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MaRnahmenbericht Mobilitdtswende - Zusammenfassung

ZUSAMMENFASSUNG

Das Umweltbundesamt erstellt in regelmaRigen Abstanden Energie- und Kili-
maszenarien, in denen die Wirkung zukinftig zu erwartender MaBnahmen ins-
besondere im Hinblick auf die Reduktion von Treibhausgasen analysiert wird.
Das Szenario With Additional Measures (WAM) bildet MalRnahmen ab, die in der
politischen Diskussion schon so weit fortgeschritten sind, dass sie von Expert:in-
nen in ihrer Umsetzung als wahrscheinlich eingeschatzt werden.

Mafnahmen in  Die Ergebnisse der WAM-Analyse aus dem Jahr 2023 zeigten, dass die Art und
Ergénzung zu WAM-  Ausgestaltung der dort berlcksichtigten MaBnahmen noch nicht vollstandig

Szenario aus 2023  ausreichen, um ein auf den Sektor Verkehr Ubertragenes Treibhausgasredukti-
onsziel von -48 % im Jahr 2030 gegenliber 2005 zu erreichen'. Aus diesem
Grund hat das Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (BMK) im Fruhling 2023 das Umweltbundesamt da-
mit beauftragt, weitere Malinahmen zu identifizieren und unter 6kologischen,
umweltdkonomischen und sozialwissenschaftlichen Gesichtspunkten zu analy-
sieren. Diese MalRnahmen sollten folgenden Kriterien entsprechen:

e  Wirksam: Von der Malinahme wird ein hohes Treibhausgasreduktionspo-
tenzial erwartet.

e Ambitioniert: Die MaBnahme bzw. deren Ambitionsniveau gehen Uber
das zugrunde gelegte WAM-Szenario aus 2023 hinaus.

e Realisierbar / realistisch: Die MaBnahme kann in (politischen) Verhand-
lungen grundsatzlich diskutiert werden.

e Modellierbar / quantifizierbar: Die MalBnahme kann mit den zur Verfu-
gung stehenden Informationen, Daten und Modellen (gegebenenfalls
mittels belastbarer Annahmen) analysiert werden.

mehrstufiger Prozess  Die |dentifikation der im gegenstandlichen Bericht analysierten MaBnahmen er-
zur Auswahl der  folgte im Rahmen eines mehrstufigen Prozesses, aufbauend auf relevanten Vor-
MaBnahmen arbeiten des Umweltbundesamtes und anderer Organisationen, sowie unter
Einbindung zahlreicher Vertreter:innen des BMK und externen Stakeholder:in-
nen aus Verwaltung, Wissenschaft und von unterschiedlichen Interessensvertre-
tungen. Nachfolgende Tabelle zeigt jene 13 Malinahmen, die als Ergebnis dieses
Prozesses fur den MafSnahmenbericht fiir eine sozial- und klimavertrégliche Mobili-
tédtswende zur Detailanalyse ausgewahlt wurden und die sowohl sogenannte
Pull- als auch ordnungsrechtliche oder 6konomische Push-MaBnahmen umfas-
sen.

T Im WAM-Szenario aus 2024, das dem Nationalen Energie- und Klimaplan (NEKP) in der
Fassung vom August 2024 zugrunde liegt, wird Uber alle Sektoren betrachtet eine Ziel-
erreichung dargestellt (BMK (2024c¢)). Ein auf den Sektor Verkehr Ubertragenes
Treibhausgasreduktionsziel von -48 % im Jahr 2030 gegenUber 2005 wird nach wie vor nicht
erreicht. Der vorliegende Bericht bildet eine Fachgrundlage, sowohl zur Umsetzung der
MaBnahmen im NEKP als auch dartber hinaus gehender Verkehrsmalinahmen.
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Tabelle 1: # Kurztitel
Zur Detailanalyse ausge- 1 Erweiterung des Offentlich zuganglichen Mobilitdtsangebots
wdhlte Push- und Pull- 5 Ford des Tell Fan
Magnahmen orderung des Teilens von Fahrzeugen
3 Attraktivierung des Mitfahrens
4 Férderung des FuR- und Radverkehrs
5 Forderung des schienengebundenen Guterverkehrs und der Guterverlagerung

auf die Schiene

Reduzierung der Héchstgeschwindigkeiten

Ausweitung Road Pricing

Einfihrung von Nullemissionszonen

O 00| Jd|o

Schaffung gesetzlicher Rahmenbedingungen zur Erh6hung des Anteils erneu-
erbarer Energie im Verkehr

