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Kurzfassung

Diese Arbeit beschaftigt sich mit dem Thema, welche Mafdnahmen zur CO2-Reduktion im Ver-
kehr von der Bevolkerung als sehr oder weniger effektiv eingeschéatzt werden und wie wir-
kungsvoll sie in Realitit waren. Zur Abschitzung des CO:z-Einsparungspotentials liegt der
»Sachstandsbericht Mobilitdt und moégliche Zielpfade zur Erreichung der Klimaziele 2050 mit
dem Zwischenziel 2030, Endbericht” [3] des Umweltbundesamtes zu Grunde. Im Zuge dieser
Arbeit wurde eine Umfrage erstellt in der 18 Moglichkeiten aus dem Sachstandsbericht [3]
prasentiert wurden und die Befragten sollten ihre Wirksamkeit beurteilen und gleichzeitig das
Mafd der personlichen Akzeptanz angeben. Die Ergebnisse wurden anschlief3end analysiert
und gaben Aufschluss dariiber wie viel Information die Bevolkerung liber die Wirkungskraft
diverser Klimamafinahmen hat.

1 Einleitung

Vom Momentum Institut wurde am 7. November 2019 der Artikel ,Was man als Einzelperson
(wirklich) fiir das Klima tun kann“ [1] verdffentlicht. In diesem Bericht geht es darum, dass die
Bevolkerung die Wirksamkeit von Mafdnahmen gegen den Klimawandel oft véllig falsch ein-
schitzt. Die Grundlage dafiir war eine Umfrage von Frank Bilstein [2]. Menschen wurden zu sieben
Handlungsvorschldagen befragt und sollten abschéatzen, welche sie davon am effektivsten einschat-
zen. Das Ergebnis dieser Befragung ist in Abbildung 1 dargestellt.
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Personal actions to reduce CO,

Belief (% of respondents*) Facts (CO, kg reduction p.a. per capita**)
m No more plastic bags ] 3 ! g_i%-’;:,’;?e‘f"
18% One flight less per year 680
16% Modern heating and insulation 770
Regional and seasonal food 80 !
Fuel-efficientdriving 340
No more meat consumption 450

m Switching off standby modes F 53

*) Representative online survey of 1500 Germans (18+ years), September 2019:
Whlch of the following actions would reduce CO, emissions ofan average German most effectively?”
**)A.T. Kearney computations based on German Environment Agency, co2online, Federal Statistical Office, etc.

Abbildung 1: Ergebnis der Umfrage von Frank Bilstein [2]

Anhand der obigen Graphik ist zu erkennen, dass die Wahrnehmung der Menschen und die re-
ale Wirksamkeit teilweise weit auseinander liegen. In dieser Umfrage wurden nur sieben, sehr
allgemeine Mafinahmen aus den verschiedensten Bereichen herangezogen. Nun wurde unter-
sucht, wie es ist, wenn man etwas tiefer in die Materie eintaucht. Der Verkehrssektor hat einen
nicht unerheblichen Anteil am Klimawandel, jedoch ist sich die Bevolkerung sehr uneinig wer
denn der ,Hauptschuldige” in dieser Angelegenheit ist. Ist es der Flugverkehr, sind es die Wege in
der Freizeit oder doch die zur Arbeit, aber vielleicht ist auch der immer wieder thematisierte Gii-
terverkehr fiir die derzeitige Lage verantwortlich? Und noch wichtiger ist mit welchen Maf¢nah-
men in den einzelnen Bereichen kann das hochste CO,-Einsparungspotenzial erzielt werden? Um
dieses Potenzial abschitzen zu kénnen wurde der ,Sachstandsbericht Mobilitdt und mogliche
Zielpfade zur Erreichung der Klimaziele 2050 mit dem Zwischenziel 2030, Endbericht” [3] des
Umweltbundesamtes herangezogen.

2 Sachstandsbericht Mobilitat

2.1  Grundlage zur Entstehung des Berichts

Der ,Sachstandsbericht Mobilitat und mogliche Zielpfade zur Erreichung der Klimaziele 2050 mit
dem Zwischenziel 2030, Endbericht” [3] geht darauf ein, wie auch in Zukunft Mobilitit garantiert
werden kann, aber zugleich die Umweltauswirkungen reduziert, die Gesundheitsaspekte ver-
starkt und der Wirtschaftsstandort Osterreich gestirkt werden kann. Aus dem Bericht [3] geht
hervor, dass sich aus dem Klimawandel wirtschaftlich bereits ein erheblicher Finanzschaden
ergibt und die ,costs of action” als deutlich geringer eingeschatzt werden als die ,costs of inac-
tion*“.

2.1.1 Osterreichs Treibhausgasziel

Laut dem Bericht [3] wurde im Juni 2018 von der Osterreichischen Bundesregierung die ,Ener-
gie- und Klimastrategie ,#mission2030““ beschlossen. Es wird angegeben, dass diese ein klares
Ziel zur Dekarbonisierung bis zum Jahr 2050 vorgibt. Als Zwischenziel fiir Osterreich wird eine
Reduktion der Treibhausgase um 36% bis zum Jahr 2030 im Vergleich zum Jahr 2005 genannt.

Das Basisszenario WEM17 (,With Existing Measures”) aus dem Sachstandbericht [3] bildet die
Wirksamkeit bestehender Mafnahmen im Verkehrssektor bis zum Jahr 2050 ab. Inputgrofien,
wie beispielsweise das Wirtschaftswachstum, wurden laut Angabe im Sachstandsbericht [3]
ebenfalls beachtet. Trotz der Wirkung der bereits verbindlichen Schritte zur Reduktion der
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Treibhausgase, werden die Ziele des Energieeffizienzgesetzes, wie in Abbildung 2 zu sehen ist,
nicht erreicht. Es besteht eine besonders grofde Liicke zwischen den Zielwerten fiir 2030/2050
und den Werten, welche mit dem WEM17-Basisszenario zu erreichen sind.

THG-Emissionen des Verkehrssektors 2005-2050
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Datenquellen: 2005-2016: Ergebnisse der Osterreichischen Luftschadstoffinventur (OLI17) o
2017-2050: WEM17 umwelthundesamt

Abbildung 2: Treibhausgas-Reduktionspotential auf Basis des WEM17-Szenarios aus dem ,Sachstandsbe-
richt Mobilitat” [3]

Der Bericht [3] zeigt auf, dass sich die COz-Emissionen aus dem Verkehr im Jahr 2016 auf 22,9
Millionen Tonnen COz-Aquivalent beliefen, damit wird er als der zweitgrofte Verursacher an
Treibhausgas-Emissionen genannt. Aber auch Emissionen von Luftschadstoffen und Larm, Bo-
denversiegelung und Zerschneidung der Landschaft werden zu den Problemen des Verkehrs ge-
zahlt. Es wird beschrieben, dass die CO2-Ausstdfle im Verkehrsbereich seit 1990 um 67% zuge-
nommen haben, daher wird der Handlungsbedarf in diesem Sektor als besonders hoch bewertet.

