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Literatur

Zusammenfassung

Der Beitrag analysiert die Wechselwirkungen der Zentralitat eines Ortes mit der Alltags-
mobilitat im Bundesland Oberosterreich. Fir die im Ober6sterreichischen Landesraum-
ordnungsprogramm festgelegten Zentralitdtsstufen wird auf Basis der Oberosterreichi-
schen Verkehrserhebung das Mobilitatsverhalten der Wohnbevolkerung ab sechs Jahren
an einem typischen Werktag naher betrachtet. Die Untersuchung zeigt, dass sich raumli-
che Strukturen auf den Anteil der Binnenwege an der Gesamtwegezahl, auf die mittlere
Wegehaufigkeit pro Person und Tag und auf die Verkehrsmittelwahl auswirken. Hinge-
gen verhdlt sich die Verteilung der Wegzwecke in allen Zentralitatsstufen sehr dhnlich.

Schliisselworter

Alltagsmobilitdt - Zentralitat eines Ortes - Binnenwege - Wegehaufigkeit - Wegzweck -
Modal Split - Oberosterreich

Abstract

The article in hand analyses the interrelation between the centrality of a place and the
traffic behaviour of its residents in everyday life. The evaluation is conducted for the
province of Upper Austria which is situated in the northwest of Austria. The Upper Aus-
trian Planning Programme determines four levels of centrality. For each level the traffic
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behaviour of the residents being six years of age and over is analysed for an average
workday. The evaluation is based on the Upper Austrian Mobility Survey and shows that
existing spatial structures affect the number of trips per person per day, the number of
internal trips as well as the modal split. The purposes of the trips are similar within all
levels of centrality.

Keywords

Everyday mobility - central place - internal trips - number of trips - purpose of trips -
modal split - Upper Austria

1 Einleitung

Vielfaltige Griinde 16sen Alltagsmobilitdt aus: Arbeiten, Sich-Bilden, Ver- und Entsorgen,
sich erholen etc. Die Realisierung dieser Daseinsgrundfunktionen erfolgt entweder mit-
tels Medien- , Informations- und Kommunikationstechnologie-Nutzung oder durch das
Zurticklegen von Wegen. Im Folgenden wird nur auf die physische Alltagsmobilitét, also
auf die Erfillung von Wegzwecken durch Verkehrshandeln (Hammer/Scheiner 2006:
19), eingegangen.

Unter vergleichbaren gesellschaftlichen und ©6konomischen Rahmenbedingungen
hangt die Wahl des Verkehrsmittels fiir alltagliche Wege im Wesentlichen von zwei Fak-
toren ab: Zum einen von den individuellen Anspriichen mobiler Personen, zum anderen
von den rdumlichen Gegebenheiten. Individuelle Anspriiche resultieren aus der Le-
bensphase, aus personlicher Uberzeugung und Werthaltung, dem Lebensstil etc. Raum-
liche Gegebenheiten umfassen Lage und Ausstattung eines Ortes. Vonseiten der Raum-
planung kann nur auf die letztgenannten, strukturellen Faktoren und damit auf die struk-
turbedingte Mobilitat eingewirkt werden. Lage und Ausstattung eines Ortes bestimmen
auch mafigeblich dessen Zentralitdt. Definitionsgemald zeichnen sich Zentralitdtsstufen
durch Versorgungsleistungen fiir Haushalte und Unternehmen, Verkehrsinfrastruktur
und -systeme, wirtschaftliche Entwicklung, Siedlungsentwicklung und Arbeitsmarktsitua-
tion aus (Blotevogel 2002: 231 ff.).

Der vorliegende Beitrag analysiert die Wechselwirkungen der Zentralitdt eines Ortes
mit dem werktaglichen Mobilitatsverhalten der Wohnbevoélkerung ab sechs Jahren im
Bundesland Oberosterreich. Das erste Kapitel erortert die Umsetzung des Zentrale-Orte-
Konzepts in der Oberosterreichischen Raumordnung. Im zweiten Kapitel werden die
methodischen Grundlagen der Oberosterreichischen Verkehrserhebung dargestellt. Im
dritten Kapitel werden wesentliche Erkenntnisse Gber den Zusammenhang zwischen der
Zentralitdt eines Ortes und der Alltagsmobilitat der Wohnbevolkerung beschrieben. Ab-
schlieBend werden Schlussfolgerungen gezogen.

2 Das Zentrale-Orte-Konzept in der Oberosterreichischen
Raumordnung

GemdR der innerstaatlichen Kompetenzverteilung fillt in Osterreich die nominelle
Raumordnung in Gesetzgebung und Vollziehung in den Zustandigkeitsbereich der Bun-
deslander. Dementsprechend variiert die Umsetzung des Zentrale-Orte-Konzepts in den
Rechtsdokumenten der Lander. Der Terminus ,Zentraler Ort” oder verwandte Begriffe
finden sich in den rechtlichen Regelungen von sieben (der insgesamt neun) Bundeslan-

137



B Mobilititsverhalten und Zentralitit eines Ortes

dern. Die Definition der Begriffe sowie deren Verwendung weicht in den einzelnen Lan-
dern voneinander ab (Falmann: 2005 91 ff.).