10 Erhéhung der Mineraldlsteuer fur Land- und Wasserverkehr

11 Okologisierung der Pendlerpauschale und Einfiihrung Mobilitdtsbonus

12 Okologisierung der KFZ-Zulassungssteuer (Normverbrauchsabgabe) fur Pkw

13 Okologisierung der Dienstwagenbesteuerung

Grundbausteine in  Erganzend dazu wurden sogenannte Grundbausteine identifiziert, die als Quer-
Ergdnzung zu den  schnittsmaterien zu verstehen sind und die Voraussetzung dafur bilden, dass
MaBnahmen die identifizierten MaBnahmen tatsachlich ihr volles Potenzial entfalten kénnen.
Diese Grundbausteine behandeln die Raumplanung, die Flachenverteilung,
Klimapartnerschaften, Aspekte der Digitalisierung, einen Klimacheck relevanter
Rechtsmaterie, die Agenden der Sektorintegration sowie Mobilitatsmanage-
ment und umfassende Bewusstseinsbildung.

6kologische Jede der angeflihrten MaRRnahmen wird zunachst ausgehend vom jeweiligen

Mafinahmenpotentiale  Kurztitel detailliert beschrieben, wobei in den meisten Fallen zwei aufeinander
aufbauende Intensitdten unterschieden werden. Darauf aufbauend wurden Me-
thoden aus relevanten Vorarbeiten weiterentwickelt oder ganzlich neu entwi-
ckelt, mit denen zu den identifizierten Malinahmen in den beschriebenen Inten-
sitaten die 6kologischen Potenziale in Form von Treibhausgasreduktionspoten-
zialen quantifiziert wurden. Sowohl die MaBnahmendefinitionen als auch die
Methoden werden in den jeweiligen Berichtskapiteln im Detail beschrieben.

Nachfolgende Abbildung zeigt eine Gegenuberstellung der ermittelten Mal3nah-
menpotenziale im Jahr 2030, absteigend gereiht nach Potenzial in Intensitat 2.
Zu jenen Malinahmen, die nur in einer Intensitat berechnet wurden, wird diese
als hohe Intensitat ausgewiesen. Zu jenen Potenzialen, die in Bandbreiten er-
mittelt wurden, wird das hdchste Potenzial der Bandbreite ausgewiesen.
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Abbildung 1:  Gegentiberstellung der Einzelmafnahmenpotenziale im Jahr 2030 in kt COz-eq.
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Erhéhung der MGSt  Uber das héchste THG-Vermeidungspotenzial verfugt die MaBnahme 10 zur Er-
mit héchstem THG- hohung der Mineraldlsteuer fur Land- und Wasserverkehr mit einem Einzel-
Reduktionspotential malinahmenpotenzial von 1.207 kt CO-eq im Jahr 2030 in Intensitat 2. In dieser

MalBnahme wird das Dieselprivileg aufgehoben und in weiterer Folge die Mine-
raldlsteuer (MOSt) fur Diesel und Benzin stufenweise erhéht. Das zweithéchste
Potenzial im Ausmal3 von 766 kt CO»-eq im Jahr 2030 in Intensitat 2 weist die
Malinahme 07 - Ausweitung des Road Pricing Systems auf, in der fir alle Kraft-
fahrzeuge und auf dem gesamten StraRennetz in Osterreich eine fahrleistungs-
abhangige Maut eingefihrt wird. Das dritthdchste EinzelmalBnahmenpotenzial
weist die Malinahme 06 - Reduzierung der Hochstgeschwindigkeiten auf. Hier
werden in Intensitat 2 die hochstzulassigen Fahrgeschwindigkeiten auf
100 km/h auf Autobahnen und Schnellstral3en, 30 km/h im Ortsgebiet und
80 km/h auf allen anderen Stral8en reduziert. In allen drei Fallen handelt es sich
um Push-Malinahmen, die direkt oder indirekt Einnahmen generieren und/oder
zur Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs beitragen oder diese re-
duzieren.

460 bis 600 kt CO>-eq  Im zweiten Viertel der MaBnahmenreihung finden sich mit den MalRnahmen zur
Einsparungspotential ErhOhung des Anteils Erneuerbarer Energie (MalRnahme 09), zur Einfihrung von
im zweiten Viertel =~ Nullemissionszonen (MalRnahme 08) sowie der Anpassung der KFZ-Steuern
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(MaRnahme 12) drei weitere Push-MalRnahmen mit einem EinzelmaRnahmen-
potenzial zwischen 460 und 600 kt CO,-eq im Jahr 2030 in Intensitat 2.

