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Alle Infos und Registrierung auf railanddrive.at

ÖBB RAIL&DRIVE 
DAS NEUE MOBILITÄTSANGEBOT FÜR DIE 
ENTSPANNTEN LETZTEN METER.

Ob Wochenendtrip, Business-Meeting, Tagesausflug oder Shoppingerlebnis – ÖBB Rail&Drive bietet 
Ihnen am Bahnhof die Anschlussmobilität, die Sie benötigen. Keine Jahresgebühr, faire Preise und 
eine flexible Nutzung zeichnen das neue ÖBB Mobilitätsangebot aus. Das perfekte Carsharing für alle, 
die gerne flexibel und bequem reisen. Auch ohne Bahnticket stehen Ihnen unsere Fahrzeuge immer 
zur Verfügung. 
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Mit Ihrer Patronanz ab 500 Euro

Mit Ihrer Zukunftspartnerschaft ab 1.500 Euro

machen Sie den VCÖ-Einsatz für nachhaltige Mobilität möglich. 
Tragen Sie einmalig oder dauerhaft das VCÖ-Engagement mit.

fördern Sie regelmäßig Ihnen wichtige Mobilitätsthemen.
Jährlich per Dauer- oder Einziehungsauftrag.

finanzieren Sie wichtige VCÖ-Vorhaben für nachhaltige Mobilität.
Einmalig je Projekt einen großzügigen Beitrag leisten.

setzen Sie einen Baustein für eine Mobilität mit Zukunft.
Den wichtigen VCÖ-Einsatz großzügig unterstützen.

„Unsere Ideen 
von heute sind 
die Basis der 
Mobilität 
von morgen!“

Mit Ihrer Unterstützung kann der VCÖ
vordenken für eine Mobilität mit Zukunft!
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Vorwort

Weltweit findet Urbanisierung statt. Auch in Österreich leben 
mehr und mehr Menschen in Ballungsräumen. Dessen un-
geachtet sind ländliche Regionen und regionale Zentren sehr 
bedeutend für sozialen Zusammenhalt, Nahversorgung sowie 
Wohn- und Arbeitsbedingungen der dort lebenden Menschen. 
Wie Mobilität und Transport in ländlichen Regionen organisiert 
ist, hat hohen Einfluss darauf, ob die weltweit vereinbarten Kli-
maziele auch hierzulande erreicht werden.

In Städten sind platzsparende und klimaverträgliche Maßnah-
men im Verkehr relativ 
rasch umsetzbar. Deutlich 
herausfordernder ist es, 
die zur Erreichung der 

Klimaziele erforderliche Mobilitätswende auch in Gemeinden 
und ländlichen Regionen zu schaffen.

Im Kfz-Verkehr sind regionale Zentren in Österreich gut 
erreichbar. Doch im Öffentlichen Verkehr wird das Angebot 
dünn. Für das Radfahren fehlen oft wichtige Verbindungen 
zwischen den Orten. Und beim Gehen mangelt es vielerorts 
sogar am Bewusstsein darüber, wie wichtig diese menschliche 
Fortbewegung in der Alltagsmobilität ist.

Die Mobilitätsfrage entscheidet die Zukunft der regionalen 
Zentren mit. Während in den Städten das Auto bereits an Be-
deutung verliert und öffentlich zugänglicher Verkehr, Gehen 
und Radfahren zunehmend zum Maßstab von Lebensqualität 
und Wirtschaftlichkeit werden, ist Auto-Abhängigkeit der Stan-
dard der Mobilität in der Region. Viele Alte, Junge und Kinder 
haben bereits jetzt in der Region keine Chance mehr zu selbst-
bestimmter vielfältiger sozialer Interaktion.

Vorausschauende Regionen-Politik hat statt in der Kürze von 
Legislaturperioden, in der Länge ganzer Leben zu denken. Der-
zeit zerstören viele Gemeinden und Bundesländer die eigene 
Lebensgrundlage durch Zersiedelung, Bodenverbrauch und un-
verhältnismäßige Orientierung auf  den Kfz-Verkehr. Wer allen 
Menschen, nicht nur jenen mit Führerschein und Auto, Mobi-
lität ermöglichen will, muss die Auto-Abhängigkeit beenden. 
Sonst ziehen zukünftig noch mehr Menschen und Betriebe weg 
aus der Region. Wie vielfältig die Beispiele einer gelingenden 
Mobilitätswende in Gemeinden und ländlichen Regionen sein 
können, zeigt die aktuelle VCÖ-Publikation.

Willi Nowak
VCÖ-Geschäftsführung

»Die Mobilitätsfrage entscheidet die

Zukunft der regionalen Zentren mit.«
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mit sich. Lösungsansätze für klimaverträgliche 
Mobilität in Städten sind auf  Regionen oft nicht 
übertragbar und im derzeitigen System in Öster-
reich auch oft nicht finanziert.12

Vorbildliche Beispiele für neue Nahverkehrs-
systeme, reaktivierte Bahnstrecken und eine Viel-
zahl an Möglichkeiten zur Sicherung der Nahver-
sorgung gibt es, Standardlösungen sind allerdings 

Anzahl Zweit- und weitere Pkw je 1.000 Einwohnenden ab 17 Jahren

Veränderung Anzahl Zweit- und weitere Pkw 
vom Jahr 2000 bis 2016 in Prozent
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Pkw-Motorisierungsgrad ist in vielen  
Regionen Österreichs massiv gestiegen

Für die Mobilitätswende ist der Verkehr in den Regionen zugleich 

eine große Herausforderung, wie auch ein entscheidender Faktor. 

Die Voraussetzungen sind je Region sehr unterschiedlich. Mit einem 

hochwertigen Angebot öffentlich zugänglicher Verkehrsmittel und der 

Elektrifizierung des Pkw-Verkehrs ist die Mobilitätswende möglich.
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Österreich hat sich zum Ziel gesetzt, die Treib-
hausgas-Emissionen außerhalb des Emissions-
handels bis zum Jahr 2030 um 36 Prozent gegen-
über dem Jahr 2005 zu reduzieren.23 Um dieses 
Ziel zu erreichen, sind alleine im Verkehrssektor 
bis zum Jahr 2030 die CO2-Emissionen auf  Basis 
des Jahres 2017 um 8 Millionen Tonnen auf  15,7 
Millionen Tonnen zu senken.172 Dazu sind Maß-
nahmen in vielen unterschiedlichen Bereichen 
notwendig. Die Ausgangsbedingungen für die 
nötige Mobilitätswende sind für Gemeinden und 
Regionen sehr verschieden von jenen in urbanen 
Zentren und großen Städten.

Voraussetzungen sind in Gemeinden und 
Regionen sehr unterschiedlich
Ländliche Räume sind keine homogenen son-
dern vielschichtige Gebiete mit unterschiedlichen 
siedlungsstrukturellen, naturräumlichen und 
infrastrukturellen Ausstattungen, Funktionen 
und Herausforderungen.83,99 Neben wirtschaft-
lich und infrastrukturell starken Regionen gibt 
es auch ländliche Gebiete, die eine schwierigere 
Ausgangslage aufweisen. Das bringt unterschied-
liche Herausforderungen in der Verkehrspolitik 

Während der Pkw-Mo-
torisierungsgrad in Wien 
gesunken und in ande-
ren Großstädten Öster-
reichs nahezu konstant 
geblieben ist, ist er in 
den peripheren Bezirken 
seit dem Jahr 2005 
massiv gestiegen.

Chancen der Mobilitätswende 
in Gemeinden und Regionen erkennen

Der Landbus im Bre-
genzerwald gilt als 
Vorbild für Öffentlichen 
Busverkehr in der Re-
gion. Das gute Angebot 
wird vergleichsweise 
häufig genutzt.



In Gemeinden und Regionen Mobilitätswende voranbringen10 Mobilität mit Zukunft 1/2019

und indirekte Emissionen von täglich rund 3,8 
Kilogramm CO2-Äquivalenten je Person, in 
peripheren Bezirken sind es täglich rund 7,2 
Kilogramm CO2-Äquivalente je Person und da-
mit fast doppelt so viel. Während in Wien pro 
Tag und Person durchschnittlich 15,9 Kilometer 
mit dem Pkw gefahren werden, sind dies in den 
peripheren Bezirken mit 31,7 Kilometern etwa 
doppelt so viel.30 Großstädte ohne Wien liegen 
mit 22,1 und zentrale Bezirke mit 26,3 Kilome-
tern je Person und Tag zwischen Wien und den 
peripheren Bezirken. Beim Öffentlichen Ver-
kehr verhält es sich genau umgekehrt. Während 
in Wien durchschnittlich 11,8 Kilometer pro 
Person und Tag mit dem Öffentlichen Verkehr 
zurückgelegt werden, sind es in den peripheren 
Bezirken nur 5,6 Kilometer, in den Großstädten 
ohne Wien und den zentralen Bezirken jeweils 
rund 6,3 Kilometer pro Person und Tag. Hinzu 
kommt, dass der Pkw-Motorisierungsgrad in pe-
ripheren Bezirken zwischen den Jahren 2005 und 
2018 um rund 19 Prozent auf  638 Pkw je 1.000 
Personen gestiegen ist, während er im selben 
Zeitraum in Wien um rund sieben Prozent auf  
374 Pkw je 1.000 Personen gesunken ist.115 Da 
rund 46 Prozent der Bevölkerung Österreichs in 
peripheren Bezirken wohnen, kommt diesen eine 
entscheidende Bedeutung bei der erfolgreichen 
Umsetzung der Mobilitätswende und Energie-
wende zu.30

Abwanderung beeinflusst Verkehr 
in Gemeinden und Regionen
Die zukünftige Entwicklung des Verkehrs in 
Gemeinden und Regionen wird stark von zwei 
Trends beeinflusst. Einerseits zieht es viele junge, 
qualifizierte Erwachsene in urbane Zentren, wo-
durch das Durchschnittsalter der Bevölkerung in 
den Regionen steigt. Andererseits wandern auch 
Betriebe in die Ballungsräume ab.83 

Die Möglichkeiten sich ortsnah mit Gütern 
des täglichen Bedarfs zu versorgen oder Dienst-
leistungen in Anspruch zu nehmen, vermindern 
sich mit der Abwanderung von Betrieben und 
Geschäften. In der Steiermark hatte im Jahr 2015 
zum Beispiel jede dritte Kommune kein vollwer-
tiges Nahversorgungsgeschäft mehr.110 Während 
im Burgenland im Jahr 1997 nur drei Gemeinden 
ohne Nahversorgung waren, waren es im Jahr 
2018 bereits 70 Gemeinden.81 Menschen, die 

selten.12 Erfahrungen zeigen, dass erfolgreiche 
Lösungsansätze oft spezielle Ortskenntnisse in 
der Region, Einbindung der Nutzenden und ein 
hohes Maß an Kreativität erfordern.

Hohe CO2-Emissionen der Mobilität 
Die Abgrenzung unterschiedlicher Raumtypen 
erfolgt meist auf  Basis der Bevölkerungsdichte 
eines Gemeindegebietes. Anhand der Erreich-
barkeit überregionaler Zentren mit dem Pkw 
und dem Öffentlichen Verkehr können die po-
litischen Bezirke Österreichs in vier Raumtypen 
eingeteilt werden: Wien, Großstädte ohne Wien, 
zentrale Bezirke und periphere Bezirke.30

In den peripheren Bezirken Österreichs wird 
überproportional viel CO2 durch Mobilität emit-
tiert. In Wien verursacht die Personenmobilität 
im Öffentlichen Verkehr und mit Pkw direkte 

Kombination E-Carsharing 
mit Öffentlichem Verkehr
Wer eine Jahreskarte des Verkehrsverbunds Tirol besitzt, kann in Osttirol 

ab dem Frühjahr 2019 gegen eine Jahrespauschale zusätzlich verschiedene 

E-Carsharing-Angebote nutzen. Diese sind in das Buchungssystem des Öffent-

lichen Verkehrs eingebunden. Damit soll es ermöglicht werden, ohne eigenes 

Auto zu einheitlichen Tarifen und ohne die Mühen einer zusätzlichen Regis-

trierung an jeden Punkt der Region zu gelangen.
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Haushalte in weniger 
dicht besiedelten Regio-
nen besitzen im Durch-

schnitt mehr Pkw. Dich-
te Besiedlungsstrukturen 
sind damit ein wichtiger 

Faktor, um klimaver-
träglicheren Verkehr zu 

ermöglichen.

Motorisierungsgrad bei höherer 
Besiedlungsdichte niedriger
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teres Angebot notwendig.
Im ländlichen Raum sind vielfach weder Ar-

beitsplatz noch Versorgungseinrichtungen gut zu 
Fuß oder mit dem Fahrrad erreichbar. Deshalb 
ist dort eine Reduktion der Pkw-Wege vorwie-
gend durch Fahrgemeinschaften oder eine Verla-
gerung auf  den öffentlich zugänglichen Verkehr, 
insbesondere nachfragegesteuerte Angebote wie 
Anrufsammeltaxis, erreichbar. Zur Unterstützung 
verkehrs-, klima- und umweltpolitischer Ziele ist 
daher eine Konzentration der Arbeitsplätze, der 
Einrichtungen des täglichen und periodischen 
Bedarfs sowie der Wohngebiete im fußläufigen 
Einzugsbereich von Haltestellen des Öffentlichen 
Verkehrs mit einer guten Bedienungsqualität von 
entscheidender Bedeutung.70 

Elektrifizierung des Pkw-Verkehrs
Wenn der Einsatz von Pkw nötig ist, sind die Vo-
raussetzungen für eine Elektrifizierung der Fahr-
zeugflotte in den Regionen allgemein gut. Private 
Ladeinfrastruktur kann im Eigenheim in der Ga-
rage oder im Carport in Form einer Wallbox ins-
talliert werden. Neun von zehn Bezirken mit den 
höchsten E-Pkw-Anteilen am Bestand in Öster-
reich liegen im ländlichen Raum.25 Trotz der im 
Vergleich zu anderen Regionen größeren Ent-
fernungen sind in den peripheren Bezirken 94 
Prozent der Pkw-Wege kürzer als 50 Kilometer 
und somit ohne Probleme mit den Reichweiten 
aktueller batterie-elektrisch betriebener E-Pkw, 
die im Jahr 2017 laut Herstellerangaben bei rund 

selbst kein Auto fahren können oder wollen sind 
daher in hohem Maße auf  öffentlich zugängliche 
Mobilitätsangebote angewiesen, um gesellschaft-
lich und sozial angebunden zu bleiben.83 Im 
ländlichen Raum in Deutschland geben zum Bei-
spiel elf  Prozent der 65- bis 74-Jährigen und 15 
Prozent der über 75-Jährigen an, für Arztbesuche 
auf  das Taxi angewiesen zu sein.67

Klimaverträgliche Mobilität ist auch in der 
Region möglich
Personen in Österreich, die vom Wohnort aus in-
nerhalb von fünf  Minuten zu Fuß eine Haltestel-
le erreichen, legen 19 Prozent ihrer werktäglichen 
Wege mit dem Öffentlichen Verkehr zurück.30 

Liegt die nächste Haltestelle mehr als 15 Minuten 
zu Fuß entfernt, sinkt der Anteil des Öffentli-
chen Verkehrs auf  acht Prozent. An Wohnorten, 
die innerhalb von fünf  Geh-Minuten an Halte
stellen liegen, ist auch der Anteil des Gehens 
und Radfahrens rund doppelt so hoch wie an 
Wohnorten, die mehr als 15 Minuten zu Fuß von 
Haltestellen liegen.

