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Einleitung

Das letzte Gesamtverkehrskonzept für Oberösterreich stammt aus dem Jahr 2008. Die Mobilitätsent-
wicklung war seither von dynamischen Veränderungen betroffen, die einerseits durch große gesell-
schaftliche, demografische, wirtschaftliche und technologische Entwicklungen sowie außerordentliche
Ereignisse ausgelöst, andererseits durch internationale und nationale Verpflichtungen und Aufträge ge-
speist werden. Vor diesem Hintergrund wurde ein neues Mobilitätsleitbild für Oberösterreich 2035 er-
stellt, das den großen Transformationsprozessen der Zeit entspricht und mit dem Arbeitstitel „Mobilität
gestalten“ versehen wurde. Der Wandel setzt sich aus drei Komponenten zusammen:

Abbildung 1: Mobilität gestalten

1) „Wandel findet statt“
Nicht beeinflussbare große Megatrends sowie außergewöhnliche nicht vorhersehbare Ereignisse
(z.B. Pandemie 2020, Ukraine-Krieg 2022) wirken auf die Mobilität und die Verkehrsentwicklung in
Oberösterreich. Diese Trends und Ereignisse können von Oberösterreich nicht beeinflusst oder ge-
steuert werden. Es geht aber darum, mögliche Herausforderungen zu erkennen, die Chancen im
Sinne der eigenen Ziele zu nutzen und Risiken zu vermeiden.

2) „Wandel ist notwendig“
Der notwendige Wandel wird stark durch internationale Vereinbarungen, Verträge, gesetzliche Vor-
gaben, aber auch Anforderungen aus anderen Ressorts und eigenen Restriktionen geprägt. Dazu
zählen die Klimaschutzabkommen, Immissionsschutzgesetze, die Sicherung von Erreichbarkeiten,
die Entwicklung des Wirtschaftsstandortes Oberösterreich oder auch Budgetrestriktionen.

3) „Den Wandel gestalten“
Ausgehend von den eigenen Interessen und Zielen des Landes geht es schließlich darum, die Mo-
bilitätszukunft des Landes Oberösterreich zu gestalten. Abgeleitet aus den identifizierten mobilitäts-
und verkehrspolitischen Herausforderungen wird ein Leitbild mit Grundsätzen und Wirkungszielen
entworfen, aus dem Handlungsfelder, Handlungsschwerpunkte mit Maßnahmen und Leitprojekten
entwickelt werden.

Äußere Rahmenbedingungen
durch Gesetze, Verträge,

Aufträge

Nicht beeinflussbare
Megatrends

Wandel ist notwendig Wandel findet statt

Wandel gestalten

Politische Ziele des Landes
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Abbildung 2: Die Struktur des Mobilitätsleitbildes Oberösterreich 2035

Das Mobilitätsleitbild Oberösterreich wurde unter Einbeziehung der relevanten und betroffenen Fach-
abteilungen des Landes, den Regionen des Landes sowie den Expertenorganisationen im Mobilitäts-
und Verkehrsbereich erstellt. Zu diesem Zweck wurde folgende Projektorganisation eingerichtet:

1) Steuerungsgruppe: Infrastruktur-Landesrat, Büro des Landeshauptmannes, landesinterne Projekt-
leitung, externe Projektleitung

2) Kernteam: Landesinterne Projektleitung und Vertreter der Abteilung Gesamtverkehrsplanung und
öffentlicher Verkehr, externe Projektleitung

3) Mobilitätsplattform: Regionsvertreter und Regionsvertreterinnen (LEADER-Regionen, Klima- und
Energiemodellregionen, Regionalentwicklungsvereine, regionales Mobilitätsmanagement Oberös-
terreich) und Vertreter und Vertreterinnen von Expertenorganisationen (Arbeiterkammer, Wirt-
schaftskammer, Automobilklubs, Verkehrsunternehmen, Oö. Zukunftsakademie, Klimabündnis, FH
Oberösterreich, Automobilcluster Oberösterreich)

Darüber hinaus erfolgte eine landesinterne Abstimmung mit allen relevanten Fachabteilungen des Lan-
des, die von den vorgesehenen Zielen und Aktivitäten des Mobilitätsleitbildes betroffen sind oder die
ihrerseits Vorschläge und Wünsche für das Mobilitätsleitbild haben.

Die Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen der Direktion Straßenbau und Verkehr wurden im Zuge der Zu-
kunftskonferenz der Direktion in der Startphase der Erarbeitung des Mobilitätsleitbildes eingebunden
und brachten wertvolle Vorschläge und Ideen für das Mobilitätsleitbild aus ihrer Sicht ein.

Die Fertigstellung des Mobilitätsleitbildes wurde durch den Ausbruch der Covid-19-Pandemie und den
damit verbundenen Einschränkungen der Bewegungsfreiheit überschattet. Das gesamte Verkehrsauf-

Den Wandel gestalten

Evidenzbasierte
Mobilitätsentwicklung

Mobilitätsbeeinflussende
Megatrends

Wandel ist notwendig Wandel findet statt

Mobilitätspolitische Herausforderungen

Leitbild: Grundsätze, Wirkungsziele, Zielindikatoren

Handlungsfelder, Handlungsschwerpunkte, Maßnahmen

Leitprojekte

Übergeordnete
Rahmenbedingungen
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kommen hat dramatisch abgenommen, Grenzen wurden geschlossen, touristische Beziehungen unter-
bunden. Der Abschluss der Arbeiten am Mobilitätsleitbild wurde vor diesem Hintergrund unterbrochen,
um die mittel- und längerfristigen Auswirkungen der Pandemie besser berücksichtigen zu können. In
der Zwischenzeit wurde ein neues Regierungsprogramm auf den Weg gebracht, das Klimaticket wurde
eingeführt und die langfristigen Auswirkungen der Pandemie auf das Mobilitätsverhalten (Stichwort
Homeoffice-Nutzung) sowie des Ukraine-Kriegs (Stichwort Umbau des Energiesystems) sind noch nicht
absehbar. Schließlich wurde, wie im Regierungsprogramm 2021-2027 festgelegt, auch die alle zehn
Jahre stattfindende Verkehrserhebung für das Land Oberösterreich im Jahr 2022 abgewartet und die
für das Mobilitätsleitbild relevanten Ergebnisse wurden integriert.
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1 Mobilität im Wandel – Wandel findet statt

Wir befinden uns in einer Zeit, in der weitreichende gesellschaftliche, technologische und ökologische
Umwälzungsprozesse stattfinden. Es handelt sich um Veränderungen, die global wirksam sind, die nicht
von einem einzelnen Land, schon gar nicht von einer Region beeinflusst oder verhindert werden kön-
nen. Es sind Megatrends, die wie die Dampfmaschine, die Elektrifizierung oder das Telefon auf unser
Leben einwirken werden, ob wir wollen oder nicht. Umso wichtiger ist es, sich mit diesen Megatrends
auseinanderzusetzen, die damit verbundenen Chancen zu nutzen und die Risiken zu vermeiden. Auch
die Mobilität und das Verkehrssystem sind betroffen und es ist Aufgabe der oberösterreichischen Mobi-
litätspolitik, auf die Herausforderungen, die durch den Wandel entstehen, zu reagieren und proaktiv die
Weichenstellungen für die Zukunft der Mobilität in Oberösterreich vorzunehmen.

Welche großen Veränderungen, die für die Mobilitäts- und Verkehrssystemgestaltung relevant
sind, zeichnen sich ab? Welche Herausforderungen sind damit für Oberösterreich verbunden?

Die im Folgenden dargestellten Entwicklungen umfassen den Zeitraum bis 2040, da im Mobilitätsleitbild
2035 auch Weichenstellungen erarbeitet werden sollen, die erst im Zeitraum danach in die Umsetzung
kommen und wirksam werden (z.B. hochrangige ÖV-Infrastrukturprojekte).

Neben den Megatrends sind in der letzten Zeit Einzelereignisse eingetreten, die ebenfalls mittel- und
längerfristige Auswirkungen auf die Mobilitäts- und Verkehrsentwicklung aufweisen könnten, die es zu
berücksichtigen gilt. Das betrifft einerseits die Corona-Pandemie und andererseits den Ukraine-Krieg
mit ihren jeweiligen möglichen Folgen. Neben den Megatrends werden auch diese Ereignisse in ihren
Wirkungen analysiert.

 Demografischer Wandel

Für die Mobilitätsentwicklung und das Verkehrssystem besonders relevant sind:

» die Einwohnerentwicklung insgesamt: die Mobilitätsentwicklung korreliert mit der Zahl der Einwohner
und Einwohnerinnen,

» die Entwicklung der Altersstruktur: der Mobilitätsbedarf und die Anforderungen an das Verkehrssys-
tem verändern sich mit der Altersverteilung in der Bevölkerung,

» die regionale Verteilung der Bevölkerung: regionale Zu- und Abnahmen beeinflussen die Nachfrage
von Mobilitätsdienstleistungen und die Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur.

Der demografische Wandel ist von folgenden Megatrends geprägt:

» einer sinkenden Geburtenrate, die mit steigendem Wohlstand einhergeht,
» einer steigenden Lebenserwartung bedingt durch medizinischen Fortschritt und besseren Arbeits-

und Lebensbedingungen,
» den wachsenden Migrationsströmen,
» den Zuzug in urbane Regionen.
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Was bedeutet das für Oberösterreich:

Mehr Wege durch mehr Einwohner und Einwohnerinnen

Für Oberösterreich wird laut der Bevölkerungsprognose der Statistik Austria (Statistik Austria 2019) ein
Bevölkerungszuwachs von 2022 bis 2035 um etwa 66.400 Personen (+4,4%), bis 2040 um etwa 83.000
Personen (+5,5%) erwartet. Geht man von einer konstanten Wegezahl/ Person und Tag aus, wird die
Wegezahl bis 2035 zumindest ebenfalls um ca. 4 bis 5%, bis 2040 um ca. 5 bis 6% zunehmen.

Die Mobilitätsnachfrage wird sich regional sehr unterschiedlich entwickeln

Weltweit geht der Trend des Bevölkerungswachstums in Richtung Zentralräume, Stadtregionen und
Städte. Das trifft auch für Oberösterreich zu.

Abbildung 3: Bevölkerungsprognose Oberösterreich 2016 bis 2040 auf Rasterzellenniveau

Quelle: Statistik Oberösterreich, Mai 2018

Das bedeutet ein dynamisches Mobilitätswachstum in erster Linie im Oberösterreichischen Zentralraum,
entlang der Hauptachsen des hochrangigen Verkehrsnetzes und um die regionalen Zentren. Außerhalb
dieser Gebiete nimmt die Bevölkerungszahl vor allem bei den Jungen und bei der Erwerbsbevölkerung
ab. Damit verbunden sind erhebliche Herausforderungen für den auf regelmäßige Verkehre ausgerich-
teten öffentlichen Verkehr in diesen Regionen, der mit einer sinkenden Nachfrage konfrontiert sein wird.

Umgekehrt wächst das Potenzial für den öffentlichen Verkehr, aber auch für den Radverkehr in den
städtischen Regionen und in den Zentren stark.
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Neue Anforderungen durch die Veränderung der Altersstruktur

In allen Regionen wird die Bevölkerungsgruppe der 65 und Mehrjährigen dank der steigenden Lebens-
erwartung zunehmen. Die Zahl der aktiven Senioren und Seniorinnen wird stark wachsen. Die Alters-
gruppe der 65-84-Jährigen wird etwa von 2021 bis 2035 um ca. 40%, bis 2040 sogar um 50% wachsen.
Diese Personengruppe wird verstärkt freizeitorientierte Aktivitäten wahrnehmen. Der Freizeitverkehr au-
ßerhalb der Hauptverkehrszeiten wird deutlich zunehmen. Die Zahl der hochbetagten Menschen (älter
als 85 Jahre) wird bis 2035 um 45%, bis 2040 um fast 70% zunehmen. Die Gestaltung des öffentlichen
Raums und der öffentlichen Verkehrsmittel muss sich verstärkt an den Mobilitätsbedürfnissen dieser
Bevölkerungsgruppe orientieren.

Die Gruppe der 65 und Mehrjährigen zeichnet sich auch durch deutlich höhere Wegeanteile beim nicht-
motorisierten Verkehr (Zu Fuß Gehen und Radfahren) aus als die Gruppe der 15-24jährigen und der
25-64jährigen.

Tabelle 1: Mobilitätsverhalten nach Altersgruppe an Werktagen 2022 – Wegeanteile in Prozent

Altersgruppen Zu Fuß Fahrrad MIV ÖV Mischform
MIV-ÖV

6-14 25,9 6,2 33,0 33,1 1,8
15-24 12,8 4,3 62,1 18,3 2,4
25-64 13,6 6,7 72,1 6,3 1,2
Ab 65 23,1 8,5 60,8 6,5 1,1
Insgesamt 16,3 6,7 65,5 10,1 1,4

Quelle: Land Oberösterreich (2023): Verkehrserhebung Oberösterreich 2022

Die oberösterreichische Verkehrserhebung hat darüber hinaus gezeigt, dass die Gruppe der Pensionis-
ten und Pensionistinnen sich auch bei anderen Kenndaten in ihrem Mobilitätsverhalten deutlich, vor
allem gegenüber der Gruppe der erwerbstätigen Personen, unterscheidet:

Tabelle 2: Mobilitätsverhalten unterschiedlicher Berufsgruppen an Werktagen in Oberösterreich 2022

Mobilitätskennzahlen Schüler/Schülerin-
nen/ Lehre/ Studen-
ten/ Studentinnen

Erwerbstätige Pensionisten/
Pensionistinnen

Anteil mobiler Personen (%) 94,5 93,4 76,3
Mittlere Tageswegehäufigkeit 2,83 3,28 2,55
Mittlere Tageswegelänge (km) 24,4 49,2 25,4
Arbeitswege (%) 3,0 41,8 1,3
Ausbildungswege (%) 65,3 1,1 1,3
Nicht-Routine-Wegezwecke (Ein-
kauf, Freizeit, Besuche) (%)

31,7 57,1 97,4

Quelle: Land Oberösterreich (2023): Verkehrserhebung Oberösterreich 2022

Die Zahl der Personen mit der höchsten Mobilität (20-64jährige/ Erwerbstätige) wird in Oberösterreich
bis 2040 um knapp 5% abnehmen. Stark zunehmen wird hingegen die Zahl der Personen mit einer
deutlich geringeren Mobilität (Pensionisten und Pensionistinnen/ 65 und Mehrjährige). Diese Personen-
gruppe weist einen geringeren Anteil an mobilen Personen/ Tag, eine niedrigere Tageswegehäufigkeit
und eine deutlich geringere Tagesweglänge auf. Die demografischen Veränderungen in den nächsten
Jahren dürften sich daher dämpfend auf die Entwicklung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrs-
leistung auswirken.
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Abbildung 4: Veränderung der Zahl der 0-19-Jährigen von 2018 bis 2040

Quelle: Land Oberösterreich, Abteilung Statistik, 2018

Abbildung 5: Veränderung der Zahl der 20 bis 64-Jährigen von 2018 bis 2040

Quelle: Land Oberösterreich, Abteilung Statistik, 2018
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Abbildung 6: Veränderung der Zahl der 65 und Mehrjährigen von 2018 bis 2040

Quelle: ÖROK (2019): Kleinräumige Bevölkerungsprognose 2018 bis 2040

Der Anteil der überwiegend nicht motorisierten Bevölkerungsgruppe (0-19-Jährige plus 85 und Mehr-
jährige) wird zwischen 2021 und 2035 um 7%, bis 2040 um ca. 8 % zunehmen und dann ein Viertel der
Bevölkerung Oberösterreichs ausmachen. Insgesamt wird die Nachfrage nach öffentlichen Verkehrs-
angeboten, aber auch nach sicheren Rad- und Fußwegen angesichts der Entwicklung der Altersstruktur
stark zunehmen. Regional sind allerdings große Unterschiede zur erwarten (siehe auch Abb.4 bis 6),
die regional angepasste Maßnahmenpakete erfordern.