Laut dem Sachstandsbericht [3] sollte die Mafdnahmenplanung langfristig sein und negative so-
ziale und wirtschaftliche Konsequenzen ausgeschlossen werden, allerdings wird beschrieben,
dass dieser Prozess in alle Lebensbereiche und in die Alltagsroutinen eines jeden/ einer jeden
eingreifen wird. Allerdings wird ebenso beschrieben, dass die meisten Mafdnahmen grofde Chan-
cen fiir den Wirtschaftsstandort Osterreich bergen.

Die Ansatzpunkte fiir die ,#mission2030 lauten:
e Anpassung der Infrastruktur
e Attraktive, kundenorientierte saubere Mobilitdtsangebote
e Bewusstseinsschirfung der Osterreicher fiir ein umweltvertrégliches Mobilititsverhal-
ten
e Einfilhrung eines Steuersystems, welches ein klimafreundliches Mobilitatsverhalten
und saubere Technologien unterstiitzt

Aus der Veroffentlichung [3] geht hervor, um eine Verbesserung im Verkehrssektor erreichen
zu kdnnen, muss es zu einer Effizienzsteigerung der Verkehrsmittel und einem Umstieg auf emis-
sionsfreie Antriebstechnologien und erneuerbare Treibstoffe kommen. Hierfiir bietet laut Anga-
ben die Elektromobilitit enorme Potenziale. Neben einem héheren Wirkungsgrad kann auch die
Energieriickgewinnung zu einer grofderen Energieersparnis fithren.
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Ebenfalls wird erwahnt, um die Zielsetzungen fiir 2050 erreichen zu kdnnen, lege es daran eine
nachhaltige Umwandlung des Mobilitatssystems zu erreichen. Erfolgskritisch wird hierbei die
notwendige politisch iibergreifende Geschlossenheit, der Wille und die Konsistenz bei der Umset-
zung der Leitlinien beschrieben. Zugleich sollten diese Ziele ohne negative Begleiterscheinungen
erreicht werden.

Das neue Verkehrssystem solle alle Bediirfnisse im wirtschaftlichen und sozialen Sektor abde-
cken, jedoch umweltfreundlicher und gesiinder als im Moment sein. Die Reduktion von Larm- und
Luftschadstoffemissionen kénne die Lebensqualitit steigern und durch ein hoheres Maf$ an We-
gen die zu Fufd oder mit dem Rad zuriick gelegt werden kénne die Freude an Bewegung und somit
die Gesundheit geférdert werden. Letztlich wird beschrieben, dass damit die gesellschaftlichen
Gesamtkosten reduziert werden.

Der Wandel zu elektrifizierten Antriebssystemen wird als Chance fiir die Wirtschaft verstan-
den. Industriepolitisch sollte die Umstellung rechtzeitig vorbereitet werden, damit Osterreich in
den neuen Technologiesparten erfolgreich sein kann, denn letztlich kann das neue Verkehrssys-
tem Sicherheit fiir Konsumentlnnen und Wirtschaftstreibende bieten. Fossile Energien werden
zunehmend teurer, die Entkopplung von diesen wird als essenziell fiir leistbare Mobilitat fiir alle
gesehen.

Der ,Sachstandsbericht Mobilitat" [3] zeigt mdgliche Mafdnahmen zur Erreichung der Ziele ge-
gen den Klimawandel fiir die Jahre 2030 und 2050. Dabei wurden die einzelnen Mafnahmen oder
Mafdnahmenbiindel entweder durch eine Modellierung oder durch eine Abschitzung eines Exper-
tenteams analysiert. Die Ergebnisse wurden anschlieféend quantitativ bzw. qualitativ dargestellt.
Jedoch konnte nicht fiir alle Mafdnahmen eine vollstandige Analyse durchgefiihrt werden, daher
wurden auch im Zuge dieser Arbeit nicht alle Punkte weiterbearbeitet.

3 Umfrage

3.1 MaBBnahmen

Der Bericht [3] umfasst insgesamt 50 Mafdnahmen mit einem besonders hohem Treibhausgas-
Reduktionspotential. Einige Mafdnahmen wurden zur plausibleren Bewertung zu Mafdnahmen-
biindeln zusammengefasst. Fiir die meisten Mafdnahmen wurden zwei Intensitdten, mit unter-
schiedlichen Effekten, definiert. Rebound-Effekte wurden nicht bertiicksichtigt. Fiir diese Arbeit
wurden die folgenden 18 Mafdnahmen in der zweiten Intensitatsstufe aus dem ,Sachstandsbericht
Mobilitat" [3] herausgegriffen. Grund dafiir stellt zum Teil die fehlende Quantifizierung des Treib-
hausgas-Einsparungspotentials und zum anderen eine nicht ausreichende Beschreibung dar.

1. Anhebung der Mineralélsteuer (MoSt)
Anhebung der M&St von Diesel von 0,482€/Liter auf 0,767€/Liter bis 2027
Anhebung der M6St von Benzin von 0,397€/Liter auf 0,597€/Liter bis 2027

2. Ankaufspramie fiir ZLEV (Zero and low emission vehicles)
Verlangerung der Forderaktion bis 2022:
- 3000€ fir batterieelektrische PKW
- 1500€ Plug-In-hybridelektrische PKW (mit Benzinantrieb)

3. Anpassung der Héchstgeschwindigkeit auBBerorts fiir alle PKW
Derzeitige Situation:
- 100 km/h auRerorts
- 130 km/h auf Autobahnen und Schnellstraen
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Anderung im Zuge der MaRnahme:
- 80 km/h auBerorts
- 100 km/h auf Autobahnen und SchnellstraRen

4. Anpassung der Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen und SchnellstraRen ausgenommen
ZLEV (Zero and low emission vehicles)
Derzeitige Situation:
- 130 km/h auf Autobahnen und SchnellstraRen

Anderung im Zuge der MaRnahme:

- 100 km/h auf Autobahnen und SchnellstralRe, ausgenommen werden ZLEV (Zero and low
emission vehicles). Diese durfen weiterhin 130 km/h fahren, auch in Zonen des Immissions-
schutzgesetz-Luft

5. Citymaut in Landeshauptstadten fiir PKW
Derzeitige Situation: keine Citymaut in Osterreich
Anderung im Zuge der MaRnahme: 4€ pro Einfahrt + Freistellung fiir ZLEV (Zero and emission
vehicles) ab 2025

6. Citymaut in Hauptstadten fiir Nutzfahrzeuge ab 3,5 t
Derzeitige Situation: keine Citymaut in Osterreich
Anderung im Zuge der MaRRnahme: 8€ pro Einfahrt + Freistellung fiir ZLEV (Zero and emission
vehicles) ab 2025

7. Flachendeckendes Road Pricing PKW
Derzeitige Situation: Die MautgebUhr gilt nur auf Autobahnen und Schnellstraflen und wird
pauschal in Form einer Vignette bezahlt. Der Preis ist nicht abhadngig von tatsachlich gefahre-
nen Kilometern.
Anderung im Zuge der MaRnahme: Die Einfiihrung eines Road Pricing Systems auf allen Stra-
Ren in den Jahren 2031-2050. Beginnend mit 0,022/km und einer Steigerung lber die Jahre
bis zu 0,046€/km.

