DS
mobalance

Moeglichkeiten einer bewussten Gestaltung von Mobilitaet
durch Anwendung des Suffizienzprinzips im oesterreichischen Kontext

Projektzusammenfassung

Juli 2020




— N
i ssww £ 6 4

mobalance: Projektzusammenfassung AR T E e
OF TECHNOLOGY S e

Autoren:

Alexandra Millonig*
Christan Rudloff!
Gerald Richter?
Florian Lorenz?

Stefanie Peer®

Fur den Inhalt verantwortlich:

DI Dr. Alexandra Millonig

Senior Scientist

Center for Mobility Systems

Dynamic Transportation Systems

AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Giefinggasse 2 | 1210 Vienna | Austria

T +43(0) 50550-6672 | M +43(0) 664 825 12 90 | F +43(0) 50550-6439
alexandra.millonig@ait.ac.at | http://www.ait.ac.at

Zitierhilfe:

Millonig, A., Rudloff, C., Richter, G., Lorenz, F., Peer, S. (2020). mobalance: Moglichkeiten einer
bewussten Gestaltung von Mobilitdt durch Anwendung des Suffizienzprinzips im 6sterreichischen
Kontext — Projektzusammenfassung. Interner Projektbericht, Wien, Osterreich. Download:
https://www.ait.ac.at/themen/integrated-mobility-systems/projects/mobalance/

L AIT Austrian Institute of Technology, Center for Mobility Systems
2 lorenz consult
3 Wirtschaftsuniversitidt Wien, Department fiir Soziokonomie

Gefordert durch das Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie
Forschungsprogramm “Mobilitat der Zukunft, 9. Ausschreibung.


mailto:alexandra.millonig@ait.ac.at
http://www.ait.ac.at/
https://www.ait.ac.at/themen/integrated-mobility-systems/projects/mobalance/

—_— ‘E %,
j e § K

mobalance: Projektzusammenfassung S E »
OF TECHNOLOGY [ K 5

Inhalt

MODbAIaNCE ECKAATEN..........c..ooiiiiii et sttt ettt 4
oY1= L A 1] =SSR 5
Suffizienz als Sdule nachhaltiger Mobilitat..............ccccooiiiiii i 5
Ansdtze zur Verankerung des SUffizienzprinzips ............coocviiiiiiiiiiieciiie e 6
Verwendung des Suffizienzbegriff im Projekt mobalance...............cccccooooiiii e 7
Bedeutung und Wirkung von SuffizienzmaBnahmen.................ccccoooiiiiiiiiii e 7
Das individuelle Mobilitdtskonto als SuffizienzmalBnahme im Verkehr.............ccccoviiiiiiiiniininne. 8
Rahmenbedingungen und potenzielle Wirkung von Mobilitdtskonten ...................cccoovvinniieiiiinnniinn, 9
__Wirkungsabschdtzung auf der individuellen Ebene...............cccccoviiiiiiiiie e, 10
__Wirkungsabschdtzung auf Ebene des Verkehrssystems...............ccoccoviiiiiiiiii e, 11
__Wirkungsabschdtzung von Zertifikat-Handelsoptionen ................ccccoooiiiiiii e, 13
Ergebnisse: Ansatzpunkte fiir die Implementierung von Mobilitatskonten ...............ccccceevierennnen. 14
Netzwerk und AUSBIICK............cooiuiiii ettt s b st e s saaeesbeeeaee 17
REFEIENZEN ...ttt sttt b e bt s bt st e st e e ateeteenbeesanesane e 18

Gefordert durch das Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie
Forschungsprogramm “Mobilitat der Zukunft, 9. Ausschreibung.



mobalance: Projektzusammenfassung

WIRTSCHARTS
UNIVERSITAT

WIEN VIEHNA

sssssssssss

Projektkonsortium

AIT Austrian Institute of Technology (Koordinator)
Center for Mobility Systems
Dynamic Transportation Systems

Florian Lorenz, lorenz consult

Wirtschaftsuniversitat Wien
Department flr Soziokonomie

Dauer: 05/2018 —07/2019

Kontakt: DI Dr. Alexandra Millonig (Projektleitung)
alexandra.millonig@ait.ac.at
www.ait.ac.at/mobalance

Sondierungsprojekt = Bundesministerium

. . Klimaschutz, Umwelt,
gefordert durch: BMVIT (Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie), Innovation und Technologie
FFG-Programm ,Mobilitat der Zukunft”, 9. AS. F FG
Kooperation:
Social Lab im Rahmen des H2020 Projekts N NEW
NewHoRRIzon https://newhorrizon.eu/ HORRIZON
(Zusammenarbeit mit dem Institut fir Hohere ‘“9 INSTITUT FUR HOHERE STUDIEN

. ‘ INSTITUTE FOR ADVANCED STUDIES

Studien) Vienna

Gefordert durch das Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie
Forschungsprogramm “Mobilitat der Zukunft, 9. Ausschreibung.


mailto:alexandra.millonig@ait.ac.at
http://www.ait.ac.at/mobalance
https://newhorrizon.eu/

e ¥ o
mobalance: Projektzusammenfassung A i S
OF TECHNOLOGY et

mobalance

Moeglichkeiten einer bewussten Gestaltung von Mobilitaet durch Anwendung des Suffizienzprinzips im
oesterreichischen Kontext

Projektziele

Ein Wandel von herkdmmlichen Mobilitatsparadigmen (schneller, Gberall, jederzeit) hin zu einem
suffizienz-orientierten Verstandnis von Mobilitdt (bewusster Einsatz von Mobilitdt zur gerechten
Nutzung von Raum, Energie und Umwelt) kdnnte einer der zentralen Hebel in der Mobilitdtswende
sein. Um die national formulierten CO,-Reduktionsziele zu erreichen, sind sofortige und drastische
Maflnahmen erforderlich.

Im Sondierungsprojekt mobalance wurde in diesem Zusammenhang die Anwendbarkeit des
Suffizienzprinzips in der Mobilitdt in Form eines ,Mobilitdtskontos” untersucht, welches sich an
sozialer und 6kologischer Tragfahigkeit ausrichtet. Das Projekt behandelte daher vor allem die folgen-
den beiden Fragen:

Was waren die Charakteristika eines Mobilitatskontos?
Wie und wofiir konnte ein solches Konzept umgesetzt werden?