 Gesellschaftlicher Wandel

Unter gesellschaftlichem Wandel wird die Individualisierung von Lebensentwürfen und Lebensstilen ver-
standen, das Entstehen vielfältigerer sozialer Milieus, veränderte Geschlechterrollen und Altersbilder,
häufigerer Orts- und Berufswechsel. Insgesamt wird die Gesellschaft vielfältiger, die individuellen Le-
bensläufe werden unvorhersehbarer und weniger planbar. Der gesellschaftliche Wandel wird angetrie-
ben von neuen Möglichkeiten, die hochentwickelte, konsumorientierte Gesellschaften bieten, aber auch
von einer Differenzierung der Ausbildungswege, dem wirtschaftlichen Strukturwandel hin zu einer Wis-
sensgesellschaft und den wachsenden Zeitbudgets für Freizeit und Urlaub.
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Kleinere Haushalte und steigender Wohnungsbedarf erhöhen den Mobilitätsbedarf

Der gesellschaftliche Wandel geht einher mit einem Trend zu kleineren Haushalten und einem höheren
Wohnungsbedarf. Zwischen 1971 und 2019 ist die Zahl der Haushalte in Oberösterreich um ca. 67%
gewachsen, die Zahl der Ein- und Zweipersonenhaushalte hat um das 3,4fache zugenommen. Dies
führt wiederum zu einer Ausweitung der Siedlungsgebiete, zu mehr und vor allem längeren Wegen.

Abbildung 7: Entwicklung der Privathaushalte 1971-2020

Quelle: Land Oberösterreich, Abteilung Statistik

Bis 2035 wird laut Haushaltsprognose (Land Oö. 2021) die Zahl der Haushalte insgesamt um weitere
7% zunehmen. Die Zahl der Einpersonenhaushalte wächst gegenüber 2020 nochmals um 16%, wäh-
rend im Gegensatz dazu die Zahl der Haushalte mit fünf und mehr Personen weiter abnehmen wird
(Land Oö: 2022). Das bedeutet weiterhin eine starke Nachfrage nach Wohnraum. Damit verbunden ist
die Frage, wie gut die neuen Siedlungsstrukturen, insbesondere mit öffentlichen Verkehrsmitteln und
mit dem Radverkehr, erschlossen werden.

Leben an mehreren Orten heißt mehr Mobilität

Leben an mehreren Orten, auch als Multilokalität bezeichnet, ist eine der Folgen des gesellschaftlichen
Wandels. Multilokalität bedeutet, mehrere Wohnsitze gleichzeitig zu nutzen. Dazu zählen Ferien- und
Wochenendhausbesitzer und Wochenendhausbesitzerinnen, Wochenpendler und Wochenpendlerin-
nen aus Berufs- oder Ausbildungszwecken oder Personen, die in Beziehungen, aber mit getrennten
Wohnsitzen leben. Viele dieser Fälle von Multilokalität sind statistisch gar nicht erfasst. Ergebnisse einer
repräsentativen Befragung in der Schweiz aus dem Jahr 2013 zeigen, dass ca. 28% der Bevölkerung
in irgendeiner Form multilokal leben und weitere 20% bereits multilokale Lebenserfahrung haben
(Schad et al 2015). Vergleichbare Daten für Oberösterreich stehen nicht zur Verfügung.

Aber in Oberösterreich gibt es 2023 etwa 170.000 Personen mit mindestens einem Nebenwohnsitz. Seit
2018 ist die Zahl der Nebenwohnsitze um 17% gestiegen (Land Oberösterreich 2023). Der Anteil der
Zweitwohnsitzbesitzer und Zweitwohnsitzbesitzerinnen beträgt 11,4 % (Statistik Austria 2019). Dazu
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kommen Personen, die etwa in Patch work – Familien leben, Paare mit getrennten Wohnsitzen oder
Wochenpendler/ Wochenpendlerinnen und Saisonarbeiter/ Saisonarbeiterinnen. Es kann also in
Oberösterreich von ähnlichen Größenordnungen wie in der Schweiz ausgegangen werden.

Multilokal lebende Personen haben einen hohen Mobilitätsbedarf und daher besondere Wünsche an
das Verkehrssystem (Oberösterreichische Zukunftsakademie 2019). Dazu zählen:

» bessere Anbindung an das öffentliche Verkehrsnetz,
» günstigere und flexiblere ÖV-Tarifmodelle,
» höhere Qualität der öffentlichen Verkehrsmittel,
» verkehrsträgerübergreifende Tickets und Informationen,
» Angebote für die letzte Meile (z. B. Car-Sharing).

 Am Weg in die Freizeitgesellschaft

Die Personengruppe der „Noch nicht – oder nicht-mehr Erwerbstätigen“ wird stark zunehmen (+22%
von 2020 bis 2035, + 24% in Oberösterreich bis 2040). Die zeitlich und räumlich verstreuten Freizeit-
verkehre außerhalb von Hauptreisezeiten und Hauptreisekorridoren stellen vor allem für das ÖV-Ange-
bot eine große Herausforderung dar. Das betrifft das Fahrplanangebot, die Tarifgestaltung, die Mitnah-
memöglichkeiten von Fahrrädern sowie die Gestaltung der ersten und letzten Meile.

Neben der wachsenden Bedeutung des Freizeitverkehrs hat auch der Tourismus in den Jahren vor der
Pandemie zu einer Zunahme der Mobilitätsnachfrage beigetragen. Die Ankünfte und Nächtigungen sind
in Oberösterreich seit der Wirtschaftskrise 2009 / 2010 bis 2019 um mehr als 25 % gestiegen.

Abbildung 8: Ankünfte und Nächtigungen in Oberösterreich

Mit der Pandemie sind die Ankünfte und Übernachtungen in den beiden Pandemiejahren 2020 und 2021
um 30-40% zurückgegangen. Der Einbruch in der Wintersaison 2020/2021 war mit einem Minus von
65% deutlich stärker als in der Sommersaison 2020 mit einem Rückgang um 30%. In der Wintersaison
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2021/2022 wurden die Übernachtungszahlen der Saison 2017/2018 nahezu wieder erreicht, in der Som-
mersaison 2023 wurden bereits wieder Rekordwerte erzielt, sodass von einer Normalisierung der Ent-
wicklung ausgegangen werden kann (Statistik Austria 2023).

Abbildung 9: Ankünfte und Nächtigungen im Tourismusjahr

Quelle: Land Oberösterreich (2023): Tourismusstatistik

Nach dem massiven Einbruch durch die Covid-19-Pandemie besteht aber mittelfristig in Kombination
mit den Folgen des Ukraine-Kriegs für die Energiepreise eine große Unsicherheit über die künftige Ent-
wicklung. Die vor der Pandemie und dem Krieg erwarteten Wohlstandsgewinne in den Nahmärkten
(Osteuropa) und Fernmärkten (Asien) als Treiber eines weiteren Tourismuswachstums könnten mittel-
fristig nicht zum Tragen kommen. Allerdings dürfte die Nachfrage aus den traditionellen Nahmärkten
(Österreich, Deutschland, Benelux-Länder) wieder an Bedeutung gewinnen. Trotz der Ungewissheiten
werden touristische Verkehre längerfristig vor allem in den Tourismusregionen ein relevantes Thema
bleiben.

Touristische Verkehre treten räumlich und zeitlich konzentriert auf und stellen daher für die Infrastruktur
und die Kapazitäten eine besondere Herausforderung dar.

 Neue Trends in der Einstellung zu Mobilität und im Mobilitätsverhalten

In den letzten zehn bis fünfzehn Jahren ist ein Wertewandel bei der Haltung zu Mobilität und eine damit
einhergehende Veränderung im Mobilitätsverhalten zu beobachten. Das betrifft besonders Städte, in
denen

» die Pkw-Verfügbarkeit junger Erwachsener abnimmt,
» der Führerscheinbesitz junger Erwachsener sinkt,
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» die Wichtigkeit des Autos als Statussymbol zurückgeht und
» immer mehr Menschen multimodal mobil sind, das heißt sie entscheiden je nach Situation, welche

Fortbewegungsart sie wählen (IFMO 2011).

Diese internationalen Trends werden auch durch die Verkehrserhebung Österreich aus dem Jahr 2014
bestätigt (Quelle: BMVIT, 2016). Zwischen 1995 und 2014 ist in Österreich

» der Führerscheinbesitz in der Gruppe der 15-19-Jährigen von 46% auf 41% zurückgegangen, bei
den 20-24-Jährigen von 90% auf 78% und bei den 25-34-Jährigen von 90% auf 89%,

» der Anteil der Personen, die keinen PKW zur Verfügung haben bei den 20-24-Jährigen von 18% auf
26% gestiegen und stagniert bei den 25-34-Jährigen bei 16%,

» der Anteil der Pkw-Fahrerwege bei den 25-34-Jährigen leicht zurückgegangen.

Die aktuelle oberösterreichische Verkehrserhebung 2022 bestätigt diesen Trend:

» der Pkw-Besitz ist zwar noch leicht von 59,9% auf 62,2% der Wohnbevölkerung gestiegen,
» der Führerscheinbesitz hat aber seit 2012 nicht mehr zugenommen, sondern ist sogar leicht von

76,1% auf 75,2% der Wohnbevölkerung (bezogen auf die Wohnbevölkerung ab 6 Jahren) zurück-
gegangen (Land OÖ, Verkehrserhebung 2022).

Im Gegensatz zu diesen Entwicklungen, die sich eher in den städtischen Räumen abzeichnen, ist das
Mobilitätsverhalten in den ländlichen Räumen weiterhin am Pkw orientiert, weil vielfach konkurrenzfä-
hige Alternativen fehlen und die disperse Siedlungsstruktur nur mit dem Pkw in angemessener Zeit
erschließbar ist. Diese räumliche Zweiteilung drückt sich auch in der Motorisierungsentwicklung in
Oberösterreich aus:
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Abbildung 10: Motorisierungsentwicklung in Oberösterreich in Pkw/1000 Einwohner und Einwohnerinnen

Quelle: Statistik Austria (2023): Kfz-Bestandsstatistik, Registerzählung

Während in Linz die Motorisierung im Jahr 2022 niedriger war als 2011, die Motorisierung in den drei
großen Städten Linz, Wels und Steyr insgesamt nur mehr geringfügig gewachsen ist, hat sie im übrigen
Oberösterreich weiter ungebrochen zugenommen.
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Multimodalität in den Städten und Intermodalität am Land

Der beobachtbare Wertewandel bei den jungen Erwachsenen führt dazu, dass vor allem in den Städten
Mobilität zunehmend als Dienstleistung verstanden wird, in dem nicht mehr der Fahrzeugbesitz im Vor-
dergrund steht, sondern die Zweckorientierung. Die Idee des „Nutzen statt Besitzen“ drückt sich in ei-
nem wachsenden Angebot und in einer zunehmenden Nachfrage nach diversen Sharing-Angeboten
aus: Car-Sharing, Leihfahrräder, Leihscooter ergänzen die klassischen Mobilitätsangebote vor allem in
den Städten. Multimodales Verkehrsverhalten, also die gelegenheitsangepasste Nutzung unterschied-
licher Verkehrsmittel, ist vor allem in städtischen Räumen mittlerweile sehr ausgeprägt. Repräsentative
raumtypenspezifische Daten liegen nur für Deutschland vor. Es ist aber anzunehmen, dass sich das
Mobilitätsverhalten in Österreich ähnlich darstellt.

Abbildung 11: Multimodalität nach Raumtypen am Beispiel Deutschland

Quelle: Karlsruher Institut für Technologie (2014)

In den ländlichen Regionen hat hingegen die intermodale Organisation von Wegen eine höhere Bedeu-
tung, also die Kombination von mehreren Verkehrsmitteln für einen Weg: Fahrrad plus öffentlicher Ver-
kehr, Pkw plus öffentlicher Verkehr. 27% der ÖV-Wege sind in den ländlichen Bezirken in Österreich
intermodale Wege (ÖV und Pkw, ÖV und Fahrrad), in den Großstädten (ohne Wien) sind es 2% (Ös-
terreich unterwegs 2014). In Oberösterreich außerhalb der Städte Linz, Wels und Steyr haben 15% der
ÖV-Wege einen intermodalen Anteil, in Linz, Wels und Steyr nur 5% (Land Oberösterreich 2022).
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Abbildung 12: Intermodalität in Österreich

Quelle: BMVIT (2016): Österreich unterwegs 2013 / 2014, Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung
2022

Chancen für Veränderungen im Mobilitätsverhalten steigen

Für die Mobilitätspolitik erhöhen sich durch den Wertewandel die Chancen, Mobilitätsverhalten nicht nur
durch Infrastrukturmaßnahmen oder durch gesetzliche Regelungen (Ge- und Verbote) zu beeinflussen,
sondern auch durch „weiche“ Maßnahmen der Informationsbereitstellung, Bewusstseinsbildung und
durch Anreizmaßnahmen.

 Technologische Innovationen

Die künftige Mobilitätsentwicklung wird in hohem Ausmaß auch von technologischen Innovationen ge-
prägt werden. Dabei treffen sehr unterschiedliche Neuerungen aufeinander:

» neue Formen der Fortbewegung durch neue Fortbewegungsmittel: E-Bike, E-Scooter, Drohnen
» neue Antriebs- und Fahrzeugsysteme: Elektroauto, Wasserstoff, Hybridantriebe
» neue Informations- und Kommunikationsdienste durch die Digitalisierung
» Automatisiertes/Autonomes Fahren
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Neue Formen der Fortbewegung erhöhen die Mobilitätsoptionen

Marktreif und bereits voll in der Umsetzung sind Elektrofahrräder. Das E-Bike hat mittlerweile eine
Marktdurchdringung von fast 45% bei allen neugekauften Fahrrädern (Verband der Sportartikelerzeuger
und Sportausrüster Österreichs (VSSÖ 2022). Das E-Bike erhöht den Aktionsradius, bewältigt problem-
los Steigungen, erlaubt höhere Durchschnittsgeschwindigkeiten und erschließt neue Nutzergruppen für
das Fahrrad (ältere Personen, Pendler und Pendlerinnen mit weiteren Arbeitswegen, bisher nicht am
Radfahren interessierte Personen). Besonders in kleineren Städten, in Stadtrandgebieten, aber auch in
ländlichen Räumen kann das E-Bike neue Potenziale für den Radverkehr erschließen.

Das E-Bike eröffnet auch neue Chancen für den Lasten- und Kindertransport. E-Lastenfahrräder haben
erhebliche Potenziale bei der ersten und letzten Meile von Paketdiensten oder auch im Einkaufsverkehr
sowie beim Kindertransport.

Kleine, leichte und transportierbare Elektroroller (E-Scooter) haben sich in den größeren Städten etab-
liert. Sie eignen sich für die private Nutzung, da sie leicht transportiert werden können und daher sehr
gut mit dem öffentlichen Verkehr kombinierbar sind. In Kombination mit Sharing-Konzepten werden sie
von marktorientierten Verleihfirmen in den dicht bebauten städtischen Gebieten im öffentlichen Raum
angeboten. Dabei treten auch neue Formen von Problemen auf (Verkehrssicherheit, Abstellen der Rol-
ler), für die Lösungen gefunden werden müssen (Regulierungsbedarf).

