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Problemstellung

In der heutigen Zeit treten zwei raumplanerische Effekte auf: einerseits die Urbanisierung und
andererseits die Suburbanisierung. Bei der Urbanisierung kommt es zur Verlagerung der landlichen
Bevolkerung in die Stadt (z.B. aufgrund von Arbeitspldtzen). Der Prozess der Suburbanisierung
beschreibt den Wegzug vieler Bewohner aus der Stadt in die direkten Umgebungsgebiete
(Stadtflucht), ermoglicht durch die Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs. Aufgrund
dieser Entwicklungen miissen sich viele ldndliche Ortschaften mit der Problematik des Landsterbens
auseinandersetzen. Immer mehr Menschen ziehen in die Stddte bzw. in das stidtische Umland oder
nutzen zumindest das bessere Angebot der Versorgungsinfrastruktur der Stddte anstelle von ldndlichen
Nahversorgern. Das fiihrt zu einer Ausdiinnung der Nahversorgung in ldndlichen Regionen.
Zusammenhénge zwischen Nahversorgungsangebot und dem Mobilitdtsverhalten der Bewohner einer
Region, insbesondere fiir Versorgungs- und Freizeitwege sind daher anzunehmen.

Das Land Oberosterreich hat im Jahr 2012 eine landesweite Haushaltsbefragung zum werktédgigen
Mobilitdtsverhalten der Wohnbevdlkerung durchgefiihrt. Diese Erhebung ist eine in Bezug auf die
StichprobengréBe sehr umfangreiche Erhebung: Es wurden rund 170.000 Haushalte mit insgesamt
400.000 Personen in Oberdsterreich und in den Bezirtken Amstetten und Waidofen/Ybbs
(Niederosterreich) befragt. Dabei gab es eine Riicklaufquote von 53%. Als Ergebnis der Erhebung
stehen Datensétze mit Raumbezug und Sachbezug in verschiedenen Aggregationseinheiten bis hin zur
Gemeindeebene zur Verfliigung. Die erhobenen Daten werden als Informationsquellen und
Entscheidungshilfen fiir Verkehrspolitik und Verkehrsplanung genutzt. Es konnen Aussagen iiber
Mobilitdtsverhalten (Quell-/Ziel-Bezichungen), Wegehdufigkeit, Wegzwecke, Verkehrsmittelwahl,
raumlich bezogene Aussagen bis auf Gemeindebasis und vieles mehr getroffen werden.

Durch die Kombination aus Befragungsdaten und GIS-Informationen der Nahversorgungsangebote,
wie Einzelhandel, Gesundheitseinrichtungen, Dienstleistungsbetriebe, Bildungseinrichtungen etc., soll
die Frage beleuchtet werden, inwieweit das eigene Angebot der jeweiligen Regionen von der
Wohnbevolkerung noch genutzt wird und Unterschiede im Mobilitdtsverhalten zwischen den
Regionen sich darauf zuriickfiihren lassen.




Aufgabenstellung

In dieser Masterarbeit steht daher im Vordergrund die Analyse ldndlicher Regionen mit
unterschiedlich gutem Angebot an Nahversorgung und deren Auswirkungen auf das
Mobilitdtsverhalten der Wohnbevolkerung. Kern der Arbeit ist die Verschneidung der verfiigbaren
geocodierten Adressdaten des Landes Oberdsterreich mit Informationen zu Points of Intererst
(Aktivititenangebot) und Wegedaten der Haushaltsbefragung (Nachfrage). Um vergleichbare
Regionen zu identifizieren wird eine regionaltypische Klassifikation durchgefiihrt. Adresspunkte im
Land OO werden nach Aktivititenangebot gefiltert (Alltagsfreizeit), klassifiziert und den
abgegrenzten Regionen zugeordnet. Berichtete Wege aus der Haushaltsbefragung des Landes
Oberosterreich werden ausgewertet und ebenfalls mit den Regionen verkniipft. Mit Hilfe der
gewonnenen Datenbasis erfolgt ein Vergleich regionaler Unterschiede im Mobilitdtsverhalten vor dem
Hintergrund des Aktivititenangebots in den Regionen.

Die folgende Liste enthélt wesentliche Bearbeitungspunkte der Masterarbeit (Abweichungen nach
Absprache mit dem Land Oberésterreich oder mit fortschreitendem Erkenntnisstand wahrend der
Bearbeitung sind méglich):
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Zuordnung von Adresspunkten (POI): Identifikation und Auswahl liandlicher Regionen mit
Vergleichbarkeit hinsichtlich Einwohnerdichte und Einwohneranzahl als auch hinsichtlich
Verkehrsinfrastruktur (OV- und IV- Erreichbarkeit, Netzdichte, BundesstraBennetzkilometer)

e Klassifikation des fiir Alltagsfreizeit ohne Erholung relevanten Aktivititenangebots (z.B.
Geschift, Gesundheitswesen, Bildungseinrichtungen, Behorden; keine Arbeitsplétze: Arbeits-
Wege sind nicht Schwerpunkt der Arbeit)

e Zuordnung der berichteten Wege aus den Haushaltsdaten zu den Regionen

e Auswertung und Schlussfolgerungen aus den Daten: Betrachtung regionalspezifischer
Unterschiede des Mobilitdtsverhaltens in Verbindung mit dem Aktivitdtenangebot

Die Arbeit wird in enger Abstimmung mit dem Land Oberdsterreich angefertigt. Die Diplomandin
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Kurzfassung

GIS basierte Ermittlung regional spezifischer Mobilititsmuster am Beispiel des Landes
Oberdsterreich
132 Seiten, 85 Abbildungen, 36 Tabellen

Durch die raumplanerischen Effekte der Urbanisierung und Suburbanisierung kommt es zur
Verlagerung der Bevolkerung einerseits in die Stadt, andererseits in die Stadtumlandgebiete. Viele
landliche Ortschaften miissen sich mit der Problematik des Landsterbens auseinander setzen. Die
Menschen ziehen entweder in die Stddte oder nutzen das Angebot der Versorgungsinfrastruktur dieser
anstelle von ldndlichen Nahversorgern. Die Folge ist der Riickgang des Infrastukturangebots im
landlichen Raum.

Die vorliegende Arbeit beschreibt, basierend auf der Verkehrserhebung 2012 des Landes
Oberdsterreich, das Mobilitdtsverhalten der Bewohner lédndlicher Gemeinden aufgrund verschiedener
Einrichtungen. Mit Hilfe der Software PTV VISUM wird die Datengrundlage der Verkehrserhebung
ausgewertet und durch einen Vergleich mit Daten der Betriebe der Wirtschaftskammer Osterreich
(WKO) und weiteren Datenquellen erforscht. Ziel der Arbeit ist die Analyse des Zusammenhangs von
Nahversorgungsangebot und Mobilitdtsverhalten der Bewohner lédndlicher Gebiete, mit Fokus auf
Versorgungswege.

Die angewandten Methoden basieren auf eigenen Uberlegungen, welche sich aus den Anforderungen
der Aufgabenstellungen ergeben und wihrend der Umsetzung weiter entwickelten wurden. Fiir die
Auswahl  geeigneter Beispielgemeinden werden Randbedingungen fiir  Einwohnerzahl,
Einwohnerdichte und keine zu-FuB3-Erreichbarkeit festgelegt. Die ortliche Lage spielt ebenfalls eine
Rolle fiir die Auswahl, so wird darauf geachtet, dass die Gemeinden nicht an ein iiberregionales
Zentrum grenzen. Um besonders unterversorgte Gemeinden herauszufiltern wurden weitere Parameter
analysiert und miteinander verglichen, wie z.B. welche Wege in welche Gemeinde fiihren.

Die entwickelten Methoden werden fiir die Beispielsgemeinden Bruck-Waasen, St. Roman bei
Schérding und Eggelsberg angewandt. In den ausgewdhlten Beispiclgemeinden werden Wege der
Bewohner zum Zweck Einkauf, Arztbesuch/Krankenhaus, Amter/Behorden und Ausbildung im Detail
analysiert. Die einzelnen Wegeziele werden mit den jeweiligen Infrastruktureinrichtungen abgeglichen
um herauszufinden welche Infrastruktureinrichtungen genutzt werden.

Die Analyse liefert Informationen zur Nutzung der gemeindeeigenen Infrastruktur, der Infrastruktur
anderer Gemeinden und warum diese genutzt wird. Wegedauer, das verwendete Verkehrsmittel und
Wegeketten werden ebenfalls analysiert. Die Wegeketten geben Auskunft dariiber, ob die Zielwahl mit
anderen zuriickgelegten Wegen zusammenhéangt oder nicht.

Die Ergebnisse der Arbeit zeigen, dass die Qualitit und Brauchbarkeit der Befragungsdaten vor allem
von den Angaben der Bewohner und den einzelnen Erhebungsmerkmalen abhédngig ist. Allerdings
weisen Gemeinden mit hoherer Riicklaufquote nicht unbedingt detailliertere Angaben in allen
Analysebereichen auf. Es zeigt sich, dass Gemeinden, welche hinsichtlich Versorgungseinrichtungen
unterversorgt sind, von angrenzenden ausreichend versorgten Gemeinden mitversorgt werden. Je
geringer die Einwohnerdichte einer Gemeinde, desto geringer ist auch die fullaufige Erreichbarkeit.
Die Bewohner lidndlicher Gemeinden wéhlen meist den kiirzesten Weg zur Versorgungseinrichtung.
Nur die Hilfte verkniipft Arbeitswege mit Einkaufswegen. Das OV-Netz ist in den ldndlichen
Gemeinden meist nicht vorhanden oder sehr schwach ausgebaut, weshalb das meist gewéhlte
Verkehrsmittel der PKW ist.

Mit dieser Arbeit ist es gelungen neue Erkenntnisse zum Mobilitdtsverhalten der Bewohner lédndlicher
Gebiete in Zusammenhang mit Aktivititen und Infrastruktureinrichtungen zu gewinnen.






Abstract

GIS-based determination of regional specific mobility patterns using the example of the province
of upper Austria
132 pages, 85 figures, 36 tables

By spatial planning effects of urbanization and suburbanization it comes to the displacement of the
population on the one hand in the city, on the other hand in the suburban areas. Many rural towns face
the problem of the country dying apart. People prefer either to migrate into cities or use the services of
the supply infrastructure of urban rather than local suppliers. The consequences are the decline of
supply infrastructure in rural areas.

The present work describes, based on the travel survey in 2012 conducted by the province of Upper
Austria, the travel behaviour of the inhabitants of rural municipalities due to various facilities. With
PTV VISUM software the data bases of the travel survey is evaluated and trips are compared with the
data of local enterprises listed by the Austrian Economic Cambers and other sources. The aim of the
work is analysing the relation between the local supply provision and the mobility behavior of
inhabitants of rural areas, focusing supply trips.

The methods used are based on own considerations, which result from the requirements of the thesis’
tasks and further development during the implementation. For the selection of appropriate
municipalities, criteria on population, population density and no walk-accessibility are determined.
The location of each municipality is also a factor for the selection; it is ensured that the municipalities
do not border on a supra-regional center. To filter out extreme underserved municipalities other
parameters were analysed and compared, for example which trips are leading in which municipality.
The developed methods are applied on the sample municipalities ‘Bruck-Waasen’, ‘St. Roman bei
Schérding’ and ‘Eggelsberg’. The selected municipalities are analyzed in detail on shopping trips, trips
to doctor’s / hospital, departments / agencies and institutions of education. Each individual trip is
compared with facilities to find out which infrastructure is used by inhabitants of rural areas.
The analysis provides information on the use of municipality-owned infrastructure, the infrastructure
of other municipalities and why they are used. Duration of trips, mode of transport and combination of
activities are analyzed as well. The trip chains provide information on whether the choice of
destination is related to other trips covered or not.

Results show, that it is not necessary that municipalities which exhibit a lower fluctuation range have a
more detailed information in all areas of analysis. This depends on the information provided by the
residents and the individual criteria. Municipalities, which are underserved are jointly supplied by
neighbouring municipalities. The lower the population density of a municipality, the lower is the
walking accessibility. Residents of rural areas often choose the shortest path to the supply
infrastructure. Only 50 percent of inhabitants combine their trips to work with shopping. The public
transport network is in the rural municipalities usually absent or very weak expanded. This is why the
most selected mode of transport is the car.

It has succeeded with this work to gain new insights into the mobility behavior of the inhabitants of
rural areas in connection with activities and infrastructure.
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Grundlagen

1 Grundlagen

Im ersten Abschnitt dieser Arbeit werden zundchst Grundlagen zum Mobilitdtsverhalten im
Zusammenhang mit verschiedenen Aktivititen erklart. Verschiedene Begriffe wie u.a. Wege und
Verkehrsnachfrage werden genauer erldutert. Im Anschluss werden ldndliche Gebiete definiert, es
werden Verhaltensmuster der landlichen Bevdlkerung beschrieben und es wird néher auf das Zentrale-
Orte-Konzept eingegangen. Das Themengebiet Pendeln wird kurz angeschnitten.

1.1 Mobilitit und Verkehr

Grunddaseinsfunktion
Unter der Grunddaseinsfunktion werden grundlegende, menschliche Aktivititen verstanden. Diese
werden mithilfe von Verkehr verkniipft um rdumliche Trennungen zu iiberwinden_(Schardinger,

2014).

arbeiten

sich
in Gemein- | versorgen
schaft leben

FreiZEit- - i i
verhaiten sich bilden

Abbildung 1: Grunddaseinsfunktionen (Schardinger, 2014)

Verkehr

Unter Verkehr versteht man alle technischen, organisatorischen, informatorischen und 6konomischen
MafBnahmen, welche bendtigt werden um Personen, Giiter und Nachrichten von einem Ort zu einem
anderen zu befordern_(Friedrich von Stackelberg, 2015). Der Unterschied zwischen Mobilitdt und
Verkehr liegt darin, dass die Mobilitdt eine Folge aus sozialen und gesellschaftlichen Aktivitdten in
raumlicher Distanz ist und Verkehr das Mittel darstellt, um diese zu iiberwinden (Schubert, 2009).

Verkehrsmittel

Ein Verkehrsmittel ist die Art des Mittels der Fortbewegung von Personen oder Giitern. Diese sind
definiert durch Bewegungsart, Fahrzeug, Fahrweg, Organisationsform (Kohla, Sammer, & Stark,
2012).

Modal Split

Modal Split bedeutet die Verteilung der Verkehrsbewegungen nach Anteilen der unterschiedlichen
Verkehrsmittel in %. Es gilt die BezugsgroBe zu definieren, wie z.B. die Wegehdufigkeit,
Verkehrsleistung (Kohla, Sammer, & Stark, 2012).

Verkehrstréiger

Als Verkehrstriger wird ein Medium des Fahrweges wie StraBle, Schiene, Wasser, Luft oder Land
bezeichnet (Kohla, Sammer, & Stark, 2012).

Mobilit:it

Mobilitat, lat. mobilitas, bedeutet Beweglichkeit, Schnelligkeit, Gewandtheit. Man spricht also von
dem Bediirfnis der Bewegung von Personen und Giitern im Raum. Die Nachfrage von Mobilitét ist
abhéngig vom Mobilititsbedarf und der Mobilititschance. Durch die Notwendigkeit von
Ortsverdanderungen aufgrund von Aktivitdten entsteht der Mobilitdtsbedarf. Eine rdumliche Trennung
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von verschiedenen Alltagsaktivititen wie Arbeit, Freizeit, Erledigungen etc. erfordert AufBler-Haus-
Aktivitdten. Das bedeutet, eine Person hat das Ziel von einem Quellort zu einem Zielort zu gelangen,
um dort eine auBlerhdusliche Aktivitdt durchzufithren. Mobilititschance ergibt sich wiederum durch
die Verfiigbarkeit von Verkehrswegen und Fahrzeugen fiir Ortsverdnderung. Das Mobilititsverhalten
zeichnet sich durch die Nutzung der gegebenen Chancen aus. Auch durch immer schnellere Fahrzeuge
kommt es zu einem Anstieg der Wegezahl.

Es wird unterschieden zwischen Wanderungsmobilitit (Verlagerung der Funktionsstandorte) und
zirkularer Mobilitdt (Verkehrsmobilitdt), sowie zwischen erzwungener und freiwilliger Mobilitét.
zirkulare Mobilitdt sind tdgliche ablaufende Verkehrsvorgidnge, welche iiber Mobilitdtserhebungen
ermittelt werden. Erzwungene Mobilitdt bedeutet, dass es durch die Distanz zwischen den
Aktivititsorten zu Mobilitdt kommen muss_(Schubert, 2009).

Die lindliche Mobilitat wird sowohl in der Regionalforschung, als auch in der Verkehrsforschung
erortert. Die Regionalforschung betrachtet den Zusammenhang von Mobilitét und Lebensqualitéit der
landlichen Bevolkerung. Soziale Unterschiede und regionale Entwicklung beeinflussen die Mobilitét.
Diese bedeutet hier die Sicherung der Grundversorgung und Erreichbarkeit, deshalb wird sie auch von
der Moglichkeit der Erreichbarkeit von Stddten beeinflusst.

In Osterreich sollte eine Verbesserung der Mobilitit in lindlichen Regionen durchgesetzt werden,
jedoch sind Losungen fiir Probleme wie die Erreichbarkeit ohne PKW bis heute noch nicht entwickelt.
Ein weiteres Problem ist, dass Bewohner Ildndlicher Gebiete an die Nutzung der
Infrastrukturgegebenheiten und das verkehrstechnische Angebot gebunden sind. Die
Verkehrsforschung setzt sich mit dieser Problematik und mit technisch-6konomischer Angebots- und
Nachfragestruktur diverser Verkehrsanbieter auseinander. Die Frage, ob und auf welche Art Mobilitét
als marktgebundener offentlicher Verkehr realisiert werden kann, wird in der Regionalforschung
diskutiert_(Serget, 2009).

Ein wesentliches Ziel ist es, Mobilitdt nachhaltig zu gestalten. Diese muss die Mobilitdtsbediirfnisse
der Bevolkerung erfiillen und Standortattraktivitit aufrechterhalten (Schardinger, 2014).

1.2 Wege im Mobilitiatsverhalten

Um eine Aktivitit wie Arbeiten, Wohnen, Versorgen, Bilden oder Erholen, durchzufiihren, muss ein
Weg vom Quellstandort zum Zielstandort zuriickgelegt werden_(Fellendorf, et al., 2011).

Definition des Begriffs ,,Weg*

Laut Handbuch fiir Mobilitdtserhebung:
, Ein Weg ist definiert als eine Ortsverdnderung zu einem bestimmten Zweck definiert. Ein
Weg wird zur Raumiiberwindung mit Hilfe eines oder mehrerer Verkehrsmittel durchgefiihrt,
um von einer Aktivitdit, die eine ortsbezogene Handlung darstellt, zur ndchsten zu gelangen.

Fallweise kann auch ein Weg selbst den Zweck darstellen, was z.B. bei einem Spazierweg der
Fall ist.

| Wohnung RSN RN SN F‘ﬁ

Weg

Abbildung 2: Beispiel eines Weges von einer Wohnung zum Arbeitsplatz _(Fellendorf, et al.,
2011)

Dies bedeutet dass jeder Wechsel eines Ortes zu einem anderen Ort als einzelner Weg angesehen wird.
Fahrt man also vom Wohnsitz zum Arbeitsplatz wire dies ein Weg, vom Arbeitsplatz zum Einkaufen
ein zweiter Weg usw. Zusétzlich sagt das aus, dass in den meisten Féllen der Endpunkt des ersten
Weges der Startpunkt des zweiten Weges ist (Fellendorf, et al., 2011).

Eine Person gilt als mobil wenn sie am Stichtag Ortsverdnderungen am, zum und/oder ausgehend vom
Untersuchungsraum durchfiihrt (LieBke, 2013).
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Unter Tageswegehéufigkeit der Mobilen wird die Anzahl der Wege auller Haus je Einwohner ab 6
Jahren die am Untersuchungstag zurlickgelegt wurden verstanden. Die Distanz zwischen Quellort und
Zielort ist die Wegeldnge (Schardinger, 2014).

1.2.1 Wegekette

Eine Wegekette beschreibt die Aneinanderreihung mehrerer Wege die bendtigt werden, um eine oder
mehrere Aktivititen durchzufithren. In der Regel wird der Wohnort als Start- und Endpunkt
angegeben. Betrachtet man einen Teil einer Wegekette spricht man von einer Tour. Diese Tour kann
also nur einmal den Wohnsitz als Endpunkt beinhalten, eine Wegekette kann des Ofteren den
Wohnsitz als Start- oder Endpunkt besitzen.

Es werden drei Wegekettenarten voneinander unterschieden: Sternfahrt, Rundfahrt und Rundwege
(Siehe Abbildung) (Schubert, 2009).

Abbildung 4: Sternfahrt Abbildung 5: Rundfahrt Abbildung 3: Rundweg
(Schubert, 2009) (Schubert, 2009) (Schubert, 2009)
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Bei einer Sternfahrt besteht jede Tour aus zwei Wegen, wobei der Wohnsitz einmal den Start und
einmal das Ziel darstellt.

Bei Rundfahrten werden im Gegensatz dazu zwei oder mehrere Aktivitdten hintereinander
durchgefiihrt, ohne dazwischen zum Wohnsitz zuriickzukehren. Dieser Weg ist aus am beliebtesten,
weil es eine Moglichkeit ist Wege einzusparen, weil moglichst viele Aktivititen nacheinander
durchgefiihrt werden.

Bei einem Rundweg gibt es in der Regel keine Zwischenaktivitit, es gibt nur einen Weg mit Wohnsitz
als Ziel- und Ausgangsort (Schubert, 2009).

1.3 Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsnachfrage ist die Entwicklung eines komplexen Wirkungsgeflechts. Diese entsteht durch
die Summe aus individuellen Mobilitdts- und Haushaltsstandortwahlentscheidungen, Standort der
Arbeit, Versorgungszentren und Freizeitmdglichkeiten und dem Infrastrukturangebot an 6ffentlichen
Verkehrsdienstleistungen. Die Wechselwirkungen zwischen einzelnen Komponenten spielt eine Rolle
(Schonfelder, 2010).
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Abbildung 6: Einfliisse auf die Verkehrsnachfrage (Schonfelder, 2010)

1.4 Definition lindlicher Raum

In der Literatur finden sich unterschiedliche Definitionen iiber ldndliche Raume. Mehrfach wird
beschrieben, dass es den ldndlichen Raum als einheitliche Raumkategorie nicht mehr gibt. In der, vom
Europarat erfassten Européischen Charta wird ein ldndlicher Raum als ,,Gebiet im Landesinneren oder
an der Kiiste, Dorfern und Kleinstddten™ definiert, welche fiir die Zwecke von Landwirtschaft,
Forstwirtschaft, Aquakultur und Fischerei, sowie fiir wirtschaftliche und kulturelle Tatigkeiten der
Bewohner genutzt wird. Weiteres dient dies der Errichtung nicht urbaner Gebiete fiir Freizeit und
Erholung, sowie andere Zwecke wie z.B. als Wohnraum _(Europdische Kommission, Kasten 1, 2015
a)

Meist wird durch den Vergleich von Stadtgebieten und Landgebieten iiber die Raumdichte eine
Definition entwickelt (Krajasits, 2008).

In Deutschland erfolgt die rdumliche Typisierung aufgrund von Raum- und Siedlungsstruktur (siche
Abbildung 7)_(BM fiir Verkehr und digitale Infrastastruktur, 2015).
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Siedlungsstrukturelle Gebietstypen des BBSR

Regionsgrundtypen Kreistypen Zusammengefasste Kreistypen

Kernstadte

Verdichtete Kreise

Landliche Kreise

Kermnstadte
Verstadterte Raume | Verdichtete Kreise

Verdichtete Kreise

Landliche Kreise

S Landliche Kreise hoherer Dichte
Landliche Raume
Landliche Kreise geringerer Dichte

Landliche Kreise

Abbildung 7: Siedlungsstrukturelle Gebietstypen des BBSR (Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung) (BM fiir Verkehr und digitale Infrastastruktur, 2015)

Diese gliedern sich nach Einwohnerdichte und Einwohnerzahl (BM fiir Verkehr und digitale
Infrastastruktur, 2015).

‘Abgrenzungskriterium
Kemn Kreisfreie Stadte
Shis Uber 100.000 Einwohner
ichtetes Kreise mit einer Dichte
o Spiand Uber 150 Einwohner/km?2

| Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte
iandicheKreise ™ nter 150 Einwohnerkm2
Quelle: hitp/Awww.raumbeobachtung.de
Abbildung 8: Abgrenzungskriterien der Kreistypen (BM fiir Verkehr und digitale
Infrastastruktur, 2015)

In Osterreich fallen vor allem Gebiete unter den Begriff ,,lindlich®, welche an der Grenze zu dstlichen
und nordlichen Nachbarldndern liegen, wie das Wald- und Miihlviertel, Stiidburgenland und die
Siidoststeiermark. Inneralpine Regionen der Ostalpen in Niederdsterreich, der Steiermark und Kérnten
sind durch die Lage und ungiinstige Verkehrsanbindungen von Abwanderung betroffen_(Dax & Oedl-
Wiese, 2010).

Im Gsterreichischen Programm fiir die Entwicklung des ldndlichen Raums 2007-2013 werden Gebiete
durch die Typisierung nach OECD kategorisiert. Zunichst werden alle Gemeinden mit weniger als
30.000 Einwohnern (EW) als lidndlicher Raum angesehen. Des Weiteren wird eine Unterscheidung
zwischen landlichen und urbanen Bereichen in den Gemeinden mit < 30.000 EW {iber die Berechnung
der Einwohnerdichte durchgefiihrt. Ausschlaggebend ist, ob die Dichte grofer oder kleiner als 150
Einwohner/km? ist. Somit werden in Osterreich Gemeinden als lindlich bezeichnet, welche weniger
als 30.000 Einwohner besitzen oder Aullenzonen von Gebieten mit mehr als 30.000 Einwohnern,
deren Einwohnerdichte geringer ist als 150 Einwohner/km? (Bundesministerium fir Land und
Forstwirtschaft, 2011).

In der Europédischen Union (EU) wird eine gemeinsame Klassifikation der Gebietseinheiten fiir die
Statistik unter ,,NUTS* (Nomenclature of territorial units for statistics) geschaffen. Die Durchfiihrung
von Erhebungen, Entwicklungen und Verbreitung harmonisierter Regionalstatistiken wird hiermit
erleichtert. Das Wirtschaftgebiet aller Mitgliedsstaaten, inklusive AuBengebiete, werden mit der
NUTS-Klassifikation unterteilt. In die Unterteilung flieBen Faktoren ein wie Bevdlkerungszahl,
Politik, administrative und institutionelle Gegebenheiten sowie wirtschaftliche, soziale, historische,
kulturelle, geographische oder 6kologische Umstdnde. NUTS 3-Regionen werden in 3 Kategorien
(NUTS 1, NUTS 2, NUTS3) gegliedert. NUTS?2 ist eine Unterkategorie von NUTS1, wobei NUTS 3
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wiederrum eine Unterkategorie von NUTS3 ist. Die Klassifikationen von NUTS1-3 sind Europa weit
einheitlich. Unterklassifikationen der NUTS3 konnen in jedem Land durchgefiihrt werden (Haase,

2015) .

NUTS 1: grofle soziookonomische Gebiete
NUTS 2: Regionen fiir die Anwendung der Regionalpolitik
NUTS 3: kleinere Regionen fiir spezielle Anwendungen (Eurostat, 2015)
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Abbildung 9: Beispiel fiir die Kategorisierung der NUTS-Ebenen (Eurostat, 2015)

Fir die Regionale Klassifikation (NUTS 3) werden Osterreichische Gebiete in drei Arten
unterschieden:

Uberwiegend lindlich: es leben mehr als 50% der Einwohner in lindlichen Gebieten
Intermedidr: 15% bis 50% der Bevolkerung leben in ldndlichen Gebieten
Uberwiegend Stidtisch: unter 15% der Einwohner leben in lindlichen Gebieten _(Statistik

Austria, Kurzbeschreibung internationaler Verfahren zur Klassifikation von Stadt und Land,
2012)
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Regionaltypologie der OECD
nach NUTS 3-Regionen

== Uberwiegend stadtisch
(predominantly urban)

:I Intermediar

—— (intermediate)
Uberwiegend landlich

= (predominantly rural)

Q: OECD 2010.
—— Grenzen der Bundeslander Kartographie: STATISTIK AUSTRIA.
—— Grenzen der NUTS 3-Regionen Y o 60 hen Erstellt am: 24.02.2012.

Abbildung 10: Regionaltypologie der OECD (Statistik Austria, Stadt-Land, 2015 a)

In Osterreich gilt Wien und das Rheintal als iiberwiegend Stidtisch, die Landeshauptstadtregionen und
Regionen der Obersteiermark werden als intermedidr eingestuft. Alle weiteren Regionen werden als
,uberwiegend landlich* kategorisiert(siche Abbildung 10)_(Krajasits, 2008).

Eine weitere Unterteilung erfolgt mithilfe des zusdtzlichen Faktors der Erreichbarkeit. Hierbei werden
auf 1 km Rasterzellen zwischen stidtischen Ballungen und ldndlichen Rasterzellen unterschieden.
Stiadtische Ballungen bedeutet, dass Rasterzellen mit mehr als 300 EW/km? aneinandergrenzen und
diese in Summe mindestens 5000 Einwohner bewohnen. Unter landlicher Rasterzellen versteht man,
dass diese aulerhalb stidtischer Ballungen liegen und nicht die oben angegebenen Kriterien erfiillen.
Des Weiteren wird auch hier die regionale Klassifikation beriicksichtigt. Uber Einbindung eines
Distanzfaktors werden stddtische Strukturen beschrieben (siche Abbildung 11).

e Uberwiegend stidtisch* gelten als ,,stadtnah*

o Intermedidr oder ,liberwiegend landlich“ gelten als ,stadtnah“: weniger als 50% der
Einwohner dieser Kategorie bendtigen maximal 45 Minuten Fahrzeit, um in eine Stadt zu
kommen

o Intermedidr” oder ,jiberwiegend landlich gelten als ,entlegen: mehr als 50% der
Einwohner dieser Kategorie bendtigen maximal 45 Minuten Fahrzeit, um in ein stddtisches
Zentrum zu kommen _(Statistik Austria, Kurzbeschreibung internationaler Verfahren zur

Klassifikation von Stadt und Land, 2012)
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Stadt-Land Typologie der Europaischen Kommission unter Beriicksichtigung der Erreichbarkeit
nach NUTS 3-Regionen .

