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Einleitung

Das letzte Gesamtverkehrskonzept fir Oberdsterreich stammt aus dem Jahr 2008. Die Mobilitétsent-
wicklung war seither von dynamischen Veranderungen betroffen, die einerseits durch grof3e gesell-
schaftliche, demografische, wirtschaftliche und technologische Entwicklungen sowie auf3erordentliche
Ereignisse ausgeldst, andererseits durch internationale und nationale Verpflichtungen und Auftrage ge-
speist werden. Vor diesem Hintergrund wurde ein neues Mobilitatsleitbild flir Oberdsterreich 2035 er-
stellt, das den groRen Transformationsprozessen der Zeit entspricht und mit dem Arbeitstitel ,Mobilitat
gestalten” versehen wurde. Der Wandel setzt sich aus drei Komponenten zusammen:

Abbildung 1: Mobilitat gestalten

AuRere Rahmenbedingungen
durch Gesetze, Vertrage,
Auftrage

Nicht beeinflussbare
Megatrends

Wandel ist notwendig Wandel findet statt

1)

2)

3)

Wandel gestalten

Politische Ziele des Landes

~Wandel findet statt"

Nicht beeinflussbare groRe Megatrends sowie auBergewohnliche nicht vorhersehbare Ereignisse
(z.B. Pandemie 2020, Ukraine-Krieg 2022) wirken auf die Mobilitdt und die Verkehrsentwicklung in
Oberdosterreich. Diese Trends und Ereignisse kdnnen von Oberdsterreich nicht beeinflusst oder ge-
steuert werden. Es geht aber darum, mogliche Herausforderungen zu erkennen, die Chancen im
Sinne der eigenen Ziele zu nutzen und Risiken zu vermeiden.

~Wandel ist notwendig“

Der notwendige Wandel wird stark durch internationale Vereinbarungen, Vertrage, gesetzliche Vor-
gaben, aber auch Anforderungen aus anderen Ressorts und eigenen Restriktionen gepragt. Dazu
zahlen die Klimaschutzabkommen, Immissionsschutzgesetze, die Sicherung von Erreichbarkeiten,
die Entwicklung des Wirtschaftsstandortes Oberdsterreich oder auch Budgetrestriktionen.

.Den Wandel gestalten”

Ausgehend von den eigenen Interessen und Zielen des Landes geht es schlie3lich darum, die Mo-
bilitatszukunft des Landes Oberdsterreich zu gestalten. Abgeleitet aus den identifizierten mobilitats-
und verkehrspolitischen Herausforderungen wird ein Leitbild mit Grundséatzen und Wirkungszielen
entworfen, aus dem Handlungsfelder, Handlungsschwerpunkte mit MaBnahmen und Leitprojekten
entwickelt werden.
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Abbildung 2: Die Struktur des Mobilitatsleitbildes Oberdsterreich 2035

Ubergeordnete Evidenzbasierte Mobilitatsbeeinflussende
Rahmenbedingungen Mobilitatsentwicklung Megatrends

Wandel ist notwendig Wandel findet statt

Den Wandel gestalten

Mobilitatspolitische Herausforderungen

Leitbild: Grundsatze, Wirkungsziele, Zielindikatoren

Handlungsfelder, Handlungsschwerpunkte, Mal3nhahmen

Leitprojekte

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

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

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

3) Mobilitatsplattform: Regionsvertreter und Regionsvertreterinnen (LEADER-Regionen, Klima- und
Energiemodellregionen, Regionalentwicklungsvereine, regionales Mobilititsmanagement Oberos-
terreich) und Vertreter und Vertreterinnen von Expertenorganisationen (Arbeiterkammer, Wirt-
schaftskammer, Automobilklubs, Verkehrsunternehmen, O6. Zukunftsakademie, Klimabiindnis, FH
Oberdsterreich, Automobilcluster Oberdsterreich)

Darliber hinaus erfolgte eine landesinterne Abstimmung mit allen relevanten Fachabteilungen des Lan-
des, die von den vorgesehenen Zielen und Aktivitaten des Mobilitatsleitbildes betroffen sind oder die
ihrerseits Vorschlage und Wiinsche fiir das Mobilitétsleitbild haben.

Die Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen der Direktion StraRenbau und Verkehr wurden im Zuge der Zu-
kunftskonferenz der Direktion in der Startphase der Erarbeitung des Mobilitatsleitbildes eingebunden
und brachten wertvolle Vorschlage und Ideen fur das Mobilitatsleitbild aus ihrer Sicht ein.

Die Fertigstellung des Mobilitatsleitbildes wurde durch den Ausbruch der Covid-19-Pandemie und den
damit verbundenen Einschrankungen der Bewegungsfreiheit Uberschattet. Das gesamte Verkehrsauf-
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kommen hat dramatisch abgenommen, Grenzen wurden geschlossen, touristische Beziehungen unter-
bunden. Der Abschluss der Arbeiten am Mobilitatsleitbild wurde vor diesem Hintergrund unterbrochen,
um die mittel- und langerfristigen Auswirkungen der Pandemie besser beriicksichtigen zu kénnen. In
der Zwischenzeit wurde ein neues Regierungsprogramm auf den Weg gebracht, das Klimaticket wurde
eingefltihrt und die langfristigen Auswirkungen der Pandemie auf das Mobilitatsverhalten (Stichwort
Homeoffice-Nutzung) sowie des Ukraine-Kriegs (Stichwort Umbau des Energiesystems) sind noch nicht
absehbar. Schlief3lich wurde, wie im Regierungsprogramm 2021-2027 festgelegt, auch die alle zehn
Jahre stattfindende Verkehrserhebung fir das Land Oberdsterreich im Jahr 2022 abgewartet und die
fur das Mobilitatsleitbild relevanten Ergebnisse wurden integriert.
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1 Mobilitat im Wandel — Wandel findet statt

Wir befinden uns in einer Zeit, in der weitreichende gesellschaftliche, technologische und 6kologische
Umwalzungsprozesse stattfinden. Es handelt sich um Veréanderungen, die global wirksam sind, die nicht
von einem einzelnen Land, schon gar nicht von einer Region beeinflusst oder verhindert werden kén-
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 Mobilitdt und das Verkehrssystem sind betroffen und es ist Aufgabe der oberdsterreichischen Mobi-
litatspolitik, auf die Herausforderungen, die durch den Wandel entstehen, zu reagieren und proaktiv die
Weichenstellungen fir die Zukunft der Mobilitat in Oberésterreich vorzunehmen.

Welche grol3en Veranderungen, die fur die Mobilitats- und Verkehrssystemgestaltung relevant
sind, zeichnen sich ab? Welche Herausforderungen sind damit fir Ober6sterreich verbunden?

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

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

1.1. Demografischer Wandel
Fur die Mobilitatsentwicklung und das Verkehrssystem besonders relevant sind:

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

» die Entwicklung der Altersstruktur: der Mobilitatsbedarf und die Anforderungen an das Verkehrssys-
tem verdndern sich mit der Altersverteilung in der Bevélkerung,

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

Der demografische Wandel ist von folgenden Megatrends geprégt:

» einer sinkenden Geburtenrate, die mit steigendem Wohlstand einhergeht,

» einer steigenden Lebenserwartung bedingt durch medizinischen Fortschritt und besseren Arbeits-
und Lebensbedingungen,

» den wachsenden Migrationsstrémen,

» den Zuzug in urbane Regionen.
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Was bedeutet das fur Oberdsterreich:

Mehr Wege durch mehr Einwohner und Einwohnerinnen

Fr Oberdsterreich wird laut der Bevolkerungsprognose der Statistik Austria (Statistik Austria 2019) ein
Bevdlkerungszuwachs 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 Mobilitatsnachfrage wird sich regional sehr unterschiedlich entwickeln

Weltweit geht der Trend des Bevolkerungswachstums in Richtung ZentralrAume, Stadtregionen und
Stédte. Das trifft auch flr Oberdsterreich zu.

Abbildung 3: Bevolkerungsprognose Ober6sterreich 2016 bis 2040 auf Rasterzellenniveau

Geschatzte Einwohnerentwicklung bis 2040 in % Bevélkerungsprognose
2016/2040

Rasterdaten
Verdanderung in %
Il -17.7% bis 0%
B 0,1% bis 5%

I 5,1% bis 10%

I 10.1% bis 28.4%

@

STATIzTIC 00
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) Kilometer

Datenquelle: Statistik Austria; eigene Berechnungen
Karten: Land OO, Abt. Statistik. DORIS; 0272019

Quelle: Statistik Oberdsterreich, Mai 2018

Das bedeutet ein dynamisches Mobilitdtswachstum in erster Linie im Oberdsterreichischen Zentralraum,
entlang der Hauptachsen des hochrangigen Verkehrsnetzes und um die regionalen Zentren. Au3erhalb
dieser Gebiete nimmt die Bevdlkerungszahl vor allem bei den Jungen und bei der Erwerbsbevdlkerung
ab. Damit verbunden sind erhebliche Herausforderungen fur den auf regelméafige Verkehre ausgerich-
teten offentlichen Verkehr in diesen Regionen, der mit einer sinkenden Nachfrage konfrontiert sein wird.

Umgekehrt wachst das Potenzial fiir den offentlichen Verkehr, aber auch fir den Radverkehr in den
stadtischen Regionen und in den Zentren stark.
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Neue Anforderungen durch die Veranderung der Altersstruktur

In allen Regionen wird die Bevolkerungsgruppe der 65 und Mehrjdhrigen dank der steigenden Lebens-
erwartung zunehmen. Die Zahl der aktiven Senioren und Seniorinnen wird stark wachsen. Die Alters-
gruppe der 65-84-Jahrigen wird etwa von 2021 bis 2035 um ca. 40%, bis 2040 sogar um 50% wachsen.
Diese Personengruppe wird verstéarkt freizeitorientierte Aktivitdten wahrnehmen. Der Freizeitverkehr au-
Rerhalb der Hauptverkehrszeiten wird deutlich zunehmen. Die Zahl der hochbetagten Menschen (&lter
als 85 Jahre) wird bis 2035 um 45%, bis 2040 um fast 70% zunehmen. Die Gestaltung des offentlichen
Raums und der offentlichen Verkehrsmittel muss sich verstarkt an den Mobilitétsbedtrfnissen dieser
Bevolkerungsgruppe orientieren.

Die Gruppe der 65 und Mehrjéhrigen zeichnet sich auch durch deutlich héhere Wegeanteile beim nicht-

motorisierten Verkehr (Zu Ful Gehen und Radfahren) aus als die Gruppe der 15-24jéhrigen und der
25-64jahrigen.

Tabelle 1: Mobilitdtsverhalten nach Altersgruppe an Werktagen 2022 — Wegeanteile in Prozent

Altersgruppen Zu Ful3 Fahrrad MIV ov Mischform
MIV-OV
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 12
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 Oberdsterreich (2023): Verkehrserhebung Oberdsterreich 2022

Die oberdsterreichische Verkehrserhebung hat dariiber hinaus gezeigt, dass die Gruppe der Pensionis-
ten und Pensionistinnen sich auch bei anderen Kenndaten in ihrem Mobilitétsverhalten deutlich, vor
allem gegeniber der Gruppe der erwerbstatigen Personen, unterscheidet:

Tabelle 2: Mobilitatsverhalten unterschiedlicher Berufsgruppen an Werktagen in Oberésterreich 2022

Mobilitatskennzahlen Schiler/Schulerin- Erwerbstéatige Pensionisten/
nen/ Lehre/ Studen- Pensionistinnen
ten/ Studentinnen

Anteil mobiler Personen (%) 94,5 93,4 76,3

Mittlere Tageswegehaufigkeit 2,83 3,28 2,55

Mittlere Tageswegeldnge (km) 24,4 49,2 254

Arbeitswege (%) 3,0 41,8 1,3

Ausbildungswege (%) 65,3 1,1 1,3

Nicht-Routine-Wegezwecke  (Ein- 31,7 57,1 97,4

kauf, Freizeit, Besuche) (%)

Quelle: Land Oberdsterreich (2023): Verkehrserhebung Oberdsterreich 2022

Die Zahl der Personen mit der hochsten Mobilitat (20-64jahrige/ Erwerbstatige) wird in Oberdsterreich
bis 2040 um knapp 5% abnehmen. Stark zunehmen wird hingegen die Zahl der Personen mit einer
deutlich geringeren Mobilitat (Pensionisten und Pensionistinnen/ 65 und Mehrjahrige). Diese Personen-
gruppe weist einen geringeren Anteil an mobilen Personen/ Tag, eine niedrigere Tageswegehaufigkeit
und eine deutlich geringere Tagesweglange auf. Die demografischen Veréanderungen in den nachsten
Jahren durften sich daher dampfend auf die Entwicklung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrs-
leistung auswirken.
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Abbildung 4: Veréanderung der Zahl der 0-19-J&ahrigen von 2018 bis 2040
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Abbildung 5: Verande

rung der Zahl der 20 bis 64-Jahrigen von 2018 bis 2040
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Abbildung 6: Veranderung der Zahl der 65 und Mehrjahrigen von 2018 bis 2040

Veranderung der Zahl der 65 und Mehrjahrigen 2018 — 2040

Perg |+75 %

Urfahr-Umgebung |
Freistadt |
Wels-Land |
Linz-Land |

Eferding |
Ried i. I. |
Rohrbach |
Grieskirchen |

Bezirke

Braunau |
Scharding |

Steyr-Land |

Vocklabruck |
Kirchdorf a. d. K. |
Gmunden |
Wels |

Linz |

Steyr | +27.6 %

0 10 20 30 40 50 60 70 80
Veranderung in %

Quelle: OROK (2019): Kleinraumige Bevolkerungsprognose 2018 bis 2040

Der Anteil der Uberwiegend nicht motorisierten Bevolkerungsgruppe (0-19-Jahrige plus 85 und Mehr-
jahrige) wird zwischen 2021 und 2035 um 7%, bis 2040 um ca. 8 % zunehmen und dann ein Viertel der
Bevolkerung Oberdsterreichs ausmachen. Insgesamt wird die Nachfrage nach offentlichen Verkehrs-
angeboten, aber auch nach sicheren Rad- und FuBwegen angesichts der Entwicklung der Altersstruktur
stark zunehmen. Regional sind allerdings grof3e Unterschiede zur erwarten (siehe auch Abb.4 bis 6),
die regional angepasste Malinahmenpakete erfordern.

1.2. Gesellschaftlicher Wandel

Unter gesellschaftlichem Wandel wird die Individualisierung von Lebensentwirfen und Lebensstilen ver-
standen, das Entstehen vielféltigerer sozialer Milieus, verdnderte Geschlechterrollen und Altersbilder,
haufigerer Orts- und Berufswechsel. Insgesamt wird die Gesellschaft vielféltiger, die individuellen Le-
benslaufe werden unvorhersehbarer und weniger planbar. Der gesellschaftliche Wandel wird angetrie-
ben von neuen Mdglichkeiten, die hochentwickelte, konsumorientierte Gesellschaften bieten, aber auch
von einer Differenzierung der Ausbildungswege, dem wirtschaftlichen Strukturwandel hin zu einer Wis-
sensgesellschaft und den wachsenden Zeitbudgets fir Freizeit und Urlaub.
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Kleinere Haushalte und steigender Wohnungsbedarf erh6hen den Mobilitatsbedarf

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

Abbildung 7: Entwicklung der Privathaushalte 1971-2020
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Quelle: Land Oberdsterreich, Abteilung Statistik

Bis 2035 wird laut Haushaltsprognose (Land O6. 2021) die Zahl der Haushalte insgesamt um weitere
7% zunehmen. Die Zahl der Einpersonenhaushalte wachst gegeniiber 2020 nochmals um 16%, wah-
rend im Gegensatz dazu die Zahl der Haushalte mit finf und mehr Personen weiter abnehmen wird
(Land O06: 2022). Das bedeutet weiterhin eine starke Nachfrage nach Wohnraum. Damit verbunden ist
die Frage, wie gut die neuen Siedlungsstrukturen, insbesondere mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und
mit dem Radverkehr, erschlossen werden.

Leben an mehreren Orten heil3t mehr Mobilitéat

Leben an mehreren Orten, auch als Multilokalitat bezeichnet, ist eine der Folgen des gesellschaftlichen
Wandels. Multilokalitét bedeutet, mehrere Wohnsitze gleichzeitig zu nutzen. Dazu z&hlen 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 Falle von Multilokalitat sind statistisch gar nicht erfasst. Ergebnisse einer
reprasentativen Befragung in der Schweiz aus dem Jahr 2013 zeigen, dass ca. 28% der Bevdlkerung
in irgendeiner Form multilokal leben und weitere 20% bereits multilokale Lebenserfahrung haben
(Schad et al 2015). Vergleichbare Daten fiir Oberdsterreich stehen nicht zur Verfiigung.

Aber in Obergsterreich gibt es 2023 etwa 170.000 Personen mit mindestens einem Nebenwohnsitz. Seit

2018 ist die Zahl der Nebenwohnsitze um 17% gestiegen (Land Oberdsterreich 2023). Der Anteil der
Zweitwohnsitzbesitzer und Zweitwohnsitzbesitzerinnen betrégt 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
Oberdsterreich von ahnlichen Grolienordnungen wie in der Schweiz ausgegangen werden.

Multilokal lebende Personen haben einen hohen Mobilitatsbedarf und daher besondere Wiinsche an
das Verkehrssystem (Oberdsterreichische Zukunftsakademie 2019). Dazu zahlen:

» bessere Anbindung an das o6ffentliche Verkehrsnetz,

» glnstigere und flexiblere OV-Tarifmodelle,

» hohere Qualitat der offentlichen Verkehrsmittel,

» verkehrstrageriibergreifende Tickets und Informationen,
» Angebote fir die letzte Meile (z. B. Car-Sharing).

1.3. Am Weg in die Freizeitgesellschaft

Die Personengruppe der ,Noch nicht — oder nicht-mehr Erwerbstatigen* wird stark zunehmen (+22%
von 2020 bis 2035, + 24% in Oberdsterreich bis 2040). Die zeitlich und raumlich verstreuten Freizeit-
verkehre auRerhalb von Hauptreisezeiten und Hauptreisekorridoren stellen vor allem fiir das OV-Ange-
bot eine grol3e Herausforderung dar. Das betrifft das Fahrplanangebot, die Tarifgestaltung, die Mitnah-
memaglichkeiten von Fahrrddern 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 Mobilitdtsnachfrage beigetragen. Die Ankiinfte und Nachtigungen sind
in Oberdsterreich seit der Wirtschaftskrise 2009 / 2010 bis 2019 um mehr als 25 % gestiegen.

Abbildung 8: Ankiinfte und Nachtigungen in Ober6sterreich
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Mit der Pandemie sind die Ankiinfte und Ubernachtungen in den beiden Pandemigjahren 2020 und 2021
um 30-40% zuriickgegangen. Der Einbruch in der Wintersaison 2020/2021 war mit einem Minus von
65% deutlich stérker als in der Sommersaison 2020 mit einem Rickgang um 30%. In der Wintersaison
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2021/2022 wurden die Ubernachtungszahlen 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: Ankiinfte und Nachtigungen im Tourismusjahr
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Quelle: Land Oberdsterreich (2023): Tourismusstatistik

Nach dem massiven Einbruch durch die Covid-19-Pandemie besteht aber mittelfristig in Kombination
mit den Folgen des Ukraine-Kriegs fir die Energiepreise eine grof3e Unsicherheit Giber die kiinftige Ent-
wicklung. Die vor der Pandemie und dem Krieg erwarteten Wohlstandsgewinne in den Nahmaérkten
(Osteuropa) und Fernméarkten (Asien) als Treiber eines weiteren Tourismuswachstums kdnnten mittel-
fristig nicht zum Tragen kommen. Allerdings dirfte die Nachfrage aus den traditionellen Nahméarkten
(Osterreich, Deutschland, Benelux-Lander) wieder an Bedeutung gewinnen. Trotz der Ungewissheiten
werden touristische Verkehre langerfristig vor allem in den Tourismusregionen ein relevantes Thema
bleiben.

Touristische Verkehre treten raumlich und zeitlich konzentriert auf und stellen daher fur die Infrastruktur
und die Kapazitéaten eine besondere Herausforderung dar.

1.4. Neue Trends in der Einstellung zu Mobilitdt und im Mobilitatsverhalten

In den letzten zehn bis finfzehn Jahren ist ein Wertewandel bei der Haltung zu Mobilitdt und eine damit
einhergehende Verénderung im Mobilitatsverhalten zu beobachten. Das betrifft besonders Stadte, in

denen

» die Pkw-Verfugbarkeit junger Erwachsener abnimmt,
» der Fuhrerscheinbesitz junger Erwachsener sinkt,
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» die Wichtigkeit des Autos als Statussymbol zurtickgeht und
» immer mehr Menschen multimodal mobil sind, das heif3t sie entscheiden je nach Situation, welche
Fortbewegungsart sie wahlen (IFMO 2011).

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

» der Fuhrerscheinbesitz in der Gruppe der 15-19-Jahrigen von 46% auf 41% zurlickgegangen, bei
den 20-24-Jahrigen von 90% auf 78% und bei den 25-34-J&hrigen von 90% auf 89%,

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

» der Anteil der Pkw-Fahrerwege bei den 25-34-Jahrigen leicht zuriickgegangen.

Die aktuelle oberdsterreichische Verkehrserhebung 2022 bestatigt diesen Trend:

» der Pkw-Besitz ist zwar noch leicht von 59,9% auf 62,2% der Wohnbevolkerung gestiegen,

» der Fuhrerscheinbesitz hat aber seit 2012 nicht mehr zugenommen, sondern ist sogar leicht von
76,1% auf 75,2% der Wohnbevolkerung (bezogen auf die Wohnbevdlkerung ab 6 Jahren) zuriick-
gegangen (Land OO, Verkehrserhebung 2022).

Im Gegensatz zu diesen Entwicklungen, die sich eher in den stadtischen Rdumen abzeichnen, ist das
Mobilitatsverhalten in den landlichen Raumen weiterhin am Pkw orientiert, weil vielfach konkurrenzfa-
hige Alternativen fehlen und die disperse Siedlungsstruktur nur mit dem Pkw in angemessener Zeit
erschlieBbar ist. Diese rdumliche Zweiteilung drickt sich auch in der Motorisierungsentwicklung in
Oberdosterreich aus:
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Abbildung 10: Motorisierungsentwicklung in Oberdsterreich in Pkw/1000 Einwohner und Einwohnerinnen
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Quelle: Statistik Austria (2023): Kfz-Bestandsstatistik, Registerzahlung

Wahrend in Linz die Motorisierung im Jahr 2022 niedriger war als 2011, die Motorisierung in den drei
grofRen Stadten Linz, Wels und Steyr insgesamt nur mehr geringfligig gewachsen ist, hat sie im tbrigen
Oberdsterreich weiter ungebrochen zugenommen.
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Multimodalitat in den Stadten und Intermodalitat am Land

Der beobachtbare Wertewandel bei den jungen Erwachsenen fihrt dazu, dass vor allem in den Stadten
Mobilitat zunehmend als Dienstleistung verstanden wird, in dem nicht mehr der Fahrzeugbesitz im Vor-
dergrund steht, sondern die Zweckorientierung. Die Idee des ,Nutzen statt Besitzen* drickt sich in ei-
nem wachsenden Angebot und in einer zunehmenden Nachfrage nach diversen Sharing-Angeboten
aus: Car-Sharing, Leihfahrrader, Leihscooter ergénzen die klassischen Mobilitdtsangebote vor allem in
den Stadten. Multimodales Verkehrsverhalten, also die gelegenheitsangepasste Nutzung unterschied-
licher Verkehrsmittel, ist vor allem in stadtischen Raumen mittlerweile sehr ausgepragt. Reprasentative
raumtypenspezifische Daten liegen nur fir Deutschland vor. Es ist aber anzunehmen, dass sich das
Mobilitatsverhalten in Osterreich ahnlich darstellt.

Abbildung 11: Multimodalitat nach Raumtypen am Beispiel Deutschland
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In den l&ndlichen Regionen hat hingegen die intermodale Organisation von Wegen eine hdhere Bedeu-
tung, also die Kombination von mehreren Verkehrsmitteln fiir einen Weg: Fahrrad plus offentlicher Ver-
kehr, Pkw plus offentlicher Verkehr. 27% der OV-Wege sind in den landlichen Bezirken in Osterreich
intermodale Wege (OV und Pkw, OV und Fahrrad), in den GroRstadten (ohne Wien) sind es 2% (Os-
terreich unterwegs 2014). In Oberdsterreich auf3erhalb der Stadte Linz, Wels und Steyr haben 15% der
OV-Wege einen intermodalen Anteil, in Linz, Wels und Steyr nur 5% (Land Oberdsterreich 2022).
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Abbildung 12: Intermodalitat in Osterreich
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Chancen fur Verdnderungen im Mobilitatsverhalten steigen

Fur die Mobilitatspolitik erhéhen sich durch den Wertewandel die Chancen, Mobilitatsverhalten nicht nur
durch Infrastrukturmal3nahmen oder durch gesetzliche Regelungen (Ge- und Verbote) zu beeinflussen,
sondern auch durch ,weiche” MaRnahmen der Informationsbereitstellung, Bewusstseinsbildung und
durch Anreizmaf3nahmen.

1.5. Technologische Innovationen

Die kunftige Mobilitatsentwicklung wird in hohem Ausmald auch von technologischen Innovationen ge-
pragt 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 erhéhen die Mobilitatsoptionen

Marktreif und bereits voll in der Umsetzung sind Elektrofahrrader. Das E-Bike hat mittlerweile eine
Marktdurchdringung von fast 45% bei allen neugekauften Fahrradern (Verband der Sportartikelerzeuger
und Sportausruster Osterreichs (VSSO 2022). Das E-Bike erhoht den Aktionsradius, bewaltigt problem-
los Steigungen, erlaubt hdhere Durchschnittsgeschwindigkeiten und erschliel3t neue Nutzergruppen fur
das Fahrrad (&ltere Personen, Pendler und Pendlerinnen mit weiteren Arbeitswegen, bisher nicht am
Radfahren interessierte Personen). Besonders in kleineren Stadten, in Stadtrandgebieten, aber auch in
landlichen R&umen kann das E-Bike neue Potenziale fir den Radverkehr erschlie3en.

Das E-Bike eroffnet auch neue Chancen fir den Lasten- und Kindertransport. E-Lastenfahrrader 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 gré3eren Stadten etab-
liert. Sie eignen sich fir die private Nutzung, da sie leicht transportiert werden kénnen und daher sehr
gut mit dem o&ffentlichen Verkehr kombinierbar sind. In Kombination mit Sharing-Konzepten werden sie
von marktorientierten Verleihfirmen in den dicht bebauten stadtischen Gebieten im o6ffentlichen Raum
angeboten. Dabei treten auch neue Formen von Problemen auf (Verkehrssicherheit, Abstellen der Rol-
ler), fur die Losungen gefunden werden missen (Regulierungsbedarf).

Wie Beispiele aus auslandischen Stadten zeigen (z.B. Moskau, Mexiko City, La Paz, Bogota, Algier),
werden auch stadtische Seilbahnsysteme als Alternative in dicht bebauten urbanen Gebieten erwogen
und realisiert. Sie weisen zwar nicht die Leistungsfahigkeit der klassischen 6ffentlichen Verkehrssys-
teme auf, aber sie kénnen sich fir spezifische Aufgaben als zweckmaRige Lésungen erweisen: z.B.
Uberwindung gréBerer Hohenunterschiede, Querung von besonderen Barrieren wie Fliisse, sensible
Schutzgebiete, etc.

Neben diesen bereits am Markt befindlichen neuen Angeboten wird derzeit mit Drohnen als Fortbewe-
gungsmittel experimentiert. Drohnen werden dabei sowohl fir den Transport kleinerer Lasten (Pakete)
als auch fir den Personentransport konzipiert. Ein routinemaRiger 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 Griinden des Klimaschutzes
hat zur Suche und Entwicklung von alternativen Antriebssystemen zum herkdmmlichen auf fossilen
Energietragern basierenden Diesel- und Ottomotor gefiihrt. 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) kbnnten in spe-
zifischen Anwendungsbereichen (z.B. Schwerverkehr, Schifffahrt, synthetisches Kerosin im Flugver-
kehr) zur Dekarbonisierung beitragen. Im Stra3enverkehr sind synthetische Treibstoffe in absehbarer
Zeit aufgrund der aktuell noch nicht konkurrenzfahigen Energieeffizienz nur langerfristig eine realisti-
sche Zukunftsoption. Das Elektroauto trégt in Kombination mit einer Stromproduktion aus erneuerbaren
Energietragern zu einer markanten Reduktion von Treibhausgasen bei. Das wirde auch fur den Was-
serstoffantrieb gelten, allerdings stellt die fossilenergiefreie Produktion von Wasserstoff noch eine grol3e
Hirde dar. Zudem weist das System ,Erneuerbare Stromproduktion — Elektrolyse — Transport und Be-
tankung — Brennstoffzelle* eine im Vergleich zur Batterie deutlich geringere Gesamteffizienz auf. Im
,Osterreichischen Bund-Lander-Wasserstoff-Manifest* (Linz 2020) wird Wasserstoff als Energietrager
daher prioritér in der industriellen Anwendung und im Bereich der Schwerlastmobilitdét gesehen. Die

Mobilitat gestalten — Mobilitatsleitbild 00 2035 Seite 22



technologischen Innovationspotenziale aller Antriebstechnologien sind aber derzeit nur beschrankt ab-
schatzbar, daher ist eine grundsétzlich technologieoffene Herangehensweise zu bevorzugen.

Abbildung 13: Anteil der Elektro-Pkw am Fahrzeugbestand

5 405 Pkw-Bestand in

94,6% Oberdsterreich 2022

Pkw-Neuzulassungen

0
58,2% 41,8% in Oberdsterreich 2022

OBenzin + Diesel-Pkw  @E-Pkw + Hybrid-Pkw

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 betragt die Durchdringung des Pkw-Fahrzeugparks in Oberdsterreich
2022 erst 5,4%. Bei den Neuzulassungen wurden in Oberdsterreich 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, For-
derungen, der schrittweisen Erhéhung der Reichweite, des flachendeckenden Angebots von Lademég-
lichkeiten sowie der technischen Lésung noch offener Probleme (Entsorgung von Batterien, Lademdg-
lichkeiten fur Fahrzeugbesitzer und Fahrzeugbesitzerinnen ohne eigenen Parkplatz) ist von einer kon-
tinuierlichen Abltse der konventionellen Antriebssysteme vor allem im Pkw-Verkehr auszugehen. Aller-
dings ist eine langanhaltende Phase der Durchmischung des Fahrzeugbestandes mit unterschiedlichen
Antriebssystemen zu erwarten.