Suffizienz als Saule nachhaltiger Mobilitat

Suffizienz gehort neben Effizienz und Konsistenz zu den drei wesentlichen Saulen der Nachhaltigkeit
(Abb. 1) (Korte, 2015). Bislang folgten die meisten MalRnahmen, die der Férderung einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung dienen sollen, vor allem dem Effizienz-prinzip (z.B. durch Reduktion des
Treibstoffverbrauchs) oder dem Konsistenzprinzip (z.B. durch Ersatz fossiler Treibstoffe mit Biosprit).
Der Vorteil dieser Strategien besteht darin, dass sie als Innovationstreiber fungieren und
Verbraucherlnnen ihr gewohntes Mobilitdtsverhalten beibehalten konnen. Allerdings treten
mittlerweile auch immer mehr die Nachteile ins Bewusstsein: Effizienzsteigerung werden
beispielsweise oft schon bald durch Reboundeffekte (liber-) kompensiert, indem etwa zwar effi-
zientere, aber immer gréBere Kraftfahrzeuge gekauft werden

(Santarius, 2012). Konsistenzstrategien wiederum stofRen an SUFFIZIENZ

ihre Grenzen, wenn ein generell steigender Verbrauch zu einer
Verknappung der alternativen Ressourcen fiihrt und negative
Folgeeffekte nach sich zieht (z.B. Anbauflachen fir Biomasse
statt Lebensmittel) (Stengel, 2011). Aus diesem Grund wird (w

immer haufiger argumentiert, dass Effizienz- und Konsistenz-

strategien nicht ausreichen, um Nachhaltigkeitsziele zu e
erreichen, sondern durch Suffizienz erganzt werden missen B_g
(Linz, 2004; Santarius, 2012; Stengel, 2011). Diese jedoch

erfordert Verhaltensanderungen, die von den individuellen EFFIZIENZ KONSISTENZ
Konsumentlnnen geleistet werden miissen, indem bewusst

und beabsichtigt auf den Verbrauch von Ressourcen bzw. | Abb. 1: Effizienz, Konsistenz und
ressourcenintensiven Giitern verzichtet wird (Fischer &  Suffizienz als erganzende Strategien
GrieRhammer, 2012; Linz, 2012). fir nachhaltige Mobilitat.
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Ansatze zur Verankerung des Suffizienzprinzips

Suffizienz als freiwillige Selbstbeschrankung ist in Teilen der Gesellschaft bereits zum Bestandteil eines
bewussten Lebensstils geworden. Bewegungen, die eine Vereinfachung und Entschleunigung des
Alltags propagieren, scheinen die ersten Anzeichen eines kulturellen Wandels zu sein. Immer weniger
junge Menschen haben einen Fiihrerschein, Autos verlieren ihren Stellenwert als Statussymbol, und
wenn Autofahrten und Flugreisen nicht vermeidbar scheinen, bieten verschiedene Plattformen die
Moglichkeit einer Kompensation des dadurch produzierten CO; an. Die sozialwissenschaftliche For-
schung und Erfahrungen aus vergleichbaren zivilgesellschaftlichen Bewegungen zeigen allerdings, dass
die Gruppe derer, die freiwillig zu Veranderungen bereit sind (etwa das soziale Milieu der Postma-
teriellen), kaum mehr als etwa 10 bis 15% der gesamten Bevélkerung ausmachen. Der Rest der Gesell-
schaft ist wesentlich fester in ihre soziale Lebenswelt und in Gewohnheiten eingebunden (Linz, 2015).
Damit ergibt sich die Notwendigkeit, Malnahmen zu setzen, um Suffizienz in der Lebensrealitat einer
kritischen Masse der Bevolkerung nachhaltig zu verankern.

/P_ustAssmumeh M /I;ULL*MASSNAHME_N\
® [Sukzessive Umsetzung

L der MaBnahmen

«  MIV an Ampeln *  Kostenfreie Bus- und
benachteiligen Bahnfahrten (Tallinn)

(Basel) ;.':T;h???r:;:; *  Universale Verkehrs-
«  Parkplitze in Parks ;J” LL App (Hamburg)

umwandeln [Berlin) «  Ausbau zur
+  City-Maut fiir KfZ Fahrradstadt

\-_ (Landon) j \._ {Kopenhagen) _/

Abb. 2: Kombination von Push- und PullmaBnahmen fir Suffizienz in der
Mobilitdt (nach Opel & Schomerus, 2014, eigene Bearbeitung).

Da solche MaRnahmen deutlich in den gewohnten Alltag auch verdnderungsunwilliger Menschen
eingreifen, erzeugen sie leicht Widerstand und Ablehnung, weshalb eine Durchsetzung von
Maflnahmen und Strategien zur Erhohung der Akzeptanz begleitet werden mussen. Das Liineburger
transdisziplindre Forschungsprojekt ,,Energiewende & Mobilitat” orientiert sich beispielweise an Push-
und Pull-MaRRnahmen, die bereits in verschiedenen Stadten angewendet werden, und schldgt eine
wechselseitige Kombination vor (Opel & Schomerus, 2014).

Ein bewusster Verzicht auf ressourcenintensive Mobilitdtsformen verlangt aber mehr als das, da
Verhaltensanderungen hier primar die Folge extrinsischer positiver und negativer Verstarkung
darstellen, ohne dass den Betroffenen die Wirkung ihrer bisherigen und neuen Verhaltensmuster
bewusst wird und sie damit auch kein Geflihl der Kontrolle tber ihr Handeln bekommen. Ansétze, die
die individuelle Uberbeanspruchung verfiigbarer Ressourcen transparent machen und die Méglichkeit
bieten, mit gezielten Verhaltensanpassungen unter lediglich moderaten KomforteinbuBen einen
sparsameren Umgang mit Ressourcen zu erreichen, haben groBes Potential, sowohl in Bezug auf
Akzeptanz als auch auf Effektivitat erfolgreich zu sein.

Gefordert durch das Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie
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Verwendung des Suffizienzbegriff im Projekt mobalance

Der Begriff Suffizienz hat sowohl eine qualitative Dimension (Erreichung von einem Mindestmald als
Zustand in dem (menschliche) Bedirfnisse befriedigt sind) als auch eine quantitative Dimension
(Ausrichtung des menschlichen Verhaltens anhand einer messbaren Menge — eines ,, Budgets” — einer
Ressource oder einer Tatigkeit) (Darby 2007).

Die quantitative Definition von Suffizienz kann anhand von Untergrenzen (von einer Ressource eine
ausreichende Menge fiir einen bestimmten Zweck zu haben (,floors”) und Obergrenzen (zu viel
Verbrauch einer Ressource bedroht das Wohl der Allgemeinheit, kurzfristig oder langerfristig
(,,ceilings”)) erfolgen (Darby 2007, Spengler 2017). Ansatze flr Suffizienzstrategien konnen entweder
auf Obergrenzen, Untergrenzen oder die Balance dazwischen fokussiert sein (Spengler, 2017).