Eine Analyse für Oberösterreich zeigt, dass 
der Anteil der Pkw-Wege zunimmt, je kleiner 
die Siedlungskerne einer Gemeinde sind und je 
höher der Anteil an Personen ist, die außerhalb 
dieser Siedlungskerne wohnen.99 Für Österreich 
gilt, dass der Motorisierungsgrad in Bezirken 
mit einer Besiedlungsdichte von weniger als 250 
Einwohnenden pro Quadratkilometer Dauer-
siedlungsraum mit 658 Pkw pro 1.000 Einwoh-
nenden rund 14 Prozent höher liegt, als der 
Motorisierungsgrad in Bezirken mit einer Besied-
lungsdichte von 1.000 bis 2.000 Einwohnenden 
pro Quadratkilometer Dauersiedlungsraum und 
43 Prozent höher liegt, als in Bezirken mit mehr 
als 2.000 Einwohnenden pro Quadratkilometer 
Dauersiedlungsraum.151,150,142 In Gemeinden 
mit Siedlungskern ist bei der Verkehrsmittelwahl 
der kombinierte Anteil aus Öffentlichem Ver-
kehr, Gehen und Radfahren mit 27 Prozent der 
an Werktagen zurückgelegten Wege höher als in 
Gemeinden ohne Siedlungskern mit 21 Prozent. 
Je geringer die Siedlungsdichte und das Angebot 
des Öffentlichen Verkehrs ist, umso mehr redu-
ziert sich die Funktion des Öffentlichen Verkehrs 
auf  den Schulverkehr. Damit der Öffentliche 
Verkehr auch für andere Wegezwecke verwendet 
wird, sind höhere Siedlungsdichten und ein dich-

In den peripheren Be-
zirken Österreichs wird 
rund doppelt so viel Au-
to gefahren wie in Wien. 
Damit einher geht ein 
entsprechend höherer, 
durch den Verkehr ver-
ursachter CO2-Ausstoß 
in den Regionen.
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In ländlichen Regionen wird deutlich mehr 
mit Pkw gefahren als in Städten Österreichs

Anzahl Zweit- und weitere Pkw je 1.000 Einwohnenden ab 17 Jahren

Veränderung Anzahl Zweit- und weitere Pkw 
vom Jahr 2000 bis 2016 in Prozent
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wattstunden pro Person und Jahr.117,141,117,c Der 
spezifische Energiebedarf  für die durchschnitt-
lich in peripheren Bezirken pro Jahr zurückgeleg-
ten 13.800 Kilometer pro Pkw beträgt mit einem 
E-Pkw rund 2,5 Megawattstunden.30,168 In Wien 
liegt das realistische technische Potenzial dagegen 
bei nur rund 0,8 Megawattstunden pro Person 
und Jahr.117,141

Gefahrene Strecke und Verfügbarkeit von 
Zweit- und Dritt-Pkw sprechen für E-Pkw
Da Pkw in den Regionen im Jahresdurchschnitt 
weiter gefahren werden, amortisieren sich höhere 
Anschaffungskosten und Investitionen in dezen-
trale Stromerzeugung durch die niedrigeren Be-
triebskosten von E-Pkw gegenüber Pkw mit Ver-
brennungsmotoren schneller als in der Stadt. Der 
E-Carsharing-Verein „fahrvergnügen.at“ betreibt 
an rund 20 Standorten in Gemeinden und Städ-
ten Niederösterreichs mehr als 40 E-Pkw. Die 
knapp 500 Mitglieder fahren damit rund 500.000 
Kilometer jährlich, wodurch im Vergleich zu 
Pkw mit Verbrennungsmotoren etwa 62 Tonnen 
CO2-Emissionen weniger ausgestoßen werden.56 

Im ländlichen Raum ist der Anteil der Zweit- 
und Dritt-Pkw deutlich höher als in der Stadt. 
Während in Wien lediglich neun Prozent der 
Haushalte mit Auto auch einen Zweit- oder 
Drittwagen besitzen, sind es in den Flächenbun-
desländern Niederösterreich und Oberösterreich 
38 beziehungsweise 39 Prozent.140 Auch dieser 
Umstand kann für die Nutzung eines E-Pkw als 
Erstwagen oder Sharing-Fahrzeug sprechen, da 
in peripheren Regionen häufiger als in urbanen 
Zentren fossil betriebene Zweit- oder Dritt-Wa-
gen für jene Wege, bei denen die Reichweite ei-
nes E-Pkw nicht ausreicht, zur Verfügung stehen.

Flexible Angebote als Ergänzung zur Bahn
Die Attraktivierung von Regionalbahnen ist 
entscheidend, um Regionen wirtschaftlich at-
traktiv zu halten.197 Hierbei ist insbesondere auf  
durchgängige, für die Fahrgäste leicht merkbare 
Taktverkehre sowie eine Ausweitung der Be-
triebszeiten zu achten, wie es derzeit etwa auf  
den Regionalbahnen in der Ostregion Öster-
reichs umgesetzt wird. Während der regionale 
Schienenverkehr das Rückgrat klimaverträglicher 
Mobilität in peripheren Gebieten ist, sind für die 
Flächenbedienung straßengebundene Formen 

300 Kilometern lagen, zu bewältigen.30,72 
Zudem besteht im durch Einfamilienhäuser 

dominierten Siedlungssystem der ländlichen Re-
gionen die Möglichkeit der individuellen, dezent-
ralen Erzeugung von Solarstrom. In den periphe-
ren Bezirken sind 92 Prozent der Wohngebäude 
Ein- oder Zweifamilienhäuser.146 In Österreich 
könnten insgesamt rund 170 Quadratkilometer 
Dachfläche und rund 60 Quadratkilometer Fas-
sadenfläche zur solaren Stromgewinnung genutzt 
werden.57 Allein in den peripheren Bezirken 
Spittal an der Drau, Zell am See, Gänserndorf  
und Mistelbach mit zusammen rund 341.000 
Einwohnerinnen und Einwohnern liegt das rea-
listische technische Potenzial für Photovoltaik an 
Gebäuden im Bereich von rund 15 bis 21 Mega-

Die Vinschgaubahn in 
Südtirol wurde im Jahr 

1990 geschlossen. 
Im Jahr 2005 wurde 

die Regionalbahn wie-
der eröffnet und der 
Endbahnhof in Mals 

generalsaniert. Er dient 
als Umsteigeknoten zum 

Busverkehr, bietet ein 
Café sowie einen Fahr-

radverleih.

Region setzt auf Öffentlichen 
Verkehr und Elektrifizierung
In der Region Fuschlsee-Mondseeland mit 17 Gemeinden wurde im Jahr 2017 

mit „FUMObil“ ein Masterplan für Mobilität erarbeitet. Neben der Schaffung 

einer Solarroute für E-Pkw und E-Fahrräder ist eine bessere Anbindung der 

Region an den Öffentlichen Verkehr, etwa durch Mikro-ÖV und vollautomati-

sierte Zubringer-Busse, vorgesehen. Als erster Schritt wurden bis Ende des 

Jahres 2018 E-Ladesäulen in sechs Gemeinden installiert.
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Modal Split erhoben. Die Ergebnisse aus der 
Referenzregion zeigen, dass E-Fahrräder auch 
ohne die erzwungene Zubringer-Funktion zum 
Öffentlichen Verkehr als Verkehrsmittel für Pen-
delnde stark genutzt werden. Der Modal Split 
konnte zugunsten des Fahrrads verbessert wer-
den. Eine Auswertung der Fahrtenbücher und 
Befragungen ergab, dass die 117 teilnehmenden 
Personen während des Projektzeitraums rund 
147.000 Pkw-Kilometer ersetzten und dadurch 
rund 30 Tonnen CO2-Äquivalente an direkten 
und indirekten Treibhausgas-Emissionen weniger 
verursacht haben.67 

des öffentlich zugänglichen Verkehrs notwendig. 
Das Projekt „BodenseeMobil” etwa verknüpft 
den Öffentlichen Verkehr mit einem Carsha-
ring-Angebot im ländlichen Raum.12 An sieben 
Standorten im Bodenseekreis und im bayrischen 
Landkreis Lindau stehen insgesamt 28 Sha-
ring-Fahrzeuge zur Verfügung.15 Im Jahr 2014 
wurde das Angebot in das Allgäu ausgeweitet, wo 
an vier Standorten sieben Fahrzeuge zur Verfü-
gung stehen.195 

In den regionalen Zentren Österreichs ist das 
Angebot an öffentlich zugänglichen Verkehrs-
mitteln sehr unterschiedlich. Während es etwa 
in Matrei im Osttirol mit rund 4.700 Einwoh-
nenden keine Bahnstation mit regulärem Perso-
nenverkehr, keinen Mikro-ÖV, kein öffentlich 
zugängliches Car- oder Bikesharing-System und 
lediglich drei Buslinien gibt, gibt es alle diese 
Angebote und sieben Buslinien in Hermagor mit 
rund 6.800 Einwohnenden in Kärnten (siehe Ta-
belle im Anhang).

E-Fahrräder als Zubringer zum Bus
In Deutschland in einem von Bundes- und 
Landesministerien finanzierten Projekt wurde 
in den Jahren von 2011 bis 2015 ein vernetztes 
System mit Elektro-Bussen, Hybrid-Bussen und 
Elektro-Fahrrädern in drei Regionen Mecklen-
burg-Vorpommerns getestet.108 Hintergrund war 
die Idee einer intermodalen Kette, die eine Flä-
chenbedienung mit einem schnellen Linientrans-
fer kombiniert. Dazu wurden Expressbuslinien 
eingerichtet, welche nicht bis in die Ortschaften 
hinein fuhren. Als Zubringer zum Öffentlichen 
Verkehr wurden 370 E-Fahrräder genutzt. Die 
Strecken wurden so eingerichtet, dass Nutzende 
höchstens zehn Minuten oder fünf  Kilometer 
mit dem E-Fahrrad zurückzulegen hatten. An 
den Haltestellen gab es zudem insgesamt 250 
Abstell- und Ladeboxen.108 Insgesamt regis-
trierten sich rund 200 Einwohnerinnen und 
Einwohner und knapp 700 touristische Gäste 
für das System. In den Jahren 2013 und 2014 
wurden mit den E-Fahrrädern knapp 1.600 in-
termodale Fahrten durchgeführt, rund ein Drittel 
davon von Touristinnen und Touristen. In einer 
vierten Referenzregion, der Mecklenburgischen 
Seenplatte, wurden Angestellten der öffentli-
chen Verwaltungen kostenlos E-Fahrräder zur 
Verfügung gestellt und die Veränderung des 

Mobilitätswende in Gemeinden und 
ländlichen Regionen ermöglichen
• �Für ein klimaverträglicheres Verkehrssystems in Gemeinden und 

ländlichen Regionen ist eine Attraktivierung der Regionalbahnen und 
der Regionalbus-Systeme unumgänglich

• �Ergänzend zu Hauptlinien des Öffentlichen Verkehrs mit dichtem Takt 
sind nachfragegesteuerte, öffentlich zugängliche Mobilitätsangebote 
notwendig

• �Für Pkw-Wege, die nicht verlagert werden können, sind die Voraus-
setzungen für den Umstieg auf E-Pkw in Gemeinden und ländlichen 
Regionen sogar besser als im urbanen Raum

• �Die Mobilitätswende erhöht nicht nur die Klimaverträglichkeit des 
Verkehrs im ländlichen Raum, sondern ist auch eine Chance für 
höhere Lebensqualität und wirkt so gegen die Abwanderung junger, 
qualifizierter Personen in die Ballungsräume

Während in den Groß-
städten Österreichs der 
Anteil an Haushalten 
mit mehr als einem 
Pkw vom Jahr 1995 bis 
2014 leicht gestiegen 
ist, steigt dieser Anteil 
in den Regionen rasant. 
Knapp die Hälfte der 
Haushalte in peripheren 
Bezirken besitzt bereits 
einen Zweit- oder Dritt-
wagen.
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Anteil der Zweit- und Dritt-Pkw in  
den Regionen am stärksten gestiegen

Anzahl Zweit- und weitere Pkw je 1.000 Einwohnenden ab 17 Jahren

Veränderung Anzahl Zweit- und weitere Pkw 
vom Jahr 2000 bis 2016 in Prozent
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Im Jahr 2018 beanspruchten Verkehrsflächen 
2.070 Quadratkilometer in Österreich, was der 
fünffachen Fläche Wiens entspricht.h 1.130 
Quadratkilometer davon sind versiegelt.170,i Im 
Schnitt der Jahre 2015 bis 2017 betrug die zu-
sätzliche tägliche Flächeninanspruchnahme 12,9 
Hektar und liegt damit deutlich über dem von 
der Bundesregierung im Jahr 2002 beschlossenen 
Reduktionsziel auf  2,5 Hektar zusätzlicher Flä-
cheninanspruchnahme pro Tag. Der zusätzliche 
Verbrauch für Verkehrsflächen lag im Jahr 2017 
bei 1,2 Hektar pro Tag.22,169 Mit dieser Entwick-
lung verliert Österreich jährlich 0,5 Prozent der 
verfügbaren Agrarflächen.166

Die räumliche Trennung von Arbeit, Wohnen 

und Freizeit führt zu mehr Verkehr und damit 
zu erhöhtem Ressourcenverbrauch und stei-
genden Kosten sowohl für die Gemeinden, als 
auch für die Bewohnerinnen und Bewohner. So 
kostet beispielsweise die Erschließung von einem 
Kilometer Gemeindestraße rund 1,1 Millionen 
Euro. Umgerechnet auf  die Zahl der dabei er-
schlossenen Wohneinheiten, betragen die Kosten 
für mehrgeschoßige Wohnbauten nur rund 30 
Prozent jener von freistehenden Einfamilienhäu-
sern.208 Der ökologische Fußabdruck und der 
spezifische Materialeinsatz für Mobilität nehmen 
mit dem Grad der Zersiedelung deutlich zu.203

Zersiedelung erhöht Energiebedarf
Je geringer die Siedlungsdichte, desto höher ist 
der Motorisierungsgrad.151,150,142 Die Bevölke-
rungsdichte hat laut einer Studie einen größeren 
Einfluss auf  die Verkehrsmittelwahl, als die Lage 
in einer peripheren oder zentralen Region.19 

Weitläufige Siedlungsstrukturen führen auch zu 
einem hohen mobilitätsbedingten Energiebedarf. 
Der Energiebedarf  des Verkehrssektors in Ös-
terreich hat sich seit dem Jahr 1990 auf  rund 381 
Petajoule im Jahr 2017 fast verdoppelt.173,f  Der 
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Ortskern- und Siedlungsentwicklung 
für reduzierten Verkehrsaufwand

Lebendige Ortskerne mit hoher Aufenthaltsqualität, guter 

Nahversorgung und kompakten Siedlungsstrukturen 

sind Voraussetzung für klimaverträgliche Mobilität in den 

Regionen. Gemeindeübergreifende Kooperationen schaffen 

Handlungsspielräume für nachhaltige Entwicklung.

Knapp die Hälfte der 
Flächenversiegelung 
in Österreich verur-

sacht der Verkehr. Die 
Gesamtversiegelung 
Österreichs hat vom 

Jahr 2001 bis zum Jahr 
2017 um mehr als die 

Fläche Wiens zugenom-
men.

Am Garnmarkt in 
Götzis haben sich seit 

Fertigstellung des 
Ortskern-Entwicklungs-
projekts im Jahr 2013 
über 65 Unternehmen 

und zwei Schulen ange-
siedelt.

Versiegelter Boden wächst in Österreich 
stärker als Bevölkerungszahl

Halden, Deponien, 
Freizeit, Friedhöfe
Betriebsflächen
Baufläche 
(ohne Betriebsfläche)
Verkehr

371 

756

70

1.130

+ 24 %

Zunahme 
Versiegelung
2001 bis 2017

Gesamtversiegelung in 
km2 im Jahr 2017 2.327

+ 9 %

Abbau, Freizeit, 
Friedhöfe
Betriebsflächen
Baufläche 
(ohne Betriebsfläche)
Verkehr

37.100 

75.600 

7.000 

113.000 

+ 24 %
Zunahme 
Versiegelung
2001 bis 2017

Versiegelung in Hektar 
nach zugeführtem Nutzen

2017

+ 9 %

Zunahme 
Bevölkerung
2001 bis 2017

Zunahme 
Bevölkerung
2001 bis 2017

+ 453 km2
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Energiebedarf  privater Haushalte steigt durch 
Zersiedelung. In zentral gelegenen Geschoß-
wohnbauten wird in Österreich pro Haushalt 
inklusive Verkehr rund halb so viel Energie be-
nötigt, wie in Einfamilienhäusern im Umland.89 
Haushalte ohne eigenes Auto können in Ös-
terreich einen jährlichen Gesamtenergiebedarf  
von einem Drittel bis zur Hälfte weniger als der 
Durchschnitt aufweisen.61 Wird zwischen Haus-
halten mit und ohne Privat-Pkw unterschieden, 
zeigt sich, dass Haushalte mit Auto durchschnitt-
lich 45 Prozent des Energiebedarfs im Bereich 
Mobilität haben, während es bei Haushalten oh-
ne eigenes Auto nur 15 Prozent sind.62 

Mit der Entfernung zum nächstgelegenen re-
gionalen Zentrum und mit sinkender Siedlungs-
dichte steigen auch die Kosten für Mobilität der 
Haushalte. Geringere Wohnungskosten werden, 
insbesondere durch Abhängigkeit und Kosten 
von Privat-Pkw, somit wieder kompensiert. So 
nutzen in Österreich im dicht verbauten Gebiet 
mit überwiegend mehrgeschoßigen Häusern rund 
37 Prozent der Menschen täglich oder mehrmals 
pro Woche einen Pkw, in Streusiedlungsgebieten 
mit überwiegend Ein- und Zweifamilienhäusern 
mit 73 Prozent doppelt so viele. 51 Prozent der 
in dicht bebauten Gebieten lebenden Personen 
sind mehrmals die Woche oder täglich mit dem 
Öffentlichen Verkehr unterwegs, während es in 
Siedlungsgebieten mit Ein- und Zweifamilienhäu-
sern nur knapp 20 Prozent sind.152 Mit kompak-
ten Siedlungsstrukturen und Verkehrsberuhigung 
sowie einer Reduktion von Pkw-Parkplätzen 
kann langfristig eine Reduktion des Pkw-Ver-
kehrs von etwa 20 bis 30 Prozent in Lagen mit 
niedriger Siedlungsdichte erreicht werden.47

Ausufernde Siedlungsstrukturen belasten 
kommunale Budgets 
Der Neubau von Siedlungen „auf  der grünen 
Wiese“ bedingt weite Wege und somit auch hö-
here Erschließungs- und Erhaltungskosten für 
die Gemeinde, als das Bauen im bereits besiedel-
ten Gebiet.k Die Kosten der Aufschließung, etwa 
für Straßen und Kanäle, können bei Streusied-
lungen 40.000 Euro pro Wohneinheit und mehr 
ausmachen – viermal soviel, wie bei kompakten 
Siedlungsstrukturen.205 Bei dispersen Siedlungen 
werden nur rund 37 Prozent der Erschließungs-
kosten von den Nutzenden direkt bezahlt.205 

Zusätzlich erhöhen sich auch die Erhaltungs-
kosten für die Verkehrsinfrastruktur um den 
Faktor vier.42 Auch für den Betrieb der sozialen 
Infrastruktur wie Heimhilfen oder Schultransport 
ist für Gemeinden mit Streusiedlungen mit jähr-
lichen Kosten von rund 40 Euro pro Person zu 
rechnen, im Gegensatz zu weniger als zwei Euro 
bei kompakten Siedlungen.206

Intelligente Raumordnung reduziert Verkehr
Eine Reduktion des Verkehrsaufkommens kann 
durch kompakte und nutzungsgemischte Raum-
strukturen erreicht werden. Der sogenannte 
„Donut-Effekt” beschreibt das Problem von 
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Während bei Streusied-
lungen knapp die Hälfte 
des Energieaufwands 
auf den Hausbau und 
die notwendigen Inf-
rastrukturen entfällt, 
macht dieser Anteil bei 
Geschoßwohnbauten nur 
rund ein Viertel aus.