In Oberosterreich definiert das Landesraumordnungsprogramm aus dem Jahr 1998
,Zentrale Orte” als Mittelpunkte des wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Lebens
und sieht die Zentralen Orte mit ihrem Einzugsgebiet als funktionelle Einheit, innerhalb
derer bestimmte Funktionen von der gesamten Bevolkerung beansprucht werden kon-
nen (3. Abschnitt, §5 Abs. T und 2 O6. Landesraumordnungsprogramm 1998). Weiters
legt das Landesraumordnungsprogramm im 3. Abschnitt, § 6 vier Zentralitdtsstufen fest -
Uberregionale Zentren, Zentrale Orte im Stadtumlandbereich, Regionalzentren im lind-
lichen Raum, Kleinzentren (vgl. Tab. 1) - und nennt fir die einzelnen Stufen (mit Aus-
nahme der Kleinzentren) explizit die jeweils zugehdorigen Stadte und Gemeinden.

Tab. 1: Zentrale Orte in Oberdsterreich - Klassifikation

Zentralitatsstufe Versorgungsleistung

Uberregionale den regionalen Giiter, DL des
Zentren Einzugsbereich wesentl. spezialisierten

uberschreitend héheren Bedarfs
Zentrale Orte im Entlastung des uberreg.  Gliter, DL des Zentralitatsstufe mit
Stadtumlandbereich Zentrums gehobenen Bedarfs Raumtyp kombiniert
Regionalzentren im  regionaler Giter, DL des
Landlichen Raum Einzugsbereich gehobenen Bedarfs
Kleinzentren Nahbereich Giter, DL des weniger  festzulegen in den

spezialisierten Bedarfs regionalen RO-
Programmen

Gemeindenohne  Gemeinde kommunale
Zentralitat Grundversorgung

Quelle: eigene Darstellung nach: Verordnung der O6. Landesregierung betreffend das O6. Landesraumord-
nungsprogramm (O6. Landesraumordnungsprogramm) LGBI. Nr. 72/1998

Laut Gesetz wird die Zentralitatsstufe durch die Bedeutung des Ortes und das Ausmafs
der von den zentralen Einrichtungen wahrgenommenen Versorgungsfunktionen be-
stimmt. Genaue Kriterien zur Abgrenzung dieser Vorgaben werden nicht genannt, eine
Beschreibung der Aufgaben erfolgt im §7 Abs. 1-4 O6. Landesraumordnungsprogramm
1998.

Uberregionale Zentren sollen die Versorgung eines ,einen regionalen Einzugsbereich
wesentlich iberschreitenden Raumes mit Giitern und Dienstleistungen des spezialisier-
ten hoheren Bedarfs” sicherstellen. Dazu gehoren beispielsweise seltener in Anspruch
genommene Einrichtungen der Verwaltung, der Rechtspflege, des kulturellen Lebens
und des Gesundheitswesens, Konsumgtiter mit aullergewohnlichen Eigenschaften und
spezielle Dienstleistungen. In Oberosterreich zahlen drei Orte im Zentralraum (Linz,
Wels und Steyr) zu dieser Zentralitatsstufe.

Zentrale Orte im Stadtumlandbereich sollen vom jeweils zugeordneten tiberregiona-
len Zentrum Arbeits- und Versorgungszentralitdt auf der Ebene des gehobenen Bedarfs
ubernehmen. Der gehobene Bedarf umfasst Einrichtungen auf wirtschaftlichem, sozia-
lem und kulturellem Gebiet und zeichnet sich durch ein qualitativ und quantitativ gestei-
gertes Angebot an Giitern und Dienstleistungen (DL) aus (beispielsweise mittlere und
hohere Schulen, Krankenhduser, groflere Sportanlagen, vielseitige Einkaufsmoglichkei-
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ten in spezialisierten Geschaften). Vier Orte rund um die Landeshauptstadt Linz werden
als Zentrale Orte im Stadtumlandbereich festgelegt.

Regionale Zentren im landlichen Raum haben die Aufgabe, die Bevolkerung in ihrem
Einzugsbereich mit Gltern und Dienstleistungen des gehobenen Bedarfs zu versorgen.
Zwolf Orte (im Wesentlichen Bezirkshauptstddte oder gleichwertige Stadte) fungieren in
Oberosterreich als regionale Zentren.

Kleinzentren sollen die Versorgung der Bewohner im Nahbereich mit Giitern und
Dienstleistungen des weniger spezialisierten Bedarfs (beispielsweise Hauptschule, Apo-
theke, Facharzt) gewdhrleisten und sind erst in den regionalen Raumordnungsprogram-
men festzulegen. Derzeit ist in keinem regionalen Raumordnungsprogramm Oberoster-
reichs ein Kleinzentrum definiert.

In den Gemeinden ohne Zentralitdt (das sind insgesamt 426) soll vor allem im Interes-
se der lokalen Bevolkerung und der Erhaltung eines aktiven Gemeindelebens die kom-
munale Grundversorgung aufrechterhalten werden.