Wie Beispiele aus ausländischen Städten zeigen (z.B. Moskau, Mexiko City, La Paz, Bogota, Algier),
werden auch städtische Seilbahnsysteme als Alternative in dicht bebauten urbanen Gebieten erwogen
und realisiert. Sie weisen zwar nicht die Leistungsfähigkeit der klassischen öffentlichen Verkehrssys-
teme auf, aber sie können sich für spezifische Aufgaben als zweckmäßige Lösungen erweisen: z.B.
Überwindung größerer Höhenunterschiede, Querung von besonderen Barrieren wie Flüsse, sensible
Schutzgebiete, etc.

Neben diesen bereits am Markt befindlichen neuen Angeboten wird derzeit mit Drohnen als Fortbewe-
gungsmittel experimentiert. Drohnen werden dabei sowohl für den Transport kleinerer Lasten (Pakete)
als auch für den Personentransport konzipiert. Ein routinemäßiger Einsatz oder die Nutzung als Mas-
sentransportmittel ist aber noch nicht absehbar und bedarf eines klaren gesetzlichen Rahmens.

Neue Antriebs- und Fahrzeugsysteme haben die Marktreife erreicht

Die Anforderungen der Dekarbonisierung auch des Verkehrssystems aus Gründen des Klimaschutzes
hat zur Suche und Entwicklung von alternativen Antriebssystemen zum herkömmlichen auf fossilen
Energieträgern basierenden Diesel- und Ottomotor geführt. Bereits in Verwendung sind Biotreibstoffe –
vor allem als Beimischung zu konventionellen Treibstoffen – allerdings besteht hier eine Konkurrenz zur
Nahrungs- und Futtermittelproduktion. Klimaneutrale synthetische Treibstoffe (E-Fuels) könnten in spe-
zifischen Anwendungsbereichen (z.B. Schwerverkehr, Schifffahrt, synthetisches Kerosin im Flugver-
kehr) zur Dekarbonisierung beitragen. Im Straßenverkehr sind synthetische Treibstoffe in absehbarer
Zeit aufgrund der aktuell noch nicht konkurrenzfähigen Energieeffizienz nur längerfristig eine realisti-
sche Zukunftsoption. Das Elektroauto trägt in Kombination mit einer Stromproduktion aus erneuerbaren
Energieträgern zu einer markanten Reduktion von Treibhausgasen bei. Das würde auch für den Was-
serstoffantrieb gelten, allerdings stellt die fossilenergiefreie Produktion von Wasserstoff noch eine große
Hürde dar. Zudem weist das System „Erneuerbare Stromproduktion – Elektrolyse – Transport und Be-
tankung – Brennstoffzelle“ eine im Vergleich zur Batterie deutlich geringere Gesamteffizienz auf. Im
„Österreichischen Bund-Länder-Wasserstoff-Manifest“ (Linz 2020) wird Wasserstoff als Energieträger
daher prioritär in der industriellen Anwendung und im Bereich der Schwerlastmobilität gesehen. Die
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technologischen Innovationspotenziale aller Antriebstechnologien sind aber derzeit nur beschränkt ab-
schätzbar, daher ist eine grundsätzlich technologieoffene Herangehensweise zu bevorzugen.

Abbildung 13: Anteil der Elektro-Pkw am Fahrzeugbestand

Quelle: Statistik Austria (2023): Kfz-Bestandsstatistik 2022; Zulassungsstatistik 2022

Die aktuellen Daten zur Absatzentwicklung bei Elektro-Pkw zeigen eine dynamische Entwicklung in den
letzten zehn Jahren, allerdings beträgt die Durchdringung des Pkw-Fahrzeugparks in Oberösterreich
2022 erst 5,4%. Bei den Neuzulassungen wurden in Oberösterreich im Jahr 2019 nur knapp 3% reine
Elektro-Pkw und 3,2% Hybrid-Pkw zugelassen, 2022 waren es bereits 17,1% reine E-Pkw und 24,7%
Hybrid-Pkw, allerdings vorwiegend Firmen-Pkw. Das bedeutet, dass nur mehr 58% der Pkw mit kon-
ventionellen Antrieben zugelassen wurden. Durch die Kombination von fallenden Fahrzeugpreisen, För-
derungen, der schrittweisen Erhöhung der Reichweite, des flächendeckenden Angebots von Lademög-
lichkeiten sowie der technischen Lösung noch offener Probleme (Entsorgung von Batterien, Lademög-
lichkeiten für Fahrzeugbesitzer und Fahrzeugbesitzerinnen ohne eigenen Parkplatz) ist von einer kon-
tinuierlichen Ablöse der konventionellen Antriebssysteme vor allem im Pkw-Verkehr auszugehen. Aller-
dings ist eine langanhaltende Phase der Durchmischung des Fahrzeugbestandes mit unterschiedlichen
Antriebssystemen zu erwarten.

Für die öffentliche Hand geht es darum, die Rahmenbedingungen für einen Systemwechsel zu unter-
stützen, ohne dabei andere Mobilitätsziele aus den Augen zu verlieren (z. B. gezielte Förderung von
Schnellladestationen auch im ländlichen Raum, keine Behinderung des öffentlichen Verkehrs etwa
durch Öffnung der Busspuren für Elektro-Pkw).

Neue Informations- und Kommunikationsdienste machen Mobilität vernetzter, effizienter und si-
cherer

Die Digitalisierung hat neue Möglichkeiten der Informationsverarbeitung und der Kommunikation eröff-
net. Über Handyapplikationen sind online Echtzeitverkehrsinformationen verfügbar, an Haltestellen wer-
den die Abfahrtszeiten und Wartezeiten angezeigt, Radroutenplaner geben Orientierung über das Rad-
wegenetz, die schnellsten und sichersten Routen von A nach B und Routenplaner im Auto informieren
über die aktuelle Verkehrslage, Staus und Ausweichmöglichkeiten. Für die Verkehrsteilnehmer und Ver-
kehrsteilnehmerinnen eröffnet sich die Chance einer optimierten Planung des Reisezeitpunkts, der Ver-
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kehrsmittel- und Routenwahl, für die öffentliche Hand bietet sich die Chance, die bestehenden Kapazi-
täten im Verkehrssystem effizienter auszuloten und Eigenverantwortung an die Mobilitätsteilnehmer und
Mobilitätsteilnehmerinnen zu delegieren.

Vernetzte Mobilität bedeutet auch, dass unterschiedliche Teilelemente des Mobilitätssystems miteinan-
der kommunizieren können. Fahrzeuge sollen sich mit Hilfe digitaler Technologien und Sensortechniken
gegenseitig über Verkehrs- und insbesondere Gefahrenzonen informieren (z.B. Hindernisse, Staus, Eis-
glätte, Aquaplaning, etc.). Dazu ist auch eine Vernetzung mit der Infrastruktur selbst erforderlich, die
entsprechend technisch aufgerüstet werden muss. Diese sogenannten „Cooperative Intelligent Trans-
port Systems“ (C-ITS) erfordern also sowohl fahrzeugseitige als auch infrastrukturseitige Maßnahmen.
Derzeit wird in Österreich ein Testbetrieb im hochrangigen Straßennetz durchgeführt.

Automatisiertes/Autonomes Fahren – erste Schritte auf einem langen Weg

Mit der Digitalisierung und dem Ausbau der technischen Kommunikationsinfrastruktur (Satellitennavi-
gation, Breitbandnetze mit Glasfaser und 5G, Sensortechnik in Fahrzeugen) bekommt die Machbarkeit
von automatisiert/autonom fahrenden Fahrzeugen eine realistische Perspektive in absehbarer Zukunft.

Noch befinden sich die technischen Systeme im Erprobungs- und Ausbaustadium, vor allem aber sind
die rechtlichen und organisatorischen Rahmenbedingungen ungeklärt. Die Prognosen für den tatsäch-
lichen Einsatz von selbstfahrenden Fahrzeugen im normalen Straßenverkehr verschieben sich mit rea-
len Erfahrungen aus Testläufen immer weiter in die Zukunft, die Zweifel über eine vollständige Reali-
sierbarkeit nehmen zu (BMVIT 2019).

Derzeit stehen zwei Extremszenarien zur Diskussion, die mit zwei unterschiedlichen Organisationsmo-
dellen der Mobilität verbunden sind:

1) Autonomes Fahren mit privaten Pkws

Dieses Modell geht davon aus, dass sich Pkw weiterhin im Privatbesitz befinden und über autonome
Fahrfunktionen verfügen. In diesem Szenario wird der Pkw als Büro, als Freizeitraum, als „Wohnzim-
mer“ während des Fahrens genutzt. Bei individuellem Bedarf kann das Fahrzeug Kinder zum Kinder-
garten bringen oder abholen, für Taxifahrten verliehen oder alleine wieder nach Hause zurückgeschickt
werden. In diesem Szenario ist ein Mehr an Pkw-Fahrten zu erwarten.

2) Autonomes Fahren als Teil von Mobility-as-a-Service

In diesem Szenario werden private Pkw durch ein Mobilitätssystem ersetzt, in dem die Mobilitätsnach-
frage durch angepasste Mobilitätsdienstleistungen (Mobility-as-a-Service) bewältigt wird. Öffentlicher
Verkehr, autonom fahrende Taxisysteme, Sharing-Systeme für E-Bikes, E-Scooter, Fahrräder führen
zu einer Reduktion des Pkw-Bestandes und der Pkw-Fahrten.

Derzeit wird autonomes Fahren von den großen Automobilherstellern vorangetrieben, sodass die Ten-
denz in Richtung Szenario 1 "Autonomes Fahren mit privatem Pkw" zu gehen scheint.

Der öffentlichen Hand kommen folgende Aufgaben zu:

» Unterstützung von Forschung und Entwicklung durch Bereitstellung von Testumgebungen
» Ausgestaltung der notwendigen rechtlichen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen
» Harmonisierung der Systembedingungen auf internationaler Ebene
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Es wird aber vor allem an der öffentlichen Hand liegen, Rahmenbedingungen zu definieren, die dazu
beitragen, dass die Potenziale für eine effizientere Nutzung des Pkw durch autonomes Fahren zumin-
dest teilweise genutzt werden.

Neue Organisationsmodelle für die Mobilitätsnachfrage – Mobility as a Service

Mindestens 23 Stunden am Tag steht ein privater Pkw im Durchschnitt und verbraucht dabei wertvollen
knappen Platz vor allem im urbanen Raum. Gekoppelt mit der Möglichkeit Kosten zu sparen, ist das
Konzept des Car-Sharing (Autoteilen) entstanden. Ausgehend von Mietwagensystemen wurden dezent-
rale stationäre Car-Sharing-Systeme mit unterschiedlichem Selbstorganisationsgrad entwickelt. Diese
Systeme erreichten allerdings keinen hohen Verbreitungsgrad. Mit der Entwicklung von „Free floating-
Car-Sharing-Systemen“ wurden Modelle entwickelt, die vor allem in größeren Städten auf Nachfrage
stoßen. Parallel wurden ähnliche Modelle für Fahrräder und E-Scooter auf den Markt gebracht. Dabei
treten teilweise global agierende Marktteilnehmer in Konkurrenz auf und führen zu einem Wildwuchs an
im öffentlichen Raum lagernden E-Scootern oder Fahrrädern. Es ist Aufgabe der öffentlichen Hand,
Regulierungs- und Ordnungssysteme gemeinsam mit den Anbietern einzuführen, damit diese mobili-
tätspolitisch sinnvollen Ansätze nicht auf Grund von Akzeptanzproblemen scheitern.

Bei diesen Organisationsmodellen wird Mobilität von privatem Fahrzeugbesitz getrennt und als Dienst-
leistung gesehen. Das Konzept, Mobilität mit auf den Kundenbedarf abgestimmten Mobilitätsdiensten
zu gestalten wird auch mit dem Begriff „Mobility-as-a-Service (MaaS)“ zusammengefasst. Dabei werden
alle Mobilitätsdienste, die nicht mit privaten Fahrzeugen abgewickelt werden, gemeinsam gesehen:

» öffentlicher Verkehr
» Taxis
» Car-Sharing
» Carpooling (Fahrgemeinschaften)
» Bike-Sharing, Cargobike-Sharing und Scooter-Sharing

Diese Mobilitätsdienste können zwar von unterschiedlichen Anbietern bereitgestellt werden, sollten aber
als kombiniertes, multimodales Service auf einer gemeinsamen Informationsplattform mit einer gemein-
samen Buchung, Reservierung, Bezahlung und Abrechnung angeboten werden. Mobility-as-a-Service
ist auch in Kombination mit autonomem Fahren ein relevantes Organisationsmodell. Die öffentliche
Hand hat dabei eine wesentliche Rolle, weil sie zentrale Basisinformationen bereitstellt. Es stellt sich
daher die Frage, wie diese Daten verfügbar gemacht werden sollen, wer die Datenhoheit innehat und
welche Rolle die eigenen öffentlichen Verkehrsbetriebe bzw. die Verkehrsverbünde als potenzielle Mo-
bility as a Service - Anbieter spielen sollen. Dafür gilt es Strategien zu entwickeln.

 Wirtschaftlicher Wandel

Der wirtschaftliche Wandel wurde bisher von zwei maßgeblichen treibenden Kräften bestimmt:

» der Globalisierung der Waren-, Leistungs-, Finanz- und Tourismusmärkte,
» dem Strukturwandel durch räumliche Konzentrationsprozesse.

Als Standort im globalen Wettbewerb bestehen – Infrastruktur ist wichtiger Standortfaktor

Oberösterreich ist eine offene Regionalwirtschaft im europäischen und globalen Standortwettbewerb
und weist mit einer Exportquote von fast 58% (Anteil der Exporte an der regionalen Wertschöpfung) und
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einer Importquote von 44% die stärkste internationale Verflechtung aller Bundesländer auf. Mit einem
Handelsbilanzüberschuss von ca. 8,6 Mrd. Euro ist Oberösterreich klar das exportstärkste Bundesland
Österreichs. Im europäischen Vergleich liegt Oberösterreich beim Bruttoregionalprodukt / Kopf auf Rang
33 unter 268 Regionen. Oberösterreich hat sich seit 2016 beim Regionalen Wettbewerbsindex der EU-
Kommission vom Rang 103 auf Rang 74 unter den 268 europäischen Regionen verbessert und wird in
die Gruppe der Regionen mit dem höchsten Entwicklungsstand eingestuft.

Tabelle 3: Oberösterreich im Vergleich der europäischen Regionen

Regionaler Wettbewerbsindex (EU-Durchschnitt = 0) 0,41

Punktebewertung des Regionalen Wettbewerbsindex (0 – 100) 75,02

Rang beim Regionalen Wettbewerbsindex (von 268 Regionen) 74

Bruttoregionalprodukt / Kopf (EU 28 = 100) 131

Rang beim Regionalen BRP / Kopf (von 268 Regionen) 33

Entwicklungsstand (5 am höchsten, 1 am niedrigsten) 5

Quelle: Europäische Kommission (2019): The EU-Regional Competitiveness Index 2019

Oberösterreich liegt bei allen untersuchten Teilindikatoren über dem europäischen Durchschnitt außer
beim Indikator Infrastruktur. Insgesamt wurden 84 Indikatoren untersucht, die in elf Gruppen zusam-
mengefasst wurden.

Die Qualität der Infrastruktur wird mit dem Indikator Erreichbarkeit gemessen. Dabei wird die erreichbare
Bevölkerung innerhalb einer Fahrzeit von 90 Minuten in Relation zur Bevölkerung gesetzt, die innerhalb
eines Einzugsbereiches von 120 km lebt. Es wird zwischen Erreichbarkeit mit dem Pkw und der Bahn
unterschieden. Außerdem wird die Anzahl der Flüge innerhalb von einer Fahrzeit zum Flughafen von
90 Minuten berücksichtigt. Verbesserungspotenzial gibt es vor allem bei der Schienenverbindung nach
Westen, nach Süden und nach Norden (HL-Strecke Linz – Salzburg, Bahnverbindung nach Prag und
Graz). Die Erreichbarkeit des Flughafens Wien knapp außerhalb des 90 Minuten-Radius trägt ebenfalls
zu dieser Bewertung bei.