50 bis 220 kt COz-eq  Im dritten Viertel finden sich mit MalRinahme 03 - Attraktivierung des Mitfah-
Einsparungspotential rens, MaRnahme 01 - Erweiterung des 6ffentlich zuganglichen Mobilitatsange-
in der unteren Hilfte  bots und Malinahme 04 - Férderung des Ful3- und Radverkehrs ausschlieRlich

Pull-Malinahmen, die mit 190 bis 220 kt CO,-eq im Jahr 2030 in Intensitat 2 be-
reits ein deutlich kleineres Potenzial aufweisen. Komplettiert wird die Liste im
vierten Viertel mit MaBnahme 11 - Okologisierung der Pendlerpauschale / Ein-
filhrung Mobilitatsbonus, MaRnahme 13 - Okologisierung der Dienstwagenbe-
steuerung und Mal3nahme 02 - Férderung des Teilens von Fahrzeugen mit Ein-
zelmalBnahmenpotenzialen zwischen 50 und 98 kt CO,-eq im Jahr 2030 in Inten-
sitat 2.

Das geringe Potenzial der letztgereihten EinzelmafRnahme 05 - Férderung des
schienengebundenen Guterverkehrs und der Guterverlagerung auf die Schiene
wird dadurch begrindet, dass bereits im zugrundeliegenden Klima- und Ener-
gieszenario WAM23 eine sehr ambitionierte Referenzmalinahme mit hoher GU-
terverkehrsverlagerungswirkung berucksichtigt wurde und sich im Zuge der
Projektbearbeitung herausgestellt hat, dass eine weitere Potenzialhebung nur
mehr in sehr geringem Ausmald moglich ist.

Einzelpotentiale  Hinsichtlich der genannten Potenziale wird festgehalten, dass es sich um Einzel-
diirfen nicht malinahmenpotenziale handelt, die dann erreicht werden kénnen, wenn die
summiert werden  MalRnahme fur sich alleine umgesetzt wird. Eine gleichzeitige Umsetzung meh-
rerer MaBnahmen kann das Gesamtpotenzial verringern (wenn Malznahmen
auf die gleichen Wirkungsmechanismen zurtickgreifen, z. B. eine schnellere Flot-
tenelektrifizierung) oder verstarken (wenn beispielsweise ein Paket an sich er-
ganzenden Push- und Pull-MaBnahmen umgesetzt wird).

umweltokonomische  Erganzend zur 0kologischen Wirkungsevaluierung wurden vier MaRnahmen (07,
Analyse vonvier 10, 11 und 12) unter Einsatz des MIO-ES-Modells (Makro6konomisches Input-
MaBnahmen Output-Modell mit integriertem Energiesystem) auch umweltékonomisch analy-
siert. Als Effekte wurden die Veranderungen der Wertschopfung, der Beschafti-
gung, der o6ffentlichen Finanzen sowie der Haushaltseinkommen naher betrach-
tet. Im Gegensatz zum Potenzial, das diese vier MaBnahmen hinsichtlich der Re-
duktion der Emissionen haben, sind die 6konomischen Auswirkungen tber-
schaubar. Auf einige Aspekte sei an dieser Stelle unmittelbar im Detail hingewie-
sen. Bei der Mallnahme 07 - Ausweitung Road Pricing sind die 6konomisch ad-
versen Effekte auf Beschaftigung und Wertschépfung bei Intensitat 2 im Jahr
2028 am starksten, da hier die Ausweitung auf das Gesamtnetz stattfinden soll.
In den Folgejahren schwacht sich der Effekt allerdings wieder ab und generell
fallen die 6konomischen Effekte geringfligig negativ aus. Im Vergleich der Inten-
sitaten erweist sich die Anderung der Road-Pricing-Satze im StraBenguterver-
kehr als etwas negativer fur die Beschaftigung und Wertschdpfung als das Road
Pricing fur den motorisierten Individualverkehr (MIV). Ahnlich wie das Road Pri-
cing ist auch bei der Erhdéhung der Mineraldlsteuer fur Land- und Wasserver-
kehr (MaBnahme 10) das 6kologische Potenzial substanziell, im Vergleich dazu
sind die 6konomischen Effekte verhaltnismalRig gering. Aufgrund diverser An-

Umweltbundesamt ® REP-0928, Wien 2024 | 11



MaRnahmenbericht Mobilitdtswende - Zusammenfassung

passungsmoglichkeiten fur den Guter- und Personenverkehr waren die Wert-
schopfungs- und Beschaftigungseffekte 6konomisch gesehen Uber die gesamte
Periode annahernd neutral. Deutlich geringere 6kologische Effekte sind bei der
Manahme 11 - Okologisierung der Pendlerpauschale / Einfiihrung Mobilitats-
bonus zu erwarten, die 6konomischen Effekte sind dabei praktisch inexistent.