Zentrale Begegnungszone
Pöchlarn in Niederösterreich mit rund 3.900 Einwohnenden setzte nach drei-

jähriger Planungsphase mit breiter Beteiligung der Bürgerinnen und Bürger in 

den Jahren 2013 bis 2014 eine die Altstadt umfassende Begegnungszone um. 

Im Jahr 2017 wurde sie erweitert. Mit 750 Meter Länge ist sie nun eine der 

längsten Begegnungszonen Niederösterreichs und hat deutlich zur Belebung 

des Stadtzentrums und zur Verkehrsberuhigung beigetragen.
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Anzahl Zweit- und weitere Pkw je 1.000 Einwohnenden ab 17 Jahren

Veränderung Anzahl Zweit- und weitere Pkw 
vom Jahr 2000 bis 2016 in Prozent
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In Gemeinden und Regionen Mobilitätswende voranbringen16 Mobilität mit Zukunft 1/2019

gen verpflichtend an die Lage zu Haltestellen 
des Öffentlichen Verkehrs geknüpft sind.50 Um 
wirkungsvolle Energieraumplanung umzusetzen, 
braucht es klare Vorgaben für Gemeinden und 
eine bessere Abstimmung zwischen Bundesland 
und Gemeinde, da beispielsweise Umfahrungs-
straßen oft mehrere Gemeinden betreffen. Allein 
durch Maßnahmen der Raumordnung, etwa der 
Förderung nachhaltiger Mobilität, könnte in Ös-
terreich das Verkehrsaufkommen innerhalb von 
sechs Jahren um rund 2,7 Milliarden Kilometer 
reduziert werden.183

Lenkungseffekt von Steuern und Abgaben für 
Siedlungsentwicklung nutzen
Ein wichtiges Instrument zur Lenkung der Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung einer Region 
wäre die Einführung einer generell höheren 
Besteuerung des Ressourcenverbrauchs, auch 
der Ressource Bauland, sowie eine Anhebung 
der Treibstoffsteuern oder die Einführung einer 
CO2-Abgabe. Auch die Umsetzung einer Ver-
kehrserregerabgabe, wie sie im ÖPNRV-Gesetz 
Österreichs enthalten ist, müsste landesweit ko-
ordiniert werden.j Aufgrund des Standortwettbe-
werbs zwischen Gemeinden um Einnahmen aus 
der Kommunalsteuer hebt österreichweit derzeit 
noch keine Gemeinde eine Abgabe bei ihren 
größten Verkehrserregern, etwa Einkaufszentren 
und Gewerbeparks, ein. Die von der Wirtschafts
agentur des Landes Oberösterreich gestartete 
Initiative „Interkommunale Betriebsansiedlung” 
etabliert regionale Zusammenarbeit bei der be-
trieblichen Standortentwicklung. Mit Februar 
2019 gibt es 28 gemeindeübergreifende Koope-
rationsgemeinschaften, in denen 303 von 440 
Gemeinden in Oberösterreich eingebunden sind. 
Die anfallenden Kosten und Erträge werden an-
teilsmäßig aufgeteilt.35

Auch die Wohnbauförderung beeinflusst die 
Siedlungsentwicklung erheblich, weshalb sie 
im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung zum 
Beispiel auf  den Einzugsbereich von Haltestel-
len des Öffentlichen Verkehrs, flächensparende 
Bauformen sowie Nachverdichtung und Sa-
nierung bestehender Gebäude abzustellen ist. 
Der verdichtete Flachbau, wie er in der rund 
1.000 Wohneinheiten umfassenden Gartenstadt 
Linz-Puchenau in den Jahren von 1968 bis 2000 
verwirklicht wurde, ermöglicht eine flächenspa-

gewidmeten Wohnsiedlungen oder Einkaufs-
zentren am Ortsrand. Dies führt oft dazu, dass 
zentrumsnahe Geschäfte leer stehen, Ortszentren 
veröden und der alltägliche Verkehrsaufwand 
aufgrund der größeren Distanzen steigt. Durch 
Vorgaben für Größe und Anordnung der Bau-
parzellen, Art und Dichte der Bebauung und 
Organisation der abgestellten Pkw kann die 
Nahmobilität gestärkt werden. 53 Prozent aller 
Wege in Österreich sind Binnenwege innerhalb 
der Gemeinde oder Stadt, woraus sich ein großes 
Potenzial für bewegungsaktive Mobilität ergibt.28

Die verkehrlichen Auswirkungen auf  überre-
gionaler Ebene werden sowohl von der kom-
munalen, regionalen, bundeslandweiten und 
bundesweiten Raumplanung beeinflusst. Es gibt 
derzeit in Österreich keine direkten Sanktions-
mechanismen auf  Bundesebene um von den 
Bundesländern oder auf  Bundeslandebene um 
von den Bezirken und Gemeinden eine flächen- 
und energiesparende, den Raumordnungszielen 
entsprechende, Raum- und Verkehrsplanung 
einzufordern. Im aktuellen Gesamtverkehrsplan 
für Österreich aus dem Jahr 2012 wird empfoh-
len, bis zum Jahr 2020 mindestens die Hälfte der 
Umwidmungen in Bauland nur mehr in einem 
Umkreis von 500 Metern um bestehende oder 
geplante Haltestellen des Öffentlichen Verkehrs 
zu erteilen.28 In der Schweiz wird dies direkter 
gehandhabt, indem neue Bauland-Ausweisun-

Innen- vor Außenentwicklung
Bereits im Jahr 2012 startete der partizipative Prozess „Krummnußbaum 

2025“ zur Weiterentwicklung des örtlichen Entwicklungskonzepts. Ergebnis 

war unter anderem ein Fokus auf die Förderung umweltverträglicher Mobili-

tätsformen. Gleichzeitig wurde der Ortskern der Gemeinde Krummnußbaum in 

Niederösterreich durch Leerstandnutzung und Flächenverfügbarmachung ver-

dichtet und belebt. Im Jahr 2018 wurde Krummnußbaum für seine flächeneffi-

ziente Siedlungsentwicklung mit dem europäischen Klimaschutzpreis „Climate 

Star“ ausgezeichnet.
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In Gemeinden und Regionen Mobilitätswende voranbringen 17Mobilität mit Zukunft 1/2019

apotheke, ein Jugendzentrum, ein Geschäft für 
Haar-Styling sowie auch Wohnangebote für ältere 
und junge Menschen.45 Auch die steirische Ge-
meinde Trofaiach hat einen neuen Hauptplatz er-
richtet, den Markt neu gestaltet und im Jahr 2015 
eine Projektleitung für die Innenstadtentwicklung 
im Rathaus eingesetzt.106 Mittlerweile sind bereits 
fast die Hälfte der Leerstände wieder befüllt.105,k

Verkehr mit Siedlungsentwicklung und  
Lenkungsabgaben reduzieren
• �Vorrang der Verdichtung in Zentrumsnähe mit qualitativ hochwerti-

gen, öffentlich zugänglichen Außenbereichen, gegenüber Siedlungs-
erweiterung („Innen- statt Außenentwicklung“)

• �Kommunale Energieraumplanung mit integrierten Konzepten für Sa-
nierungen, Nachverdichtung, Innenentwicklung, Nahversorgung und 
mit klimaverträglichen Mobilitätsangeboten

• �Nutzung bestehender Baulandreserven und leerstehender Gebäude
• �Errichtung neuer Siedlungen nur in fußläufiger Distanz zum Ortszen-

trum, mit hoher Dichte, flächensparender Bauanordnung und Anbin-
dung an den Öffentlichen Verkehr und Radwegenetze

• �Autoreduzierte Wohnkonzepte mit Sharing von Pkw, Fahrrädern und 
Transportfahrrädern sowie Vergabe von Netzkarten für den Öffentli-
chen Verkehr rechtlich ermöglichen und politisch fördern

Streusiedlungen sind teuer für Gemeinden 

Je dichter die Sied-
lungsstrukturen sind, 
desto kostengünstiger 
ist die notwendige 
Infrastruktur. Bei frei-
stehenden Einfamilien
häusern können die 
Infrastrukturkosten je 
Wohneinheit bis zum 
Zehnfachen im Vergleich 
zu dichtem Geschoßbau 
ausmachen.

Erschließungskosten je Wohneinheit in Euro (Straße, Kanal, Trinkwasser und Strom)

Einfamilienhaus

freiste
hend Doppelhaus-

hälfte
Reihen-

haus Geschoß-

wohnbau

Geschoßwohnbau

dicht

Einfamilienhaus sparsam / Doppelhaus
4.000 4.000 2.4007.200

12.100

18.150

24.200

rende Erschließung durch ein Netz schmaler, 
leicht befestigter Fußwege, wobei Pkw entweder 
in Tiefgaragen oder am äußeren Siedlungsrand 
abgestellt werden. Die Siedlung liegt direkt an der 
Mühlkreisbahn, wodurch die Landeshauptstadt 
Linz in nur wenigen Minuten im Öffentlichen 
Verkehr erreichbar ist. Die Bewohnerinnen und 
Bewohner haben durch die hohe Lebensqualität 
weniger Bedarf, die Wohnsiedlung in der Freizeit 
zu verlassen – drei Viertel der Wochenenden 
werden zu Hause verbracht. In Wohnhochhäu-
sern am Stadtrand von Linz ist das Verhältnis 
genau umgekehrt.17,127 

Die Gemeinde Neubiberg bei München hat 
beispielsweise ein Nachverdichtungskonzept für 
25 Standorte im Gemeindegebiet erarbeitet. Da-
für wurde untersucht, in welchen Quartieren ein 
hohes Nachverdichtungspotenzial, sowie Steuer
ungsmöglichkeiten bestehen und daraus Hand-
lungsprioritäten abgeleitet.118 

Lebendiger Ortskern und Verkehrsberuhigung
Gemeinden verfügen von der Flächenwidmung, 
kommunalen Entwicklungskonzepten, Bebau-
ungsplänen, bis zur Festlegung der Größe von 
Bauparzellen über verschiedene Instrumente, 
um in Siedlungsgebieten die Weg-Distanzen zu 
verkürzen und die Bevölkerungsdichte anzuhe-
ben. Innerhalb von Gemeinden mit einer dichten 
Siedlungsstruktur kann ein Großteil der Wege 
durch bewegungsaktive Mobilität zurückgelegt 
werden. Voraussetzung dafür sind attraktive 
Aufenthaltsbereiche, die adäquate Nutzung von 
Erdgeschoßzonen sowie eine komfortable und 
objektiv wie gefühlt sichere Wege-Infrastruktur 
für Gehen und Radfahren. Nahmobilität senkt 
nicht nur die Kosten für Gemeinden und private 
Haushalte, sondern leistet auch einen wichtigen 
Beitrag zur Belebung der Gemeinde.

Für die Belebung der Ortsmitte und deren 
Entwicklung als kommunikativer Mittelpunkt 
der Gemeinde sind Gemeindeentwicklung und 
Verkehrsplanung gemeinsam zu denken. So hatte 
zum Beispiel die Gemeinde Fließ im Tiroler Be-
zirk Landeck seit dem Jahr 2008 weder ein Post-
amt noch ein Lebensmittelgeschäft im Ort.94,159 
Die Gemeinde erwarb strategisch Immobilien 
und etablierte ein neues Gemeindezentrum. 
Mittlerweile gibt es im Ortskern sowohl Post, Le-
bensmittelhandel, ärztliche Versorgung mit Haus
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In Gemeinden und Regionen Mobilitätswende voranbringen18

Die Hälfte aller Wege in peripheren Bezirken 
Österreichs sind kürzer als fünf  Kilometer und 
somit in Radfahr-Distanz, 18 Prozent der Wege 
sind kürzer als einen Kilometer und damit in 
Gehdistanz.31 Allerdings gibt es zahlreiche Bar-
rieren, die bewegungsaktiver Mobilität im Weg 
stehen, etwa breite und stark befahrene Straßen 
mit langen Wartezeiten bei der Querung, fehlen-
de geschützte Radinfrastruktur, fehlende oder für 

Kinderwägen und Rollatoren zu schmale Gehwe-
ge oder hohe Gehsteigkanten. Solche Barrieren 
reißen Lücken in die für bewegungsaktive Mobi-
lität verfügbaren Wegenetze und machen Gehen 
und Radfahren unattraktiv. Ein hoher Anteil be-
wegungsaktiver Mobilität in Gemeinden ist auch 
für das Erreichen der Klimaziele relevant, vor 
allem aber ein wichtiger Faktor für höhere Le-
bensqualität, bessere Gesundheit und Belebung 
von Ortskernen.

Infrastruktur für den Radverkehr ausbauen
Der Radfahr-Anteil liegt in peripheren Bezirken 
mit 5,5 Prozent unter dem Durchschnitt Öster-
reichs von 6,4 Prozent.30 Um ihn zu erhöhen, ist 
eine gute Radinfrastruktur Grundvoraussetzung. 
So ist etwa die Stadtgemeinde Biedermannsdorf  
in Niederösterreich mit sämtlichen Nachbar-
gemeinden, sowie mit der Bezirkshauptstadt 
Mödling und Wien mittels Radwegen verbun-
den.90 Ein gutes Beispiel ist auch der gesicherte 
Radweg zwischen Margarethen am Moos und 
Götzendorf  in Niederösterreich, der im Jahr 
2015 eröffnet wurde. Dieser ist ein Teilstück der 
geplanten Radverbindung zu den beiden Bahn-
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Aktive Mobilität für hohe 
Lebensqualität in Gemeinden

Durch gezielte Investitionen in qualitätsvolle Infrastruktur für Gehen 

und Radfahren können kurze Wege, die derzeit mit dem Pkw 

zurückgelegt werden, auch in Gemeinden und ländlichen Regionen 

auf bewegungsaktive Mobilität verlagert werden. Davon profitieren die 

einzelnen Menschen ebenso wie die Gesamtbevölkerung.
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Auch in peripheren Bezirken Österreichs 
sind viele Wege kurz

Weglängenverteilung (alle Tage) in Prozent

1 bis 5 kmbis 1 km 5 bis 10 km

Pkw-Wege

alle Wege

Pkw-Wege

alle Wege

Pkw-Wege
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Pkw-Wege

alle Wege

Pkw-Wege

alle Wege
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Nicht nur in Groß-
städten, auch in den 
peripheren Bezirken 

Österreichs sind viele 
Wege kurz. Zwei Drittel 
aller Wege sind kürzer 

als zehn Kilometer, rund 
die Hälfte der Wege 

sogar kürzer als fünf 
Kilometer.
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bei Fahrrädern ohne elektrische Unterstützung.69 
Die durchschnittlich zurückgelegte Weglänge mit 
Pedelecs beträgt in Deutschland rund elf  Kilo-
meter.86 Damit könnten in peripheren Bezirken 
in Österreich etwas mehr als zwei Drittel der 
Wege zurückgelegt werden.31 Rund 41 Prozent 
der in Deutschland zurückgelegten Pedelec-Wege 
wurden vor Pedelec-Anschaffung mit dem Pkw 
erledigt, im Pendelverkehr waren es 63 Prozent.86

