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Kurzfassung

Die vergleichende Abschatzung von Wirkungen und daraus resultierende Priorisierung von
Mobilitatsmallnahmen auf dem Weg zur Klimaneutralitat ist fir Stadte und Gemeinden
oft nur schwer moglich, da die Datengrundlagen und darauf aufsetzende komplexe
Verkehrsmodelle nicht Gberall vorhanden sind. Im Projekt check4zero wurden
Losungsbausteine erarbeitet, die diese Herausforderung adressieren und einen

niederschwelligen Weg zu einer vergleichenden Wirkungsabschatzung aufzeigen.

In einer Wissensbasis wurden zunachst folgende Aspekte zusammengetragen und ihr

Zusammenspiel diskutiert:

* Nachhaltigkeitsbezogene Indikatoren zur Bewertung verkehrspolitischer
MalRnahmen, sowie der entsprechende Datenbedarf und nutzbare Daten(quellen)
auf Quartiers- und Stadtebene

e Arten und lokale Umsetzbarkeit verkehrspolitischer Malinahmen und Bewertung
dieser MaRnahmen

* Bestehende Methoden zur Wirkungsabschatzung und Prasentation, sowie
Bewertungs- & Monitoring-Tools (vergleichende Zusammenfassung in Form von 11
Steckbriefen)

Begleitend zu dieser technischen Grundlagen-Analyse wurde ein Stakeholder-Prozess
aufgesetzt. Zunachst wurden dabei bestehende Prozesse in der Umsetzung von
MobilitdatsmaBnahmen analysiert und der Unterstiitzungsbedarf, d.h. mogliche
Anforderung an ein Tool, erhoben. Dazu wurden drei sterreichische Stadte
unterschiedlicher GréRe ausgewahlt: Linz, Dornbirn und Gratwein. Dabei zeigte sich unter
anderem, dass die befragten Stadte sich aktuell noch in einem eher operativen (statt
strategischen) Modus befinden, was die Auswahl und Umsetzung von
MobilitatsmalRnahmen betrifft.

Auf diesen Erkenntnissen aufbauend wurde das eigentliche Tool-Konzept erarbeitet, mit
dem Ziel der einfachen und schnellen Einsetzbarkeit sowie Replizierbarkeit und einem
moglichst geringen MaR noétiger Input-Daten. Zusatzlich zum Konzept wurde ein Prototyp
eines solchen Tools (Mockup) realisiert, das eine einfache qualitative und semi-
qguantitative Wirkungsabschatzung ermdoglicht. Dieses Mockup wurde von den
Anwender:innen im Rahmen des Stakeholder-Prozesses selbststandig getestet, wodurch
Verbesserungsvorschlage und weitergehende Anforderungen an ein flachendeckend

verfligbares Tool aufgezeigt werden konnten.
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Im Rahmen des Tool-Konzeptes wurde auch die Maoglichkeit einer stark vereinfachten
Modellierung der Wirkungsabschatzung (auf Basis eines System-Dynamics-Ansatzes)
aufgezeigt, die mit einem Minimum an spezifischen Input-Daten auskommt, aber dennoch
die Richtung und GroBenordnung der Wechselwirkung der betrachteten Indikatoren und

MaBnahmen untereinander beriicksichtigen kann (Konflikt- und Synergie-Potenziale).

Das im Projekt check4zero entwickelte Mockup dient primar der Visualisierung des
erstellten Tool-Konzepts. Damit war das Einholen von Stakeholder-Feedback und die
systematische Erfassung weitergehender Anforderungen maoglich. Das Mockup selbst kann
nicht unmittelbar zu einem webbasierten flaichendeckend einsetzbaren Tool ausgebaut
werden. Jedoch untermauern die dokumentierten Ergebnisse aus den Arbeitspaketen
Wissensbasis, Stakeholder-Prozess und Tool-Konzept die Sinnhaftigkeit eines solchen
Tools zur einfachen und schnellen Wirkungsabschatzung von MobilitditsmaBnahmen und
stellen — gemeinsam mit den Ergebnissen des Projektes LMI-Sustain — eine wichtige Basis

fir dessen (Weiter-)Entwicklung dar.
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1 Einleitung

Dieser Ergebnisbericht fasst (im Wesentlichen in chronologischer Reihenfolge) die in den

technischen Arbeitspaketen gewonnen Erkenntnisse zusammen. Diese sind:

e AP2: Erstellung einer umfangreichen Wissensbasis
* AP3: Begleitende Stakeholder-Prozesse
* AP4: Konzeptentwicklung fiir ein Tool zur Bewertung & Priorisierung

verkehrspolitischer MaRnahmen

Die Kapitel 2, 3 und 4 beinhalten dabei die Ergebnisse aus AP2 (,Erstellung einer
umfangreichen Wissensbasis“) zusammen. AP2 stellt das Fundament aller weiteren
Schritte dar, indem es den aktuellen Stand des Wissens recherchiert und dokumentiert

bezlglich folgender einander beeinflussender Aspekte:

e Indikatoren zur Bestimmung des Nachhaltigkeitsgrades eines urbanen
Mobilitatssystem — und damit verbunden auch der Datenbedarf bzw. die
Datenquellen, die Kommunen fiir die Quartiers- und/oder Stadtebene entweder
selbst generieren oder die ihnen von dritter Seite zur Verfligung stehen,

e die Bandbreite von moglichen kommunalen verkehrspolitischen MaBnahmen(-
paketen), differenziert nach MafRnahmentypen, Verantwortlichkeit, Akzeptanz etc.,
und

» eine Ubersicht existierender Bewertungs-, Monitoring- und Prognose-Tools, die fiir
die Anwendung in Kommunen entwickelt wurden, und deren zugrundeliegende

Methoden fiir die Wirkungsabschatzung von MaRnahmen und deren Prasentation.

Kapitel 2 befasst sich mit der Indikatorik sowie dem jeweiligen Datenbedarf und den
Datenquellen, Kapitel 3 mit der Erfassung und Analyse verkehrspolitischer MaBnahmen,
und Kapitel 4 mit der Analyse von Methoden und Tools zur Bewertung von MalRinahmen,

wobei der Fokus auf potenziell in check4zero anwendbaren Toolkonzepten liegt.

Kapitel 5 dokumentiert dann die Anforderungsanalyse und das eigentliche Tool-Konzept.

Es fasst zundchst den ersten Teil der Stakeholder-Einbindung in AP3, die Bedarfsanalyse,
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zusammen: ,,Job-Shadowing-Interviews zur Analyse aktueller Klimaschutzprozesse in
Stadten & Gemeinden”, Daran anschlielRend werden die Ziele und Eckpunkte des
check4zero Tool-Konzepts (erster Teil von AP4) dokumentiert.

Kapitel 6 beschreibt schlielich die konkrete Umsetzung des Tool-Konzepts in Form eines
Mockups, das in mehreren Iterationen entwickelt wurde (zweiter Teil von AP4). Zu
diesem wurde im Rahmen der Stakeholder-Einbindung Feedback eingeholt (zweiter Teil
der Stakeholder-Einbindung in AP3), dieses ist ebenfalls in Kapitel 6 dokumentiert. Eine
Zusammenfassung des Letztstandes der Umsetzung und Vorschlage zum Tool-Ausbau

schlieBen dieses Kapitel ab.
In Kapitel 7 findet sich noch eine kurze Zusammenfassung der Disseminationsaktividten

sowie ein Ausblick auf mogliche nachste Schritte und die Verwertung der Ergebnisse. Auch

die Anschlussfahigkeit zum Projekt LMI-Sustain wird hier nochmals zusammengefasst.
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2 Indikatoren zur Bewertung
verkehrspolitischer MalShnahmen,
Datenbedarf und -quellen

2.1 Der Zweck von Indikatoren

Stadte sind die Triebkrafte der wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung; nachhaltige
urbane Mobilitatssysteme sind daher das Riickgrat fiir anhaltenden Fortschritt, Wachstum
und Wohlstand. Stadte sind jedoch auch die Orte, an denen sich viele Herausforderungen
konzentrieren, insbesondere die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die Lebens-
und Aufenthaltsqualitat, Sicherheit und Gesundheit ihrer Bewohnenden, auf die
Verfiigbarkeit von knappem Raum, auf die Erreichbarkeit vieler Orte —insbesondere fir
mobilitdtseingeschrankte Personen — auf die Verschwendung von privaten und
offentlichen Ressourcen sowie auf das vielleicht wertvollste globale Kollektivgut: Ein

Klima, das Leben auf unserem Planeten ermoglicht.

Trotz intensiver Bemihungen konnte in den letzten Jahrzehnten in den meisten
Mitgliedstaaten der Europdischen Union keine dramatische Verbesserung in den meisten
dieser Themen erreicht werden. Selbst die Erreichung von rechtlich vorgeschriebenen
Mindeststandards (z. B. die Einhaltung der EU-Luftqualitdtsnormen) ist nach wie vor nicht
selbstverstandlich. Besonders problematisch ist die Tatsache, dass der Verkehrssektor der
einzige ist, dessen Treibhausgasemissionen seit 1990 nicht signifikant gesunken sind. Die
moderate Verringerung der Emissionen in den vergangenen Jahren waren primar auf die

Corona-Pandemie zurickzufihren.

An verschiedenen Bekenntnissen und Bemiihungen zur Verbesserung der Situation
mangelt es nicht — weder auf internationaler noch auf europaischer oder auf nationaler
Ebene. In Osterreich widmet sich beispielsweise der Mobilititsmasterplan 2030 diesem
Thema. Zudem gibt es den Masterplan Radfahren 2015-2025 sowie die langfristige
Klimastrategie 2050. Sektoribergreifend postuliert auch die 6sterreichische

Nachhaltigkeitsstrategie mehrere Ziele, die sich an den SDGs orientieren und sie artikuliert
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wichtige Nachhaltigkeitsindikatoren. Oft sitzt der Teufel aber im Detail, denn von den
insgesamt 231 Indikatoren sind 95 durch eine mangelhafte Datenverfiigbarkeit
gekennzeichnet und fiir 20 steht die Einigung auf eine Erhebungsmethodologie noch aus.
Gute Indikatoren zeichnen sich daher nicht nur durch eine hohe Validitat und Reliabilitat
aus, sondern auch durch einheitliche Standards der Datenerhebung, Datenverfligbarkeit,
Vergleichbarkeit, eine hohe Korrespondenz mit hochrangigen, politisch und
gesellschaftlich legitimierten Zielen u.v.m.

Dass gute Indikatoren eine wichtige Rolle bei jeglichem Verbesserungsprozess spielen, ist
weitestgehend anerkannt. Zu deren wichtigsten Vorteilen zdhlen unter anderem folgende
Qualitaten:

e Gute Indikatoren ermoglichen eine faktenbasierte Planung, weil sich dadurch
sowohl der Status quo also auch das anvisierte Ziel quantitativ artikulieren Iasst.

e Gute Indikatoren ermoglichen eine transparente Kommunikation, weil sie
subjektive Eindriicke objektivieren und somit Spekulationen und bloRRe
Behauptungen reduzieren. Dies wiederum ermaglicht sachlichere Debatten und
letztlich demokratischere Entscheidungsfindungsprozesse.

e Gute Indikatoren ermdglichen im Sinne eines ,,Vorher-Nachher-Vergleichs” eine
klare Verfolgung der ,,Flugbahn“, auf der man sich befindet — sofern erforderliche
Daten bei unveranderter Erhebungsmethodik in Zeitreihen erhoben werden. Somit
lasst sich bewerten, ob ggf. Nachjustierungen des MaRnahmenkatalogs nétig sind.

e Gute Indikatoren ermdglichen eine sachliche Bestimmung der Effizienz und
Effektivitat von MaRBnahmen, denn durch sie |asst sich feststellen, welche
Malinahme zu welcher Veranderung fiihrt. Dieses Wissen ist auch die Basis fir
systematisches Lernen und somit wichtig fiir die ex-ante Abschatzung von
moglichen zukiinftigen MaBnahmen.

e Gute Indikatoren ermdglichen ein Benchmarking / eine Vergleichbarkeit zwischen
verschiedenen Stadten, wenn die Erhebungs- und Berechnungsmethodik
harmonisiert angewandt wird. Bei solchen Vergleichen muss allerdings darauf

geachtet werden, dass kein ,blaming-and-shaming” Effekt eintritt.
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2.2 Arten von Indikatoren

Fiir eine sorgfaltige Kommunikation zum Thema Indikatorik ist es sinnvoll, zwischen
verschiedenen Typen von Indikatoren zu unterscheiden. Wichtige Differenzierungen

werden im Folgenden erklart:

Quantitativ vs. Qualitativ
In den meisten Fallen werden Indikatoren als quantitative, also zahlenbasierte, Messwerte

verstanden. Es gibt allerdings auch Versuche, den Zustand eines beliebigen Systems (wie
etwa ein stadtisches Mobilitdtssystem) qualitativ, also mit Worten, zu beschreiben.
Teilweise werden aus einer Vielzahl solcher Beschreibungen inhaltliche Muster
herauskristallisiert, die durchaus belastbare Aussagen liber den bzw. vor allem ein
reichhaltiges Verstandnis des Systemzustand(s) ermdglichen. Fiir den Kontext von
check4zero werden Indikatoren jedoch als quantitative Messwerte angesehen. Wichtig
dabei ist der Hinweis, dass auch subjektive Empfindungen in quantitative Messwerte
Ubertragen werden kdnnen, insbesondere durch eine Befragung entlang einer Likert-
Skala.

Input-Indikatoren
Es ist hilfreich, sich die Kausalkette einer MaRnahme in Form von Inputs, Outputs,

Ergebnissen und Auswirkungen vorzustellen, die sich an der Interventionslogik orientiert —
siehe Abbildung 1. Inputs beziehen sich haufig auf Geld und materielle bzw. personelle
Ressourcen, z. B. finanzielle Haushaltsmittel oder zugewiesene Humanressourcen. Der
Umfang solcher Inputs lasst sich mithilfe von , Input-Indikatoren” bestimmen —sie geben
allerdings keinen Aufschluss tiber die Outputs oder Wirkungen der Initiative.

Output-Indikatoren
Als Outputs werden meist die unmittelbar greifbaren und zahlbaren

Produkte/Dienstleistungen verstanden, die aufgrund einer MaRnahme entstehen. Solche

Ergebnisse stehen in direktem Zusammenhang mit den operativen Zielen einer

1 Likert-Skala, die z.B. ein Spektrum von -5 (starke Abneigung) bis +5 (starke Zustimmung) abbildet.
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MaBnahme und sind daher ein interessantes Mals fiir etwaigen Fortschritt. Sie sind in
kurzer Zeit messbar (geringe Datenverzogerung) und werden weniger von externen
Faktoren beeinflusst. Einige Beispiele sind: gebaute StraBenkilometer, Anzahl beratener

Personen, erstellte Websites, Anzahl von neu errichteten Fahrradabstellanlagen usw.

In vielen Fallen sind solche Outputs allerdings nicht Selbstzweck, im Sinne von
libergeordneten politischen bzw. gesellschaftlichen Zielen; vielmehr sind sie oft Mittel-
zum-Zweck. Output-Indikatoren sind insofern in ihrer Aussagekraft beschrankt.

Ergebnis-Indikatoren
Von eigentlichem Interesse bei der Bestimmung der Effektivitdt von MaBnahmen ist die

Frage, ob sich ein System dem erwiinschten Zielzustand nahert. Dies kann mithilfe von
sogenannten Ergebnis-Indikatoren bestimmt werden. Sie ermoglichen Aussagen Uber die
Auswirkungen von MalBnahmen am Ende der Kausalkette (in Abbildung 1 als ,Results and
impacts” bezeichnet). In der praktischen Anwendung von Indikatorsystemen ist es
allerdings oft schwierig, die exakten Ursachen von bestimmten Ergebnissen eineindeutig
auf bestimmte MaBnahme(n) zuriickzufiihren. Beispielsweise kann ein veranderter Modal
Split sowohl ein Ergebnis von neu gebauten Fahrradwegen als auch eines gestiegenen

Benzinpreises und anderer Faktoren sein.

' - I Results and
~ Inputs - | q_ou'tputs | iy

%y weaker!ﬁ'
Ql%’ N Sa/ ling
g Output Result/impact
indicators indicators
Weak external Strong external
effects effects

pata fag T

Abbildung 1: Systemische Darstellung der Interventionslogik als Kausalkette von Inputs bis

Impacts
Problematisch ist zudem oft eine eineindeutige Unterscheidung zwischen Korrelation,

Kausalitat, Zufall und Drittfaktoren. Daher wachst im Verlauf der Kausalkette in Abbildung

1 die methodische Schwierigkeit und der sogenannte ,data lag” von links nach rechts.
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2.3 Indikator-Eigenschaften und -Anforderungen

Die Nutzlichkeit eines Indikators hangt stark davon ab, welche Zwecke damit verfolgt
werden. Die folgenden Merkmale sollten daher bei der Entwicklung beziehungsweise

Auswahl geeigneter Indikatoren beriicksichtigt werden:

e Validitat: Ein Indikator sollte tatsachlich jenes Phanomen beschreiben, dem das
eigentliche Interesse gilt. Wenn dies der Fall ist, besteht eine hohe inhaltliche und
direkte Ubereinstimmung zwischen einer empirischen Messung mit dem
eigentlichen Erkenntnisinteresse.

e Sensitivitat: Ein guter Indikator sollte moglichst zligig auf Veranderungen
reagieren. Er sollte also in der Lage sein, tatsachliche Verdnderungen zeitnah
widerzuspiegeln und nicht erst nach langerer Latenzzeit (die auch darin begriindet
liegen kann, dass das Mess- / Beobachtungsverfahren z.B. aus Kostengriinden nur
in langen Zeitabschnitten durchgefiihrt wird).

e Verstandlichkeit: Indikatoren sollten verstandlich sein, um die Bildung
umfassender und leicht verstandlicher Schlussfolgerungen zu ermdglichen. Dies ist
besonders wichtig fir Indikatoren, die die politische Entscheidungsfindung
unterstitzen beziehungsweise an ein breiteres Publikum, einschlieRlich der
Blirgerschaft, kommuniziert werden sollen.

e Anreizeffekte: Indikatoren sollten Anreize fir gewiinschte Veranderungen
implizieren und Fehlanreize vermeiden. Die Messung des Anteils von elektrisch
betriebenen Fahrzeugen etwa schafft Anreize fiir die Antriebswende. Ein
Indikator, der hingegen die absolute Anzahl von Elektrofahrzeugen misst,
verbessert sich selbst dann, wenn parallel die Anzahl von konventionell
betriebenen Fahrzeugen steigt.

e Datenverfligbarkeit: Um Indikatoren zu berechnen, miissen die nétige Daten
vorliegen oder erhoben werden kénnen. Hierflir muss es verfiigbare Daten auf
Gemeindeebene geben, die regelmalig erhoben werden (im Idealfall alle 1-2
Jahre; mindestens alle 5 Jahre). Um praktisch anwendbar zu sein, sollten die
Datenerhebungen sowie die Datenaufbereitungen fir die Indikatorberechnung
wenig Zusatzaufwand bereiten oder sich um eine bereits existierende
Pflichtaufgabe handeln.

e Datenqualitat: Damit ein Indikator aussagekraftige Informationen liefern kann,

miussen die Daten, auf denen er basiert, genau, verlasslich, vollstandig und
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reprasentativ sein. Hierbei hilft die Existenz eines national weitgehend
einheitlichen und transparenten Datenerhebungskonzepts.

Granularitat: Bei der Auswahl bzw. Entwicklung eines Indikators und der Daten, die
ihm zugrunde liegen, sollte die zeitliche und raumliche Granularitat bericksichtigt
werden. Dazu gehort z.B. die Uberlegung, ob ein Indikator die Situation in einer
Stadt im Durchschnitt darstellt oder Unterschiede nach Stadtvierteln oder auf
StralBenebene aufzeigen soll, und ob er die Situation auf wochentlicher oder
monatlicher Basis oder im Durchschnitt tiber ein oder mehrere Jahre darstellen

soll.

Eine groRe Herausforderung fir Kommunen ist die Erhebung, der Zugang und die Analyse

geeigneter und qualitativ hochwertiger Daten fiir ihre Indikatoren; insbesondere fir jene,

die aufwandige technische Messverfahren oder kostenintensive Umfragen erfordern. Bei

der Planung von Indikatoren sollten daher auch folgende Aspekte berticksichtigt werden:

Kosten und Ressourcen: Kommunen haben nur begrenzte Ressourcen zur
Verfiigung und sind nur eingeschrankt in der Lage, Datenerhebungen und -
analysen durchzufiihren. Dies gilt insbesondere fir kleinere Kommunen.
Indikatoren sollten daher so konzipiert sein, dass der Wert der vorhandenen
Datenquellen maximiert und die Gesamtbelastung der Kommunen so weit wie
moglich minimiert wird, ohne die Integritat der Indikatoren zu beeintrachtigen.
Dies kann auf regionaler und staatlicher Ebene unterstiitzt werden, z.B. durch die
Koordinierung regionaler oder nationaler Mobilitatsbefragungen, aus denen die
Kommunen ihre Daten entnehmen kdnnen.

Datenschutz, legitime Geheimnisse, Informationshoheit: Die Verwendung von
Mobilitatsdaten in Indikatoren erfordert die Bericksichtigung von Belangen des
Datenschutzes und der Datensouveranitat, auch im Hinblick auf den
kommerziellen Wettbewerb, sowie das Recht der Menschen, ihre eigenen Daten
zu kontrollieren und zu pflegen. Wesentliche Grundlage dafiir ist die Europadische
Datenschutz-Grundverordnung.

Data-Governance: Datennutzer wie Kommunen und regionale und nationale
Organisationen missen Data-Governance betreiben, d.h. die Prozesse und
Verantwortlichkeiten, die fir die Qualitat, Speicherung und Sicherheit der fiir die
Berechnung von Indikatoren genutzten Daten relevant sind, berticksichtigen und

planen.

16 von 150 checkdzero



Bei Indikatoren fiir Stadte ist es des Weiteren besonders wichtig, sich darliber Klarheit zu
verschaffen, flr welche geografische Einheit Daten erhoben und Indikatoren berechnet
werden sollen. Dabei geht es besonders um zwei Gebietstypen und um zwei

Verursachertypen:

e Stadt versus ‘Functional Urban Area’ (FUA): Das einzubeziehende Gebiet kann
entweder durch die Grenzen der Stadt (,,Stadt”) oder durch das funktionale
Stadtgebiet (,FUA“) definiert werden, d. h. die Stadt selbst und ihr Pendlergebiet,
dessen Arbeitsmarkt stark mit der Stadt verflochten ist. So weit wie moglich wird
letzteres bevorzugt, auch fir die Indikatoren, die im Rahmen von Sustainable
Urban Mobility Plans (SUMPs) gemeldet werden. Fiir groRere Stadte, insbesondere
die sogenannten ,urban nodes” des TEN-V Netzwerks ist die Berlicksichtigung der
FUA seit Mitte 2024 rechtlich vorgeschrieben.?

* Inlands- (oder Binnen-) versus Inlanderprinzip: Das Inlandsprinzip umfasst alle
Verkehre, die innerhalb der Grenzen der Stadt/FUA (oder eines anderen
definierten Gebiets) stattfinden, wahrend das Inlanderprinzip alle Verkehre
umfasst, die von Einwohnern des Gebiets erzeugt werden. Letzteres schlief3t also
den Verkehr aus, der von Auswartigen innerhalb des Gebiets (d. h. von Besuchern)
erzeugt wird, schliel3t aber den Verkehr ein, der von Gebietseinwohner in anderen
Gebieten erzeugt wird (d. h. wo sie Besucher sind). Die Entscheidung, welchem
Prinzip man folgt, ist eher pragmatisch und variiert je nach Indikator. Fur die
meisten Indikatoren wird meist das Inlandsprinzip angewandt, zum Beispiel fiir
Treibhausgasemissionen, Larm und Erreichbarkeit. Fir Indikatoren wie Modal Split,
Pkw-Besitz oder korperliche Aktivitat sind Indikatoren, die auf dem Inlanderprinzip

basieren, oft einfacher zu messen, obwohl beide angewendet werden kénnen.

2.4 Zwingende Korrespondenz mit Zielen

Ein Ziel- und Indikatorensystem muss an den jeweiligen nationalen, kulturellen,
rechtlichen, etc. Anwendungskontext angepasst sein. Verschiedene Faktoren

konstituieren diesen “Rahmen”, innerhalb dessen sich ein Ziel- und Indikatorensystem

2Siehe ,,Revised TEN-T Regulation” (https://tinyurl.com/2hymzxux). GemaR Annex Il sind folgende 6sterreichischen
Stadte als urban nodes eingestuft: Bregenz, Eisenstadt, Graz, Innsbruck, Klagenfurt, Linz, Salzburg, Sankt P6lten und
Wien.
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bewegt. Dieser Rahmen besteht vor allem aus rechtlichen, politischen und
gesellschaftlichen Bedingungen und Prioritaten. Deren Berticksichtigung ist entscheidend
fur die erfolgreiche Entwicklung eines politisch-gesellschaftlich relevanten und
praxistauglichen Indikatorensystems. Wichtige Elemente eines solchen Rahmens sind die
SDGs der Vereinten Nationen sowie auf europaischer Ebene erarbeiteten verkehrs- und
stadtspezifischen Zielsetzungen und Strategien bis hin zu entsprechenden Gesetzen,
Strategien und Visionen auf nationaler, regionaler und kommunaler Ebene. Es ist wichtig,
dass solche Ziele — insbesondere kommunalspezifische Ziele — im check4zero Tool-Konzept
abbildbar sind.

Internationale Ebene
Besonders erwdhnenswerte Ziele auf globaler Ebene sind:

* Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen (Sustainable Development Goals;
SDGs) — Siebzehn Ziele fir eine nachhaltige Entwicklung, die einen globalen
Referenzrahmen fir Nachhaltigkeit darstellen. SDG 11 fordert, dass Stadte und
Siedlungen inklusiv, sicher, widerstandsfahig und nachhaltig gestaltet werden.

» Ubereinkommen von Paris — Staaten aus aller Welt streben an, den globalen
Hochststand der Treibhausgasemissionen so bald wie moglich zu erreichen und
den Anstieg der globalen Mitteltemperatur auf moglichst 1,5 Grad Celsius zu
begrenzen. Osterreich hat sich verpflichtet, seine CO2-Emissionen bis 2030 um
48% gegenlber dem Stand von 2005 zu senken.

Auf EU-Ebene sind Mobilitdtsziele von besonderer Relevanz unter anderem in folgenden

Dokumenten artikuliert:

* European Green Deal (2019) — Gemal diesem von der Europadischen Kommission
im Dezember 2019 vorgestelltes Konzept sollen die Netto-Emissionen von
Treibhausgasen Européischen Union bis 2050 auf null reduziert werden. Somit soll
die EU als erster , Kontinent” klimaneutral werden.

e EU-Strategie fiir eine nachhaltige und intelligente Mobilitdt (2020) — legt das
Fundament des 6kologischen und digitalen Umbruchs im EU-Verkehrssystem und
seine Widerstandsfahigkeit gegeniber kiinftigen Krisen. Es umfasst Ziele in einer
Vielzahl von mobilitatsrelevanten Bereichen, darunter Klimaneutralitat,
erneuerbare Energien und Kraftstoffe, Luftqualitat, Larm, Verkehrssicherheit,

Staus, Resilienz des Verkehrssystems und Verlagerung auf den Umweltverbund.
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Konkrete Ziele fur die Jahre 2030, 2035 und 2050 werden in den Bereichen
emissionsfreie Fahrzeuge, automatisierte Mobilitdt, Verkehrstote, 6ffentlicher
Verkehr und Schienenverkehr formuliert.

e Europaische Rahmen fiir urbane Mobilitdt (2021) — befasst sich mit den
Herausforderungen der Mobilitat in der Stadt (wie Luftverschmutzung, Staus,
Zuganglichkeit, StraBenverkehrssicherheit, Wachstum des elektronischen Handels
usw.) und konzentriert sich dabei auf die Erh6hung des Anteils des
Umweltverbunds (insbesondere 6ffentlicher Verkehr und aktive Mobilitat) sowie
auf den Bau und die Modernisierung multimodaler Knotenpunkte und die
EinflUhrung neuer digitaler Losungen und Dienstleistungen.

e EU-Fahrgastrechteverordnungen beziehen sich auf verschiedene Verkehrstrager
(Eisenbahn, Kraftomnibusse, See- und Binnenschiffsverkehr) und regeln bzw.
erfordern den diskriminierungsfreien Zugang zu Verkehrsmitteln und kostenlose
Hilfeleistung.

* EntschlieBung des Europaischen Parlaments zum EU-Politikrahmen fir die
StraBenverkehrssicherheit (2021) bekraftigt das langfristige Ziel der EU, die Zahl
der Verkehrstoten und Schwerverletzten bis 2050 nahezu auf null zu reduzieren
(,,Vision Zero“), mit einem Zwischenziel von minus 50% zwischen 2020 und 2030,
und fihrt relevante Leistungsindikatoren ein.

e TEN-V-Verordnung der Europadischen Kommission (2024) — Die Aktualisierung der
TEN-V von Juni 2024 zielt darauf ab, das EU-Verkehrsnetz nachhaltiger und
resilienter zu machen. Die Verordnung verfolgt auch eine Reihe von ambitionierten
Zielen, die urbane Mobilitdt betreffen; vor allem fiir die sogenannten , stadtischen
Knoten“, von denen es in Osterreich neun gibt. Zu den besagten Zielen gehért die
Entwicklung multimodaler Verkehrsknotenpunkte (fiir den Personen- und
Guterverkehr), die Erleichterung von Verbindungen auf der ersten und letzten
Meile, multimodale digitale Mobilitdtsdienst etc. Besonders relevant ist die
Verpflichtung fur die Knoten-Stadte, bis Ende 2027 einen qualitativ hochwertigen
Sustainable Urban Mobility Plan zu verabschieden und nach einschlagigen

Indikatoren zu monitoren.
Weitere relevante Ziele auf européische bzw. internationaler Ebene sind in zahlreichen

sektoriibergreifenden Gesetzen, strategischen Dokumenten und Programmen enthalten,

von denen viele auch in nationales Recht Uibersetzt werden missen. Beispiele beinhalten:
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EU-Klimagesetz

EU-Europaische Saule sozialer Rechte — die Gleichstellung von Menschen mit
Behinderungen, auch im Hinblick auf Verkehrsdienstleistungen

EU-Strategie zur Verwirklichung der Rechte von Menschen mit Behinderungen
Europaische Richtlinie 2019/882 uber Barrierefreiheitsanforderungen fiir Produkte
und Dienstleistungen

Europaische Richtlinie 2008/50/EG Uber Luftqualitat
EU-Umgebungslarmrichtlinie

Environmental noise guidelines for the European Region (WHO)

EU-Richtlinie zur Energieeffizienz

EU-Erneuerbare-Energien-Richtlinie

"Mission Cities" Programm

Urbane Agenda fir die EU 2016 (Pakt von Amsterdam).

Nationale Ebene
Die Analyse der Rahmenbedingungen soll die Grundlage fiir weitere Arbeiten im Projekt

legen, den Begriff “Nachhaltigkeit” flir den Kontext dsterreichische Stadte konkretisieren,

Ansatzpunkte fur die Ableitung kontextspezifischer Ziele fiir die Entwicklung nachhaltiger

Verkehrssysteme herausarbeiten und es ermdglichen, die Relevanz und Ausgestaltung

konkreter Indikatoren zu bewerten. Die folgenden Dokumente wurden dazu mit Hilfe der

identifizierten Themenfelder analysiert:

Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2030 — zielt darauf ab, bis zum
Jahr 2030 sowohl die Zahl der im StraRenverkehr todlich verungliickten Menschen
als auch jene der bei StraBenverkehrsunfallen Schwerverletzten um 50 Prozent zu
reduzieren.

Osterreichische Strategie Nachhaltige Entwicklung (OSTRAT) - dient Bund und
Landern als gemeinsamer Orientierungs- und Umsetzungsrahmen auf dem Weg zu
einer nachhaltigen Entwicklung. Die Strategie baut auf den Zielen und
Politikprinzipien der Nachhaltigkeitsstrategie der Europaischen Union (EU-SDS,
2006), der Nachhaltigkeitsstrategie des Bundes (NSTRAT, 2002) sowie den
Strategien und Programmen der Lander im Bereich nachhaltiger Entwicklung auf.
Sie richtet sich primar an Politik und Verwaltung, strebt aber auch die Starkung von
themenspezifischen Kooperationen zwischen Bund, Landern, Regionen,

Gemeinden, Sozialpartnern und zivilgesellschaftlichen Organisationen an.
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* Nationaler Energie- und Klimaplan (NEKP) - zielt darauf ab, die
Treibhausgasemissionen in Sektoren auBerhalb des EU-Emissionshandelssystems
(ETS) bis 2030 um 46-48% zu reduzieren und den Anteil erneuerbarer Energien am
Bruttoendenergieverbrauch in Osterreich auf mindestens 60% zu steigern.
Gleichzeitig strebt die Strategie eine rasche Unabhangigkeit von russischem Gas
durch Diversifizierung der Importrouten und alternative Lieferquellen an.
Malnahmen zur Flexibilisierung der Energiebereitstellung und des Verbrauchs
sowie die kosteneffektive Ausrichtung des Forschungs- und Forderportfolios auf
grine und digitale Transformation runden die Strategie ab.

* Nationaler Aktionsplan Bewegung — zielt darauf ab, u.a., den Radverkehrsanteil bis
2015 auf 10% der taglichen Wege zu erhdhen, den FulRgangerverkehrsanteil
maRgeblich zu erhéhen, die FuR- und Radinfrastrukturen attraktiver zu gestalten,
sowie das Image bewegungsaktiver Mobilitdt und Fortbewegung aufzuwerten.

e Masterplan fur den landlichen Raum - Im Schwerpunkt Mobilitdt werden die
folgende Ziele gesetzt: Leistbare Mobilitdt und freie Verkehrsmittelwahl fiir alle;
Mehr Mobilitidtsoptionen fiir den lindlichen Raum (OPNV, StraRe und
Langsamverkehr) fir individuelle und nachhaltige Mobilitat; Forcierung des
Offentliches Personennahverkehrs durch attraktive Angebote und Anreizsysteme
fir brancheniibergreifende Zusammenarbeit; CO2-Reduktion im Verkehr durch
mehr E-Mobilitat, Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs und innovative
Mobilitatskonzepte; und hohere Standortqualitat durch intelligente Verkehrspolitik
im landlichen Raum.

e Langfriststrategie 2050 - Osterreich bekennt sich zum Ziel, bis spatestens 2050
klimaneutral zu werden, ohne den Einsatz von Nuklearenergie. Das bedeutet, dass
die dann noch existierenden, nicht vermeidbaren Treibhausgasemissionen durch
die Kohlenstoff-Speicherung in natiirlichen oder technischen Senken kompensiert
werden. Die folgenden Ziele wurden als relevant fur die Strategie gesetzt: 100%
erneuerbare Energien bis 2050 erreichen; saubere und leistbare Mobilitat
sicherstellen; klimafreundlicher Giiterverkehr.

e Masterplan Gehen 2030 (Strategie zur Férderung des FuRverkehrs in Osterreich) -
betont die Vorteile des Gehens fiir Klimaschutz, Gesundheit, Lebensqualitat in
Stadten und Gemeinden, lokale Wirtschaft und ein inklusives Mobilitatssystem. Er
definiert den FuRverkehrs als gleichwertige Mobilitatsform und férdert das Gehen
auf allen Ebenen. Ziele sind ein klimafreundliches, energieeffizientes

Verkehrssystem, hochwertige Lebensrdaume, hohe Umweltqualitat,
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Gesundheitsforderung, Starkung der lokalen Wirtschaft, erhohte
Verkehrssicherheit und integrative Raum- und Verkehrsplanung.

e Mobilititsmasterplan 2030 fiir Osterreich - zielt u.a. auf eine leichte Reduktion der
Personenverkehrsleistung von bisher 35,4 auf etwa 33,2 Kilometer pro Person und
Tag und auf eine Einddmmung der Zunahme von Giterverkehrsleistungen um
nicht mehr als 10 Prozent bis zum Jahr 2040.