8. Flachendeckendes Road Pricing LKW
Derzeitige Situation: LKW Road Pricing gilt nur auf Autobahnen und Schnellstrafden. Der
Grundkilometertarif setzt sich aus den Infrastrukturkosten, einem Zuschlag fiir Luftschad-
stoffe und einem Zuschlag flr Larm mit Unterscheidung nach Tag und Nacht zusammen.
Anderung im Zuge der MaRRnahme: Ab 2025 soll es zu einer Einfiihrung von LKW Road Pricing
auf ALLEN StralRen kommen. Zuséatzlich kommt es zu einer Erhéhung des Larmzuschlags mit

groRerer Unterscheidung zwischen Tag und Nacht, sowie zu einem Zuschlag in Abhangigkeit
des CO2-AusstoRes.

9. Mobilitatsmanagement und Bewusstseinsbildung
Das nationale "klimaaktiv mobil Programm" berat und unterstitzt Entscheidungstrager und
Investoren bei der Entwicklung und Umsetzung klimaschonender MalRnahmen fiir saubere,
CO2-arme Mobilitat.

Derzeitige Situation: Férderangebote von jahrlich 20 Mio. €, sowie Beratungs-, Bewusstseins-
bildungs-, Ausbildungsinitiativen und Partnerschaften mit jahrlich 2 Mio. € bis 2035

Anderung im Zuge der MaRnahme: Anhebung der Férderungen auf 45 Mio. €, Erhéhung fiir
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10.

11.

12,

13.

14.

15.

16.

weitere Angebote auf 4,5 Mio. € ab 2020 und Weiterfiihrung der Férderaktion bis 2050

Erhohung der Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr

Zwei Bereiche:

- Infrastruktur-Ausbau: Erhohung der Investitionen zur Erweiterung des 6ffentlichen Ver-
kehrs

- geringere Intervalle im Fahrplan

Derzeitige Situation: Infrastrukturinvestitionen von rund 2,5 Mrd. € pro Jahr in die Schiene
bis 2025

Anderung im Zuge der MaRnahme: Infrastrukturinvestitionen von 3 Mrd. € pro ab 2025

Anpassung des Pendlerpauschale

Derzeitige Situation: Unter gewissen Voraussetzungen besteht Anspruch auf das ,kleine”
oder ,groRe” Pendlerpauschale. Tatsachliche Fahrtkosten werden nicht zuriickerstattet. Das
kleine Pendlerpauschale steht zu, wenn die Benlitzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu-
mutbar ist.

Anderung im Zuge der MaRRnahme: die Streichung des Pendlerpauschale ab 2030

Ticketpreise offentlicher Verkehr
Reduktion der Ticketpreise fir 6ffentliche Verkehrsmittel um 50%

Einbezug von Klimapolitik in die Stadtgestaltung

Durch MaRBnahmen in der Stadtplanung sollen verkiirzte Wege herbeigefiihrt werden. 25%
der bestehenden Ziele (Arbeitsplatz, Einkaufsmoglichkeiten, etc.) sollen auf eine Entfernung
von unter 5 km verlegt werden. Zusatzlich sollen Neubauten nur in Gebieten mit guter 6f-
fentlicher Anbindung (Entfernung zur nachsten Haltestelle geringer als 1 km) gebaut werden.

Einsatz alternativer Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt
Umstieg auf Erdgas als Kraftstoff in der Schifffahrt auf Fliissen, Kandlen und Seen

Derzeitige Situation: vorwiegend fossiler Kraftstoffeinsatz
Anderung im Zuge der MaBnahme: Umstieg zu 60% auf erneuerbare Kraftstoffe

VerlagerungsmaBBnahmen von der StraBe auf die Schiene
Verlagerung von Transportvorgdangen vom StraBengiterverkehr auf den Schienenverkehr
durch eine Erhéhung der jahrlichen Forderung von 2,4 Mio. € auf 4,8 Mio. €

Bereich der Forderung:
— Anschlussbahnen
- kombinierter Verkehr

Anpassung der Flugticketabgabe
Derzeitige Situation:

- Kurzstrecke: 3,50€

- Mittelstrecke: 7,50€

- Langstrecke: 17,50€




Wirksamkeit von Verkehrsmafnahmen - Volksmeinung vs. Realitat 7

Anderung im Zuge der MaRnahme:
- Kurzstrecke: 18,75€

- Mittelstrecke: 18,75€

- Langstrecke: 43,75€

17. Verdopplung der motorbezogenen Versicherungssteuer (MotV) bis 2027
Beispiel: VW-Polo, Modelljahr 2019, 59kW (80 PS)
2019: 260€/Jahr MotV [6], [7]
2027: 520€/Jahr MotV [6], [7]

Beispiel: Mercedes G-Klasse, 310kW (422PS)
2019: 2.450€ /Jahr MotV [6], [7]
2027: 4.900€/Jahr MotV [6], [7]

18. Anpassung der Normverbrauchsabgabe (NOVA)
Bei der Umsetzung der MalRnahme soll der Hochststeuersatz von 32% aufgehoben werden
und der Grenzwert bis 2030 von 90g CO2/km auf 30g CO2/km herabgesetzt werden.

Beispiel: VW-Polo, Modelljahr 2019, 59kW (80 PS)
2019: 540€ NOVA [4], [5]
2030: 1.980€ NOVA (ohne Berlicksichtigung effizienterer Autos bis 2030) [4], [5]

Beispiel: Mercedes G-Klasse, 310kW (422PS)
2019: 34.320€ NOVA [4], [5]
2030: € 57.420€ NOVA (ohne Beriicksichtigung effizienterer Autos bis 2030) [4], [5]

(ACHTUNG: Die MaRnahme bezieht sich auf Werte von 2019, die NOVA hat seit 01.01.2020
eine neue Berechnungsgrundlage)

3.2 Methodik

Die Umfrage wurde liber das Medium SurveyMonkey erstellt.

