die Stidte vor Herausforderungen adaquater
Kapazititsbereitstellung stellen. Uber die Regionen hinaus, in denen MaRnahmen gesetzt werden, die
auf die Erreichung einer Mindestbedienqualitdt abheben, sollten die weiteren Teilrdume,
insbesondere die urbanen Ridume mit schon heute hoher Nachfrage im OV, bei
Angebotsanpassungen (-verbesserungen) nicht vergessen werden. (Potentiell) Steigende
angebotsgetriebene Nachfrage im Umland der Stddte oder in dann besser erreichbaren, weiter
entfernteren Regionen wird bei gleichbleibenden Praferenzstrukturen und Distanzverhalten der
Verkehrsteilnehmerinnen auch die OV-Nachfrage im stadtischen Raum beeinflussen. Im schon heute
attraktiven oOffentlichen Stadt-Regionalverkehr sind grundsatzlich angemessene Kapazitdten
vorzuhalten, die mit hohen Finanzbedarfen fiir Dienste und Infrastruktur verknipft sind (vgl. dazu
Mitterer und Hochholdinger, 2020). Im Bereich SPNV spiegeln schon die zuletzt abgeschlossenen
Verkehrsdienstevertrage mit ihrem mittelfristig steigenden Fahrplanangebot (z.B. im Bereich des VOR
mit +25% Fahrplanangebot im SPNV bis zum Jahr 2029), firr das die finanziellen Mittel langfristig
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reserviert sind, Erkenntnisse und Planungen zum wachsenden Kapazitatsbedarf insbesondere in den
stadtisch-gepragten Raumen wider.

(Urbane) Gemeinden sind verpflichtet, Infrastruktur im Rahmen ihrer regionalen Versorgungsfunktion
erbringen; diese werden allerdings im Finanzausgleich nur unzureichend beriicksichtigt. Ko-
Finanzierungen fiir den weiteren OV-Ausbau von Lindern und dem Bund - wenn dies noch nicht wie
im Rahmen der Ausbauzuschisse fiir die Regionalstadtbahnen nach 15a B-VG geschieht - ist daher
angezeigt (siehe dazu auch 5.3 und vgl. dazu Mitterer und Hochholdinger, 2020, S. 32). Kommunale
Investitionsplanungen fiir den OPNV in den gréReren Stidten Osterreichs liegen vor, die Umsetzung
unterlag zuletzt jedoch - nicht zuletzt aufgrund der Wirkungen der Corona-Pandemie - groRen
Finanzierungsunsicherheiten (ebd.). Diese missen kiinftig starker als gesamtstaatliche, mindestens
aber groB-regionale Aufgabe gesehen und umgesetzt werden.

5.3 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 schliel3t auch die Mallnahmen im Gesamtverkehr
ein, zu denen die flaichendeckende Mobilitdtsservicegarantie zweifelsohne zu zahlen ist. Die fMSG
erfordert u.E. zunachst weitere Initiativen des Bundes fiir Bewusstseinsbildung und Sichtbarmachung
der Idee sowie der potentiellen positiven Effekte einer fMSG.

Dem Bund wird aufgrund seiner gesamtstaatlichen Funktion beim Klimaschutz aber auch eine groRe

Verantwortung bei der Finanzierung der fMSG-DetailmaBnahmen (ibernehmen miussen.
Insbesondere sind weitere Finanzierungszusagen des Bundes fiir den bei der fMSG im Zentrum
stehenden Offentlichen Verkehr sowie fiir die weiteren fMSG-spezifischen MaRnahmen (Stichworte:
Aktive Mobilitdat, Mobilitdtsmanagement, MaaS-Entwicklung) gefragt. Wichtige Schritte werden
seitens des BMK in diese Richtung schon seit Jahren gegangen (Ausbau der Eisenbahninfrastruktur,
zuletzt: Forderung des Radverkehrs). Daneben soll die Idee der ,Regionalverkehrsmilliarde” fiir den
[andlichen Raum bald mit Leben gefillt werden. Sie deckt zwar vermutlich den Finanzbedarf fir mehr
offentliche Mobilitdt 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, in ihrem Verantwortungsbereich eine
Priorisierung von klimaschitzenden MaBnahmen und von dafiir notwendigen Finanzbedarfen
vorzunehmen, denn trotz der unterschiedlichen finanziellen Ressourcen der staatlichen Ebenen
besteht eine gemeinsame Verantwortung von Bund und Landern im Klimaschutz.