Das Projekt mobalance verwendete einen quantitativen Suffizienzbegriff, der sich an einer maximal
verfligbaren Obergrenze als einem nachhaltig zur Verfligung stehenden ,Budget” einer Ressource
orientiert.

Bedeutung und Wirkung von SuffizienzmalRnahmen

Bislang folgten die meisten MaRnahmen, die der Forderung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
dienen sollen, vor allem entweder dem Effizienzprinzip (z.B. durch Reduktion des
Treibstoffverbrauchs) oder dem Konsistenzprinzip (z.B. der Ersatz fossiler Treibstoffe durch
Biokraftstoffe oder elektrische Antriebe). Einsparungen, die dadurch erreicht werden, werden aber
meist unmittelbar wieder aufgrund von Rebound-Effekten kompensiert (Dimitropoulos et al., 2018).
Rebound-Effekte treten auf, weil Menschen dazu neigen, Kosten jeglicher Art (z. B. Geld oder Zeit)
relativ stabilen mentalen Konten zuzuordnen (Ranyard, 2018). Das bedeutet, dass Ersparnisse in einer
bestimmten Kategorie wieder in derselben Kategorie reinvestiert werden, was zu einem Anstieg der
Nachfrage fiihrt, der die Ersparnisse kompensiert. Ein Beispiel: Im Verkehrssystem wurden in den
letzten Jahrzehnten immer mehr Entfernungen pro Person zuriickgelegt, doch gleichzeitig bleibt das
Reisezeitbudget mehr oder weniger auf dem gleichen Niveau, was darauf hindeutet, dass die
eingesparte Zeit einfach in groRere Entfernungen reinvestiert wird (Cervero, 2011). Ein weiteres
Beispiel ist die Tatsache, dass die Steigerung der Energieeffizienz von Autos dazu fiihrt, dass die
Verbraucher groRere Autos kaufen und damit die Einsparung ausgleichen (Ajanovic, 2012) oder dass
Verbraucher, die "griine" Fahrzeuge kaufen, aus ,gutem Gewissen” das Fahrzeug mehr nutzen als ein
konventionelles Fahrzeug (Haustein & Jensen, 2018). Die Untersuchungen des Osterreichischen
Umweltbundesamts (Weiner, 2018) bestitigen diese Annahme: selbst unter optimalen
Voraussetzungen (69% Anteil E-Fahrzeuge bis 2050, u.a. erreicht durch eine Erhéhung der
Mineraldlsteuer) kann lediglich rund die Halfte der erforderlichen CO, Reduktion erreicht werden.

Eine wesentliche Schwierigkeit der Etablierung von Suffizienz als neues Nutzungsparadigma ist aber
unter anderem, dass den Betreffenden die konkreten Wirkungen von gewohnten und mdglichen
alternativen Verhaltensmustern unzureichend klar sind und sie damit auch kein Gefiihl der Kontrolle
Uber ihr Handeln entwickeln kénnen. Erfahrungen aus anderen Forschungsdisziplinen kénnten hier
erfolgversprechende Ansétze bieten. Das Pinzip der Zielsetzungstheorie (Goal-setting Theory) aus der
Organisationspsychologie, das seit den frilhen 1990 Jahren entwickelt wurde (Locke & Latham, 1990,
2002), besagt, dass spezifische, ambitionierte Zielsetzungen zu einer besseren Aufgabenerfillung
fiihren als leicht zu erreichende oder abstrakte Ziele (z.B. ,sein Bestes geben”). Heute ist das Prinzip
z.B. in Form von ,SMART" targets (Specific, Measurable, Attainable, Relevant, Time-bound) im Projekt-
management bekannt.

Gefordert durch das Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie
Forschungsprogramm “Mobilitdt der Zukunft, 9. Ausschreibung.
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Zielsetzungsansatze werden mittlerweile auch in groRem Umfang im Gesundheitssektor umgesetzt,
wenn es darum geht, gesundheitsfordernde Verhaltensanderungen durch deutliche, sinnvolle und gut
vermittelbare Ziele zu erreichen (Strecher et al., 2005; Bailey, 2017). Umgelegt auf den Mobilitats-
bereich kénnten individuell kommunizierte und auf die persénliche Lebensrealitdt abgestimmte
Mobilitatsreduktionsziele (z.B. abgestimmt auf die Lage der taglichen Ziele oder den individuellen
sozio-6konomischen Hintergrund) einen Spielraum bieten, in dem die einzelnen Personen in ihrem
personlichen Handlungsraum selbst konkrete Aktivitaten fir suffizientere Verhaltensmuster setzen
und variieren kdnnen. Damit behalten sie ein Gefiihl der Kontrolle und kénnen zudem informierte und
bewusste Entscheidungen treffen, um kurzfristige, realistische Ziele auf dem Weg zu einem
suffizienten Verhalten zu setzen. Auf diesem Weg kann die Akzeptanz von MaRnahmen und die
Motivation zur Erfiillung ambitionierter Ziele erhéht werden.

Das individuelle Mobilitatskonto als SuffizienzmaRnahme im Verkehr

Fiir den Fall der Personenmobilitat in Osterreich untersuchte das Projekt mobalance die Obergrenzen
welche einen suffizienten MaRstab (,ceiling”) fiir die Personenmobilitit in Osterreich definieren
konnten. Als Indikator fur diese Definition diente der CO,-Abdruck von Mobilitat, weil sich der 6kolo-
gische FuRabdruck verschiedener Mobilitatsformen sehr gut in CO,-Aquivalenten als Naherungswert
beschreiben lasst. Ebenso lasst die CO,-Intensitdt (derzeit noch) einen guten Riickschluss auf die
Energie-Intensitdt von Mobilitatsformen zu, was wiederum ein Bild von der 6kosozialen Tragfahigkeit
von Mobilitatsformen ergibt. Ebenso sind CO,-Aquivalente eine geeignete MaReinheit, um in be-
stehende (internationale, nationale und regionale) Regelwerke bzw. Zielfunktionen integriert zu
werden. Diese Obergrenzen (,ceilings”) flir die Formulierung eines Mobilitatskontos kénnen durch
bestehende Zielsetzungen fiir CO,-Reduktionsziele fir die europaische, 0Osterreichische oder
Bundesldander-Ebene definiert werden. Diese sind:

Zur Verfligung stehendes CO,-Budget zur (hypothetischen) Erreichung des 2°C Klima-Zieles
und dessen Zuteilung in den Jahren bis zur (erwarteten) Dekarbonisierung im Jahr 2050
(Grundlagen aus Meyer und Steininger, 2017)

Daten zu Reduktionszielen im Verkehr und moglichen Reduktionsbeitragen bestehender und
geplanter MaBnahmen aus dem Sachstandsbericht Mobilitit des Osterreichischen Umwelt-
bundesamtes (Heinfellner et al., 2018)

Die im Rahmen der Effort-Sharing-Verordnung festgelegten Klimaziele, wonach Osterreich
seine Emissionen bis 2030 um 36% gegeniiber dem Referenzjahr 2005 senken soll.