- Uberwiegend stadtische Regionen
(predominantly urban regions)

l:l Intermediare Regionen, stadinah
(intermediate regions, close to a city)

,—| Uberwiegend landliche Regionen, stadtnah
(predominantly rural regions, close to a city)

Uberwiegend landliche Regionen, entlegen

{predominantly rural regions, remote)

Q: Europaische Kommission 2011.
Grenzen der Bundeslander X _ Kartographie: STATISTIK AUSTRIA
Grenzen der NUTS 3-Regionen ¢ i £ m Erstellt am: 24.02.2012

Abbildung 11: Stadt-Land Typologié der Europiischen Kommission unter der Beriicksichtigung
der Erreichbarkeit (NUTS 3-Regionen) (Statistik Austria, Stadt-Land, 2015 a)

Die Einteilung mit der Erreichbarkeit wird fiir Datenauswertungen als sinnvoller angesehen, da sie die
unterschiedlichen ldndlichen Gebiete erfasst (Européische Kommission, Kasten 2, 2015 b).

Um die Landflucht zu verringern, ist in der EU ein wichtiger Punkt die gute Erreichbarkeit des
landlichen Raumes zu sichern und dadurch die Bevolkerung zur Riickkehr auf das Land zu motivieren
(Européische Komission, 2015 c).

1.5 Zentrale-Orte-Konzept in der oberosterreichischen Raumordnung

Das Zentrale-Orte-Konzept ist Sache jedes Bundeslandes. Demnach variieren die Definitionen und
Umsetzungen von Bundesland zu Bundesland.

In Oberdsterreich werden zentrale Orte als Mittelpunkt des Lebens definiert. Diese sollen mit ihrem
Einzugsgebiet als funktionelle Einheit dienen. Es wird zwischen folgenden vier Zentralitétsstufen
unterschieden (Abbildung 12):

Zentralitatsstufe Versorgungsleistung

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

tberschreitend hoheren Bedarfs
Zentrale Orte im Entlastung des tberreg.  Giiter, DL des Zentralitatsstufe mit
Stadtumlandbereich Zentrums gehobenen Bedarfs Raumtyp kombiniert
Regionalzentren im  regionaler Giiter, DL des
Landlichen Raum  Einzugsbereich gehobenen Bedarfs
Kleinzentren Nahbereich Giter, DL des weniger  festzulegen in den

spezialisierten Bedarfs regionalen RO-
Programmen

Gemeinden ohne ~ Gemeinde kommunale
Zentralitat Grundversorgung

Abbildung 12: Zentralititsstufen in Oberdosterreich (Mitter, 2011)

Die Zentralitdt ist abhdngig von der Bedeutung des Ortes und der wahrgenommenen
Versorgungsfunktionen.

Im Bundesland Oberdsterreich gibt es drei {liberregionale Zentren: Linz, Wels und Steyr. Als zentrale
Orte im Stadtumlandbereich werden vier Orte rund um die Landeshauptstadt Linz kategorisiert
(Ansfelden, Enns, Leonding, Traun). Kleinzentren sind derzeit in Oberésterreich keine definiert. 426
Gemeinden werden als Gemeinden ohne Zentralitit definiert.
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1.6 Tagliches Mobilitatsverhalten

Die Literatur belegt, dass landwirtschaftliche Nutzung in verschiedenen Gebieten das
Mobilitdtsverhalten beeinflusst. Dieses wird vom Aktivititsverhalten abgeleitet, weshalb die
Aktivitidten-Analyse eine gro3e Rolle spielt. Ein weiterer Punkt ist die Komplexitdt und Anzahl der
Fahrten, sowie deren Organisationen (vgl. 1.2.1).

Eine Wegeverkettung kann unter verschiedenen FEinfliissen entstehen. Die Art des Haushaltstyps und
das Geschlecht konnen Einfliisse auf das gewéhlte Verkehrsmittel haben.

In kleineren Haushalten, bei alleinlebenden Personen oder in 2-Personen-Haushalten, werden eher
Rundfahrten gemacht, als in groBeren Haushalten. Frauen wenden héiufiger das Prinzip der
Wegeverkettung an als Ménner. Auflerdem spielen die raumlichen Gegebenheiten eine grofie Rolle. In
landlicheren Gegenden ist es eher {iblich Arbeit und nicht-Arbeitswege zu verbinden, als in stadtnahen
Gegenden. Weiters werden Rundfahrten héufiger am Nachmittag als am Vormittag durchgefiihrt. Die
Léange der Arbeitszeit hat auch Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten. Bei langerem Arbeiten werden
nach der Arbeit weniger Halte durchgefiihrt. In der Regel werden nicht-Arbeitswege in der
Arbeitsumgebung erledigt (Timmermans, et al., 2003).

Die Analyse der Aktivititen entstand, indem die Frage wie sich ein Weg auf eine spezielle Aktivitdt
bezieht, ndher behandelt wird. Betrachtet werden hierbei die Fragen wann, wer mit wem und wie lange
diese Aktivitiaten ausgefiihrt werden. Es gibt eine grofle Liicke zwischen Theorie und Praxis bei den
Aktivitdten. Die Aktivitdten-Planung héngt eng mit den Mobilitidtsangewohnheiten zusammen. Auch
Einfliisse der Transportpolitik wie Strallenbeniitzungsgebiihren und Staubildung spielen eine Rolle,
wie Menschen ihr tagliches Aktivitdten- und Mobilitatsverhalten verandern.

Im Generellen liegt hinter der Reiseplanung wenig Struktur. Die meisten Personen treffen viele
Entscheidungen wéhrend die Aktivititen geplant werden. Grundlage ist meistens eine tégliche
Aktivitdt um die, mehr oder weniger spontan, rundherum geplant wird, je nach dem wie flexibel diese
ist. Vor allem Tétigkeiten mit anderen Personen werden kurzfristiger ausgemacht. Auch Aktivititen
von kurzer Dauer werden eher spontan geplant, wobei wiederum Tétigkeiten mit fixen Zeiten zuerst
geplant werden.

Es stellt sich heraus, dass Zwischenstopps im spéteren Bereich einer Wegekette eher spontan sind. Bei
einer Wegekette mit zwei Halten ist der spontane Stopp fast immer der zweite Halt, bei einer
Wegekette mit drei Halten ist die Wahrscheinlichkeit groBer, dass der zweite und dritte Halt spontan
sind als bei einer Tour mit zwei Halten (Lee & McNally, 2003).

Die Aspekte der Wegkosten beeinflussen die Routenwahl. Die Wege sind eng verbunden mit dem
Fahrtzweck und der Zeit fiir Aktivitidten. Meist werden die Wegeanzahl, Wegeart, und Reisezeit nicht
vorherbestimmt, sondern entwickeln sich im Laufe der Tour.

AuBerdem wird davon ausgegangen, dass der Konsument das nichstliegende Geschift nutzt_(Anas,
20006).

In Abbildung 13 und Abbildung 14werden die Interaktionen verschiedener Faktoren untereinander
aufgezeigt, diese spiegeln sich wiederum im Mobilititsverhalten wieder (Stead & Marshall, 2001).
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Abbildung 13: Interaktion der sozio-6konomischen Faktoren_(Stead & Marshall, 2001)
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Abbildung 14: Interaktionen von verschiedener Landnutzung (Stead & Marshall, 2001)

In Halifax, Kanada wurde der Unterschied zwischen stddtischen und ldndlichen Regionen in Bezug
auf das Mobilidtsverhalten mit STAR (Space-Time-Activity-Research) erforscht. Hierbei werden
GPS-Daten mit Wegetagebiichern verkniipft, um ein Gesamtbild von Weg-Zeit-Aktivitit erstellen zu
konnen.

Dabei wurde im Detail betrachtet, wie sich Weg und Zeit zueinander verhalten und welche
Unterschiede in den verschiedenen Regionen auftreten. Um dies zu ermitteln, wurden Daten des
Wohnorts, der Verkehrsmittelwahl und des Mobilititsverhaltens bendtigt. Wichtig ist, einen Blick auf
die regionalen Unterschiede der Lebensgewohnheiten zu werfen. In der Vergangenheit war es iiblich
im lédndlichen Raum landwirtschaftlicher Arbeit nachzugehen und im stidtischen Raum Arbeit in
Fabriken bzw. Dienstleistungen zu erbringen. In diesem Fall war jeder Berufstitige in der Regel nah
an seinem Wohnort tdtig. Durch die Einfilhrung des Automobils wurden jedoch die Moglichkeiten
erweitert. Es kam zur Entwicklung neuer Zonen, wie zum Beispiel einer Pendlerzone, welche im
Durchschnitt eine Stunde vom Arbeitsplatz entfernt ist. Auch die lédndliche Struktur wurde durch
Siedlungsbauten sehr stark verdndert. Es entstand ein starker Unterschied zwischen stddtischen
Gebieten und Pendlerregionen. Aktivitdtsmoglichkeiten fiir Freizeit und Einkauf sind in lédndlichen
Bereichen stark vernachléssigt. Deshalb kommen hier lange Wege auf die Bevolkerung zu. Gibt es
Arbeit in diesen Regionen, kann es sein, dass Arbeitnehmer gleich lange Wege haben, wie jemand im
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stidtischen Gebiet. Jedoch miissen diese wesentlich lingere Wege fiir Erledigungen aufbringen als
jener in der Stadt (Millward & Spinney, 2011).

1.6.1 Einfliisse auf die Entwicklung des lindlichen Raumes und der damit
verbundenen Verkehrsnachfrage

Die Mobilititsnachfragemuster sind eng mit den sozio-Okonomischen und technologischen
Entwicklungen verbunden. Immer mehr entsteht ein Trend zur Auspragung suburbaner Lebensstile
und der Verlagerung der Arbeitsplitze an den Rand der Stadt. In der Peripherie kommt es zu
steigenden Einkommen der Bevdlkerung, wodurch auch die Mdoglichkeit des PKW-Besitzes ansteigt.
Seit den 70er Jahren nimmt die PKW-Anzahl stark zu.

Ein weiteres Ausschlaggebendes Kriterium ist der Bevolkerungszuwachs. Der Babyboom, von dem in
den 70er und 80er Jahren gesprochen wurde, traf nicht ein und wird in den nichsten 30 — 50 Jahren
nicht weiter vorhergesagt. Das Wachstum der Bevolkerung entsteht derzeit Grofteils durch
Zuwanderung aus dem Ausland und Binnenmigration. Die Wechselwirkung zwischen dem
Altersdurchschnitt der Bevolkerung und der Mobilitdt ist ein wichtiges Kriterium in der
Verkehrsplanung. Durch den Prozess der natiirlichen Alterung sinkt der Anteil der Hochmobilen.
Einerseits werden dltere Menschen immer mobiler, andererseits ist dadurch kein grofler Zuwachs an
der Mobilitdt zu erwarten.

< AT
p-'l‘tze \

Einkaufs- und
Freizeit
EEEEE—
=3, 3\ golegenheiten _/

Verkehrs-
nachfrage

Finanzbudget
der cffentlichen

Einstellungen,
Werte, Normen

Abbildung 15: Einfluss des demographischen Wandels auf die Verkehrsnachfrage (Schonfelder,
2010)

Abbildung 15 zeigt den Einfluss des demographischen Wandels auf die Verkehrsnachfrage. Das
Niveau und die Struktur von Konsumprozessen wie zum Beispiel der Verkehrsnachfrage wird
hierdurch beeinflusst. Politische Vorgaben und wirtschaftliche Entwicklungen miissen fiir die
Prognosen der Verkehrsnachfrage beriicksichtigt werden. Dies bedeutet, dass sich mit der
Bevolkerungsdynamik die Verteilung von Wohnstandorten und Orte flir Aktivitidten dndert. Auch das
Verkehrsangebot passt sich an die Bevdlkerungsverteilung an. Auch die Priferenzen und
Entscheidungen des Individuums wirken sich auf die demographische Entwicklung aus.

All diese Faktoren wirken sich im Gesamten auf die Verkehrsnachfragen aus.

Je nach Alter gibt es unterschiedliche Faktoren, die Einfluss auf den Wohnstandort haben. Die in
Abbildung 16 aufgezeigten Faktoren haben, ausgenommen der Sicherheit, einen Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten_(Schonfelder, 2010).
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Abbildung 16: Bedeutung der Wohnumgebung (Schonfelder, 2010)

Der Wandel des sozio-Okonomischen Gefliges enthdlt eine Reihe von Faktoren, welche
mobilitétsrelevant sind: Individualisierung und Pluralisierung der Lebensstile sowie das Anwachsen
von Paarbeziehungen ohne Kinder und die Lockerung der Familienstrukturen. Diese Faktoren wirken
sich auf die Dynamik der Wohnmobilitit und den Besitz von Fahrzeugen und OV-Zeitkarten aus.
Weitere Einfliisse sind die flexiblen Beschiftigungsverhéiltnisse und die Zuwanderung aus dem
Ausland.

Die regionalen Verhéltnisse werden durch diese Faktoren beeinflusst, sowohl in der Personenmobilitit
als auch im Haushaltsstandortwahlverhalten. 55% der Umziige innerhalb Osterreichs waren in
derselben Gemeinde, 16% in Gemeinden desselben Bezirkes.

Einen groBen Einfluss auf das Verkehrsverhalten hat die Anzahl der Pendler, welche durch die
Flexibilitiat der Beschéftigungsverhéltnisse entstehen. Die Osterreichische Wirtschaft ist abhéngig von
den Arbeitspendlern, wobei die Entfernung zwischen Arbeitsort und Wohnort zunimmt. Durch diese
Effekte nimmt auch die Bedeutung des I'Vs stark zu (um 68% 2001)_(Schonfelder, 2010).

Die Reisezeit fiir Pendler in Stadtumlandgemeinden des Landes Oberdsterreich im Jahr 2004 betragt
meist liber eine halbe Stunde. Abbildung 17 zeigt, dass 33% bis zu 30 min bendtigen, 34% bis zu
45min und 18% mehr als 45min aufbringen. Nur 15% bendtigen weniger als 15min (Hintermann,
Friedwagner, Heintel, Langthaler, & Weixlbaumer, 2005).

8
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Il bis 00:15min
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bis 01:00h
[] >01:00h

34

Abbildung 17: durchschnittliche Fahrzeit zum Arbeitsplatz (Hintermann, Friedwagner, Heintel,
Langthaler, & Weixlbaumer, 2005)

Durch den wachsenden Pendleranspruch haben sich spezielle Regionen entwickelt, welche gepragt
sind durch die Wohn-Arbeits-Distanz (siche Abbildung 18)_(Schonfelder, 2010).
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Abbildung 18: Pendlereinzugsgebiete Osterreich (Schonfelder, 2010)

Nachfrage, Zersiedelung und Biindelungsfihigkeit von Verkehren, Konzentration von Einrichtungen
auf zentrale Standorte und dem Schiilerverkehr, beeinflusst das OPNV-Angebot. Abbildung 19
beschreibt das Problem der Verkehrsentwicklung in ldndlichen Gebieten. Durch den demographischen
Wandel sinken z.B. die Schiilerzahlen, die Reisedistanzen steigen. Fiir die Zukunft ist es wichtig
bisherige Betriebsformen des OPNVs weiter anzupassen und individuell zu gestalten. In den
betroffenen Regionen sollte ein bedarfsgerechtes OPNV-System stirker eingesetzt werden
(Schonfelder, 2010).

Konzentration von zunehmende steigende
Versorgungseinrichtungen || *= Entiernungen Mobilitdtsausgaben
in den Zentren U
G zunehmende
— Motorisierung -
Konzentration von
Arbeitsplitzen &

in den Zentren

Abwanderung

Zersiedelung

Autoabhingigkeit

Ausdiinnung des

ﬂ offentlichen Verkehrs
¢ ¢ Erreichbarkeitsprobleme

fiir Personen ohne PKW
Ausdinnung der

Anderung der Sozial- und Nahversorgung
Wirtschaftsstruktur

Abhdngigkeit von
fossilen Energietriagern

T« X

Abbildung 19: Ursachen fiir die raumlich-verkehrliche Entwicklung in Liindlichen Riumen
(Schonfelder, 2010)

Im Norden und Osten Osterreichs waren viele Gebiete von der Abwanderung aufgrund des ,,Eisernen
Vorhangs“ betroffen, hier gingen die Bevdlkerungszahlen in einem Zeitraum von mehreren
Jahrzehnten um ein Drittel zuriick (Dax & Oedl-Wiese, 2010).
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Je landlicher das Gebiet desto héher wird die Verkehrsleistung, desto geringer die Mobilitétszeit und
die Pendlerwegeldnge steigt. OV-Anteile werden hoher und der MIV-Anteil geringer, je zentraler die
Gebiete liegen (Follmer, et al., 2010).

Zentrale Mobilitatskenngréfen nach Kreistypen
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Abbildung 20: Mobilititskenngroflen nach Kreistypen in Deutschland (Follmer, et al., 2010)

Die Veranschaulichung der Abbildung 20 zeigt die Unterschiede der Mobilitdtskenngroflen je nach
Kreistyp. Die Mobilititskenngrofen sind unterteilt in Unterwegszeit in Minuten pro Tag ohne
regelmiBige berufliche Wege (rbW), Tagesstrecke in Kilometern und der durchschnittlichen Anzahl
der Wege pro Tag. Ein signifikanter Unterschied ergibt sich zwischen der Reisedauer von Kernstadt
und landlichen Kreisen, welche in der Stadt viel hoher ist, und der Reiseldnge, welche am Land
wesentlich hdher ist. Die Anzahl der Wege sind zwischen Stadt und Land gleich (Follmer, et al.,
2010).

1.6.2 Infrastrukturentwicklung im lindlichen Raum

In der Online-Fachzeitschrift des Bundesministeriums fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft beschreiben Ingrid Machold und Oliver Tamme die Infrastrukturentwicklung im
landlichen Raum wie folgt:

Infrastruktur, lat. das Bauwerk, beinhaltet materielle Grundausstattung (Verkehrsinfrastruktur und
leitungsgebundene Infrastruktur), Entsorgungssysteme, Telekommunikation, sozial-medizinische
Infrastruktur und Bildungseinrichtungen. Demnach bildet die Infrastruktur einen Bereich der
Daseinsvorsorge.

In der Regel besitzen Infrastrukturgiiter und -leistungen einen Charakter 6ffentlichen Gutes, wobei
jeder Biirger zur Nutzung dieses Gutes berechtigt ist. Diese Infrastruktur hat ein {ibergeordnetes
gesellschaftspolitisches Ziel, jedoch sollte die Wirtschaftlichkeit nicht in den Vordergrund geriickt
werden. Bis in die 80er Jahre war die Entwicklungsdynamik ldndlicher Regionen mit der
Verbesserung der flaichendeckenden Versorgungsinfrastruktur verbunden. Dadurch waren zu dieser
Zeit alle Gebiete in Hinblick auf die Lebensqualitét gleichwertig.
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Durch die Privatisierung der Infrastruktur ist es schwierig die klassischen Infrastrukturgiiter von den
privaten Giitern zu differenzieren. Diese Privatisierung hat zur Folge, dass es zu Gebiihren kommt,
welche nicht mehr nach gesellschaftlichen Kriterien festgelegt werden, sondern nach Grenzkosten
bzw. Angebots-Nachfrage-Verhaltnissen.

Kommt es zu diesen Gebiihren, kann es dazu fithren, dass die anfallenden Kosten von den
Konsumenten getragen werden miissen, oder das Angebot eingestellt wird bzw. nicht zustande kommt.
Gefahrdung ldndlicher Regionen werden dadurch festgestellt. Die Post, Regionalbahnen und kleinen
Nahversorger werden eingestellt, Gendarmerieposten und Bezirksgerichte werden zusammengelegt.
Diese Riickbauten wirken sich negativ auf die Lebensqualitit der ldndlichen Gebiete aus.

Griinde fiir den Trend des Riickbaus konnen auch in der EU-Ebene liegen, denn die EU zielt auf den
Riickzug der Gebietskorperschaft bzw. auf die Privatisierung des Infrastrukturrechts ab.

Der Riickbau, welcher vor allem im ldndlichen Raum geschieht, kann in Kleingemeinden (unter 1000
Einwohnern) vermerkt werden. Die Infrastruktureinrichtungen konzentrieren sich dadurch immer
mehr auf die hoherrangigen und zentralen Orte. Durch den Riickbau der Infrastruktur entwickeln sich
neue, an die Bediirfnisse angepasste Einrichtungen, wodurch die Verdnderung nicht automatisch in
eine negative Richtung fiihrt.

Ein Beispiel fiir Riickbau in ldandlichen Regionen ist die Post (Abbildung 20). In den letzten Jahren
wurden in vielen Regionen Postimter geschlossen und nur teilweise durch Post-Partner und Post-
Servicestellen ersetzt. Die Dienstleistungen konnen durch die Post-Servicestellen aufrechterhalten
bleiben, liefern aber keinen gleichwertigen Ersatz.

Weitere Beispiele sind Kinder- und Altenbetreuung, Bildungseinrichtungen,
Gesundheitseinrichtungen, Lebensmittelhandel und der Verkehr (Machold & Tamme, 2005).

Aufgelassene Postamter, Postpartner u. Servicestellen
2004

Servicestellen
@ Postpartner

<= 10
<= 15
<= 20

BEECCD

Abbildung 21: Aufgelassene Postimter, Postpartner und Servicestellen (Machold & Tamme,
2005)

1.7 Der Begriff Pendeln

Im Vergleich zur Stadt nahmen die Beschaftigungszahlen im ldandlichen Raum um das Doppelte zu.
Dies geschah durch Umstrukturierungsprozesse in den ldndlichen Gebieten_(Steiner, 2003).

1.7.1 Einfliisse der Regionen

Léandliche Gebiete weisen andere Bedingungen auf als stddtische Gebiete. Liegt ein hoher
Zersiedlungsgrad vor, miissen die Bewohner grofle Distanzen fiir ihre Wege zuriicklegen. Auch die
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Nutzung des Motorisierten Individualverkehrs (MIVs) ist in diesen Gebieten weit verbreitet, weil es zu
wenig Angebot am 6ffentlichen Verkehr (OV) gibt. Weiters gibt es meist weniger Arbeitsplitze als
Wohnplitze in den landlichen Gebieten, daher kommt es zum grofiten Teil zu weiten Pendlerwegen.
Auch fiir die Aktivitdt des Einkaufens werden aufgrund des mangelhaften Vorhandenseins an
Geschiften weite Wege zuriickgelegt. Das nicht Vorhandensein kann auf die geringe Nachfrage
zuriickgefiihrt werden. In den Zentren sind gilinstigere Geschéfte vorhanden, welche einfach mit dem
PKW erreicht werden konnen. Auch fiir Freizeitaktivitdten werden lingere Wege zuriickgelegt um ein
bestimmtes Angebot zu erhalten.

Ein weiteres ausschlaggebendes Kriterium sind die Offnungszeiten, da mobile Personen ihre Routen
auch danach wihlen miissen_(Schubert, 2009).

Der Begriff des Pendelns weitete sich im Laufe der Jahre aus. Im Jahr 1966 bezog sich die Definition
rein auf die rdumliche Distanz zwischen Arbeitsort und Wohnort. Personen, welche zur Arbeitsstétte
fuhren, wurden als Einpendler bezeichnet. Berufstétige, welche von der Arbeit nach Hause fuhren,
wurden als Auspendler bezeichnet. 30 Jahre spéter wurden die Begriffsdefinitionen zusétzlich zu den
Arbeitsstitten auf Ausbildungsorte und Versorgungseinrichtungen erweitert, welche durch rdumliche,
funktionelle und zeitliche Entfernungen vom Wohnort getrennt sind.

Durch die Industrialisierung und die neuen Mobilitdtsmoglichkeiten kam es zur Trennung von Wohn-
und Arbeitsstétte und somit zum entstandenen Pendlerverkehr.

Unter Pendlerverkehr versteht man heute die Summe aller Fahrten zur Arbeits- oder
Ausbildungsstitte. Betrachtet man Statistiken, kann man deutlich erkennen, dass eine klare Zuordnung
des Einpendelns im Morgenverkehr mdglich ist. Beim Pendlerverkehr am Nachmittag muss dies nicht
unbedingt der Fall sein. Die Problematik am morgendlichen Pendlerverkehr ist, dass sowohl Berufs-
als auch Ausbildungspendler zu diesen Zeiten fahren_(Schubert, 2009).

1.8 Mobilititsstrukturen am Beispiel St. Roman in Oberosterreich

Basierend auf den Ergebnissen der Oberdsterreichischen Verkehrserhebung 2001 wurde von
Schardinger (2014) ecine Mobilitdtsanalyse der Gemeinde St. Roman durchgefiihrt. Die
Haushaltbefragung aus dem Jahr 2001 beinhaltet inhaltlich die gleichen Kriterien wie im Jahr 2012. In
diesem Fall, wurden jedoch nicht die genauen Adressen zur Verfiigung gestellt. Uber ein speziell
entwickeltes Programm, welches mit der Programmiersprache Python geschrieben wurde, wurde die
Darstellung der Wege entwickelt. Mit diesem Programm ist es moglich Start- und Zielgemeinden
einzulesen, und die kiirzesten Wege zu ermitteln. Durch die Verkniipfung mit ArcGIS konnten
automatisierte Berechnungen der Routen durchgefiihrt werden. Wegelidngen in Zusammenhang mit
Wegezwecke konnten anschlielend ausgewertet werden.

Um die rdumliche Konzentration der Wege darzustellen wurde die Standardabweichungsellipse
benotigt. Hierbei wird die rdumliche Streuung von Punkten um ein arithmetisches Zentrum in X- und
Y-Richtung aufgezeigt. In der Darstellung gibt die GroBle eine Auskunft iiber die Gewichtung der
einzelnen Punkte. In diesem Beispiel wurden die Gemeindehauptorte mit der Anzahl der Wegeziele je
Gemeinde gewichtet. Dadurch wird ein visueller Uberblick iiber die Mobilititsstruktur ermoglicht
und gibt Auskunft tiber die Verflechtungen und rdumliche Konzentrationen, differenziert nach
Wegezwecken (siehe Abbildung 23).
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Abbildung 22: Ermittlung der Standardabweichungsellipse (Schardinger, 2014)

Abbildung 23: Arc-GIS Standardellipse (ArcGis, 2015)

Um die Verkehrsleistung an Werktagen fiir eine Testgemeinde berechnen zu koénnen, wurde die
gesamten zurlickgelegten Distanzen und die zuriickgelegten Distanzen fiir das Verkehrsmittel PKW
iiber eine Formel ermittelt. EinflussgroBen hierfiir sind FuBwege, Fahrradwege und der MIV.

Des Weiteren wurde zu jedem Wegezweck eine Grafik (siche Abbildung 24) iiber die verschiedenen
Wegeziele im Raum erstellt um einen Vergleich zu ermdglichen. Anhand dieser konnten Aussagen
iiber die raumliche Verteilung der einzelnen Zielorte, Wegeldngen etc. getroffen werden. Durch die
visuelle Darstellung konnten auBerdem ein Schema in der Routenwahl erkannt werden (Schardinger,
2014).

17



Grundlagen

% 7
Lo b I“ el
" k y
T N s
IR S
B ;r. e W
P ;"
7 £
i Y .
i Cberdplerrech
\ Dierstiich, Geschaftich
4.9
— 13-
— . 5
\Sazburg P———
4 B ]
.’f a ‘v-.:.‘
: ™\_ J
] A .
3 e ¢ 1] ")
7 y Il\--_-\'\;
‘.‘~,\_ 4 --_'_.J"
4 '~4r
&0
Y g
J
S
/ Einiaut
4.12
"n.»
w0
.50
\ S SR IR
T TR T T P
'-. :¢'
:'_\ o ;‘“_"‘
Ty (
RS Y
A N ,|"' o
l,_"“““
J
."
- Arzt) »
3. 12
"B
\ o —00 A4
R el ]
.-1‘ ) ﬂ" ey ‘1
) e sEhac ] ol ™ { -
" l‘ ‘\. o~ ¢ \-__ o
T \, (’ \' \, & 0 = oren
-~ ! - A
) I A o I N Tene
{ h . -’ > . { - ! " -
. » - o - L) Suaatngreraen
} \ ) J Burdssiinger
~ - o 10 2
- - —)
Sonstige Besuche, Freizel
— ). 28 07 | Schardnger
— .00 —_—
ket 4 73 -— .50 \ Swnrery — 0. N Satrourg,
: Bt A / Sidshsivierg Out. 2010

Abbildung 24: Vergleich von Wegezwecken in verschiedene Wegeziele (Schardinger, 2014)
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2 Datengrundlage

In diesem Kapitel wird die Datengrundlage dieser Arbeit beschrieben. Die Bereitstellung der Daten fiir
diese Arbeit stammen aus der Mobilitdtshaushaltsbefragung des Landes Oberdsterreich aus dem Jahr
2012. Weitere Datengrundlagen dieser Arbeit sind die in der Wirtschaftskammer Osterreich (WKO)
verzeichnete Betriebe, sowie Informationen der jeweiligen Gemeinden und die in Google-Maps
dargestellten Versorgungseinrichtungen.

Hier wird ndher auf die Inhalte und allgemeinen Ergebnisse der Mobilititsbefragung 2012
eingegangen. Des weiteren erfolgt der Vergleich einer Studie der Haushaltsbefragung 2001 mit der
Befragung des Jahres 2012.

AbschlieBend wird eine von Ingrid Schirdinger durchgefiihrte Analyse der Mobilitétsstrukturen am
Beispiel St.Roman (Daten aus der Haushaltsbefragung 2001) als Beispiel fiir die Verwendung der
Daten angefiihrt.

2.1 Mobilitatsbefragung Oberosterreich 2012

Wie bereits in den Jahren 1982, 1992, 2001 wurde auch im Jahr 2012 eine Verkehrserhebung im Sinne
einer Haushaltsumfrage des Landes Oberdsterreich durchgefiihrt. Benotigt werden die Daten der rund
170.000 Haushalte fiir die Verkehrsplanung und Verkehrspolitik. Diese Daten geben Aufschluss iiber
die Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens in den letzten 10 bis 20 Jahren, die Verdnderung der
Verkehrsmittelwahl und der zeitlichen Verteilung sowie die Verdnderung des Verkehres in den
einzelnen Teilgebieten_(Landesregierung Oberdsterreich, 2014). AnschlieBend wird auf von der
Bevolkerung bevorzugt genutzte Orte Oberdsterreichs und das Pendlerverhalten der Oberdsterreicher
eingegangen.