Zu den Aufgaben, die zu umfassendem Klimaschutz beitragen, gehdren auch Fragen der Raumplanung
und Bauordnung, die im Verantwortungsbereich der Linder und Gemeinden liegen. Osterreich weist
bekanntermalen einen hohen Grad an ,Zersiedlung” auf (vgl. Neugebauer et al., 2021). Disperse
Siedlungsstrukturen sind in mehrfacher Hinsicht problematisch - hoher Flachenverbrauch, hohe
Infrastrukturkosten, geringe Energieeffizienz; der hier wesentliche Aspekt ist die mangelnde
»Verkehrseffizienz”. Zersiedlung fihrt zu ,langen Wegen” und in Folge zu einem hohen MIV-Anteil bei
der Verkehrsmittelwahl (bis hin zur strukturellen ,Pkw-Abhangigkeit). Auch wird dadurch die
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Attraktivitat der aktiven Mobilitat beschrankt, die wegen ihrer vielfaltigen Vorteile (geringe negative
Externalitditen, Gesundheit etc.) auch aullerhalb der Stidte zu mehr Bedeutung bei der
Verkehrsmittelwahl verholfen werden muss. Praktisch alle MaBnahmen im Rahmen der fMSG waren
durch eine anhaltend groRe Notwendigkeit zur Uberbriickung langer Wege potentiell ineffizienter -
und damit teurer.

5.4 Stakeholder-libergreifende Abstimmung zu grundsatzlichen Fragen der
fMSG

Ahnlich wie der Rechnungshof in seinem Priifbericht zu KlimaschutzmaRnahmen im Verkehr
(Rechnungshof Osterreich, 2021) sprechen wir uns auch bei der Entwicklung und Konkretisierung der
fMSG fiir einen abgestimmten sowie koordinierenden Bund-Linder-Prozess aus. Zu diesem sollten
beratend weitere Stakeholder des Verkehrssektors (etwa Gemeinden/Gemeindeverbidnde, Kammern,
Nutzerlnnen- und Konsumentlnnen-Organisationen, Verblinde, Wissenschaft etc.) hinzugezogen
werden. Hier sollten zunachst vor allem Entscheidungs- und Finanzierungsverantwortlichkeiten geklart
werden. Auch wirden Kriterien fir Mindeststandards und die Bedienqualitdt abgestimmt werden,
deren Berlicksichtigung fiir die finanzielle Forderung von MalBnahmen vor Ort Voraussetzung waren.

In dem Bund-Lander-Prozess kdnnte vor dem Hintergrund des hohen Ausgabenbedarfs auch eine
Reorganisation (Vereinfachung) des OV-Finanzierungssystems in Osterreich (vgl. z.B. Pasold und
Schaaffkamp, 2017) und eine Diversifizierung der Finanzierung jenseits der 6ffentlichen Haushalte (vgl.
Naumann et al., 2019; Brenck et al., 2020) angestoRen werden. Bei ersteren geht es unter anderem
um eine bessere Zusammenfiihrung der Ausgaben- und Aufgabenverantwortung fiir den OPNRYV, die
Uberwindung des Denkens in Gebietskdrperschaftsgrenzen sowie mehr finanzielle Planungssicherheit
fiir groRere (Infrastruktur-)Projekte. Diese Aufgaben sind in den letzten Jahren schon teilweise
angegangen worden. Die Diskussion zum Themenkomplex ,, Alternative Finanzierungsmodelle fiir den
OV“ ist in Osterreich (abgesehen vom Aspekt der Verkehrserregergabe) bisher kaum existent.
Akzeptanz und Nutzerlnnen- bzw. Stakeholder Reaktionen (z.B. auf NutznieBer-Abgaben) sollten

zeitnah in Forschungs- und Modellprojekten analysiert und erprobt werden.