Konzentration der Arbeitsplätze im oberösterreichischen Zentralraum und an großen Industrie-
standorten sowie längere Pendeldistanzen

Am Arbeitsmarkt zeichnen sich in Oberösterreich folgende Entwicklungen ab:

» Konzentration des Arbeitsplatzangebotes im oberösterreichischen Zentralraum: mehr als 45% der
Arbeitsplätze Oberösterreichs befinden sich hier, aber nur 33% der Einwohner und Einwohnerinnen,

» Punktuelle Konzentrationen an großen dynamisch wachsenden Industriestandorten (z.B. Vöck-
labruck/Gmunden, Ried i.I., Mattighofen, Ranshofen, etc.).

Diese Entwicklung ist mit starken Strömen von Arbeitspendler und Arbeitspendlerinnen verbunden, die
zu Überlastungen der Kapazitäten in den Spitzenstunden im überregionalen Straßennetz des Zentral-
raums führen. Gleichzeitig wachsen auch die Pendlerdistanzen. Die Zahl der Nichtpendler/ Nichtpend-
lerinnen und der Gemeindebinnenpendler/ Gemeindebinnenpendlerinnen hat zwischen 2009 und 2019
um 1,3% abgenommen, während die Zahl der Gemeindeauspendler/ Gemeindeauspendlerinnen um
ca. 17% zugenommen hat (Statistik Austria 2022).
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Home-Office als Massenphänomen ausgelöst durch die Covid-Pandemie entlastet Verkehrs-
netze in Spitzenzeiten

Die Nutzung von Home-Office war bis zum Ausbruch der Pandemie eher eine Nische für eine kleine
Gruppe von Beschäftigten. 2015 arbeiteten ca. 13% der Beschäftigten teilweise von zu Hause aus (Sta-
tistik Austria 2015). Mit der Pandemie wurde Home-Office zu einem Massenphänomen, das mit einer
rasanten Digitalisierung in den Haushalten und in den Betrieben gleichermaßen verbunden war. Aus-
gehend von den beruflichen Tätigkeitsprofilen kann das Potenzial für das Arbeiten im Home-Office ab-
geschätzt werden. Geeignet sind alle Berufe mit überwiegend nicht-manuellen Tätigkeitsschwerpunkten
ohne ständigen persönlichen Kundenkontakt. Auf Basis der Daten der Mikrozensus-Arbeitskräfteerhe-
bung der Statistik Austria wurde vom WIFO ein Home-Office Potenzial von 45% der Beschäftigten in
Österreich geschätzt (WIFO 2020). In einer Studie im Auftrag des Bundesministeriums für Arbeit (OGM
2021) wurde erhoben, dass 2020 39% der unselbstständig Beschäftigten auch tatsächlich zeitweise im
Homeoffice gearbeitet hat.

In der Oberösterreichischen Verkehrserhebung 2022 haben 35% der befragten berufstätigen Personen
angegeben, dass sie grundsätzlich die Möglichkeit haben, von zu Hause aus zu arbeiten. Rund 4% der
unselbstständig und selbstständig Beschäftigten haben am Erhebungstag tatsächlich im Homeoffice
gearbeitet.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, in welchem Ausmaß Arbeiten im Home-Office auch nach
der Pandemie nachhaltig beibehalten wird und welche Auswirkungen dadurch auf das Verkehrsaufkom-
men zu erwarten sein werden. In der OGM-Studie für das Arbeitsministerium wurde erhoben, dass mehr
als 80% der Arbeitnehmer und Arbeitnehmerinnen mit der grundsätzlichen Möglichkeit für Homeoffice
diese auch künftig nutzen möchte. Zwei Drittel davon würden Homeoffice an 1-2 Tagen in der Woche
bevorzugen, ein Drittel wünschen sich drei bis vier Tage oder Homeoffice zur Gänze. Vor diesem Hin-
tergrund wurden die möglichen Wirkungen auf das Verkehrsaufkommen in zwei Szenarien abgeschätzt:

» Szenario 1 Etablierung auf dem Niveau 2022: Home-Office wird von 10% der Beschäftigten an im
Schnitt 2 Tagen in der Woche genutzt

» Szenario 2 Etablierung auf hohem Niveau: Home-Office wird von 30% der Beschäftigten an drei
Tagen in der Woche genutzt.

Für die Ermittlung der Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen wird der Anteil der Arbeitswege an
allen Wegen herangezogen. Dabei wird auf die Mobilitätserhebung Österreich unterwegs (BMVIT 2016)
zurückgegriffen, da hier im Gegensatz zur Verkehrserhebung OÖ 2012 auch die Rückwege dem Ver-
kehrszweck Arbeit zugeordnet sind (in der Verkehrserhebung Oberösterreich sind die nach Hause-
Wege eine eigene Verkehrszweckkategorie). In Oberösterreich beträgt der Anteil der Arbeitswege an
allen Wegen 28,5%, wobei davon drei Viertel mit dem Pkw zurückgelegt werden. Die Wirkung des
Home-Office kann für die beiden Szenarien folgendermaßen ermittelt werden:

Szenario 1: 0,1 (10% der Beschäftigten im Home-Office) x 0,4 (2 Tage/Woche im Home-Office) x 0,285
(Anteil der Arbeitswege an allen Wegen) = 1,1% aller Wege an Werktagen

Szenario 2: 0,3 (30% aller Beschäftigten im Home-Office) x 0,6 (3 Tage/Woche im Home-Office) x 0,285
(Anteil der Arbeitswege an allen Wegen) = 5% aller Wege an Werktagen

Geht man davon aus, dass 90% der Arbeitswege in der Morgen- und Abendspitze (6:30-9:30 Uhr und
15:30 und 18:30 Uhr) anfallen und dass sich diese Wege gleichmäßig über die Spitzenstunden verteilen,
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so ergibt sich im Szenario 1 eine Entlastung in den Spitzenstunden um ca. 1,8% und im Szenario 2 um
ca. 7%/Spitzenstunde. Die verstärkte Nutzung von Home-Office dürfte daher zu einer moderaten Ent-
lastung des Straßen- und ÖV-Netzes in den Spitzenzeiten führen. Da etwa 80% der Arbeitswege in
Oberösterreich mit dem Pkw zurückgelegt werden und nur ca. 8% mit dem ÖV, würde sich die Entlas-
tung vor allem im Straßennetz auswirken. Nur auf den Hauptkorridoren im Großraum Linz wäre auch
eine Entlastung in den Spitzenstunden des öffentlichen Regionalverkehrs zu erwarten.

Die im Zuge der Covid-19-Pandemie entstandene Entkoppelung des Arbeitens von einem fixen Arbeits-
ort (Home-Office, online-Besprechungen) könnte sich also beim Wachstum der Arbeitspendelwege
dämpfend auswirken. Die Flexibilität im Mobilitätsverhalten wird von der Routenwahl, der Verkehrsmit-
telwahl oder der Wahl des Reisezeitpunkts auf die Wahl zwischen physischer oder virtueller Kommuni-
kation und zwischen Arbeit im Betrieb oder zu Hause ausgeweitet. Der Bedarf nach der Vorhaltung von
zusätzlichen Infrastrukturkapazitäten für einen steigenden Spitzenbedarf könnte dadurch mittel- bis
langfristig abgemindert werden.

Konzentrationsprozesse bei den Dienstleistungen der Daseinsvorsorge führen zu längeren We-
gen und Erreichbarkeitsproblemen für nicht motorisierte Bevölkerungsgruppen.

Die Massenmotorisierung der Haushalte und der dem Wettbewerbsdruck geschuldete Trend zur Nut-
zung von Größenvorteilen auf betrieblicher Seite hat in den letzten fünfzig Jahren zu räumlichen Kon-
zentrationsprozessen auf weniger, dafür aber größere Zentren geführt (z.B. Lebensmittelhandel, Ban-
ken, Post, siehe auch Abbildung 14). Auch die öffentliche Hand selbst muss aus budgetären Gründen,
aus Qualitätsgründen und für eine effiziente Verwendung von Steuergeldern Einrichtungen zu größeren
Einheiten zusammenlegen. Das betrifft Verwaltungseinheiten, Gerichte, Finanzämter, Standesämter
genauso wie Schulen oder öffentlich finanzierte Freizeitanlagen.

Abbildung 14: Entwicklung von Einrichtungen der Daseinsvorsorge in Österreich

Quellen: Österreichische Nationalbank (2020); AC Nielsen (2019); Österreichische Post AG (2020)

Dieser Konzentrationsprozess führt zu längeren Wegen, zu einer verstärkten Abhängigkeit vom Pkw
und zu Erreichbarkeitsproblemen für nicht motorisierte Bevölkerungsgruppen. Dies stellt in einer älter
werdenden Gesellschaft eine große Herausforderung dar, die besonders ländliche Regionen mit Bevöl-
kerungsrückgang betreffen. In den eher ländlich peripheren Bezirken ist österreichweit die mittlere Weg-
länge zwischen 1995 und 2014 um 32% gestiegen (Österreich unterwegs 2016). Diese Entwicklung
zeigt, dass sich das räumliche Beziehungsgefüge zwischen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Ausbildung
und Freizeit dramatisch verändert hat.
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De-Globalisierungstendenzen als Folge der Pandemie und politischer Krisen?

Die durch die Pandemie und die politische Krise durch den Ukraine-Krieg möglichen De-Globalisie-
rungstendenzen durch eine stärkere Regionalisierung von Wertschöpfungsketten zur Erhöhung der Ver-
sorgungssicherheit würden erst mittel- und langfristig wirksam werden. Es ist jedoch nicht davon aus-
zugehen, dass dadurch das Güterverkehrsaufkommen abnehmen oder weniger wachsen wird. Es wird
sich aber die räumliche Verteilung der Güterströme verändern und die globalen Güterverkehrsleistun-
gen könnten zurückgehen oder deutlich schwächer wachsen. Das würde vor allem die internationale
Schifffahrt und die Quell- und Zielverkehre zu den Seehäfen betreffen.

 Wandel durch die Transformation des Energiesystems

Der Umstieg auf erneuerbare Energieträger zur Eindämmung des Klimawandels ist eine enorme Her-
ausforderung, die durch den Krieg in der Ukraine und die damit verbundenen Risiken für die Energie-
versorgung noch verschärft wurde. Steigende Energiekosten für den Kfz-Verkehr und höhere Lebens-
haltungskosten generell könnten sich auch auf das Mobilitätsverhalten auswirken. Der Umstieg auf bil-
ligere Verkehrsmittel (ÖV, Fahrrad), die effizientere Nutzung des Pkw (Mitfahrgemeinschaften) oder
eine Orientierung auf kürzere Wege bei der Standortwahl könnten zu einer Reduktion des Kfz-Verkehrs-
aufkommens oder zumindest zu einer Abschwächung des Kfz-Verkehrswachstums führen. Gleichzeitig
würde das eine verstärkte Nachfrage im öffentlichen Verkehr und im Radverkehr bedeuten.

Eine Einschätzung der quantitativen Auswirkungen von höheren Treibstoffpreisen auf die Fahrleistun-
gen ist allerdings schwierig. Untersuchungen der Preiselastizität von Treibstoffpreisen haben ergeben,
dass die Preiselastizität von Treibstoffpreisen in Bezug auf die Fahrleistung und den Treibstoffverbrauch
niedrig ist und zeitverzögert auftritt (DIW Berlin 2019). Das heißt, dass für eine Änderung der Verkehrs-
mittelwahl relativ starke Preiserhöhungen über einen längeren Zeitraum notwendig wären. Im Durch-
schnitt vieler Studien wird erwartet, dass sich die Fahrleistungen bei 10% Preiserhöhung um 2 bis 4%
verringern. Bei einer Treibstoffpreiserhöhung von ca. 45% (September 2019 bis September 2022
(BMF)) würde das eine Fahrleistungsreduktion von ca. 10-18% bedeuten. Bei einer Erhöhung um ca.
70% (Juni 2019 bis Juni 2022 (BMF)) würde das eine Fahrleistungsreduktion um 14 bis 28% erwarten
lassen.

Die tatsächliche Entwicklung zeigt aber deutlich geringere Rückgänge.

Tabelle 4: Entwicklung der Pkw-Fahrleistungen des durchschnittlichen täglichen Verkehrs im hochrangigen Stra-
ßennetz (Autobahnen) von Oberösterreich 2019 bis 2022 jeweils im Juni und im September

Veränderung in %
6/2019 bis 6/2022 6/2019 bis 6/2023

Durchschnittlicher Treibstoff-
preis Benzin/Diesel nominell

+71% +27%

Durchschnittlicher Treibstoff-
preis Benzin/Diesel real

+51,8 +4,8

Pkw-Fahrleistungen im A+S-
Netz

-5,5% -0,4%

Pkw-Wege im Landesstraßen-
netz

-4,9% -0,7%

Quelle: ASFINAG: Auswertung der automatischen Zählstellen im Juni 2019 und 2022. Land Oberösterreich (2023): Auswertung
der automatischen Zählstellen an Landesstraßen; bmk.gv.at/themen/energie/preise/aktuelle_preise/
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Allerdings ist dabei auch zu berücksichtigen, dass die Treibstoffpreise im Langzeitvergleich inflations-
bereinigt und auf die Kaufkraft bezogen etwa den Werten der 1970iger und 1980iger Jahre entsprechen
(Juni 2022) (https://de.statista.com/infografik/17481/arbeitsminuten-je-liter-benzin). Zusätzlich wirkt
auch die Reduktion des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs der Pkw seit 1980 um 31% von 10,8
Liter auf 7,4 Liter/100 km (BM für Verkehr und digitale Infrastruktur, Verkehr in Zahlen 2021/2022) auf
die Bereitschaft, die Pkw-Fahrleistung zu reduzieren.

Mit der Einführung des Klimatickets wurde zwar auch das Preisverhältnis zwischen Pkw-Nutzung und
ÖV-Nutzung deutlich zugunsten des öffentlichen Verkehrs verschoben, dennoch dürften sich die Verla-
gerungswirkungen in Grenzen halten, wenn die Preise nicht anhaltend auf einem hohen Niveau bleiben.
Tatsächlich zeigt ein Vergleich der Pkw-Verkehrsleistungen im oberösterreichischen Autobahnnetz im
Juni 2019 mit dem Juni 2022 trotz einer Treibstoffpreissteigerung um nominell ca. 70% (real +52%)
bisher nur einen Rückgang um ca. 5,5% (ASFINAG, Auswertung der Dauerzählstellen). Bis Juni 2023
ist der nominelle Preisanstieg (+27%) wieder deutlich zurückgegangen (real ca. +5%) und die Fahrleis-
tungen liegen wieder auf dem Niveau von 2019.

Limitierend auf das Umsteigeverhalten zumindest in den Spitzenstunden könnten sich auch Kapazitäts-
engpässe in den öffentlichen Verkehrsmitteln selbst auswirken, wenn es nicht gelingt, relativ rasch zu-
sätzliche Kapazitätsangebote bereitzustellen. Das gilt vor allem für den regionalen Schienenverkehr im
oberösterreichischen Zentralraum.

Eine Prognose der weiteren Treibstoffpreisentwicklung ist derzeit aufgrund von Lieferengpässen und
Rohstoffknappheit, umweltpolitischen Festlegungen sowie unvorhersehbaren Elementarereignissen
schwierig.