Bedeutung des Gehens ernst nehmen
Obwohl Gehen die grundlegendste Art ist mobil 
zu sein, spielt es in der Verkehrsplanung vieler 
Gemeinden eine nachrangige Rolle. Qualitätsvol-
le Infrastruktur, etwa breite Gehwege mit ebenen 
Oberflächen und an allen Kreuzungen abgesenk-
ten Bordsteinen, unterstützt das Gehen. Auch in 
Wohngebieten mit geringem Verkehrsaufkom-
men werden Gehende oft an den Straßenrand 
gedrängt. Neben Gehwegen gibt es auch die 
Möglichkeit von Wohnstraßen und Begegnungs-
zonen, um ein lückenloses Netz an Gehverbin-
dungen in der Gemeinde zu schaffen. Zusätzlich 
ist darauf  zu achten, dass bei der Neuausweisung 
von Bauland und auch im Bestand Abkürzungen 
und Durchgänge für bewegungsaktive Mobilität 
geschaffen werden. Beim Gehen ist die wahr-

höfen in Fischamend und Götzendorf.92 Neben 
der Infrastruktur spielt auch die Anzahl der Ver-
kehrsteilnehmenden eine Rolle für die Sicherheit. 
So beschreibt der „safety in numbers”-Effekt die 
Tatsache, dass die Anzahl schwerer Unfälle mit 
Radfahrenden aufgrund der höheren Sichtbarkeit 
bei Zunahme des Radverkehrs zurückgeht.37 In 
Jahreszeiten mit höherem Radverkehraufkom-
men werden weniger Unfälle mit Radfahrenden 
verzeichnet, als in Jahreszeiten mit weniger Rad-
fahrenden.63

Ebene Oberflächen, sanft ansteigende Ram-
pen, großzügige Dimensionierung von Wege-
breiten und Kurvenradien sowie verlässliche 
Straßenreinigung und Winterdienst erhöhen den 
Komfort beim Radfahren. Dieser spielt eine we-
sentliche Rolle für die Verkehrsmittelwahl.88,38 
Innerhalb von Gemeinden wird die Attraktivität 
des Radfahrens durch direkte Wege, geöffnete 
Einbahnen und Durchfahrten bei Sackgassen, 
kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, durch-
gängig bevorrangte Fahrradstraßen, Alleen, 
Pflanzen, Wasser und andere Gestaltungselemen-
te erhöht. Durch sichere und witterungsgeschütz-
te Abstellanlagen im Eingangsbereich von Ver-
sorgungseinrichtungen und Mobilitätsschnittstel-
len wird die Kombination mit dem Öffentlichen 
Verkehr unterstützt. Die Stadtgemeinde Korneu-
burg in Niederösterreich hat dazu überdachte 
Fahrradabstellanlagen so in den neuen Bahnhof  
integriert, dass der Weg vom Abstellplatz zum 
Bahnsteig deutlich kürzer ist, als der Weg von der 
Pkw-Park & Ride-Anlage.64 

Die Förderung des Radfahrens bedarf  einer 
Angebotsstrategie. Das in der Forschung bekann-
te Phänomen des induzierten Verkehrs zeigt, dass 
neu geschaffenes Angebot eine Nachfrage und 
Nutzung hervorruft, die es vorher nicht gegeben 
hat.71 So hatten Investitionen in Radinfrastruktur 
in drei Außenbezirken Londons den Effekt, dass 
dort das Fahrrad nach einem Jahr um 24 Prozent 
häufiger genutzt wurde, als in Bezirken ohne ver-
besserte Infrastruktur.1 Durch die steigende Ver-
breitung von E-Fahrrädern, von denen allein im 
Jahr 2017 in Österreich 120.000 Stück verkauft 
wurden, wird außerdem die Reichweite gegen-
über Fahrrädern ohne elektrische Unterstützung 
um rund 60 Prozent erhöht.111,86 In Vorarlberg 
beträgt die Jahresfahrleistung von E-Fahrrädern 
956 Kilometer, im Vergleich zu 640 Kilometer 

Mobilitätskonzept
für die Gemeinde
Die Marktgemeinde Gratwein-Straßengel in der Steiermark hat im Projekt 

„Modal Push“ ein umfassendes Mobilitätskonzept erarbeitet. Ziel ist es, alle 

wichtigen Ziele innerhalb und in den umliegenden Gemeinden klimaverträg-

lich erreichen zu können. In Betrieb sind das E-Carsharing „buchmi“ sowie 

der Mikro-ÖV „rufmi“. In Planung befindet sich unter anderem der Umbau des 

Bahnhofs zu einer multimodalen Schnittstelle sowie die Verbesserung der 

Radinfrastruktur innerhalb und rund um die Gemeinde – etwa durch den Bau 

einer Fahrradbrücke über die Mur zur Nachbargemeinde Gratkorn.
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takte auf  der Straße und das lokale Gewerbe 
profitiert von mehr Laufkundschaft. So können 
Verbesserungen der Infrastruktur für Gehende 
und Radfahrende im Einzelhandel zu Umsatz-
steigerungen von bis zu 30 Prozent führen.164

Maßnahmen für bewegungsaktive Mobilität
Mit Stand 2019 hat jedes Bundesland in Öster-
reich außer Kärnten eine Radverkehrsstrategie 
ausgearbeitet. Darüber stehen der „Masterplan 
Radfahren 2015-2025” sowie der „Masterplan 
Gehen” des Nachhaltigkeitsministeriums aus 
dem Jahr 2015.20,29 Diese Strategien können 
jedoch nur wirksam werden, wenn sie auch in 
den Gemeinden vor Ort umgesetzt werden. So 
hat zum Beispiel 2015 die Gemeinde Wolfurt 
in Vorarlberg unter Einbeziehung von Fachleu-
ten und mit breiter Bürgerbeteiligung ein neues 
Verkehrskonzept zu Gunsten der Sicherheit für 
Gehende und Radfahrende entwickelt.93 Be-
wusstseinsbildung durch Image-Kampagnen, 
Aktionstage und Vorbildwirkung etwa durch 
Bürgermeisterinnen und Bürgermeister können 
zusätzlich unterstützend wirken.

Um Begegnungszonen in Ortskernen rascher 
und häufiger umzusetzen, können in einer Test-
phase zuerst nicht-permanente Elemente, wie 
Pflanzkübel, Bänke, Betonsperren und Boden-
markierungen eingesetzt werden, wie es auch bei 
der Umgestaltung am Neuen Platz in Klagenfurt 
geschehen ist.79 Der gewonnene Raum kann zum 
Beispiel durch Märkte, Ferienspiele oder Events 
bespielt werden, um den Gewinn an Lebensqua-
lität deutlich zu machen.

genommene Weglänge stark von der Erlebnis-
qualität des Wegs abhängig. Brunnen, Wasser, 
Bepflanzung, aber auch Spielelemente für Kinder 
sowie Kunst sind wichtig für die Attraktivität von 
Fußwegen. Die Gemeinde Unterach am Atter-
see hat viele dieser Elemente bei der Gestaltung 
einer Begegnungszone im Ortszentrum berück-
sichtigt.13 Fußwegdistanzen zu Haltestellen des 
Öffentlichen Verkehrs werden in Gebieten mit 
Geschäften kürzer empfunden, als in reinen 
Wohngebieten.198 Ebenso wichtig sind Sitzmög-
lichkeiten in regelmäßigen Abständen, die das 
Zurücklegen längerer Fußwege besonders für 
ältere Menschen erst möglich machen.

Gehen und Radfahren bringen Mehrwert 
für Gemeinde und Gesamtgesellschaft
Über den verkehrlichen Aspekt hinaus ergeben 
sich weitere positive Effekte. So können ältere 
Menschen und Kinder eigenständig mobil sein. 
Auch die Gesamtgesellschaft profitiert vom 
Gesundheitsnutzen durch Bewegung. Mit einem 
Radverkehrsanteil von fast sieben Prozent wird 
in Österreich jährlich ein gesellschaftlicher Nut-
zen von rund 1,2 Milliarden Euro erzielt. Kann 
der Radverkehrsanteil wie geplant bis zum Jahr 
2025 auf  13 Prozent erhöht werden, entspräche 
dies einem Nutzen von rund 2,3 Milliarden Eu-
ro.178

Das Ortsbild wirkt belebter, die Lebensqualität 
steigt durch weniger Lärm, mehr soziale Kon-

Gehen und Radfahren 
zur ersten Wahl machen
• �Auch in peripheren Bezirken sind viele Alltags-

wege und Pkw-Strecken kurz. Das Potenzial für 
Gehen und Radfahren in Gemeinden ist groß

• �Qualitätsvolle, barrierefreie und sichere Infra-
struktur sowie die Schaffung kurzer Wege sind 
zentrale Voraussetzungen, um Pkw-Wege auf 
Gehen und Radfahren zu verlagern 

• �Ein höherer Anteil bewegungsaktiver Mobilität 
verbessert nicht nur die Klimaverträglichkeit, 
sondern schafft Mehrwert und höhere Lebens-
qualität in Gemeinden und Regionen

Ein Feldversuch in 
Deutschland zeigt, dass 

nach dem Kauf eines 
Pedelecs drei Viertel der 
Teilnehmenden den Pkw 
seltener nutzen. Über 40 

Prozent der Befragten 
gaben auch an, dass 

Wege vom Öffentlichen 
Verkehr in der Region 

auf das E-Fahrrad verla-
gert wurden.

E-Fahrrad ersetzt
vor allem Autofahrten

Anzahl Zweit- und weitere Pkw je 1.000 Einwohnenden ab 17 Jahren

Veränderung Anzahl Zweit- und weitere Pkw 
vom Jahr 2000 bis 2016 in Prozent

+ 17 %

+ 3 %

- 44 %

- 14 %
- 3 %

- 11 %

+%-%

246

251

61
225

- 20 %

210
226

 188168

76 %
1 %

24 %
3 %

69 %
15 %

43 %
2 %

22 %
2 %

143

+ 33 %

seltener öfters

Pkw Fahrrad (ohne Pedelec) Gehen

Öffentlicher Verkehr in der Region Öffentlicher Verkehr überregional

Umfrage Verkehrsmittelnutzung seit Pedelec-Kauf in Deutschland in Prozent

76 % 1 %

24 % 3 %

69 % 15 %

43 % 2 %

22 % 2 %

seltener öfters

Pkw

Fahrrad (ohne Pedelec)

Gehen

Öffentlicher Verkehr in der Region

Öffentlicher Verkehr überregional

Umfrage Verkehrsmittelnutzung seit Pedelec-Kauf
in Deutschland in Prozent
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Nutzenden sämtliche Erwartungen weit über-
troffen.60 Da die derzeitigen dieselbetriebenen 
Fahrzeuge an der Kapazitätsgrenze angelangt 
sind, wird die Strecke vom Jahr 2019 bis 2021 
elektrifiziert, ein durchgehender Halbstundentakt 
eingerichtet und es werden neue, längere Züge 
angeschafft.155

Auch die Taktverdichtungen an den Regional
bahnen Niederösterreichs in den Jahren vor 
2019 haben zu Fahrgaststeigerungen von 15 bis 
20 Prozent geführt.175 Mit der Umsetzung des 
neuen Verkehrsdienstevertrags in den Jahren 
2019 bis 2029 sind tägliche Stundentakte auf  

Große Unterschiede bei Erreichbarkeit
der regionalen Zentren in Österreich
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Pkw Öffentlicher Verkehr

Einfamilienhaus sparsam / Doppelhaus

Ein gutes Angebot an Öffentlichem Verkehr in Gemeinden und Regionen 

ist zentral für die Mobilitätswende. Mit der Ergänzung des Linienverkehrs 

um flexible, öffentlich zugängliche Verkehrsmittel, wie Mikro-ÖV und 

Sharing, kann eine Mobilitätsgarantie, die Mobilität unabhängig vom 

eigenen Pkw flächendeckend ermöglicht, geschaffen werden. 
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Die durchschnittliche 
Reisezeit mit dem Öf-
fentlichen Verkehr ins 
nächstgelegene regi-
onale Zentrum liegt in 
Österreich bei rund 20 
Minuten. Die Differenz 
zum Pkw variiert je Bun-
desland.

Öffentlich zugängliche
Verkehrsmittel ausbauen

Um die klimaverträgliche Mobilitätswende in den 
Regionen zu schaffen, ist der Anteil der mit dem 
Öffentlichen Verkehr zurückgelegten Wege zu 
steigern. Damit das gelingt, ist das bestehende 
öffentlich zugängliche Mobilitätsangebot mit ho-
her Qualität weiter auszubauen.80

Regionalbahnen und Regionalbusse sind in Ös-
terreich das Rückgrat des Öffentlichen Verkehrs 
in der Region, das durch Zubringerverkehre 
ergänzt wird. Ein Zuwachs um 3,9 Millionen 
auf  36,5 Millionen Fahrgäste bei den 19 Regio-
nalbahnen in Österreich vom Jahr 2012 bis 2017 
zeigt, dass es bei einem attraktiven Angebot 
auch eine entsprechend hohe Nachfrage gibt.190 
Neuestes Beispiel aus Österreich ist die Traun-
seetram, die durch die Neueröffnung der Brücke 
in Gmunden im September 2018 nun werktags 
halbstündlich zwischen Gmunden Bahnhof  und 
Vorchdorf  verkehrt. Laut Prognose soll bis zum 
Jahr 2025 die Zahl der Fahrgäste auf  3.330 Per-
sonen pro Tag verdoppelt werden.129 Dass derar-
tige Prognosen auch übertroffen werden, hat die 
Vinschgaubahn in Südtirol gezeigt. Schon wenige 
Jahre nach der Wiederinbetriebnahme im Jahr 
2005 wurden mit jährlich über zwei Millionen 
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Die Lokalbahn Gmun-
den-Vorchdorf wurde 
im Jahr 2018 mit der 
Straßenbahn in Gmun-
den zur Traunseetram 
zusammengeschlossen.
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Fahrzeiten an, was einen stetigen Zuwachs an 
Fahrgästen brachte. Im Jahr 2014 wurde mit der 
Verlängerung nach Ostermiething erstmals seit 
Jahrzehnten eine neue Regionalbahnstrecke in 
Österreich gebaut, was zu einer Zunahme von 
rund 100.000 Fahrgästen pro Jahr führte.46 Im 
Jahr 2018 wurde beschlossen, das Straßenbau-
projekt Nordspange Salzburg zugunsten eines 
abschnittweisen zweispurigen Ausbaus der Lokal-
bahn und einer Taktverdichtung auf  15 Minuten 
nicht weiter zu verfolgen.125

Öffentliche Erreichbarkeit regionaler Zentren 
sicherstellen
Regionale Zentren haben als Arbeits-, Schul- 
und Einkaufsstandorte wichtige Funktionen für 
die umliegenden Gemeinden. Für 97 Prozent 
der Bevölkerung in Österreich ohne Wien sind 
regionale Zentren innerhalb von 30 Minuten 
mit dem Auto erreichbar, für den Öffentlichen 
Verkehr gilt dies an einem schulfreien Werktag 
Vormittag für 65 Prozent der Bevölkerung.207 
Eine bessere Anbindung der Zentren an ihr Ein-
zugsgebiet ist eine wesentliche Voraussetzung 
für mehr Nutzung des Öffentlichen Verkehrs. 
Taktfahrpläne sorgen für regelmäßige Abfahrten 
zu leicht merkbaren Zeiten und sind somit ein 
wichtiger Erfolgsfaktor. Zudem ermöglichen sie 
die bessere Verknüpfung verschiedener Linien an 
den Taktknoten. Die abgestimmten Ankunfts- 
und Abfahrtszeiten ermöglichen ein zuverlässi-
ges Umsteigen in alle Richtungen, womit auch 
Siedlungen abseits von direkten Routen eine 
gute Verbindung in regionale Zentren angeboten 
werden kann.65 Die Umsetzung eines integralen 
Taktfahrplans ist somit nicht nur auf  Haupt-
strecken, sondern auch im regionalen Bus- und 
Bahnverkehr wichtig. 