Tabelle 1: Uberblick iiber oberdsterreichische Verkehrserhebungen ((Mitter, 2011);
(Landesregierung Oberdsterreich, 2014))

Erhebungs- Erhebungs- | Auswertungs- Anzahl der An der Riicklauf
jahr methode ebene versendeten Befragung
Fragebogen teilgenommene
Haushalte
(Stichprobe)
1992 Schriftliche Gemeindeebene 167.242 114.678 68,6%
Befragung
2001 Schriftliche Gemeindeebene 182.707 109.306 59,8%
Befragung
2012 Schriftliche Gemeindeebene 155.776 82.722 53,6%
Befragung

Mit der Befragung von rund 170.000 Haushalten in Oberdsterreich, Amstetten und Waidofen/Ybbs
und somit 400.000 Personen iiber 6 Jahre ist diese Umfrage die umfangreichste im deutschsprachigen
Raum.

In Oberdsterreich gab es eine Riicklaufquote von 53%, also rund 83.000 Haushalte nahmen an dieser
Studie teil.

Befragt wurden pro Haushalt maximal 5 Personen mit einem Mindestalter von sechs Jahren
(Landesregierung Oberdsterreich, 2014).
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2.1.1 Datensitze
Die Verkehrserhebung besteht aus drei miteinander verkniipfbaren Datensétzen:
e Haushaltsdatensatz
e Personendatensatz

e Wegedatensatz
Der Haushaltsdatensatz beinhaltet HaushaltsID (Nummerierungen der Haushalte), Informationen wie
viele Personen im Haushalt leben nach Altersklassen:

e von Personen unter 6 Jahren

e  zwischen 6 und 15 Jahren

e {iber 15 Jahren.
Weiters wurden Daten zur Gemeindeinfrastruktur aufgenommen wie z.B. die Verfligbarkeit von
Schulen, drztliche Versorgungen, Geschifte.

Bei der Ermittlung personenbezogener Daten wurde die PersonenID (Nummerierungen der Personen)
mit der HaushaltsID verkniipft und des Weiteren folgende Informationen gesammelt:

e  Geschlecht

o Alter

e Berufstitigkeit (Hausfrau/Hausmann, Pensionist, Personen in Berufsausbildung oder
Schulausbildung, arbeitslose Personen, teilzeit oder vollbeschiftigte Personen)

o Stellung im Beruf (Arbeiter, Selbststandiger, Landwirt etc.)

e Erhebungsstichtag (Montag bis Freitag)

e PKW-Besitz
Der Wegedatensatz, welcher mit der PersonenID und HaushaltsID verkniipft wird, beinhaltet
Informationen {iber den Wegezweck (Arbeitsplatz, dienstlich, Ausbildung, Einkauf, nach Hause,

Behorde/Amt, Arzt/Krankenhaus, Besuche/Freizeit, anderer Zweck, Personen bringen/holen), das
Verkehrsmittel, die Abfahrtszeit und Ankunftszeit, sowie die Dauer und Entfernung von Wegen.

Anhand der Riicklaufquote ergibt sich ein Stichprobenfehler. Dieser wird in Abbildung 25 beschrieben
und wirkt sich auf die Ergebnisse und Berechnungen (z.B.: Modal-Split) aus.
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VE 2012 - Stichprobenfehler, wenn ... Personen
der Stichprobe teilgenommen haben

Stichprobenfehler bei einem Anteil von p= ... %

50,0 % 300% i 200% : 100% | 50% 2,0 % 1,0 %
Teilgenommene Personen bzw. 70,0 % 80,0% { 90.0% | 950% | 98.0% : 99.0%

5000 |+/-14% :+/-13% i +/-11% +/-08% +/-06%:+/-04 % +/-03%

2000 |+/-22%i+/-20% ;+/-18% i+/-13%:+/-10%i+/-06% +/-05%

1.000 [+/-31%:i+/-29% i +/-25% i+/-19% +/-14%:+/-09 %i+/-07 %
500 | +/-45% i +/-41% i +/-36% i+/-27%:+/-20%i+/-13%i+/-10%
133 | +/-55%  +/-51%  +/-44% +/-34% +/-25% +/-16% +/-12%
+-T2% : +/-66% | +/-58% i+/-44%i+/-33% +/-22%+/-16 %
+/-101%; +/-93% | +/-81% {+/-62%:+/-47 % +/-32%:+/-24 %
+/- 14,7 %i+/-13.5 %i+/- 12,0 %i+/-92 % +/-7T0 % +/-48 % +/-3.7 %

Ablesebeispiel:

Stehen bei einer Auswertung nur 500 Personen der Stichprobe (nicht hochgerechnet)
dahinter, so ist z. B. bei einem Anteil oder Modal Split von 10 % (auch wenn es sich
um hochgerechnete Werte handelt!) mit einem Stichprobenfehler von 10 % +/- 2,7 %,
also tatsachlich mit einem Wert zwischen 7,3 % und 12,7 % zu rechnen.

Anmerkung: Exakt berechnet liegt das Konfidenzintervall bei
n =333, p=1 % zwischen 0,30 % und 2,45 %
n =200, p=2 % zwischen 0,69 % und 4,52 %
n =200, p=1 % zwischen 0,18 % und 3,11 %
n= 50, p=5% zwischen 1,16 % und 13,44 %
Abbildung 25: Stichprobenfehler der Haushaltsbefragung 2012 (Landesregierung
Oberosterreich, 2014)

Die Datensétze liegen in zwei Formen vor:
e Orginaldaten Excel-Dateien (Landesregierung Oberdsterreich, 2014)
e PTV-VISUM Datei, in der die Koordinaten verandert wurden

2.1.2 Allgemeine Ergebnisse

Erkannt wurde eine demographische Verschiecbung der  Altersstruktur, welche die
Mobilitatskennzahlen beeinflusst. Im Land Oberésterreich gab es eine Abnahme der Bevolkerung im
Alter von 6-14 Jahren. Hierbei wurde auch ein Riickgang der Pflichtschiiler um 20% erkannt. Weiters
kam es zu einer Zunahme der Bevolkerung im Alter von 45-64 Jahren.

Die mobile Bevolkerung Oberdsterreichs hat seit 2001 um 9% zugenommen. Jeder Bewohner macht
im Durchschnitt 3,3 Wege pro Tag.

Die Verkehrsmittelwahl zeigt einen Trend zum mIV bei den Jugendlichen und Senioren. Der OV-
Anteil ist jedoch bei den 15-56 Jahrigen gleich hoch wie der mIV-Anteil.

Privat besitzen in Oberdsterreich 769.000 Personen einen oder mehrere PKW. Davon haben 44.500
Personen mehr als einen. Rund 72.000 besitzen einen Dienstwagen.

Im Bereich der Fahrzwecke haben die Fahrten fiir Erledigungen (um 57%) und die fiir Arbeitswege
(um 11%) zugenommen. Fahrten fiir Schul- und Ausbildungszwecke (um 7%) sowie Einkdufe (um
8%) haben in den letzten Jahren abgenommen.

Hierbei erhilt man, wenn man die nach-Hause-Wege weglasst, folgende Aufteilung: 28% zur-Arbeit-
Wege, 12% Schulwege, 19% Einkaufswege, 7% Dienstwege und 34% sonstige Wege.

Die Arbeits- und Schulwege werden GroBteils zwischen 6 und 8 Uhr durchgefiihrt. Vormittags gibt es
iiberwiegend Einkaufs- und Erledigungsverkehr. Nachmittags werden grof3teils nach-Hause-Wege und
Wege fiir sonstige Zwecke durchgefiihrt.
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Der durchschnittliche Oberdsterreicher bringt tdglich im Mittel 67 min fiir Wege auf.

Immer mehr setzt sich der Trend fiir kurze Wege durch. 37% aller Wege der Oberdsterreicher sind
kiirzer als 3 km. Weiters sind 49% der Wege innerhalb einer Gemeinde. Davon sind 66% kiirzer als 3
km_(Landesregierung Oberosterreich, 2014).

2.1.3 Mobilitatsverhaltensvergleich der unterschiedlichen Regionen

Mit den Verkehrserhebungsdaten aus dem Jahr 2001 wurden Untersuchungen zum Mobilititsverhalten
in unterschiedlichen Regionen, zusammengefasst nach dem Zentrale-Orte-Konzept (siche 1.4),
durchgefiihrt. Um einen Uberblick fiir das Mobilititsmuster der Oberdsterreicher zu gewinnen und das
Mobilitdtsverhalten in Gemeinden ohne Zentralitit mit aktuellen Studien vergleichen zu kénnen, wird
in diesem Kapitel ndher auf diese Untersuchungen eingegangen. Zu beachten gilt, dass die

Abbildungen die Ergebnisse aus der Studie von ,,Mitter 2011 sind, und daher die Datengrundlage des
Jahres 2001 wiederspiegeln.

Verkehrsaufkommen = mittlere Wegehaufigkeit/(Person*Tag)
2,8
2,7

25

15 |

Anzahl der Wege/(Person*Tag)

05

0z st RZ GoZ

Abbildung 26: Verkehrsaufkommen nach Zentralititsstufen (2001) (Mitter, 2011)

In Abbildung 26 wird die Anzahl der Wege/(Person*Tag) nach den vier Zentralitdtsstufen (vgl. 1.5)
dargestellt. Zu erkennen ist hier, dass in Gemeinden ohne Zentralitit (GoZ) die Anzahl der Wege
geringer ausfallen als in liberregionalen Zentren (iZ), zentralen Orten im Stadtumlandbereich (ZStU)
und regionalen Zentren (RZ). Vergleicht man den Durchschnittswert von 2001 (2,5) mit der

Auswertung von 2012 (3,3) (siche 2.1.1) erkennt man, dass die Anzahl der Wege/(Person*Tag)
gestiegen ist.

22



Datengrundlage

Verkehrszweckanteil der Wege nach Zentralitatsstufen

0z stu RZ GoZ

W Arbeit ®Dienstlich ®Schule ®Einkauf = Nach Hause ®mSonstige »kA.

Abbildung 27: Wegezweck nach Zentralititsstufen (Mitter, 2011)

Um die Griinde fiir die Wege der Oberdsterreicher zu erkennen, wurden die Aktivititen am Zielort
nach Zentralitdtsstufen in Abbildung 27 dargestellt. In Gemeinden ohne Zentralitit (GoZ) ist der
Anteil an Wegen zur Arbeit oder Schule etwas hoher als in anderen Regionen. Bewohner der
Gemeinden ohne Zentralitdt (GoZ) fahren am seltensten zum Einkauf. Dies konnte damit begriindet
werden, dass die Bewohner weitere Wege zum Einkauf haben und diese deshalb seltener zuriicklegen.
Die Verteilung aller Fahrtzweckarten ist im Grunde in den Zentralitétsstufen sehr dhnlich.

In Kapitel 2.1.1 wurde bereits auf die Zu- und Abnahme der durchschnittlichen Fahrtzwecke der
Oberdsterreicher von 2001 bis 2012 eingegangen.

Verkehrsmittelanteil der Wege nach Zentralitdtsstufen
100%

3

A

§

2

10% |

Oz sty RZ GoZ

WzuFuB mRad mOV mMIV =Sonstige

Abbildung 28: Modal Split nach Zentralitiitsstufen (Mitter, 2011)

In Abbildung 28 wird der Modal Split nach den Zentralitdtsstufen dargestellt. Der MIV hat in den
Gemeinden ohne Zentralitit zentralen Orten im Stadtumlandbereich den groBten Anteil. Die OV-
Nutzung ist in den Uberregionalen Zentren und den Gemeinden ohne Zentralitit am hdchsten und in
Regionalen Zentren am geringsten.
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Anteil der Binnenwege in der Wohngemeinde
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® Anteil Binnenwege M Anteil Quellweg © Anteil Zielweg) ® Anteil Sonstige

Abbildung 29: Binnenwege in der Wohngemeinde (Quelle: Mitter, 2009)

Abbildung 29 zeigt auf, wie viele Wege innerhalb einer Wohngemeinde (Binnenwege) zuriickgelegt
werden. Gemeinden ohne Zentralitit weist den geringsten Binnenweg-Anteil auf, dieser ist im
Vergleich mit liberregionalen Zentren iiber die Hélfte weniger. Auch Bewohner regionaler Zentren
legen das Doppelte an Binnenwegen der Gemeinden ohne Zentren zuriick.

2.1.4 Die Zentren als bevorzugte Ziele

Die meisten Wege enden in den Zentren der Gemeinden. Die Bezirkshauptstidte, vor allem Linz,
Wels und Steyr , sind Ziele von 492.000 Wegen pro Tag. Davon fithren 40% der Wege nach Linz. Die
Verkehrsmittelwahl fillt zu 70-80% auf den IV und nur 12-18% nutzen den OV um in die Zentren zu
kommen.

Die Binnenwege innerhalb der Zentren betragen 23% der 3,66 Mio. Wege, welche téglich
durchgefiihrt werden. In Linz, Wels und Steyr wird hierbei der OV mehr genutzt als in den
Bezirkshauptstiddten. Diese haben einen weit hoheren KFZ-Anteil.

2.1.4.1 Orte mit groflem Pendleranteil

Laut einer Studie der Registerzdhlung 2011 gibt es in Oberdsterreich 691.174 Erwerbstétige. Davon
sind 64.124 Personen (~10%) nicht Pendler, also Menschen die ihr Zuhause nicht fiir erwerbstitige
Zwecke verlassen. Weiters pendeln 26,6% Biirger innerhalb der Gemeinde (siehe Abbildung 30). Es
wird in der Studie unterschieden zwischen Erwerbspendler und ,,Sekundérstufe 2 Auspendlern®.
»Sekundirstufe 2 Auspendler* sind Menschen, die fiir Ausbildungszwecke ihren Heimatort verlassen.
Es zeigt sich deutlich, dass je hoher die Ausbildungsstufe ist, desto hoher ist der Auspendleranteil und
desto geringer wird der Gemeindebinnenpendleranteil. Dieses Schema zeichnet sich zum Beispiel bei
den Gemeinden Kirchdorf mit 92,6% und Urfahr-Umgebung mit 98,3% gesamten Auspendleranteil
(in andere Gemeinden des Bezirks, in andere oberosterreichische Bezirke, in andere Bundeslénder) ab.
Abbildung 30 zeigt den Anteil an Erwerbstitigen am Wohnort nach Pendel-Entfernungskategorien des
Jahres 2011. (Land Oberdsterreich, 2015)
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Erwerbstatige am Wohnort nach Pendel-Entfernungskategorien - Prozentanteile 2011
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Abbildung 30: Erwerbstitige am Wohnort nach Pendelentfernungskategorien (Land
Oberosterreich, 2015)

Eine wichtige Kenngrof3e ist der Pendlersaldo, dieser gibt Auskunft dariiber, ob eine Ortschaft eine
Pendlerregion ist oder nicht. Einflussgrofen sind hierfiir die Erwerbstdtigen am Wohnort und die am
Arbeitsort. Ein Erwerbstétiger am Wohnort, ist eine Person, welche die Moglichkeit einer Anstellung
im eigenen, wohnhaften, Bezirk hétte. Erwerbstitige am Arbeitsort pendeln vom Wohnort zur
Arbeitsstelle.

Erwerbstitige am Wohnort

= Pendlersaldo
Erwerbstatige am Arbeitsort

Liegt das oben beschriebene Pendlersaldo unter 100%, zeichnet sich die Region als Pendlerregion aus.
Index des Pendlersaldos nach Bezirken 2011

Obarasterreich
gesamt: 88,7 %

bis unter &30 % (2)

BO0% blsunter  BOO % (6)

B B0OOY bisunter 1000 % (8)
W 1000 % und mehr (4}

Hiberschichien == 1000 m

Abbildung 31: Index des Pendlersaldos nach Bezirken 2011 (Land Oberdsterreich, 2015)

Abbildung 31 zeigt, dass sich Stidte wie Linz (193,9%), Wels (166,2%), Steyr (155,2%) und die
Region Ried im Innkreis (100,8%) klar von den restlichen Ortschaften abheben. Einen sehr grofen
Pendleranteil haben Urfahr-Umgebung und Freistadt, welche sehr nah an Linz liegen (Land
Oberosterreich, 2015).
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Bezirksiiberschreitende Erwerbspendlerstrome von mehr als 3.000 Personen 2011
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Abbildung 32: Bezirksiiberschreitende Erwerbspendlerstrome von mehr als 3000 Personen 2011

(Land Oberosterreich, 2015)

Abbildung 31 zeigt bezirksiiberschreitende Erwerbspendlerstrome von mehr als 3000 Personen. Die
meisten Personen pendeln aus Linz-Land und Urfahr-Umgebung nach Linz. Auch Erwerbstitige aus
Freistadt, Perg und Rohrbach pendeln nach Linz. Weitere Umgebungsgemeinden, sowie Pendler aus
dem Bundesland Niederdsterreich pendeln nach Linz. Bewohner aus Braunau pendeln ins Ausland,
sowie in das Bundesland Salzburg.

2.2 Datensiitze der Wirtschaftskammer Osterreich

Fir den spiteren Vergleich der Wege mit ihren Zielen werden die in der WKO (WKO,
2015)verzeichneten Betriebe bendtigt. Diese gliedern sich in die Sparten:

1. Gewerbe und Handwerk

Industrie

Handel

Transport und Verkehr

Tourismus und Freizeitwirtschaft

2
3
4. Bank und Versicherung
5
6
7

Information und Consulting

Die jeweiligen Sparten sind des Weiteren in Fachgruppen gegliedert. Die Daten stehen als Datensétze
fir VISUM (Programm zur makroskopischen Modellierung der Verkehrsnachfrage der PTV AG
Karlsruhe) zur Verfiigung. Uber jeden Betrieb stehen folgende Informationen zur Verfiigung:

e Ort

e Postleitzahl

e Nummer und Bezeichnung der Sparte

e Nummer und Bezeichnung der Fachgruppe

e Nummer und Bezeichnung der Berufsgruppe

e Koordinaten
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Die verwendete Kategorie Handel wird in Kapitel 3 ndher erldutert.

Zu Beachten gilt:

Wenn vom Datensatz der WKO Betriebe Peuerbachs aufgerufen werden, sind auch Betriebe in
Steegen und Bruck-Waasen unter Peuerbach verzeichnet. Auf diese Betriebe wird in dieser Arbeit
jedoch nicht ndher eingegangen, da die Wege eindeutig nach Peuerbach fithren. Die Daten sind nicht
immer genau zugeordnet.

2.3 Datensatz fiir Straflenkilometer

Fiir die Ermittlung der Straenkilometer wird eine Stralennetzdatei im PTV VISUM verwendet. Diese
Datei enthdlt Autobahnen, Schnellstraien, Landestra3en B und L. und sonstige Stral3en.
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3 Methoden

In diesem Kapitel werden die, fiir die anschlieBenden Auswertungen verwendeten, Methoden
vorgestellt. Die Vorgangsweisen und Randbedingungen basieren auf eigenen Annahmen, die
Datengrundlage auf der Verkehrserhebung 2012 des Landes Oberésterreich, Daten der WKO,
Informationen aus den jeweiligen Gemeindehomepages und den in Google Maps verzeichneten Points
of Interrest (POls).

3.1 Vorgangsweisen und Randbedingungen fiir die Auswahl der
Gemeinden

Die Auswertung der Gemeinden wird zundchst in zwei Kategorien gegliedert:
e unterversorgte Gemeinden

e ausreichend versorgte Gemeinden

Zunéchst wird der Begriff einer unterversorgten/ausreichend versorgten Gemeinde definiert. Es wird
die Annahme getroffen, dass eine Gemeinde gut versorgt ist, wenn viele Bewohner die
Infrastruktureinrichtungen und betriebliche Einrichtungen leicht zu Fufl erreichen konnen. Dies
bedeutet, je mehr Personen im Fragebogen (siche Anhang) angegeben haben, dass ,keine zu Ful}*
(KZF) Erreichbarkeit von Betrieben méglich ist, desto weniger werden in dieser Gemeinde vorhanden
sein.

Die Vorgangsweisen sind fiir die Auswahl der Gemeinden zu Beginn #hnlich, jedoch werden
unterschiedliche Randbedingungen angenommen.

3.1.1 Auswahl der unterversorgten Gemeinden

Die Auswahl der Gemeinden basiert auf den Ergebnissen der Haushaltsbefragung 2012. Es werden
Gemeindedaten von Gemeinden zwischen 1000 und 4000 Einwohnern betrachtet.

Zu beachten gilt hier, dass der Datensatz nicht auf die Einwohnerzahl hochgerechnet wurde, sondern
die Ergebnisse der Stichprobe verwendet wird.

Der erste Schritt der Analyse ist die Begrenzung auf eine Einschrinkung von >50% KZF-
Erreichbarkeit. Durch die groBe Datenmenge wird diese Randbedingung im zweiten Schritt auf >60%
erhoht.

Fir die weitere Auswahl werden mithilfe PTV VISUM spezielle Randbedingungen als Filter
eingestellt.

Die erste Randbedingung ist die ,,kein zu FuB3“-Angabe. Haushalte der Gemeinden, welche diese Frage
mit einem ,,ja* (sie konnen keine Betriebe fir die Versorgung zu Ful} erreichen) beantwortet haben
werden herausgefiltert.

Bei der zweiten Filtereinstellung wird zunéchst iiberpriift ob die Bewohner den Eindruck haben eine
Bus- oder eine Bahnhaltestelle zu Full von zu Hause aus zu erreichen (Ja/Nein-Angaben). Aufgrund
der groflen Datenmenge wird fiir die zweite Filtereinstellung die Aussage der KZF-Angabe ebenfalls
beriicksichtigt. Das bedeutet, dass Haushalte welche weder einen Bus noch eine Bahn fuBliufig
erreichen konnen und die Frage der KZF mit ,,ja* beantwortet haben néher betrachtet werden.
Dasselbe wird fiir die Reisedauer zu einer Bus- bzw. Bahnhaltestelle durchgefiihrt. Hier gaben die
Probanden die Reisedauer zu FuB3 von zu Hause bis zu den Haltestellen eines Buses/einer Bahn an.
Betrachtet werden hier alle Haushalte welche mehr als 15 Minuten aufbringen miissen um die néchste
Haltestelle zu erreichen. Im nichsten Schritt wird wieder zusétzlich die KZF-Angabe eingespielt.

In den néchsten Schritten werden Wege der selektiven Haushalte fiir die verschiedenen Zwecke
betrachtet. Um fiir spitere Betrachtungen Gemeinden zu finden, welche eine schlechte Erreichbarkeit
von POIs fiir Einkaufszwecke haben, werden zunichst Einkaufswege analysiert. Als Schwellenwert
flir eine gering ausgeprigte Infrastrukturversorgung wird ein Zeitaufwand von mehr als 15 Minuten
fiir die Erreichbarkeit dieser festgelegt. Demnach werden alle Wege zum Zweck Einkauf betrachtet,
welche eine ldngere Dauer als 15 Minuten haben.
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Verschiedene Kombinationen fiir Wegeketten mit verschiedenen Zwecken mit einer Reisedauer >
15min werden betrachtet. In die Auswertung flieen schlussendlich die Kombinationen der Zwecke
von Einkauf, Ausbildung, Behorden, Arztbesuche, Freizeit, Bringen/Holen und die gleiche
Kombination ohne Bringen/Holen ein.

Arbeits- und Dienstwege werden, aufgrund der Festlegung der Aufgabenstellung, ausgeschlossen.
Betrachtet werden Haushalte-, Personen- und Wegeangaben der vorher definierten Gemeinden. Diese
werden dann aufsummiert.

In die engere Auswahl sind alle Gemeinden, die

e Keine zu FuBerreichbarkeit von Betrieben >50% der Haushalte

e Bushaltestellen nicht zu Fu3 vom Haushalt aus erreichen kdnnen

e Bahnhaltestellen nicht zu Ful3 vom Haushalt aus erreichen kdnnen

e Dauer der fufSldufigen Entfernung der néchsten Bushaltestelle vom Haushalt ist >15min

e Dauer der fuBBlaufigen Entfernung der ndchsten Bahnhaltestelle vom Haushalt ist > 15min

e Die Reisedauer der Einkaufswege mehr 15 min betragen

e Die Reisedauer der Einkaufswege, Ausbildungswege, Erledigungswege Behdrde/Amt,
Arzt/Krankenhausbesuch, sonstige Besuche/Freizeit, Bringen/Holen mehr 15 min betragen

e Die Reisedauer der Einkaufswege, Ausbildungswege, Erledigungswege Behdrde/Amt,

Arzt/Krankenhausbesuch, sonstige Besuche/Freizeit mehr als 15 min betragen
gekommen.

Die Ergebnisse werden durch die Anteile der Anzahl der Haushalte bzw. Anzahl der Wege die der
jeweiligen Bedingung entsprechen fiir jede Gemeinden dargestellt und dadurch vergleichbar gemacht.
Fir jede Bedingung werden die fiinf Gemeinden mit den schlechtesten Werten ausgewdhlt und
gelistet.

Die Gemeinden, welche sich als besonders schlecht in mehreren unterschiedlichen Kategorien
erweisen werden weiter analysiert.

Alle Wege, welche innerhalb der Gemeinde beginnen, werden zundchst ermittelt. Dabei wird hier
noch nicht nach der Wohnsitzgemeinde der Personen differenziert. Die Datensédtze haben keine
Verkniipfung zwischen Wegen und dem Gemeindecode der Personendaten.

Es werden folgende Merkmale betrachtet:

e Welche Gemeinden am meisten angefahren werden

e Die durchschnittliche Reisedauer

e Die durchschnittliche Entfernung des Zielortes [m]

e Welche Verkehrsmittel von den jeweiligen Bewohnern am héufigsten genutzt werden

(Grobgruppierung/Feingruppierung) (siche Anhang)

Diese werden betrachtet fiir:
o alle Wege
e Wege in die hdufigsten angefahrenen Gemeinden
e Wege in die eigene Gemeinde

o  Wege jeweils fiir die Zwecke Einkauf, Ausbildung, Freizeit und Arztbesuch

Die sechs Gemeinden, deren Einwohner am wenigsten die Betriebe ihrer eigenen Gemeinde nutzen
werden herausgesucht und konnen ndher analysiert werden. Zu beachten gilt hier jedoch, dass keine

29



Methoden

Gemeinden gewdhlt werden sollten, welche an ein iiberregionales Zentrum grenzen. Es ist ersichtlich,
dass diese Gemeinden aufgrund der Nidhe des iiberregionalen Zentrums weniger
Versorgungsinfrastruktureinheiten besitzen und diese, aufgrund des vielseitigen Angebots, im
angrenzenden iiberregionalen Zentrum nutzen.

Die hier beschriebenen Methoden werden in Kapitel 4.1.1 umgesetzt und teilweise anhand von
Beispielen ndher erldutert.

3.1.2 Auswahl der ausreichend versorgten Gemeinden

Die Auswahl der ausreichend versorgten Gemeinden erfolgt zu Beginn gleich wie jene der
unterversorgten Gemeinden. Jedoch wird die Einwohnerzahl auf ein verkleinertes Intervall beschrankt
(1500-2500 EW). Das Intervall wurde verkleinert, um einen Vergleich mit den zuvor ausgewdhlten
unterversorgten Gemeinden herstellen zu konnen und Gemeinden mit &hnlich groBer
Bevolkerungsanzahl zu erhalten. Dies bedeutet, dass die Gréenordnung der Einwohnerzahl von den
bereits ausgewéhlten und unterversorgten Gemeinden bei 1500-2500 EW liegt, und die ausreichend
versorgten ebenfalls diese GroBenordnung besitzen sollten. Damit eine Gemeinde als ausreichend
versorgt gilt, sollten die Angaben auf die Frage ,.kein zu Full“-Erreichbar sich moglichst gering halten.
Es werden nur Gemeinden betrachtet, welche in den Hochrechnungsdatensétzen, eine KZF < 40%
(weniger als 40% der Bewohner gaben an keine Versorgungs- und Infrastruktureinheiten zu Fuf3
erreichen zu konnen) besitzen. Dieser Wert wird, um die Datenmenge einzuschrinken, auf <35%
heruntergesetzt.

Um eine Vergleichbarkeit in der Gemeindestruktur zu schaffen, werden die jeweiligen
Einwohnerdichten herausgesucht. Alle Gemeinden, welche eine wesentlich hohere Dichte aufweisen
als jene der ausgewihlten unterversorgten Gemeinden, werden fiir weitere Betrachtungen
ausgeschieden.

Jene Gemeinden, die fiir einen Vergleich in Frage kommen, werden zusitzlich geographisch
betrachtet. Liegen Gemeinden nah an einem iiberregionalen Zentrum, werden sie aussortiert, weil die
Versorgungsinfrastruktur und Verkehrsinfrastruktur in zentralen Orten besser ausgebaut ist. Die
angrenzenden Gemeinden nutzen deshalb vermehrt die iiberregionalen Zentren. Es konnen daraus
keine Schliisse fiir landliche Gebiete gezogen werden. Aus den librig gebliebenen Gemeinden kann
eine beliebige Gemeinde fiir den Vergleich herangezogen werden.

3.2 Analyse einer Gemeinde

Fiir die Analyse der ausgewihlten Gemeinden, unabhingig von einer unterversorgten Gemeinde oder
einer ausreichend versorgten Gemeinde, werden jeweils die gleichen Vorginge durchgefiihrt um eine
spétere Vergleichbarkeit zu ermoglichen.

Fiir alle Betrachtungen werden die Datensédtze der Haushaltsbefragung 2012 aus dem PTV VISUM
herangezogen. In dieser Datei wurden die Start- und Zielkoordinaten der Wege sowie die Koordinaten
der Haushélte etwas verdndert um den Datenschutz sicher zu stellen (50m bis 1km).

Im ersten Schritt werden alle Personen der Gemeinde herausgefiltert. Weil es nicht mdglich ist,
Wegedaten und den Wohnort der Personen miteinander automatisch zu filtern, miissen die Wege
einzeln herausgefiltert werden. Dies bedeutet, dass zundchst die Personen nach dem Gemeindecode
gefiltert werden. Danach werden Wege, welche in einer Gemeinde starten aufgerufen. Jeder dieser
Wege beinhaltet PersonenlDs. Diese werden mit den zuvor ermittelten Personen der Gemeinde
iiberschnitten. Dadurch wird herausgefunden, ob der Weg von einer Person dieser, oder einer anderen
Gemeinde durchgefiihrt wurde.

Dies wird auch beim Aufrufen der Wege von der eigenen Gemeinde in die meist besuchten
Gemeinden durchgefiihrt, sowie Weg von allen anderen Gemeinden in die eigene Gemeinde.