heterogene  Bei Umsetzung des Mobilitatsbonus weisen die Ergebnisse auf tendenziell posi-
Wertschépfungs- und  tive Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte hin, wenn auch auf niedrigem
Beschiftigungseffekte  Niveau. Bei MakRnahme 12 - Okologisierung der KFZ-Zulassungssteuer (Norm-
verbrauchsabgabe) fir Pkw sind die deutlich starkeren Effekte in Intensitat 2 ge-
genuber Intensitat 1 auffallig. In Intensitat 2 wird die Bestandserneuerung der
Pkw-Flotte zligiger umgesetzt und dadurch eine 6konomisch starkere Wirkung
erzielt, die zunachst etwas negative Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte
nach sich zieht, aber durch die vorgezogene Dekarbonisierung gegen Ende des
Betrachtungszeitraums bereits ins Positive dreht. Die indirekten und induzier-
ten Effekte des Umstiegs auf Elektromobilitat wirken in beschaftigungsintensi-
ven Branchen starker negativ, wodurch - anders als bei anderen MaBnahmen -
der Beschaftigungseffekt zwischenzeitlich groRer ausfallt, speziell groRer als der
zu vernachlassigende Wertschdpfungseffekt.

Akzeptanzanalyse von  Neben der 6kologischen bzw. der umweltékonomischen Analyse wurde schliel3-
zwélf Maf3inahmen lich eine reprasentative sozialwissenschaftliche Akzeptanzanalyse durchgefihrt.

Diese umfasst jene elf MalRnahmen dieses Berichts, deren Wirkung auf die per-
sonliche Mobilitat der Bevolkerung von den Befragungsteilnehmer:innen sinn-
voll eingeschatzt werden kann (exklusive MalRnahme 05 - Férderung des schie-
nengebundenen Guterverkehrs und Mal3nahme 09 - Schaffung gesetzlicher
Rahmenbedingungen zur Erhdhung des Anteils erneuerbarer Energie im Ver-
kehr). Fur die Akzeptanzanalyse wurde zudem eine 14. MaRnahme mit dem
Kurztitel ,,Erhéhung der Ticketpreise fir Flige innerhalb Europas” erganzt, die
aus Grunden der Systemabgrenzung internationaler Vorgaben fir Treibhaus-
gasbilanzen nicht in demselben Umfang analysiert wurde wie die anderen MaR3-
nahmen. Im Rahmen einer reprasentativen Online-Erhebung wurden die Teil-
nehmenden eingeladen, sich die Umsetzung der MalRnahmen sowie deren Wir-
kungen vorzustellen. Fur jede der zwolf in der Fragebogenerhebung umgesetz-
ten MaBnahmen wurden Akzeptanzunterschiede zwischen verschiedenen Aus-
gestaltungen (Intensitaten) erhoben und jede MaBnahme detailliert analysiert.
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"Mafinahmenpakete”

Zusatzlich wurden die Teilnehmer:innen gebeten, in aufeinanderfolgenden
Schritten aus den MaBnahmen (und Intensitaten) ihr bevorzugtes ,MalRnah-
menpaket” zusammenzustellen, in welchem Push- und Pull-MaRnahmen kombi-
niert ausgewahlt werden. Dies ermdglicht Riickschlisse auf die relative Akzep-
tanz der MalBnahmen, da frihere Studien zeigen konnten, dass eine Kombina-
tion von Push- und Pull-MaBnahmen insgesamt zu hoheren Zustimmungswer-
ten fuhrte (Eriksson, Garvill und Nordlund, 2008, Thaller et al., 2023). Aus der Li-
teratur ist bekannt, dass je hoher die Wirksamkeit einer MaBnahme einge-
schatzt wird, desto hoher auch ihre Akzeptabilitat ist (Schuitema, Steg und Rot-
hengatter, 2010). Wichtig dafur ist eine realistische und faktenbasierte Darstel-
lung der Effekte von MaBnahmen aus vertrauenswirdigen Quellen. Die Analyse
der Akzeptanz in der Bevolkerung erfolgte daher nicht nur entlang von soziode-
mografischen Merkmalen, sondern auch von Einstellungsdimensionen, wie bei-
spielsweise dem Vertrauen in staatliche Institutionen und der wahrgenomme-
nen Fairness bzw. Verantwortungsattribution.
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differenzierte  Hinsichtlich der Auswirkungen der in Intensitat 2 vorgestellten Malinahmen
Bewertung der  ergaben sich zum Teil deutliche Bewertungsunterschiede auf den Dimensionen
Wirkungsdimensionen  ,wirtschaftliche Entwicklung”, ,soziale Gerechtigkeit” und ,persénliche Lebenssi-
tuation”. Sogenannte Pull-MaBnahmen wurden auf diesen Dimensionen im
Durchschnitt neutral bis positiv bewertet, wohingegen Push-Malinahmen hier
durchschnittlich negativ bewertet wurden. Die Auswirkungen der MaBnahmen
auf ,Gesundheit und Wohlbefinden” waren relativ einheitlich neutral bis positiv.
In Bezug auf die Klimabilanz erwarteten die Befragungsteilnehmer:innen von
keiner der MaBnahmen starke Verbesserungen, wobei die Werte hier stark
streuen und damit auf eine groRe Meinungsvielfalt zwischen den Teilnehmer:in-
nen hinweisen. Vom OV-Ausbau und den emissionsfreien Zonen in GroRstadten
wurden die starksten Auswirkungen auf die Treibhausgasbilanz erwartet. Die
Meinungspolarisierung innerhalb der Bevdlkerung zeigte sich auch in der Befur-
wortung oder Ablehnung der jeweiligen MaBnahmen: Pull-MalBnahmen, wie der
OV-Ausbau, Carsharing, Férderung von FuR- und Radverkehr oder Fahrgemein-
schaften, werden (eher) beflrwortet, wohingegen Road Pricing, Reduzierung
der Hoéchstgeschwindigkeiten und MOSt-Erhéhung eher abgelehnt werden.