In dem Bund-Lander-Prozess wiirde schlielRlich 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 flr bestimmte planerische und operative Aufgaben geschaffen
werden? - Unsere Empfehlung ist, dass die fMSG organisatorisch zundchst weitgehend in bestehende
Strukturen des Mobilititsangebots in Osterreich mit den bisherigen Verantwortlichkeiten eingepasst
wird. Eine Umsetzung der MalBnahmen (vor Ort) sollte schnell beginnen kénnen. Trotzdem - und darauf
wurde auch in den Nutzerlnnen- und Stakeholder-Workshops verwiesen - sollte eine offene und
konstruktive Diskussion dartber gefiihrt werden, inwiefern der von vielen wahrgenommene
“Fleckerlteppich” im o&sterreichischen OV aufgeldst werden kénnte und was zu einer weiteren
Vereinfachung von Systemen notwendig ist.
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5.5 Lander und Verkehrsverbiinde bei der Umsetzung der Standards in der
Pflicht; Zwischen-Ebenen starken

Fir die regionale Umsetzung der gemeinsam entwickelten Mindeststandards und libergeordneten
Konzepte waren Lander und Gemeinden sowie operationell die Verkehrsverbiinde zusténdig. Lander
(und im Rahmen ihrer Moglichkeiten Gemeinden) sollten sich an einer Aufstockung der vom Bund
zusatzlich bereitgestellten finanziellen Mittel fiir die fMSG-MalRnahmen beteiligen. Die genaue
Aufteilung ist Sache des angedeuteten Bund-Lander-Prozesses.

Die ,,Zwischenebene” der Gemeinde- oder Zweckverbdnde sollte - mit Beratungsunterstiitzung durch
die Verkehrsverbiinde - bei der (Weiter-)Entwicklung von bedarfsorientierten OV-Systemen noch
starker als bisher in Analyse und Planung einbezogen werden. Diese Ebene kdnnte von Bund und
Landern sogar mit einem “regionalen Mobilitdtsfonds” ausgestattet werden, Gber den sie mit dem Ziel
der Umsetzung eines malgeschneiderten, kleinrdumigen (6ff.) Mobilitdtsangebots selber verfligen
konnte.

5.6 Verantwortlichkeiten fiir die Umsetzung von neuen Aufgaben bestimmen

Flr die origindr 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 konnte etwa an
erfahrene Stakeholder wie ITS Austria/AustriaTech oder an die OBB als zentraler
Mobilitatsdienstleister delegiert werden, oder aber ein kompetentes privates Unternehmen konnte
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+”)
Ubernommen werden, andererseits konnte dies regional auf Ebene der Verbiinde erfolgen.

Ein weiteres Feld neuer fMSG-Aufgaben ist das Monitoring. Insbesondere die Nachfragewirkungen der
MaRnahmen sollten aus verschiedenen Griinden einer laufenden Uberpriifung unterzogen werden.
Dazu gehort insbesondere die Frage nach der Effektivitdt und der Effizienz des Mitteleinsatzes, die
wiederum eng mit der Attraktivitdt und Akzeptanz des Angebots verknipft 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.

5.7 Mittel sinnvoll einsetzen und Alternativen sowie erganzende Mafdnahmen
immer mitdenken

Der Mitteleinsatz fiir die 6ffentliche Mobilitdt in Osterreich ist schon jetzt beachtlich. Die Effizienz der
Dienste (bzgl. der Verkehrsnachfrage) ist jedoch in manchen Teilrdumen nur moderat oder schwach,
wahrend in anderen Bereichen (Stadte und Stadt-Umland-Verkehre) die Kapazitdten gut ausgelastet

"= Bundesministerium

Klimaschutz, Umwelt, FFG
Forschung wirkt

Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie Seite 69 von 82



FLADEMO - Flachendeckende Mobilitdts-Servicegarantie !

2YamYs

sind bzw. sogar wegen punktuellen Uberlastungen erweitert werden miissen. Zusatzliche fMSG-
bedingte finanzielle Ressourcen sind also regional sinnvoll einzusetzen - iber mehr Angebot als Anreiz
in den defizitdren Rdumen und als Entlastung der bisher schon genutzten Dienste und Infrastrukturen
im urbanen Bereich. Zielgruppen-spezifische und auf Wirksamkeit und Ausgaben-Effizienz
ausgerichtete planerische Konzepte sind jeweils zu entwickeln.