* Masterplan Radfahren 2015-2025: Die Ziele der Radverkehrsférderung in
Osterreich umfassen eine Erhéhung des Radverkehrsanteils von 7% im Jahr 2010
auf 13% bis 2025. Die Férderung des Radverkehrs tragt zur Reduktion von
Luftschadstoffen, insbesondere Feinstaub und Stickstoffoxide, sowie zur Reduktion
von Treibhausgasen und Energieverbrauch im Verkehr bei. Weiterhin zielt sie auf
die Verringerung der Larmbelastung durch den StralRenverkehr und zielt auf eine
Verbesserung der Gesundheit und Lebenserwartung durch regelmaliges
Radfahren.

Zielkonflikte und -synergien

Eine wichtige Uberlegung fir Kommunen bei der Auswahl von Zielen (und der
dazugehdrigen Indikatoren) sind die Zielkonflikte und Synergien zwischen ihnen. Auf der
Ebene der Ziele ist es zum Beispiel wichtig zu wissen, dass das Ziel, den Anteil der
Elektrofahrzeuge zu erhéhen, Synergien mit dem Ziel der Verringerung der
Treibhausgasemissionen hat (vorausgesetzt, der Strom, der zum Aufladen der
Elektrofahrzeuge verwendet wird, ist weniger kohlenstoffintensiv), aber moglicherweise
mit dem Ziel der Verringerung der Zahl der getoteten und verletzten FuBganger kollidiert
(da elektrische Fahrzeuge durch ihre leisere Beschaffenheit weniger horbar sind).
Dahingegen, das Ziel, den Autobesitz zu verringern (vorausgesetzt, dies bedeutet auch
eine Verringerung des Autoverkehrs), ist synergetisch mit der Verringerung der

Treibhausgasemissionen und der Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir Fulganger.

Statistische Auswertungen von Eurostat-Daten fiir etwa 100 verschiedene Indikatoren (je
nach Indikator und Datenverfliigbarkeit auf nationaler bis NUTS-3 Ebene) — siehe z.B.
LEVITATE3- kénnen die prinzipielle Vereinbarkeit oder mégliche Konflikte zwischen Zielen

verschiedener Dimensionen grof3flachig darstellen. So gibt es etwa wenig tUberraschend

3 https://levitate-project.eu/
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Konflikte (negative Korrelationen) zwischen einigen wirtschaftlichen und einigen umwelt-

bezogenen Indikatoren.

Solche statistischen Analysen beinhalten jedoch keine Aussagen Uber kausale Beziehungen
und sind daher fir die Bewertung und Priorisierung konkreter MalRnahmen nicht von
wesentlicher Bedeutung. Kann man hingegen die Kausalkette von MaRBnahmen (Input-
Indikatoren) liber diverse Zwischenvariablen (Output-Indikatoren) zu den wesentlichen
Zielen (Ergebnis-Indikatoren) zumindest in einem grob vereinfachten Modell abbilden,
werden automatisch auch Konflikte und Synergien zwischen Zielen, aber auch
MaRnahmen, erfasst. Im Beispiel oben bewirkt Verringerung von Autobesitz (Output-
Indikator, der wiederum durch verschiedene MaBnahmen beeinflusst werden kann)
weniger Autofahrten (weiterer Output-Indikator) und damit gleichzeitig Verringerung der
Treibhausgasemissionen und Verbesserung der Verkehrssicherheit flir FuBganger (beides

Ergebnis-Indikatoren) — also eine Zielsynergie.

2.5 Erfahrungen aus den SUMI-Projekten

Ubersicht der Entwicklung eines europdischen Indikatorensets
Indikatoren fiir nachhaltige urbane Mobilitat oder ,SUMI“ (Sustainable Urban Mobility

Indicators) werden auf europaischer Ebene seit fast einem Jahrzehnt untersucht und
entwickelt. Zu diesem Zweck wurden zwei Projekte durchgefiihrt (SUMI1 und SUMI2), und
ein drittes (SUMI3) ist derzeit im Gange. Urspriinglich sollten die Indikatoren eine Art
freiwillige Best Practice darstellen, um die europaischen Stadte zu motivieren und
anzuleiten. Inzwischen hat sich der Schwerpunkt der EU-Indikatorenentwicklung durch die
TEN-V-Verordnung auf gesetzliche Berichterstattungspflichten fiir sogenannte ,stadtische
Knotenpunkte” im transeuropdischen Verkehrsnetz verlagert. Dieses Kapitel fasst die
Erfahrungen und Erkenntnisse aus der Beteiligung von Rupprecht Consult an jedem der

drei Projekte zusammen.

Das SUMI-Projekt — auch SUMI1 genannt — (12/2017 — 08/2020) sollte urspriinglich mit
einem bestehenden Satz von Indikatoren fiir nachhaltige urbane Mobilitdt arbeiten, die
vom World Business Council for Sustainable Development (WBCSD) entwickelt worden
waren. Nach der Interaktion mit 46 teilnehmenden Pilotstadten, der Analyse von 473
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Datenerfassungsbdgen und zahlreichen Workshops, Interviews und Umfragen konnte das
SUMI-Konsortium wichtige Erkenntnisse und Herausforderungen identifizieren. Es stellte
sich heraus, dass bestimmte Unzuldnglichkeiten dieses Indikatorensatzes angepasst
werden sollten, damit sie besser in den européischen Kontext passen und besser mit der
Verfiligbarkeit bestehender Datensatze und dem institutionellen Kontext der

Dateneigentiimer vereinbar sind.

Ein zentraler Bestandteil des zweiten SUMI Projektes (12/2021 — 12/2023) war die
empirische Erhebung liber die in européischen Grol3stdadten bereits vorhandenen
Datensatze. Dies erklart sich aus dem Ansinnen der EU Kommission, vor allem jene
Indikatoren in der TEN-V Verordnung, bzw. im dazugehdrigen ,,implementing act”, zu
berlicksichtigen, fiir die die existierende Datenlage bereits gut ist. Dieser Ansatz wird im
aktuell laufenden SUMI3 Projekt noch weiter vertieft, indem der Detailgrad der
Untersuchung durch desk research und Interviews noch deutlich vergréBert wird. Dadurch
sollen belastbare Erkenntnisse dartiber gewonnen werden, welche ,,monitoring
arrangements” stadtische Knotenpunkte bereits etabliert haben, welche Daten in welcher

Regelmaligkeit mit welchen Methoden und mit welchem Aufwand gesammelt werden.

Allgemeine Erkenntnisse und Reflektionen
Insbesondere die Erkenntnisse von SUMI1 machten klar, dass die Datenverfiigbarkeit,

Datenvergleichbarkeit und Datenqualitat zu den grofSten Herausforderungen zahlen. Das
Problem dabei lag selten in der technischen Durchfiihrung der Datenerhebung, sondern
vielmehr in der unzureichenden Verfiligbarkeit der dafiir notwendigen finanziellen und
personellen Ressourcen. Auch wurden gewisse institutionelle Schwierigkeiten innerhalb
von Stadtverwaltungen konstatiert, etwa beziglich des Austauschs von Daten zwischen

verschiedenen Amtern.

Es wurde auch klar, dass insbesondere kleineren Stadten oft die Infrastruktur und die
Ressourcen fir die notwendige Datenerhebung fehlen, so dass eine malRgeschneiderte
Unterstlitzung und ggf. auch eine Anpassung der Indikatoren erforderlich sind. Vielen —
vor allem kleineren — Stadten fehlen etwa detaillierte Verkehrsmodelle, was ihre Fahigkeit
zur genauen Analyse und Planung der stadtischen Mobilitdt beeintrdchtigt. Allerdings
erweisen sich oftmals auch die Betreiber 6ffentlicher Verkehrsmittel als gute
Datenquellen — die Zusammenarbeit mit ihnen sollte, z.B. in Form von
Datenaustauschvereinbarungen — moglichst institutionalisiert werden. Die Datenakquise

von privaten Mobilitatsanbietern gestaltet sich aufgrund der kommerziell sensiblen Natur
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ihrer Daten oftmals schwieriger; aber auch hier sind entsprechende vertragliche

Vereinbarungen moglich.

Zu den Erkenntnissen gehort auch, dass die Datenverfiigbarkeit auf den verschiedenen
Ebenen, z. B. auf EU-, nationaler, regionaler und stadtischer Ebene, oft sehr
unterschiedlich ist. Es kann sein, dass Daten vor allem auf nationaler oder regionaler
Ebene gesammelt oder zusammengestellt werden, wahrend andere wichtige Daten
speziell auf stadtischer Ebene erhoben werden. Diese Unterschiede kénnen zu Wissens-
und Koordinationslicken fihren, da die Akteure auf einer Ebene moglicherweise nicht
wissen, welche Daten auf anderen Ebenen verfligbar sind. Daher ist es wichtig, Stadte
durch die Bereitstellung von Leitlinien und Ressourcen zu unterstiitzen, um diese

verschiedenen Datenquellen effektiv zu navigieren und zu integrieren.

Dariber hinaus hat SUMI gezeigt, dass die Granularitat und Qualitdt der Daten
entscheidende Faktoren sind. Beispielsweise wurde festgestellt, dass manche Stadte zwar
Uber allgemeine Daten zu Verkehrsunfallen verfiigen, dass dabei aber moglicherweise
nicht das Geschlecht der Unfallopfer dokumentiert wurde, dass nicht systematisch
zwischen leichten und schweren Verletzungen unterschieden wird, oder dass die genaue
Grenzziehung zwischen diesen beiden Unfalltypen nicht einheitlich war. All dies ware flr
aussagekraftige Verkehrssicherheitsindikatoren aber unerlasslich. Fiir eine wirksame
stadtische Mobilitatsplanung ist es von entscheidender Bedeutung, dass die Granularitat
von Daten und Indikatoren mit einschlagigen politischen und gesellschaftlichen Zielen und

Werten korrespondiert.

Trotz der Bedeutung einer moglichst hohen Datenqualitat hat sich gezeigt, dass eine
gewisse Flexibilitat bei der Datenbeschaffung und -verwendung wichtig ist. Dies bedeutet
konkret, dass auch fiir den Fall von nicht-optimalen Daten oftmals sehr niitzliche und
alternative Datenquellen gefunden werden konnten. Diese mégen hinsichtlich
Aussagekraft, Validitat und methodischer Robustheit zwar hinter den Idealdaten
zurlickbleiben; ihre Nutzung ist aber dennoch zu empfehlen, falls die Alternative ware,
dass der Erreichungsgrad von politischen und gesellschaftlichen Zielen tGiberhaupt nicht
bestimmt wiirde. Hier gilt es, eine kluge Balance zwischen Aufwand und Nutzlichkeit zu

finden.
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Aus den vielen Riickmeldungen im Laufe der bisherigen SUMI-Projekte wurde klar, dass
sich viele Kommunen relativ einfach handhabbare Indikatoren wiinschen — dies trifft
insbesondere auf kleinere Kommunen zu, deren Datenverfiigbarkeit oft deutlich
schwieriger ist als in groReren Stadten. Kurzum: Nur Indikatoren mit maRig komplexem
Datenbedarf haben in absehbarer Zeit eine Chance, von einer groflen Zahl an Stadten als
praktikabel akzeptiert zu werden. Und nur wenn eine groRe Zahl von Stadten die gleiche
Indikatorik-Methode anwendet, sind die entsprechenden Ergebnisse auch vergleichbar.

Bei solchen Vergleichen (Stichwort ,,Benchmarking”) darf es natirlich nicht um blaming
and shaming gehen. Der besondere Wert von Benchmarking liegt darin, Gberhaupt

Referenzpunkte zu erhalten, mit denen sich eine Stadt vergleichen und bewerten kann
und abschdtzen kann, was in best of their class Kommunen Gberhaupt moglich ist. Dies
kann gemeinsames Lernen ermaoglichen, positive Energien mobilisieren und eine Kultur

der kontinuierlichen Verbesserung fordern.

Wenn Benchmarking Daten 6ffentlich zuganglich sind kann dies jedoch auch zu
Spannungen flihren, da sich Stadte moglicherweise unter 6ffentlichen Druck (intern wie
extern) gesetzt fiihlen. Daher erfordert jeder Stadtevergleich zwingend eine
Ubergeordnete koordinierende Instanz, die die entsprechenden Daten zuverlassig,
niederschwellig, ohne Profitinteresse und vertrauenswirdig sammelt und (ggf.

anonymisiert) zur Verfiigung stellt. Hier ist insbesondere die 6ffentliche Hand gefordert.

Unabhangig von der Frage der Vergleichbarkeit ergeben sich aber zwei entscheidende
Vorteile eines klug gewahlten Indikatorensets — selbst wenn seine Methodik ,nur”

stadtspezifisch ist:

e Ein grolRer Mehrwert erwdchst aus dem gesamten Prozess rund um die Entwicklung
und Priorisierung von Indikatoren, einschlieBlich der Diskussionen um die
Datenerfassung, der Analyse und der Nutzung der gewonnenen Erkenntnisse. Dadurch
werden erfahrungsgemal wertvolle Debatten mit der Offentlichkeit, der Politik und
der Verwaltung angestol3en, die sinnvollerweise auch eine gesellschaftliche Diskussion
um die Vision einer guten Stadt umfasst. Daraus kann die Erkenntnis wachsen, dass
alle Akteure einer Stadt gefragt sind, kooperativ auf dieses Ziel hinzuarbeiten.

e Auch wenn eine Kommune sich selbst nicht mit anderen vergleichen méchte und ihr
eigenes Indikatorenset nicht mit anderen kompatibel ist, helfen auch stadtspezifische
Indikatoren, um zu beurteilen, ob man im Lauf der Zeit auf dem Weg zur eigenen

Zielerreichung tatsachlich vorankommt. Solche ,time series” Analysen bieten eine
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relativ objektive Grundlage fir Debatten um eine mogliche Anpassung, ggf. auch
Verscharfung von Strategien und MalBnahmen. Sofern die Indikatorenwerte zeigen,
dass man von der angestrebten ,,Flugbahn“ (ausgedriickt als Zielwert zu einem
bestimmten Zielzeitpunkt) abweicht missen namlich effektivere MaBnahmen
gefunden, mehr Finanzmittel, beherztere Regulierungen etc. entwickelt werden. Darin
liegt die Essenz des ,,Backcasting” Ansatzes, bei dem es nicht ausreicht ,so viel wie

moglich” zu tun; vielmehr geht es darum, ,,so viel wie nétig moglich zu machen”.

Von Interesse in diesem Kontext mag auch noch das vom deutschen Bundesministerium
far Digitalisierung und Verkehr geférderte Projekt , Indikatoren nachhaltiger urbaner
Mobilitat” sein. In diesem Rahmen wurde in intensiver, zweijahriger Arbeit ein Ziel- und
Indikatorenset entwickelt mit dem Ziel, allen Stadten — unabhangig von ihrer GroRe —
entsprechende Inspirationen fir ein praktikables und methodisch robustes Vorgehen zu

liefern. Weitere Informationen unter https://tinyurl.com/Ind-nuM.

2.6 Typische Indikatoren

Anteil Umweltverbund
Dieser Indikator ist eine zentrale KenngréRe zur Beschreibung des Mobilitatsverhaltens

der Einwohnenden einer Kommune. Er ist entscheidend fir die Forderung nachhaltiger
urbaner Mobilitat, da er die Anwendung der verschiedenen Verkehrsmittel durch die
Einwohnenden erfasst und somit den Fokus auf umweltfreundlichere Optionen lenken
kann. Hierfiir konnen entweder die Anzahl Wege oder die zurlickgelegten Distanzen (oder
beides) einbezogen werden, in beiden Fallen pro Einwohner, unterschieden nach
Verkehrsmodi (MIV) wie privatem Auto (Fahrende und Mitfahrende), zu Ful, Fahrrad und
offentlichen Verkehrsmitteln. Der Vorteil der Einbeziehung zuriickgelegter Distanzen
besteht darin, dass die Verkehrsleistung beriicksichtigt wird, jedoch kann dieser Mal3stab
durch einige wenige Bewohnenden, die besonders lange Strecken zurlicklegen, verzerrt

werden (und oftmals ldngere MIV-Wege gewinnen an Gewicht).

Nahezu unvermeidliche Schwierigkeiten mit diesem Indikator ergeben sich aus zwei

Aspekten:
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* Methodisch ist es meist nur moglich, das Mobilitatsverhalten der Einwohnenden
zu erheben. Das Mobilitatsverhalten von Einpendelnden bleibt meist
unbericksichtigt, obwohl diese Personengruppe natirlich ganz wesentlich zum
Verkehrsaufkommen innerhalb einer Kommune beitragt.

* Meist erfolgt die Zuordnung einer intermodalen Wegekette zu jenem
Verkehrstrager, mit dem die langste Distanz zurlickgelegt wurde. Dies fuhrt in den
meisten Fallen zu einer systematischen Unterbewertung des FuR- und

Radverkehrs.

Datenbedarf bzw. -quellen:

e Informationen zur Anzahl und/oder Lange der (z.B. pro Tag) absolvierten Wege
sowie zur Verkehrsmittelwahl der Einwohner:innen aus Mobilitatsbefragungen
(z.B. Osterreich Unterwegs Befragung; ggf. Befragungen auf Stadt- oder
Landeseben wie z.B. MOBIL ANS ZIEL fur Oberdsterreich, Wiener Linien
Mobilitatserhebung, neue Mobilitatserhebung des Landes Steiermark, KONTIV in

Vorarlberg).

Bei unzureichender Datenverfiigbarkeit konnten regelmallige Mobilitatsbefragungen
initiiert oder stattdessen regionale Verkehrsmodelle benutzt werden.

Zuganglichkeit/Erreichbarkeit
Indikatoren in diesem Bereich quantifizieren die Erreichbarkeit relevanter Aktivitatsorte.

Hierflir wird die Erreichbarkeit von Aktivitdatsorten wie Supermarkten, Schulen, und
Apotheken zu FuR gemessen, oder die Erreichbarkeit eines breiteren Spektrums an
Aktivitdtsorten durch das lokale OV-Angebot. Diese verschiedenen Zielorte bzw.
Aktivitaten kdnnen durch einen kombinierten oder durch mehrere Indikatoren bewertet

werden.

Im Projekt “erREICHbar”* wurde beispielsweise eine raumbezogene Quantifizierung von
Erreichbarkeitsaufwanden durchgefihrt, fur die ein GIS-Analysetool herangezogen wurde.
Mit Hilfe dieses Tools, das im Rahmen des transnationalen EN-UAC-Projekts MyFairShare

entwickelt wurde, konnte der “[...] Mindestbedarf an motorisierter Mobilitdt und damit

4 https://www.ait.ac.at/themen/climate-resilient-urban-pathways/projekte/erreichbar und https://nachhaltige-
mobilitaet.at/projekte/erreichbar-soziale-und-raeumliche-abschaetzung-oesterreichs-betroffener-von-

mobilitaetsarmut/
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verknlipfte Emissionen, die in Kauf genommen werden missen, um alltdgliche
Funktionalitaten erfillen zu kénnen analysiert werden”>. Das Bewertungsmodell basiert
dabei auf menschlichen Mobilitatsverhaltenskonstanten und beriicksichtigt neben dem
durchschnittlichen taglichen Reisezeitbudget von 60 bis 80 Minuten auf insgesamt
durchschnittlich 3-4 Wegen, die Anzahl erreichter Grundfunktionen des taglichen Lebens
(Wohnen, Arbeit, Ausbildung, Versorgung, Erholung, Sozialkontakte) und die
Emissionswerte unterschiedlicher Verkehrsmittel pro Personenkilometer. Fir die
Berechnung Zielgruppen-spezifischer Erreichbarkeiten wurde auf unterschiedliche
Datenquellen zu Mobilitatsmustern (Osterreich unterwegs), die raumliche Verteilung von
Funktionalitaten (OpenStreetMap) und Routingberechnungen mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln (FuRweg / Radfahrt / OV-Fahrt / Pkw-Fahrt) zuriickgegriffen.

Fiir die Erreichbarkeit der einbezogenen Aktivitatsorte zu Full wird mithilfe eines GIS-
Programms oft der Anteil aller Einwohnenden berechnet, fiir welche der nachstgelegene
Aktivitatsort maximal z.B. 750m Luftlinie entfernt ist. Weitere Faktoren wie die
Anwesenheit bzw. Qualitdt der FuBwege und Anzahl StraRenkreuzungen kénnen ggf.
ebenfalls einbezogen werden. Der Indikator bewertet damit einerseits die Einhaltung
eines Mindestmales an Teilhabemdoglichkeiten in alltaglich aufgesuchten Orten der
Daseinsvorsorge und andererseits die Eignung des Verkehrssystems fir eine
klimafreundliche Mobilitat. Durch die Bertiicksichtigung aktiver Verkehrsmodi wird der
Fokus auf die Forderung klimafreundlicher und gesundheitsfordernder Mobilitat gelegt.

Das WalkScore ist ein Beispiel dieses Indikators.

Die Zuginglichkeit von OV umfasst die Entfernung von OV-Haltestellen sowie deren
Bedienungsqualitat basierend auf den dort verkehrenden Verkehrsmitteln und dem Takt,
z.B. zwischen 6 und 10 Uhr an einem Normalwerktag. Die Ermittlung des
Bevolkerungsanteils je ErschlieBungsqualititsstufe erfolgt durch die Uberlagerung von
Einzugsbereichen mit kleinrdumigen Bevdlkerungsdaten (z.B. im 100x100m-Raster). Fiir
jeden Aktivitatstyp werden sowohl die Luftlinienentfernung zwischen den bewohnten
Gitterzellen und den nachsten Aktivitatsorten ermittelt als auch der Anteil der

Einwohner:innen mit wohnungsnaher Versorgung berechnet, basierend auf der Anzahl

5 Andronic, C., Badouix, M., Dallhammer, E., Kirchmayr-Novak, S., Messinger, |., Fessler, F., Millonig, A., & Rudloff, C.
(2024). erREICHbar — Soziale und rdumliche Abschitzung Osterreichs Betroffener von Mobilitdtsarmut - Endbericht.
https://nachhaltige-mobilitaet.at/wp-content/uploads/sites/23/2023/03/erREICHbar Bericht final.pdf
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der Personen in maximal 750m Entfernung zum Aktivitatsort im Verhaltnis zur

Gesamtbevolkerung der Kommune.

Datenbedarf bzw. -quellen:

e Erreichbarkeit OV: differenzierte Standortdaten der Haltestellen (Bushaltestelle,
StraRenbahn-/Tram- Haltestelle mit U-Bahn-/S-Bahn-/Eisenbahnanbindung) aus
den OV-Giiteklassen der OROK

e Erreichbarkeit OV: Fahrplandaten (GTFS) - liegen oft bereits im Rahmen des

lokalen Nahverkehrsplans vor oder sind (iber Mobilititsverbiinde Osterreich

verfiigbar (evtl. auch iiber Verkehrsauskunft Osterreich oder europaweit auf Open
Street Maps)

e Erreichbarkeit OV und zu FuRR: Georeferenzierte Bevdlkerungsdaten aus dem
Einwohnermelderegister

* Erreichbarkeit zu FulR: georeferenzierten Standorten von Orten der
Daseinsvorsorge, z.B. Grundschulen, Allgemeinéarzte, 6ffentlich zugangliche Sport-
und Spielplatze, Supermarkte und Lebensmittelgeschifte (oft ab einer
Verkaufsflache von 400m?) - haufig durch die fachlich verantwortlichen
kommunalen Verwaltungseinheiten verfligbar.

e Ggf. Daten liber die Qualitat der Wege; Daten zu fuBgidngerunfreundlichen Orten

werden aktuell dsterreichweit vom VCO gesammelt (https://map.vcoe.at/gehen/);
Daten Uber das StraRen- und Radwegenetz, einschlielllich Geschwindigkeiten, sind

auf Open Street Maps verfligbar.

Barrierefreiheit
Von besonderer Bedeutung fir die Entwicklung und Aufrechterhaltung eines nachhaltigen

und fairen stadtischen Verkehrssystems ist die Zuganglichkeit zu kohlenstoffarmen
Verkehrsmitteln fiir alle Menschen, unabhangig von deren korperlichen Fahigkeiten oder
ob sie alltigliche Gegenstiande mit sich fiihren. Der barrierefreie Zugang zum OPNV ist
dafiir entscheidend. Hierfiir werden oft die Anteile der Haltestellen des OPNV, die
barrierefrei zuganglich sind und der OPNV-Fahrzeuge, die mit Barrierefreiheits-

gewadhrenden Merkmalen ausgestattet sind, erhoben.
Datenbedarf bzw. -quellen:

e Anzahl aller barrierefrei erreichbaren Haltestellen des OPNV
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e Anzahl aller Haltestellen des OPNV
e Anzahl aller barrierefreien Busse und StraRenbahnen
e Anzahl aller Busse und StraRenbahnen

Diese Daten werden momentan nicht auf nationaler oder Landesebene erfasst, aber sind

teilweise auf kommunale Ebene erhoben, wie z.B. von der Holding Graz.

Erschwinglichkeit der Mobilitat
Der Zugang zu stadtischen Verkehrssystemen ist entscheidend fiir die Teilhabe der

Stadtbewohnenden und Besuchenden am wirtschaftlichen, sozialen, kulturellen und
politischen Leben der Stadt. Dieser Indikator misst das Verhaltnis des durchschnittlichen
Einkommens (oder ein Medianwert) zu den Kosten des Verkehrs. Im Rahmen des
Ubergangs zu einem nachhaltigen, kohlenstoffarmen urbanen Verkehrssystem sollte sich
der Indikator auf die Kosten des Umweltverbundes konzentrieren, normalerweise des
OPNVs. Bei der Auswahl der Ticketart, die als Standardkosten fiir die Mobilitat verwendet
werden soll, sollte berticksichtigt werden, welche Tickets haufig von
einkommensschwachen Gruppen genutzt werden, die moglicherweise nicht in der Lage

sind, grolRe Betrage auszugeben, selbst fir insgesamt preiswertere Optionen.

Datenbedarf bzw. -quellen:

e Einkommensstruktur der Einwohner (oder die Hohe der Sozialhilfe/Birgergeld fiir
eine alleinstehende Person) von der Kommunalverwaltung bzw. Bundesamt

e OPNV-Kosten (z.B. fiir ein Tages- oder monatliches Ticket; ggf. auch ein jahrliches
Ticket wie das Klimaticket) vom stadtischen Verkehrsverbund. Es kann zudem
sinnvoll sein, auch die Kosten fiir subventionierte Schilertickets zu

bericksichtigen.

Verkehrssicherheit
Die Verkehrssicherheit betrifft sowohl die kdrperliche als auch die physische Gesundheit

sowie die allgemeine Lebensqualitat. Fir diesen Indikator kann entweder die Anzahl
Verkehrsunfille, die Anzahl von im Verkehr getoteten und verletzten Personen

(Personenschaden), und/oder der Umfang an Sachschaden einbezogen werden. Um zu

check4zero 31von 150



erheben inwieweit sich die Situation einer Kommune dem Zielbild ,,Vision Zero“ annahert,
sind die Zahlen von im Verkehr schwer verletzten und getdteten Personen
ausschlaggebend. Idealerweise werden die Zahlen nach Verkehrsbeteiligungsart erfasst
und ins Verhdltnis zur Einwohnerzahl gesetzt. Die weit verbreitete Praxis, Unfallzahlen in
Relation zur Exposition zu setzen — indem die pro Verkehrsmittel zuriickgelegten
Distanzen im Nenner der Indikatorformel stehen —ist sinnvoll im Fall von Rad- und
FuRBverkehr. Beim MIV entstiinde eine problematische Signalwirkung weil sich der
Indikatorwert automatisch verbessert, je mehr Kilometer mit dem MIV zuriickgelegt

werden.

Subjektive Verkehrssicherheit kann auch in diesem Bereich als Indikator benutzt werden
und ist von besonderer Relevanz fiir Full- und Radverkehr, da zu FuB Gehende und

Radfahrende eine viel hohere physische Verletzlichkeit haben.
Datenbedarf bzw. -quellen:

e Verkehrsunfille, Personenschaden, Sachschaden: Unfallstatistiken aus National-
oder Regionaldatenbanken (z.B. Statistik Austria) oder von der Polizei oder
Krankenhdusern.

e Subjektive Sicherheit: reprasentative Umfragedaten zum Sicherheitsempfinden

nach Verkehrsmittel aus einer Biirger- oder eine Mobilitatsbefragung.

Treibhausgase

Klimawandel wird insbesondere auch durch die Emission von Treibhausgasen durch die
Nutzung fossiler Kraftstoffe in Verbrennungsmotoren verursacht. Da es sehr schwierig
ware, die genauen Emissionen von Fahrzeugen zu messen, basieren THG-
Emissionsindikatoren in der Regel auf einem Naherungswert flr die Fahrleistung der
emissionsproduzierenden Fahrzeuge, multipliziert mit einem so genannten
Emissionsfaktor. Letzterer berlicksichtigt den Fahrzeugtyp, den Kraftstoffverbrauch und
den Kohlenstoffgehalt des Kraftstoffs. Um die Treibhausgasemissionen im StralRenverkehr
prazise zu ermitteln, wird die Nutzung differenzierter Fahrleistungsdaten sowie aktueller
national einheitlicher Emissionsfaktoren empfohlen. Dabei sollte die Fahrleistung nach
Fahrzeugkategorie und idealerweise auch nach StraRenkategorie sowie Binnen-, Quell-

und Ziel- und Durchgangsverkehr differenziert werden.

Methoden zur Berechnung des Indikators umfassen:
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e ifeu (2019) BISKO - Bilanzierungs-Systematik Kommunal®

e EIB/JASPERS, Rupprecht Consult, UCL, VECTOS/SLR (2022) Guide on
decarbonisation of urban mobility
https://www.eib.org/attachments/lucalli/eib_project carbon footprint methodol
ogies 2023 en.pdf’

e MobiliseYourCity (2024) Emissions Calculator®

Datenbedarf bzw. -quellen:

e Emissionsfaktoren: Harmonisierte dsterreichische THG-Emissionsfaktoren

relevanter Energietrager (umweltbundesamt.at)

* Fahrleistungsdaten (StraBenverkehr) konnen lokalen oder regionalen
Verkehrsmodellen bzw. 6ffentlichen Statistiken aus Erhebungen wie , Osterreich

“w9

unterwegs” ® entnommen werden.

e Fahrleistungsdaten (OPV) liegen in der Regel bei den Verkehrsunternehmen vor.

Bei unzureichender Datenverfiligbarkeit fir eine prazise Berechnung konnten auch eine
THG-Bilanz fiir das Mobilitdtsverhalten der Einwohnender durch eine Mobilitdtsbefragung

(wie Osterreich Unterwegs), oder Monitoring des Verkehrsaufkommens im Kfz-Verkehr an

reprasentativen Zahlstellen im kommunalen Verkehrsnetz durchgefiihrt werden.
Nationale Emissionsdaten sind hier https://www.umweltbundesamt.at/emiberichte

verfligbar, allerdings nur auf Ebene der Bundeslander.

Energieverbrauch
Ein moglichst effizienter Umgang mit energetischen Ressourcen ist eine

Grundanforderung der nachhaltigen Entwicklung. Der Energiebedarf des Verkehrs in der
Kommune ist ein wesentlicher Indikator fiir nachhaltige urbane Mobilitat. Diese

MessgroRe incentiviert den effizienten Umgang mit energetischen Ressourcen und kann

6 https://www.ifeu.de/fileadmin/uploads/BISKO Methodenpapier kurz ifeu Nov19.pdf

7 https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/document/download/aaldca38-7ca8-44a6-8068-
1c51fd6bc494 en?filename=decarbonisation urban mobility.pdf

8 https://www.mobiliseyourcity.net/mobiliseyourcity-emissions-calculator

9 https://www.bmk.gv.at/themen/verkehrsplanung/statistik/oesterreich_unterwegs.html
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somit dazu beitragen den gesamten Energiebedarf zu reduzieren — unabhangig von der

Energiequelle oder dem Energietrager.

Datenbedarf bzw. -quellen:

e StraBenverkehr: Ermittlung des Energieverbrauchs auf Basis differenzierter
Fahrleistungsdaten sowie aktueller, national einheitlicher spezifischer
Endenergieverbrdauche aus TREMOD empfohlen.

e Fahrleistungsdaten im StraBenverkehr sollten mindestens nach Fahrzeugkategorie
(Pkw, leichte und schwere Nutzfahrzeuge, Motorrader, Linien- und Reisebusse)
differenziert vorliegen.

* Empfehlenswert ist es, nach StralRenkategorie (innerorts, auflerorts, Autobahn) zu
differenzieren. Diese kdnnen von lokalen oder regionalen Verkehrsmodellen
entnommen werden.

e Fahrleistungsdaten des OV liegen in der Regel bei den Verkehrsunternehmen vor.

Elektrifizierung

Der Anteil elektrischen Fahrzeugen ist ein wichtiger Indikator zur Forderung der
Energiewende im Verkehr, weil er den Ubergang zu emissionsfreien Fahrzeugen misst,
welcher zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor beitragen kann
(je nachdem, wie der Strom erzeugt wird), der nach wie vor stark von fossilen
Brennstoffen abhangig ist. Der Indikator kann private Fahrzeuge und/oder bestimmte
Fahrzeugflotten beriicksichtigen, z. B. Busse des 6ffentlichen Nahverkehrs oder Fahrzeuge
der Stadt. Bei der einfachsten Berechnung werden nur rein-elektrische Fahrzeuge
bewertet, obwohl auch verschiedene Hybrid-Elektrofahrzeuge bericksichtigt werden

kénnten, was aus fachlicher Sicht aber nicht zu empfehlen ist.

Datenbedarf bzw. -quellen:

* Monatlich und Jahrliche Bestands- und Neuzulassungsdaten je Bundesland gemaf}

Statistik Austrial®. Daten auf Gemeinde- und Bezirksebene sind kostenpflichtig.

10 https://www.statistik.at/statistiken/tourismus-und-verkehr/fahrzeuge/kfz-

neuzulassungen
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Luftverschmutzung

Verkehrsbedingte Luftschadstoffemissionen beeintrachtigen nicht nur die Gesundheit und
die Lebensqualitdt der Menschen, sondern haben auch negative Auswirkungen auf die
Biodiversitat sowohl im Land als auch in Wasserokosystemen. Insbesondere der

Jahresmittelwert der Stickstoffdioxid (NO2)- bzw. PM10-Konzentration an verkehrsnahen

Messstationen hat eine hohe Aussagekraft Giber die Luftqualitdt im Allgemeinen und damit
Uber Gesundheit der Bevolkerung. Aber auch andere Schadstoffklassen erfordern
systematische Messungen — insbesondere, wenn entsprechende gesetzliche Vorgaben

maximale Schwellwerte fiir Stunden-, Tages und Jahresmittelwerte definieren.

Datenbedarf bzw. -quellen:

* Verkehrsnahe Luftgitemessstationen gemaR der Richtlinie 2008/50/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates vom 21.05.2008 tiber Luftqualitat und
saubere Luft in Europa (bzw. deren 6sterreichische Implementierung), die in den
meisten Stadten mit Gber 100.000 Einwohnern sowie in mehreren Mittelstadten
vorhanden sind.

Messwerte von (stationaren oder mobilen) Messstationen: JAHRESBERICHT DER
LUFTGUTEMESSUNGEN IN OSTERREICH 20231
e Fir Kommunen auRerhalb von Ballungsraumen sind in der Regel keine Messdaten

verfligbar.