Attraktiver Öffentlicher Verkehr ist auch in 
Regionen ohne Bahnverbindungen möglich, wie 
das Beispiel Bregenzerwald zeigt. Im Jahr 2018 
wurden 4.670 Jahreskarten des regionalen Land-
busses verkauft, um zehn Prozent mehr als im 
Jahr 2014 und sogar um rund ein Drittel mehr, 
als im Jahr 2010 verkauft wurden. Der Anteil an 
Einwohnenden im Bregenzerwald mit Jahreskarte 
für den Landbus ist von rund 10 Prozent im Jahr 
2010 auf  knapp 14 Prozent im Jahr 2018 gestie-
gen.84

allen Regionalbahnen in Niederösterreich sowie 
die Erneuerung der Fahrzeugflotte geplant.27 
Ebenso zeigt die Entwicklung erfolgreicher Re-
gionalbahnen in Deutschland die Bandbreite an 
Maßnahmen, die von der Revitalisierung bereits 
geschlossener, beziehungsweise zur Schließung 
vorgesehener Bahnlinien, über Taktverdichtung, 
Aufwertung durch neue und Elektrifizierung der 
bestehenden Fahrzeuge, bis hin zu Marketing 
und Bürgerbeteiligung reicht.2 Die Bayerische 
Oberlandbahn etwa nutzt ein sogenanntes Flü-
gelsystem, um einen Ballungsraum auf  attrak-
tive Weise mit ländlich geprägten Gebieten zu 
verknüpfen.12 Ein dreiteiliger Zug startet in 
München, in Holzkirchen wird der erste Teil für 
die weitere Fahrt nach Bayrischzell abgetrennt. 
Die verbleibenden zwei Zugteile werden in 
Schaftlach getrennt, um in Richtung Tegernsee 
beziehungsweise Lenggries weiterzufahren. Auf  
dem Rückweg werden die Zugteile wieder zusam-
mengekoppelt und fahren ab Holzkirchen als ein 
Zug. Ein Halbstundentakt ohne Umstieg kann 
damit problemlos umgesetzt werden. Die Zahl 
der Fahrgäste hat sich dabei innerhalb von zehn 
Jahren von 4.500 auf  15.000 Reisende pro Tag 
mehr als verdreifacht.12

Die Salzburger Lokalbahn bietet seit Jah-
ren einen dichten Taktverkehr mit attraktiven 

Stundentakt und Sharing
Gemeindeübergreifend wurde im Lieser- und Maltatal in Kärnten im Jahr 2018 

ein neues Linienbussystem mit Stundentakt ins nächste regionale Zentrum 

Spittal an der Drau umgesetzt. Ende 2017 eröffnete in Gmünd ein Mobilitäts-

büro als lokale Informations- und Koordinationsstelle. Ergänzend wurde ein 

öffentlich zugängliches E-Carsharing und E-Bikesharing-Angebot inklusive 

Ladeinfrastruktur in allen fünf Gemeinden entwickelt.
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werden. Beispielsweise teilen sich am Bahnhof  
Schruns im Vorarlberger Montafon sowie in Mals 
im Vinschgau Bus und Bahn einen Bahnsteig. 
Der Bahnhof  Lienz in Osttirol wird bis zum Jahr 
2021 zu einem Mobilitätszentrum mit 270 über-
dachten Radabstellplätzen umgebaut. Zudem sol-
len am Bahnhof  Lienz künftig 3.000 Fahrräder 
zum Verleih bereitstehen.95,187

Ergänzende Mobilitätsdienstleistungen rund 
um Haltestellen des Öffentlichen Verkehrs, wie 
das Carsharing-Angebot „Rail&Drive” oder 
NextBike-Bikesharing in Niederösterreich und 
dem Burgenland vergrößern das Einzugsgebiet 
und die Flexibilität für Nutzende weiter.120,103 
Im Verkehrsverbund Rhein-Neckar wird mit 

Mobilitätsverhalten in ländlichen Regionen 
ist durch das Angebot beeinflussbar

-20 -10 0 10 20 30 40 50 60 70 80

24 %

38 %
69 %

- 17 %

Unterschied Verkehrsmittelwahl periphere Gemeinden in Vorarlberg
gegenüber peripheren Bezirken in Österreich in Prozent

In peripheren Gemein-
den Vorarlbergs gibt es 
ein attraktives öffentli-
ches Verkehrsnetz. Der 
Anteil des Öffentlichen 
Verkehrs ist dort deut-
lich höher als in anderen 
peripheren Bezirken 
Österreichs.

Energieautarke Bushaltestelle
Für die Sichtbarkeit und den Komfort des Öffentlichen Verkehrs ist auch die 

Qualität der Haltestellen und Wartezeiten wichtig. Das Unternehmen Fonatsch 

hat eine energieautarke Busstation entwickelt, die mittels Solarzellen versorgt 

wird. Sie bietet WLAN, USB-Ladestationen, Ladeinfrastruktur für E-Fahrräder, 

einen Notfallknopf sowie einen digitalen Fahrplan. Ein Prototyp wurde Ende 

des Jahres 2015 in Melk eröffnet, seit Anfang des Jahres 2019 gibt es solche 

Haltestellen in zehn Gemeinden.
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Einheitliches Tarifsystem fördert Nutzung 
des Öffentlichen Verkehrs
Neben guter Bedienungsqualität ist auch ein 
einfach nachvollziehbares und möglichst kosten-
günstiges Tarifsystem ein wichtiges Element für 
die Nutzung von öffentlichen Verkehrsmitteln. In 
Österreich gibt es flächendeckende Verkehrsver-
bünde, die Fahrscheine mit Gültigkeit für alle 
beteiligten Verkehrsunternehmen anbieten. Über 
die App „wegfinder” lassen sich Fahrkarten der 
ÖBB sowie aller Verkehrsverbünde für Wegeket-
ten im Öffentlichen Verkehr buchen. Um einen 
Anreiz zur regelmäßigen Nutzung zu setzen und 
die Bindung der Fahrgäste zu stärken, empfiehlt 
sich die Einführung von kostengünstigen Jahres-
karten. In Vorarlberg stieg nach Einführung einer 
365-Euro-Jahreskarte im Jänner 2014 die Zahl 
der verkauften Jahreskarten von rund 50.000 auf  
knapp 72.400 im Jahr 2018.193,113,176 Im Juni 
2017 wurde auch in Tirol ein Jahresticket um 490 
Euro pro Jahr eingeführt. Bis Jahresende 2018 ist 
die Zahl der Fahrgäste mit Jahresticket in Tirol 
um 60 Prozent auf  120.000 gestiegen.158 

Auch die Digitalisierung bietet Chancen, das 
Tarifsystem im Öffentlichen Verkehr zu ver-
einfachen. Seit Ende des Jahres 2018 bietet der 
Verkehrsverbund Ost-Region für Wien, Nie-
derösterreich und das Burgenland ein mit dem 
digitalen Routenplaner verknüpftes mobiles Ti-
cketing an.175 In Vorarlberg wurde im September 
2018 mit der App „Fairtiq vmobil” erstmals in 
Österreich ein digitales Fahrkarten-System einge-
führt, bei dem Fahrten im Öffentlichen Verkehr 
automatisch registriert und im Nachhinein mit 
dem günstigsten Tarif  verrechnet werden. Der 
obligatorische Ticketkauf  vor Fahrtantritt wird 
damit hinfällig.9

Bahnhöfe und Haltestellen mit Mehrwert
Haltestellen des Öffentlichen Verkehrs haben 
als Eintrittstor zum Öffentlichen Verkehr neben 
funktionalen Anforderungen, wie guter Erreich-
barkeit und Witterungsschutz, auch ästhetische 
Kriterien zu erfüllen.153 Internationale Aufmerk-
samkeit erreichte das Projekt „Bus:Stop“ der Ge-
meinde Krumbach im Bregenzerwald, in dessen 
Rahmen sieben Bushaltestellen honorarfrei durch 
bekannte Architekturbüros gestaltet wurden.43,186

Durch intelligente bauliche Lösungen kann der 
Weg bei Umsteigestationen sehr kurz gehalten 
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legentlich den Öffentlichen Verkehr Nutzende 
senkt ein gut lesbares und verständliches In-
formationsangebot, etwa übersichtliche Umge-
bungs- und Fahrpläne, die Eintrittshürden. An 
Bahnhöfen, die zunehmend als multimodale 
Mobilitätsdrehscheiben fungieren, erleichtern 
Echtzeitinformationen zu Abfahrtszeiten, Ver-
fügbarkeit von Fahrrädern an Bikesharing-Sta-
tionen oder Ladestand von E-Carsharing-Fahr-
zeugen die Nutzung. So wurde etwa im Rahmen 
des Projekts „Smarter Together” am Bahnhof  
Westkreuz in München im Jahr 2018 eine Mobi-
litätsstation mit Informationsbildschirm eröffnet, 
der neben Mobilitätsinformationen auch Hinwei-
se zur Umgebung bereithält.85 

Bei Schließung von Bahnschaltern an kleineren 
Stationen können beispielsweise kleine Bahnhof-
Bistros neben Fahrkarten auch Zeitschriften, Rei-
sebedarf  und Verpflegung anbieten. Ein positives 
Beispiel ist „mobilito”, die Mobilitätszentrale im 
Bahnhof  Bischofshofen. Sie hat täglich geöffnet 
und steht als Kundenzentrum für Fahrplan- und 
Reiseberatung sowie als Café zur Verfügung.100 

Mobilitätsgarantie durch flexible Angebote im 
Öffentlichen Verkehr schaffen
Der Öffentliche Verkehr sichert das Grundbe-
dürfnis nach individueller Mobilität ohne Fahr-
zeugbesitz und somit die Möglichkeit sozialer 
Teilhabe, unabhängig von Alter oder Einkom-
men.32 In der Schweiz definieren Bedienstan-
dards das Mindestmaß an flächendeckendem 
Angebot des Öffentlichen Verkehrs. Demnach 
müssen zum Beispiel in und aus allen Orten, in 
denen mindestens 300 Personen wohnen, arbei-
ten oder eine Ausbildung absolvieren, zwölf  Mal 
am Tag Busse geführt werden.157 Für Österreich 
wurden derartige Standards zwar im Jahr 2014 
definiert, bisher aber noch nicht flächendeckend 
umgesetzt.204

Liniengebundene Verkehre stoßen in dünn 
besiedelten Gebieten oder Gegenden mit disper-
ser Siedlungsstruktur an ihre Grenzen, da eine 
wirtschaftliche Auslastung nur schwer erreicht 
werden kann. Als Ergänzung zum klassischen 
Linienverkehr sind daher nachfragegebasierte 
Angebote sinnvoll. In Österreich gibt es von sol-
chen Mikro-ÖV-Systemen zahlreiche unterschied-
liche und erfolgreiche Beispiele.e Im Wienerwald 
betreibt der Verein ElektroMobil Eichgraben 

„VRNextbike” ein regionales Radverleihsystem 
in mehreren, auch kleineren Städten im Umkreis 
von Mannheim und Heidelberg angeboten.191 
Zusätzliche Synergien können zudem mit Tou-
rismusinformation, Paketboxen oder Nahversor-
gungseinrichtungen entstehen. Angesichts des 
zunehmenden Online-Handels empfiehlt es sich, 
anbieteroffene Paketboxen an Knotenpunkten 
des Öffentlichen Verkehrs zu stationieren.52 Hal-
testellen werden dadurch stärker in das Alltags-
leben integriert und es kann, wie beispielsweise 
das Café am Bahnhof  Schlanders im Vinschgau 
zeigt, zu einem angenehmen Ambiente beitra-
gen.199 Der Verkehrsverbund Vorarlberg küm-
mert sich seit dem Jahr 2018 mit dem Smart Mo-
bility-Service um die Entwicklung von Bahn- und 
Busknotenpunkten zu Mobilitätsdrehscheiben. 
Ziel ist es neben Fahrrad-Stellplätzen auch Rad-
boxen, Fahrradstationen, Car- und Bikesharing, 
Lademöglichkeiten für Elektro-Autos und Bahn-
hofsfahrräder für die letzte Meile zum Arbeits-
platz anzubieten.192

Insbesondere für Erstnutzende und nur ge-

Die Erreichbarkeit des 
nächsten regionalen 

Zentrums mit dem Öf-
fentlichen Verkehr ist je 

Bezirk sehr unterschied-
lich in Österreich. Wäh-

rend der Bezirk Dornbirn 
eine Abdeckung von 94 

Prozent aufweist, kommt 
im Bezirk Rohrbach nur 
rund ein Viertel der Be-

völkerung an Schultagen 
in weniger als 30 Minu-

ten mit dem Öffentlichen 
Verkehr zum nächsten 

regionalen Zentrum.

Große Unterschiede bei Erreichbarkeit 
regionaler Zentren mit Öffentlichem Verkehr
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Verkehrsmittelwahl in der Winter-Saison 2017/18 für die Anreise nach Österreich

Anteil Personen, die regionales Zentrum an einem Schultag
in bis zu 30 Minuten erreichen können

(ohne Statutarstädte)

andere

Anteil der Wege an Werktagen in Prozent
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weise in die operative Planung des Verkehrsver-
bunds einbezogen. Dadurch kann das System 
einheitlich geplant und hohes Engagement der 
Beteiligten aus den Gemeinden, die zugleich als 
Ansprechpersonen fungieren, gesichert werden. 
Auch der Tourismus kann ein wichtiger Koope-
rationspartner sein – der Landbus Bregenzerwald 
erzielt neun Prozent seiner Einnahmen aus dem 
Tourismus.122

Öffentlichen Verkehr als Rückgrat 
der Mobilitätswende stärken
• �Gute Mindestbedienstandards im Öffentlichen Verkehr mit Taktfahr-

plänen und übersichtlichen Tarifen gewährleisten
• �Erreichbarkeit regionaler Zentren mit dem Öffentlichen Verkehr auch 

an schulfreien Tagen und an Tagesrandzeiten 
• �Flexible, nachfragegesteuerte Mobilitätsangebote und Sharing-Syste-

me ermöglichen eine lückenlose Mobilitätsgarantie
• �Haltestellen als Eintrittstore zum Öffentlichen Verkehr multifunktional 

und hochwertig gestalten
• �Finanzierung der öffentlich zugänglichen Verkehrsmittel und Integra-

tion in das Gesamtangebot sicherstellen

Öffentlichen Verkehr in regionale Zentren
an schulfreien Tagen sicherstellen

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Oberwart

Feldkirchen

Gänserndorf

Tamsweg

Leibnitz

Güssing

Hartberg-Fürstenfeld

Völkermarkt

Deutschlandsberg

Jennersdorf

Anteil Personen, die regionales Zentrum mit dem 
Öffentlichen Verkehr in bis zu 30 Minuten erreichen können (in Prozent)
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In vielen Bezirken Öster-
reichs ist das Angebot 
des Öffentlichen Ver-
kehrs stark davon ab-
hängig, ob Schultag ist 
oder nicht. Diese Lücke 
gilt es flächendeckend 
zu schließen.

seit dem Jahr 2015 Fahrdienste auf  ehrenamt-
licher Basis, die von allen Vereinsmitgliedern 
in Anspruch genommen werden können.91 
„ISTmobil” im Bezirk Korneuburg ermöglicht 
durch Anrufsammeltaxis den Lückenschluss des 
öffentlichen Verkehrsnetzes. Seit September 2018 
werden auch Zeitkarten des Verkehrsverbundes 
berücksichtigt und es fällt für die Nutzung nur 
noch ein Komfortzuschlag an. ISTmobil gibt es 
zusätzlich in neun anderen Bezirken Österreichs 
mit rund 500.000 Einwohnenden und über 8.000 
Haltepunkten.76 Die Stadt Freyung im Bayeri-
schen Wald testet seit Sommer 2018 ein On-De-
mand-Ridepooling-Service im ländlichen Raum. 
Das Service „freyfahrt” ermöglicht den Nutzen-
den im Rahmen des Öffentlichen Verkehrs eine 
Beförderung nahezu von Tür-zu-Tür ohne Fahr-
pläne oder feste Routen.131 

E-Carsharing, wie es beispielsweise bereits 
in 81 Gemeinden Niederösterreichs angeboten 
wird, kann das Angebot an öffentlich zugängli-
chen Verkehrsmitteln zusätzlich erweitern.54 Ein 
Erfolgsfaktor für häufige Nutzung ist die einfa-
che und einheitliche Buchbarkeit der lokal und 
regional organisierten Angebote. Einen ersten 
Schritt dazu hat zum Beispiel Caruso Carsharing 
in Vorarlberg gesetzt. Dort stehen den Kundin-
nen und Kunden im Jahr 2018 bereits 26 Fahr-
zeuge verschiedener Betreiber zur Verfügung.36

Sicher finanziert durch gemeinsame Planung
Die Bereitstellung eines attraktiven Angebots an 
Öffentlichem Verkehr ist mit entsprechenden 
Kosten verbunden.82 Die aktive Einbindung von 
Gemeinden in Planung, Betrieb und Finanzie-
rung kann einen wichtigen Beitrag für hohe Qua-
lität des Öffentlichen Verkehrs leisten. Wichtig 
ist, dass diese Aktivitäten koordiniert erfolgen. 
Im Vinschgau sind beispielsweise die Gemeinden 
für die Erhaltung und Nutzung der historischen 
Stationsgebäude verantwortlich, was zu einem 
durchgängig attraktiven Erscheinungsbild entlang 
der Strecke führt. Im Bregenzerwald werden 
die Busverkehre von der Regionalplanungsge-
meinschaft Bregenzerwald geplant und zum 
Teil finanziert, wofür wiederum die Gemeinden 
finanzielle Beiträge entrichten.123 Auch in Nie-
derösterreich und dem Burgenland werden An-
rufsammeltaxi-Systeme von den Gemeinden mit-
finanziert, vom Bundesland gefördert und teil-
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Der Wohnstandort entscheidet maßgeblich 
über Verkehrsmittelwahl und Verkehrsaufwand. 
Kostengünstige Wohnungen an peripheren 
Standorten werden oft mit hohen Mobilitäts-
kosten bezahlt. Locker bebaute Siedlungsgebiete 
lassen sich aus Mobilitätssicht nicht wirtschaft-
lich erschließen, haben oft keinen attraktiven 
öffentlichen Verkehrsanschluss und sind nur 
sehr weitmaschig mit Nahversorgung, sozia-
len Einrichtungen, Kindergärten, Schulen und 
Freizeitmöglichkeiten versorgt. Das zwingt 
zu mehr und weiteren Wegen und erzeugt so 
Verkehrsaufwand. Umgekehrt reduzieren kom-

pakte, am Öffentlichen Verkehr ausgerichtete 
Siedlungsstrukturen den Verkehrsaufwand sowie 
die individuellen Mobilitätskosten und erhöhen 
die Gestaltungsspielräume für ein qualitätvolles, 
lebenswertes Wohnumfeld.