Dadurch kann das Wegeverhalten der Einwohner der jeweiligen Gemeinde ermittelt werden.

Um zu ermitteln, wie die Einwohner ihre Wegekette zusammensetzen, werden diese fiir die folgenden
Zwecke néher betrachtet:

e Amter/Behorden
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e Arztbesuch/Krankenhduser
e Ausbildung
e FEinkauf

Dies gibt Aussagen dariiber ob die Bewohner eher zu Sternfahrten oder Rundwegen neigen. Auflerdem
wird erkannt, ob die Wege mit den Wegen von der Arbeit verbunden werden oder nicht.
Informationen iiber das Mobilititsverhalten kénnen hier anhand der Wegeketten bereits entnommen
werden.

Im Anschluss werden die Wege der Bewohner einer Gemeinde nach dem jeweiligen Zweck gefiltert.
Hier konnen Informationen zu den verwendeten Verkehrsmitteln, der Reisedauer, der Entfernung in
Meter und der Start- bzw. Zielgemeinde aus dem Datensatz entnommen werden.

Um ecine graphische Abbildung von den Wegen zu erhalten, und um Riickschliisse auf die
verwendeten Infrastruktureinrichtungen zu ermoglichen werden in VISUM sowohl Wege von
Bewohnern der zu analysierenden Gemeinde, als auch anderen Gemeinden, zu dem zu betrachteten
Zweck abgefragt, mit der eigenen Gemeinde als Startgemeinde und den haufigsten Zielgemeinden. Als
letzter Schritt werden die Wege, welche in anderen Gemeinden starten, betrachtet.

Um zu iberpriifen welche Infrastruktur benutzt wird, wird fiir die Zwecke Amter/Behdrden,
Arztbesuch/Krankenhduser und Ausbildung auf Angaben zu den Infrastruktureinrichtungen der
einzelnen Gemeindehomepages zuriickgegriffen. Um die Adresspunkte leichter iiberlagern zu konnen,
wird dies durch Einblenden der Hintergrundkarten in VISUM oder der Vergleich mit Google-Maps
durchgefiihrt. Zu beachten gilt hier, dass nur Wege betrachtet werden sollen, welche von Bewohnern
der Gemeinde zuriickgelegt werden. Dies erfolgt durch einen Abgleich der PersonenIDs (siche oben).
Das bedeutet, dass hier kontrolliert wird, welche Wege von Personen aus welcher Gemeinde
durchgefiihrt werden. Bei dem Abruf der einzelnen Wege innerhalb oder nach Gemeinden konnen
auch Wege erscheinen, welche nicht von Einwohnern der betrachteten Gemeinde durchgefiihrt
werden.

Es werden auch die Wegeziele der anderen Gemeinden ndher betrachtet um die Fragen wie z.B.:
»Welches Angebot haben die anderen Gemeinden? ,,Warum wird dieser Weg von den Bewohnern
auf sich genommen? etc. zu beantworten.

Um die Nutzung der Einrichtungen zum Zweck Einkauf nachzuvollziehen werden verschiedene
Datenquellen genutzt. In erster Linie werden die Daten der WKO (siche Kapitel 2.2) herangezogen.

Im Handel werden folgende Fachgruppen verwendet, welche einer Bedarfsart zugeordnet werden
(Tabelle 2).
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Tabelle 2: Verwendete Fachgruppen der Spalte Handel der WKO

Fachgruppennummer Bezeichnung Bedarfsart

1. Landesgremium (LG) Téglicher Bedarf
Lebensmittelhandel

2. LG Tabaktrafikanten Téaglicher Bedarf

3. LG Téglicher Bedarf
Arzneimittel/Drogerie/Parflimerie

6. LG Markt, Stralen- und Téaglicher Bedarf
Wanderhandel

8. LG Handel mit Mode und Mittelfristiger Bedarf
Freizeitartikel

10. LG Papier und Mittelfristiger Bedarf
Schreibwarenhandel

12. LG Juwelen, Uhren, Kunst Langfristiger Bedarf

13. LG Baustoff, Eisen, Hartwaren Langfristiger Bedarf
etc.

14. LG Handel mit Maschinen, Langfristiger Bedarf
Computersystemen etc.

15. LG Fahrzeughandel Langfristiger Bedarf

16. LG Foto, Optik, Medizinprodukte | Mittelfristiger Bedarf

17. LG Elektro, Langfristiger Bedarf
Einrichtungsfachhandel

19. LG Sekundérrohstoffe und Langfristiger Bedarf
Altwarenhandel

Die Detailinformationen wurden in VISUM eingelesen und mit den jeweiligen Wegen fiir den Zweck
Einkauf {iberschnitten. Auch hier gilt zu beachten, dass die Wege von Bewohnern aus verschiedenen
Gemeinden zuriickgelegt werden und deshalb aufgrund der Personennummer oder iiber die
Wegenummern abgeglichen werden miissen.

Die Wege mit gleichen Zielkoordinaten werden zusammengefasst und mit den Koordinaten der
Fachgruppen, unterschieden in den jeweiligen Bedarfsarten, verglichen. Das Problem an dem
Vergleich ist, dass die Koordinaten der einzelnen Wege aus Datenschutzgriinden verdndert wurden.
Die Genauigkeit der Zielkoordinaten wurde daher reduziert. Die Ziele sind deshalb nicht immer
eindeutig einer Infrastruktureinrichtung zuordenbar. Die graphische Abbildung kann hier weiterhelfen
oder eine Erginzung der Betriebe mithilfe der Hintergrundkarte von VISUM bzw. der POIs von
Google Maps.

Weil viele Wegeziele auf Marktpliatze bzw. andere zentrale Punkte verlegt wurden, ist hier keine
Zuordnung zur Bedarfsart moglich. Die Informationen, welche Betriebe in der Néhe liegen, konnen
jedoch allgemein fiir die Betrachtung genutzt werden.

Auch hier werden die Betriebe von Ziel-Gemeinden genauer betrachtet um Zusammenhénge mit der
Routenwahl zu erkennen.

3.3 Analyse der Verkehrsmittelwahl

Um die Griinde der Verkehrsmittelwahl zu bestimmen, miissen verschiedene Faktoren betrachtet
werden. Einerseits spielt das Angebot der o6ffentlichen Verkehrsmittel eine Rolle. Diese werden {iber
die Fahrpldne der angeboten Linien It. oberdsterreichischem Verkehrsverbund {iberpriift und beurteilt.
Des Weiteren werden aus den Angaben der Haushaltsbefragung 2012 Modal-Split Diagramme erstellt
und das Verkehrsverhalten sowohl Aktivitdten abhéngig, als auch im Gesamten beurteilt.

Das Landesstralennetz des Landes Oberdsterreich hat eine Gesamtlédnge von ca. 6000 km. Abbildung
33 zeigt das gesamte StraBennetz des Landes Oberdsterreich im Uberblick. Darunter fallen
Landesstralen L, ehemalige Bezirksstraen und Landesstraen B. Das Netz der Autobahnen und
Schnellstralen ist ca. 320 km lang (Land Oberésterreich, Das Landesstral3ennetz, 2015 b).
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Abbildung 33: Land Oberdsterreich Stralennetziiberblick (Land Oberosterreich, 2015 a)

Betrachtet werden fiir die verschiedenen Gemeinden zundchst die gesamten verzeichneten
Stralenkilometer fiir PKWs. Anschlieend erfolgt eine Unterscheidung in den Kategorien:

e Autobahn und Schnellstralle
e Landesstralie B
e Landesstrale L

e und Stra3en welche nicht Autobahn, Schnellstral3e, Landesstrale B oder L sind.

Die Ergebnisse der Auswertungen der unterversorgten und ausreichend versorgten Gemeinden, sowie
der Vergleich der analysierten Gemeinden untereinander folgt in Kapitel 4.
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4 Ermittlung regional spezifischer Mobilititsmuster anhand von
Beispielgemeinden des Landes Oberosterreich

Anhand der, in Kapitel 3 beschriebenen Methoden, werden in diesem Kapitel die Mobilidtsmuster
verschiedener Gemeinden betrachtet.

Die Gemeinden werden zunéchst in unterversorgt und ausreichend versorgt gegliedert. AnschlieBend
werden zu analysierende Gemeinden ermittelt und diese genauer betrachtet.

Am Ende wird ein Vergleich der Ergebnisse der Gemeinden beider Kategorien durchgefiihrt.

In den folgenden Auswertungen und rdumlichen Darstellungen, bei welchen keine Quellen angegeben
wurden, liegen die im Kapitel 2 angegebenen Datenquellen zugrunde. Die Abbildungen wurden im
PTV VISUM erzeugt. Fiir die Abbildungen gilt zu beachten, dass nicht jeder Betrieb einzeln
ersichtlich ist, da einige gleiche oder sehr nah aneinandergrenzende Standorte besitzen. Betriebe sind
als Sterne eingezeichnet, Wege als Dreiecke.

4.1 Unterversorgte Gemeinden

In diesem Abschnitt wird die Analyse fiir zwei, nach wissenschaftlichen Kriterien ausgewéhlte
Gemeinden als Beispiel fiir unterversorgte ldndliche Gebiete durchgefiihrt.

Zunichst werden alle Gemeinden anhand verschiedener Randbedingungen auf die sechs
unterversorgtesten reduziert. AnschlieBend wird das Mobilititsverhalten der Wohnbevdlkerung zweier
unterversorgter Gemeinden nédher analysiert. AbschlieBend wird ein Vergleich dieser beider
Gemeinden erstellt.

4.1.1 Auswahl der Gemeinden mithilfe von VISUM

Fiir die spitere Analyse des Mobilitdtsverhaltens von ausgewidhlten Gemeinden mit einer geringen
Nutzung der eigenen Infrastruktur gilt es zundchst, geeignete Gemeinden zu ermitteln. Mithilfe der
Tabellenblitter der OO Verkehrserhebung 2012 wurden Gemeinden, welche zwischen 1000 und 4000
Einwohnern besitzen, herausgefiltert. Weiteres werden von diesen Orten nur Gemeinden betrachtet in
welchen mehr als 50% der Haushalte angaben keine fuBBldufige Erreichbarkeit von Einrichtungen zu
besitzen. Die Angaben der erhobenen Stichprobe wurden vom Land Oberosterreich auf die
Gesamtbevdlkerung der Gemeinden hochgerechnet. Dies erfolgte unter der Beriicksichtigung von
Stichprobenfehlern.

Die Riicklaufquote bei der Befragung gibt Auskunft tiber die Teilnahme an der Haushaltbefragung und
ob die Befragung in der Gemeinde aussagekriftig ist oder nicht (siehe Tabelle 3).

Es wird unterschieden in:

e Geringe Schwankungsbreite (GS)

e Relativ geringe Schwankungsbreite (RGS)

e Mittlere Schwankungsbreite (MS)

e Relativ hohe Schwankungsbreite (RHS) (siche 2.1.1)

Die Bevolkerung ist in den léandlichen Gebieten Oberdsterreichs groBenméBig dhnlich verteilt. In den
Stadten Linz, Wels und Steyr kommt es zu einer hoheren Einwohnerdichte als im restlichen Land.

Auch die Gemeinden in der Umgebung der genannten Stidte, sowie Gmunden, besitzen eine hohere
Bevolkerungsdichte (siche Abbildung 34) (Land Oberosterreich, 2015 a).
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Abbildung 34: Einwohnerverteilung Oberosterreich (Land Oberdsterreich, 2015 a)

In Tabelle 3 sind jene Gemeinden gelistet, welche zwischen 1000 und 4000 Einwohnern besitzen und
eine kein zu FuB-Erreichbarkeit (KZF) von mehr als 50% besitzen. Die Tabelle liefert aulerdem den
Gemeindecode, die Einwohnerdichte, die Riicklaufquote und den PKW-Besitz der Einwohner in %.

35



Ermittlung regional spezifischer Mobilitdtsmuster anhand von Beispielgemeinden des Landes Oberdsterreich

Tabelle 3: Gemeinden, zwischen 1000 und 4000 Einwohnern, m_it einer grofleren keine zu
FuBlerreichbarkeit als 50% (EW/km?: (Ortsdatenbank Osterreich, 2015))

Gemeinde- Einwohner- | Einwohner- KZF PKW
code Gemeinde zahl DICHTE EW/km? | [%] | Riicklaufquote | [%]
41822 | Steinhaus 1773 72| 51,5|MS 69,9
41518 | Waldneukirchen 2040 85| 51,7|MS 64,2
40910 | Nussbach 2064 74| 56,2 | MS 62,4
41308 | Berg bei Rohrbach 2294 85| 57,6\ MS 62,3
41711 | Gampern 2517 94| 57,7RGS 63,6
40621 | Unterweillenbach 2073 471 57,7\ MS 56,4
41423 | Schardenberg 2099 75| 58,7 MS 64,4
40619 | Schénau im Miihlkreis 1708 47| 58,7 MS 62
41404 | Diersbach 1489 60| 58,8 | RHS 68,1
41707 | Desselbrunn 1538 88| 59,5|RHS 64,7
41601 | Alberndorf in der Riedmark 3501 89| 60,1 | RGS 64,3
41602 | Altenberg bei Linz 3971 113] 60,4|GS 64,4
40803 | Bruck Waasen 2125 81| 61,2|MS 65,3
41410 | Freinberg 1383 71| 61,4|RHS 63,5
41502 | Aschach an Steyr 1979 97 62 | MS 64
41231 | Traiskirchen am Innkreis 2210 701 62,1 |MS 64,6
41108 | Bad Kreuzen 2090 58| 62,7\ MS 58,5
41327 | Pfarrkirchen im Miihlkreis 1354 50| 63,1 | RHS 62,5
41418 | St.Florian am Inn 2853 125| 63,9 |MS 61,2
40626 | Windhaag bei Freistadt 1417 40| 64,1 | MS 62,5
Feldkirchen bei

40407 | Mattinghofen 1745 53| 64,3 |RHS 65
41804 | Buchkirchen 3702 113| 64,7|RGS 62,1
41420 | St. Roman 1628 56| 64,8 | RHS 63,2
40602 | Griinbach 1723 50| 65,5/ MS 59,3
41101 | Allerheiligen im Miihlkreis 1083 54| 65,5|RHS 63,1
40436 | St. Johann am Walde 1890 52| 66,3 |MS 67,6
41741 | StraB3 im Attergau 1381 48| 66,3 | RHS 60,4
41735 | St. Lorenz 2458 86| 66,8 | MS 56
41417 St. Aegidi 1496 57| 67,9 | RHS 64,7
41510 | Maria Neustift 1484 36| 72,8 | RHS 61,2
40611 | Liebenau 1571 24| 75,2 | MS 53,9

Von den in Tabelle 3 beschriecbenen Gemeinden wurden all jene zur weiteren Betrachtung

herangezogen, welche eine KZF von mehr als 60% besitzen (21 Gemeinden) (Abbildung 35). In
Abbildung 36 sind alle Wege, welche in einer der 21 Gemeinden starten, abgebildet.
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Bozirke

Haushalte

Abbildung 35:Gemeinden in OO mit KZF> 60% und EWZ < 4000 (Datenquelle: Land
Oberdsterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und offentlicher Verkehr)
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Abbildung 36: Alle Wege mit Startpunkt in den 21 Gemeinden mit KZF > 60% (Datenquelle:
Land Oberosterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und o6ffentlicher Verkehr)

Um die Gemeinden weiter einzuschranken wurden Auswertungen der Angaben zu
e Keine zu FuBerreichbarkeit von Betrieben >50% der Haushalte
e Bushaltestellen nicht zu Full vom Haushalt aus erreichen kdnnen
e Bahnhaltestellen nicht zu Ful vom Haushalt aus erreichen kdnnen
e Dauer der fuldufigen Entfernung der néchsten Bushaltestelle vom Haushalt ist >15min
e Dauer der fuBllaufigen Entfernung der ndchsten Bahnhaltestelle vom Haushalt ist > 15min
e Die Reisedauer der Einkaufswege mehr 15 min betragen
e Die Reisedauer der Einkaufswege, Ausbildungswege, Erledigungswege Behdrde/Amt,
Arzt/Krankenhausbesuch, sonstige Besuche/Freizeit, Bringen/Holen mehr als 15 min betragen
e Die Reisedauer der Einkaufswege, Ausbildungswege, Erledigungswege Behdrde/Amt,
Arzt/Krankenhausbesuch, sonstige Besuche/Freizeit mehr als 15 min betragen
Abbildung 37 zeigt die, in eine der 21 Gemeinden startenden, Wege, welche eine ldngere Dauer als 15

min haben. Abbildung 38 zeigt alle, in eine der 21 Gemeinden startenden, Einkaufswege, welche
langer als 15 min dauern.
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Abbildung 37 : Gemeinden mit KZF >60% und von dort startende Wege mit einem
Zeitaufwand von mindestens 15 min (Datenquelle: Land Oberosterreich, Abteilung
Gesamtverkehrsplanung und offentlicher Verkehr)
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Abbildung 38: Gemeinden mit KZF >60% und von dort startende Einkaufswege mit einem
Zeitaufwand von mindestens 15 min (Datenquelle: Land Oberdsterreich, Abteilung
Gesamtverkehrsplanung und o6ffentlicher Verkehr)

In Abbildung 39 bis Abbildung 42 sind die Vorgidnge anhand der Beispielsgemeinde Bruck-Waasen
(40803) dargestellt. Abbildung 39 zeigt alle Haushalte der Gemeinde. In Abbildung 40 sind jene
Haushalte abgebildet, welche keine Bus- oder Bahnhaltestellen fufldufig erreichen kénnen. Abbildung
41 zeigt jene Haushalte, welche mehr als 15min benétigen um eine Bus- oder Bahnhaltestelle zu Fuf3
zu erreichen. Abbildung 42 zeigt alle Haushalte, Einrichtungen nicht zu FuB erreichen zu kdnnen.
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Abbildung 39: riimiﬁi&ne Vefteilung der Haushalte der Gemeinde 40803 (Bruck-Waasen)
(Datenquelle: Land Oberosterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und 6ffentlicher
Verkehr)
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Abbildung 40: raumllche Vefteilung der Haushalte der Gemeinde 40803 (Bruck-Waasen)
welche keine Erreichbarkeit von Bushaltestellen und/oder Bahnhaltestellen besitzen
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Abbildung 41: raumllche Vefteilung der Haushalte der Gemleinde 40803 (Bruck-Waasen)
welche léinger als 15min benotigen um eine Bus- und/oder Bahnhaltestelle zu erreichen
(Datenquelle: Land Oberdsterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und 6ffentlicher
Verkehr)
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Abbildung 42: riimiﬁi&ne Vefteilung der Haushalte der Gemeinde 40803 (Bruck-Waasen)
welche KZF aufweisen (Datenquelle: Land Oberosterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung
und offentlicher Verkehr)
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Fiir jedes Kriterium wurden die fiinf Gemeinden mit den hochsten Werten herangezogen (siche
Tabelle 4).

Tabelle 4: Gemeinden mit den hochsten Werten je Kriterium

KZF |[KZF/Bus-und KZF/Bus- und Anzahl | Anzahl der | Anzahl
Bahnhaltestellen Bahnhaltestellen in der E- | E/S/B/K/F/H |der
erreichbar <15min erreichbar Wege > [ -Wege E/S/B/K/F

15min [>15min >15min

41510 40626 41804 | 40407 41417 41602

40611 40803 41231 40626 41510 41601

40803 41327 41418 40611 41420 41502

41327 41741 41741 41804 41410 40407

41420 40407 40803 | 41602 40407 41420

Die Gemeinden welche sich am haufigsten in den Ergebnissen (Tabelle 4) wiederholen wurden néher
betrachtet. Analysiert wurde hierbei welche anderen Gemeinden die hdufigsten Wegeziele sind und zu
welchem Zweck welche Gemeinde aufgesucht wird. In die Analyse flieBen auch noch der
Zeitaufwand, die verwendeten Verkehrsmittel und die durchschnittliche Entfernung in Meter ein.

Aus dieser Analyse und der Vorauswahl der Gemeinden (Tabelle 3) wurden 6 Gemeinden als fiir die
weiteren Untersuchungen ausgewahlt (siehe Tabelle 5). Im Folgenden werden die Gemeinden in der
Tabelle 5 mit Angaben zu den Einwohnerzahlen und —dichte, der KZF-Rate, der Riicklaufquote, und
den meist besuchten Orten aufgezeigt.

Tabelle 5 : Ergebnisse der Vorentscheidung (Daten: Pfeiffer, 2014; Ortsdatenbank Osterreich,

2015)
. Nut.zung der Einwohner- Einvs./ohner- k7t |riicklauf- meist besuchter Ort
GCD [ Gemeindename eigenen Jah dichte (%] quote Enfernung zur
Gemeinde [%] [EW/km?] Wohn-
gemeinde
GCD Nutzung [%] | Gemeindename [min]
40803 (Bruck-Waasen 13 2125 81| 61,2 MS! 40819 Peuerbach 17
41741|Stral im Attergau 22 1381 48| 66,3 RHS 41734 47%|St. Georgen im Al 29
Feldkirchen bei 64,3 40406 20%|Eggelsberg
40407 |Mattinghofen 30 1745 53 RHS 40421 12%|Mattinghofen 25
41804(Buchkirchen 32 3702 113| 64,7 RGS 40301 38%|Wels 25
Pfarrkirchen im 631
41327|Mihlkreis 34 1354 50| ’ RHS! 41312 Hofkirchen im M| 27
648 41413 22%|Munzkirchen
41420|St. Roman 35 1628 56 ! RHS 41422 16%|Scharding 21

4.1.2 Bruck-Waasen

Bei Betrachtung der Werte der Nutzung der eigenen Gemeinde in % in Tabelle 5 geht hervor, dass die
Infrastruktureinheiten und Betriebe von Bruck-Waasen von den Bewohnern nur sehr gering genutzt
werden.

Bei der Verkehrserhebung 2012 beteiligen sich von 262 Aussendungen an Haushalte 133, das
entspricht einer Riicklaufquote von 50,8%. 1730 Personen (iiber 6 Jahre) legten einen oder mehrere
private Wege an einem Werktag zuriick. Dies zeigt, dass sich in Bruck-Waasen waren 81,4% am
Stichtag mobil. Es wurden insgesamt 5220 Wege zuriickgelegt. Die Tageswegehdufigkeit betrdgt im
Durchschnitt 2,5 Wege/Person pro Tag.

Aus Tabelle 6 geht hervor, wie viele Personen der Gemeinde Bruck-Waasen in weniger als 15
Minuten verschiedene Versorgungseinrichtungen fuSlaufig erreichen konnen. Es ist ersichtlich, das die
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meisten Einrichtungen, ausgenommen Lebensmittelgeschéfte und Supermérkte von weniger als 30%
zu FuB3 erreichbar sind. Die Durchschnittliche ,,Keine zu FuB3“-Erreichbarkeit liegt bei 61,2%.

Tabelle 6: Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen Bruck-Waasen (Landesregierung

Oberosterreich, 2014)

Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen
fuBlaufige Erreichbarkeit < 15 Minuten von:

Apotheke 24,6%
prakt. Arzt 23,3%
Geldinstitut 24.6%
Kindergarten 25,0%
Lebensmittelgeschaft 30,4%
Post 24.,4%
Supermarkt 31,3%
Volksschule 23,1%
Keine zu Ful} erreichbar 61,2%

Die wichtigsten Ziel-Gemeinden Bruck-Waasens sind:
e Peuerbach
e Steegen
e Grieskirchen
e Linz
o Wels (Landesregierung Oberdsterreich, 2014)
Abbildung 43 gibt einen Uberblick iiber die Geographische Lage Bruck-Waasens und den

Umgebungsgemeinden. Auf die angrenzende Gemeinde Peuerbach wird in dieser Arbeit ndher
eingegangen, weil ihre Versorgungsinfrastruktur am Haufigsten genutzt wird.
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Abbildung 43: Geographischer Uberblick iiber Bruck-Waasen und Gemeinden in der
Umgebung (Datenquelle: Land Oberosterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und
offentlicher Verkehr)
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Abbildung 44: Verkehrsnetz Bruck-Waasen (Datenquelle: GIP 2.0)

Das in Abbildung 44 zu erkennende Verkehrsnetz von Bruck-Waasen ist insgesamt ca. 204,6 km lang.
Das entspricht ~0,1 StraBlen km/EW und ~7,2 Stralen km/km?. Davon sind ca. 171 km Stralen fiir
den MIV. Es fiihren keine Autobahnen und Schnellstraen durch Bruck-Waasen. Der Anteil an
LandestraBBen B (Typ-Nr. <=57) betridgt nur ca. 1,6%, die an LandestraBBen L (Typ-Nr. <=57) nur ca.
10,94%. Der Rest sind alle weiteren verzeichneten Stralen (Typ-Nr. <=66 bis <=74).

Es gibt keinen OV der direkt nach Bruck-Waasen fiihrt (Quelle: www.ooevv.at). Zwei Bahnlinien
haben in den Nachbarsgemeinden Bruck-Aschach und Peurbach Haltestellen, jedoch konnen diese
nicht ohne zuvor IV zu verwenden genutzt werden. Dadurch wird die Nutzung des OVs unattraktiv,
weil zum Beispiel der Weg zum Einkauf mit dem PKW einfacher und mit geringeren Zeitaufwand
zuriickgelegt werden kann.

In Bruck-Waasen direkt befinden sich keine Amter und Behérden. Je nachdem welches Amt/ welche
Behorde bendtigt wird miissen die Bewohner nach Grieskirchen, Linz, Peuerbach oder Ried im
Innkreis fahren. Auch das Gemeindeamt befindet sich in Peuerbach (Gemeinde Bruck-Waasen,
2015). In der Befragung wurden keine Wege zum Zweck Erledigungen Behorde/Amt angegeben. Da
sich keine Amter in Bruck-Waasen befinden, kann davon ausgegangen werden, dass die meisten Wege
in die oben genannten Orte fithren wiirden. Daher wird hier nicht nidher darauf eingegangen.

Bruck-Waasen besitzt keine eigenen Arztpraxen (Gemeinde Bruck-Waasen, 2015). Von den 12
Wegen, welche die Bewohner angegeben haben, fiihren 50% nach Peuerbach. Hier befinden sich drei
Arzte der Allgemeinmedizin, fiinf Fachirzte verschiedener Kategorien, ein Tierarzt und einige weitere
Einrichtungen (Gemeinde Peuerbach, 2015). 17% fahren in die Gemeinde Grieskirchen um ihren
Arztbesuch durchzufiihren. Diese besitzt neun Allgemeinmediziner, 32 Fachérzte (inkl. Tierdrzte) und
ein Krankenhaus (Gemeinde Grieskrichen, 2015). Weitere Zielgemeinden fiir Wege zum Zweck
Arztbesuch/Krankenghaus sind Braunau, Eferding, Waizenkirchen und Natternbach.
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Alle Wege haben als Startort den Wohnsitz. 67% der Wege fithren im Anschluss wieder zuriick zum
Wohnsitz, die restlichen hingen weitere Aktivititen an.

Bruck-Waasen besitzt einen Kindergarten und eine Volksschule. Die Haushaltsbefragung richtet sich
an Bewohner im Alter ab sechs Jahren. 21 Personen zwischen 6 und 10 Jahren gaben ihre Wegeketten
preis. Detailinformationen zu den einzelnen Schulwegen gab es von 17 Personen. 41% gehen in
Bruck-Waasen in die Volksschule und 41% in Peuerbach. Die Schiiler in Bruck-Waasen bendtigen im
Durschnitt 12 Minuten, jene nach Peuerbach fahren 16 Minuten fiir ihren Schulweg. Zur Volksschule
in Bruck-Waasen kommen die meisten mit dem Bus oder als PK W-Mitfahrer (Aufteilung 71% Bus,
29% PKW-Mitfahrer). Nach Peuerbach geht fast die Hilfte zu Ful3, die andere Hilfte fahrt mit dem
Bus, weil das Ortszentrum Peuerbachs sehr nah an Bruck-Waasen angrenzt.

Da es sowohl nur eine Volksschule in Bruck-Waasen, als auch nur eine in Peuerbach gibt, wird hier
nicht weiter darauf eingegangen. Fiir alle weiteren Ausbildungszwecke miissen die Orte in der
Umgebung genutzt werden, da Bruck-Waasen nicht mehr anbietet.

Der Modal-Split zeigt, dass in Bruck-Waasen zum groiten Anteil der MIV genutzt wird. Vor allem im
Bereich Schule und Ausbildung ist die Nutzung des OVs von Bedeutung. Fiir den Einkauf kommt es
zu keiner OV-Nutzung, Bewohner aus der nidheren Umgebung der Betriebe gehen auch zu FuB.
Multimodal, eine Kombination aus IV und OV, wird nur sehr gering genutzt (siche Diagramm 1).

Diagramm 1: Modal-Split nach Aktivititen der Gemeinde Bruck-Waasen (Datenquelle: Land
Oberaosterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und éffentlicher Verkehr)
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4.1.2.1 Ermittlung der Wege nach Wegezweck

373 Personen aus Bruck Waasen (40803) haben Angaben iiber ihre Wege am Befragungstag gemacht.
Davon hatten 75 Bewohner Wegeketten, welche Wege fiir den Zweck Einkauf beinhalteten. Diese
Einkaufswege haben zu 83% als Startort den Wohnsitz. Nur bei 17% ist der Start von einer anderen
Aktivitdt, z.B. Arbeit, Ausbildung oder Freizeit ausgehend. 52% fahren nach dem Einkauf wieder
zurlick nach Hause.

Die Einwohner von Bruck-Waasen gaben Informationen zu 82 Wegen mit dem Zweck Einkaufen an.
Nur 3% der Wege wurden mit Endziel in der eigenen Gemeinde durchgefiihrt.
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66% der Wege hatten ihr Ziel in Peuerbach. Davon starteten 89% in der Gemeinde Bruck-Waasen.
Die Reisedauer von der vorherigen Aktivitit, inklusive Wohnen, zum Endpunkt dauert rund 14
Minuten. Jeder benutzte dafiir einen PKW als Verkehrsmittel.

Einkauf innerhalb Bruck-Waasens

In Bruck-Waasen sind laut WKO insgesamt 49 Handelsbetriebe gelistet (siche Abbildung 45). 31
Betriebe kdnnen davon dem Zweck Einkauf zugeordnet werden:

e 2 x tiglicher Bedarf
o 3 x mittelfristiger Bedarf
e 26 x langfristiger Bedarf

e Zusitzlich sind 2 Marktfahrer verzeichnet

Abbildung 45 zeigt sich, in den Koordinaten, tiberschneidende Betriebe nur einmal an.
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Abbildung 45: Betriebe in Bruck-Waasen (Datenquelle: Land Oberdésterreich, Abteilung
Gesamtverkehrsplanung und offentlicher Verkehr)

Die Verschneidung der Angaben der Wege zum Zweck Einkaufen aus der Verkehrserhebung 2012
und der Positionen der Wegeziele mit den Betrieben iiber Koordinaten gibt Erkenntnisse dariiber,
welcher Bedarf durch den Weg abgedeckt wurde.