Fiir den Fall Wien: bestehende Ziele zu CO2-Intensitdt des Verkehrs aus Strategiedokumenten
wie dem Stadtentwicklungsplan STEP2025 oder der Smart City Rahmenstrategie fir Wien.

Die Ubertragung dieser Obergrenzen auf individuelle Obergrenzen zeigte, dass eine Erreichung der CO;
Reduktionsziele in Osterreich aus heutiger Sicht nur mit SuffizienzmaRnahmen erzielt werden kann
(vgl. Abb. 3). Selbst unter Beriicksichtigung heute vorhersehbarer technischer und regulativer MaR-
nahmen missten Mobilitatsgewohnheiten deutlich eingeschrankt werden, da sich der klimavertrag-
liche ,Spielraum” (bzw. maximal vertragliche Transportleistung) pro Fahrzeug lber die kommenden
Jahre bis zum Zielwert in 2050 dramatisch verringert. Wahrend man unter Einbehaltung der CO;
Obergrenzen heute mit einem Okostrom-Elektroauto noch 119 km pro Tag fahren kénnte, sind im Jahr
2030 nur mehr 38 km klimavertraglich. Wirden die Grenzwerte fiir 2050 heute schon gelten, konnte
man in Osterreich im Durchschnitt nur noch maximal 3 km zuriicklegen bevor man die tigliche Menge
an klimavertraglichen CO,-AusstoR Uberschreitet.

Gefordert durch das Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie
Forschungsprogramm “Mobilitat der Zukunft, 9. Ausschreibung.
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Klimavertragliche Reichweiten in km pro Tag & Person
bei Einhaltung der Reduktionsziele nach Pariser Abkommen
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Quelle: mobalance; Berechnungsgrundlage: Sachstandsbericht Mobilitat, Emissionskennwerte (Umweltbundesamt), Osterreich Unterwegs (BMVIT)

Abb. 3: Tagliche maximale Reichweiten pro Person und Verkehrsmittel (ohne Kombination von
Verkehrsmitteln) bei Einhaltung der nationalen CO2 Obergrenzen im Verkehrsbereich.

Rahmenbedingungen und potenzielle Wirkung von Mobilitatskonten

Die Einbindung unterschiedlicher Akteursgruppen in mobalance hat vor allem gezeigt, dass Suffizienz-
obergrenzen (,ceilings“) von Reduktionszielen abgeleitet werden kénnen, aber die ,floors” (genug
Spielraum, um ein Mindestmall an grundlegendsten Bedirfnissen zu erfiillen) aufgrund der unter-
schiedlichen raumlichen und sozialen Lebensbedingungen der Bevolkerung stark variieren und daher
mancherorts die Durchschnittsobergrenzen libersteigen. Daher miissen auch die Obergrenzen je nach
individueller Lage angepasst werden, um Mobilitdt innerhalb der Suffizienzgrenzen organisieren zu
konnen. Gleichzeitig mlissen mit der Zeit auch die Rahmenbedingungen so angepasst werden, dass
auch die Untergrenzen mit geringeren Budgets auskommen; es miissen also Mobilitdtsangebote und
Erreichbarkeiten vor allem dort verbessert werden, wo Untergrenzen iber dem Durchschnitt liegen.

Als Annaherung fiir unterschiedliche Rahmenbedingungen wurden zunachst drei Regionstypen unter-
schieden (urban, peri-urban und rural). Basierend auf , Osterreich Unterwegs“ Daten (OU) (bmuvit,
2016) wurde fir die verschiedenen Regionstypen die derzeitigen und zukiinftigen CO,-Emissionen
abgeschatzt, wobei diverse bereits absehbare technologische Effizienzverbesserungen beriicksichtigt
wurden (Heinfellner et al., 2018). Dabei zeigte sich, dass die CO,-Emissionen in den drei Regionen
grundlegend unterschiedlich sind und daher die Unterteilung in diese Regionstypen wichtig ist, um mit
Mobilitatskonten auch unterschiedliche Mobilitdtsbedirfnisse beriicksichtigen und die dafiir notwen-
digen infrastrukturellen Entwicklungen beurteilen zu kénnen.

Gefordert durch das Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie
Forschungsprogramm “Mobilitat der Zukunft, 9. Ausschreibung.
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Wirkungsabschatzung auf der individuellen Ebene

Um die Ergebnisse fir Einzelpersonen sichtbar zu machen, wurde ein einfaches online Selbst-
bewertungstool entwickelt, das Verkehrsteilnehmerlnnen dabei unterstiitzt, die Folgen des eigenen
Mobilitatsverhaltens unter veranderten Bedingungen beurteilen zu kdnnen. Annahmen in Bezug auf
technologische und gesellschaftliche Trends kénnen ebenfalls individuell angepasst werden.*

Mit Ihrem derzeitigen Mobilititsverhalten und den von lhnen gewihlten Effizienzverdnderungen haben Sie mit Ihrer alltdglichen Mobilitit derzeit
einen CO2 Verbrauch von 4330 Gramm CO2 pro Tag, im Jahr 2030 noch 3968 Gramm CO2 pro Tag und im Jahr 2050 1387 Gramm CO2 pro Tag (Rote
Linien in den Grafiken unten).

Damit liegen Sie derzeit 2327 g unter dem jetzigen Suffizenz-Zielwert (griine Linien) von 6657 g CO2 pro Tag Im Jahr 2030 liegen Sie mit den oben
angegebenen Effizienzverbesserungen 1847 g ilber dem Suffizenz-Zielwert fir das Jahr 2030 von 2121 g CO2 pro Tag.

Im Jahr 2050 liegen Sie mit den oben angegebenen Effizienzverbesserungen 1218 g iiber dem Suffizenz-Zielwert fur das Jahr 2050 von 169 g CO2
pro Tag.

Den jeweiligen durchschnittlichen CO2 AusstoB in der Bevilkerung ist als schwarze Linie in den Grafiken zu sehen. Derzeit liegt dieser fir die
Alltagsmobilitdt unter dem derzeitigen Suffizienz-Zielwert (Heute: 5927 , 2030: 5490 , 2050: 2337 ). Allerdings sind dabei Urlaubsreisen (Flugreisen)
nicht bericksichtigt.