Ergebnisse des  Im Choice Experiment zeigte sich die Akzeptanz der jeweiligen MalBnahme Utber

Choice-Experiments  ihre Aufnahme ins MalBnahmenpaket. Selbst eher negativ bewertete Push-Mal3-
nahmen wurden in Uber einem Drittel der Falle ins Mallnahmenpaket aufge-
nommen. Wurde auf die Klimawirksamkeit der MaRnahmen hingewiesen, stieg
dieser Anteil auf 39 %. Bei einzelnen (Pull-)MaRnahmen, wie der Férderung von
FulR- und Radverkehr, lagen diese Akzeptanzwerte bei bis zu 79 %. Die Mal3-
nahme, die am haufigsten zur Erreichung eines Klimawirksamkeitsschwellen-
wertes im Malinahmenpaket aufgenommen oder verstarkt wurde, war das
Road Pricing. Individuelle Einstellungen, die einen Einfluss auf die Akzeptanz der
MaBnahmen hatte, waren der Wunsch nach staatlicher Regulierung, ein kollekti-
ves Wirksamkeitsempfinden, relative Verantwortungsattribution sowie die Um-
welteinstellung. Das Alter einer Person sowie der Wohnort (nach Klimabonus-
Kategorie) wirkten sich bei vielen Malinahmen negativ auf die Akzeptanz aus
(also je alter eine Person und je landlicher ihr Wohnort, desto geringer die Ak-
zeptanzwerte), ein héheres Einkommen forderte die Akzeptanz bei manchen
Malinahmen.

Am 20. August 2024 wurde der Nationale Energie- und Klimaplan (NEKP) der 6s-
terreichischen Bundesregierung vorgestellt (BMK, 2024c). Dieser NEKP enthalt
im Sektor Mobilitat auch MalRnahmen, deren Potenziale im Rahmen der Arbei-
ten zum gegenstandlichen MaBnahmenbericht fur eine sozial- und klimaver-
tragliche Mobilitatswende ermittelt wurden. Konkret fanden MalRnahmen 01 -
Erweiterung des o6ffentlich zuganglichen Mobilitatsangebots, MalRnahme 02 -
Forderung des Teilens von Fahrzeugen, Malinahme 03 - Attraktivierung des Mit-
fahrens und MaBnahme 04 - Forderung des Ful3- und Radverkehrs Eingang in
den NEKP. Von MalRnahme 05 - Forderung des schienengebundenen Guterver-
kehrs und der Guterverlagerung auf die Schiene wurde die geringfligige Erho-
hung der Fordermittel, nicht aber die verpflichtende Verlagerung weiterer Gu-
tergruppen auf den Verkehrstrager Schiene berticksichtigt.
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EXECUTIVE SUMMARY

The Umweltbundesamt - Environment Agency Austria regularly prepares en-
ergy and climate scenarios in which the impact of expected future measures is
analysed with a particular view to the reduction of greenhouse gases. The ‘With
Additional Measures’ (WAM) scenario depicts measures for which the political
discussion is already advanced to such a degree that their implementation is
considered to be likely by experts.

Measures in addition  The results of the 2023 WAM scenario showed that the type and design of the
to 2023 WAM scenario  measures included in the scenario will not yet be fully sufficient to achieve a

greenhouse gas reduction target of -48 % in 2030 compared to 2005, when ap-
plied for the transport sector?. For this reason, in spring 2023 the Federal Minis-
try for Climate Action, Environment, Energy, Mobility, Innovation and Technol-
ogy (BMK) commissioned the Umweltbundesamt - Environment Agency Austria
to identify further measures and analyse them from the perspectives of ecol-
ogy, environmental economics and social sciences. These measures should
meet the following criteria:

e Effective: The measure is expected to have a high greenhouse gas reduc-
tion potential.

e Ambitious: The measure or its ambition level exceeds the underlying
2023 WAM scenario.

e Practicable/realistic: The measure can be discussed in principle in (politi-
cal) negotiations.

e Modellable/quantifiable: The measure can be analysed with the available
information, data and models (applying robust assumptions, if neces-
sary).