Bei unzureichender Datenverfiigbarkeit kann eine vereinfachte Abschatzung der lokalen
NOx- (Stickstoffmonoxid und —dioxid) und PM (Feinstaub) 2,5-Emissionen des
StraRenverkehrs mithilfe von Verkehrsaufkommensdaten und durchschnittlichen

Emissionsfaktoren der &sterreichischen Fahrzeugflotte erfolgen.

Verkehrslarm

Verkehrslarm beeintrachtigt das physische und psychische Wohlbefinden der Menschen.
Dieser Indikator zeigt auf, wie stark die Bevolkerung unter Larmstress leidet und wie
effektiv MaBnahmen zur Lairmminderung sind. Dieser Indikator umfasst die Summe der

Einwohnenden mit hoher Larmexposition, differenziert nach Straflen-, Schienen- und

1 https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/publikationen/rep0890.pdf
check4zero 35von 150



Flugverkehr, wobei die Grenzwerte fiir hohe Larmexposition bei 55 dB(A) LDEN fir
StraBen- und Schienenverkehr sowie bei 45 dB(A) LDEN fiir Flugverkehr liegen.

Datenbedarf bzw. -quellen:

e Die Daten zur Anzahl der betroffenen Einwohnenden werden gemaR der EU-
Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG (bzw. die 6sterreichische Bundes-
Umgebungslarmschutzgesetze und der Bundes-Umgebungslarmschutzverordnung)

alle finf Jahre modelliert. Diese kdnnen den Larmkarten von Larminfo.at

entnommen werden.

Bei unzureichender Datenverfiigbarkeit kdnnen Informationen zu umgesetzten und

geplanten LarmschutzmaRnahmen helfen.

2.7 Weitere mogliche Indikatoren

Neben den oben genannten, relativ etablierten Indikatoren ist auch zu empfehlen, liber
weitere mogliche Kennzahlen nachzudenken, die — trotz einer weitaus geringeren
Verbreitung — hohe Aussagekraft Gber einige Aspekte einer nachhaltigen Mobilitat

besitzen.

Kindermobilitat
Wenn Kinder die Moglichkeit haben, ihre Umgebung in einer sicheren Art zu erkunden,

lernen sie mehr Gber ihre Stadt und entwickeln ein besseres Verstandnis fur ihre Umwelt.
Dies fordert nicht nur ein Verantwortungsbewusstsein fiir die Pflege und den Schutz
stadtischer Rdume sondern ist erwiesenermalfien besonders zutraglich fur die physische
und psychische Entwicklung von Kindern. Ein , Kindermobilitats-Indikator” misst etwa den
Anteil der Schulkinder, die unbegleitet von Erwachsenen zur Schule kommen. Dahinter
steht die Vorstellung von Kindern als eine Art ,Indikatorspezies”, die eine Vielzahl von

wichtigen Riickschliissen zuldsst.
Datenbedarf bzw. -quellen:

* Umfrage zu den Schul-Pendelgewohnheiten von Grundschulkindern
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Shared Mobility

Shared mobility ermoglicht es Stadten, ihre Mobilitatsysteme und die
Stadtraumgestaltung zu verbessern, indem sie die Abhangigkeit von individuellem
Autoverkehr verringert, die Flacheneffizienz erhoht und die CO2-Emissionen reduziert.
Nachgewiesenermalien ersetzt ein Carsharing Fahrzeug in Bremen 16 privat besessene
Fahrzeuge 2. Eine entsprechende Reduktion des privaten PKW-Besitzes kann sich in

enormen Flachengewinnen bzw. Flaichenumwidmungen manifestieren

Eine Kommune kann Shared Mobility durch verschiedene MaRnahmen relativ direkt
fordern, etwa durch die Einrichtung verschiedener Fahrzeugsharing-Stationen in
unmittelbarer Nahe von Gebieten mit hohem Personenaufkommen. Dieser Indikator misst
die tatsachliche Nutzung von geteilten Fahrzeugen auf der StralRe, differenziert nach
Fahrzeugtyp sowie Hoch- und Nebensaison. Es ist moglich, die Stadt in verschiedene
Bereiche zu unterteilen, um denselben Indikator auf verschiedenen raumlichen Ebenen zu
Uberprifen. Der Indikator liefert einen gewichteten monatlichen Gesamtdurchschnitt und

eine Aufschlisselung nach Fahrzeugtyp.

Datenbedarf bzw. -quellen:

* MDS- (Mobility Data Specification) und GBFS- (General Bikeshare Feed
Specification) Daten der Shared Mobility Anbieter.

Intermodalitat
Multimodalitat kann die Auswahl des am besten geeigneten und am wenigsten

kohlenstoffintensiven Verkehrstragers fiir verschiedene Reisearten oder -abschnitte
unterstitzen und die Widerstandsfahigkeit des Verkehrssystems starken. In Stadten kann
Multimodalitat ein breites Spektrum an Verkehrsbediirfnissen und -praferenzen bedienen
sowie die Nutzung verschiedener Verkehrstrager fur die An- und Abreise in die bzw. aus
der Stadt erleichtern, die nicht fir die Fortbewegung innerhalb der Stadt genutzt werden.
Indikatoren in diesem Bereich messen in der Regel den Grad der Integration
verschiedener Verkehrstrager, z. B. an Verkehrsknotenpunkten wie Bahnhéfen und

12 Analyse der Auswirkungen des Car-Sharing in Bremen. Endbericht.
https://bau.bremen.de/sixcms/media.php/13/2017-Analyse-zur-Auswirkung-des-Car-Sharing-in-

Bremen_Team-Red-Endbericht.pdf
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Busbahnhofen, oft mit besonderem Schwerpunkt auf geteilter Mobilitat und/oder ,Park-

and-Ride“-Anlagen fir Autos und Fahrrader.

Datenbedarf bzw. -quellen:

e Daten zu den verfligbaren Verkehrsmitteln an jedem Verkehrsknotenpunkt in der
Kommune, an denen Reisende zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln wechseln
kdnnen (z.B. vom Zug zum Bus, von der U-Bahn zum geteilten Fahrrad — der

FuRverkehr wird nicht erfasst).

Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum

Neben notwendigen Aktivitaten wie dem Erreichen alltaglicher Ziele, finden im
offentlichen Raum auch freiwillige Aktivitaten wie das Spazierengehen sowie soziale
Aktivitaten wie menschliche Begegnungen und Austausch statt. Die Zufriedenheitszahl
misst den Anteil der Einwohner, die mit der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum
zufrieden sind und gibt das Verhaltnis der zufriedenen Einwohner zur Gesamtzahl der
Befragten an. Verkehrslarm und Abgase hingegen beeintrachtigen diese Qualitdt und

konnen die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel verringern.

Datenbedarf bzw. -quellen:

e Reprasentative Umfragedaten zur Zufriedenheit mit dem 6ffentlichen Raum im

Stadtgebiet; diese konnen durch eine Birgerbefragung erhoben werden.

Bei unzureichender Datenverfiigbarkeit sollte geprift werden, ob die Befragung in
bestehende Erhebungen integriert werden kann, wie z.B. durch Burgerumfragen,
regelmaRig durchgefihrte Befragungen der Wirtschaftsforderung, oder durch landesweite
Mobilitatsbefragungen. Falls keine Teilnahme an Befragungen moglich ist, kdnnten
qualitative Beschreibungen der MaBnahmen zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat genutzt

werden.

Flacheneffizienz
StralRen- und Schienenwege nehmen Flache in Anspruch, welche anderen Nutzungen

(Aufenthalt, Wohn- und Gewerbebebauung, Vegetation- und Naturflachen) entzogen

werden.
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Dieser Indikator misst die jahrliche Veranderung der fiir Verkehrszwecke genutzten Flache
(z.B. StralRen, Schienenwege, Parkplatze, Bahnhofe, Tankstellen) innerhalb einer
Gemeinde und wird als gleitender Vierjahresdurchschnitt angegeben. Die bendtigten
Parameter umfassen die Verkehrsflache in Hektar, gegebenenfalls unterteilt nach den

Flachennutzungsarten.

Datenbedarf bzw. -quellen:

* Geodatendienste!3: Das Katasterservice ist eine frei verfligbare Webanwendung,
die den aktuellen Osterreichischen Kataster abbildet. Unter der Adresse
kataster.bev.gv.at konnen Userinnen schnell, einfach und kostenlos die
Katastralmappe und Informationen zum jeweiligen Grundstiick aufrufen. Unter
anderem die Grundstlicksnummer, rechtlichen Status, Flache und Nutzungen.

Eigentimerdaten werden aus Datenschutzgriinden nicht angezeigt.

Sollten spezifische Daten nicht verfiigbar sein, gewahrleisten diese umfassenden und

standardisierten Datensatze Genauigkeit und Konsistenz.

Parkraum
Offentlicher Raum ist ein knappes und ein wichtiges Gut, das dem Nutzen fiir die

Allgemeinheit dienen soll. Die (De-) Priorisierung der Nutzung des 6ffentlichen Raums fir
den ruhenden Verkehr ist relevant zur Forderung des Umweltverbunds und einer
stadtvertraglichen Parkraumorganisation, da sie die GroBe der regulierten Parkflachen im
Verhaltnis zur gesamten Siedlungsflache misst. Der Nutzen von Flachen fiir den ruhenden
Verkehr ist selektiv und oft konkurrierend mit anderen Nutzungen, was bewusste
gesellschaftlich-politische Entscheidungen erfordert. Eine effiziente Flachennutzung mit
hoher stadtischer Dichte fordert verkehrssparsame Raumstrukturen und steht in enger
Verbindung mit Stadtentwicklung.

Datenbedarf bzw. -quellen:

* Die GesamtgroRe der Siedlungsflache aus der kommunalen Verwaltung.

13 https://www.bev.gv.at/Services/Geoinformationsdienste/Services/Katasterservice.html
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e Die GroRBe der Flache, die fiir das (oberirdische) regulierte Parken benutzt wird
(z.B. die Flache, die durch Parkraumbewirtschaftung bzw. Bewohnerparkausweisen

reguliert wird) aus der kommunalen Verwaltung.

Ideal waren ,stellplatzscharfe” Daten Uber die dem ruhenden Verkehr tatsachlich zur
Verfiigung stehenden Flachen. So detaillierte Geodaten liegen vermutlich aktuell aber in
keiner Kommune vor. Mittelfristig ware es wiinschenswert, diese Daten zu generieren,
was mittels einer Stichprobenerhebung in bestimmten Gebieten oder durch eine
Bilanzierung bei StraBenbaumafinahmen zumindest fiir Teilareale gelingen koénnte.
Flachendeckend kénnten Auswertung von Satellitenbildern oder fotografischen
Befahrungs- Aufnahmen hilfreich sein. Beriicksichtigung verdienen auch Daten Uber

Parkmoglichkeiten in OpenStreetMap.

Pkw-Besitz
Die Anzahl der Pkw in der Welt steigt seit Jahrzehnten kontinuierlich an, wobei sich der

Anstieg seit Beginn der Corona-Pandemie verlangsamte. Dieser Indikator ist entscheidend
zur Forderung nachhaltigen Mobilitatsverhaltens, da sie das Verhaltnis des Pkw-Bestands
zur Einwohnerzahl misst. Eine hohe Pkw-Dichte geht mit einem hohen
Ressourcenaufwand und groflem Flachenbedarf flir Abstellflachen einher, was hohe
Kosten fiir Stadte und weniger verfiigbare Flachen fiir umweltfreundliche Nutzungen
bedeutet. Carsharing Angebote kdnnen die Nutzung von Ressourcen und Flachen
effizienter gestalten. Eine hohe Pkw-Dichte kann darauf hinweisen, dass keine attraktiven
Alternativen zum motorisierten Individualverkehr existieren, und tragt gleichzeitig zu einer
verstarkten Nutzung des MIV bei. Daher ist eine Senkung der Pkw-Dichte sowohl aus

Okologischer als auch 6konomischer Sicht anzustreben.

Datenbedarf bzw. -quellen:

* Informationen zur Anzahl der in der Kommune privat und gewerblich
neuzugelassenen sowie Bestands-Pkw aus Statistik Austria.
e Die Einwohnerzahl der Kommune; aus der kommunalen Verwaltung bzw. bei

Statistik Austria verfiigbar.
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3 Erfassung und Analyse
verkehrspolitischer MalShahmen im
Kontext der Dekarbonisierung

Politik und Wissenschaft ist sich weitgehend dariber einig, dass der Verkehrssektor
dringend dekarbonisiert werden muss, um die Folgen des Klimawandels bestmaoglich
einzuddammen. Dazu sind wirksame und leicht umsetzbare (d.h. kosteneffiziente und
gesellschaftlich akzeptierte) MaRRnahmen auf allen politischen Ebenen erforderlich (Kitt et
al., 2021; Thaller et al., 2021).

Das Projekt check4zero fokussiert sich dabei konkret auf MaBnahmen, die auf der Ebene
von Stadten und Gemeinden umgesetzt werden kdnnen. Das nachfolgende Kapitel zielt
daher darauf ab, eine Wissensbasis zu schaffen, die sich mit verschiedenen Arten von
verkehrspolitischen MaBnahmen befasst, die darauf abzielen, Emissionen und andere
negative Externalitdten des Verkehrs zu reduzieren. Diese MaBnahmen werden sowohl in
Bezug auf ihre Relevanz fiir nachhaltige Indikatoren als auch auf ihre soziale Akzeptanz
analysiert. Zuséatzlich wird die Verantwortlichkeit fiir die Umsetzung dieser MalRnahmen

auf lokaler Ebene untersucht.

3.1 MaRRnahmen

3.1.1 MaBnahmenarten

Im Rahmen dieses Kapitels werden verschiedene verkehrspolitische MaRnahmen und
MaBnahmenbiindel zusammengetragen, die auf lokaler Ebene umgesetzt werden konnen.
Dies erfolgt auf Basis von Erkenntnissen aus Vorprojekten sowie aus aktuellen
Forschungsarbeiten. Dabei liegt der Fokus darauf, MaBnahmen zu identifizieren, die einen
direkten Einfluss auf die Nachhaltigkeitsindikatoren haben kdnnten, die in Task 2.1

erarbeitet wurden.
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Grundlegend kann zwischen verschiedenen Arten von verkehrspolitischen MalRnahmen
unterschieden werden. In der Literatur wird dabei tGblicherweise zwischen Push- und Pull-
MaBnahmen unterschieden. Push-MaBnahmen zielen darauf ab, die Nutzung
unerwinschter Verhaltensmuster unattraktiv zu machen. Dies inkludiert zum Beispiel (i)
Verbote und gednderte Vorschriften (z.B. Park- oder Einfahrtverbote, Einbahnregelungen)
und (ii) marktwirtschaftlich orientierte Instrumente (wie z.B. neue GebUlhren, Steuern,
Vignetten, Strafen fiir Fehlverhalten). Pull-MaBnahmen auf der anderen Seite zielen
darauf ab, die Nutzung erwiinschter Verhaltensmuster zu vereinfachen und damit
attraktiver zu gestalten. Mogliche MalRnahmen inkludieren (iii) finanzielle Anreize (z.B. E-
Auto-Forderungen, Steuererleichterungen), infrastrukturelle Investitionen (z.B. Ausbau
offentlicher Verkehr und Radwegesystem) sowie (iv) bewusstseinsbildende bzw.
InformationsmaBnahmen (Attari et al., 2009; Mattauch et al., 2016; Huber und Wicki,
2021).

Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die verschiedenen verkehrspolitischen
MaBnahmen hinsichtlich Wirkmechanismus (Push vs. Pull) bzw. Art der Umsetzung
(infrastrukturell, finanziell, regulativ, ideell). Die Liste kann allerdings keinen vollstandigen
Uberblick tiber alle méglichen MaRnahmen geben, sondern nur einen Uberblick tiber die

Kategorisierungsoptionen liefern.
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Tabelle 1: Uberblick iiber verschiedene verkehrspolitische MaRBnahmen

Push-MaRnahmen

Pull-MafRhahmen

Finanziell e (CO2-Steuern Foérderung/Subvention
e Parkgebiihren Steuervergunstigung
e Strafzahlungen Kostensenkung
Regulativ e Einfahr-Verbote fiir Einfahrterlaubnis fur
einzelne Fahrzeuge, z.B. bestimmte Verkehrsmittel
Verbrenner (z.B. E-Autos, Fahrrader)
e Einschrankungen
Ideell e SUV Scham Bewusstseinsbildende
Kampagnen,
z.B. Radelt zur Arbeit
Infra- e Ruckbau Auto- Ausbau OV—Infrastruktur
strukturell Infrastruktur & Ausbau P&R-Stationen

3.1.2 Mogliche MaBnahmen — Uberblick

Parkplatze

Ausbau Rad- &
FuBwegenetz
Umgestaltung offentlicher
Raum

Die MalRinahmen wurden in einem ersten Schritt auf Basis verschiedener Strategiepapiere

(z.B. Masterplan Gehen, Radverkehrsstrategie, Klimaschutzplan der Stadt Linz) gesammelt

und nach lGbergeordneten Zielbereichen kategorisiert.

Die MalRknahmen werden entlang folgender Kategorien aufgelistet:

e Forderung der aktiven Mobilitat

e Einschrankung MIV

* Forderung des offentlichen Verkehrs
* Forderung E-Mobilitat

* Forderung Multimodalitat

* Nachhaltige Siedlungsentwicklung

check4zero
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* Nachhaltiger Guterverkehr

e Stadtinternes betriebliches Mobilitdtsmanagement (BMM)

AnschlieBend erfolgt eine Einordnung der MaBnahmen in die vorab erwdhnten

Wirkungsmechanismen (Push vs. Pull) bzw. Arten der MaRnahme (infrastrukturell/neue

Mobilitatstools, finanziell, regulativ, ideell). Dabei wurden folgende MafRnahmen

aufgenommen:

Tabelle 2: Liste lokal umsetzbarer MaBnahmen und Wirkungsmechanismus

Forderung der aktiven Mobilitat

Anpassung rechtlicher Bedingungen zugunsten Rad- & Pull |Regulativ

FuRverkehr

Errichtung Bikesharing-System Pull |Infrastruktur/MobTools
Verbreiterung Gehwege Pull |Infrastruktur/MobTools
ausreichend sichere, regengeschitzte und beleuchtete Pull |Infrastruktur/MobTools
Fahrradabstellplatze errichten — auch fir Lastenrader

Errichtung separater Radwege / Mehrzweckstreifen Pull |Infrastruktur/MobTools
Umwidmung/Umgestaltung von StralRen zu Pull |Infrastruktur/MobTools
FahrradstralRen

Errichtung Rad-Highways auf relevanten Achsen Pull |Infrastruktur/MobTools
Informationskampagne zu gesundheitlichen Vorteilen der |Pull |Bewusstsein

aktiven Mobilitat

Einschrankung des motorisierten Individualverkehrs

Umwidmung normale Straflen zu Einbahnstralien Push |Regulativ
Einfahrverbote flir bestimmte Fahrzeugarten/Zeiten/Orte | Push |Regulativ

(mit Ausnahmen fir E-Mobilitat, siehe auch Férderung E-

Mobilitit)

Parkplatzreduktion Push |Regulativ
Innerstadtische / inneroértliche Tempolimits (30/50) Push |Regulativ
Flachendeckendes Roadpricing / City-Maut Push |Finanziell
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Bepreisung nach Emissionen Push |Finanziell
Parkgebihrenerhéhung Push |Finanziell

Forderung des offentlichen Verkehrs

Flexibilisierung OV / Mikro-OV-Angebote ausbauen Pull [|Infrastruktur/MobTools
Ausbau offentlicher Verkehr Pull [Infrastruktur/MobTools
Dekarbonisierung OV-Infrastruktur (v.a. Busse) Pull |Infrastruktur/MobTools
Separate Busspuren Pull |Infrastruktur/MobTools
Lokale Forderung von (regionalen) Klimatickets, Bsp. Pull |Finanziell
Graz=Steiermark + Forderung Gemeinden

(Teil-)Ubernahme einer OPNV Jahreskarte (Klimaticket) Pull |Finanziell

fur die Bewohner:innen

Convenience fiir OPNV Nutzende (eTicket, real-time Pull |Bewusstsein

Ankunftsinformationen)

Forderung E-Mobilitat

Ausbau Ladestationen fiur E-Fahrrader und E-PKW Pull |Infrastruktur/MobTools
Forderung bzw. Erstellung von elektrischen Sharing- Pull |Infrastruktur/MobTools
Angeboten (siehe Thema Multimodalitat weiter unten)

Anschaffung von (e-)Fahrradern fordern Pull [Finanziell

Ausnahmen von Einfuhrverboten fiir E-Fahrzeuge Push |Regulativ

Forderung Multimodalitat

Fahrradmitnahme im OV erlauben Pull |Regulativ

Forderung von verschiedenen Sharing Angeboten Pull |Infrastruktur/MobTools
(Carsharing, Transporter, Fahrrader/E-Bikes ,

Lastenfahrrad, E-Scooter ...)

Ausbau/Neuerrichtung B&R sowie P&R Infrastruktur an Pull [|Infrastruktur/MobTools
Bahnhofen

Nachhaltige Siedlungsentwicklung

Superblocks in Stadten Push

check4zero

45 von 150



Raumplanung / keine Widmungen Wohnraum auf griiner |Push

Wiese

Progressivere Immobilienwirtschaft Pull
OV-orientierte Stadt-/Siedlungsentwicklung Pull
Nachhaltiger Giterverkehr

Nutzung von umweltfreundlicheren Lieferdiensten Pull |finanziell
(Radkurier, Elektro-Taxis)

Forderung von stadtischen (Mikro-)Guterverkehrszentren |Pull |Finanziell

+ Lastenrad-Anschluss

Stadtinternes betriebliches Mobilitdtsmanagement (BMM)

Erstellung einer Dienstreiserichtlinie fiir die Pull |Regulativ
Mitarbeiter:innen

Erstellung einer Dienstreiserichtlinie, die Pull |Regulativ
umweltfreundliche Transportmittel fordert

Anschaffung von (e-)Fahrradern fiir Mitarbeiter:innen Pull |Infrastruktur/MobTools
Umstellung des Stadt-eigenen Fuhrparks auf e-Fahrzeuge |Pull |Infrastruktur/MobTools
Bereitstellung von Fahrzeugen fiir Mitarbeiter:innen Pull |Infrastruktur/MobTools
(Sharing-Plattform)

(Teil-)Ubernahme einer OPNV Jahreskarte (Klimaticket) Pull |Finanziell

flr Mitarbeiter:innen

Flachendeckender Einsatz von (e-)Lastenfahrrdadern Pull |Bewusstsein

3.2 Bewertung der MaBnahmen

Folgende Kriterien werden angewendet, um die MafRnahmen auszuwahlen, die im

Rahmen des in AP4 zu erarbeitenden Tool-Konzepts abgebildet werden sollten:

* Lokale Umsetzbarkeit (keine nationalen MaRnahmen, wie z.B. Steuern oder

flaichendeckende Mautsysteme)

e Gute Effektivitat/Wirksamkeit in Bezug auf Emissionsreduktion

* Ausreichende soziale Akzeptanz

* Bestehende Co-Benefits (6ffentliche Gesundheit, soziale Interaktion, ...)
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3.2.1 Politische Zustandigkeitsbereiche verschiedener MaBnahmen(-arten)
In Osterreich spielt die kommunale Ebene eine zentrale Rolle bei der Umsetzung

verkehrspolitischer Mallnahmen zur Dekarbonisierung. Stadte und Gemeinden haben in
vielen Bereichen die Zustandigkeit und das Potenzial, maRgebliche Veranderungen zu
bewirken. Die Zustandigkeiten sind jedoch teilweise durch nationale und regionale
Vorgaben begrenzt und beeinflusst, was eine enge Zusammenarbeit mit héheren
Verwaltungsebenen erfordert. Die wichtigsten Bereiche, in denen Stadte und Gemeinden

tatig werden konnen, sind im Folgenden beschrieben.

Stiddte und Gemeinden sind in Osterreich verantwortlich fiir die lokale Verkehrsplanung

und den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur. Dies umfasst unter anderem:

o Offentlicher Nahverkehr: Stidte und Gemeinden kénnen — in enger Abstimmung
mit den regionalen bzw. stadtischen Verkehrsbetreibern und Mobilitatsverblinden
— Bus- und StraBenbahnlinien planen, die Nutzung férdern und den 6ffentlichen
Nahverkehr attraktiver gestalten. Beispielsweise kdnnen sie finanzielle Mittel
bereitstellen, um Taktungen zu erhdhen, neue Linien einzufiihren oder bestehende
Strecken auszubauen.

e Radverkehr: Der Ausbau und die Wartung von Rad(schnell-)wegen fallen ebenfalls
in den Zustandigkeitsbereich der Kommunen. Begleitende Mafnahmen wie die
Schaffung von Fahrradabstellplatzen und sicheren Kreuzungen sowie die Erlaubnis
zum Betreiben von Fahrradverleihsystemen fordern den Radverkehr.

* FulRgangerzonen: Die Einrichtung und Erweiterung von FulRgénger:innen oder
Begegnungszonen sowie die Verbesserung der FuRgangerinfrastruktur, wie

Zebrastreifen und Gehsteigen, liegen in kommunaler Hand.

Ein weiterer zentraler Bereich ist das Management des Parkraums und die

Verkehrsregelung:

e Parkraumbewirtschaftung: Gemeinden kénnen Parkraumbewirtschaftungssysteme
einflihren, wie beispielsweise Anwohner:innenparken, Parkgebiihren oder Park &
Ride Anlagen, um den innerstadtischen Verkehr zu reduzieren und die Nutzung
umweltfreundlcher Verkehrsmittel zu fordern.

e Verkehrsberuhigung: MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung wie Tempo-30-Zonen,

EinbahnstralRenregelungen und Durchfahrtsverbote fiir bestimmte Fahrzeugtypen
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konnen lokal beschlossen und umgesetzt werden, um die Verkehrssicherheit zu

erhohen und die Luftqualitat zu verbessern.

Stadte und Gemeinden konnen Uber diese baulichen MaRnahmen hinaus auch

unterschiedliche regulative und marktwirtschaftliche MaBnahmen ergreifen:

Emissionen und Umweltzonen: Die Einflihrung von Umweltzonen, in denen nur
Fahrzeuge mit bestimmten Emissionsstandards fahren diirfen, kann von Seiten der
Stadte beschlossen werden. Ebenso kdnnen Regelungen zu emissionsarmen Zonen
umgesetzt werden.

Gebuhren und Anreize: Kommunen kénnen lokale Abgaben und Gebiihren
erheben, wie zum Beispiel eine City-Maut oder spezielle Umweltgebihren, um den
motorisierten Individualverkehr zu reduzieren. Darlber hinaus kénnen sie
finanzielle Anreize fiir die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel schaffen,
etwa durch Subventionen fiir z.B. das Klimaticket oder andere umweltfreundliche

Verkehrsmittel.

Die Bewusstseinsbildung und Offentlichkeitsarbeit sind ebenfalls wichtige Instrumente der

Kommunen:

Informationskampagnen & bewusstseinsbildende MaBnahmen: Stadte und
Gemeinden kdnnen Kampagnen zur Forderung nachhaltiger Mobilitat durchfiihren
und damit die Bevolkerung liber die Vorteile des Radfahrens, des 6ffentlichen
Nahverkehrs oder der Elektromobilitdt informieren und gezielte
Bildungsprogramme in Schulen und anderen o6ffentlichen Einrichtungen anbieten.
Beteiligungsverfahren: Durch die Einbindung von Biirger:innen in kommunalen
Entscheidungsprozessen, etwa liber Blrger:innenbeteiligungsverfahren oder -
foren, kdnnen die Ansichten und Bedenken der Biirger:innen erfragt und diskutiert
und dadurch die Akzeptanz und Unterstitzung fir verkehrspolitische Malnahmen

erhéht werden.

Die Zusammenarbeit mit benachbarten Gemeinden, regionalen und nationalen Behdrden

sowie privaten Akteuren ist entscheidend fiir den Erfolg verkehrspolitischer MaBnahmen.

Dabei sind folgende begleitende MaRnahmen auf kommunaler Ebene denkbar:
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e Interkommunale Zusammenarbeit: Projekte, die mehrere Gemeinden betreffen,
wie regionale Radwege oder libergreifende Nahverkehrslosungen, erfordern eine
enge Abstimmung und Kooperation.

e Partnerschaften mit der Privatwirtschaft: Offentlich-private Partnerschaften
kénnen dazu beitragen, innovative Mobilitatslésungen zu entwickeln und
umzusetzen, wie beispielsweise Carsharing-Angebote (z.B. in Kooperation mit der
OBB/Rail&Drive), Bikesharing-Angebote (z.B. in Kooperation mit nextbike) oder die

Bereitstellung von Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge.

3.2.2 Wirkungsgrad verschiedener MaBnahmen(-arten) bzgl. CO2-

Reduktion
Die Bewertung des CO2-Reduktionspotenzials verkehrspolitischer MalRnahmen ist von

zentraler Bedeutung, um die effektivsten Strategien zur Dekarbonisierung des
Verkehrssektors zu identifizieren und umzusetzen. Verschiedene Mallnahmenarten
weisen unterschiedliche Potenziale und Wirkungsgrade auf, die von zahlreichen Faktoren
abhangen, darunter die Art der MaBnahme, ihre Implementierung und die lokalen

Kontextbedingungen.

Eine einheitliche Aussage, welche lokal umsetzbare MaRBnahme den grofiten
Wirkungsgrad enthalt, ist pauschal nicht moglich. Zwar enthélt der Sachstandsbericht
Mobilitat des 6sterreichischen Umweltbundesamtes (UBA, 2018) Abschatzungen tber
CO2-Reduktionspotenziale verschiedener verkehrspolitischer MaBnahmen. Allerdings sind
diese Berechnungen sehr aggregiert (fiir Gesamt-Osterreich) und lassen somit keine
Schlisse Uber die absoluten Auswirkungen auf verschiedene Stadte und Gemeinden zu.
Diese mussen jeweils selbst berechnet werden auf Basis vorhandener
Rahmenbedingungen (z.B. aktueller Modal Split und Wegemuster, Verlagerungspotenziale

der gesammelten Wegemuster, verfligbares Einkommen etc.).

Grundsatzlich lasst sich allerdings sagen, dass regulative Mallnahmen, wie z.B.
Einfahrtverbote und marktwirtschaftliche Instrumente, wie z.B. City Maut die héchste
Wirksamkeit aufweisen (Wicki et al., 2019; Bhardwaj et al., 2020). Um jedoch die damit
einhergehende geringe soziale Akzeptanz abzufedern, ist eine Kombination verschiedener
MaRnahmenarten oft sinnvoll. Zum Beispiel kann die Einfiihrung einer Citymaut (Push)

zusammen mit Subventionen fiir Elektrofahrzeuge (Pull) die Nachfrage nach
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umweltfreundlichen Fahrzeugen stark erhéhen, wahrend gleichzeitig der Anreiz zur

Nutzung fossiler Brennstoffe sinkt (Koch et al., 2022).

Die langfristige Wirksamkeit von MalBnahmen hangt auch von der Vermeidung von
Rebound-Effekten ab, bei denen die Effizienzgewinne durch vermehrte Nutzung (z.B. Bei
Elektroautos) teilweise wieder aufgehoben werden. Hier sind regulative MaBnahmen
besonders wichtig, um sicherzustellen, dass erzielte Einsparungen dauerhaft bestehen
bleiben. Auch die kontinuierliche Anpassung und Weiterentwicklung der MaBnahmen,
basierend auf neuen wissenschaftlichen Erkenntnissen und technologischen

Entwicklungen, ist essenziell, um das CO2-Reduktionspotenzial voll auszuschdpfen.

3.2.3 Soziale Akzeptanz

Die bisherige Literatur hat zwar, wie bereits beschrieben, die Wirksamkeit von Push- bzw.
marktwirtschaftlich orientierten MaRnahmen hervorgehoben (Wicki et al., 2019; Bhardwaj
et al., 2020). Bisherige Untersuchungen zeigen jedoch auch deutlich die Bedeutung
gesellschaftlicher Auswirkungen (Messer et al., 2010) und soziale Gerechtigkeit (Cai et al.,
2010) auf das Wahlerverhalten. MaBnahmen sollten fiir eine breite Unterstitzung so
konzipiert sein, dass sie keine sozialen Gruppen Uberproportional belasten und die
Vorteile gerecht verteilt sind (wobei dies vor allem bei klimabezogenen Malnahmen, die
Uberdurchschnittlich oft vermégende/besserverdienende Haushalte betreffen, schwierig
ist). Dahingehend zeigt die Erfahrung, dass Push-MaBnahmen allein nicht hinreichend von
den Birger:innen akzeptiert werden (Huber & Wicki, 2021; Tollefson, 2021), vor allem
wenn beflirchtet wird, dass die Mehreinnahmen seitens des Staates nicht sinnvoll
eingesetzt werden (Drews & van den Bergh, 2016). Pull-MaRnahmen im Gegenzug weisen
aufgrund geringerer Kosten (sowohl in Bezug auf Kosten als auch nétige
Verhaltensanderungen) in der Regel eine hohere soziale Akzeptanz auf (Tobler et al.,
2012b; Drews und van den Bergh, 2016; Huber und Wicki, 2021), sind aber im Vergleich zu
Push-Mallnahmen weniger wirksam bei der Lésung von Umweltproblemen und der

Vermeidung von Rebound-Effekten (Baranzini et al., 2017).

Um die soziale Akzeptanz geplanter verkehrspolitischer MalRnahmen zu steigern, stehen

verschiedene Ansatze zur Verfliigung.
e Blindelung von Push- & Pull-MalBnahmen: Die geringere Akzeptanz von Push-

MaBnahmen kann jedoch auf die Tatsache zurlickgefiihrt werden, dass die meisten

dieser Studien die Akzeptanz von MaBnahmen isoliert und nicht in Kombination —
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also in Form von Policy-Biindeln untersuchen (Wicki et al., 2020), obwohl einige
Studien zeigen, dass die Biindelung verschiedener Arten von politischen
Malnahmen fir die Erreichung der Klimaziele und die Sicherung der sozialen
Akzeptanz erforderlich ist (Koch et al., 2022, Hossinger et al., 2023). Koch et al.
(2022) fanden heraus, dass die erfolgreichste Strategie zur Reduzierung der CO2-
Emissionen im StraBenverkehr eine Kombination aus CO2- oder Treibstoffsteuern
mit Anreizen fur umweltfreundliche Fahrzeuge ist. Beispielsweise kénnen Stadte
und Gemeinden durch den Ausbau der Radinfrastruktur bei gleichzeitiger
Einflihrung von Parkraumbewirtschaftungssystemen (inkl. erhéhter Parkgebiihren)
sowohl Pull- als auch Push-MaRnahmen kombinieren.

e Trial-Phasen: Eine weitere Moglichkeit besteht darin, Trial Phasen durchzufiihren,
wie dies erfolgreich bei der Umgestaltung der Mariahilfer StraRe in Wien
praktiziert wurde. Durch solche Pilotprojekte konnen Blrger die Auswirkungen der
MaRnahmen direkt erleben und eventuelle Bedenken dulRern, bevor die
MaBnahmen dauerhaft implementiert werden. So weisen zum Beispiel auch
marktwirtschaftliche Instrumente wie die City-Maut anfangs oft geringe
Akzeptanzwerte auf, die aber mit der Zeit stetig ansteigen, wenn die betroffenen
Bewohner:innen die Vorteile verkehrsberuhigter Bereiche selbst erleben (UBA,
2018; Leihs et al., 2014).