Verteilung des CO2 Ausstofies der Personentage in der Osterreich Unterwegs
Heute

Taglicher CO2-Ausstod in Gramm Heute Taglicher CO2-Ausstol in Gramm 2030

Taglicher CO2-Ausstol in Gramm 2050

cozausson | cwetgm s | e s |z

Abb. 4: Webtool zur Selbstbewertung (1): Vergleich der aktuellen persénlichen Emissionsmenge mit der
durchschnittlich maximal zuldssigen Emissionsmenge pro Person und Tag fiir die Jahre 2020, 2030 und
2050.

Durch die Angabe statistischer Informationen zum personlichen Mobilitdtsverhalten (tagliche
Distanzen pro Verkehrsmittel) werden personliche tagliche Emissionsmengen und deren Klimaver-
traglichkeit fiir die Gegenwart, fiir das Jahr 2030 und fiir das Jahr 2050 veranschaulicht und mit
aussagekraftigen Beispielen verstindlich gemacht (z.B. ,Bei Ihrem derzeitigen Verkehrsverhalten
missten Sie im Jahr 2050 taglich 1218 g CO; einsparen. Das entspricht z.B. 18 km mit dem Auto. Fir
Urlaubsfahrten hatten sie kein Budget.”). Abbildungen 4 und 5 zeigen als Beispiel Ergebnisse fiir ein
tagliches Mobilitatsmuster von 4 km zu Ful® und 20 km mit dem Auto. Diese plakative Darstellung des
eigenen Beitrags zu Verkehrsemissionen sowie der Konsequenzen der Beibehaltung der aktuellen

4 Das Selbstbewertungstool ist online unter http://62.218.45.98:3838/mobalance/ bzw. tiber die
Projektwebsite zuganglich. Es dient zur Demonstration von individuellen FuRabdriicken und Reduktions-
erfordernissen im Rahmen der Sondierung und verfigt Gber kein produktorientiertes Service-Design.
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Mobilitdatsmuster konnen die hochambitionierten Ziele der international beschlossenen Treibhausgas-
reduzierung und die Dringlichkeit konsequenten Handelns auf individueller Ebene leicht verstandlich

Bei lhrem derzeitigen Verkehrsverhalten miissten Sie 8.3 Jahre fiir einen Flug Wien-Bangkok oder 51 Tage fiir eine Bahnfahrt von Wien nach Paris
sparen.

Bei lhrem derzeitigen Verkehrsverhalten miissten Sie im Jahr 2030 938 g CO2 einsparen. Das entspricht z.B. 6 km mit dem Auto.

Bei lhrem derzeitigen Verkehrsverhalten miissten Sie im Jahr 2050 taglich 1218 g CO2 einsparen. Das entspricht z.B. 18 km mit dem Auto. Fur
Urlaubsfahrten hidtten sie kein Budget.

Im CO2-Budget mogliche tégliche Distanz in km fiir die verschiedenen Verkehrsmittel

Heute 2030 2050
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Im C02-Budget mégliche tégliche Distanz pro Verkehramittel im km 2050
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Dée mébglichen Entfernungen filr Full wnd Fahrrad wurden auf die in B Stunden mbgliche Distanz von 40 km filr FuBwege und 200 km filr das Fahmad gesatat.

Abb. 5: Webtool zur Selbstbewertung (2): Darstellung der maximalen Distanzen pro Tag und Person je
Verkehrsmittel (monomodal) bei Beibehaltung der aktuellen eigenen Mobilitdtsverhaltensgewohnheiten.

vermitteln und gleichzeitig aufzeigen, welchen unverzichtbaren Beitrag man durch das eigene
Verhalten und die Ubernahme persénlicher Verantwortung leisten kann.

Wirkungsabschatzung auf Ebene des Verkehrssystems

Zur verkehrlichen Wirkungsabschatzung von individuellen Mobilitatskonten wurden Datensdtze aus
zwei Befragungen herangezogen: die Mobilititsbefragung ,Osterreich Unterwegs” (OU) (bmvit, 2016)
mit Daten zu den Mobilitdtsmustern und soziogeographischen Einfllissen in der Osterreichischen
Bevolkerung, und eine reprasentative Praferenzumfrage (N=1.000), die im Rahmen des Projekts
durchgefiihrt wurde um zu analysieren, wie Personen ihre Wege ersetzen wiirden, wenn diese
aufgrund von Einschrankungen nicht mehr moglich sind.

Diese beiden Faktoren stellen grundlegende Bedingungen der Mobilitatsflexibilitat dar: die
Bereitschaft - das personliche/soziale betreffend (aus Umfragedaten ermittelt), sowie die Méglichkeit
- das infrastrukturelle/6konomische betreffend (durch Simulation untersucht). Beide Bedingungen
erlauben Abschatzungen zu Ober-- und Untergrenzen der Anteile der Bevolkerung, die hinsichtlich
ihrer Mobilitatsalternativen eingeschrankt sind. Sie geben damit eine erste Indikation jener
soziogeographischen Umstande an, in denen ein Mobilitatskonto besonders gravierende Folgen hatte.
In diesen Fallen sollten individuelle Mobilitdtskonten zu Beginn eine hohere Zuteilung an Zertifikaten
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erhalten, um die liberdurchschnittliche Benachteiligung auszugleichen und eine ,faire” Zuteilung an
Zertifikaten zu erreichen. Gleichzeitig sind diese Umstdnde auch jene, die im Rahmen der
MaRnahmensetzung (z.B. Verbesserung von Nahversorgung und OV) priorisiert werden miissen.

Ermittlungaus
Praferenzumfrage
* Personenbezogen

A i O
m ,im Zu Veranderung
bereit (deklariert):

@ W@ﬁﬁg@h@fﬁ —L Alternativlos

. (deklariert)
Demografie @
£ Soziodkonomie
;6 -
3 Geografie
[V - -
Infrastruktur @ Simulation
Umfeldahnliche -
Verinderung Ermittlungaus

Mobilitatsdaten
*  Wegebezogen

Alternativlos

% (laut Datenlage)
- ®

Abb. 6: Einflussfaktoren der Mobilitatsflexibilitdt unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen.

