
www.ccca.ac.at

und deren Folgen wie z. B. Überfl utungen und Massen-
bewegungen (wie Hangrutschungen und Muren) ver-
ursacht (Nemry und Demirel, 2012). Die geschätzten 
wett erbedingten Schäden am Straßennetz in Österreich 
betragen durchschnitt lich bereits rund € 18 Mio. jähr-
lich (im Durchschnitt  zwischen 1981 und 2010)1. Da 
auch in den kommenden Jahren mit einer Ausweitung 
der Verkehrsinfrastruktur zu rechnen ist, können auch 
bei einem unveränderten Klima diese Erhaltungskosten 
ansteigen.

Was wurde untersucht?
Um die fi nanziellen Auswirkungen des Klimawandels auf 
den Verkehrssektor in Österreich abzuschätzen, wurden 
im Projekt COIN zentrale schadenverursachende Wir-
kungskett en untersucht. Der wesentliche Einfl ussfaktor 
dabei ist Niederschlag, vor allem in Form von Stark-
regen. Dieser löst Überfl utungen, Vermurungen und 
Hangrutschungen aus, die in Europa für 80–90 % der 
relevanten Straßenschäden verantwortlich sind (Enei 
et al., 2010), ähnliche Werte gelten nach Analyse von 
Schadensdaten aus verschiedenen Bundesländern auch 
für Österreich. Auf Grund fehlender Daten zu anderen 

Auswirkungen des Klimawandels 
auf die Straßeninfrastruktur in Österreich

www.ccca.ac.at

Für ein steigendes Verkehrsaufk ommen wurde die Ver-
kehrsinfrastruktur in Österreich in den vergangenen 
Jahrzehnten konti nuierlich ausgeweitet. Zwischen 1990 
und 2010 wuchs zum Beispiel allein das Netz der Auto-
bahnen und Schnellstraßen um mehr als 250 Kilometer 
an – eine Zunahme von 10 % (BMVIT, 2010). Die steti ge 
Vergrößerung des Straßennetzes verursacht steigende 
Kosten für Reparatur und Instandhaltung. Dabei werden 
heute schon 30–50 % der Instandhaltungskosten des 
Straßennetzes in Europa durch Extremwett erereignisse 
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1 Hochrechnung der erfassten Schäden auf steirischen Bundes- und Landes-
straßen im Zeitraum 2007–2010 auf das gesamte österreichische Straßen-
netz (Gemeinde-, Landes-, Bundesstraßen, Autobahnen und Schnellstraßen).
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Das interdisziplinäre Projekt COIN (Cost of Inacti on - Assessing 
Costs of Climate Change for Austria) evaluiert die ökonomischen 
Auswirkungen des Klimawandels für Österreich. Dazu werden in 12 
Schlüsselsektoren sektorintern und –übergreifend mitt els Szenarien 
mögliche Auswirkungen von Klimaänderungen in Kombinati on mit 
sozio-ökonomischen Änderungen analysiert. Im Projekt COIN geht 
das Hauptszenario für den Zeithorizont 2050 von einer Erwärmung 
innerhalb der 2 Grad Grenze aus. Diese Annahme setzt eine stärkere 
als die derzeit beobachtbare Klimapoliti k voraus. Die hier vorgestell-
ten Analysen zeigen nur jenen Ausschnitt  aller möglichen Auswir-
kungen, der bereits quanti fi zierbar ist, und berücksichti gen bereits 
Anpassungen des Einzelnen.
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Niederschlagsbedingte Schäden verursachen bereits 
heute durchschnitt liche jährliche Kosten in Höhe von 
€ 18 Millionen (Mio.) am österreichischen Straßennetz. 

Alle betrachteten Kombinati onen von Klimawandelszena-
rien (kein Klimawandel bzw. moderater) und sozio-ökono-
mischen Szenarien (kein Ausbau, mitt lerer oder starker 
Ausbau des Straßennetzes) führen zu zusätzlichen Kosten 
für die Straßeninstandsetzung.

Bei moderaten klimati schen Veränderungen und einem 
mitt leren Ausbau des Straßennetzes ergeben sich in der 
Periode von 2016 bis 2045 (2036–2065) Klimaschäden 
von durchschnitt lich rund € 30 Mio. (€ 40 Mio.) pro Jahr. 
Den Großteil der Zunahme der zu erwartenden Kosten 
verursacht dabei jedoch nicht die Zunahme der schadens-
verursachenden Extremwett erereignisse, sondern ein in 
Zukunft  dichteres und damit verwundbareres Straßen-
netz.

Die volkswirtschaft lichen Nett okosten der Infrastruktur-
schäden sind um den Faktor drei höher als die zusätzli-
chen wett er- und klimabedingten Kosten für die Straßen-
instandsetzung selbst.

Das interdisziplinäre Projekt COIN evaluiert die öko-
nomischen Auswirkungen des Klimawandels für die 
österreichische Straßeninfrastruktur anhand von 
niederschlagsbedingten Straßenschäden. 
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Verkehrsträgern konnten letztlich nur Schäden für die 
Straßeninfrastruktur quanti fi ziert werden, nicht aber 
Auswirkungen auf das Verkehrsaufk ommen oder auf 
Schienen-, Luft - und Wasserverkehr. Ebenso konnten 
Folgeeff ekte von Verkehrsunterbrechungen wie Produk-
ti ons-/Betriebsunterbrechungen und Zeitverlust von 
Personen nicht berücksichti gt oder quanti tati v monetär 
bewertet werden.

