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Zielbild 2040

Janner 2040, das Ziel ist erreicht: Wir gestalten unser Leben und Wirtschaften so, dass
zukiinftige Generationen ein gutes Leben in einer intakten Umwelt fiihren kdnnen, ohne
dabei von Kohle, Ol, Erdgas oder Atomkraft abhéngig zu sein. Der ésterreichische Weg
zu einem nachhaltigen, klimaneutralen, sicheren, resilienten, gendergerechten, sozialen
und wirtschaftsvertréaglichen Mobilitdtssystem 2040 war erfolgreich. Den Bedirfnissen
der Menschen nach mehr Lebensqualitét, Klimabewusstsein und Regionalitdt wurde
entsprochen. Die fur die Menschen und Unternehmen wichtigen Leistungen des Mobili-
tatssystems werden klimavertréglich bereitgestellt. Die internationale Konnektivitat
wurde erhalten und Herausforderungen wurden gemeinsam gel6st — auch im Einklang

mit den EU-Zielen.

Lokales Wirtschaften, eine bedirfnisorientierte Siedlungsentwicklung und die Starkung
von Stadt- und Ortskernen erméglichen kurze Wege, die bequem zu FuB oder mit dem
Rad, oder in Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden. In der
Stadt wurde begrenzter Raum neu verteilt. Bessere Angebote von Bus und Bahn und
neue, flexible Mobilitdtsangebote sorgen in Stadt und Land fiir eine nachhaltige Verkehrs-
mittelwahl. Wo ein eigenes oder geteiltes Auto gebraucht wird, fhrt dieses elektrisch

mit Energie erzeugt aus Wasserkraft, Sonnen- oder Windenergie.

Guter und Produkte sind langlebig und werden wo immer méglich auf der Schiene
oder WasserstraBe transportiert. Transporte auf der StraBe erfolgen klimaneutral, er-
neuerbar und energiesparend. Dienstreisen werden mit Bus, Bahn und dem E-Auto in
Fahrgemeinschaften durchgefiihrt oder durch Videokonferenzen ersetzt. Der Ausbau
eines attraktiven und komfortablen Nachtzugangebots, schnelle Zugverbindungen auf
Hochleistungsstrecken und intermodale Verkehrsangebote haben Flugreisen vermehrt

durch andere 6ffentliche Verkehrsmittel ersetzt. Das Fliegen kommt ohne Erddl aus.

Neue Ideen haben die Innovationskraft sterreichischer Unternehmen gestérkt und die
Wirtschaft nachhaltig geprégt. Wir entwickeln unser Mobilitdtssystem kontinuierlich
weiter und lernen laufend aus den Erfahrungen der Vergangenheit fir die Zukunft. Wir
nutzen die Méglichkeiten der Digitalisierung fir nachhaltige Mobilitatsdienstleistungen.
Zudem sind wir offen fir neue Ideen und alternative Lésungspfade und schaffen Platz

fur Neues.
Der Mobilitatsmasterplan 2030 war Grundlage fir diesen Wandel.

Schlagen wir nun diesen Weg zur Klimaneutralitdt 2040 gemeinsam ein!






Inhalt

Zielbild 2040, .. . . e

1 Der Mobilitdtsmasterplan 2030 als Wegmarke Richtung Paris-Abkommen....... .. 7

1.1 Vom Ziel her gedacht: Der Backcasting-Ansatz des Mobilitdtsmasterplans 2030..8

1.2 Zielsetzungen des Mobilitatsmasterplans 2030....................c.ccccocoooioieiiiiiee, 16
1.3 Der Beitrag von Forschung, Innovation und Digitalisierung....................c.cccocooovniin. 17
2 Vermeiden ohne Verzicht!.................eeeeeeeeen 20
2.0 ZHEI ..o 21
2.2 Personenverkenr. ..., 21
2.3 Guterverkenr. ... 23
2.4 Forschung, Innovation & DigitaliSierung...............cc.oocooioooiieoeeeeeeeeeeeeeeeeeeen 24
3 Verlagern, dort wo's geht! . 26
B ZHCIO o 27
3.2 PersonenVerkehr. ..o, 27
3.3 GULErVErKENr ..o oo 33
3.4 Forschung, Innovation & DigitaliSierung...............ccocoooooooiooeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 34
4 Verbessern, und effizient gestalten!.. .. .............—— 36
B ZIEIO oo 37
4.2 100 Prozent bilanzielle Herkunft der erneuerbaren Energie aus Osterreich........... 38
4.3 Personenverkehr auf dem Landweg........................... 39
4.4 Guterverkehr auf dem Landweq....................oo.ooooiiii 41
4.5 Binnen-Schifffahrt: Personen und GUter........................... 42
4.6 Luftverkehr: Personen und GUEer. ... 42
4.7 Klimaneutrale Kraftstoffe ergénzen Strom aus Wasser, Wind und Sonne............... 43
4.8 Beitrag der automatisierten Mobilitat zur Klimaneutralitat................................... 44
4.9 Forschung, Innovation & Digitalisierung................................. 45

5 Rechtlicher Rahmen.... ... e 46



6 Okonomische INSErUMENTE...............ccoooovoovvvvveeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeeeeeeeseese e 48
6.1 CO,-Bepreisung als 6konomisches Schlisselinstrument....................cocooo 49
6.2 Green Finance Agenda - In die Zukunft investieren........................... 50
7 Bewusstseinsbildung und Mobilitdtsmanagement............................... 51
8 Gesellschaftlicher Mehrwert durch Klimaschutz................................. 53
8.1 Zugang zu Mobilitdt ... . e 54
8.2 Verkehrssicherheit.................... e 54
8.3 Beitrag zu Umweltzielsetzungen.....................ccocoooooioiioeeeeeeeeeee 55
8.4 GesuNdReit.. ... 57
8.5 Wertschdpfung und Arbeitsmarktpotenzial ... 57
9 Osterreich als starke Stimme und Vorreiter in Europa............................ 59
10 Governance & MoNitoring...................cocoo oo 63
11 Neue Formate fiir Dialog & Kooperation.....................cccocoovoimoeeeeeeeeeeeeeee, 65
11.1 Nationales Forum Klimaneutrale Mobilitat 66



Die Neu/;;usrlc ung des Mc bllugats-

sektors zur Erfillung d riser

limaabkommens

/



Mobilitat dient zur Befriedigung menschlicher Grundbediirfnisse, der Warentransport
tragt entscheidend zum wirtschaftlichen Fortkommen bei. Gleichzeitig ist die Bekamp-
fung der Klimakrise im Verkehrssektor besonders herausfordernd. Fiir die Trendwende
bei den CO,-Emissionen braucht es klare Rahmenbedingungen und engagierte Umset-
zungsprogramme. Deshalb zeigt der Mobilitdtsmasterplan 2030 Wege auf, um Verkehr
zu vermeiden, zu verlagern und zu verbessern und den Anteil des Umweltverbunds aus
FuB- und Radverkehr, éffentlichen Verkehrsmitteln und geteilter Mobilitat deutlich zu
steigern.

Seit dem letzten strategischen Planungsdokument fiir den Verkehrssektor — dem
Gesamtverkehrsplan 2012 - hat sich viel verdndert. Das Bewusstsein fur die Klimakrise
ist in der Mitte der Gesellschaft angekommen. Die Digitalisierung ist noch weiter voran-
geschritten. Unser Leben wurde durch eine Pandemie unmittelbar und bis auf Weiteres
auf den Kopf gestellt. Die Prémissen von damals — sozial, sicher, umweltfreundlich und
effizient — gelten jedoch weiterhin.

Die Klimaneutralitdt 2040 — das mit der Wissenschaft in Einklang stehende Ziel
der Bundesregierung - entspricht den Vorgaben des Pariser Klimavertrags. Dieses Ziel ist
allerdings nur zu erreichen, wenn sowohl auf europaischer Ebene als auch in Osterreich
alle Akteurinnen und Akteure an einem Strang ziehen. Der European Green Deal der
Européischen Kommission eréffnet diese Mglichkeit. Die ambitionierten EU-Klimaziele fir

2030 und dariiber hinaus werden die Mobilitatswende in Osterreich massiv unterstiitzen.

1.1 Vom Ziel her gedacht: Der Backcasting-Ansatz des
Mobilitatsmasterplans 2030

Die Klimaneutralitdt 2040 im Verkehrssektor zu erreichen, ist ein Jahrhundertprojekt. Mit
dem Zielbild 2040 wurde eine wiinschenswerte Zukunft gezeichnet, die als Basis fir die
Planungsmethode Backcasting — vom Ziel her denken — dient. Denn in der Konzeption
fir diesen Mobilitadtsmasterplan 2030 wurde schnell klar, es braucht ein verbindendes
Element das das Zielbild 2040 mit der Gegenwart von heute verbindet. Ein Hochrechnen
auf Basis vergangener und heutiger Trends konnte dem Anspruch dieses Jahrhundert-
projekts — die Klimaneutralitdt 2040 zu erreichen - alleine nicht gerecht werden. Die
Notwendigkeit der Dekarbonisierung bis 2040 verdeutlicht, dass es nicht nur Prognosen
dariiber braucht, wie sich Verkehr entwickeln wird, sondern klare Konzepte, die die Er-
reichung des Ziels sicherstellen.

Ausgangspunkt des Mobilitdtsmasterplans 2030 ist deshalb ein Backcasting-
Modell, das von einem sinnvollen Mix aus Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und
Effizienzverbesserung bei den einzelnen Verkehrstrégern ausgeht und einen deutlichen
Anstieg der Energieeffizienz des gesamten Verkehrssystems innerhalb des zur Verfiigung
stehenden CO,-Budgets hinterlegt. Hierfir wurden anhand von Studien (beispielsweise
des Projektes Transition 2040 des Umweltbundesamtes im Auftrag des BMK) Einsch&tzun-

gen von Fachleuten und Plausibilitatsiiberlegungen — wie zum Beispiel zu Verkehrs- und



Transportleistungen, Besetzungsgraden, Endenergieverbrauch oder Modal Split-Grenzen
definiert, innerhalb derer sich die Verkehrsnachfrage weiterentwickelt.

Die Stellschrauben Vermeiden, Verlagern und Verbessern wurden so variiert, dass
sich ein plausibler Zustand fiir ein nachhaltig CO_-freies Verkehrssystem einstellt und
klare MaBnahmen abgeleitet werden kénnen. Die genannten Zahlen sind als Indikatoren
fur die Dimensionen und die Richtung von Verdnderungen zu sehen. Zwei wesentliche

begrenzende Faktoren im System wurden definiert:

* Infrastruktur Schiene und Verlagerungspotenziale: Infrastrukturprojekte haben
lange Vorlaufzeiten und verfiigbare jéhrliche Errichtungskapazitéten begrenzen
sowohl die Geschwindigkeit in der Umsetzung als auch das Gesamtvolumen
der Projekte. Ebenso gibt es 6kologische Grenzen wie den Flachenverbrauch
mit ebenso besonders ambitionierten Zielen, wie die Bodenversiegelung auf 2,5
Hektar pro Tag zu begrenzen. Dariiber hinaus sind Anderungen in der Raum-
struktur nur in begrenztem MaBe mdglich. Auch die Verlagerung zwischen den
Verkehrstréagern weist Grenzen auf, beispielsweise bei komplexen Abfolgen von
Mobilitatsaktivitaten im Personen- und Gterverkehr.

+  Verfligbarkeit an erneuerbarer Energie: Die Verfiigbarkeit erneuerbarer Energie
wird in Zukunft ein entscheidender Faktor sein, um die Klimaneutralitat im Ver-
kehrssektor zu erreichen. Gleichzeitig ist die aus dsterreichischer Erzeugung
nachhaltig und CO_-frei bereitgestellte Primérenergiemenge begrenzt (vergleiche
hierzu Kapitel 4.2). Die 2040 zur Verfigung stehende Energie entspricht circa
einem Drittel der heute im Landverkehr verbrauchten Energiemenge, wobei
hierfir trotz hoher Effizienzsteigerungen enorme Anstrengungen im Ausbau der
erneuerbaren Energien insbesondere im Zeitraum 2030 bis 2040 nétig sind. Es
braucht somit Anderungen in allen Bereichen des Verkehrssystems: in der Infra-
struktur, den Verkehrsmitteln, der Raumstruktur, unserem Verhalten und unseren

Einstellungen.

Trotz der dargelegten Grenzen ist eine weitere Verlagerung méglich und notwendig.
Neben zahlreichen verkehrlichen Argumenten wie geringer Platzbedarf in dicht besiedel-
ten R&umen kombiniert mit hoher Kapazitaten, Reisekomfort, kiirzere Reisezeit auf der
Langstrecke und der Stau- und Unfallvermeidung ist besonders die Energieeffizienz ein
wesentlicher Parameter, der fir leistungsfahige 6ffentliche Verkehrsmittel spricht. Trotz
einer weitgehenden Elektrifizierung der StraBe wird die elektrifizierte Schiene, sowohl
im Personenverkehr als auch im Giterverkehr, weiterhin zu den energieeffizientesten
Formen der Beférderung zéhlen.

Die Energieeffizienz der einzelnen Verkehrsmittel hdngt naturgem&B stark von
den Einsatzbedingungen und vor allem von den Auslastungsgraden ab. Dennoch benétigt
der Personenverkehr auf der Schiene im Durchschnitt nur etwas mehr als die Halfte (55
Prozent) der Energie pro Reisenden als ein batteriebetriebener PKW. Beim Gliterverkehr

ist die Spanne noch gréBer: Eine Tonne, die auf der Bahn transportiert wird, benétigt



Abbildung 1 Entwicklung von
Personen- und Guterverkehr
in Prozent
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im Schnitt nicht einmal ein Drittel der Energie, die mit einem maximal effizienten E-LKW
mit Oberleitung bendtigt wird". Dies zeigt, dass eine Verlagerung auf die Schiene und

dem &ffentlichen Verkehr weiterhin sinnvoll und wichtig ist.

Backcasting-Ergebnis (1)

Es braucht eine Trendumkehr weg vom bisherigen Verkehrswachstum des
Personen- und Giiterverkehrs. Eine deutliche Entkoppelung von Giterverkehrs-
und Wirtschaftswachstum ist notwendig. Eine Fortsetzung der historischen
Steigerungsraten in der Verkehrs- und Transportleistung ist zukiinftig mit der

Klimaneutralitdt 2040 nicht vereinbar.

Eine Modellannahme ist, dass sich Personen- und Giterverkehr ein geringes, mégliches
Wachstumspotenzial teilen: Ein nur in geringem Ausmal steigender Aufwand fiir Perso-
nenmobilitdt — und damit bei steigender Einwohnerzahl ein Riickgang der Verkehrsleistung
pro Kopf — ermdglicht ein moderates Anwachsen des Gutertransports. Dies erfordert
eine deutliche Entkoppelung von Giterverkehrs- und Wirtschaftswachstum (,Besinnen
auf die Region®, Kreislaufwirtschaft) durch eine Trendumkehr, die durch die Umsetzung
von Kostenwahrheit und Anderungen in der Raumstruktur, im Verhalten und im Bereich

der Digitalisierung getrieben wird.

Entwicklung von Personen- und Giterverkehrsleistung in Prozent
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Abbildung 1 zeigt, dass die Verkehrsleistung in einem ausbalancierten Szenario im

Personen- und Guterverkehr geringfligig steigen kann.

Spezifische Energieeffizienz-Analyse der SCHIG, basierend auf unterschiedlichen Einsatzbe-
dingungen und Auslastungsgraden



Backcasting-Ergebnis (2)

Die Verlagerung zur Schiene und zum &ffentlichen Verkehr muss weiterhin prio-
ritdr weiterverfolgt und vorhandene Verlagerungspotentiale gehoben werden.
Sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr wird durch zusétzliche Kapazi-
téten und eine bessere Angebotsqualitdt mehr Verlagerung méglich. In den
ndchsten Jahren ist auf der Schiene mit einer solchen Angebotsverbesserung
durch verschiedene innovative MaBnahmen (Digitalisierung, Automatisierung,

Digitale Kupplung) zu rechnen.

Im Personenverkehr besteht durch neue Technologien und Mobilitatsservices ein groBes
Potenzial fur Verlagerungen von PKW-Fahrten zu einer neuen Form der Multimodalit&t mit
gedndertem Mobilitdtsverhalten. Auch das Potenzial der aktiven Mobilitat ist bei weitem
noch nicht ausgeschépft. Dariiber hinaus muss der Ausbau des gesamten &ffentlichen
Verkehrs weiter forciert und beim motorisierten Individualverkehr eine Trendwende

geschafft werden.

. . o Abbildung 2 Entwicklung des
Zurickgelegte Personenkilometer in Millionen

- KW Personenverkehrs
80.000 e sonst OV
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Abbildung 2 zeigt, dass der Verkehrsaufwand fiir Personenmobilitét auf der StraBBe (PKW)
deutlich sinken muss. Die restlichen Verkehrsmodi des Umweltverbunds kdnnen diese
Licke gemeinsam schlieBen, wodurch es insgesamt zu einer geringen Steigerung der
Personenverkehrsleistung kommt. Die Verschiebung der Anteile der Verkehrsmodi im

Personenverkehr werden in Tabelle 1im Detail dargestellt.

1



Abbildung 3 Modal Split im
Personenverkehr nach Wegen

12

Tabelle 1 Modal Split im Personenverkehr nach zurlickgelegten Personenkilometern in

Prozent
2018 2040
Motorisierter Individualverkehr 70 % 54 %
Offentlicher Verkehr 27 % 40 %
Aktive Mobilitat 3% 6%

Tabelle 2 Modal Split im Personenverkehr nach Wegen in Prozent

2018 2040
Motorisierter Individualverkehr 61% 42 %
Offentlicher Verkehr 16 % 23 %
Aktive Mobilitat 23 % 35%
davon Rad 7% 13 %
davon zu FuB 16 % 22 %

Modal Split im Personenverkehr nach Wegen

2018

Zu FuB

M Rad
B Offentlicher
Verkehr

B Motorisierter
Individualverkehr

Im Gliterverkehr ist eine Verlagerung von der StraBBe auf die Schiene oder Wasserstral3e
auf kurzen bis mittleren Strecken schwer (beziehungsweise nur in spezifischen Markt-
segmenten) méglich: Der Strukturwandel der Industrie aber auch der Umbau auf ein
nachhaltiges Energiesystem lassen einen Riickgang schienenaffiner Transporte erwarten
(zum Beispiel bei Mineraldltransporten). Die Rollende LandstraBe (RolLa) ist jedoch auch
auf kurzen Strecken effizient einsetzbar und eignet sich auch fir Kleinunternehmen ohne
Logistikumstellung und ohne Zusatzinvestitionen als nutzbare Alternative zum reinen
StraBenglterverkehr. Im Langstreckenverkehr sind weitere MaBnahmen zur Verlagerung

auf die Schiene und WasserstraBBe notwendig, sinnvoll und méglich.



Guterverkehrsleistung in Millionen Tonnenkilometer
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Abbildung 4 zeigt eine praktisch konstante Guterverkehrsleistung auf der StraBe und
einen Uberproportionalen Zuwachs auf der Schiene. Ebenso ist eine Steigerung auf der
WasserstraBe hinterlegt. Die Verschiebung der Anteile der Verkehrsmodi im Giiterverkehr
werden in Tabelle 3 im Detail dargestellt. Besonders im Giiterverkehr besteht ein groBer
Unterschied darin, ob MaBnahmen nur in Osterreich oder im EU-weiten Gleichklang

gesetzt werden. Letzteres ist bei der Abbildung unterstellt.