Um die grundsatzliche Moglichkeit eines Wechsels auf klimaschonendere Mobilitdtsangebote zu
untersuchen, wurde ein Quick-Assessment-Tool (QAT) entwickelt, um eine Abschatzung der lokalen
Wechseloptionen in verschiedenen Raumkategorien zu ermoglichen. Mit diesem Simulationstool
wurden erhobene Mobilitditsmuster aus den ,Osterreich Unterwegs” Befragungsdaten durch
Anderung der Kostenstruktur (entsprechend einem Szenario 2030) neu bewertet. Autofahrten wurden
in diesem Szenario starker ,verteuert”, indem der aktuelle monetdre Aufwand und die Fahrtdauer
erhoht wurden. Damit werden die Bedingungen eines limitierten individuellen Mobilitatskontos
imitiert, um die Auswirkungen auf Personen mit unterschiedlichem sozio-geographischen Hintergrund
abzuschatzen. Gleichzeitig wurden Offentliche Verkehrsmittel leicht verbessert (indem sie etwas
,billiger” bzw. ,schneller” wurden).

Grundsétzlich zeigt sich, dass fast alle mobilen Personen in Osterreich mit der Einfiihrung eines
Mobilitatsbudgets (nicht Gberraschend) erschwerte Bedingungen vorfinden bei ihrer gewohnten
praferierten Verkehrsmittelwahl zu bleiben, da es fir sie teurer und/oder zeitintensiver, fir einen
kleinen Teil sogar unmoglich wiirde, ihr gewohntes Verhalten beizubehalten. AnschlieBend wurden in
mehreren 5% Schritten die am starksten Betroffenen betrachtet und deren Wege wenn moglich durch
Alternativen ersetzt, die durch Ahnlichkeiten in den vorhandenen Daten als am wahrscheinlichsten
gelten. AnschlieRend wurden die ndachsten 5% betrachtet Dies wurde so lang wiederholt, bis es nicht
mehr moglich war, die Belastung der Betroffenen durch bereits bestehende Alternativen zu mindern.

Die Ergebnisse dieses Quick Assessments zeigen, dass in gewissen Regionstypen beschrankte Maoglich-
keiten bestehen, einen beispielhaften Mobilitdtsersatz in der Nahe zu finden. Abseits von Ballungs-
raumen sind weniger Alternativen zum MIV vorhanden, allerdings haben insgesamt 1,2-2 % der
Gesamtbevolkerung laut den Daten gar keine Alternative zu lhrem CO,-intensiven Mobilitatsverhalten.
Unter jenen, die grundsatzlich laut den Erhebungsdaten eine Wechselmoglichkeit haben, konnen aber
nur fir etwa 10-20% Alternativen gefunden werden, die die Auswirkungen der veranderten
Kostenstruktur im Szenario 2030 fiir die Betroffenen durch Alternativen verbessern kdnnen. Fir den
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Rest ist die ,Verteuerung” der CO,-intensiven Verkehrsmittel nicht belastend genug, um ihr Verhalten
zu andern — aufgrund mangelnder oder zu umstdndlicher Alternativen wiirden diese die
Kostenerhohungen im Szenario 2030 (den erforderlichen héheren Einsatz von Geld und/oder Zeit)
eher akzeptieren als ihr Verhalten zu andern.

Dem gegenlber ergab die Analyse der Bereitschaftsumfrage im Rahmen von mobalance einen Anteil
von 40-80 % der Befragten, die unter Umfragevoraussetzungen (das gewohnte Hauptverkehrsmittel
steht nicht mehr zur Verfliigung) ihr Mobilitdtsverhalten als verdnderbar einschatzen, wahrend es
1-7 % der Befragten als alternativlos erleben; subjektiv wird die Alternativlosigkeit also etwas 6fter
angenommen, als dies real auf Basis der Mobilititserhebungsdaten (OU) der Fall wire. Das bedeutet,
dass auch hier ohne Infrastrukturanpassung in gewissen geografischen oder sozialen Bereichen die
Ausweichalternativen in der Mobilitdit fehlen. Die merkliche Spanne zwischen erklarter
Veranderungsbereitschaft (bis zu 80%) und der aus den Daten sichtbaren Moglichkeit zur
umfelddhnlichen Veranderung (bei etwa maximal 20%) bedarf MaRBnahmen zur Schaffung von
Mobilitatsalternativen und lokalen Versorgungseinrichtungen zur Verbesserung von Erreichbarkeiten
in den vorwiegend landlichen Regionen. Im Zusammenhang mit den diskutierten Lenkungs-
instrumenten ist es notwendig, die absehbar stark Betroffenen vorab strategisch zu ermitteln.

Wirkungsabschatzung von Zertifikat-Handelsoptionen

SchlieBlich wurde im Projekt mobalance auch eine Abschatzung der Wirkung einer Einflihrung von
Handelsoptionen fiir die Mobilitatskontenbesitzer getroffen. Da starr fixierte individuelle Mobilitats-
konten nicht flexibel auf sich dndernde Bedingungen reagieren kénnen (z.B. unvorhergesehene
dringende Fahrten) soll ein begrenztes Kontingent an handelbaren Zertifikaten ermoglicht werden. In
der Praxis konnte das so aussehen, dass jede Person zum Beispiel 10% des personlichen
Mobilitatskontos auf einer Zertifikatborse handeln kann, wobei der Preis der Zertifikate vom Markt
bestimmt wird. Dabei muss die Gesamtsumme der Zertifikate aber stets unter den Emissionsgrenzen
bleiben; ein Zukauf von Zertifikaten, die eine Uberschreitung der Emissionsgrenzen in einem
bestimmten Giiltigkeitszeitraum (z.B. pro Jahr bei jahrlich angepassten Emissionsgrenzen) bedeuten
wirden, ist nicht vorgesehen. Der Anteil der personlich handelbaren Zertifikate sollte auch auf einer
niedrigen Stufe gehalten werden, um Spekulationen mit Zertifikaten zu verhindern.

Zur Beurteilung der Auswirkungen verschiedener Moglichkeiten des Handels mit Zertifikaten wurden
agentenbasierte Simulationen von Zertifikat-Handelsoptionen mit dem Ziel durchgefiihrt, die anfang-
liche Verteilung der Zertifikate pro Glltigkeitsperiode und die Handelsregeln so zu definieren, dass die
aus dem Handel hervorgehende Verteilung der Zertifikate als ,,gerecht” wahrgenommen wird und
nicht Personen mit hoherem Einkommen bevorzugt bzw. andere Personen vom Handel ausschlieft.
Die Ergebnisse bieten Ansatzpunkte fiir eine kiinftige Detaillierung des Konzepts. Die Ergebnisse der
Simulation zeigen, dass die Handelsoption tendenziell dazu fiihrt, dass Personen mit einer héheren
Zahlungsbereitschaft fir die Mobilitdt und auch entsprechenden finanziellen Moglichkeiten starke
Vorteile haben (d.h. die tatsdchliche Anzahl an Zertifikaten nahe der gewiinschten Anzahl liegt). Dieses
Ergebnis wird durch MaBnahmen, die dem entgegenwirken sollen (zB. ansteigende Steuer auf
Transaktionen; anfiangliche Zertifikateverteilung, die tiberproportional den ,Armeren” zugutekommt)
nur begrenzt abgefedert. Es ist daher zu testen, welche weiteren MaRnahmen eingesetzt werden
kénnen, um soziobkonomisch benachteiligten Bevolkerungsgruppen einen fairen Zugang zu
gehandelten Zertifikaten zu ermoglichen, z.B. durch Beschrdankung des Handels von Zertifikaten nur
zwischen Akteuren in dhnlichen sozio6konomischen Verhaltnissen.
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Abb. 7: Auswirkungen der MaRnahmen auf den durchschnittlichen
Verkaufspreis von Mobilitatszertifikaten.

