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Hauptaussagen

e Der Verkehrssektor emittiert nach wie vor ca. 28 % der 6sterreichischen Treibhausgase.
e Effizienzsteigernde MalRnahmen, wie z. B. der Umstieg auf E-Mobilitat oder alternative Treibstoffe, reichen zur

Klimazielerreichung im Verkehrssektor nicht aus.

e Das Verkehrsverhalten beeinflussende MalRnahmen, wie z. B. Einfilhrung von Kostenwahrheit fiir alle Verkehrstrager,
Infrastrukturumbau zugunsten des Umweltverbunds und Tempolimits, sind fir die Klimazielerreichung nétig.

Geschichtlicher Abriss

Geistige und physische Mobilitat war und ist ein Schllssel zur
Entwicklung der Menschheit. Bis zur Erfindung der Dampf-
maschine im 18. Jahrhundert war Mobilitdt auf Muskel- und
Windkraft beschrankt. Die Eisenbahn revolutionierte mit
schneller und bequemer Distanziiberwindung den Landver-
kehr. Die Erfindung des Verbrennungsmotors im Auto fiihrte
zusammen mit Massenproduktion und erschwinglichen Prei-
sen zu vermehrten Ortswechseln Uiber lange Distanzen. Die
negativen Auswirkungen des Autoverkehrs wurden in den
1930er Jahren in den USA und in den 1960er Jahren in Europa
sichtbar: Larm, Abgase, Unfille, Landverbrauch und mit Ver-
zogerung negative Klimaeffekte. Organisatorische, gesetzli-
che und technische MalRnahmen zur Problemlésung (z. B.
Richtungsfahrbahnen, Verkehrsregeln oder Gurte) machten
ironischerweise das Autofahren attraktiver und vermehrten
den Verkehr. Das Auto erhielt mehr Platz im StraRenraum,
wahrend FuBRganger:innen, Radfahrer:innen und 6ffentlicher
Verkehr (OV) an den Rand oder in den Untergrund gedrdngt
wurden. Die Fokussierung auf das Auto pragte ,autogerechte
Stadte” und beforderte die Zersiedlung [1].

Wirkungen des Stralsenverkehrs

Der Verkehrssektor stellt eine erhebliche Herausforderung
fur die Klimapolitik dar, da er mit ca. 20 % international und
ca. 28 % national einen groBen Anteil der gesamten Treib-
hausgasemissionen (THG) ausmacht [2, 3, 4, 5]. Im Personen-
verkehr werden wegen dezentraler Siedlungsstrukturen und
der Entmischung von Daseinsfunktionen zunehmend mehr
Wege mit dem Pkw zuriickgelegt. Die reinen FuRwege des
Modal Splits® in Osterreich sind zwischen 1995 und 2013 von
27 auf 17 % gesunken. Gleichzeig hat der motorisierte
Individualverkehr von 51 % auf 57 % zugenommen, der Anteil
der PKW-Mitfahrer:innen blieb auf 11 % und der OV und der
Radverkehr nahmen jeweils um einen Prozentpunkt auf 18 %
(OV) und 6 % (Rad) zu. Auch die Tageswegelidngen stiegen im
Zeitraum 1995-2014 um 21 % auf 34 km an [6].

1 Der Modal Split ist die relative Aufteilung aller Wege einer Stichprobe
nach der Art des verwendeten (Haupt-) Verkehrsmittels.
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Zum Jahresende 2024 waren in Osterreich 7,42 Mio. Kraft-
ahrzeuge gemeldet (+1,2 % zu 2023), davon waren 5,23 Mio.
PKW, das macht einen Motorisierungsgrad von 570 Pkw je
1.000 Einwohner:innen aus [7, 8].

Osterreichische Verkehrsemissionen

In den Jahren 1990-2019 sind die THG im Verkehrssektor um
ca. 74 % auf 24,0 MtCO,eq gestiegen [8]. Im Zeitraum 2019-
2023 gab es eine Reduktion auf 19,8 MtCO.eq [3]. Hinzu
kommen ca. 2,0 MtCO,eq durch den internationalen Flugver-
kehr, welche jedoch nicht in der 6sterreichischen Klimabilanz
aufscheinen [3]. Der Anteil des Strallenpersonenverkehrs
(PKW, Busse, Motorrader) an den gesamten nationalen THG-
Emissionen betragt rund 17 %, der des StralRengliterverkehrs
rund 11 %. Die restlichen Sektor-Emissionen (0,9 %) verteilen
sich auf Bahn-, Schiff- und nationalen Flugverkehr sowie Mi-
litarfahrzeuge [3]. Seit 1990 hat sich der Energieeinsatz fast
verdoppelt, wobei Erdél mehr als 90 % davon ausmacht. Der
Verkehrsaufwand im Personenverkehr [Personen-km] ist um
34 % gestiegen, der PKW macht den Grof3teil aus [3].