Tabelle 3 Modal Split im Guterverkehr nach Transportleistung (Tonnenkilometer)

2018 2040/2040 EU-Gleichklang
StraBe 67 % 63%-57%
Schiene 31 % 34%-40 %
WasserstraBle 2% 3%

Der Anteil des Schienengiiterverkehrs an der gesamten Giterverkehrsleistung hat eine
zentrale Bedeutung: je héher dieser ausfallt, desto mehr (oder weitere) Beférderungen
von Gitern sind mit derselben Menge an eingesetzter Energie méglich. Dabei ist zu be-
achten, dass 80 Prozent der Transportleistungen im Schienengiiterverkehr in Osterreich
grenziiberschreitende Verkehre betreffen. Osterreichs Méglichkeiten, den Schienen-
guterverkehr attraktiver zu gestalten, sind daher begrenzt. Isolierte Anstrengungen
Osterreichs alleine werden nur ein geringfiigiges Ansteigen des Modal Split erméglichen.
Eine deutliche Anhebung des Modal Split, etwa auf das im Gesamtverkehrsplan 2012
formulierte 40-Prozent-Ziel kann nur im europé&ischen Einklang gelingen: Durch dringend
erforderliche Effizienzsteigerungen im internationalen Schienengiterverkehr oder die
Einfiihrung einer umfassenden Kostenwahrheit bei allen Verkehrstragern. Auch bei ins-
gesamt stérker steigender Guterverkehrsleistung muss das System Bahn gewahrleisten,

den 40 Prozent Anteil am Modal Split halten zu kénnen.

Abbildung 4 Entwicklung der

Guterverkehrsleistungen

13



Abbildung 5 Rolle der unter-
schiedlichen Antriebstechno-
logien und deren Effizienz im
Personenverkehr;

Quelle: UBA; 2020; Path2Ze-
roCarbonTrans; projekte.ffg.
at/projekt/3282946
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Dies gelingt durch entsprechende Kapazitdtsausbauten am System Bahn, um diese

hdheren Transportleistungen abbilden zu kénnen.

Backcasting-Ergebnis (3)

Es braucht maximale Effizienz in den Technologien, da die verfiigbare Menge
an erneuerbarer Energie begrenzt ist. Die erforderliche Nullemissions-Infra-

struktur muss rechtzeitig verfiigbar sein, dafiir ist eine klare Roadmap erfor-
derlich.

Fur ein nachhaltig CO,-freies Verkehrssystems ist zusétzlich eine Effizienzsteigerung
innerhalb der Verkehrstréger, einschlieBlich Schienen- und Schifffahrtsverkehr, als auch
in der gesamten multimodalen Transportkette notwendig. Das schlieBt die Wahl der
Antriebstechnologien, der optimalen Infrastruktur, des technischen Fortschritts aber

auch eine Erhéhung der Auslastung mit ein.

Antriebstechnologien Personenverkehr

Effizienzgrad
69 -81% ~73% ~26% 13-25 %

<

Aktive Mobilitat Electric (Road) Infrastructure

10 km 100 km 300 km 500 km

mégliche tagliche Fahrstrecke in km

In Abbildung 5 wird fiir den Personenverkehr dargestellt, dass fiir kurze Wege aktive
Mobilitat am effizientesten ist. Fiir PKW sind batterieelektrische Systeme aus heutiger
Sicht die effizienteste Technologie. Dariiber hinaus wird bei Bussen oder auch auf der
nicht elektrifizierten Schiene neben batterieelektrischen Fahrzeugen zusétzlich Wasser-
stoff zum Einsatz kommen. Im Fernverkehr ist ein Electric Road System - also eine Infra-
struktur fir Aufladesysteme am héherrangigen StraBennetz — firr Reisebusse besonders
effizient. Im Schiffsverkehr sind neben Batterie und Wasserstoff auch erneuerbar syn-

thetische Kraftstoffe eine Option.



Diese flissigen erneuerbaren Kraftstoffe sind aus heutiger Sicht auch die wahrschein-
lichste Option fir einen klimaneutralen Flugverkehr, sofern das AusmaB an Flugver-
kehr stabilisiert oder reduziert werden kann, um auch die kurzfristig stark wirksamen

Nicht-CO,-Emissionen zu begrenzen.

Abbildung 6 Rolle der unter-

Antriebstechnologien Glterverkehr schiedlichen Antriebstechno-
. Effizienzgrad IO?ien und deren Effizienz im
69-81% ~73% ~26 % 13-25% Guterverkehr

Aktive Mobilitat Electric (Road) Infrastructure

10 km 100 km 300 km 500 km

mdgliche tégliche Fahrstrecke in km

Im Guterverkehr wird gemaB Abbildung 6 der Bereich bis zu rund 300 Kilometer
Tagesfahrleistung weitgehend batterieelektrisch abgewickelt werden. Fiir schwerere
Fahrzeuge und héhere Reichweiten wird zus&tzlich Wasserstoff eine Rolle spielen. Im
Transitbereich gibt es, bis auf den besonders effizienten Giiterverkehr auf der elektri-
fizierten Schiene, in Europa zahlreiche Aktivitaten in Richtung Electric Road Systeme,
die Oberleitung erscheint hier neben den anderen emissionsfreien Technologien als
aussichtsreiche technologische Option. Fiir Schiffe und Flugzeuge im Giiterverkehr gilt
technologisch dasselbe wie im Personenverkehr: Hier gibt es, abgesehen von einigen
Nischen fir Batterie- und Wasserstoffanwendungen, am ehesten ein Einsatzgebiet fur

erneuerbare und klimaneutrale Kraftstoffe.

Backcasting-Fazit

Der Mobilitatsmasterplan 2030 schafft die notwendige Planungssicherheit fiir
alle Akteurinnen und Akteure, um sich rechtzeitig auf den Pfad in Richtung
Klimaneutralitdt 2040 einzustellen. Im Sinne dieser Planungssicherheit missen
alle zukiinftigen Projekte und Investitionen auf ihre Ubereinstimmung mit dem
Pariser Klimavertrag tiberprift und gemeinsam entwickelt und umgesetzt

werden.

15



Abbildung 8 Zielpfad zur
Klimaneutralitat im Verkehr
bis 2040
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1.2 Zielsetzungen des Mobilitdtsmasterplans 2030

Das gesamtstaatliche Klimaziel fir den Verkehr ist die verbindliche Handlungsanleitung,
an der sich die strategische Planung aller Verkehrstréger ausrichten muss. Zur Erreichung
der Klimaneutralitdt 2040 miissen die CO,-Emissionen des Verkehrs von circa 24 Millionen
tCO,eq (Stand 2019)? bis 2040 auf nahezu null tCO,eq reduziert werden.?

Einem linearen Reduktionspfad folgend bedeutet dies, dass auch das bisherige Sektor-
ziel von 15,7 Millionen tCO,eq in 2030 aus der ,#mission2030 Klima- und Energiestra-
tegie* unterschritten werden muss. Dieser angepasste Reduktionspfad wird im neuen
Klimaschutzgesetz definiert, im Zusammenspiel mit dem héheren Ambitionsniveau des
European Green Deals.*

Der klimaneutrale Verkehr gelingt mit der Verkehrswende (Vermeiden, Verlagern)
und der Energiewende im Verkehr (Verbessern mit Phase-Out fossiler Energietrager
und 100 Prozent erneuerbare Energie im Verkehr). Beides zusammen umschreibt die
notwendige Mobilitatswende fir das zukiinftige Mobilitatssystem 2040.

Im Personenverkehr wird das Ziel durch einen gegeniiber den bisherigen Planun-
gen und Konzepten deutlich gesteigerten Ausbau des &ffentlich zugénglichen Verkehrs
fur alle Siedlungsrdume, den massiven Ausbau und die Umwidmung von Verkehrsflachen
fur den Rad- und FuBverkehr sowie den ambitionierten Umstieg auf emissionsfreie Fahr-

zeugtechnologien erreicht.

Zielpfad zur Klimaneutralitat im Verkehr bis 2040

‘ermeidung.van.Parsonenverkebrsleistung. Verlagetung.zur. aktiven
Mobilitat und zum &ffentlichen Verkehr, Erh6hung des @ Besetzungsgrades

Technologie MIV.
100 % Elektrifizierung des Bestandes an
PXW. und mat. eicaédern his 2040,

Technologie Nutzfahrzeuge (inkl. Busse)
100 % Klimaneutralitat durch Elektrifizierung oder

Q den Einsatz klimaneutraler Kraftstoffe bis 2040
— Sonstiges
Giiterverkehr Rahmenbedingungen Elektrifizierung Bahn, Entfall nat. Flug,
Verlagerung von Giiterverkehr auf die Schiene, klimaneutrale Kraftstoffe am Wasser
Reduktion von.GV. durch_effizientare Logistik
‘Regionalitét etc. -5 04

Kraftstoffexport
vollsténdige Beseitigung
des Exports von Kraftstoff
in Fahrzeugtanks

2019

Quellen
2019: Osterreichische Luftschadstoffinventur 1995-2019, Umweltbundesamt 2021
Zielpfad bis 2040: Klimaneutralitét im Verkehr — Transition Mobility 2040, Umweltbundesamt 2021

2 UBA; THG-Bilanz 2019; umweltbundesamt.at/news210119

3 In der Treibhausgasbilanz fiir den Nichtemissionshandel sind im Sektor Verkehr der inter-
nationale Flugverkehr als auch Offroad Fahrzeuge (Traktoren, Baumaschinen et cetera)
nicht erfasst. Dennoch werden diese Bereiche im Mobilitdtsmasterplan 2030 diskutiert und
ebenfalls auf das Ziel der Klimaneutralitdt 2040 ausgerichtet.

4 Vorbehaltlich des Zielpfades gemaB Klimaschutzgesetz



Im Guterverkehr wird das Ziel durch mehr Kostenwahrheit zwischen den Verkehrstragern
(zum Beispiel StraBe und Schiene) und damit hdherer Effizienz in den Transportketten
sowie der Stérkung der Regionalitat erreicht. Dies wird ergénzt um entschlossene Mal3-
nahmen gegen den Tanktourismus: Bei Mineral8lprodukten liegen die Steuersétze derzeit
weitgehend unter jenen der Nachbarstaaten, wodurch ein relevanter Anteil der im Inland
abgesetzten Mengen an (im Wesentlichen) Dieselkraftstoff im Ausland verbraucht wird
(Kraftstoffexport im Fahrzeugtank) und daher spezifisch nationale MaBBnahmen nicht
greifen® Das kommende Jahrzehnt ist im Giiterverkehr entscheidend fiir den Umstieg
auf klimaneutrale Technologien, da bis 2030 die Infrastrukturentscheidungen dafir ge-
troffen werden missen — auf den Transitrouten in Abstimmung mit unseren européischen
Partnern. Der Schienengiiterverkehr aber auch die Binnenschifffahrt weisen trotz einer
Dekarbonisierung des StraBenverkehrs deutliche Vorteile bei der Energieeffizienz auf. Es
braucht eine Steigerung der Attraktivitdt und der Zuverlassigkeit damit diese Vorteile

vom Markt angenommen werden.

1.3 Der Beitrag von Forschung, Innovation und Digitali-
sierung

Forschung, Innovation und Digitalisierung helfen, neue Kréfte fiir den notwendigen Ver-
anderungsprozess zu mobilisieren und zu biindeln. Osterreichische Unternehmen erhéhen
ihre Innovationsleistung fur einen klimaneutralen Mobilitatssektor. Fiir Entscheidungs-
trégerinnen und Entscheidungstréger in den Bundesléndern, Stadten und Gemeinden
erdffnen sich neue Handlungsoptionen. Biirgerinnen und Birger werden fiir die aktive
Mitgestaltung mobilisiert und bef&higt. Forschung, Innovation und Digitalisierung sind
damit wesentliche Eckpfeiler fir das Gelingen der Mobilitdtswende und werden in den
Hauptkapiteln Vermeiden / Verlagern / Verbessern jeweils gesondert angefiihrt.
Durch Férderung von Forschung, Technologie und Innovation (FTI) entstehen
neue Ldsungen zum Erreichen der Klimaneutralitdt 2040. In ihrer Vielfalt eréffnet FTI
neue Lésungswege zur umweltfreundlichen, leistbaren Mobilitat in Stadt und Land. Zu-
satzlich entsteht Raum fiir neue Ideen, Unkonventionelles und radikal Neues. FTI liefert
Grundlagen, Werkzeuge und Kompetenzen, um auf Basis tatsédchlicher Auswirkungen
und unter Beriicksichtigung potenzieller Nebenwirkungen im Gesamtsystem, die mobili-
tétsrelevanten Strategien und MaBnahmen besser umzusetzen. Durch eine innovations-
orientierte Beschaffung erméglicht der &ffentliche Sektor, dass neue Mobilitatslésungen

in die Umsetzung gelangen und Wirkung entfalten.

5 Die CO,eq BezugsgroBe fiir den Verkehr basiert auf Betankungsmengen in Osterreich. Das
dsterreichische Klimaziel fiir den Sektor Verkehr leitet sich von dieser BemessungsgréBe
- und damit einem hdheren Niveau, als unmittelbar beeinflussbar — ab. Eine gesonderte
Zielsetzung zur Bereinigung dieses Effektes ist daher erforderlich.
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Digitalisierung bildet die Basis fir das Verstdndnis des Mobilitatssystems und seiner
Stréme und ist damit zentrales Element einer umweltfreundlichen und zukunftsweisenden
Mobilitat. Digitalisierung umfasst die multimodale, vernetzte, kooperative und automa-
tisierte Mobilitat, Soft- und Hardware und Datenmanagement, digitale Infrastrukturen
und auch die entsprechende digitale Vernetzung von Sektoren und Lebensbereichen.
Ein Ergebnis ist das Generieren und Nutzbarmachen von Daten fiir Planung und Ent-
scheidungsfindung fir Politik, Planung, Wirtschaft und Forschung durch bessere Infor-
mationen und Steuerung hinsichtlich Verkehrsnutzung, Mobilitétsverhalten und neuen
Mobilitdtsangeboten. Digitalisierung und Automatisierung muss speziell die Schiene ins
21. Jahrhundert holen.

Dartiber hinaus gilt es, den Zielsetzungen entsprechende Entscheidungsgrund-
lagen aufzubauen und somit evidenzbasiertes Handeln zu stérken. Zentralen Stellenwert
nimmt die klare Definition von Datenanforderungen fiir das Adressieren spezifischer Ziele
ein. Diese soll auch Grundlage fiir eine datenbasierte Governance sein.

Es gilt, Erkenntnisse und Gelerntes aus FTI Initiativen und Projekten verstérkt in
die Praxis zu bringen. Dazu braucht es einen klaren Bezug zur Wirksamkeit der gesetz-
ten MaBnahmen und das Schaffen von Rahmenbedingungen, um rasches Lernen und
Experimentieren sowie die Skalierung und Adaptierung an regionale Anforderungen

sicherzustellen.

Pyramide einer klimaneutralen und nachhaltigen Mobilitat

Auch der verbleibende Verkehr muss verbessert werden,

0 um den Energieverbrauch zu reduzieren. Von entscheidender
ﬁ Bedeutung ist dabei der energieeffiziente Elektroantrieb.
Verbesserung

Verkehr und Transport, der sich nicht vermeiden |&sst,

E==Li| sollte auf umweltfreundliche Verkehrs- und Transportmittel
(% 5 (zum Beispiel Fahrrad, Bus und Bahn) verlagert werden.

Verlagerung

Der umweltfreundlichste Verkehr und Transport ist jener,
der ganz vermieden werden kann. Mit einer nachhaltigen

o= Standort- und Raumplanung der kurzen Wege, aber auch
@: qf& )%.l—_/ mit Telearbeit oder der Bildung von Fahrgemeinschaften,
sowie durch regionale Produktions- und Handels-
Vermeidung verflechtungen mit kurzen Transportwegen, l&sst sich

Abbildung 9 Pyramide einer
klimaneutralen und nachhal-
tigen Mobilitat
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Leitprinzipien einer klimaneutralen und nachhaltigen Mobilit&t: Suffizienz -
Konsistenz — Effizienz

Das Suffizienzprinzip adressiert notwendige Verhaltensdnderungen (Mobilitats-
nachfrage) im Sinne einer Verkehrsvermeidung. Die Konsistenzstrategie for-
ciert den Einsatz regenerativer Energie im Verkehrssystem. Das Effizienzprinzip
besagt, mit einem geringeren Einsatz an Energie, Raum, Transportkapazitaten
und anderen Ressourcen dasselbe Ziel zu erreichen, sowie durch regionale

Produktions- und Handelsverflechtungen mit kurzen Transportwegen.

Das erste Prinzip geht in Richtung Vermeiden, die beiden weiteren Prinzipien
adressieren technologische MaBnahmen (Mobilitdtsangebot, Fahrzeuge und
Infrastruktur) im Sinne von Verlagern und Verbessern. Erst das Zusammen-
wirken dieser drei Strategien (Vermeiden, Verlagern, Verbessern) erzielt die
gréBtmégliche Wirkung und minimiert unerwiinschte Nebenwirkungen im

Gesamtsystem wie zum Beispiel Rebound-Effekte.
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21 Ziele

In den letzten 20 Jahren ist der Aufwand zur Deckung der Mobilitdtsbedirfnisse in Form
zuriickgelegter Personenkilometer um mehr als 30 Prozent und die Giiterverkehrsleistung
um mehr als 70 Prozent gestiegen. Damit in den ndchsten 20 Jahren das heutige Niveau

anndhernd gehalten werden kann, missen folgende Ziele verfolgt werden.

Personenverkehr
+ Die Personenverkehrsleistung muss annédhernd konstant gehalten werden. Durch
das Bevdlkerungswachstum entspricht das einer leichten Reduktion der Verkehrs-

leistung von bisher 13,8 auf etwa 12,3 Kilometer pro Person und Tag.

Giiterverkehr

- Die Wirtschaftsentwicklung und der Aufwand fiir Gitertransporte miissen ent-
koppelt werden. Bei einem angenommenen Wirtschaftswachstum von 40 Prozent
bis zum Jahr 2040, ist es das Ziel, dass die Guterverkehrsleistung nur moderat um

bis zu 10 Prozent zunimmt.

2.2 Personenverkehr

Mobilitat wird stark durch die Raumstruktur beeinflusst: Die Verteilung der Aufenthalts-
orte von Menschen und die Verkehrsinfrastruktur beeinflussen Wegeléngen und Verkehrs-
mittelwahl beziehungsweise den notwendigen Verkehrsaufwand im Sinne von (motorisiert
zuriickgelegten) Wegen. Umgekehrt beeinflussen Mobilitdtsbediirfnisse wiederum die
Raumstruktur. Eine moderne und ressourcensparende Raumplanung bewirkt langfristig
eine Transformation der Strukturen und damit eine Reduktion der Verkehrsnachfrage.
ErfahrungsgemaB erfordert jede bauliche Transformation sehr lange Zeitrdume. Daher
sind bereits heute klimafreundliche Raumordnungs- und Verkehrsregelungen wichtig, die
frihzeitig verkehrsvermeidende Siedlungsstrukturen schaffen, um nicht durch weitere
Zersiedelung Mobilitdtszwange fortzuschreiben und damit den kinftigen Handlungs-
spielraum zur Verkehrsvermeidung und Verlagerung auf aktive Mobilitét sowie auf den
6ffentlichen Verkehr einzuengen.