Multi-stage process to  The measures analysed in the present report on measures for a socially and cli-
select the measures  mate-friendly mobility transition were identified as part of a multi-stage process

based on relevant preliminary work by Umweltbundesamt - Environment
Agency Austria and other organisations, and with the involvement of numerous
BMK representatives and external stakeholders from administration, science
and various interest groups. The following table shows the 13 measures that
were selected for detailed analysis as a result of this process. They include both
pull and regulatory or fiscal push measures.

Table 1: # Short title
For the detailed analysis 1 Expansion of publicly accessible mobility services
selected measures:
2 Promotion of vehicle sharing

2 The WAM scenario from 2024, on which the National Energy and Climate Plan (NECP) in the
August 2024 version is based, shows target achievement across all sectors (BMK (2024c)). A
greenhouse gas reduction target of -48 % in 2030 compared to 2005, which has been
transferred to the transport sector, will still not be achieved. This report provides a technical
basis for implementing both the measures in the NECP and additional transport measures.
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Short title

Making carpooling more attractive

Promotion of walking and cycling

Promotion of rail-bound freight transport and the shift of freight to rail

Reduction of maximum speeds

Expansion of road pricing

Introduction of zero-emission zones

OVl |N|o|u|bd|w]|H®

Creation of a legal framework to increase the proportion of renewable energy
in transport

Y
o

Increase in mineral oil tax for land and water transport

—_
—_

Greening of the commuter allowance / introduction of a mobility bonus

-
N

Greening the vehicle registration tax (standard consumption tax) for cars

—_
w

Greening of company car taxation

Fundamental fields of In addition, so-called fundamental fields of action were identified. These ad-
action in addition to  dress cross-cutting issues and are the prerequisite for the development of the
measures  full potentials of the identified measures. These fundamental fields of action
cover spatial planning, land allocation, climate partnerships, digitalisation as-
pects, a climate check of relevant legal material, sector integration agendas as
well as mobility management and comprehensive awareness raising.

Ecological potentials of Each of the measures listed is first described in detail based on the respective
measures  short title, whereby in most cases a distinction is made between two intensities

that build on each other. Based on this, methods from relevant preliminary
work were further developed or completely new methods were developed, by
which the ecological potentials in the form of greenhouse gas reduction poten-
tials were quantified for the identified measures in the described intensities.
Both the definitions of the measures and the methods are described in detail in
the respective report chapters.

The following figure shows a comparison of the potentials calculated for these
measures for the year 2030, ranked in descending order according to potential
in intensity 2. Measures that were only calculated in one intensity are shown as
intensity 2. For those potentials that were determined in ranges, the highest po-
tential of the range is shown.
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Figure 1: Comparison of the potential of each measures in 2030 in kt COz-eq.
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Increase in mineral oil
tax has highest GHG
reduction potential

460 to 600 kt COz-eq
reduction potential in
the second quarter

Measure 10 - Increase in mineral oil tax for land and water transport has the
highest GHG reduction potential with a single measure potential of 1,207 kt
CO2-eq in 2030 in intensity 2. In this measure, the so-called diesel privilege is
abolished and subsequently the mineral oil tax (MOSt) for diesel and petrol is
gradually increased. The second-highest potential of 766 kt CO,-eq in 2030 in in-
tensity 2 has measure 07 - Expansion of road pricing, in which a mileage-based
toll is introduced for all motor vehicles and on the entire road network in Aus-
tria. Measure 06 - Reduction of speed limits has the third highest single meas-
ure potential. In intensity 2, the maximum permissible speed is reduced to

100 km/h on motorways and expressways, to 30 km/h in built-up areas and to
80 km/h on all other roads. In all three cases, these are push measures that di-
rectly or indirectly generate revenue and/or contribute to the internalisation of
the external costs of traffic or reduce them.

In the second quarter of the list of measures, there are three further push
measures with a single measure potential between 460 and 600 kt CO,-eq in
2030 in intensity 2: measures 09 - Creation of a legal framework to increase the
proportion of renewable energy in transport, measure 08 - Introduction of zero-
emission zones and measure 12 - Greening the vehicle registration tax (stand-
ard consumption tax) for cars.
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50 to 220 kt COz-eq  Measures in the third quarter of the list, measure 03 - Making carpooling more
reduction potential in  attractive, measure 01 - Expansion of publicly accessible mobility services and
the lower half measure 04 - Promotion of walking and cycling, are exclusively pull measures,
which have a significantly lower potential of 190 to 220 kt CO-eq in 2030 in in-
tensity 2. In the fourth quarter of the list there are measure 11 - Greening of
the commuter allowance / introduction of a mobility bonus, measure 13 -
Greening of company car taxation and measure 02 - Promotion of vehicle shar-
ing with single measure potentials of between 50 and 98 kt CO»-eq in 2030 in in-
tensity 2.