* Innerstadtische & Stakeholder-tbergreifende Abstimmungen: Ein weiterer
wichtiger Ansatz ist die Abstimmung der planenden stddtischen/kommunalen
Abteilungen mit angrenzenden Ressorts sowie mit anderen wichtigen
Stakeholdern, wie z.B. lokalen Gewerbetreibenden, der WKO und betroffenen
Anwohner:innen. Diese Abstimmungsprozesse stellen sicher, dass die MaRnahmen
auf breite Unterstitzung stolRen und potenzielle Konflikte friihzeitig identifiziert
und geldst werden kdénnen.

e Birger:innenbeteiligung: Darlber hinaus kdnnen partizipative Prozesse in der
MaBnahmengestaltung die Akzeptanz erhéhen, indem sie den Birger:innen die
Moglichkeit geben, aktiv an der Entwicklung und Gestaltung der MaRnahmen
mitzuwirken (Drews & van den Bergh, 2016).

* Begleitende bewusstseinsbildende MalRnahmen: Informationskampagnen, vor
allem auch die allgemeine Darstellung von Themen in den Medien, spielen gemaf
einer schwedischen Studie ebenfalls eine entscheidende Rolle (Lofgren &
Nordblom, 2010). Durch gezielte Kommunikation kénnen die Vorteile und Ziele der

check4zero 51 von 150



MaBnahmen klar vermittelt werden, was das Verstandnis und die Unterstlitzung in
der Bevolkerung fordert.

e Finanzieller Ausgleich von vulnerablen Gruppen: Zudem kénnen
MaBnahmenbiindel, die finanzielle Mehrkosten abfedern, dazu beitragen, die
wirtschaftlichen Belastungen fiir die Blrger:innen zu reduzieren und dadurch die
Akzeptanz zu erhéhen. Ein Beispiel dafir ist die Kombination der dsterreichweit
eingeflihrten CO2-Steuer, fur den jede:r Biirger:in als Ausgleich einen regional
gestaffelten Klimabonus erhélt. Solche integrativen Ansatze sorgen dafiir, dass die
MalRknahmen nicht isoliert betrachtet werden, sondern als Teil eines umfassenden
und ausgewogenen politischen Rahmens, der soziale Gerechtigkeit und

Umweltziele gleichermalien beriicksichtigt.

3.2.4 Co-Benefits

Die Umsetzung von verkehrspolitischen MalRnahmen zur Dekarbonisierung in Stadten und
Gemeinden bietet nicht nur direkt beabsichtigte/geplante Vorteile in Bezug auf
verkehrliche Indikatoren (z.B. Modal Split, Wegzeiten, Kosten, Sicherheit oder die
Reduktion von Treibhausgasemissionen), sondern auch eine Vielzahl an zusatzlichen
Vorteilen, die nur bedingt mit Verkehr zu tun haben aber von verkehrlichen MaBnahmen
beeinflusst werden kénnen. Diese Co-Benefits umspannen eine Reihe von Auswirkungs-
Dimensionen und tragen oftmals zur allgemeinen Lebensqualitat und Nachhaltigkeit in
stadtischen Gebieten bei. Sie sollten daher bei der Planung und Bewertung von
MaBnahmen systematisch miterfasst und in die Entscheidungsprozesse einbezogen

werden, auch wenn sie nicht zwangslaufig quantifiziert werden kdnnen.

Die qualitative oder quantitative Bewertung dieser zusatzlichen Benefits kann durch eine
interdisziplindre Herangehensweise verschiedener kommunaler Ressorts/Amter in
Kooperationen mit externen Expert:innen aus den Bereichen Gesundheitswesen,
Klimatologie, Sozialwissenschaften und Verkehrsplanung erreicht werden. Nachfolgende
Co-Benefits sind zu betrachten:

* Verbesserte Aufenthalts- /Lebensqualitdt & soziale Interaktion: MaRnahmen wie
der Ausbau von Fu3- und Radwegen und deren begleitende Begriinung tragen
nicht nur zur Reduktion von Emissionen, Larm und den Auswirkungen des
Klimawandels (Stichwort stadtische Hitzeinseln) bei, sondern verbessern auch die
Aufenthalts- und Lebensqualitdt von Stadten und Gemeinden. Begriinte Flachen

tragen zudem zur Verbesserung der Luftqualitdt und zur Reduktion der stadtischen

52 von 150 checkdzero



Hitzeinseln bei (Gehl, 2010). Die Schaffung und Aufwertung von 6ffentlichen
Platzen und Erholungsraumen kann durch die Reduzierung des Autoverkehrs und
das Fordern der aktiven Mobilitat auBerdem die soziale Interaktion und den
Gemeinschaftssinn starken.

e Gesundheit: Die Forderung von Radfahren und ZufuBgehen als Alternativen zum
motorisierten Individualverkehr fiihrt zu einer Zunahme der kérperlichen Aktivitat,
was erhebliche gesundheitliche Vorteile mit sich bringt. RegelmaRige Bewegung
reduziert das Risiko von chronischen Krankheiten wie Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
Diabetes und Fettleibigkeit (Pucher et al., 2010). AulRerdem beférdern
Mafnahmen zur Reduktion des MIV die 6ffentliche Gesundheit, da
Luftverschmutzung und Larm zu einer Vielzahl von gesundheitlichen Problemen
beitragen, darunter Atemwegserkrankungen und Stress (WHO, 2016).

e Wirtschaft: Die Reduktion des Autoverkehrs kann zu erheblichen
Kosteneinsparungen flihren, sowohl fiir Einzelpersonen als auch fiir die
Gesellschaft insgesamt. Weniger Verkehrsunfille und geringere
Infrastrukturkosten sind direkte wirtschaftliche Vorteile. Zwar erfordern
offentliche Verkehrssysteme beinahe ausnahmslos substanzielle staatliche
Forderungen, da sie selbst oft nicht kostentragend sind. Allerdings konnen sie
sekundére Kosten im Gesundheitswesen (durch verbesserte Fitness) senken und
die stadtische Wirtschaft (durch die Belebung offentlicher EinkaufsstraBen, in
denen Nutzer:innen des Umweltverbundes erfahrungsgemal mehr Geld ausgeben
als MIV-Nutzer:innen) beférdern (Clifton et al., 2012).

* Umweltschutz & Biodiversitat: MaBnahmen zur Begriinung stadtischer Raume
fordern die Biodiversitat und tragen zur Schaffung von Lebensrdaumen fir
verschiedene Pflanzen- und Tierarten bei. Gleichzeitig wirken sie als natirliche
Klimaanlagen, die das Mikroklima in Stadten regulieren und zur Minderung

stadtischer Hitzeinseln beitragen.
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4 Methoden und Tools zur Bewertung
von Malthahmen

In diesem Kapitel werden verschiedene Methoden sowie die Funktionalitdt existierender
Tools zusammengefasst. Diese kdnnten in AP4 zur Entwicklung weiterer Lésungsansatze
beitragen. Dabei werden vorrangig zwei Aspekte betrachtet: Einerseits Methoden, um die
Auswirkungen der MaBnahmen auf die Indikatoren in moéglichst einfacher (und
Ubertragbarer) Form zu bestimmen, und andererseits Wege, um diese Auswirkungen

darzustellen und verstandlich zu machen.

Dieser zweite Aspekt, die Methoden zur Prasentation, wird dabei aus Griinden der
Verstandlichkeit und praktischen Relevanz, als erstes behandelt. Danach folgt eine
kompakte Diskussion zu moglicherweise relevanten Methoden zur Wirkungsabschatzung,
und schlielRlich eine Analyse existierender Tools nach fiir check4zero relevanten Kriterien.
Den Abschluss bildet der Versuch einer Synthese der verschiedenen moglichen Tool-

Ansdtze und deren Hauptmerkmalen.

4.1 Methoden zur Prasentation der Auswirkungen

4.1.1 Qualitativ versus quantitativ
Als erster Schritt zur Beurteilung, ob eine MalRinahme (siehe Kap. 3) zu (signifikanten)

Verbesserungen im Hinblick auf einen bestimmten Zielindikator (siehe Kap. 2) fihrt, ist
bereits eine rein qualitative Darstellung nitzlich. Dies ist insbesondere dort sinnvoll, wo
keine genaueren bzw. lokalen Daten vorliegen, um eine quantitative Abschatzung zu
ermoglichen. Eine solche Darstellung kann etwa unter Verwendung von Farben erfolgen:
verschiedene Griin-Schattierungen fiir positive Auswirkungen, gelb oder rot fiir keine bzw.
negative Auswirkungen auf bestimmte Zielindikatoren (Konflikte).

Eine etwas komplexere Art der qualitativen Darstellung, die eine solche Prasentation der
reinen Auswirkungen (MaBnahme = Indikator) sinnvoll ergdnzen kénnte, ware die
Visualisierung von kausalen Wirkungsketten, die mehrere relevante Zwischen-Variablen

mit einbezieht. Damit wird ein tieferes Verstandnis der Wirkungsweise von MaRnahmen,
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sowie das Aufzeigen von moglichen Synergien und Konflikten (siehe weiter unten)

ermoglicht.

Um verschiedene mogliche MaBnahmen vergleichen und eine Priorisierung vornehmen zu
konnen, ist allerdings auch eine (zumindest semi-) quantitative Darstellung der
Auswirkungen wiinschenswert. Das gilt vor allem fir den in check4zero wichtigsten
Indikator — die Emission von Treibhausgasen. Oft wird hier auch eine Bandbreite fiir die
moglichen Auswirkungen angegeben, die diverse Unsicherheiten durch duBere Einfliisse

widerspiegeln.

Eine quantitative Darstellung von Auswirkungen einer Mallnahme ist naturgemaR nur

dann maglich bzw. sinnvoll, wenn:

* die notigen Inputdaten fir eine quantitative Abschatzung (siehe auch Abschnitt
weiter unten) vorhanden sind. Zumindest ein Teil dieser Daten ist dabei spezifisch
fur die jeweilige Stadt / Gemeinde bzw. hdngt stark von der detaillierten
Umsetzung einer bestimmten MalRnahme ab (z.B. , Erweiterung des
Radwegenetzes”).

e eseine Methode (bzw. ein Modell) gibt, welche auf Basis dieser Inputdaten eine
Abschatzung der Wirksamkeit von MalRnahmen geben kann.

e Sind diese beiden Bedingungen erfiillt, kann eine quantitative Darstellung in
Tabellenform oder — besser — in graphischer Form erfolgen. Beispiele dazu folgen
in den Steckbriefen im nachsten Abschnitt. Zur Darstellung eignen sich Zeitreihen-
Diagramme (Verlauf einer Kennzahl Gber die Zeit, siehe auch nachsten Abschnitt),
Balken- oder Tornado-Diagramme (Vergleiche und akkumulierte Darstellung),
sowie Netz- (Spider-) Diagramme (vergleichende Darstellung der Wirksamkeit im
Hinblick auf multiple Zielfaktoren).

4.1.2 Darstellung der Zeitdimension
Erfolgt eine (semi-)quantitative Darstellung der Auswirkungen von MaRnahmen, kénnen
diese — je nach angewendeter Methodik — prinzipiell auf zwei unterschiedliche Arten

angezeigt werden:
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o Effekt der MaRnahme als eine einzige Zahl (bzw. prozentuelle Anderung) pro
Indikator (Vorher-Nachher-Darstellung; zeigt den Zustand vor und nach der
Implementierung einer MaRnahme)

o Effekt der MaBnahme im zeitlichen Verlauf: Damit kann besser aufgezeigt und
verglichen werden, ob MaBnahmen im Hinblick auf einen bestimmten Indikator

sofort (bzw. sehr bald) wirksam sind oder erst langerfristig.

NaturgemaR kann die zweitere Darstellungsweise nur dann sinnvoll erfolgen, wenn die
Zeitabhangigkeit durch die angewendete Methodik zur Abschatzung auch unterstiitzt
wird, wie in Abschnitt 4.2 noch diskutiert wird.

Die Darstellung der Zeitdimension ist nicht nur fir die Verzégerung der Auswirkung von
MaBnahmen relevant, die zu einem bestimmten Zeitpunkt getroffen bzw. gestartet
werden. Auch eine Variation der zeitlichen Reihenfolge von MalRnahmen, sowie eine
Variation der Intensitaten der MaBnahmen im Verlauf der Zeit, kann damit dargestellt
werden. Somit kénnen Aussagen getroffen werden, welche MaRnahmen sofort wirksam,
und welche eher zu einem spateren Zeitpunkt sinnvoll sind. Gemeinsam mit der
Kombination mehrerer Mallnahmen zu Mallhahmenbiindeln und dem Backcasting-Ansatz
(siehe auch die letzten beiden Punkte in diesem Abschnitt) ergibt sich damit die
prinzipielle Moglichkeit, Zielpfade (Pathways) in quantitativer Form darzustellen. Dies gilt
jedoch nur unter der idealisierten Voraussetzung, dass die Daten fiir eine hinreichend

genaue quantitative Abschdtzung der Auswirkungen vorliegen.

4.1.3 Notige Input-Daten
Je praziser die quantitative Darstellung der Auswirkungen von MaBnahmen erfolgen soll,

desto mehr Input-Daten werden insgesamt benétigt. Es kann dabei zwischen drei

wesentlichen Gruppen von Input-Daten unterschieden werden:

e Spezifikation von MafRnahmen: Jede MaRnahme kann als Veranderung von einem
oder mehreren System-Variablen verstanden werden, z.B. fir die ,,Errichtung
Bikesharing-System” mit den Variablen Dichte der Stationen, Zahl der Fahrrader,
Preis etc.

* Werte der relevanten Zielindikatoren: Um die Auswirkungen von MaRnahmen auf
Zielvariablen abschéatzen zu kénnen, missen die aktuellen (und im Optimalfall auch
frihere) Werte dieser bekannt sein. Beispielsweise wird die MaBnahme

,Errichtung Bikesharing-System“ in jenen Stadten / Gemeinden vermutlich weniger
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Wirkung zeigen, wo der Modal Split fir Fahrradfahren bereits Giberdurchschnittlich
hoch ist.

e Sonstige spezifische Daten: Diese sind weder einer bestimmten MaRnahme noch
einem Zielindikator zugeordnet, charakterisieren aber das Mobilitatssystem der
jeweiligen Stadt / Gemeinde, z.B. die Bevdlkerungszahl, Bebauungsdichte oder Zahl

der Pendler.

Das Prinzip des Tool-Konzepts in checheck4zero sollte hier darin bestehen, dass die
(manuelle) Eingabe von Input-Daten auf ein Minimum beschrankt wird, sei es durch
Setzen von Default-Werten soweit moglich und sinnvoll, oder durch automatisiertes

Auslesen aus o6ffentlichen Datenbestdnden (z.B. Bevolkerungszahl).

4.1.4 Synergien bzw. Konflikte
Wie bereits in Kap. 0 beschrieben, sind Zielkonflikte und Synergien zwischen Zielen bei der

Definition der Ziele (und der Auswahl der Indikatoren) zu beachten.

Dariber hinaus sind fir die Auswahl und Priorisierung von MaRnahmen auch Synergien
bzw. Konflikte zwischen MaBBnahmen nicht unwesentlich. Dazu kommt es immer dann,
wenn zwei MaBnahmen in ihrer Wirkung eine (teilweise) Uberlappung aufweisen. Im
Allgemeinen wird dann die Auswirkung der Mallnahmenkombination nicht gleich der
Summe der Einzelwirkungen sein, sondern entweder groRer (Synergie) oder kleiner
(Konflikt).

Auch hier ist die mogliche Art der Darstellung in einem Tool abhdngig von der Methodik,
wie die Wirkung von MaBnahmen abgeschéatzt wird. Erfolgt diese unter Berticksichtigung
der gesamten Wirkungskette, sollte die kombinierte Wirkung zweier (oder mehrerer)
Malinahmen abgeschatzt werden kénnen — damit kdnnen auch Synergien und Konflikte

aufgezeigt und visualisiert werden.

4.1.5 Backcasting-Unterstiitzung
Bisher wurden Inputs wie die Spezifikation von MaBnahmen, friihere und aktuelle Werte

der relevanten Zielvariablen sowie spezifische Daten betrachtet. Als Outputs standen

diesen die Zielindikatoren gegenliber, genauer gesagt deren Veranderungen durch die
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MaBnahmen. Durch die Anwendung verschiedener MaRnahmenbiindel lassen sich
unterschiedliche Szenarien durchspielen und die Auswirkungen auf die Zielindikatoren

analysieren.

Strategisch relevanter ist prinzipiell jedoch die Umkehrung dieses Prozesses, und damit die
Beantwortung der Frage: ,,Welche MaBnahmen(-biindel) muss ich realisieren, um damit

ein vorgegebenes Ziel zu erreichen?”

Das vorgegebene Ziel (,,Vision”“) kann dabei aus einer beliebigen Zahl von Zielindikatoren
bestehen, die idealerweise zu einem definierten Zeitpunkt in der Zukunft (z.B. 2040) einen
definierten Mindest- oder Héchstwert annehmen sollen. Ausgehend von diesem Ziel
reicht es beim Backcasting Ansatz nicht aus, ,,so viel wie moglich zu tun”. Vielmehr geht es
darum, so viel zu tun, wie nétig ist, um das vorgegebene Ziel innerhalb der definierten Zeit

zu erreichen (siehe auch Kap. 0).

Backcasting setzt nicht unbedingt ein quantitatives Modell voraus. Die Urspriinge und das
am meisten verbreitete Einsatzgebiet von Backcasting liegen in partizipativen Prozessen,
in denen zunachst mit allen relevanten Stakeholdern ein erstrebenswerter zukiinftiger
Zustand definiert wird, und anschlieRend der Weg dorthin (und damit die MaRnahmen)

erarbeitet wird.

Der Einsatz einer Backcasting-Funktionalitdt in einem Tool setzt aber eine gewisse
formalisierte Beziehung zwischen MaRnahmen (bzw. deren Parametrisierung) und
Zielindikatoren voraus. Der Idealfall eines quantitativen Modells zur prazisen
Wirkungsabschadtzung von MaRnahmen bietet die Mdglichkeit, prinzipiell auch die
umgekehrte Richtung — Zielindikatoren 2 MaRnahmen(-buindel) — abzudecken. Die Tlicke
liegt dabei aber oft im Detail der Optimierung (,,Policy Optimisation”), insbesondere durch
die hohe Zahl an Freiheitsgraden bei der Auswahl und Kombination von MalRnahmen
(,,Curse of Dimensionality” bzw. ,Fluch der Dimensionalitat”). Nichtsdestoweniger kbnnen
durch bestimmte Vereinfachungen und Annahmen sehr wohl niitzliche Aussagen fiir die

Priorisierung und Auswahl geeigneter MaBnahmen gemacht werden.

4.2 Methoden zur Wirkungsabschatzung

Wie im vorigen Abschnitt ausgefiihrt, hangen die Mdéglichkeiten der Prasentation von

Auswirkungen bestimmter MaBnahmen stark davon ab, welche Methoden bzw. Modelle
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zur jeweiligen Wirkungsabschatzung zur Verfligung stehen, und ob iberhaupt geniigend
Daten vorhanden sind, um entsprechende Modelle sinnvoll mit Inputs versorgen zu
kénnen. Im Folgenden werden einige methodische Ansatze zusammengefasst, die im Tool-

Konzept Eingang finden kénnten.

4.2.1 Akzeptanz von MaBnahmen und Verhaltensinderungen
Ein erster wichtiger Faktor in der Abschatzung der Wirksamkeit von MaRnahmen ist deren

Akzeptanz bei den Zielgruppen und wie weit die MaBnahmen infolgedessen tatsachlich zu

Verhaltensanderungen fihren.

Verhaltensanderungen stehen grundsatzlich einer Reihe von Barrieren entgegen. Zu den
bedeutendsten Hindernissen zdhlen dabei, neben der Bereitschaft, personliche
Negativeffekte ohne eigenen Leidensdruck in Kauf zu nehmen, mangelnde Sichtbarkeit
der Optionen und ungeniigende Informationen liber die unterschiedlichen Auswirkungen
bestimmter Verhaltensformen im eigenen Alltag. Obwohl eine Forcierung nachhaltiger
Mobilitatsstile allgemein erwiinscht und politisch gefordert wird, scheitert die Umsetzung
daher meist bereits am Beginn der Kommunikations- und Diffusionskette (Reusswig et al.
2004). Strategien zur Initiilerung von nachhaltigen Verhaltensanderungen missen daher

bereits an diesem Punkt ansetzen.

Die Bereitstellung und Sichtbarmachung von Alternativen ist allein nicht ausreichend, um
Verhaltensanderungen zu bewirken. Die Art der Darstellung und die Wahl des
Kommunikationsmediums haben einen groRen Einfluss darauf, ob das Angebot bei einer
Zielgruppe liberhaupt wahrgenommen wird. Der Inhalt der Information bestimmt, ob der
Nutzen fir den eigenen Handlungskontext richtig erkannt wird und ob das alternative
Angebot den personlichen Zielen und Werten entspricht. Nur durch umfassende
Kenntnisse der gewohnten Kommunikationskanale, der bevorzugten Kommunikationsstile
und der personlichen Werte von Zielgruppen kénnen diese mit geeigneten Argumenten
und Uber die richtigen Informations- und Kommunikationskandle angesprochen werden,

um sie dazu zu motivieren, ein bislang unbekanntes Angebot zu testen.
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Oft wird die Akzeptanz von MaBnahmen nach sozio-demographischen Gruppen
untersucht. Allerdings hat sich gezeigt, dass diese Gruppen oft sehr inhomogen sind.
Daher wurde in den Projekten pro:motion und pro:NEWmotion!4 eine
Informationsbedirfnis-Typologie entwickelt. Diese Typologie wurde mittlerweile in einer
Reihe von Forschungsprojekten erfolgreich angewandt, in denen unter anderem auch die
Potenziale von Neuen Mobilitdtsdienstleistungen (NMDL) untersucht wurden (Domino,
Scoot&Ride), zum Beispiel in Bezug auf plattformorganisierte Fahrgemeinschaften oder
Leih-Scootersysteme. So kdnnen auch typenbezogene Effekte fiir unterschiedliche, eher

groRflachige MaBnahmen analysiert und KPIs auch quantitativ dargestellt werden.

Fir die Anwendung der Typologie kdnnen Ergebnisse aus Umfragen von Vorprojekten
herangezogen werden. Generell konnen fiir MaBnahmen (z.B. neue
Mobilitatsdienstleistungen), die schon in Befragungen integriert wurden, quantitative
Abschatzungen der Wirkungen durchgefiihrt werden. Fiir andere MalBnahmen l&dsst sich
nur qualitativ abschatzen, wie diese von den unterschiedlichen pro:NEWmotion Typen
angenommen werden. Um auch hier quantitative Abschdtzungen mit dem Einfluss auf
pro:NEWmotin Typen durchfiihren zu kénnen, miissten diese MaRnahmen noch in einer
eigenen Befragung untersucht werden. Eine solche Befragung ist im Rahmen des Projektes

check4zero allerdings nicht vorgesehen.

4.2.2 Mesoskopische und makroskopische Modellierung
Fir die mesoskopische und makroskopischen Modellierung der Auswirkungen kénnen

unterschiedliche Methoden herangezogen werden. Zum einen sind dies einfache
Abschatzungen mit Hilfe von Mode-Choice Modellen und anderen Auswahlmodellen.
Damit kénnen aus Daten, die in Stated Choice Experimenten erhoben wurden, einfache
Abschatzungen z.B. zum Modal Split erhoben werden. Stehen auch pro:NEWmotion Typen
aus der Befragung zur Verfiigung, konnen typenspezifische Modelle geschatzt werden, die
Aufschluss dariiber geben kénnen, wie hypothetische MalRnahmen und
BegleitmaRnahmen die Akzeptanz von MalBnahmen beeinflussen kénnen.

Um Choice-Modelle auch auf andere Gebiete umlegen zu kénnen, muss eine etwas
komplexere Methode angewendet werden. Hierfiir braucht es eine Datengrundlage von

Auswahlsituationen fir das zu untersuchende Gebiet. Dies kann z.B. aus der

14 https://projekte.ffg.at/projekt/4443999
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Populationssynthese fiir agentenbasierte Simulationen gewonnen werden. Damit kdnnen

dann Choice Modelle auch auf neue Gegenden angewandt / Gbertragen werden.

Choice Modelle kénnen auch als Basis fiir die Anwendung von Simulationsmodellen
genutzt werden. Dort findet zusatzlich eine Umlegung statt, wodurch genauere Ergebnisse
erwartet werden kénnen. Allerdings ist das Aufsetzen und Kalibrieren von
agentenbasierten (mesoskopischen) sowie auch von makroskopischen
Simulationsmodellen aufwendig und musste fiir die meisten relevanten Gebiete, Stadte
bzw. Gemeinden neu durchgefiihrt werden. Eine direkte Anwendung solcher Modelle fir

das Tool-Konzept in check4zero erscheint daher nicht zielfiihrend.

4.2.3 Vereinfachte Modelle und Ubertragbarkeit

Wahrend bei mesoskopischen und auch makroskopischen Verkehrsmodellen detaillierte
raumliche Daten zur Bevolkerung und zur Verkehrsinfrastruktur (StaRen-, Radwege- und
Verkehrsmittel-Netz) erforderlich sind, konnen prinzipielle Systemvariablen (wie etwa Zahl
und Lange der zuriickgelegten Wege oder der Modal Split) auch in wesentlich
vereinfachten (und sehr aggregierten) Modellen abgebildet, sowie die Wirksamkeit

verschiedener MaBRnahmen auf diese Systemvariablen abgeschatzt werden.

Eine der Methoden, die fiir solche vereinfachte Modellierungen verbreitet Anwendung
findet, ist der System-Dynamics-Ansatz, bei dem — urspriinglich aus der Kontrolltheorie
kommend — die zeitliche Entwicklung eines Systems auf Basis der kausalen Struktur (d.h.
der Spezifikation, wie eine Systemvariable jeweils von anderen abhadngt) beschrieben

wird. Zwei Konzepte sind dabei wesentlich:

e Rickkopplungsschleifen (Feedback Loops) bestimmen entscheidend die
Systemdynamik und verursachen zum Beispiel Rebound-Effekte, aber auch
selbstverstarkende ,Spiralen” (sowohl positive als auch negative).

e SystemgroRen, die wesentliche Zustande des Systems beschreiben und sich tiber
die Zeit nur langsam @ndern (kénnen), werden durch sogenannte Stock-Variablen
beschrieben, deren Anderungen durch sogenannte Flow-Variablen (Zu- und
Abfllsse).
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Die Verbindung dieser beiden Konzepte flihrt zu einem System von gekoppelten
Integralgleichungen, die sich im Allgemeinen — auch fir sehr einfache Modelle — nicht

analytisch I6sen lassen, deren Losung numerisch aber sehr schnell ermittelt werden kann.

Anzumerken ist hier noch, dass der System Dynamics Ansatz gut dazu geeignet ist, die
Auswirkung von MalBRnahmen Uber einen ldngeren Zeitraum zu analysieren, unter
Berlcksichtigung von spdter einsetzenden Nebeneffekten wie Rebound-Effekten. Hier
kann der zeitliche Verlauf von Indikatoren ermittelt werden, was bei einer
mesoskopischen oder makroskopischen Modellierung nicht méglich ist, wo nur die

(endgiiltigen) Gleichgewichtszustdande des Systems aussagekraftig sind.

Ebenso lasst sich die Kombination von zwei oder mehreren MafBhahmen und deren

Gesamtwirksamkeit abbilden (Synergien / Co-Benefits bzw. Konflikte).

Wahrend bisherige System-Dynamics-Modelle im Transportbereich eher auf komplexe
Zusammenhadnge (z.B. mit Land Use) und groReren geographischen Kontext (national,
international) fokussiert waren (ASTRA, MARS?), zeigte sich, dass auch sehr einfache
Modelle auf lokaler Ebene und mit einem Minimum an bendétigten Daten fiir die
Bewertung und Priorisierung von MalBnahmen nitzlich sein kdnnen. Im Horizon2020
Projekt ,,LEVITATE” 17 wurde ein einfaches System-Dynamics-Modell ergédnzend zu
anderen Methoden eingesetzt, um bestimmte MalBnahmen und bestimmte
Zielindikatoren abzudecken, die mit anderen (Simulations-) Methoden nicht sinnvoll
analysiert werden konnten (Zach, M., Chaudhry, A, Bijleveld, F., 2022). Dazu wurde das
System-Dynamics-Modell fiir bestimmte Regionen (z.B. Wien und Umgebung) gegen die
Resultate des mesoskopischen Modell kalibriert (Cross-Calibration). Dabei wird das
spezifische Profil einer Region / Stadt / Gemeinde durch einige wenige Systemparameter
beschrieben.

Hier setzt ein wesentlicher Aspekt fur das Tool-Konzept in check4zero an — die einfache
Ubertragbarkeit von einer Stadt bzw. Gemeinde auf andere. Wenn die Anpassung der
oben erwdhnten Systemparameter ohne aufwandige Datengrundlagen, auf Basis weniger
manueller Eingabewerte und — im Idealfall — bereits im Tool hinterlegter Daten erfolgen

kann, ist eine solche Ubertragbarkeit und schnelle Einsetzbarkeit gewéihrleistet.

15 https://web.jrc.ec.europa.eu/policy-model-inventory/explore/models/model-astra/
16 https://www.accessibilityplanning.eu/uploads/pdf/MARS.pdf
17 https://levitate-project.eu/
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4.3 Analyse existierender Tools

Basierend auf den in den letzten beiden Abschnitten diskutierten Aspekten soll nun ein

Spektrum verschiedener existierender Tools im Hinblick auf folgende Kriterien analysiert

werden:

Operative Ebene

Auf welcher Ebene (bzgl. Malnahmen und Indikatoren)
operiert das Tool — global / national / regional / Gemeinde?
(Filter-Kriterium)

Fokus auf
MobilitatsmafRnahmen

Beziehen sich die MaRhahmen auf den Mobilitatssektor?
(Filter-Kriterium)

Detaillierungsgrad

Detaillierungsgrad der MaRnahmen — Ziel / konkrete
Umsetzung

Bewertungsmethodik

Bewertungsmethodik (qualitativ / quantitativ) und Quellen
fiir Bewertung

Ziel-Indikatoren

Welche Ziel-Indikatoren werden erfasst?

Input-Daten fir MaRnahmen

Welche Input-Daten benétigt das Tool zur Spezifikation der
MaBnahmen?

Sonstige Input-Daten

Welche Input-Daten benétigt das Tool sonst noch — und wie
weit gibt es Default-Werte dazu?

Raumliche Auflésung

Wie ist die rdumliche Auflésung (bzgl. MaBnahmen und
Indikatoren)?

Zeitdimension

Wie weit wird die Zeitdimension dargestellt?

Wechselwirkungen

Kénnen Wechselwirkungen zwischen MalRnahmen erfasst
werden (Konflikte / Synergien)?

Backcasting

Wie weit wird das Erreichen von Zielwerten und die
Priorisierung von MaRBnahmen unterstitzt (Backcasting)?

check4zero
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Die Darstellung erfolgt in Form von Steckbriefen, die auch einen zusammenfassenden
Bewertungsvorschlag beinhalten (welche Aspekte sind gut abgedeckt, welche Aspekte
bleiben eher auf der Strecke).

Der Fokus bei der Auswahl der nachstehend beschriebenen Tools lag dabei auf

Merkmalen (insbesondere hinsichtlich der oben erwdhnten Kriterien), die fiir die weitere

Tool-Konzeption in check4zero niitzlich sein kdnnten.

4.3.1 Carbon Reduction Strategy Support Tool

Date by
which  Date bywhich
strategywill strategy will

Evolution of Carbon Reduction up to 2050

50% ‘§ \\ R _ ’
- e it o s st sdesty| 20 | [ | ww | [
TT oL vk rihet i s ot i ers s 5% | —
e - ‘year of full effect (from 2019 base case) '
o IMPROVE strategy
ke vl i nessiie o WO —
ICE fuel efficiency@60%BEV ' Trips > 8km (car to PT/carpool) . )
s e i alP] Tl s o) T St et e L L
= Localisation = Home delivery
Orline / Teleservices Work from Home i%[:::;:j;in;:;;f::i;;t}mweﬁme“wwywMf"'mﬁem”'°'"2°E"“““E) 1l
Webseite https://sump-
plus.eu/resource?t=Carbon%20Reduction%20Strategy%20Support
%20Tool
Operative Ebene City Level
Fokus auf Ja aber keine direkten MaRnahmen, sondern nur Strategien. Dort
MobilitatsmalRnahm |enthalten:
en Verkehrsmittelwahldanderungen.

Elektrifizierung der Flotte

Detaillierungsgrad |Statt detaillierter MaBnahmen werden nur Strategien ausgewertet,
also statt 5000 Euro Foérderung fiir BEV ist die entsprechende
MalBnahme: ,Electric vehicle takeup by year of full effect”.

Es konnen daher auch keine Aussagen liber Akzeptanz konkreter
Malnahmen getroffen werden.

Bewertungsmethodi | Fiir die quantitativen Abschatzungen (und zugrundeliegenden
k Parameter) sind Quellen angefiihrt.
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Ziel-Indikatoren

Quantitativ: CO2 Ausstof

Qualitativ: Reduce congestion, Improve air quality, Increase safety,
Enhance accessibility, Support economic growth, Meet new
housing demand, Enhance health and wellbeing, Promote equity
and social inclusion

Input-Daten fiir
MaBnahmen

Fiir die MalRnahmen (die hier eher Strategien bzw. Ziele darstellen),
konnen %-Werte (Verbesserung bzw. Annahme), sowie Startjahr
und ,,Jahr des vollen Effektes” eingegeben werden.

Sonstige Input-
Daten

Veranderung CO2 Emission 1990-2019
Veranderung Bevdlkerung 2020-2050
Urban/Peri-Urban/rural

Anteil Auto als Fahrer an allen Wegen
Anteil Auto als Fahrer an Pendelwegen

Das Tool bietet Default-Werte fiir diverse Parameter und
Anfangswerte.

Raumliche
Auflésung

Keine Raumliche Auflosung, Werte auf Stadtebene
Bei Mallnahmen ebenfalls (s.0.)

Zeitdimension

Zeitliche Entwicklung von 2020-2050

Wechselwirkungen

Nein. Fiir jede MalRnahme werden die Auswirkungen getrennt
berechnet und dargestellt.

Backcasting

Prinzipielle Unterstiitzung, allerdings nur fir CO2-Emissionen und
durch ,manuelles” Experimentieren mit den Strategie-Inputs

check4zero
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4.3.2 LEVITATE Policy Support Tool (PST)

URBAN TRANSPORT v

‘ Mare |

[ Enable Second Measure

IEVitate % tate Connected and Automated Transport Systems Policy Support Tool

Forecasting module

Use Case Sub-Use Case Base Scenario (CCAM deployment)

Shuttle Bus Service v SCENARIO 3 - NEUTRAL v

Parameters

Please enter input parameters

GDP per capita [€] Annual GDP per capita change [%] Inflation [%] City Population [million persons]
17000 0.015 0.03 3
Webseite https://www.ccam-impacts.eu/

Operative Ebene

Regional (city level)

Fokus auf Mobilitatsmallnhahmen

Ja, auf stadtischen (6ffentlicher) Verkehr,
Personenkraftwagen und Giterverkehr. Allerdings
wird hier vorrangig der Kontext automatisierter
Mobilitat betrachtet (wie kdnnen Stadte mogliche
Vorteile nutzen, aber Nachteile minimieren).

Detaillierungsgrad

Definition von Use cases und sub-use cases;
Intensitdaten der Policy Interventions einstellbar

Bewertungsmethodik

Online verfligbar unter https://levitate-project.eu/.
GroRtenteils quantitativ, unter Verwendung
unterschiedlicher Methoden: Mikrosimulationen,
mesoskopische Simulationen, System Dynamics,
Delphi-Methodik, OPerations Research ...).