Die im internationalen Vergleich hohe Zersiedelung in Osterreich zeigt auBer-
dem, dass die bestehende rechtliche Situation der hoheits- und ordnungspolitischen
Kompetenzen in der Raumordnung kein addquates Werkzeug bietet. Deshalb sind zu
einer koordinierten und zielgerichteten Beeinflussung der Siedlungsentwicklung auch
Mitwirkungsrechte des Bundes wiinschenswert. Die Raumplanung kann durch fiskali-
sche LenkungsmaBnahmen des Bundes ergénzt werden: Beispielsweise mit Verkehrs-
anschlussabgaben oder einer Bindung von Bundesbeitrdgen zu Infrastrukturprojekten
mit der Erfillung von Zielsetzungen zur Raumordnung, wie sie etwa im Rahmen des

,Osterreichischen Raumentwicklungskonzepts 2030 (OREK 2030)“ erarbeitet werden.
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Die Bundespolitik setzt deshalb auf eine neue Klimapartnerschaft mit den Bundeslén-
dern, Stadten und Gemeinden. Diese Gebietskdrperschaften beteiligen sich finanziell an
MaBnahmen wie Investitionen in Bahnverkehre mit Gberwiegend regionalem Nutzen, in
die aktive Mobilitat, Haltestellen, Park&Ride Anlagen oder Ladrmschutz. Der Bund kann
kiinftig Beitrage an spezifische Eignungskriterien kniipfen. Dies kann beispielsweise ein
Raum- und Mobilitdtsmanagement sein, um mit den Instrumenten des Landes oder der
Gemeinde zur Erreichung der Klimaziele beizutragen. Ebenso kann der Bund kinftig
Mobilitatsférderungen fir Lander- und Gemeindeprojekte an eine Klimapartnerschaft
koppeln.

Regionen, Stédte und Gemeinden haben durch nachhaltige Landes-, Regional-,
Stadt- sowie Verkehrsplanungen die Méglichkeit, wesentliche Rahmenbedingungen
fur eine verkehrsvermeidende und damit klimagerechte Mobilitdt zu schaffen, unter

anderem durch:

* Eine ,Stadt* der kurzen Wege (,15-Minuten Stadt")

*  Neuverteilung des &ffentlichen Raums

+  Attraktivierung von Ortszentren und des &ffentlichen Raums

+  Zukunftsweisende Formen der Verkehrsberuhigung (zum Beispiel Superblocks)

*  Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung

¢ Einfahrtsbeschréankungen und Verbote/Gebote

+ MaBnahmen zur Klimawandelanpassung (zum Beispiel verstérkte Begriinung, Ent-
siegelung, sonnengeschiitzte Gehwege oder Arkaden)

+ Ersatz der monomodalen Verpflichtung zum Bau von KFZ-Stellplatzen durch die
Umsetzung eines multimodalen klimafreundlichen Mobilitdtsmanagements

*  Konsequente Umsetzung nachhaltiger urbaner Mobilitats- und Logistikpléne
(SUMP/SULP)

MaBnahmen zur Vermeidung des motorisierten Verkehrs fithren zu mehr aktiver Mobilit&t
bei kurzen Distanzen und reduzieren Zwénge zur Beniitzung eines PKW. Dafir ist eine
Integration der Bedurfnisse des Gehens und Radfahrens in die Raumordnung und die
Bebauungs- und Siedlungsplanung der Lander, Stddte und Gemeinden notwendig. Auch

durch virtuelle Mobilitat und Digitalisierung kdnnen physische Wege eingespart werden.

Home-Office hat Potenzial fiir die Reduktion des Pendelverkehrs

Die Covid-19-Pandemie hat gezeigt, dass durch Digitalisierung mehr Arbeit vom her-
kémmlichen Standort entkoppelt und von zu Hause aus geleistet werden kann, als
bisher praktiziert. Home-Office hat Potenzial, durch weniger zuriickgelegte Wege die
Emissionen des Personenverkehrs zu senken und kann dadurch Teil einer nachhaltigen
Verkehrswende sein. Home-Office ist jedoch nur fiir eine begrenzte Anzahl an Berufen
méglich. Es bedarf sozialvertraglicher Lésungen fiir die Arbeitnehmenden und einer

leistungsfahigen digitalen Infrastruktur fir eine flichendeckende Umsetzung.



Bei den gegenwartigen Arbeitsprozessen und -strukturen kénnte rund ein Viertel aller
Erwerbstatigen in Osterreich grundsatzlich von zu Hause arbeiten. Ein 40 Prozent Home-
Office Anteil dieses Viertels der Erwerbstétigen konnte kurzfristig rund 300.000 tCO,eq
pro Jahr einsparen, mit zusatzlichem Potenzial durch weitere Digitalisierung und Auto-
matisierung in der Arbeitswelt. Dies entspricht rund 1,4 Prozent der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen.

Die Vermeidung oder zeitliche Verlagerung von Arbeitswegen dampft Verkehrs-
spitzen und ermdéglicht eine optimierte Nutzung der Kapazitdten im Verkehrsangebot.
Gewonnene Kapazitaten sind jedoch neu zu organisieren und unerwiinschte Nebenef-
fekte (beispielsweise Rebound-Effekte in Bezug auf Zersiedelung oder Freizeitmobilitat)
miissen vermieden werden, um induzierten Mehrverkehr zu verhindern.® Hier sind die
im Zuge des Arbeitsweges (kombiniert) erledigten Wege des téglichen Bedarfs mit zu
beriicksichtigen.

Zusétzlich wird es fiir eine klimaneutrale Mobilitat ein noch viel weitergehendes
Hinterfragen von Routinen und Gewohnheiten im Verkehrsverhalten brauchen. So be-
steht ein groBes Potenzial durch die effiziente Nutzung von Videokonferenzen, die in
groBerem AusmalB den Geschéftsreiseverkehr reduzieren kénnen (insbesondere auch

im Bereich des Flugverkehrs).

2.3 Giuterverkehr

Gutertransport ist bis 2040 als zentrale Grundlage einer modernen, arbeitsteiligen
und inklusiven Volkswirtschaft klimaneutral, nachhaltig und krisenfest organisiert. Dies
sichert eine hohe Lebens- und Versorgungsqualitat der Bevélkerung. Eine erfolgreiche
Wirtschaft benétigt einen attraktiven Logistikstandort und trégt dazu bei die klima- und
umweltpolitischen Zielsetzungen zu erfiillen. Die Gutermobilitat setzt auf erneuerbare
Energie und insbesondere auf der letzten Meile der Stadtlogistik neben elektrifizierten
Antrieben auch auf Muskelkraft. Auch in der Baustellenlogistik sind emissionsfreie (elek-
trifizierte) Fahrzeuge bereits im Einsatz und kurz vor dem Markthochlauf. Koordinierte
LenkungsmaBnahmen auf européischer sowie nationaler Ebene (zum Beispiel in Form einer
Emissionsbepreisung), ein Fokus auf européische Wertschépfungsketten und effizienter
Warenaustausch innerhalb Europas regionalisieren Warenstréme und verringern damit
Transportdistanzen. Der Gesetzgeber kommuniziert friihzeitig und transparent rechtliche
Rahmenbedingungen und Zielbilder zu den Rollen, Aufgaben und Anteilen des Giiter-
verkehrs an der Gesamtmobilitat. Innovative Fertigungskonzepte (3D-Druck, bionische
Herstellungsformen, et cetera), kleinere und standardisierte Volumengiiter, langlebigere
Produkte und eine gut etablierte Reparatur- und Recyclingwirtschaft reduzieren die

Transportleistung insgesamt.

6 UBA; mipra; 2020; PoviMob; projekte.ffg.at/projekt/3300239
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Aufgrund der Vorteile bei der Energieeffizienz muss der Schienengiiterverkehr weiterhin -
und in Zukunft verstérkt - eine wichtige Rolle Gbernehmen, um insgesamt ein moderates
Guterverkehrswachstum zu erméglichen. Als Voraussetzung dafiir werden attraktive,
gut planbare Angebote auch im internationalen Schienengiterverkehr geschaffen. Dies
wird durch eine Fortfiihrung des Infrastrukturausbaus und eine umfassende européische

Zusammenarbeit méglich.

2.4 Forschung, Innovation & Digitalisierung
Verkehrssparende und digitale Lésungsansétze fir Klimaschutz im Verkehr vorantreiben.

Forschung und Innovation

Schwerpunkte fir Forschung und Innovation zur Vermeidung von Wegen und zur
Reduktion der Verkehrs- und Transportleistung sind die Erarbeitung von Grundlagen,
Technologien, Werkzeugen und Konzepten. Lésungen beriicksichtigen Klimaschutz,
Sozialvertraglichkeit, Daseinsvorsorge und Standortsicherung. Ebenso werden die Ver-
sorgung mit Produkten und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs, Produktions- und
Vertriebsméglichkeiten sowie Teilhabe am wirtschaftlichen und kulturellen Leben und

Inklusion mit einbezogen:

*  Verkehrssparende Raumstrukturen zur Sicherung der Lebens- und Standortqualitat
vor Ort

¢ Mechanismen und Praktiken zur Reduktion des Verkehrs- und Transportaufwands
(suffiziente Mobilitats- und Konsumstile)

«  Akzeptanz und Ausschépfung neuer Potenziale der virtuellen Mobilitat

Digitalisierung

Digitalisierung unterstitzt die Vermeidung von Wegen durch Entkopplung von Wirt-
schaftswachstum und Verkehrs- und Transportleistung durch energieeffiziente Orga-
nisation und Management von Personen- und Gutertransport sowie durch den Einsatz
von Substitutionstechnologien. Sie férdert die Sektorenintegration durch intelligent
vernetzte Daten und Dienste und ist somit Treiber des gesellschaftlichen und techno-

logischen Wandels:

+ Bereitstellung leistungsfahiger digitaler Infrastrukturen befahigt Biirgerinnen und
Birger, Unternehmen und die 6ffentliche Verwaltung, MaBnahmen zur Vermeidung
von Verkehrs- und Transportleistung voranzutreiben

+ Digitale Technologien sind Teil umfangreicher digital-sozialer Lésungsansé&tze um
unerwiinschte Wirkungen zu identifizieren und entgegenzusteuern, unter Beriick-

sichtigung von Datenschutzvorgaben



Digitalisierung zielt darauf ab, die Zuganglichkeit aller Nutzerinnen und Nutzer zu

klimafreundlicher Mobilitat zu verbessern, zu geringeren Gesamtkosten
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3.1 Ziele

Fir die Verlagerung auf den energieeffizienten Umweltverbund, wie die elektrifizierte
Schiene oder die aktive Mobilitét, sind séamtliche Verlagerungspotentiale zu heben. Mit
verbesserter Infrastruktur, besserer Angebotsqualitdt und den entsprechenden Rahmen-

bedingungen werden folgende Ziele verfolgt:

Personenverkehr

* Der Anteil der Verkehrsleistung im Umweltverbund steigt von derzeit 30 Prozent
um rund die Halfte auf 47 Prozent.

* Bei der Zahl der Wege muss sich das Verhaltnis praktisch umkehren: derzeit rund
60 Prozent PKW-Wege zu kiinftig 60 Prozent der Wege im Umweltverbund.

+  Verdoppelung des Radverkehranteils auf 13 Prozent der Wege bis 2030.

* Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs nach Wegen auf 42 Prozent mit

dem groBflachigen Ausbau von geteilter und Mikro-Mobilitat.

Giiterverkehr
*  Durch entsprechende européische Zusammenarbeit wird der Modal Split der
Schiene auf 40 Prozent erhéht (entspricht rund 35 Milliarden Tonnenkilometer).

+  Osterreich allein kénnte nur eine moderate Steigerung erzielen (34 Prozent).

3.2 Personenverkehr

Klimaneutraler Personenverkehr ist durch die Verfiigbarkeit von erneuerbarer Energie
und Rohstoffen fir die Energiespeicherung begrenzt und muss daher effizienter werden.
Mobilitat im &ffentlichen Verkehr, mit Fahrzeugleihsystemen oder mit Taxis ist effizienter
und ressourcenschonender. Daher wird dieser ffentlich zugéngliche Verkehr mittels
umfassendem Mikro-OV und neuartigen Car-Sharing-Systemen so gestarkt, dass ein
flachendeckendes &ffentlich zugéngliches (leistbares, sicheres und barrierefreies) Mo-
bilitdtsangebot (Mobilitdtsgarantie) im stadtischen, suburbanen und landlichen Raum
entsteht. Dadurch ist eine umfassende Mobilitét entweder ohne eigenen PKW méglich,
oder diese kann durch ein dem Bedarf angepasstes, glinstiges und energieeflizientes

E-Fahrzeug ergénzt werden.

Verkehrstréageriibergreifende strategische Planung

Verlagern muss bei der Infrastrukturplanung beginnen. Ziel ist es mit der Verlagerung
von Ressourcen und Raum vom motorisierten Individualverkehr hin zur aktiven Mobilitat
und den éffentlichen Verkehr den Umweltverbund zu stérken. Das deutlich verringerte
StraBenverkehrsaufkommen — laut Backcasting muss der Anteil des StraBenverkehrs

bis 2040 um knapp ein Viertel reduziert werden — schafft Platz fir Radschnellwege und
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Spuren fiir den éffentlichen Verkehr. Zuséatzlich werden Parkplatze zu Gehwegen und
Aufenthaltsflachen.

AuBerdem werden Projektvorhaben fir kapazitatssteigernde Neu- und Ausbauten
im hochrangigen StraBennetz und die Schaffung weiterer Garagenkapazitaten konsistent
nach Klimakriterien ausgerichtet. Der Schwerpunkt wird auf das éffentlich zugéngliche
Verkehrsangebot und die Versorgung des Verkehrssystems mit erneuerbarer Energie
gelegt. Eine Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus reduziert den Energieverbrauch
mit dem gewiinschten Nebeneffekt einer erhdhten Verkehrssicherheit und reduzierter
La&rmemissionen.

Die aufeinander abgestimmten strategischen Planungen des Bundes fir die
Bundesinfrastruktur (Bahnnetz und Netz der ASFINAG) ermdglichen das Erreichen dieser
Ziele und einer bestméglichen Multimodalitat. Aufbauend auf den Uberlegungen zum
Backcasting entwickelt die Verkehrsprognose Osterreich 2040 ein klimaneutrales Sze-
nario als Grundlage fur die Planungen fur StraBe und Schiene. Elektrifizierungsstrategien
sind darin auch bei der StraBBe ein wesentliches Thema.

Es braucht nicht nur eine Verkehrstréger-, sondern auch eine gebietskérperschaf-
tentibergreifende Planung. Wesentliche Stellhebel der Infrastrukturplanung fir eine klima-
neutrale Mobilitat liegen bei den Gemeinden und L&ndern — etwa bei der Infrastruktur fir
aktive Mobilitat, aber auch der Integration von Drehscheiben des éffentlichen Verkehrs

in die lokalen und regionalen Netze. Dies erfordert neue Partnerschaften.

Offentlicher Verkehr
Die Verkehrspolitik des Bundes verfolgt eine Stérkung des &ffentlichen Verkehrs durch

klare Zielsetzungen in den Bereichen Verkehrsangebot, Infrastruktur und Tarifgestaltung.

Verkehrsangebot

Die Erfolgsfaktoren fir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs sind neben einem hohen
Komfort in erster Linie kurze Gesamtreisezeiten durch einen einfachen Zugang zum éffent-
lichen Verkehrssystem, kurze Intervalle, optimale Anschlisse und hohe Geschwindigkeit.

Im Rahmen von Verkehrsdienstevertrdgen wird das Verkehrsangebot durch den
Bund gemeinsam mit den Bundesléndern im Einklang mit dem Ausbau der Infrastruktur
kontinuierlich ausgeweitet.

Die Einfihrung neuer und komfortabler Nacht- und Fernziige wird durch ver-
besserte grenziiberschreitende Zusammenarbeit bei der Planung, Organisation und
Finanzierung erméglicht. Mittel- bis langfristig erfolgt auch auf européischer Ebene eine
gesamthafte Planung von Infrastruktur und einem eng aufeinander abgestimmten und
vernetzten Verkehrsangebot. Attraktive Verbindungen mit Nacht- und Hochgeschwindig-
keitsziigen machen viele innereuropéische Fliige tiberflissig.

Kurzfristig werden mit vorhandener Infrastruktur und éffentlicher Verkehrsflotte
Intervalle verdichtet, Betriebszeiten verlangert und Linienfilhrungen optimiert. Mehr

StraBenraum fiir Busspuren oder separate StraBenbahngleise vermeiden eine Behinderung



des 6ffentlichen Verkehrs durch den Individualverkehr. Neue Schnellbuslinien werden
zur Entlastung und Ergénzung des Schienenverkehrs beitragen.

Ergénzend werden die Angebote an flexiblen, nicht an Fahrpléne gebundenen
Mobilitatsldsungen wie Bedarfsverkehren und praktischen Leihsystemen fiir Fahrréader
und E-Fahrzeuge an Orten des Bedarfs vervielfacht. Der Bund nimmt seine Verantwor-
tung an dieser Stelle wahr und sorgt fir betreiber- und nutzerfreundliche rechtliche und
organisatorische Rahmenbedingungen, um diesen flexiblen Angeboten rasch zum Durch-
bruch zu verhelfen. Die Kombination der &ffentlich zugénglichen Verkehrsmittel ergibt
eine flachendeckende Mobilitatsgarantie: Osterreichweit vielfaltige Fahrtmaglichkeiten

zu attraktiven Preisen und mit geringem Zeitaufwand.

Infrastruktur

Eine gut ausgebaute Infrastruktur stellt die Basis unseres Verkehrsnetzes dar. Osterreich
verfiigt Uber ein im européischen Vergleich besonders dichtes, leistungsféhiges und
modernes Schienennetz, welches das Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs bildet. Dieses
soll mit folgenden Schwerpunkten weiter ausgebaut werden, um die angestrebten An-
gebotsverbesserungen zu erméglichen.

Taktfahrplan und Reisezeiten: Verkiirzung der Fahrzeiten durch Einbettung des
Ssterreichischen Bahnnetzes in das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz und Ausbau
des straBenunabhéngigen Nahverkehrs (S-Bahn, U-Bahn, Regionalstadtbahnen) sowie
Weiterentwicklung des integrierten Taktfahrplanes (Beispiele: Ausbau der Bahnstre-
cken des TEN-V Netzes, punktuelle BeschleunigungsmaBnahmen zur Erreichung von
Taktknoten).

Kapazitatssteigernde MaBnahmen: Ermdglichung dichterer Takte und langerer
Zuge auf Grundlage der zu erwartenden Nachfrage insbesondere in den Ballungsrdumen
und im Fernverkehr sowie Verbesserung der Vertraglichkeit von Nah-, Fern- und Giiter-
verkehr (Beispiele: zwei- und selektiv mehrgleisige Streckenausbauten, Steigerung der
Kapazitat in den Bahnknoten und zusétzliche Kreuzungsbahnhéfe, Giterzugtberholgleise
nach TEN-V Standards).