3 Die Oberosterreichische Verkehrserhebung

Erhebungen zum Mobilititsverhalten der Wohnbevélkerung fallen in Osterreich eben-
falls in den Aufgabenbereich der Bundeslander. Dementsprechend bestehen in den ein-
zelnen Bundeslandern sehr unterschiedliche Vorgehensweisen und Erhebungsintervalle
und auch die Auswertungsebenen variieren. Beispielsweise fanden in Niederdsterreich
in den Jahren 2003 und 2008 Mobilitdtsbefragungen statt, deren Ergebnisse grundsatz-
lich auf Bundeslandebene ausgegeben wurden. In ausgewahlten Regionen wurde die
Stichprobe verdichtet, um regionsspezifische Aussagen treffen zu konnen (Amt der NO
Landesregierung und NO Landesakademie 2005 und 2009). In Salzburg wurde die letzte
Verkehrsverhaltenserhebung im Jahr 2004 durchgefiihrt. Ergebnisse stehen fiir mehrere,
zum Teil grenziiberschreitende Regionen zur Verfiigung (IGF/Herry Consult 2004). Das
Land Vorarlberg lie in den Jahren 2003 und 2008 Verkehrsverhaltensbefragungen
durchfiihren. Die Ergebnisse konnen fur drei rdumliche Kategorien ausgegeben werden:
Zentralraum grofSere Gemeinden, Zentralraum kleinere Gemeinden und periphere Ge-
meinden (Herry/Steinacher/Tomschy 2009).

Die Oberosterreichische Verkehrserhebung (vgl. Tab. 2) stellt die einzige Osterreichi-
sche Erhebung dar, die reprasentative Aussagen auf Gemeindeebene zuldsst, und ist
damit auch die einzige Erhebung, die fiir die Analyse der Wechselwirkungen zwischen
der Zentralitatsstufe eines Ortes und dem Mobilitdtsverhalten der Bewohner herangezo-
gen werden kann. Die aktuelle Oberosterreichische Verkehrserhebung stammt aus dem
Jahr 2001. In einer schriftlichen Befragung wurden das gesamte Verkehrsaufkommen in
der Gemeinde und die Mobilitat der Wohnbevoélkerung ab sechs Jahren an einem
durchschnittlichen Werktag erhoben. Die Fragebogen wurden an 182.707 Haushalte
(rund ein Drittel der 543.454 oberosterreichischen Haushalte) verschickt. Der Riicklauf
betrug rund 60 %. Demnach nahmen rund 20 % aller oberosterreichischen Haushalte (in
absoluten Zahlen 109.306) an der Befragung teil (Amt der O6. Landesregierung 2001: 1
f.).

Die im Zuge der Oberosterreichischen Verkehrserhebung 2001 erhobenen Daten bil-
den die Grundlage fiir die Analysen im folgenden Kapitel.
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Tab. 2: Oberosterreichische Verkehrserhebung - hard facts

Erhebungs- | Erhebungs- | Auswertungs- | Anzahlder Anzahl der | an der Befragung
jahr methode ebene Haushalte in 00 versendeten | teilgen. Haushalte
(Grundgesamtheit) | Fragebogen | (Stichprobe)

1992 schriftliche Gemeindeebene 483.311 (1991) 167.242 114.678
Befragung (~24% der Haushalte)

2001 schriftliche Gemeindeebene 543.454 (2001) 182.707 109.306
Befragung (~20% der Haushalte)

voraussichtl. schriftliche voraussichtlich

2012 Befragung Bezirksebene

Quelle: eigene Darstellung nach: Amt der O6. Landesregierung (2001)

4 Wechselwirkungen zwischen der Zentralitit eines Ortes und der
Alltagsmobilitit der Wohnbevolkerung

Die Ergebnisse der Oberdosterreichischen Verkehrserhebung wurden fiir die im Ober-
osterreichischen Landesraumordnungsprogramm 1998 festgelegten Zentralitétsstufen
Uberregionale Zentren, Zentrale Orte im Stadtumlandbereich, Regionalzentren im Land-
lichen Raum und Gemeinden ohne Zentralitat analysiert. Im Folgenden wird auf die drei
Schlisselkriterien Verkehrsaufkommen, Verkehrszweckanteil der Wege und Modal Split
ndher eingegangen. Im Anschluss werden die Ergebnisse diskutiert.

41 Verkehrsaufkommen

Verkehrsaufkommen bezeichnet die mittlere Wegehaufigkeit pro Person und Tag, das
heilst die Zahl der auSerhauslichen Wege, die eine Person an einem Tag zurticklegt. Laut
Siedentop/Kausch/Guth (2005: 69) kann in Zentren mit hoherer Funktionsmischung
aufgrund der Angebotsdichte an Aktivititen mit einem hoheren Verkehrsaufkommen
gerechnet werden als in monofunktionalen ,Schlafsiedlungen”. Die detaillierte Betrach-
tung der Oberosterreichischen Verkehrserhebung nach Zentralitdtsstufen bestatigt diese
Annahme. In tiberregionalen und regionalen Zentren, die sich durch eine grofSe Ange-
botsvielfalt an Waren und Dienstleistungen auszeichnen, liegt die mittlere Wegehaufig-
keit pro Person und Tag tiber dem oberosterreichischen Durchschnittswert von 2,5 We-
gen pro Person und Tag. Die Bewohner liberregionaler Zentren legen im Durchschnitt
rund 2,7 Wege pro Person und Tag, die Bewohner regionaler Zentren sogar 2,8 Wege
pro Person und Tag zuriick. Hingegen liegt das Verkehrsaufkommen in Gemeinden ohne
Zentralitdt bei 2,4 Wegen pro Person und Tag (vgl. Abb. 1).
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Abb. 1: Alltagsmobilitdt: Anzahl der Gesamtwege nach Zentralitatsstufen