Daneben steht der Erfolg der in den FLADEMO-Szenarien entwickelten Strategien (,Mehr
Fahrplan“/“Bessere raumliche OV-ErschlieBung®, siehe z.B. 2.2.2) - im Sinne einer stiarkeren Nutzung
des OV bzw. groRerer OV-Verkehrsmittelwahlanteile - in enger Wechselwirkung mit Push-
MaBnahmen wie Steuern und Abgaben beim MIV, aber auch regional- und ortsplanerischen sowie
regionalwirtschaftlichen Konzepten der Standortplanung. Insbesondere Strategien einer
yverkehrseffizienten” Standortverteilung und von nahrdumlichen Versorgungsstrukturen (wo dies fur
die 6ffentliche Hand direkt oder liber die Flachenwidmung mdglich ist) sind Voraussetzung fiir einen
effiziente(re)n Betrieb des OV (und héhere Attraktivitit, aktive mobil zu sein). Auch dazu wird in den
FLADEMO-Detailszenarien Bezug genommen. Die bisher auch in Osterreich weit verbreiteten
Strategien der ,flaichenhaften Siedlungsentwicklung” (intensive Stadt-land-Verflechtungen,
Desurbanisierung, Dezentralisierung sowie Polyzentralitdt) stehen und standen jedenfalls eher in
Widerspruch mit dem Anspruch, Verkehrsnachfrage auf wenigen Achsen zu konzentrieren und so OV
kosteneffizient zu betreiben (vgl. Heinze und Kill, 1994). Moderne, auf mehr Nachhaltigkeit zielende
Strategien der Regional- und Raumplanung wie die ,Orientierung der Siedlungsachsen an den
Einrichtungen des oOffentlichen Verkehrs” (vgl. Salzburger Raumordnungsgesetz - § 2
Raumordnungsziele und -grundsatze) oder die ,rdaumlich konzentrierte Siedlungstatigkeit mit
vorrangiger Konzentration auf vorhandene Siedlungen mit ausreichender Infrastruktur und auf
Zentrale Orte” (Raumordnungsgesetz Deutschland) konnen dagegen die Attraktivitdt und die Effizienz
des Offi-Angebots erhéhen.

SchlieBlich muss an einer weiteren Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir virtuelle Mobilitat als
Ersatz fur physischen Verkehr gearbeitet werden (z.B. weitere Forderung des Breitbandausbaus), um
Verkehrsvermeidung weiter zu forcieren.

Wirkung und Effizienz sowie die Kombination anreizender und steuernder MaRnahmen sind wichtige
Voraussetzungen flir die Umsetzung und die politisch-gesellschaftliche Akzeptanz der fMSG.

5.8 Langfristige steuerpolitische Implikationen der Verkehrswende erortern

Die Ergebnisse der ASCANIO-Simulationen verweisen vor dem Hintergrund limitierter 6ffentlicher
Budgets auf den wichtigen Aspekt der Gegenfinanzierung von staatlichen Ausgaben fiir verkehrs- und
angebotspolitische Mallnahmen wie die fMSG. Dies soll an dieser Stelle - insbesondere wegen des
groBen Zusatznutzens durch nachhaltige Mobilitat - nicht , lberbetont” werden, trotzdem erfordert
die ,,Mobilitatswende” eine Diskussion dartiber, wie hohere Ausgaben fiir mehr nachhaltige Mobilitat
und absehbare staatliche Einnahmenverluste im Bereich des MIV finanziert bzw. ausglichen werden
kénnen/sollten. Die Einnahmenverluste betreffen insbesondere die ertragsstarken Steuern MOSt und
NOVA. Das MOST-Aufkommen etwa betrug im Jahr 2019 laut Statistik Austria rund 4,5 Mrd. Euro und
machte einen Anteil von einem knappen Sechstel an allen Gitersteuern aus. Die Zunahme alternativer
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Antriebe (Elektroautos) oder der grundsatzliche Verzicht auf Pkw-Mobilitat fiihrt damit - bei
unveranderter Steuer- und Abgabenstruktur - zu einem ({berproportionalen Ausfall an
Gltersteueraufkommen, das auf mittlere Sicht durch Steuerumschichtungen (oder neue Steuern)
kompensiert werden muss. Eine - wenn auch nicht unumstrittene - Moglichkeit dies auszugleichen,
bestiinde etwa in der Einfiihrung eines allgemeinen Road Pricing als Ersatz fiir die MOSt. Weitere
Moglichkeiten des Ausgleichs sind denkbar; schon jetzt etwa wird international aufgrund des E-
Mobilitats-Booms und dem damit verbundenen Entgang von Kraftstoffsteuer die Einflihrung einer
Sondersteuer fir Elektroautos diskutiert (Hartman und Shields, 2021). Die 6sterreichische Verkehrs-
und Finanzpolitik sollte sich auf eine Diskussion zu den langfristigen Budgeteffekten einstellen.
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Anhang