The low potential of the last-ranked individual Measure 05 - Promotion of rail-
bound freight transport and freight modal shift to rail is due to the fact that a
very ambitious reference measure with a high freight modal shift effect was al-
ready taken into account in the underlying 2023 climate and energy WAM sce-
nario and in the course of the project it became clear that a further increase in
potential is only possible to a very limited extent.

Individual potentials  With regard to the aforementioned potentials, it has to be noted that these are
must not be added up  single measure potentials that can be achieved if the measure is implemented
separately. Simultaneous implementation of several measures can reduce the
overall potential (if measures rely on the same impact mechanisms, e. g. faster
fleet electrification) or increase it (if, for example, a package of complementary

push and pull measures is implemented).

Environmental- |In addition to the environmental impact evaluation, four measures (07, 10, 11
economic analysis of and 12) were also analysed from the perspective of environmental economics
four measures  using the MIO-ES model (Macroeconomic Input-Output Model with Integrated

Energy System). The effects analysed were changes in value added, employ-
ment, public finances and household income. In contrast to the potential that
these four measures have to reduce emissions, their economic effects are lim-
ited. It should be noted that for measure 07 - Expansion of road pricing, the ad-
verse economic effects on employment and value added are strongest with re-
gard to intensity 2 in 2028, as the expansion to the entire network is to take
place here. However, in the following years the effects weaken again and on the
whole the economic effects are not excessively negative. In a comparison of in-
tensities, the change in road pricing rates for road freight transport proves to
have a slightly more negative effect on employment and value creation than
road pricing for private motorised transport. Similar to road pricing, the ecologi-
cal potential of increasing the mineral oil tax for land and water transport
(Measure 10) is also substantial, whereas the economic effects are relatively
small in comparison. Due to various adjustment options for freight and passen-
ger transport, the value added and employment effects would be almost neu-
tral in economic terms over the entire period. Significantly lower ecological ef-
fects are to be expected for measure 11 - greening of the commuter allow-
ance/introduction of the mobility bonus; the economic effects are practically
non-existent.
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Heterogeneous value  When implementing the mobility bonus, the results tend to indicate positive
creation and  value creation and employment effects, albeit at a low level. For measure 12 -
employment effects  Greening the vehicle registration tax (standard consumption tax) for cars, the
significantly stronger effects in intensity 2 compared to intensity 1 are striking.
In intensity 2, the renewal of the passenger car fleet is implemented more
quickly and thus has a stronger economic effect, which initially leads to slightly
negative value creation and employment effects, but which already turns posi-
tive towards the end of the observation period due to the early decarbonisa-
tion. The indirect and induced effects of the switch to electromobility have a
more negative impact in employment-intensive sectors, hence - unlike for other
measures - the employment effect is greater in the meantime, specifically
greater than the value added effect which was negligible.

Acceptance analysis of In addition to the ecological and environmental-economic analysis, a repre-

twelve measures  sentative social science acceptance analysis was carried out. This comprises the
eleven measures of this report whose impact on the personal mobility of the
population can be meaningfully assessed by the survey participants (excluding
measure 05 - promotion of rail-bound freight transport and measure 09 - crea-
tion of a legal framework to increase the share of renewable energy in
transport). For the acceptance analysis, a 14th measure with the short title “In-
crease in ticket prices for flights within Europe” was added, which was not ana-
lysed to the same extent as the other measures due to the system delimitation
of international accounting requirements for greenhouse gas balances. As part
of a representative online survey, participants were invited to imagine the im-
plementation of the measures and their effects. For each of the twelve
measures included in the questionnaire, differences in the acceptance of differ-
ent designs (intensities) were assessed and each measure was analysed in de-
tail.
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Figure 2: Approval/rejection of the respective measures.
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Preferred “packages of In addition, the participants were asked to put together their preferred “pack-
measures” age of measures” from the measures (and intensities) in successive steps, in