 Wandel durch Digitalisierung

Die Digitalisierung ist ein Megatrend, der alle Lebensbereiche überall auf der Welt beeinflusst. Die Di-
gitalisierung wird auch das Mobilitätsverhalten verändern.

Smarte Kommunikation beeinflusst Raum- und Mobilitätsverhalten

Die am weitesten verbreitete und am Massenmarkt angekommene Nutzung ist die digitale Kommunika-
tion über Computer und Smartphones. Social media, e-media, e-books, google maps, streaming-
Dienste und Plattform-Technologien (amazon, booking.com, airbnb, Uber, etc.) haben unser Verhalten
in den letzten zehn Jahren bereits massiv geändert. Eine permanente flächendeckende Erreichbarkeit
erhöht die räumliche Flexibilität: Wohnen, Arbeiten, Erholen, Einkaufen kann an vielen Orten verbunden
werden. Multilokales Raumverhalten, vor allem bei wohlhabenderen Bevölkerungsgruppen dürfte weiter
zunehmen. Damit entsteht die Gefahr einer weiteren Zersiedelung in der Fläche, besonders in land-
schaftlich attraktiveren Regionen („digital sprawl“) und damit verbunden ein höherer Mobilitätsbedarf.
Andererseits können durch Heimarbeit (Home-Office), Video- und online-Besprechungen auch Wege
eingespart werden. Eine höhere Flexibilität im Mobilitätsverhalten bietet jedenfalls die Chance für eine
effizientere Mobilitätsgestaltung.

Veränderung der Einkaufsmobilität und der Logistik durch online-Handel

Neben der smarten Kommunikation wird sich auch der dynamische Online-Handel auf das Mobilitäts-
verhalten und die Transportlogistik auswirken. Die Zahl der Online-Einkäufer und Online-Einkäuferinnen
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ist in den letzten Jahren stark angestiegen und wurde durch die Covid-19-Pandemie nochmals be-
schleunigt.

Abbildung 15: Anteil der Online-Einkäufe in Österreich 2016 – 2021

In Österreich liegt der Anteil des Online-Einzelhandelsumsatzes im Jahr 2021 bei etwa 13% (KMU For-
schung Austria 2022). Der Versand- und Internet-Handel hat sich in der Pandemie nochmals beschleu-
nigt und ist allein von 2019 auf 2020 um 17% gewachsen (Statistik Austria 2021). Das bedeutet, dass
sich das Mobilitätsverhalten beim Einkaufen ebenso verändert, wie die Transportlogistik bei der Waren-
distribution. Folgende Entwicklungen sind absehbar:

» Stationäre Einzelhandelsflächen werden zurückgehen und sich auf weniger Standorte mit einem
umfassenden Freizeitangebot konzentrieren: Einkaufen, Gastronomie, Kultur, Sport. Diese Stand-
orte werden große Verkehrserreger sein.

» Große Geschäftsstraßen, urbane Zentren mit ihren multifunktionalen Angeboten werden sich eben-
falls zu Entertainmentstandorten mit hohen Frequenzen weiterentwickeln. Hier wird es darum gehen,
hohe Aufenthaltsqualitäten zu schaffen und gute Erreichbarkeiten zu Fuß, mit dem Rad und dem
öffentlichen Verkehr zu sichern.

» Die Zulieferlogistik und die Zustellfahrten werden stark zunehmen.
» Die privaten Einkaufswege dürften sich reduzieren.
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Da im urbanen Raum ein großer Teil der Einkaufswege nicht mit dem Auto erfolgt (Linz: 57%) werden
entfallende Einkaufswege mit dem ÖV, dem Rad oder zu Fuß durch vermehrte Kfz-Lieferwege ersetzt.
Mit hoher Wahrscheinlichkeit ist davon auszugehen, dass der erhöhte Lieferverkehr vor allem in der
Energie- und Umweltbilanz (höherer Energieverbrauch, höhere Emissionen der Lieferfahrzeuge) zu kei-
ner Verbesserung, möglicherweise sogar zu einer Verschlechterung führt. Unabhängig davon wird die
Gestaltung einer stadt- und umweltverträglichen Lieferlogistik zu einer Herausforderung für alle größe-
ren Städte.

Im ländlichen Raum hingegen könnte der Ersatz von individuellen Pkw-Einkaufsfahrten durch effizien-
tere Sammelbelieferungen zu einer Reduktion des Kfz-Verkehrs beitragen. Auch für die Einkaufswege
wurden Szenarien der möglichen künftigen Entwicklung untersucht. Dabei wurde angenommen, dass
die Substitution von Einkaufswegen vor allem längere Wege betreffen wird (Güter des periodischen
Bedarfs). Als längere Wege werden Wege mit > 5 km angenommen. Das betrifft etwa 35% aller Ein-
kaufswege in Oberösterreich (Österreich unterwegs 2016). Es ist davon auszugehen, dass diese Ein-
kaufswege überwiegend mit dem Pkw zurückgelegt werden. Die Entlastungseffekte würden sich daher
in erster Linie auf das Straßennetz beziehen.

Im Szenario 1 wird davon ausgegangen, dass 30% der längeren Einkaufswege durch Online-Einkäufe
ersetzt werden und im Szenario 2 wird dieser Anteil mit 50% angenommen. Unter diesen Annahmen
werden für die Entwicklung der Einkaufswege folgende Abschätzungen vorgenommen:

Szenario 1: 0,30 (30% der längeren Einkaufswege werden substituiert) x 0,15 (Anteil der Einkaufswege
an allen Wegen) x 0,35 (Anteil der Einkaufswege über 5 km) = 1,57% aller Wege an Werktagen

Szenario 2: 0,5 (50% der längeren Einkaufswege werden substituiert) x 0,15 (Anteil der Einkaufswege
an allen Wegen) x 0,35 (Anteil der Einkaufswege über 5 km) = 2,6% aller Wege an Werktagen

Die Substitution der Einkaufswege durch den Online-Handel würde das Verkehrsaufkommen in den
beiden Szenarien zwischen 1,5% und 2,6% verringern. Ein Teil davon würde allerdings durch Liefer-
fahrten wieder kompensiert werden. Es ist davon auszugehen, dass der überwiegende Teil dieser Wege
mit dem Pkw zurückgelegt wird. Die Entlastungseffekte würden sich daher in erster Linie auf das Stra-
ßennetz beziehen.

Reduktion der Dienst- und Geschäftswege als Folge der Pandemie und des digitalen Wandels

Es ist davon auszugehen, dass die durch die Pandemie ausgelöste Substitution von Dienst- und Ge-
schäftswegen (ohne Wege für private Erledigungen) durch virtuelle Kommunikationsformate zumindest
teilweise bestehen bleiben wird. Auch bei den Dienst- und Geschäftswegen ist zu erwarten, dass vor
allem längere Wege substituiert werden. Als längere Wege werden Wege > 10 km angenommen. Das
betrifft etwa die Hälfte der Dienst- und Geschäftswege in Oberösterreich (Österreich unterwegs 2016).
Auch für die Dienst- und Geschäftswege wurden die möglichen Wirkungen auf das Verkehrsaufkommen
in zwei Szenarien ermittelt:

Im Szenario 1 wird davon ausgegangen, dass 30% der längeren Dienst- und Geschäftswege durch
virtuelle Kommunikation ersetzt werden, im Szenario 2 wurde dieser Anteil mit 50% angenommen.

Daraus ergibt sich folgende Wirkungsabschätzung:
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Szenario 1: 0,3 (30% der längeren Dienst- und Geschäftswege werden substituiert) x 0,044 (Anteil der
Dienst- und Geschäftswege an allen Wegen) x 0,52 (Anteil der Dienst- und Geschäftswege über 10 km)
= 0,7% aller Wege an Werktagen

Szenario 2: 0,5 (50% der längeren Dienst- und Geschäftswege werden substituiert) x 0,044 (Anteil der
Dienst- und Geschäftswege an allen Wegen) x 0,52 (Anteil der Dienst- und Geschäftswege über 10 km)
= 1,1% aller Wege an Werktagen

Dienst- und Geschäftswege in Oberösterreich werden zu 95% mit dem Pkw zurückgelegt. Die mögliche
geringfügige Entlastung wird daher vor allem im Straßennetz wirksam.

 Wandel durch die Pandemie

Die Pandemie hat durch die einschränkenden Maßnahmen der Bewegungsfreiheit für die gesamte Be-
völkerung oder Teile davon, aber auch durch selbstbeschränkende Verhaltensweisen von Bürger und
Bürgerinnen zu einem Rückgang beim Mobilitäts- und Verkehrsaufkommen geführt. Dabei muss unter-
schieden werden in die unmittelbar mit der Pandemie verbundenen reversiblen Auswirkungen auf die
Personenmobilität und den Güterverkehr und die strukturellen und dauerhaften Reaktionen, die auch
mittel- und langfristig wirksam bleiben.

Abbildung 16: Systemische Wirkungslogik der Pandemie für die Mobilitäts- und Verkehrsentwicklung

Quelle: Rosinak&Partner ZT GmbH
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Die kurzfristigen Wirkungen der Pandemie haben sich in phasenweisen starken Rückgängen des Ver-
kehrsaufkommens auf den Straßen und in der Nutzung der öffentlichen Verkehrsmittel niedergeschla-
gen.

Tabelle 5: Entwicklung der Fahrleistungen im hochrangigen Straßennetz von Oberösterreich an Werktagen

Kfz < 3,5 t Kfz > 3,5 t
2019-2020 2020-2021 2019-2022 2019-2020 2020-2021 2019-2022

A 1 -20,3% +8,0% -7,6% -3,9% +7,4% +1,5%
A 7 -11,7% +10,8% -4,8% -3,7% +7,4% +2,0%
A 8 -24,5% +16,5% +0,7% -5,4% +11,6% +7,2%
A 9 -20,7% +16;8% -0,2% -0,9% +9,7% +8,1%
S 10 -16,9% +8,5% -4,2% +1,3% +6,3% +5,8%
Insgesamt -19,9% +11,0% -4,9% -3,9% +9,2% +4,4%

Quelle: ASFINAG (2022): Auswertung der automatischen Straßenverkehrserhebung

Die Fahrleistung des Personenverkehrs im A+S-Netz Oberösterreichs sank im ersten Pandemiejahr
2020 auf 80% des Vor-Pandemiejahres, ist bis 2022 zwar wieder gestiegen, liegt aber immer noch um
5% unter dem Wert des Jahres 2019. Im Gegensatz dazu ist die Fahrleistung des Güterverkehrs 2020
nur um knapp 4% eingebrochen und sie lag 2021 bereits wieder um 5% über dem Wert von 2019.

Eine ähnliche Entwicklung war auch im Landesstraßennetz von Oberösterreich zu beobachten.

Tabelle 6: Entwicklung des durchschnittlichen Verkehrsaufkommens auf den B+L-Straßen von Oberösterreich an
Werktagen in Prozent

2019-2020 2020-2021 2019-2022
Pkw-ähnliche Fahr-
zeuge

-12,6% +5,9% -5,7%

Lkw-ähnliche Fahr-
zeuge

-0,7% +3,9% +1,0%

Quelle: Land Oberösterreich (2023): Auswertung der automatischen Zählstellen auf Landesstraßen

Diese unterschiedliche Entwicklung bei Personen- und Güterverkehr dürfte in der Pandemie auch an
der verstärkten Nutzung von Home-Office und digitalen Kommunikationsformaten gelegen sein. Seit
dem Ende der Einschränkungen der Bewegungsfreiheit während der Pandemie dürften die stark gestie-
genen Treibstoffpreise im Speziellen und die Inflation im Allgemeinen dämpfend auf die Entwicklung
der Verkehrsleistungen gewirkt haben. 2023 dürften die Verkehrsleistung bzw. das Verkehrsaufkommen
im hochrangigen Straßennetz die Werte des Jahres 2019 allerdings wieder erreichen.

Im öffentlichen Verkehr und im Güterverkehr auf der Schiene sind die durch die Pandemie verursachten
Rückgänge noch deutlicher ausgefallen:

Tabelle 7: Entwicklung des Aufkommens im öffentlichen Verkehr und im Schienengüterverkehr in Österreich

2019-2020 2019-2022
Fahrgäste Bahn insgesamt (ÖBB) -38,9% -5,3%
davon Nahverkehr (ÖBB) -37,7% -7,7%

Fernverkehr (ÖBB) -46,1% +9,4%
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Fahrgäste Bus (Postbus) -41,1% -7,5%
Schienengüteraufkommen in Mio. tkm -5,7% +1,8%

Quelle: ÖBB (2023): Nachhaltigkeitsbericht 2022; Statistik Austria (2023): Güterverkehrsstatistik

Die monatliche Entwicklung der Fahrgastzahlen im Regionalverkehr in Oberösterreich (ohne Bahn)
spiegelt den Verlauf der Pandemie mit den einschränkenden Maßnahmen eindrucksvoll wider. Ab April
2022 wurde das Niveau des Vorpandemiejahres erstmals wieder erreicht (siehe Abbildung 17). Für das
Fahrgastaufkommen auf der Bahn und für den Güterverkehr kann davon ausgegangen werden, dass
die Daten für Österreich auch die Entwicklung in Oberösterreich gut repräsentieren. Insgesamt zeigt
sich ein deutlich stärkerer Rückgang des Personenverkehrsaufkommens als im Straßenverkehr. 2022
lagen aber die Fahrgastzahlen im Schienennetz nur mehr leicht unter den Werten von 2019 (-5,3%) und
wiesen einen ähnlichen Rückgang auf wie im hochrangigen Straßennetz Oberösterreichs (-4,9%). Die
Entwicklung im Regionalbusverkehr in Oberösterreich lässt aber vermuten, dass sich auch das Aufkom-
men im öffentlichen Verkehr rasch wieder „normalisiert“ hat. Bereits im Mai 2022 wurde das Niveau von
vor der Pandemie wieder erreicht und Kapazitätsengpässe in Spitzenzeiten auf den Hauptverkehrsach-
sen treten auf.

Der Güterverkehr ist ähnlich wie auf der Straße deutlich weniger eingebrochen und konnte seinen Rück-
gang 2022 bereits wieder kompensieren und ein leichtes Wachstum gegenüber der Zeit vor der Pande-
mie verbuchen.

Abbildung 17: Entwicklung des monatlichen Fahrgastaufkommens an Werktagen im Regionalbusverkehr zum Ver-
gleichsmonat 2019 in Prozent (OÖVV 2022)
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Für die künftige Entwicklung stellt sich die Frage, welche der kurzfristigen Änderungen im Verkehrsver-
halten sich nachhaltig etablieren könnten, also strukturell wirksam werden. Es ist davon auszugehen,
dass die strukturellen Wirkungen der Pandemie vor allem den Personenverkehr betreffen, bei dem es
durch die von der Pandemie ausgelöste oder beschleunigte Substitution von physischen durch virtuelle
Aktivitäten (Home-Office, Online-Einkauf, virtuelle Kommunikation) zu Veränderungen im Mobilitätsver-
halten kommen könnte. Das betrifft in erster Linie Arbeits-, Einkaufs- und Dienstwege (siehe auch Ka-
pitel 1.6 und 1.7).