Zuerst sollte der Teilnehmer/ die Teilnehmerin einige personliche Daten angeben. Diese Anga-
ben dienten lediglich dazu, um verschiedene Personengruppe anschlief3end miteinander verglei-
chen zu konnen und gegebenenfalls Differenzen aufdecken zu kénnen.

Die Daten, welche abgefragt wurden, waren folgende:

e (Geschlecht

e Alter

e Schulabschluss

e Zugang zur Benutzung eines Autos

e Besitz einer Zeitkarte fiir den 6ffentlichen Verkehr
e Haufigste Verkehrsmittelwahl

e Postleitzahl

Keine der Angaben war verpflichtend anzugeben und konnten {ibersprungen werden.

Im Anschluss wurden dem/der Befragten die oben genannten Mafdnahmen in der obigen Rei-
henfolge einzeln prasentiert. Der Teilnehmer/ die Teilnehmerin konnte nun die Wirksamkeit mit
sehr gering, gering, hoch oder sehr hoch bewerten. Wollte oder konnte die befragte Person keine
Angabe dazu machen, wie wirksam sie die Mafdnahme einschatzt, so konnte sie entweder das Feld
»K.A.“ auswahlen oder hatte auch die Méglichkeit die Frage zu tiberspringen.
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Um eine differenzierte Meinung, der einzelnen Befragten zwischen der Meinung tiber die Wirk-
samkeit und der personlichen Akzeptanz, zu erhalten sollten die Teilnehmer auch diese auf einer
Skala von sehr gering bis sehr hoch bewerten. Hier gab es ebenfalls die Option ,k.A.“ auszuwahlen.

3.3 Allgemeine Parameter

Die Befragung wurde vom 12.09. bis 15.11.2020 online gestellt und wurde iiber die folgenden
Kanale verbreitet:

e Homepage des Institutes fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der TU Wien

e Social Media

e Personliche Verbreitung des Befragungslinks

3.3.1 Verteilung der Befragten nach allgemeinen Parametern

Als erstes wurden die allgemeinen Parameter ausgewertet, um die erhaltene Stichprobe mit der
Bevolkerungsverteilung vergleichen zu kénnen.

Alter und Geschlecht

Insgesamt haben 210 Personen an der Befragung teilgenommen. Die Alters- und Geschlechter-
verteilung kann Diagramm 1 entnommen werden. Im Vergleich zu Diagramm 2, der Alters- und
Geschlechterverteilung in Osterreich, ist deutlich zu sehen, dass es einen deutlichen Uberhang an
Personen im Alter von 20 bis 29 Jahren gab. Die deutlich ausgeprigtere Gruppe im Osterreichver-
gleich ist jedoch jene im Bereich zwischen 50 und 59. Dies zeigt, dass die Ergebnisse eher eine
durchschnittliche Meinung der jiingeren Bevélkerung widerspielt und nicht auf Bevolkerung Os-
terreichs umgelegt werden kann.

60 oder dlter [ | |

50 bis 59 I
(%
& 40bis49 .
b
g 30bis39 I
<

20bis20 | [ I

unter 20 II

60 40 20 0 20 40 60

Anzahl der Teilnehmer
W weiblich mmannlich

Diagramm 1: Alters- und Geschlechterverteilung der teilnehmenden Personen
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Bevdlkerungspyramide am 1.1.2020 nach Staatsangehérigkeit
Osterreich

Geburtsiahrgang Lebensjahre

1919 Ménner Fraven
1924 3
1929
1934 4 a Baby-Boom nach
1939 3 G dem Anschluss
1944 4 4
1949 3 b Geburtenausfall
1954 E zum Ende des
1959 3 2. Weltkrieges
1964 4 .
1969 3 c Baby-Boom der
1974 9 |d 1960er Jahre
1979 3
1984 4 d Geburtenrickgang
1989 3 | der 1970er Johre
1994 3 d
1999 e & Geburtenrickgang
2004 3 : der 1990er Johre
2009 3§
2014 3
2019 e 0 AT

80.000 60.000 40.00020.000 0 0 20.000 40.000 60.000 80.000

Personen Personen

Osterreich - Nicht-Osterreich

Q: STATISTIK AUSTRIA, Statisiik des Bevélkerungsstandes. Erstellt am 06.07.2020
Diagramm 2: Alters- und Geschlechterverteilung in Osterreich zum Stichtag 1.1.2020 (Statistik Austria
Statistik des Bevolkerungstandes, 06.07.2020) [8]

Bildungsgrad

Im nichsten Schritt wurde die hochst abgeschlossene Bildungsstufe der Teilnehmer mit derer
im nationalen Vergleich gegeniibergestellt. Die abgebildeten Daten in Diagramm 3 zeigen
ebenfalls, dass die Stichprobe nicht deckend mit der Bevolkerungsverteilung ist. Die statistsichen
Angaben wurden der Tabelle ,Bildungsstand der Bevolkerung im Alter von 25 bis 64 Jahren, 1971
bis 2018 der Statistik Austria [9] entnommen. Die Kategorie ,anders“ umfasst unteranderem die
Lehre, sowie berufsbildene mittlere Schule (Fachschule, Handelsschule, etc.).

60%
50%
40%
30%

Befragung

20% B Statistik

N I I I
0%
Pflichtschule Matura Hochschule anders

Schulabschluss

Diagramm 3: Bildungsverteilung der Teilnehmer gegentibergestellt den Werten der Statistik Austria , Bil-
dungsstand der Bevolkerung im Alter von 25 bis 64 Jahren, 2018 [9]

Stadt-Land-Verteilung

Als Letztes wurde untersucht, ob die Teilnehmer eher aus landlichen oder stadtischen Gebieten
stammen. In Tabelle 1 ist ersichtlich aus welchen Gebieten die befragte Bevolkerung stammt. Als
stadtische Gebiete wurden Stadtebiinde mit einer Einwohneranzahl > 100.000 gezahlt. Diese
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Ergebnisse wurden anschliefdend mit den Auswertungen aus der Verdffentlichung ,Stadtebaro-
meter 2018-Endbericht” von Corinna Mayerl und Christian Glantschnigg des SORA Instituts [10]

verglichen. Die Ergebnisse dieses Berichtes sind in Abbildung 3 zu sehen.

Der Anteil der Personen aus stadtischen Gebieten in Tabelle 1 ist deutlich gréfier als der Rest,
obgleich fast ein Viertel der Befragten keine Angabe zu ihrem Wohnort gemacht haben. Aus Ab-
bildung 3 [10] geht heraus, dass rund 52% der Einwohner Osterreichs in Stidten mit einer Ein-
wohnerzahl >100.000 leben. Die erhobenen Daten decken sich daher einigermafien gut mit denen

der Statistik.

Tabelle 1: Teilnehmerverteilung auf ldndliche und stidtische Gebiete

Teilnehmerzahl
stadtisch 119 57 %
landlich 40 19 %
keine Angabe 51 24 %

Anzahl .