Fur die offentliche Hand geht es darum, die Rahmenbedingungen fir einen Systemwechsel zu unter-
stiitzen, ohne dabei andere Mobilitatsziele aus den Augen zu verlieren (z. B. gezielte Forderung von
Schnellladestationen auch im landlichen Raum, keine Behinderung des o6ffentlichen Verkehrs etwa
durch Offnung der Busspuren fiir Elektro-Pkw).

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

Die Digitalisierung hat neue Mdéglichkeiten der Informationsverarbeitung und der Kommunikation eroff-
net. Uber Handyapplikationen sind online Echtzeitverkehrsinformationen verfiigbar, an Haltestellen wer-
den die Abfahrtszeiten und Wartezeiten angezeigt, Radroutenplaner geben Orientierung iber das Rad-
wegenetz, die schnellsten und sichersten Routen von A nach B und Routenplaner im Auto informieren
Uber die aktuelle Verkehrslage, Staus und Ausweichmdoglichkeiten. Fir die Verkehrsteilnehmer und Ver-
kehrsteilnehmerinnen erdffnet sich die Chance einer optimierten Planung des Reisezeitpunkts, der Ver-
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kehrsmittel- und Routenwabhl, fur die 6ffentliche Hand bietet sich die Chance, die bestehenden Kapazi-
taten im Verkehrssystem effizienter auszuloten und Eigenverantwortung an die Mobilitatsteilnehmer und
Mobilitatsteilnehmerinnen zu delegieren.

Vernetzte Mobilitat bedeutet auch, dass unterschiedliche Teilelemente des Mobilitatssystems miteinan-
der kommunizieren kdnnen. Fahrzeuge sollen sich mit Hilfe digitaler Technologien und Sensortechniken
gegenseitig Uber Verkehrs- und insbesondere Gefahrenzonen informieren (z.B. Hindernisse, Staus, Eis-
glatte, Aquaplaning, etc.). Dazu ist auch eine Vernetzung mit der Infrastruktur selbst erforderlich, die
entsprechend technisch aufgeriistet werden muss. Diese sogenannten ,,Cooperative Intelligent Trans-
port Systems*” (C-ITS) erfordern also sowohl fahrzeugseitige als auch infrastrukturseitige MaRnahmen.
Derzeit wird in Osterreich ein Testbetrieb im hochrangigen StraRennetz durchgefiihrt.

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 ungeklart. Die Prognosen fir den tatsach-
lichen Einsatz von selbstfahrenden Fahrzeugen im normalen Stral3enverkehr verschieben sich mit rea-
len Erfahrungen aus Testlaufen immer weiter in die Zukunft, die Zweifel Uber eine vollstandige Reali-
sierbarkeit nehmen zu (BMVIT 2019).

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

1) Autonomes Fahren mit privaten Pkws

Dieses Modell geht davon aus, dass sich Pkw weiterhin im Privatbesitz befinden und tber autonome
Fahrfunktionen verfligen. In diesem Szenario wird der Pkw als Biro, als Freizeitraum, als ,Wohnzim-
mer* wahrend des Fahrens genutzt. Bei individuellem Bedarf kann das Fahrzeug Kinder zum Kinder-
garten bringen oder abholen, fur Taxifahrten verliehen oder alleine wieder nach Hause zurtickgeschickt
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 Mobilitatssystem ersetzt, in dem die Mobilitdtsnach-
frage durch angepasste Mobilitatsdienstleistungen (Mobility-as-a-Service) bewaltigt wird. Offentlicher
Verkehr, autonom fahrende Taxisysteme, Sharing-Systeme fur E-Bikes, E-Scooter, Fahrrader fihren
zu einer Reduktion des Pkw-Bestandes und der Pkw-Fahrten.

Derzeit wird autonomes Fahren von den grol3en Automobilherstellern vorangetrieben, sodass die Ten-
denz in Richtung Szenario 1 "Autonomes Fahren mit privatem Pkw" zu gehen scheint.

Der offentlichen Hand kommen folgende Aufgaben zu:
» Unterstitzung 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 6ffentlichen Hand liegen, Rahmenbedingungen zu definieren, die dazu
beitragen, dass die Potenziale fir eine effizientere Nutzung des Pkw durch autonomes Fahren zumin-
dest teilweise genutzt werden.

Neue Organisationsmodelle fur die Mobilitatsnachfrage — 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 Moglichkeit Kosten zu sparen, ist das
Konzept des Car-Sharing (Autoteilen) entstanden. Ausgehend von Mietwagensystemen wurden dezent-
rale stationare 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 grol3eren Stadten auf Nachfrage
stofRen. Parallel wurden &hnliche Modelle fur Fahrrader und E-Scooter auf den Markt gebracht. Dabei
treten teilweise global agierende Marktteilnehmer in Konkurrenz auf und fiihren zu einem Wildwuchs an
im offentlichen Raum lagernden E-Scootern oder Fahrrddern. Es ist Aufgabe der 6ffentlichen Hand,
Regulierungs- und Ordnungssysteme gemeinsam mit den Anbietern einzufihren, damit diese mobili-
tatspolitisch sinnvollen Anséatze nicht auf Grund von Akzeptanzproblemen scheitern.

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

» Offentlicher Verkehr

» Taxis

» Car-Sharing

» Carpooling (Fahrgemeinschaften)

» Bike-Sharing, Cargobike-Sharing und Scooter-Sharing

Diese Mobilitatsdienste kdnnen 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 offentliche
Hand hat dabei eine wesentliche Rolle, weil sie zentrale Basisinformationen bereitstellt. Es stellt sich
daher die Frage, wie diese Daten verfiighar gemacht werden sollen, wer die Datenhoheit innehat und
welche Rolle die eigenen &ffentlichen Verkehrsbetriebe bzw. die Verkehrsverbiinde als potenzielle Mo-
bility as a Service - Anbieter spielen sollen. Dafir gilt es Strategien zu entwickeln.

1.6. Wirtschaftlicher Wandel
Der wirtschaftliche Wandel wurde bisher von zwei mal3geblichen treibenden Kréaften bestimmt:

» der Globalisierung der Waren-, Leistungs-, Finanz- und Tourismusmarkte,
» dem Strukturwandel durch raumliche Konzentrationsprozesse.

Als Standort im globalen Wettbewerb bestehen — Infrastruktur ist wichtiger Standortfaktor

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

Tabelle 3: Oberdsterreich im Vergleich der europaischen 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 héchsten, 1 am niedrigsten) 5

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

Oberdsterreich liegt bei allen untersuchten Teilindikatoren tiber dem européischen Durchschnitt aul3er
beim Indikator Infrastruktur. Insgesamt wurden 84 Indikatoren untersucht, die in elf Gruppen zusam-
mengefasst wurden.

Die Qualitat der Infrastruktur wird mit dem Indikator Erreichbarkeit gemessen. Dabei wird die erreichbare
Bevolkerung innerhalb einer Fahrzeit von 90 Minuten in Relation zur Bevoélkerung gesetzt, die innerhalb
eines Einzugsbereiches von 120 km lebt. Es wird zwischen Erreichbarkeit mit dem Pkw und der Bahn
unterschieden. AuRerdem wird die Anzahl der Flige innerhalb von einer Fahrzeit zum Flughafen von
90 Minuten bertcksichtigt. Verbesserungspotenzial gibt es vor allem bei der Schienenverbindung nach
Westen, nach Stden und nach Norden (HL-Strecke Linz — Salzburg, Bahnverbindung nach Prag und
Graz). Die Erreichbarkeit des Flughafens Wien knapp auf3erhalb des 90 Minuten-Radius tragt ebenfalls
zu dieser Bewertung bei.

Konzentration der Arbeitsplatze im oberdsterreichischen Zentralraum und an grof3en Industrie-
standorten sowie langere Pendeldistanzen

Am Arbeitsmarkt zeichnen sich in Oberdsterreich folgende Entwicklungen ab:

» Konzentration des Arbeitsplatzangebotes im oberdsterreichischen Zentralraum: mehr als 45% der
Arbeitsplatze Oberdsterreichs befinden sich hier, aber nur 33% der Einwohner und Einwohnerinnen,

» Punktuelle Konzentrationen an groRen dynamisch wachsenden Industriestandorten (z.B. V&ck-
labruck/Gmunden, Ried i.l., Mattighofen, Ranshofen, etc.).

Diese Entwicklung ist mit starken Strémen von Arbeitspendler und Arbeitspendlerinnen verbunden, die
zu Uberlastungen der Kapazitaten in den Spitzenstunden im iberregionalen StraBennetz des Zentral-
raums fuihren. Gleichzeitig wachsen auch die Pendlerdistanzen. Die Zahl der Nichtpendler/ Nichtpend-
lerinnen und der Gemeindebinnenpendler/ Gemeindebinnenpendlerinnen hat zwischen 2009 und 2019
um 1,3% abgenommen, wahrend die Zahl der Gemeindeauspendler/ Gemeindeauspendlerinnen um
ca. 17% zugenommen hat (Statistik Austria 2022).
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Home-Office als Massenph&nomen ausgeldst durch die Covid-Pandemie entlastet Verkehrs-
netze in Spitzenzeiten

Die Nutzung von Home-Office war bis zum Ausbruch der Pandemie eher eine Nische fir eine kleine
Gruppe von Beschéftigten. 2015 arbeiteten ca. 13% der Beschéftigten teilweise von zu Hause aus (Sta-
tistik Austria 2015). Mit der Pandemie wurde Home-Office zu einem Massenph&nomen, das mit einer
rasanten Digitalisierung in den Haushalten und in den Betrieben gleichermal3en verbunden war. Aus-
gehend von den beruflichen Téatigkeitsprofilen kann das Potenzial fiir das Arbeiten im Home-Office ab-
geschatzt werden. Geeignet sind alle Berufe mit iberwiegend nicht-manuellen Tatigkeitsschwerpunkten
ohne standigen persdnlichen Kundenkontakt. Auf Basis der Daten der Mikrozensus-Arbeitskrafteerhe-
bung der Statistik Austria wurde vom WIFO ein Home-Office Potenzial von 45% der Beschéftigten in
Osterreich geschatzt (WIFO 2020). In einer Studie im Auftrag des Bundesministeriums fiir Arbeit (OGM
2021) wurde erhoben, dass 2020 39% der unselbststandig Beschaftigten auch tatsachlich zeitweise im
Homeoffice gearbeitet hat.

In der Oberdsterreichischen Verkehrserhebung 2022 haben 35% der befragten berufstatigen Personen
angegeben, dass sie grundsatzlich die Méglichkeit haben, von zu Hause aus zu arbeiten. Rund 4% der
unselbststandig und selbststandig Beschaftigten haben am Erhebungstag tatséchlich im Homeoffice
gearbeitet.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, in welchem Ausmald 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 fur das Arbeitsministerium wurde erhoben, dass mehr
als 80% der Arbeitnehmer und Arbeitnehmerinnen mit der grundsatzlichen Méglichkeit fir Homeoffice
diese auch kinftig nutzen mochte. Zwei Drittel davon wirden Homeoffice an 1-2 Tagen in der Woche
bevorzugen, ein Drittel wiinschen sich drei bis vier Tage oder Homeoffice zur Génze. Vor diesem Hin-
tergrund wurden die méglichen Wirkungen auf das Verkehrsaufkommen in zwei Szenarien abgeschétzt:

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

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

Fur die Ermittlung der Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen wird der Anteil der Arbeitswege an
allen Wegen herangezogen. Dabei wird auf die Mobilitatserhebung Osterreich unterwegs (BMVIT 2016)
zuriickgegriffen, da hier im Gegensatz zur Verkehrserhebung OO 2012 auch die Riickwege dem Ver-
kehrszweck Arbeit zugeordnet sind (in der Verkehrserhebung Oberdsterreich sind die nach Hause-
Wege eine eigene Verkehrszweckkategorie). In Oberdsterreich betrégt der Anteil der Arbeitswege an
allen Wegen 28,5%, wobei davon drei Viertel mit dem Pkw zuriickgelegt werden. Die Wirkung des
Home-Office kann fir die beiden Szenarien folgendermaf3en ermittelt werden:

Szenario 1: 0,1 (10% der Beschéftigten 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 Beschéftigten 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 gleichmalig tber 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 verstarkte Nutzung von Home-Office dirfte daher zu einer moderaten Ent-
lastung des StraRen- und OV-Netzes in den Spitzenzeiten filhren. Da etwa 80% der Arbeitswege in
Obergsterreich mit dem Pkw zuriickgelegt werden und nur ca. 8% mit dem OV, wiirde sich die Entlas-
tung vor allem im StraRennetz auswirken. Nur auf den Hauptkorridoren im Grof3raum Linz wéare auch
eine Entlastung in den Spitzenstunden des 6ffentlichen Regionalverkehrs zu erwarten.

Die im Zuge der Covid-19-Pandemie entstandene Entkoppelung des Arbeitens von einem fixen Arbeits-
ort (Home-Office, online-Besprechungen) kdnnte sich also beim Wachstum der Arbeitspendelwege
dampfend auswirken. Die Flexibilitdt im Mobilitdtsverhalten 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
zusatzlichen Infrastrukturkapazitdten fir einen steigenden Spitzenbedarf kdnnte dadurch mittel- bis
langfristig abgemindert werden.

Konzentrationsprozesse bei den Dienstleistungen der Daseinsvorsorge fihren zu langeren We-
gen und Erreichbarkeitsproblemen fir nicht motorisierte Bevélkerungsgruppen.

Die Massenmotorisierung der Haushalte und der dem Wettbewerbsdruck geschuldete Trend zur Nut-
zung von GroRenvorteilen auf betrieblicher Seite hat in den letzten flinfzig Jahren zu rdumlichen Kon-
zentrationsprozessen auf weniger, dafir aber groRere Zentren gefihrt (z.B. Lebensmittelhandel, Ban-
ken, Post, siehe auch Abbildung 14). Auch die 6ffentliche Hand selbst muss aus budgetaren Griinden,
aus Qualitatsgriinden und fir eine effiziente Verwendung von Steuergeldern Einrichtungen zu gré3eren
Einheiten zusammenlegen. Das betrifft Verwaltungseinheiten, Gerichte, Finanz&mter, Standesamter
genauso wie Schulen oder 6ffentlich finanzierte Freizeitanlagen.

Abbildung 14: Entwicklung von Einrichtungen der Daseinsvorsorge in Osterreich
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Quellen: Osterreichische Nationalbank (2020); AC Nielsen (2019); Osterreichische Post AG (2020)

Dieser Konzentrationsprozess fuhrt zu langeren Wegen, zu einer verstarkten Abh&ngigkeit vom Pkw
und zu Erreichbarkeitsproblemen fir nicht motorisierte Bevdlkerungsgruppen. Dies stellt in einer alter
werdenden Gesellschaft eine gro3e Herausforderung dar, die besonders landliche Regionen mit Bevol-
kerungsriickgang betreffen. In den eher landlich peripheren Bezirken ist dsterreichweit die mittlere Weg-
lange zwischen 1995 und 2014 um 32% gestiegen (Osterreich unterwegs 2016). Diese Entwicklung
zeigt, dass sich das rdumliche Beziehungsgefiige zwischen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Ausbildung
und Freizeit dramatisch veréndert 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 mdglichen De-Globalisie-
rungstendenzen durch eine starkere Regionalisierung von Wertschopfungsketten zur Erhéhung der Ver-
sorgungssicherheit wirden erst mittel- und langfristig wirksam werden. Es ist jedoch nicht davon aus-
zugehen, dass dadurch das Guterverkehrsaufkommen abnehmen oder weniger wachsen wird. Es wird
sich aber die raumliche Verteilung der Guterstrome verandern und die globalen Guterverkehrsleistun-
gen kdnnten zuriickgehen oder deutlich schwacher wachsen. Das wirde vor allem die internationale
Schifffahrt und die Quell- und Zielverkehre zu den Seehafen betreffen.

1.7. Wandel durch die Transformation des Energiesystems

Der Umstieg auf erneuerbare Energietrager zur Einddmmung des Klimawandels ist eine enorme Her-
ausforderung, die durch den Krieg in der Ukraine und die damit verbundenen Risiken fur die Energie-
versorgung noch verscharft wurde. Steigende Energiekosten fur den Kfz-Verkehr und hdhere Lebens-
haltungskosten generell kdnnten sich auch auf das Mobilitatsverhalten auswirken. Der Umstieg auf bil-
ligere Verkehrsmittel (OV, Fahrrad), die effizientere Nutzung des Pkw (Mitfahrgemeinschaften) oder
eine Orientierung auf kiirzere Wege bei der Standortwahl kdnnten zu einer Reduktion des Kfz-Verkehrs-
aufkommens oder zumindest zu einer Abschwéchung des Kfz-Verkehrswachstums fiihren. Gleichzeitig
wirde das eine verstarkte Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr und im Radverkehr bedeuten.

Eine Einschétzung der quantitativen Auswirkungen von hoéheren Treibstoffpreisen auf die Fahrleistun-
gen ist allerdings schwierig. Untersuchungen der Preiselastizitéat von Treibstoffpreisen haben ergeben,
dass die Preiselastizitat von Treibstoffpreisen in Bezug auf die Fahrleistung und den Treibstoffverbrauch
niedrig ist und zeitverzdgert auftritt (DIW Berlin 2019). Das heiRt, dass fiir eine Anderung der Verkehrs-
mittelwahl relativ starke Preiserhéhungen Uber einen langeren Zeitraum notwendig wéren. Im Durch-
schnitt vieler Studien wird erwartet, dass sich die Fahrleistungen bei 10% Preiserhéhung um 2 bis 4%
verringern. Bei einer Treibstoffpreiserhdhung von ca. 45% (September 2019 bis September 2022
(BMF)) wirde das eine Fahrleistungsreduktion von ca. 10-18% bedeuten. Bei einer Erhéhung um ca.
70% (Juni 2019 bis Juni 2022 (BMF)) wirde das eine Fahrleistungsreduktion um 14 bis 28% erwarten
lassen.

Die tatsachliche Entwicklung zeigt aber deutlich geringere Riickgange.

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

Verdnderung in %

6/2019 bis 6/2022 6/2019 bis 6/2023
Durchschnittlicher ~ Treibstoff- +71% +27%
preis Benzin/Diesel nominell
Durchschnittlicher ~ Treibstoff- +51,8 +4,8
preis Benzin/Diesel real
Pkw-Fahrleistungen im A+S- -5,5% -0,4%
Netz
Pkw-Wege im Landesstral3en- -4,9% -0,7%
netz

Quelle: ASFINAG: Auswertung der automatischen Z&hlstellen im Juni 2019 und 2022. Land Oberdsterreich (2023): Auswertung
der automatischen Zahlstellen an Landesstral3en; bmk.gv.at/themen/energie/preise/aktuelle_preise/
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Allerdings ist dabei auch zu bericksichtigen, 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). Zusatzlich wirkt
auch die Reduktion des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs der Pkw seit 1980 um 31% von 10,8
Liter auf 7,4 Liter/100 km (BM fur Verkehr und digitale Infrastruktur, Verkehr in Zahlen 2021/2022) auf
die Bereitschaft, die Pkw-Fahrleistung zu reduzieren.

Mit der Einfihrung des Klimatickets wurde zwar auch das Preisverhaltnis zwischen Pkw-Nutzung und
OV-Nutzung deutlich zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs verschoben, dennoch diirften sich die Verla-
gerungswirkungen in Grenzen halten, wenn die Preise nicht anhaltend auf einem hohen Niveau bleiben.
Tatsachlich zeigt ein Vergleich der Pkw-Verkehrsleistungen im oberésterreichischen Autobahnnetz im
Juni 2019 mit dem Juni 2022 trotz einer Treibstoffpreissteigerung um nominell ca. 70% (real +52%)
bisher nur einen Riickgang um ca. 5,5% (ASFINAG, Auswertung der Dauerzahlstellen). Bis Juni 2023
ist der nominelle Preisanstieg (+27%) wieder deutlich zuriickgegangen (real ca. +5%) und die Fahrleis-
tungen liegen wieder auf dem Niveau von 2019.

Limitierend auf das Umsteigeverhalten zumindest in den Spitzenstunden kénnten sich auch Kapazitats-
engpasse in den offentlichen Verkehrsmitteln selbst auswirken, wenn es nicht gelingt, relativ rasch zu-
séatzliche Kapazitatsangebote bereitzustellen. Das gilt vor allem fiir den regionalen Schienenverkehr im
oberdsterreichischen Zentralraum.

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

1.8. Wandel durch Digitalisierung

Die Digitalisierung ist ein Megatrend, der alle Lebensbereiche tberall auf der Welt beeinflusst. Die Di-
gitalisierung wird auch das Mobilitdtsverhalten verandern.

Smarte Kommunikation beeinflusst Raum- und Mobilitatsverhalten

Die am weitesten verbreitete und am Massenmarkt angekommene Nutzung ist die digitale Kommunika-
tion Uber 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 geédndert. Eine permanente flachendeckende Erreichbarkeit
erhoht die raumliche Flexibilitat: Wohnen, Arbeiten, Erholen, Einkaufen kann an vielen Orten verbunden
werden. Multilokales Raumverhalten, vor allem bei wohlhabenderen Bevolkerungsgruppen diirfte weiter
zunehmen. Damit entsteht die Gefahr einer weiteren Zersiedelung in der Flache, besonders in land-
schaftlich attraktiveren Regionen (,digital sprawl”) und damit verbunden ein héherer Mobilitatsbedarf.
Andererseits konnen durch Heimarbeit (Home-Office), Video- und online-Besprechungen auch Wege
eingespart werden. Eine hohere Flexibilitat im Mobilitdtsverhalten bietet jedenfalls die Chance fir eine
effizientere Mobilitdtsgestaltung.

Veranderung der Einkaufsmobilitdt und der Logistik durch online-Handel

Neben der smarten Kommunikation wird sich auch der dynamische Online-Handel auf das Mobilitats-
verhalten und die Transportlogistik auswirken. Die Zahl der Online-Eink&ufer und Online-Einkauferinnen
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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-Eink&ufe in Osterreich 2016 — 2021
Personen mit Internetnutzung 2016 und 2021
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Q: STATISTIK AUSTRIA, Europdische Erhebung tiber den IKT-Einsatz in Haushalten 2021. Erstellt
am 3.11.2021. — Befragungszeitpunkt: April bis Juni 2021.— Personen mit Internetnutzung in
den letzten drei Monaten vor der Befragung.

In Osterreich 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 Mobilitatsverhalten beim Einkaufen ebenso verandert, wie die Transportlogistik bei der Waren-
distribution. Folgende Entwicklungen sind absehbar:

» Stationdre Einzelhandelsflachen werden zuriickgehen und sich auf weniger Standorte mit einem
umfassenden Freizeitangebot konzentrieren: Einkaufen, Gastronomie, Kultur, Sport. Diese Stand-
orte werden grof3e Verkehrserreger sein.

» GrolRe Geschaftsstrallen, urbane Zentren mit ihren multifunktionalen Angeboten werden sich eben-
falls zu Entertainmentstandorten mit hohen Frequenzen weiterentwickeln. Hier wird es darum gehen,
hohe Aufenthaltsqualitdten zu schaffen und gute Erreichbarkeiten zu Fuf3, mit dem Rad und dem
offentlichen Verkehr zu sichern.

» Die Zulieferlogistik und die Zustellfahrten werden stark zunehmen.

» Die privaten Einkaufswege dirften sich reduzieren.
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Da im urbanen Raum ein grof3er Teil der Einkaufswege nicht mit dem Auto erfolgt (Linz: 57%) werden
entfallende Einkaufswege mit dem OV, dem Rad oder zu FuR durch vermehrte Kfz-Lieferwege ersetzt.
Mit hoher Wahrscheinlichkeit ist davon auszugehen, dass der erhéhte Lieferverkehr vor allem in der
Energie- und Umweltbilanz (h6herer Energieverbrauch, hthere Emissionen der Lieferfahrzeuge) zu kei-
ner Verbesserung, moglicherweise sogar zu einer Verschlechterung fuhrt. Unabhangig davon wird die
Gestaltung einer stadt- und umweltvertraglichen Lieferlogistik zu einer Herausforderung fir alle grofie-
ren Stadte.

Im landlichen Raum hingegen kdnnte der Ersatz von individuellen Pkw-Einkaufsfahrten durch effizien-
tere Sammelbelieferungen zu einer Reduktion des Kfz-Verkehrs beitragen. Auch fir die Einkaufswege
wurden Szenarien der mdglichen kinftigen Entwicklung untersucht. Dabei wurde angenommen, dass
die Substitution von Einkaufswegen vor allem langere Wege betreffen wird (Guter des periodischen
Bedarfs). Als langere Wege werden Wege mit > 5 km angenommen. Das betrifft etwa 35% aller Ein-
kaufswege in Oberosterreich (Osterreich unterwegs 2016). Es ist davon auszugehen, dass diese Ein-
kaufswege Uberwiegend mit dem Pkw zurtickgelegt werden. Die Entlastungseffekte wirden sich daher
in erster Linie auf das Strafl3ennetz beziehen.

Im Szenario 1 wird davon ausgegangen, dass 30% der l&angeren Einkaufswege durch Online-Eink&ufe
ersetzt werden und im Szenario 2 wird dieser Anteil mit 50% angenommen. Unter diesen Annahmen
werden fur die Entwicklung der Einkaufswege folgende Abschétzungen vorgenommen:

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

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

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

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

Es ist davon auszugehen, dass die durch die Pandemie ausgeldste Substitution von Dienst- und Ge-
schéaftswegen (ohne Wege fir private Erledigungen) durch virtuelle Kommunikationsformate zumindest
teilweise bestehen bleiben wird. Auch bei den Dienst- und Geschéftswegen ist zu erwarten, dass vor
allem langere Wege substituiert werden. Als langere Wege werden Wege > 10 km angenommen. Das
betrifft etwa die Halfte der Dienst- und Geschéaftswege in Oberosterreich (Osterreich unterwegs 2016).
Auch fir die Dienst- und Geschéftswege wurden die méglichen Wirkungen auf das Verkehrsaufkommen
in zwei Szenarien ermittelt:

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

Daraus ergibt sich folgende Wirkungsabschéatzung:
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Szenario 1: 0,3 (30% der langeren Dienst- und Geschéftswege werden substituiert) x 0,044 (Anteil der
Dienst- und Geschéaftswege an allen Wegen) x 0,52 (Anteil der Dienst- und Geschaftswege tber 10 km)
=0,7% aller Wege an Werktagen

Szenario 2: 0,5 (50% der langeren Dienst- und Geschéftswege werden substituiert) x 0,044 (Anteil der
Dienst- und Geschéaftswege an allen Wegen) x 0,52 (Anteil der Dienst- und Geschaftswege tber 10 km)
=1,1% aller Wege an Werktagen

Dienst- und Geschéftswege in Oberosterreich werden zu 95% mit dem Pkw zuriickgelegt. Die mogliche
geringfiigige Entlastung wird daher vor allem im Stralennetz wirksam.

1.9. Wandel durch die Pandemie

Die Pandemie hat durch die einschrankenden Maf3nahmen der Bewegungsfreiheit fur die gesamte Be-
volkerung oder Teile davon, aber auch durch selbstbeschrankende Verhaltensweisen von Birger und
Burgerinnen zu einem Riickgang beim Mobilitats- und Verkehrsaufkommen gefuhrt. Dabei muss unter-
schieden werden in die unmittelbar mit der Pandemie verbundenen reversiblen Auswirkungen auf die

Personenmobilitat und den Giiterverkehr und die strukturellen und dauerhaften Reaktionen, die auch
mittel- und langfristig wirksam bleiben.

Abbildung 16: Systemische Wirkungslogik der Pandemie fir die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung

Pandemie als Ausldser
Direkte Beakion won [Hdiduen, Temporare Regelungssysteme zur Krisenbewaltigun
Haushalten und Unternehmen P g 8ssy gung

Kurzfristiger Bedarf und Verhaltensdnderungen
Strukturelle und dauerhafte Reaktionen

Temporéare Reaktionen

Riickkehr Abbauvon R _ Dauerhafte e
zum Ver- Bedarfs- B Infrastrukturelle Angebots-und -
und soziale R ; resilienten
haltenvor strukturen y MafBnahmen Nachfrage-
. i Entwicklungen i Struktur
der Krise der Krise anderung

Langfristige Verhaltensdnderungen und
Wiederaufbaubedarf
Losungen fiir problematische Starkungvon positiven

. : Krisenvorsorge
Wirkungen Wirkungen g

Strategische Herausforderungen fiir die Mobilitats- und Verkehrspolitik

Quelle: Rosinak&Partner ZT GmbH

\

Mobilitat gestalten — Mobilitatsleitbild 00 2035 Seite 33



Die kurzfristigen Wirkungen der Pandemie haben sich in phasenweisen starken Rickgangen des Ver-
kehrsaufkommens auf den Stral3en und in der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel niedergeschla-
gen.

Tabelle 5: Entwicklung der Fahrleistungen im hochrangigen Straf3ennetz von Oberdsterreich an Werktagen

Kfz<3,5t Kfz>3,5t
2019-2020 | 2020-2021 | 2019-2022 | 2019-2020 | 2020-2021 | 2019-2022
Al -20,3% +8,0% -7,6% -3,9% +7,4% +1,5%
A7 -11,7% +10,8% -4,8% -3, 7% +7,4% +2,0%
A8 -24,5% +16,5% +0,7% -5,4% +11,6% +7,2%
A9 -20,7% +16,8% -0,2% -0,9% +9,7% +8,1%
S10 -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 Straenverkehrserhebung

Die Fahrleistung des Personenverkehrs im A+S-Netz Oberdsterreichs 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 Guterverkehrs 2020
nur um knapp 4% eingebrochen und sie lag 2021 bereits wieder um 5% Uber dem Wert von 2019.