Tabelle 8: Abschätzung der strukturellen (nachhaltig wirksamen) verkehrszweckspezifischen Wirkungen der Covid-
Pandemie auf das Verkehrsaufkommen (alle Wege je Verkehrszweck)

Wegezweck Szenario 1 Szenario 2
DTVw Spitzenstun-

den
DTVw Spitzenstun-

den
Arbeitswege -1,1% -1,8% -5% -7%

Einkaufswege -1,6% -1,6% -2,6% -2,6%
Dienst-/Geschäftswege -0,7% -0,7% -1,1% -1,1%

Insgesamt -3,4% -4,1% -8,7% 10,7%

Quelle: BMVIT (2016): Österreich unterwegs; Hiess H.: eigene Szenarien-Abschätzung

Diese pandemiebedingten Reduktionen des Verkehrsaufkommens würde in etwa die Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens durch das erwartete Bevölkerungswachstum kompensieren (+5,0% bis 2035, +6,3%
bis 2040). Da tendenziell eher längere Wege durch kürzere Wege substituiert werden, ist allerdings
davon auszugehen, dass die Verkehrsleistungen insgesamt etwas stärker abnehmen dürften. In den
Spitzenstunden ist ebenfalls von einem höheren Rückgang als beim durchschnittlichen täglichen Ver-
kehr auszugehen, da in diesem Zeitraum der größte Teil der Arbeitswege zurückgelegt wird.

Die in Tabelle 8 dargestellten verkehrszweckspezifischen Reduktionspotenziale der Wege umfassen
alle Verkehrsarten. Da aber eher längere Wege durch virtuelle Aktivitäten ersetzt werden, ist davon
auszugehen, dass diese mit dem Pkw oder dem ÖV zurückgelegt werden. Da für Arbeitswege zu 80%,
für längere Dienstwege zu 95% und für längere Einkaufs-Wege ebenfalls überwiegend der Pkw genutzt
wird, wirkt sich die Entlastung vor allem im Straßennetz aus.

Es bleibt aber offen, in welchem Ausmaß dieses Reduktionspotenzial tatsächlich wirksam wird. Es ist
anzunehmen, dass es auch zu Substitutions- bzw. Reboundeffekten kommt. So könnten z.B. lange
Pkw-Arbeitswege durch kürzere Fahrrad-Freizeitwege im engeren Umfeld ersetzt werden oder längere
Pkw-Einkaufsfahrten durch kürzere Erledigungs- oder Besuchswege zu Fuß. Mit großer Wahrschein-
lichkeit dürften längere Wege ersetzt werden und Spitzenstunden durch ein flexibleres Mobilitätsverhal-
ten entlastet werden. Dadurch eröffnen sich neue Spielräume für die Verkehrspolitik.

  Konsequenzen für die Mobilitätsentwicklung in Oberösterreich

Krisen wie die Pandemie und der Ukraine-Krieg beeinflussen gemeinsam mit dem demografischen
Wandel, der Klimakrise, Veränderungen in der Einstellung zur Mobilität und der notwendigen Transfor-
mation des Energiesystems das Mobilitätsverhalten sowohl kurzfristig als auch langfristig. Dabei sind
folgende Tendenzen wahrscheinlich:
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» Die durchschnittlichen täglichen Weglängen werden eher nicht mehr oder deutlich weniger
zunehmen: Dafür verantwortlich ist vor allem der demografische Wandel, da die durchschnittliche
Weglänge der stark wachsenden Gruppe der Senioren und Seniorinnen deutlich niedriger ist als die
der abnehmenden Gruppe der Personen im erwerbsfähigen Alter. Tendenziell steigende Kosten für
die Pkw-Nutzung und vermehrte Homeoffice-Nutzung verstärken diese Entwicklung.

» Die Pkw-Fahrleistungen werden wahrscheinlich weniger stark wachsen oder stagnieren:
Diese Entwicklung begründet sich ebenfalls im starken Wachstum der Gruppe der Senioren und
Seniorinnen, die den Pkw deutlich weniger und wenn für kürzere Wege nutzt als die abnehmende
Gruppe der Berufstätigen. Zusätzlich wirkt hier die Konzentration der Bevölkerungszunahme in den
städtischen Räumen und den gut mit öffentlichem Verkehr versorgten Verkehrskorridoren in Rich-
tung einer Dämpfung der Pkw-Fahrleistungen. Die Nutzung von Homeoffice, Online-Einkauf und di-
gitaler Kommunikation sind gemeinsam mit höheren Energiekosten weitere Treiber, die sich verrin-
gernd auf die Pkw-Fahrleistungsentwicklung auswirken.

» Das Pkw-Wegeaufkommen wird wahrscheinlich weniger stark zunehmen oder stagnieren: Die
Entwicklung der Pkw-Wege wird ebenfalls von der demografischen Entwicklung, steigenden Ener-
giekosten, aber auch einer Änderung der Einstellung zur Mobilität beeinflusst.

» Die Nachfrage im ÖV und im Radverkehr wird zunehmen: Die Zunahme im Radverkehr wird
durch das Massenphänomen E-Bike stark unterstützt. Aber auch das positive Image als umwelt-
freundliches und klimaschonendes Verkehrsmittel verstärkt den Trend zum Fahrrad. Im öffentlichen
Verkehr führen die demografischen Entwicklungen, das Image als umwelt- und klimaschonendes
Verkehrsmittel sowie die im Vergleich steigenden Kosten der Pkw-Nutzung zu einer verstärkten
Nachfrage.

» Die Wegezwecke „Freizeit“ und „Besuche“ werden auf Kosten von Arbeits-, Dienst- und Ein-
kaufswegen zunehmen: Die Verlagerung bei den Wegezwecken begründet sich in der starken Zu-
nahme der Senioren und Seniorinnen.

» Die Flexibilität bei der Wahl des Antrittszeitpunktes des Weges, bei der Verkehrsmittelwahl
und bei der Routenwahl wird stark zunehmen: Das Wachstum der nicht an Arbeitszeiten gebun-
denen Gruppe der Senioren und Seniorinnen, Homeoffice, digitale Kommunikationsformate bis hin
zur Verfügbarkeit von Echtzeit-Verkehrsinformationen unterstützen diese Entwicklung.

Die Mehrzahl der kurz- und mittelfristigen Trends (v.a. Demografie, Pkw-Kosten, Digitalisierung, Ein-
stellungen zu Mobilität) könnten also in Richtung einer Verlagerung weg vom Pkw hin zum öffentlichen
Verkehr und zur aktiven Mobilität wirken. Langfristig könnten saubere Fahrzeugsysteme mit postfossilen
Antriebs- und Energiesystemen aber wieder in die gegenläufige Richtung wirken.
Insgesamt ist die Mobilitäts- und Verkehrspolitik mit großen Unsicherheiten und Ungewissheiten kon-
frontiert.
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2. Mobilität im Wandel – Wandel ist notwendig

Die Mobilitätsentwicklung und die Mobilitätspolitik des Landes Oberösterreich werden nicht nur von gro-
ßen Megatrends, sondern auch von übergeordneten Rahmenbedingungen und Engpässen im eigenen
Wirkungsbereich beeinflusst.

 Klimaabkommen und -gesetze

Klimaschutz ist mittlerweile von der globalen Ebene bis zur regionalen Ebene durch Abkommen, Ver-
träge und Beschlüsse verankert.

1) Ziele für eine nachhaltige Entwicklung der UNO

Im UN-Aktionsplan „Transformation unserer Welt: die Agenda 2030 für eine nachhaltige Entwicklung“,
der im Jahr 2016 im Rahmen der UNO ratifiziert und auch von Österreich unterzeichnet wurde, ist der
Klimaschutz im Ziel 13 „Umgehend Maßnahmen zur Bekämpfung des Klimawandels und seiner Aus-
wirkungen ergreifen“, verankert.

2) Globales Klimaschutzabkommen der UNO

Am 22.4.2016 wurde das globale Klimaschutzabkommen von 175 Staaten im Rahmen der UNO mit den
Zielen der Begrenzung der Erderwärmung auf unter 2 Grad bis zum Jahr 2100 und der Treibhausgas-
neutralität in der zweiten Jahrhunderthälfte beschlossen. Im Rahmenabkommen von Paris hat sich die
EU zu einer Reduktion der Treibhausgase (THG) bis 2030 um 40% verpflichtet.

3) Die EU-Klima- und Energieziele

Folgende Klima- und Energieziele wurden für die EU bis 2030 beschlossen:

» Senkung der Treibhausgasemissionen um mindestens 55% gegenüber dem Stand von 1990.
» Erhöhung der Energieeffizienz um mindestens 32,5%.
» Erhöhung des Anteils erneuerbarer Energiequellen auf mindestens 32%.

4) Europäischer Green Deal der Europäischen Kommission

Im Green Deal der neuen Europäischen Kommission wurden folgende ergänzende Ziele vorgesehen:

» Dekarbonisierung des Energiesektors;
» Reduktion der Treibhausgase im Verkehr um 90% bis 2050.

5) Clean Vehicle Directive – Richtlinie zur Beschaffung sauberer Straßenfahrzeuge

Im Februar 2019 haben sich der Europäische Rat, das Europäische Parlament und die Kommission auf
eine neue Richtlinie zur Beschaffung emissionsfreier und emissionsarmer Straßenfahrzeuge in der öf-
fentlichen Auftragsvergabe geeinigt. In der Richtlinie werden Mindestziele für die Beschaffung von leich-
ten Nutzfahrzeugen, Lkws und Bussen vorgegeben. Für Österreich wurde dabei eine Mindestbeschaf-
fungsquote von Nullemissionsfahrzeugen bis 2025 von 22,5% und von 2025 bis 2030 von 32,5% fest-
gelegt. Als emissionsfrei werden Fahrzeuge ohne Verbrennungsmotor bezeichnet (z.B. Obus, Batterie-
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oder Brennstoffzellenfahrzeuge). Zusätzlich müssen bis 2025 weitere 22,5% und ab 2025 32,5% sau-
bere Fahrzeuge (emissionsfreie Fahrzeuge, Plug-In-Hybridfahrzeuge, Fahrzeuge mit Bio- oder synthe-
tischen Treibstoffen) angeschafft werden. Die öffentliche Hand und die öffentlichen Verkehrsunterneh-
men werden dadurch, zum Beispiel aufgrund der derzeit eingeschränkten Verfügbarkeit dieser Fahr-
zeuge, vor große Herausforderungen gestellt. Die Umstellung des Fuhrparks ist mit hohen Kosten ver-
bunden, da die gesamte Begleitinfrastruktur (z.B. Ladestationen, Wartungssysteme) geschaffen werden
muss und die Fahrzeuge in der Anschaffung deutlich kostenintensiver sind.

Die Klimaziele werden in der Klima- und Energiestrategie der Bundesregierung und im aktuellen Regie-
rungsprogramm bekräftigt:

6) Die Klima- und Energiestrategie der Bundesregierung 2018 enthält folgende Ziele:

» Reduktion der Treibhausgase in den Sektoren außerhalb des Emissionshandels bis 2030 um 36%
gegenüber 2005;

» Erreichen der Klimaneutralität bis 2040;
» Abdeckung des nationalen Gesamtstromverbrauchs bis 2030 zu 100% (national bilanziell) aus er-

neuerbaren Energieträgern;
» Reduktion der Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr um 36% gegenüber 2005;
» Ausstieg aus der fossilen Energiewirtschaft bis 2050.

7) Mobilitätsmasterplan für Österreich 2030

2021 wurde vom Klimaministerium der Mobilitätsmasterplan 2030 für Österreich erstellt. Ausgehend
vom Ziel eines klimaneutralen Verkehrssystems bis 2040 wurden Zielvorgaben für die Verkehrsleistun-
gen im Personen- und Güterverkehr für Österreich insgesamt ermittelt. Dabei wird davon ausgegangen,
dass der Endenergieverbrauch im Verkehrssystem zu 100% bilanziell aus Österreich stammt. Das ma-
ximale Produktionspotenzial an erneuerbarer Energie im Jahr 2040, das für den Verkehrssektor zur
Verfügung stehen könnte, wird vom Umweltbundesamt mit ca. 109 Petajoule abgeschätzt (UBA 2020).
Das bedeutet eine massive Reduktion des Endenergieverbrauchs im Verkehrssektor, der 2019 380
Petajoule im Jahr betrug. Bei Ausschöpfung aller technologischen Potenziale (Umstieg auf Elektromo-
bilität, Erhöhung der Energieeffizienz der Antriebs- und Fahrzeugsysteme, Ende des Tanktourismus)
müsste sich auch das Mobilitäts- und Verkehrsverhalten verändern, um das Ziel der Klimaneutralität im
Verkehrssystem erreichen zu können:

» Die Personenverkehrsleistung von 2019 ist auch 2040 möglich. Aufgrund des Bevölkerungswachs-
tums müsste die Verkehrsleistung/Person/Tag aber um 10% reduziert werden.

» Die Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr müsste bis 2040 um ca. 25% abnehmen, im
öffentlichen Verkehr um etwa 75% zunehmen.

» Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs müsste bis 2040 von 57% (2018 inklusive Wien) auf
42% gesenkt werden.

» Im Güterverkehr müsste eine Entkoppelung von Wirtschaftswachstum von der Güterverkehrsleis-
tung erfolgen: +10% Güterverkehrsleistung bei +40% Wirtschaftswachstum bis 2040.

» Die Schienengütertransportleistung müsste bis 2040 etwa um 60% zunehmen, die Straßengüter-
transportleistung um ca. 15% abnehmen.
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8) Ziele des Regierungsprogramms für Oberösterreich 2022

Im neuen Regierungsprogramm wurden folgende Klimaziele verankert:

» Bekenntnis zum Ziel der Klimaneutralität bis 2040;
» Steigerung des Anteils erneuerbarer Energie bei Strom auf über 90% bis 2030.

Der Verkehr trug im Jahr 1990 ca. 11% zu den Treibhausgasemissionen (THG) in Oberösterreich bei
Im Jahr 2019 betrug dieser Anteil bereits 20%. Während die THG-Emissionen insgesamt seit 1990 nur
um 4% zugenommen haben, sind die THG-Emissionen aus dem Verkehr zwischen 1990 und 2019 um
82% gestiegen. Ohne den Verkehrssektor hätten die THG-Emissionen um ca. 6% abgenommen (UBA
2022).

Abbildung 18: Entwicklung der Treibhausgasemissionen in Oberösterreich nach Sektoren 1990 – 2019 in Prozent

Quelle: Umweltbundesamt (2022): Bundesländer Luftschadstoffinventur 1990 – 2019

Im Gesamtverkehrsverkehrskonzept Oberösterreich 2008 wurde bis 2021 ein Zuwachs der Treibhaus-
gasemissionen aus dem Verkehr um 35% gegenüber 1990 als Ziel festgelegt. Dieses Ziel konnte nicht
erreicht werden.

Die Abschätzungen des Umweltbundesamtes zeigen, dass die Gefahr besteht, dass Österreich bis
2030 ohne zusätzliche Maßnahmen die vereinbarten Ziele deutlich verfehlen würde (UBA 2019). Straf-
zahlungen von bis zu 10 Mrd. € könnten wirksam werden, von denen gemäß Klimaschutzgesetz 20%
durch die Bundesländer zu tragen wären. Da der Verkehr einen wesentlichen Anteil zum Verfehlen der
vertraglich vereinbarten Ziele beitragen dürfte, sind in diesem Sektor besondere Anstrengungen erfor-
derlich.
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 Einhaltung der Grenzwerte bei den Luftschadstoffimmissionen nach dem Immis-
sionsschutzgesetz Luft (IG-Luft)

Die Luftqualität in Oberösterreich, insbesondere im Großraum Linz hat sich in den letzten 30 Jahren
stark verbessert. Auch die Emissionen des Verkehrssektors wurden deutlich abgesenkt.