Verkehrsaufkommen = mittlere Wegehaufigkeit/(Person*Tag)
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Quelle: eigene Berechnung nach: Amt der O6. Landesregierung (2001): UZ = Uberregionale Zentren, ZStU =
Zentrale Orte im Stadtumlandbereich, RZ = Regionale Zentren, GoZ = Gemeinden ohne Zentralitdt

4.2 Verkehrszweckanteil der Gesamtwege nach Zentralitétsstufen

Die wegauslosende Aktivitat bzw. die Tatigkeit am Zielort bezeichnet den Wegzweck.
Die Oberosterreichische Verkehrserhebung unterscheidet folgende Wegzwecke: Wege
zum Arbeitsplatz, dienstliche/geschéftliche Wege, Wege zur Ausbildung/Schule, Wege
zum Einkaufen (Giiter des taglichen Bedarfs und langerfristige Giiter), Wege nach Hause
und sonstige Wege. Die Auswertung der Verkehrserhebung zeigt, dass sich die Vertei-
lung der Wegzwecke - bezogen auf die Gesamtzahl der von der Wohnbevolkerung ab
sechs Jahren zuriickgelegten Wege - in den einzelnen Zentralitdtsstufen nur geringfligig
unterscheidet (vgl. Abb. 2).

Der grofte Anteil der Wegzwecke entfdllt in allen Zentralitdtsstufen auf die Heimwege.
Durchschnittlich fithren zwischen 35 % und 37,5% der zurtickgelegten Wege nach Hause.
Je hoher der Anteil der Nach-Hause-Wege ist, desto weniger Wegeketten werden im
Laufe eines Tages gebildet.

Fasst man die Wegzwecke Arbeit, dienstlich/geschéftlich und Ausbildung/Schule zu-
sammen, macht diese Gruppe den zweitgrofSten Anteil aus. Zwischen 29% und 33 % der
Wege werden durchschnittlich fiir Arbeiten und Sich-Bilden zuriickgelegt. Fur Fahrten
zur Arbeitsstelle werden im Durchschnitt zwischen 16 % und 17,5% der Wege, fiir Dienst-
fahrten zwischen 4,5% und 5,5% der Wege getatigt. Zwischen 8% und 10% der Wege
entfallen auf Ausbildungs- und Schulwege.

Zwischen durchschnittlich 12% und 15,5% der Wege entfallen auf Einkaufen, weitere
11% bis 15% der Wege werden fiir sonstige Aktivitaten zurtickgelegt. Welche Wegzwecke
diese Kategorie umfasst, kann aus der gegenstandlichen Erhebung nicht entnommen
werden. Freizeitwege wurden im Zuge der Befragung nicht explizit erhoben, weshalb
anzunehmen ist, dass ein Teil derselben in der Kategorie ,Sonstige Aktivitaten” abgebil-
det wird.
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Abb. 2: Alltagsmobilitat: Wegzweck nach Zentralitatsstufen
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Quelle: eigene Berechnung nach: Amt der O6. Landesregierung (2001): UZ = Uberregionale Zentren, ZStU =
Zentrale Orte im Stadtumlandbereich, RZ = Regionale Zentren, GoZ = Gemeinden ohne Zentralitat

Es zeigt sich, dass sich die Verteilung der Wegzwecke weder im zeitlichen Verlauf
noch bei Betrachtung der verschiedenen Zentralitatsstufen malfsgeblich dndert. Dies bes-
tatigt ein Vergleich der Mobilitatsdaten der Verkehrserhebungen aus den Jahren 1992
und 2001. Ahnliches gilt auch fiir den Verkehrszweckanteil der Binnenwege - hier beste-
hen zwischen den Zentralitatsstufen nur geringfligige Unterschiede. Diese Analyse ver-
deutlicht, dass die Motive zur Ortsverdnderung unabhangig vom Wohnort sind.

4.3  Verkehrsmittelanteil (Modal Split) der Gesamtwege nach Zentralitéts-
stufen

Der Verkehrsmittelanteil - Modal Split - bezeichnet die Wahl der Verkehrsmittel fiir be-
stimmte Wege. In der Oberosterreichischen Verkehrserhebung werden folgende Ver-
kehrsmittel beriicksichtigt: zu FuB, Fahrrad, 6ffentlicher Verkehr (OV), motorisierter Indi-
vidualverkehr (MIV) und Mischformen (OV - MIV). Bei der Betrachtung der Gesamtwe-
geleistung zeigt die Untersuchung des Modal Splits in allen Zentralitdtsstufen eine Do-
minanz des motorisierten Individualverkehrs (vgl. Abb. 3). Erwartungsgemal} liegt der
Anteil der im motorisierten Individualverkehr zurtickgelegten Wege in den Gemeinden
ohne Zentralitdt mit fast zwei Drittel am hochsten. In den lberregionalen und in den
regionalen Zentren werden im Durchschnitt 53 % bis 54 % der Wege mit dem Auto erle-
digt. Dementsprechend geniel’t der Umweltverbund (zu Ful3, Fahrrad, o6ffentlicher Ver-
kehr) hier mit 42% bis 43 % Anteil an der Gesamtwegeleistung hohere Bedeutung. In den
Gemeinden ohne Zentralitit werden weniger als 30% der Wege im Umweltverbund
zuriickgelegt. Eine Zwischenstellung nehmen die Zentralen Orte im Stadtumlandbereich
ein. Mehr als 60 % der Wege werden im motorisierten Individualverkehr und nur etwas
mehr als ein Drittel der Wege im Umweltverbund zurtickgelegt.
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Abb. 3: Alltagsmobilitat: Modal Split nach Zentralitatsstufen |