Tarifgestaltung

Das Zusammenspiel von jahrlichen Fixkosten und Kosten der einzelnen Fahrt der ver-
schiedenen Verkehrsmittel sind fiir die Nutzerinnen und Nutzer von zentraler Bedeutung.
Deshalb zielt die Verkehrspolitik des Bundes darauf ab, die Nutzung eines ganzheitlichen
6ffentlichen Verkehrsangebots zu einem attraktiven Grundpreis zu erméglichen. Kinf-
tig sollen die Fixkosten fir Mobilitét sich vor allem aus der Offi-Jahreskarte zu einem
konkurrenzfahigen Preis zusammensetzen. Mit der Einfihrung des Klimatickets wird es
dafiir eine attraktive Option geben, die leistbar ist und den &ffentlichen Verkehr in ganz

Osterreich einfach zugénglich macht.
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Geteilte Mobilitat (Shared Mobility)

Nicht alle Regionen kénnen sinnvoll mit einem klassischen 6ffentlichen Verkehrsangebot
abgedeckt werden. Ein effizientes 6ffentlich zugangliches Mobilitdtsangebot bedarf einer
integrierten Planung und Finanzierung von klassischem 6ffentlichem Verkehr, Mikro-OV
und Sharing-Angeboten wie Car-, Bike-, Cargobike-, Scooter- und Ride-Sharing. Fir
diese flexiblen Verkehrsangebote wird eine dsterreichweite ,Shared Mobility Strategie”
erarbeitet. Diese baut auf der Zusammenarbeit von Bund, L&ndern, Regionen und Ge-
meinden sowie einem regelmaBigen Austausch mit 6ffentlichen und privaten Anbietern
und weiteren relevanten Stakeholdern auf.

Eine evidenzbasierte Planung mittels Erhebung des regionalen Bedarfs zusammen
mit Gemeinden und Regionen sowie Planungstools wie Giiteklassen des &ffentlichen Ver-
kehrs tragen zur optimalen Gestaltung des Mobilitdtsangebots bei. Experimentierklauseln
und -rdume bieten sichere rechtliche und férdertechnische Rahmenbedingungen und
erméglichen Raum zum Ausprobieren. Damit kénnen innovative neue Mobilitatsdienste
(zum Beispiel Fahrzeuge, Organisationsformen, Antriebskonzepte, Verkehrsverlaufe) im
realen Umfeld getestet und weiterentwickelt werden.

Allen voran benétigen die Anbieter von neuen Mobilitatsdienstleistungen (insbe-
sondere gemeinwohlorientierte Mikro-OV und Car-Sharing-Angebote) Rechtssicherheit.
Eine rechtliche Verankerung von Angebotsdefinitionen (insbesondere Car-Sharing) und
eine einheitliche nationale Kennzeichnungssymbolik erméglichen es, neuen Services
Stellplatze auf (6ffentlichen) Flachen zur Verfigung zu stellen. Grundlegende Quali-
tatsstandards werden auf Bundesebene festgelegt und als Kriterium zur Integration in
Auskunfts- und Tarifsysteme herangezogen. Damit soll die Vereinbarkeit mit bestehenden
Zielsetzungen (zum Beispiel Dekarbonisierung) sichergestellt werden.

Durch die Integration neuer Services in der Verkehrslenkung (Routing) und im
Ticketverkauf (Ticketing) sollen mit einem Ticket mehrere Verkehrsdienstleister — von
Mikro-OV bis Schienenfernverkehr — genutzt werden kénnen. Dies setzt die Einbindung
in das klassische Angebots- und Tarifsystem der Verkehrsbetriebe/-verbiinde und be-
stehende beziehungsweise zukiinftige Vertriebsplattformen voraus.

Mobilitdtsdaten bilden die Basis fir eine Digitalisierung von Services. Ver-
schiedene Mobilitdtsangebote bedienen sich derzeit unterschiedlicher Systeme. Zur
technischen Integration neuer Services sind Vorgaben zu Datenformaten, der verpflich-
tenden Bereitstellung von Daten und offener Schnittstellen erforderlich. Die Integration
neuer Services kann tUber dffentliches Mobilitdts(daten)management gesteuert werden.
Regelm&Big erhobene Daten samt européisch akkordierter Kennzahlen erméglichen die
Darstellung von Entwicklungen und Evaluierung von MaBnahmen.

Multimodale Mobilitatsknotenpunkte fungieren in der Stadt, im Stadtumland und
am Land als Drehscheiben. Diese bieten eine erhdhte Umsteigequalitat, verbesserte
Fahrgastinformationssysteme, Abstellflachen fiir Sharing-Angebote und andere neue
Mobilitatsdienstleistungen (zum Beispiel E-Taxis oder Mikro-OV), Lademéglichkeiten fiir
E-Fahrzeuge und Abholterminals fiir Online-Bestellungen. Fiir die Umsetzung bieten sich

bestehende Park&Ride-Flachen und angrenzende Fléchen bei entsprechendem Einzugs-



gebiet, Sichtbarkeit und Skalierbarkeit an. Stationsgebundene Sharing-Angebote sollen
dabei bestméglich an den jeweiligen Bedarf (zum Beispiel Wohnen, Arbeit, Tourismus,
Versorgung) angepasst werden. Erfolgreiche Konzepte sollen ésterreichweit in Stadten
und Ballungsrédumen ausgerollt und eine Strategie zur Entwicklung landlicher Mobilit&ts-
knotenpunkte entwickelt werden.

Der Wohnort ist als Start- und Zielort ein wichtiger Knotenpunkt in der Mobili-
t&t. Die Bauordnungen und Stellplatzverordnungen sehen vielerorts eine hohe Anzahl
verpflichtend zu errichtender PKW-Abstellplatze vor. Die dafiir bendtigten Investi-
tionssummen der Wohnbautréger sollen in nachhaltige Mobilitdtsformen flieBen. Dies
erfordert eine Anderung des bestehenden Rechtsrahmens und neue Geschaftsmodelle
im Wohnbau. Auch im Gebaudebestand sollen flexible Nachnutzungskonzepte fir leer-
stehende Garagen und Stellplatzen durch Anderungen in den Bauordnungen und im
Wohnungseigentumsgesetz forciert werden.

Die Unterstltzung von Ride-Sharing (Anhebung der zuldssigen Abgeltung, Inte-
gration in Informationssysteme) ist insbesondere im Arbeitsumfeld zur Erhdhung des

Besetzungsgrades von Bedeutung.

Aktive Mobilitat

Aktive Mobilitat ist die energieeffizienteste, klimafreundlichste, ressourcenschonendste,
gesiindeste und sicherste Fortbewegungsart und somit die nachhaltigste Form der Mobili-
tat. Eine Erhéhung des Anteiles der aktiven Mobilitat — bis 2040 ist zur Zielerreichung
mehr als eine Verdoppelung des Anteils dieser Verkehrsleistung notwendig — bringt einen
zusétzlichen Sicherheitsgewinn fir das gesamte Verkehrssystem. Aktive Mobilitat ist
platzsparend, sozial inkludierend und wirtschaftsbelebend.

Die derzeit verwendeten Mobilitdtserhebungen unterschatzen die Anteile der
aktiven Mobilitadt systematisch, da nur reine Gehwege und Radfahrten ausgewiesen
werden. Zu-, Abgangs- und Zwischenwege werden nicht gezhlt, sondern den Hauptver-
kehrsmitteln PKW oder &ffentlicher Verkehr angerechnet. Eine Reform der Erhebungen,
mit Ergdnzung von Etappenbetrachtungen, wird daher umgesetzt, um Gehen und Rad-
fahren realistischer abzubilden.

Aktive Mobilitdtsformen sind Zubringer zum 6ffentlichen Verkehr und in Stadten
und Gemeinden auf kurzen Strecken die Verkehrsmittel der Wahl, denn zu Fu3 oder mit
dem Fahrrad ist man flexibel unterwegs und oft schneller am Ziel als mit dem PKW. Rund
40 Prozent der PKW-Fahrten sind kiirzer als fiinf Kilometer und somit in Raddistanz, rund
sieben Prozent der Fahrten kirzer als einen Kilometer und somit in Gehdistanz. E-Fahr-
rader vergréBern den Aktionsradius und damit das Verlagerungspotenzial erheblich auf
zehn Kilometer oder 61 Prozent der PKW-Fahrten.

Notwendig ist eine &sterreichweite Offensive fir aktive Mobilitat. Dafir wird der
Ausbau laufender Umsetzungsinitiativen des Masterplans Gehen und des Masterplans
Radfahren sowie erfolgreicher Férderprogramme und Initiativen wie klimaaktiv mobil

fortgefihrt. Mit einer breiten Investitionsoffensive auf Bundes-, Lander- und Gemeinde-
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ebene wird der dsterreichweite Ausbau der Infrastruktur fir Rad- und FuBverkehr und
die Férderung aktiver Mobilitat koordiniert vorangetrieben.

Auf Bundesebene wird die Radverkehrsférderung fiir stadtische und regionale
Radinfrastruktur und Radschnellverbindungen sowie die FuBverkehrsférderung und die
Forcierung von Mobilitdtsmanagement fiir aktive Mobilitat im Rahmen von klimaaktiv
mobil auf hohem Niveau weiterentwickelt. Der Investitionsbedarf bis 2030 im Radverkehr
wird auf Basis eines &sterreichweiten Zielnetzes fir die Radinfrastruktur gemeinsam
mit den Bundeslandern ermittelt. Rechtliche Rahmenbedingungen wie zum Beispiel die
StraBenverkehrsordnung (StVO) und Vorschriften fir Verkehrsorganisation, Planung und
Infrastruktur werden rad- und fuBverkehrsfreundlich umgestaltet. Die Reorganisation
des Sffentlichen Raums zugunsten der aktiven Mobilitdt mit flachenhafter Verkehrs-
beruhigung, Senkung der Tempolimits auf 30 Kilometer pro Stunde innerorts und dem
Ausbau von Begegnungszonen, WohnstraBen, FuBgéngerzonen und attraktiven Rad- und
FuBwegenetzen hebt die Attraktivitat der Siedlungen und Gemeinden und stérkt die
Nahversorgung.

Offentlicher Verkehr und Mikro-OV miissen optimal im Rad- und FuBverkehr
erreichbar sein. Fahrradverleihsysteme und die Méglichkeit zur Fahrradmitnahme (dort
wo umsetzbar) werden ausgebaut. Die weitere Forcierung von E-Fahrradern und E-
Transportradern erschlieBt zuséatzliche Potenziale fiir den &ffentlichen Verkehr. Breite
Bewusstseinsbildung informiert Gber die Vorteile aktiver Mobilitdt und motiviert zum
Radfahren und Gehen. Aus- und Weiterbildungsangebote schaffen neue Berufsbilder und
Jobs im Bereich von Radfahrlehre, Fahrradtechnik oder lokale und regionale Rad- und
FuBverkehrsbeauftragte.

Ergénzend dazu sind MaBnahmen erforderlich, die die Chancengleichheit aktiver
Mobilitat im Verkehrsmittelvergleich férdern. Dazu z&hlen die Internalisierung externer
Kosten nach dem Verursacherprinzip und der Abbau umweltschddigender Subventionen
ebenso wie eine Neuverteilung des &ffentlichen Raumes und eine Angleichung der
Fahrgeschwindigkeiten insbesondere im urbanen Raum. Als Beitrag zur Gesundheits-
férderung soll neben dem Klimanutzen auch der Gesundheitsnutzen der aktiven Mobilitat
in Férder- und Infrastrukturprogrammen, der Raumordnung und im Gesundheitssektor
verstarkt in MaBnahmen Beriicksichtigung finden. Essentiell ist die Verankerung der
Férderung der aktiven Mobilitat in der Raumordnung sowie der Verkehrs- und Stadtpla-
nung, insbesondere in der Gestaltung und Verteilung des &ffentlichen Raums und durch
die Planungsprinzipien der kurzen Wege und der Nutzungsmischung.

Aktive Mobilitat erfordert damit Partnerschaften des Bundes mit Ladndern, Stadten
und Gemeinden, sowie sektoreniibergreifend mit dem Gesundheitssektor, der Klima- und
Umweltpolitik, der Raumordnung und Siedlungsplanung, sowie Unternehmen und der

Zivilgesellschaft wie NGOs und Vereine.



Mobilitat in der Tourismus- und Freizeitwirtschaft

Vermehrt werden Urlaubsdestinationen im Inland oder im ndheren Ausland gewéhlt und
verstérken Trends in Richtung Regionalitdt und einer umweltfreundlichen Anreise.” Damit
einhergehend werden nachhaltigere Mobilitdtsangebote auch vor Ort genutzt. Dieses
Verhalten gilt es im Sinne des nachhaltigen Tourismus zu stérken.

Der Radtourismus soll durch einen &sterreichweiten Ausbau der Radinfrastruktur
und flachendeckende attraktive Angebote fir Mitnahme und Verleih von Fahrradern
und E-Fahrréder weiter gestérkt werden. Im 6ffentlichen Verkehr ist eine Verbreiterung
des Fokus auf Pendlerinnen und Pendler sowie Schiilerinnen und Schiiler hin zu einem
vollwertigen, flaichendeckenden und ganzjéhrigen Mobilitdtsangebot fir Tourismus-,
Ausflugs- und Freizeitmobilitat vorzusehen.

Attraktive, klimafreundliche Mobilitatsservices fiir An- und Abreise (erste und
letzte Meile) sowie Mobilitdt vor Ort und in der Region, die sowohl Gésten als auch
Einheimischen zur Verfligung stehen, werden realisiert. Tourismusangebote, die auch
Mobilitatsleistungen enthalten und unter anderem mit Hilfe von indirekten Finanzie-
rungsmodellen (zum Beispiel tiber Tourismusabgaben, Aufschldgen auf die N&chtigung
oder Géastekarten) geschnirt werden, erhdhen die Sichtbarkeit fir nachhaltige Mobili-
tatslésungen fur Gasten und Einheimische.

Ein weiteres Ziel ist es, dass Urlaubs- und Ausflugsdestinationen und Sehenswiir-
digkeiten mit Bahn, Bus und flexiblen Mobilitatsservices sowie fiir Rad- und FuBverkehr
gut erreichbar sind. Diese Angebote sind in die nationale und regionale Tourismuswer-
bung, in die individuelle Werbung der Betriebe und Veranstalter sowie in Fahrplan- und
Verkehrsauskunftssysteme mit aufzunehmen.

Ziel ist die Implementierung von touristischem Mobilitdtsmanagement fir alle

Tourismusbetriebe und Urlaubsregionen in Osterreich.

3.3 Gluterverkehr

Der Schienengliterverkehr und die WasserstraBe sind durch ihre systembedingten
Vorteile (Massenleistungsfahigkeit, Umweltvertraglichkeit, Verkehrssicherheit, Energie-
effizienz, Resilienz) Kernelemente fiir ein nachhaltiges &sterreichisches und européisches
Guterverkehrssystem. Die Geschwindigkeit des Giitertransports auf der Schiene soll
neben Piinktlichkeit, Verlasslichkeit und Planbarkeit weiter zunehmen, vor allem auch
im internationalen Schienengiterverkehr. Gepaart mit dkonomischer und energetischer
Effizienz sollen Bahn und Binnenschiff bis 2040 zentrale Bestandteile klimaneutraler

Lieferketten werden.

7 Dieser Mobilitdtsmasterplan 2030 wurde wahrend einer Pandemie verfasst. Die damit
einhergehende, bewusste Einschréankung der Personenmobilitat betrifft ganz besonders die
Tourismus- und Freizeitwirtschaft.
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Lésungen umfassen den Einzelwagenladungsverkehr, welcher in Osterreich tiberwiegend
Uber Anschlussbahnanlagen abgewickelt wird, den unbegleiteten kombinierten Verkehr,
begleitete kombinierte Verkehre als Rollende beziehungsweise Schwimmende LandstraBe
und Gltertransport in Ganzzigen (klassische Punkt-zu-Punkt Verbindungen) sowie
Schiffstransporte in Einzel- und Verbandsform. Auf regionaler und urbaner Ebene sind
auf der letzten Meile neue Transportorganisationsformen mit kleinrdumigen Umschlags-
moglichkeiten und TransportgeféBen erforderlich.

Zusétzlich sind bessere Rahmenbedingungen in den Bereichen Kosteneffizienz,
Logistikketten und Flexibilitat der Transportleistung hinsichtlich Mengen, Punktlichkeit,
Termintreue und Zuverlassigkeit notwendig. Verlagerungen hin zur WasserstraBBe bené-
tigen zudem eine verlassliche und international harmonisierte Infrastrukturentwicklung
(,Good Navigation Status").

Durch die Digitalisierung der Verkehrstrédger und dessen Schnittstellen sollen
Transportkapazitaten und multimodale Lieferketten effizienter gestaltet werden. Dafir
werden bundesweit und international einheitliche Technologien entwickelt, die den
Zugang, die Abwicklung und die Nutzung zu den Systemen Schiene und WasserstraBBe
erleichtern (Buchungs- und Nutzungsplattformen).

In Bezug auf den urbanen Guterverkehr sollen unter Mitwirkung von Verant-
wortlichen aus den Bereichen Verlader- und Empfangerschaft, Logistik, Transport und
Kommunen regional maBgeschneiderte Konzepte gemeinsam entwickelt und umgesetzt
werden. Klare rechtliche Rahmenbedingungen erméglichen Gebietskérperschaften die
Steuerung des urbanen Gliterverkehrs. Dies betrifft auch Instrumente wie Einfahrts-
beschrénkungen, sodass regionale und lokale StraBenguterverkehre zukiinftig ganzlich
durch Nullemissions-Fahrzeuge erfolgen, die auf den benétigten, optimal gelegenen
Fldchen und Umschlagsknoten (Mikro-Hubs) stérungsfrei be- und entladen werden.

Der groBe Effizienzsprung im Schienengiterverkehr ist aber nur staateniber-
greifend und auf européischer Ebene méglich. Dazu braucht es einen gemeinsamen
europdischen Eisenbahnraum anstelle nationalstaatlicher Regelungen. Ebenso sind die
Digitalisierung und Automatisierung des Schienengiterverkehrs auf europ&ischer Ebene
zentrale Hebel, damit der Schienengiiterverkehr die ihm zukommende Rolle in einem
klimaneutralen Verkehrssystem Gibernehmen kann.

Eine Konkretisierung des Mobilitdtsmasterplans 2030 fir den Bereich des
Guterverkehrs erfolgt durch den im Regierungsprogramm vorgesehenen ,Masterplan
Guterverkehr. Dieser entwirft — aufbauend auf den wesentlichen Eckpunkten des Mobili-
tatsmasterplans 2030 - den strategischen Rahmen fir die Entwicklung und Gestaltung

des Giiterverkehrs in Osterreich in den kommenden Jahren.

3.4 Forschung, Innovation & Digitalisierung

Neue Impulse fiir die Verlagerung auf den Umweltverbund durch innovative und digitale

Lésungen erméglichen.