Tabelle 9: Entwicklung der Luftschadstoffemissionen in Oberösterreich

Verkehr Insgesamt

abs % abs %

PM10 2000 1.612 18,0 8.969 100

2019 778 14,1 5.508 100

Änderung - 51,7% - 38,6%

PM2,5 2000 1.412 26,2 5.394 100

2019 527 18,4 2.869 100

Änderung - 62,7% - 46,8%

NOx 2000 24.155 53,2 45.405 100

2019 15.015 47,3 31.734 100

Änderung - 37,8% - 30,1%

Quelle: Umweltbundesamt (2022): Bundesländer Luftschadstoffinventur 1990 – 2019

Allerdings sind in der Vergangenheit bei Feinstaub und bei Stickoxid (NOx) immer wieder Grenzwert-
überschreitungen aufgetreten, vor allem in der Region Linz. Ein Grund dafür ist, dass die Entwicklung
der Fahrzeugtechnologie in Kombination mit Manipulationen am Fahrzeug und realitätsfernen Prüf-
standsmessungen zu einer Verschlechterung der Situation beigetragen haben. Dennoch ist es gelun-
gen, die Grenzwertüberschreitungen schrittweise zu reduzieren, sodass seit 2020 keine Grenzwertüber-
schreitungen in Oberösterreich mehr aufgetreten sind (UBA 2022).
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Tabelle 10: Entwicklung der Grenzwerte und der realen Abgasemissionen von Diesel-Pkw
(alle Straßenkategorien und Temperaturen)

Schadstoffklasse Grenzwerte in mg NOx / km Reale Emissionsmenge in mg NOx / km

Euro 3 500 1.484

Euro 4 250 976

Euro 5 180 892

Euro 6 80 452

Quelle: Handbuch für Emissionsfaktoren 4.1 (2020)

Im Gesamtverkehrskonzept Oberösterreich 2008 wurde eine Reduktion der NOx -Gesamtemissionen im
Verkehr bis 2021 auf 33% des Wertes vom Jahr 2000 und die Vermeidung von Grenzwertüberschrei-
tungen als Ziel definiert. Bis 2019 erfolgte eine Reduktion auf 62% des Wertes von 2000. Beim Fein-
staub wurde eine Reduktion auf 50% der Gesamtemissionen im Verkehr als Ziel festgelegt. Bis 2019
wurde dieses Ziel mit 48% bereits erreicht. Schadstoffärmere Fahrzeuge werden in Zukunft die Situation
weiter verbessern und zu einer Entlastung führen.

Der Durchdringungsgrad des Fuhrparks mit schadstoffärmeren/schadstofffreien Fahrzeugen hat sich
seit 2019 stark beschleunigt. Dennoch ist der Anteil der schadstoffarmen/schadstofffreien Fahrzeuge
noch sehr gering und auf Firmenfahrzeuge konzentriert. Eine Stabilisierung der Kfz-Fahrleistungen
bleibt weiterhin ein wichtiges Ziel.

 Landespolitische Rahmenbedingungen

Die Verkehrspolitik des Landes Oberösterreich ist auch den übergeordneten landespolitischen Rah-
menbedingungen verpflichtet. Dazu zählen die Festlegungen des Landes-Verfassungsgesetzes, in de-
nen die Mobilitäts- und Verkehrsentwicklung direkt angesprochen werden. Das betrifft besonders den
Artikel 15 der Landesverfassung, in dem im Absatz 2 Folgendes festgelegt ist: „Das Land Oberösterreich
fördert die Hebung der Lebensqualität seiner Bürger. Es setzt und unterstützt deshalb Maßnahmen, die
der Verbesserung des Wohnens und des Wohnumfeldes dienen. Wesentliche Bedeutung kommt dabei
der Sicherung der Nahversorgung und einer ökologisch orientierten Verkehrsentwicklung zu“.

Neben diesen grundsätzlichen verfassungsrechtlichen Vorgaben, werden auch Festlegungen in ande-
ren sektoralen Konzepten und Programmen (u.a. Wirtschafts- und Standortentwicklung, Gesundheit
und Umwelt, Raumentwicklung und Raumordnung, Naturschutz, Klimawandelanpassung) in der Mobi-
litäts- und Verkehrspolitik berücksichtigt. Dazu zählt auch die 2019 ressortübergreifende Strategie „E-
MOTION - Oberösterreichs Landesstrategie für alternative Fahrzeugantriebe mit Fokus auf Elektromo-
bilität“. Zur Sicherstellung der Abstimmung zwischen den unterschiedlichen Fachplanungen und -stra-
tegien wurde ein landesinterner Abstimmungsprozess durchgeführt.

2020 wurde von der oberösterreichischen Landesregierung die Raumordnungsstrategie „upperRE-
GION2030 – Der Zukunft Raum geben“ beschlossen. Gemeinsam mit der Abteilung Gesamtverkehrs-
planung und öffentlicher Verkehr wurde darin die Leitstrategie „Mobilität neu denken“ verankert. Die
festgelegten Ziele:

» Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des ÖV und der Nahmobilität (Fuß/Rad) verändern sowie Siedlungs-
entwicklung und ÖV-Erschließung konsequent aufeinander abstimmen;
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» umweltfreundliche, sichere und leistungsfähige Verkehrsverbindungen sowohl inner- als auch über-
regional attraktivieren

stellen im Mobilitätsleitbild 2035 Kernelemente dar und wurden weiter in Maßnahmen konkretisiert.

Die Oberösterreichische Klima- und Energiestrategie ist seit 2023 die Basis für die klima- und energie-
politischen Zielsetzungen des Landes. In enger Abstimmung mit dem Verkehrsressort und weiteren
Fachdienststellen wurden vier Clustermaßnahmen im Aktivitätsbereich festgelegt:

» Öffentlicher Verkehr, intermodaler Verkehr und Mobilitätsmanagement;
» Aktive Mobilität;
» Güterverkehr;
» E-Mobilität.

Im Mobilitätsleitbild werden diese Maßnahmencluster aufgegriffen und in Form konkreter Maßnahmen
präzisiert.

Die kooperative Vorgangsweise bei der Konzepterstellung soll auch im Zuge der Umsetzung von Maß-
nahmen, die andere Landesabteilungen betreffen oder deren Unterstützung für eine Erhöhung der Wirk-
samkeit notwendig ist, fortgesetzt werden.

 Sicherung der Erreichbarkeit für nichtmotorisierte Bevölkerungsgruppen

Die Erreichbarkeitsverhältnisse mit dem motorisierten Individualverkehr sind in Oberösterreich sehr gut:

» 86% der Bevölkerung erreicht ein überregionales Zentrum (Linz, Wels, Steyr) innerhalb von 50 Mi-
nuten,

» 99% der Bevölkerung erreicht ein regionales Zentrum (Bezirkshauptort) innerhalb von 30 Minuten.

Im öffentlichen Verkehr liegen die Erreichbarkeitswerte deutlich ungünstiger:

» Nur 52% der Bevölkerung erreicht ein überregionales Zentrum (Linz, Wels, Steyr) innerhalb von 50
Minuten.

» Nur 65% erreicht ein regionales Zentrum (Bezirkshauptort) innerhalb von 30 Minuten.
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Abbildung 19: ÖV-Erreichbarkeiten von regionalen Zentren innerhalb von 30 Minuten in Oberösterreich 2016

Innerhalb von Oberösterreich gibt es bei der ÖV-Erreichbarkeit regionaler Zentren große Unterschiede.

Zur Bewertung der ÖV-Erschließungsqualität von Siedlungsgebieten hat die ÖROK ein österreichweit
anwendbares ÖV-Güteklassensystem entwickelt. Dabei werden Verkehrsmittelkategorie (Fernver-
kehrszüge, Regionalzüge, S-Bahn, U-Bahn, Straßenbahn, O-Bus, Bus), Kursintervalle/Tag (6 – 20 Uhr)
und Fußwegdistanzen zur Haltestelle (bis maximal 1.250 Meter) miteinander zu ÖV-Güteklassen ver-
knüpft.
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Tabelle 11: Einwohner und Einwohnerinnen in den ÖV-Güteklassen in den Städten Linz/Wels/Steyr und im übrigen
Oberösterreich

Güte-
klasse Beschreibung Räumliche Zuordnung

Anteil der EW in den Städten
Linz/Wels/Steyr und im übrigen

Oberösterreich

Linz, Wels, Steyr Übriges OÖ

A Höchstrangige ÖV-Erschließung städtisch 19,7% 0,7%

B Hochrangige ÖV-Erschließung städtisch 24,0% 2,4%

C Sehr gute Erschließung städtisch / ländlich ÖV-Ach-
sen, ÖV-Knoten

24,8% 5,5%

D Gute ÖV-Erschließung städtisch / ländlich, ÖV-
Achsen, ÖV-Knoten

20,2% 11,4%

E Sehr gute Basiserschließung ländlich 6,5% 13,3%

F Gute Basiserschließung ländlich 3,1% 15,6%

G Basiserschließung ländlich 1,2% 21,1%

Keine Erschließung 0,5% 29,9%

Quelle: ÖROK (2018): ÖV-Güteklassen für Österreich; Statistik Austria (2019): Rasterdaten der Einwohner; eigene Auswertung

Eine Analyse des oberösterreichischen Zentralraums zeigt große Unterschiede zwischen den städti-
schen und ländlichen Gebieten der Region:

Abbildung 20: ÖV-Erschließungsqualität des Siedlungsgebietes in den Städten Linz/Wels/Steyr und im übrigen
Oberösterreich

Quelle: ÖROK (2018): ÖV-Güteklassen; Statistik Austria (2018): Rasterdaten der Einwohner; eigene Auswertung

Während in den Städten fast 90% der Bevölkerung zumindest über eine gute ÖV-Erschließung verfügt,
weisen im übrigen Oberösterreich nur mehr ca. 20% eine gute ÖV-Erschließung auf. 50% hat nur eine
mit dem Pkw nicht konkurrenzfähige Grundversorgung und ca. 30% lebt überhaupt außerhalb des Ein-
zugsbereichs einer ÖV-Haltestelle.

Güteklasse A - C: sehr gute / gute städtische ÖV-Erschließung, konkurrenzfähig mit dem Pkw

Güteklasse D: gute ÖV-Erschließung in Achsen, beschränkt konkurrenzfähig mit dem Pkw

Güteklasse E - G: ÖV-Basisversorgung, nicht konkurrenzfähig mit dem Pkw

Außerhalb einer zumutbaren ÖV-Erschließung
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Die Versorgung eines größeren Teils der Bevölkerung mit einem konkurrenzfähigen ÖV-Angebot einer-
seits und die Erschließung der Siedlungsgebiete ohne ÖV-Anschluss mit öffentlichen Verkehrsmitteln
sind angesichts der klima- und umweltpolitischen Ziele und der bestehenden Engpässe im Straßennetz
eine besondere Herausforderung.

In den dynamisch wachsenden Siedlungsgebieten muss es darum gehen, eine optimale Abstimmung
zwischen Siedlungserweiterung und ÖV-Erschließung vorzunehmen und in den dispersen und dünn
besiedelten Gebieten, die nicht mit dem ÖV erschließbar sind, muss mit bedarfsorientierten Mikro-ÖV-
Systemen, aber auch durch eine gute Erschließung der ÖV-Haltestellen für den Radverkehr, die Er-
reichbarkeit für nichtmotorisierte Bevölkerungsgruppen gesichert werden.

 Engpässe in der Verkehrsinfrastruktur

Vor allem im Oberösterreichischen Zentralraum ist die bestehende Verkehrsinfrastruktur in den Spit-
zenstunden des Verkehrsaufkommens bereits an der Kapazitätsgrenze. Die aus dem Navigationssys-
tem tomtom abgeleitete Staustatistik für die Region Linz zeigt für das Jahr 2019 bezogen auf eine Fahrt
von 30 Minuten durchschnittlich einen zusätzlichen Reisezeitaufwand aufgrund von Staus von 22% im
Jahresdurchschnitt, von 44% in der Morgenspitze und von 43% in der Abendspitze. Der durchschnittli-
che Staulevel von Linz liegt im Vergleich der großen österreichischen Stadtregionen noch am günstigs-
ten. In den Spitzenstunden ist die Stausituation allerdings weniger günstig.

Tabelle 12: Durchschnittlicher Zeitverlust bezogen auf eine 30-Minutenfahrt in ausgewählten österreichischen
Stadtregionen im Jahr 2019 im Vergleich in Prozent

Stadtregionen Pro Tag Morgenspitze Abendspitze

Wien 28% 44% 54%

Salzburg 27% 38% 48%

Graz 26% 44% 44%

Innsbruck 23% 33% 40%

Linz 22% 44% 43%

Quelle: tomtom (2020): Staustatistik für Städte 2019

Im Schnitt bedeutet das einen durchschnittlichen Zeitverlust pro Tag von 26 Minuten oder 98 Stunden
im Jahr. Damit liegt die Stadtregion Linz etwas besser als die Stadtregionen Wien (112 Stunden Zeit-
verlust/Jahr), Graz (101 Stunden) oder Salzburg (101 Stunden). In der Stadtregion Innsbruck ist die
Situation etwas günstiger mit 85 Stunden Zeitverlust pro Jahr durch Staus. In allen Stadtregionen zeigt
sich tendenziell eine Zunahme der Staustunden in den letzten Jahren. Aber auch die öffentlichen Ver-
kehrsmittel befinden sich in den Spitzenstunden etwa im Stadtgebiet von Linz an der Kapazitätsgrenze.
Da Infrastrukturausbaumaßnahmen kostenintensiv und langwierig sind, muss es gelingen, die beste-
henden Kapazitäten effizienter zu nutzen und platzsparende investitionsextensive Verkehrsarten wie
den Radverkehr zu forcieren.
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Abbildung 21: Zusätzlicher Reisezeitaufwand aufgrund von Staus in ausgewählten österreichischen Stadtregionen
im Jahr 2019 im Vergleich

Quelle: tomtom (2020): Staustatistik für Städte
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3. Mobilitätsprofil Oberösterreich

 Mobilitätsentwicklung in Oberösterreich insgesamt und nach Raumtypen

In Oberösterreich werden etwa alle zehn Jahre umfassende Mobilitätsverhaltenserhebungen durchge-
führt. Die letzte Erhebung wurde im Herbst 2022 durchgeführt.

Bis 2012 hat sich ein durchgängiger Trend gezeigt:

» Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ist gewachsen.
» Die Anteile des Umweltverbundes (Fußgängerverkehr, des Radverkehr, öffentlicher Verkehr) sind

zurückgegangen.

In der Erhebung 2022 konnte erstmals ein Trendbruch festgestellt werden: der MIV-Anteil ist gesunken,
während die nichtmotorisierten Verkehrsarten "Gehen" und "Radfahren" Verkehrsanteile gewonnen ha-
ben. Der Anteil des öffentlichen Verkehrs ist konstant geblieben.

Abbildung 22: Mobilitätsentwicklung in Oberösterreich 1992 – 2022: Verkehrsmittelaufteilung an Werktagen

Quelle: Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung 2022
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Das bedeutet aber noch nicht, dass die absolute Zahl der Pkw-Wege gesunken ist. Die Pkw-Wege
haben um 11,6% zugenommen. Das entspricht in etwa der Zunahme der mobilen Bevölkerung
(+10,3%). Absolut hat die Verkehrsnachfrage bei allen Verkehrsarten zugenommen:

Tabelle 13:Entwicklung der Wege der oberösterreichischen Bevölkerung 2012-2022 an Werktagen

absolut In %

Zu Fuß +130.578 +24,1

Rad +91.339 +48,1

ÖV + MIV/ÖV +38.807 +8,9

MIV +282.005 +11,6

Gesamt +499.891 +13,6

Mobile Bevölkerung +114.926 +10,3

EW insgesamt +119.879 +9,3

Quelle: Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung 2022

Die generelle Entwicklungsdynamik bis 2012 ist auch bei einer Betrachtung nach unterschiedlichen
Raumtypen erkennbar. Allerdings zeigt sich, dass die größeren Städte sich in einigen Aspekten von den
Stadtumlandbezirken und den ländlichen Regionen unterscheiden:

» Der Zuwachs des Anteils des MIVs war bis 2012 deutlich geringer und hat sich nach 2001 fast nicht
mehr erhöht.