Eine &hnliche Entwicklung war auch im Landesstraf3ennetz von Oberdsterreich zu beobachten.

Tabelle 6: Entwicklung des durchschnittlichen Verkehrsaufkommens auf den B+L-Stral3en von Oberdsterreich an
Werktagen in Prozent

2019-2020 2020-2021 2019-2022
Pkw-ahnliche Fahr- -12,6% +5,9% -5,7%
zeuge
Lkw-ahnliche Fahr- -0,7% +3,9% +1,0%
zeuge

Quelle: Land Oberdsterreich (2023): Auswertung der automatischen Zahlstellen auf Landesstral3en

Diese unterschiedliche Entwicklung bei Personen- und Giuterverkehr dirfte in der Pandemie auch an
der verstarkten Nutzung von Home-Office und digitalen Kommunikationsformaten gelegen sein. Seit
dem Ende der Einschrankungen der Bewegungsfreiheit wahrend der Pandemie diirften die stark gestie-
genen Treibstoffpreise im Speziellen und die Inflation im Allgemeinen dampfend auf die Entwicklung
der Verkehrsleistungen gewirkt haben. 2023 diirften die Verkehrsleistung bzw. das Verkehrsaufkommen
im hochrangigen Stral3ennetz die Werte des Jahres 2019 allerdings wieder erreichen.

Im offentlichen Verkehr und im Giterverkehr auf der Schiene sind die durch die Pandemie verursachten
Rickgange noch deutlicher ausgefallen:

Tabelle 7: Entwicklung des Aufkommens im 6ffentlichen Verkehr und im Schienengiiterverkehr in Osterreich

2019-2020 2019-2022
Fahrgéaste Bahn insgesamt (OBB) -38,9% -5,3%
davon | Nahverkehr (OBB) -37,7% -7,7%
Fernverkehr (OBB) -46,1% +9,4%
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Fahrgéaste Bus (Postbus) -41,1% -7,5%
Schienenguteraufkommen in Mio. tkm -5,7% +1,8%

Quelle: OBB (2023): Nachhaltigkeitsbericht 2022; Statistik Austria (2023): Giterverkehrsstatistik

Die monatliche Entwicklung der Fahrgastzahlen im Regionalverkehr in Ober6sterreich (ohne Bahn)
spiegelt den Verlauf der Pandemie mit den einschrankenden MalRnahmen eindrucksvoll wider. Ab April
2022 wurde das Niveau des Vorpandemiejahres erstmals wieder erreicht (siehe Abbildung 17). Fur das
Fahrgastaufkommen auf der Bahn und fur den Guterverkehr kann davon ausgegangen werden, dass
die Daten fur Osterreich auch die Entwicklung in Oberosterreich gut reprasentieren. Insgesamt zeigt
sich ein deutlich starkerer Rickgang des Personenverkehrsaufkommens als im Stral3enverkehr. 2022
lagen aber die Fahrgastzahlen im Schienennetz nur mehr leicht unter den Werten von 2019 (-5,3%) und
wiesen einen dhnlichen Rickgang auf wie im hochrangigen StralRennetz Oberdsterreichs (-4,9%). Die
Entwicklung im Regionalbusverkehr in Oberdsterreich lasst aber vermuten, dass sich auch das Aufkom-
men im 6ffentlichen Verkehr rasch wieder ,normalisiert” hat. Bereits im Mai 2022 wurde das Niveau von
vor der Pandemie wieder erreicht und Kapazitatsengpasse in Spitzenzeiten auf den Hauptverkehrsach-
sen treten auf.

Der Guterverkehr ist &hnlich wie auf der Stral3e deutlich weniger eingebrochen und konnte seinen Riick-
gang 2022 bereits wieder kompensieren und ein leichtes Wachstum gegenuiber der Zeit vor der Pande-
mie verbuchen.

Abbildung 17: Entwicklung des monatlichen Fahrgastaufkommens an Werktagen im Regionalbusverkehr zum Ver-

gleichsmonat 2019 in Prozent (OOVV 2022)
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Fur die kiinftige Entwicklung stellt sich die Frage, welche der kurzfristigen Anderungen im Verkehrsver-
halten sich nachhaltig etablieren kdnnten, 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 ausgeltste oder beschleunigte Substitution von physischen durch virtuelle
Aktivitdten (Home-Office, Online-Einkauf, virtuelle Kommunikation) zu Veranderungen im Mobilitatsver-
halten kommen kdnnte. Das betrifft in erster Linie Arbeits-, Einkaufs- und Dienstwege (siehe auch Ka-
pitel 1.6 und 1.7).

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

Wegezweck Szenario 1 Szenario 2
DTVw Spitzenstun- DTVw Spitzenstun-
den den
Arbeitswege -1,1% -1,8% -5% -7%
Einkaufswege -1,6% -1,6% -2,6% -2,6%
Dienst-/Geschéftswege -0,7% -0,7% -1,1% -1,1%
Insgesamt -3,4% -4,1% -8,7% 10,7%

Quelle: BMVIT (2016): Osterreich unterwegs; Hiess H.: eigene Szenarien-Abschétzung

Diese pandemiebedingten Reduktionen des Verkehrsaufkommens wiirde in etwa die Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens durch das erwartete Bevdlkerungswachstum kompensieren (+5,0% bis 2035, +6,3%
bis 2040). Da tendenziell eher langere Wege durch kirzere Wege substituiert werden, ist allerdings
davon auszugehen, dass die Verkehrsleistungen insgesamt etwas starker abnehmen duirften. In den
Spitzenstunden ist ebenfalls von einem héheren Riickgang als beim durchschnittlichen taglichen Ver-
kehr auszugehen, da in diesem Zeitraum der gréf3te Teil der Arbeitswege zuriickgelegt wird.

Die in Tabelle 8 dargestellten verkehrszweckspezifischen Reduktionspotenziale der Wege umfassen
alle Verkehrsarten. Da aber eher langere Wege durch virtuelle Aktivitaten ersetzt werden, ist davon
auszugehen, dass diese mit dem Pkw oder dem OV zuriickgelegt werden. Da fiir Arbeitswege zu 80%,
fur langere Dienstwege zu 95% und fur langere Einkaufs-Wege ebenfalls tiberwiegend der Pkw genutzt
wird, wirkt sich die Entlastung vor allem im Stral3ennetz aus.

Es bleibt aber offen, in welchem Ausmald dieses Reduktionspotenzial tatsachlich wirksam wird. Es ist
anzunehmen, dass es auch zu Substitutions- bzw. Reboundeffekten kommt. So kénnten z.B. lange
Pkw-Arbeitswege durch kiirzere Fahrrad-Freizeitwege im engeren Umfeld ersetzt werden oder langere
Pkw-Einkaufsfahrten durch kirzere Erledigungs- oder Besuchswege zu Ful3. Mit grol3er Wahrschein-
lichkeit durften [angere Wege ersetzt werden und Spitzenstunden durch ein flexibleres Mobilitatsverhal-
ten entlastet werden. Dadurch erdéffnen sich neue Spielrdume fiir die Verkehrspolitik.

1.10. Konsequenzen fur die Mobilitatsentwicklung in Oberdsterreich
Krisen wie die Pandemie und der Ukraine-Krieg beeinflussen gemeinsam mit dem demografischen
Wandel, der Klimakrise, Veranderungen in der Einstellung zur Mobilitat und der notwendigen Transfor-

mation des Energiesystems das Mobilitatsverhalten sowohl kurzfristig als auch langfristig. Dabei sind
folgende Tendenzen wahrscheinlich:
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Die durchschnittlichen taglichen Weglangen werden eher nicht mehr oder deutlich weniger
zunehmen: Dafir verantwortlich ist vor allem der demografische Wandel, da die durchschnittliche
Weglange der stark wachsenden Gruppe der Senioren und Seniorinnen deutlich niedriger ist als die
der abnehmenden Gruppe der Personen im erwerbsfahigen Alter. Tendenziell steigende Kosten fir
die Pkw-Nutzung und vermehrte Homeoffice-Nutzung verstarken diese Entwicklung.

Die Pkw-Fahrleistungen werden wahrscheinlich weniger stark wachsen oder stagnieren:
Diese Entwicklung begriindet sich ebenfalls im starken Wachstum der Gruppe der Senioren und
Seniorinnen, die den Pkw deutlich weniger und wenn fir kirzere Wege nutzt als die abnehmende
Gruppe der Berufstatigen. Zusatzlich wirkt hier die Konzentration der Bevolkerungszunahme in den
stadtischen Raumen und den gut mit 6ffentlichem Verkehr versorgten Verkehrskorridoren in Rich-
tung einer Dampfung der Pkw-Fahrleistungen. Die Nutzung von Homeoffice, Online-Einkauf und di-
gitaler Kommunikation sind gemeinsam mit hoheren 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 Anderung der Einstellung zur Mobilitéat beeinflusst.

Die Nachfrage im OV und im Radverkehr wird zunehmen: Die Zunahme im Radverkehr wird
durch das Massenphdnomen E-Bike stark unterstitzt. Aber auch das positive Image als umwelt-
freundliches und klimaschonendes Verkehrsmittel verstarkt den Trend zum Fahrrad. Im 6ffentlichen
Verkehr fuhren die demografischen Entwicklungen, das Image als umwelt- und klimaschonendes
Verkehrsmittel sowie die im Vergleich steigenden Kosten der Pkw-Nutzung zu einer verstérkten
Nachfrage.

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

Die Flexibilitat 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 Verfugbarkeit von Echtzeit-Verkehrsinformationen unterstiitzen diese Entwicklung.

Die Mehrzahl der kurz- und mittelfristigen Trends (v.a. Demografie, Pkw-Kosten, Digitalisierung, Ein-
stellungen zu Mobilitat) kdnnten also in Richtung einer Verlagerung weg vom Pkw hin zum 6&ffentlichen
Verkehr und zur aktiven Mobilitat wirken. Langfristig kbnnten saubere Fahrzeugsysteme mit postfossilen
Antriebs- und Energiesystemen aber wieder in die gegenlaufige Richtung wirken.

Insgesamt ist die Mobilitats- und Verkehrspolitik mit grof3en Unsicherheiten und Ungewissheiten kon-
frontiert.
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2. Modbilitdt im Wandel — Wandel ist notwendig

Die Mobilitatsentwicklung und die Mobilitatspolitik des Landes Oberdsterreich werden nicht nur von gro-
Ren Megatrends, sondern auch von tbergeordneten Rahmenbedingungen und Engpassen im eigenen
Wirkungsbereich beeinflusst.

2.1. Klimaabkommen und -gesetze

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

1) Ziele fur eine nachhaltige Entwicklung der UNO

Im UN-Aktionsplan ,Transformation unserer Welt: die Agenda 2030 fir eine nachhaltige Entwicklung®,
der im Jahr 2016 im Rahmen der UNO ratifiziert und auch von Osterreich unterzeichnet wurde, ist der
Klimaschutz im Ziel 13 ,Umgehend MalRnahmen zur Bekdmpfung 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 Erderwarmung auf unter 2 Grad bis zum Jahr 2100 und der Treibhausgas-
neutralitat in der zweiten Jahrhunderthélfte 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 fir die EU bis 2030 beschlossen:

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

4) Européaischer Green Deal der Europaischen Kommission
Im Green Deal der neuen Europadischen Kommission wurden folgende erganzende Ziele vorgesehen:

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

5) Clean Vehicle Directive — Richtlinie zur Beschaffung sauberer Stral3enfahrzeuge

Im Februar 2019 haben sich der Europdaische Rat, das Européische Parlament und die Kommission auf
eine neue Richtlinie zur Beschaffung emissionsfreier und emissionsarmer Straf3enfahrzeuge in der 6f-
fentlichen Auftragsvergabe geeinigt. In der Richtlinie werden Mindestziele fir die Beschaffung von leich-
ten Nutzfahrzeugen, Lkws und Bussen vorgegeben. Fir Osterreich 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). Zusatzlich missen 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 6ffentliche Hand und die 6ffentlichen Verkehrsunterneh-
men werden dadurch, zum Beispiel aufgrund der derzeit eingeschrankten Verfligbarkeit dieser Fahr-
zeuge, vor groRe 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 bekraftigt:

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

» Reduktion der Treibhausgase in den Sektoren aul3erhalb des Emissionshandels bis 2030 um 36%
gegentiber 2005;

» Erreichen der Klimaneutralitét bis 2040;

» Abdeckung des nationalen Gesamtstromverbrauchs bis 2030 zu 100% (national bilanziell) aus er-
neuerbaren Energietrégern;

» Reduktion der Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr um 36% gegeniiber 2005;

» Ausstieg aus der fossilen Energiewirtschaft bis 2050.

7) Mobilitatsmasterplan fir Osterreich 2030

2021 wurde vom Klimaministerium der Mobilitdtsmasterplan 2030 fiir Osterreich erstellt. Ausgehend
vom Ziel eines klimaneutralen Verkehrssystems bis 2040 wurden Zielvorgaben fir die Verkehrsleistun-
gen im Personen- und Giiterverkehr fiir Osterreich insgesamt ermittelt. Dabei wird davon ausgegangen,
dass der Endenergieverbrauch im Verkehrssystem zu 100% bilanziell aus Osterreich stammt. Das ma-
ximale Produktionspotenzial an erneuerbarer Energie im Jahr 2040, das fur den Verkehrssektor zur
Verfugung stehen kénnte, wird vom Umweltbundesamt mit ca. 109 Petajoule abgeschétzt (UBA 2020).
Das bedeutet eine massive Reduktion des Endenergieverbrauchs im Verkehrssektor, der 2019 380
Petajoule im Jahr betrug. Bei Ausschdpfung aller technologischen Potenziale (Umstieg auf Elektromo-
bilitdt, Erhéhung der Energieeffizienz der Antriebs- und Fahrzeugsysteme, Ende des Tanktourismus)
musste sich auch das Mobilitéts- und Verkehrsverhalten veréndern, um das Ziel der Klimaneutralitat im
Verkehrssystem erreichen zu kénnen:

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

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

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

» Im Guterverkehr musste eine Entkoppelung von Wirtschaftswachstum von der Guterverkehrsleis-
tung erfolgen: +10% Guterverkehrsleistung bei +40% Wirtschaftswachstum bis 2040.

» Die Schienengiitertransportleistung misste bis 2040 etwa um 60% zunehmen, die Stralengtiter-
transportleistung um ca. 15% abnehmen.
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8) Ziele des Regierungsprogramms fur Oberdsterreich 2022
Im neuen Regierungsprogramm wurden folgende Klimaziele verankert:

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

Der Verkehr trug im Jahr 1990 ca. 11% zu den Treibhausgasemissionen (THG) in Oberdsterreich bei
Im Jahr 2019 betrug dieser Anteil bereits 20%. Wahrend 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 hatten die THG-Emissionen um ca. 6% abgenommen (UBA
2022).

Abbildung 18: Entwicklung der Treibhausgasemissionen in Oberdsterreich nach Sektoren 1990 — 2019 in Prozent

Energie -48%

Industrie

Verkehr 82%

Gebaude -38%

Landwirtschaft -14%

Abfallwirtschaft -27%

Insgesamt I +4%

Quelle: Umweltbundesamt (2022): Bundeslander Luftschadstoffinventur 1990 — 2019

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

Die Abschatzungen des Umweltbundesamtes zeigen, dass die Gefahr besteht, dass Osterreich bis
2030 ohne zuséatzliche Malinahmen die vereinbarten Ziele deutlich verfehlen wiirde (UBA 2019). Straf-
zahlungen von bis zu 10 Mrd. € kdnnten wirksam werden, von denen geméal Klimaschutzgesetz 20%
durch die Bundeslénder zu tragen wéren. Da der Verkehr einen wesentlichen Anteil zum Verfehlen der
vertraglich vereinbarten Ziele beitragen durfte, sind in diesem Sektor besondere Anstrengungen erfor-
derlich.
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2.2. Einhaltung der Grenzwerte bei den Luftschadstoffimmissionen nach dem Immis-

sionsschutzgesetz Luft (IG-Luft)

Die Luftqualitat in Oberdsterreich, insbesondere im Grof3raum Linz hat sich in den letzten 30 Jahren

stark verbessert. Auch die Emissionen des Verkehrssektors wurden deutlich abgesenkt.

Tabelle 9: Entwicklung der Luftschadstoffemissionen in Oberdsterreich

Verkehr Insgesamt
abs % abs %

PM1o |2000 1.612 18,0 8.969 100
2019 778 14,1 5.508 100
Anderung -51,7% - 38,6%

PMzs | 2000 1.412 26,2 5.394 100
2019 527 18,4 2.869 100
Anderung - 62,7% - 46,8%

NOx 2000 24.155 53,2 45.405 100
2019 15.015 47,3 31.734 100
Anderung - 37,.8% - 30,1%

Quelle: Umweltbundesamt (2022): Bundeslander Luftschadstoffinventur 1990 — 2019

Allerdings sind in der Vergangenheit bei Feinstaub und bei Stickoxid (NOx) immer wieder Grenzwert-
Uberschreitungen aufgetreten, vor allem in der Region Linz. Ein Grund dafir ist, dass die Entwicklung
der Fahrzeugtechnologie in Kombination mit Manipulationen am Fahrzeug und realitatsfernen Pruf-
standsmessungen zu einer Verschlechterung der Situation beigetragen haben. Dennoch ist es gelun-
gen, die Grenzwertiiberschreitungen schrittweise zu reduzieren, sodass seit 2020 keine Grenzwertiiber-
schreitungen in Oberfésterreich mehr aufgetreten sind (UBA 2022).
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Tabelle 10: Entwicklung der Grenzwerte und der realen Abgasemissionen von Diesel-Pkw
(alle StraRenkategorien 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 fur Emissionsfaktoren 4.1 (2020)

Im Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008 wurde eine Reduktion der NOx-Gesamtemissionen im
Verkehr bis 2021 auf 33% des Wertes vom Jahr 2000 und die Vermeidung von Grenzwertiiberschrei-
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. Schadstoffarmere Fahrzeuge werden in Zukunft die Situation
weiter verbessern und zu einer Entlastung fuhren.

Der Durchdringungsgrad des Fuhrparks mit schadstoffarmeren/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.

2.3. Landespolitische Rahmenbedingungen

Die Verkehrspolitik des Landes Obergsterreich ist auch den tbergeordneten landespolitischen Rah-
menbedingungen verpflichtet. Dazu z&hlen die Festlegungen des Landes-Verfassungsgesetzes, in de-
nen die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung direkt angesprochen werden. Das betrifft besonders den
Artikel 15 der Landesverfassung, in dem im Absatz 2 Folgendes festgelegt ist: ,Das Land Oberdsterreich
fordert die Hebung der Lebensqualitét seiner Birger. Es setzt und unterstiitzt deshalb Mal3hahmen, die
der Verbesserung des Wohnens und des Wohnumfeldes dienen. Wesentliche Bedeutung kommt dabei
der Sicherung der Nahversorgung und einer 6kologisch orientierten Verkehrsentwicklung zu*.

Neben diesen grundsétzlichen 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-
litdts- und Verkehrspolitik beriicksichtigt. Dazu z&hlt auch die 2019 ressortiibergreifende Strategie ,E-
MOTION - Oberdsterreichs Landesstrategie fir alternative Fahrzeugantriebe mit Fokus auf Elektromo-
bilitat“. Zur Sicherstellung der Abstimmung zwischen den unterschiedlichen Fachplanungen und -stra-
tegien wurde ein landesinterner Abstimmungsprozess durchgefihrt.

2020 wurde von der oberdsterreichischen Landesregierung die Raumordnungsstrategie ,upperRE-
GION2030 — Der Zukunft Raum geben” beschlossen. Gemeinsam mit der Abteilung Gesamtverkehrs-
planung und offentlicher Verkehr wurde darin die Leitstrategie ,Mobilitdt neu denken* verankert. Die
festgelegten Ziele:

» Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des OV und der Nahmobilitat (FuR/Rad) verandern sowie Siedlungs-
entwicklung und OV-ErschlieRung konsequent aufeinander abstimmen;

Mobilitat gestalten — Mobilitatsleitbild 00 2035 Seite 42



» umweltfreundliche, sichere und leistungsfahige Verkehrsverbindungen sowohl inner- als auch tber-
regional attraktivieren

stellen im Mobilitatsleitbild 2035 Kernelemente dar und wurden weiter in Mal3nahmen konkretisiert.

Die Oberdsterreichische Klima- und Energiestrategie ist seit 2023 die Basis fiir die klima- und energie-
politischen Zielsetzungen des Landes. In enger Abstimmung mit dem Verkehrsressort und weiteren
Fachdienststellen wurden vier Clustermal3hahmen im Aktivitatsbereich festgelegt:

» Offentlicher Verkehr, intermodaler Verkehr und Mobilitaitsmanagement;
» Aktive Mobilitat;

» Guterverkehr;

» E-Mobilitat.

Im Mobilitatsleitbild werden diese MalRnahmencluster aufgegriffen und in Form konkreter Mal3hahmen
prézisiert.

Die kooperative Vorgangsweise bei der Konzepterstellung soll auch im Zuge der Umsetzung von Mal3-

nahmen, die andere Landesabteilungen betreffen oder deren Unterstiitzung fur eine Erhéhung der Wirk-
samkeit notwendig ist, fortgesetzt werden.

2.4. Sicherung der Erreichbarkeit fur nichtmotorisierte Bevolkerungsgruppen

Die Erreichbarkeitsverhaltnisse mit dem motorisierten Individualverkehr sind in Oberdsterreich sehr gut:

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

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

Im o6ffentlichen Verkehr liegen die Erreichbarkeitswerte deutlich unginstiger:

» Nur 52% der Bevdlkerung erreicht ein Giberregionales 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: OV-Erreichbarkeiten von regionalen Zentren innerhalb von 30 Minuten in Obergsterreich 2016
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in Prozent der Bevolkerung,
7:00 bis 11:00 Uhr, schulfreier Tag

I 20 - 29,9%
[ 30- 39,9%
[140-49,9%
[150-59,9%
[160-69,9%
[170-79,9%
[ 80 - 89,9%
Il 90 - 100%
[ Bezirksgrenzen

Quellen: OROK (2018): OROK Erreichbarkeitsanalyse 2018,
istik Austria
Darstellung: Rosinak und Partner ZT GmbH/Linsmeier

Braunau am Inn

0 20 40 km ’x

L SS—) N

Innerhalb von Oberdsterreich gibt es bei der OV-Erreichbarkeit regionaler Zentren groe Unterschiede.

Zur Bewertung der OV-ErschlieRungsqualitat von Siedlungsgebieten hat die OROK ein Gsterreichweit
anwendbares OV-Guteklassensystem entwickelt. Dabei werden Verkehrsmittelkategorie (Fernver-
kehrsziige, Regionalziige, S-Bahn, U-Bahn, Stralenbahn, O-Bus, Bus), Kursintervalle/Tag (6 — 20 Uhr)
und FuBwegdistanzen zur Haltestelle (bis maximal 1.250 Meter) miteinander zu OV-Giteklassen ver-
knupft.
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Tabelle 11: Einwohner und Einwohnerinnen in den OV-Giiteklassen in den Stidten Linz/Wels/Steyr und im brigen

Oberosterreich
Anteil der EW in den Stadten
Giite- ) o Linz/Wels/Steyr und im (lbrigen
Klasse Beschreibung Raumliche Zuordnung Oberdsterreich
Linz, Wels, Steyr Ubriges 0O
Hochstrangige OV-ErschlieRung stadtisch 19,7% 0,7%
B Hochrangige OV-ErschlieRung stadtisch 24,0% 2,4%
Sehr gute ErschlieBung stadtisch / landlich OV-Ach- 24,8% 5,5%
sen, OV-Knoten
D Gute OV-ErschlielRung stadtisch / landlich, OV- 20,2% 11,4%
Achsen, OV-Knoten
Sehr gute BasiserschlieRung landlich 6,5% 13,3%
Gute BasiserschlieRung landlich 3,1% 15,6%
G BasiserschlieBung landlich 1,2% 21,1%
Keine ErschlieBung 0,5% 29,9%

Quelle: OROK (2018): OV-Giiteklassen firr Osterreich; Statistik Austria (2019): Rasterdaten der Einwohner; eigene Auswertung

Eine Analyse des oberdsterreichischen Zentralraums zeigt groRe Unterschiede zwischen den stadti-
schen und landlichen Gebieten der Region:

Abbildung 20: OV-ErschlieRungsqualitat des Siedlungsgebietes in den Stadten Linz/Wels/Steyr und im iibrigen
Oberdsterreich

Stadt Linz, Wels, Steyr Ubriges Oberdsterreich
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B Giteklasse A - C: sehr gute / gute stadtische OV-ErschlieBung, konkurrenzfhig mit dem Pkw
o Guteklasse D: gute OV-ErschlieRung in Achsen, beschrankt konkurrenzfahig mit dem Pkw

B Giteklasse E - G: OV-Basisversorgung, nicht konkurrenzfahig mit dem Pkw

O AuRerhalb einer zumutbaren OV-ErschlieRung

Quelle: OROK (2018): OV-Giiteklassen; Statistik Austria (2018): Rasterdaten der Einwohner; eigene Auswertung

Wahrend in den Stadten fast 90% der Bevolkerung zumindest tiber eine gute OV-ErschlieRung verfugt,
weisen im tibrigen Oberdsterreich nur mehr ca. 20% eine gute OV-ErschlieRung auf. 50% hat nur eine
mit dem Pkw nicht konkurrenzfahige Grundversorgung und ca. 30% lebt tiberhaupt aul3erhalb des Ein-
zugsbereichs einer OV-Haltestelle.
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Die Versorgung eines groRReren Teils der Bevolkerung mit einem konkurrenzfahigen OV-Angebot einer-
seits und die ErschlieRung der Siedlungsgebiete ohne OV-Anschluss mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
sind angesichts der klima- und umweltpolitischen Ziele und der bestehenden Engpésse im StraRennetz
eine besondere Herausforderung.

In den dynamisch wachsenden Siedlungsgebieten muss es darum gehen, eine optimale Abstimmung
zwischen Siedlungserweiterung und OV-ErschlieRung vorzunehmen und in den dispersen und diinn
besiedelten Gebieten, die nicht mit dem OV erschlieRbar sind, muss mit bedarfsorientierten Mikro-OV-
Systemen, aber auch durch eine gute ErschlieBung der OV-Haltestellen fiir den Radverkehr, die Er-
reichbarkeit fir nichtmotorisierte Bevolkerungsgruppen gesichert werden.

2.5. Engpéasse in der Verkehrsinfrastruktur

Vor allem im Obero6sterreichischen Zentralraum ist die bestehende Verkehrsinfrastruktur in den Spit-
zenstunden des Verkehrsaufkommens bereits an der Kapazitatsgrenze. Die aus dem Navigationssys-
tem tomtom abgeleitete Staustatistik fir die Region Linz zeigt fir das Jahr 2019 bezogen auf eine Fahrt
von 30 Minuten durchschnittlich einen zusatzlichen 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 grof3en dsterreichischen Stadtregionen noch am giinstigs-
ten. In den Spitzenstunden ist die Stausituation allerdings weniger gtinstig.

Tabelle 12: Durchschnittlicher Zeitverlust bezogen auf eine 30-Minutenfahrt in ausgewahlten dsterreichischen
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 fur Stéadte 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 gunstiger 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 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel befinden sich in den Spitzenstunden etwa im Stadtgebiet von Linz an der Kapazitatsgrenze.
Da Infrastrukturausbaumafinahmen kostenintensiv und langwierig sind, muss es gelingen, die beste-
henden Kapazitaten effizienter zu nutzen und platzsparende investitionsextensive Verkehrsarten wie
den Radverkehr zu forcieren.
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Abbildung 21: Zusatzlicher Reisezeitaufwand aufgrund von Staus in ausgewahlten dsterreichischen Stadtregionen
im Jahr 2019 im Vergleich
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Quelle: tomtom (2020): Staustatistik fur Stadte
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3. Mobilitatsprofil Oberdsterreich

3.1. Mobilitatsentwicklung in Oberdsterreich insgesamt und nach Raumtypen

In Oberdsterreich werden etwa alle zehn Jahre umfassende Mobilitatsverhaltenserhebungen durchge-
fuhrt. Die letzte Erhebung wurde im Herbst 2022 durchgefuhrt.

Bis 2012 hat sich ein durchgéngiger Trend gezeigt:

» Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ist gewachsen.

» Die Anteile des Umweltverbundes (Fu3gangerverkehr, des Radverkehr, offentlicher Verkehr) sind
zurtickgegangen.

In der Erhebung 2022 konnte erstmals ein Trendbruch festgestellt werden: der MIV-Anteil ist gesunken,

wahrend die nichtmotorisierten Verkehrsarten "Gehen" und "Radfahren" Verkehrsanteile gewonnen ha-
ben. Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs ist konstant geblieben.

Abbildung 22: Mobilitédtsentwicklung in Oberdsterreich 1992 — 2022: Verkehrsmittelaufteilung an Werktagen

1992 2001

mzu Fulk mRad mOV oMischverkehr OW/IV mMotorisierter Individualverkehr

Quelle: Land Oberdsterreich (2023): Oberosterreichische 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 Bevdlkerung

(+10,3%). Absolut hat die Verkehrsnachfrage bei allen Verkehrsarten zugenommen:

Tabelle 13:Entwicklung der Wege der oberdsterreichischen Bevolkerung 2012-2022 an Werktagen

absolut In %
Zu FuRR +130.578 +24,1
Rad +91.339 +48,1
OV + MIVIOV +38.807 +8,9
MIV +282.005 +11,6
Gesamt +499.891 +13,6
Mobile Bevélkerung +114.926 +10,3
EW insgesamt +119.879 +9,3

Quelle: Land Oberdsterreich (2023): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2022

Die generelle Entwicklungsdynamik bis 2012 ist auch bei einer Betrachtung nach unterschiedlichen
Raumtypen erkennbar. Allerdings zeigt sich, dass die gro3eren Stadte sich in einigen Aspekten von den

Stadtumlandbezirken und den landlichen Regionen unterscheiden:

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

mehr erhéht.

» Der Radverkehrsanteil ist bereits seit den 1990iger Jahren gewachsen, allerdings ausschlieflich in

Linz, in Wels und in Steyr ist der Radverkehrsanteil ebenfalls zuriickgegangen.