Ziel-Indikatoren

Diverse Indikatoren in mehreren Dimensionen
“impacts on mobility system and wider liveability
goals, including safety, the environment, the
economy and society”

Input-Daten fiir MaBnahmen

Unterschiedlich, je nachdem ob Backcasting oder
Forecasting Module

d.h. z.B. Ziel-Jahr, Basis-Szenarien, Anwendungsfille
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und viele wirtschaftliche Parameter und konkrete
Auswirkungen

Sonstige Input-Daten z.B. BIP, Inflation, Bevolkerung, Benzin/Energie-
verbrauch und -Kosten, andere mobilitdtsbezogene
Daten

Uberall Default Werte verfiigbar

Raumliche Auflésung Auf stadtischer Ebene oder Regionen
Zeitdimension Zieljahr kann definiert werden
Wechselwirkungen Ja (teilweise) — vereinfachter Ansatz zur

Wechselwirkung

Backcasting Ja, es gibt ein eigenes Modul flir Backcasting — die
Funktionalitat ist allerdings etwas eingeschrankt, fur
max. zwei Zielvariablen und zwei Zeitintervalle
werden die jeweils vielversprechendsten
MalRnahmen angezeigt.
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4.3.3 Climate View

Organisation / ClimateVille v
@ Home Inventory Actions Dashboard

Transition Elements Target balance Energy model Transition pathways Transition hierarchy

trajectory to 2030

Emission reduction @ Remaining emissions @ Saved Emissions ~ Potential £ Transitionod emissions 8 Romaning emissions

Latent saving potential

Kt CO2e
o I

8 8 8 8 %=

7 . |

Tmissions — ® ®
® e & &
% e"\\(\g ° Sl ¢
Qc\\\c' ((/,\‘\e ” @\*‘b o GO ,b%%eoo?‘

Webseite https://www.climateview.global/de/platform
https://app.climateview.global/v4/public/board/dfd4f1a0-
02f6-4f93-97bd-1f5b68e186b4

Operative Ebene city, regional, national

Fokus auf Ja, es zielt auch auf den Transportsektor ab (daneben auch:

Mobilitatsmallnahmen Industrie, Agrikultur, Energie und Andere)

Detaillierungsgrad Recht detailliert, Transport wird in drei Hauptbereiche
gegliedert mir je mind. sieben Subkategorien
Das Framework erméglicht quantifizierbare und messbare
Strategien, Uberwachung und Berichterstattung.

Bewertungsmethodik ,Datengesteuert mit hochmoderner Technologie, Methodik
kombiniert die Prazision der Physik mit den Nuancen der
Verhaltens- und Wirtschaftswissenschaften.”
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keine genauen Quellen einsehbar

Ziel-Indikatoren Je nach (Sub-) Kategorie werden dafir jeweils

* Interventionen/ Eingriffe

e Attribute/ Eigenschaften

e Wahrnehmung

e Verhalten

¢ Hebel/ Druckmittel (,,lever”)
e QOutcomes/ Ergebnisse

Input-Daten fir Nicht klar ersichtlich.

Malnahmen Es wird aber methodisch mit ,Outcomes” gearbeitet @ was
muss geschehen, um dieses Ergebnis zu erreichen

Sonstige Input-Daten

Raumliche Auflésung Cities, regional and national
Zeitdimension Bis 2030
Wechselwirkungen Nein. Fir jede MalRnahme werden die Auswirkungen

getrennt berechnet und dargestellt.

Backcasting Bietet mehrere Reduktionspfade an, um das Ziel in
Kombination mehrerer MaBnahmen zu erreichen (siehe
Abbildung am Ende des Steckbriefs).

Siehe whitepaper: ClimateView_datadriven-transitions_Dec.23.2023_EN.pdf
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1
INTERVENTIONS

All-weather
cycle parking

Dynamic
traffic lights
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4.3.4 Transport Emissions Disaggregation Tool (TEDiT)

TEDIT Tool About Methodology
EUS7y
D21 val
Passenger cars Passenger transport: emissions Mobility
Activity per capita Policy measures in kgCO, per capita in km/person traveled per year
2000: 8,543 pkm/capita
2021: 9688 pkmlespita 2020 - 1586 kg 2020 - 6348 ke
2030 2050
- o
® ® | S2kg - 6705 km
1500 1580, 15000 2050 97 % from 2020 2050 -59 % from 2020
{oad facian Policy measures
2000: 1.75 persons/vehicle
2021: 161 personshvehicle Total emissions per capita from passenger transport
2030 2050 in kgCO, per capita
[25]
@ —e Projection
— Policy measures
2000: 215 gCO/vkm
202k 179 gCO,lvkm
2030 2050
a 8
e -®
Webseite https://tools.climateanalytics.org/tedit/en/

Operative Ebene

e EU-27
e Polen, Litauen, Ungarn, Rumanien

Fokus auf MobilitdtsmaRnahmen

Ja, das Tool dient der Aufschlisselung der Transport-
Emissionen

Detaillierungsgrad

Pro Kategorie (siehe unten), gibt es einen Link zu
vorgeschlagenen Policy Measures

Dieser ist allerdings fehlerhaft und liefert keine
Information.

Bewertungsmethodik

Eine genaue Berechnungsmethodik (Formeln) ist aus
dem Tool nicht ersichtlich.

Ziel-Indikatoren

Totale Emissionen in den Kategorien:
e Personenkraftwagen
e Busse
e Motorrader
e Schienenverkehr
e U-Bahn und StralRenbahn
e Luftfahrt-Inland und International
e Radfahren
* Gehen

Input-Daten fir MaBnahmen

Pro Kategorie missen fiir die Berechnung eingegeben
werden:
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Aktivitat pro Kopf, Ladefaktor und Emissionen

Sonstige Input-Daten Das Tool bietet Default-Werte fiir alle Kategorien
Vergangene Werte fiir die Jahre 2000 und 2021

Raumliche Auflésung * Nationalebene bei Polen, Litauen, Ungarn,
Rumanien
e Durchschnitt der librigen EU-27 Lander?

Zeitdimension e Eingabemdglichkeit flr zwei Szenarien: 2030
und 2050
e Qutput Grafik mit Zeitstrahl

Wechselwirkungen Nein. Fir jede MalRnahme werden die Auswirkungen
getrennt berechnet und dargestellt.

Backcasting Das Ziel der Emissionsreduzierung wird dadurch
unterstitzt, dass durch ,,manuelles” Experimentieren
mit den Eingabewerten (Einsparung in
unterschiedlichen Bereichen) mehrere Wege
untersucht werden koénnen.
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4.3.5 Science-based Target Setting Tool (SBTi)

SBTi-tool - Repariert - Excel 2 Such
E B B ‘
Zahi ‘ Formatvorlagen z
D13 A
Al 8 c 5 = 3 s " v 4 3 3 " N o 3 a R s i y v

i
2

SCIENGCE
N BASED Science-based Target Setting Tool
4 TARGETS
B ersion
s
=
s
s
10| Section 1. Input data IMPORTANT NOTICE:

oking” ambition of target(s) by using the year the bmited 1o the ntative (or the HG invent

ase help us improve this tool by reporing issues related to functionales and formatting

anies may contnug to submi targets using SBT Taol version 1.1 unti January 1st. 2021

;sl Section 2. Sectoral Decarbonization Approach 1 o s s o N 10 P ——

1 ‘ W Sectoral data () 08 08

T P BRI cope 2 Tool | Calculations || Database | o i A -

Webseite https://sciencebasedtargets.org/sectors/land-
transport

Operative Ebene city, regional, national

Fokus auf MobilitaitsmaRnahmen |Ja, mit besonderem Fokus auf den Sektor
Landverkehr

Detaillierungsgrad Liefert keine Mallnahmen, sondern nur
unterschiedliche Emissionsszenarien

Bewertungsmethodik Verwendung von Daten von |EA "Energy Technology
Perspectives" (2017) und "Transition to Sustainable
buildings" (2013).

Ziel-Indikatoren Emission reduction scenarios / targets

Output: target modelling results

Input-Daten fir MaRnahmen Method, base & target year, Einheit CO2

Es wird aber methodisch mit ,Outcomes” gearbeitet
was muss geschehen, um dieses Ergebnis zu
erreichen

Sonstige Input-Daten Nicht klar ersichtlich
Keine Default Werte

Rdumliche Auflésung Cities, regional and national
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Zeitdimension Base year: 2014-2021
target year: 2023-2030

Wechselwirkungen Nein. Fir jede MalRnahme werden die Auswirkungen
getrennt berechnet und dargestellt.

Backcasting Bietet mehrere Reduktionspfade an, um das Ziel in
Kombination mehrerer MaBnahmen zu erreichen
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4.3.6 Klima-Zielpfadrechner fiir Osterreich 2050

Klima-Zielpfade fiir Osterreich

= Elektrizitdt Versorgungssicherheit Energiestrome Karte

Endenergieverbrauch Primérenergieverbrauch
TWhilahr TWhilahr
600 = 600
5004 500
400 - g
3007/_/’_/" E _
200 3
100 - - -
0 - . 3 0 T T J
2020 2030 2040 2050 2020 2030 2040 2050
Bedaif Versorgung
Verkehr Strom- und Warmeproduktion
Inkindischer Personenverkehr Windenergie 7
Inkindisches Verkehrsverhalten 2 B 4 Solarkellektoren zur Stromgewinnung &
ST—— xehrim P kehr e Solarkollektoren fiir Warmwasserbereitstelung el
‘Wahl der Nullemissions-Technologie BEE 6c|D Wasserkraft *
Sonhoes Toanapor Geothermie zur Wirmebersitstellung id
Giterverkehr Inland: Transportlsistung 2z 3] ¢ Strom und Warme aus Blomasse i
Guterverkehr Inland: Antriebstechnologie ? - 23| 4 Land-, Forst- und Abfallwirtschaft
Internationaler Flugverkenr EI 2 3] Acker, Grinland und Bioenergie aus der Landwirtschaft id -
Gebaudesektor Waldbewirtschaftung & Biomasse d ﬁ
Webseite https://www.bmk.gv.at/themen/klima umwelt/klimaschutz/
aktives-handeln/klimazielpfadrechner.html
https://light.klimarechner.at/
Operative Ebene National (Osterreich)
Fokus auf Ja aber keine direkten MaBnahmen, sondern nur vier
MobilitatsmaBnahmen verschiedene Reduktionspfade
e Uberthema Verkehr wird abgedeckt, daneben noch:
* Gebaudesektor, Strom- und Warmeproduktion, Land-
Forst- und Abfallwirtschaft, Sonstige
Detaillierungsgrad Keine konkreten MalRnahmen, aber vierstufige
Reduktionspfade
Es konnen daher auch keine Aussagen liber Akzeptanz
konkreter Mallnahmen getroffen werden.
Bewertungsmethodik Erklirender Link zu Basis Annahmen und Ubersicht der
Energienachfrage und Bereitstellung erneuerbarer Energie
Ziel-Indikatoren Inléndischer Personenverkehr
¢ |nldndisches Verkehrsverhalten
e Verlagerung zu Nullemissionsverkehr im
Personenverkehr
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e Wahl der Nullemissions-Technologie
sonstiger Transport

e Gulterverkehr Inland: Transportleistung
e Guterverkehr Inland: Antriebstechnologie
e Internationaler Flugverkehr

(siehe Screenshot links unten)

Input-Daten fir
MalRknahmen

Tool ist soweit mit Input bestiickt, Pfad / Reduktionsszenario
(1-4) muss nur ausgewahlt werden

Sonstige Input-Daten

Sonst keine, das Tool bietet Default-Werte fiir den aktuellen
Stand

Raumliche Auflésung

Nationale Ebene

Zeitdimension

e Zeitliche Entwicklung von 2020-2050

Wechselwirkungen

Nein. Fir jeden Faktor werden die Auswirkungen getrennt
berechnet. Der gesamte Energieverbrauch/ die gesamten
Emissionen werden aber kumuliert dargestellt.

Backcasting

Prinzipielle Unterstiitzung, allerdings nur durch ,manuelles”
Experimentieren mit den Strategie-Inputs.

Somit kann ausprobiert werden, welche Reduktion den
grofRten Effekt hat.

check4zero
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4.3.7 aPPRAISE

INTERAKTIVES ONLINE-TOOL

Erhshung der Mineraldisteuer — Erreichungsgrad Staatliche Kostenbilanz (in Mrd. €/Jahr) IHRE PERSON

des Klimaziels KOSTENBIL|
Mobilitatsbudget Jihrliche Mehrkd
PKW-Fahrten ® in Hohe von|
fa deck 4.06
Flachendeckendes
Roadpricing 8 €O, Emissionen
Hohere Parkgebl
kaufs- & Freizeit- ® 9

Uber die Verwgndung der hier generierten staatiichen Einnahmen kénnen Sie spéter Im Fr
Fahrradoffensive —a ———
1

Reform des Pendlerpauschale MaBnahmen: 2 3 4

Beschrelbung & Auswahl
Um die Beschreibung der MaBnahme
zu Offnen, kicken Sie direkt auf den

Auswirkungen aut
das Klimaziel

Auswirkungen auf
die staatliche Kostenbilanz

Auswirkunges
Ihre eigenen K

Namen. Mittels Schieberegler kdnnen

Links sehen Sie, wie viel CO,

Mittig sehen Sle die Auswirkungen

Rechts sehen §

sie die Intensitat auswahlen.

monatlichen Mehrig
Erspamisse, die sicl
Haushalt ergeben

auf staatiche Einnahmen und Kosten
und die Hihe der Strafzahlungen,
falls Sie das Kimaziel unterschredten.

Osterreich mit Ihrer Auswahl
ausstoBen wirde und wieviel fehit,
um das Klimaziel zu erreichen.

]
OV-Ot v _— 0
Raumplanerische MaBnahmen © 5 Ersten Auswahlischritt abschlleBen
Wenn Sie mit Ihrer bisherigen Auswahl zufrieden sind,
gelangen Sie mit \weiter” zum zwesten Tell des Experiments.
Webseite https://www.appraise-mobility.at/

Operative Ebene

National (Osterreich)

Fokus auf Mobilitatsmallnahmen

Ja, es geht um KlimaschutzmalBnahmen im
Personenverkehr

Detaillierungsgrad

Eher allgemein gehalten, durch Screenshot nur grober
Einblick moglich, da Experiment bereits abgelaufen und
Tool geschlossen

Bewertungsmethodik

Ziel-Indikatoren

Malnahmen, Erreichungsgrad des Klimaziels, staatliche
und personliche Kostenbilanz

Input-Daten fiir MaBnahmen

Meinung / Einschatzung der Teilnehmenden

Sonstige Input-Daten

Informationen zu verfligbaren Mobilitatswerkzeugen
(inkl. genauem Auto-Typ) im Haushalt, Fahrleistung
Auto, Verkehrsmittelwahl, Einkommen

Default Werte fur Auto-Typ, Fahrleistung, mittleres
Einkommen wenn nicht angegeben; Rest sind
Pflichtfelder

Raumliche Auflésung

Nationales Level (Osterreich)
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Zeitdimension

Ziel: Emissionsreduktion bis 2030

Wechselwirkungen

Ja, da mit MaBnahmenbiindeln gearbeitet wird, die sich
gegenseitig beeinflussen.

Backcasting

Das Ziel der Emissionsreduzierung wird dadurch
unterstitzt, dass durch ,,manuelles” Experimentieren
mit den Eingabewerten (Einsparung in unterschiedlichen
Bereichen) mehrere Wege untersucht werden kdnnen
- Je nach personlicher Priorisierung und Préferenz
Backcasting:

check4zero
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4.3.8 Sustainability Assessment for Mobility in Austria (SAMOA)

Erreichbarkeit & Versorgung

Bedarfsgerechte Mobilititsangebote Larmbelastigung

Verkehrsicherheit Schadstoffbelastung

Leistbarkeit Energie und Kli

Kostenwahrheit Gesunde Lebensstile

Transparenz, Teilhabe und Akzeptanz Arbeits- und Wirtschaftsbedingungen

Raum- und Siediunasstrukturen. Okoloaie

Webseite https://samoa-check.at/

Operative Ebene e National

e Bundesland

e Regional

e Stadt,Gemeinde

Fokus auf MobilitatsmalRnahmen Ja, Tool dient als Diskussionsgrundlage fur
Experten

Detaillierungsgrad Malnahmen miissen selbst definiert und evaluiert
werden.

Bewertungsmethodik Quantitative Abschatzung muss selbst definiert
werden

Ziel-Indikatoren e Erreichbarkeit & Versorgung

e Bedarfsgerechte Mobilitdtsangebote
e Verkehrssicherheit

e Leistbarkeit

e Kostenwahrheit
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e Transparenz, Teilhabe, Akzeptanz

* Raum- und Siedlungsstruktur, Okologie
e Arbeits- und Wirtschaftsbedingungen

* Gesunde Lebensstile

e Energie und Klima

e Schadstoffbelastung

e Larmbelastigung

Aber selber im Detail anpassbar

Input-Daten fiir MaBnahmen Pro Kategorie missen fiir die Berechnung
eingegeben werden:

Aktivitat pro Kopf, Ladefaktor und Emissionen

Sonstige Input-Daten Das Tool bietet keine Default-Einstellungen.
Wirkung der MalRnahme auf Indikatoren aus

e Erreichbarkeit& Versorgung

e Bedarfsgerechte Mobilitdtsangebote

e Verkehrssicherheit

e Leistbarkeit

* Kostenwahrheit

e Transparenz, Teilhabe, Akzeptanz

e Raum- und Siedlungsstruktur, Okologie

e Arbeits- und Wirtschatftsbedingungen

* Gesunde Lebensstile

e Energie und Klima

e Schadstoffbelastung

e Larmbelastigung
Kénnen relativ fei gewahlt werden, aber die
Wirkung der MalRnahme auf Indikator muss
eingegeben werden.

Raumliche Auflésung Wie oben, selbst definiert

Zeitdimension Nur Zieljahr

Wechselwirkungen Nein.

Backcasting Gar nicht, geht nur um einzelne MaBnahmen
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4.3.9 EN-ROADS

b Global Sources of Primary Energy
1200

1000
800

600

Exajoules/year

Eﬁﬂ"ns @ English -  Simulation -  Graphs - View +

Help - Da €2 IDEBO = Sh

» Greenhouse Gas Net Emissions
100

. _— +3.!

Gigatons CO2 equivalent/year

400 20 + 6 o O
200 0 Temperaﬂ
Increase
2 - 2100
2000 2020 2040 2060 2080 2100 2000 2020 2040 2060 2080 2100
Ccon ] o oas | renewanies | soswrer | CumRENTSceARo
Energy Supply Transport Carbon Dioxide Removal
Coal Renewables Energy Efficiency Electrification Nature-Based Technologic:
@
status quo status quo status quo status quo status quo stat
oil PY i Nuclear Buildings and Industry Other Sources of Greenhouse G4
status quo status quo Energy Efgciency Electrification Agricultural Emissions Waste and L
Natural Gas ® : .NEW Zero-Carbon status quo status quo status quo stat]
status quo status quo Growth Deforestation £|.|M RATE
Bioenergy Carbon Price Population Economic Growth status quo
Register Youl
status quo status quo status quo status quo
Webseite https://en-

roads.climateinteractive.org/scenario.html?v=24.8.0

Operative Ebene

Global

Fokus auf
MobilitdétsmaRkRnahmen

Unter anderem; das Tool unterteilt Transport-MaBnahmen
in Energieeffizienz und Elektrifizierung

Detaillierungsgrad

Sehr grob; MalRnahmen entsprechen Kategorien (s.o0.)

Bewertungsmethodik

Eine genaue Berechnungsmethodik (Formeln) ist aus dem
Tool nicht direkt ersichtlich, erfolgt aber anhand eines
komplexen System Dynamics Modells.

Ziel-Indikatoren

Diverse; Focus auf ,,Greenhouse Gas Net Emissions”

Input-Daten fiir
MaBnahmen

Pro Kategorie kann der Status quo durch Schieberegler
beliebig verandert werden

Sonstige Input-Daten

Das Tool bietet Default-Werte fir alle Kategorien

Raumliche Auflésung

Global

Zeitdimension

Output Grafik mit Zeitstrahl von 2000 bis 2100

Wechselwirkungen

Nein. Fiir jede MalRnahme werden die Auswirkungen
getrennt berechnet und dargestellt.
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Nur in der Grafik sind sie kumuliert dargestellt.

Backcasting Das Ziel der Emissionsreduzierung wird dadurch
unterstitzt, dass durch ,,manuelles” Experimentieren mit
den Eingabewerten (Einsparung in unterschiedlichen
Bereichen) mehrere Wege untersucht werden kdénnen.
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4.3.10 MobileCityGame

izt |

Weststadt D)

Abainutetien -
A 7% 127
2 T Ladestation

A

—
Reform der Gebiihren fir
offentliches Parken
Offentlicher Raum in der $tadt ist wertvoll und die Pllege von
Parkplitzen kostet Geld. Gestalte die Parkgebiihren 50, dass

Menschen auf 6PNV und Bahn umsteigen und die Stadt

Einnahmen fiir bessere Mobilitit und lebenswerte Strallen
erzielt

implemented

¥ 2 3 a

Stufe 3: Hohe Gebiihren, Rabatt fiir elektrische
Pkw

e f .——

KUMA__ LEBENSQUALITAT _FINANZEN KUMA
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Jahr 2036

Pkw als Fahrertin 967436480
Phw als Mitfahrer'in JEREUFEINL

Allgemein
|
Fahrrad

757848256

+

Budgetzuweisung Einnahman Ausgaben

E-Ladestationer

S— —

Webseite

https://www.isi.fraunhofer.de/de/competence-
center/nachhaltigkeit-
infrastruktursysteme/projekte/mobilecitygame.html

Operative Ebene

Urban (Stadt Karlsruhe)

Fokus auf
MobilitatsmalRnahmen

Ja, es geht um verschiedene Moglichkeiten der Mobilitat
im urbanen Raum

Detaillierungsgrad

Recht detailliert: pro Kategorie mehrere Unteroptionen

Endergebnis ist ein Ranking in den drei Kategorien Klima,
Lebensqualitdt und Finanzen

Bewertungsmethodik

Existierende Simulationswerkzeuge fiir Verkehr und
Wirtschaft der Projektpartner wie mobiTopp des KIT oder
ASTRA und ALADIN des Fraunhofer ISI, sowie Daten und
Analysen zu Technologie- und Verhaltenstrends werden

auf ihre wesentlichen Funktionen reduziert und tber
Verfahren der modellbasierten Systementwicklung zu
einem dynamischen Gesamtmodell verkniipft.

Ziel-Indikatoren

Die Game-Engine moduliert Bevélkerungszahlen,
Regionen, Fahrzeugflotten, Infrastruktur, Verhalten,
Verkehrsbedarf, Verkehrsmittelwahl und Emissionen

Drei Ergebniskategorien: Klima, Lebensqualitat und
Finanzen
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Input-Daten fir MaBnahmen |Spieler:innen entscheiden Uber:

Bau und Investment, Regulierung, Preisgestaltung,
Offentlichkeitsarbeit, Verwaltung

Sonstige Input-Daten Nutzer:innen mussen selbst Input liefern durch Auswahl
an MalBnahmen

Keine Default Werte zum eingeben

Raumliche Auflésung Stadtische Ebene
Zeitdimension Bis 2050
Wechselwirkungen Ja, Wechselwirkungen zwischen den drei

Ergebniskategorien Klima, Lebensqualitdt und Finanzen
werden bericksichtigt und in den Grafiken kumuliert
dargestellt.

Backcasting Das Ziel der Emissionsreduzierung wird dadurch
unterstitzt, dass durch ,,manuelles” Experimentieren mit
den Eingabewerten (Einsparung in unterschiedlichen
Bereichen) mehrere Wege untersucht werden kénnen.

Spieler:innen Game-Engine moduliert Ergebnisse
entscheiden iiber

Bevalkerungszahlen Klima

Bau und [nvestment Regionen
Regulierung Fahrzeugflotten
Infrastruktur
Verhalten
Verkehrsbedarf

verkehrsmittehwahl

Preisgestaltung Lebensqualitat

Offentlichkeitsarbeit

Verwaltung

Emissionen Finanzierung

Yve
BOO
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4.3.11 MobiliseYourCity

Popidwica

Gioan domest i progiuce (GO Mo dollam

i it [k, b

thodal ipht passenger [2assd oo plon]

[E ey ———

Derdunkan o trrmzartstion | LODD £ GHG] WTW

Website

e https://www.mobiliseyourcity.net/

Operative Ebene

e Stadt,Gemeinde

Fokus auf MobilitdtsmaRnahmen

Ja

Detaillierungsgrad

Massnahmen nicht detailiert sondern auf Ebene von
Modal Split Anderungen.

Bewertungsmethodik

Quantitative Abschatzung muss selber definiert
werden

Ziel-Indikatoren

e Modal Split
e  GHG-Emissionen
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Input-Daten flir MaBnahmen Detaillierte Modal Splits nach Fahrzeugtyp und
Antriebskategorie.,

Veranderungen des Modal Splits und der
Antiebsartenverteilung

Sonstige Input-Daten

Raumliche Auflésung e Stadtebene

Zeitdimension * Nur Start- und Zieljahr
Wechselwirkungen Nein

Backcasting Gar nicht, geht nur um einzelne MaRBnahmen

4.4 Versuch einer Synthese

Schliellich sollen auf Basis der bisher zusammengefassten Erkenntnisse mogliche Tool-
Ansatze (teilweise als alternative Optionen, teilweise erganzend zueinander)
vorgeschlagen werden, die als moégliche Inputs fir die Stakeholder-Einbindung in AP3
sowie fir die weitere Konzeptentwicklung in AP4 dienen. Das bedeutet allerdings nicht,
dass alle diese Tool-Ansatze (bzw. nur diese) im Rahmen von AP4 in Form eines Prototyps

realisiert werden kdonnen.

4.4.1 Qualitativ: Bewertungstabelle & Factsheets
Ein erster wichtiger Baustein fiir ein unterstiitzendes Tool bei der Bewertung und

Priorisierung von MobilitatsmaBnahmen ist die systematische Auflistung solcher
Malinahmen, gemeinsam mit einer Moglichkeit, diese einer ersten qualitativen Bewertung

zu unterziehen.
Eine solche Bewertungstabelle sollte also eine moglichst vollstédndige Liste relevanter

MaBnahmen (siehe Kap. 3) mit den relevanten Bewertungskriterien (Indikatoren, siehe

Kap. 2) verknipfen.
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Ein Beispiel einer moglichen Visualisierung (Abbildung 2) ist dem Carbon Reduction
Strategy Support Tool (siehe Abschnitt 4.3.1) entnommen. Die qualitative Bewertung ist
dabei auf positiv (griin), neutral (gelb) sowie negativ (rot) beschrankt.

Strategy
AVOID strategies SHIFT i IMPROVE strategies
Avoid the need to share to alternative modes: for
Avoid the need to travel so farthrough  |journeys under 3km promotion
travel through spatial land use of shift from car to walk and
increase in personal planning: increase of |cycle; forjourneys between
business trips (e.g. |Avoid the need to |trips for shopping, ~ |3km and 8km promotion of
Avoid the need to  |banking, health) that |travel through leisure and education |shift from car to cydle and PT;  |Improve ICE fuel
Other City Objectives (Note that you travel through are digitised or increase in localised within a 15 |forjourneys over 8km efficiency of
can enter your own objectives to  |Tick boxto use increases in become telephone  |shoppingdelivered |minute walk from promotion of shift from carto  [conventional cars |improve electric |Improve electri
bottom of list in Cell B40 onwards) |defaultvalues working from home |consultation to the home home PTand carpool. on the road battery efficiency|vehidle takeup
) & 2 > >
Reduce congestion
2 >
Imrpove air quality
2 2 4 2 > >
Increase safety
o 02 2 >
Enhance accessibility
) 52 > > L4 > 2
Support economic growth
) 02 > > > > >
Meetnew housing demand
) 02 > > = 2 > 2
Enhance health and wellbeing
) e v > > 2 2 >
Promote equityand social indusiol
Decrease Noise

Abbildung 2: Moégliche qualitative Darstellung der Bewertung verschiedener Mallnahmen
(hier: Strategien) im Hinblick auf mehrere Zieldimensionen (,,Other City Objectives”)
zusatzlich zum Hauptziel ,Reduktion von Treibhausgasen®. Quelle: Carbon Reduction

Strategy Support Tool

Ergdnzend zu einer solchen Bewertungstabelle konnten vertiefende Factsheets (siehe
Beispiel in Abbildung 3) zusatzliche relevante Informationen (wie etwa Instrumente zur
Umsetzung, Potenzial und Zeitpunkt der CO2-Reduktion, Parameter und

Berechnungsmethodik) in kompakter Form zusammenfassen.
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MaBnahme 01

Ausbau, Verdichtung und Beschleunigung des

offentlichen Verkehrs

Kernziel zur COz-Reduktion

Wegen zum L
iKurzbeschreibung derMaBnahme,
Laut stadtischem Mobilitétskonzept 2021 fuhrtin Linz die nicht der mit Ver-
kehrsangeboten zu einem hohen MIV-Anteil im Quell- und di in Teil-
bereichen in den Sy ander Der Ausbau des OV-S ist daher und bedarf umfas-
senden UmsetzungsmaBnahmen.
Instrumente zur Umsetzung der MaBnahme Kompetenzbereich
Bus-und in Stadtteile
o T auBerhalb der Stadtebene
* Ausbauvon und igung von OV- anAmpeln \Badesetisne
« 0 zwischen
der und an
‘Co-Benefits. ‘Machbarkeitsaspekte
« Verbesserung der Luftqualitiit « Finanziell: groBer
« Larmreduktion « Zeitlich: lange Planungs- & Umsetzungshorizonte
« mehr Sicherheit im StraBenraum * Technisch: unbedenklich
« Steigerung der Lebensqualitat « Akzeptanz: zumeist hoch
Soziale Auswirkungen
. fur E
Stadtteile
'COz-Reduktionspotenzial ‘Zeitpunkt der CO2-Reduktion:

mittleres Einsparungspotential:
Gesamtetfekt > 1% bis 3%

Relevante Parameter

« Busse: zusatzliche Km-Leistung neu angeschaffter Busse
« Busse: Emissionen pro km

 StraBenbahn: zusétzliche Strecken-km

& co,
Zoitvorsotzt, langor Planungshorizont

Berechnungsmethodik
* Verursachte Emissionen:
neue (nicht emissionsfreie) Busse in Betrieb
—> zusatzliche Km-Leistung x Emissionen pro km

e Strecken-k der Neubau
F —> Flachenbedarf Neuasphaltierung in m* x CO./m*
CO; Emissionen je m” der Neubau
1 Tagvor & nach km xCO: je S

— i
« Emissionsreduktionspotenzial

—> gesparte Pkw-km x Emissionen pro Pkw-km
= Vergleich der Emissionen

L4 L
© MIV-Nutzung: CO; Emissionen je gefahrener Pkw-km

[

CUEFKITEDO

C7%

Abbildung 3: Mégliche Realisierung eines Factsheets mit kompakt zusammengefasster

Information fir eine bestimmte MaRnahme

4.4.2 Qualitativ: Visualisierung von Wirkungsketten
Weiterhin qualitativ, aber iber die 1:1 Verkniipfung ,,MaRRnahme - Zielindikator*

hinausgehend, ist eine (visuelle) Darstellung der kausalen Wirkungsketten. Damit kdnnen
auch Wirkungsweisen und Wechselwirkungen zwischen MaRnahmen (Synergien bzw.
Konflikte) verstandlich dargestellt werden.
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Ill

Ein Beispiel einer solchen Darstellung (fir den ,,Hebel” der Verlagerung im Modal Split
von Auto auf Fahrrad) ist dem Tool Climate View (siehe Abschnitt 4.3.3) entnommen -

Abbildung 4.

Ein naheliegender Schritt in diese Richtung, der als Basis fiir ein mogliches Toolkonzept in
check4zero dienen kdnnte, ist es, die vorgeschlagenen Indikatoren in eine dhnliche
Darstellungsform zu bringen und damit ihre Abhangigkeiten aufzuzeigen — siehe
Abbildung 5. In einem weiteren Schritt konnte prinzipiell eine solche Darstellung um die
Liste relevanter MalRnahmen sowie weitere Systemattribute (die in der kausalen
Wirkungskette zwischen MalRnahmen und Zielindikatoren liegen) wie etwa Kosten,
Reisezeit, Attraktivitat erweitert werden. Um die Komplexitat einer solchen Darstellung zu
reduzieren, ware dann eine Auswahl (Filter) bestimmter MalRnahmen sowie bestimmter
Zielindikatoren sinnvoll, fir die dann Wirkungsweisen und Wechselwirkungen (Synergien

bzw. Konflikte) dargestellt werden kénnen.

1 2, 3. 4. 5. 6.
INTERVENTIONS ATTRIBUTES PERCEPTIONS BEHAVIOUR LEVER OUTCOMES
30 km/h Traffi Red! d
znn.:s safel; Safety nge
Cycle Driving
All-weather e - Reduced
cycle parking af:il':ll:i'lgly / C 1ce \ ﬂ NOx
a |
A Road
tr:fylir::altir::bs e ‘:erfg: e Status = ‘ ‘ - A%LII‘;I'IIY —_— maint::'lance
speed ‘ “ l savings
\ / Cyeing
Fuel Taxes |——» | Fuelprices \ Health % R;c;“m:ir
I
p::ll:l:::r L+ | Roadtolls ———» | Affordability R‘:‘:‘i‘::"
charges

Abbildung 4: Darstellung von Wirkungsketten fir mehrere einzelne Mallnahmen
(Interventions), die gemeinsam zu unterschiedlichen Zielen (Outcomes) beitragen (Quelle:

Climate View)
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Abbildung 5: Darstellung der kausalen Abhangigkeiten zwischen den vorgeschlagenen
Indikatoren. Positive Abhdngigkeiten (,,Erhéhung von A fiihrt zu Erhéhung von B“) sind

dabei als blaue Pfeile dargestellt, und negative in rot.

4.4.3 (Semi-)Quantitativ: ,Schieberegler” fiir konkrete MaBnahmen

Die prinzipielle Idee einer solchen Darstellung (siehe dazu das Bespiel EN-ROADS —
Abschnitt 4.3.9 oder aPPRAISE, Abschnitt 2.3.7) ist es, ein Experimentieren mit
verschiedenen MaRnahmen (Strategien bzw. konkrete Umsetzungen) zu erméglichen, und
die Auswirkungen auf unterschiedliche Zielindikatoren (im zeitlichen Verlauf) in Echtzeit
prasentieren zu kdnnen. Die Schieberegler bieten dabei die Moéglichkeit, fur jede
MaBnahme eine bestimmte Intensitat festzulegen. Dabei ist es offensichtlich wichtig, dass
die ,maximale Intensitat” unter Berlicksichtigung der Systemdaten realistisch gewahlt ist
(siehe dazu auch Abschnitt 4.4.5).

Eine quantitative Darstellung der Auswirkungen (also z.B. 20% Reduktion von
Treibhausgasemissionen bis 2030 durch eine bestimmte MalRnahme in einer bestimmten
Intensitat) ist naturgemaR nur dann moglich, wenn alle die fur die Abschatzung
notwendigen Systemparameter bekannt sind. Fiir das Tool-Konzept in check4zero (AP4)
wird es daher wesentlich, die Moglichkeiten auszuloten, die sich mit stark reduzierter
Datenverfligbarkeit bieten — etwa durch den Vergleich mit der Wirksamkeitsanalyse fir
die betrachteten MaRBnahmen in detaillierteren Modellen fir Stadte / Gemeinden
dhnlicher GrofRe und Charakteristika. Eine Realisierung einer solchen Darstellung im

Rahmen von check4zero ist aus aktueller Sicht jedenfalls eher unwahrscheinlich.
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4.4.4 Kombination von MaBRnahmen und Empfehlung von

MafBnahmenbiindeln (Backcasting)
Bisherige Erfahrungen — sowohl aus dem Monitoring bereits implementierter MaRnahmen

als auch aus der Analyse der Wirksamkeit mit Hilfe von komplexen Verkehrs- und
Verhaltensmodellen — zeigen, dass nur eine Kombination vieler verschiedener
MaRnahmen, insbesondere Pull und Push, zum Erreichen der Klimaneutralitatsziele fiihren
kann. Es ist daher aus unserer Sicht ein wesentliches Kriterium des check4zero
Toolkonzeptes, dass die kombinierte Wirkung von MaBnahmenbiindeln abgeschatzt und
dargestellt werden kann, wie das schon in den letzten beiden Abschnitten angedeutet
wurde. Auch bei den Co-Benefits und maoglichen Zielkonflikten ist eine solche systemische
Betrachtungsweise nitzlich, die auf den kausalen Beziehungen zwischen den

Systemvariablen aufbaut.