Einwohnerlnnen Einwohnerinnen Einwoﬁrrllt:frlllnnern

GroRenklasse (2018) 2018

in 1.000 (2018)
bis 10.000 910 18%
10.001 bis 20.000 782 15%
20.001 bis 100.000 761 15%
100.001 bis 300.000 770 15%
Wien 1.862 37%
Summe 5.085 100%

Quelle: Osterreichischer Stadtebund, SORA (ungewichtete Daten)

Abbildung 3: Verteilung der 6sterreichischen Bevolkerung ab 16 Jahren im Jahr 2018 [10]
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3.4 Gegeniiberstellung der bewerteten und tatsachlicher Wirksamkeit

Die Einstufung der Wirksamkeit der Mafnahmen beruht auf dem ,Sachstandsbericht Mobilitat*
[3] und kann Abbildung 4 entnommen werden. Das Reduktionspotential wurde in kt-CO»-
Aquivalent angegeben. Eine Recherche bei ,myclimate” [11] ergab, dass diese Einheit eingefiihrt
wurde, um die Wirkung verschiedener Treibhausgase vergleichbar zu machen. Sie driickt die Er-
warmungswirkung eines Treibhausgases im Vergleich zu CO; aus. Methan hat beispielsweise eine
28-fach hohere Wirkung fiir das Klima, bleibt allerdings nicht so lange Zeit in der Atmosphare
enthalten. Treibhausgasemissionen kénnen auf diese Weise umgerechnet und zusammengefasst
werden.

THG Reduktion [kt]
Reduktionslevel von bis
1 1
2 1 50
3 50 100
4 100 250
5 250 500
6 500 1.000
7 1.000 3.000
8 3.000 10.000
9 10.000 20.000

10 >20.000

Abbildung 4: THG-Reduktionslevel laut Sachstandsbericht Mobilitat [3]

Fiir diese Arbeit wurden die angefiihrten Reduktionslevel in Abbildung 4 noch weiter zusam-
mengefasst und sind in Tabelle 2 ersichtlich.

Tabelle 2: Wirksamkeitslevel

Redukt;g;;éi‘;ﬂii‘:t Sach- Wirksamkeitslevel
1-2 sehr gering
3-4 gering
5-6 hoch
7-8 sehr hoch

Die Zusammenfassung der Einsparungspotentiale erfolgte aufgrund einer besseren Bewertbar-
keit fiir die Befragten. Die Umfrage sollte so einfach wie mdglich gestaltet werden, um die Teilneh-
mer nicht durch eine zu hohe Komplexitiat abzuschrecken. Ebenso wurden die Intensitatsstufen
neun und zehn gar nicht beachtet, da diese durch keine der Mafdnahmen im ,Sachstandbericht
Mobilitat” [3] erreicht werden konnten und daher nicht relevant sind.

Im néchsten Schritt wurde analysiert, welche Wirksamkeit die Befragten den einzelnen Maf-
nahmen zugeschrieben haben. Die Ergebnisse sind in Diagramm 4 auf Seite 13 angefiihrt. Die an-
gefiihrten Handlungsmoglichkeiten in diesem Diagramm wurden anhand der bewerteten Wirk-
samkeit sortiert. Die Variable n beschreibt die Anzahl der Teilnehmer, welche pro Mafinahme
abgestimmt haben.

Das darauffolgende Diagramm 5 zeigt die tatsdchlichen Effekte mit dem CO»-
Einsparungspotential in kt-CO,-Aquivalent bis zum Jahr 2050, der beschriebenen MafRnahmen.
Die Reihenfolge Initiativen ist zum einfacheren Vergleich der beiden Graphiken dieselbe.

Die Gegeniiberstellung von Diagramm 4 und Diagramm 5 zeigt, dass vor allem bei ,sehr hoch*
bewerteten Mafinahmen die Wirksamkeit deutlich tiberschatzt wurde. Dabei handelt es sich vor
allem um Strategien im Bereich offentlicher Verkehr, Binnenschifffahrt und Flugverkehr. Diese
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Mafdnahmen bewegen sich eher in einem Bereich mit sehr geringer bis geringer Wirkung. Auch
die Konzepte der ,Citymaut” und des ,Road Pricing”“ wurden leicht liberschitzt. Die Anpassung
der motorbezogenen Versicherungssteuer wurde von rund 60% der Befragten als hoch in ihrer
Wirksamkeit bewertet, jedoch ist diese die zweitwirksamste. Eine deutliche Fehleinschatzung
trifft auch auf die ,Anpassung der Mineralolsteuer zu. Sie wurde von nur knapp 40% als hoch
wirksam beurteilt. Dieser Mafinahme wird allerdings das hochste CO2-Einsparungspotential zu-
gesprochen. Bei diesen Fehlinterpretationen stellt sich nun die Frage, wie diese zu begriinden
sind. Denn vor allem die Relevanz des 6ffentlichen Verkehrs und des Flugbetriebs wurden deut-
lich tiberschatzt. Im Gegensatz dazu wurde die Bedeutung der ,Anpassung der Mineralolsteuer”
weit unterschatzt.

Im Anschluss wurde noch die persénliche Akzeptanz der Befragten zu den einzelnen Maf3nah-
men untersucht. Die Ergebnisse sind in Diagramm 6 auf Seite 15 ersichtlich. Die Reihenfolge der
Handlungsmadglichkeiten ist ident mit derer der den beiden vorangehenden Diagramme. Hierbei
istzu erkennen, dass bei Mafnahmen, welchen eine hohe Wirksamkeit zugesprochen wurde, auch
ein hoher Grad an Akzeptanz vorliegt. Die einzige Ausnahme stellt hier die Aktion ,,Mobilitdtma-
nagement und Bewusstseinsbildung“ dar. Ein Zusammenhang zwischen all den Mafdnahmen mit
hohem Zuspruch lasst sich jedoch leicht feststellen. All diese sind sehr allgemein und werden auf
den ersten Blick nicht als Nachteil fiir die Einzelperson wahrgenommen. Schritte wie die Anpas-
sung des Pendlerpauschals, der Héchstgeschwindigkeit oder der Mineraldlsteuer, sind Mafinah-
men, welche sich direkt nach der Einfithrung auf Komfort und Budget der Bevolkerung auswirken
wirde. Dahingegen bergen Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr oder die Raumplanung zu-
erst einmal nur Vorteile fiir die Allgemeinheit, ohne die Finanzen des Einzelnen zu beeinflussen.
Es istjedoch klar, dass all diese Mafdnahmen mit Investitionen von Steuergeldern verbunden sind
und somit die Einfithrung jede Einwohnerin/ jeden Einwohner treffen wiirde. Allerdings bringt
keine der Mafdnahmen ausschliefilich Vor- oder Nachteile mit sich. Hohere Steuerausgaben be-
deuten meist auch hohere Einnahmen an anderen Stellen. Die Schaffung neuer Jobs und Wirt-
schaftschancen sind ebenfalls wichtige Vorziige vieler Handlungsschritte. Die genauen Details zu
den einzelnen Mafinahmen kénnen dem Sachstandbericht Mobilitit [3] enthnommen werden.