50



Ermittlung regional spezifischer Mobilitdtsmuster anhand von Beispielgemeinden des Landes Oberdsterreich

Wie in Abbildung 45 ersichtlich befinden sich zwei Betriebe der Kategorie tiglicher Bedarf (siche
Tabelle 2) in Bruck-Waasen, ein Einzelhandel mit Lebensmitteln (im Norden) und ein
Tabakwarenhandel.

Zum Wegezweck Einkauf fithren sieben Wege nach Bruck-Waasen. Fiinf dieser Wege befinden sich
in der Ndhe des Einzelhandels mit Lebensmitteln. Jedoch ist nur einer dieser Wege von einem
Einwohner Bruck-Waasens zuriickgelegt worden. Einpendler kommen aus Peuerbach, Waizenkirchen
und Hinzenbach.

Wie aus Abbildung 45 hervorgeht, stimmt keiner der zuriickgelegten Wege mit den vorhandenen
Betrieben des mittelfristigen Bedarfs exakt koordinativ iiberein. Daher kann davon ausgangen werden,
dass keiner der Wege zu einem dieser Betriebe flihren.

Diese Betriebe des langfristigen bedarfs befinden sich in den WKO-Fachgruppen:
e Handel mit Automobilen
e Motorrddern inkl. Bereifung, Zubehor
e Einzelhandel mit KFZ-Bestandteilen, KFZ-Zubehor

e drei Betriebe des Gemischtwarenhandel/Mehrfachsortiment, uneingeschriankter Handel.

Fiir genaue Erkenntnisse, welcher Betrieb das Ziel welchen Weges war, miisste mit Orginaldaten
(keine Verdnderung der Koordinaten, siche Kapitel 2) gearbeitet werden. Einer der Wege zur
Abdeckung des tédglichen Bedarfs, wie in Abbildung 45 ersichtlich, endet jedoch sehr nah an einem
Betrieb des tdglichen Bedarfs.

Ein weiterer Weg, der von einer Person aus Bruck-Waasen erledigt wurde, konnte eventuell dem
Betrieb Handel mit Automobilen, Motorrddern inkl. Bereifung, Zubehdr und Handel mit LKW und
Anhéingern zugeordnet werden.

Bei einem Weg kommt es zu keiner Ubereinstimmung mit den Betrieben.

In der Tabelle 7 befindet sich eine Zusammenfassung der zuriickgelegten Wege und des Bedarfs
(Kategorisierung der Betriebe siche Kapitel 2.2 Tabelle 2: Verwendete Fachgruppen der Spalte Handel
der WKO).

Tabelle 7 : Uberblick iiber die Uberschneidung der Wege mit den Betrieben

Wegenummer | Téglicher Bedarf | Mittelfristiger Bedarf | Langfristiger
Bedarf

1 v X v

2 X X v

Einkauf von Bruck-Waasen nach Peuerbach
Die haufigsten Wegeziele mit Wegezweck Einkaufen der Bewohner von Bruck-Waasen (40803)
endeen in Peuerbach (40819).
Nach dem Datensatz der WK O befinden sich in Peuerbach 120 Betriebe, davon sind
e 19 Betriebe des taglichen Bedarfs
e 21 Betriebe des mittelfristigen Bedarfs
e 80 Betriebe des langfristigen Bedarfs (siche Abbildung 46).
Wie aus Abbildung 46 hervorgeht, befindet sich ein Teil dieser Betriebe in Bruck-Waasen und ein Teil
in der Gemeinde Steegen.
Fiir die Bewohner der Gemeinde Bruck-Waasen sind jedoch nur die Betriebe im Siiden von Peuerbach

von Relevanz, weil die zuriickgelegten Wege groBiteils im Siiden enden. Die ndher analysierten Wege
wurden nur von Bewohnern der Gemeinde Bruck-Waasen durchgefiihrt.
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Werden vom Datensatz der WKO Betriebe Peuerbachs aufgerufen, sind auch Betriebe in Steegen und
Bruck-Waasen unter Peuerbach verzeichnet. Auf diese Betriebe wird in dieser Arbeit jedoch nicht
ndher eingegangen, da die Wege eindeutig nach Peuerbach fiihren.
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Abbilduhg 46: Uberblick iiber alle Betriebe in den Gemeinden Peuerbach, Bruck-Waasen und
Steegen (Datenquelle: Land Oberosterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und o6ffentlicher
Verkehr)

Abbildung 46 zeigt, dass einige Wege sehr genau mit Betrieben des téglichen Bedarfs
iibereinstimmen. Die Wegedauer von Bruck-Waasen fiir Einkaufswege nach Peuerbach betrdgt im
Durschnitt 10min, wobei eine Distanz von ca. 3,5km dafiir zuriickgelegt wird.
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Abbildung 47£ Betriebe im Siiden von Peuerbach (Datenquelle: Land Oberdésterreich, Abteilung
Gesamtverkehrsplanung und offentlicher Verkehr)

Von den 51 Wegen mit dem Wegezweck Einkauf von Bruck-Waasen nach Peuerbach, besitzen 38
Wege exakt dieselben Koordinaten. Das bedeutet, dass laut der VISUM-Datei mit den verdnderten
Koordinaten alle in einem Koordinatenpunkt enden (siche Abbildung 47). In der Abbildung 48 bis
Abbildung 50 sind diese Koordinaten als gelbes Dreieck abgebildet.
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Abbildung 48I: Betriebe von Peuerbach und Wegeziele von Bruck-Waasen nach Peuerbach zum
Zweck Einkauf (Datenquelle: Land Oberdsterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und
offentlicher Verkehr)
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Abbildung 49: 38 Wege enden im orangen Dreieck, in unmittelbarer Nihe befinden sich keine
Elnkaufsmoghchkelten, die nichsten sind am Kirchenplatz (Kartengrundlage: OpenStreetMap)

Abblldung 50: Umgebungsgeblet der 38 Wegez1ele (Datenquelle Land Oberosterreich,
Abteilung Gesamtverkehrsplanung und éffentlicher Verkehr)
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Auch eine Betrachtung der Umgebung iliber Google Maps konnte keine eindeutige Zuordnung
ermdglichen (Abbildung 50). All diese Wege enden in Kirchenplatz 20/Badergasse 2. An diesen
Adressen befinden sich keine Betriebe. In der ndheren Umgebung, vorallem am Kirchenplatz befinden
sich einige Einkaufsmoglichkeiten. Durch die Verrauschung der Daten stimmt die Position nicht mehr
genau iberein. Welche der Geschifte die Besucher angefahren sind kann demnach nicht genau
bestimmt werden. Jedoch befinden sich in der ndhren Umgebung Geschifte fiir:

e Kleidung

o Trafik

e Bickerei

o  Metzgerei (Lebensmittel)
o Elektrofachgeschéft

e Schmuckfachgeschift

e Bank

Bei der Analyse, der Quelle der Wege zum Ziel Einkauf, stellte sich mithilfe der Wegekette heraus,
dass alle Wege am Wohnsitz starteten. Die 38 Wege wurden sowohl von erwerbstétigen Personen als
auch von nicht erwerbstétigen Personen durchgefiihrt. Die Wege wurden sowohl mit PKW, Fahrrad
oder auch zu FuB zuriickgelegt. OV wurde nicht gewihlt. Am haufigsten ist jedoch die Nutzung des
PKWs.

Einkaufswege, welche nicht von der Gemeinde Bruck-Waasen starten, sondern von anderen
Gemeinden, werden in Abbildung 50 veranschaulicht.

Weil diese Wege von Bewohnern unterschiedlicher Gemeinden durchgefiihrt wurden, ist die
Betrachtung des Wohnsitzes von grofler Bedeutung.
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Abbildung 51: Einkaufswege welche in Peuerbach enden aber nicht von Bruck-Waasen kommen
(Datenquelle: Land Oberosterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und o6ffentlicher
Verkehr)
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Drei dieser Wege wurden von Bewohnern der Gemeinde Bruck-Waasen durchgefiihrt. Die Endpunkte,
sind dieselben wie die fiir den GroBteil der Einkaufswege aus Bruck-Waasen kommend.

Arztbesuch/Krankenhaus
Weil in Bruck-Waasen keine Arzte vorhanden sind, fiihrt der kiirzeste Weg nach Peuerbach (siche
Abbildung 52).
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Abbildung 52: Wege, der Bewohner aus Bruck Waasen, nach Peuerbach zum Zweck
Arztbesuch/Krankenhaus (Datenquelle: Land Oberdésterreich, Abteilung
Gesamtverkehrsplanung und o6ffentlicher Verkehr)

Wie bereits bei den Wegen zum Zweck Einkauf, ist auch hier der siidliche Bereich Peuerbachs fiir
Bruck-Waasen von Bedeutung. Graphisch ergeben sich drei Weg-Ziel-Standortbereiche welche fiir die
Bewohner von Bruck-Waasen relevant sind (Abbildung 52). Der siidlichste abgebildete Weg wird von
einem Bewohner einer anderen Gemeinde von Bruck-Waasen ausgehend angefahren.

Die betrachteten Wege filhren zum Gemeindearzt, einem praktischen Arzt und einem Augenarzt. Die
Wegedauer dieser drei Wege betridgt im Durchschnitt 16 Minuten.

Fiir Arztbesuche bei Fachiirzten werden die Arzte in Grieskirchen (siche Abbildung 43) aufgesucht.
Hierfiir legen die Bewohner im Durchschnitt eine Fahrt von 30 Minuten mit dem PKW zurtick.

4.1.2.2 Zusammenfassung und Analyse

Einkauf

Bruck-Waasen besitzt selbst kaum Betriebe. 84% der Betriebe decken den langfristigen Bedarf ab. Der
tagliche und mittelfristige Bedarf ist kaum vertreten. Peuerbach besitzt fast um das Dreifache mehr an
Betrieben als Bruck-Waasen. Auch hier sind Betriebe des langfristigen Bedarfs wesentlich hoher
(~67%) vertreten als Betriebe des tiglichen und mittelfristigen Bedarfs (Tabelle 8). Dennoch wird der

57



Ermittlung regional spezifischer Mobilitdtsmuster anhand von Beispielgemeinden des Landes Oberdsterreich

tagliche und mittelfristige Bedarf ausreichend abgedeckt und deshalb auch vermehrt von den
Bewohnern Bruck-Waasens genutzt.

66% der Einwohner aus Bruck-Waasen fahren zum Zweck Einkauf nach Peuerbach. Die Reisedauer
innerhalb Bruck-Waasens und die von Bruck-Waasen nach Peuerbach ist ungefdhr gleich lang. Als
bevorzugtes Verkehrsmittel wird in beiden Féllen auf den PKW zuriickgegriffen (Tabelle 9).

Die Nutzung der Betriebe des taglichen Bedarfs von Bruck-Waasen ist gering. Betrachtet man auch
die Wege von Bewohnern anderer Gemeinden, kommen sie eher nach Bruck-Waasen um die Betriebe
des langfristigen Bedarfs zu nutzen, als die des tdglichen oder mittelfristigen (Tabelle 10).

Durch die Ungenauigkeiten in den Datensétzen sind genaue Aufschliisselungen iiber die Verteilung
der Nutzung der Betriebe in Peuerbach schwer méglich.

Tabelle 8: Anzahl der Betriebe nach Bedarf in den jeweiligen Gemeinden nach WKO (WKO,

2015)
Téglicher Bedarf mittelfristiger Bedarf langerfristiger Bedarf
Bruck-Waasen 2 3 26
Peuerbach 19 21 80

Tabelle 9: Anzahl der Wege, Dauer und gewéhltes Verkehrsmittel nach Ziel-Gemeinden

%-Anteil der Reisedauer Verkehrsmittel
Gesamtwegezahl
welche in der

Gemeinde enden

Bruck-Waasen 3 15 PKW

Peuerbach 66 14 PKW

Tabelle 10: Nutzung der Betriebe in den jeweiligen Gemeinden

Betriebe des tiglichen | Betriebe des Betriebe des
Bedarfs genutzt [%] mittelfristigen Bedarfs | ldngerfristigen Bedarfs
genutzt [%] genutzt [%]
| Bruck-Waasen 25 0 75

Die Bediirfnisse der Bewohner in Bruck-Waasen werden durch die hier vorhandenen Betriebe nicht
abgedeckt. Hierfiir fahren die Bewohner in die Nachbargemeinde Peuerbach und nutzen vor allem die
Betriebe im siidlichen, an die eigene Gemeinde grenzenden, Bereich. Die Wegekette zeigt auf, dass
die meisten Bewohner von ihrem Wohnsitz starten um nach Peuerbach zu fahren. Daher spielen
vorherige Aktivitdten bei der Entscheidung in welcher Gemeinde die Betriebe genutzt werden nur eine
geringe Rolle.

Die Reisedauer hat auch keine Auswirkungen auf die Entscheidung, weil fiir alle Wege die Dauer
ungefihr gleich lang ist. Das Verkehrsmittel PKW wird hier am héufigsten genutzt. Durch das nicht
Vorhandensein einer OV-Infrastruktur wird der PK W am meisten genutzt.

Arztbesuch/Krankenhaus

Bruck-Waasen besitzt keine Arztpraxen und ermdglicht daher den Bewohnern auch nicht in ihrer
eigenen Gemeinde auf die drztliche Versorgung zuzugreifen. Daher kommt es zu einer Verlagerung
auf die Nachbargemeinde Peuerbach, wo sowohl das Angebot der Allgemeinmedizin, als auch das der
Fachérzte genutzt wird.

Fir weitere Angelegenheiten wird auf das Angebot von Grieskirchen zuriickgegriffen. Diese
Gemeinde weist durch ein Krankenhaus und viele verschiedene Fachdrzte eine umfangreiche
Versorgung eines Regionalzentrums im ldndlichen Raum auf.

In beiden Fillen benutzen die Bewohner von Bruck-Waasen den PKW als Verkehrsmittel und
benotigen durchschnittlich 23 Minuten um &rztlich versorgt zu werden.
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4.1.3 Sankt Roman bei Schirding

Auch die gegebene Infrastruktur von Sankt Roman wird nur von 35% der Bewohner benutzt (siche
Tabelle 5).

In der Gemeinde Sankt Roman bei Schérding nahmen von 199 ausgesendeten Befragungen an
Haushalte 101 an der Befragung 2012 teil. Dies entspricht einer Riicklaufquote von 50,8%. 1337
Personen waren an einem Werktag mobil (82,1%) und es wurden insgesamt 4164 Wege zuriickgelegt.
Die Tageswegehéufigkeit liegt bei 2,6 Wege/Person pro Tag.

Aus Tabelle 11 geht hervor, wie viele Personen der Gemeinde Sankt Roman in weniger als 15
Minuten verschiedene Versorgungseinrichtungen fullaufig erreichen konnen. Es ist ersichtlich, das die
meisten Einrichtungen von weniger als 35% zu FuB3 erreichbar sind. Apotheken und die Post kdnnen
nur von ca. 7% erreicht werden. Die durchschnittliche ,,Keine zu FuB3“-Erreichbarkeit liegt bei 64,5%.

Tabelle 11: Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen Sankt Roman (Landesregierung

Oberosterreich, 2014)
Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen
fuBlaufige Erreichbarkeit < 15 Minuten von:
Apotheke 6,9%
prakt. Arzt 29,5%
Geldinstitut 32,7%
Kindergarten 32,0%
Lebensmittelgeschaft 32,5%
Post 6,3%
Supermarkt 10,3%
Volksschule 32,1%
Keine zu Ful} erreichbar 64,5%

Die wichtigsten Zielgemeinden Sankt Romans sind:
e  Miinzkirchen
e Schirding
e Esternberg
e Kopfing im Innkreis

e St. Florian am Inn (Landesregierung Oberosterreich, 2014)
Abbildung 53 gibt einen Uberblick iiber die geographische Lage Sankt Romans und den
Umgebungsgemeinden. Auf die angrenzende Gemeinde Miinzkirchen und auf die Gemeinde

Schérding wird in dieser Arbeit ndher eingegangen, weil ihre Versorgungsinfrastruktur am Haufigsten
genutzt wird.
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Abbildug 5: Sankt Roman und Umgebungsgemeinde (Datnquelle: Land Oeriisterreich,
Abteilung Gesamtverkehrsplanung und o6ffentlicher Verkehr)
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Abbildung 54: Verkehrsnetz St. Roman (Datenquelle: GIP 2.0)

Das bestehende, in Abbildung 54 verzeichnete, Verkehrsnetz von Sankt Roman bei Schirding betragt
ca. 162,3 km. Das entspricht ~0,1 Stralen km/EW und ~5,1 StraBBen km/km?. Das Netz fiir PKWs ist
rund 155,5 km lang. In Sankt Roman gibt es keine Autobahnen und Schnellstralen. Die Verteilung der
anderen Straflen ist bei ~5% LandestraBBe B (Typ-Nr. <=57), ~23,8% LandesstraB3e L (Typ-Nr. <=57)
und ~71,1% andere StraBBen (Typ-Nr. <=66 bis <=74).

In St. Roman befindet sich das Gemeindeamt. Fiir weitere Amter und Behorden miissen die Bewohner
nach Miinzkirchen, Schirding, Ried im Innkreis, Linz oder Leonding fahren (Gemeinde Sankt Roman,
2015). In der Befragung wurden keine Wege zum Zweck Erledigungen Behorde/Amt angegeben. Weil
sich auch keine Amter auBer das Gemeindeamt in Sankt Roman befinden, kann davon ausgegangen
werden, dass die meisten Wege in die oben genannten Orte fithren oder bei kleineren Angelegenheiten
ins Gemeindeamt. Daher wird hier nicht nidher darauf eingegangen.

In der Gemeinde befinden sich ein praktischer Arzt und eine Tierarztpraxis (Gemeinde Sankt Roman,
2015). In der Haushaltsbefragung gaben 10 Personen eine Wegekette mit Zweck
Arztbesuch/Krankenhaus an. 60% nutzen das Angebot der eigenen Gemeinde, 10% das von
Miinzkirchen und 10% fahren nach Schérding.

Alle fahren direkt von ihrem Wohnsitz zum Arztbesuch, 30% haben im Anschluss weitere Aktivitidten
wie z.B. Einkaufen, Arbeit oder Dienstfahrten. Der Rest fahrt wieder nach Hause.

Sankt Roman bei Schirding hat einen Kindergarten und eine Volksschule. 9 Personen zwischen 6-10
Jahren gaben Daten zu ihren Schulwegen an. 67% nutzen das schulische Angebot der eigenen
Gemeinde, 22% das der Nachbarsgemeinde Miinzkirchen. Die Schiiler der Volksschule Sankt Roman
benétigen durchschnittlich 13 Minuten um mit dem Bus die Schule zu erreichen. Jene, welche nach
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Miinzkirchen pendeln, bendtigen im Durchschnitt 23 Minuten. Sie erreichen die Schule mit dem Bus
oder PKW.

Von den 335 Personen, welche Informationen zu ihren Wegen preisgegeben haben, gaben 53
Wegeketten, in welchen der Zweck Einkaufen vorkommt, an. Ungefihr 60% der Bewohner legen
ihren Weg zum Einkauf von ihrem Wohnsitz zuriick. ~27% starten von der Arbeit, Ausbildung oder
haben zuvor jemanden gebracht bzw. geholt.

Rund 83% der an den Weg zum Einkauf anschlieBenden Wege enden wiederum am Wohnsitz.
Insgesamt wurden Wegeinformation zu 61 Wegen mit dem Zweck Einkaufen angegeben.

Etwas iiber 30% dieser Wege wurden in Sankt Roman zuriickgelegt. Die durchschnittliche Reisedauer
betrdgt innerhalb der Gemeinde ~11 Minuten, welche meist mit dem PKW zurilickgelegt werden.

Ca. 25% enden in der angrenzenden Gemeinde (teilweise aus St. Roman kommend, teilweise aus
Miinzkirchen kommend) in Miinzkirchen (siehe 4.1.3.1). Hier betragt die durchschnittliche Reisedauer
ca.7 Minuten.

15% der Bewohner nehmen im Durchschnitt 26 Minuten auf sich um in Schérding Einkaufen zu
konnen.

Wie aus Diagramm 2 hervorgeht wird in St. Roman hauptséachlich das Verkehrsmittel MIV verwendet.
Auch hier wird fiir Schul- und Ausbildungswege vermehrt der OV verwendet. 6% aller Wege werden
zu Ful3 durchgefiihrt, und nur 2% mit dem Fahrrad. Multimodal, eine Kombination aus IV und ov,
kommt am haufigsten bei der Aktivitdt Schule und Ausbildung vor (siche Diagramm 2).

Diagramm 2: Modal-Split nach Aktivititen der Gemeinde St. Roman (Datenquelle: Land
Oberaosterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und éffentlicher Verkehr)
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Es gibt eine Buslinie welche durch St. Roman féhrt. Je Richtung fahrt diese ca. 9-mal am Tag, wobei
zu Schulbeginn und Schulende die Fahrtzeiten verstiarkt werden.

4.1.3.1 Ermittlung der Wege nach Wegezweck

Einkauf innerhalb Sankt Romans
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In Sankt Roman gibt es derzeit, laut WKO, insgesamt 23 Handelsbetriebe, diese sind in Abbildung 55
dargestellt. Sich iiberschneidende Betriebe (Betriebe mit gleichen Koordinaten) werden nur als ein
Betrieb angezeigt.

Die Bedarfsarten gliedern sich in:

e 4 x tiglicher Bedarf

o 1 x mittelfristiger Bedarf
e 16 x langfristiger Bedarf
e 2 x Marktfahrer

Bezirke

Paints of InterestBeiriebe
Bedarfsart

I seticbe des tapichen Bedarts

/| I setieve des miteifristigen Bedarfs

\ - Beirieba des langfristigan Bedarfs

| | Pairts of InterestwG_in_Stichpr
| |code

. B
(e

Engelha

Abblldu_né 55: Betriebe in St. Roman bei Schirding (Datenquelle: Land Obeﬁisterreich,
Abteilung Gesamtverkehrsplanung und éffentlicher Verkehr)

In St. Roman bei Schérding befinden sich vier Betriebe des téglichen Bedarfs. Zwei Tabaktrafikanten
und zwei Lebensmittelhandel (siche Abbildung 55).

25 Wege, mit dem Zweck Einkauf, werden sowohl innerhalb von St. Roman und als auch nach St.
Roman erledigt. 18 dieser Wege, also 72%, werden von Bewohnern aus Sankt Roman durchgefiihrt.
Von diesen wurden 45% zu den Supermérkten zuriickgelegt.

In der Gemeinde gibt es nur einen Betrieb fiir mittelfristigen Bedarf, einen Gemischtwarenhéndler fiir
Mode und Freizeitartikel (siche Abbildung 55). Des Weiteren sind 16 Betriebe des langfristigen
Bedarfs vertreten. Acht der Wege, konnten auf zwei Betriebe fiir Baustoft-, Eisen-, Hartwaren- und
Holzhandel zutreffen.

Diese Aussage ist jedoch unsicher, da sich die Koordinaten durch die Verrauschung der Daten, nicht
iiberschneiden und auch Orthofotos und Google Maps keine eindeutigen Ergebnisse liefern.
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In der Tabelle 12 befindet sich eine Zusammenfassung der zuriickgelegten Wege und des Bedarfs.

Tabelle 12 : Uberblick iiber die Uberschneidung der Wege mit den Betrieben

Wegenummer | Téglicher Bedarf | Mittelfristiger Bedarf Lar]lffrIStlger
edarf

1 / X "
2 X x %
3 / X "
4 X x %
5 X X Y
6 v/ X "
7 / X "
8 v/ X "
9 X X Y
10 v/ X "
11 / X "
13 X x %
14 v/ X

15 X X 7
16 X x %
17 X X Y

Einkauf von Sankt Roman nach Miinzkirchen
Die meisten Wege zum Zweck Einkaufen der Bewohner von Sankt Roman (41420) enden der im
Westen anschlieBenden Gemeinde Miinzkirchen (41413).

53 Betriebe befinden sich in der Gemeinde Miinzkirchen
e 14 Betriebe des taglichen Bedarfs
e 8 Betriebe des mittelfristigen Bedarfs

e 31 Betriebe des langfristigen Bedarfs.

Abbildung 56 zeigt die Verteilung der Betriebe in Miinzkirchen. Mittig, im stidlichen Teil, in welchem
das Kerngebiet ist, befinden sich auch die Betriebe, die von Bewohner aus Sankt Roman am meisten
genutzt werden.

14 Wege werden von Sankt Roman nach Miinzkirchen fiir den Zweck Einkaufen zuriickgelegt. Im
Durchschnitt betrdgt die Reisedauer 8 min, wobei alle dieser Wege mit einem PKW durchgefiihrt
werden. Diese Personen legen vom Wohnsitz zum Einkauf und wieder zum Wohnsitz ihren Weg
zurlick. Demnach wird der Weg in die néchstliegende Gemeinde extra auf sich genommen.

Vier Wege wurden von Bewohnern der Gemeinde Sankt Roman mit Start in Minzkirchen
zuriickgelegt. Diese Personen benétigten zwei Minuten um an ihr Ziel zu kommen. Wird die
Wegekette genauer betrachtet, erkennt man, dass GroBteils vorher oder nachher ein zweiter Weg in
Miinzkirchen zuriickgelegt wird.
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Abbildung 56: Uberblick iiber aile Betriebe in Miinzkirchen (Datenquelle: Land'Oberiisterreich,
Abteilung Gesamtverkehrsplanung und éffentlicher Verkehr)

Abbildung 56 zeigt Betriebe aller Bedarfsarten in Miinzkirchen. Zu erkennen ist, sowohl graphisch als
auch tiber die Koordinaten, dass sich die Wege sehr nahe an den Betrieben sich befinden. Jedoch sind
nicht alle Wege eindeutig zuordenbar.

Auch hier, wie in Bruck-Waasen (siche 4.1.2), sind mehrere Wege (insgesamt 8) mit den gleichen
Koordinaten verrauscht worden. Aus einem Vergleich der Graphiken des tiglichen, mittelfristigen und
langfristigen Bedarfs und deren Koordinaten, geht hervor, dass sich einige Betriebe miteinander
iiberschneiden. Die genaue Zuordnung iiber diese Parameter, welche Einkaufsmoglichkeit genutzt
wird, ist daher nicht moglich. Die Karten von Google Maps und die Hintergrundversion im VISUM
(Abbildung 57) zeigen weitere Betriebe auf, und fiihrten zu einer genaueren Zuordnung.
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Abbildung ‘57: Ausschnitt des Zentrums von Miinzkirchen (Datenquelle: Land Oberosterreich,
Abteilung Gesamtverkehrsplanung und é6ffentlicher Verkehr)

Tabelle 13 zeigt eine Zuordnung der Wege zum Zweck Einkaufen zur jeweiligen Bedarfsart auf. Alle
Wege, welche den mittelfristigen Bedarf zugeordnet wurden, enden in den gleichen Koordinaten.
Diese Wege (Abbildung 57, oOstliches gelbes Dreieck) konnten auch in dem Kindergarten enden.
Jedoch zahlt dieser nicht zur Kategorie Einkaufen. Die Wege sollten deshalb in der nichstgelegenen
Einkaufsmoglichkeit enden. Daher kann davon ausgegangen werden, dass die meisten Bewohner aus
Sankt Roman nach Miinzkirchen fahren um den mittelfristigen Bedarf abzudecken.
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Tabelle 13 : Uberblick iiber die Uberschneidung der Wege mit den Betrieben in Miinzkirchen

Wegenummer | Téglicher Bedarf | Mittelfristiger Bedarf Langfristiger
Bedarf
1 X x /
2 X X 7
3 X % ”
4 X v ”
5 X % "
6 X % "
7 / X ;
8 X % "
9 / X X
10 X % "
11 X v ”
12 X % ”
13 v X "

Einkauf von Sankt Roman nach Schiirding
In der Gemeinde Schérding (41422) Befinden sich insgesamt 226 Betriebe (Abbildung 58).

e 64 Betriebe des taglichen Bedarfs
e 03 Betriebe des mittelfristigen Bedarfs
e 99 Betriebe des langerfristigen Bedarfs (WKO, 2015)
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Abbildung 58: Uberblick iiber alle Betriebe in Schirding (Datenquelle: Land Oberésterreich,
Abteilung Gesamtverkehrsplanung und éffentlicher Verkehr)

Die Gemeinde ist im Durchschnitt 30 Minuten Fahrzeit mit dem PKW von Sankt Roman entfernt.
Von den Angaben der Befragten werden sechs Einkaufswege direkt vom Wohnsitz aus nach
Schirding durchgefiihrt. Die anderen vier werden teilweise aus Orten in der Umgebung gestartet, teils

direkt aus Schérding.

Acht der zehn Wege enden wieder in den gleichen Koordinaten. Eine ndhere Erorterung mithilfe der
Koordinaten, der Betriebe von der WK O, Hintergrundkarten im VISUM und Google Maps ergab, dass
sich in der ndheren Umgebung mehrere Betriebe des mittelfristigen Bedarfs befinden.