Eine damit zusammenhadngende empfohlene Anforderung an das Tool-Konzept ist das
Aufzeigen von Licken (,Gaps”) — wenn die gewahlten MaBRnahmen nicht ausreichen, um
zuvor definierte Ziele (allen voran das der Klimaneutralitat) zu einem bestimmten
Zeitpunkt zu erreichen. Hier sollten im Idealfall zusatzliche MaBnahmenbiindel vom Tool
vorgeschlagen werden, die geeignet sein konnten, die Liicke zu schliefen (Backcasting-
Funktionalitdt). Der Ausgangspunkt ist also dann nicht mehr die moégliche Auswirkung
einzelner (oder auch kombinierter) MaBnahmen, die vom jetzigen Zeitpunkt weg
umgesetzt werden, sondern die Zielsetzung fiir einen Zeitpunkt in der Zukunft —und
mogliche Wege (,,Pathways”) wie man die definierten Ziele bis dahin erreichen kann.
Dabei ist nicht nur die optimale Kombination von MaBnahmen, sondern auch deren
zeitliche Abfolge bzw. Variabilitat (,welche MaBnahme ist jetzt wirkungsvoller, welche

eherin 10 Jahren?“) relevant.

Natdirlich gilt es auch hierfiir, eine bestmégliche (qualitative oder semi-quantitative)
Darstellung bei bestehender reduzierter Datenverfligbarkeit zu finden, ohne eine - nicht
realistische - numerische Genauigkeit zu suggerieren. Wie weit ein Backcasting-Ansatz in

das check4zero Toolkonzept Eingang finden kann, ist in AP4 zu klaren.

4.4.5 Input-Daten und einfache Ubertragbarkeit
Eine wesentliche Anforderung an das check4zero Toolkonzept ist schlieRlich die

Beschrankung auf ein Minimum an spezifischen Input-Daten, und damit verbunden eine

moglichst breite Anwendbarkeit fir Stadte und Gemeinden.
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Unter den bendtigten (bzw. zumindest wiinschenswerten) Inputdaten (die in AP4 noch

genauer zu definieren sind) sind die folgenden Informationen:

* GroRe (geographische Ausdehnung und Bevolkerungszahl, dadurch auch
Riickschluss auf Bevolkerungsdichte (als Grad der Siedlungskompaktheit) moglich)

* Pendelverhalten (z.B. Zahl der Tagespendler in nidchstgelegene GroRstadt;
Pendlerstatistik dsterreichweit verfligbar auf Gemeindeebene 18)

e Aktueller Modal Split (bzw. Default-Werte aus libergeordneten Modellen)

o Aktuelle Treibhausgas-Emissionen durch Mobilitatssektor (soweit vorhanden)

* Motorisierungsgrad und Grad der Elektrifizierung der Fahrzeugflotte (falls
vorhanden)

* Informationsbediirfnis-Typologie (falls flichendeckend verfiligbar; siehe dazu auch
Abschnitt 4.2.1)

e Daten die fiur die Bewertung einzelner MaBnahmen noétig sind (z.B. Ausbaugrad des

Radwege-Netzes, Parkraum, OV-Netz etc.)

18 Siehe https://www.statistik.at/statistiken/arbeitsmarkt/erwerbstaetigkeit/arbeitsort-und-pendeln
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5 Anforderungsanalyse und
Toolkonzept

5.1 Anforderung Osterreichischer Stadte & Gemeinden an ein Tool
zur Bewertung verkehrspolitischer MaRnahmen

5.1.1 Leitfaden zum Feedback-Interview & Ablauf

Auswahl der Stadte

Fir die Durchfiihrung der Feedback-Interviews wurde gezielt eine Auswahl
Osterreichischer Stadte getroffen, die tber fortgeschrittene Klimaschutzplane verfiigen.
Diese Stadte wurden ausgewadhlt, da dort bereits Ansprechpersonen sowie personelle und
finanzielle Ressourcen fiir die Auseinandersetzung mit verkehrspolitischen MalRnahmen
vorhanden sind. Zudem sind wir davon ausgegangen, dass in diesen Stadten bereits
fundierte Diskussionen Uber entsprechende Prozesse stattgefunden haben, wodurch

wertvolle Einblicke in die Praxis gewonnen werden konnten.

Ein weiteres Kriterium bei der Auswahl war die Berticksichtigung unterschiedlicher
StadtgrofRen. Je nach Grof3e einer Stadt variieren das verfiigbare Fachwissen, die
personellen Kapazitdten sowie die technischen und finanziellen Ressourcen, um
Malnahmen zur Bewertung der Verkehrspolitik umzusetzen. Durch eine ausgewogene
Mischung aus kleinen, mittelgroBen und groRBen Stadten konnten unterschiedliche
Herausforderungen und Bedarfe abgebildet werden. Darliber hinaus wurde darauf
geachtet, verschiedene Bundeslander Osterreichs einzubeziehen, um eine moglichst
breite regionale Perspektive zu gewahrleisten. Zusatzlich wurden Stadte in die Auswahl
aufgenommen, die bereits in der Antragsphase des Projekts ihre Unterstiitzung zugesagt

haben.
Die folgenden Stadte und Termine wurden fir die Workshops festgelegt:

e Gratwein: 3. Juli 2024
e Linz: 17.Juli 2024
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e Dornbirn: 08. August 2024

Methode

Zur Erhebung der Anforderungen 6sterreichischer Stadte und Gemeinden an ein Tool zur
Bewertung verkehrspolitischer MaBnahmen wurde ein interaktiver Online-Workshop mit
den Vertreter:innen der ausgewahlten Stadte durchgefiihrt. Die Workshops fanden
separat fur jede Stadt statt, um auf die spezifischen lokalen Gegebenheiten und

Herausforderungen eingehen zu kénnen.

Die Workshops kombinierten leitfadengestiitzte Fragen mit narrativen Elementen.
Wahrend die leitfadengestltzten Fragen strukturierte Einblicke in bestehende
Klimaschutzplane und Mobilitatsstrategien ermdoglichten, diente der narrative Teil dazu,
aktuelle Prozesse und Herausforderungen im Klimaschutzbereich moglichst authentisch
abzubilden. Dabei wurden die Erzahlungen der Teilnehmenden in Echtzeit von einer
Projektmitarbeiterin auf einem Canva Whiteboard visualisiert. Diese Prozessgrafik wurde
zunachst im Hintergrund erstellt und erst nach Abschluss der Erzdhlung mit den
Workshop-Teilnehmenden geteilt, um die Inhalte gemeinsam reflektieren und prazisieren

zu kénnen.

Die Workshops gliederten sich in drei inhaltliche Blocke:

e Klimaschutzprozesse in der Stadt/Gemeinde (leitfadengestitzt): Erhebung der
aktuellen KlimaschutzmaBnahmen mit Fokus auf Mobilitat.

e Prozesse zur Umsetzung von KlimaschutzmaBnahmen (narrativ/whiteboard-
gestitzt): Diskussion der Prozessschritte, Verantwortlichkeiten und
Herausforderungen.

e Unterstitzungsbedarf und Anforderungen an ein Bewertungstool (semi-
leitfadengestitzt): Ermittlung des Bedarfs an einem Tool zur Bewertung und

Priorisierung von MobilitatsmaBnahmen.

Diese methodische Kombination ermdglichte es, sowohl strukturierte Informationen als
auch individuelle Erfahrungen und Bedarfe der Stadte umfassend zu erfassen.
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Interviewleitfaden
Teil 1 - Klimaschutzprozesse in der Stadt/Gemeinde (leitfadengestitzter Teil)

e 1A -Vorstellung der Workshop-Teilnehmer:innen: Hier wurden die
Haupttatigkeiten der Workshop-Teilnehmer:innen sowie die fiir die Umsetzung
von KlimaschutzmalRinahmen zur Verfligung stehenden Personalressourcen in der
Stadt/Gemeinde besprochen.

e 1B - Klimaschutzplan Mobilitdt in lhrer Stadt bzw. Gemeinde: In diesem Teil haben
wir Uber bestehende Klimaziele, Klimaschutzplane und Strategien auf lokaler
Ebene gesprochen. Zudem sollte ein Uberblick tiber das aktuelle Mobilitdtsangebot
sowie kirzlich umgesetzte/bereits geplante Mobilitatsmanahmen vor Ort

gegeben werden.
Teil 2 - Prozesse KlimaschutzmalRnahmen (narrativer, Whiteboard-gestiitzter Teil)

e 2A-Klimaschutzprozesse in der Mobilitat & Verantwortlichkeiten: Hier ging es um
den aktuellen Prozess von MalRnahmenumsetzungen (von der Ideenfindung bis hin
zum Monitoring inkl. Bewertung und Priorisierung), um die Verantwortlichkeiten
dabei sowie um ggf. auftretende Herausforderungen und Hirden.

e 2B - Indikatoren & verwendete Tools: In diesem Abschnitt wurden Indikatoren, die
aktuell zur Bewertung von Mobilitdtsmallnahmen herangezogen werden sowie

Uber den Einsatz von unterstiitzenden (digitalen) Tools erfragt.

Teil 3 - Unterstlitzungsbedarf (Tool) und Ausblick (semi-leitfadengestitzt, offene

Nachfragen)

In diesem Teil wollten wir erheben, an welchem Punkt die Bewertung von
Mobilitatsmallnahmen fir Sie relevant ist und ob bzw. in welchen Prozessschritten
Unterstiitzung flr die Stadte hilfreich sein kdnnte. Darliber hinaus wurde diskutiert, wie
ein praktikabler Ansatz zur Bewertung und Priorisierung von MobilitatsmaRnahmen

aussehen kann.

Auswertung
Die Ergebnisse der Workshops wurden systematisch ausgewertet, um zentrale
Herausforderungen und Hindernisse bei der Umsetzung von KlimaschutzmaBnahmen im

Verkehrsbereich zu identifizieren. Dabei wurden sowohl politische, finanzielle, technische
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als auch prozedurale Aspekte berticksichtigt. Ein besonderer Fokus lag auf dem
Unterstitzungsbedarf der Stadte und Gemeinden hinsichtlich méglicher Tools zur
Bewertung und Auswabhl lokaler Klimaschutzmalinahmen. Die gewonnenen Erkenntnisse
flossen anschlieBend in die Entwicklung eines bedarfsgerechten Instruments zur

Priorisierung und Entscheidungsfindung im Rahmen von AP4 ein.

5.1.2 Dornbirn

Teil 1 - Klimaschutzprozesse in der Stadt/Gemeinde

* 1A -Vorstellung der Workshop-Teilnehmer:innen:

e Thomas Pieper: Programmleitung Pionierstadt

* Matheus Marte: Verkehrsplanung (InfrastrukturmafBnahmen, StralRenziige
verkehrsberuhigen, Landschaftsraum, Landschaftsentwicklungsprojekt,
Betriebsgebietentwicklung, Baubewilligung, Baurecht, Flachenwidmungsplane,
Begriinung)

e 1B - Klimaschutzplan Mobilitdt in der Stadt bzw. Gemeinde:

e Dornbirn hat eine eigene Stadtbusflotte, 19 e-Busse ab 2025

e Jaes gibt klare Klimaziele in der Stadt -> politischer Beschluss, Klimaziele des
Landes Vorarlberg (orientiert an Paris), eigene Mobilitatsauswertung fir Dornbirn,
Klimaschutz an sich ist selbstverstandlich und flieRt in alle Entscheidungen mit ein

e Kein veroffentlichter Klimaschutzplan

e Ziele: Energieautonomie (siehe Vorarlberg), Mobilitdt minus 40% bis 2030

* Herausforderungen: es fehlt das Monitoring und teilweise das Fachwissen (ist das
geplante auch das Richtige? wie viel an Einsparung bringen die MaBnahmen? Was
ist zur Klimaneutralitat erforderlich?)

e 1C - Mobilitdt in Stadt/Gemeinde

e Stadtbusse, Carsharing in Vorarlberg (z.B. 2 OBB Autos am Bahnhof), Bikesharing (5
Rader und 4 Mountanbikes), privater Lastenradanbieter, E-Scooter durch privater
Anbieter (Gemeindelbergreifend)

* Modalsplit: 29% Radverkehr

e Jlingste MobilitadtsmalRnahmen: Parkraummanagement liber die gesamte Flache
(kein MA hat eigenen Parkplatz), Erweiterung FuRgangerzonen, 30km/h-Anteile

erhoéhen, BegleitmaBnahmen
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Teil 2 - Prozesse KlimaschutzmalRnahmen (narrativer, Whiteboard-gestiitzter Teil)

e 2A-Klimaschutzprozesse in der Mobilitat & Verantwortlichkeiten

* Prozess: Mit der Stadt Dornbirn wurde der folgende Umsetzungsprozess
durchgesprochen: MobilitatsmalRnahmen (z.B. Bau Radweg- oder andere
Infrastruktur allgemein.

e Ideenfindung: Die fir Ideen Mobilitaitsmallnahmen entstehen haufig als
Nebenprodukt anderer Projekte, beispielsweise durch die Reinvestition in
bestehende Infrastrukturen wie das Kanalsystem oder durch langfristige
Ampelausfalle, die alternative Verkehrsregelungen (z.B. Begegnungszone) moglich
machen. Teilweise kommen Ideen auch von auBerhalb der Stadt, z. B. von
Unternehmen oder Bedarfstragern, die bestimmte MaRnahmen anregen.
Beispielsweise kann ein stadtischer Betrieb ein neues Produkt fiir iberdachte
Fahrradabstellplatze testen wollen. Herausforderungen in der Ideenfindung sind
unter anderem fehlende strategische Vorgaben im Mobilitdtsbereich,
insbesondere bei der Planung von Radwegeverbindungen, sowie begrenzte
finanzielle Mittel.

e Planung: Nach der Ideenfindung erfolgt die Planung von MobilitdtsmalBnahmen in
Dornbirn mit einer formalen Priifung durch den Stadtplanungsausschuss. Externe
Planer oder Architekten werden bei Bedarf hinzugezogen. Zudem gibt es erste
Ansatze zur Prifung der Klimarelevanz sowie anderer relevanter Vorgaben. Es
erfolgt die Rickfrage ob klimarelevante Alternativen geprift wurden, wobei dies
vor allem der Bewusstseinsbildung dient. Nach der Priifung im
Stadtplanungsausschuss folgt die Genehmigung des Budgets durch den Stadtrat.
Eine Herausforderung ist die oftmals unzureichende Einbindung von Stakeholdern,
wie z.B. Anrainer:innen oder Geschaftsbetreibenden in Projekte wie der
Erweiterung von Fullgangerzonen.

e Umsetzung: Nach der Genehmigung erfolgt die Ubergabe der
MobilitatsmaBnahmen an die Tief- oder Hochbauabteilung der Stadt, die fiir die
konkrete Umsetzung zustandig ist. Diese kann je nach Bedarf auch externe
Unternehmen beauftragen. Eine Herausforderung in dieser Phase ist die oftmals
unzureichende Kommunikation mit Birger:innen, wodurch es zu
Missverstandnissen oder Widerstanden kommen kann.

e Evaluation: Derzeit gibt es in Dornbirn keinen standardisierten Evaluierungs- oder
Monitoring-Prozess flir MobilitatsmaBnahmen. Eine zentrale Herausforderung ist
das Fehlen innerstadtischer Zahlstellen, wodurch belastbare Daten zur Nutzung

neuer MalBnahmen schwer erhoben werden kénnen. Zwar erfolgen Zdhlungen in
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Teil 3 -

Bussen, jedoch fehlt eine umfassendere Datengrundlage fir den Ful- und
Radverkehr. Zudem stellt der Datenschutz eine wiederkehrende Herausforderung
dar, insbesondere bei der Erfassung und Verarbeitung von Mobilitdtsdaten.

2B - Indikatoren & verwendete Tools

Relevante Indikatoren: Indikatoren an sich nicht wirklich relevant (eher
Ressourcenthema ob und was umgesetzt wird -> z.B. Schule wird renoviert, dann
wird die Verkehrsplanung gleich mit gemacht), keine technischen Priorisierungen -
> eher von auBen (Birger:innen) getrieben, CO2-Indikator noch kein Thema (keine
Projekte wegen CO2-Einsparung priorisiert oder umgesetzt)

Nutzung von Tools: Keine

Unterstitzungsbedarf (Tool) und Ausblick (semi-leitfadengestiitzt, offene

Nachfragen)

5.1.3
Teil 1 -

Spannend wire zu wissen, was die groRten Hebel sind (Kennwertliste) ->
Priorisierung was sind sehr wirksame MalRRnahmen (was bringen E-Ladestationen,
Mobilitatshubs...)

Gratwein
Klimaschutzprozesse in der Stadt/Gemeinde

1A - Vorstellung der Workshop-Teilnehmer:innen

Stangl Christoph: Ausschussobmann fiir Strafsen und Mobilitat
(Machbarkeitsprifung fir MobilitdtsmaBnahmen, Klima und Energiemodell-
Manager, Energiebuchhaltung, Blirger:innenbeteiligung, Bewusstseinsbildung)
Brkic Seval: Projektmanager (Hochbau bis Beteiligungsprozesse,
Forderungsabwicklung, Klimarelevanzprifungen, Klimaneutraler Bau, ab Herbst
Nachhaltigkeitskoordinator)

1B - Klimaschutzplan Mobilitat in der Stadt bzw. Gemeinde:

Klimaziele grob vorhanden (KEM-Ziele -> kurz, mittel und langfristig) -> Konzept
wurde beschlossen, die konkreten Ziele sind noch nicht beschlossen

aktuell keine Treibhausgasbilanz vorhanden (fiir konkrete Zieldefinition notwendig)
Klimaschutzplan geplant

--> Projekt Stadt-Land-Klima (Start: Marz 2023 — Ende: August 2025)
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Teil 2 -

1C — Mobilitdt in Stadt/Gemeinde

2 Bahnhofe mit S-Bahn, Regionalbusangebot (konstante Erweiterung ->
190.000€/Jahr fiir Taktverdichtung), Mikro-OV: Ruf-Me (seit 2018), 2 Carsharing
PKW's (RegioTim), 1 E-Lastenrad zum kostenlosen Verleih, Férderung
Osterreichweite/steirische Klimatickets (aktuell 100€ pro Ticket), 2 Klimatickets
zum kostenlos ausborgen, - Rad-Reparaturstationen

Jingste Mobilitatsmallnahmen: neue Radwege rund 3 km, Radreparaturstationen,
Verkehrsspanne (Kreisverkehr um den Verkehr im Ortsteil zu beruhigen und
Verbesserung des Radverkehrsnetzes)

Geplante MobilitatsmalRnahmen: Bushaltestellenattraktivierung (Befragung der

Busfahrer:innen, ab Sommer 2025 werden Passagierzahlen der Busse erhoben

Prozesse KlimaschutzmaBBnahmen (narrativer, Whiteboard-gestiitzter Teil)

2A - Klimaschutzprozesse in der Mobilitdt & Verantwortlichkeiten

Prozess: Mit der Gemeinde Gratwein wurde der folgende Umsetzungsprozess
durchgesprochen: MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung des Gebiets um
Technologiepark

Ideenfindung: In Gratwein wurde ein partizipativer Prozess zur
Verkehrsberuhigung im Bereich des Technologieparks gestartet. Der Ausschuss fir
Ortsentwicklung und Biirgerbeteiligung sowie eine externe Firma begleiteten die
Ideensammlung, in die auch Gemeinderate und Bilirger:innen eingebunden
wurden. Diskutiert wurden bauliche MaBnahmen, neue StraRenmarkierungen und
eine mogliche Erweiterung der Fahrradzone auf angrenzende Siedlungen.
Herausforderungen im Prozess waren Beschwerden lber das beflirchtete
Ansteigen des eh schon zu hohem Verkehrsaufkommen, viel Durchzugsverkehr
und Staus.

Planung: Nach der Ideenfindung wurde ein Konzept zur Erweiterung der
Verkehrsberuhigung mittels Fahrradzone ausgearbeitet, das erst mit Biirger:innen
diskutiert, anschlieBend in einer Ausschusssitzung prasentiert und daruafhin
erneut mit Blirger:innen diskutiert wurde. Externe Verkehrsplaner sowie der
Mobilitatsausschuss unterstitzten die fachliche Ausarbeitung, wahrend der
Gemeinderat und die Verwaltung die Budgetplanung fir die geplante
Umgestaltung der StralRe (ibernahmen. Herausforderungen ergaben sich
insbesondere durch die fehlende Priorisierung des Klimaschutzes in der
Bevolkerung sowie mangelndes Interesse oder unzureichende Information der

Biirger:innen. Zudem spielten finanzielle Aspekte eine zentrale Rolle, da CO,-
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Reduktion bislang nicht als Hauptkriterium in der 6ffentlichen Wahrnehmung
verankert ist. Die Planungsphase miindete schlieBlich in einen
Gemeinderatsbeschluss, wobei der Gemeindevorstand eigenstandig entscheiden
konnte, sofern das Budget unter 100.000 € blieb.

* Umsetzung: In der Umsetzungsphase lag der Fokus auf der praktischen
Realisierung der geplanten Fahrradzone. Zunachst mussten die zustandigen
Akteure fir die Umsetzung identifiziert werden, darunter die Gemeinde, externe
Verkehrsplaner sowie Infrastrukturverantwortliche und die Offentlichkeitsarbeit
der Gemeinde. Parallel dazu wurden Informationstafeln aufgestellt und
Biirger:innen per postalischer Zusendung liber die anstehenden Anderungen
informiert. Ein zentrales Problem war, dass das bloRe Aufstellen von Tafeln nicht
ausreichte — es war eine bauliche Umgestaltung mit neuen Strallenmarkierungen
erforderlich. Hier traten finanzielle Herausforderungen auf: Wahrend Mittel fir die
Beschilderung zur Verfiigung standen, fehlte das Budget (und der dann benétigte
Gemeinderatsbeschluss) fir umfassendere bauliche MalRnahmen und
StraBRenmarkierungen. Zudem erschwerten begrenzte zeitliche Ressourcen und
parallele Verantwortlichkeiten innerhalb der Verwaltung die Umsetzung.

e Evaluation: Nach einer einjahrigen Testphase wurde die Verkehrsberuhigung in
Gratwein evaluiert, mit Fokus auf Sicherheit und Verkehrsvermeidung statt CO,-
Reduktion. Burger:innen wurden tGber Online-Erhebungen und direkte
Befragungen eingebunden, wahrend eingehende Anrufe (Lob, Beschwerden,
Fragen) als zusatzliche Datenquelle dienten. Die Gemeinde koordinierte die
Evaluation mit Unterstiitzung des KEM-Managers und Verkehrsplanern.
Herausforderungen ergaben sich durch begrenzte personelle Ressourcen, da die
Gemeindeverwaltung durch neue Verantwortlichkeiten im Zuge der
Gemeindezusammenlegung stark ausgelastet war. Dennoch galt die Evaluation als
zentral fur kinftige Anpassungen der MaRBnahmen.

* 2B - Indikatoren & verwendete Tools

e Relevante Indikatoren: Sicherheit, Verkehrsverlagerung —beruhigung

* Nutzung von Tools: ladegrund.at, Modal Split Erhebung bisher immer Gber
Verkehrsplaner, STAT: Ein- Auspendler-Erhebung, Fahrgastdaten wéren interessant
(z.B. Ein- und Ausstiegszahlen je Station)

* Geplante Durchfiihrung einer Klimarelevanzprifung fiir zuklinftige Mallnahmen ->

dafiir soll zukiinftig ein Tool vom Land NO verwendet werden (
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Herausforderungen: Fehlendes konkretes Ziel, Kommunikation zwischen
politischen Stakeholdern bzw. auch mit Blrger:innen oft eher schwierig
(Klimaschutz wird momentan (noch) nicht als Prioritdt wahrgenommen),
Verwaltung wird mittlerweile als Dienstleister wahrgenommen, der nicht nur
abarbeitet, sondern eigene Initiativen unternimmt, Events plant etc. (viele
umfassende Aufgaben, aber nur wenige Ressourcen), Kommunikationstool ware
hilfreich

Teil 3 - Unterstutzungsbedarf (Tool) und Ausblick (semi-leitfadengestiitzt, offene
Nachfragen)

e Bedarf eines Tools: Ja, vor allem zur Kommunikation (wie viel bringt eine
Malnahme -> z.B. CO2-Reduktion einer MaBnahme in Relation zu den Kosten der
MaBnahme), Liste an versch. MaBnahmen und Auswirkungen bzw. Indikatoren

5.1.4 Linz
Teil 1 - Klimaschutzprozesse in der Stadt/Gemeinde

1A - Vorstellung der Workshop-Teilnehmer:innen:

Minke Roman: Verantwortlich flir StraRenbau, Gehsteige, Fahrstreifen,
Ampelplanung, Autobahnprojekte, Haltestellen. Verkehrsplanung ist praktisch
losgelost vom Klimaschutzplan Klimaneutralitdtskonzept (Stabstelle,
Stadtklimatologie um Umwelt vorhanden)

Dormayer Mathias: Mobilitatsplanung Smart Mobility; Digitalisierung von Verkehr,
Querschnittsthema, Anknipfung zu anderen Stadten, digitales Parkleitsystem, E-
Mobilitat

1B - Klimaschutzplan Mobilitat in der Stadt bzw. Gemeinde:

Klimaschutzplan (eher allgemeine politische Konzepte/Ideen) /
Klimaanpassungskonzept (auf Magistratsabteilungen heruntergemiinzt) ->
"Klimaneutrale Industriestadt 2024" — 6ffentlich zugangliches Strategiepapier

Im Klimaneutralitatskonzept werden keine MaRnahmen abgeleitet (cross selling),
keine konkreten Ziele

Herausforderungen: Starkung Umweltverbund wird sozial immer negativ
wahrgenommen, weil Verlust von Privilegien (Umverteilung von
Platz/Parkplatzverlust), Mobilitatsplanung hat koordinierende Funktion bei

Mobilitatsprojekten, hat aber per se keinen Klimaschutzauftrag - Abstimmungen
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Teil 2 -

mit Ressort Klimatologie & Klimaschutz lauft eher unsystematisch / nicht sehr
standardisiert, Handling von Befindlichkeiten von Politiker:innen & Biirger:innen
(v.a. Parkplatzthema), fehlende Kooperation mit Ressort Klimatologie (keine
gemeinsame Strategie)

1C — Mobilitdt in Stadt/Gemeinde

Busse, StraRenbahnen, S-Bahn (Viertel-/Halbstundentakt), E-Scooter, nextbike, tim
Carsharing, AST (Mikro-OV, v.a. nachts, Kooperationen mit Umlandgemeinden),
Uber (Gebietsschutz Taxi ist gefallen), Ausbauprogramm Regionalbahnprogramm,
Bau neuer O-Buslinien, Verdichtung S-Bahnen

Jingste MobilitatsmalRnahmen: starker Fokus Radverkehr (Prioritdt des aktuellen
Mobilitatsreferenten der Stadt Linz), TIM (ohne Lastenrader), City-bike,
wachsendes S-Bahnnetz, StraBenbahn Ausbahnplan: Regional-Stadt-Bahn, neue O-
Buslinie in der Stadt

Geplante MobilitatsmaBnahmen: weiterhin starker Fokus Radverkehr, auBerdem
grofRere Autobahnprojekte (A7, Anschluss Westring, Region Universitat), Standorte
Citybike und E-Scooter zusammenlegen

Prozesse KlimaschutzmalRnahmen (narrativer, Whiteboard-gestitzter Teil)

2A - Klimaschutzprozesse in der Mobilitat & Verantwortlichkeiten

Prozess: Mit der Stadt Linz wurde der folgende Umsetzungsprozess
durchgesprochen: neuer Radweg als Ost-West-Verbindung bis zum
Industriezentrum

Ideenfindung: In Linz zeigte die bestehende Mobilitdtsstrategie einen klaren Bedarf
flir eine solche Verbindung, insbesondere in der Lederergasse. Die Priorisierung
von MaRBnahmen erfolgt jedoch nicht systematisch, sondern durch das Nutzen
glinstiger Gelegenheiten in Kombination mit anderen, bereits geplanten
MaRnahmen (,windows of opportunity”). Der Gemeinderat musste fiir die
Planungsphase keinen eigenen Beschluss fassen — eine Genehmigung ware erst fur
das Baubudget erforderlich, das meist fiir mehrere Projekte gemeinsam
beschlossen wird. Eine Herausforderung war die Ressourcenzuweisung, da
Autobahnausbauprojekte oft einen Grof3teil der verfligbaren Mittel binden,
wodurch flir Radinfrastruktur nur begrenzte Budgets zur Verfligung stehen. Zudem
stellten Interessenskonflikte sowohl zwischen verschiedenen stadtischen

Abteilungen als auch innerhalb der Bevélkerung, etwa durch die Reduktion von
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Parkplatzen, eine Hiirde dar. Ebenso wurde das Festhdangen im Tagesgeschift als
Hirde vermerkt, da dies wenig Raum fiir strategische Uberlegungen l3sst.

* Planung: Die Detailplanung fiir den neuen Radweg als Ost-West-Verbindung in Linz
erfolgte unter Einbindung verschiedener stadtischer Abteilungen und externer
Akteure. Die Mobilitatsplanung erstellte erste Entwiirfe in AutoCAD, die
anschlielend mit dem Mobilitdtsreferenten, der Radlobby sowie den 6ffentlichen
Verkehrsbetrieben (Linz Linien) abgestimmt wurden. Anpassungen der Plane
erfolgten iterativ auf Basis von Konsultationen und Feedback. Parallel dazu fand
ein Beteiligungsprozess statt, bei dem sowohl digitale (z.B. interaktive Online-
Karte) als auch analoge Formate (z.B. begehbare Planansicht) zum Einsatz kamen.
Ein frihzeitiges Einholen von Stellungnahmen von Seiten externer Stakeholder
(z.B. WKO) war essenziell, um 6ffentliche Stimmungen positiv zu beeinflussen.
Gleichzeitig wurde darauf geachtet, Planungsinformationen nicht voreilig zu
veroffentlichen, um Missverstandnisse oder Widerstande zu vermeiden. Auch
Abstimmungen mit dem Ressort fir Klimatologie und Klimaschutz fanden statt,
jedoch ohne standardisierten Prozess. Begleitet war der Prozess auch von der
Planung von AusgleichsmaRnahmen bei Parkplatzverlust, die von anderen
politischen Biiros durchgefiihrt wurden und Widerstdande reduzieren sollten. Die
Detailplanung erfolgte anschlieRend mit verschiedenen Abteilungen, z.B. der
Beleuchtung, Begriinung, der Polizei, dem Tiefbau- sowie dem Kraftfahramt.

* Umsetzung: Nach Abschluss der Planungsphase wurde die Umsetzung des neuen
Ost-West-Radwegs vorbereitet. Die Mobilitdtsplanung koordinierte die
Ausschreibung der Teilprojekte (3—6 Monate) mit dem Tiefbauamt. Zeitdruck
stellte eine wesentliche Herausforderung dar, wahrend finanzielle Engpasse kaum
eine Rolle spielten, da Radwege vergleichsweise kostenglinstig sind. Zur
Optimierung der Finanzierung wurden Férdermittel beantragt. Nach der Vergabe
erfolgte der Baustart unter Leitung des Tiefbauamts.

e Evaluation: Die Bewertung des Radwegs in Linz erfolgte vor allem durch
Begehungen und subjektive Einschatzungen, da belastbare Vorher-Nachher-Daten
fehlen — bestehende Radzahlstellen erfassen den Ledererweg nicht. Mangelndes
Bewusstsein in der Bevolkerung flihrte teils zur Missachtung der FahrradstraRe,
vereinzelt sogar zu ,Selbstjustiz”. Ein umfassenderes Monitoring scheiterte an
fehlenden Ressourcen. Langfristig ist eine digitale Akte mittels App geplant, um
Evaluationsprozesse transparenter zu gestalten, derzeit basieren Learnings jedoch
vor allem auf individuellen Erfahrungen der Beteiligten.

e 2B -Indikatoren & verwendete Tools
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* Nutzung von Tools: derzeit keine Tools in Verwendung, Zusammenarbeit mobikat
(Verkehrsplanungsbiiro) zur Erhebung von Shift zum Umweltverbund zu
quantifizieren, Trafility hat Tool zur Bewertung von Mobilitatskonzepten auf
Schlissigkeit fir Wohnbautrager --> Beta-Testung

* Tool-Nutzung aktuell nur schwer vorstellbar, weil weit weg von den aktuellen

Herausforderungen

Teil 3 - Unterstlitzungsbedarf (Tool) und Ausblick (semi-leitfadengestitzt, offene

Nachfragen)

e Bisher keine systematische Herangehensweise an Mobilitatsprojekte (Bewertung &
Priorisierung) sondern problem-zentrierte Herangehensweise & Fokus auf
,windows of opportunity”

* Tools zur Bewertung und Priorisierung: Klimastrategie: Radwege und deren
Begriinung dort priorisieren, wo schon Hitzeinsel sind

* Tool ggf. hilfreich um Informationen zu tGbermitteln --> was bringen einzelne
MafRnahmen (v.a. Kosten-/Platzeffizienz?) --> Klimaschutz aktuell weniger prioritar
in den Entscheidungen --> Tool miisste fiir konkret geplante Mallnahmen
beflllt/adaptiert werden kénnen, sonst nicht sinnvoll (z.B. Radwegebau
Lederergasse)

* Abschatzung von Wirksamkeit von MalRinahmen, was bringt z.B. carsharing: wie

viele Parkplatze konnen eingespart werden?

5.1.5 Synthese der Inputs
Die Stakeholder-Interviews in den drei Stadten Gratwein, Linz und Dornbirn zeigten zum

Teil sehr dhnliche Herausforderungen, jedoch auch unterschiedliche Prioritaten und

Anforderungen hinsichtlich MobilitatsmaBnahmen und unterstitzender Tools.

Fiir Gratwein wird eine Liste an MobilitatsmaBnahmen als potenziell hilfreich angesehen,
insbesondere zur besseren Informationsibermittlung. Die Entscheidungen in der
Gemeinde orientieren sich aktuell noch wenig an Klimaschutzaspekten, sondern eher an
Kosten- und Platzeffizienz der MaRRnahmen. Dies kdnnte mit einer umfassenderen

Informationsgrundlage zukiinftig anders sein.
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Fiir die Mobilitatsexpterten in Linz wird eine MaBnahmenliste inkl. deren Auswirkungen
ebenfalls als sinnvoll erachtet, insbesondere fir Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit.
Bei einem Tool ware wichtig dieses an konkrete, individuelle Mallnahmen anpassen zu

konnen.

Ahnlich wie in Linz werden in Dornbin sowohl eine Liste an MobilitditsmaRnahmen als
Factsheet als auch ein Tool fur sinnvoll erachtet. Da Klimaschutz in der Planung von
Mobilitatsmallnahmen aktuell nicht als vorrangiges Entscheidungskriterium betrachtet
wird, ist es umso wichtiger Informationen tber die Auswirkung von MobilitdtsmaBnahmen
vorzulegen und somit das Thema Klimaschutz in zukiinftige Entscheidungsprozesse

miteinzubeziehen.
Fazit: Wahrend in allen drei Stadten ein Informationsinstrument zur strategischen Planung

von MobilitatsmaBnahmen als nitzlich erachtet wird, variiert der gewlinschte Fokus bzw.

die dahinterliegende Herausforderung.
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5.2 Wesentliche Ziele des Tool-Konzepts

Im Tool-Konzept soll eine Verschneidung der Erkenntnisse aus AP2 (Wissensbasis) und AP3
(Stakeholder-Bedarfsanalyse) stattfinden. Insbesondere wird dabei auch eine
Fokussierung auf bestimmte Ausschnitte der prinzipiellen Problemstellung — bezliglich

MaBnahmen(typen) und Indikatoren — vorgenommen.