Lebenswertes Wohnumfeld durch faire 
Aufteilung des öffentlichen Raums
In einem lebenswerten Wohnumfeld ist nicht das 
Verkehrsmittel sondern der Mensch Maßstab für 
die Gestaltung von Straßenräumen und Gebäu-
den. Dabei sollte auch der Pkw-Verkehr, etwa 
beim Flächenverbrauch, der Verkehrsstärke und 
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Änderung des Mobilitätsverhaltens 
beginnt im Wohnumfeld

Die meisten alltäglichen Wege beginnen und enden zu Hause. 

Das Wohnumfeld ist somit ein zentraler Faktor für die individuelle 

Verkehrsmittelwahl. Durch regulative Maßnahmen, wie etwa 

Mobilitätsverträge zwischen Gemeinde und Bauträger, kann die 

Förderung klimaverträglicher Mobilität verankert werden.

Durch autofreies Woh-
nen kann in einem 

Haushalt in Österreich 
der jährliche Gesamt

energieverbrauch deut-
lich reduziert werden.

Energieanteil Verkehr (Pkw und Öffentlicher Verkehr) Energieanteil Heizung, Warmwasser, Geräte, Licht

–38% –50% –45%

Einfamilienhaus (100m²)
mit Auto ohne Auto mit Auto ohne Auto mit Auto ohne Auto

Niedrigenergiehaus (100m²)
Standardwohnung (70 m2)

im Mehrgeschoßhaus

17.700
kWh/Jahr

und Haushalt

21.400
kWh/Jahr 

und Haushalt 

10.700
kWh/Jahr

und Haushalt

24.000
kWh/Jahr

und Haushalt

13.200
kWh/Jahr

und Haushalt

28.500
kWh/Jahr

und Haushalt

Starker Einfluss der Mobilität auf den Gesamtenergieverbrauch beim Wohnen
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Die Wohnanlage Gar-
tenstadt Puchenau nahe 

Linz wurde im verdich-
teten Flachbau umge-

setzt. Effizienz und hohe 
Wohnqualität stehen 

dabei im Vordergrund.
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werden in der Regel Pauschalbeträge zwischen 
10.000 und 15.000 Euro beziehungsweise rund 
acht Prozent der Baukosten des Gesamt-Objekts 
angesetzt. Bei kleinen Projekten oder Anlagen 
mit eher kleinen Wohnungen liegen die realen 
Errichtungskosten von Tiefgaragenplätzen deut-
lich höher und können rund 20.000 Euro je 
Stellplatz erreichen.185 Zudem stehen Tiefgara-
genplätze in vielen Fällen noch Jahre nach Bezug 
zu Lasten des Bau- und Betriebsbudgets teilweise 
leer, weil Bewohnerinnen und Bewohner sich 
die relativ teure Miete sparen und Pkw auf  ge-
bührenfreien oder sehr günstigen Parkflächen 
im öffentlichen Raum abstellen. Obwohl bereits 
heute viele Garagenplätze leer stehen und nicht 
mehr die Mobilitätsbedürfnisse der Bevölkerung 
abbilden, bleibt mit der in der Bauordnung fest-

der erlaubten Höchstgeschwindigkeit, zweitran-
gig bleiben. Fahrbahnen können bei Tempo 30 
statt Tempo 50 schmäler gebaut werden, womit 
Fläche frei wird.66 Durch die Anwendung des 
Mischprinzips bei Tempo 30 kann Platz zum Bei-
spiel für Radinfrastruktur geschaffen werden.184 
Reduzierter Kfz-Verkehr bedeutet auch mehr 
Verkehrssicherheit sowie Wohnqualität durch 
reduzierte Lärm- und Abgasbelastung.68 Projekte 
wie die im Jahr 1999 umgesetzte autofreie Mus-
tersiedlung in Wien-Floridsdorf  oder die im Jahr 
2008 umgesetzte Bike City in Wien- Leopold-
stadt haben stadtplanerische Impulse gesetzt.44

Ein erster Schritt für eine Verlagerung weg 
vom Autoverkehr kann zunächst auch vorüber-
gehend erfolgen. Immer populärer werden bei-
spielsweise temporäre Spielstraßen, wobei kurze 
Straßenabschnitte für wenige Stunden in einem 
regelmäßigen Rhythmus für den Autoverkehr, oft 
inklusive Parken, gesperrt werden. Dadurch wird 
es, vor allem auch Kindern und Jugendlichen, 
ermöglicht, sich gefahrenfrei zusätzlichen Akti-
onsraum zu erschließen. Im Jahr 2011 startete in 
Bremen ein Projekt, bei dem mittlerweile fünf  
Straßen einmal in der Woche für jeweils drei 
Stunden abgesperrt und in temporäre Spielstra-
ßen umgewandelt werden.130

Verfügbarkeit von Pkw-Stellplatz beeinflusst 
Mobilitätsverhalten
Eine zentrale Steuerungsgröße für Mobilität 
ist die Organisation der nicht genutzten Pkw. 
Untersuchungen zeigen, dass die Nutzung von 
Pkw mit wachsender Distanz zu verfügbaren Ab-
stellplätzen in der Nähe des Wohnorts abnimmt. 
Wird auf  den Bau von Stellplätzen in unmittel-
barer Nähe von Wohnungen verzichtet, können 
auch Kosten gespart werden. Die Gebühren für 
das Abstellen von Privat-Pkw im öffentlichen 
Raum liegen auch bei gebührenpflichtigen An-
rainerparkzonen um ein Vielfaches unter den tat-
sächlichen Kosten für Bau und Erhaltung dieser 
Stellplätze.

Eine hohe Zahl zu errichtender Pkw-Stell-
plätze verteuert insbesondere durch Tiefgaragen 
im mehrgeschoßigen Wohnbau die Baukosten. 
Ebenerdige Stellplätze benötigen wertvollen Platz 
oder gehen auf  Kosten von Grün- und Spielflä-
chen. Aufgrund der aufwändigen Trennung der 
allgemeinen Baukosten von Garagenplätzen 
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Energieeffizient Wohnen
In den Jahren 2017 bis 2022 wird im „Sonnengarten Limberg“ am Rand von 

Zell am See ein Wohnbau mit Fokus auf Energieeffizienz, Barrierefreiheit und 

Mobilität errichtet. Kurze Wege werden durch Nahversorgung und Dienstlei-

stungen, etwa einen Kindergarten, ermöglicht. Ein beim Einzug übergebener 

Trolley hilft beim Einkauf vor Ort. Eine barrierefreie Unterführung bindet die 

Wohnanlage an den nahegelegenen Bahnhof und das Radwegnetz an. Fahr-

rad-Stellplätze im Eingangsbereich, eine E-Ladestation, eine Fahrradwerkstatt 

sowie ein kostenfreies Reparaturservice sind geplant. Für den Öffentlichen 

Verkehr gibt es ein Welcome-Package mit Gutscheinen und Fahrplänen. Zu-

sätzlich ist ein öffentlich zugängliches E-Carsharing-System geplant.
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Graue Energie 
Als „graue Energie“ wird jene Energiemenge bezeichnet, die für Herstellung, 
Transport, Entsorgung etc. eines Produktes benötigt wird.107 Im Wohnbau 
zeigt sich, dass der Faktor Erschließung energetisch gesehen erheblich ist. 
Bei Einfamilienhäusern und noch mehr bei Streusiedlungen ist ein gleich 
großer oder größerer Energieanteil zur Herstellung im Umfeld des Gebäudes 
enthalten, als im Wohngebäude selbst. Die Bedeutung des Anteils an grauer 
Energie im Wohnbau steigt aufgrund komplexer werdender Bauweisen. Für 
Einfamilienhäuser in Streulage ist der Bedarf an grauer Energie etwa gleich 
hoch, wie für den laufenden Betrieb des Hauses.

Beispiele der M
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Platz für gemeinschaftliche und gewerbliche Nut-
zungen geschaffen. Kleine Betriebe wie Lokale, 
Fahrradwerkstätten oder Geschäfte bringen Er-
träge aus Vermietung und fördern belebte Nach-
barschaft.39

Eistenstadt: Stadterweiterung mit „virtuellen“ 
Pkw-Stellplätzen
In Regionen und kleineren Städten ist der Fokus 
auf  private Pkw meist vergleichsweise stark, ein 
Bewusstseinswandel und damit einhergehend die 
Befürwortung durch Entscheidungsträgerinnen 
und Entscheidungsträger gestaltet sich schwierig. 
Selbst kompakte Städte mit sehr guter Fernver-
kehrsanbindung und ausgebautem Öffentlichen 
Verkehr, wie etwa St. Pölten, halten an einer 
Stellplatzverpflichtung von 1,5 Pkw-Stellplätzen 
oder mehr je Neubauwohnung fest. Dass es auch 
anders geht, zeigt die Landeshauptstadt Eisen-
stadt. Bei einem der größten Stadterweiterungs-
gebiete in Innenstadtnähe wird der Ausbau der 
Pkw-Stellplätze teilweise in die Zukunft verscho-
ben. Ein Teil der nach Baugesetz erforderlichen 
Stellplatzflächen kann dabei „virtuell“ auf  noch 
unbebauten, benachbarten Liegenschaften nach-
gewiesen werden und muss erst realisiert werden, 
wenn tatsächlich ein Mehrbedarf  entsteht. So 
können Baukosten und wertvolle Siedlungsflä-
chen gespart werden. Die Stadtentwicklung, etwa 
im Umfeld des Bahnhofs, folgt dem Grundsatz 
der guten Erreichbarkeit und Erschließung mit 
Öffentlichem Verkehr, Fahrrad und zu Fuß – 
Autoerschließungen werden nachgereiht. Über 
eine Verlängerung des im Jahr 2016 eingeführten 
und im Jahr 2018 erweiterten Stadtbussystems 
in die Region und zum hochrangigen Bahnnetz 
wird nachgedacht.

geschriebenen Pkw-Stellplatzverpflichtung ein 
Zwang zur Errichtung von Stellplätzen bestehen. 
Städte in Deutschland, wie Berlin oder Hamburg, 
haben bereits seit dem Jahr 2013 die gesetzliche 
Pkw-Stellplatzverpflichtung entfernt und dis-
kutieren Pkw-Stellplatz-Obergrenzen.48,135 Die 
Stadt Wien hat in Kooperation mit der Immo-
bilienwirtschaft eine eigene Parkplatzbörse ein-
gerichtet, auf  der leerstehende Dauerparkplätze 
angeboten und nachgefragt werden können.8

Sammelgaragen und Mobilitätsverträge
Das Konzept zentraler Wohnsammelgaragen, 
die sich in gleicher Entfernung wie die Haltestel-
len des Öffentlichen Verkehrs befinden, findet 
schrittweise Berücksichtigung bei neuen Sied-
lungen, wie in der Seestadt Aspern in Wien oder 
im „Leitfaden Mobilität für Bauvorhaben Stadt 
Graz“.132 Die Stadt Graz plant durch verpflicht-
ende Mobilitätsverträge mit Grundbesitzenden, 
in denen etwa Stellplatzregulative, Infrastrukturen 
für Radverkehr, Sharing-Angebote und Maßnah-
men für E-Mobilität vereinbart werden.133

Durch die Reduktion des Autoverkehrs kommt 
es zu spürbar geringeren Umweltbelastungen 
im unmittelbaren Wohnbereich.39 Ein autofreies 
Wohnumfeld erhöht auch die Akzeptanz längerer 
Gehdistanzen.10 Dies ermöglicht eine dichtere 
bauliche Nutzung, ohne dass dies als Verlust an 
Wohnqualität empfunden wird. Der Flächenge-
winn kann vielfältig genutzt werden, an Stelle 
von Garageneinfahrten oder Stellplätzen wird 

Wohnbau als Ausgangspunkt 
für Mobilitätswende nutzen
• �Mensch als Maßstab für die Gestaltung von 

Straßenräumen und Wohnumfeld nehmen
• �Maßnahmen für klimaverträgliche Mobilität fix 

verankern, etwa mittels Mobilitätsverträgen 
anstatt Stellplatzverpflichtung

• �Pkw in Sammelgaragen am Siedlungsrand, das 
Siedlungsinnere autofrei gestalten

In Salzburg, Tirol, Ober
österreich und Nieder-
österreich hat sich die 

Zahl der Zweit-Pkw und 
weiteren Pkw seit dem 

Jahr 2000 mehr als 
verdoppelt. Während 
es in Wien je 1.000 

Einwohnenden rund 60 
Zweit-Pkw und weitere 

Pkw gibt, sind es in 
Oberösterreich und im 
Burgenland rund 250.

Anzahl der Zweit- und Dritt-Pkw 
in Bundesländern steigt stark

Anzahl Zweit- und Dritt-Pkw je 1.000 Einwohnenden ab 17 Jahren

Zunahme vom Jahr 2000 bis 2016 in Prozent

+ 117 %+ 89 %

+ 103 %

+ 56 %

+ 100 %

+ 86 %

+ 80 %
+ 97 %

+%

246

251

61
225

210
226

 188168143

+ 133 %
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Beschäftigung und Ausbildung setzen. Für die 
Wahrnehmung dieser gesellschaftlichen Verant-
wortung gilt es, passende Maßnahmen im Bereich 
Mobilitätsmanagement konsequent umzusetzen. 
Schon seit vielen Jahren werden in Österreich 
vielfältige Mobilitätsmanagement-Maßnahmen, 
von Bewusstseinsbildung und Mobilitätstrainings, 
über die Einführung von Belohnungssystemen 
für klimaverträgliche Mobilität oder Fahrgemein-
schaften, bis hin zur Umstellung des Fuhrparks 
oder Vermeidung von Geschäftsreisen durch Vi-

Durch Mobilitätsmanagement kann im wichtigen Bereich der Arbeits-, 

Dienst- und Ausbildungswege die Verkehrsmittelwahl in Richtung 

Klimaverträglichkeit beeinflusst werden. Beispiele zeigen, dass 

Mobilitätsmanagement einen Mehrwert für alle Beteiligten bringen kann.
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Der Weg zur Arbeit 
ist an Werktagen der 
wichtigste Zweck für 
Mobilität. Der Großteil 
der Arbeitswege wird 
noch immer mit dem 
Pkw erledigt.

Mobilitätsmanagement auf  
Arbeits- und Ausbildungswegen

Ein Drittel der Wege in Österreich  
zu Arbeitsplatz und Schule

0 20 40 60 80 100

60 50 40 30 20 10 0

Dienstwege

Arbeitsplatz

Schule und 
Ausbildung

Dienstwege

Arbeitsplatz

Schule und 
Ausbildung

andere

Anteil der Wege an Werktagen
in Prozent

Anteil der Wege an Werktagen
in Prozent

9 %

8 %65 %

26 % 

26 % 

60 %
5 %

7 %

5 %

20 %
8 %

Verkehrsmittelwahl zum
Arbeitsplatz in Prozent

Verkehrsmittelwahl zur Schule  
(6- bis 14-Jährige) in Prozent

Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz in Prozent

sonstige

60 % 5
% 

20 % 8
% 

7
% 

21 % 46 % 27 % 6 % 

Arbeitswege sind an Werktagen mit rund 26 Pro-
zent aller Wege in Österreich der wichtigste We-
gezweck. Zusammen mit Wegen zu Schule und 
Ausbildung sowie Dienstwegen sind es 40 Pro-
zent.30 Arbeitswege werden in Österreich zu 60 
Prozent mit dem Pkw zurückgelegt, Dienstwege 
zu rund 70 Prozent. In peripheren Bezirken ist 
dieser Anteil mit 71 beziehungsweise 82 Prozent 
noch höher.30 

Da die täglichen Wege zu Arbeit und Schule 
meist gleich zurückgelegt werden, hat Mobilitäts-
management für Betriebe und Bildungseinrich-
tungen großes Potenzial, den Pkw-Verkehr zu 
reduzieren. Wege zu Schule und Ausbildung wer-
den in Österreich zwar zu 49 Prozent mit dem 
Öffentlichen Verkehr zurückgelegt, jedoch stieg 
der Anteil der 6- bis 14-Jährigen, die im Pkw zur 
Schule gebracht werden von 17 Prozent im Jahr 
1995 auf  rund 21 Prozent im Jahr 2014.30

Mobilitätsmanagement zahlt sich aus
Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber sowie Bild
ungseinrichtungen sind entscheidende Akteure 
und tragen eine gesellschaftliche Verantwortung, 
da sie Rahmenbedingungen für Mobilität zur 

Fahrrad-Trainings für 
Kinder verbessern die 
Nutzungskompetenz. 
So kann die Verwen-
dung des Fahrrads für 
Schulwege unterstützt 
werden.
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deo-Konferenzen erfolgreich umgesetzt.21 Rund 
9.200 Unternehmen in Österreich sind Teil des 
Förderprogramms „klimaaktiv mobil”. Durch 
verschiedene Maßnahmen des betrieblichen 
Mobilitätsmanagements werden jährlich rund 
300.000 Tonnen CO2 weniger emittiert. Von den 
500 größten Unternehmen in Österreich sind 
über ein Drittel klimaaktiv mobil Partner.24

Unternehmen profitieren durch Kosteneinspa-
rungen. Zur Reduktion der Kosten tragen vor 
allem die Reduktion der Krankenstandstage der 
Belegschaft durch mehr Bewegung am Arbeits-
weg, die Reduktion der notwendigen Parkplätze 
am Betriebsstandort sowie geringere Kosten für 
Dienstreisen durch Verkehrsvermeidung bei.