Im nachsten Punkt wurde untersucht, ob bestimmte Gruppen unterschiedliche Meinungen auf-
weisen. Gibt es beispielsweise einen Zusammenhang zwischen Personen, welche Zugang zu einem
Auto haben und derer, welche das Wirksamkeitspotential der Anhebung der Mineraldlsteuer als
gering einstuften.
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Diagramm 4: Einstufung der Wirksamkeit der Mafdnahmen durch die Befragten
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reale Wirkungen der Maffnahmen

Diagramm 5
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Diagramm 6: Abstimmung der Befragten zur persénlichen Akzeptanz der Mafdnahmen
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3.5 Detailauswertung

In diesem Unterpunkt wurde ausgewertet, ob bestimmte Personengruppen eher dazu tendieren
Mafdnahmen, welche einen personlichen Einfluss auf ihr Mobilitdtsverhalten hatten, anders zu be-
werten. Dabei wurden den Wirksamkeitsstufen sehr gering bis sehr hoch Zahlenwerte zugewie-
sen, diese sind in Tabelle 3 ersichtlich. Anschliefend wurde der Mittelwert der Beantwortungen
jeder Mafdnahme gebildet, um zu sehen was die durchschnittliche Meinung der Personengruppe
ist. Die Variable n gibt erneut die Anzahl der Abstimmungen, aufgeteilt auf die Kategorien, an.

Tabelle 3: Zahlenwerte der Wirksamkeitsstufen

Sehr gering 1
gering 2
Hoch 3
Sehr hoch 4

Personen mit und ohne Zugang zu einem PKW

In Diagramm 7 sind alle Mafdnahmen angefiihrt, welche einen Einfluss auf den Individualver-
kehr mit dem PKW hatten. Es wurde analysiert, wie die Wirksamkeit von Personen mit oder ohne
Zugang zu einem Auto eingeschitzt wurde. Dabei ist zu erkennen, dass die Antworten der beiden
Personengruppen grofdtenteils nahe beieinander liegen, jedoch werden die meisten Mafinahmen
von Teilnehmern/ Teilnehmerinnen ohne Autozugang allgemein als wirkungsvoller beurteilt. Der
grofte Unterschied ist bei der Beurteilung der ,,Okologisierung des Pendlerpauschals” sichtbar.
Hier tendieren Personen mit Zugang zu einem Auto einer geringen Wirksamkeit.
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Normuerbrauchsababe (NOVA)
motorbezogene Versicherungssteuer |[RemaSRatt —114-9 £
Flugticketabgabe |[RRmamsRAEE —11%-

Verlagerungsmalnahmen StralRe/ Schiene —120: 3.9
alternative Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt
Einbezug von Umweltpolitik in Raumplanung

ov-rickers R TIY
Okologisierung des Pendlerpauschals  |[Ramaaa 113
Erhéhung der Investitionen in den OV

Mobilitditsmanagement und
Bewusstseinbildung 2 mamae
Flachendeckendes Road Pricing LKW
Road Pricng PKW
Citymaut LKW

Citymaut PKW  [Raaascel

Anpassung der Hochstgeschwindigkeit auller
ZEV

Anpassung der Hochstgeschwindigkeit
Ankaufspramie flir ZLEV (Pkw)

Anpassung der Mineraldlsteuer

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00
Beantwortung der Befragten im Mittelwert

m kein Zugang zu einem PKW m Zugang zu einem PKW

Diagramm 7: Gegeniiberstellung der bewerteten Wirksamkeit von Personen mit und ohne Zugang zu ei-
nem PKW

Im ndchsten Schritt wurde untersucht, ob die personliche Akzeptanz der beiden Personengrup-
pen auseinander liegt. In Diagramm 8 ist sichtbar, dass Personen ohne Zugang zu einem PKW eine
deutlich héhere Zustimmung zu den Mafdnahmen geben. Ausnahmen stellen hier die ,Anpassung
der Hochstgeschwindigkeit ausgenommen ZLEV“ und die ,Ankaufspramie fiir ZLEV“ dar. Ein mog-
liches Indiz hierfiir kdnnte sein, dass einige PKW-Nutzer sich einen Umstieg auf ein ZLEV (zero
and low emission vehicle) vorstellen konnten und dafiir aber auch einen Vorteile gegeniiber eines
herkdmmlichen PKW geniefien wollen. Auf der anderen Seite ist es denkbar, dass Personen, wel-
che kaum oder nie einen PKW nutzen, keinen Vorteil fiir ZLEV wiinschen, da fiir sie die vermehrte
Nutzung von Massentransportmitteln im Vordergrund steht.
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Normverbrauchsabgabe (NOVA)

motorbezogene Versicherungssteuer

Flugticketabgabe |aEEETEIEEs

VerlagerungsmaRnahmen StraRe/ Schiene |REESEEIES] -
alternative Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt n=42;3,55 -

q

Einbezug von Umweltpolitik in Raumplanung  [RaraSis

OV-Tickets |[ARCEASEZ]

Okologisierung des Pendlerpauschals

Erhohung der Investitionen in den OV
Mobilitditsmanagement und Bewusstseinbildung
Flachendeckendes Road Pricing LKW

Road Pricing PKW

Citymaut LKW

Citymaut PKW

Anpassung der Hochstgeschwindigkeit auller ZEV
Anpassung der Hochstgeschwindigkeit

Ankaufspramie fiir ZLEV (Pkw)

Anpassung der Mineralolsteuer

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00
Beantwortung der Befragten im Mittelwert
M kein Zugang zu einem PKW B Zugang zu einem PKW

Diagramm 8: Gegeniiberstellung der Akzeptanz von Personen mit und ohne Zugang zu einem PKW

Personen unter und liber 40 Jahre

Als néchstes wurde untersucht, ob es Unterschiede in der Bewertung der Mafdnahmen in Bezug
auf das Alter der Teilnehmer gibt. Dafiir wurden die Befragten in eine Gruppe unter und die an-
dere iiber 40 Jahre aufgeteilt. In Diagramm 9 sind die tendenziellen Beantwortungen dieser bei-
den Personengruppen angefiihrt. Es ist erkennbar, dass die jiingere Altersgruppe den Mafdnah-
men allgemein eine hohere Wirksamkeit zuspricht.