A Szenarien und Nummerierung

Sz1: ,Alle Regionen mitnehmen”

Sz2: ,Aktive Mobilitat”

Sz3: ,Schwerpunkt Pooling”

Sz4: ,,Ciao MIV“

Sz5: ,Schéne Utopie”

B URT Kategorien (Urban Rural Typologie...)

TYP
101
102
103
210
220
310
320
330
410
420
430

Bezeichnung

Urbane Grof3zentren

Urbane Mittelzentren

Urbane Kleinzentren

Regionale Zentren, zentral

Regionale Zentren, intermediar

Landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral
Landlicher Raum im Umland von Zentren, intermediar
Landlicher Raum im Umland von Zentren, peripher
Landlicher Raum, zentral

Landlicher Raum, intermediar

Landlicher Raum, peripher

Q.: Statistik Austria.
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C: Exkurs: Weiterer Ansatz zur Abschiatzung des Kostenbedarfs einer
Mobilititsgarantie mit Schwerpunkt Offentlicher Verkehr: Land Thiiringen

Im Auftrag der Landtagsfraktion von ,,Biindnis 90/Die Griinen“ wurde durch zwei Consultingfirmen
eine Mengen-Kosten-Kalkulation fir eine Mobilitatsgarantie im landlichen Raum des Freistaats
Thiringen erstellt (Mehlert und Salzwedel, 2020). Ziel der Idee einer Mobilitatsgarantie fiir Thiiringen
ist die Bereitstellung eines , flichendeckendes OPNV-Angebots im landlichen Raum, um auch in der
Flache eine autoarme Mobilitat zu ermdglichen” (ebd., S. 4). Mit dem Ansatz aus Thiringen ist zwar
keine so weitreichende Definition der Garantie wie in FLADEMO verbunden, trotzdem stellt auch hier
eine verbesserte OPNV-Versorgung mit traditionellen und bedarfsgerechten Verkehren das
konzeptionelle Riickgrat dar. Gemal aktuellem Koalitionsvertrag der Regierungsparteien des Landes
solle eine Umsetzung der Garantie in den kommenden Jahren in zwei Landkreisen getestet werden
(Die Linke Thiringen et al., 2020).

Die fur Thiringen angedachte Mobilitdtsgarantie soll bei der Angebotsgestaltung folgende
Grundsatze verfolgen:

e Bedien-Zeitraum Montag bis Sonntag von 5 bis 22 Uhr in den Schul- und Ferienzeiten

e Montag bis Freitag 1-Stunden-Takt bzw. Verfligbarkeit von DRT innerhalb von einer Stunde
und an Sams-, Sonn- und Feiertagen 2-Stunden-Takt bzw. Verfliigbarkeit von DRT innerhalb
von 2 Stunden

e Landesweite Einfiihrung von vertakteten Linien- und fahrplanfreien Rufbussen abseits der
Bahnlinien bzw. in Fahrplanlicken des Bahnverkehrs, die groRer als ein bzw. zwei Stunden
sind

e Prinzip ,,Wenn weder Bahn noch Bus verkehren, fahrt der Rufbus” (im Flachenbetrieb);
Rufbus ersetzt das Taktbus-Angebot am Abend und an Wochenenden; es besteht somit keine
Fahrplan- und Linienbindung

e Landesweite EinfUhrung von Taktbussen

e Rufbusse, vorrangig Taxi- und Mietwagen mit bis zu 8 Fahrgastplatzen, verkehren zum OPNV-
Tarif zuzuglich Servicepauschale bzw. Komfortzuschlag von ca. 1 - 2 €/Fahrt.