» Beim offentlichen Verkehr ist es nach 2001 zu einer Trendwende von einem Anteilsriickgang zu
Anteilsgewinnen gekommen.

Im Gegensatz dazu haben sich die dynamisch wachsenden Stadtumlandbezirke kaum von den tbrigen
landlichen Bezirken unterschieden. In beiden Raumtypen war ein starker Zuwachs des MIV auf Kosten
aller anderen Verkehrsarten zu beobachten. Das diirfte auf eine kaum mit der OV-ErschlieBung, dem
OV-Angebot sowie mit der Anbindung des Radverkehrs abgestimmte Siedlungsentwicklung zuriickzu-

fihren sein.
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Abbildung 23: Mobilitatsprofil Oberdsterreich: Mobilitdtsentwicklung nach Raumtypen 1992 bis 2012 in Prozent-
punkten an Werktagen

Linz, Wels, Steyr Stadtumlandbezirke V) Ubrige Bezirke

FuB Rad OV? MV FuB Rad OV ? MV FuB Rad OV? MV

+6,7 8.0

01992 - 2001 m 2001 - 2012

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

Quelle: Land Oberdsterreich (2023): Oberosterreichische Verkehrserhebung 2022

Die Trendwende im Mobilitatsverhalten zeigt sich nun in allen Raumtypen. Sie ist in den Stadten beson-
ders ausgeprégt, aber auch in den landlichen Rdumen ist der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
nicht mehr gewachsen, sondern leicht zurtickgegangen.

Abbildung 24: Mobilitatsprofil Oberdsterreich: Mobilitatsentwicklung nach Raumtypen 2012-2022 in Prozentpunkten
an Werktagen

Linz, Wels, Steyr Stadtumlandbezirke ! Ubrige Bezirke

FuR Rad OV? miv FuR Rad OV “mMv FuR Rad OV? mIv
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2,3 -0,8

oFuR mRad mOV MIV

-4,9

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

Quelle: Land Oberdsterreich (2023): Oberosterreichische Verkehrserhebung 2022
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Die Ziele des Gesamtverkehrskonzepts Oberdsterreich 2008 wurden damit zwar nicht vollstéandig er-
reicht, aber die Entwicklung konnte in die angestrebte Richtung veréndert werden.

Abbildung 25: Mobilitédtsentwicklung und Ziele des Gesamtverkehrskonzeptes Oberdsterreich 2008 fur Werktage
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FuRgéanger Fahrrad Offentlicher Mischverkehr o )
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Verkehr verkehr
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Quellen: Land Ober6sterreich (2023): Oberosterreichische Verkehrserhebung 2022
Land Oberdsterreich (2008): Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008

|:| Zielwert 2021 Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008
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3.2. Mobilitdt nach Raumtypen

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

Abbildung 26: Verkehrsmittelaufteilung nach Raumtypen in Oberdsterreich 2022 an Werktagen

0,9%

10,3% Linz, Wels, Steyr
18,2% Bezirkshauptorte und Umland
6,690 15,4% Zentren und Umlandgemeinden

12,5% Landliche Gemeinden

mOV OMischverkehr IV/OV BRad BFuR mMIV

Quellen: Land Ober6sterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und 6ffentlichen Verkehr (2022):
Land Oberdsterreich (2023): Ober6sterreichische Verkehrserhebung 2022

Der Anteil des o6ffentlichen Verkehrs erreicht nur in gréReren Stadten einen Wert tiber 10 %. Der MIV-
Anteil steigt mit abnehmender Siedlungsdichte und zunehmender Zersiedelung stark an. Der nichtmo-
torisierte Verkehr, insbesondere der Radverkehr, ist in kleineren Stadten (Bezirkshauptorte mit Umland)
starker als der o6ffentliche Verkehr.

Diese Analyse wird durch eine Betrachtung der Aufteilung der Wege innerhalb der Verkehrsmittel des
Umweltverbunds bestatigt:
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Abbildung 27: Aufteilung der Wege mit dem Umweltverbund in Oberdsterreich 2022 nach Raumtypen an Werktagen

Linz, Wels, Steyr

Bezirkshauptorte und Umland

Zentren und Umlandgemeinden

Landliche Gemeinden

mOV OMischverkehr IV/OV BRad @zu FuR

Quellen: Land Oberdsterreich (2023): Ober6sterreichische Verkehrserhebung 2022
Oberosterreichische Verkehrserhebung 2012

Gerade in den kleineren Stadten zeigt sich die Bedeutung des nichtmotorisierten Verkehrs, wahrend in
den landlichen Gebieten der offentliche Verkehr zusammen mit dem kombinierten Verkehr innerhalb
des Umweltverbundes eine hohere Bedeutung hat als in den Stadten. Die Analyse der OV-Wege nach
Verkehrszwecken zeigt allerdings, dass der 6ffentliche Verkehr in den lIandlichen Gemeinden zum uber-
wiegenden Anteil aus Schiilerverkehr besteht.

Abbildung 28: OV-Wege in Oberosterreich nach Verkehrszwecken und Raumtypen 2022 an Werktagen

2,9%
29,0% 37,3% Linz, Wels, Steyr

21,1% 19,6% Bezirkshauptorte und Umland
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Y Ohne Heimwege; Wege ohne Zweckangabe wurden Sonstigen Wegen zugerechnet, Sonstige Wege umfassen Freizeit,
Erledigungen, Holen und Bringen

Quellen: Land Oberdsterreich (2023): Ober6sterreichische Verkehrserhebung 2022
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3.3. Mobilitdtsentwicklung 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 Stral3ennetzes im-
mer wieder Grenzwerte iberschreiten und in den letzten Jahren hohe Investitionen fiir den Ausbau des
offentlichen Verkehrs aufgewendet wurden.

Die Analyse des Zielverkehrs in den Verkehrskorridoren nach Linz zeigt, dass die Starke des offentli-
chen Verkehrs an den Achsen des 6ffentlichen Verkehrs mit einem qualitativ hochwertigen OV-Angebot
liegt. In den Verkehrskorridoren nach Linz liegt der OV-Anteil bei den Wegen nach Linz mit 26% deutlich
Uber den Anteilen in anderen Siedlungsstrukturtypen und ubertrifft sogar Werte im Linzer Stadtgebiet
(21%).

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

100%
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90%
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Quelle: Land Oberdsterreich (2023): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2022

Die Verbesserung des 6ffentlichen 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 6ffentliche Verkehr haben bei den
Zielwegen nach Linz deutlich zugenommen, wahrend 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, wahrend die Pkw-Fahrer-Wege um ca. 3% zurlickge-
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

2012 - 2022
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Quelle: Land Oberdsterreich (2023): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2022

Da die Zahl der Zielwege nach Linz insgesamt um ca. 3% zugenommen hat, wurde der gesamte Zu-
wachs vom Radverkehr, dem OV und dem Mischverkehr MIV/OV aufgenommen. Relativ gesehen sind
die Zuwachse beim Radverkehr besonders hoch. Bezogen auf die absolute Zunahme der Zielwege
nach Linz hat der 6ffentliche Verkehr mit ca. 70% den hochsten Anteil.

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

2012-2022

B v [ |mviev | |Rad

Quelle: Land Oberdsterreich (2023): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2022
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3.4. Guterverkehr

Fur die Entwicklung des Guterverkehrs in Oberdsterreich missen unterschiedliche Quellen herangezo-
gen werden:

» Auswertung von automatischen Zahlstellen auf Landesstraf3en und Autobahnen,
» Auswertung der Giiterverkehrsstatistik fir Osterreich,
» Auswertung der Statistik des alpenquerenden Verkehrs nach Verkehrskorridoren.

Fur Oberdsterreich selbst gibt es keine umfassenden Daten zum Giterverkehrsaufkommen. Es wird
angenommen, dass sich die Entwicklung des Giterverkehrsaufkommens (Mio. t) und der Guterver-
kehrsleistung in Oberosterreich nicht grundsétzlich von der Entwicklung in Osterreich insgesamt unter-
scheidet.

Tabelle 14: Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens in Osterreich in Prozent

Modal Split (%)
2009 — 2019 | 2012 - 2019
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 Guterverkehrsaufkommen 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
Zuwéchse der Bahn sind auf Kosten des Schiffstransports auf der Donau gegangen. Bei der Glterver-
kehrsleistung (Mrd. tkm) ergibt sich ein &hnliches Bild:

Tabelle 15: Entwicklung der Giiterverkehrsleistung in Osterreich in Prozent

Modal split (%)
2009 — 2019 | 2012 —2019
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 erhdht. Der Zuwachs der Gesamtverkehrsleistung wurde zu knapp
80% vom Lkw tibernommen. Diese Entwicklung wird durch eine Auswertung des Lkw-Aufkommens an
den Automatischen Zahlstellen im Land Oberdsterreich bestatigt:
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Tabelle 16: Entwicklung des Lkw-Verkehrsaufkommens an den Automatischen Z&hlstellen in Oberdsterreich 2012
— 2019 in Prozent

Lkw > 3,5t | Kfzinsgesamt
LandesstrafRen B +11,3% +12,2%
Autobahnen +22,6% +23,4%
Insgesamt +20,5% +18,8%

Quellen: Land Oberdsterreich (2019): Automatische Zahistellen an Landesstral3en B
ASFINAG (2019): Auswertung der Automatischen Zahistellen auf Autobahnen und SchnellstraRen

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

Im Gesamtverkehrskonzept Oberfsterreich 2008 wurde das Ziel festgelegt, das Wachstum der Lkw-
Fahrzeugkilometer von 2011 bis 2021 auf 21% zu beschrénken. Dieser Zuwachs wurde bereits bis 2018
-aufgebraucht”. Ergdnzend wurden auch Daten der Generaldirektion Verkehr der EU zum alpenqueren-
den Verkehr herangezogen. Fir Oberd6sterreich relevant ist die Pyhrn-Schober-Strecke. Dabei ergibt
sich folgendes Bild:

Tabelle 17: Entwicklung des alpenquerenden Giiterverkehrsaufkommens auf der Pyhrn-Schoberstrecke in

1.000t
2000 2012 2019 Anderung in %
abs % abs % abs % | 2000 —2019 | 2012 — 2019
Lkw 9.900 | 65 | 15.766 | 77 | 20.321 | 80 +105 +29
Bahn 5301 | 35 | 4601 | 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 Glbernommen.

Das dynamische Wachstum des StralRengiterverkehrs fihrt vor allem abseits des Autobahnnetzes zu
hohen Belastungen fur die an den Hauptrouten situierten Ortschaften und den Anrainer und Anrainerin-
nen der Durchzugsstra3en. La&rm- und Schadstoffbelastungen, Trennwirkungen der Stral3e und Ver-
kehrssicherheitsprobleme stellen lokale und kleinrdumige Herausforderungen dar.

Die COVID-19-Pandemie hat nur kurzfristig zu einem Wirtschaftseinbruch geftihrt, der zu einem Ruick-

gang des Guterverkehrs im hochrangigen Stral3ennetz im Jahr 2020 gefiihrt hat. Bereits 2021 lag die
Verkehrsleistung im Stra3engiterverkehr wieder um 5% Uber den Werten von 2019.
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3.5. Verkehrssicherheit

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

» Verringerung der in Oberdsterreich bei Verkehrsunfallen gettteten Personen von 170 im Jahr 2001
auf unter 60 im Jahr 2021.

» Verringerung der Anzahl der bei Verkehrsunféallen 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 Personenunfélle und bei
den Verletzten deutlich verbessert. Das Ziel des Gesamtverkehrskonzeptes Oberdsterreich 2008 wurde
fur die bei Verkehrsunféllen 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, wahrend
die Personenunfalle um 16% zuriickgegangen sind.

Abbildung 32 Entwicklung der Personenunfalle und der Verungliickten in Oberfdsterreich
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Im Jahr 2020 konnte die Zahl der Toten (auf 67, -23% gegeniber 2019) und Verletzten (auf 7.035, -
19% gegeniber 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 tber 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 Oberdsterreich 2022). Eine
Fortsetzung der intensiven Verkehrssicherheitsbemiihungen des Landes ist daher notwendig, um die
Zahl der Toten und Verletzten weiter zu reduzieren.

Das Verkehrssicherheitsprogramm 2023-2030 garantiert die Kontinuitat in der Verkehrssicherheitsar-
beit des Landes.
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4. Schlussfolgerungen und Herausforderungen fir die Mobilitats- und
Verkehrspolitik in Oberdsterreich

4.1. Schlussfolgerungen fur die Verkehrspolitik und -planung

Fur den Personenverkehr flihrt insbesondere die Verkehrserhebung 2022 zu relevanten Erkenntnissen
fur die kunftige Verkehrspolitik und -planung:

» Erstmals in den letzten Jahrzehnten hat ein Wandel im Mobilitdtsverhalten stattgefunden: der Anteil
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ist gesunken und die Verkehrsarten des Umweltverbunds
(zu FuR, Rad, OV, Mischverkehr MIV/OV) hat zugenommen. Die Ziele des GVK 2008 konnten zwar
noch nicht erreicht werden, die Zielrichtung stimmt aber und Maflinahmen der Verkehrspolitik und -
planung erweisen sich als wirkungsvoll.

» Absolut gesehen sind die Wegezahlen bei allen Verkehrsmitteln gestiegen, auch die Zahl der Wege
mit dem Pkw hat weiter zugenommen.

» Eine besonders starke Zunahme konnte beim Radverkehr verzeichnet werden. Der Radverkehr
wurde zum Alltagsverkehrsmittel und ist fur alle Wegezwecke einsetzbar.

» Der Riuckgang des MIV-Verkehrsanteils war in der Stadt Linz besonders ausgepragt (minus 7 Pro-
zentpunkte), aber auch in den Stadtumlandbezirken von Linz, Wels und Steyr sowie in den Ubrigen
landlichen Bezirken hat der MIV-Anteil abgenommen.

» Der offentliche Verkehr hat sich besonders positiv in den Verkehrskorridoren nach Linz entwickelt.
Der Verkehrsanteil (inklusive Mischverkehr MIV/OV) ist um 3% Punkte gestiegen und erreicht mit
26,4% eine Hohe, die sogar deutlich tiber dem OV-Wegeanteil in der Stadt Linz (21,4%) liegt.

» Die Analyse des Mobilitdtsverhaltens nach Raumtypen ergibt, dass neben den grof3en Stadten vor
allem in mittleren und kleineren Stadten (Bezirkshauptorte und Zentren mit ihren Umlandgemeinden)
dem nichtmotorisierten Verkehr (Ful3- und Radwege) eine grof3e Bedeutung zukommt und in der
Planung eine besondere Beachtung finden sollte.

» In den landlichen Raumtypen steigt der MIV-Anteil auf tGber 70% aller Wege. In diesen Gebieten
dient der OV lberwiegend dem Schilerverkehr (zu 60%). In diesen Gebieten ist das Auto fur die
Mobilitat der Bevolkerung unverzichtbar.

» Die Verkehrsleistung hat insgesamt und bei allen Verkehrsmitteln weiter zugenommen. Das gilt auch
fur den Pkw-Verkehr.

Aus der Analyse der Megatrends und der auf3ergewdhnlichen Ereignisse der letzten Jahre (Pandemie,
Ukrainekrieg mit Energiekrise) lassen sich folgende Schlussfolgerungen ziehen:

» Die durchschnittlichen taglichen Weglangen werden eher nicht mehr oder deutlich weniger
zunehmen: Dafir verantwortlich ist vor allem der demografische Wandel, da die durchschnittliche
Weglange der stark wachsenden Gruppe der Senioren und Seniorinnen deutlich niedriger ist als die
der abnehmenden Gruppe der Personen im erwerbsfahigen Alter. Tendenziell steigende Kosten fir
die Pkw-Nutzung und vermehrte Homeoffice-Nutzung verstarken diesen Trend.

» Die Pkw-Fahrleistungen werden wahrscheinlich weniger stark wachsen oder stagnieren:
Diese Entwicklung begriindet sich ebenfalls im starken Wachstum der Gruppe der Senioren und
Seniorinnen, die den Pkw deutlich weniger und wenn fir kirzere Wege nutzt als die abnehmende
Gruppe der Berufstatigen. Zusatzlich wirkt hier die Konzentration der Bevolkerungszunahme in den
stadtischen Raumen und den gut mit offentlichem Verkehr versorgten Verkehrskorridoren in Rich-
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tung einer Dampfung der Pkw-Fahrleistungen. Die Nutzung von Homeoffice, Online-Einkauf und di-
gitaler Kommunikation sind gemeinsam mit héheren Energiekosten weitere Treiber, die sich auf die
Pkw-Fahrleistungsentwicklung verringernd 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 Anderung der Einstellung zur Mobilitéat beeinflusst.

Die Nachfrage im OV und im Radverkehr wird zunehmen: Die Zunahme im Radverkehr wird
durch das Massenphdnomen E-Bike stark unterstitzt. Aber auch das positive Image als umwelt-
freundliches und klimaschonendes Verkehrsmittel verstarkt den Trend zum Fahrrad. Im 6ffentlichen
Verkehr fuhren die demografischen Entwicklungen, das Image als umwelt- und klimaschonendes
Verkehrsmittel sowie die im Vergleich steigenden Kosten der Pkw-Nutzung zu einer verstérkten
Nachfrage.

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

Die Flexibilitat 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 Verfugbarkeit von Echtzeit-Verkehrsinformationen unterstiitzen diese Entwicklung.

In den landlichen Regionen bleibt der Pkw fir die Erfullung der Mobilitatsbedirfnisse der Bevdlke-
rung unverzichtbar: 30% der Einwohner und Einwohnerinnen auf3erhalb der Stadte Linz, Wels und
Steyr verfiigen lber keinen OV-Anschluss, weitere 20% nur tiber eine BasiserschlieRung (4 Abfahr-
ten/Tag bei einer Haltestelle im ful3laufigen Einzugsbereich).

Die Mehrzahl der kurz- und mittelfristigen Trends (v.a. Demografie, Pkw-Kosten, Digitalisierung, Ein-
stellungen zu Mobilitat) wirken also in Richtung einer Verlagerung weg vom Pkw hin zum 6&ffentlichen
Verkehr und zur aktiven Mobilitat. Langfristig kdnnten saubere Fahrzeugsysteme mit postfossilen An-
triebs- und Energiesystemen aber wieder in die gegenléaufige Richtung wirken.

Insgesamt ist die Mobilitats- und Verkehrspolitik mit grof3en Unsicherheiten und Ungewissheiten kon-
frontiert. Langfristige teure Investitionen in den Infrastrukturausbau bedirfen daher einer starken Be-
grindung.

Daraus leiten sich folgende Schlussfolgerungen fiir die Verkehrspolitik und -planung ab:

»

»

»

»

»

»

Der Ausbau und die Starkung des Verkehrsangebots der Verkehrsarten des Umweltverbunds sind
wirkungsvoll.

Investitionen in das OV-Angebot in Verkehrskorridoren und -achsen sind besonders zielfiihrend.
Der Ausbau des Angebots fiir den Radverkehr erzeugt neben den Stadten Linz, Wels und Steyr auch
in Mittel- und Kleinstadten eine hohe Wirksamkeit, ist aber auch in den landlichen Gemeinden von
Bedeutung.

Eine weitere Reduktion des Anteils der Pkw-Wege ist notwendig, um die Klimaziele zu erreichen.
Besonders wirksam ist dabei der Ausbau entlang der OV-Achsen, damit eine Verlagerung langerer
Wege vom Pkw auf den offentlichen Verkehr erméglicht wird.

In den landlichen Raumen bleibt der MIV das wichtigste Verkehrsmittel zur Sicherung der Mobilitats-
bedtirfnisse der Bevolkerung. Ein leistbarer Umstieg auf klimaneutrale Fahrzeug- und Antriebssys-
teme ist daher ein zentrales Anliegen.

Investitionen in die Stral3eninfrastruktur werden zur Komplettierung des hochrangigen Stral3ennet-
zes, zum Liuckenschluss, zur Sicherung der Erreichbarkeit in den l&ndlichen Regionen und vor allem
zur Erhaltung erforderlich sein.
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Im Guterverkehr nimmt der Lkw-Verkehr weiterhin ungebrochen zu. Die Bahn und die Donau verlieren
Marktanteile. Eine Trendwende ist bisher nicht gelungen. Die Verkehrspolitik und -planung auf Landes-
ebene hat in Bezug auf den Guterverkehr aber kaum Einflussmdglichkeiten. Hier geht es darum, ge-
meinsam mit anderen Bundesléndern die notwendigen MalRnahmen auf européischer und nationaler

Ebene einzufordern.

4.2. Herausforderungen fur die Verkehrspolitik und -planung

Die Herausforderungen fur die Gestaltung des Wandels in der Mobilitat und im Giterverkehr werden

aus

» den gro3en Megatrends und den auf3ergewdhnlichen Ereignissen (Wandel findet statt),
» den bekannten Verpflichtungen und Notwendigkeiten (Wandel ist notwendig) sowie

» den Zielbereichen des Gesamtverkehrskonzepts 2008, bei denen die Zielerreichung nicht zu erwar-

ten ist, die Ziele aber weiterhin relevant sind.

abgeleitet:

Abbildung 33: Herausforderungen fiir die Mobilitats- und Verkehrspolitik Oberdsterreichs

Wandel findet statt

Wandel ist notwendig

Herausforderungen fiir die
Gestaltung des Wandels

Internationaler
Standortwettbewerb

Erhéhung des Marktanteils der
Bahn im Guterverkehr

Verbesserungsbedarf bei der
Verkehrsinfrastruktur zur Star-
kung des Wirtschaftsstandortes

Ausbau Bahnstrecken:
Westbahn, Pyhrn-Schober,
Summerauer Bahn

Entwicklung grofRer Wirtschafts-
standorte an hochrangiger
Verkehrsinfrastruktur

Raumliche Konzentration der
Einrichtungen der
Daseinsvorsorge

OV-Grundversorgung fiir
nichtmotorisierte Bevolkerung
sicherstellen

Verbesserung der OV-
Erreichbarkeit von Zentren

Urbanisierungsprozesse
Mehr Einpendler in den OO.
Zentralraum

Zeitverluste durch Stau, )
Kapazitatsengpasse im OV-Netz

Kapazitaten im Straennetz
besser rlutzen, Kapazitatsaus-
bau im OV und Radverkehr

Einwohner- und Haushalts-
wachstum, Leben an mehreren
Orten

(;a. 15% der Einwohner ohne
OV-Haltestelle in zumutbarer
Entfernung

Sicherung der Erreichbarkeit
von Einrichtungen der
Daseinsvorsorge
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Wandel findet statt

Wandel ist notwendig

Herausforderungen fiir die
Gestaltung des Wandels

Wandel des Mobilitatsverhaltens
junger Menschen im urbanen
Raum

Motorisierung im landlichen
Raum wachst

Neue Formen der Fortbewe-
gung: E-Bike, Scooter, Sharing-
Systeme

Abnahme Routinewege (Arbeit),
Zunahme Freizeitwege, langere
Wege

Pkw-Fahrleistungen haben stark
zugenommen:

(2012 — 2019: ca. 20%, 2012 -
2022: ca. 23,5%). Die Pkw-
Fahrleistungen missen in
Zukunft abnehmen.

Nutzung der Chancen fur
Anderungen des Mobilitats-
verhaltens

Verbesserung intermodaler
Angebote am Land

Nutzung der Chancen neuer
Fortbewegungsformen

Flexiblere OV-Angebote,
Radfahrstrecken ausbauen

Anderungen im Einkaufsver-
halten und der Logistik

Starke Anteilgewinne des
StralRenguterverkehrs in den
letzten 10 Jahren

Entwicklung von Lésungen fir
die Zustelllogistik, Ertlichtigung
der Giterverkehrsstrecken

Neue Technologien fir das
System Stralle / Fahrzeug

Die Zahl der Verkehrstoten
konnte in den letzten Jahren
nicht weiter verringert werden

Mitwirkung bei Gestaltung neuer
Technologien, Ausbau
Verkehrssicherheit

Der Klimawandel schreitet voran

Verpflichtungen zum
Klimaschutz erfiillen

Treibhausgasemissionen aus
dem Verkehr sind seit 1990 um
fast 80 % gewachsen

Trendwende zur Reduktion im
Verkehr schaffen

Technologischer Wandel bei
Fahrzeug- und
Antriebssystemen

Weiterer Rickgang bei NO, ist
aus gesundheitlicher Sicht
wichtig

Punktuelle Grenzwertliber-
schreitungen an Stral3en bei
NO,

Gestaltung forderlicher
Rahmenbedingungen flr
emissionsfreie oder -arme
Fahrzeugsysteme
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Wandel findet statt

Wandel ist notwendig

Herausforderungen fiir die
Gestaltung des Wandels

—

Vernetzte Mobilitat durch digitale
Informations- und Kommunika-
tionssysteme

Unibersichtliches Angebot
privater Anbieter

Offentliche Hand erhebt und
wartet die Ausgangsdaten

Entwicklung von einfachen und
leicht verstandlichen Informa-
tions-, Reservierungs-, Buch-
ungs- und Bezahlplattformen:
Mobility as a Service

Automatisiertes Fahren

Zielorientierte Steuerung durch
die offentliche Hand

Gestaltung der Rahmenbedin-
gungen und Schaffung von
Testumgebungen

Offentliche Ausgaben fiir Krisen-
interventionen (Finanzkrise
2008, Pandemie 2020)

Budgetare Restriktionen be-
schranken den Handlungs-
spielraum

Effizienter Mitteleinsatz,
Ausweitung des Budgets flr den
AV und den Radverkehr
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5. Das Leitbild — den Wandel gestalten

5.1. Grundsatze und Handlungsprinzipien

Das Mobilitatsleitbild des Landes Oberdsterreich 2035 orientiert sich an folgenden Grundséatzen:

Abbildung 34: Grundsatze und Handlungsprinzipien des Mobilitatsleitbildes Oberdsterreich

gesund, klima-
freundlich, sicher

effizient,
zweckmaRig,
standortorientiert

Mobilitat in OO ist zuverlassig, fair,

leistbar

innovativ, flexibel,
intelligent

Mobilitéat in Oberdsterreich ist gesund, klimafreundlich und sicher

bedeutet eine umfassende Verantwortung fir eine hohe Lebensqualitét, ein gesundes Leben und ein
Hochstmal? an Sicherheit fur die heutigen und kinftigen Generationen. Darin enthalten ist auch der
Auftrag an die Mobilitats- und Verkehrspolitik des Landes, zu den vereinbarten Klima- und Energiezielen
beizutragen und eine klima- und umweltschonende Mobilitats- und Verkehrspolitik umzusetzen. Neben
dem Klimaschutz zéhlen zu diesem Grundsatz, saubere Luft und eine mdglichst geringe Belastung
durch Verkehrslarm zu gewahrleisten. Schliellich geht es darum, die Zahl der Verkehrsunfélle und da-
mit die Zahl der Toten und Verletzten im Verkehr weiter zu reduzieren. Als wichtiges neues Thema gilt
es, die Anforderungen an die Sicherheit der Verkehrsinfrastruktur im Zuge der notwendigen Klimawan-
delanpassung zu beriicksichtigen. Das Land reagiert damit auf die Herausforderungen, die sich aus
den internationalen und nationalen Verpflichtungen sowie der nachhaltigen Erhaltung einer hohen Le-
bensqualitat ergeben.

Mobilitéat in Oberdsterreich ist zuverléssig, fair und leistbar

bedeutet, dass sich mdglichst viele Bewohner und Bewohnerinnen zwischen mehreren Alternativen ent-
scheiden kénnen, wie sie ihre Wege zurticklegen. Autobesitzer und Autobesitzerinnen sollen ein zumut-
bares Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Infrastruktur fur die aktive Mobilitat vorfinden, Per-
sonen, die keinen Pkw zur Verfiigung haben, sollen in ihren Mobilitdétschancen moglichst wenig einge-
schrankt sein. Die Erreichbarkeit von Dienstleistungen der Daseinsvorsorge soll fur alle Oberdsterrei-
cher und Oberdsterreicherinnen mit einem angemessenen Zeit- und Kostenaufwand maoglich sein. Die
Aufteilung der Flachen im offentlichen StraRenraum soll vor allem im Ortsgebiet zu Gunsten des FuR3-
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ganger- und Radverkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs verbessert werden. Menschen mit Beein-
trachtigungen missen ihre Mobilitatsbedirfnisse moglichst uneingeschréankt erfillen kénnen. Oberds-
terreich reagiert damit auch auf die Herausforderungen, die sich durch die Alterung der Gesellschaft
ergeben.

Mobilitat in Oberdsterreich ist effizient, zweckmafig und standortorientiert

bedeutet, dass die mit hohem Kostenaufwand errichtete und zu erhaltende Verkehrsinfrastruktur in ihren
Kapazitaten bestmoglich genutzt wird. Dieser Grundsatz heifl3t aber auch, dass das Land Oberdsterreich
nicht alle individuellen Mobilitatswiinsche erfillen kann. Der Ausbau des offentlichen Verkehrs st6f3t an
Finanzierungsgrenzen, wenn sich die individuelle Wohnstandortwahl oder die Gestaltung der Aktivitats-
muster nicht an den Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs orientiert. Auch der Ausbau des Stral3ennet-
zes wird durch Anforderungen des Klima-, Umwelt-, Natur- und Landschaftsschutzes, durch begrenzte
Kapazitaten der stadtischen Stralenraume und die berechtigten Anliegen der Bewohner und Bewoh-
nerinnen entlang hochbelasteter StralRenzige limitiert. Das erfordert eine gute Abstimmung der Sied-
lungsentwicklung mit dem 6ffentlichen Verkehr und der Radverkehrserschliel3ung, genauso wie die Ent-
wicklung von Wirtschaftsstandorten mit einer Anbindung an die hochrangige Infrastruktur. Die Gestal-
tung des Stellplatzangebotes an den Zielorten des Verkehrs darf nicht dazu fihren, dass die Kapazita-
ten des StraRennetzes uberfordert werden, und die Entlastung von Ortsgebieten durch neue Umfah-
rungsstral3en muss mit einer Neugestaltung der 6ffentlichen Stral3en- und Platzrdume in den entlasteten
Ortsgebieten einhergehen.