Forschung und Innovation

Schwerpunkt fiir Forschung und Innovation zur Verlagerung von Personenwegen und
Gutertransporten auf energie- und ressourceneffiziente Verkehrsmittel beziehungs-
weise der Fortbewegung mittels post-fossilen und aktiven Mobilitdtsformen sind die
Erarbeitung von Grundlagen, Technologien, Werkzeugen und Konzepten. Neue Lésungen
ermdglichen ein integriertes, zugéngliches und leistbares Mobilitdtsangebot mit durch-
géngigen Mobilitatsketten und vielféltigen Mobilitatsoptionen fir Stadt und Land, ohne
vom eigenen PKW abhé&ngig zu sein. Innovative Logistikkonzepte erleichtern klimaneutrale

Formen des Glitertransports und leisten einen Beitrag zu klimaneutralen Logistikketten:

+ Steigerung der Attraktivitat von energie- und ressourceneffizienten Mobilitats-
und Transportalternativen sowie integrierte Mobilitdtsangebote firr unterschied-
liche Lebenskontexte (Arbeiten, Wohnen, Tourismus et cetera)

« Kapazitatssteigerung von Infrastruktur und Fahrzeugen

+ Nachfragesteuerung und -management fiir Personen und Giiter

Digitalisierung

Digitalisierung ist kein Selbstzweck oder Mittel fir bloB hdhere Effizienz und ein Mehr
an Angeboten und Leistung, sondern am Ende soll sie zur Reduktion von Ressourcenver-
brauch und Treibhausgasemissionen beitragen. Die Verkniipfung von Daten und Diensten
bildet die Grundlage fur die Verkehrsmittel- und betreiberiibergreifende Verlagerung
von Personenwegen und Glitertransporten hin zu ressourcenschonenden Verkehrsmitteln
und erlaubt die CO_-reduzierenden Wirkungen von gesetzten MaBnahmen zu evaluieren

und nachzuweisen:

+ Diskriminierungsfreie Bereitstellung von prézisen, standardisierten und verlass-
lichen Daten aller Mobilitats- und Transportdienstleister nach definierten Kriterien

+ Bereitstellen von Analyse-Werkzeugen fiir evidenzbasierte Steuerung und Ver-
lagerung von Verkehrsstréomen, Wirkungsmonitoring anhand umweltorientierter
Indikatoren und Schaffen von Transparenz fiir Biirgerinnen und Biirger fir Mal3-
nahmen und Wirkungsgefiige

+ Einbindung aktiver Mobilitdt und neuer Mobilitdtsdienstleistungen in dsterreich-
weite Informationsdienste, Integration von kundenfreundlichen Buchungs- und
Bezahldiensten

+  Uberfiihrung bereits identifizierter Potenziale und kleinraumiger multimodaler

Lésungen in skalierbare und transformierbare Konzepte
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41 Ziele

Zur Erreichung der Klimaneutralitdt 2040 ist der Fahrzeugbestand rechtzeitig auf
emissionsfreie Antriebe umzustellen. Daraus resultieren folgende Nullemissions-Neu-

zulassungsziele fir den StraBenverkehr:

Personenverkehr — StrafBe

100 Prozent aller PKW- und Zweirad Neuzulassungen emissionsfrei spatestens ab
2030, mit einer konsequenten weiteren Reduktion der CO,-Flottengrenzwerte auf
europaischer Ebene ist ein Vorziehen méglich.

100 Prozent aller Bus-Neuzulassungen emissionsfrei ab 2032.

Giiterverkehr - StraBBe

100 Prozent aller LNF-Neuzulassungen emissionsfrei spatestens ab 2030, mit
einer konsequenten weiteren Reduktion der CO,-Flottengrenzwerte auf européi-
scher Ebene ist ein Vorziehen méglich.

100 Prozent aller SNF-Neuzulassungen (kleiner als 18 Tonnen) emissionsfrei ab
2030.

100 Prozent aller SNF-Neuzulassungen (gréBer als 18 Tonnen) emissionsfrei ab
2035.

Der Fahrzeughochlauf und der flaichendeckende Ausbau der Infrastruktur erfolgen

parallel. Daraus resultiert, dass die erforderliche Infrastruktur fir den emissionsfreien

Betrieb fir alle Fahrzeugtypen gestaffelt bis spatestens 2035 errichtet sein muss.

Bahn/Schiff/Luftverkehr

Im Schienenverkehr, der Binnenschifffahrt und im Luftverkehr gilt es ebenfalls das Ziel

der Klimaneutralitdt 2040 zu erreichen. Im Schienenverkehr gelingt das hauptsachlich mit

Streckenelektrifizierungen. In der Schifffahrt und im Luftverkehr, also in jenen Bereichen in

denen emissionsfreie Technologien aus heutiger Sicht nicht alle Anwendungen abdecken

kénnen, werden auch klimaneutrale Kraftstoffe aus erneuerbaren Energien eingesetzt:

100 Prozent des Bahnverkehrs bis 2040 klimaneutral, weitestgehende Dekarboni-
sierung bis 2035.

100 Prozent der Binnenschiffe bis 2040 klimaneutral.

100 Prozent der Flugzeuge bis 2040 klimaneutral.
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4.2 100 Prozent bilanzielle Herkunft der erneuerbaren
Energie aus Osterreich

Der dritte Baustein des Mobilitdtsmasterplans 2030 strebt danach, dass die zukiinftigen
Verkehre mit der jeweils effizientesten verfiigbaren Technologie klimaneutral betrieben
werden. Diese Ausrichtung ermdglicht es, dass damit eine 100 Prozent bilanzielle Her-
kunft der dafir erforderlichen erneuerbaren Energien aus Osterreich darstellbar ist.

Der Mobilitdtsmasterplan 2030 gibt fiir dieses Vorhaben den Rahmen vor, der
in einer ,Strategie zur Verwendung erneuerbarer Energietréger in der Mobilitat" weiter
konkretisiert wird.

Im Projekt Path2ZeroCarbonTrans® wurde fir Osterreich ein Pfad zur Klima-
neutralitdt 2040 im Verkehrssektor beschrieben und berechnet. Die ermittelte Primér-
energiemenge von 135 Petajoule im Jahr 2040 ergibt in Folge der zur Anwendung
kommenden Technologien eine Endenergiemenge von rund 109 Petajoule pro Jahr (fir
Landverkehr inklusive Schifffahrt, Offroad). Fir den Stromsektor bedeutet das einen
zusétzlichen Ausbaubedarf zum heutigen Stand von rund 30 Terawattstunden fir den
Zeitraum bis 2040 (87 Prozent davon fir die direkte Elektrifizierung, knapp 13 Prozent
fur die Herstellung von erneuerbarem Wasserstoff). Diese erneuerbaren Energiemengen
sind bei entsprechenden regulatorischen Anstrengungen und Investitionen bilanziell in
Osterreich bis 2040 herstellbar. Dafiir braucht es héchst ambitionierte Ausbaupléne
von erneuerbarer Energie in Osterreich, insbesondere im Zeitraum von 2030 bis 2040.

Dieses ambitionierte Ziel ist aus heutiger Sicht allerdings nur dann haltbar, wenn
das in Osterreich betankte Kerosin fiir den Flugverkehr nicht auch aus diesen erneuer-
baren Quellen in Osterreich kommen muss. Durch die hohen Umwandlungsverluste und
niedrigen Wirkungsgrade beim Einsatz von strombasierten synthetischen Kraftstoffen
sind ungleich gréBere erneuerbare Energiemengen fiir deren Herstellung notwendig.
Der Flugsektor wird damit aus heutiger Sicht auf internationale Importe angewiesen
bleiben. Fir die Zielerreichung der Klimaneutralitdt 2040 ist der Weiterbetrieb mit
fossilen Treibstoffen keine Option.

Diese Energiestrategie verlasst sich deshalb nicht prim&r auf den Import von
erneuerbaren Kraftstoffen, da diese eine Reihe von Unsicherheitsfaktoren beinhalten:
Neben technologischen und wirtschaftlichen Fragen, die die Verfiigbarkeit der not-
wendigen Mengen zukiinftig stark einschrénken, sind insbesondere politische Risiken zu
nennen. Um den Verkehrssektor innerhalb von 20 Jahren klimaneutral zu machen, braucht
es deshalb zeitnah klare infrastrukturelle Entscheidungen fir MaBnahmen zur direkten
Elektrifizierung — wo immer dies technisch méglich ist. Fir eine robuste Strategie und zur
Minimierung der Risiken und Unsicherheiten kann im Rahmen des Mobilitdtsmasterplans

2030 nicht primar auf Importe gesetzt werden. Darlber hinaus hat die Energiegewinnung

8 UBA; 2020; Path2ZeroCarbonTrans; projekte.ffg.at/projekt/3282946



im eigenen Land hohes Potenzial im Hinblick auf eine positive Beschaftigungswirkung
und Wertschépfung.’

Verkehrssparende MaBnahmen benétigen teils noch tiber das Jahr 2030 hinaus,
um ihr volles Potenzial zu entfalten (zum Beispiel Reformen in der Raumordnung). Obwohl
ein gréBtmaglicher Anteil der Verkehrsleistung auf effizientere Verkehrsmodi — wie etwa
die aktive Mobilitat, den 6ffentlichen Verkehr, die Schiene und die WasserstralBBe — ver-
lagert wird, wird ein groBer Teil der Verkehrsleistung sowohl im Personenverkehr als auch
im Guterverkehr weiterhin auf der StraBe erbracht. Um diese Verkehrsleistungen mit 100
Prozent bilanziell'® in Osterreich produzierten erneuerbaren Energiemengen darstellen
zu kénnen, ist es notwendig, fir den jeweiligen Einsatzzweck die jeweils effizienteste
verfligbare Antriebsform zu wéhlen.

Die Weiterverwendung der vorhandenen (fossilen) Infrastruktur kann zu Lasten
der Gesamteffizienz des Systems fiihren. Deshalb gilt es die Sektorintegration mit
den effizientesten Prozessen und Technologien voranzutreiben, um Energieimporte zu
reduzieren und den Abfluss von Wertschdpfung zu vermeiden. Durch den Fokus auf den
energieeffizienten Einsatz von erneuerbarer Energie in den jeweiligen Verbrauchssektoren

wird ein wesentlicher Beitrag zu Erreichung der Klimaneutralitat 2040 geleistet.

4.3 Personenverkehr auf dem Landweg

Die direkte Elektrifizierung von PKW, Bussen und der Schiene ist die effizienteste Form

der Dekarbonisierung.

Die Elektrifizierung von PKW
Der fiir das Erreichen der Pariser Klimaziele und der Klimaneutralitdt 2040 errechnete
Zeitpunkt fir die Neuzulassung von ausschlieBlich emissionsfreien PKW (Klasse M1),
Fahrzeugen der Klasse L (Kraftrader/Kraftfahrzeuge) sowie leichten Nutzfahrzeuge
(Klasse N1) auf Osterreichs StraBen ist spatestens das Jahr 2030. Mit ambitionierten
neuen CO_-Flottengrenzwerten fiir die Fahrzeughersteller ist das auch realistisch. Nur das
Erreichen dieser Neuzulassungsziele gewahrleistet einen weitestgehend klimaneutralen
Bestand in diesen Fahrzeugklassen im Jahr 2040. In der 6ffentlichen Beschaffung setzt
der Bund diese Zielsetzung bereits ab 2022 um. Fir neu zugelassene Taxis, Mietwagen
und Car-Sharing-Fahrzeuge ist ab 2025 nur noch der emissionsfreie Betrieb méglich und
Car-Sharing-Stellplatze sind im 6ffentlichen Raum ab 2027 ausschlieBlich fir emissions-
freie Fahrzeuge zugéanglich.

Diese ambitionierten Ziele erfordern ein Biindel an zuséatzlichen MaBnahmen:

Im steuerlichen Bereich sind beispielhaft die Okologisierung des Dienstwagenprivilegs

9  Waupperinst; 2020; Bewertung der Vor- und Nachteile von Wasserstoffimporten im Vergleich
zur heimischen Erzeugung; wupperinst.org/p/wi/p/s/pd/932
10 Mit Ausnahme des Flugverkehrs
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und der Normverbrauchsabgabe (bereits umgesetzt) sowie die CO,-Bepreisung ab 2022
zu nennen. Férderinstrumente fir die Beschaffung von Fahrzeugen fiir Privatpersonen
und Unternehmen ergénzen diese fiskalischen Elemente. Die européischen Vorgaben
von CO.-Flottengrenzwerten fiir Fahrzeughersteller bei PKW und LNF sorgen fir eine
Erhéhung des Angebots und der Verfligbarkeit praxistauglicher, emissionsfreier Modelle.

Die Entwicklung des elektrischen Fahrzeugbestandes und der Ausbau von &ffent-
licher und privater Ladeinfrastruktur gehen Hand in Hand. Ausbauziele und MaBnahmen
dazu werden im ,Sofortprogramm erneuerbare Energie in der Mobilitat" noch im Jahr
2021 naher konkretisiert. Wahrend Hindernisse im Wohnrecht abgebaut werden, um die
Errichtung privater Ladeinfrastruktur im Mehrparteienwohnbau zu erleichtern (,Right to
Plug®), wird auch der Ausbau der &ffentlichen Ladeinfrastruktur weiter unterstiitzt. Aus
heutiger Sicht werden bis 2030 andere Technologien als batterieelektrische Fahrzeuge
(BEV) keine signifikante Rolle im PKW-Bereich spielen, das schlégt sich auch in einer

entsprechenden Gestaltung der Rahmenbedingungen nieder.

Die Elektrifizierung von Bussen

Neben dem starken Ausbau des éffentlichen Verkehrs ist es notwendig, die bestehen-
den und zusétzlichen &ffentlichen Verkehre auf der StraBe emissionsfrei zu gestalten.
Die Vorgaben der Clean Vehicles Directive (CVD) unterstitzen dieses Vorhaben durch
ambitionierte Ziele fir die Beschaffung sauberer Fahrzeuge bis 2030. Der fur das Er-
reichen der Pariser Klimaziele und der Klimaneutralitdt 2040 errechnete Zeitpunkt fur
die Neuzulassung von ausschlieBlich emissionsfreien Bussen (Klasse M2 und M3) ist
das Jahr 2032.

Der Einsatz batterieelektrischer Busse wird zukiinftig durch Modelle mit Wasser-
stoffantrieb ergénzt, damit auch schwer elektrifizierbare Linien emissionsfrei betrieben
werden kdnnen. Fir die Umsetzung der Clean Vehicles Directive werden Férderangebote
zur Minderung der Mehrkosten der Elektrifizierung von Busflotten und ein schrittweiser
Ausstiegspfad fiir Diesel notwendig sein.

Auf der StraBe aber auch auf der Schiene wird die Abhangigkeit des éffentlichen
Verkehrs von fossilen Kraftstoffen dank Electric Road Systemen, Batterie und Wasserstoff

der Vergangenheit angehdren.

Die Elektrifizierung des Schienenverkehrs
Bereits derzeit wird rund 90 Prozent der Verkehrsleistung am OBB-Netz elektrisch er-
bracht. BMK und OBB streben eine weitestgehende Dekarbonisierung des Bahnverkehrs
am Netz der OBB bis 2035 an. Dazu ist ein Mix aus streckenseitigen und fahrzeugseitigen
Lésungen (zum Beispiel Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechnologien) vorgesehen.
Streckenseitig sollen bis 2030 Bahnstrecken mit circa 500 Kilometer Lange elek-
trifiziert werden. Damit wird 85 Prozent des OBB-Netzes elektrifiziert sein. Dazu sollen
prioritér diejenigen Strecken elektrifiziert werden, fir die eine streckenseitige Elektri-
fizierung die sinnvollste und wirtschaftlichste Lésung darstellt. Dies sind insbesondere

Strecken der Transeuropéischen Netze fiir Verkehr (TEN-V), Strecken mit einem bereits



derzeit dichten Takt im Personenverkehr, Strecken von maBgeblicher Bedeutung fiir den
Guterverkehr und Strecken, denen eine Bedeutung als Umleitungsstrecken zukommt - im
Sinne der Schaffung von Systemresilienz im Bahnnetz.

Die Auswahl von weiteren Strecken zur streckenseitigen Elektrifizierung wird
in den kommenden Jahren erfolgen. Grund dafir ist, dass die Ergebnisse der derzeit
laufenden und geplanten Pilotprojekte zu Fahrzeugen mit alternativen Antriebstechno-
logien (zum Beispiel ,Cityjet Eco* und Wasserstoff-Triebwagen) bertcksichtigt werden
sollen. Fir Strecken auBerhalb des OBB-Netzes (Privatbahnen gemaB Privatbahngesetz)

soll eine dhnliche Vorgehensweise gewé&hlt werden.

4.4 Giiterverkehr auf dem Landweg

Der fir das Erreichen der Pariser Klimaziele und der Klimaneutralitdt 2040 errechnete
Zeitpunkt fir die Neuzulassung von ausschlieBlich emissionsfreien Nutzfahrzeugen
(Klasse N2 und N3) ist das Jahr 2030 (kleiner als 18 Tonnen) beziehungsweise 2035
(gréBer als 18 Tonnen).

Im StraBengltertransport mit Tagesfahrleistungen bis zu 300 Kilometer ist der
batteriebetriebene E-Antrieb aus Energie- und Kostensicht (Anschaffung und Betrieb)
die effizienteste Technologie am Markt. Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb haben zwar
eine niedrigere Gesamtsystemeffizienz, kdnnen aber spezielle Anforderungen, wie hohe
Reichweiten bei hoher Beladung und kurze Betankungszeiten, besser abdecken und
sind daher als Ergédnzung insbesondere fir den Fern- und Schwerlastverkehr geeignet.

Auch den technologisch anspruchsvollen Fernverkehr gilt es bis 2040 klimaneutral
abzuwickeln. Die zur Verfligung stehenden Technologien — batterieelektrische Fahrzeuge,
mit Wasserstoff betankte Brennstoffzellenfahrzeuge oder Hybridsysteme davon in
Kombination mit Electric Road Systemen — sind derzeit noch in der Entwicklungsphase.
Zentral sind hier eine koordinierte Abstimmung und ein Markthochlauf auf européischer
Ebene, sowie rechtzeitige Infrastrukturentscheidungen zu Electric Road Systemen in
Osterreich. Spatestens ab 2035 muss im gesamten Bundesgebiet der liickenlose emis-
sionsfreie Betrieb von Fahrzeugen im Guterverkehr méglich sein.

Bis 2030 missen daher die Rahmenbedingungen fir die Umsetzung von groBBen
Batterie- und Wasserstoff-Flottenprojekten gesetzt werden. Der Auf- und Ausbau der
Infrastruktur wird systemisch geplant und bedarfsorientiert umgesetzt. Die fur den wirt-
schaftlichen Betrieb benétigte Auslastung erfordert eine gemeinsame Projektentwicklung
von Fahrzeugflotten, Lade- und Tankstelleninfrastruktur, Belieferungskonzepten und/oder
Optionen fir die Erzeugung von erneuerbarem Strom und Wasserstoff beziehungsweise
Speicherung vor Ort.