Beschäftigte sowie Personen in Ausbildung, 
die zu Fuß oder mit dem Rad zur Arbeit oder 
Ausbildungsstätte kommen, erreichen leichter 
die von der Weltgesundheitsorganisation emp-
fohlenen 30 Minuten Bewegung pro Tag. Dies 
wirkt sich positiv auf  die Gesundheit aus. Be-
schäftigte, die regelmäßig mit dem Fahrrad zur 
Arbeit fahren, sind im Schnitt um 1,3 Tage pro 
Jahr weniger im Krankenstand, als Kolleginnen 
und Kollegen, die nicht mit dem Fahrrad in die 
Arbeit fahren.182 

Mobilitätsmanagement spart 
viele teure Pkw-Parkplätze ein
Durch Mobilitätsmanagement kann eine große 
Anzahl an Parkplätzen eingespart werden, wie 
das Beispiel der Technischen Universität Graz 
zeigt. Im Jahr 2006 wurden dort Parkberechti-
gungen für 1.343 von rund 2.200 Beschäftigten 
ausgestellt. Eine Mobilitätsanalyse ergab damals, 
dass je nach Universitätsstandort bis zu 46 Pro-
zent der Parkberechtigten in den angrenzenden 
Bezirken wohnten und den Arbeitsweg in we-
niger als 15 Minuten zu Fuß, mit dem Fahrrad 
oder dem Öffentlichen Verkehr zurücklegen 
könnten. Daraufhin wurde eine Parkraumbewirt-
schaftung eingeführt und die Voraussetzungen 
für die Zuteilung einer Parkberechtigung an-
gepasst.g Aufgrund eines Maßnahmenbündels 
konnten die Parkberechtigungen von 1.343 im 
Jahr 2006 auf  740 im Jahr 2018 reduziert wer-
den, wodurch jährlich rund 300 Tonnen CO2 
weniger ausgestoßen werden. Wer freiwillig auf  
die Parkberechtigung verzichtete, erhielt entwe-
der die Hälfte einer Jahres- oder Halbjahreskarte 

Viele Ansatzpunkte für Mobilitätsmanagement

Maßnahme Beispiel
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Maßnahmen zum betrieblichen Verkehrsaufwand

Fuhrpark-Umstellung für 
Transportdienstleistungen

Umstellung der Flotten auf klimaverträglichere 
Antriebstechnologien oder Transportfahrräder

Fuhrpark-Umstellung für 
innerbetrieblichen Verkehr

Umstellung der Flotten auf klimaverträglichere 
Antriebstechnologien, Einführung eines Leihradsystems 
am Firmengelände

Reduktion von Dienst-
reisen

Video-Konferenzen statt Flugreisen

Tourenoptimierung und 
Logistik

Einführung eines Auftragsvermittlungssystems oder 
eines Fahrzeuginformationssystems

Spritspar-Trainings Durchführung von Spritspar-Trainings für Beschäftigte

Maßnahmen zum Mobilitätsverhalten der Beschäftigten

Durchführung einer 
Mobilitätserhebung

Analyse des Ist-Zustands (beispielsweise Verkehrsmit-
telwahl und Distanz zum Arbeitsplatz der Beschäftig-
ten) als Basis für weitere Maßnahmen

Belohnungssysteme und 
Wettbewerbe

Einführung von Anreizsystemen für klimaverträgliche 
Mobilität am Arbeitsweg; Teilnahme an Aktionen wie 
„Österreich radelt zur Arbeit"

Förderung von Fahrge-
meinschaften

Organisation von (Online-) Mitfahrbörsen, Bevorzugung 
bei Firmenparkplätzen

Anreize zur Nutzung des 
Öffentlichen Verkehrs

Angebot von Jobtickets oder anderen finanziellen 
Vergünstigungen für den Öffentlichen Verkehr

Anreize zur Nutzung des 
Fahrrads

Angebot von Dienstfahrrädern oder vergünstigte 
Vergabe von Fahrrädern an Beschäftigte; kostenloses 
Fahrrad-Service und Einrichtung von Service-Stationen; 
Verteilen von Radkarten

Stellplatz-Management Reduktion der Pkw-Stellplätze am Firmengelände, 
keine kostenlosen Pkw-Stellplätze,
Installation hochwertiger Radabstellanlagen

Anbindung durch 
Öffentlichen Verkehr

Kommunikation mit lokalen Verkehrsbetrieben für 
bessere Anbindung des Betriebsstandorts
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Durchführung einer 
Mobilitätserhebung

Analyse des Ist-Zustands (beispielsweise Verkehrs-
mittelwahl und Distanz zur Schule) von Schülerinnen 
und Schülern und Lehrpersonal als Basis für weitere 
Maßnahmen

Verankerung Mobilitäts- 
und Verkehrserziehung

Integration des Themas Mobilität in den Lehrplan, 
Erstellung eines Schulweg-Mobilitätsplans

Anreize zur Nutzung des 
Fahrrads

Durchführung von Fahrrad-Service-Kursen mit Schüle-
rinnen und Schülern; Förderung der Bildung von 
Radfahrgemeinschaften; Radfahrtrainings

Anreize zur Nutzung des 
Öffentlichen Verkehrs

Durchführung von Workshops zum Fahrplan-Lesen; 
Einführung einer Schulbusbegleitung („BusScouts"); 
Exkursion zu Verkehrsbetrieben; Anpassung der Schul-
beginnzeiten an Fahrplan des Öffentlichen Verkehrs

Anreize zum Gehen Einführung eines „Pedibus"

Sicherung des 
Schulumfelds

Tempo-Reduktion oder temporäre Sperren für den 
Pkw-Verkehr im Umkreis der Schule 
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Schulkinder ist im selben Zeitraum auf  fast 80 
Prozent angestiegen.58,112 Der Pilotversuch einer 
Schulstraße im Jahr 2018 in Wien-Leopoldstadt 
zeigte, dass die Sicherheit der Schulkinder durch 
temporäre Fahrverbote steigt.109 Die Stadt Salz-
burg hat im Jahr 2018 vor sechs Volksschulen 
eine halbe Stunde vor Unterrichtsbeginn ein 
temporäres Fahrverbot verfügt. Durch die Schul-
straßen hat sich das Verkehrsaufkommen vor der 
Schule reduziert und es wurde mehr Raum und 
Sicherheit für die Kinder geschaffen.181 

Aus den praktischen Erfahrungen mit schuli-
schem Mobilitätsmanagement zeigt sich:
● �Initiativen zum Thema schulisches Mobili-

tätsmanagement gibt es für alle Altersklas-
sen, am häufigsten für Volksschulen

● �Die Mehrheit der Maßnahmen lässt sich gut 
auf  andere Bereiche übertragen und kann 
vom Lehrpersonal durchgeführt werden

● �Die meisten Initiativen versuchen Kinder mit 
spielerischen Maßnahmen und Wettbewer-
ben zum Gehen und Radfahren auf  Schul-
wegen zu motivieren

● �Vorhandene, meist qualitative Evaluierungen 
weisen auf  Veränderung der Verkehrsmittel-

Schule mit Verkehrskonzept
Im Jahr 2017 wurden die Volks- und Mittelschule Schendlingen in Bregenz 

durch einen Neubau zusammengelegt, womit die Anzahl der Schülerinnen und 

Schüler von 300 auf 600 stieg. Um das tägliche Pkw-Chaos durch Elterntaxis 

und Lehrpersonal zu verhindern, wurde die Zufahrtsstraße zum „Gut-Geh-

Raum“ erklärt und werktags für Kfz-Verkehr von 7.15 bis 17 Uhr gesperrt. 

Zudem wurde die Anzahl der Pkw-Parkplätze am Schulgelände reduziert, ein 

Job-Ticket und Job-Rad für Lehrpersonal angeboten, die Infrastruktur für 

Radfahren und den Öffentlichen Verkehr verbessert. Im Rahmen der gemein-

deübergreifenden Initiative „Selbstständig zur Schule“ entstand als bewusst-

seinsbildende Maßnahme ein Kurzfilm, der humoristisch auf die Problematik 

der Elterntaxis aufmerksam macht und bundeslandweite Beachtung fand.d
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des Öffentlichen Verkehrs ersetzt oder hatte 
Anspruch auf  ein Fahrrad im TU Graz-Design. 
Zusätzlich wurde die Radinfrastruktur ausgebaut 
und seit dem Jahr 2018 steht ein Sharing-System 
mit E-Pkw für Dienstreisen und Privatfahrten 
zur Verfügung. Auch weitere Mobilitätsangebote, 
wie zusätzlich errichtete Fahrrad-Stellplätze und 
ein jährlicher Radreparatur-Service werden gut 
angenommen.77 

Im Rahmen des „Mobilitätsmasterplanes Kärn-
ten 2035“ wurde mit Fahrplanwechsel im De-
zember 2017 der Takt der S-Bahn-Linie S3 zwi-
schen Klagenfurt und Wolfsberg verdichtet und 
die Betriebszeiten wurden werktags erweitert. 
Die Abfahrtszeiten wurden an die Schichtzeiten 
zweier großer Betriebe in St. Michael ob Bleiburg 
angepasst, sodass die rund 2.700 Beschäftigten 
schneller auf  Shuttlebusse zum Firmengelände 
umsteigen können.5,6 

Bewegung fördert Gesundheit  
und schulische Leistung
Nur 17 Prozent der Schülerinnen und Schüler 
in Österreich halten die Empfehlung der Welt-
gesundheitsorganisation ein, mindestens eine 
Stunde am Tag körperlich aktiv zu sein.121 Bewe-
gungsmangel kann speziell für Kinder ernsthafte 
gesundheitliche Probleme zur Folge haben, führt 
allgemein zu schlechterem Wohlbefinden und 
kann die emotionale Entwicklung hemmen.98 
Daher ist bewegungsaktive Mobilität am Schul-
weg essenziell. Kinder, die sich mehr bewegen, 
können sich im Unterricht besser konzentrieren 
und sind ausgeglichener.134

Schulstraßen erhöhen Sicherheit der Kinder 
Ein effektives Beispiel für schulisches Mobilitäts-
management ist die Einführung von temporären 
Fahrverboten im unmittelbaren Schulumfeld. 
In Bozen wurden beispielsweise bereits im Jahr 
1989 temporäre autofreie Zonen rund um Schu-
len eingeführt, um Schulkindern einen sicheren 
und eigenständigen Schulweg zu ermöglichen. 
Eine Viertelstunde vor Schulbeginn und eine 
Viertelstunde am Ende des Schultages werden 
Straßen vor Schulen für den Pkw-Verkehr ge-
sperrt. Seit der Einführung der autofreien Zonen 
hat sich in Bozen die Anzahl der Schulweg-Un-
fälle bezogen auf  die Jahre von 1995 bis 2000 
halbiert und der Anteil selbstständig mobiler 
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betrieben, wodurch deutlich mehr Kinder ihren 
Schulweg bewegungsaktiv zurücklegen, die Si-
cherheit dabei sowohl für Eltern als auch Kinder 
erhöht wurde und der Verkehr vor der Schule 
reduziert werden konnte.189

Mobilitätsmanagement als win-win-win-
Maßnahme
Viele Beispiele für gelingendes Mobilitätsma-
nagement zeigen, dass sich Vorteile für alle 
Beteiligten ergeben können. Unternehmen profi-
tieren durch Kosteneinsparungen und gesündere 
Beschäftigte, Schülerinnen und Schüler steigern 
durch aktive Mobilität ihre Konzentrations- und 
Lernfähigkeit und die Gesellschaft profitiert von 
einer Reduktion der Umweltbelastung durch 
Pkw-Verkehr. Die praktischen Erfahrungen mit 
Maßnahmen des Mobilitätsmanagements lassen 
auf  einige wichtige Erfolgsfaktoren schließen:
1. �Problembewusstsein und die Entscheidung, 

dass es einer Veränderung bedarf
2. �Vorbereitung mit klarer Zieldefinition, Partizi-

pation der Betroffenen und eine transparente 
Kommunikationskultur

3. �Formulierung konkreter Maßnahmen und Um-
setzung mit kontinuierlicher Begleitung und 
klaren personellen Zuständigkeiten

4. �Evaluierung und Möglichkeit zur Anpassung 
der gesetzten Maßnahmen
Darüber hinaus ist auch die Kooperation mit 

Gemeinden und Bundesländern sowie mit ande-
ren lokalen Institutionen wichtig, um gelingendes 
Mobilitätsmanagement mit Mehrwert für alle Be-
teiligten umzusetzen.

Zumindest eine Strecke 
mit der Bahn statt dem 

Flugzeug, so das Prinzip 
der Vorarlberger Firma 

Haberkorn. Vom Jahr 
2008 bis 2017 haben 

sich die bei Dienstreisen 
zurückgelegten Kilo-

meter im Flugzeug um 
18 Prozent reduziert, 

jene mit der Bahn auf 
145.000 Kilometer ver-

sechsfacht.
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Mobilitätsmanagement als 
gesellschaftliche Verantwortung
• �Arbeitswege sind wochentags der wichtigste 

Wegzweck in Österreich. Da es sich um tägliche 
Routinen handelt, ist eine Verlagerung auf kli-
maverträglichen Verkehr besonders effektiv

• �Unternehmen und Schulen tragen Verantwortung 
für die Mobilität der Beschäftigten beziehungs-
weise Schülerinnen und Schüler. Mobilitätsma-
nagement ermöglicht viele Maßnahmen für mehr 
Klimaverträglichkeit

• �Ein hohes Maß an Bewegung wirkt sich positiv 
auf die kindliche Entwicklung aus und verbes-
sert Lern- und Konzentrationsfähigkeit in der 
Schule

wahl auf  dem Schulweg sowie gesundheitli-
chen Nutzen hin

Auch die Neue Mittelschule Laabental in Nieder-
österreich gilt als Beispiel für gelungenes Mobili-
tätsmanagement. Die Schule in der Marktgemein-
de Altlengbach ist mit öffentlichen Verkehrsmit-
teln vergleichsweise schlecht angebunden. Das 
Mobilitätsmanagement zielt daher darauf  ab, den 
Schulweg mit dem Fahrrad zu erleichtern. Die 
Schule nimmt seit dem Jahr 2013 am Projekt 
„Bikeline” teil. Die Schülerinnen und Schüler 
erarbeiteten gemeinsam mit dem Lehrpersonal 
ein Fahrrad-Streckennetz in der Schulumgebung. 
Entlang der Strecken werden Haltestellentafeln 
aufgestellt, an denen sich in die Schule Rad-
fahrende treffen können.104,14 Die Evaluierung 
eines Bikeline-Projekts an der Neuen Mittel-
schule Laabental in Niederösterreich zeigt, dass 
nach Implementierung der Bikeline rund zwei 
Drittel der 170 Schülerinnen und Schüler mit 
dem Fahrrad zur Schule kommen, während es 
davor nur einzelne waren.58 Ein weiteres Bei-
spiel für gelungenes Mobilitätsmanagement für 
Kinder ist das Projekt „Weiki-Mobil“. Der El-
ternverein der Volksschule Baden-Weikersdorf  
in Niederösterreich hatte sich im Jahr 2016 zum 
Ziel gesetzt, die Mobilität der Volksschulkinder 
klimaverträglich und sicherer zu gestalten. Da-
für wurden verschiedene Maßnahmen in einem 
breiten Beteiligungsprozess evaluiert, rund 300 
Schülerinnen und Schüler, deren Eltern, das 
Lehrpersonal, zuständige Abteilungen inklusive 
Bürgermeister der Stadt Baden sowie Anrainer 
der Schule wurden eingebunden. Unter anderem 
werden seit Herbst 2017 drei Pedibus-Linien 
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besitzen 19 Prozent der 18- bis 29-Jährigen in 
Deutschland keinen Führerschein, im Jahr 2002 
lag dieser Wert bei elf  Prozent.75 In den Groß-
städten Deutschlands verfügen 42 Prozent der 
Haushalte über keinen Pkw, in Wien sind es 45 
Prozent.51,139 Aus diesen Gründen sind Touris-
musregionen gefordert, für Gäste ohne Privatau-
to neue Mobilitätslösungen anzubieten.34

Tourismus-Verkehr ist ein relevanter Faktor für CO2-Emissionen in 

Gemeinden und Regionen. Ein gutes Angebot für eine klimaverträgliche 

Anreise und Mobilität vor Ort erhöht die Attraktivität des Tourismusortes 

und kann Zusatznutzen für die lokale Bevölkerung bringen.
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Tourismus ist mit einem direkten Beitrag zur 
Gesamtwertschöpfung in Österreich von 7,1 
Prozent im Jahr 2017 ein wichtiger Wirtschafts-
zweig.144 Gleichzeitig geht vom Tourismus, spezi-
ell vom dadurch verursachten Verkehr, auch eine 
erhebliche Umweltbelastung aus.49 Für die An-
reise von Wien nach Hochfügen in Tirol fallen 
im Pkw pro Person an direkten und indirekten 
CO2-Emissionen 58 Kilogramm an, im Flugzeug 
301 Kilogramm, mit der Bahn hingegen nur sie-
ben Kilogramm.167 Nur rund zehn Prozent der 
Gäste, die in Österreich Urlaub machen, reisen 
mit Bus oder Bahn an, 76 Prozent kommen mit 
dem Auto, 13 Prozent mit dem Flugzeug.209 
Der hohe Pkw-Anteil trifft auch auf  Gäste aus 
Deutschland zu, obwohl viele Urlaubsorte in 
Österreich innerhalb weniger Stunden mit dem 
Zug erreichbar sind.53 Allgemeine Trends, wie 
die Zunahme der Passagiere im Flugverkehr oder 
kürzere, dafür häufigere Urlaubsreisen, lassen 
eine weitere Steigerung der CO2-Emissionen 
durch den touristischen Verkehr erwarten.147,33 
Andererseits findet der Führerscheinerwerb bei 
jüngeren Generationen später und insbesondere 
in Großstädten auch gar nicht mehr statt. So 

Die Herausforderungen 
für klimaverträgliche 
Mobilität sind im Tou-
rismus besonders groß. 
Nur jede zehnte Anreise 
wird mit dem Öffentli-
chen Verkehr bewältigt, 
der Großteil der Gäste 
reist im Pkw oder Flug-
zeug an.