Die Handlungsschritte, welche von der jungen Bevolkerung als deutlich wirkungsvoller einge-
stuft werden sind folgende:

e Anpassung der Normverbrauchsabgabe (NOVA)

o Einsatz alternativer Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt
o Ticketpreise offentlicher Verkehr

e Erhohung der Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr
o Mobilitdtsmanagement und Bewusstseinsbildung
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o Ankaufspramie fir ZLEV (Zero and low emission vehicles)

Vor allem die Starkung des offentlichen Verkehrs und der Umstieg auf alternative Antriebs-
stoffe spielen fiir junge Menschen eine grofe Rolle zur Erreichung der Klimaziele. Den Zugang zu
klimafreundlichen Fortbewegungsmitteln einfacher zu machen scheint wirkungsvoller zu sein als
Restriktionen in vorhandenen Verkehrssystem.

Normverbrauchsabgabe (NOVA)

motorbezogene Versicherungssteuer

Flugticketabgabe

Verlagerungsmalnahmen StralRe/ Schiene
alternative Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt
Einbezug von Umweltpolitik in Raumplanung
Ov-Tickets

Okologisierung des Pendlerpauschals ISRV

Erhdhung der Investitionen in den Ov  IEEREKV]

= A3
Mobilitditsmanagement und Bewusstseinbildung
Flachendeckendes Road Pricing LKW = —105-
woad Picing PR

Giymaue Low

Citymaut PKW  IIESIUPIIS =
Anpassung der Hochstgeschwindigkeit auRer ZEv ~ IE=SEEPIEHI 1989 50

Anpassung der Hochstgeschwindigkeit I=SYRPREE! ~195-7 58
Ankaufspramie fiir ZLEV (Pkw) -
Anpassung der Mineraldlsteuer EESCHVIPE] _13c-
0,00 1,00 2,00 3,00 4,00

Beantwortung der Befragten im Mittelwert

m:= 40 W< 40

Diagramm 9: Gegeniiberstellung der bewerteten Wirksamkeit von Personen unter und iiber 40 Jahren

Erstaunlicherweise ist die personliche Akzeptanz vieler Mafdnahmen in der Altersgruppe iiber
40 deutlicher hoher als bei der jliingeren Bevolkerung, wie in Diagramm 10 dargestellt ist. Vor
allem Restriktionen, die den personlichen PKW-Gebrauch einschranken, werden von Personen
alter als 40 Jahre eher akzeptiert als von jiingeren. Obwohl diesen Aktionen keine besonders hohe
Wirksamkeit durch diese Personengruppe zugesprochen wird. Dahingegen unterstiitzen Jiingere
die Maf3nahmen im 6ffentlichen Verkehr auch mit in ihrer personlichen Akzeptanz. Dies kann viel-
leicht darauf zuriickgefiihrt werden, dass diese Personengruppe oftmals gar kein Auto mehr be-
sitzt und besonders von der Investition in Bus und Bahn profitieren wiirde.
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Normverbrauchsabgabe (NOVA)
motorbezogene Versicherungssteuer
Augticketabgabe
Verlagerungsmalknahmen StralRe/ Schiene
alternative Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt

Einbezug von Umweltpolitik in Raumplanung  EEEEREREE]

OV-Tickets IEZEHEIEE! .
Okologisierung des Pendlerpauschals m

Erhéhung der Investitionen in den (v IISSWARIEE]

Mobilititsmanagement und Bewusstseinbildung M=EEHENE] 106"

Flachendeckendes Road Pricing LKW

Road Pricing PKW

Citymaut LKW

Citymaut PKkw  IEEERVEE]

Anpassung der Hchstgeschwindigkeit auRer ZEV ~MISSNEPIPL] -196-2 16
Anpassung der Héchstgeschwindigkeit I=NHPRE] —198-
Ankaufspramie fiir ZLEV (Pkw) IESERVES 197-2 6

Anpassung der Mineraldlsteuer WIESSHVRCL! -

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00

Beantwortung der Befragten im Mittelwert

Hz40 H<40

Diagramm 10: Gegenliberstellung der Akzeptanz von Personen unter und iiber 40 Jahren

Personen aus landlichen und stadtischen Gebieten

Im letzten Schritt wurde analysiert, ob es Differenzen bei den Einschitzungen von eher landli-
chen oder stiadtischen Bewohnern gibt. Die Ergebnisse wurden in Diagramm 11 dargestellt. Aus
diesen geht hervor, dass Teilnehmer aus ruralen Gebieten die Mafnahmen im Allgemeinen in ih-
rer Wirksamkeit hoher einstufen. Allerdings ist die Akzeptanz (in Diagramm 12 dargestellt) fiir
Schritte, welche den privaten Autoverkehr einschranken kénnten, eher niedrig bewertet. Dies
konnte damit zusammenhéngen, dass Personen aus ldndlichen Gebieten eher auf die Nutzung ei-
nes PKW angewiesen sind. Diese Anpassungen hitten somit auf diesen Teil der Bevolkerung einen
grofieren Einfluss als auf Bewohner von Stadten.
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Normverbrauchsabgabe (NOVA)
motorbezogene Versicherungssteuer
Flugticketabgabe

Verlagerungsmalnahmen Strale/ Schiene
alternative Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt
Einbezug von Umweltpolitik in Raumplanung
OV-Tickets

Okologisierung des Pendlerpauschals

Erhoéhung der Investitionen in den OV
Mobilitditsmanagement und Bewusstseinbildung
Flachendeckendes Road Pricing LKW

Road Pricing PKW

Citymaut LKW

Citymaut PKW

Anpassung der Hochstgeschwindigkeit aulier ZEV
Anpassung der Hochstgeschwindigkeit
Ankaufspramie flir ZLEV (Pkw)

Anpassung der Mineraldlsteuer

0

n=29;2,90
n=83; 2,67

— L )
.