» Der Radverkehrsanteil ist bereits seit den 1990iger Jahren gewachsen, allerdings ausschließlich in
Linz, in Wels und in Steyr ist der Radverkehrsanteil ebenfalls zurückgegangen.

» Beim öffentlichen Verkehr ist es nach 2001 zu einer Trendwende von einem Anteilsrückgang zu
Anteilsgewinnen gekommen.

Im Gegensatz dazu haben sich die dynamisch wachsenden Stadtumlandbezirke kaum von den übrigen
ländlichen Bezirken unterschieden. In beiden Raumtypen war ein starker Zuwachs des MIV auf Kosten
aller anderen Verkehrsarten zu beobachten. Das dürfte auf eine kaum mit der ÖV-Erschließung, dem
ÖV-Angebot sowie mit der Anbindung des Radverkehrs abgestimmte Siedlungsentwicklung zurückzu-
führen sein.
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Abbildung 23: Mobilitätsprofil Oberösterreich: Mobilitätsentwicklung nach Raumtypen 1992 bis 2012 in Prozent-
punkten an Werktagen

1) Linz-Land, Steyr-Land, Wels-Land, 2) inklusive Mischverkehr MIV/ÖV

Quelle: Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung 2022

Die Trendwende im Mobilitätsverhalten zeigt sich nun in allen Raumtypen. Sie ist in den Städten beson-
ders ausgeprägt, aber auch in den ländlichen Räumen ist der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
nicht mehr gewachsen, sondern leicht zurückgegangen.

Abbildung 24: Mobilitätsprofil Oberösterreich: Mobilitätsentwicklung nach Raumtypen 2012-2022 in Prozentpunkten
an Werktagen

1) Linz-Land, Steyr-Land, Wels-Land, 2) inklusive Mischverkehr MIV/ÖV

Quelle: Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung 2022
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Die Ziele des Gesamtverkehrskonzepts Oberösterreich 2008 wurden damit zwar nicht vollständig er-
reicht, aber die Entwicklung konnte in die angestrebte Richtung verändert werden.

Abbildung 25: Mobilitätsentwicklung und Ziele des Gesamtverkehrskonzeptes Oberösterreich 2008 für Werktage

                 Erhebungswert                        Zielwert 2021 Gesamtverkehrskonzept Oberösterreich 2008

Quellen: Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung 2022
Land Oberösterreich (2008): Gesamtverkehrskonzept Oberösterreich 2008
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 Mobilität nach Raumtypen

Eine Analyse der Mobilität nach Raumtypen zeigt erhebliche Unterschiede in der Verkehrsmittelnut-
zung:

Abbildung 26: Verkehrsmittelaufteilung nach Raumtypen in Oberösterreich 2022 an Werktagen

Quellen: Land Oberösterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und öffentlichen Verkehr (2022):
Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung 2022

Der Anteil des öffentlichen Verkehrs erreicht nur in größeren Städten einen Wert über 10 %. Der MIV-
Anteil steigt mit abnehmender Siedlungsdichte und zunehmender Zersiedelung stark an. Der nichtmo-
torisierte Verkehr, insbesondere der Radverkehr, ist in kleineren Städten (Bezirkshauptorte mit Umland)
stärker als der öffentliche Verkehr.

Diese Analyse wird durch eine Betrachtung der Aufteilung der Wege innerhalb der Verkehrsmittel des
Umweltverbunds bestätigt:

7,6%

10,1%

7,1%

16,6%

1,6%

1,5%

1,3%

0,9%

4,5%

6,6%

8,3%

10,3%

12,5%

15,4%

18,2%

23,5%

73,9%

66,4%

65,0%

48,7%

Ländliche Gemeinden

Zentren und Umlandgemeinden

Bezirkshauptorte und Umland

Linz, Wels, Steyr

ÖV Mischverkehr IV / ÖV Rad Fuß MIV



Mobilität gestalten – Mobilitätsleitbild OÖ 2035 Seite 53

Abbildung 27: Aufteilung der Wege mit dem Umweltverbund in Oberösterreich 2022 nach Raumtypen an Werktagen

Quellen: Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung 2022
Oberösterreichische Verkehrserhebung 2012

Gerade in den kleineren Städten zeigt sich die Bedeutung des nichtmotorisierten Verkehrs, während in
den ländlichen Gebieten der öffentliche Verkehr zusammen mit dem kombinierten Verkehr innerhalb
des Umweltverbundes eine höhere Bedeutung hat als in den Städten. Die Analyse der ÖV-Wege nach
Verkehrszwecken zeigt allerdings, dass der öffentliche Verkehr in den ländlichen Gemeinden zum über-
wiegenden Anteil aus Schülerverkehr besteht.

Abbildung 28: ÖV-Wege in Oberösterreich nach Verkehrszwecken und Raumtypen 20221) an Werktagen

1) Ohne Heimwege; Wege ohne Zweckangabe wurden Sonstigen Wegen zugerechnet, Sonstige Wege umfassen Freizeit,
Erledigungen, Holen und Bringen

Quellen: Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung 2022
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 Mobilitätsentwicklung in den Verkehrskorridoren nach Linz

Der Zielverkehr in den Verkehrskorridoren nach Linz ist besonders relevant, da in diesen Bereichen ein
hohes Staurisiko besteht, die Luftschadstoffemissionen entlang des hochrangigen Straßennetzes im-
mer wieder Grenzwerte überschreiten und in den letzten Jahren hohe Investitionen für den Ausbau des
öffentlichen Verkehrs aufgewendet wurden.

Die Analyse des Zielverkehrs in den Verkehrskorridoren nach Linz zeigt, dass die Stärke des öffentli-
chen Verkehrs an den Achsen des öffentlichen Verkehrs mit einem qualitativ hochwertigen ÖV-Angebot
liegt. In den Verkehrskorridoren nach Linz liegt der ÖV-Anteil bei den Wegen nach Linz mit 26% deutlich
über den Anteilen in anderen Siedlungsstrukturtypen und übertrifft sogar Werte im Linzer Stadtgebiet
(21%).

Abbildung 29: Verkehrsmittelaufteilung in den Zielkorridoren nach Linz 2012 und 2022 an Werktagen

Quelle: Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung 2022

Die Verbesserung des öffentlichen Verkehrsangebots in den Hauptkorridoren nach Linz inklusive des
Ausbaus von Park & Ride-Angeboten sowie die Verbesserung der Radinfrastruktur in der Region Linz
erweist sich als wirkungsvoll. Sowohl der Radverkehr als auch der öffentliche Verkehr haben bei den
Zielwegen nach Linz deutlich zugenommen, während der motorisierte Individualverkehr sogar leicht
abgenommen hat. Besonders wirkungsvoll hat sich das S-Bahnkonzept erwiesen. Die Zielwege mit der
Bahn nach Linz haben um 35% zugenommen, während die Pkw-Fahrer-Wege um ca. 3% zurückge-
gangen sind. Das bedeutet, dass 2022 weniger Pkw nach Linz gefahren sind als 2012.
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Abbildung 30: Entwicklung des Zielverkehrs nach Linz 2012-2022 in Prozent an Werktagen

Quelle: Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung 2022

Da die Zahl der Zielwege nach Linz insgesamt um ca. 3% zugenommen hat, wurde der gesamte Zu-
wachs vom Radverkehr, dem ÖV und dem Mischverkehr MIV/ÖV aufgenommen. Relativ gesehen sind
die Zuwächse beim Radverkehr besonders hoch. Bezogen auf die absolute Zunahme der Zielwege
nach Linz hat der öffentliche Verkehr mit ca. 70% den höchsten Anteil.

Abbildung 31: Aufteilung der Zunahme des Zielverkehrs nach Linz auf die Verkehrsmittel an Werktagen

Quelle: Land Oberösterreich (2023): Oberösterreichische Verkehrserhebung 2022
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 Güterverkehr

Für die Entwicklung des Güterverkehrs in Oberösterreich müssen unterschiedliche Quellen herangezo-
gen werden:

» Auswertung von automatischen Zählstellen auf Landesstraßen und Autobahnen,
» Auswertung der Güterverkehrsstatistik für Österreich,
» Auswertung der Statistik des alpenquerenden Verkehrs nach Verkehrskorridoren.

Für Oberösterreich selbst gibt es keine umfassenden Daten zum Güterverkehrsaufkommen. Es wird
angenommen, dass sich die Entwicklung des Güterverkehrsaufkommens (Mio. t) und der Güterver-
kehrsleistung in Oberösterreich nicht grundsätzlich von der Entwicklung in Österreich insgesamt unter-
scheidet.

Tabelle 14: Entwicklung des Güterverkehrsaufkommens in Österreich in Prozent

2009 – 2019 2012 – 2019
Modal Split (%)

2009 2012 2019

LKW +49% +39,6% 80,0 79,4 84,3

Bahn +12,5% +2,1% 18,2 18,6 14,5

Schiff -8,6% -20,6% 1,8 2,0 1,2

Gesamt +41,3% +31,4% 100 100 100

Quelle: Statistik Austria, 2019

Beim Güterverkehrsaufkommen gab es nach dem Ende der Wirtschaftskrise wieder ein dynamisches
Wachstum. Dabei hat der Lkw zwischen 2012 und 2019 den gesamten Zuwachs lukriert. Die leichten
Zuwächse der Bahn sind auf Kosten des Schiffstransports auf der Donau gegangen. Bei der Güterver-
kehrsleistung (Mrd. tkm) ergibt sich ein ähnliches Bild:

Tabelle 15: Entwicklung der Güterverkehrsleistung in Österreich in Prozent

2009 – 2019 2012 – 2019
Modal split (%)

2009 2012 2019

Lkw +49,6% +58,9% 65,2 61,3 70,0

Bahn +25,7% +11,3% 30,9 34,8 27,9

Schiff -23,1% -22,7% 2,21 3,9 2,1

Gesamt +39,3% +39,1% 100 100 100

Quelle: Statistik Austria, 2019

Der Lkw hat in der Wirtschaftskrise Marktanteile verloren, aber seit 2012 seinen Marktanteil auf Kosten
der Bahn und des Schiffes deutlich erhöht. Der Zuwachs der Gesamtverkehrsleistung wurde zu knapp
80% vom Lkw übernommen. Diese Entwicklung wird durch eine Auswertung des Lkw-Aufkommens an
den Automatischen Zählstellen im Land Oberösterreich bestätigt:
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Tabelle 16: Entwicklung des Lkw-Verkehrsaufkommens an den Automatischen Zählstellen in Oberösterreich 2012
– 2019 in Prozent

Lkw > 3,5 t Kfz insgesamt

Landesstraßen B +11,3% +12,2%

Autobahnen +22,6% +23,4%

Insgesamt +20,5% +18,8%

Quellen: Land Oberösterreich (2019): Automatische Zählstellen an Landesstraßen B
ASFINAG (2019): Auswertung der Automatischen Zählstellen auf Autobahnen und Schnellstraßen

Im Autobahnnetz hat die Lkw-Fahrleistung zwischen 2012 und 2022 um 26% zugenommen.

Im Gesamtverkehrskonzept Oberösterreich 2008 wurde das Ziel festgelegt, das Wachstum der Lkw-
Fahrzeugkilometer von 2011 bis 2021 auf 21% zu beschränken. Dieser Zuwachs wurde bereits bis 2018
„aufgebraucht“. Ergänzend wurden auch Daten der Generaldirektion Verkehr der EU zum alpenqueren-
den Verkehr herangezogen. Für Oberösterreich relevant ist die Pyhrn-Schober-Strecke. Dabei ergibt
sich folgendes Bild:

Tabelle 17: Entwicklung des alpenquerenden Güterverkehrsaufkommens auf der Pyhrn-Schoberstrecke in
 1.000 t

2000 2012 2019 Änderung in %

abs % abs % abs % 2000 – 2019 2012 – 2019

Lkw 9.900 65 15.766 77 20.321 80 +105 +29

Bahn 5.301 35 4.601 23 5.035 20 -5 +9

Summe 15.201 100 20.367 100 25.356 100 +67 +24

Quelle: DG MOVE (2021): Observation et analyses des flux de transports de merchandises transalpines

Die Bahn hat in den letzten zwanzig Jahren im alpenquerenden Verkehr auf der Pyhrn-Schober-Strecke
dramatisch an Transportaufkommen und Marktanteilen verloren. Der gesamte Zuwachs des Trans-
portaufkommens wird vom Lkw übernommen.

Das dynamische Wachstum des Straßengüterverkehrs führt vor allem abseits des Autobahnnetzes zu
hohen Belastungen für die an den Hauptrouten situierten Ortschaften und den Anrainer und Anrainerin-
nen der Durchzugsstraßen. Lärm- und Schadstoffbelastungen, Trennwirkungen der Straße und Ver-
kehrssicherheitsprobleme stellen lokale und kleinräumige Herausforderungen dar.

Die COVID-19-Pandemie hat nur kurzfristig zu einem Wirtschaftseinbruch geführt, der zu einem Rück-
gang des Güterverkehrs im hochrangigen Straßennetz im Jahr 2020 geführt hat. Bereits 2021 lag die
Verkehrsleistung im Straßengüterverkehr wieder um 5% über den Werten von 2019.
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 Verkehrssicherheit

Im Gesamtverkehrskonzept Oberösterreich 2008 wurden ambitionierte Ziele zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit festgelegt:

» Verringerung der in Oberösterreich bei Verkehrsunfällen getöteten Personen von 170 im Jahr 2001
auf unter 60 im Jahr 2021.

» Verringerung der Anzahl der bei Verkehrsunfällen verletzten Personen von 12.600 im Jahr 2001 auf
unter 9.000 im Jahr 2021.

Bis 2021 konnte die Zahl der Toten auf 92 reduziert werden, die Zahl der Verletzten auf 7.663. Die
Verkehrssicherheit hat sich in den letzten Jahren vor allem bei der Zahl der Personenunfälle und bei
den Verletzten deutlich verbessert. Das Ziel des Gesamtverkehrskonzeptes Oberösterreich 2008 wurde
für die bei Verkehrsunfällen Verletzten bereits erreicht, bei den Verkehrstoten wurde es hingegen ver-
fehlt. Zwischen 2013 und 2021 hat die Zahl der Verkehrstoten nur mehr um 8% abgenommen, während
die Personenunfälle um 16% zurückgegangen sind.

Abbildung 32 Entwicklung der Personenunfälle und der Verunglückten in Oberösterreich

Im Jahr 2020 konnte die Zahl der Toten (auf 67, -23% gegenüber 2019) und Verletzten (auf 7.035, -
19% gegenüber 2019) deutlich reduziert werden. Allerdings ist 2020 auch die Kfz-Fahrleistung pande-
miebedingt um ca. 15% gesunken. Bis 2022 ist die Zahl der Toten wieder auf 80 gestiegen und lag
damit immer noch über dem Zielwert von unter 60 Toten/Jahr. Auch die Zahl der Verletzten hat bis 2022
wieder zugenommen, war aber deutlich geringer als 2019 (-5,4%) (Land Oberösterreich 2022). Eine
Fortsetzung der intensiven Verkehrssicherheitsbemühungen des Landes ist daher notwendig, um die
Zahl der Toten und Verletzten weiter zu reduzieren.

Das Verkehrssicherheitsprogramm 2023-2030 garantiert die Kontinuität in der Verkehrssicherheitsar-
beit des Landes.










































































