Ergebnisse: Ansatzpunkte fiir die Implementierung von Mobilitatskonten

Als Endergebnis des Projekts mobalance liegen Untersuchungen verschiedener moglicher Ansatze fiir
die Einflihrung personlicher Mobilitdtskonten vor. Auf Basis von Erkenntnissen aus dem intensiven
Stakeholderprozess (Konsensuskonferenz und Fokusgruppen), aus einer umfangreichen Literatur-
analyse sowie aus den Simulationen von verkehrlichen Wirkungen und Handelsoptionen wurden
folgende Zielsetzungen fiir die Konzeption eines Mobilitdtskontos festgelegt:

Ausgleich von raumlich-sozialen Disparitdten (Fairness): durch Beriicksichtigung des Handlungs-
rahmens individueller Personen (sozialrdumliche Lage, vorhandene Alternativen)

Erhohung der Bereitschaft zur Verhaltensanderung: durch informierte Entscheidungen und
individuell kurzfristig erreichbare Ziele

Verbesserung der Moglichkeiten: durch gezielte Entlastung von o6rtlichen Haufungen von hohen
Zertifikatsbedarf aufgrund von mangelnden Erreichbarkeiten durch Intensivierung der Nahver-
sorgung bzw. des OV-Angebots

Unter diesen Rahmenbedingungen wird das Konzept des Mobilitdtskontos auf Basis der Erkenntnisse
aus mobalance wie folgt definiert:

Systemgrenze: Personenverkehr in Osterreich

Ausgestaltung: In Osterreich lebende Personen und Firmen erhalten eine gewisse Anzahl Zertifikate
pro Zeiteinheit (z.B. fiir eine Woche oder einen Monat). Deren Anzahl ist an die Klimaziele angepasst
und darf nicht Gberschritten werden. Es existiert eine Borse, an der Teile der Zertifikate gehandelt
werden kdnnen.
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Monitoring und Zielfunktion: Personenbezogenes Tracking soll aus Datenschutz- und Akzeptanz-
grinden weitgehend vermieden werden (Alternative dazu: Chipkarten bei Tanken etc.). Die
Zielfunktion ergibt sich daher aus den tatschlichen Ausgaben fiir die Mobilitdt in Form von
Treibstoffen und Fahrkarten.

Anfangliche Verteilung der Zertifikate (durch nationale Ebene) basiert auf 2 Faktoren, um eine
moglichst gerechte Verteilung zu erzielen: (1) Erreichbarkeiten, (2) Sozio-6konomische Situation.

/ . s s Jahrliche Reduktionsziele pro Person
= obh @
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Abb. 8: Mobilitatsbudget-Konzept aus dem Projekt mobalance.

Die Aspekte betreffen dabei Bedingungen unter denen Mobilitdtskonten zu empfehlen sind (v.a.
verglichen mit einer Steuer auf CO,-Emissionen):

die Moglichkeit, genaues und gerechtes Monitoring mit relativ geringem Zeitaufwand und
geringer technischen Komplexitat implementieren zu kénnen,

das Ausrdumen datenschutzrechtlicher Bedenken,

die Moglichkeit zur realen Umsetzung und Durchsetzung,

die Leistbarkeit fur die regulatorische Ebene (kein Steuereinkommen wird generiert),

die Akzeptanz von Seiten der Bevolkerung gegeben,

niedrige Transaktionskosten und

nur geringfligige Fluktuation von Zertifikatpreisen.

Die Auswirkungen eines Mobilitatskontos wurden anhand der oben beschriebenen Instrumente
abgeschatzt und in Fokusgruppen sowie Workshops reflektiert. Hierbei hat sich gezeigt, dass eine
starke Veranderung des Verhaltens aller Akteurlnnen notwendig ist, um die Reduktionsziele eines
Mobilitatskontos einhalten zu kénnen. Dazu gehéren groRe planerische und organisatorische
Anstrengungen und Investitionen, um auf langere Sicht die Einhaltung der strengen THG-Ziele z.B. auch
im landlichen Raum (Ausweitung lokaler Versorgung und Dienstleistungen, Ausweitung von OV
Angeboten), aber auch ein Umdenken der Bevolkerung erreichen zu kdnnen. Generell wurde
festgestellt, dass Mobilitdtskonten und allgemeinere THG-Budgets eine gewisse Vorlaufzeit erfordern,
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welche durch die Einfihrung von THG-Steuern abgefedert werden muss. Beziglich der
Weiterentwicklung des in mobalance konzipierten Losungsansatzes wird deutlich, dass fiir die
Umsetzung eines Mobilitdtskontos unter anderem noch folgende Vorarbeiten geleistet werden
mussen:

1) Steigerung der Akzeptanz des Ansatzes:

Uberzeugung von Entscheidungstragerlnnen und Bevélkerung von der Wirksamkeit und
Notwendigkeit der MaRnahmen (z.B. mittels Information/Bewusstseinsbildung und Wirkungs-
schatzungen). Eventuell konnen Erfahrungen aus der COVID-19 Pandemie, die die Akzeptanz
drastischer MalBnahmen betreffen welche zum Beispiel durch nachvollziehbare, verstandliche
Wissenskommunikation unterstiitzt werden kdnnen, fir die Entwicklung von entsprechenden
Kommunikationsstrategien dienen.

2) Technische Umsetzung:

Umsetzung der technischen Komponenten (z. B. Kommunikationstool, THG-Trackingtool)
Feinabstimmung der Mobilitatsbudgets fiir verschiedene Personengruppen.