Verkehrsmittelanteil der Wege nach Zentralitatsstufen
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Quelle: eigene Berechnung nach: Amt der O6. Landesregierung (2001) UZ = iiberregionale Zentren, ZStU =
Zentrale Orte im Stadtumlandbereich, RZ = Regionale Zentren, GoZ = Gemeinden ohne Zentralitat

Die Zusammensetzung der im Umweltverbund zuriickgelegten Wege zeigt folgendes
Bild (vgl. Abb. 4 und 5): Die Bewohner aller Zentralitdtsstufen préferieren den nichtmoto-
risierten Individualverkehr gegeniiber dem offentlichen Verkehr. In den Gemeinden
ohne Zentralitdt entscheiden sich die Bewohner bei 58% der im Umweltverbund zu-
riickgelegten Wege fur die Fortbewegung zu Full oder mit dem Fahrrad. In den tberregi-
onalen Zentren und in den Zentren im Stadtumlandbereich sind dies etwa zwei Drittel
der Wege, in den regionalen Zentren sogar fast 85%. Die beliebteste Form der Fortbe-
wegung im Umweltverbund ist das ZufuSgehen. Die Wohnbevélkerung legt zwischen
42% (Gemeinden ohne Zentralitdt) und knapp 60% (regionale Zentren) der Wege im
Umweltverbund (bzw. zwischen 12,5% und 25% aller Wege) zu Ful’ zuriick. Der 6ffentli-
che Verkehr wird vor allem in den Gemeinden ohne Zentralitat genutzt. Rund 42% der
im Umweltverbund zuriickgelegten Wege (bzw. 12% der Gesamtwege) werden hier mit
dem offentlichen Verkehr bewiltigt. Die Bewohner der iiberregionalen Zentren und der
Zentralen Orte im Stadtumlandbereich nutzen fiir rund ein Drittel der Wege im Umwelt-
verbund (bzw. fiir 11% bis 15% der Gesamtwege) den offentlichen Verkehr. In den regio-
nalen Zentren spielt der 6ffentliche Verkehr nur eine untergeordnete Rolle, knapp 16 %
der Wege im Umweltverbund (bzw. 7% der Gesamtwege) werden hier mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erledigt.
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Abb. 4: Alltagsmobilitat: Modal Split nach Zentralitdtsstufen Il

Verkehrsmittelanteil der Wege nach Zentralitdtsstufen
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Quelle: eigene Berechnung nach: Amt der O6. Landesregierung (2001) UZ = Uberregionale Zentren, ZStU =
Zentrale Orte im Stadtumlandbereich, RZ = Regionale Zentren, GoZ = Gemeinden ohne Zentralitat

Abb. 5: Alltagsmobilitdt: Modal Split nach Zentralitdtsstufen Il - Umweltverbund
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Quelle: eigene Berechnung nach: Amt der O6. Landesregierung (2001) UZ = Uberregionale Zentren, ZStU =
Zentrale Orte im Stadtumlandbereich, RZ = Regionale Zentren, GoZ = Gemeinden ohne Zentralitat

144



Mobilititsverhalten und Zentralitit eines Ortes M

4.4  Verkehrsmittelanteil (Modal Split) der Binnenwege nach Zentralitits-
stufen

Ausgehend von der Annahme, dass Bewohner ihre Wege innerhalb der Wohngemeinde
tendenziell 6fter zu Ful’, mit dem Fahrrad oder in hoheren Zentralitidtsstufen mit offentli-
chen Verkehrsmitteln zurticklegen, wurde erstens der Anteil der Binnenwege an der Ge-
samtwegezahl und zweitens der Verkehrsmittelanteil der Binnenwege, jeweils gegliedert
nach Zentralitdtsstufen, analysiert.

Abbildung 6 bildet den Anteil der Binnenwege an der Gesamtwegezahl ab und zeigt
den Zusammenhang zwischen der Zentralitdtsstufe und den innerhalb der Wohnge-
meinde zuriickgelegten Wegen auf. In den iiberregionalen und regionalen Zentren be-
tragt der Anteil der Binnenwege im Durchschnitt drei Viertel bzw. zwei Drittel der Wege.
In den Zentralen Orten im Stadtumlandbereich liegt der Anteil der Binnenwege bei 45 %
und in den Gemeinden ohne Zentralitdt bei nur mehr rund einem Drittel.