B
|

n=98; 2,66
n=36; 3,17

n=98§; 2,80

=1
1l

n=99; 3,18
n=31; 3,52

n=98§; 3,02

n= ;I
n=100; 3,39

n=36; 3,44

n=102; 3,03

n=93;2,73

n=33; 3,52

n=102; 3,31
n=34;2,94

n=95;2,71

n=30; 3,00

n=98§; 2,97
n=32;2,69

n=102;2,75
n=34; 2,97
n=108; 2,87

n=36; 2,88

n=108; 2,97
n=36; 2,67

n=109; 2,39
n=34; 2,47 n=109: 2,65
n=34; 2,82
n=112;2,27
n=36; 2,42
n=116; 2,46
00 1,00 2,00 3,00 4,00

Beantwortung der Befragten im Mittelwert

Hland WStadt

Diagramm 11: Gegeniiberstellung der Antworten von Personen aus ldndlichen und stiddtischen Gebieten
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Normverbrauchsabgabe (NOVA)
motorbezogene Versicherungssteuer
Flugticketabgabe

Verlagerungsmalnahmen StralRe/ Schiene
alternative Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt
Einbezug von Umweltpolitik in Raumplanung
OV-Tickets

Okologisierung des Pendlerpauschals

Erhéhung der Investitionen in den OV
Mobilitditsmanagement und Bewusstseinbildung
Flachendeckendes Road Pricing LKW

Road Pricing PKW

Citymaut LKW

Citymaut PKW

Anpassung der Hochstgeschwindigkeit aulRer ZEV
Anpassung der Hochstgeschwindigkeit
Ankaufspramie flir ZLEV (Pkw)

Anpassung der Mineraldlsteuer

n=28; 2,54 N

n= ’ ’ A4
n=35; 3,37
n=33; 3,58

n=31; 3,61

n=35; 3,29 08-3 0
n=35; 3,71 -

-98-

n=32;2,34 - :
n=33; 3,21 106
n=34; 2,44 - - _

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00

Beantwortung der Befragten im Mittelwert

M land M Stadt

Diagramm 12: Gegenliberstellung der Akzeptanz von Personen aus landlichen und stadtischen Gebieten
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4 Fazit

Die Auswertung der Befragung hat gezeigt, dass auch im Bereich Verkehr eine hohe Fehleinschat-
zung der Handlungsmoglichkeiten vorliegt. Die Mafinahmen mit dem meisten CO»-
Einsparungspotential belegten im Ranking eher die unteren Platze. Vergleicht man die Ergebnisse
anschliefdend mit der personlichen Akzeptanz der Teilnehmer wird sichtbar, dass die Aktionen,
welche als hoch wirksam bewertet wurden auch auf Zustimmung stofRen. Bei diesen Mafinahmen
handelt es sich meist um jene, die auf den ersten Blick keine Einschrankungen im personlichen
Mobilitatsverhalten beinhalten.

In der Detailuntersuchung wurden die Personengruppen mit und ohne PKW-Zugang, unter und
iiber 40 Jahre und aus stadtischen und landlichen Gebieten untersucht. Teilnehmer, welche keine
Moglichkeit zur Nutzung eines Autos haben, bewerteten die Mafdnahmen, welche den PKW-
Individualverkehr einschranken wiirden als durchaus wirkungsvoller. Jedoch konnte hier keine
grobe Diskrepanz dieser beiden Personengruppen festgestellt werden. Bei der Untersuchung der
personlichen Akzeptanz wurde allerdings sichtbar, dass PKW-Nutzer eine Férderung von alterna-
tiven Antrieben deutlich mehr begriifien wiirden. Hier kann davon ausgegangen werden, dass
diese Personen nicht auf den Komfort eines Autos verzichten mdchten, jedoch fiir den Umstieg auf
ein ZLEV bereit wiren, wenn dies Vorteile fiir sie bringen wiirde.

In der Altersgruppe unter 40 kann festgestellt werden, dass hier alle Mafdnahmen als wirkungs-
voller eingestuft wurden als von der dlteren Teilnehmergruppe. Dies kann vielleicht mit der aktu-
ellen Medienlage um den Klimawandel zusammenhéngen. Allerdings ist Akzeptanz der Alteren
fiir viele Mafdnahmen deutlich hoher. Jiingere Menschen sehen eher die Chancen im Umstieg auf
alternative Antriebssysteme und dem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs, wobei die dltere Genera-
tion eher auf Restriktionen im Individualverkehr setzt. Vielleicht geht dies mit einer allgemeinen
Sicht einher, dass Junge denken ein Verhaltensumstieg kann eher mit einem ausgebauten Angebot
geschafft werden. Altere gehen moglicherweise davon aus, dass der Wandel nur mit weiteren Ein-
schrankungen umgesetzt werden kann.

Die letzte Unterscheidung war die von Bewohnern aus ldndlichen und stadtischen Gebieten.
Hier empfand die rurale Bevolkerung die meisten Mafinahmen zwar als wirkungsvoller als die
Stadtbewohner, allerdings ist die Akzeptanz fiir Verscharfungen bei der Nutzung eines PKW nicht
sehr hoch. Die Untersuchung zeigt bei der Befragung von Menschen mit und ohne Zugang zu ei-
nem PKW und stddtischer und landlicher Bevolkerung dhnliche Beantwortungen auf. Dies wird
vor allem damit zusammenhdngen, dass diese Personen im Alltag sehr auf ein Auto angewiesen
sind. Solche Zusammenhange kénnten anhand einer multiplen Regression weiter erarbeitet wer-
den. Diese Untersuchungen sind allerdings zu umfangreich und kénnen im Rahmen dieser Arbeit
nicht weiterbearbeitet werden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass bei der Detailuntersuchung keine groben Diffe-
renzen der verschiedenen Personengruppen aufgedeckt werden konnten. Einzelne Mafinahmen
werden von den Gruppen unterschiedlich gut akzeptiert, aber im Allgemeinen bleibt der Trend
bestehen, dass Handlungsschritte in den Bereichen offentlicher Verkehr, Schifffahrt und Flugver-
kehr deutlich iiberschatzt werden. Im Gegenzug wird dem Individualverkehr mit dem PKW eher
weniger Bedeutung zugesprochen. Dadurch kann interpretiert werden, dass es bei der Fehlein-
schitzung vieler Mafdnahmen nicht darauf ankommt wie alt die Personen sind oder woher sie
stammen. Es handelt sich eher um eine allgemeine Fehlinformation. Ob diese durch eine mangel-
hafte Berichterstattung der Medien geschaffen wird oder ob sie im Interesse von Politik und Wirt-
schaft liegt soll hier nicht thematisiert werden. Es soll lediglich aufgezeigt werden, dass die Bevol-
kerung mehr zum Thema des Klimaschutzes aufgeklart werden sollte.

Diese Arbeit zeigt aber auch, dass die Akzeptanz fiir einen Grofdteil der Mafnahmen mit ,sehr
hoch“ bewertet wurde. Damit wird veranschaulicht, dass die Bevdlkerung bereit ist weitere
Schritte in Richtung der Klimaziele von 2030 und 2050 zu gehen. Es liegt nun daran die Menschen
iiber die Wirksamkeit der Mafinahmen aufzukliaren und ebenfalls aufzuzeigen, welche
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wirtschaftlichen Chancen sich durch den Wandel fiir Osterreich ergeben. Die Frage, die sich also
dabei stellt, ist wie kann man die Bevolkerung am einfachsten wissenschaftlich fundiert aufklaren,
ohne wirtschaftliche oder politische Interessen dabei in den Vordergrund zu stellen, um dann ge-
meinsam die ndchsten Schritte in eine klimafreundlichere Zukunft zu setzen.
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