THG-Emissionen des Verkehrssektors 1990-2023
(inkl. Kraftstoffexport)
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Abb. 1 THG-Emissionen des Verkehrssektors (in 1000 Tonnen CO-Aquivalent).
Nicht dem Transportsektor zugerechnet sind Emissionen aus mobilen Gerdten
und Maschinen (Traktoren, Baumaschinen) sowie der internationale Luftverkehr.
Quelle: [9]
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Im Guterverkehr stieg der Transportaufwand [Tonnen-km]
um 187 % [3]. Der Effekt von effizienteren Motoren wurde
durch steigende Fahrleistungen — Inlands-Personen-km: von
2,06 Mrd. (1950) auf 82,8 Mrd. (2023) — und groRere Fahr-
zeuge kompensiert [9, 10, 11]. Alternative Antriebe gewin-
nen an Bedeutung, die PKW-Flotte setzt sich aus 3,8 %
elektrischen 6,3 % hybriden Antrieben zusammen, aber diese
Fahrzeuge adressieren nur das CO;-Problem — Feinstaub,
Larm, Unfalle u. a. bleiben ungelost.

Ziele und Plane

Um die EU-Green-Deal-Ziele zu erreichen, muss Osterreich
seine verkehrlichen CO;-Emissionen bis 2040 auf nahezu Null
reduzieren [12]. Der Mobilitatsmasterplan 2030 benennt Re-
duktionspotenziale und -pfade: “... Dienstreisen werden mit
Bus, Bahn und dem E-Auto in Fahrgemeinschaften durchge-
fahrt ... Flugreisen vermehrt durch andere &ffentliche Ver-
kehrsmittel ersetzt.” [13].

Handlungsoptionen - Verkehrs- und Raumplanung

In der Literatur besteht hohe Ubereinstimmung, dass das
Mobilitatsverhalten umfassend dekarbonisiert werden muss,
um die Klimaziele zu erreichen [14, 15, 16]. Die Umsetzung

(angepasste Infrastrukturen, innovative Technologien, um-
weltfreundliche Angebote sowie ordnungs- und fiskalpoliti-
sche MaBnahmen) bietet sich an [20, 15, 16]: (1) Forderung
von FulRganger:innen und Radfahrer:innen tber Infrastruktu-
ren und Verhaltensanreize; (2) Ausbau des OV oder die Gi-
terverkehrsverlagerung auf die Schiene [14, 19, 21]; (3) An-
passung der mineraldl- und motorbezogenen Versicherungs-
steuern; (4) Reduzierung der Straflen-Hochstgeschwindigkei-
ten [17, 21, 22]; (5) schrittweise Umsetzung der Kostenwahr-
heit, als flaichendeckende, tageszeit- und fahrzeugtypabhan-
gige Maut im Personen- und Guterverkehr [14, 19, 21] und
(6) eine 6kologische ErschlieBungsabgabe zur Reduktion von
Autoabhangigkeiten [23]. Ergdnzende Wirkungen kdénnen
durch die Abschaffung der Flugverkehrsprivilegien (z. B. die
Befreiung von der Kerosinsteuer und der Umsatzsteuer fiir
internationale Flige) erzielt werden [14]. Unerwiinschten
Verlagerungen zum motorisierten Verkehr durch Automati-
sierung kann durch Fahrverbotszonen und angepasste Park-
raumbewirtschaftung begegnet werden. Da bestimmte MaR-
nahmen untere Einkommensgruppen starker belasten, ist
auf die soziale Ausgewogenheit bei der Umsetzung zu achten
[19]. Zlgiges Handeln ist zur Erreichung des Reduktionspfa-

erfordert eine breite Kooperation aller Akteure und viele
Malnahmen auf unterschiedlichen Ebenen [17, 15, 16, 18].
Nur fossile Treibstoffe gegen erneuerbare Energien auszu-
tauschen reicht nicht [19], ein Mix an progressiven Policies

des erforderlich, da Strukturverdanderungen langere Zeit-
raume bendotigen, bevor Verhaltensdanderungen auftreten.
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