Abb. 6: Alltagsmobilitdt: Anteil der Binnenwege an der Gesamtwegezahl

Anteil der Binnenwege in der Wohngemeinde
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Quelle: eigene Berechnung nach: Amt der O6. Landesregierung (2001) UZ = Uberregionale Zentren, ZStU =
Zentrale Orte im Stadtumlandbereich, RZ = Regionale Zentren, GoZ = Gemeinden ohne Zentralitat

Riickt die Wahl des Verkehrsmittels in den Mittelpunkt der Betrachtung, dann zeigt
sich, dass der Umweltverbund bei den Binnenwegen im Vergleich zur Gesamtwegezahl
in allen Zentralitatsstufen an Bedeutung gewinnt. In allen Zentralitdtsstufen wahlen die
Bewohner fiir Wege in der eigenen Gemeinde in rund der Halfte der Falle den offentli-
chen Verkehr, das Fahrrad oder das Zufultgehen (vgl. Abb. 7). Eine differenziertere Aus-
einandersetzung mit den im Umweltverbund zuriickgelegten Wegen (vgl. Abb. 8 und 9)
unterstreicht wiederum die Bedeutung der Fugénger. Zwischen rund einem Viertel und
einem Drittel aller Binnenwege (bzw. zwischen rund der Halfte und zwei Drittel der im
Umweltverbund zuriickgelegten Wege) werden in allen Zentralitdtsstufen zu Fuld erle-
digt. In den Uberregionalen Zentren nimmt auch der 6ffentliche Verkehr eine wichtige
Stellung ein, mehr als jeder sechste Weg wird dort in offentlichen Verkehrsmitteln zu-
rickgelegt. In allen anderen Zentralitdtsstufen préferieren die Bewohner bei Fahrten in-
nerhalb der Gemeinde das Fahrrad gegeniiber dem 6ffentlichen Verkehr.
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Abb. 7: Alltagsmobilitat: Modal Split der Binnenwege nach Zentralitétsstufen |
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Quelle: eigene Berechnung nach: Amt der O6. Landesregierung (2001) Uz = Uberregionale Zentren, ZStU =
Zentrale Orte im Stadtumlandbereich, RZ = Regionale Zentren, GoZ = Gemeinden ohne Zentralitdt

Abb. 8: Alltagsmobilitdt: Modal Split der Binnenwege nach Zentralitdtsstufen Il
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Quelle: eigene Berechnung nach: Amt der O6. Landesregierung (2001) UZ = Uberregionale Zentren, ZStU =
Zentrale Orte im Stadtumlandbereich, RZ = Regionale Zentren, GoZ = Gemeinden ohne Zentralitdt
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Abb. 9: Alltagsmobilitit: Modal Split der Binnenwege nach Zentralitdtsstufen Il -
Umweltverbund
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Quelle: eigene Berechnung nach: Amt der O6. Landesregierung (2001) UZ = Uberregionale Zentren, ZStU =
Zentrale Orte im Stadtumlandbereich, RZ = Regionale Zentren, GoZ = Gemeinden ohne Zentralitat

4.5 Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse

Im Folgenden werden die zentralen Aussagen der Datenanalyse schlagwortartig zusam-
mengefasst und diskutiert. Im Mittelpunkt der Betrachtungen steht das durchschnittliche
Mobilitatsverhalten der Wohnbevoélkerung unterschiedlicher Zentralitatsstufen an einem
typischen Werktag.

1. Die mittlere Wegehaufigkeit pro Person und Tag (Verkehrsaufkommen) liegt in den
regionalen und (iberregionalen Zentren leicht tiber dem oberosterreichischen
Durchschnittswert.

Regionale und liberregionale Zentren zeichnen sich durch Funktionsmischung, Be-
bauungsdichte und Ausstattung mit kulturellen und Bildungseinrichtungen, Gesund-
heits- und Erholungseinrichtungen, Sport- und Freizeiteinrichtungen, Behorden und
Verwaltungseinrichtungen sowie diversen Fachgeschéften aus. Qualitat und Quanti-
tat des Angebots auf begrenztem Raum tragen zum hoheren Verkehrsaufkommen in
den hoheren Zentralitatsstufen bei.

2. Die Verkehrszweckanteile der Wege sind in allen Zentralitatsstufen sehr ahnlich ver-
teilt.

Die Griinde fiir das Zurlicklegen von Wegen sind vielfaltig und kénnen zu einem
grofSen Anteil auf die Daseinsgrundfunktionen Arbeiten, Sich-Bilden, Ver-, Entsor-
gen und Sich-Erholen zuriickgefiihrt werden. Unabhéngig vom Wohnort miissen die
Bewohner diesen Daseinsgrundfunktionen nachgehen bzw. wollen die Menschen
bestimmte Aktivitdten ausiiben. Die rdumliche Verteilung dieser Aktivititen (auch
innerhalb einer Gemeinde oder Stadt) ist mit Ortsveranderungen verbunden, um
die Distanzen zwischen den einzelnen Standorten zu tiberwinden. Die Verteilung
der Wegzwecke zeigt daher in allen Zentralitdtsstufen ein sehr ahnliches Bild.
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Bei Betrachtung der Gesamtwegeleistung dominieren in allen Zentralitatsstufen die
im motorisierten Individualverkehr zurlickgelegten Wege.

