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- Falr Hintergrund und Motivation der Arbeit
\>

Trend und Ziele des offiziellen Mobilitatsmasterplans 2030
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Quellen: (Krutzler et al. 2017), (BMK 2021) and (Anderl et al. 2023) . think
2 Legende: THG = Treibhausgas, WEM = With Existing Measures, WAM = With Additional Measures WIFO R [] E.Q!SH éﬁ’o”u"p’"’“ @



| Fair Wie sieht das Klimapolitik-Szenario aus?

>

= Einfuhrung und schrittweise
Erhohung einer Maut auf 0,07
€/km (2030)

= Erhohung der Most um jeweils
50% in 2025 und 2030

CO,-Preis 2040 400 €/t

Schrittweise Ausweitung und
Erhohung der ParkgebUhren

Okologisierung der
Pendlerpauschale

= Angebotsverbesserungen
= OV +50%
= Aktive Mobilitat +50%
= Kompensation

= Halbierung der OV-
Ticketpreise

Technologie
= Anteil BEV steigt bis 2040 auf 88% (Baseline 66%)
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3 MaRnahmendreieck: © Sebastian Seebauer, Joanneum Research, Osterreichischer Klimarat, 2022 BOKU Fe @think
Legende: OV = Offentlicher Verkehr, BEV = Battery Electric Vehicle, Mést = Mineralélsteuer WIFO N éf’o"fpm'cs



ISFair-iil Simulationsergebnisse Szenarien Personenmobilitat
\,
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4  Quellen: Emissionen: eigene Simulationen und Berechnungen; Beimischung: (Aichmayer et al. 2021) WIFOBR [] BOKU é’;ﬁf%fcs @th'nk
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ISFair-Al Auswirkungen auf Anteil der Mobilitdtsausgaben 2040 ‘ 1@"?
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“1rans¥air-Al Rdumliche Ungleichheiten Mobilititsausgaben
\
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6 Quelle: Eigene Ausarbeitung der Simulationsergebnisse WIFO B [] BOKU égﬁ%cs @thlnk



Falr Detailanalyse vulnerable Haushalte
e
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» Detailanalyse der Auswirkungen der Klimapolitik Anteil Haushalte nach Kategorie (N = 532)

100%

» Datenquelle: Zusatzerhebung zur Konsumerhebung 009,
2019/20
80%
» N =908 Personen >16 Jahre 70%
»  Mobilitdts- und Aktivitatstagebuch einer Woche 60%
» Mobilitats- und Energiearmut: Aspekt Leistbarkeit 50%
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Falr Detailanalyse vulnerable Haushalte (N = 37)
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Quelle: Eigene Ausarbeitung basierend auf Daten der Zusatzerhebung zur Konsumerhebung 2019/20 WIFOH BOKU nergy @think
Legende: OV = Offentlicher Verkehr, Stabw = Standardabweichung o



“Tramnstair-Al Detailanalyse mobilititsarme Haushalte
\»

Konnen >1/2
der Pkw-Wege  Anteil Wege nach Entfernungsklasse und Substitutionspotential
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Quelle: Eigene Ausarbeitung basierend auf Daten der Zusatzerhebung zur Konsumerhebung 2019/20 nergy @think
Legende: OV = Offentlicher Verkehr WIFON BOKU éﬁmmm
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Falr Detailanalyse mobilitaitsarme Haushalte

» Beispiel: landlicher Einpersonenhaushalt

Eckpunkte Mobilitat Anpassungsoptionen:

Wege pro Woche 19 « Offentlicher Verkehr ist keine wahlbare Option da
. tov = 2.3 - 5.5 X thW'
Anteil Pkw lenkend 100%
. * >90% der nicht substituierbaren Wege sind
318 k .
Zuruckgelegte Entfernung m Arbeitswege. — D.h. keine kurzfristige Anderung der

Zielwahl moglich!

Ent- Anteil | Anteil | Bewaltigungs
fernung Wege | km -strategie

0-2 Km 11% 1% Zu FuR Sparquote von -35% auf -40% bis -45% an.

Bei gleichbleibendem Einkommen steigt die negative

>2.10 km 32%  12% Fahrrad * Bei Einkommensentwicklung entsprechend den
” Modellszenarien sinkt die negative Sparquote auf -19%
(0) (0)
O N O MG oV (2030) bzw. +2% (2040).

1 Quelle: Eigene Ausarbeitung basierend auf Daten der Zusatzerhebung zur Konsumerhebung 2019/20
Legende: OV = Offentlicher Verkehr




Falr Detailanalyse mobilitaitsarme Haushalte

» Beispiel: intermediare Alleinerziehende mit Kind 6-15 Jahre

Eckpunkte Mobilitat Anpassungsoptionen:

Wege pro Woche 26 )
Anteil Pkw lenkend 100%
Zuruckgelegte Entfernung 170 km

Ent- Anteil | Anteil | Bewaltigungs
fernung Wege | km -strategie

0-2 km 4% 1% Zu Fuf®
>2-10km 85% 80% Fahrrad ¢
>10 km 12%  19% oV

Fahrrad ware fur die Mehrzahl der Wege eine Option
(Vorbehalt: Begleitwege).