Eine standortorientierte Gestaltung des Mobilitdts- und Verkehrssystems bedeutet aber auch eine fitte
und effiziente Infrastruktur fir den Wirtschaftsstandort Oberdsterreich mit

» einer guten tberregionalen Anbindung im Transeuropéischen Verkehrsnetz,

» ausreichend logistischen Kapazitaten und Qualitaten,

» Vorrang fur einen klima- und umweltvertrglichen stadtischen, regionalen und Gberregionalen Wirt-
schaftsverkehr kombiniert mit einer moglichst effizienten Abwicklung.

Das Land Oberdsterreich reagiert damit auf die Herausforderungen fiir einen wettbewerbsfahigen Wirt-
schaftsstandort mit einer méglichst umweltfreundlichen Transportabwicklung ebenso wie auf die Rest-
riktionen, die sich durch beschrénkte Budgetmittel ergeben.

Mobilitat in Oberdsterreich ist innovativ, flexibel und intelligent

Die Forschungsinstitutionen und die Wirtschaft Oberdsterreichs sind erfolgreich in der Entwicklung und
Umsetzung von Innovationen im Mobilitats- und Verkehrssystem engagiert. Das Land Oberdsterreich
beteiligt sich an tsterreichweiten Prozessen, bei denen es um die Gestaltung der Rahmenbedingungen
fur die Mobilitat der Zukunft geht. Es gilt die Chancen, die mit Innovationen im Verkehrssystem einher-
gehen, zu nutzen, aber auch die Risiken zu erkennen und zu vermeiden. Vor allem die neuen Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien bieten grof3e Mdglichkeiten fir ein eigenverantwortliches, fle-
xibles, situationsbezogenes, multi- und intermodales Mobilitdtsverhalten. Intelligente Steuerungen
durch vernetzte Stral3en- / Fahrzeugsysteme kénnen einen wesentlichen Beitrag zur Verkehrssicherheit
leisten und die Nutzung der bestehenden Infrastrukturkapazitaten effizienter gestalten (z. B. intelligente
Ampelsteuerung, On-Board-Informationen Uber Straf3enauslastung, freie Park & Ride-Kapazitéten,
etc.). Das Land Oberdsterreich sieht es als seine Aufgabe, die Innovationsprozesse zu unterstitzten,
die Rahmenbedingungen fir die Umsetzung zielgerichtet mitzugestalten und durch Eigenleistungen an
der Umsetzung mitzuwirken (z. B. Datenbereitstellung fir Mobility as a Service). Das Land Oberdster-
reich reagiert damit auf die Herausforderung, die Chancen und Risiken, die sich durch die neuen tech-
nologischen Entwicklungen im Mobilitdts- und Verkehrssektor abzeichnen.
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Kooperation, Eigenverantwortung und Transparenz als Handlungsprinzipien der oberdsterrei-
chischen Mobilitatspolitik

Die Grundsétze des Leitbildes kénnen nicht alleine vom Land Oberd6sterreich getragen werden. Es
braucht das Zusammenwirken des Landes mit den Regionen und Gemeinden genauso wie die Bereit-
schaft der Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen, ihr Mobilitatsverhalten im Sinne dieser
Grundsatze zu gestalten. Das Land Oberdsterreich sieht es daher als eine wesentliche Aufgabe an,
durch die Bereitstellung von Information, Mobilitdtsberatung und Bewusstseinsbildung ein eigenverant-
wortliches Mobilitatsverhalten zu unterstiitzen, das sich auch der Grenzen und Zielkonflikte in der Mo-
bilitatspolitik bewusst ist.

Die Grundsétze des Leitbildes bergen natirlich auch Konflikte, erfordern Abwagungen und Aushand-
lungsprozesse. Das Land Obergsterreich bekennt sich zu kooperativen Prozessen mit einer Einbezie-
hung der betroffenen Gruppen und eine transparenten Vorgangsweise bei der Entscheidungsfindung.

Neben der Kooperation nach aul3en bedarf es aber auch der Kooperation nach innen. Viele mobili-tats-
, klima-, energie-, umwelt-, raumordnungs- oder wirtschaftspolitische Ziele des Landes kdnnen nur
durch eine sektor- und ressortiibergreifende Zusammenarbeit erreicht werden.

5.2. Wirkungsziele

Die Grundséatze werden durch Ziele konkretisiert, die die erwiinschten Wirkungen der Mobilitats- und
Verkehrspolitik des Landes Oberdsterreich beschreiben. Mit Hilfe von Indikatoren kann tberprift wer-
den, ob und in welchem Ausmal} die angestrebten Wirkungen erreicht werden (siehe auch Kapitel 8
Evaluierung). Im Folgenden werden den Grundsétzen jene Wirkungsziele zugeordnet, die die er-
winschten Wirkungen fir den jeweiligen Grundsatz am besten beschreiben. Das bedeutet nicht, dass
diese Wirkungsziele nicht auch Beitrage zu anderen Grundsétzen leisten kdnnen. Die Mobilitats- und
Verkehrspolitik des Landes soll insgesamt den festgelegten Grundséatzen dienen.

In Zukunft geht es darum, die Erreichbarkeiten in Ober@sterreich zu sichern, ohne dass die Anteile des
motorisierten Personenverkehrs (MIV) und des Kfz-Guterverkehrs weiterwachsen. Damit kénnte ein
wichtiger Beitrag zur Erreichung der Klima- und Umweltziele geleistet werden, ohne dass die Lebens-
qualitat und der Wirtschaftsstandort beeintrdchtigt werden. Das bedeutet, dass der 6ffentliche Verkehr,
der Radverkehr oder kombinierte Verkehre (Bike&Ride, Park&Ride) als gleichwertige Alternativen zum
Pkw ausgebaut werden. Im Giterverkehr missen vor allem Uber langere Strecken die Bahn, das Schiff
und kombinierte Verkehre die Verkehrszuwachse aufnehmen kdnnen.

Im Mobilitdstsmasterplan Osterreich 2030 (BMK 2021) wird gezeigt, dass fiir ein klimaneutrales Ver-
kehrssystem in Osterreich der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) an allen Wegen inklu-
sive der Grol3stadt Wien von 57% (2018) auf 42% bis 2040 gesenkt werden muss. Da der Anteil der
MIV-Wege in Wien weniger als halb so hoch ist wie in den Gibrigen Bundeslé&ndern erfolgt die Reduktion
in den Bundesléndern von einem deutlich h6heren Niveau aus (ca. 66-67% MIV-Anteil) und daher ist
auch der Zielwert deutlich héher anzusetzen.

Oberosterreich unterstitzt das Ziel, ein klimaneutrales Verkehrssystem in Osterreich zu erreichen. Da-
her wird angestrebt, den Wegeanteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) an Werktagen von ca.
65% im Jahr 2022 schrittweise auf 55% bis 2040 zu reduzieren. Bis 2035 wird ein Verkehrswegeanteil
des MIV von 59% angestrebt. Dieses Ziel erfordert auch eine Trendumkehr bei der Entwicklung der
absoluten MIV-Wegezahl, denn bisher hat die absolute Zahl der MIV-Wege noch zugenommen (ca.
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+12% von 2012 bis 2022). Bis 2035 soll die Zahl der MIV-Wege bezogen auf 2022 um 5% und bis 2040
um 10% abnehmen.

Mit dem Ziel, den Verkehrswegeanteil bis 2040 um 10 Prozentpunkte zu reduzieren, erfolgt auch eine
Orientierung am Mobilitatsleitbild fir die Region Linz ("Kumm steig um"), in dem bereits eine Reduktion
des MIV-Anteils um 10%-Punkte und der absoluten MIV-Wegezahl um 5-10% fir den Zeitraum 2030
bis 2040 festgelegt wurde.

Das Land Oberdsterreich steckt sich damit sehr ambitionierte Ziele, da bis 2040 auch ein Bevdlkerungs-
wachstum von 5-6% erwartet wird. Allerdings wirken einige grof3e Megatrends unterstiitzend:

» Die Nutzung von Homeoffice, Online-Einkauf und digitalen Besprechungen kdnnten den Zuwachs
an Wegen durch das Bevdlkerungswachstum in etwa kompensieren.

» Der demografische Wandel mit einem starken Wachstum der 65 und Mehrjéhrigen bei gleichzeitiger
Abnahme der Bevélkerungsgruppe im erwerbsfahigen Alter verandert das Mobilitatsverhalten. Die
Gruppe der Senioren und Seniorinnen ist insgesamt weniger mobil (weniger Wege/Tag), legt kiirzere
Wege zurtick und nutzt weniger oft den Pkw als die Personengruppe im erwerbsféahigen Alter.

» Die Konzentration des Bevolkerungswachstums auf die Region Linz, die Verkehrskorridore und re-
gionalen Zentren bei gleichzeitigem Bevolkerungsriickgang in den landlichen Regionen wirken eben-
falls zu Gunsten einer Reduktion der MIV-Wege, da in diesen Wachstumsregionen der MIV-Wegean-
teil deutlich niedriger ist als in den landlichen Raumtypen.

» Steigende Kosten fir die MIV-Nutzung als Folge steigender Energiepreise in Folge von Malinahmen
gegen den Klimawandel und von internationalen Krisen bei gleichzeitig giinstigeren OV-Angeboten
(Klimaticket) kdnnten ebenfalls zu einer sparsameren MIV-Nutzung fuhren.

» Unterstutzend wirkt auch der Trend zu multimodalen Mobilitatsverhalten vor allem in den stadtischen
Wachstumsraumen mit einem riicklaufigen Trend bei der Motorisierung, des Fuhrerscheinbesitzes
und der Pkw-Nutzung.

» Schlief3lich wird das Fahrrad durch die technologische Entwicklung mit dem E-Bike zu einer echten
Alternative zum Pkw bei Wegen bis 10 km.

Im Zusammenspiel mit den unterstiitzenden Einflussfaktoren der generellen Entwicklungstrends sollen
die Grundséatze und MafRnahmen des Mobilitatsleitbildes Oberdsterreich zur Erreichung der gesetzten
Wirkungsziele beitragen.

Die Modal Split-Ziele kdnnen aber nicht alleine durch die MaBhahmen des Landes Oberdsterreich er-
reicht werden. Es braucht ein Zusammenspiel mit bundespolitischen Malinahmen (z.B. Ausbau der
hochrangigen OV-Infrastruktur, Unterstiitzung der stadtregionalen OV-Infrastruktur, Forderung des
Radverkehrs, Vorantreiben technologischer Innovationen durch Forschung und Entwicklung, etc.) ge-
nauso wie mit Malinahmen auf regionaler und lokaler Ebene (z.B. Mal3nahmen fiir den nicht motorisier-
ten Verkehr, Mobilititsmanagement, etc.).
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Abbildung 35: Wirkungsziele fur die Grundsatze der Mobilitats- und Verkehrspolitik des Landes Oberdsterreich

Grundséatze Wirkungsziele

Gesunde, klimafreundliche Erhdhung des Anteils der Fu3- und Radwege an allen Wegen
und sichere Mobilitat Weniger Pkw-Wege und Fahrleistungen

Weniger Tote und Verletzte im Verkehr

Erhohung des OV-Verkehrsanteils und des Anteils des Kombinierten
Verkehrs an allen Wegen

Weniger Personen ohne OV-ErschlieRung

Effiziente, zweckméaRige Weniger Treibhausgasemissionen im Guterverkehr

und standortorientierte Hohere Kapazitaten, bessere Erreichbarkeit im Schienenguterverkehr
Mobilitatsorganisation mit héheren Schienengiterverkehrsanteilen

Erhohung der Zahl der Arbeitspléatze in den OV-Giiteklassen A — C
Innovatives, flexibles und
intelligentes Mobilitats-
system

Mehr und qualitativ bessere Fahrradabstellpléatze im privaten
Geschosswohnungsbau

Weniger Staustunden in der Region Linz

Auf diese Weise kann auch der Trend zu langeren Wegen abgepuffert werden und die Pkw-Fahrleistung
stabilisiert oder sogar verringert werden. Diese Ziele erscheinen realistisch erreichbar, ohne dass eine
Beeintrachtigung oder Behinderung der Mobilitdt der Oberdsterreicher und Oberdsterreicherinnen er-
forderlich ist.

Grundlage fir die Abschéatzung der im Folgenden dargestellten kiinftigen Mobilitédtsentwicklung ist die
aktuelle Bevdlkerungsprognose fir Oberdsterreich (Statistik Austria 2023), in der ein Einwohnerzu-
wachs von ca. 3% bis 2030, 4,4% bis 2035 und von 5,6% bis 2040 (gegeniuber 2022) erwartet wird. Es
wird aufBerdem angenommen, dass die Zahl der Wege / Person konstant bleibt.
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Abbildung 36: Entwicklung der Verkehrsmittelaufteilung 1992 bis 2040 an Werktagen

1992 2012 2022

Ziel 2035 Perspektive 2040

o OV, FuRganger-, Radverkehr
Mischverkehr (Park & Ride, Bike & Ride)

B Motorisierter Individualverkehr

Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Verkehrserhebung Oberésterreich 2012 und 2022;
Statistik Austria (2019): Bevolkerungsprognose 2018; eigene Berechnung

Die Reduktion der MIV-Wege bedeutet gleichzeitig eine Zunahme der Zahl der Wege in den Verkehrs-
arten des Umweltverbundes bis 2035 um ca. 22% und um ca. 35% bis zum Jahr 2040 (bezogen auf
2022).
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Abbildung 37: Entwicklung der Zahl der Wege 1992 — 2040 bei einer schrittweisen Reduktion der Zahl der Pkw-
Wege um 10 % bis 2040 in Mio pro Werktag

2012 [ 118 283 ]
) 2022 [ 145 2]
Leitbild 2035 | 1,77 257 ]
P E——

o OV, FuRgédnger- und Radverkehr, m Motorisierter Individualverkehr
Mischverkehr (P& R,B & R)

Quelle: Land Oberdsterreich (2023): Verkehrserhebung Oberésterreich 2012 und 2022;
Statistik Austria (2023): Bevolkerungsprognose 2023; eigene Berechnung

Das Land Obergsterreich strebt eine Veranderung des Mobilitdtsverhaltens nicht in erster Linie durch
Ge- und Verbote oder durch eine Verteuerung der Mobilitéat an. Dies wirde auf Kosten der landlichen
R&aume gehen, in denen die Wege langer sind und in denen mehr Menschen auf den Pkw angewiesen
sind. Vielmehr geht es darum alternative Angebote zu entwickeln und Anreize zum Umsteigen dort zu
schaffen, wo es bereits Alternativen zum Pkw gibt. So sind ca. 6% aller Pkw-Wege in Obergsterreich
kirzer als 1 km, 17% kiirzer als 2,5 km und ca. 40% kiirzer als 5 km (Verkehrserhebung OO 2022). Fir
diese Wege gibt es bereits heute Alternativen, wenn keine besonderen Grinde fir die Pkw-Nutzung
vorliegen (Lastentransport, mobilitdtseingeschrankte Personen, Wetter). Das gilt nicht nur fir Grol3-
stadte, sondern auch fir landliche Regionen.

Es ist klar, dass mit reinen Anreizsystemen die Klimaziele im Verkehr nicht erreicht werden kénnen.
Das kann nur mit Antriebs- und Fahrzeugsystemen gelingen, die zu einer drastischen Reduktion der
Treibhausgasemissionen in Produktion und im Betrieb fliihren sowie mit europaischen und nationalen
Steuerungsmalnahmen.
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5.3. Grundsatze und Handlungsfelder

Die den Grundsatzen der oberdsterreichischen Mobilitats- und Verkehrspolitik entsprechende Hand-
lungsstrategie baut auf folgenden strategischen Handlungsfeldern auf:

Abbildung 38: Grundsétze der oberdsterreichischen Mobilitéts- und Verkehrspolitik und Handlungsfelder

Verkehrssicherheit
noch weiter

- erhdhen Aktive Mobilitat (Radfahren,
Das Strallennetz in f Gehen, usw.) in

gutem Zustand attraktiven offentlichen
erhalten und ’ Raumen férdern
komplettieren‘

gesund,
klimafreundlich
sicher OV als Riickgrat
der Mobilitat
ausbauen und
durch Mikro-OV

Verkehrsmittel
besser

effizient, zweckmaRig / zuverlassig, fair, »
kombinieren

standortorientiert leistbar

erganzen
innovativ, flexibel
intelligent

Die Erreichbarkeit - .
standort verbessern ‘ _n?hme:r besser
und klimavertraglichen - IMOMmisra, =~
Giitervatiehr Neue Technologien WahImdglichkeiten
Vorrang geben fiir nachhaltige und bewusst machen

saubere Mobilitat

nutzen

Innerhalb der Handlungsfelder werden Handlungsschwerpunkte und MaRnahmen sowie Leitprojekte
festgelegt. Daraus leitet sich in weiterer Folge ein Arbeitsprogramm ab, in dem MalZnahmen konkreti-
siert und Umsetzungsprojekte inklusive Finanzierung und Realisierungszeitrdume préazisiert werden.
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6. Handlungsfelder und Handlungsschwerpunkte

Im Folgenden werden fir die Handlungsfelder Handlungsschwerpunkte und Maf3nahmen dargestellt.

Oberdsterreich ist durch eine grol3e regionale Vielfalt mit sehr unterschiedlichen Herausforderungen
gekennzeichnet. Die Mobilitatspolitik muss daher fir einige Handlungsfelder rdumlich differenziert und
an die spezifischen Bedirfnisse der Regionen angepasst werden. Die Abgrenzung der RAume orientiert
sich an den Handlungsrdumen des Landesraumordnungsprogramms Oberdsterreich 2017 (LAROP
2017).

Folgende Raume werden unterschieden:

1) Der grof3stadtisch geprégte oberdsterreichische Zentralraum mit der Stadtregion Linz-Wels (ent-
spricht dem grof3stadtisch gepragten Kernraum des LAROP);

2) Die mittel- und kleinstadtisch gepragten Kernrdume: Bezirkshauptstadte sowie Kleinstadte mit ihrem
Stadtumland (entspricht den mittelstadtisch und kleinstadtisch gepragten Kernrdumen des LAROP);

3) Verkehrskorridore: Achsenraume entlang hochrangiger Verkehrsachsen (Schiene und Stral3e) (ent-
spricht den Achsenrdumen des LAROP);

4) Landliche Rdume (enthélt die kleinregionalen Kernraume und Kleinzentren mit besonderer Versor-
gungsfunktion abseits der Achsenraume, die landlichen Stabilisierungsraume sowie die Ra&ume mit
touristischem Landschaftspotenzial).

Wichtige MalBhahmen fiir die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung in Oberdsterreich befinden sich nicht
im (alleinigen) Kompetenzbereich des Landes Oberdsterreich. Sie werden von Dritten geplant, umge-
setzt und finanziert (Bund, OBB, ASFINAG, Gemeinden). Das Land hat aber eine Rolle als Besteller,
Anstol3geber bei der Trassenauswahl und -sicherung und als Beteiligter in den Planungs- und Entschei-
dungsprozessen. Diese MalRhahmen sind daher Teil des Mobilitatsleitbildes, weil sie damit als Forde-
rungen des Landes verankert werden und auch die Kooperationsbereitschaft des Landes bei der Pla-
nung und Umsetzung dokumentiert wird.

Die MalBhahmen im eigenen Wirkungsbereich des Landes adressieren in erster Linie die Kompetenz-
bereiche der Direktion Stralienbau und Verkehr. Bei vielen Mal3nahmen ist bei der Umsetzung aber
eine gemeinsame Vorgangsweise mit anderen Direktionen notwendig und zweckmé&Rig. Dazu z&hlen
insbesondere die Direktion fur Landesplanung, wirtschaftliche und landliche Entwicklung (z.B. Abstim-
mung Siedlungsentwicklung und VerkehrserschlieBung, Festlegung von Standorten mit grol3er Ver-
kehrserzeugung, Auswahl von Trassen flr die hochrangige Infrastruktur) und die Direktion Umwelt und
Wasserwirtschaft (z.B. Energie, Klima, Umweltschutz).

Als wesentliche Grundlagen fur die Weiterentwicklung und Konkretisierung der Ma3nahmen sind gute
Grundlagendaten und verkehrstragertibergreifende Planungsinstrumente erforderlich. Dazu z&hlen:

» Die regelmafige Aktualisierung der Mobilitdtserhebungsdaten im Oktober 2022 hat die vierte lan-
desweite Mobilitatsbefragung/Verkehrserhebung stattgefunden, die wichtige Informationen zur Mo-
bilitdtsentwicklung in Obergsterreich bereitstellt. Damit ist ein Monitoring der Mobilitatsentwicklung
der letzten Jahre méglich und es wurden wichtige Grundlagen fir die Fortschreibung der Ziele und
Malinahmen des Mobilitétsleitbildes geschaffen.

» Als Planungswerkzeug fir die Untersuchung von Wirkungen gré3erer Infrastrukturvorhaben soll ein
neues simulationsfahiges, multimodales oberdsterreichisches Verkehrsmodell entwickelt werden.
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Damit sollen als Entscheidungsgrundlage verkehrstrageribergreifende Malinahmenwirkungen hin-
sichtlich ihrer verkehrlichen Wirkungen beurteilt werden.

6.1. Den offentlichen Verkehr als Ruckgrat der Mobilitdt ausbauen

Etwa 12 % aller Wege in Oberé6sterreich werden inklusive der kombinierten Verkehre (Bike&Ride,
Park&Ride) mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt. Der 6ffentliche Verkehr ist die wichtigste
Alternative zu Pkw-Wegen iiber langere Distanzen. Die durchschnittliche OV-Weglange im 6ffentlichen
Verkehr in Oberdsterreich liegt bei 17,6 km, jene von Pkw-Nutzer bei 15,2 km (Land Oberésterreich
2023). Allerdings haben viele Oberdsterreicher und Oberdsterreicherinnen aufgrund der am Auto orien-
tierten Siedlungsstruktur, die in den letzten 60 Jahren entstanden ist, keinen Zugang zum 6&ffentlichen
Verkehr oder verfiigen nur Uber eine Mindestbedienung, die mit dem Pkw nicht konkurrenzféahig ist: 30
% der Bevolkerung auRerhalb der Stadte Linz, Wels und Steyr haben keine OV-Haltestelle im fuRlaufi-
gen Einzugsbereich, weitere 50 % kein mit dem Pkw-konkurrenzfahiges OV-Angebot (gemaR OV-Gii-
teklassen der OROK, siehe auch Kapitel 2.4).

Die notwendige Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrssystems ist eine Reaktion auf folgende grol3e
Herausforderungen:

» den Ausbau der Wahimdglichkeiten fur die derzeit aufs Auto angewiesenen Personen,

» die Reduktion der durch den Verkehr verursachten Treibhausgasemissionen, Luftschadstoffbelas-
tungen und Larmemissionen,

» die Verbesserung der Verkehrssicherheit,

» steigende Energie- und Treibstoffkosten durch die Transformation des Energiesystems als Folge der
Klimakrise und der Ukraine-Krise,

» die Bewaltigung der steigenden Mobilitatsnachfrage durch das Bevdlkerungs- und Arbeitsplatz-
wachstum,

» die Veranderung der Altersstruktur mit einer stark wachsenden Zahl an Senioren und Seniorinnen,
die auf eine offentliche Verkehrsbedienung angewiesen ist,

» die wachsende Flexibilisierung der Nachfrage (Teilzeitarbeit, Freizeitverkehr durch eine zuneh-
mende Zahl an Senioren und Seniorinnen und wachsenden Tourismus),

» die Reduktion der Staubelastung vor allem im Oberdsterreichischen Zentralraum.

Der Ausbau der OV-Infrastruktur, die Bereitstellung eines attraktiven Fahrplanangebotes sowie giinstige
Tarife erfordern grol3e Budgetmittel, die das Land nicht alleine bereitstellen kann. Mit dem Klimaticket
und der geteilten Finanzierung der Planungsleistungen fir die Regional-Stadtbahn in der Region Linz
wurden gemeinsam mit dem Bund Meilensteine fur den Ausbau und die Attraktivierung des 6ffentlichen
Verkehrs in Ober6sterreich gesetzt. Gemeinsam mit den 2019 und 2020 abgeschlossenen Verkehrs-
dienstevertragen liegt ein umfangreiches MalRnahmenpaket zur Umsetzung vor. Kernpunkte sind:

» der Erhalt und die Attraktivierung aller Nebenbahnstrecken;

» die Elektrifizierung von Bahnstrecken: Mattigtalbahn, Innviertelbahn, Donauuferbahn bis St. Nikola-
Struden; Almtalbahn Abschnitt Wels-Sattledt, Muhlkreisbahn;

» die Modernisierung von Bahnhéfen und Haltestellen;

» die Erhéhung der Sicherheit bei Eisenbahnkreuzungen.
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Bereits Ende 2021 konnte der erste Abschnitt der Elektrifizierung der Mattigtalbahn fertiggestellt wer-
den. Zusétzlich wurde das ,Mittelfristige Investitionsprogramm fur Privatbahnen 2021-2025%, das eben-
falls gemeinsam von Land und Bund finanziert wird, von 47 Millionen auf 80 Millionen Euro angehoben.
Damit kann die Fahrplanqualitat, der Komfort der Fahrzeuge und die Sicherheit verbessert werden.

Im OBB-Rahmenplan 2022-2027 konnten mehrere konkrete Projekte verankert werden:

» Zweigleisiger Ausbau der Pyhrn-Bahn zwischen Hinterstoder und Pief3ling/ VVorderstoder;
» Erneuerung Bosrucktunnel;

» Modernisierung der Salzkammergutbahn Stainach-Irdning — Atthang-Puchheim;

» Attraktivierung Hausruckbahn Attnang-Puchheim — Scharding;

» Attraktivierung Summerauer Bahn Linz Hbf — Summerau;

» Attraktivierung Mihlkreisbahn Linz-Urfahr — Aigen-Schldgl;

» Attraktivierung Almtalbahn Wels — Griinau im Almtal,

» Wels — Passau: Fahren mit erhéhter Seitenbeschleunigung.

Zusatzlich sind folgende Planungsprojekte vorgesehen:

» Zweigleisiger Ausbau Nettingsdorf — Rohr — Bad Hall;
» Zweigleisiger Ausbau Kirchdorf a.d. Krems — Micheldorf
» Neubau Bosrucktunnel

Neben den schienengebundenen Verkehren ist auch eine Attraktivierung des Busverkehrs vorgesehen.
Dazu wurde vom Land Oberdsterreich gemeinsam mit der OO Verkehrsverbundgesellschaft ein Kon-
zept zur Attraktivierung von Fahrgastinformation sowie Haltestellenausstattung und -design ausgear-
beitet, das in den nachsten Jahren im gesamten Bundesland ausgerollt werden soll. Zur Attraktivierung
des Busangebotes ist auch der Ausbau des WLAN-Angebotes in den Bussen des Oberdsterreichischen
Verkehrsverbundes vorgesehen.

Gerade im offentlichen Verkehr ist eine Differenzierung nach Raumtypen notwendig. Stadtische Ge-
biete, Verkehrskorridore entlang hochrangiger Schienennetze oder landliche Rdume unterscheiden sich
sowohl beim Bedarf als auch bei den Bedienungsmaglichkeiten stark. Im Folgenden werden die Hand-
lungsschwerpunkte und Maflinahmen einerseits fir Oberdsterreich generell, andererseits aber auch dif-
ferenziert nach Teilrdumen dargestellt.
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Tabelle 18: Generelle Handlungsschwerpunkte und MafZnahmen fiir das Handlungsfeld ,Den &ffentlichen Verkehr
als Riickgrat der Mobilitat ausbauen” in allen R&umen

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE S MASSNAHVMEN <SS RAUMLICHE ZUORDNUNG

o Aufbereitung von Grundlagen fiir die
Maximierung des
. Nutzung der vorgesehenen
Verlagerungspotenzials vom : ; i
Finanzmittel des Bundes fiir
Pkw auf den OV ;
stadtregionalen Infrastrukturausbau

Ausarbeitung eines strategischen OV-
Angebotskonzeptes Oberdsterreich
2030+

Verbesserung der
Schieneninfrastruktur in den stadtisch
gepragten Kernraumen und entlang
der Verkehrsachsen

Verdichtung des Fahrplanangebots zur
Verbesserung der Erreichbarkeit
stadtischer und regionaler Zentren

Orientierung der
MaRnahmenentwicklung an den
regionsspezifischen
Bedurfnissen und Potenzialen

Weiterentwicklung der bestehenden
Regionalverkehrskonzepte und
Entwickiung regionaler und lokaler
Mobilitatskonzepte

5 Verbesserung des OV-Angebots bei
Konsequente Abstimmung der i
; . > hohen bestehenden oder kinftigen
Siedlungsentwicklung mit dem ; : o
& £ Nachfragepotenzialen im fullaufigen
offentlichen Verkehrssystem 1 :
Haltestelleneinzugsbereich

Oberésterreichischer
Zentralraum

R Alt«tiyilMitwirkur\llg an ‘_jde' Mittel- und kleinstadtisch
e U O gepragte Kernrdume
Siedlungsentwicklung abseits einer
effizienten OV-Erschliefung
Erganzung der Weiterentwicklung der bestehenden ;
Lijniel:‘ggb:nr(:en‘lan ?V;tsy:;ime Mikro—OV—FérderuEr;\g im Rahmen von MRk S0
urch bedarfsorientierte Mikro- : i
Ov-Systeme definierten Mindestanforderungen L3rdliche RALIME
Weiterentwick!qng eines Mitwirkung an einem leistbaren und
benutzerfreundlichen OV- finanzierbaren Gsterreichweiten
Systems kundenfreundlichen Vertriebssystem

Entwicklung eines attraktiven und
harmonisierten Systems von OV-
Nahverkehrsknoten und Haltestellen
(nachfrageorientierte Ausstattung,
einheitliches Design,
Fahrgastinformationen, Zuganglichkeit
zu Fuf3, mit dem Rad)

Verbesserung des Flachendeckende automatische
Planungsinstrumentariums fiir Fahrgastzahlungen
die OV-Entwickiung

Nutzung des OROK-Instruments der
OV-Giiteklassen filr eine an
Nachfragepotenzialen orientierte
Angebotsplanung der Knoten /
Haltestellen und der
Fahrplangestaltung

Evaluierung von Mikro-OV-Angeboten
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Fur die unterschiedlichen Raumtypen sind folgende Rahmenbedingungen handlungsleitend:

1)

2)

Oberdsterreichischer Zentralraum - Region Linz-Wels

Fur die Region Linz wurde im Jahr 2018 gemeinsam vom Land Obergsterreich und der Stadt Linz
das Mobilitatsleitbild ,Kumm steig um*“ ausgearbeitet und beschlossen. Dieses Mobilitatsleitbild fur
die Region Linz gilt auch fir das Mobilitatsleitbild Oberdsterreich 2035. Darin enthalten sind auch
Mafnahmen, die aus der Sicht Oberdsterreichs notwendig sind, aber von Dritten umgesetzt werden
mussen. Neben den Regional-Stadtbahnen in das westliche und 6stliche Mihlviertel stellt auch der
Ausbau der LILO ein Leitprojekt dar. Dazu zahlen folgende MalRhahmen:

» Durchbindung der LILO auf die Regional-Stadtbahn;

» Ausbau der Verkehrsstation Ddrnbach-Hitzing zu einem multmodalen Verkehrsknoten: Erneue-
rung Wartehaus, Erweiterung Park & Ride und Bike & Ride, Anbindung des Radwegenetzes

» Ausbau der Verkehrsstation StralBham-Schénering: Erneuerung Wartehaus, Erweiterung Park &
Ride und Bike & Ride

» Verkehrsstation Fraham: Sanierung Bahnsteig, Wartehaus, Park & Ride und Bike & Ride

» Verkehrsstation Alkoven: Umbau/Sanierung Gleis- und Fahrleitungsanlagen, Mittelbahnsteig,
Park & Ride und Bike & Ride;

» Trassenkorrektur zur Anhebung der Geschwindigkeit dstlich von Eferding und Neubau der Halte-
stelle Unterhillinglah;

» Installation eines dynamischen Fahrgastinformationssystems in den Verkehrsstationen

» Langfristige Vernetzung mit der Aschacherbahn im Abschnitt Eferding-Aschach an der Donau.