Unter ahnlichen soziookonomischen Bedingungen hangt die Verkehrsmittelwahl
der Wohnbevélkerung insbesondere von den raumlich-strukturellen Gegebenhei-
ten und von den personlichen Anspriichen mobiler Personen ab. Fiir die Dominanz
des motorisierten Individualverkehrs in allen Zentralitdtsstufen zeichnen vor allem
folgende zwei Entwicklungen verantwortlich: Erstens wurde in den gewachsenen
(Siedlungs-)Strukturen tGber Jahre das Autofahren erleichtert und es wurden die ge-
bauten Strukturen an den motorisierten Individualverkehr angepasst (Knoflacher
2010: 48) - dies zeigt sich vor allem im hohen MIV-Anteil in den Zentralen Orten im
Stadtumlandbereich, die Einkaufszentren an den Ortsrandern und ortsnahe Auto-
bahnanschliisse aufweisen. Zweitens andert sich die Verkehrsmittelwahl tendenziell
zugunsten schnellerer Verkehrssysteme (Hiess 2008: 126).

Die bevorzugte Art der Fortbewegung im Umweltverbund ist in allen Zentralitatsstu-
fen das Zufullgehen. In tberregionalen Zentren wird fast jeder siebte Weg mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.

Die Préferenz fiir das Zufulgehen kann einerseits auf die génzliche Unabhéngigkeit
von Verkehrsmitteln zuriickgefiihrt werden. Andererseits werden kiirzere Wege lie-
ber zu Full oder mit dem Fahrrad erledigt (vgl. z. B. Bauer/Liepe/Scheiner 2010: 18).

Die qualitativ hochwertige Ausstattung tiberregionaler Zentren mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln ist mitverantwortlich fiir den hohen Anteil an Wegen, die dort im 6f-
fentlichen Verkehr zurtickgelegt werden. Die Angebotsqualitdt des 6ffentlichen Ver-
kehrs kann durch den Zeitaufwand vom Ausgangspunkt bis zum gewtlinschten Ziel,
Direktheit (Umsteigehdufigkeit, Umwegfaktor), Sicherheit, Kosten, Zuverlassigkeit,
Komfort und Bedienungshaufigkeit (FGSV 2008: 19) beschrieben werden.

Der Anteil der Binnenwege an der Gesamtwegezahl liegt in den tiberregionalen und
regionalen Zentren deutlich Gber dem Durchschnitt.

In den Uberregionalen und regionalen Zentren legen die Bewohner aufgrund des
breiten und dichten Angebots an Versorgungseinrichtungen die Mehrzahl der Wege
innerhalb der Wohngemeinde zurtick. Hingegen kann in Gemeinden ohne Zentrali-
tat, in denen nur die kommunale Grundversorgung sichergestellt ist, nur ein Teil der
Bediirfnisse innerhalb der Wohngemeinde befriedigt werden.

Bei der Betrachtung der Binnenwege liegen die Nutzung des Umweltverbundes und
des motorisierten Individualverkehrs in allen Zentralitdtsstufen in etwa auf gleichem
Niveau. Innerhalb des Umweltverbunds nehmen die aktiven Mobilitdtsformen Zu-
fulgehen und Radfahren die wichtigste Stellung ein. Einzig in den liberregionalen
Zentren legen die Bewohner mehr Binnenwege mit dem o6ffentlichen Verkehr als mit
dem Fahrrad zurtck.

Die viel diskutierten Faktoren Kompaktheit, Nahe und Erreichbarkeit, die insbeson-
dere bei der Betrachtung der Binnenwege zur Geltung kommen, wirken sich auf den
Modal Split aus, da erst dadurch ZufulSgehen und Radfahren ermoglicht bzw. er-
leichtert wird. Nur in den tberregionalen Zentren nutzen die Bewohner - dank der
qualitativ_ hochwertigen Ausstattung - die oOffentlichen Verkehrsmittel haufiger als
das Fahrrad.



Mobilititsverhalten und Zentralitit eines Ortes M

4.6  Kritische Anmerkungen

Nachfolgend wird die Auswertung der Oberosterreichischen Verkehrserhebung in eini-
gen Punkten diskutiert.

= Zeitliche und raumliche Verfligbarkeit der Daten

Mangels aktueller Daten wurden fiir die Untersuchung Ergebnisse aus der Oberos-
terreichischen Verkehrserhebung 2001 verwendet. Die ndchste Verkehrserhebung
wird in Oberosterreich fur das Jahr 2012 angestrebt, wobei fiir die Aufbereitung der
Daten mit einem weiteren zeitlichen Aufwand zu rechnen ist.

Die Erhebungsergebnisse liegen auf Gemeindeebene vor, weitere rdumliche Aussa-
gen konnen nur fiir Gbergeordnete Verwaltungseinheiten (z.B. Bezirke) getroffen
werden. Einen Mehrwert konnten Ergebnisse fir funktionelle Einheiten (z.B. Sied-
lungseinheiten) liefern.

= Vergleichbarkeit nationaler Verkehrserhebungen

Die Ergebnisse der in den einzelnen Bundesldandern durchgefiihrten Erhebungen des
Verkehrsverhaltens konnen nur bedingt miteinander verglichen werden. Griinde da-
fur sind unterschiedliche Stichprobengrofsen, die sich auf die Auswertungsebene
(Bezirksebene, regionale Ebene, Gemeindeebene) auswirken, UngleichmaRigkeiten
in den Befragungsintervallen, abweichende Befragungsformen und die sich daraus
ergebende uneinheitliche Datenstruktur. Eine Angleichung der Erhebungsmethodik
in den Bundeslandern ware im Hinblick auf eine Verbesserung der Planungsgrundla-
gen wiinschenswert.