Der Schienengiiterverkehr wird vollsténdig klimaneutral. Dies umfasst auch die
Schnittstellenbereiche der gesteigerten Digitalisierung (Cloud, Blockchain, et cetera),
eine Umristung des Rollmaterials und den notwendigen Infrastrukturausbau. Die Ge-

rauschentwicklung des Schienengiiterverkehrs (Rad/Schiene, Wagenaufbauten, Brem-
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sen) soll durch eine abgestimmte européische Vorgehensweise und Innovationsanreize
derart reduziert werden, dass freie Trassenkapazitéten in der Nacht effizient durch den

Schienengiiterverkehr belegt werden kénnen.

4.5 Binnen-Schifffahrt: Personen und Giiter

Binnenschiffe und deren Motoren sind sehr langlebig, daher sind groBflachige Techno-
logieumstiege mit langeren Ubergangszeiten verbunden. Derzeit gibt es verschiedene
Ansétze fur emissionsfreie Schiffe, der Einsatz neuer Technologien muss jedoch aufgrund
des grenziiberschreitenden Einsatzes entsprechend abgestimmt werden.

Erneuerbare Kraftstoffe wéren kurzfristig einsetzbar, sofern sie in den not-
wendigen Mengen wirtschaftlich verfiigbar sind. Elektrische Antriebe eignen sich vor
allem firr kleine Schiffe und kurze Strecken. Fiir langere Strecken stellen austauschbare
Energiespeicher eine Mdglichkeit dar, erfordern aber eine entsprechende landseitige
Versorgungsinfrastruktur. Deren Ausbau fir stillliegende Schiffe und eventuell auch zum
Laden von Batteriesystemen ist in Vorbereitung. Weiters soll die Landstromversorgung
fur die Binnenschifffahrt als CO_-ReduktionsmaBnahme weiter ausgebaut werden.

Wasserstoffanwendungen befinden sich in der Pilotphase. SchlieBlich kénnte auch
verfliissigtes Biogas oder synthetisches Methan unter der Voraussetzung eines vermie-
denen Entweichens von Methan in die Atmosphére (,Methanschlupf“) eingesetzt werden.

Auf Basis internationaler Forschungs- und Entwicklungsprojekte sind Techno-
logieentscheidungen zu treffen. Um kurzfristig CO,-Emissionen zu reduzieren, ist bis
dahin eine Beimischverpflichtung zielfihrend. Die jeweilige Ausrollung wird mit einem
MaBnahmenbiindel aus legistischen Vorgaben, Infrastrukturentwicklung und Anreizen
unterstiitzt. Auf europaischer Ebene wird sich Osterreich fir eine gerechte Schiffsdiesel-

besteuerung mit Lenkungswirkung einsetzen.

4.6 Luftverkehr: Personen und Giiter

Auf dem Weg zu einem klimaneutralen Luftverkehr spielen 6konomische MaBnahmen
eine wesentliche Rolle. Mehr Kostenwahrheit — insbesondere unter Beriicksichtigung der
Umweltkosten — soll in die Gestaltung der Ticketpreise einflieBen. Auf européischer und
globaler Ebene setzt sich Osterreich fiir die Einfiihrung einer gerechten Kerosinbesteue-
rung ein. Im Rahmen der Uberarbeitung des européischen Emissionshandelssystems fiir
européische Fliige wird die Reduktion der Gratisallokation von Zertifikaten und deren
Auslaufen bis 2030 unterstiitzt. Dartiber hinaus wird eine Zweckbindung der Einnahmen
aus dem Emissionshandelssystem zur Férderung klimagerechter Innovationen in der
Luftfahrt begriiBt.

Zur klimaneutralen Gestaltung des nicht vermeid- oder verlagerbaren Luftver-

kehrs bis 2040 sind mehrere MaBnahmen notwendig: Eine wesentliche Komponente sind



technologische Entwicklungen im Bereich der erneuerbaren synthetischen Treibstoffe
sowie innovative Antriebssysteme basierend auf Wasserstoff und Batterie. Férderungen
zur Entwicklung von synthetischen Treibstoffen und regulatorische Anreize werden
unterstiitzend wirken. Zur Erreichung der Klimaneutralitat ist eine Beimischverpflichtung
notwendig. Eine entsprechende Verfligbarkeit ist die Voraussetzung fir die erfolgreiche
Einflhrung einer effizienten, klimaschonenden und skalierbaren Treibstoffalternative, die
in Ubereinstimmung mit internationalen Zulassungskriterien steht.

Dariiber hinaus sind im Luftverkehr auch Nicht-CO_-Effekte zu beriicksichti-
gen, welche in groBer Flughéhe wirksam werden und negative Auswirkungen auf das
Klima haben kénnen. Um eine vollsténdige Klimaneutralitét zu erreichen, miissen diese
Nicht-CO,-Effekte iber Senken ausgeglichen werden. Aufgrund der Komplexitét dieser
Effekte sind weitere Forschungen in diesem Bereich notwendig.

Auch die weiteren Anstrengungen zur Umsetzung des Single European Sky, mit
dem der koordinierte européische Luftraum weiter ausgebaut wird, lasst eine deutliche
Reduktion der Emissionen durch verkiirzte Routen erwarten. Wie bei Effizienzgewinnen
durch treibstoffsparende Technologien ist auch hier auf die Vermeidung von Rebound-
Effekten aufgrund von Kosteneinsparungen zu achten. Auf internationaler Ebene nimmt
die &sterreichische Luftfahrt ab 2021 am Offsetting-System (CORSIA) der Internationalen
Zivilluftfahrtorganisation (ICAQ) teil, mit dem das prognostizierte weltweite Wachstum
des Luftverkehrs klimaneutral gestellt werden soll. Der Anspruch der &sterreichischen

und européischen Klimapolitik geht dartber hinaus.

4.7 Klimaneutrale Kraftstoffe ergénzen Strom aus
Wasser, Wind und Sonne

Neben der Nutzung emissionsfreier Technologien wie batterieelektrische Mobilitat und
Wasserstoff stellt der Einsatz von synthetischen erneuerbaren Kraftstoffen fiir schwer
elektrifizierbare Bereiche eine Option fiir die Dekarbonisierung dar, insbesondere im Flug-
und Schiffsverkehr. Die Technologien existieren bereits, sind aber im groBtechnischen
MaBstab noch nicht verfiigbar. Der Schritt zu synthetischen erneuerbaren Kraftstoffen,
produziert mit 100 Prozent erneuerbarem Strom, sollte deshalb langfristig unter Beriick-
sichtigung der Energieeffizienz des Gesamtsystems sowie der resultierenden Kosten
betrachtet werden.

Herkémmliche, im Vergleich kostengiinstige Biokraftstoffe und zukiinftig vermehrt
auch fortschrittliche Biokraftstoffe werden derzeit durch die Zielsetzung der EU-Richtlinie
zur Férderung der erneuerbaren Energie fast ausschlieBlich im StraBenverkehr eingesetzt.
Zukiinftig kdnnten diese vermehrt in anderen Bereichen, wie dem Off-Road Sektor, der
Landwirtschaft, dem Schiffsverkehr oder in einem gewissen MaB auch im Flugverkehr,
eingesetzt werden. Zu beachten ist dabei, dass die Biomasse in anderen Sektoren nicht

effizienter eingesetzt werden kann und in ausreichendem Mal zur Verfiigung steht.
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4.8 Beitrag der automatisierten Mobilitat zur Klima-
neutralitat

Kooperative, vernetzte und automatisierte Mobilitat birgt in der Personen- als auch in
der Gutermobilitat ein signifikantes Potenzial zur Reduktion der negativen Klima- und
Umweltwirkungen durch den Verkehr. Zur Realisierung dieses Potenzials bedarf es einer
transparenten, umfangreichen und zielgerichteten Steuerung als auch Lenkung durch
die 6ffentliche Hand sowie einer starken Positionierung Osterreichs im internationalen
Umfeld. Nur dann kann es den Weg in Richtung einer Optimierung von Verkehrsfliissen,
zur Vermeidung von Leerfahrten, zum Energie sparen durch optimale TransportgréBen, zur
effizienteren Auslastung und nachhaltige Nutzung von Infrastrukturen, zu klimaneutralen
First- / Last Mile Lésungen, zum Einsatz multimodaler Ans&tze sowie zur Erhdhung der
Verkehrssicherheit bereiten.

Zur Zielerreichung stellt die Verkniipfung mit klimaneutralen Antriebsformen, als
auch die Vernetzung und Kooperation der einzelnen Systeme untereinander sowie mit
der Infrastruktur eine wesentliche Voraussetzung dar. Eine ganzheitliche und system-
orientierte Betrachtungsweise ist unabdingbar, damit automatisierte Mobilitat einen

maBgeblichen Beitrag zur Klimaneutralitst liefert.



4.9 Forschung, Innovation & Digitalisierung

Héchste Effizienz und vollstédndige Klimaneutralitat durch Innovation und Digitalisierung

vorbereiten.

Forschung und Innovation

Schwerpunkt sind die Erarbeitung von Grundlagen, Technologien, Werkzeuge und
Konzepte zur Erhéhung der Energie- und Ressourceneffizienz je Einheit Verkehrs- oder
Transportleistung. Die Forschung liefert zudem Ansétze fiir eine verbesserte Umsetzung
von Technologien mit hohem Reifegrad und Beitrag zur Klimaneutralitdt und erméglicht
Verbesserungen von Fahrzeugen und der notwendigen Infrastruktur in Bezug auf Emis-

sions- und Schadstofffreiheit, Larmreduktion, Verkehrssicherheit et cetera.

«  Technologien und Konzepte fir klimaneutrale (Luft-)Fahrzeuge
+ Innovationen im Bereich ressourceneffizienter und umweltvertréglicher Komponen-
ten fur die Verkehrsinfrastruktur

*  Optimierungen der Prozesse zur Steuerung der Gliter- und Personenmobilitét

Digitalisierung

Das Vernetzen von Mobilitdtsdaten mit der physischen, digitalen und organisatorischen
Infrastruktur erméglicht Mobilitatsbedirfnisse nachhaltig, flexibel und ressourcenscho-
nend zu steuern. Das Integrieren von automatisierten Angeboten und von Informationen
fur Flottenmanagement verbessert die effiziente Organisation des Gesamtverkehrssys-
tems und unterstiitzt die Nutzerinnen und Nutzer in der Anwendung und der Akzeptanz

emissionsfreier Technologien.

+ Definieren von Rahmenbedingungen und Kooperationsmodellen fir ein integriertes
Mobilittssystem und Weiterentwicklung dsterreichweit und europaweit harmoni-
sierter Lésungen

* Nutzen der digitalen Infrastruktur fur die effektive Informationsweitergabe, zum
Beispiel tiber Energiemanagement und verkehrliche Nachfrage

+  Definition von Anforderungen und Umsetzungsschritten fur die digitale Bereitstel-
lung von Rechtsvorschriften, Schaffen von Steuerungsméglichkeiten zur Priorisie-
rung des Umweltverbunds (wie etwa durchgehende Bevorrangung des &ffentlichen

Verkehrs an Kreuzungen, Zufahrtsbeschrankungen oder Umweltzonen)
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Die gestalterische und innovative Neuausrichtung der rechtlichen Rahmenbedingungen
sind entscheidend bei der Umsetzung dieses ambitionierten Mobilitdtsmasterplans
2030. Um diesem Anspruch gerecht zu werden, wird ein Mobilitdtsgesetz erarbeitet,
das auf die zukiinftigen Herausforderungen der Mobilitdtswende ausgerichtet ist und
das sowohl Innovation als auch Klimaschutz im Verkehrsrecht verankert. In einem ersten
Schritt werden die bestehenden Materiengesetze in den Sektoren StraBe, Schiene,
Luft und Wasser gepriift, um ihre Kompatibilitadt mit den Vorgaben der Klimaneutralitat
2040 und den Zielen des Mobilitdtsmasterplans 2030 zu prifen. Ziel ist anschlieBend
die entsprechende Neuausrichtung dieser Rechtsnormen als Rahmen fiir wirkungsvolle

MaBnahmen. Die Kernelemente dieses Vorhabens sind:

*  Umsetzung des Klimachecks fiir bestehende Gesetze fir den Mobilitatssektor
*  Umsetzung von Experimentierrdumen um Innovationen zu erméglichen, in enger
Abstimmung mit den bundesweiten Aktivitdten in diesem Bereich

*  Umsetzung Alpenkonvention — Verkehrsprotokoll

Zur Verwirklichung einer umfassenden Reform des Mobilitatsrechts werden auch externe
Expertinnen und Experten hinzugezogen. Mit Unterstltzung einer Steuerungsgruppe im
BMK wird ein legistischer Entwurf ausgearbeitet, der den Zielen und MaBnahmen des
Mobilitdtsmasterplans 2030 die gesetzlichen rechtlichen Werkzeuge zu ihrer Realisierung
in die Hand geben wird.

Dartiber hinaus werden laufend eine Vielzahl von weiteren rechtlichen Verbes-
serungen umgesetzt, so zum Beispiel die fuB-und radfahrfreundliche Umgestaltung der

StraBenverkehrsordnung.
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Okonomische Instrumente sind neben ordnungs- und férderpolitischen Ansétzen eine
wichtige Ergénzung, um Anreize fir klimafreundliche Technologien und nachhaltige
Mobilitat zu schaffen. Dabei soll schrittweise umweltfreundliches Verhalten beginstigt
werden und Kostenwahrheit, die auch die entsprechenden Umweltkosten beriicksichtigt,
hergestellt werden.

Ein ausgewogener Policy-Mix ist notwendig, um die CO_ -Emissionen im Ver-
kehrssektor signifikant zu senken und die Klimaneutralitdt 2040 zu erreichen. Denn die
Verfehlung der Klimaziele h&tte nicht nur 6kologisch und sozial, sondern auch 6konomisch
weitreichende Folgen. Zum einen belaufen sich die gesellschaftlichen Kosten der wetter-
und klimabedingten Schaden in Osterreich bereits derzeit auf rund zwei Milliarden Euro
pro Jahr Ein weiterer deutlicher Anstieg der klimabedingten gesellschaftlichen Kosten
wird fir die Zukunft erwartet, insbesondere bei Nichterreichen der globalen Klimaziele.
Zudem hat sich Osterreich durch seine internationalen Verpflichtungen dazu bekannt,
seine Emissionen zu senken. Wenn diese Verpflichtungen nicht erfiillt werden, miissen

zusétzliche Emissionsrechte zu heute noch ungewissen Kosten angekauft werden.

6.1 CO,-Bepreisung als 6konomisches Schliissel-
instrument

Eines der etabliertesten ékonomischen Instrumente ist die Einfiihrung einer zusétz-
lichen CO,-Bepreisung. Diese kann sowohl Uber steuerliche MaBnahmen als auch Gber
die Einflihrung eines Emissionshandels erfolgen. Mit dem European Green Deal und der
Verschéarfung der EU-Klimaziele fir das Jahr 2030 wird auch eine Diskussion tiber die In-
tegration zusétzlicher Sektoren in ein européisches Emissionshandelssystem gefiihrt. Der
Verkehrssektor nimmt als gréBter Sektor auBerhalb des européischen Emissionshandels
(mit Ausnahme des europaischen Luftverkehrs) eine Schlisselrolle ein. Unabhangig von
der Wahl des Instruments zur CO,-Bepreisung wird deutlich, dass eine effektive CO,-Be-
preisung notwendig ist, um die bendtigten Reduktionseffekte im Verkehr zu erreichen.

Auch die Européische Investitionsbank erhdhte vor Kurzem ihre Referenzkosten
zur Bewertung von Projekten auf 250 Euro pro Tonne CO,” Der Zeitpunkt, ab dem ein
europdisches Handelssystem fiir den Verkehr wirksam werden kdnnte, ist aus heutiger
Sicht das Jahr 2026. Die Etablierung 6konomischer Instrumente zur CO,-Bepreisung
auf nationaler Ebene wird in den kommenden Jahren auch in Osterreich klimapolitische
Wirkung entfalten.

Wesentlicher Bestandteil einer CO,-Bepreisung ist neben der schrittweisen,
planbaren Umsetzung die Riickverteilung der Einnahmen. Diese kommt insbesondere

Haushalten aber auch Unternehmen zu Gute und beriicksichtigt soziale Effekte einer

11 COIN; 2020; Klimapolitik in Osterreich: Innovationschance Coronakrise und die Kosten des
Nicht-Handelns; klimafonds.gv.at/wp-content/uploads/sites/6/COIN_2020.pdf

12 EIB Group; 2020; Climate Bank Roadmap 2021-2025; eib.org/de/publications/the-eib-group-
climate-bank-roadmap.htm
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CO,-Bepreisung sowie die Schaffung positiver Anreize zum Umstieg auf klimafreund-
liche Alternativen umzusteigen. Kurz- beziehungsweise mittelfristig ist es daher sinnvoll,
durch die zusétzlichen Einnahmen der CO,-Bepreisung neben Klimaschutzinvestitionen
auch KompensationsmaBnahmen zu finanzieren. Zur Riickverteilung der steuerlichen
Mehreinnahmen stehen MaBnahmen wie zum Beispiel pauschale Rickvergiitungen,
Steuererleichterungen, Kirzungen der Sozialversicherungsbeitrdge oder zuséatzliche

Subventionen beziehungsweise Férderungen zur Verfiigung.

6.2 Green Finance Agenda - In die Zukunft investieren

Die Umsetzung klimafreundlicher Mobilitat in Osterreich geht mit einem signifikanten
Investitionsbedarf einher, der neben den Beitragen der éffentlichen Hand auch solche
aus dem privaten Sektor umfassen muss.

Die &sterreichische Green Finance Agenda weist dabei den Weg hin zu einer
klimafreundlichen, &kologisch nachhaltigen Finanzwirtschaft. Sie identifiziert einen
strategischen MaBnahmenmix und Handlungsfelder, die eine Skalierung innovativer
Finanzinstrumente fir klimafreundliche Investitionen — auch im Bereich der Mobilitat
und gemeinsam mit der 8sterreichischen Finanzwirtschaft — erméglichen.

Sowohl auf der Nachfrage- als auch der Angebotsseite ist steigendes Interesse
an als nachhaltig deklarierten Finanzinstrumenten zu verzeichnen. Es gilt, bestehende,
nachhaltige Finanzierungsinstrumente zu stiitzen und neue, innovative Instrumente zu
férdern. Ein Beispiel dafirr ist griines Leasing, das vor allem im Bereich der Elektromobilitat
eingesetzt wird und dessen Kennzeichnung die Beriicksichtigung in einem Rahmenwerk
fir griine Anleihen zur Refinanzierung erleichtert. So wurden 2019 bereits 20 Prozent
der weltweit begebenen griinen Anleihen fiir den Transportsektor genutzt (gegeniiber
zehn Prozent in Osterreich.”

Weitere MaBnahmen sind griines Crowdfunding als Alternative zur klassischen
Bankenfinanzierung, Green Finance Férderprogramme oder der Austrian Green Investment
Hub fir private Investitionen in (Pilot-)Projekte, auch im Bereich des griinen Transports.
Eine Schlisselrolle wird der EU-Taxonomie zukommen. Sie schafft eine europaweit ein-
heitliche Klassifikation fir 8kologisch nachhaltige Wirtschaftstatigkeiten. Damit kénnen
umwelt- und klimafreundliche Investitionen anhand klarer und wissenschaftlich fundierter

Kriterien identifiziert werden.