Welche Auswirkungen sind zu erwarten?
Unter Annahme eines moderaten Klimawandels2 und 

eines moderaten Ausbaus des Straßennetzes3 zeigen 

die Analysen, dass es in der Periode von 2016 bis 2045 
zu wett er- und klimabedingten Schäden in Höhe von 
durchschnitt lich € 27 Mio. pro Jahr kommt (siehe Tabelle 
1). In der Periode von 2036 bis 2065 würden demnach 
Schäden von durchschnitt lich € 38 Mio. pro Jahr auf-
treten. Die Schäden verdoppeln sich somit gegenüber 

den geschätzten Schäden in der Periode 1981–2010 
(€ 18 Mio. pro Jahr). Ein Großteil der zusätzlichen Kosten 
ist jedoch nicht auf den Klimawandel, sondern auf eine 
Zunahme der exponierten Werte zurückzuführen – mehr 
als 95 % der zusätzlichen wett erbedingten Schäden ent-
stehen laut der Studie nämlich durch ein dichteres und 
damit verwundbareres Straßennetz sowie durch eine 
Zunahme der Instandsetzungskosten je Schadereignis. 

Ändern sich die Ergebnisse bei veränderten 
Zukunftsannahmen?
Der Ausbau des Straßennetzes spielt für die Emp-
fi ndlichkeit (Sensiti vität) des Sektors auf klimati sche 

Änderungen eine wesentliche Rolle. Um die bestehenden 
Unsicherheiten abzubilden, wurden unterschiedliche 
Varianten des Straßenausbaus untersucht. Im mode-
raten Klimaszenario führt eine höhere Sensiti vität4 

des Verkehrssektors für den Zeitraum 2016 bis 2045 
(2036–2065) zu durchschnitt lichen Kosten von rund 
€ 28 Mio. (€ 42 Mio.) pro Jahr. Bei einer geringen Sen-
siti vität des Verkehrssektors entstehen im moderaten 
Klimaszenario jährliche Kosten von durchschnitt lich 
rund € 25 Mio. (2016–2045) und € 34 Mio. (2036–2065).  

Mit welchen volkswirtschaftlichen Auswirkungen 
kann gerechnet werden?
All diese Ergebnisse betrachten den Verkehrssektor 
noch ohne seine Verfl echtungen mit anderen Sektoren. 
Von der erforderlichen zusätzlichen Straßeninstandhal-
tung profi ti ert die Bauwirtschaft . Dies führt jedoch auch 
zu leichten Preisansti egen und reduziert die Kaufk raft  
seitens der Haushalte, weshalb einige Sektoren negati v 
betroff en sind, beispielsweise die Sparten Handel und 
Immobilien. Unter Berücksichti gung dieser gegenläu-
fi gen Eff ekte ergibt sich für die Periode von 2016 bis 
2045 (2036–2065) im moderaten Klimaszenario eine 
durchschnitt liche Verringerung5 des Brutt oinlandspro-
duktes (BIP) sowie der Wohlfahrt von knapp € 640.000 
(rund € 170.000) pro Jahr. Diese volkswirtschaft lichen 
Kosten sind somit um den Faktor 3 höher als die Kosten 
der Straßeninstandhaltung, die durch wett er- und klima-
bedingte Schadereignisse zusätzlich erforderlich sind.
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2 Das Szenario eines moderaten Klimawandels unterstellt eine mitt lere Tem-
peraturerhöhung von +1,0 °C (+2,0 °C), eine Änderung der jährlichen Nieder-
schlagsmenge von +1,4 % (-2,3 %) und eine Änderung der Tage mit Nieder-
schlag von +2,1 % (-3,5 %) zwischen Referenzperiode (1981–2010) und der 
ersten (zweiten) Szenarioperiode 2016–2045 (2036–2065). 
3 Das Szenario eines moderaten sozio-ökonomischen Wandels unterstellt 
eine Zunahme des gesamten Straßennetzes von 6 % bis 2030 (gegenüber 
2010) und von 12 % bis 2050 (jährliche Zunahme halb so hoch wie im Zeit-
raum 1990–2010).
4 Die Auswirkungen des Klimawandels auf die direkten Kosten der Infra-
struktur sind dann höher, wenn sich das Straßennetz ausweitet. Erhöhte 
Sensiti vität: Annahme: Zunahme des Straßennetzes um 12 % bis 2030 und 
24 % bis 2050 (jährliche Zunahme gleich hoch wie im Zeitraum 1990–2010), 
Verringerte Sensiti vität: Netz in 2030 und 2050 ist gleich groß wie in 2010 
(kein Wachstum).
5 Das Ergebnis bezieht sich auf den Vergleich des jeweiligen Klimaszenarios 
mit einem Baselineszenario (betrachtet sozio-ökonomische Entwicklungen 
ohne Klimawandel bei mitt lerer Sensiti vität des Verkehrssektors).
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Tabelle 1: Durchschnitt liche jährliche wett er- und klimabedingte ökono-
mische Auswirkungen auf die Verkehrsinfrastruktur basierend auf Klima-
wandel und sozio-ökonomischen Entwicklungen (in Mio. € ).

* Zukünft ige ökonomische Auswirkungen: negati ve Zahlen bedeuten Nett o-Verluste, 
positi ve Zahlen bedeuten Nett o-Gewinne. 
**Ergebnissensiti vität hinsichtlich der sozioökonomischen Eingangsparameter. 
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