Klimaverträgliche Mobilität  
im Tourismus anbieten

Anreise zum Urlaub in Österreich  
wenig klimaverträglich

Dienstwege

Verkehrsmittelwahl in der Winter-Saison 2017/18 für die Anreise nach Österreich

76 %

13 %

1 %

7 %
Bahn

Flugzeug

Pkw

Linienbus

Verkehrsmittelwahl in der Winter-Saison 2017/18 für die Anreise nach Österreich

76 % 13 %

2 %

1 %

1 %

Organisierter Reisebus

Wohnwagen

7 %
Bahn

Flugzeug

Pkw
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Wohnwagen
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Autofrei in den Urlaub
Bereits im Jahr 2007 wurde Hinterstoder Teil der „Alpine Pearls“, einem Netz-

werk für autofreien Tourismus in den Alpen. Im Projekt „Hinterstoder sanft 

mobil“ wurden im Jahr 2015 weitere Maßnahmen gesetzt, die auch der loka-

len Bevölkerung zugutekommen. Ein Tälerbus mit Taktfahrplan, Wandertaxi, 

E-Bike-Verleih, Shuttledienste und eine Mobilitätszentrale im Ort stehen zur 

Verfügung. Die „Pyhrn-Priel Card“ ermöglicht kostenlosen Zugang zum Öf-

fentlichen Verkehr für Urlaubsgäste. Durch Parkraumbewirtschaftung wird die 

Finanzierung des Tälerbusses gesichert.
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Autofreie Anreise forcieren
Angebote, die einen klimaverträglichen Urlaub 
ermöglichen, müssen sowohl die Anreise als 
auch die Mobilität vor Ort umfassen.33 Für die 
Anreise ist insbesondere die Bahn verstärkt mit 
dem touristischen Angebot zu verknüpfen. Das 
beginnt bei der Buchung der Reise. Tirol Wer-
bung bewirbt aktiv die Anreise per Bahn und 
ruft bei potenziellen Gästen diese Option ins 
Bewusstsein.161 Dabei werden auch umfassende 
Informationen zu Fahrplänen, Vergünstigungen, 
Gepäcktransport und Weiterreise vom Bahnhof  
in mehreren Sprachen geboten und direkt zu 
den Verkehrsunternehmen verlinkt.160 Um auch 
bei Beherbergungsbetrieben Bewusstsein für 
umweltverträgliche Mobilitätsangebote zu schaf-
fen, informieren „Mobilitätscoaches“ in Tirol 
zu Mobilitätsangeboten und Anforderungen 
der Gäste.188 Die Buchbarkeit von durchgehen-
den Tickets wurde durch die Umstellung des 
ÖBB-Online-Ticketshops ab dem Jahr 2014 er-
möglicht – nun können auch Verbundtickets für 
Anschlussbusse mitgebucht werden.202 Auch die 
Ausstattung von Fahrzeugen und Services kön-
nen speziell auf  die Bedürfnisse des Tourismus 

ausgelegt werden. Die neuen Bahn-Garnituren 
für den Regionalverkehr in Vorarlberg bieten 
beispielsweise eigene Halterungen für Ski.7 In 
der Schweiz werden von der Rhätischen Bahn 
und der Montreux-Berner Oberland-Bahn eini-
ge Züge mit touristischen Sonderausstattungen, 
wie Panoramawagen, als eigene Attraktionen 
vermarktet – womit die Reise bereits Teil des 
Urlaubserlebnisses wird.40,124 Bei der Usedomer 
Bäderbahn sind neben Tickets im Zug und in 
den Stationen auch Informationen rund um die 
Destination sowie Tickets für Attraktionen und 
Souvenirs erhältlich.174

Herausfordernd ist oft die Überwindung der 
Strecke vom Bahnhof  zur Unterkunft am Ur-
laubsort. Bahnhofsshuttles, wie etwa in Kärnten, 
Tirol oder im steirischen Gesäuse, können dazu 
ein Angebot für die letzte Meile bieten.11,59,162 
Der Gepäcktransport wird vielfach als Hindernis 
wahrgenommen. Viele große Bahngesellschaften 
bieten zwar ein Haus-zu-Haus-Gepäckservice an 
– dieses Service wird von Kundinnen und Kun-
den allerdings als teuer und als mit erheblichem 
Planungsaufwand verbunden wahrgenommen. 
Eine Angebotsstaffelung, wo je nach Preiskate-
gorie die Angebotsqualität differiert sowie Sen-
dungsverfolgung könnten hier zu einer Qualitäts-
verbesserung beitragen.128 

Aus Perspektive der Urlaubsregion lohnt sich 
die Verlagerung des Tourismus-Verkehrs auf  die 
Bahn. Weniger Abgase und Staus machen die Ur-
laubsregion attraktiver. Gäste, die mit der Bahn 
anreisen bleiben zudem länger und geben wäh-
rend ihres Aufenthalts mehr aus. Eine stressfreie 
Anreise verbessert zudem das Urlaubserlebnis, 
was wiederum positiv auf  das Image von Regio-
nen wirkt.53

Mobilitätsgarantie vor Ort gewährleisten
Um autofreie Mobilität vor Ort in den Touris-
musregionen zu ermöglichen, bedarf  es eines 
Angebots, das sich an den Bedürfnissen der 
Gäste orientiert. Die „Alpine Pearls” sind seit 
dem Jahr 2006 ein Zusammenschluss von 25 Ur-
laubs-Destinationen im Alpenraum, fünf  davon 
in Österreich, die ihren Gästen eine Mobilitäts-
garantie bieten und so Urlaub ohne eigenes Auto 
fördern.3 

Eine dieser Gemeinden ist Werfenweng im 
Pongau, das Besucherinnen und Besuchern eine 
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Vielerorts kann auch auf  bestehende Angebo-
te zurückgegriffen und so Synergien genutzt 
werden. In Vorarlberger Tourismusregionen 
fungieren Linienbusse zugleich auch als Skibusse 
– mit einem gültigen Skipass ist die Nutzung gra-
tis.101,18 Selbiges gilt auch für die Skigebiete rund 
um Innsbruck, Skibekleidung und eine bei der 
Unterkunft erhältliche, kostenlose Gästekarte rei-
chen als Ticket aus.74 Nachfragespitzen werden 
durch Verstärkerbusse gezielt abgefedert. Eine 
Ausweitung der Gültigkeit von Gästekarten, die 
kostenfreien oder ermäßigten Besuch regionaler 
Attraktionen bieten, auf  öffentliche Verkehrs-
mittel setzt zusätzliche Anreize für klimaver-
trägliche Mobilität vor Ort. Derartige Angebote 
bestehen beispielsweise in den Regionen Schlad-
ming-Dachstein oder Neusiedler See.102,126

Anzahl Nächtigungen Wintersaison und Sommersaison 
je Einwohnenden im Jahr 2017

Bezirke mit der höchsten Anzahl an
Nächtigungen je Einwohnerin bzw. Einwohner

sehr hoch (über 30)
hoch (10 bis 30)
mittel (5 bis 10)
niedrig (bis 5) PE
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Tourismus ist in vielen Bezirken Österreichs 
wichtiger Faktor für Verkehrsplanung

Tourismus verursacht 
Verkehr, sowohl was 
die An- und Abreise, 
als auch die Mobilität 
vor Ort betrifft. In jenen 
Bezirken Österreichs, in 
denen die Tourismusin-
tensität besonders hoch 
ist, ist der Tourismus ein 
relevanter Faktor für den 
Verkehr in der Region.

Tourismus als Faktor und Nutznießer 
für Mobilitätswende gewinnen
• �Tourismus ist in vielen Regionen Österreichs ein relevanter Faktor für 

ein klimaverträgliches Verkehrssystem
• �Angebote für autofreien Urlaub sprechen die zunehmende Zahl an 

autofreien Haushalten in urbanen Zentren an
• �Sicherstellung der Mobilität vor Ort durch attraktives Angebot öffent-

lich zugänglicher Verkehrsmittel und Sharing-Angeboten
• �Autofreie An- und Abreise durch Shuttle-Dienste ermöglichen

umfangreiche Mobilitätspalette bietet, die unter 
anderem Rufbusse, ein E-Taxi, E-Carsharing so-
wie Verleih von Fahrrädern und E-Bikes bietet. 
Mit der „samo Card“ um 10 Euro können viele 
dieser Angebote ohne Zusatzkosten genutzt 
werden.4 Eigene Mobilitätsangebote sind zu-
dem eine wichtige Ergänzung zum bestehenden 
Linienverkehr und können touristisch relevante 
Ziele erschließen, die vom Linienverkehr nicht 
bedient werden. Beispielsweise bringt der Tä-
lerbus Hinterstoder Gäste zu Ausgangspunkten 
von Wanderrouten und unterstützt so autofreie 
Wanderurlaube.119 Im Großarltal sind mehr als 
ein Dutzend Almen, die ebenfalls Ausgangspunk-
te für Wanderungen sind, an das Taxibus-Netz 
angeschlossen.163 Die Region Nockberge plant 
ab dem Jahr 2019 die Einführung des Anrufsam-
meltaxi-Systems „Nockmobil” als Ergänzung zu 
Bus und Bahn, das mehrere Gemeinden umfasst 
und telefonisch, online und per App buchbar 
sein wird.96 Durch die Einführung von Sha-
ring-Angeboten können in Kombination mit öf-
fentlichen Verkehrsmitteln attraktive neue touris-
tische Angebote geschaffen werden. Die sieben 
Bahn- und Bike-Service-Stationen im Südtiroler 
Vinschgau ermöglichen Ausleihe und Rückgabe 
von Fahrrädern an beliebigen Stationen für Ra-
dausflüge von A nach B – die Rückfahrt kann 
dann bequem mit der Vinschgaubahn angetreten 
werden.73
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Anmerkungen 

a	 Das bundesweite Förderprogramm „klimaaktiv mobil“ ermöglichte zahlreiche weitere 
erfolgreiche Innenentwicklungen, etwa in Ottensheim, Freistadt, Hard oder Krumm-
nußbaum.26

b	 Treibhausgas-Emissionen bei Anreise von Wien nach Hochfügen (Tirol) nach Ver-
kehrsmitteln, ausgehend von folgenden durchschnittlichen Besetzungsgraden: Pkw 2 
Personen, Reisebus 19 Personen, Bahn 110 Personen, Flugzeug 33 Personen167

c	 Das technische Potenzial ist eine abstrakte Größe, welche die entsprechend dem 
heutigen Stand der Technik maximal mögliche Nutzung einer einzelnen erneuerbaren 
Energietechnologie beschreibt. Als realistisches technisches Potenzial wird hier ein 
technisches Potenzial unter Berücksichtigung von Nutzungseinschränkungen und 
unter Berücksichtigung der Produktionskonkurrenz zwischen einzelnen erneuerbaren 
Energietechnologien untereinander verstanden.

d	 Der Film ist auf Youtube unter dem Titel „Selbstständig zur Schule“ zu sehen. URL: 
https://www.youtube.com/watch?v=OtBEnyXBgeo – Stand: 14.2.2019

e	 Eine Übersicht ist unter www.bedarfsverkehr.at zu finden.

f	 Eisenbahn, Binnenschifffahrt, Flugverkehr und sonstiger Landverkehr gemäß Nut-
zenergiekategorien der Nutzenergieanalyse Statistik Austria. http://www.statistik.at/
web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/energie_und_umwelt/
energie/nutzenergieanalyse/index.html

g	 Für die Zuteilung einer Parkberechtigung musste die Entfernung zwischen Wohnort 
und Arbeitsplatz nunmehr mindestens 2,5 Kilometer Luftlinie betragen.

h	 Nutzungen für Straßenverkehrsanlagen, Verkehrsrandflächen, Parkplätze und Schie-
nenverkehrsanlagen

i	 Straßenverkehrsanlagen (60 %), Verkehrsrandflächen (15 %), Parkplätze (80 %), 
Schienenverkehrsanlagen (50 %)

j	 Verkehrsanschlussabgabe (nach dem Öffentlichen Personennah- und Regionalver-
kehrsgesetz 1999)

k	 Zum Beispiel Wasserversorgung, Abwasserentsorgung, Verkehrserschließung, Schul-
bus und mobile Dienste der Altersbetreuung.
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In Gemeinden und Regionen 
Mobilitätswende voranbringen
Die Mobilitätswende in Gemeinden und Regionen spielt 
für die Erreichung der Klimaziele eine entscheidende 
Rolle, da hier der Großteil der Treibhausgas-Emissionen 
im Personenverkehr in Österreich anfällt. Allerdings sind 
Gemeinden und Regionen sehr unterschiedlich, den 
einen, immer gleich strukturierten ländlichen Raum gibt 
es nicht. Deshalb braucht es vielschichtige und auf den 
konkreten Kontext angepasste Lösungen. 

Die VCÖ-Publikation „In Gemeinden und Regionen 
Mobilitätswende voranbringen“ zeigt mobilitätsrelevante 
Entwicklungen im Bereich Siedlungsstrukturen und 
Raumplanung ebenso auf, wie Ansätze für klimaverträgli-
che Mobilität im Bereich Wohnen. Die Potenziale von 
Gehen und Radfahren in den Regionen und ihre Wirkung 
auf die Lebensqualität in den Gemeinden werden analy
siert. Auch die Frage, wie betriebliches und schulisches 
Mobilitätsmanagement die Mobilität in den Regionen 
verbessern kann, wird in der VCÖ-Publikation in einem 
eigenen Kapitel behandelt. Der Öffentliche Verkehr als 
wichtiges Rückgrat für klimaverträgliche Mobilität steht 
in Gemeinden und Regionen vor großen Herausforder-
ungen. Nachfragebasierte Mobilitätsdienstleistungen auch 
abseits der Hauptachsen des Linienverkehrs kombiniert 
mit Sharing-Systemen können ein qualitätsvolles Angebot 
öffentlich zugänglicher Verkehrsmittel gewährleisten.  
Abschließend wird auch der für viele Regionen Öster-
reichs besonders wichtige Tourismus behandelt und 
Lösungsansätze für eine klimaverträgliche An- und Ab
reise sowie Mobilität vor Ort gezeigt.

 

Driving the mobility transformation 
in rural municipalities and regions
Transforming mobility behaviour in rural municipalities 
and regions is essential for meeting the climate goals, as 
they are responsible for the majority of greenhouse gas 
emissions from passenger transport in Austria. However, 
rural municipalities and regions differ greatly among 
themselves – there is no such thing as a typical rural area. 
Therefore, we need multifaceted solutions that can be 
adapted to each individual context. 

The VCÖ publication “Driving the mobility trans-
formation in rural municipalities and regions” presents 
mobility-related developments in settlement structures 
and spatial planning as well as approaches for climate-
compatible mobility in the housing sector. The report 
analyses the potentials of walking and cycling and their 
impact on the quality of life in rural communities. One 
chapter is dedicated to how mobility management of 
businesses and schools can improve mobility in rural 
municipalities and regions. Public transport as an impor-
tant backbone of climate-compatible mobility is faced 
with great challenges in rural municipalities and regions. 
Demand-based mobility services outside the main regular 
service routes combined with sharing systems can ensure 
a high-quality supply with publicly-accessible transpor-
tation. The publication also looks at tourism, which is so 
important for many Austrian regions, and presents solu-
tions for climate-compatible mobility options for visitors 
arriving in and moving around the region.
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