Tabelle 14 : Uberblick iiber die Uberschneidung der Wege von St. Roman zum Zweck Einkauf

mit den Betrieben in Schérding

Wegenummer | Téglicher Bedarf | Mittelfristiger Bedarf Larllég:'g:gger
1 X v 4
2 X v X
3 X v X
4 4 X X
5 X v X
6 X v X
7 X v X
8 X v X
9 X v X
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Arztbesuch/Krankenhaus
60% der Einwohner aus Sankt Roman starten ihren Weg in ihrem Wohnsitz zum Arztbesuch. Die
Koordinaten und graphische Veranschaulichung der Wege zeigen auf, dass es drei verschiedene
Wegeziele gibt. Ein Drittel benétigte an dem Stichtag den praktischen Arzt, die Hilfte fuhr an diesem
Tag zur Tierarztpraxis. Das dritte Ziel, in Abbildung 59 im Norden eingezeichnet, konnte nicht
Zugeordnet werden. Die Reisedauer liegt durchschnittlich bei 8 Minuten, meistens werden die Fahrten
mit dem PKW durchgefiihrt.
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Abbildil-ﬂng's_9?Wege, der Bewohner aus Sankt Roman, innerhalb von Sankt Rorﬁan zum Zweck
Arztbesuch/Krankenhaus (Datenquelle: Land Oberosterreich, Abteilung
Gesamtverkehrsplanung und offentlicher Verkehr)

Miinzkirchen verfiigt {iber zwei praktische Arzte, einen Facharzt der Zahnmedizin, einem Tierarzt und
einige weitere spezialisierte Arzte (Gemeinde Miinzkirchen, 2015).
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Abbildulig 60: Wege, der B.ewohner. aus Sankt Roman, nach Miinzkirchen zum Zweck
Arztbesuch/Krankenhaus (Datenquelle: Land Oberosterreich, Abteilung
Gesamtverkehrsplanung und offentlicher Verkehr)

Die Koordinaten des angegebenen Weges (Abbildung 60) befinden sich im gleichen Punkt wie die der
Wege zum Zweck Einkaufen. Auch durch einen Vergleich der Informationsdaten zu den vorhandenen
Branchen im Gesundheitsbereich der Gemeinde Miinzkirchen kann auf keine Arztpraxis
riickgeschlossen werden. In durchschnittlich zehn Minuten konnen die Arzte erreicht werden.

Schirding deckt eine grofle Breite an Fachédrzten ab. Des Weiteren besitzt Schirding ein
Landeskrankenhaus (Gemeinde Schérding, 2015).
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Abbildung 61: Wege, der Bewohner aus Sankt Roman, nach Schirding zum Zweck
Arztbesuch/Krankenhaus (Datenquelle: Land Oberdésterreich, Abteilung
Gesamtverkehrsplanung und o6ffentlicher Verkehr)
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Abbildung 62: Wege, der Bewohner aus Sankt Roman, nach Schiirding zum iweck
Arztbesuch/Krankenhaus; Ende im Landeskrankenhaus (Kartengrundlage: OpenStreetMap)

Der Weg (Abbildung 61) aus Sankt Roman fiihrt eindeutig in das Landeskrankenhaus von Schérding
(Abbildung 62).

4.1.3.2 Zusammenfassung und Analyse

Einkauf

Sankt Roman (41420) besitzt einige wenige Betriebe des tiaglichen Bedarfs. Der langerfristige Bedarf
wird vor allem von handwerklichen Betrieben wie Holz, Glas etc. abgedeckt. Es gibt jedoch einen
Mangel an Betrieben des mittelfristigen Bedarfs. In Miinzkirchen verhilt sich die Aufteilung dhnlich
wie in Sankt Roman, jedoch gibt es von allen Betrieben der Kategorien wesentlich mehr. In der
Gemeinde Schirding sind ca. gleich viele Betriebe des tdglichen und mittelfristigen Bedarfs
vorhanden (Tabelle 15).

Die Bewohner der Gemeinde Sankt Roman bei Schérding nutzen die Betriebe ihrer Infrastruktur zu
30% (Tabelle 16). 50% der Wege fiihren zu Geschiften des tdglichen Bedarfs, die anderen zu
Betrieben des léngerfristigen Bedarfs (Tabelle 17). 25% der Wege enden in Miinzkirchen, wobei hier
meistens der Startort am Wohnsitz stattfindet. 7 Minuten Reisedauer wird im Durchschnitt
zuriickgelegt um vor allem Betriebe des mittelfristigen Bedarfs (62%) in der Nachbargemeinde zu
nutzen. Auch die Besorgungen fiir tiglichen und langerfristigen Bedarf werden hier durchgefiihrt (je
23%).

Die Reisedauer von rund 30 Minuten wird fiir die Fahrt nach Schiarding auf sich genommen. Auch hier
starten die meisten Wegeketten in der Wohnsitzgemeinde. Vor allem fiir Erledigungen des
mittelfristigen Bedarfs fahren die Bewohner von Sankt Roman nach Schirding.
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Tabelle 15: Vergleich der Betriebe nach Bedarf der jeweiligen Gemeinden nach WKO (WKO,

2015)
Téglicher Bedarf mittelfristiger Bedarf langerfristiger Bedarf
Sankt Roman 4 1 16
Miinzkirchen 14 8 31
Schirding 64 63 99

Tabelle 16: Uberblick iiber die Wege mit Dauer und Verkehrsmittel in die Gemeinden

% Reisedauer Verkehrsmittel
Sankt Roman 30 11 PKW
Miinzkirchen 25 7 PKW
Schérding 15 30 PKW

Tabelle 17: Nutzung der Betriebe in den jeweiligen Gemeinden

. — Betriebe des Betriebe des
Betriebe des Téglichen . o . ..
T - mittelfristigen Bedarfs | langerfristigen Bedarfs
genutzt [%] genutzt [%]
Sankt Roman 50 0 50
Miinzkirchen 23 62 23
Schérding 11 89 11

In Sankt Roman selbst wird somit der tdgliche und langfristige Bedarf abgedeckt. Die Bewohner
nehmen je nachdem wie sie ihre Wegekette gestalten, kiirzere (nach Miinzkirchen) oder lédngere (nach
Schérding) Distanzen auf sich. Jedoch sind die meisten Wege unabhéngig von anderen Zielen, da viele
direkt von Zuhause zum Einkauf und wieder zuriick (W-E-W) fahren. 57% aller Wegeketten
beinhalten diesen Wegeablauf. Dies bedeutet, dass viele Bewohner z.B. nach der Arbeit nach Hause
fahren und dann von Zuhause wieder zum Einkaufen (W-A-W-E-W). Wege, welche in Schirding
enden, starten ca. zur Hélfte in Sankt Roman und zur anderen Hilfte befinden sich die Bewohner aus
verschiedenen Griinden bereits in einer anderen Gemeinde.

Somit ist die Routenwahl oft unabhingig davon, wo die Bewohner von Sankt Roman arbeiten,
ausgebildet werden oder ihre Freizeitaktivititen verbringen. Manche verkniipfen auch das Einkaufen
in der eigenen Gemeinde mit dem Einkaufen in einer anderen Gemeinde.

Um den téglichen Bedarf abzudecken wird jedoch am héaufigsten auf die eigene Infrastruktur
zurlickgegriffen. Durch den Mangel an Betrieben des mittelfristigen Bedarfs kommt es immer zu
Fahrten in andere Gemeinden. Je nach Bedarf miissen hier langere Wege auf sich genommen.

Die Fahrten werden kaum mit anderen Verkehrsmitteln als dem PKW abgedeckt, wobei viele Fahrten
als Mitfahrer durchgefiihrt werden.

Arztbesuch/Krankenhaus

Die Bewohner aus Sankt Roman spiegeln bei der Wahl der Arzte die Struktur der Verteilung des
Zentralen-Orte-Konzeptes (siche Kapitel 1.4) wieder. In Sankt Roman befinden sich Arzte, welche die
kommunale Grundversorgung abdecken. Im Kleinzentrum Miinzkirchen sind mehrere fachspezifische
Arzte angesiedelt und in dem Regionalzentrum Schirding befinden sich nicht nur einige
fachspezifische Arzte sondern auch ein Landeskrankenhaus.

Die Bewohner nutzen auch je nach Bediirfnis diese Einrichtungen. Fiir den Bedarf eines praktischen
Arztes wird das Angebot der eigenen Gemeinde genutzt.

Fiir die Fahrten innerhalb von Sankt Roman oder nach Miinzkirchen werden ca. 10 Minuten benétigt.
Um die arztlichen Einrichtungen von Schirding in Anspruch zu nehmen haben die Bewohner einen
groferen Zeitaufwand (ca. 30 Minuten).
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4.1.4 Vergleich zweier unterversorgter Beispielsgemeinden

Bereits in der ersten Auswahl der Gemeinden (sieche Kapitel 4.1.1) trugen unterschiedliche Faktoren
bei den Gemeinden Bruck-Waasen (40803) und Sankt Roman bei Schérding (41420) zur ndheren
Betrachtung bei.

Bruck-Waasen ist eine der fiinf Gemeinden in den Kategorien:
e Keine zu FuBBerreichbarkeit von Betrieben >50% der Haushalte
e Bushaltestellen nicht zu Ful3 vom Haushalt aus erreichen kénnen
e Bahnhaltestellen nicht zu Ful vom Haushalt aus erreichen konnen
e Dauer der fufSldufigen Entfernung der néchsten Bushaltestelle vom Haushalt ist >15min

e Dauer der fuBBlaufigen Entfernung der nachsten Bahnhaltestelle vom Haushalt ist >15min

Auf Sankt Roman trafen die Kriterien:
e Die Reisedauer der Einkaufswege, Ausbildungswege, Erledigungswege Behdrde/Amt,
Arzt/Krankenhausbesuch, sonstige Besuche/Freizeit, Bringen/Holen mehr 15 min betragen
e Die Reisedauer der Einkaufswege, Ausbildungswege, Erledigungswege Behdrde/Amt,

Arzt/Krankenhausbesuch, sonstige Besuche/Freizeit mehr 15 min betragen

ZuL.

Die Datengrundlage fiir die Tabelle 18 ist im Kapitel 2.1.1 zu finden, die genaue Analyse in Kapitel
4.1.1.

Die Tabelle 18 zeigt einen Uberblick iiber die Einwohnerzahl, Riicklaufquote, Einwohnerdichte, die
Nutzung der Versorgungsinfrastruktur der eigenen Gemeinde und die ,,Keine zu Full“-Erreichbarkeit
in % hochgerechnet auf die gesamte Einwohnerzahl.

In der detaillierteren Analyse (Tabelle 5) kam hervor, dass Bruck-Waasen jene, von den ndher
betrachteten Gemeinden, mit der geringsten eigenen Nutzung ist. Um einen Vergleich zweier
Gemeinden zu ermoglichen, wurde zusétzlich die Gemeinde Sankt Roman herangezogen. Hier ist die
eigene Nutzung der Versorgungsinfrastruktur etwas hoher als in Bruck-Waasen, die keine zu Fuf3
Erreichbarkeit ist jedoch ungefahr gleich grof3. Die Aussagekriftigkeit der Datensétze ist bei Bruck-
Waasen hoher, da hier die Riicklaufquote groBer war (mittlere Schwankungsbreite). Bei den meisten
Gemeinden in den Bereichen von 1000 bis 4000 Einwohnern gibt es eine relativ hohe
Schwankungsbreite. Generell ist bei Gemeinden mit 1000-4000 Einwohnern ist die geringe
Schwankungsbreite der Umfrage seltener vertreten, dies zeichnet sich in lédndlichen Gebieten ab
(Tabelle 18).

Tabelle 18: Vergleich der Kennzahlen von Bruck-Waasen und Sankt Roman

Hoch-
Nutzung rechnung
. Riicklauf- Einwohner- der Keine zu
Einwohnerzahl . .
quote dichte eigenen FuB
Gemeinde | Erreichbar
-keit
2125 Mittlere 81 EW/km? 13% 61,2%
Bruck-
Schwankun
Waasen .
gsbreite
1628 Relativ hohe | 56 EW/km? 35% 64,8%
Sankt
Schwankun
Roman .
gsbreite
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Tabelle 19 zeigt eine Zusammenfassung der Ergebnisse der Analyse der Versorgungsinfrastruktur
(Kapitel 4.1.2 und 4.1.3). Die Gegebenheiten von Offentlichen Einrichtungen wie Behdrden,
Bildungseinrichtungen und Krankenhduser/Arzte werden hier fiir die Gemeinden Bruck-Waasen und
Sankt Roman verglichen.

Tabelle 19: Uberblick iiber offentliche Einrichtungen in den Gemeinden Bruck-Waasen und
Sankt Roman

Behorden in  der | Bildungseinrichtungen | Krankenhduser/Arzte
Gemeinde in der Gemeinde in der Gemeinde
Bruck-Waasen keine Kindergarten, keine
Volksschule
Sankt Roman Gemeindeamt Kindergarten, Praktischer Arzt
Volksschule Tierarztpraxis

In den Zusammenfassungen der Gemeinde Bruck-Waasen (siche Kapitel 4.1.2.2) und Sankt Roman
(siche Kapitel 4.1.3.2) wurden die Ergebnisse der Datenanalyse fiir die beiden Gemeinden erortert.
Tabelle 20 vergleicht Bruck-Waasen mit Sankt Roman im Bestand der Betriebe It. WKO. In Summe
besitzt Bruck-Waasen ca. um ein Drittel mehr an Betrieben als Sankt Roman. Sankt Roman hat im
taglichen Bedarf etwas mehr Betriebe, jedoch im mittelfristigen und langerfristigen Bedarf weniger als
Bruck-Waasen. Vergleicht man die Anzahl der Betriebe mit anderen Gemeinden, welche eine grofere
Einwohnerzahl aufweisen, ist die gegebene Infrastruktur in beiden Gemeinden sehr gering.

Tabelle 20: Anzahl der Betriebe nach Bedarf der Gemeinden Bruck-Waasen und Sankt Roman

(WKaO, 2015)
taglicher mittelfristiger langerfristiger Summe
Bedarf Bedarf Bedarf
Bruck-Waasen 2 3 26 31
Sankt Roman 4 1 16 21

Dadurch, dass Sankt Roman mehr Betriebe des tdglichen Bedarfs besitzt, wird auch die eigene
Gemeinde zum Zweck Einkaufen mehr genutzt als Bruck-Waasen. Die Reisedauer, welche
aufgenommen wird um die Wege zuriickzulegen, liegt bei beiden Gemeinden im Durchschnitt bei ~15
Minuten. Diese Reisedauer betrifft alle Wege zum Zweck Einkauf der Bewohner der jeweiligen
Gemeinde. In beiden Fillen féllt die Wahl des Verkehrsmittels auf den PKW (Tabelle 21).

Tabelle 21: Vergleich der Einkaufswege in Bruck-Waasen und Sankt Roman

%-Anteil der
Gesamtwegezahl
welche in der
Gemeinde enden

durchschnittliche
Reisedauer in min

genutztes
Verkehrsmittel

Bruck-Waasen 3 15 PKW

Sankt Roman 30 14 PKW

Bewohner beider Gemeinden nutzen sowohl Betriebe fiir den tdglichen als auch den langerfristigen
Bedarf in ihren Gemeinden. Aus Tabelle 20 geht hervor, dass in beiden Gemeinden ein Mangel an
Betrieben des mittelfristigen Bedarfs herrscht. Dies wirkt sich wiederum auf die Nutzung der Betriebe
aus. Dasselbe gilt fiir Bruck-Waasen im Bereich des tiglichen Bedarfs. Im Gegensatz zu Sankt Roman
besitzt Bruck-Waasen nur einen Einzelhandel mit Lebensmitteln, Sankt Roman besitzt zwei. In Sankt
Roman werden dadurch diese Betriebe mehr zum Einkauf genutzt (Tabelle 22).
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Tabelle 22: Nutzung der Betriebe in den Bruck-Waasen und Sankt Roman Gemeinden

Betriebe des Tiolichen Betriebe des Betriebe des
Bedarfs eenut th (%] mittelfristigen Bedarfs | lédngerfristigen Bedarfs
& . genutzt [%] genutzt [%]
Bruck-Waasen 25 0 75
Sankt Roman 50 0 50

Sowohl in Bruck-Waasen, als auch in Sankt Roman treffen die Bewohner ihre Entscheidungen in
welcher Gemeinde sie einkaufen unabhéngig von ihren anderen Aktivitdten des Tages. Der Grofiteil
startet im Wohnsitz den Weg zum Einkauf. Meistens fiihrt die Wegekette danach wieder zum
Wohnsitz zuriick. Oft werden auch weitere Einkaufswege oder Freizeitwege mit dem ersten Weg
verkniipft.

Arbeitswege oder Ausbildungswege werden selten mit Einkaufswegen verbunden. Einkaufswege mit
weiteren Entfernungen, wie zum Beispiel von Sankt Roman nach Schirding, werden zur Hélfte als
einfache Wegeketten W-E-W durchgefiihrt. Die andere Halfte der Wege wird mit weiteren Aktivitdten
verbunden.

Die durchschnittliche Reisedauer fiir Einkaufswege ist in der eigenen Gemeinde teilweise gleich lang
oder langer als jene der Fahrten in andere Orte. Gibt es einen Mangel im Angebot der eigenen
Gemeinde wird auf andere Gemeinden zuriickgegriffen. Die Wahl der Einkaufsstandorte fallt meist
auf eine Nachbargemeinde mit einer besseren Nahversorgung. Werden Betriebe fiir den mittelfristigen
oder langfristigen Bedarf ben6tigt nehmen die Bewohner auch weitere Wege auf sich.

Gibt es in der eigenen Gemeinde Moglichkeiten die Bediirfnisse des tdglichen Bedarfs abzudecken,
werden diese auch genutzt (vgl. Sankt Roman). Hier stellt sich jedoch die Frage ob in manchen Féllen
die Eroffnung von zusétzlichen Handelsbetrieben ndtig ist oder ob die Distanz zu der néchsten
Einkaufsgelegenheit, meist in der Nachbargemeinde, zumutbar ist. Im Beispiel Bruck-Waasen wird
gezeigt, dass die Bewohner den gleichen Zeitaufwand fiir Einkaufswege innerhalb der Gemeinde
haben, wie wenn sie in die Nachbargemeinde fahren. Anhand des Beispiels von Sankt Roman zeigt
sich, das viele Bewohner sogar eine geringere Reisedauer haben, wenn sie in die Nachbargemeinde
fahren.

Die Nutzung des Verkehrsmittels PKW dominiert in beiden Féllen. In Bruck-Waasen haben 60% der
befragten Haushalte die Mdglichkeit eine Busverbindung und 67% eine Bahnverbindung zu erreichen.
In Sankt Roman haben 85% der befragten Haushalte eine Busverbindung, aber kein Haushalt eine
Bahnverbindung. Die Nutzung der Betriebe der eigenen Gemeinden wiirde durch eine Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur eventuell nicht gesteigert werden, weil viele Bediirfnisse durch den Mangel
an Betrieben nicht abgedeckt werden konnen. Eine Verdnderung in der Verkehrsmittelwahl und ein
Einfluss auf die Reisedauer konnten sich durch die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur ergeben.

In kleineren Gemeinden wie Bruck-Waasen und Sankt Roman ist das Angebot der arztlichen
Versorgung gering (Tabelle 22). In Bruck-Waasen gibt es keine arztlichen Einrichtungen, die
Bewohner miissen hierfiir die Nachbargemeinde nutzen. Fiir fachspezifischere Fille fahren die
Bewohner nach Grieskirchen. In Sankt Roman wird der Bedarf der Allgemeinmedizin abgedeckt. Fiir
weitere Bediirfnisse wird in erster Linie die angrenzende Gemeinde Miinzkirchen und bei Schirding
genutzt.

Die Verteilung der medizinischen Versorgungseinrichtungen spiegelt sich das Zentrale-Orte-Konzept
der Raumordnung wieder. Demnach sind die Versorgungen in dieser Struktur (Gebiete ohne
Zentralitdt, Kleinzentren, Regionalzentren im ldndlichen Raum) raumplanerisch vorgesehen. Dadurch,
dass die zeitliche Varianz zwischen der eigenen Gemeinde und der Nachbarsgemeinde in beiden
Féllen nicht sehr grof ist, sind diese Distanzen fiir die Bewohner zumutbar.

Im Bereich der Ausbildung sind sich beide Gemeinden sehr dhnlich (Tabelle 19). Ein Grofteil der
Einwohner zwischen 6-10 Jahren nutzen das schulische Angebot ihrer eigenen Gemeinde oder das der
direkten Nachbarsgemeinde. Innerhalb der eigenen Gemeinde konnen Schiiler dieser Altersgruppe
auch selbststindig, durch das Angebot eines Busses, die Schule vom Wohnsitz aus in durchschnittlich
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ca. 15 Minuten erreichen. Auch der Weg zur Schule in der Nachbarsgemeinde wird meist alleine
durchgefiihrt. In Bruck-Waasen bedeutet das, dass fast alle Schiiler zu Full oder mit dem Bus anreisen.
Dies deutet auf ein gut strukturiertes Busnetz fiir Schiiler hin.

Auf weitere schulische Ausbildungszwecke wird hier nicht ndher eingegangen, da auf der einen Seite
das Angebot an FEinrichtungen fiir hohere Bildungsstufen in den betrachten Gemeinden nicht
vorhanden ist. Auf der anderen Seite variiert das Angebot der verschiedenen Schultypen in den
umgebenden Gemeinden und Schiiler, je nachdem welchen Typ sie besuchen wollen, miissten einen
weiteren oder weniger weiten Weg dadurch auf sich nehmen.
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4.2 Ausreichend versorgte Gemeinden

In diesem Abschnitt werden ausreichend versorgte Gemeinden, welche mit den in Kapitel 4
analysierten Gemeinden verglichen werden sollen, ausgewéhlt. Im Anschluss wird eine Gemeinde in
Bezug auf Gegebenheiten der Versorgungseinrichtungen und dem Nutzungs- und Verkehrsverhalten
der Bewohner nédher analysiert.

Um einen Vergleich der in Kapitel 4 beschriebenen unterversorgten Gemeinden mit ausreichend
versorgten Gemeinden durchfiihren zu konnen, miissen diese zunéchst definiert werden.

Aus den Tabellenblittern der OO Verkehrserhebung 2012 wurden Gemeinden, welche zwischen 1500
und 2500 Einwohnern besitzen, herausgefiltert. Die GroBenordnung der Gemeinden wurden auf die
Groflenordnung der Gemeinden Bruck-Waasen und Sankt Roman angepasst um eine spétere
Vergleichbarkeit zu ermoéglichen.

Weil eine ,,ausreichende versorgte” Gemeinde bedeutet, dass die Gemeinde geniigend Angebot besitzt
um auch dieses fuBlaufig zu erreichen, wurden alle Gemeinden deren keine zu FuB3 Erreichbarkeit
groBer als 35% ist, ausgeschlossen.
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Tabelle 23: Gemeinden, zwischen 1500 und 2500 Einwohnern, @it einer kleineren keine zu
FuBlerreichbarkeit als 35% (EW/km?: (Ortsdatenbank Osterreich, 2015 a))

Gemeinde- . Einwohner- El'nwohner- KZF . PKW
code Gemeindename ahl Dichte [%] Riicklaufquote [%]
[EW/km?]

40603 | Gutau 2452 58 33,5 | MS 62,3

40710 | Kirchham 1812 67 348 | MS 64,7

41819 | Sipbachzell 1673 69 33,2 | MS 61,6

41805 | Eberstalzell 2100 79 19 | MS 64,5

40406 | Eggelsberg 2115 87 23,3 | MS 66,3
St.
Marienkirchen an

40510 | der Polsenz 2090 92 33,3 | MS 62,3

41123 | Saxen 1607 93 20,3 | RHS 61,1

40715 | Roitham 1820 95 29,4 | MS 65,7
Hofkirchen im

41008 | Traunkreis 1598 100 19,4 | RHS 65

41414 | Raab 2056 101 19,4 | MS 61,1

41817 | Sattledt 2256 101 342 | MS 63

41214 | Mehrnbach 2046 104 27,6 | MS 64
Kematen an der

41009 | Krems 2272 104 30,7 | MS 63,8
Aigen im

41303 | Miihlkreis 1690 110 11,5 | RHS 60
Haag am

40809 | Hausruck 1885 120 7,8 | MS 63,9

40511 | Scharten 1975 121 34,6 | MS 65,1

41413 | Miinzkirchen 2353 122 30,8 | MS 64,1
Neuhofen im

41218 | Innkreis 2080 136 26,5 | MS 62,1

40708 | Gschwandt 2396 144 25,5 | RGS 66,6

40917 | Schlierbach 2492 147 33,3 | MS 54,4
Hagenberg im

40604 | Miihlkreis 2419 167 28,8 | RGS 60,4
Pfarrkirchen bei

41511 | Bad Hall 2008 183 34,6 | MS 64,2
St. Martin im

41228 | Innkreis 1618 190 15,1 | RHS 62,3

40819 | Peuerbach 1929 202 32,9 | MS 61,8
Haslach an d.

41309 | Miihl 2263 207 29,7 | MS 60,1

41109 | Langenstein 2285 214 9,1 | MS 60,8

41416 | Riedau 1828 264 9,7 | MS 57
Aschach an der

40502 | Donau 1950 356 5,2 | MS 59,8
Rohrbach in

41330 | Oberosterreich 2228 365 3,4 | MS 58,5

40805 | Gallspach 2351 416 48 | MS 63

40923 | Windischgarsten 2056 478 0| MS 59,7

40422 | Mauerkirchen 2082 743 0,3 | RHS 57,8
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Um mit den unterversorgten Gemeinden vergleichbare zu ermitteln, sollten auch die Groflenordnungen
der Einwohnerdichte miteinander iibereinstimmen und diese sollte am besten zwischen 50 und 90
EW/km? betragen. Um mehrere Orte zu betrachten werden alle Gemeinden der Tabelle 23 kleiner
gleich 100 EW/km? herangezogen.

4.2.1 Auswahl der Gemeinden mithilfe von VISUM

Bezirke

Points of InterestHH_in_Stichpr

Points of Interest\WG_in_Stichpr
Code

Abbildung 63: Gemeinden mit unter 35% keiner fulléiiufigen Erreichbarkeit, mit 1500 — 2500
Einwohnern und einer Einwohnerdichte kleiner gleich 100 EW/km? (Datenquelle: Land

Oberdsterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und offentlicher Verkehr)

Abbildung 63 zeigt die oOrtliche Lage der neun ndher betrachteten Gemeinden. Es ist deutlich zu
erkennen, dass viele dieser Orte sich in Wels-Land bzw. mehr im Landesinneren befinden.

Um die Gemeinden weiter einzuschranken wurden Auswertungen (vgl. 4.1.1) der Angaben zu

Keine zu Fullerreichbarkeit

Bushaltestelle zu FuB3 erreichbar Ja/Nein

Bahnhaltestelle zu FuB3 erreichbar Ja/Nein

FuBlaufige Entfernung zur ndchsten Bushaltestelle > 15 min
FuBlaufige Entfernung zur nidchsten Bahnhaltestelle > 15 min

Anzahl der Einkaufswege flir welche mehr als 15 min Zeit aufgewendet wird
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e Anzahl der Einkaufswege, Ausbildungswege, Erledigungswege Behdrde/Amt,
Arzt/Krankenhausbesuch, sonstige Besuche/Freizeit, Bringen/Holen flir welche mehr als 15
min Zeit aufgewendet wird

e Anzahl der Einkaufswege, Ausbildungswege, Erledigungswege Behdrde/Amt,
Arzt/Krankenhausbesuch, sonstige Besuche/Freizeit fiir welche mehr als 15 min Zeit
aufgewendet wird

Im Gegensatz zu der Analyse in Kapitel 4.1.1 werden hier die Gemeinden ausgewahlt, welche in den

Kriterien am besten abschneiden. Der Ablauf der Analyse ist jedoch derselbe wie in Kapitel 4.1.1,
weshalb hier nicht ndher darauf eingegangen wird.

Tabelle 24: Einschrinkung der Gemeinden aufgrund der oben aufgelisteten verschiedener
Faktoren (siehe Auflistung)

Anzahl der Anzahl der Anzahl der Haushalte Anzahl Anzahl der Anzahl
Haushalte Haushalte KZF/ KZF/BUSMIN/BAHN der E- E/S/B/K/F/H der
mit KZF | BUSID/BAHNID MIN<15 Wege -Wege E/S/B/K/
>15min >15min F >15min
41008 41008 40406 41123 41123 41123
41805 41123 40603 40715 40715 41805
41123 40510 40715 40603 40710 40715
40406 41805 41008 40406 41805 40710
40715 40715 41819 40710 40603 40603

Aus Tabelle 24 wurden jene sechs Gemeinden ausgewahlt, welche die meisten Randbedingungen
erfiillen.
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Diese sind:
e 40715 Roitham
e 41123 Saxen
e 41805 Eberstallzell
e 40603 Gutau
e 41008 Hofkirchen im Traunkreis
o 40406 Eggelsberg
Kirchham wurde hier nicht dazugezéhlt, da die Erreichbarkeit von Aktivititszielorten mit einer

geringeren Reisedauer als 15 Minuten auch bedeuten konnte, dass die Nachbarsgemeinden gut
aufgeschlossen sind.

Aufgrund der Ndhe zu den zentralen Orten Oberosterreichs werden die Orte Roitham, Eberstallzell
und Hofkirchen im Traunkreis nicht ndher analysiert, da auch eine Vergleichbarkeit in der
geographischen Anordnung und der Distanz zu stidtischeren Gebieten vorherrschen sollte.

Saxen scheint aufgrund der Einwohnerzahl, Einwohnerdichte, mittleren Schwankungsbreite und sehr
landlichen Lage eine gute Wahl. Jedoch sind hier dic Angaben der WKO zu den Betriecben
unvollstandig, weshalb auf einen anderen Ort zurlickgegriffen wird.
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4.2.2 Eggelsberg

Die Gemeinde Eggelsberg wurde als Vergleichsgemeinde ausgewdhlt, da sie sowohl im Bereich der
Einwohnergrofie und Dichte vergleichbar ist, als auch sehr landlich liegt.

Vor dem Beginn der Analyse wurde iiberpriift ob die Haushaltsbefragung 2012 und die WKO
geniigend Daten im Bereich Einkauf liefern.

In Tabelle 25 sind die Erreichbarkeiten der Versorgungseinrichtungen der Gemeinde Eggelsberg
gelistet.

Von den 285 befragten Haushalten beteiligten sich 165 an der Verkehrserhebung. Die Riicklaufquote
betrdgt 57,9%. 1873 Personen legen an einem Werktag einen oder mehrere private Wege zuriick. Das
bedeutet das 88,6% der Bewohner aus Eggelsberg mobil sind. Insgesamt wurden 5761 Wege an einem
Werktag zuriickgelegt. Die Tageswegehaufigkeit betragt 2,7 Wege/Person pro Tag

Aus Tabelle 6 geht hervor, wie viele Personen der Gemeinde Eggelsberg in weniger als 15 Minuten
verschiedene Versorgungseinrichtungen fulllaufig erreichen konnen. Es ist ersichtlich, das die
Lebensmittelgeschifte von 66% und Supermérkte von 53% zu Ful} erreichbar sind. Nur Apotheken
sind schlecht FuBldufig erreichbar. Die durchschnittliche ,,Keine zu FulB3“-Erreichbarkeit liegt bei
23,3%.