Zusétzlich wird die Aschacherbahn im Abschnitt Aschach-Haiding in den Besitz der Schiene OO
GmbH tbergehen und als Guterverkehrsstrecke und langfristige Vernetzung mit der Aschacherbahn
im Abschnitt Eferding-Aschach an der Donau erhalten bleiben.

Fur die Regional-Stadtbahnen werden Schienenfahrzeuge angeschafft, die als Mischung aus Eisen-
bahn und StraRenbahn (Tram Trains) sowohl stadtische Gebiete als auch landliche Regionen bedie-
nen kdnnen. Gemeinsam mit mehreren deutschen Verkehrsbetrieben wurde ein gemeinschaftliches
Beschaffungskonzept erarbeitet. Dadurch kénnen die Fahrzeuge friher und giinstiger beschafft wer-
den. Die Lieferung der ersten 20 Fahrzeuge erfolgt ab 2026, weitere 50 Fahrzeuge kommen ab 2030.

In der Region Linz ist weiters die Fortfihrung der StralRenbahn von Linz nach Traun Uber Kremsdorf
bis Ansfelden mit einer Anbindung an die Pyhrnbahn vorgesehen. Auch dieses Projekt soll mit einer
finanziellen Beteiligung des Bundes umgesetzt werden.

In der Region Wels ist die Prifung zuséatzlicher S-Bahn-Haltestellen vorgesehen.

Mittel- und kleinstadtisch gepragte Kernraume: Bezirkshauptstadte sowie Kleinstadte mit ihnrem Um-
land

Die mittel- und kleinstadtisch gepragten Kernrdume sind Zentren der Daseinsvorsorge, Arbeits-, Bil-
dungs- und Verwaltungszentren. Sie sind auch OV-Verkehrsknoten, von denen aus der landliche
Raum erschlossen und die Erreichbarkeit der Uberregionalen Zentren ermdglicht wird. Das Ausbau-
und Attraktivierungsprogramm der Neben- und Privatbahnen ist dabei ein wichtiges Element, ebenso
wie die Attraktivierung der Bushaltestellen.
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3)

4)

Verkehrskorridore

Die Verkehrskorridore sind Rdume entlang der bestehenden Schienenachsen und Achsen, die mit
Uberregionalen Busverbindungen tberregionale und regionale Zentren verknipfen. Diese Achsen
werden neben dem oberdésterreichischen Zentralraum als Schwerpunktrdume fir die Entwicklung
des offentlichen Verkehrssystems angesehen. Hier befinden sich grof3e Potenziale fir die Verlage-
rung von langeren Wegen vom Pkw auf den offentlichen Verkehr. Wichtige Projekte sind die Regio-
nal-Stadtbahnen (S6, S7) in das Muhlviertel, der viergleisige Ausbau der Westbahn zwischen Linz
und Wels, die vorgesehenen AusbaumalRnahmen an der Pyhrn-Bahn, der Summerauer Bahn und
der Strecke Wels-Passau.

Landliche Raume

Der offentliche Verkehr hat abseits der stadtischen Kernraume, der regionalen Zentren und der Ver-
kehrskorridore in erster Linie die Funktion, die Mobilitéatsbeddrfnisse fur die nichtmotorisierte Bevol-
kerung sicherzustellen. Das Angebot eines zum Pkw konkurrenzfahigen offentlichen Verkehrs ist
angesichts der in den letzten 60 Jahren entstandenen Siedlungsstruktur nicht finanzierbar. Es geht
darum, Mindestqualitaten fur Siedlungskerne sicherzustellen und durch bedarfsorientierte Mikro-OV-
Angebote zu erganzen, die

» ein Angebot fur jene Bevilkerungsgruppen bereitstellen, die keine OV-Haltestelle im fuRlaufigen
Einzugsbereich zur Verfigung haben,

» ein Angebot als Erganzung zum Linien-OV in Fahrplanliicken und auBerhalb der Fahrplanzeiten
(z. B. Friih- und Abendstunden, Wochenende, Ferienzeiten) bieten.

Diese Mikro-OV-Angebote sollen den Linienverkehr nicht konkurrenzieren, sondern erganzen. Die
Organisation der bedarfsorientierten Verkehre soll auf Basis von regionalen / kleinregionalen Mobi-
litatskonzepten erfolgen. Das Land stellt Férderungen zur Verfiigung, die an Mindeststandards (z.B.
Besetzungsgrad) gekoppelt und an Kostenobergrenzen (Abgang/Fahrgast) gebunden sind. Die
Mikro-OV-Systeme sollen in das OV-Gesamtangebot iiber den Verkehrsverbund Oberdsterreich in-
tegriert werden. In der Pionierphase soll evaluiert werden, welche Systeme sich besonders bewéah-
ren. Ziel ist es, jene Systeme zu forcieren, die ein hohes Mal3 an Kosten-Wirksamkeit und Kostenef-
fizienz aufweisen. Dabei soll ein Wildwuchs unterschiedlicher Systeme vermieden werden.

Unterstitzung bei der Umsetzung erhalten die oberdsterreichischen Gemeinden durch das regionale
Mobilitatsmanagement, das seit Mai 2022 flachendeckend in Oberdsterreich angeboten wird.
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Tabelle 19: Raumliche Handlungsschwerpunkte und MalZnahmen fiir das Handlungsfeld ,Den 6ffentlichen Verkehr
als Rickgrat der Mobilitat ausbauen®

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE {EESSSSSE) MASSNAHMEN (EESSSSSSSS) RAUMLICHE ZUORDNUNG

Ausbau des bestehenden iergleisi sbau der Westbahn Oberosterreichischer
Schienennetzes zu einem — Wels Zentralraum
stadtregionalen Netz Viergleisiger Ausbau der Westbahn
zwischen Kleinmunchen und
Hauptbahnhof

nim Osten von Linz zum
Hauptbahnhof

Neubau einer Schienentrasse nach
Gallneukirchen / Pregarten als
Regional-Stadtbahn

der LILO und
Verlangerung bis Aschach

Ausbau des S-Bahnangebotes Neue S6 zum Hauptbahnhof

Neue S7 nach Gallneu en/
Pregarten

Taktfahrplan mit Stundentakt 5:30 bis
24:00, Halbstundentakt in
Spitzenzeiten, teilweise
Viertelstundentakt, Vertaktung mit
Regionalbussen

StralRenbahn / O-Bus im Osten von
Linz

Verlangerungen der Linie 4
bis Kremsdorf

und Intervallverdichtung

Ausbau des StraRenbahnnetzes

Beschleunigung und Bevorrangung
Ausweitung des Fahrplanangebotes in
den Schwachlastzeiten
Internationaler Busterminal in Linz

Erstellung eines stadtregionalen
Verkehrskonzeptes fiir die Stadtregion
Wels

Verbesserung des Busverkehrs

Fortflhrung stadtregionales

Fertigstellung des viergleisigen
Ausbaus der Westbahn

Ausbau des hochrangigen und Verkehrskorridore

regionalen Schienennetzes

onzept Wels

Aufnahme der Summerauer Bahn in
das TEN, selektiver 2-gleisiger Ausbau
bis St. Georgen im 1. Schritt

Aufnahme der Pyhrn-Bahn in das TEN,
selektiver 2-gleisiger Ausbau im ersten
Schritt

Mattigtalbahn: Attraktivierung und

Elektrifizierung

Muhlkreisbahn: Dekarbonisierung und
Durchbindung zum Hauptbahnhof.
Attraktivierung mit Schwerpunkt im

Abschnitt Urfahr — Kleinzell

Almtalbahn: Erhaltung und

Dekarbonisierung der gesamten
Strecke

Innkreisbahn: Elektrifizierung
Donauuferbahn: Elektrifizierung
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Fortsetzung Tab. 19: Raumliche Handlungsschwerpunkte und MaRnahmen fur das Handlungsfeld ,,Den 6ffentlichen
Verkehr als Riickgrat der Mobilitat ausbauen*

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE {EESESEEEEEp MASSNAHMEN SESSSSSSSSN) RAUMLICHE ZUORDNUNG

Weiterentwicklung von
Schnellbuskorridoren

Ausbau von OV-Haltestellen mit
hohen Nachfragepotenzialen zu
Nahverkehrsknoten und von
kleineren Haltestellen zu ,Mini-
OV-Knoten*

Attraktivierung der
Fahrplanangebote

Sicherstellung eines
Grundangebotes im offentlichen
Linienverkehr

Ausbau bedarfsorientierter

Verkehrsangebote als
Ergénzung zum Linienangebot

Identifizierung und Konzeption neuer
Schnellbuskorridore

Identifizierung der Haltestellen, die als
Nahverkehrsknoten in Frage kommen

Entwicklung von
Ausstattungsstandards: z. B. Bike &
Ride, Park & Ride, Sharing-Angebote,
etc.

Verbesserung der Haltestellenerreich-
barkeit zu Ful® und mit dem Rad sowie
mit Mikro-OV

Barrierefreie Gestaltung und
Modernisierung von Verkehrsstationen
zu Nahverkehrsknoten im OBB-Netz
mit hoher Service- und Kundenqualitat
(beheizte Warteraume, WC, WLAN,
etc.)

Taktverdichtung auch auerhalb der
Spitzenzeiten

Ausweitung des Fahrplanangebotes in
den Abendstunden

Mindestens 4 Buspaare / Werktag ab
einer Siedlungsgrofe von 500
Einwohnerinnen

Weiterentwicklung der OV-Mindest-
standards flir Oberosterreich

Unterstlitzung der Gemeinden bei der
Konzeption von bedarfsorientierten
Angeboten durch das regionale
Mobilitdtsmanagement

Mikro-OV-Férderung verkniipft mit
Qualitatsstandards und
Kostenobergrenze

Evaluierung von unterschiedlichen
Mikro-OV-Systemen und Fokussierung
der Forderung auf die Systeme mit der

besten Kosten-Wirksamkeit

Entwicklung einer Mikro-OV-Strategie
des Landes Oberdsterreich

Oberdsterreichischer
Zentralraum
Mittel- und kleinstadtische
Kernradume
Verkehrskorridore

Mittel- und kleinstadtische
Kernraume

Verkehrskorridore

Landliche Raume
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6.2. Aktive Mobilitdt (Radfahren, Gehen, usw.) und attraktive offentliche Raume for-
dern

Aktive Mobilitét umfasst das Gehen, Radfahren, Rollerfahren und andere nicht motorisierte Mobilitéats-
formen. Aktive Mobilitatsformen kénnen wesentlich zur klima- und umweltvertraglichen Gestaltung der
Mobilitat beitragen: 6% aller Pkw-Wege in Oberdsterreich sind kirzer als 1 km, fast 17% kurzer als 2,5
km und ca. 40% kirzer als 5 km. In Stadten liegt der Anteil der Pkw-Wege bis 5 km bei 46%, in [&ndli-
chen Regionen immer noch bei 39%. Vor allem innerorts stellen das Gehen und das Radfahren eine
Alternative zur Pkw-Nutzung dar. Mit der vermehrten Ausstattung der Haushalte mit Elektro-Fahradern
sind auch langere Wege, grol3ere Steigungen und der Transport von schwereren Lasten bewaltigbar.
Aktive Mobilitét ist eine Antwort auf mehrere Herausforderungen:

» Aktive Mobilitat ist aus gesundheitspolitischer Sicht wiinschenswert.

» Aktive Mobilitat verringert Umweltbelastungen, ist klimafreundlich und platzsparend.

» Aktive Mobilitat ist fir eine alter werdende Bevoélkerung mit aktiven Senioren und Seniorinnen eine
attraktive Freizeitaktivitat.

» Aktive Mobilitat ist eine besonders krisensichere Form der Fortbewegung: Energiekrisen, Pande-
mien, Wirtschaftskrisen.

Die Steigerung des Radverkehrsanteils ist daher eine allgemein anerkannte Zielsetzung:

» Im Masterplan Radfahren des Bundes wird ein Radverkehrsanteil an allen Wegen von 13% bis 2025
angestrebt (2014: 7%). Dieses Ziel wurde im aktuellen Regierungsprogramm bestétigt.

» Im Landesradverkehrskonzept Oberdsterreich 2015 — 2025 wird ein Radverkehrsanteil von 10% an
allen Wegen angestrebt (2022: 6,7%).

Zwischen 2016 und 2022 wurde das Radwegenetz an den Landesstralen um ca. 100 km erweitert.
Daneben unterstitzt das Land die Gemeinden beim Ausbau des Radwegenetzes auch abseits der Lan-
desstral3en (z.B. durch Personal und Gerate der StralRenmeistereien oder durch finanzielle Unterstt-
zungen). Kurzfristig soll der Ausbau der regionalen Radhauptrouten forciert werden, die Entlastung
durch neue hochrangige Stral3en fur Verbesserungen fur den Radverkehr genutzt und der neue Rad-
verkehrs-Check bei allen Neubau- und Sanierungsmaf3nahmen in der Landesstral3enverwaltung zur
Anwendung kommen.

Im Folgenden werden die generellen Handlungsschwerpunkte und Mal3nahmen dargestellt:
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Tabelle 20: Generelle Handlungsschwerpunkte und Maf3nahmen im Handlungsfeld ,Aktive Mobilitéat (Radfahren,

Gehen, usw.) und attraktive 6ffentliche Raume férdern”

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE {EESSSSSSSE) MASSNAHMEN <SS RAUMLICHE ZUORDNUNG

Weiterentwicklung des
oberésterreichischen
Radhauptroutennetzes

Bessere Abstimmung der
Siedlungsentwicklung mit der
RaderschlieBung

Erganzung des
Radhauptroutennetzes durch
regionale und lokale Radwege
und Radrouten

Die Radabstellanlagen im
offentlichen Raum und
auRerhalb des 6ffentlichen
Raums ausbauen und in ihrer
Qualitat verbessern

Radverkehr als Teil einer
kombinierten Wegekette mit dem
offentlichen Verkehr verstehen

Umsetzung von einheitlichen
Orientierungssystemen fiir den
Radverkehr mit hoher Qualitat

Bewusstseinsbildung fiir aktive
Mobilitat verstarken

Die Forderstrategie fuir den
Radverkehr durch das Land
weiterentwickeln

Erweiterung des
Radhauptroutennetzes bevorzugt
durch regionale Routen fiir den
Alltagsverkehr

Raderschlieungscheck bei groReren
Wohnbau- und Betriebsgebieten,
Einkaufs- und Freizeitzentren sowie
Bildungsstandorten auf eine
ausreichende Raderschlieung
(Radinfrastruktur, Radabstellplatze)

Unterstiitzung der Gemeinden bei der
Analyse, Planung und Bewusstseins-
bildung durch Weiterfihrung und
Weiterentwicklung der ,FahrRad-
Beratung 00"

Evaluierung der Standards in den
Baugesetzen und -verordnungen

Ausbau der Bike & Ride Anlagen an
den Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs

Radmodellregion Wels Umland als
.Best practise” fiir andere Regionen
weiterentwickeln

Unterstlitzung der Gemeinden durch
das regionale Mobilitdtsmanagement
des Regionalmanagement
Oberdsterreich

Radverkehrs-Check bei Neu- und
Umbaumafnahmen im StraRennetz
sowie bei verkehrsorganisatorischen

MaRnahmen

Sicherung von Bundes- und EU-
Fordermittel fir den Radverkehr
(klima:aktiv mobil, LEADER, ELER,
IWB/ EFRE)

Férderung von Radregionen im Sinne
der Radmodellregion Wels Umland

Mitfinanzierung von Radwegen an
LandesstralRen

Unterstltzung bei der Erstellung von

Radverkehrskonzepten und

Ausarbeitung von Planungsleitfaden

Forderung von Radabstellanlagen

brad im &ffentlichen Dienst
ermdglichen

Oberdosterreichischer
Zentralraum

Mittel- und kleinstadtisch
gepragte Kernraume

Verkehrskorridore

Landliche Raume
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Fortsetzung Tab. 20: Generelle Handlungsschwerpunkte und MaRnahmen im Handlungsfeld ,,Aktive Mobilitat (Rad-
fahren, Gehen usw.) und attraktive 6ffentliche Rdume fordern”

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE {EEESSSSSSSE) MASSNAHMEN <SS RAUMLICHE ZUORDNUNG
Den FuBgéangerverkehr an
LandesstralRen beriicksichtigen

Den 6ffentlichen Raum fiir die FuB- und Radverkehr bei der
aktive Mobilitat attraktiv Gestaltung von Landesstraf’en
gestalten berticksichtigen

Mindestbreiten von Gehsteigen im
Ortsgebiet

Querungshilfen an stark frequentierten
LandesstralBen

Oberdsterreichischer
Zentralraum

Die Qualitat von StraRenraumen durch
Begrinung (Beschattung, Kiihlung
durch Verdunstungskalte) verbessern

Mittel- und kleinstadtisch
gepragte Kernrdume

Den Ausbau im hochrangigen
Stralennetz fur die Neugestaltung der
entlasteten StraRenrdume nutzen
(z. B. bei Umfahrungen)

Verkehrskorridore

Landliche Raume

RegelmaRige Radverkehrszahlungen
und Befragungen

Teilnahme an Forschungsprojekten,
Tagungen und Exkursionen

Ausarbeitung eines Planungsleitfadens
fur den Radverkehr auf Landes- und
GemeindestralRen (z. B. Regelungen

bei Ein- und Ausfahrten,
Mehrzweckstreifen, Sharrows, etc.)

Verbesserung der
Planungsgrundlagen

Mitwirkung an der Verbesserung Verstarkte Beruicksichtigung des
der legistischen Radverkehrs, z.B. bei Stellungnahmen

Rahmenbedingungen zu Novellen der StVO und von
Richtlinien

Fir die unterschiedlichen Raume sind folgende Charakteristika zu beachten:
1) Oberdsterreichischer Zentralraum

Im Mobilitatsleitbild der Region Linz wurden bereits Malinahmen und Leitprojekte im Handlungs-
schwerpunkt ,Aktive Mobilitat fordern fir eine gesunde Bevolkerung” festgelegt (Kumm steig um
2018). Diese gelten auch fir das Mobilitétsleitbild Oberdsterreich. Das Land Oberdsterreich beteiligt
sich sowohl bei der Planung als auch bei der Umsetzung des gemeindelbergreifenden Radrouten-
netzes. Dazu zahlen kurzfristig die Radhauptroute Steyregg, die Radhauptroute Asten/Enns und die
LILO-Radhauptroute in Leonding. Die Radhauptrouten nach Engerwitzdorf/Gallneukirchen sowie in
Richtung Haselgraben sind in Prufung und Planung. Langfristige Projekte sind die Weiterfihrung der
Radhauptroute Puchenau bis Ottensheim und die Verbindung von Ansfelden (Freindorf) bis Linz. In
Linz wird die Nibelungenbriicke nach Verkehrsfreigabe der Westringbriicke so gestaltet, dass zu-
satzliche Flachen fir den Radverkehr gewonnen werden kdnnen.
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2)

3)

4)

Mittel- und kleinstadtisch gepragte Kernrdume: Bezirkshauptstadte sowie Kleinstadte

Die aktiven Mobilitditsformen haben neben Linz, Wels und Steyr in den Mittel- und Kleinstadten (Be-
zirkshauptorte und Zentren mit Umlandgemeinden) eine besonders grol3e Bedeutung. 26% (Bezirks-
hauptorte) bzw. 22% (Zentren) aller Wege werden zu Ful3 oder mit dem Rad zuriickgelegt. Im Ver-
gleich hat der offentliche Verkehr nur einen Anteil von 8%-10%. Die Wegelédngen innerhalb der
Stadte sind optimal fur Ful3- oder Radwege geeignet. Mit dem E-Bike wird auch die Erreichbarkeit
aus den Umlandgemeinden verbessert. Vor allem der Ausbau des Radverkehrs ist daher mit beson-
deren Chancen verbunden. Ein groRer Teil der MaRnahmen befindet sich im eigenen Wirkungsbe-
reich der Gemeinden. Das Land wird die Gemeinden durch Planungshilfen (LeitfAden) und durch
das Beratungsservice des regionalen Mobilitdtsmanagements im Rahmen des Regionalmanage-
ments Oberdsterreich sowie der FahrRadBeratung Oberdsterreich unterstiitzen. AuRerdem wird sich
das Land dafir einsetzen, dass neben Bundesférdermittel (klima:aktiv mobil, etc.) auch EU-Férder-
mittel (LEADER / ELER / IWB / EFRE) fir die Planung und Umsetzung von MalRnahmen zur Attrak-
tivierung aktiver Mobilitat eingesetzt werden kénnen.

Verkehrskorridore

In den Verkehrskorridoren geht es vor allem um die Zuganglichkeit von Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs zu Ful’ und mit dem Rad. In lokalen und regionalen Verkehrskonzepten soll darauf beson-
ders Bedacht genommen werden. Zusétzlich kommt der Radverkehrs-Check bei allen Neubau- und
Sanierungsmalinahmen in der Landesstral3enverwaltung zur Anwendung.

Landliche Raume

In den landlichen Raumen geht es prioritdr darum, das Landeshauptradroutennetz, das urspriinglich
fur den Freizeit- und Tourismusverkehr konzipiert wurde, weiter auszubauen, dabei aber dem All-
tagsverkehr sowohl bei der Routenfiihrung, bei der Ausgestaltung als auch bei der Reihung der Aus-
baumalinahmen eine hdhere Prioritat einzuraumen. Aul3erdem steht eine attraktive Gestaltung des
offentlichen Raums in den Ortszentren im Vordergrund. Dadurch sollen die Ortszentren aufgewertet
werden und als Einkaufs-, Kommunikations- und Aufenthaltsorte dem sogenannten ,Donut-Effekt”
(autoorientierte Verlagerung von Nutzungen an die Siedlungsrénder) entgegengewirkt werden. Ne-
ben der Forderung der Radinfrastruktur unterstiitzt das Land die Gemeinden durch Beratung und
Leitfaden. Mit der flachendeckenden Einfihrung des regionalen Mobilitdtsmanagements steht den
landlichen Gemeinden eine professionelle Unterstitzung bei der Planung und Umsetzung von Mal3-
nahmen zur Erhéhung der Attraktivitdt des Radverkehrs zur Verfligung.
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Tabelle 21: Raumliche Handlungsschwerpunkte und Mafnahmen im Handlungsfeld ,Aktive Mobilitdt (Radfahren,
Gehen, usw.) und attraktive 6ffentliche Raume férdern”

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE (S MASSNAHMEN EEESSSSSSSS) RAUMLICHE ZUORDNUNG

Radhauptrouten aus den Oberosterreichischer
Umlandgemeinden nach Linz und Zentralraum
Fortfiihrung in Linz

Radhauptrouten von den
Umlandgemeinden nach Linz

Ausbau der Radwegenetze in
innerhalb der Umlandgem

Weiterer Ausbau des Leihradsystems
Linz

Projekte in der Radmodellregion Wels
Umland

Stadtregionale Radverkehrs-
entwicklung in der Stadtregion
WES

Erfassung des Bestands der Mittelstadtisch und
Radverkehrsanlagen mit einer kleinstadtisch gepragte
Qualitatsbewertung Kernraume

Entwicklung und Umsetzung eines
Radrouten- und Radwegenetzes

Entwicklung und Umsetzung
stadtregionaler Radkonzepte

Ausarbeitung von regionalen Mittelstadtisch und
Entwicklung und Umsetzung Orientierungssystemen: kleinstadtisch gepragte
eines Orientierungssystems Beschilderung, Bodenmarkierungen, Kernraume
Radplane

Verkehrskorridore
Verbesserung der Bedingungen Gehsteigverbreiterungen,
fur den FuBverkehr Querungshilfen, Temporeduktionen Landliche Raume

Attraktive begriinte Platzgestaltung, Bepflanzung,
offentliche Rdume Sitzgelegenheiten, etc.

Verbesserung der Zuganglichkeit Kurze, sichere und attraktive FuBwege
von Haltestellen des 6ffentlichen und Radwege zu den Bahnhdéfen und
Verkehrs Haltestellen

Begegnungszonen auf
GemeindestraRen, hohe
Aufenthaltsqualitat, gute Erreichbarkeit
zu Fuf und mitdem Rad

Attraktive Gestaltung des
offentlichen Raums in den
Ortszentren

6.3. Das StralRennetz komplettieren und in gutem Zustand erhalten

Die StraReninfrastruktur ist in Oberdsterreich weitgehend ausgebaut. Ca. 320 km Autobahnen und
Schnellstral3en, ca. 6.000 km Landesstraf3en und 24.600 km GemeindestralRen sowie Glterwege si-
chern eine sehr gute Erreichbarkeit mit dem Kraftfahrzeug: 86 % der Bevolkerung erreicht ein Uberregi-
onales Zentrum (Linz, Wels, Steyr) innerhalb von 50 Minuten, 99 % erreicht ein regionales Zentrum
(Bezirkshauptort) innerhalb von 30 Minuten. Die Stralenerhaltung riickt in den Vordergrund. In den
letzten Jahren hat sich die Substanz des Landesstralennetzes verschlechtert. Der Ressourcenaufwand
fur den Sanierungsbedarf wird daher dynamisch wachsen und muss entsprechend gesteigert werden.
Zusétzlich entstehen durch technologische und rechtliche Entwicklungen neue Anforderungen an die
Straf3en:

\
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»

»

»

»

Die Digitalisierung ermdglicht eine Vernetzung zwischen Fahrzeugen und Stral3eninfrastruktur, die
zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit und des Verkehrsflusses beitragen kénnen (z. B. Frih-
warnung vor Gefahrenstellen, kapazitdtsangepasste Geschwindigkeitssteuerung, etc.).

Die hohe Dichte an rechtlichen Regelungen fiir Planung und Bau bewirken aufwandige und lange
Planungs- und Vorbereitungszeitraume.

Die umfangreichen Haftungsanspriiche der StralRenbeniitzer erfordern hohe Aufwénde fir die be-
triebliche StralRenerhaltung.

Die Anforderungen der Umweltgesetzgebung (z. B. Recycling-Baustoffverordnung, Abfallendverord-
nung) erhéhen die Bau- und Erhaltungskosten.

Ausbaumalnahmen (z. B. Umfahrungen) sollten daher nach Mdéglichkeit gleichzeitig mit Riickbauten im
entlasteten Stra3ennetz gekoppelt werden. Ein konkretes Beispiel daftr ist die Errichtung der Umfah-
rung Haid, die eine Verkehrsberuhigung im Zentrum von Haid ermdglicht.

Neben dem hochrangigen StraRennetz geht es in Zukunft auch darum, das landliche Wegenetz zur
erhalten und punktuell auszubauen. Dafir wird das Land die Gemeinden durch die Gemeindestraf3en-
forderung, durch planerisches Know-how, Personaleinsatz oder durch die Férderung von Gemeinde-
radwegen weiter unterstitzen.

Fur die Weiterentwicklung der StralBenverkehrsinfrastruktur gelten folgende Handlungsschwerpunkte
und MafRnahmen:
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Tabelle 22: Handlungsschwerpunkte und MalRnahmen zum Handlungsfeld ,Das Stral3ennetz komplettieren und in
gutem Zustand erhalten”

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE 4 EEESSSSSSE) MASSNAHMEN <SS RAUMLICHE ZUORDN

Oberdsterreichischer

Komplettierung des Umsetzung A26-Westring Linz mit
Zentralraum

hochrangigen StralRennetzes mit flankierenden MaBnahmenpaket im
begleitendem Riickbau im entlasteten StralBennetz
entlasteten Netz (Mobilitétsleitbild Region Linz)

Planung Osttangente Linz mit
flankierendem MaRnahmenpaket fur
die entlasteten StraBenrédume
(Mobilitétsleitbild Region Linz)

Umfahrung Haid mit neuer IKEA-
Anbindung (Mobilitatsleitbild Region
Linz)

S10 Muhlviertler Schnellstral3e
Freistadt Nord - Staatsgrenze

Donaubriicke Mauthausen

Verkehrskorridore

4-streifiger Al derBlin
Marchtrenk

Bedarfsgerechter punktueller
Strallenausbau nach einem
transparenten Kriteriensystem (z. B.
Uberlastungen durch neue
Siedlungsgebiete / Betriebsgebiete,
notwendige Entlastung von
Ortsdurchfahren, etc.)