which push and pull measures are selected in combination. This allows conclu-
sions to be drawn about the relative acceptance of the measures, as previous
studies have shown that a combination of push and pull measures led to higher
approval ratings overall (Eriksson et al., 2008). It is known from the literature
that the higher the perceived effectiveness of a measure, the higher its accepta-
bility (Schuitema et al., 2010). A realistic and fact-based presentation of the ef-
fects of measures from trustworthy sources is important for this. The analysis
of acceptance among the population was therefore based not only on socio-de-
mographic characteristics, but also on attitudinal dimensions such as trust in
state institutions and the perceived fairness or attribution of responsibility.
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Differentiated = With regard to the impact of the measures presented in Intensity 2, there were
evaluation of the  some clear differences in the ratings on the dimensions of “economic develop-
impact dimensions  ment”, “social justice” and “personal life situation”. So-called pull measures were
assessed as neutral to positive on average in these dimensions, whereas push
measures were assessed as negative on average. The effects of the measures
on “health and well-being” were relatively uniformly neutral to positive. With re-
gard to the climate balance, the survey participants did not expect any of the
measures to bring about major improvements, although the values here vary
widely and thus indicate a wide range of opinions among the participants. The
expansion of public transport and emission-free zones in large cities were ex-
pected to have the greatest impact on the greenhouse gas balance. The polari-
zation of opinion within the population was also reflected in the support or re-
jection of the respective measures: Pull measures, such as the expansion of
public transport, car sharing, the promotion of walking and cycling or carpool-
ing, are (more likely to be) supported, whereas road pricing, reducing speed lim-
its and increasing the MOSt are more likely to be rejected.

Results of the choice  In the choice experiment, the acceptance of the respective measure was shown
experiment by its inclusion in the package of measures. Even push measures that were as-

sessed rather negatively were included in the package of measures in over a
third of cases. If reference was made to the climate impact of the measures, this
proportion rose to 39 %. For individual (pull) measures, such as the promotion
of walking and cycling, these acceptance rates were as high as 79 %. The meas-
ure that was most frequently included or strengthened in the package of
measures to achieve a climate impact threshold value was road pricing. Individ-
ual attitudes that had an influence on the acceptance of the measures were the
desire for state regulation, a collective sense of effectiveness, relative attribu-
tion of responsibility and environmental attitudes. A person's age and place of
residence (according to climate bonus category) had a negative impact on ac-
ceptance for many measures (i.e. the older a person and the more rural their
place of residence, the lower the acceptance values), while a higher income pro-
moted acceptance for some measures.

The Austrian federal government's National Energy and Climate Plan (NECP)
was presented on 20 August 2024. This NECP also contains measures in the mo-
bility sector whose potential was identified as part of the work on the compre-
hensive report on measures for a socially and climate-friendly mobility transi-
tion. Specifically, measure 01 - Expansion of publicly accessible mobility ser-
vices, measure 02 - Promotion of vehicle sharing, measure 03 - Making car-
pooling more attractive and measure 04 - Promotion of walking and cycling
were included in the NECP. Measure 05 - Promotion of rail-bound freight
transport and the shift of freight to the railways takes into account the slight in-
crease in funding, but not the obligatory shift of further freight groups to the
railways.
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1 EINLEITUNG

Auswirkungen des  Der fortschreitende Klimawandel und seine zunehmend sicht- und spurbaren
fortschreitenden  Folgen zahlen zu den gréRten Herausforderungen des 21. Jahrhunderts. Der
Klimawandels = Sommer 2022 war gepragt von anhaltender Trockenheit. Fur mehr als ein Drit-
tel des Gebietes der Europaischen Union wurde die sogenannte ,,Durre-Warn-
stufe” oder sogar die ,Durre-Alarmstufe” ausgerufen, 63 % der Flisse flhrten
weniger Wasser als sonst, zahlreiche Wasserspeicher sind zur Ganze ausge-
trocknet (Copernicus Climate Change Service, 23. Juli 2024). 2023 folgte ein
Sommer mit zahlreichen unkontrollierbaren Waldbranden quer tber den Glo-
bus, oft mit darauffolgenden Uberschwemmungen und Muren (BMK Redaktion,
2023) und Temperaturrekorde werden jahrlich aufs Neue gebrochen: Der Som-
mer 2024 war in Europa und weltweit der heil3este seit Beginn der Aufzeichnun-
gen (Copernicus Climate Change Service, 6. September 2024). Diese Entwicklun-
gen sind zum grofRten Teil auf anthropogene Treibhausgasemissionen zurtck-
zufihren. Die energiebedingten CO,-Emissionen stiegen 2023 weltweit auf ein
Allzeithoch von 36,8 Milliarden Tonnen (IEA, 2023).

sinkende THG-  Die Osterreichischen Treibhausgasemissionen folgen diesem globalen Trend
Emissionen in  nur bedingt: Sie sind von 2022 auf 2023 um 6,4 % gesunken und liegen bei
Osterreich 68,2 Mio. Tonnen CO»-Aquivalente. Das bedeutet ein Minus von rund 4,7 Mio.

Tonnen im Vergleich zum Jahr 2022. Dieser Emissionsrickgang bedeutet den
niedrigsten Wert der gesamten CO,-Emissionen seit Beginn der Erhebungen im
Jahr 1990 (Umweltbundesamt, 2024b). Differenzierter zu betrachten ist der Sek-
tor Verkehr, der im Jahr 2023 fiir rund 2