Dem Tool Design liegt das Prinzip der ,einfachen und schnelle Einsetzbarkeit sowie
Replizierbarkeit” zugrunde: ein moéglichst niederschwelliges Werkzeug zu schaffen, dass
ohne Eingabe komplexer Daten eine schnelle und einfach verstandliche Darstellung der
Auswirkung von MalRnahmen zur Verfligung stellt. Diese Darstellung soll dabei — auf die
ausgewahlten Indikatoren bezogen —in qualitativer Form (Farb- bzw. geometrische Skala)
bzw. eingeschrankt auch in quantitativer Form (absolute bzw. relative Zahlenangaben, z.B.

um wieviel % werden die Treibhausgas-Emissionen verringert) erfolgen.

Ein erster wichtiger Schritt ist die Gbersichtliche Auflistung relevanter MaRnahmen und
die Moglichkeit, weitere Informationen dazu abrufen zu kénnen. (Anmerkung: In der
Praxis ergibt sich aber bereits hier eine groRe Herausforderung — namlich einen
Kompromiss zu finden zwischen generischer Anwendbarkeit des Tools und der
Moglichkeit, auch sehr spezifische MalRnahmen einbinden zu kénnen. Dies wird in
Abschnitt 6.2 noch naher ausgefiihrt.) Die Auswahl der im Weiteren fiir das Tool-Konzept
berlicksichtigten MaBnahmen ist in ndchsten Abschnitt (Kap. 5.3) dokumentiert.

Weitere Aspekte sind:

e Wie kann man die Quintessenz bereits vorhandene Ergebnisse fiir vergleichbare
Stadte oder Gemeinden, z.B. aus Verkehrssimulationen Ubertragen? Sieh dazu
auch die Diskussion der Bewertungsmethodik in Abschnitt 5.5.

e Eine méglichst automatisierte Ubernahme der benétigten Input-Daten bzw. eine
minimale manuelle Eingabe der Inputs (z.B. Einwohnerzahl, gegenwartiger Modal
Split)
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SchlieBlich ist ein wesentliches Ziel die Validierbarkeit und das Feedback durch die am
Projekt beteiligten Stakeholder. Dafiir wird eine beispielhafte (und funktional nochmals
etwas abgespeckte) Anwendung in Form eines Prototyps bzw. Mockups realisiert, das von
den bereits bei der Anforderungsanalyse beteiligten Stadte-Vertretern getestet wird.

Dieser Prozess der Umsetzung ist in Kapitel 6 dokumentiert.

Somit kann man beim Tool-Konzept — wie auch bereits in Kap. 4 — zwischen zwei

wesentlichen Aspekten unterscheiden:

* Prozess (Workflow), User Interface und Darstellung der Auswirkungen (siehe auch
Visualisierung in Abbildung 6)

e Berechnung der Auswirkungen (Daten und Modell)

Ziel: Entwicklung eines einfachen Tools, um Wirkung von MalRnahmen abzuschatzen

Angabe (weniger) Auswahl interessanter Interaktive Berechnung &
Inputdaten verkehrspolitischer Darstellung der Auswirkungen:
seitens der Stadt Malnahmen qualitativ & (Semi-)quantitativ

8.0
°

o ] a
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Ooo oooea

Abbildung 6: Simple Visualisierung des Ziels und des wesentlichen Workflows eines Tools

zur Wirkungsabschatzung

5.3 Auswahl moglicher MaRnahmen fiir das Tool-Konzept und
bendtigte Input-Daten

Die Auswahl der MaRnahmen, die im Rahmen des in erarbeiteten Tool-Prototypen
abgebildet werden, erfolgte anhand der bereits in Kap. 3 beschriebenen Kriterien (lokale
Umsetzbarkeit, die Effektivitat in Bezug auf Emissionsreduktion, die Ausgewogenheit
zwischen Push- und Pull-MalRnahmen, die soziale Akzeptanz und die Co-Benefits wie
offentliche Gesundheit und soziale Interaktion). Es werden nur solche MalBnahmen

berlicksichtigt, die auf kommunaler Ebene umsetzbar sind, um sicherzustellen, dass sie
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direkt von Stadten und Gemeinden implementiert werden kdnnen. Diese Bewertung

anhand der Machbarkeitskriterien erfolgte in iterativen Prozessen in projektinternen

Diskussionen sowie auf Basis der Workshop-Ergebnisse mit den drei Stadten und

Gemeinden in AP3.

In Tabelle 3 sind die ausgewahlten Beispiel-MalRnahmen zusammengefasst, unterteilt

nach folgenden vier Kategorien:

e Aktive Mobilitat fordern
* Einschrankung MIV
* Forderung E-Mobilitdt & Mulimodalitat

e Foérderung OV

Tabelle 3: Fir das Tool-Konzept bzw. Mockup beriicksichtigte Mallnahmen, mdogliche

Parametrisierung und direkte Wirkung auf die Indikatoren

streifen

Kategorie MalBnahme Parameter Wirkung primar auf
Errichtung Bikesharing- |Zahl der Anteil Umweltverbund,
System Entleihstellen Zuganglichkeit/Erreichbarkeit
Zahl der
Fahrrader pro
Entleihstelle
Erschwinglichkeit der
Aktive Preis fir Mietrad |Mobilitat (zusatzl.)
Mobilitat Errichtung separater
fordern Radwege / Mehrzweck-

Radwegedichte

Anteil Umweltverbund,
Verkehrssicherheit

Einschrankung
MIV

Anteil Umweltverbund,

Hohe der Erschwinglichkeit der
Parkgebihrenerhohung | Parkgebihr Mobilitat

Ausdehnung des

Gebietes

check4zero
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Innerstadtische /
innerortliche
Tempolimits (30/50)

Tempolimit

Anteil Umweltverbund,
Verkehrssicherheit,
Verkehrslarm

Ausdehnung der
Begrenzung

Ausbau Ladestationen
fur E-Fahrrader und E-
PKW

Ladestationen fir
E-Fahrrader

Anteil Umweltverbund

Ladestationen fur
E-PKW

Elektrifizierung

Ausbau/Neuerrichtung
B&R sowie P&R

Férderung OV

Ausbau offentlicher
Verkehr

Bevolkerung im
Einzugsbereich
von OV-
Haltestellen

Infrastruktur an Anzahl B&R
Bahnhofen Stellplatze Anteil Umweltverbund
Anzahl P&R
Stellplatze Anteil Umweltverbund
Forderung von
verschiedenen Sharing
Forderung E- | Angeboten (Auto,
Mobilitdt & | Transporter, Fahrrad,
Mulimodalitat | Lastenfahrrad, Hohe der
Sonderfahrrad, ...) Forderung Zuganglichkeit/Erreichbarkeit
Lokale Forderung von
(regionalen)
Klimatickets, Bsp. Anteil Umweltverbund,
Graz=Steiermark + Hoéhe der OV- Erschwinglichkeit der
Forderung Gemeinden |Forderung Mobilitat
Anteil der

Zuganglichkeit/Erreichbarkeit

Durchschnittliche
Frequenz

Zuganglichkeit/Erreichbarkeit
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Anteil der
Bevolkerung im
Flexibilisierung OV / Einzugsbereich
Mikro-OV-Angebote  |von OV-
ausbauen Haltestellen Zuganglichkeit/Erreichbarkeit

Anmerkung: Eine Auswahl dieser Beispiel-MaBnahmen erfolgte prinzipiell unabhangig zum
Projekt LMI-Sustain, da diese ja hauptséachlich zur Validierung des Tool-Konzepts /
Mockups diente. Ein Vergleich zeigt aber, dass Anzahl und Art der MaBnahmen sehr
ahnlich gewahlt wurden. Bei LMI-Sustain wurden zusatzlich noch MaRBnahmen
berlicksichtigt, welche das zu Full Gehen attraktiver machen — siehe auch Diskussion in
nachsten Abschnitt.

5.4 Auswabhl relevanter Indikatoren und Integration ins Tool-
Konzept

Hier wurde im Rahmen des Tool-Konzepts im Wesentlichen die in AP2 erarbeitete
Grundlage (siehe Kap. 2) ilbernommen, und zwar die dort erfassten 10 , Typischen
Indikatoren”. Eine Uberpriifung der Aussagekraft dieser Indikatoren im Hinblick auf die im
letzten Abschnitt aufgelisteten MaBnahmen ergab, dass diese alle fiir die Darstellung der
direkten und indirekten Wirkungen relevant sind — mit Ausnahme der ,,Barrierefreiheit”,
die zwar als Indikator wesentlich ist, durch die gewahlten Beispiel-MalRnahmen aber nicht

bzw. nur schwach beeinflusst wird.

Eine Anderung gegeniiber Kap. 2 betrifft die nun einheitliche , positive” Definition aller
Indikatoren: Wenn sich der Wert durch eine MalRnahme erhoht (also mathematisch

ausgedrickt positiv verdandert), dann ist das nun in jedem Fall ,,besser”. Dies vermeidet
Verwechslungen bei der Diskussion der Abhangigkeiten und ermaoglicht eine einfachere

und konsistentere visuelle Darstellung. Konkret betrifft dies folgende vier Indikatoren:
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* Treibhausgase: ersetzt durch Treibhausgas-Einsparungen (im Vergleich zum Status
quo)

* Energieverbrauch: ersetzt durch Energie-Einsparungen (im Vergleich zum Status
quo)

e Luftverschmutzung: ersetzt durch Reinheit der Luft

* Verkehrslarm: ersetzen durch Leise Umgebung

:: Erschwinglichkeit

der Mobiitat
Verkehrssicherheit

:> Anteil Umweltverbund

Leise Umgebung

Energie-Einsparungen

Treibhausgas-
[:> Zuganglichkeit Einsparungen
/ Erreichbarkeit
Elektrifizierung

. Barrierefreiheit
Reinheit der
Luft

Abbildung 7: Vorgeschlagene Indikatoren fir das Tool-Konzept, Abhadngigkeiten und
Wirkung der MalBnahmen

In Abbildung 7 sind die letztendlich ausgewahlten Indikatoren und ihre gegenseitigen
Abhéngigkeiten graphisch dargestellt. Blaue Pfeile zeigen hier einen positiven Einfluss
(Erhohung des Indikators A flihrt zu einer Erhéhung des Indikators B) — was fiir die grof3e
Mehrzahl der Verbindungen gilt. Es gibt aber auch Ausnahmen bzw. Falle, wo das
Vorzeichen nicht ohne weiteres klar ist — diese sind andersfarbig dargestellt. Wenn man
nun noch die (direkten) Wirkungen der ausgewahlten MaBnahmen (siehe Abschnitt 5.3)
dazu nimmt — diese sind als dicke gelbe Pfeile dargestellt und wirken primar nur auf einige
der Indikatoren — kann man konzeptionell gut zwischen direkten und indirekten
Auswirkungen einer MaRnahme unterschieden. Diese Uberlegungen werden im nichsten

Abschnitt noch weiter ausgefiihrt.
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Zuletzt soll hier noch auf die etwas unterschiedliche Auswahl der Indikatoren in den
Projekten check4zero und LMI-Sustain eingegangen werden. Eine Ubersicht der jeweils
vorgeschlagenen Indikatoren mit kurzer Begriindung zu den Abweichungen findet sich in
Tabelle 4. Es gibt einige Schliisselindikatoren, die in beiden Ansatzen eine zentrale Rolle
haben und auch gleich oder sehr ahnlich definiert sind, etwa die Nutzung des
Umweltverbundes oder die Verkehrssicherheit. Abweichungen ergeben sich im
Wesentlichen aus drei Griinden:

e Unterschiedlicher Projektfokus: Wahrend LMI-Sustain das Vorhandensein einer
offentlich verfiigbaren Datengrundlage ein Hauptkriterium ist (insbesondere um
aus den Status-quo-Werten den entsprechenden Index berechnen zu kbnnen), ist
es in chckdzero das Hauptkriterium, ob dieser Indikator durch die MaBnahmen auf
lokaler Ebene beeinflusst werden kann — und prinzipiell ein wichtiges Kriterium zur
Bewertung von Mallnahmenbewertung darstellt. Die wichtigsten Abweichungen,
die sich daraus ergeben, sind die Indikatoren Treibhausgas-Einsparungen und
Energie-Einsparungen als essentielle Ergebnis-Indikatoren in check4zero, die aber
in LMI-Sustain fehlen.

e Beeinflussung durch die gewdhlten MaRnahmen: Einige der LMI-Sustain-
Indikatoren wurden deshalb in check4zero nicht beriicksichtigt, weil sie durch die
ausgewahlten Malnahmen nicht oder kaum beeinflusst werden. Um das Tool so
einfach als moglich zu halten, sollten sie daher eher weggelassen bzw. nicht
angezeigt werden.

e Unterscheidung zwischen Input-, Output- und Ergebnis-Indikatoren: Die in
check4zero ausgewadhlten Indikatoren zeigen gegenseitige Abhdngigkeiten wie in
Abbildung 7 visualisiert, sind aber generell eher am Ende der Kausalkette
angesiedelt und stellen Ergebnis-Indikatoren dar. Die Attraktivitaten von aktiven
Mobilitdtsformen und OV, die in LMI-Sustain als Indikatoren aufgenommen
wurden, werden daher in check4zero lediglich als ,,Modell-Variablen” (zur
Reprasentation der MaRnahmen sowie weiteren Berechnung), nicht aber als

Indikatoren betrachtet.

Tabelle 4: Vergleich der in LMI-Sustain und check4zero vorgeschlagenen Indikatoren

LMI-Sustain Indikator Check4zero Indikator Kommentar
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Saubere Luft Reinheit der Luft

Leise Umgebung Leise Umgebung

Sicherheit im Verkehrssicherheit

StralBenverkehr

Erneuerbare Energie Elektrifizierung Bedeutung etwas
(Unabhangigkeit von unterschiedlich

fossilen Energietragern)

- Treibhausgas-Einsparungen  |Wird als wesentlicher
Ergebnisindikator betrachtet,
der von vielen der anderen
Indikatoren beinflusst wird
(auch wenn er nicht direkt
selbst messbar ist).

- Energie-Einsparungen Ebenfalls wichtiger
Ergebnisindikator, der
wiederum die THG-Emissionen
entscheidend beeinflusst.

durch die fiir den Prototyp
betrachteten MaRhahmen

Unversiegelte Flachen

nicht beeinflusst

Nutzungsdurchmischung | (Zuganglichkeit/ teilweise Abdeckung durch
Erreichbarkeit) Zuganglichkeit/Erreichbarkeit,
wird aber durch die fiir den
Prototyp betrachteten
MafRnahmen nicht beeinflusst

Siedlungskompaktheit

durch die fiir den Prototyp
betrachteten Mallhahmen
nicht beeinflusst

Arbeitsplatzangebot

durch die fiir den Prototyp

(gemessen an betrachteten Mallnahmen
Pendler:innen) nicht beeinflusst

Nutzung des Anteil Umweltverbund wesentlicher Indikator, an dem
Umweltverbunds viele MalRnhahmen ansetzen,

und der wiederum zentrale
Indikatoren wie
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Energieverbrauch und THG-
Emissionen stark beeinflusst

Attraktives zu Ful3
gehen

(Anteil Umweltverbund)

Wird als Modellvariable
verwendet und kénnte auch als
"Output-Indikator" mit
aufgenommen werden, wird
aber prinzipiell durch "Anteil
Umweltverbund" abgedeckt.

Attraktives Radfahren

(Anteil Umweltverbund)

Wird als Modellvariable
verwendet und kdnnte auch als
"Output-Indikator" mit
aufgenommen werden, wird
aber prinzipiell durch "Anteil
Umweltverbund" abgedeckt.

Attraktiver offentlicher
Verkehr

(Zuganglichkeit/Erreichbarkeit
/ Anteil Umweltverbund)

Wird als Modellvariable
verwendet und kdnnte auch als
"Output-Indikator" mit
aufgenommen werden, wird
aber prinzipiell durch "Anteil
Umweltverbund" abgedeckt.

Barrierefreiheit

durch die fiir den Prototyp
betrachteten Malnahmen nur
schwach beeinflusst und
kénnte daher weggelassen
werden

Erschwinglichkeit der
Mobilitat

wird durch einige der
MalRnahmen direkt positiv oder
negativ beeinflusst und sollte
daher als Indikator betrachtet
werden

Einwohner:innen ohne
Pkw

Interessanter Indikator: durch
die fiir den Prototyp
betrachteten MaRnahmen
allerdings nicht / kaum
beeinflusst

check4zero
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5.5 Bewertungsmethodik der MaBRnahmen in Bezug auf
ausgewabhlte Indikatoren

SchlieBlich muss das Tool-Konzept die Verschneidung der MaBnahmenauswahl mit den
ausgewahlten Bewertungsindikatoren beinhalten, d.h. eine ,Berechnung” der
Auswirkungen — auch wenn diese fiir die meisten Indikatoren nur qualitativ erfolgt bzw.

die Ergebnisse in qualitativer Form dargestellt werden sollen.

Ausgehend von den bisher diskutierten Konzepten, wie die direkte Beeinflussung
einzelner Indikatoren durch MalRnahmen und Abhéangigkeiten der Indikatoren
untereinander, soll hier nochmals der in check4zero vorgeschlagene Ansatz zur

Bewertungsmethodik grundsatzlich zusammengefasst werden.

In Abbildung 8 sind drei unterschiedliche Ebenen einer solchen Bewertungsmethodik
einander gegenibergestellt. Detaillierte Verkehrsmodelle sind aufgrund der Komplexitat,
des Datenbedarfs und des Aufwands in der Modellierung maximal fir groRere Stadte
verfligbar; deren Ergebnisse sind zwar sehr detailliert und haben hohe Aussagekraft, eine
direkte Ubertragbarkeit auf andere bzw. kleinere Stadte ist aber kaum méglich.
Vereinfachte (,,Quick-Assessment”) Modelle, die nur eine grobere bzw. aggregierte
Berechnung der Wirkungen erlauben, kommen mit wesentlich weniger Input-Daten aus
und sind dadurch auch leichter auf andere (dhnliche) Stadte Gbertragbar. Ein im Rahmen
von check4zero weiterentwickelter und im Hinblick auf die MaBnahmen und Indikatoren
angepasster Ansatz ist ein System Dynamics Modell (wie bereits in Kap. 4.2.3
beschrieben), dass in Gebieten mit vorhandenem Verkehrsmodell gegen dieses kalibriert
werden kann und dann die gleichen (aggregierten) Ergebnisse zur Wirkung von
Malnahmen liefert. Als letzten Schritt der Vereinfachung kann man sich schlie8lich noch
eine Kombination aus extrem vereinfachter Berechnungslogik und Expert:innen-Schatzung
vorstellen. Letztere kann fiir eine qualitative Bewertung herangezogen werden, erstere
erlaubt zusatzlich das Erstellen einfacher Formeln fiir Indikatoren wie den Anteil
Umweltverbund (Modal Split). So hangt zum Beispiel die zu erwartende Verringerung von
mit dem Auto zurilickgelegten Wegstrecken durch eine MalRnahme (z.B. Erhéhung der
Parkgebihren) auch davon ab, wie hoch der Referenzwert (Status quo) fir den Anteil der
Autofahrten ist: Bei hoherem Anteil ist das Potential entsprechend héher. Der

Zusammenhang lasst sich in einer einfachen linearen Gleichung erfassen.

Wie in Abbildung 8 mit farbigen Rahmen dargestellt, umfasst das check4zero Tool-

Konzept grundsatzlich die beiden rechts dargestellten Ebenen (Vereinfachte (,,Quick-
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Assessment”) Modelle und extrem vereinfachte Berechnungslogik / Expert:innen-
Schatzung). Fur das im nachsten Kapitel beschriebene Mockup, wo die Aspekte Prozess
(Workflow), User Interface und Darstellung der Auswirkungen im Fokus standen, wurde
ausschlieBlich auf die ganz rechte Ebene zurlickgegriffen. Das war insbesondere dadurch
begrindet, dass die technische Umsetzung des Mockups gewisse Grenzen bzgl.

Integration von lauffahigen Modellen setzte, wie im nachsten Kapitel noch diskutiert wird.

Das zuvor angesprochene System Dynamics Modell, das die im Tool-Konzept
berlicksichtigten MaRnahmen und Indikatoren inkludiert und eine schnelle Abschatzung
der Wirkungen geben kann, ist in Abbildung 9 abgebildet (Main View; erstellt mit Vensim
DSS Software). Farblich hervorgehoben sind hier die Input-Variablen (grin), die an die
jeweilige Stadt bzw. den Status quo angepasst werden kdnnen, die Modellvariablen, die
durch die MaRnahmen direkt beeinflusst werden, z.B. Kosten. Zeit oder Attraktivitat fr
bestimmte Verkehrsarten (in gelb), sowie die wichtigen Output-Variablen (Ergebnis-

Indikatoren; in rot).

Als Beispiel fur Ergebnisse, die ein solches System Dynamics Modell liefern kann, ist in
Abbildung 10 die Auswirkung der MalRnahme , Parkgebihrenerhohung” auf den Indikator
»Anteil Umweltverbund” visualisiert. Die Darstellung erfolgt dabei als Vergleich zu einer
(zuvor kalibrierten) Referenz (Status quo, Baseline), wobei man die Anderung nach einer
(definierten) Zeitspanne — sodass das System ein neues Gleichgewicht erreichen kann —

ablesen kann (symbolisiert durch den schwarzen Doppelpfeil).

-~

Komplexes Verkehrsmodell vereinfachtes Modell Extrem vereinfachte Logik &
(agentenbasiert, makroskop.)  (z.B. System Dynamics) Expertenschitzungen
Hoher Datenbedarf Geringer Datenbedarf (6ffentl. Sehr geringer (bzw. gar kein)
verflighare Daten) Datenbedarf
Quantitativ; hohe Aussagekraft Quantitativ, aber weniger genau Qualitativ bis semi-quantitativ
Hoher Aufwand, kaum tibertragbar | Relativ leicht tibertragbar Immer Ubertragbar
A==
A Q? = :
! : eSS RN
\ ) ] i ~ ] ] ] -

Tool-Konzept

Abbildung 8: Prinzipielle Ansatze zur Berechnung der Auswirkungen von Malinahmen
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e
f v Output-Variablen

Input-Daten

Abbildung 9: Ubersichtsdiagramm (Sketch) des vereinfachten System Dynamics Modells
zur Wirkungsabschatzung

Zu beachten ist hier, dass die Zeitspanne (hier in der Visualisierung 1 Jahr) durch
Parametrisierung angepasst werden kann und im Rahmen des check4zero-Toolkonzeptes
(aufgrund der Vereinfachung im Tool) keine wesentliche Bedeutung hat. In der Praxis (und
in komplexeren dynamischen Modellen) hat aber diese zeitliche Entwicklung (wie lange
bendtigen MaBnahmen, um ihre volle Wirkung zu entfalten) sehr wohl Relevanz,
insbesondere da sich ja wahrenddessen auch andere Rahmenbedingungen dndern und die
komplexen Systeme sich niemals in einem echten Gleichgewichtszustand befinden. Eine
solche Erweiterung des Tool-Konzepts ware aus Sicht des System Dynamics-Modells
natlrlich und ohne groRReren Aufwand maoglich — allerdings stof3en dann die in check4zero
untersuchten (und von Stakeholdern validierten) Methoden der Darstellung (siehe

nachstes Kapitel) an ihre Grenzen.
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Abbildung 10: Beispiel-Output des System Dynamics Modells: Anderung des Indikators
,»Anteil Umweltverbund” als Folge der MalRnahme ,,Parkgebihrenerh6hung”

check4zero 119 von 150



6 Umsetzung des Tool-Konzepts in
Form eines Mockups

6.1 GUI/Technische Umsetzung

6.1.1 Priorisierung und Auswahl der Software

Wie bereits im vorigen Kapitel beschrieben, liegt der Schwerpunkt des Mockups auf den
Aspekten Prozess (Workflow), User Interface und Darstellung der Auswirkungen, um eine
Testbarkeit unter moglichst realitdtsnahen Bedingungen und entsprechendes Feedback zu

ermoglichen. Wie in Abbildung 6 visualisiert, besteht dabei der prinzipielle Workflow aus:

* Angabe (weniger) Inputdaten seitens der Stadt
e Auswahl interessanter verkehrspolitischer MaBnahmen
e Interaktive Berechnung & Darstellung der Auswirkungen: qualitativ & (Semi-)

quantitativ

Dieser Workflow soll méglichst intuitiv und einfach gehalten sein und die in Schritt 3
erzeugten Outputs sofort und in Gbersichtlicher Form prasentieren. Die Anzeige sowohl
gualitativer als auch quantitativer Auswirkungen soll dabei plausibel und konsistent (und
damit durch die Inputdaten getrieben) sein, es istim Rahmen des Mockups allerdings eher
zweitrangig, anhand welcher (vereinfachten) Modellierung die Berechnung erfolgt (siehe

Diskussion dazu im vorigen Abschnitt).

Auf Basis dieser Anforderungen wurde fir die Implementierung des Mockups die
kommerzielle Software Rhino & Grasshopper verwendet, die bereits bei AIT in

verschiedenen Projekten eingesetzt wird.
Rhinoceros (kurz Rhino) ist eine leistungsstarke 3D-Modellierungssoftware, die besonders
in der Architektur, im Industriedesign und in der Computergestitzten Fertigung (CAM)

verwendet wird. Sie ermdglicht die Erstellung komplexer Freiform-Geometrien.

Grasshopper ist eine visuelle Programmiersprache fir Rhino, die parametrisierte und

algorithmische Designprozesse ermoglicht. Anstatt Geometrien manuell zu modellieren,
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kénnen mit Grasshopper regelbasierte Systeme geschaffen werden, die flexibel anpassbar
sind. Dies ist besonders hilfreich fiir die Generierung komplexer Formen, Optimierung von
Strukturen oder die Automatisierung von Designprozessen.

Wihrend in check4zero zwar keine 3D-Modellierung bendtigt wurde, erwies sich diese
Toolkombination dennoch als sehr nitzlich, um rasch zu einer dynamischen
datengetriebenen Umsetzung eines Mockups zu kommen, das sehr flexibel in Bezug auf
Input- und Output-Daten ist und Anderungen sofort anzeigen kann.

Zusatzlich wurde noch die Software Human Ul fiir Grasshopper eingesetzt, um eine

einfache und schnelle GUI-Entwicklung fir das Mockup zu unterstitzen.

Human Ul ist ein Plugin fiir Grasshopper, das es ermoglicht, benutzerfreundliche grafische
Oberflachen (GUIs) direkt in Rhino zu erstellen. Damit kdnnen Designer:innen interaktive
Steuerungsmoglichkeiten fiir parametrische Modelle schaffen, ohne auf die
standardmaRige Grasshopper-Oberflache angewiesen zu sein. Dies erleichtert die

Bedienung flir Nutzer:innen, die mit Grasshopper weniger vertraut sind.

Die Realisierung des check4zero Mockups als visuelles Grashoppers Script, das die logische

Verknipfung aller Input- und Output-Variablen beinhaltet, ist in Abbildung 11 gezeigt.

Abbildung 11: Grashoppers Script fur das check4zero Mockup
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6.1.2 Realisierung des Work Flows und interne Uberarbeitungsschleifen
Nach einem initialen Konsortialmeeting zu AP4 (siehe dazu den ersten visuellen Entwurf

fir das Mockup in Abbildung 12) sowie einigen weiteren internen Review-Runden im

check4zero Konsortium gab es mit 20.11.2024 im Rahmen einer Prasentation fiir ein KNS-

Fokusgruppen-Meeting eine erste konsolidierte Version des Mockups (siehe Abbildung 13)

die den Workflow folgendermaRen realisierte:

* Eingabe von Input-Daten: Zahl der Einwohner, Modal Split, Erfassung des Status

qguo (bereits realisierte MaBnahmen)

e Scenario Builder: Auswahl aus den 10 BeispielmaRnahmen (gemaR Kap. 5.3), die in

vier Kategorien gruppiert sind (diese sind entweder nur auszuwahlen, oder

relevante Parameter mit Schiebereglern zu verandern)

* Qualitative Auswirkungen: Bei Selektion bzw. Deselektion einer MalRnahme erfolgt

sogleich eine Anderung der Einfarbung der beeinflussten Indikatoren (gemaR Kap.

5.4), wobei negative Beeinflussung rot und positive griin angezeigt werden °

* Semiquantitative Auswirkungen: Fiir Veranderungen bei Modal Split sowie den

Treibhausgasen wurde eine Balkendiagramm-Darstellung gewahlt.
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Abbildung 12: Erster visueller Entwurf fir das Mockup

19 Zu diesem Zeitpunkt wurde noch die urspriingliche Formulierung der Indikatoren verwendet, was zu

moglicher Verwechslung der Farbskala bei Indikatoren wie Energieverbrauch, Treibhausgasen oder

Luftverschmutzung fuhrte.
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Minimale Inputdaten Auswirkungen:

- - Selektion von Qualitativ. (Semi-)Quantitativ
MaRnahmen
e —
e INPUT o= 2 Modal Split
Erschwinglichkeit der Mobilitst
. — =
Bt - | 7|
o @ Parkgebihrenerhohung Zugiinglichkeit / Erreichbarkeit
= Hohe der Parkgebahr (EUR/R) 8= 530 ez |}
- Barrierefreiheit
Favrad ‘ Ausdehnung des Gebietes (%) 810
Energieverbrauch
() inschvankung MV AKTIVE MOBILITAT FORDERN Elektrifizierung
() Adive Mobiltat fodern (%) FORDERUNG E-MOBILITAT & MULTIMODALITAT
a Be—=x1
(©) Forderung E-Mobiltst & Multimodaitst (©) FORDERUNG OV (Iiihausoses) :
(© Fordenung OV ’
Luftverschmutzung )
Fertig 0

Abbildung 13: Erste konsolidierte Version des Mockups: Ubersicht (iber den Workflow

Aufgrund des erhaltenen Feedbacks wurden einige kleinere Anderungen im Workflow und
bei der Anzeige der Auswirkungen vorgenommen. Ein solcher Zwischenstand, der beim
zweiten Expert:innen-Meeting (am 12.12.2024) prasentiert wurde, ist in Abbildung 14 zu
sehen. Zu beachten ist hier, dass die unterschiedlichen Auswirkungen auf die Indikatoren
nicht durch Farbschattierungen, sondern in Form von Schiebereglern (visuell) und als Zahl
angezeigt wurde, die basierend auf den direkten und indirekten Auswirkungen einer
Malnahme errechnet wurde. Zusatzlich wurde hier noch die Moglichkeit geboten, mit
dem Mausklick auf einen Indikator zu sehen, welche anderen Indikatoren durch diesen
Indikator beeinflusst werden. Diese Art der Darstellung (und Interaktivitat) wurde aber
letztendlich wieder als zu tGberladen und wenig intuitiv verworfen, und eine farbliche
Abstufung favorisiert.
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Abbildung 14: Zwischenstand des Mockups mit geanderter Anzeige der qualitativen

Auswirkungen

Im Janner 2025 wurde schlieRlich die Version des Mockups finalisiert, welche die Basis fir
die im nachsten Abschnitt beschriebene Tests durch Stakeholder war. Diese ist in
Abbildung 15 zu sehen. Die wesentlichen Anderungen bzw. Erweiterungen waren die

folgenden:

* Verbesserte bzw. vereinfachte Erfassung der Inputs und Auswahl der MaRnahmen

e Rein farbliche Darstellung der qualitativen Auswirkungen auf die Indikatoren

e Moglichkeit, mehrere MalBnahmenkombinationen getrennt als Szenarien
abspeichern zu kdnnen (bei den Balkendiagrammen fiir Modal Split und THG-
Emissionen

e Zusammenfassender Text mit jeweiliger (relativer) Einsparung der THG-Emissionen
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Abbildung 15: Version des Mockups, die durch Stakeholder getestet wurde

6.2 Feedback zum Toolkonzept

6.2.1 Leitfaden zum Feedback-Interview & Ablauf

Methode & Leitfaden

Nach der ersten Workshop-Phase wurde ein initiales Konzept fiir das Bewertungstool
entwickelt. Um die Praxistauglichkeit und die Bediirfnisse der Stadte weiter zu prazisieren,
wurden im Anschluss Einzelinterviews mit Stakeholder:innen aus jeder Stadt
durchgefiihrt. Ziel dieser Interviews war es, das Toolkonzept vorzustellen, ein erstes
Feedback einzuholen und zentrale Funktionalitdten mit den potenziellen Nutzer:innen zu
diskutieren. Alle 3 jeweils einstlindigen Interviews fanden in verschiedenen Zeitfenstern
am 28. Janner 2025 statt.

Teil 1 - Prasentation der Workshop-Ergebnisse (10 min)
e Vorstellung zentraler Erkenntnisse aus den ersten Stakeholderworkshops
e Diskussion der bisherigen Wiinsche und Anforderungen an ein Unterstitzungstool
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e Klarung der Frage: Bedarf es eher eines qualitativen Factsheets mit moglichen

Malinahmen oder eines quantitativen Bewertungstools?

Teil 2 - Uberblick zur Toolentwicklung (15 min)
e EinfUhrung in die allgemeine Konzeption des Tools und dahinterliegende
Uberlegungen und Annahmen
e Vorstellung verschiedener moéglicher methodischer Zugange zur Bewertung der
Auswirkungen der verkehrspolitischen Mallnahmen

Teil 3 - Eigenstandiges Testen des Tools (5 min)

e Die Teilnehmenden erhalten Gelegenheit, das Tool mittels virtueller Maus-
Ubergabe eigenstindig zu erkunden verschiedene Input-Parameter einzugeben
bzw. anzupassen

e Fokus auf intuitive Nutzbarkeit und erste spontane Eindriicke

Detailfragen zu den einzelnen Tool-Elementen (30 min)
* Hier erfolgte eine vertiefte Diskussion der einzelnen Tool-Komponenten:
* Eingabeparameter hinsichtlich StadtgroRe, Modal Split aktuell
* Malnahmenauswahl: Auswahl des individuellen Mallnahmenbiindels
* Angezeigte Auswirkungen bzw. Output-Dimensionen: ausgewahlte Indikatoren,
Auswirkungen auf den Modal-Split, Emissionsabschatzungen
e Allgemeine Funktionalitdten und Usability-Aspekte
e AbschlieBendes allgemeines Feedback, offene Fragen und finale Einschatzungen

der Teilnehmenden bzgl. méglicher Anwendungsbereiche
Durch diesen iterativen Ansatz konnte das Tool friihzeitig an die spezifischen

Anforderungen der Stadte angepasst und eine praxisorientierte Weiterentwicklung

sichergestellt werden.

126 von 150 checkdzero



6.2.2 Dornbirn

Klimaziele:

Die Stadt Dornbirn verfligt bereits tber eine Klimastrategie, jedoch ist diese derzeit noch
nicht hinreichend konkretisiert. Zwar gibt es ein grundsatzliches Bekenntnis zur
Klimaneutralitat, allerdings fehlen bislang spezifische sektorale CO,-Ziele, die eine gezielte

Steuerung und Erfolgskontrolle ermdglichen wiirden.