Tabelle 25: Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen Eggelsberg (Landesregierung

Oberdosterreich, 2014)

Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen
fuBlaufige Erreichbarkeit < 15 Minuten von:
Apotheke 6,9
prakt. Arzt 17,7
Geldinstitut 46,8
Kindergarten 43,8
Lebensmittelgeschéft 66,4
Post 41,6
Supermarkt 52,7
Volksschule 43,6
Keine zu Ful} erreichbar 233

Die wichtigsten Zielgemeinden Eggelsberg sind:
e Braunau am Inn Steegen
e Geretsberg Linz
e Feldkirchen bei Mattighofen
e  Moosdorf
e Mattighofen (Landesregierung Oberdsterreich, 2014)
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Abbildung 64: Geographischer Uberblick iiber Bruck-Waasen und Gemeiden in der
Umgebung (Datenquelle: Land Oberosterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und
offentlicher Verkehr)
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Abbildung 65: Verkehrsnetz Eggelsberg (Datenquelle: GIP 2.0)

In Abbildung 65 ist das Verkehrsnetz von Eggelsberg abgebildet. Dieses betrigt insgesamt rund
179km. Das entspricht ~0,1 StraBlen km/EW und ~7,5 StraBen km/km?. Davon sind 163,4 km fiir
PKWs nutzbar. Durch Eggelsberg fiihren keine Autobahnen und Schnellstraflen, rund 7,3% sind der
Landesstralie B (Typ-Nr. <=57) zugeordnet, ~19% der Landesstrale L (Typ-Nr. <=57) und 74%
fallen in andere Kategorien (Typ-Nr. <=68 bis <=74).

Laut dem oberosterreichischem Verkehrsverbund gibt es zwei 6ffentliche Linien welche nach/durch
Eggelsberg fiihren. Zum einen handelt es sich dabei um eine Buslinie, welche dreimal pro Tag in
Eggelsberg hélt. Das zweite offentliche Verkehrsmittel ist die Bahn, diese féhrt 6 bzw. 7 mal pro Tag
pro Richtung.

Die Gemeinde Eggelsberg besitzt ein, am Marktplatz gelegenes, Gemeindeamt, in welchem
Abteilungen wie z.B. Bauamt, Meldeamt, Standesamt etc. vertreten sind (Marktgemeinde Eggelsberg,
2015). Alle Wege, welche von Bewohnern aus Eggelsberg zum Zweck Behdrden/Amter dokumentiert
wurden enden im Gemeindeamt von Eggelsberg. Sie werden sowohl mit dem PKW, zu Ful} oder auch
mit dem Fahrrad durchgefiihrt. Wobei die Wegedauer fiir PKW und Fahrrad bei 5 Minuten und fiir
FuB bei 35 Minuten liegt. Die Wege haben als Startort meist den Wohnsitz. Nach dem
Behordenbesuch fahren die meisten wieder nach Hause zuriick.

In Eggelsberg befinden sich eine Praxis fiir Allgemeinmedizin und ein Facharzt im Bereich Zahnarzt
(Marktgemeinde Eggelsberg, 2015). 44% der Wege zum Zwecke Arztbesuch/Krankenhaus werden
innerhalb der Gemeinde durchgefiihrt. Fast alle Personen nutzen den PKW als Verkehrsmittel, und
haben eine Anreisedauer von ca. 9 Minuten. 69% der Wege starten im Wohnsitz, die anderen werden
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mit Aktivititen wie Einkaufen oder Arbeit verkniipft. 44% der Wege fithren danach zum Wohnsitz
zurlick, alle anderen héingen weitere Aktivitaten an.

Fir den Zweck Ausbildung befindet sich in der Gemeinde ein Kindergarten, eine Volksschule, ein
Jugendzentrum, eine Neue Musik Mittelschule, sowie eine Musikschule und eine VHS
(Marktgemeinde Eggelsberg, 2015). 37 Wege wurden zum Zweck Ausbildung angegeben.

Fiir die Volksschule wurden die Wege von Personen im Alter von 6 bis 10 Jahren betrachtet. Alle
angegeben Wege enden in der Musikschule bzw. Volksschule von Eggelsberg. Uber 50% nutzen den
offentlichen Verkehr um zur Schule zu kommen, und haben eine durchschnittliche Reisedauer von
rund 20 Minuten. Die restlichen Schiiler werden entweder gebracht (Dauer ca. 5 Minuten) oder gehen
zu Ful} (~15 Minuten).

Die Wege von Schiilern der Neuen Musik Mittelschule wurde im Alter zwischen 11 und 14 Jahren
angenommen (keine 10 Jahrigen, da sich sonst die Wege in der Auswertung wiederholen wiirden).
71% der Wege werden innerhalb von Eggelsberg durchgefiihrt, alle weiteren Wege wurden ohne
Wegeziel angegeben. Ein Riickschluss auf eine Nutzung einer anderen Gemeinde ist deshalb nicht
moglich.

Acht Personen dlter als das 19. Lebensjahr gaben Wege zu Ausbildungszwecken an. Diese verkniipfen
sich 38% mit Arbeits- oder Dienstfahrten Wegen. Die Analyse der Wegeziel ist hier nur bedingt
mdglich, aufgrund unvollsténdiger Datenangaben.

Es werden jedoch ofters Angaben zur Nutzung der Volkshochschule gemacht. Weiter entfernte
Fahrten enden in Mattinghofen. Fast alle Wege zum Zweck Ausbildung starten am Wohnsitz und
fiihren danach wieder dorthin zuriick.

Die Einrichtungen werden des Weiteren von Bewohnern der folgenden Nachbarsgemeinden genutzt:
e Geretsberg (keine zu Ful} Erreichbarkeit: 56,7%)
e Feldkirchen bei Mattinghofen (keine zu Ful3 Erreichbarkeit: 64,3%)
e Handenberg (keine zu FuB3 Erreichbarkeit: 61,2%)
e Moosdorf (keine zu Full Erreichbarkeit: 36,3%)
e Gilgenberg am Weilhart (keine zu Fu3 Erreichbarkeit: 64,6%)
e St. Georgen am Fillmannsbach (keine zu Ful3 Erreichbarkeit: 46,2%)

Wie Dbereits aus den einzelnen Analysen mithilfe von VISUM hervorgeht, ist in der
Verkehrsmittelwahl die PKW-Nutzung am stérksten vertreten. Diagramm 3 zeigt, dass dies auf jede
Aktivitit zutrifft, auBer fiir Schule und Ausbildung. Hier wird zu 53% der OV genutzt. Zu rund 7%
gehen die Bewohner Eggelbergs zu Fuf3 und rund 2% benutzen das Fahrrad. Mit 82% ist die [V-Wahl
am stérksten (siche Diagramm 3).
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Diagramm 3: Modal-Split nach Aktivititen der Gemeinde Eggelsberg (Datenquelle: Land
Oberdsterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und offentlicher Verkehr)
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4.2.2.1 Ermittlung der Wege nach Wegezweck

Einkauf

104 Einwohner der Gemeinde Eggelsberg gaben an Wegeketten mit dem Zweck Einkauf an. 72%
haben als Startort fiithr ihren Einkauf ihren Wohnsitz. Ebenfalls 72% fahren nach dem Einkauf wieder
nach Hause.

Die restlichen Wegeketten werden vor allem mit Arbeit, Dienstfahrten, Bringen/Holen oder Freizeit
verkniipft.

Die meisten Bewohner fahren mit dem PKW zum Einkaufen. Ungefdhr 10% gehen zu Fufl. PKW-
Fahrer oder Mitfahrer benétigen ca. 11 Minuten um an ihr Ziel zu kommen, das gleiche gilt fiir jene,
welche zu Full gehen.

Es wurden keine Fahrten mit dem 6ffentlichen Verkehr angegeben.

Wege zum Zweck Einkauf in andere Gemeinden wurden nicht genauer betrachtet, da es keine
praferierte Zielgemeinde gibt. Es werden unter anderem die Einrichtungen der Gemeinden
Mattinghofen genutzt. Dieser Ort liegt in unmittelbarer Ndhe von Eggelsberg.

In Bruck-Waasen sind laut WKO insgesamt 217 Handelsbetriebe vertreten (siche Abbildung 66). 64
Betriebe konnen davon dem Zweck Einkauf zugeordnet werden:

e 19 x tédglicher Bedarf
e 9 x mittelfristiger Bedarf
e 36 x langfristiger Bedarf
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Abbildung 66: Betriebe in Eggelsberg (Datenquelle: Land Oberosterreich, Abteilung
Gesamtverkehrsplanung und o6ffentlicher Verkehr)

Betriebe, welche sich iiberschneiden sind in Abbildung 66 als einer dargestellt.

In Eggelsberg befinden sich, wie in Abbildung 66 ersichtlich, 19 Betriebe des tiglichen Bedarfs. Viele
der zehn Einzelhandelsgeschifte mit Lebensmitteln werden eindeutig genutzt. Diese befinden sich
sowohl im Ortsinneren, als auch in den dufleren Bereichen.

58 Wege, welche innerhalb der Gemeinde stattfinden, wurden von Bewohnern der Gemeinde
Eggelsberg zum Zweck Einkaufen dokumentiert. In den folgenden Abbildungen sind jedoch auch
Wege anderer Personen eingezeichnet, auf diese wird zundchst nicht ndher eingegangen.

Der mittelfristige Bedarf (Abbildung 66) ist weniger stark vertreten. Im Gemeindezentrum befinden
sich einige Betriebe, weiter aullerhalb eher weniger. Die Wege der Bewohner fithren vor allem zu den
Betrieben im Zentrum der Gemeinde. Ein Betrieb iiberschneidet sich mit der Position eines Betriebes
im Bereich des tiglichen Bedarfs, welches Geschift hier angefahren wurde kann nicht eindeutig
definiert werden.

Im Bereich des lidngerfristigen Bedarfs sind viele Betriebe fiir Eggelsberg aufgelistet. Ein Drittel der
Betriebe vertritt den Handel mit Fahrzeugen. Auch hier fiihrten die Wege des Befragungstages zu den
Betrieben im Gemeindezentrum.

Es iiberschneiden sich zwei Betriebe mit der Position eines Betriebes im Bereich des téglichen
Bedarfs, welches Geschift hier angefahren wurde kann nicht eindeutig definiert werden.

70% der Wege enden in dem gleichen Koordinatenpunkt. Dieser befindet sich an der Marktstraf3e. Bei
einer Analyse mithilfe der Betriebe der WKO, der Hintergrundkarte des VISUMs und Informationen
aus Google Maps (Abbildung 67 und Abbildung 68) stellten sich Einkaufsmoglichkeiten des tiglichen
und mittelfristigen Bedarfs heraus. Wie zum Beispiel:
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e Metzgerei

e Lebensmittelhandel

e Schuhgeschéft

e Drogerie/Parfiimerie
e Elektronikfachhandel

e Papier und Schreibwarenhandel
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Abbildung 67: Wege, von der Gemeinde Eggelsberg in die Gemeinde Eggelsberg, zum Zweck
Einkauf welche in den gleichen Koordinaten enden (Kartengrundlage: OpenStreetMap)
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"l

Abbildung 68: Zentrum der Gemeinde Eg

elsg (Karteg.rundlage: Google Mps)

In der Tabelle 24 befindet sich eine Zusammenfassung der zuriickgelegten Wege, ausgenommen der
Wege mit dem Zielort Marktplatz, und des Bedarfs. Die Wege mit dem Ziel Marktplatz werden alle
als Wege um den téglichen und mittelfristigen Bedarf abzudecken eingestuft.

Tabelle 26 : Uberblick iiber die Uberschneidung der Wege mit den Betrieben
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Arztbesuch/Krankenhaus

Bezirke

' Points of Interest/Betriebe
| Badarfsart

n Bemebe des taglichen Bedarfs
I sevicve des mitsitristigen Bedars

- Betrebe des langiristigan Bedarfs
| Paints of Interest WG _in_Stichpr

N

v

n bei Mattighofen

o |".]-.-..-‘-!:.r' ] 7

Abbildung 69: Verteilung der Wege der Bewohner Eggelbergs zum Zweck
Arztbesuch/Krankenhaus innerhalb der Gemeinde (Datenquelle: Land Oberdsterreich,
Abteilung Gesamtverkehrsplanung und éffentlicher Verkehr)

15 Personen gaben Wegeketten mit Arztbesuchen an (insg. 16 Wege zum Zweck
Arztbesuch/Krankenhaus). 44% der Wege befinden sich innerhalb von Eggelberg (Abbildung 69).
71% der Bewohner suchten am Befragungstag den Allgemeinmediziner auf. Alle anderen Wege

konnten nicht genau zugeordnet werden.
Weitere Wege enden vor allem in Braunau am Inn (25%) sowie in Neumarkt im Hausruckkreis (6%).

In Braunau am Inn befindet sich ein Krankenhaus.
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4.3 Vergleich der unterversorgten Gemeinden mit den ausreichend
versorgten Gemeinden

In diesem Unterkapitel werden die zuvor ermittelten und analysierten Gemeinden miteinander
verglichen und gewonnene Erkenntnisse festgehalten. Es wird sowohl ein Vergleich zwischen den
Orten Bruck-Waasen, Sankt Roman und Eggelsberg (Tabelle 27), als auch ein Vergleich zwischen
Eggelsberg, Peuerbach und Miinzkirchen gezogen (Abbildung 70).
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Abbildung 70: Ubersichtsplan iiber die betrachteten Gemeinden (Datenquelle: Land
Oberosterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und 6ffentlicher Verkehr)

4.3.1 Vergleich der Raumstruktur und Versorungseinrichtungen

Wird die Tabelle 3 mit der Tabelle 23: Gemeinden, zwischen 1500 und 2500 Einwohnern, mit einer
kleineren keine zu FuBerreichbarkeit als 35% verglichen, stellen sich Unterschiede in der
Einwohnerdichte heraus. Gemeinden mit einem hdheren Prozentsatz an fuBldufiger Erreichbarkeit
haben meistens groBere EW-Dichte als die Anderen. Diagramm 4 zeigt dies anhand Gemeinden aus
Tabelle 3 und Tabelle 23: Gemeinden, zwischen 1500 und 2500 Einwohnern, mit einer kleineren keine
zu FulBerreichbarkeit als 35% bis zu einer EW-Dichte von 250 EW/km?. Man erkennt, dass sich
unterversorgte Gemeinden zwischen 24 EW/km? und 125 EW/km? befinden. Ausreichend versorgte
Gemeinden beginnen hier bei 58 EW/km? und sind nach oben hin offen (z.B.: Mauerkirchen 743
EW/km?).
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Diagramm 4: Zusammenhang zwischen EW-Dichte und KZF-Erreichbarkeit
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Griinde hierfiir konnte die Raumstruktur der Gemeinden sein. Die Gemeinden, mit gleicher
Einwohnerzahl, sind teilweise dichter besiedelt, weil sie eine kleinere Fldche besitzen. Dadurch ist die
Zerstreuung der einzelnen Haushalte geringer. Die Versorgungsinfrastruktur ist auch hier gebiindelt,
jedoch leichter zu erreichen. Als Beispiel zeigt Abbildung 71 die Raumstruktur von Mauerkirchen und
Abbildung 72 die von Sankt Roman. Mauerkirchen ist sehr zentralisiert angeordnet, die Haushalte sind
nicht so stark zerstreut wie in Sankt Roman. Dadurch ist die fufldufige Erreichbarkeit im Allgemeinen
besser.

93



Ermittlung regional spezifischer Mobilitdtsmuster anhand von Beispielgemeinden des Landes Oberésterreich

94



Ermittlung regional spezifischer Mobilitdtsmuster anhand von Beispielgemeinden des Landes Oberésterreich
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Abbildung 72: Raumstrktur von Sankt Roman (Kartengrundlge: Google Maps)

In beiden Fillen, sowohl bei ausreichend als auch unterversorgten Gemeinden, liegt der PKW besitzt
durchschnittlich bei ~63%.

Um einen sinnvollen Vergleich zu erreichen wird bei der Auswahl der Gemeinde mit ausreichender
Versorgung auf folgende Kriterien geachtet:

e Keine zu FuB} Erreichbarkeit < 35%
e Einwohnerzahl zwischen 1500 und 2500
e Einwohnerdichte kleiner gleich 100 EW/km?

e Geographische Lage in Oberosterreich

Die Datengrundlage fiir Tabelle 27 ist im Kapitel 2.1.1 zu finden, die genaue Analyse in 4.1.1 und
4.2.2. Die Tabelle 27 zeigt einen Uberblick iiber die Einwohnerzahl, Riicklaufquote, Einwohnerdichte,
die Nutzung der Versorgungsinfrastruktur der eigenen Gemeinde und die ,Keine zu Ful3*-
Erreichbarkeit in % hochgerechnet auf die gesamte Einwohnerzahl. Zusétzlich zeigt sie auch noch den
Pendleranteil, um auf Zusammenhéinge der Routenwahl mit den Arbeitswegen schliefen zu kdnnen.
Tabelle 27 zeigt auch, dass die Gemeinden Peuerbach, Miinzkirchen und Eggelsdorf hinsichtlich der
Einwohnerzahl &hnlich sind. Die fuBBldufige Erreichbarkeit ist bei Eggelsberg besser als bei Peuerbach
und Miinzkirchen, diese ist hier sehr dhnlich. Die Einwohnerdichte variiert zwischen den Gemeinden.
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Tabelle 27: Vergleich der Kennzahlen der Gemeinden Bruck-Waasen, Sankt Roman und

Eggelsberg
Hochrechnung Pelhld.leranteilh
. . . (Statistik Austria,
EW-Zahl | Riicklaufquote EW-Dichte Keine zu Ful3 Stadt-
. ) adt-Land, 2015
Erreichbarkeit 2)
Bruck- 2125 Mittlere 81 EW/km? 61,2% 63%
Waasen Schwankungs-
breite
Sankt 1628 Relativ  hohe | 56 EW/km? 64,8% 74,8%
Roman Schwankungs-
breite
Eggelsberg | 2115 Mittlere 87 EW/km? 23,3% 71,1%
Schwankungs-
breite
Mittlere 202 32,9% 68,4%
Peuerbach Schwankungs-
1929 breite
Miinzkirch Mittlere 122 EW/km? 30,8% 71,6%
en Schwankungs—
2353 breite

*Quelle : www.statistikaustria.at

Tabelle 28 zeigt einen Vergleich der Versorgungseinrichtungen der Beispielsgemeinden. Es ist
deutlich ersichtlich, dass Eggelsberg weitaus besser ausgestattet ist als die beiden anderen Gemeinden.
Die Beurteilung erfolgt im Vergleich der Werte mit der Gemeinde Schérding, welche als eine
besonders gut versorgte ldndliche Gemeinde (Regionalzentrum im lédndlichen Raum) angesehen wird.

Tabelle 28: Vergleich der Versorgungseinrichtungen anhand der unterschiedlichen Gemeinden

Bruck-
Waasen

Sankt | Eggels- | Miinz- | Peuer- | Schirding
berg | kirchen

Bestand an Betrieben des
tiglichen Bedarfs
Bestand an Betrieben des
mittelfristigen Bedarfs
Bestand an Betrieben des
langfristigen Bedarfs
Versorgung an Amtern und
Behorden
Versorgung an
Bildungseinrichtungen
Arztliche
Versorgungseinrichtungen

Fiir die Bewertung wurden folgende Kategorien gewahlt:

B Schr schlechte Versorgung
Schlechte Versorgung

Befriedigende Versorgung
Gute Versorgung

P Sehr gute Versorgung
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Die Abstufungen wurden je Versorgungseinrichtung/Betriebsart gewahlt. Die Werte fiir den Vergleich
sind in den jeweiligen Analysekapiteln der einzelnen Gemeinden zu finden (siche Kapitel 4.1.2, 4.1.3
und 4.2.2).

Des Weitern ist die geographische Lage vergleichbar: alle drei Gemeinden liegen in groBerer
Entfernung zu den oberosterreichischen Stddten Linz, Wels und Steyer. Die nichsten Regionalzentren
im Landlichen Raum liegen ebenfalls weite Fahrtstrecken entfernt.

Die umliegenden Gemeinden sind demnach auf die infrastrukturelle Ausstattung der besser versorgten
Gemeinden angewiesen (siche Abbildung 70).

4.3.2 Vergleich Mobilititsverhalten

Der Bestand der Betriebe und Versorgungseinrichtungen wirkt sich gleichmiBig auf die Nutzung des
Angebots der eigenen Gemeinde aus. Die Analysen in Kapitel 4 und 4.2 zeigen deutlich ein
Zusammenspiel der Strukturen der verschiedenen Gemeinden. Die Anordnung zeigt, dass besser
versorgte Gemeinden von unterversorgten Gemeinden umgeben sind. Je Bezirk findet sich ein
Regionalzentrum. In der Literatur (siche Kapitel 1.5) heifit es, dass es in Oberdsterreich keine
Regionalzentren gibt. Zentren wie Schirding konnen von der Versorgungsinfrastruktur hier
eingeordnet werden.

Dies bedeutet, dass in einem Bezirk meist ein Zentrum, dhnlich einem Regionalzentrum, existiert. Des
Weiteren existieren mehrere kleinere Gemeinden mit Zentralitit, welche von Gemeinden ohne
Zentralitit umgeben sind.

Der Auspendleranteil (siche Tabelle 27) liegt bei allen Gemeinden um die 60-75%. Bei der
Betrachtung der Wegeketten wiederholt sich in den drei Gemeinden Bruck-Waasen, Sankt Roman und
Eggelsberg das Schema, dass die Bewohner nicht direkt von der Arbeit zum Einkauf fahren. Die
meisten fahren zunéchst nach Hause und von dort zum Einkauf in einen Betrieb in der Nihe ihres
Wohnsitzes.

Um diese Aussage zu verallgemeinern wurden weitere Gemeinden des Landes Oberdsterreich
betrachtet und analysiert (siche Tabelle 29).
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Tabelle 29: Vergleich der Wegeketten verschiedener Gemeinden mit Wegen zum Zweck Einkauf

und Arbeit
Wegeketten der | Wegeketten der
Bewohner aller | Bewohner aller
Gemeinden aufler Linz, | Gemeinden aufler Linz,
Wegeketten der
Wels, Steyr Wels, . Steyr 1l1)1.nd den Bewohner der
Unsbung st | G i K25 -
Gemeinden wie z.B.: a0 (erolapisls)
Wels-Land, Linz-Land
etc.)
1)Keine 55% 56% 49%
Wegekombinationen
von Dienstfahrten
und/oder Arbeitswegen
mit Einkaufswegen
2)Wegeketten, in 54% 56% 49%
welchen der Weg von
der Arbeit zum
Wohnsitz fiihrt, jedoch
vor der Arbeit keine
Wegekombination zum
Zweck Einkauf
durchgefiihrt wurde
(z.B.: E-A-W wird
ausgeschlossen)
3)Wegeketten, in 45% 46% 40%
welchen die
Wegekombination W-
E-W vorkommt
4)Wegeketten, in 56% 57% 49%
welchen die
Wegekombination W-E
vorkommt

Tabelle 29 beinhaltet vier Wegkettenkombinationen:
1) Keine Wegekombination von Dienstfahrten und/oder Arbeitswegen mit Einkaufswegen: alle
Wegketten, welche Wege zum Zweck Dienstfahrt und/oder zur Arbeit, kombiniert mit dem
Zweck Einkauf werden ausgewertet
2) Wegeketten, in welchen der Weg von der Arbeit zum Wohnsitz fiihrt, jedoch vor der Arbeit
keine Wegekombination zum Zweck Einkauf durchgefiihrt wurde: Hier wird tberpriift wie
haufig Wegeketten wie z.B.: W-A-W-E durchgefiihrt werden. Zu beachten gilt, dass keine
Wege von Einkauf zur Arbeit inkludiert werden.
3) Wegeketten, in welchen die Wegekombination W-E-W vorkommt: Die Haufigkeit der
Wegekette Wohnen — Einkauf — Wohnen wird hier ausgewertet. Wege von der Arbeit und

Dienstfahrten kdnnen in der Wegekette davor oder danach angeordnet sein.
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4) Wegeketten, in welchen die Wegekombination W-E vorkommt: Hier wird die Haufigkeit der
Wegeketten mit den Routen Wohnen — Einkauf ausgewertet. Wege von der Arbeit und

Dienstfahrten kdnnen in der Wegekette davor oder danach angeordnet sein.

Es zeigt sich, dass in etwas mehr als der Hilfte der Fille die Bewohner der oberdsterreichischen
Gemeinden Arbeits- und FEinkaufswege nicht miteinander verkniipfen (siche 1) und 2)). Die
Kombination W-E (siche 4)) wird ebenfalls von der Hélfte der Bewohner durchgefiihrt. Ca. 45% der
Bewohner fithren W-E-W Wegeketten (siche 3)) durch. Bewohner einer Gemeinde mit KZF>60% nur
zu 40%. In dieser Analyse wird die Verkniipfung von Wegen zu einem anderen Zweck Arbeit und
Wohnung nicht nédher betrachtet. Dies bedeutet, dass Wegeketten wie z.B. A-F-K-W nicht
herausgefiltert werden. Wege, welche eine Kombination mit einem Einkaufsweg aufweisen, z.B. A-
E-F-K-W werden gefiltert. Die Ergebnisse zeigen in den ersten zwei Spalten geringe Unterschiede
zwischen den Gemeinden auf. Bei einer geringen fuBlaufigen Erreichbarkeit werden die Wege mehr
mit den Arbeitswegen verkniipft.

Diagramm 5 zeigt den Gesamt Modal-Split aus allen Aktivititen der drei ndher betrachteten
Gemeinden und zum Vergleich Mauerkirchen. Man erkennt deutlich, dass sich die Verteilung der
Verkehrsmittelwahl zwischen den einzelnen Gemeinden nicht stark unterscheidet. Bruck-Waasen hat,
vermutlich aufgrund der Nihe zu Peuerbach, am meisten FuBwege. Die Bereiche OV, Fahrrad und
Multimodal, Kombination aus IV und OV, variieren nur gering. Es zeigt sich, dass der Modal-Split
nur gering von der Einwohnerdichte und der Raumordnungsstruktur beeinflusst wird. In dem dichten
Gebiet von Mauerkirchen gibt es sowohl einen héheren FuBigdngeranteil als auch Fahrradanteil, jedoch
ist die Nutzung des OVs geringer. Dies konnte sich durch die Nihe der Versorgungseinrichtungen
oder aufgrund einer mangelhaften Verkehrsinfrastruktur ergeben. Zum grofiten Teil bewegt sich die
Bevolkerung auch hier durch den MIV fort.

Diagramm S: Modal-Split der in der Analyse betrachteten Gemeinden und zusitzlich
Mauerkirchen (Datenquelle: Land Oberdsterreich, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und
offentlicher Verkehr)
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4.3.3 Vergleich Verkehrsinfrastrukturangebot

In der Verkehrsinfrastruktur spielt die Netzdichte eine Rolle. Die Verteilung der Straennetzkilometer
fiir PKWs in den drei Gemeinden verhélt sich folgendermal3en (siehe Tabelle 30).

Tabelle 30: Uberblick iiber die StraBenkilometer fiir PKWs der ausgewiihlten Gemeinden

Autobahn/ Landesstralen | Landesstraflen Elsc/}g /| Summe kkrnrz lér\n)é
Schnellstralie B1-9 L1-9 L
imdle _ 1.6% 10.9% 875% | 171km | 2 | Ol
Waasen
Sankt 1 62,6 5 5 1 09 1
Roman — 5% 23,8% 71,1% m
Eggelsberg 3 7.3% 19% 74% 1 Eiﬁ 7,5 0,1

Durch alle drei Orte fiihren keine Autobahnen oder SchnellstraBen. Eggelsberg ist von der Flache her
die kleinste Gemeinde, jedoch hat diese den hochsten Anteil an LandesstraBen B. Sankt Roman ist
FlachenmaBig die grofite Gemeinde und hat im Vergleich zu den anderen den hochsten Anteil an
Landesstraen L. Die Gemeinde Bruck-Waasen hat etwas mehr StraBennetzkilometer als die anderen
Gemeinden. Jedoch gilt zu beachten, dass Gemeindestra3en nicht verzeichnet wurden.

Wird die Netzstruktur (sieche Kapitel 4.1.2, 4.1.3 und 4.2.2) verglichen, zeigt sich, dass die Gemeinden
LandesstraBen B und L besitzen, welche durch die Gemeinden fiihren und die Umgebungsgebiete mit
den Zentren verkniipfen. Alle weiteren Anbindungen werden durch ein untergeordnetes Stralennetz
abgedeckt.

Die Netzkilometerldngen sind demnach in allen Gemeinden sehr dhnlich verteilt. Die Verteilung zeigt
deutlich, dass es mehr Landesstralen L gibt als B und der grofite Anteil am Stralennetz nicht
Autobahnen, Schnellstralen und Landesstralen B und L zugeordnet werden. Auch die Netzstruktur
weist Parallelen auf.

Es sind keine Nutzungsunterschiede der Versorgungsinfrastruktur aufgrund der Verkehrsinfrastruktur
zu erkennen.

100




Schlussfolgerungen und Ausblick

5 Schlussfolgerungen und Ausblick

5.1 Schlussfolgerungen

Die vorliegende Arbeit beschreibt, basierend auf der Verkehrserhebung 2012 des Landes
Oberosterreich, Wegestrukturen der Bewohner ldndlicher Gemeinden aufgrund verschiedener
Einrichtungen. Es wird mithilfe PTV VISUM die Datengrundlagen der Haushaltsbefragung
ausgewertet und durch einen Vergleich mit den Daten der Betriebe der WKO, der hinterlegten Karten
des PTV VISUM und in ,,maps.google.at* verzeichnete POIs Verhaltensmuster erforscht. Die Daten
der POIs stammen von der WKO, Open Street Map (Mapnik/CycleMap), Google Maps und den
Angaben der Gemeinden auf ihren Homepages.

Ziel der Arbeit ist die Analyse des Zusammenhangs des Nahversorgungsangebots und des
Mobilitdtsverhalten der Bewohner landlicher Gebiete, fiir Versorgungswege.

Die Arbeit gliedert sich in drei Teile, einen Literaturteil, eine Beschreibung der verwendeten
Datensitze, eine Beschreibung der angewandten Methoden und die Anwendung an drei
Beispielsgemeinden des Landes Oberdsterreich, sowie einen Vergleich dieser Gemeinden.

Der Literaturteil behandelt einerseits Grundlagen zur Mobilitét, erkldrt verschiedene Begriffe der
Mobilitdtsplanung und geht ins besondere auf den Zusammenhang zwischen Aktivititen und Mobilitit
in der Verkehrsnachfrage ein. Andererseits werden Grundlagen der Raumordnung, insbesondere auf
den ldndlichen Raum bezogen ndher betrachtet. Des Weiteren werden Mobilitétsstrukturen landlicher
Gebiete behandelt.