13 Climate Bonds Initiative; 2020; Green Bonds Global State of the Market 2019; climatebonds.
net/resources/reports/green-bonds-global-state-market-2019 bzw. Climate Bonds Initiative;
2020; Green Bond Market Briefing — Austria; climatebonds.net/resources/reports
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Wissensvermittlung und -austausch zwischen dem privaten, 6ffentlichen und wissen-
schaftlichen Sektor sind Voraussetzung, um die Entwicklung neuer Mobilitatsservices
gemeinschaftlich voranzutreiben. Eine zielgruppengerechte Kommunikation von Moni-
toring-Ergebnissen, friilhe Mobilitatserziehung zur nachhaltigen Anderung des Mobili-
tatsverhaltens oder das Bewerben neuer Mobilitétsdienstleistungen bei der Beratung
und Schulung von Stakeholdern (von Gemeinden bis Unternehmen) sind wichtige
Handlungsfelder. Dabei sollen bestehende Netzwerke (zum Beispiel Stadtebund, Ge-
meindebund, zivilgesellschaftliche Initiativen, Verband der 6ffentlichen Wirtschaft und
Gemeinwirtschaft Osterreichs) eingebunden werden.

Die Mobilitadtswende erfordert integrierte Ansatze, um MaBBnahmen zu biindeln,
Synergien zu schaffen, kontraproduktive Effekte zu vermeiden und die Akteure bei
Verhaltensénderungen zu unterstitzen. Der Mobilitdtsmasterplan 2030 bezieht daher
— parallel zu InfrastrukturmaBnahmen, alternativen Antriebstechnologien, Digitalisierung
und Automatisierung — mittels Mobilitdtsmanagement und Bewusstseinsbildung die
Mobilitatsbediirfnisse der Verkehrsakteure mit ein.

Mobilitdtsmanagement kombiniert MaBnahmen aus unterschiedlichen Bereichen,
motiviert Akteure zum Handeln, unterstiitzt klimafreundliches Mobilitatsverhalten und
schafft Bewusstsein fiir saubere Technologien und neue Mobilitdtsdienste. Als Quer-
schnittsmaterie zur Verbesserung der Mobilitat im privaten und betrieblichen Umfeld
tragt es in Stadten und Regionen wesentlich zur Transformation in Richtung nachhaltiger
Mobilitdt und einem dekarbonisierten Verkehr bei. Ziel ist eine bessere Auswahl umwelt-
freundlicher Mobilitdtsformen, sowohl im Pendel- als auch im Freizeitverkehr.

Bewusstseinsbildung in Bezug auf Verkehrsmittel, Mobilitatsverhalten und Kon-
sumgewohnheiten sowie zu Bewegung und Gesundheit kann einen wesentlichen Beitrag
zur vermehrten Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs und der aktiven Mobilitét sowie zur
generellen Akzeptanz der Mobilitatswende leisten.

Verbesserte Rahmenbedingungen fiir Mobilitdtsmanagement auf betrieblicher,
offentlicher, kommunaler, touristischer und schulischer Ebene schaffen eine liickenlose
Mobilitatskette mit Angeboten fir die erste und letzte Meile. Sie bieten Anreizsysteme
fur klimafreundliche Mobilitdt und sollen zur Einfiihrung von nachhaltigem Mobilitats-
management motivieren. Zuséatzlich soll das klimaaktiv mobil Programm bei der Umset-
zung durch Beratung, Férderung, Bewusstseinsbildung, Ausbildung und Zertifizierung
unterstitzen. Akteure, die als Verkehrserreger fir besonders hohes Verkehrsautkommen
verantwortlich sind, werden zur Erstellung von Mobilitdtsmanagementplénen gewonnen.

Digitalisierung tragt wesentlich zur Mobilitdtswende bei, gleichzeitig vernetzt
der Verkehrssektor die zunehmend digitalisierten Lebensumwelten. Um die Potenziale
der Digitalisierung zu nutzen muss zuallererst das Vertrauen in neue Technologien
durch zielgruppenorientierte MaBnahmen gestérkt und das Verhalten von Nutzerinnen
und Nutzern in die Betrachtung des Mobilitdtswandels einbezogen werden. Dariiber
hinaus gilt es, Bewusstsein und Anwendung digitaler Werkzeuge bei Bund, Lander und
Gemeinden zu stérken und Kontaktstellen zur Vernetzung von Wissen und Wirkung der

Digitalisierung im Mobilitatsbereich zu initiieren.
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8.1 Zugang zu Mobilitat

Ein klimaneutrales Verkehrssystem fiihrt zu einer Verbesserung der Lebensqualitat aller
Menschen. Unabh&ngig von Lebenslage und Wohnort erhalten Frauen und Ménner, Junge
wie Alte und physisch wie psychisch beeintrachtigte Personen gleiche Chancen beim
Zugang zu Mobilitat.

Bisher hangen die persénlichen Mobilitdtschancen vorwiegend auBerhalb der
Ballungsrdume stark davon ab, ob man iber ein Fahrzeug, insbesondere einen PKW,
verfiigt und zu dessen Lenkung féhig und berechtigt ist. Dies schrankt die soziale Teil-
habe fiir einkommensschwache Gruppen, aber auch fir Menschen, die aus Alters- oder
gesundheitlichen Griinden kein Fahrzeug lenken kdnnen, ein. In weiterer Folge bedeutet
mangelnde selbststédndige und selbstbestimmte Mobilitat einen hohen Zeitaufwand fiir
meist weibliche Bezugspersonen, die Hol- und Bringfahrten unternehmen.

Von der Fokussierung des Mobilitdtsmasterplans 2030 auf &ffentlich zugénglichen
Verkehr, barrierefrei nutzbare Mobilitdtsangebote sowie Sharing-Systeme — nach dem
Prinzip einer Mobilitdtsgarantie auch ohne Fiihrerschein und eigenen PKW — profitieren
in erster Linie jene Gruppen, die bisher in ihrer Mobilitdt benachteiligt waren.

In der Raum-, Verkehrs- und Infrastrukturplanung werden genderrelevante As-
pekte beriicksichtigt. Bessere Ausleuchtung und Ausstattung bei Infrastrukturbauten
(Haltestellen, Raststatten, Unterflihrungen et cetera) und Wegenetzen erhdht die
subjektive Sicherheit und beseitigt mobilitdtseinschrankende Barrieren weitgehend.
Das Verkehrssystem gewinnt durch eine héhere Haltestellendichte, bessere Ausstattung
der Transportmittel, ein besseres Fahrplanangebot auch zu Randzeiten und ein engma-
schigeres o&ffentliches Verkehrsnetz an Qualitat. Flexible, leistbare Tarife erhéhen die

Mobilitdtschancen und beriicksichtigen vielféltige Mobilitatsbedirfnisse.

8.2 Verkehrssicherheit

Bereits das dsterreichische ,Verkehrssicherheitsprogramm 2011-2020“ verwies auf das
klare Ziel, keine Verkehrstoten mehr auf Osterreichs StraBen verzeichnen zu miissen und
definiert dafir Zwischenziele, die auch in der Verkehrssicherheitsstrategie des Bundes
fur die kommende Dekade als Leitfaden dienen. So gilt es bis zum Jahr 2030 die Zahl
der Todesopfer und auch jene der Schwerverletzten um jeweils 50 Prozent zu senken.
Osterreich geht dabei in seinen nationalen Bemiihungen um die Verbesserung der Si-
cherheit im StraBenverkehr mit anderen européischen Strategien konform, die vorsehen,
dass bis zum Jahr 2050 niemand mehr bei Verkehrsunféllen auf Europas StraBen tédlich
verungliickt oder schwere Verletzungen erleiden muss.

In den kommenden 10 Jahren wird ein Fokus auf die Starkung einer aktiven,
sicheren und klimafreundlichen Mobilitat gelegt, die gerade die im StraBenverkehr be-

sonders gefédhrdeten Gruppen, wie ZufuBgehende und Radfahrende, in ihrem sicheren



Vorankommen unterstitzt. Es soll eine Verkehrssicherheitskultur etabliert und gestéarkt
werden, die sich durch gegenseitige Riicksichtnahme auszeichnet.

Um den sich rasch veréndernden, laufenden Mobilitats- und Technologieentwick-
lungen auch weiterhin bestméglich erfolgreich begegnen und so flexibel wie méglich auf
aktuell vorherrschende Gefahrenherde im StraBenverkehr einwirken zu kénnen, soll die
Verkehrssicherheitsstrategie des Bundes 2021-2030, die auf Basis einer umfassenden
Grundlagenanalyse und in enger Zusammenarbeit mit Stakeholdern des 3sterreichischen
Verkehrssicherheitssektors erarbeitet wurde, von zeit- und themenspezifischen Aktions-

plénen begleitet werden.

8.3 Beitrag zu Umweltzielsetzungen

Zielsetzungen im Umweltbereich profitieren in erster Linie von MaBnahmen zur Ver-
meidung von motorisierten Verkehren. Im Bereich der Verlagerung gibt es positive Bei-
trage, beispielsweise durch Verlagerung auf aktive Mobilitat. Auch die Verlagerung vom
KFZ-Verkehr auf den &ffentlichen Verkehr sowie im Guterverkehr von der StraBe auf die
Schiene senkt die Luftschadstoffemissionen. Im Bereich Verbessern leistet der Umstieg
vom Verbrennungsmotor auf E-Mobilitét einen wesentlichen Beitrag. Dennoch kénnen
zahlreiche Umweltprobleme im Verkehrsbereich durch einen bloBen Technologiewechsel

im StraBenverkehr nicht gelést werden.

Luftreinhaltung und Larmreduktion

Durch die Reduktion von verbrennungsbedingten Luftschadstoffen leisten die Ziel-
setzungen aus dem Mobilitdtsmasterplan 2030 einen wichtigen Beitrag zur Erreichung
nationaler und internationaler Stickoxid- und Feinstaub Emissionsgrenzwertvorgaben.
E-Fahrzeuge verursachen weniger Luftschadstoffemissionen (insbesondere Stickstoff-
oxide und Feinstaub) als konventionelle Fahrzeuge, da die Motoremissionen entfallen.
Allerdings kommt es auch bei diesen Fahrzeugen zu Feinstaubemissionen als Folge des
Reifen- und Bremsabriebs sowie der Staubaufwirbelung von der StraBe.

In Bezug auf Lérmemissionen haben E-Fahrzeuge gegeniiber konventionellen
Fahrzeugen im unteren Geschwindigkeitsbereich einen deutlichen Vorteil. Bei Geschwin-
digkeiten tber 30 Kilometer pro Stunde Uberwiegt allerdings das Abrollgerdusch der
Fahrzeuge. Eine stérkere Verlagerung von der StraBe auf Schiene und WasserstraBe
bewirkt auch eine Reduktion von L&rmemissionen, da deutlich weniger Fahrzeuge
unterwegs sind. Verkehrslérm kann in erster Linie durch Kontrollen bestehender Ge-
schwindigkeitsbeschrénkungen sowie MaBnahmen zur Herabsetzung von Tempolimits

reduziert werden.

Ressourcenbedarf und Emissionen im Lebenszyklus
Die Umstellung auf Elektro-Antriebe reduziert tiber die Gesamtlebensdauer CO,-Emissio-

nen und den Ressourcenbedarf gegeniiber herkdmmlichen Technologien. So vermeiden
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sie etwa die oftmals verheerenden Auswirkungen von Erddlférderung und -transport.
Dennoch haben auch Elektrofahrzeuge einen Bedarf an natirlichen Ressourcen.

Die Batterieproduktion von E-Fahrzeugen ist abhangig von metallischen und
halbmetallischen Rohstoffen und Seltenerdoxiden, deren Abbau oft mit negativen &ko-
logischen und sozialen Auswirkungen einhergeht. Auch fir die Weiterverwendung und
das Recycling der zukiinftig hohen Mengen an Akkumulatoren gilt es, ékologisch und
wirtschaftlich sinnvolle Lésungen zu finden. In diesem Kontext setzt sich Osterreich im
Rahmen der rechtlichen Regelungen auf EU-Ebene (insbesondere EU-Batterienrichtlinie)
fur ambitionierte Umweltzielsetzungen ein. Die Fokussierung des Mobilitdtsmasterplans
2030 auf offentlich zugénglichen Verkehr und Sharing-Systeme sowie Electric Road
Systeme tragt erheblich zur Reduktion dieses Ressourcenbedarfs bei.

Fur eine Betrachtung der Emissionen im gesamten Lebenszyklus von Fahrzeugen
ist neben dem Fahrbetrieb auch die Betrachtung der Fahrzeug- und Energieproduktion
erforderlich. Dies wird in Osterreich regelméBig vom Umweltbundesamt mittels Okobilan-
zierung untersucht. Dabei zeigt sich, dass Elektrofahrzeuge hinsichtlich der Treibhausgas-
emissionen, des kumulierten Energieaufwands sowie der Stickoxid-Emissionen eindeutige
Vorteile gegeniiber konventionell betriebenen Benzin- und Dieselfahrzeugen aufweisen
und damit einen wichtigen Beitrag zur Reduktion der CO_-Emissionen im Verkehrsbereich
leisten. Fur den Umwelteffekt entscheidend ist jedenfalls, dass der Strom als auch der

Wasserstoff im Fahrbetrieb zu 100 Prozent aus erneuerbaren Energietrdgern stammt

Bodenversiegelung und Flachenverbrauch

Angesichts des — gerade in Stadten und sensiblen Alpenregionen — begrenzten Sied-
lungsraums ist der Flachenverbrauch des Verkehrssystems ein wichtiger Umweltindikator.
Der gesamtwirtschaftliche, sektoriibergreifende Zielwert von neun Quadratkilometer
Bodenverbrauch im Jahr 2030 erfordert auch in der Mobilitat ein Umdenken. Es gilt, die
Verkehrstrager gemaB ihren umweltrelevanten Starken durch gezieltes Mobilitdtsmanage-
ment zu verbinden und den Flachenverbrauch durch die Verlagerung auf aktive Mobilitat
und é&ffentliche Verkehrsmittel zu reduzieren. Dazu ist es auch in der Raumordnung er-
forderlich, Mobilitadtszwange — wie weite Pendel- und Einkaufsdistanzen ohne Anbindung
an Radinfrastruktur und &ffentliche Verkehrsmittel — zu verhindern. Weiters miissen aus

Klima- und Umweltsicht kontraproduktive steuerliche Verkehrsanreize beseitigt werden.

Biodiversitat

Hoher Bodenverbrauch ist einer der Hauptgriinde fir den Verlust an Biodiversitat.
Natirliche Lebensrdume werden oft von Verkehrsinfrastruktur zerschnitten und damit
irreversibel zerstért. Ganze Okosysteme reagieren dabei empfindlich auf anthropogene
Eingriffe. Dieser Entwicklung kann durch die Vermeidung von Zerschneidungseffekten und
landschaftsangepasste Linienfiihrungen bei Infrastrukturbauten sowie durch Férderung
besonders raumeffizienter Verkehrsmittel und Fortbewegungsarten — wie Gehen, Rad-

fahren oder den 6ffentlichen Verkehrsmitteln — begegnet werden.



8.4 Gesundheit

Das im Mobilitdtsmasterplan 2030 beschriebene Verkehrssystem der Zukunft leistet
einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der &sterreichischen Gesundheitsziele und Be-
wegungsempfehlungen. Regelmé&Biges Gehen und Radfahren hat eine vielféltige positive
Wirkung: So wird das Risiko einer Erkrankung an Typ-2-Diabetes oder von Herz-Kreislauf-
Beeintrachtigungen gesenkt, Fettleibigkeit vorgebeugt und das psychische Wohlbefinden
gesteigert. Aus diesen und anderen Effekten ergibt sich ein volkswirtschaftlicher Nutzen
der aktiven Mobilitat in Héhe von 3,50 Euro pro investiertem Euro.

Im Gegensatz dazu haben fossile Mobilitdtsformen einen wesentlichen Einfluss
auf den Klimawandel, mit starken klimainduzierten Gesundheitsfolgen fir die Bevélke-
rung. Gesundheitliche Ungleichheit wird durch klimabedingte Verdnderungen vielfach
verstérkt. Diese negativen Gesundheitseffekte erfordern nicht zuletzt AnpassungsmaB-
nahmen im Gesundheitssystem. Mehr aktive Mobilitat infolge individueller und staatlicher
HandlungsmaBnahmen durch eine verstérkte Kooperation der Sektoren Mobilitét und
Gesundheit fuhrt demnach zu Gesundheits- und Klimavorteilen.

Der volkswirtschaftliche Nutzen des Gehens und Radfahrens ist nachweislich
hoch und kénnte durch eine (teilweise) Riickvergiitung an die aktiv mobile Bevélkerung
verstarkt werden. Dies wiirde den Wegeanteil aktiver Mobilitdt weiter steigern und
gleichzeitig 6kologische Vorteile mit sich bringen. Seit dem 1.1.2021 haben beispiels-
weise auch jene, die den Arbeitsweg mit dem Dienstfahrrad zuriicklegen, Anspruch auf

die Pendlerpauschale.

8.5 Wertschépfung und Arbeitsmarktpotenzial

Die Mobilitatswende bewirkt strukturelle Verschiebungen der aktuellen Wertschépfungs-
ketten. Mit zunehmender Verbreitung emissionsfreier Technologien wie der E-Mobilitat
kommen neue Herausforderungen auf die in Osterreich ausgeprégte Zuliefererland-
schaft der Automobilproduktion zu. Das Wertschdpfungspotenzial der E-Mobilitat ist
in Osterreich tiberproportional hoher als bei Verbrennertechnologie, da 6sterreichische
Unternehmen unter anderem stark in der Steuer- und Leistungselektronik vertreten
sind™ Besonders wichtig ist es allerdings, diese Potenziale zu niitzen und passende,
kompensatorische GegenmaBnahmen zu setzen, um Osterreich als bedeutenden Tech-
nologie-Standort zu erhalten. Darlber hinaus werden neue Wertschépfungspotenziale
im Zuge von serviceorientierten Geschaftsmodellen und der Digitalisierung forciert, im
internationalen wie auch im regionalen Kontext.

Insbesondere Infrastrukturinvestitionen fiir den &ffentlichen Verkehr und aktive

Mobilitat besitzen ein hohes Wertschépfungspotenzial. Der Anteil Osterreichs am Welt-

14 Frauenhofer; 2020; E-MAPP 2; Qualification and Training needs; klimafonds.gv.at/wp-con-
tent/uploads/sites/6/2020_E-MAPP2_-FhA TU_SMP v2.3.pdf
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handel fiir Schienenfahrzeuge betrdgt zum Beispiel fiinf Prozent. Nicht nur durch den
(kurzfristigen) Infrastrukturbau werden viele Arbeitsplatze geschaffen werden, sondern
auch langfristig im laufendem Betrieb. Der Strukturwandel sorgt fiir einen nachhaltig
sicheren Wirtschaftsstandort Osterreich. Es braucht dazu auch eine Erweiterung der
digitalen Handlungsebene durch das Internet der Dinge und kiinstliche Intelligenz,
Datenwissenschaft und Kommunikationstechnologien sowie eine Ausbildungsoffensive
fur Fachkrafte im Bereich E-Fahrzeuge, Infrastrukturaufbau und nachhaltiger Logistik.
Auch FTI im Mobilitatsbereich trégt wesentlich zur Wertschdpfung und Stand-
ortsicherung bei. Die daraus resultierenden Produkte, Dienstleistungen, Konzepte — aber
zum Beispiel auch neue Handlungsansétze und PolitikmaBnahmen, Normen und Standards
— leisten zudem einen entscheidenden Beitrag zur &kologisch, sozial und konomisch

nachhaltigen Entwicklung im gesamten Wirkungsspektrum der Mobilitat.