Selbststandiges Testen des Tools:

Beim eigenstandigen Testen des Tools wurden verschiedene Aspekte hinsichtlich der
Benutzerfreundlichkeit und Funktionalitat deutlich. Die Notwendigkeit, nach der Eingabe
der Inputdaten explizit auf ,,Speichern” zu klicken, wurde als nicht intuitiv empfunden.
Ebenso fiel auf, dass das manuelle Speichern zum Festhalten von Zwischenstdanden oft
Ubersehen wurde. Besonders spannend war fir den Tester die Moglichkeit, verschiedene
Szenarien auf Basis der definierten MaBnahmen zu erstellen und deren Auswirkungen zu
analysieren. Das Tool selbst hinterliel insgesamt einen sehr positiven Eindruck,
insbesondere im Hinblick auf das CO,-Einsparungspotenzial. Diese Funktion kdnnte eine
wertvolle Entscheidungsgrundlage fir interne Diskussionen und strategische Planungen
bieten. Darlber hinaus ware eine Individualisierung der angezeigten MaBnahmen sinnvoll.
So kdnnten beispielsweise Stadte mit einem besonderen Fokus auf aktive Mobilitdt gezielt
umfangreichere MalBnahmen in diesem Bereich angezeigt bekommen. Schlief3lich wurde
angemerkt, dass eine Online-Version des Tools die niederschwelligste und damit

benutzerfreundlichste Losung ware.

Fragen zum Tool:

e Einsatzgebiete: Aus Sicht des Verantwortlichen der Stadt Dornbirn eignet sich das
vorgestellte Tool vermutlich weniger fiir die Bewertung einzelner, sehr spezifischer
MaBnahmen. Allerdings konnte es gut in die Entwicklung eines
Gesamtverkehrskonzepts integriert werden. Aktuell wird fiir Dornbirn ein solches
Konzept ausgearbeitet, das spater noch in detailliertere Strategien fir den Rad-
und FuBverkehr tiberfiihrt werden soll. Eine Kopplung mit dem Tool konnte helfen,

MaBnahmen gezielt zu ergdnzen und die CO,-Reduktionspotenziale transparenter

check4zero 127 von 150



zu machen. Dadurch kdénnten fundierte Entscheidungen getroffen und priorisierte
Malinahmen gezielt in die Planungen einbezogen werden.

e Inputdaten: Der Modal Split liegt als Datengrundlage bereits vor und wird alle vier
bis funf Jahre durch die Konti-Erhebung Vorarlberg aktualisiert. Diese Daten bilden
eine wichtige Basis fur die Berechnungen innerhalb des Tools. Ein
Verbesserungsvorschlag betrifft die Platzierung des Speichern-Buttons fiir die
Inputdaten: Er sollte direkt unter den Eingabefeldern stehen oder als Pop-up klar
gekennzeichnet werden, damit Nutzer*innen intuitiv erkennen, dass die Eingaben
gespeichert werden missen. Zudem stellt sich die Frage, ob auch
malnahmenspezifische Input-Parameter — wie z. B. aktuelle Parkgeblihren —im
Tool hinterlegt werden kénnten, um genauere Berechnungen zu erméglichen.

* Malnahmen: Die Detailtiefe der im Tool vorgeschlagenen MalRnahmen ist schwer
einzuschatzen. Es ware hilfreich, wenn einzelne MalRnahmen konkreter
ausgestaltet werden konnten. Beispielsweise konnte statt der allgemeinen Option
,Errichtung eines Bike-Sharing-Systems” ein Schieberegler zur Verfligung stehen,
mit dem die Anzahl der Stationen und Fahrzeuge festgelegt werden kann. Ein klar
definierter oder wahlbarer Umfang jeder MalRnahme ware besonders fiir die
politische Kommunikation und Umsetzung entscheidend. In
Entscheidungsprozessen sind konkrete Konzepte gefragt, sodass eine zu
allgemeine Darstellung die Akzeptanz erschweren kénnte. Darliber hinaus ware es
sinnvoll, die MaBnahmen starker auf die jeweiligen Schwerpunktsetzungen der
Stadte anzupassen. Falls eine Stadt beispielsweise den Fokus auf aktive Mobilitat
legt, sollten spezifische MaBnahmen in diesem Bereich detaillierter dargestellt
werden. Eine weitere wichtige Verbesserung ware die Moglichkeit, eigenstandig
neue MalRnahmen in das Tool einzupflegen. Dies wiirde es erlauben, bestehende
strategische Konzepte gezielt zu erganzen und anzupassen. Aktuell erscheinen die
vorgeschlagenen MaRRnahmen potenziell zu unspezifisch.

* Indikatoren: Die Indikatoren standen beim Testen des Tools nicht im Mittelpunkt
der Aufmerksamkeit und wurden zunachst nicht als Output wahrgenommen. Hier
wadre eine noch klarere/explizitere Trennung zwischen Eingabewerten (Input) und
Ergebnissen (Output) notwendig, um die Ubersichtlichkeit zu verbessern. Zudem
wurde das Farbschema der Indikatoren nicht sofort als Ranking interpretiert. Eine
alternative Anordnung — beispielsweise von oben nach unten — kdnnte dabei
helfen, die Gewichtung intuitiver zu erfassen. Eine ergdanzende Legende zur
Farbskala wiirde ebenfalls fir mehr Klarheit sorgen. Dariiber hinaus kénnte die

Darstellung der Werte optimiert werden, indem die GroRe der Anzeigefelder die
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Bedeutung der jeweiligen Indikatoren widerspiegelt. Falls alle Felder griin gefarbt
sind, ist die Anzeige aktuell schwer verstandlich und nicht intuitiv erfassbar.

* Modal Split & Emissionsreduktion: Um die verschiedenen Szenarien besser
vergleichen und einordnen zu kdnnen, ware eine explizite Benennung der
Szenarien sinnvoll. Beispielsweise konnten sie nach ihrem jeweiligen Schwerpunkt
benannt werden, etwa , Fokus Aktive Mobilitat” oder , Fokus Mobility-as-a-Service
(MaaS)“. Dies wiirde die Ubersichtlichkeit erhéhen und eine gezieltere Analyse
ermoglichen. Bei der Interpretation der Ergebnisse wurde die prozentuale CO,-
Einsparung als besonders relevant empfunden. Da dies vermutlich der wichtigste
Wert fiir viele Nutzer:innen ist, sollte er entsprechend hervorgehoben werden.

6.2.3 Gratwein

Klimaziele:

In Gratwein wurde bereits ein Klimaneutralitatsfahrplan initiiert, allerdings steht die
endgliltige Beschlussfassung noch aus. Die strategische Ausrichtung hin zur
Klimaneutralitat ist somit erkennbar, jedoch noch nicht formell verankert. Im Rahmen der
Klimapionier-Kleinstadt-Initiative war urspriinglich die Schaffung einer Position flr einen
Nachhaltigkeitskoordinator vorgesehen. Diese konnte jedoch aufgrund politischen und
budgetaren Drucks nicht realisiert werden. Stattdessen wird die Verantwortung vom
aktuellen Projektmanager der Gemeinde Gbernommen. Er ist bereits federfiihrend fiir den
Klimaneutralitatsfahrplan sowie das Projekt KlimaSchuleLeben zustdndig und wird nach
entsprechenden Schulungen im Bereich Nachhaltigkeit diese zusatzlichen Aufgaben

Ubernehmen.

Selbststindiges Testen des Tools:

Beim eigenstandigen Testen des Tools ergaben sich einige offene Fragen und
Beobachtungen zur Benutzerfreundlichkeit und Funktionsweise. Beispielsweise war
unklar, ob die Angaben beim Modal Split in Prozent erfolgen. Zudem wurde der Speichern-
Button als nicht intuitiv wahrgenommen. Die Auswahl der MaRnahmen selbst fiel
zundachst leicht, allerdings wurden in der Praxis nahezu alle Optionen angehakt, was

moglicherweise zu einer unibersichtlichen Darstellung der Auswirkungen fiihrt. Nach der
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Auswahl der MalRnahmen wurde bewusst der Speichern-Button betétigt — die Erwartung

war, dass die MalBnahmen danach einklappen und nicht mehr verandert werden kdnnen,

was jedoch nicht der Fall war.

Ein interessanter Aspekt war die bisherige Erfahrung in der Arbeit mit dem

Energiemosaik?®, das zusatzlich Hinweise zur Genauigkeit der Daten bot (z. B. den Hinweis,

dass Energiedaten in grofRen Industriegebieten starkeren Schwankungen unterliegen

kdénnen). Eine solche Funktion wurde auch in diesem Tool gewlinscht. Wichtig ware zudem

eine transparente Darstellung der Systemgrenzen des Tools — also eine klare Erklarung,

welche Berechnungen und Analysen es leisten kann und wo mogliche Einschrankungen

bestehen. Eine solche Information kdnnte beispielsweise in Form eines kompakten

Factsheets bereitgestellt werden, das nicht zwingend personlich erldutert werden muss.

Insgesamt wurde aber betont, dass das Tool eine gute Ubersicht tiber die Auswirkungen

einzelner MaRkRnahmen bietet.

Fragen zum Tool:

Einsatzgebiete: Das Klimarelevanztool wird vor allem von Expert:innen in der
Verwaltung Gratweins genutzt, die sich intensiv mit den zugrunde liegenden Daten
und Berechnungen auseinandersetzen. Daher darf das Tool durchaus eine gewisse
Komplexitat aufweisen, solange die Qualitdt der Werte verbessert wird. Ein
hoherer Detaillierungsgrad wiirde den Mehrwert fiir Stadte und Gemeinden
steigern — sowohl als Ideengeber flir mogliche MaBnahmen als auch als Instrument
zur Bewertung verschiedener Optionen. Aus Sicht des Testers der Gemeinde
Gratwein konnte das Tool insbesondere in zwei Bereichen Anwendung finden:
Einerseits in der Ideenfindung, indem es potenzielle MaBnahmen aufzeigt und
neue Impulse gibt. Andererseits als Entscheidungsgrundlage im Verkehrsausschuss
und zur Veranschaulichung von MaRBnahmen im Fachausschuss. Dies wiirde helfen,
die Auswirkungen verschiedener MaBnahmen klarer darzustellen und eine
faktenbasierte Diskussion zu ermoglichen.

Inputdaten: Der Modal Split von 2017 ist vorhanden, eine neue Erhebung ist fiir
2025/2026 geplant. Viele kleinere Gemeinden verfiigen tGber keine aktuellen
Daten, was die Nutzung erschwert. Eine automatische Vorausfiillung bestimmter
Basiswerte (z. B. Einwohnerzahl, Pkw-Besitz, Modal Split, falls vorhanden) ware

hilfreich. Die Erfassung des Status quo bestehender MaBnahmen bleibt offen,

20 https://www.energiemosaik.at/intro
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hierzu gab es keine Riickmeldungen. Der Speichern-Button fiir die Inputdaten
sollte intuitiver platziert oder als Pop-up deutlicher gekennzeichnet sein.

* Malnahmen: Einige MaRnahmen sind nicht passend, z. B. die Erh6hung von
Parkgebihren in Gemeinden mit Kurzparkzonen. Eine genauere Auswahl des
Umsetzungsumfangs ware sinnvoll. Auch stadteplanerische Konzepte wie
Begegnungszonen fehlen. Mehr Flexibilitat ware wiinschenswert, insbesondere
durch eine Méglichkeit, neue MaRnahmen eigenstandig einzupflegen. Dadurch
lieRe sich das Tool besser an kommunale Strategien anpassen.

* Indikatoren: Beim Anklicken der Indikatoren passiert zundchst nichts — die
Erwartung war, dass sie sich mittels Schieberegler anpassen lassen. lhre Anzeige
wird erst klar, wenn nur wenige MalRnahmen ausgewahlt werden, sonst
erscheinen alle Werte griin. Eine interaktivere Darstellung konnte helfen,
Zusammenhange besser zu verstehen.

* Modal Split & Emissionsreduktion: Die Bedeutung der verschiedenen Szenarien ist
unklar, eine genauere Benennung oder Erlduterung ware hilfreich. Auch die
Berechnung der Modal-Split-Veranderung durch einzelne Mallnahmen sollte
nachvollziehbarer gemacht werden, um kritischen Fragen in Ausschiissen
begegnen zu kdnnen. Die Visualisierung der Klimaziele wurde als weniger relevant
eingeschatzt, da es noch keine verbindlichen Zielwerte gibt. Eine farbige Ziellinie

kdnnte erst nach entsprechender Festlegung sinnvoll sein.

6.2.4 Linz

Klimaziele:

Die Stadt Linz hat das Ziel der Klimaneutralitat bis 2040 bereits klar definiert. Allerdings
fehlen bislang detaillierte maBnahmenspezifische Zielvorgaben oder konkrete
Zwischenziele flir 2030 oder 2035. Bisher existieren lediglich vereinzelte Vorgaben,
beispielsweise fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV), sowie sektorale
Strategiepapiere wie die Radverkehrsstrategie. Fir das CO,-Monitoring wurde eine eigene
Stelle innerhalb der Direktion eingerichtet. Wahrend sich das Monitoring noch im Aufbau

befindet, ist es seit dem letzten Workshop deutlich weiter fortgeschritten.
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Selbststandiges Testen des Tools:

Beim Testen des Tools wurden verschiedene Aspekte in Bezug auf Benutzerfreundlichkeit
und Verstandlichkeit identifiziert. Beim Modal Split ware eine automatische Prifung
hilfreich, um sicherzustellen, dass die Summe der Anteile 100 % ergibt. Zudem sind
Kommazahlen moglich, was explizit kommuniziert werden sollte, um Missverstéandnisse zu
vermeiden. Die Funktion des Speichern-Buttons fiihrte auch hier zu Unklarheiten. Die
Erwartung war, dass das Speichern sowohl die eingegebenen Daten als auch die
gewahlten MalRnahmen umfasst — idealerweise erst nach vollstandiger
Malnahmenauswahl. Auch die Schieberegler unter Indikatoren & Modal Split wurden als
nicht selbsterklarend empfunden. Die Moglichkeit, verschiedene Szenarien zu entwickeln,
indem der Speichern-Button betatigt wird, wurde auch von diesem Tester als nicht intuitiv
bezeichnet. Es ware sinnvoll, diese Funktion in einem Pop-up oder einer kurzen Erklarung
darzustellen. Eine Umbenennung des Buttons in ,,Szenario mit aktueller
MaBnahmenauswahl berechnen” konnte fiir mehr Klarheit sorgen. Zusatzlich bestand
Unsicherheit Gber die Funktion des Neustart-Buttons — die Hemmschwelle, diesen zu
driicken, war hoch, da nicht klar war, welche Auswirkungen dies hat. Eine Umplatzierung
des Buttons weiter nach links kénnte diese Problematik entscharfen. Ein weiterer
kritischer Punkt waren die Buttons zum Maximieren, Minimieren und Schliefen der
Fenster. GemaR dem Tester bergen sie das Risiko, die gesamte Ansicht ungewollt zu
verandern oder zu zerstoren. Um potenzielle Fehlerquellen zu minimieren, ware es

sinnvoll, diese Buttons gar nicht erst anzuzeigen.

Fragen zum Tool:

* Einsatzgebiete: Eine detailliertere Ausdifferenzierung der MaBnahmen ware
hilfreich, um das Tool fiir Linz sinnvoll zu nutzen. Besonders im Bereich
Stellplatznachlass konnte ein neutrales Schema oder Hilfsrechner entwickelt
werden, der Bautragern hilft, ihre Reduktionen zu rechtfertigen. Dadurch kdonnte
die Stadt besser beurteilen, ob die Reduktionen akzeptiert werden. Die
MaBnahmen sollten jedoch raumlich spezifischer und feingranularer sein. Zudem
waren Tipps hilfreich, welche MaBnahmen zur Zielerreichung beitragen konnten —
jedoch nur, wenn die zugrunde liegenden Zahlen belastbar genug sind, um sie als
Entscheidungsgrundlage zu verwenden.

* |nputdaten: Zu den Inputdaten gibt es keine weiteren Anmerkungen, aber eine
starkere Trennung zwischen Input und Output ware hilfreich. Die farbliche
Unterscheidung zwischen tiirkis und grau tragt bereits zur Klarheit bei.
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* Malnahmen: Das ,Alle auswahlen“-Kastchen ist sinnvoll, jedoch kdnnten die
einzelnen MaRnahmen hierarchisch eingeriickt werden, um eine bessere Ubersicht
zu bieten. Einige Begriffe sind unklar, z. B. ,,Tempolimit 50“ — dies sollte auf die
richtigen StraBenarten (z. B. LandstraRen) angewendet werden. Der Begriff
,Sonderfahrrad” ist kompliziert, wahrend Carsharing ein gangigerer Begriff ware.
Die MaRnahme ,Ausbau 6ffentlicher Verkehr” sollte mehr Details enthalten, wie
neue Linien, Haltestellen, Busspuren und Fahrzeuge. Auch eine visuelle
Darstellung, welche Indikatoren von den jeweiligen Malinahmen beeinflusst
werden, ware hilfreich. Es ware auch nitzlich zu wissen, welche MaRnahmen
speziell fir den landlichen oder stadtischen Raum geeignet sind. Einige
MaBnahmen sind in Linz bereits vorhanden, wie das Bikesharing, sodass diese
nicht relevant sind.

e Indikatoren: Die Skalierung der Indikatoren in Abhdngigkeit von den ausgewahlten
MaRnahmen war klar, aber das Farbschema sollte starker differenziert werden, da
die Farben sehr dhnlich sind. Beim Klicken auf die Indikatoren passiert nichts,
obwohl das Layout beim Driiberhovern den Eindruck erweckt hat, dass die
Indikatoren interaktiv waren. AuRerdem wurde angemerkt, dass eine Gewichtung
der Indikatoren und eine Anzeige, welche MalRnahmen diese besonders fordern,
hilfreich ware. Die Visualisierung der Indikatoren kdnnte als Balkengrafik erfolgen,
um den prozentualen Fortschritt jedes Indikators klarer darzustellen, idealerweise
mit einer Mitte fur positive und negative Effekte.

* Modal Split & Emissionsreduktion: Der Status-Quo sollte grafisch hervorgehoben
oder zurlickgestuft werden, um ihn klar von den anderen Szenarien abzugrenzen.
Die Farbkombi-nationen sind zu bunt — eine starkere Abgrenzung zwischen Status-
Quo und Szenarien ware hier aus Sicht des Testers sinnvoll. Die Beschriftungen fir
Status-Quo und Szenarien sollten auf eine Zeile reduziert werden, um die
Lesbarkeit zu verbessern. Bei der Emissionsdarstellung ist das dunkle Farbschema
problematisch, da es wenig hervortritt. Verdanderungen zwischen den Szenarien
sind schwer erkennbar, daher konnten stehende Balken anstelle der liegenden
Balken eine bessere Sichtbarkeit bieten. Zudem ware die Einfihrung einer Null-
Linie hilfreich, um Unterschiede zwischen den Szenarien klarer hervorzuheben. Die
Anzeige von absoluten und relativen Verdanderungen sollte in einer Spalte
zusammengefasst werden, da sie letztlich die gleiche Information liefern. Ein

optionaler Verweis auf das individuelle stadtische Klimaziel als Linie kénnte
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ebenfalls zur Zielerreichung beitragen, um die noch fehlende Menge zu

visualisieren.

6.2.5 Synthese der Inputs relevanter Anderungen am Tool
Nachfolgende Zusammenstellung synthetisiert die vorgeschlagenen Anderungen der drei

interviewten Stadte und kategorisiert sie entlang von 4 Dimensionen:

e Navigation & Interaktion

e Sprache & Begriffe

* Optik & visuelle Struktur

* Funktionalitat & Features

Navigation & Interaktion: Diese Kategorie umfasst alle Aspekte der Benutzerfiihrung und
Interaktivitat des Tools. Sie bezieht sich auf die intuitive Nutzbarkeit und Klarheit von

Funktionen wie Buttons, Meniifiihrung, und die allgemeine Bedienbarkeit.

Tabelle 5: Anderungsvorschldge zu Navigation & Interaktion

Prio Technische
Stadte Machbarkeit?!

1 Speichern-Button nicht intuitiv, sollte klarer Hoch Leicht
gekennzeichnet und ndher an den Inputdaten stehen

# Beschreibung

2 Unklare Funktion von "Neustart"-Button, konnte Mittel Leicht
versehentlich die Arbeit I16schen

3 Szenarienbildung lber Speichern-Button nicht Hoch Mittel
verstandlich, sollte umbenannt oder durch Pop-Up erklart
werden

4 MaBnahmenauswahl sollte nach Speichern einklappen, um Mittel Leicht
Ubersicht zu verbessern

21 Die technische Machbarkeit wird hier ebenfalls mit eingeschitzt und erfolgt in folgenden Stufen: Leicht
(direkt im Mockup umsetzbar und zum Teil auch bereits in der finalen Version beriicksichtigt), Mittel (kann
und sollte in einem finalen (Web-) Tool jedenfalls beriicksichtigt werden), und Schwer (prinzipiell nicht ohne
weiteres umsetzbar, erfordert Anderungen bzw. Erweiterungen am Tool-Konzept).
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5 Indikatoren wurden als interaktiv wahrgenommen, Hoch Leicht
reagieren aber nicht — sollte visuell oder funktional
angepasst werden

6 Minimieren/SchlieBen von Fenstern kann zur Verwirrung  Mittel  Mittel
oder Fehleingaben fiihren — besser entfernen

7 Erwartung, dass sich Speichern auf Input & MalRnahmen Mittel  Leicht
bezieht, nicht nur auf Input — Szenarienauswahl besser
kennzeichnen

8 Modal Split Gberpriifen, sodass die Summe 100 % ergibt Hoch Leicht

9 Unterschiedliche Szenarien sollten direkt auswéahlbar sein, Niedrig Mittel
nicht nur durch Speicherung einer neuen Version

10 ,Alle auswahlen“-Kastchen bei Mallnhahmen ware Niedrig Leicht

intuitiver, wenn untergeordnete MaRnahmen etwas
eingeriickt dargestellt wiirden

Funktionalitdt & Features: Hier werden die Kernfunktionen und spezifischen Features des

Tools bewertet, wie etwa die Anpassbarkeit, Detailgenauigkeit und die Verflgbarkeit

zusatzlicher Funktionen.

Tabelle 6: Anderungsvorschlige zu Funktionalitit & Features

) Prio Technische
# Beschreibung . )
Stadte Machbarkeit

Funktionalitat / Features / Inhalte
1 MaRnahmen brauchen mehr Detailgrad/Individualitat (z.B. Hoch Mittel 22

Schieberegler flr Anzahl Stationen/Fahrzeuge statt nur

,Errichtung BS-System*“)
2 MalRnahmen sollten je nach Stadt anpassbar oder selbst Hoch Schwer

einpflegbar sein

22 Djese Komplexitit wurde fiir den Mockup-Test bewusst weggelassen, ist aber Teil des Tool-Konzepts.
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3 Vorschlage fiir weitere MaBBnahmen passend zur Stadt Hoch
waren hilfreich (,Welche MaRnahmen fehlen mir noch, um
mein Ziel zu erreichen?”)

Mittel

4 Automatische Vorausfillung von Basisdaten (z.B. Niedrig
Einwohnerzahl, Pkw-Besitz) anhand Stadteauswahl wére
sinnvoll

Mittel

5 Berechnung der Emissionsverdanderung nicht Hoch
nachvollziehbar — Quelle/Logik sollte deutlicher erklart
werden

Mittel

6 Indikatoren sollten individuell gewichtet werden kénnen (z. Mittel
B. ,,Welche Indikatoren sind mir besonders wichtig?“)

Mittel

7 Indikatoren kénnten durch Balkendiagramme dargestellt Mittel
werden, um prozentuale Zielerreichung zu zeigen

Schwer

8 Hover-Funktion fir MaBnahmen: Anzeigen, welche Mittel
Indikatoren stark von einer MaRhahme beeinflusst werden

Leicht

9 Anzeige von MalRnahmen, die besonders fir landliche oder Mittel
stadtische Gebiete geeignet sind

Leicht

10 Malnahmen, die bereits in einer Stadt umgesetzt wurden,  Mittel
sollten ausgeblendet oder markiert werden

Mittel

Sprache & Begriffe: In dieser Kategorie geht es um die Verstandlichkeit und Klarheit der

verwendeten Begriffe und Ausdriicke. Dazu gehoren technische Fachbegriffe, die fiir den

Nutzer:innen nicht immer direkt verstandlich sind, um dadurch Missverstandnisse zu

vermeiden.

Tabelle 7: Anderungsvorschlige zu Sprache & Begriffen

) Prio Technische
#  Beschreibung . _
Stadte  Machbarkeit
Sprache & Begriffe
1 Unklarheit bei ,,Modal Split“ im Inputteil (z.B. nicht direkt  Mittel Leicht

verstandlich, dass Prozentwerte gefordert sind)
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2 MalRnahmenbezeichnungen oft zu unspezifisch oder Hoch
uneindeutig (z.B. ,Errichtung BS-System”, ,,Sonderfahrrad”,
Tempolimit 50)

Leicht 23

3 Unterschiedliche Szenarien in Modal Split-Ansicht nicht klar Hoch Mittel
benannt

4 Begriffe wie ,Stellplatznachlass” brauchen mehr Erklarung Mittel Mittel
oder interaktive Unterstiitzung

5 Einheit (z. B. fir Emissionen) sollte direkt im Titel angezeigt Mittel Leicht

werden

Optik & visuelle Struktur: Diese Kategorie beschaftigt sich mit der visuellen Gestaltung des

Tools, einschlieBlich der Farbauswahl, der grafischen Darstellungen und der Struktur von

Informationen. Es geht darum, die Darstellung von Daten und Informationen so zu

gestalten, dass sie Ubersichtlich und leicht verstandlich ist und Nutzer:innen eine schnelle

Orientierung ermoglicht.

Tabelle 8: Anderungsvorschlige zu Optik & visueller Struktur

) Prio Technische
# Beschreibung . .
Stadte Machbarkeit
Optik & visuelle Struktur
1 Farben der Indikatoren zu dhnlich, keine klare Skalierung Hoch Leicht
sichtbar /
2 Farbige Indikatoren wurden nicht als Ranking erkannt, Hoch Leicht
Legende notwendig
3 Modal Split- und Emissionsgrafik zu bunt und Hoch Leicht
unilibersichtlich — Status Quo sollte starker hervorgehoben
werden

23 Als Hover-Funktion fiir MaRnahmen wurde hier als erster Schritt das Einblenden einer spezifischen

Beschreibung realisiert.
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4 Liegende Balken fiir Emissionen schwerer zu vergleichen, Mittel Mittel
stehende Balken besser

5 Unterschiedliche Szenarien sollten an einer Stelle Hoch Mittel
nebeneinander ersichtlich sein

6 Buttons fur Minimieren/SchlieRen zu fehleranféllig— besser Mittel  Mittel
entfernen oder absichern

7 Farbgebung der Emissionswerte zu dunkel, tritt in den Hoch Leicht
Hintergrund

8 Absolute & relative Verdnderungen der Emissionen sollten  Hoch Leicht
in einer Spalte stehen & untere Zeile entfallt bzw.
zusammenfihren der Emissionsspalten

9 Null-Linie fir Emissionsgrafik hinzufligen, um Unterschiede Mittel Leicht
besser sichtbar zu machen

10 Status Quo kann manchmal weniger Emissionen haben als  Mittel Leicht
Baseline-Szenario — Fehler bei falschem Speichern, kénnte
far Verwirrungen in der Anwendung sorgen

6.3 Letztstand der Umsetzung und Vorschlage zum Tool-Ausbau

Auf Basis des im letzten Abschnitt beschriebenen Feedbacks und der jeweiligen
technischen Machbarkeit der Anderungsvorschlige wurde eine finale Version des
Mockups erstellt, die auch beim interaktiven Ergebnis-Workshop am 24.02.2025

prasentiert wurde. Ein Screenshot dieser finalen Version ist in Abbildung 16 zu sehen.
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Abbildung 16: Finale Version des check4zero Mockups
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Neben kleineren Verbesserungen im internen Ablauf wurden die folgenden

Anderungsvorschlige (zumindest teilweise) beriicksichtigt:

e Speichern-Button nicht intuitiv, sollte klarer gekennzeichnet und naher an den
Inputdaten stehen (realisiert durch automatisches Ausklappen der MalRnahmen
erst dann, wenn Inputs gespeichert werden)

e MaRnahmenauswabhl sollte nach Speichern einklappen, um Ubersicht zu
verbessern (ergidnzend zu obiger Anderung)

* Indikatoren wurden als interaktiv wahrgenommen, reagieren aber nicht — sollte
visuell oder funktional angepasst werden (Interaktivitat entfern)

e Damit verbunden war auch generell eine klarere Trennung zwischen Input-Teil
(tarkis-weil}) und Output-Teil (hellgrau).

e Erwartung, dass sich Speichern auf Input & MalRnahmen bezieht, nicht nur auf
Input — Szenarienauswahl besser kennzeichnen (siehe oben)

* Malnahmenbezeichnungen oft zu unspezifisch oder uneindeutig (z.B. , Errichtung
BS-System”, ,,Sonderfahrrad”, Tempolimit 50): Als Hover-Funktion fiir MalRnahmen

wurde als erster Schritt das Einblenden einer spezifischen Beschreibung realisiert.

Neben diesen vorrangig GUI- und navigationsbezogenen Anderungen, die direkt im
realisierten Mockup gemacht wurden (bzw. mit vertretbarem Aufwand gemacht werden
konnten) sind auch die weiteren Vorschlage und funktionalen Erweiterungswiinsche ein

wesentliches Ergebnis von check4zero.

Fiir die meisten davon ist es allerdings nicht wirklich sinnvoll, sie direkt im Mockup
umzusetzen, da dies die Komplexitdt noch weiter erhohen wiirde und die verwendete
Software-Umgebung (mit Rhino/Grasshoppers/HumanUI) hier bereits an ihre Grenzen
stolRt, was die Logik des Work-Flows betrifft. (Fir den geplanten Einsatzzweck hingegen —
zur agilen Implementierung eines ersten Mockups mit reduzierter Komplexitdt — war diese

Software sehr gut geeignet.)

Ein naheliegender Zugang zu einem Ausbau des hier entwickelten Toolkonzepts und
Mockups ware daher eine Umsetzung als Web App auf Basis von State-of-the-Art Tools

(z.B. Shiny - https://shiny.posit.co/) mit voller Integration der in Kap. 5 vorgestellten

Modellierung (also einem lauffahigen System Dynamics Modell) und unter

Berlicksichtigung des im vorigen Abschnitt dokumentierten Feedbacks.
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7 Dissemination & Outlook

7.1 Veranstaltungen & externe Abstimmungen

Folgende Veranstaltungen und Abstimmungen dienten, zusatzlich zu den in den vorigen
beiden Kapiteln beschriebenen Stakeholder-Einbindung, der Prasentation der in

check4zero entwickelten Konzepte und des Mockups:

e Expert:innen-Termine im Juni und Dezember 2024

e Posterprasentation beim FTI Forum Mobilitat am 4.November 2024

e KNS-Fokusgruppen-Meeting Ende November 2024

* Laufende Abstimmungen mit dem parallellaufenden Projekt LMI-Sustain (siehe
dazu auch die vergleichenden Erlauterungen in Kap. 5 und weiter unten in Kap.
7.2)

* Digitaler Ergebnisworkshop (kombiniert mit abschlieBendem Expert:innen-Meeting
am 24.02.2025)

Weitere Unterstilitzung bei der Dissemination und Vorstellung der Projektergebnisse
erfolgt durch die Lol-Geber Osterreichischer Stadtebund sowie UIV Urban Innovation
Vienna / Mobility Policy Lab.

7.2 Nachste Schritte & Ausblick

Auf Basis der in check4zero gewonnen Erkenntnisse ist es moglich, das hier entwickelte
Tool-Konzept zu einem flachendeckend einsetzbaren Tool auszubauen. Dabei ist es aber,
wie weiter oben beschrieben, nicht sinnvoll, das entwickelte Mockup direkt weiter
auszubauen, da dieses ausschlieBlich zum praktischen Testen des entwickelten Konzeptes

gedacht war.
Wie auch im Stakeholder Feedback enthalten, ware ein solches flachendeckend

einsetzbares Tool sinnvollerweise als web-basiertes Tool zu entwickeln und sollte die in

Kap. 6.2.5 vorgeschlagenen Anderungen adressieren.
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Ein inhaltlicher offener Punkt fir die moégliche Realisierung ist die Frage, wie weit ein
solches Tool ,,out-of-the-box“ fiir alle Stadte / Gemeinden anwendbar sein soll, oder ob es
besser ware, wenn man es nach seinen individuellen Bedirfnissen (MaRnahmen,
Modellvariablen, Indikatoren) moéglichst weitgehend anpassen kann. Im ersten Fall bliebe
in jedem Fall die Einschrankung, dass das Tool nur sehr generische MalRnahmen abdecken

kann.

Alternativ zu einem weiteren Toolausbau kénnte eine Verwertung auch mehr an
spezifischen Dienstleistungen fur Stadte / Gemeinden ausgerichtet sein — um mehr
Bewusstsein flr die strategische Planung von MobilitdtsmalRnahmen zu schaffen und eine
erste grobe Einschatzung (GréRenordnung) zur Wirkung von moglichen geplanten

MaBnahmen zu geben.

Weitere in der finalen Expert:innen-Runde angesprochenen Erweiterungen betreffen
einerseits die (zumindest qualitative) Einschatzung von Unsicherheitsfaktoren (bzw.
moglichem Bias) bei der Wirkungsabschatzung, andererseits das Aufzeigen, ob gewahlte

MaBnahmen eher komplementar oder subsidiar sind.

Zuletzt noch eine zusammenfassende Selbsteinschatzung der Differenzierung bzw.
Anschlussfahigkeit gegenliber dem Projekt LMI-Sustain: Wie bereits in Kap. 5.4 ausgefiihrt,
setzte LMI-Sustain den Schwerpunkt auf eine 6ffentlich verfiigbare Datengrundlage, mit
deren Hilfe ein entsprechender Index automatisiert und flaichendeckend berechnet
werden kann, der den Status quo wiedergibt und eine gute Vergleichbarkeit ermdglicht.
Im Gegenzug setzte check4zero den Schwerpunkt auf eine vereinfachte Modellierung, die
selbst bei einem Minimum an verfligbaren Daten noch die Zusammenhé&nge zwischen
MaRnahmen und ihren Wirkungen auf Indikatoren abbilden kann, sowie auf den Prozess /
Work Flow, um eine solche Wirkungsabschatzung mittels eines Tools zu ermdoglichen.

Mit Bezug auf den geographischen Fokus von LMI-Sustain auf Oberdsterreich, sowie mit
Linz als einer der involvierten Stadte in check4zero, ware zur praktischen Demonstration
der Anschlussfahigkeit ein Tool-Prototyp moglich, der die Ansdtze von LMI-Sustain und
von check4zero kombiniert und auf Basis der LMI-Sustain-Daten eine modellgestiitzte

Wirkungsabschatzung fir konkrete MaBnahmen liefert.
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In der finalen Expert:innen-Runde wurde schlieBlich Gibereinstimmend festgestellt, dass
das in check4zero erarbeitete Tool-Konzept fiir ein ,,Quick Assessment” einen Mehrwert
vor allem fiir kleinere Stadte / Gemeinden bieten kann, und dass sich die Konzepte von
LMI-Sustain und check4zero gut erganzen. Die Anschlussfahigkeit sollte jedenfalls

gewahrleistet sein.
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Abkiirzungen

Abk.
AP
BMM
FUA
GIS
GUI
KNS
MIV
NEKP
NMDL
O(PN)V
SD
SDG
SUMI
SUMP
TEN-V

THG

148 von 150

Abkirzung

Arbeitspaket

Betriebliches Mobilitatsmanagement
Functional Urban Area
Geographische Informationssysteme
Graphical User Interface

(Mission) Klimaneutrale Stadt
Mobilisierter Individualverkehr
Nationaler Energie- und Klimaplan
Neue Mobilitatsdienstleistungen
Offentlicher (Personen-Nah-) Verkehr
System Dynamics

Sustainable Development Goals
Sustainable Urban Mobility Indicators
Sustainable Urban Mobility Plan
Trans-European Networks — Verkehr

Treibhausgase
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