Offentlicher Verkehr ist keine gut wahlbare Option fiir
Wege > 10 km da ty, = 1,9 - 3,0 Xt

Der Anteil der Ausgaben fur Kraftstoff und Maut erhoht
sich bei gleichbleibendem Einkommen von 5% (2020)
auf 13% (2030) und 18% (2040).

Bei Einkommensentwicklung entsprechend den
Modellszenarien erhoht sich der Anteil auf 10% (2030)
bzw. 12% (2040).

. Ei A i i fD z h K heb 2019/20 ner i
1 Quelle: Eigene Ausarbeitung basierend auf Daten der Zusatzerhebung zur Konsumerhebung / WIFO B [] BOKU éﬁ’o”u"j”z’“ @thlnk

Legende: OV = Offentlicher Verkehr
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Falr Detailanalyse mobilitaitsarme Haushalte

» Beispiel: landlicher Dreipersonenhaushalt mit Kind <6 Jahre

Eckpunkte Mobilitét Anpassungsoptionen:

Wege pro Woche 29 * Gehen ist fur die Mehrzahl der Wege eine Option und
wird auch schon fur 40% der relevanten Wege genutzt.

Anteil Pkw lenkend 59%
Anteil Pkw mitfahrend 149% - Offentlicher Verkehr ist keine gut wahlbare Option fir
Anteil zu Fuf® 28%

* Jeweils 50% der Wege >10 km werden mit dem Pkw

lenkend bzw. mitfahrend zurlckgelegt.
Der Anteil der Ausgaben fur Kraftstoff und Maut erhoht

Ent- Anteil | Anteil | Bewaltigungs
fernung Wege | km -strategie sich bei gleichbleibendem Einkommen von 3% (2020)

Zurluckgelegte Entfernung 140 km

0-2 km 72%  15% 7u Ful auf 7% (2030) und 10% (2040).
>2-10km 0% 0% Fahrrad * Bei Einkommensentwicklung entsprechend den
>10 km 8%  85% BV Modellszenarien erhoht sich der Anteil auf 6% (2030)

bzw. 7% (2040).

Quelle: Eigene Ausarbeitung basierend auf Daten der Zusatzerhebung zur Konsumerhebung 2019/20 BOK énergy. @think
1 Legende: OV = Offentlicher Verkehr WIFO N uvosu roup
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Fair Schlussfolgerungen l :

Die Simulationen des Mobilitatssektors zeigen,
» dass ein grol3er Teil der Emissionsreduktionen durch einen Umstieg bei der Antriebstechnologie zustande kommt.

» dass eine vollstandige Umstellung der Pkw-Flotte bis 2040 aber nicht moéglich ist und deshalb fiir die Restflotte der
Einsatz klimaneutraler, synthetischer Kraftstoffe notwendig ist.

» dass zusitzlich zur Umstellung der Technologie héhere Preise zur Anderung des Mobilitdtsverhaltens notwendig sind.

Der Anteil der Mobilitatsausgaben am Haushaltseinkommen sinkt sowohl im urbanen, suburbanen als auch
landlichen Raum.

Obwohl im Durchschnitt alle Bezirke profitieren, erhéhen die Mallnahmen die raumliche Disparitat.

Die Detailanalyse zu moglichen Bewaltigungsstrategien mobilitatsarmer Haushalte zeigt,

» dass rund ein Viertel der Pkw-Wege der mobilitatsarmen Haushalte aktuell nicht durch Wege mit anderen
Verkehrsmitteln ersetzt werden kann.

» dass rund zwei Drittel der zuriickgelegten Pkw-Kilometer der mobilitatsarmen Haushalte aktuell nicht durch Wege mit
anderen Verkehrsmitteln ersetzt werden kdnnen.

Neben einem Ausbau alternativer Angebote sind daher auch finanzielle AusgleichsmaRnahmen in Betracht zu
ziehen.
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Danke fur lhre Aufmerksamkeit!

Webpage: https://transfair.wifo.ac.at/index.htm

Twitter: @TransFair_AT

Email: paul.pfaffenbichler@boku.ac.at

Dieses Projekt wird aus Mitteln des Klima- und Energiefonds finanziert und im powered by 4
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Rahmen des Austrian Climate Research Program (ACRP) durchgefiihrt.
® This presentation is published under the Creative Commons Attribution 4.0 International licence (http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.en),
@ which permits use, copying, adaptation, distribution and reproduction in any medium and format, provided you properly credit the original author(s)

and source, include a link to the Creative Commons licence, and indicate whether any modifications have been made. The images and other third party
material are also subject to the said Creative Commons licence, unless otherwise stated in the caption. If the material in question is not covered by the aforementioned Creative
Commons licence and the action in question is not permitted under statutory provisions, the consent of the respective rights holder must be obtained for the further uses of the
material listed above.
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