Der Mobilitatsmasterplan 2030 im Kontext der SDGs

Die Agenda 2030 mit ihren 17 nachhaltigen Entwicklungszielen (Sustainable
Development Goals, SDGs) wurde von den 193 Mitgliedsstaaten der Vereinten
Nationen 2015 ins Leben gerufen. Die SDGs geben Leitlinien fiir nachhaltige
Entwicklung auf wirtschaftlicher, dkologischer und sozialer Ebene vor und
bauen auf dem Prinzip auf, alle Menschen miteinzubeziehen. Osterreich hat

sich auch innerstaatlich verpflichtet, die Ziele umzusetzen.

Der Mobilitatsmasterplan 2030 leistet einen wichtigen Beitrag dazu, bisherige
Licken in der Erreichung der mobilititsrelevanten Ziele zu fillen. Das allum-
fassende Ziel ist es, den Klimawandel und seine Auswirkungen zu bekémpfen
(SDG 13). Durch Verringerung von Luftverunreinigungen im Verkehrssektor wird
auBerdem ein gesundes Leben fiir alle Menschen jeden Alters gewéhrleistet
(SDG 3). Nachhaltige Infrastruktur wird aufgebaut und Innovationen werden
geférdert (SDG 9). Die MaBnahmen des Mobilitdtsmasterplans 2030 tragen
auBerdem dazu bei, Stddte und Siedlungen inklusiv, sicher, widerstandsfahig

und nachhaltig zu gestalten (SDG 11).

Der Mobilitatsmasterplan 2030 soll genau die Ziele erreichen, die fir den
Mobilitatsbereich in den SDGs festgeschrieben sind. Dies stellt einen Para-
digmenwechsel mit der bisherigen Praxis dar — bei MaBnahmen im Verkehrsbe-

reich erst nachtraglich festzustellen, ob dadurch SDGs betroffen sind.
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Osterreich setzt sich dafiir ein, die wirtschaftlichen Chancen umweltfreundlicher
Mobilitdt zu nutzen, innovative Technologien und Mobilitdtsmanagement gleichzeitig
voranzutreiben, die Verkehrsemissionen und Gesundheitsrisiken zu senken und gesund-
heitsférdernde aktive Mobilitét europaweit zu forcieren.

Fur einen guten Ubergang in ein von Kohle, Ol und Gas unabhéngiges Verkehrs-
system sind richtige und rechtzeitige Entscheidungen insbesondere auf européischer
Ebene erforderlich, wenn es um grenziiberschreitenden Verkehr geht, eine grundsétz-
liche EU-Zusténdigkeit vorliegt oder einheitliche und standardisierte Lésungen gefragt
sind. Die von der Europ&ischen Kommission im Dezember 2020 vorgestellte ,Strategie
fur nachhaltige und intelligente Mobilitat” zeigt dafir einige wichtige Etappenziele auf.
Dariiber hinaus wurde ein Aktionsplan mit 82 Initiativen vorgelegt, der in den kommenden
Jahren die Richtschnur des Handelns auf européischer Ebene sein wird.

Osterreich intensiviert den aktiven Dialog mit gleichgesinnten Mitgliedsstaaten
der EU, um gemeinsam auf européischer Ebene die notwendigen Rahmenbedingungen
fur den Erfolg der Mobilitdtswende zu schaffen. In diesem Zusammenhang sind folgende

Anliegen zentral:

+ Osterreich setzt sich auf europaischer Ebene konsequent fiir eine weitere Reduk-
tion der CO,-Flottengrenzwerte ein sowie eine ambitionierte Weiterentwicklung
des Anreizes fir Hersteller, Nullemissionsfahrzeuge auf den Markt zu bringen, um
die EU-rechtskonforme vollstdndige Elektrifizierung der Neuwagenflotte rechtzei-
tig zu erméglichen. Dies betrifft auch CO,-Flottenziele fiir neue schwere Nutzfahr-
zeuge sowie die Ausweitung auf weitere Fahrzeugkategorien, insbesondere Busse.
Mittel- und langfristig soll das Instrument der CO,-Flottengrenzwerte derart
weiterentwickelt werden, dass Hersteller den Energieverbrauch von Nullemissions-
fahrzeugen kontinuierlich verbessern.

+ Ebenfalls werden Vorgaben unterstiitzt, welche geeignete Rahmenbedingungen
fiir die notwendigen Preissignale im StraBenverkehr bilden. Osterreich setzt sich
in diesem Zusammenhang fir ein Ende der Finanzierung und Subventionen fossiler
Infrastrukturen und fossiler Energien ein.

+ Die Realisierung neuer Nacht- und Fernziige als Alternative zum Flugverkehr
erfordert neben der rein technischen Interoperabilitét eine durchgehende Ver-
gabe adaquater Zugtrassen und eine Uberwindung der oft inhomogenen und
inlandszentrierten Herangehensweisen in den Mitgliedsstaaten. Die notwendige
Vervielfachung des eingesetzten Rollmaterials fir Nachtziige kann auf européi-
scher Ebene effektiv initiiert werden. Langfristig braucht es auch auf européischer
Ebene eine gemeinsame Planung von Infrastruktur und Verkehrsangebot nach dem
Prinzip des integralen Taktfahrplans.

+ Osterreich sieht sich als aktiver Partner der Europaischen Kommission auf dem
Weg zu einem effizienten européaischen Schienengiterverkehr und einem einheit-

lichen européischen Eisenbahnraum und setzt sich fir attraktive Angebote fiir den



grenziiberschreitenden Schienengliterverkehr ein, etwa im Bereich der EU-Eisen-
bahnguterverkehrskorridore.

+ Osterreich setzt sich fiir transparente und faire Preise an 6ffentlicher Ladeinfra-
struktur und einen europaweit einheitlichen Ausbau klimaneutraler Energieinfra-
struktur entlang des StraBen- und WasserstraBBenverkehrsnetzes ein. Die Elektri-
fizierung des hochrangigen StraBennetzes kann ihren Nutzen fir Personen- und
Guterverkehr nur entfalten, wenn Uber alle Grenzen hinweg ein einheitliches
System zur Anwendung kommt. Eine &hnliche Zersplitterung wie bei den Strom-
und Zugsicherungssystemen der Eisenbahn muss unter allen Umstanden vermie-
den werden.

- Osterreich setzt sich fiir eine tatsachliche Verbesserung der Arbeits- und
Sozialbedingungen der Lenkerinnen und Lenker im internationalen StraBen-
guterschwerverkehr — somit fiir wirkungsvolle MaBnahmen zur Bekdmpfung von
Sozial- und Lohndumping - ein, ebenso fiir eine effektive Steigerung eines fairen
Wettbewerbs und der Beseitigung von ungerechtfertigten Wettbewerbsvorteilen
im Transportgewerbe, die gegenwértig immer noch zu Lasten des umweltfreund-
lichen Verkehrstrégers Schiene bestehen.

«  Osterreich setzt sich fiir eine EU-weite Einfiihrung einer Kerosinsteuer ein. Zudem
sollen im Luftverkehr die Arbeits- und Sozialbedingungen verbessert werden.
Durch Schaffung einheitlicher Sozialstandards fiir Beschaftigte der Luftfahrt sollen
faire Marktbedingungen erméglicht werden. Des Weiteren tritt Osterreich europa-
weit fiir einen verstarkten intermodalen Verkehr ein. Die Verknlpfung einzelner
Verkehrsmittel ermdglicht effizientere Wege. So kann ein besserer Anschluss des
Schienenverkehrs an den Luftverkehr den StraBenverkehr entlasten.

+ Mit der Horizont Europe Mission ,Klimaneutrale und smarte Stadte (CNSC)“ hat
die Européische Kommission klare Schritte zur Erreichung der Klimaneutralitat
gesetzt. Bis 2030 sollen 100 Vorreiter-Stadte in Europa klimaneutral werden. Der
Mobilitat kommt dabei eine Schliisselrolle zu. Osterreich niitzt diese Initiative als
Rickenwind und Katalysator zur Erreichung der Klimaziele im urbanen Kontext und

hat bereits erfolgreich erste Vorbereitungsschritte gesetzt.

Im Austausch mit ambitionierten Mitgliedsstaaten der EU werden Erfahrungen mit den
jeweiligen nationalen Klimaschutzprogrammen ausgetauscht, eigene Vorzeigeprojekte
kommuniziert und erfolgreiche Anséatze aus anderen Landern wo méglich auch auf Oster-
reich Ubertragen. Dies betrifft sowohl gesetzgeberische Initiativen als auch Programme
zur breiten Motivation, Aktivierung und Unterstiitzung von klimafreundlicher Mobilit&t
(wie zum Beispiel klimaaktiv mobil).

Im Rahmen des Ubereinkommens zum Schutz der Alpen (Alpenkonvention) hat
sich Osterreich zur Umsetzung des Verkehrsprotokolls und damit zu Verkehrslésungen
im Sinne einer ganzheitlichen Politik zum Schutz und zur nachhaltigen Entwicklung des
Alpenraums verpflichtet. Der Alpine Klimabeirat, ein seit 2016 tatiger Beirat der Alpen-

konvention unter &sterreichischem Vorsitz, hat im Alpinen Klimazielsystem 2050 unter
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anderem auch fiir den Verkehrssektor Ziele festgelegt und konkrete Umsetzungsschritte
ausgearbeitet, um den Alpenraum bis 2050 klimaneutral und klimaresilient zu gestal-
ten. Konkret geht es etwa um die Dekarbonisierung des Giterverkehrs und integrierte
Lésungen fir den &ffentlichen Verkehr. Der vorliegende Mobilitdtsmasterplan 2030 soll
auch zur Erreichung dieser Ziele beitragen.

Auf internationaler Ebene unterstiitzt Osterreich relevante Aktivititen wie zum
Beispiel das UNECE WHO Transport Health Environment Pan European Programme
(THE PEP), eine Zusammenarbeit von Verkehrs-, Gesundheits- und Umweltministerien

aus 56 Landern.
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Die Zielerreichung des Mobilitadtsmasterplan 2030 wird zusatzlich zu dem tbergeord-
netem CO_-Ziel mittels einer Reihe von Basis-Indikatoren bewertet. Im Juli jedes Jahres
wird der Nahzeitprognose Bericht (auch Now-Cast-Bericht) der dsterreichischen Treib-
hausgasemissionen vom &sterreichischen Umweltbundesamt veréffentlicht. Zum gleichen
Zeitpunkt werden die Basis-Indikatoren des Mobilitatsmasterplan 2030 ausgewertet.

Um die Umsetzung des Mobilitdtsmasterplans 2030, dessen Wirkung aber auch
dahinterliegende Ursachen transparent aufzeigen zu kénnen, werden in den néchsten
Jahren erweiterte Indikatoren entwickelt und die fiir eine zeitnahe Prozesssteuerung
erforderlichen Datengrundlagen und Werkzeuge geschaffen. Damit sollen gesamtsys-
temische Wirkungen hinsichtlich aller Nachhaltigkeitsdimensionen (im Sinne der SDGs)
einschlieBlich unerwiinschter Nebenwirkungen beziehungsweise Riickschlageffekte
(Rebound-Effekte) abgebildet werden.

Um gréBtmégliche Transparenz und Objektivitat gewéhrleisten zu kénnen, wird
der Prozess durch einen externen Expertinnen- und Expertenrat (Nationales Forum
Klimaneutrale Mobilitét - siehe Kapitel 11) begleitet. Darliber hinaus werden die Go-
vernance-Prozesse des Mobilitdtsmasterplans 2030 mit anderen mobilitatsrelevanten
Fachstrategien abgestimmt (zum Beispiel ,FTI-Strategie Mobilitat 2040“).

Der Umsetzungsprozess fiir den Mobilitdtsmasterplan 2030 startet unmittelbar.
Fur sédmtliche Fachbereiche sind Sofortprogramme, konkrete MaBnahmen und die Er-
arbeitung oder Weiterentwicklung von Fachstrategien in Vorbereitung. Beispielsweise
geht das 1-2-3 Klimaticket noch im Jahr 2021 6sterreichweit in die Umsetzung, im Bereich

E-Mobilitat wird ein ,Sofortprogramm erneuerbare Energie in der Mobilitat" vorgelegt.
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Klimaneutral mobil zu sein in einem dekarbonisierten Verkehrssektor bedarf eines
tiefgreifenden Transformationsprozesses, der die beiden kommenden Jahrzehnte be-
anspruchen wird. Dieser Kraftakt kann nur als Gemeinschaftswerk mit einer immensen
Anstrengung auf allen Ebenen der Politik, der Wirtschaft und der Gesellschaft gelingen.
Das gilt auch und gerade im Verkehrssektor mehr noch als in anderen Bereichen der
Wirtschaft, wie dem Energie- oder dem Industriesektor. Denn bei einer umfassenden
Klimaschutzstrategie fir den Verkehr gilt es, die Alltagsroutinen von Millionen Menschen
und die Gber Dekaden eingeschliffenen Ablgufe in der Wirtschaft zu veréndern. Der Erfolg
dieser gesamtgesellschaftlichen Aufgabe hangt von der Akzeptanz und Bereitschaft
aller zur Verénderung ab: Parlamente, Regierungen, Unternehmen aber eben auch allen
Menschen die in Osterreich leben. Akzeptanz lasst sich weder verordnen noch durch
Uberredung schaffen. Sie ist durch aufgeklarten, rationalen Diskurs zu erarbeiten, und
zwar von der ganzen Gesellschaft. Diskurs schafft Unterstitzung, aber der Diskurs

braucht einen klaren Rahmen.

11.1 Nationales Forum Klimaneutrale Mobilitat

Als Basis fir den gesamtgesellschaftlichen Diskurs wird ein Nationales Forum Klimaneut-
rale Mobilitat (NFKM) eingerichtet, das die Entwicklungspfade und Rahmenbedingungen
fur den notwendigen Transformationsprozess des Verkehrssektors mitgestaltet und
kritisch begleitet. Im NFKM représentieren etwa 25 Mitglieder die entscheidenden ge-
sellschaftlichen Akteure aus Politik (Bund, Ladnder, Kommunen), Wirtschaft, Wissenschaft
und Zivilgesellschaft im Verkehrsbereich. Das NFKM wird von/m fiir den Verkehrssektor
zusténdigen/m Minister/in berufen, begleitet dessen Arbeit im Verkehrssektor und kommt
dazu mindestens einmal jéhrlich zusammen.

Das NFKM bewertet den Fortschritt beim Mobilitdtsmasterplan 2030 anhand des
Indikatorensystems und spricht auf dieser Basis gemeinsame Handlungsempfehlungen fir
die Weiterentwicklung des Masterplans auf der MaBBnahmen- und Instrumentenebene aus.
Dies gilt insbesondere dann, wenn die Sektorziele verfehlt wurden oder aller Voraussicht
nach in der absehbaren Zukunft nicht eingehalten werden kénnen. Es ist dabei nicht
zwingend erforderlich, dass das NFKM zu einvernehmlichen Handlungsempfehlungen
kommt. Im Gegenteil ist bei der Diversitat der im NFKM vertretenen Institutionen zu er-
warten, dass unterschiedliche Einsch&tzungen und Bewertungen vorgenommen werden.
Aber je breiter der Konsens im NFKM ist, desto mehr Wirkungen kénnen die Handlungs-
empfehlungen erzeugen. Darliber hinaus bewertet das NFKM die Fortschritte bei den
Umsetzungsinitiativen beziehungsweise regt neue Projekte an, die fur die erfolgreiche
Umsetzung des Mobilitdtsmasterplans 2030 prioritér sind.

Das Sekretariat fiir das NFKM ist beim Bundesministerium Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie angesiedelt. Die notwendige wissen-

schaftliche Begleitung wird Uiber das Umweltbundesamt sichergestellt.



11.2 Austrian Automotive Transformation Plattform

Seit geraumer Zeit ist absehbar, dass die Dekarbonisierung zusammen mit der Digitali-
sierung des Verkehrs mit einem gravierenden Strukturwandel in der Automobil- und Zu-
lieferindustrie verbunden sein wird. Gleichzeitig besteht enormer Bedarf an Fachkraften
in der Elektrotechnikbranche fir die Errichtung der notwendigen Elektrifizierungsinfra-
struktur. Ziel ist es, die Chancen dieses Strukturwandels fiir Klimaschutz und sowohl
zusétzliche Beschéftigung als auch Wertschépfung zu nutzen. GleichermaBen ist es
das Ziel, an den Stellen, wo méglicherweise in Zukunft weniger Arbeitskrafte benétigt
werden — zum Beispiel bei der Entwicklung und Herstellung des Antriebsstranges von
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren — der Strukturwandel durch marktwirtschaft-
liche und besché&ftigungspolitische MaBnahmen so flankiert wird, dass méglichst viele
Arbeitsplatze in der Automobilindustrie beziehungsweise in vor- oder nachgelagerten
Branchen erhalten bleiben.

Vor diesem Hintergrund wird die Austrian Automotive Transformation Plattform
(AATP) eingerichtet, deren Kern ein Expertenkreis aus der (Auto-)Mobilitatswirtschaft
und der Elektrotechnikbranche, den Gewerkschaften, der Wissenschaft und der Zivil-
gesellschaft bildet. Die Mitglieder zeichnen sich aus iber ihre fachliche Expertise zu
den Chancen und Herausforderungen des Strukturwandels und den damit verbundenen
klimapolitischen Anforderungen an den Verkehr der Zukunft, den méglichen Entwick-
lungslinien des technologischen Wandels, sowie den Handlungsfeldern zur Sicherung
der Wettbewerbsfshigkeit des Fahrzeugzulieferstandorts Osterreich.

Der Expertenkreis soll Handlungsempfehlungen zur aktiven Flankierung des
Strukturwandels in der Mobilitdtswirtschaft entwickeln und beispielsweise folgende

Bereiche umfassen:

+ Ansiedlung beziehungsweise ErschlieBung zusé&tzlicher, zukiinftig bedeutender
Wertschopfungsteile der (Auto-)Mobilwirtschaft in Osterreich (zum Beispiel
Antriebsbatterien, Komponenten der Vernetzung und Automatisierung, Software)

* Schaffung und Erleichterung des Zugangs zur Finanzierung von Forschung,
Entwicklung und Produktionsumstellung in den im Strukturwandel befindlichen
Unternehmen beziehungsweise in Neugriindungen (Start-ups)

*  Beschéftigungs- und strukturpolitische Flankierung des Strukturwandels tber die
Unterstltzung von MaBnahmen im Bereich der Aus-, Fort- und Weiterbildung und

auch der Standortpolitik

Zum Status der Transformation sowie zu den darauf aufbauenden strategischen Hand-
lungsempfehlungen wird die AATP jahrlich einen Bericht erstellen, der im Rahmen einer

offentlichen Konferenz diskutiert wird.
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