= Auswertung des Modal Splits nach der Anzahl der zurtickgelegten Wege vs. nach der
Summe der zuriickgelegten Kilometer vs. nach der dafiir benétigten Zeit

Je nach methodischer Vorgehensweise bei der Berechnung des Modal Splits ist bei
der Verteilung der Verkehrsmittelwahl mit sehr unterschiedlichen Ergebnissen zu
rechnen. Aufgrund der Datenlage wurde bei der vorliegenden Analyse der Ver-
kehrsmittelanteil nach der Anzahl der Wege, die mit unterschiedlichen Verkehrsmit-
teln zuriickgelegt wurden, ermittelt. Ein Vergleich mit den bewaltigten Kilometern
wirde ZufuBgehen und Radfahren in der Verteilung schwachen.

5 Schlussfolgerungen

Die Analyse des Mobilitatsverhaltens der Bewohner von Orten unterschiedlicher Zentra-
litdtsstufen zeigt einmal mehr, dass Mobilitdtsfragen gleichzeitig auch wichtige Raumpla-
nungsfragen sind. Bestehende Raumstrukturen beeinflussen das Verkehrsaufkommen
sowie die Verkehrsmittelwahl der Wohnbevolkerung. Hohere Zentralitat fiihrt zu einem
leicht erhohten Verkehrsaufkommen, zu einem hoéheren Anteil an Binnenwegen und
begiinstigt die Bereitstellung und Nutzung des offentlichen Personenverkehrs und der
,aktiven Mobilitdt” (Zufulgehen, Fahrradfahren). Bei Orten, deren Entwicklung auf den
motorisierten Individualverkehr ausgerichtet wurde, schldgt sich dies auch bei der Ver-
kehrsmittelwahl der Wohnbevoélkerung nieder.

Aufgrund der Langlebigkeit raumlicher Strukturen ist die Beriicksichtigung von Mobili-
tatsfragen im Planungsprozess von hoher Bedeutung. Einmal getroffene Standortent-
scheidungen sind meist schwer reversibel und zeigen langjahrige Wirkungen auf Funkti-
onsmischung, Dichte, Ndhe, Erreichbarkeit und damit auch auf die Ressourcenintensitét
der Strukturen. Immer knapper werdende Rohstoffe (,peak oil”, ,peak gas”, ,peak eve-
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rything”) und negative Umweltfolgen ressourcenintensiver Nutzungsformen unterstrei-
chen die Dringlichkeit der Umsetzung effizienter raumlicher Strukturen. Die Realisierung
des bereits langjahrig und ausfiihrlich diskutieren Leitbilds der ,Stadt der kurzen Wege”
muss in der Raumplanung wieder mehr Beachtung finden. Verkehrs- und somit energie-
sparend wirken attraktive, maRig verdichtete Wohnbereiche, Einrichtungen der Grund-
versorgung in fulaufigen Distanzen und Wahlfreiheit bei der Nutzung von Verkehrsmit-
teln.

Exemplarisch werden abschlieSend einige, zum Teil schon umfassend in der einschla-
gigen Literatur beschriebene, Handlungsoptionen zur Gestaltung einer verkehrssparsa-
men und autounabhdngigen Lebensumwelt aufgezeigt:

*  Erhaltung bzw. Verwirklichung von baulicher Dichte, funktionaler Mischung und
attraktiver Siedlungsstrukturen sowie Vermeidung von Zersiedelung

» ginzliche Aufwertung des Umweltverbunds (vgl. z.B. verkehrsberuhigte Bereiche,
Gemeinschaftsstral’en, Begegnungszonen, Fairnesszonen)

= gezielte Organisation des ruhenden Verkehrs durch Konzeption und Situierung der
Stellpldtze (z.B. durch Vermeidung eines Uberangebots an Parkplétzen und die Er-
richtung zentraler Sammelgaragen in dhnlicher Distanz zur Fahrtquelle bzw. zum
Fahrziel wie die ndchste Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs)

» Erhaltung bzw. Schaffung eines qualitativ hochwertigen OV-Angebots
* Inszenierungvon Wartebereichen im 6ffentlichen Verkehr (vgl. z. B. Bus Stop 3.0)

* Ausstattung mit durchgédngig nutzerfreundlichen und abwechslungsreichen Geh-
und Radwegenetzen

= Verpflichtung zur Einrichtung qualitativ hochwertiger Abstellplatze fiir Fahrrader bei
der Errichtung von Wohn- und Betriebsgebéduden (vgl. z.B. § 8a O6. BauTG)

* Gestaltung partizipativer Planungsprozesse

Die Herausforderung der Zukunft besteht darin, bereits bestehende Ideen und Kon-
zepte zur Forderung des nicht motorisierten Individualverkehrs und des offentlichen
Verkehrs an die regionalen und lokalen Gegebenheiten anzupassen bzw. neue, geeigne-
te Konzepte zu entwickeln und ihre Umsetzung im Rahmen des Planungsprozesses zu
optimieren.
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