e In Schwachverkehrszeiten/nachts verkehren nur Rufbusse

Bei der Berechnung des Mengengerists des Finanzbedarfs, das zunachst fiir ein Thiiringer Landkreis
im Detail berechnet wurde und dann fiir das gesamte Bundesland gemaR Einwohnerlnnen, Flache
und regionalspezifischen Angebotsniveau hochgerechnet wurde, wurde folgendermaRen
vorgegangen:

e Das Bahnangebot im Land wird als gegeben angenommen. Hier wird keine
Angebotsausweitung mit Investitionsbedarfen vorgesehen.

e Beiden sog. Takt-Bussen werden Mehrleistungen zur Auffillung der vorhandenen Fahrplane
und zum Angebot neuer Linien vorgesehen.

e Fiir die Kostenabschatzung bei den zusatzlichen Taktbus-Linien stehen Parameter auf Basis
von Euro je Fahrplankilometer und Erldse in Euro je Fplkm zur Verfiigung (Kostensatz: 2,75
€/Fahrplan-km (Fpl-km), Erlossatz: 0,70 €/Fpl-km).
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e Das Ruf-Bus-Potenzial wird auf Basis der ErschlieBung bzw. Nicht-ErschlieRung durch die
Angebote der OPNV-Achsen ermittelt, d.h. als Potenzial kommen solche Einwohnerlnnen in
Frage, die nicht durch Bahn, Stadt- und Taktbus erreicht werden.

e Bei der Berechnung der Zusatzkosten fiir den Rufbus arbeitet man in der Studie mit den
folgenden Rahmenbedingungen und Inputs:

o Kostenkalkulation auf Basis von Fahrzeugstunden
o Jahrliche Kosten fiir ein Dispositionssystem und ein Callcenter werden
hinzugerechnet
o Fahrgastprognose auf Basis von Rufbus-Akzeptanzraten
o Erloskalkulation auf Basis von Praxis-orientierten Kostendeckungsgraden
o Fir die Kalkulation der Rufbus-Kosten wurden die folgenden Detail-Annahmen
getroffen:
= Flottendimensionierung: 1 Rufbus je 5.000 Einwohnerlnnen
= Kostenkalkulation je Fahrzeugstunde: Herleitung aus Taxitarif mit 3,50
€/Fahrt zzgl. 2,40 €/km (Mo - Sa 5 - 22 Uhr) bzw. zzgl. 2,60 €/km (Mo - Sa
nach 22 Uhr, Sonntag ganztagig)
= Reisegeschwindigkeit: 25 km/h
=  Fahrzeugstunde in den Haupt- und Nebenverkehrszeiten (HVZ/NVZ): 33,50
€/Stunde; Fahrzeugstunde in den Schwachverkehrszeiten (SVZ): 36,00
€/Stunde
=  Fahrgastprognose: 0,4 Fahrgaste je 1.000-Einwohnerln und Stunde
=  Kostendeckungsgrad: 10 % bei einer zusatzlich zu entrichtenden
Servicepauschale von ca. 1 - 2 €/Fahrt (mittlerer ErlGssatz: ca. 2 €/Fahrgast)
o Nachfragepotenzial wird nach Verkehrszeiten auf Basis von Einwohnerzahlen
differenziert gewichtet.

e Bei dieser Berechnung betragen die Durchschnittskosten fiir die 6ffentliche Hand nach Abzug

der Erlése pro Fahrgast im bedarfsorientierten Angebot rund 18 Euro.

Auf Basis dieses Berechnungsansatzes, der Eingangsparameter und der landesweiten Hochrechnung
wird fir Thiringen ein Zuschuss fiir eine Mobilitdtsgarantie von 5 - 22 Uhr an allen sieben
Wochentagen

e in HGhe von 15,9 Mio. Euro pro Jahr fiir den ,,Aufwuchs” (Zusatzbedarf) von Taktbus-
Leistungen und
e ein Zuschuss fir die neuen Rufbus-Leistungen in Hohe von 15,1 Mio. Euro/Jahr

errechnet. Zusammen betragt der zusatzliche Investitionsbedarf fir das Land 31 Mio. Euro p.a. Die
Berechnung versteht sich als GroRenordnung innerhalb eines Korridors mit einer Schwankungsbreite
von +/- 20 %.

3 Eine dhnliche Vorgehensweise wird auch in FLADEMO angewandt (siehe 2.2.1).
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