Oberdsterreichischer
Zentralraum

Verkehrskorridore

Verlagerung des Festlegung von Zielwerten fiir den
Investitionsschwerpunktes vom Gebrauchs- und Substanzwert des
StraBenneubau zur LandesstralRennetzes

Stralenerhaltun
J Gezielter Bestandsausbau ganzer
StraBenziige im Paket
Orientierung der Erhaltung an einem
umfassenden Pavementmanagement
FuRgénger- und Radverkehrscheck bei

Neubauplanungen und
Erhaltungsmafnahmen

Mittel- und kleinstadtische
Kernrdaume

Landliche Raume

Einbeziehung des
nichtmotorisierten Verkehrs in

die Planung des
LandesstralBennetzes

6.4. Verkehrsmittel besser kombinieren

Ein grof3er Teil der oberdsterreichischen Bevélkerung (30% auferhalb von Linz, Wels und Steyr) hat
keinen fuBBlaufigen Zugang zu einer Haltestelle des offentlichen Verkehrs, 50% erreicht zwar zu Ful3
eine Haltestelle, findet dort aber kein konkurrenzféhiges Angebot zum Pkw vor. Fur diese Bevolkerungs-
gruppe ist ein Umstieg auf den offentlichen Verkehr nur durch die Kombination mit dem
(Elektro-) Fahrrad (Bike & Ride) oder dem Pkw (Park & Ride) moglich. 15% aller Wege mit dem offent-
lichen Verkehr im landlichen Raum in Oberdsterreich sind kombinierte Wege (Verkehrserhebung 2022).

Ein weiteres Element zur Vermeidung von Pkw-Wegen besteht in der Bildung von Fahrgemeinschaften
(Car-Pooling, Park & Drive). Wahrend bei langeren Wegen die Kombination von Verkehrsmitteln oder
die Bildung von Fahrgemeinschaften eine relevante intermodale Alternative zur alleinigen Nutzung des
Pkw darstellt, entsteht in den Gro3- und Mittelstéadten ein multimodales Mobilitatsverhalten, bei dem je
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nach ZweckmaRigkeit das am besten geeignete Verkehrsmittel gewéahlt wird und Verleihsysteme (Sha-
ring-Konzepte) vor allem von jingeren Bevdlkerungsgruppen angenommen werden. Die Unterstiitzung
von inter- und multimodalen Mobilitatsverhalten kann

»

»

»

»

»

»

zur Reduktion von Pkw-Wegen beitragen,

in den landlichen Regionen die Nutzung des offentlichen Verkehrs ermdglichen,

stadtische Regionen vom Zielverkehr mit dem Pkw entlasten,

zur Reduktion von Staus vor allem in der Region Linz beitragen,

die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des nichtmotorisierten Verkehrs in den urbanen Gebieten unter-
stutzen,

zu einer klima-, umwelt- und platzsparenden Mobilitat beitragen.

Das Land Obergsterreich hat bereits in den letzten Jahren den Ausbau von Park & Ride, Park & Drive
und Bike & Ride forciert. Allein zwischen 2015 und 2021 wurden mehr als 4.400 Park & Ride und Park
& Drive-Platze sowie ca. 3.300 Bike & Ride-Platze geschaffen. Auch fir die nachsten Jahre sind Aus-
bauvorhaben im Umfang von ca. 1.400 Park & Ride-Platzen und von 1.300 Bike & Ride-Platzen bereits
in Umsetzung oder in Planung.

Folgende Handlungsschwerpunkte und Mal3nahmen werden festgelegt:
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Tabelle 23: Handlungsschwerpunkte und MaRnahmen zum Handlungsfeld ,Verkehrsmittel besser kombinieren*

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE <« EESSSSSSSEp MASSNAHVEN <SSP RAUMLICHE ZUORDNUNG

Kurze Pkw-Wege und lange Errichtung vieler kleiner dezentraler Landliche Raume
OV-Wege Park & Ride-Anlagen

Einrichtung groRer Park & Ride-
Anlagen an attraktiven OV-Achsen und Verkehrskorridore
Knotenpunkten

Bewirtschaftungsfreie Park & Ride- Landliche Raume,
Anlagen auf3erhalb von Stadtgebieten Verkehrskorridore

Oberdsterreichischer
Zentralraum (Mobilitatsleitbild
Region Linz)

Umsetzung des OO Park & Ride-
Konzepts

Verkehrskorridore
Oberdsterreichischer
Zentralraum

Unterstiitzung und Anstof3 fir Verkehrskorridore
Mitfahrbdrsen Léndliche Raume

Unterstiitzung von Bereitstellung von Park & Drive-
Fahrgemeinschaften Anlagen

Flachendeckender Ausbau von Bedarfsangepasste Bike & Ride- Alle RE
Bike & Ride an Bahnhéfen und Angebote € Raume

Regionalbusknoten

Bike & Ride Verkehrskorridore, Oberdster-
Garagen an Hauptbahnhofen reichischer Zentralraum
Versperrbare Abstellboxen zum e e —
Vermieten

Bike & Ride an ,Mini“-Mobilitatsknoten*
an regionalen Bahn- und Alle Raume
Bushaltestellen, stadtischen
Straenbahn- und Bushaltestellen

Entwicklung von Pilotprojekten fir Oberdsterreichischer
Unterstiitzung von multimodalem multimodale Knoten mit OV, P & R, B Zentralraum, Mittel- und
Mobilitatsverhalten & R, Car- und Bikesharing, E- kleinstadtische Kernraume,
Ladestationen, etc. Verkehrskorridore

Anstol3 und Unterstiitzung von u
. . Alle Rdume
intermodalen Informationsplattformen

Das Land Oberdsterreich beteiligt sich an der Konzepterstellung sowie der Planung und Finanzierung
von Bike & Ride-, Park & Ride- und Park & Drive-Anlagen. Die Planung, Umsetzung und Finanzierung
erfolgt in Kooperation mit den Standortgemeinden, den OV-Betreibern bzw. der ASFINAG.
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6.5. Die Erreichbarkeit als Wirtschaftsstandort verbessern und klimavertraglichen Gu-
terverkehr Vorrang geben

Der Wirtschaftsstandort Obergsterreich ist auf eine gute internationale Erreichbarkeit im Personenver-
kehr angewiesen. Dafirr hat auch der Flughafen Linz eine wichtige Bedeutung als Regionalflughafen,
auch wenn der regionale Luftverkehr in den letzten Jahren durch die Konkurrenz der Hochleistungs-
bahnverbindungen an Bedeutung verloren hat. Im Giterverkehr geht es um die Erreichbarkeit der inter-
nationalen Beschaffungs- und Absatzmaérkte. Gleichzeitig tragt der Stral3enguterverkehr in einem er-
heblichen Ausmal’ zu den Treibhausgasemissionen, der Luftschadstoffbelastung, den LArmimmissio-
nen und zur StralRenabnitzung bei. Der Uberregionale StraB3enguterverkehr ist in den letzten Jahren
wieder dynamisch gewachsen, der Guterverkehr auf der Schiene und der Wasserstral3e hat Marktan-
teile verloren. Die Pandemie hat nur temporar zu einem relativ geringen Einbruch des Guterverkehrs-
aufkommens geftihrt. 2021 wurden die Werte von 2019 bereits wieder tUbertroffen (siehe auch Kapitel
1.9). Auch der regionale und lokale Stral3enguterverkehr wachst durch die zunehmende Bedeutung des
Online-Handels stark. Oberésterreich ist zudem ein gesuchter Logistikstandort. Grof3e Verteilzentren
entwickeln in erster Linie Standorte mit Autobahnanschluss. Grof3e neue Betriebsstandorte oder Erwei-
terungen bestehender Betriebsgebiete bendtigen ein ausreichend leistungsfahiges Stral3ennetz und
kénnen zu erheblichen Belastungen von Ortsdurchfahrten in den betroffenen Gemeinden fuhren.

Durch den Stral3enausbau in den letzten Jahrzehnten weist Oberésterreich eine sehr gute Erreichbar-
keit im StralR3ennetz auf. Durch den Ausbau der Hochleistungsstrecke von Linz nach Wien sowie der
Durchbindung durch Wien bis zum Flughafen Schwechat wurde auch die Anbindung an den internatio-
nalen Flughafen-Hub Schwechat deutlich verbessert. Im Schienenverkehr bestehen allerdings vor allem
bei den Verbindungen nach Norden in Richtung Prag und nach Siiden in Richtung Graz / Balkanstaaten
noch erhebliche Kapazitats- und Qualitatsprobleme.

Vor diesem Hintergrund reagiert das Mobilitatsleitbild auf folgende Herausforderungen:

» notwendige Reduktion von Treibhausgas-, Luftschadstoff- und LArmemissionen im Stral3enguterver-
kehr,

» Entwicklung der Infrastruktur und geeignete Standortwahl mit multimodalen Anbindungsmaglichkei-
ten fur neue grol3e Betriebsstandorte mit einer hohen Verkehrserzeugung,

» Entlastung von Ortschaften mit einem hohen Lkw-Durchgangsverkehr,

» Entwicklung von Strategien fir die Lieferlogistik des wachsenden Online-Handels,

» Neupositionierung, Attraktivierung und Aufwertung des Flughafens Linz.

Das Land Oberdsterreich hat im eigenen Wirkungsbereich nur beschrénkte Mittel zur Beeinflussung des
Gluterverkehrs. Das Land kann in erster Linie durch Mitwirkung an Ubergeordneten Planungen, durch
Interessenvertretung in Ubergeordneten Planungs- und Entscheidungsprozessen und durch Stellung-
nahme-Mdglichkeiten bei der Standortentwicklung von Betrieben Landesziele verfolgen.
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Tabelle 24: Handlungsschwerpunkte und MaRnahmen zum Handlungsfeld ,Die Erreichbarkeit als Wirtschaftsstand-
ort verbessern und klimavertraglichen Guterverkehr Vorrang geben”

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE < SEESSSSSSp MASSNAHVMEN <SS RAUMLICHE ZUORDNUNG

Die internationale Erreichbarkeit Interessenvertretung Oberdsterreichs Verkehrskorridore

im Schienengtiterverkehr zur Aufnahme der Summerauer Bahn
verbessern und der Pyhrnbahn in das TEN

Beginn der Planungsarbeiten am
Ausbau der Summerauer Bahn und
der Pyhrnbahn

Unterstlitzung bei einer
bedarfsorientierten Errichtung und
Erhaltung von Anschlussbahnen

Durchfiihrung von Oberosterreichischer
Verkehrssystemstudien Zentralraum

Klima- und umweltvertraglichen
Guterverkehr verbessern

Unterstlitzung bei der Suche nach Mittel- und kleinstadtische
verkehrs- und umweltvertraglichen Kernraume
Wirtschaftsstandorten
Verkehrskorridore

Die Entwicklung einer Beteiligung an Forschungsprojekten
umweltvertraglichen
Lieferlogistik inklusive E- Unterstlitzung von Testumgebungen
Cargobikes unterstitzen fur innovative Transportlogistik

Landliche Raume

Errichtung von Bahnhaltestellen und

Die OV~ und Rad-Erreichbarkeit ErschlieBung mit Buslinien von groien
von Arbeitsplatzen verbessern interkommunalen Betriebsstandorten

ErschlieBung von grof3en
interkommunalen Betriebsstandorten
fir den Radverkehr

6.6. Mobilitatsteilnehmer besser informieren, Wahlmdglichkeiten bewusst machen

Die Digitalisierung hat zu einer fast explosionsartigen Vermehrung der Datenmengen auch im Mobili-
tatssektor gefiihrt. Die Daten werden in erster Linie von der 6ffentlichen Hand oder Verkehrsunterneh-
men im Eigentum der 6ffentlichen Hand erhoben, aufbereitet, gewartet und zur Verfligung gestellt. So-
wohl die Unternehmen im Eigentum der &ffentlichen Hand (Verkehrsverbiinde, stadtische Verkehrsun-
ternehmen, OBB) als auch private Dienstleister bieten mehr oder weniger verkehrstrageriibergreifende
Verkehrsinformationen an. In unterschiedlicher Komplexitat werden dabei

» Informationen zur Verkehrslage,

» Informationen zu Fahrplénen,

» Informationen zur Qualitat von Verbindungen,
» Maoglichkeiten zur Reservierung und Buchung,
» Mdglichkeiten zum Kauf und zur Abrechnung

unterschiedlicher Verkehrsdienstleistungen angeboten.
Dazu z&hlen etwa folgende Mobilitétsdienste:

» Nutzung von OV-Angeboten
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» Nutzung von Sharing-Angeboten, Mitfahrbdrsen

» Nutzung von Garagen

» Information und Ticketing Parkraumbewirtschaftung
» Taxidienste

Diese vielfach fragmentiert in unterschiedlicher Qualitat zur Verfiigung gestellten Informationen erzeu-
gen Verwirrung bei den Kunden/ Kundeninnen und haben zum Konzept ,Mobility as a Service” (MaaS)
gefuhrt, bei dem eine zentrale Plattform alle Dienste biindelt. Bisher ist allerdings offen, wer am besten
der Betreiber einer solchen Plattform sein soll, wie die Rollenaufteilung zwischen 6&ffentlicher Hand,
offentlichen Verkehrsunternehmen und privaten Diensteanbietern geregelt werden soll.

Das Land Obergsterreich beteiligt sich an der Graphenintegrationsplattform Osterreich (GIP) und der
Entwicklung eines Echtzeitverkehrsinformationssystems im hochrangigen Stra3ennetz (EVIS), der Ver-
kehrsverbund Oberdsterreich ist in die Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) integriert und bietet ebenso
wie die Linz Linien AG eigene Verkehrsinformationsdienste an (verkehrsauskunft.ooevv.at, LinzMobil).
Das Land Oberosterreich beteiligt sich auf3erdem an einer nationalen Initiative ,MaaS made in Austria®,
in der die Rolle der offentlichen Hand bei der Entwicklung von ,Mobility as a Service” definiert werden
soll.

Aus der Sicht des Landes geht es um einen méglichst einfachen, komfortablen und schnellen Zugang
zu Verkehrsinformationen. Dadurch k6nnen multimodales Mobilitéatsverhalten unterstitzt, die Wabhlfrei-
heit erh6ht und den Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen auch mehr Eigenverantwortung
fur ihre Mobilitatsgestaltung tUbertragen werden. Bestehende Kapazitaten kdnnen durch eine Optimie-
rung den Zeitpunkt der Wegewahl, durch eine Routenoptimierung, die Wahl des Verkehrsmittels oder
der Wahl zwischen physischer oder virtueller Anwesenheit besser genutzt werden. Auf teure Investitio-
nen fir wenige Spitzenstunden kann verzichtet werden.

Einen zweiten Schwerpunkt dieses Handlungsfeldes stellt die Mobilitatsberatung fir Regionen, Gemein-
den, Betriebe und andere Institutionen dar. Die Mobilitatsberatung stellt eine wichtige Ergdnzung zur
Mobilitatsinformation dar, wenn es darum geht, Mobilitatsverhalten zu beeinflussen und im Sinne eines
klima- und umweltvertraglichen Verhaltens zu verandern. Das regionale Mobilitdtsmanagement des Re-
gionalmanagements Obero6sterreich und die FahrRadBeratung Oberdésterreich spielen dafir eine we-
sentliche Rolle.

Der dritte Schwerpunkt dieses Handlungsfeldes besteht aus der generellen Bewusstseinsbildung im
Sinne der Grundsatze und Wirkungsziele des Mobilitatsleitbildes Oberdsterreichs 2035. Die wesentli-
chen Schwerpunkte und MafRnahmen zur Bewusstseinsbildung werden direkt den einzelnen Hand-
lungsfeldern zugeordnet und sind daher im Folgenden nicht nochmals angefiihrt.

Mit der gesamtheitlichen Mobilitatsinitiative ,MOBIL ANS ZIEL" (www.mobil-ans-ziel.at) hat das Land
eine Plattform geschaffen, auf der alle Mobilitdétsangebote in Oberdsterreich zur Verfligung gestellt wer-
den. In Kombination mit einer langfristig angelegten multimedialen Kommunikationskampagne soll die
Bevolkerung dazu inspiriert und motiviert werden, ihre Mobilitdt umweltfreundlich und klimabewusst zu
gestalten. Mit dem Verkehrsverbund Oberd6sterreich als Umsetzungspartner ist das 6ffentliche Interesse
in der Umsetzung gesichert.
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Tabelle 25: Handlungsschwerpunkte und MaRnahmen zum Handlungsfeld ,Mobilitatsteilnehmer besser informie-
ren, Wahlmaglichkeiten bewusst machen”

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE «uEESSSSSSSSEp MASSNAHVEN <SSP RAUMLICHE ZUORDNUNG

Das Konzept ,Mobilitét als Mobilitatsinitiative , MOBIL ANS ZIEL* OB T H TS ]
Dienstleistung” (Mobility as a Zentralraum

Service) unterstitzen und " N . .
A — Beteiligung an osterreichweiten Mittel- und kleinstadtische
Initiativen zur Informationsaufbe- Kernraume

reitung, -aktualisierung und —harmoni-
sierung Verkehrskorridore

Unterstiitzung und Beteiligung an Landliche Raume
Forschungs- und
Entwicklungsprojekten fir intermodale
Mobilitatsservices,
EVIS-Echtzeit Verkehrsinformation
StralRe Osterreich

Unterstiitzung von oder Beteiligung an
. der Entwicklung von APPs
Die Information im OV (z. B. Mitfahr-APP)
verbessern

Echtzeitinformation an Haltestellen und
Fortsetzung und Verstarkung in Bussen ausbauen

von Mobilitdtsmanagement-
malnahmen

Regionales Mobilitaitsmanagement des
Ober6sterreichischen
Regionalmanagements

FahrRad-Beratung Ober6sterreich

6.7. Verkehrssicherheit noch erh6hen

Das Land Oberdsterreich stiitzt sich aktuell auf ein umfassendes Verkehrssicherheitsprogramm "Sicher
ans Ziel" fur die Jahre 2023 bis 2030. Darin wurden bis 2030 folgende Ziele als Richtwerte festgelegt:

1) 25 % weniger Verkehrstote
2) 20 % weniger Verletzte
3) 10 % weniger Unfalle

Vor diesem Hintergrund ist die Verkehrssicherheitsarbeit des Landes konsequent fortzusetzen.
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Tabelle 26: Handlungsschwerpunkte und Manahmen zum Handlungsfeld ,Verkehrssicherheit noch erhéhen”

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE <« EESSSSSSSSEp MASSNAHVEN <SSP RAUMLICHE ZUORDNUNG

Die zielgerichtete Uberwachung Geschwindigke
verstarken

Zielorientierte Uberwachung in
sensiblen Bereichen (z. B.
Kindergarten, Schulen,
Unfallhaufungsstellen)

Kontrollen zur Fahrzeugmanipulation
(z. B. Mopeds, Motorrader, E-Bikes)

Zielgerichtete Kontrolle von Alkohol,
Drogen und Medikamentenmissbrauch

Die Infrastruktur Barrierefreie, sichere und attraktive
verkehrssicherer machen FuBwege

StralRenraumgestaltung
Oberdsterreichischer
Tempo 30 im Ortsgebiet an neural- Zentralraum
gischen Punkten (z.B. vor Schulen)
Mittel- und kleinstadtische

Begegnungszonen auf Kernraume

GemeindestraRen in Ortskernen mit
Aufenthaltsfunktion Verkehrskorridore

Sichere und attraktive Radwege Landliche Raume

Fahrradstraen
SchulstraBen

Leitschienen mit Unterfahrschutz

Infoboards und mobile
Geschwindigkeitsanzeigen

Die Bewusstseinsbildung Schulis Vorerziehung

verstarken

Altersspezifische Kampagnen und
Aktionen

Radfahrtrainings

Moped-Workshops

Das regelméaRige Monitoring und Sanierung von Unfallhdufungsstellen
die Sanierung von mit Uberpriifung der Wirkung
Unfallhdufungsstellen fortflihren
Verkehrssicherheitsaudit bei Neu- und
UmbaumalZnahmen

Evaluierung des
Verkehrssicherheitsprogramms und
Fortfiihrung nach 2022
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Viele Verkehrssicherheitsmal3nahmen befinden sich im Wirkungsbereich der Gemeinden. Das Land
unterstitzt die Gemeinden bei der Verkehrssicherheitsarbeit durch Férderung, Beratung, Leitfaden oder
planerische Unterstiitzung.

6.8. Neue Technologien fir nachhaltige und saubere Mobilitat nutzen

Die Digitalisierung revolutioniert nicht nur die Mobilitatsinformation, sondern bildet in Kombination mit
anderen neuen Technologien die Mdglichkeit zur Verkniipfung von Fahrzeugen mit dem System Infra-
struktur. Automatisiertes bis hin zu autonomem Fahren zeichnet sich an einem noch nicht klar erkenn-
baren zeitlichen Horizont ab.

Die zweite grofRe technologische Transformation betrifft die Abkehr von fossilen Antriebssystemen in
den Fahrzeugen. Dies ist nach dem Vermeiden und Verlagern von Verkehr die nachste Stufe, damit
eine Trendwende bei den Treibhausgasemissionen im Verkehr erreicht werden kann. Vor allem Elekt-
romobilitat fir Pkw, Wasserstoffantriebe oder synthetische Kraftstoffe fir Schwerlastmobilitat bieten sich
als realistische Alternativen zu benzin- und dieselgetriebenen Fahrzeugen an, wenn die Produktion der
Antriebsenergie (Strom, Wasserstoff, synthetische Kraftstoffe) mit erneuerbaren Energietragern erfolgt.
Mit den neuen Antriebssystemen sind auch massive Verbesserungen bei der Luftschadstoffbelastung
und der Larmbelastung (v.a. bei niederen Geschwindigkeiten) verbunden. Das Land Oberdsterreich
unterstitzt daher grundsatzlich den technologischen Wandel im Mobilitdtssystem und hat dazu eine
eigene Strategie mit mehreren Handlungsfeldern und konkreten MaRnahmen ausgearbeitet (,E-MO-
TION - Oberdsterreichs Landesstrategie fir alternative Fahrzeugantriebe mit Fokus auf Elektromobilitat*
2019). Diese Strategie soll auf der Basis der Beobachtung der technologischen Entwicklungen fortge-
schrieben und durch die Unterstiitzung von Pilotprojekten umsetzungsorientiert gestaltet werden. Es
geht darum, die Voraussetzungen und Rahmenbedingungen so zu gestalten, dass die Grundséatze und
Wirkungsziele des Landes bestmdglich unterstitzt werden.

Das Land selbst hat nur begrenzte Handlungsmdglichkeiten, die Entwicklung und den Einsatz neuer
Technologien zu beeinflussen. Es geht um ein friihzeitiges Erkennen der Konsequenzen, die Einfluss-
nahme bei der Gestaltung von internationalen und nationalen Rahmenbedingungen und die Umsetzung
von MalRhahmen im eigenen Wirkungsbereich, die die Einfiihrung gewlnschter technologischer Inno-
vationen unterstiitzen. Dazu zahlt auch die Vorbildwirkung der 6ffentlichen Hand bei der Gestaltung der
eigenen Fahrzeugflotte. Folgende Handlungsgrundsatze und Mal3hahmen werden verfolgt:
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Tabelle 27: Handlungsgrundsétze und MaRnahmen zum Handlungsfeld ,Neue Technologien fiir nachhaltige und
saubere Mobilitat nutzen”

HANDLUNGSSCHWERPUNKTE <« EESSSSSSSSEp MASSNAHVEN <SSP RAUMLICHE ZUORDNUNG

Innovative technologische Unterstiitzung und Beteiligung an
Entwicklungen unterstiitzen Forschungsprojekten (z. B. DigiTrans,
DOMINO OO/MUST)

Erméglichung von Testumgebungen fiir
das Testen von neuen Technologien

(z. B. Testumgebung DigiTrans) Ol )

Zentralraum

Konsequenzen neuer Beteiligung an internationalen / Mittel- und kleinstadtische
Technologien einschatzen und nationalen Projekten zur Kernraume
Rahmenbedingungen Technologiefolgenabschéatzung und zur
mitgestalten Gestaltung von Rahmenbedingungen Verkehrskorridore

Temporére Anschubforderungen Landliche Raume

fiir erwiinschte technologische
Innovationen

Forderung von intelligenten E-
Ladestationen im Haushalt

Adaptierung von rechtlichen
Rahmenbedingungen im
eigenen Wirkungsbereich

Anpassung bestehender Regelungen
fur neue Technologien bei Bedarf
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7. Leitprojekte
Leitprojekte sind Projekte mit einer besonderen Prioritat fur die Mobilitatspolitik des Landes. Sie stehen
als Leuchtturmprojekte reprasentativ fir die Umsetzung einer Vielzahl an konkreten Projekten und Ak-

tivitaten, die in den einzelnen Handlungsfeldern vorgesehen sind. Die im Folgenden dargestellten Leit-
projekte stehen jeweils exemplarisch fiir eines der Handlungsfelder.

7.1. Die Leitprojekte im Uberblick

Folgende Leitprojekte sind vorgesehen:

Abbildung 39: Leitprojekte des Oberfsterreichischen Mobilitdtskonzeptes 2035

VORSCHLAG LEITPROJEKTE (SEESSSSSEEE) HANDLUNGSFELDER

OV als Riickgrat der Mobilitat
ausbauen und durch Mikro-OV
erganzen

Regional-Stadtbahn Linz

Radfahren, Gehen und andere aktive
Mobilitatsformen in attraktiven
offentlichen Raumen fordern

Radmodellregion Wels Umland
als Best Practise und Vorbild flr
andere Regionen entwickeln

Komplettierung des hochrangigen
Stralennetzes mit begleitendem

Umfahrung Haid 2 :
Rickbau im entlasteten Netz

DOMINO OO-Projekt MUST. Verkehrsmittel besser kombinieren

Mitfahrplattform fur Pendler und
Pendlerinnen in der Region Linz

Die Erreichbarkeit als Wirtschafts-

Ennshafen-Entwicklung in
Richtung sustainable & smart
mobility

,Mobil ans Ziel“ — Mobilitats-
initiative des Landes OO

Digitrans — Testregion fiir
autonomes Fahren im Bereich
Gutermobilitat

standort verbessern und
klimavertraglichen Guterverkehr
Vorrang geben

Mobilitatsteilnehmer besser
informieren, Wahlmaglichkeiten
bewusst machen

Neue Technologien flr nachhaltige und

saubere Mobilitat nutzen
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7.2. Beschreibung der Leitprojekte

7.2.1. Programm Regional-Stadtbahn Linz

Leitprojekttitel: Regional-Stadtbahn Linz (Muhlkreisbahnhof/Auhof — JKU-Linz Hauptbahnhof)
Handlungsfeld des Mobilitatskonzeptes: Ausbau des S-Bahnangebotes und Intervallverdichtung
Malinahme des Mobilitdtskonzeptes: Neue S6, neue S7

Leitprojektbeschreibung:

Das Infrastrukturprogramm zum Regionalstadtbahnkonzept besteht aus zwei neuen S-Bahnlinien, der
S6 (Verlangerung der Muhlkreisbahn) und der S7 (Auhof/JKU bis Nahverkehrsknoten Urfahr-Ost). Die
Linien S6 und S7 werden am neuen Nahverkehrsknoten Urfahr-Ost gebiindelt, gemeinsam Uber die
Neue Donaubriicke Linz und in Hochlage tber die HafenstraRe gefiihrt. Die Trasse nutzt ehemalige
Eisenbahnanlagen bis zur Derflingerstral3e. Zwischen Derfflingerstral3e und Europaplatz soll die Regi-
onalstadtbahntrasse im Tunnel verlaufen und anschlieBend auf Hohe Blumau-Tower an die OBB-West-
bahnstrecke anbinden und entlang dieser in den Hauptbahnhof flihren. Dieses Infrastrukturprogramm
ist kompatibel mit Kontextvorhaben in der O6. Hauptstadtregion, indem es eine Durchbindung der Linzer
Lokalbahn und eine Weiterfihrung der S7 in die Kernrdume Gallneukirchen sowie Pregarten/Wartberg
ob der Aist/Hagenberg im Muhlkreis grundsatzlich sicherstellt. Das Infrastrukturprogramm befindet sich
in Abstimmung mit dem O-Bus-Ausbauprogramm der Landeshauptstadt. Die Schiene OO GmbH hat
auf Basis des Infrastrukturprogramms im Janner 2022 die Planungen der Stufe Vor- und Einreichprojekt
im Stadtgebiet von Linz aufgenommen.

Projektziele:

» Schaffung eines international wettbewerbsféhigen Wirtschafts- und Lebensraums in der Hauptstadt-
region mit hoher Standort- und Lebensqualitat durch zuverlassige, sichere und umweltfreundliche
Infrastrukturen.

» Verbesserung der stadtregionalen Erreichbarkeiten und die ErschlieBung aufkommensstarker
Standorte durch einen leistungsfahigen Schienenpersonenverkehr;

» Entlastung bestehender Verkehrsnetze, Beseitigung von Kapazitatsengpassen und Reduktion der
Stauzeiten durch Verlagerung von Wegen vom Pkw auf den 6&ffentlichen Verkehr;

» Klimaschutz und Umweltschutz durch die Schaffung elektrisch betriebener Mobilitatsangebote und
eine Verlagerung von Pkw-Wegen auf den offentlichen Verkehr

Umsetzungshorizont: langfristig und in Phasen

Projekttrager: Land Oberdsterreich und Stadt Linz

N&chste Schritte:

Im Planungsraum Stadtgebiet Linz bis 2024 Abschluss der Vorprojekte und bis Ende August 2026 Ab-
schluss der Einreichprojekte. Angestrebte Bauphase im Stadtgebiet Linz: 2028 bis 2032. Vorprojekt fur

die Neubaustrecke S7 ab 2024, laufend begleitende Planungen und Baumal3hahmen zur Integration
der Bestandsstrecken Mihlkreisbahn und Linzer Lokalbahn.

Mobilitat gestalten — Mobilitatsleitbild 00 2035 Seite 97



7.2.2. Radmodellregion Wels Umland als Best Practice
Leitprojekttitel: Radmodellregion Wels Umland

Handlungsfeld des Mobilitdtskonzeptes: Aktive Mobilitaétsformen (Radfahren, Gehen usw.) und at-
traktive offentliche Raume fordern

Mallnahme des Mobilitatskonzepts: Radmodellregion Wels Umland als ,Best practice” fur andere
Regionen weiterentwickeln

Leitprojektbeschreibung:

Mit der Radmodellregion Wels Umland ist im Juni 2018 die erste Radmodellregion Osterreichs ins Le-
ben gerufen worden. Ziel dieses Projektes der FahrRad Beratung Oberdsterreich gemeinsam mit den
Gemeinden Buchkirchen, Gunskirchen, Holzhausen, Krenglbach, Marchtrenk, Schleil3heim, Steinhaus,
Thalheim, Weil3kirchen und Wels ist ein deutlich h6herer Radverkehrsanteil in der Region.