Abstimmung verschiedener Stakeholder, um Ziele von THG-Konten festzulegen (z.B. soziale Ziele
vs. wirtschaftliche Ziele)

Erweiterung der Tools zur ldentifikation von Rebound- und Nebeneffekten (z.B. erhohter
Energiebedarf durch THG-Tracking)

Da diese Vorarbeiten entsprechende Zeit beanspruchen und fiir die Einhaltung der Reduktionsziele nur
noch 10 (bis 2030) bzw. 30 (bis 2050) Jahre verbleiben, miissten unmittelbar MaRnahmen getroffen
werden und klare Entwicklungspfade auf der Ebene der Politik definiert werden. Aus dem Projekt
mobalance wurden daher folgende Handlungsempfehlungen fir die Politikebene formuliert:

Die notwendige Unmittelbarkeit von MalRnahmen verlangt nach ehestmoglicher erster
Umsetzung, daher wird eine sofortige Einfiihrung von THG Besteuerungen empfohlen.

Die kontinuierliche jahrliche Reduktion der verkehrsbezogenen THG Emissionen (nach Plan zur
Erreichung der national festgelegten Ziele nach dem Pariser Klimaabkommen) wird Gber das
Instrument eines Mobilitdtskontos empfohlen, um eine gezielte Abfederung sozialer Aus-
wirkungen zu erreichen.

Die Einbettung in ein erweitertes und umfassendes Klima-/Konsum-/Gesellschafts-Ressourcen-
konto wird empfohlen, um spill-over Effekte in andere Sektoren auszugleichen und die
Kompensation von Einsparungen zu verhindern.

Ergdanzend zu diesen Empfehlungen wurden Vorschlage fir Mallnahmen in den Kategorien, die zu
Projektbeginn festgelegt wurden (gesetzliche MalRnahmen, PlanungsmaRnahmen, 6konomische
Instrumente, Uberzeugungs- und InformationsmaRnahmen) konkretisiert, um Anhaltspunkte fir
konkrete Bereiche der Umsetzung des Konzepts bzw. von Teilaspekten des Ansatzes fiir verschiedene
Entscheidungsebenen zu liefern. Diese Empfehlungen wurden auch im Rahmen einer
Abschlussprasentation des Projekts mit Vertreterlnnen aus verschiedenen Akteursbereichen
eingehender diskutiert und bewertet.
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Tab. 1: mobalance Empfehlungen

Umsetzungskategorien

Vorschlage fiir MaRnahmen (Auswahl)

Empfehlung

Gesetze Obergrenzen fiir KFZ, zB fiir CO2-Ausstol, Moglichkeiten fir

(Ordnungsrecht) Masse oder Energieverbrauch Umsetzungen prifen
UVPs durch Werkzeuge hinsichtlich FTI-Potentiale erortern
Ressourcenbudgets erganzen

Planung Stadt der kurzen Wege Umsetzungen prifen bzw.

Okonomische

Baustopp Infrastruktur
Gestaltung nach CO2-Footprint

CO,-Steuer

einleiten
FTI-Potentiale
ausschopfen/realisieren

Steuer in die Wege leiten

Instrumente Kerosinsteuer FTI-Potential: CO2-
Abschaffung fossiler Forderungen Suffizienz als Treiber fur
Innovation untermauern
Nudging Nachhaltige Optionen Moglichkeiten fir
Soziale Referenzen/Beispiele Umsetzungen prifen.
Marketing flr suffizientes Verhalten FTI-Potentiale erortern
Information Best Practices kommunizieren Moglichkeiten fir

* Lebensstandard in Wert setzen
* Bewusstsein Uber positive Effekte
nachhaltiger Mobilitat erzeugen

Umsetzungen prifen.

* FTI-Potentiale erortern

Netzwerk und Ausblick

Neben den in der Antragsphase einbezogenen LOI-Partnern wurden im Verlauf des Projekts zahlreiche
weitere interessierte Akteurlnnen eingebunden, z.B. durch die Konsensuskonferenz im Rahmen des
Social Labs des NewHoRRIzon Projektes oder durch direkte Kontaktaufnahmen zur Erweiterung des
F&I-Netzwerkes (z.B. mit dem Beratenden Organ fiir Fragen der Klimadnderung (OcCC) des
Schweizerischen Bundesrates), durch Expertinnen-Interviews, durch Artikel (z.B. ORF Science) und
internationale Netzwerkaktivitdten. Auch fir eine weiterfilhrende Entwicklung und Testung des
Konzepts wurden mogliche Partnerlnnen und Unterstiitzerlnnen gefunden. Im Abschlussevent des
Projekts konnten die Ergebnisse der interessierten Offentlichkeit vorgestellt werden, zudem wurden
die Ergebnisse auf einer Projetwebsite (www.ait.ac.at/mobalance) zusammengefasst, um fir eine
Erweiterung des Netzwerks auch nach dem Projektende einen Ankniipfungspunkt bereit zu stellen.

Auf wissenschaftlicher Ebene wurden die Ergebnisse auf internationalen Konferenzen (ITF Forum Pre-
Summit Research Day 2019), Workshops (NewHoRRIzon Projektmeeting Prag 2019) und in Strategie-
prozessen (ITF Transport Research Committee project proposals 2020-2021 period, JPI Urban Europe
transnational European call for RDI projects) disseminiert. Zum Zeitpunkt des Projektabschlusses war
eine Veroffentlichung in einer internationalen Fach-Publikation (UNEP Share the Road Programme —
Annual Report 2019) in Vorbereitung.
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Die Prasentation und Dissemination des Projekts hat ein grofSes Echo hervorgerufen und hat bereits zu
mehreren weiterfliihrenden Forschungs- und Umsetzungsmaoglichkeiten nach Projektende gefiihrt:

* Einreichung eines Folgeprojekts (MyFairShare) im Rahmen des Programms JPI Urban Europe trans-
ERANET-EUNAC mit Partnern aus 6 europaischen Landern (Forderentscheidung 12/2020)

* Die im Rahmen des mobalance Projektes durchgefiihrte Praferenzumfrage bietet die Grundlage
fiir eine mogliche Kooperation mit akademischen Partnern (z.B. gibt es eine Interessensbekundung
der Universitat fir Bodenkultur Wien).

* Aufgrund der Zusammenarbeit mit dem IHS Wien im Rahmen des EU-Projektes NewHoRRIzon wird
der Austausch mit dem Projekt in folgenden Bereichen fortgefiihrt:

RRI Ambassador Program: active Bewerbung von Good Practice Erfahrungen und ideen fiir die
Steigerung von Verantwortung in Wissenschaft und Innovation

Critical Automobility Studies Lab: Ergebnis aus dem Social Lab Prozess zur Initiierung von
kritischem Denken Uber die (Post-)Automobile Zukunft

Beteiligung in zukinftigen Workshops, um den Wissens- und Erfahrungsaustausch in Bezug auf
das NewHoRRIzon Social Lab zu férdern
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