Dazu sollen Entscheidungstrager und Meinungsbildner sowie die rund 100.000 Einwohner und Einwoh-
nerinnen der Region fir das Fahrrad als Verkehrsmittel begeistert werden: einerseits durch verstarkte
Kommunikation und Bewusstseinsbildung und andererseits durch konkrete Pilotprojekte. Geplant ist,
dass die Begeisterung auch in einer verbesserten Radinfrastruktur sichtbar wird, wobei hier eine enge
Abstimmung mit den Radinfrastrukturprojekten der Stadt Wels und der Umlandgemeinden erfolgt. Zur
Minimierung des organisatorischen Aufwands und zur Gewahrleistung schlanker Strukturen wurde das
Steuerungsgremium des schon bestehenden stadtregionalen Forums gewahlt. Die Projektleitung erfolgt
wie in der FahrRad Beratung Oberd6sterreich durch den Radverkehrsbeauftragten des Landes Oberds-
terreich, das Projektmanagement durch das Klimabtindnis Oberésterreich.

Die Pilotprojekte sind so ausgewahlt, dass sie aufzeigen, was notwendig ist und ausprobiert werden
kann, was am besten wirkt, damit mehr Menschen mit dem Rad zur Arbeit, zur Schule, zum Einkaufen
und zu sonstigen Anlédssen im Alltag und in der Freizeit fahren. Die Erfahrungen dieser Projekte sollen
auch auf andere Gemeinden in Oberdsterreich ausstrahlen. Unter anderen sind bereits folgende Pro-
jekte gestartet worden: ,Danke fir's Radeln®, ,Ricksicht durch Abstand”, mobile Radstander fur Veran-
staltungen, E-Transportréder fir Gemeinden, Radinfrastruktur-Dialog, Markenkern- und Kommunikati-
onsstrategie-Entwicklung, ,Jobrad — Betriebe radeln voran!“, Radabstellanlagen-Férderung, ,Radeln als
Hausaufgabe®, "G schickt verkuppelt" und die Studie ,Flachige Markierungen®.

Projektziele:

» Deutlich mehr Radverkehr in der Region (hdherer Radverkehrsanteil);
» die Bevdlkerung fur das Rad als Verkehrsmittel begeistern;
» Verbesserung der Radinfrastruktur in der Region und in den Gemeinden (https://www.fahrradbera-

tung.at/);
» als Vorbild flir andere Gemeinden in Oberdsterreich dienen.

Umsetzungshorizont: seit 2018 laufend, kurz- und mittelfristig
Projekttrager: FahrRad Beratung Oberdsterreich und Stadtregion Wels

N&achste Schritte:
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Fortfihrung der bereits gestarteten Projekte und Aktivitdten mit begleitenden Kommunikationsmafnah-
men, Initierung weiterer Aktionen zur Radverkehrsforderung, gezielte Ausbreitung von Projekten auf
andere Radregionen und Gemeinden in Obergsterreich, Erfahrungsweitergabe tiber www.radmodellre-
gion.at, Veranstaltungen, Vortrage, Prasentationen und Beitrage in Publikationen.

7.2.3. Umfahrung Haid (B 139, Kremstalstral3e)
Leitprojekttitel: Umfahrung Haid

Handlungsfeld des Mobilitatskonzeptes: Das Stra3ennetz komplettieren und in gutem Zustand er-
halten

Malnahme des Mobilitatskonzeptes: Errichtung der Umfahrung Haid (inkl. 4-streifigen Ausbau des 1
km langen, bestehenden Teils aus 2009) und den Neubau der A1 Anschlussstelle Traun.

Leitprojektbeschreibung:

Errichtung einer leistungsfahigen Umfahrung auf der Achse Linz-Neuhofen-Kremstal. Durch die Errich-
tung der Umfahrung Haid und die Schliel3ung der Auf- und Abfahrtsrampen zur A1 Westautobahn in der
Ortschaft Haid kénnen je nach Verkehrsberuhigung auf der bestehenden B139 bis zu 80 % des derzei-
tigen Verkehrsaufkommens auf die Umfahrung verlagert werden und dadurch tausende Bewoh-ner von
Haid entlastet werden.
Die Trasse beginnt in der Nahe der bestehenden L563 Traunufer Straf3e und wird im weiteren Verlauf
in einem leichten Linksbogen in Richtung Stden zu den Autobahnen Al und A25 gefihrt. In weiterer
Folge verlauft die Trasse in einem leichten Rechtsbogen nach Ritzlhof und bindet dort in die beste-
hende B139 Kremstalstral3e ein.

Projektziele:

» neue leistungsfahige Verkehrsverbindung vom Ende der Umfahrung Traun zur Autobahn-Anschluss-
stelle A1 und weiter zur Umfahrung Ritzlhof;

» Entlastung des Ortsgebietes Haid vom Durchzugsverkehr auf der B139 und den Rampen der Al-
Anschlussstelle Traun;

» Verkehrsberuhigung der Ortsdurchfahrt Haid durch Umlagerung von bis zu 80% des Verkehrs auf
die Umfahrung;

» Platz schaffen (in der Ortsdurchfahrt Haid) fiir die Verlangerung der Straf3enbahn und der Radhaupt-
route nach Kremsdorf

» Verlagerung des Verkehrs von der als "Provisorium” errichteten A1l Anschlussstelle Traun durch
SchlieBung der Auf- und Abfahrtsrampen zur Al in der Ortschaft Haid;

» Neuerrichtung der A1 Anschlussstelle Traun.

Umsetzungszeitraum: frihestens ab 2024
Projekttrager: Land Oberdsterreich und ASFINAG
N&chste Schritte:

» Die UVP-Verhandlung fir die Umfahrung Haid und die neue Autobahn-Anschlussstelle an die Al
wurde Ende Juni durchgefiihrt, das UVP-Verfahren soll ehestmoglich abgeschlossen werden.
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» Baubeginn unmittelbar nach Vorliegen eines rechtskraftigen UVP-Bescheides und Einltse aller er-
forderlichen Grundflachen.

7.2.4. DOMINO OO — Projekt MUST — Mitfahrplattform fir Pendler und Pendlerinnen in
der Region Linz

Leitprojekttitel: DOMINO OO Betrieb und Projekt MUST
Handlungsfeld des Mobilitdtskonzeptes: Verkehrsmittel besser kombinieren

Malnahme des Mobilitdtskonzeptes: Anstol3 und Unterstiitzung von intermodalen Informationsplatt-
formen

Leitprojektbeschreibung:

Die Steigerung des PKW-Besetzungsgrades ist neben den MalZnahmen im Umweltverbund ein wesent-
liches Ziel des Landes OO, um Fahrten im motorisierten Individualverkehr zu reduzieren. Um geeignete
Losungen zu entwickeln wurde seit 2019 die Mitfahrplattform ,Domino OO, mit Schwerpunkt auf die
Mobilitat der Berufspendler und Berufspendlerinnen im OO Zentralraum, im Rahmen des nationalen
Forschungsprojektes DOMINO erprobt. Hauptziel von DOMINO war die Entwicklung eines durchgangi-
gen, offentlich zugé&nglichen Mobilitdtsangebots, das méglichst barrierefrei von allen Nutzergruppen in
Anspruch genommen werden kann und die Mobilitats- und Klimaziele der 6ffentlichen Hand unterstitzt.
Das Ubergeordnete nationale Projekt DOMINO endete im Frihjahr 2023. In diesem Rahmen wurde in
0O die neue ,DOMINO OO Mitfahr-App erfolgreich entwickelt und getestet.

Die Mitfahrplattform Domino OO soll nun in einem Folgeprojekt weiterentwickelt werden. Ziel des im
Herbst 2023 startenden nationalen Projektes MUST (Multimodale Verkehrssteuerung durch Kombina-
tion innovativer Kommunikationskanale) ist die Entwicklung, Testung und Evaluierung von Konzepten
zum verbesserten Verkehrsinformationsmanagement und der Etablierung von neuen Kommunikations-
kanalen, die den Verhaltensgewohnheiten der Nutzergruppen entsprechen, vor allem vor dem Hinter-
grund zunehmender multimodaler Mobilitdtsangebote und eines klima- und umweltgerechten Verkehrs-
managements. Einer dieser Informationskanéle wird die Mitfahr-App ,Domino OO* sein. Mit der Domino
0O App besteht die Mdglichkeit Fahrgemeinschaften primar fiir die tagliche Fahrt zur Arbeit und wieder
zurlick zu organisieren.

Das Projekt unterstitzt einerseits die Umsetzung des nationalen Projekts MUST in Oberdsterreich, um
ideale Informationsangebote fir Verkehrsteilnehmende zu schaffen, andererseits soll auf Basis beste-
hender Erfahrungen, Strukturen und Communities zum Thema Mitfahren in OO die Weiterentwicklung
der DOMINO OO App zur weiteren Nutzung und Unterstiitzung erweiterter Verkehrsinformationen er-
folgen. Das Projekt beschéftigt sich mit der Erprobung von Informationskanéalen fur unterschiedliche
Mobilitatsbedurfnisse (Arbeitswege, Freizeitwege, Veranstaltungen) entlang von Verkehrskorridoren im
OO0 Zentralraum und fiihrt eine Wirkungsanalyse der gesamten Informationskette durch. Die gesamte
Projektlaufzeit betragt 36 Monate bis September 2026.

Es wird damit der Fortbestand von Aktivitdten zum Handlungsfeld ,Verkehrsmittel besser kombinieren®

auch mit bereits bekundetem Interesse der im Zentralraum OO bisher in DOMINO eingebundenen Be-
triebe und der Pendlergemeinden gesichert.
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Projektziele:

» Erh6hung der Besetzungsgrade der Fahrzeuge

» Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel;

» Reduktion der Stausituation und der CO2-Emissionen im Grof3raum Linz;

» Attraktivierung des Arbeitsplatzstandortes Region Linz durch ein verbessertes Mobilitdtsangebot
» Etablierung des Verkehrsmodi "Mitfahren" bzw. dessen Informationsservice.

Umsetzungshorizont: Pilotprojektlaufzeit ab 2026 mit Weiterentwicklung und Wirkungsanalyse, mittel-
bis langfristig Etablierung des Verkehrsmodi "Mitfahren”

Projekttrager: Fur die Pilotregion OO die FH OO Forschungs & Entwicklungs GmbH, geférdert durch
das Land OO und die FFG im Projekt MUST

Néachste Schritte: Umsetzung des Projekts mit erweiterter Betrachtung zu unterschiedlichen Mobilitats-
bedirfnissen (Arbeitswege, Freizeitwege, Veranstaltungen), Unterstiitzung zum Ausbau der Informati-
onsservices zur Erh6hung des Besetzungsgrades im MIV.

7.2.5. Ennshafen — smart&sustainable

Leitprojekttitel: Ennshafen-Entwicklung in Richtung ,sustainable & smart mobility*

Handlungsfeld des Mobilitdtskonzeptes: Erreichbarkeit als Wirtschaftsstandort verbessern und Kli-
mavertraglichem Guterverkehr Vorrang geben

Malnahme des Mobilitdtskonzepts: Klima- und umweltvertraglichen Guterverkehr verbessern
Leitprojektbeschreibung:

Der Ennshafen als trimodaler Umschlagspunkt hat besondere Bedeutung fiir den Wirtschaftsstandort
und den Guterumschlag. Er ist ein prioritrer Logistik-Standort im européischen Verkehrssystem als
WasserstraRen-Kernnetzknoten im Rhein-Donaukorridor und mit dsterreichweiter Bedeutung (definiert
in der europaischen TEN-T-Verordnung). Die Anforderungen dieser Norm erfillt der Ennshafen heute
bereits weitgehend, jedoch werden diese permanent an die europaische Entwicklung im Green Deal -
Kontext angepasst.

Mit diesem Leitprojekt werden in der Dekade bis 2030 die notwendigen Schritte gesetzt, um den Enns-
hafen an die bestehenden Anforderungen der TEN-T-Verordnung anzupassen (z.B. alternative Kraft-
stoffe fur Schwerverkehr bereitstellen, Landstromversorgung fir Schiffe) als auch die neuen nationalen
und internationalen Vorgaben zur Energieeffizienz und Dekarbonisierung im Giterverkehrssektor zu
erreichen (Klimaziele von Paris, EU-Richtlinien / Green Deal). Dazu sind sowohl infrastrukturelle Punkte
zu bericksichtigen (z.B. vorausschauende Planungen und erste Schritte zur Beseitigung von Engpas-
sen in der Eisenbahnverbindung, gro3flachige Photovoltaikanlagen auf Dachern und Flachen im Enns-
hafen errichten) als auch ablauftechnische (z.B. Verwendung von Strom fir Schwerverkehr und Schiffe,
Installierung einer Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe — z.B. LNG oder wasserstoffbasierte Systeme).
Insbesondere sind mit diesem Leitprojekt alle Malinahmen umfasst, die eine Entwicklung hin zum kanf-
tig erforderlichen CO2-Neutralitétskonzept fir den gesamten Ennshafen umfassen.
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Seit dem Jahr 2021 wird im Rahmen der grof3ten europdischen Infrastrukturprogramms CEF (Connec-
ting Europa Facility) das Projekt "Ennshafen prepares smart & sustainable mobility investments" durch-
gefuhrt. Damit kdnnen technische und kaufménnische Planungsarbeiten, Erstellung von Behérdenun-
terlagen, Ausschreibungen, Wirtschaftlichkeitsberechnungen und damit entscheidungsreife Projekte fur
Investitionsentscheidungen ausgearbeitet werden. Im Detail werden in diesem Projekt folgende vier
Felder fur das Ennshafen-Gebiet bearbeitet:

» Steigerung der Eisenbahnkapazitat und Verbindungsqualitat im Hafengebiet;
» Entwicklung von LNG/CNG Infrastrukturen im Hafengebiet;

» Planung von Landstromanlagen fur die Schiffsversorgung;

» Digitalisierungskonzept fiir Hafenprozesse und Einrichtungen.

Damit sollen folgende generellen Projektziele unterstitzt werden:

Projektziele:

» Modernisierung des trimodalen Giterumschlagstandortes angepasst an die sich verscharfenden An-
forderungen aus europaischen und nationalen Regulativen;

» Vorbereitung fur die Nutzung alternativer Kraftstoffe und Antriebstechnologien im Schwerverkehr,
Guterumschlag und im Schiffsverkehr sowie Implementierung;

» Rechtzeitige Planung zur Vermeidung von Engpassen bei der Eisenbahnverbindung und Einleitung
von Schritten zur Kapazitatsausweitung;

» Klima- und Umweltschutz durch Forcierung der Verlagerung von Gltertransporten von der Stral3e
auf die Schiene und die Wasserstral3e.

Umsetzungshorizont: mittel- bis langfristig

Projekttrager: Ennshafen OO GmbH gemeinsam mit der Ennshafen NO GmbH, der Container Termi-
nal Enns GmbH, der RAG Austria AG und der OBB Infrastruktur AG

N&achste Schritte:

» Abarbeitung in Detailprojekten im Rahmen der Strategie der Ennshafen OO GmbH,;

» Weiterentwicklung der bereits konzipierten Malinahmen in Umsetzung der Ennshafen-Strategie im
Rahmen von Projekten;

» Weitere Projektakquise unter verschiedenen EU-Rahmen (CEF — Connecting Europe Facility/Infra-
strukturforderung im Mobilitatsbereich) und TEN-T (Ennshafen ist Kernnetzknoten der TEN-T-Ver-
ordnung) bzw. auch H2020 (fur Pilotentwicklung) und Vernetzung/Kooperation mit anderen Unter-
nehmen im Ennshafen zur firmentbergreifenden Entwicklung der Themen;

» Feasibility-Studien und Planungsarbeiten zur Investitionsvorbereitung der oben beschriebenen The-
men.

7.2.6. ,Mobil ans Ziel* — Mobilitatsinitiative des Landes Oberdsterreich
Leitprojekttitel: ,Mobil ans Ziel* — Mobilitatsinitiative des Landes Oberdsterreich

Handlungsfeld des Mobilitdtskonzeptes: Mobilitatsteilnehmer und Mobilitatsteilnehmerinnen besser
informieren, Wahlmagglichkeiten bewusst machen

Malnahme des Mobilitdtskonzeptes: Mobil ans Ziel — Mobilitatsinitiative des Landes Obergsterreich
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Leitprojektbeschreibung:

Mit der Mobilitatsinitiative setzt OO ein klares Zeichen Richtung Zukunft. Die gesamtheitliche Kommu-
nikation aller Verkehrsformen und die intensive Bewusstseinsbildung fur eine nachhaltige Verhaltens-
anderung sind ein Novum in Osterreich. Voraussetzung dafiir sind die gemeinsame infrastrukturelle
Entwicklung auf Landes- und Stadtebene fiir ein belastbares und modernes Verkehrssystem, damit OO
als Lebensraum, Arbeits- und Unternehmensstandort — unter Bedachtnahme der Klimaziele — attraktiv
und wettbewerbsféahig bleibt. Mobil ans Ziel ist eine langfristige Initiative mit begleitender Kommunika-
tion. Die Website mobil-ans-ziel.at, der abgeschlossene Markenbildungsprozess und die seit 2021 er-
folgreich umgesetzten Werbekampagnen waren wichtige Meilensteine. Die Website dient als Informati-
onsplattform und digitale Heimat und soll die Bevdlkerung tber das Mobilitatsangebot informieren und
zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel motivieren. Dazu bedarf es effizienter, flexibler, komfor-
tabler, umweltfreundlicher und leistbarer Mobilitatsangebote.

Um die Nutzung umweltfreundlicher und alternativer Mobilitatsformen in Oberdsterreich zu steigern, ist
neben den grol3en strategischen MalRnahmen ein gemeinsames Handeln und das Mitwirken jeder und
jedes Einzelnen unumgénglich. Dabei setzt die Mobilitéatsinitiative auf die Schwerpunkte des Mobilitats-
leitbildes Oberdsterreich:

» Offentlichen Verkehr ausbauen;

» Verkehrsmittel kombinieren und Autos besser auslasten;
» Rad- und FuRgangerverkehr férdern;

» Neue Technologien und Mobilitatsformen forcieren;

» Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung abstimmen;
» Licken im hochrangigen StraRennetz schlieRen.

Jedem Schwerpunkt wurden MalRhahmen zugeordnet. Die Umsetzung ist mit einem Ampelsystem ge-
kennzeichnet. Die User und damit die Oberdsterreicher und Oberdsterreicherinnen kénnen sich auf der
Website schnell Gber Inhalt und Status der jeweiligen Malinahmen und Projekte informieren. Ergénzend
dazu soll die Bevolkerung u.a. durch aktive Medienarbeit (Pressemitteilungen, Pressekonferenzen etc.),
eine umfassende Werbe- sowie Influencer-Kampagne, Schulaktionen und Kooperationen mit heimi-
schen Unternehmen fur das Thema sensibilisiert und zum Umsteigen auf umweltfreundliche Mobilit&ts-
formen motiviert werden.

Projektziele:

Die Umsetzung der oben genannten KommunikationsmalRnahmen motivieren die Bevdlkerung und
schaffen — unter Berticksichtigung regionaler und demografischer Unterschiede — Bewusstsein fir:

» Die Sinnhaftigkeit des Mobilitdtsangebotes,

» die Notwendigkeit von Baustellen und Verkehrsbehinderungen,

» das gute OV-System (dort, wo es vorhanden ist) und

» dass jede und jeder einen Beitrag zur Zielerreichung leisten muss, damit sich die Mobilitat in Oberds-
terreich nachhaltig veréndert.

Umsetzungshorizont: laufend, kurz- bis mittelfristig

Projekttrager: Land Oberdsterreich
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Néachste Schritte: Laufende Durchfihrung von Kommunikationskampagnen und Malinahmen zur Be-
wusstseinsbildung, Ausbau von Kooperationen

7.2.7. Digitrans — Testregion fur autonomes Fahren im Bereich der Gutermobilitat
Leitprojekttitel: Digitrans — Testregion fir autonomes Fahren im Bereich der Gutermobilitat

Handlungsfeld des Mobilitatskonzeptes: Neue Technologien fur nachhaltige und saubere Mobilitat
nutzen

Malnahme des Mobilitdtskonzeptes: Unterstiitzung und Beteiligung an Forschungsprojekten
Leitprojektbeschreibung:

Das Projekt Digitrans verfolgt das Ziel, in der Region Linz - Wels - Steyr eine Testregion fir automati-
siertes und vernetztes Fahren zu etablieren. Der Schwerpunkt liegt dabei auf einer modernen, integrier-
ten und multimodalen Gutermobilitat, die die Anforderungen aus der Industrie und der Infrastrukturbe-
treiber aufgreifen und diese gemeinsam in einem nachhaltigen Betreibermodell bedarfs- und wirkungs-
orientiert umsetzen. Die Anwendungsfélle betreffen den automatisierten Nahverkehr, den automatisier-
ten Fernverkehr und die Citylogistik. Zu diesem Zweck werden eine Teststrecke und eine Testinfrastruk-
tur, die fur Gutermobilitatsdienstleister, Fahrzeughersteller und Servicebetriebe offensteht, eingerichtet.
Die Testregion wurde vom Land Obergsterreich initiiert und wird im Rahmen des FTI-Programms Mo-
bilitdt der Zukunft des BMK geftrdert. Weitere Fordergeber sind das Land Oberdsterreich, das Land
Niederdsterreich und die Européaische Union. Digitrans ist offizielles Mitglied der International Alliance
far Mobility Testing und Standardization (IAMTS).

Projektziele:

» Bedarfsorientierte Ausrichtung auf Nutzfahrzeuge und Sonderfahrzeuge als Innovationstrager fur
Automatisierung und Vernetzung,

» wirkungsorientierte Einbeziehung von Logistik-Hubs,

» gezielte regionale Erweiterung und gemeinsame Infrastrukturnutzung tiber Oberdésterreich hinaus.

Umsetzungshorizont: ab 2018-fortlaufend

Projekttrager: Digitrans GmbH mit Sitz in Linz, Business Upper Austria— OO Wirtschaftsagentur GmbH
Automobil-Cluster, Land Oberdésterreich mit weiteren Partnern

Néachste Schritte:

» Testbetrieb unter realen Bedingungen auf teils offentlichen Straen in Gunskirchen zwischen den
Unternehmensstandorten BRP-Rotax und DB Schenker Austria;

» Durchfiihrung von ADAS-Sensortests mit kiinstlich erzeugtem Regen auf der Teststrecke in St.Va-
lentin;

» Erstellung eines rdumlichen digitalen Zwillings der Teststrecke in St.Valentin;

» Ermdglichung des Testens automatisierter Fahrfunktionen unter verschiedenen infrastrukturellen
Bedingungen fir unterschiedliche externe Nachfrager.
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8. Evaluierung

Die Mobilitatsentwicklung in Oberdsterreich soll alle funf Jahre einer Evaluierung und Fortschreibung
unterzogen werden. Daflr dient ein Indikatorensystem mit dessen Hilfe die Mobilitats- und Verkehrsent-
wicklung in Bezug zu den Zielen beobachtet und analysiert werden kann. Viele der relevanten Indikato-
ren werden nicht jahrlich, sondern in unregelméRigen Abstanden erhoben. Bei der Festlegung der Indi-
katoren sind daher folgende Grundséatze zu beachten:

» fir eine ausreichende Zahl an Indikatoren ist eine regelmafige Verfugbarkeit gegeben;
» die Indikatoren sind ohne gréReren Erhebungsaufwand verfiigbar;
» die Indikatoren ermdglichen quantitative Aussagen zu den Wirkungszielen.

In der Evaluierung werden die Ursachen fir die Entwicklung analysiert. Zu diesem Zweck muissen die
auBeren, nicht beeinflussbaren Rahmenbedingungen in Betracht gezogen und der Umsetzungsstand
der MalBnahmen betrachtet werden. Daraus wird ein Erklarungsmodell entwickelt, Schlussfolgerungen
gezogen und eine Fortschreibung des Leitbildes und des MaRnahmenprogramms vorgenommen.

Abbildung 40: Modell der Evaluierung

Prifung der Wirkungsrichtung
anhand von Zielindikatoren

Ergebnisse der
Zielevaluierung

Erklarungsmodell, Schluss-
folgerungen und Fortschreibung

Evaluierung der &uReren
Rahmenbedingungen

Umsetzungsevaluierung

Eine zentrale Quelle fiir die Evaluierung der Wirkungsziele ist die Mobilitdtserhebung Oberdsterreich,
die aber nur alle zehn Jahre durchgefiihrt wird. Die letzte Erhebung hat im Oktober 2022 stattgefunden,
die Ergebnisse wurden in das Mobilitatsleitbild 2035 eingearbeitet. Diese Ergebnisse werden auch noch
eine sehr gute Grundlage fir eine erste Evaluierung in finf Jahren darstellen. Dennoch ist es zweck-
maRig, ergdnzende Indikatoren zur Beurteilung der Entwicklung heranzuziehen. Folgendes Indikatoren-
system wird vorgeschlagen:
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Tabelle 28: Indikatorensystem fiir Evaluierung

Wirkungsziele

Indikatoren

Verfligbarkeit der Daten

Quelle

Erhdhung des Anteils der Ful3- und

Anteil der FuRwege an allen Wegen

10-Jahres-Intervall

Oberosterreichische

Verkehrserhebung

Anteil der Arbeitsplatze in den OV-Giiteklassen A
-C

10-Jahresintervall

Radwege sowie des OV und der in- Anteil der Rad llen W 2012, 2022
termodalen Wege an allen Wegen nteif der Radwege an aflen Yegen
Weniger Pkw-Wege absolut und|Anteil der OV-Wege an allen Wegen
Reduktion des Anteils an allen We- - -
gen Anteil der intermodalen Wege an allen Wegen
Anteil der Pkw-Wege an allen Wegen
Verringerung der Toten und Verletz- | Zahl der Toten absolut Jabhrlich Statistik Austria
ten im Verkehr Zahl der Toten / EW
Zahl der Verletzten absolut
Zahl der Verletzten / EW
Reduktion der Treibhausgasemissi- | Treibhausgasemissionen absolut Jahrlich UBA, Bundesléanderluftschadstoffinventur
onen im Verkehr insgesamt - .
Treibhausgasemissionen / EW
Reduktion der Treibhausgasemissi- | Anteil der E-Pkw + Hybrid-Pkw in Oberdsterreich | Jahrlich Statistik Austria, Kfz-Bestandsstatistik
onen im Personenverkehr
Erhéhung der Zahl der verkauften | Verkaufte OV-Jahreskarten Jéahrlich 00 Verkehrsverbund GmbH
OV-Jahreskarten
Erhéhung der Fahrgastzahlen im|Gezahlte Fahrgaste Jahrlich 00 Verkehrsverbund GmbH
ov
Mehr Einwohner/ Einwohnerinnen|Zahl der Einwohner/ Einwohnerinnen in Regionen | Jahrlich Regionale Mobilitatsberatung
mit Mikro-OV-Verfiigbarkeit | Gemeinden mit Mikro-OV
Weniger Personen ohne OV-Er-|Anteil der Einwohner/ Einwohnerinnen auRerhalb OV-Giiteklassen der OROK Rasterdaten
schlieRung von OV-Giiteklassen Jahrlich der Statistik Austria
Bessere ErschlieRung mit OV Anteil der Einwohner/ Einwohnerinnen in den OV- OV-Giiteklassen der OROK Rasterdaten
Guteklassen A— D Jahrlich der Statistik Austria
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Fortsetzung Tab. 28: Indikatorensystem fiir Evaluierung

Wirkungsziele Indikatoren Verfligbarkeit | Quelle
der Daten
Mehr Schnellverbindungen im OV Zahl der Schnellbuslinien Jahrlich 00 Verkehrsverbund GmbH
Schnellbuslinienkilometer Jahrlich
Verbesserung der OV-Kundenbetreuung Kundenzufriedenheit Jahrlich 00 Verkehrsverbund GmbH, Fahr-
gastbefragung
Keine Grenzwertiiberschreitungen bei Feinstaub | Haufigkeit der Grenzwertiiberschreitung an verkehrsna- UBA, Daten Luftqualitat-Uberschrei-
Weniger Feinstaubemissionen durch den Verkehr | hen Messstellen Jahrlich tungsstatistik
Feinstaubemissionen im Verkehr Jahrlich UBA, Bundeslander Luftschadstoff-
inventur
Keine Grenzwertiiberschreitungen bei Stickoxid | Haufigkeit der Grenzwertiiberschreitungen an verkehrs- UBA, Daten Luftqualitat-Uberschrei-
Weniger Stickoxidemissionen durch den Verkehr |nahen Messstellen Jahrlich tungsstatistik
Stickoxidemissionen im Verkehr Jahrlich UBA, Bundeslander Luftschadstoff-
inventur
Weniger Pkw-Fahrleistungen Pkw-Verkehrsaufkommen an automatischen Zahlstellen Automatische Zahlstellen des Lan-
im Landesstra3ennetz Jahrlich des Oberosterreich
Mehr Radverkehr Radverkehrsaufkommen an automatischen Zahistellen Automatische Zahlstellen des Lan-
Jahrlich des Oberosterreich
Mehr Bike & Ride-Stellplatze Zahl der Bike & Ride-Stellplatze Jahrlich Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men, Land Oberdsterreich
Mehr Park & Ride-Stellplatze Zahl der Park & Ride-Stellplatze Jahrlich Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men, Land Oberdsterreich
Mehr Park & Drive-Stellplatze Anzahl der Park & Drive-Stellplatze Jahrlich Land Ober6sterreich
Stabilisierung des Lkw- Schwerverkehrs Lkw-Verkehrsaufkommen im StraRennetz (JDTVw), Gi- | Jahrlich Automatische Zahlstellen des Lan-
terverkehrsaufkommen in Oberdsterreich des Oberosterreich und der ASFI-
NAG, Statistik Austria
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