Wie in Kapitel 1.5 beschrieben sind in Oberésterreich Zentrale-Orte als Versorgungszentren definiert.
Die analysierten Gebiete befinden sich im Bereich regionaler Zentren im Ildndlichen Raum,
Kleinzentren sowie Gemeinden ohne Zentralitit.

Die Stiadte Linz, Wels und Steyr werden als iiberregionale Zentren angesehen, die Orte Ansfelden,
Enns, Leonding, Traun als zentrale Orte im Stadtumlandbereich.

In der Literatur ist festgehalten, dass es keine Kleinzentren in Oberdsterreich gibt. Ein Kleinzentrum
besitzt zentrale Einrichtungen zur Deckung des téglichen Grundbedarfs wie Einzelhandelsgeschifte,
praktischer Arzt, etc. Sie sollen das Netzwerk der hoherrangigen Zentren ergéanzen (Umweltdatenbank,
2015). Diese Definitionen weisen darauf hin, dass die behandelten Gemeinden Peuerbach,
Miinzkirchen und Eggelsberg als Kleinzentren angesehen werden konnten. Die Analyse dieser
Gemeinden zeigte, dass sie die umliegenden Gemeinden ohne Zentralitdt mitversorgen.

In Kapitel 4.3 werden unterversorgte und ausreichend versorgte Gemeinden, welche zuvor genauer
analysiert wurden, miteinander verglichen. Es zeichnen sich stark Strukturen des zentralen-Orte-
Konzepts ab. Eine ausreichend versorgte Gemeinde befindet sich raumlich meist zwischen mehreren
unterversorgten Gemeinden. Die Bewohner der unterversorgten Gemeinde Nutzen das Angebot der
ausreichend versorgten Gemeinde mit. Je Bezirk gibt es ein regionales Zentrum im ldndlichen Raum,
welches ein sehr umfangreiches Versorgungsangebot bietet.

Weiteres beschreibt die Literatur (vgl. 1.6), dass Bewohner aus lindlicheren Gebieten eher zur
Verkniipfung der Wege fiir verschiedene Aktivitdten neigen und ldngere Wegeketten bilden. Werden
die Wegeketten mit Einkaufszweck analysiert, zeigt sich anhand der Beispielgemeinden, dass die
Einkdufe meist von zuhause aus erledigt werden und danach die Wege wieder an den Wohnsitz
zuriickfithren. In diesen Fillen werden also eher weniger Verkniipfungen durchgefiihrt. Eine
Auswertung aller Gemeinden, ausgenommen den iiberregionaler Zentren und ihrer
Umgebungsgemeinden, zeigt, dass ca. die Hilfte aller Personen ihre Einkaufwege von der Kette
Arbeit-Wohnung trennen. Die Aussage, dass Konsumenten den kiirzesten Weg wéhlen, um zum
nachstgelegen Geschift, zu gelangen wird mit den Ergebnissen dieser Arbeit bestatigt.

Die Datensédtze der Haushaltsbefragung 2012 des Landes Oberdsterreich sind inhaltlich sehr
umfangreich. Obwohl es eines der umfangreichsten Landesverkehrsmodelle ist, fehlen Daten auf
kleinrdumiger Basis. Zum Beispiel Binnenwege. Gemeinden mit der Riicklaufquote ,,Mittlere
Schwankungsbreite” konnen viele aussagekriftige Daten besitzen, aber sie konnen sich auch in
manchen Kategorien als nicht ausreichend darstellen. Es zeigt sich, dass die Aussagekriftigkeit von
Gemeinden mit einer ,,relativ hohen Schwankungsbreite® (RHS) bei bestimmten Abfragen genauer
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sein kann als jene mit einer ,mittleren Schwankungsbreite” (MS). Anhand der Beispielsgemeinde
Bruck-Waasen (MS) erkennt man, dass bei der Betrachtung der Wege innerhalb der eigenen
Gemeinde nur sehr wenige Angaben vorhanden sind. Fiir die Nutzung der Bewohner von Bruck-
Waasen der Versorgungsinfrastruktur in Nachbarsgemeinde Peuerbach sind wesentlich mehr Angaben
vorhanden. Wird die Beispielsgemeinde Sankt Roman (RHS) betrachtet, sind vorallem viele Angaben
zu Einkaufswegen innerhalb und auBerhalb der eigenen Gemeinde vorhanden. Hier sind die
Informationen aussagekréftiger als in Bruck-Waasen.

Die angewandten Methoden basieren auf eigenen Uberlegungen, welche sich aus den Anforderungen
der Aufgabenstellungen ergeben haben und wihrend der Umsetzung weiter entwickelten wurden. Fiir
die Auswahl der Gemeinden werden Randbedingungen fiir Einwohnerzahl, Einwohnerdichte und
keine zu Ful3-Erreichbarkeit festgelegt. Die ortliche Lage spielt ebenfalls eine Rolle fiir die Auswahl,
so wird darauf geachtet, dass die Gemeinden nicht an ein iiberregionales Zentrum grenzen. Um
besonders unterversorgte Gemeinden herauszufiltern wurden weitere Parameter erstellt und
miteinander verglichen, wie z.B. welche Wege in welche Gemeinde fiihren.

Die ausgewidhlten Gemeinden werden im Detail auf Wege zum Zweck Einkauf,
Arztbesuch/Krankenhaus, Amter/Behérden und Ausbildung analysiert. Die einzelnen Wegeziele
werden mit den jeweiligen Infrastruktureinrichtungen abgeglichen um herauszufinden welche
Infrastruktureinrichtungen genutzt werden.

Die entwickelten Methoden werden fiir die Beispielsgemeinden Bruck-Waasen (GCD 40803), St.
Roman bei Schiarding (GCD 41420) und Eggelsberg (GCD 40406) angewandt. Informationen iiber die
Gemeinden Miinzkirchen und Peuerbach, sowie Schirding werden im Zuge dessen gesammelt.
Dadurch ist es moglich, einen Vergleich zwischen unterversorgten Gemeinden und ausreichend
versorgten Gemeinden zu ziehen.

Die Analyse liefert Informationen zur Nutzung der Bewohner der Gemeinde eigenen Infrastruktur, der
Infrastruktur anderer Gemeinden und warum diese genutzt werden. Wegedauer, das verwendete
Verkehrsmittel und Wegeketten werden ebenfalls analysiert. Die Wegeketten geben Auskunft dariiber,
ob die Routenwahl mit anderen zuriickgelegten Wegen zusammenhéngt oder nicht.

Mit den Analysen in dieser Arbeit konnte ein Zusammenhang zwischen Raumstruktur und fuBlaufiger
Erreichbarkeit gezeigt werden. Je geringer die Einwohnerdichte, desto geringer ist die fuBlaufige
Erreichbarkeit. Dies bedeutet, dass je zerstreuter die Hauser liegen, desto weiter ist der Weg, den die
Bewohner zu ihren Versorgungseinrichtungen zuriicklegen miissen. Wiederum bedeutet das, dass
Gebiete mit einem ausgepragten Ortszentrum eine hohere fullaufige Erreichbarkeit aufweisen.
Gebiete mit einer hoheren Dichte besitzen also eine bessere fuBBlaufige Erreichbarkeit als zerstreute
Gemeinden.

Die Wegeketten zeigen, wie oben beschrieben, dass die meisten Wege von zuhause gestartet werden.
Es zeigt sich aus der Analyse, dass die Wege zur néchst gelegenen Versorgung fiihren. Die erste Wahl
wire die Nutzung der Versorgungsinfrastruktur der eigenen Gemeinde. Sollte hier kein oder kein
ausreichende Angebot vorliegen, filhren die Wege in die umliegenden Nachbarsgemeinden. Sind die
Nachbarsgemeinden Gemeinden mit Zentralitdt, decken diese meist den tdglichen Bedarf und teilweise
den mittelfristigen Bedarf ab. Fiir einen fachspezifischeren Bedarf werden Wegeldngen bis ca. 30
Minuten in das Bezirkszentrum auf sich genommen.

Die Errichtung von mehr Infrastruktur in den einzelnen Gebieten ist eine Kosten/Nutzen Frage. Wenn
fiir den Einzelhandel die Nachfrage zu gering ist, gilt die Gegenfrage: ist die Distanz zum nichsten
Lebensmittelhandel zumutbar? In dieser Arbeit zeigt sich, dass die Bewohner einer Gemeinde
teilweise ldngere Strecken innerhalb der Gemeinde zuriicklegen, als bis zur Versorgung in der
ndchsten Gemeinde. Daraus entsteht die Frage, ob die Bewohner {iberhaupt ihre eigene
Versorgungsinfrastruktur annehmen wiirden.

Der Modal-Split (4.3) zeigt, dass sich die Verkehrsmittelwahl innerhalb unterversorgten und
ausreichend versorgten Gemeinden nur gering unterscheidet. Uberwiegend/Am hiufigsten fillt die
Wahl auf den PKW. Fuflwege werden bei Gelegenheit zuriickgelegt und das Fahrrad wird kaum
genutzt. Die Wahl des offentlichen Verkehrs fillt sehr gering aus, da es einen grolen Mangel an
Angebot gibt.
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Betrachtet man zum Vergleich ein dichter besiedeltes Gebiet, wie z.B. die Gemeinde Mauerkirchen,
erkennt man, dass der PKW-Anteil sinkt und der Rad- bzw. FuB-Wege-Anteil steigt. Der 6ffentliche
Verkehr ist jedoch im ldndlichen Raum sehr gering ausgeprdgt und wird deshalb auch in diesen
Gebieten nicht mehr genutzt.

Wird die Verkehrsinfrastruktur, vor allem fiir den OV innerhalb einer Gemeinde verbessert, stellt sich
die Frage ob diese genutzt wird. Wenn keine Versorgungseinrichtungen in der Gemeinde vorhanden
sind, werden cher die Versorgungseinrichtungen der Umgebung mit dem PKW angefahren. Die
Verbindung von Gemeindezentren der Nachbarsgemeinden mit den jeweiligen unterversorgten
Gemeinden konnte von Nutzen sein, jedoch miissten hier die Tageszeiten der jeweiligen Wege
beachtet werden um ein entsprechendes Angebot zur Verfiigung zu stellen.

Das Straflennetz weildt keine eindeutigen Unterschiede zwischen den betrachteten unterversorgten und
ausreichend versorgten Gemeinden auf. Eine Aussage ob das bestehende Stralennetz Einfluss auf die
Nutzung der Infrastruktur hat kann mit aufgrund der analysierten Gemeinden nicht getroffen werden.

Die zu Beginn vermutete Annahme, dass die Gemeinden ihre eigene Versorgungsinfrastruktur meist
nicht nutzen hat sich bestétigt. Gemeinden mit Zentralitit bieten viele Moglichkeiten der Versorgung,
teilweise gebiindelt in einem Marktzentrum. Die Erreichbarkeit mit dem PKW ist ebenfalls gegeben.

5.2 Ausblick

Die Verkehrserhebung 2012 des Landes Oberésterreich ist eine, in Bezug auf die Stichprobengrofe,
sehr umfangreiche Erhebung. Die Aussagekriftigkeit ist jedoch immer von den Angaben der
Befragten abhingig. Deshalb weist der Datensatz in machen Gebieten oder Kriterien Méngel auf. Fiir
genaue Analysen von Wegen innerhalb der eigenen Gemeinde zu einem bestimmten Zweck ist es
teilweise schwer Aussagen treffen zu konnen, wenn gerade bei dieser Abfrage wenige Personen
Aussagen gegeben haben. Vor allem im ldndlichen Raum wére es sinnvoll den Bewohnern die
Relevanz der Befragung ndher zu bringen, um eine Erhéhung der Teilnehmerquote zu schaffen.

Die grofle Bandbreite der Informationen aus der Befragung konnten noch fiir weitere Auswertungen
genutzt werden. Personenangaben iiber das Geschlecht, die Berufstitigkeit und das Alter kdnnten
weitere Informationen zum Mobilitdtsverhalten liefern.

Auch der Besitz eines Privat-PKW, Dienstwagens, Mopeds oder Fahrrads konnen Griinde fiir das
jeweilige Mobilitdtsverhalten und die Verkehrsmittelwahl liefern. Ebenfalls kdnnte eine Betrachtung
der PKW-Mitfahrer fiir die Routenwahl interessant sein, ob die Routenwahl aufgrund der
Entscheidungen des Fahrers beeinflusst wird.

Auch die Betrachtung der Verkehrsinfrastruktur kann erweitert werden. Genaue Vergleiche der
Versorgungsinfrastruktur mit dem vorhandenen Stra3ennetz konnten Verhaltensmuster begriinden.

Eine grofle Rolle in dieser Arbeit spielt die Verrauschung der Wegkoordinaten zur Verfligung gestellte
Daten. Durch die Verrauschung konnen viele Wege nicht eindeutig einer Einrichtung zugeordnet
werden. Dies bedeutet vorallem, dass die Zuordnung fiir den Bedarfszweck (téglich, mittelfristig oder
langfristiger Bedarf) meist nicht mdglich ist. Wiirden genauere Koordinaten verwendet werden,
konnten die Zwecke besser zugeordnet werden. Genauere Aussagen, iiber die Nutzung der
Versorgungseinrichtungen kdnnten getitigt werden.

Weiters konnen zusétzlich die Arbeitsstétten in die Betrachtung miteinflieBen. In dieser Arbeit wurde
erkannt, dass viele ihre Einkaufswege unabhéngig von den Arbeitswegen durchgefiihrt werden. Hat
der Standort des Arbeitsplatzes Einfluss auf die Zielwahl jener, welche Arbeits- und Einkaufswege
miteinander verkniipfen, oder nicht. Dieser Aspekt wire fiir die Nutzung der gegebenen
Versorgungsinfrastruktur zusétzlich interessant.
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Anhang
Anhang 1: Verkehrserhebung 2012

| VE2012_8_8_2012 VE2001.0XD 17.08,2012 D846 Seite 1 ——

WACHTIGE HINWEISE ZUM AUSFULLEN DER PERSONENFRAGEBOGEN

Fur funf Persenen in Ihrem Haushalt, die 6 Jahre und alter sind, gibt es einen Personenfragebogen. Die dlteste Persen, die in threm
Haushalt lebt, ist die Persan mit laufe M Timk kst die zweital Person ist die Person mit laufender Mummer 2
usw. Wenn in [hrem Haushalt mehr als funf Perscnen leben, bleiben die jingeren unberlicksichtigt.

Jeds Person sall lhren P fraget ichst selbst ausfiillen. Dabel wird die Person mit laufender Mummer 1 im
Haushaltsbogen (die #teste Person) den Persor gebogen mit M 1 ausfillen, die zwedikeste Person den
t mit I 2usw.

Bite tragen Sie die Wege des ganzen Tages im zeitlichen Ablauf ein. Auf dem Fragebogen ist Platz fir maximal sieben Wege, ein
alifilliger achter cder weiterer Weyg kiénnte nicht mehr eingetragen werden und entféllt daher. Bitte lassen Sle bel den ersten sisben
Wegen keinen aus, auch Fullwege, Riickwege, Heimwege und kurze Wege sind wichtig!

Bitte fiillen Sie die Personenfragebdgen fiir den angegebenen Wochentag aus und machen Sie
dabei Ihre Angaben zu jedem Weg vollstindig und sorgfaltig. Am ndchsten Tag senden Sie bitte
den ausgefiillten Haushaltsbogen zusammen mit den ausgefiiliten Personenfragebdgen (bzw.
mit dem ausgefilliten Personenfragebogen, wenn Sie allein leben) im beiliegenden Rickkuvert
zuriick.

(Micht bendtigte Fragebégen bitte wegwerfen!)

Das Land OO garantiert Ihnen die volle Einhaltung des Datenschutzes. Alle Ihre Angaben werden anonym verarbeitet und ausgewertet,
sodass keinerlel Rilckschiuss auf eine Person maglich ist.

Flr Riickfragen stehen lhnen die Mitarbeiter der ausfilhrenden Abteilungen des Amts der 06, L i g, 4021 Linz, fp 1,
unter den Tel -Nummern {0732) 772013283 und -12675 gerne 2ur Verfilgung.

Vielen Dank dafir, dass Sie mit der Beantwortung der Fragen zum guten Gelingen der Unter

Bitte fillen Sie, wenn maglich in Blockschrift A
5 ‘ zuerst den Haushaltsfragebogen, dann die
m . —— Personenfragebdgen aus!
Beantworten Sie bitte fir maximal 5 Personen
in Ihrem Haushalt, die 6 Jahre und alter sind
VERKE HRSERH EBUNG - (gereiht nach Alter), die Fragen auf der
2 0 1 2 Innenseite des Haushaltsbogens!
- Bevor Sie anschlieffend die Personenfrage-
Uckragen: bégen ausfillen, lesen Sie hitte die wichtigen
Abtelung Satizt Hinweise zum Ausfilllen der Personen-
fragebdgen!
g 2] _/
HAUSHALTSBOGEN L |
Zum Haushalt gehdren alle Personen (Sie selbst eingeschlossen), die standig mit lhnen zusammenleben
Ein Haushalt kann auch aus einer Person bestehen (Einpersonenhaushalt)
1. o 3 - e e
Anschrift des Haushaltes: Welche dieser Einrichtungen Welche Haltestellen dffentiicher Verkehrsmittel
| l kénnen Sie von Ihrer Wohnung aus in kénnen Sie von [hrer Wohnung aus zu Ful
15 Minuten zu FuB erreichan? arrsichen? Wie weit sind diese von lhrer
. : Wehnung entfemt?
[ || TR, L]
- Haltestelle 2u Fuld erreichbar:
Supermarkt ja S Erttsmiag i Gehmmiuteny
i i
0 - :
Wie viele Personen leben standig in diesem Volksschule a o [] Bem il Jeal | M"-'E )
Haushalt, Sie sdbstrnl‘l HWMW’ Praktischer Arzt a I:I B.us @a.qmmn ].a.r__l c:.I:I Ni.n. nein El
Ar:lard der Personen insgesamt tin m Stk Verkehrsminel ja[ | ea[ | Min inein[ |
VO
Erenrdr e 5 Jahree [] Patanty perparioa S s | | Bitte beantworten Sie jetzt fiir alle
. - ; Geldinstitut i | Haushaltsmitglieder, die 6 Jahre und
Personen von 6 bis unter 15 Jahren ) - ; &lter sind, die Fragen auf der Innenseite
Personen ab 15 Jahren Wir erreichen zu Ful keine daven ] dieses Fragebogens!

I —&—
Abbildung 73: Fragebogen der Verkehrserhebung 2012 Teil 1
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BITTE BEANTWORTEN SIE JETZT DIE NACHFOLGENDEN FRAGEN ALLE HAUSHALTSMITGLIEDER,
DIE 6 JAHRE UND ALTER SIND

L 1

PERSONEN IM HAUSHALT
AB 6 JAHREN

Alteste
Person

Zweitilteste
Person

Drittalteste
Person

Viertilteste
Person

Fiinftalteste
Person

Laufende Nummer der Person

1

2

3

4

5.
ANGABEN ZUR PERSON

Geschlecht

Geburisjahr

weiblich — m.

3

L1 L]

weibbch  mannkch

L]

‘weiblich  mannkich

L]

weblich  mannkich

Geburtsjsht

Geburtsjahr

Gebustsjahr

Geburisjahr

6.

BERUFSTATIGKEIT
Hausfrau/Hausmann
Pensicnistin, Rentnerfin

Berufsausbildung (Lehre, etc.)
Schul-'Hochschulausbildung

zur Zeit arbeitssuchend
teilzeitbeschaftigt
vollbeschafiigt

B MNIEN

LI

[ H

T
[ H

neomn

"

i
STELLUNG IM BERUF jnur Havpterwert)
Arbeiter/in, Angestellte/r, Beamteriin

Selbststandigefr, Freiberuflerin
{chne Landwinschat)

Landwirtfin

o L]

o BN

. AE

sfmn e n

el

LI

8
FUHRERSCHEIN
Besitz eines PKW-FOhrerscheines

Besitz eines Moped-, Motorrad-
Fihrerscheines

JaD nelnD
L] nenl |

jaD rwinD
] senl |

o e |
nl_] neal |

L] o[ ]
| el ]

iaD MD
1.[‘ nu'\D

9.
PRIVAT-PKW

Besitz eines privaten PKW
Anzahl der PKW
Besitz eines Fahrrads

Besitz eines Mopeds, Motorrads

J':E:l minD
ji[] min':!
isl_J oenl ]

JID nein D
-
Anzahl

ol | oanl_|
L] ool ]

i'D nllﬂD
[

Anzahl

iiD nliﬂD
FE r|=in|:|

iiD m[]

Anzahl

iID nﬁD
| nenl |

L nnl |
-

ia[:' n-\{:l
isl_| nenl |

10.
GESCHAFTS<DIENSTWAGEN

Standige Verfilgbarkeit eines
Geschafts-/Dienstwagens

i el |

il’-._-| nﬁ!j

[]

i-!:‘ nein.

1.

ABSTELLPLATZ DES PKW
AN DER WOHNUNG

privater Abstellplatz / Garage
(Eigentum oder gemietet)

offentlicher StraBenraum

sonstiger Abstellplatz

ial_| vl |
ja!:' nnin'j
s ] renl |

w1 nenl ]
Jalj nan
al_| el |

HD naln[:'
el |
il venl ]

BD m'mD
ill:] mD
FD ...,-..D

hD nm:l
ol nen| |
L) wenl |

Bitte wenden! Auf der Riicl

bogens finden Sie wichtige Hinweise fiir das weitere Vorgehen!

.

Abbildung 74: Fragebogen der Verkehrserhebung 2012 Teil 2
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PERSONEN- IHR AUSFULLTAG IST DER KOMMENDE  Datum des Ausfllltages
FRAGEBOGEN
Tag Monat
Waren Sie an diesem Tag auier Haus? JA l:‘ NEIN D
Ausgangspunkt des ersten Weges: §
Geburtsjahr
ee Wohnung E Andere l:‘ und zwar: ‘
ERSTER WEG -»| ZWEITER WEG ~ DRITTER WEG
Um wieviel UHR haben Sie 1= o -
! BEGINN: 5 BEGINN:| : BEGINN: Iz

dlesen Wy begonnen? h S Tma.—| T TR T Lﬁw
ZWECK ZWECK ZWECK
zum Arbeitsplatz ' 2um Arbeitsplatz (] zum Arbeitsplatz (]

R = dienstlich/geschaftiich | | dienstlich/geschaftiich | | dienstlich/geschatlich | |

haben Sie diesen Weg Schule/Ausbildung 1| I ¥ SchulefAusbildung E] j b | Schule/Ausbild ung [:|

unternommen?

Btio ni o Neonieg Einkaut Einkauf [ | Einkauf L]
Personen bringen/holen Personen bringen/halen | | Personen bringenfolen | |
zurick nach Hause zurlck nach Hause |:| zurlick nach Hause ’:|
anderer Zweck — anderer Zweck— |:| anderer Zweck—; |:|
VERKEHRSMITTEL VERKEHRSMITTEL VERKEHRSMITTEL
zu Ful a 2u Ful | | zu Fui ]

=il & 'y
é Fahrrad X | Fahrrad [ 1] & |Fanhrad L]
! Welche Verkehrsmittel PKW Fahrerfin | PKW Fahrerfin | | PKW Fahrerfin ]
haben Sie im Verlauf : - : :
itk | PKW Mitfahrerfin 1 ] PKW Mitfahrer/in [] PKW Mitfahrer/in []

::,;“;f‘;,-,"';,",,"f;,,“;,,‘_‘“ BI,,,M:_,;, Eisenbahn T Eisenbahn D Eisenbahn D

WOt BUS (nur Regionalverkehr) | | BUS (nur Reglonalverkehr) | | Bus (nur Regionalverkehr) | |
Stadtisches Verkehrsmitel | | Stadtisches Verkehrsmittel || Stadtisches Verkehrsmittel | |
(Stralienbahn, Obus, Bus) {Strallenbahn, Cbus, Bus) {Stralenbahn, Obus, Bus)
Anderes —— r_ Anderes —— |_] Anderes —— r|
| I 4 |l Iy |

- r 3
GENAUE ZIELADRESSE GENAUE ZIELADRESSE GENAUE ZIELADRESSE

Wihin fihrte di Weg? | | | ‘ 1 |

Refabte rlsli v P SiraRe | Ortschatt / Nr. Strafte / Ortschatt / Nr. StraBe / Ortschafi/ Nr,

— | ]I ] |

Gemeinde Gemeinde ' Gemeinde
Bei Badarf hier zusitsliche Informationen - - =
zur Zipladme sse angeben. [ 1 [ ‘ ]

{2.B.: Name des Geschaftes,
Bezeichnung der Behorde, ete | - | = - . = —
I_ J]IL 1| J
- -

ieviel UHR sind Si . . | i

bt h ankoner: |3 ANKUNFT: H ANKUNFT: :
: Siunde WMinute Stunde  Minute “Sunde Minute

Schétzen Sie bitte die LANGE DES WEGES: LANGE DES WEGES: LANGE DES WEGES:

ENTFERNUNG dieses —_—

Weges méglichst genau! ca. -| K ca.| J kM | ca.| :’ km
Flr den nachsten Weg Fr den nachsten Weg Fir den nachsten Weg
bzw. den Rickweq bitte bzw. den Ruckweg bitte bzw. den Riickweg bitte

nachste Spalte ausfullen! nachste Spalte ausflllen! nachste Spalte ausflllen!

| —&-
Abbildung 75: Fragebogen der Verkehrserhebung 2012 Teil 3
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IHR AUSFULLTAG IST DER KOMMENDE

PERSONEN-
FRAGEBOGEN
VIERTER WEG FUNFTER WEG -+ | SECHSTER WEG - | SIEBENTER WEG
BEGINN: | | BEGINN:| 7| BEGINN:| 2 _ BEGINN: [zl
CSunde Wt Shunde Minute “Sunde  Minute Sunde  Minute
ZWECK ZWECK ZWECK ZWECK
zum Arbeitsplatz i} 2um Arbeitsplatz | zum Arbeitsplatz | | zum Arbeitsplatz | |
dienstiich/geschaflich | | dienstlich/geschaftich | | dienstlich/geschafilich | | dienstlich/geschaftiich | |
Schule/Ausbildung | | Schule/Ausbildung | | | & | Schulesdusbildung | || & | Schule/dusbildung | |
Einkauf i) Einkauf L] Einkauf [ | Einkauf [ ]
Personen bringen/holen | | Personen bringen/holen | | Personen bringenholen | | Personen bringen/holen | |
zurick nach Hause | | zurlick nach Hause | | zurlick nach Hause | | zurlick nach Hause | |
anderer Zweck — |—| anderer Zweck—; m anderer Zweck—; l__| anderer Zweck | i
VERKEHRSMITTEL VERKEHRSMITTEL VERKEHRSMITTEL VERKEHRSMITTEL
zu Ful n 2u Ful D 2u Fud D zu Ful C
F S F 3 —
Fahrrad 1] Fahrrad 1] & | Fahrrad ["1] 4 | Fahrrad | |
PKW Fahrer/in n PKW Fahrer/in ] PKW Fahrerfin [ ] PKW Fahrerfin m
PKW Mitfahrer/in i} PKW Mitfahrerfin 1] PKW Mitfahrer/in [ | PKW Mitfahrerfin [ ]
Eisenbahn ] Eisenbahn 1 ] Eisenbahn u Eisenbahn []
Bus (nur Regionalverkehr) D Bus (nur Regionalverkehr) D Bus (nur Regionalverkehr) l:l Bus (nur Regionatverkehr) E
Stadtisches Verkehrsmitel | | Stadtisches Verkehrsmittel | | Stadtisches Verkehrsmittel | | Stadtisches Verkehrsmittel | |
(StraCenbahn, Obus, Bus) (Strallenbahn, Obus, Bus) (Straenbahn, Obus, Bus) (Strafienbahn, Obus, Bus)
Anderes —— D Anderes —— C] Anderes —— D Anderes —— ':
01l |1 [l i |
- F 3
GENAUE ZIELADRESSE GENAUE ZIELADRESSE GENAUE ZIELADRESSE GENAUE ZIELADRESSE
Strafe / Ortschaft / Nr. StraRe [ Ortschaft / Nr. StrafRe [ Ortschaft / Nr. Strafte / Ortschatt / Nr.
Gemeinde Gemeinde Gemeinde Gemeinde
| | I
I3 F 3
ANKUNFT: . ] ANKUNFT: |5 ANKUNFT: | . | ANKUNFT: H
Stnde  Minute Sunde  Minute Stunde  Windte Swnde  Mindte
LANGE DES WEGES: LANGE DES WEGES: LANGE DES WEGES: LANGE DES WEGES:
ea.| | km ca. JRM | ed.| kM| ca. | km
Fur den nachsten Weg Fir den nachsten Weg Fur den nachsten Weg Fiir den nachsten Weg
bzw. den Riickweq bitte bzw. den Ruckweg bitte bzw. den Riickweq bitte bzw. den Rickweg bitte
nachste Spalte ausflllen! nachste Spalte ausfiillen! nachste Spalte ausfillen! nachste Spalte ausfillen!
Bitte hier Anregungen bzw. Kritik zu Ihren persdnlichen Ver probl eintragen:

Danke fir Ihre wertvolle Mithilie!

—&-
Abbildung 76: Fragebogen der Verkehrserhebung 2012 Teil 4
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Anhang 2: Voranalyse ausgewihlter Gemeinden

Tabelle 31: Voranalyse ausgewihlter Gemeinden

Gemeinde 40803 (Bruck Waasen)

Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
Durchschnittswerte 17 3 17 7597
40819 zu
hiufigste Gemeinde 31% 10 3 17 3179
Eigene Gemeinde in % 13% 16 3 14 2065
40819 zu
ZWK E 74% 13 3 18 6470
40819 zu
ZWK S 47% 23 3 12 9298
40819
ZWK F 40% 13 3 20 6095
40819 zu
ZWK K 57% 23 3 20 13100
Gemeinde 41420 (St.Roman)
Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
Durchschnittswerte 21 3 17 11314
41413
mit
haufigste Gemeinde 21,879%; 13 3 19 4833
41422
mit 16% 33 3 16 18517
Eigene Gemeinde in % 35% 9 2 15 2502
41413
mit 40%;
41420
mit 43%;
41422
ZWK E mit 17%; 16 3 19 8944
41413
mit 35%;
41422
ZWK S mit 29% 34 4 13 17180
41420
ZWK F mit 53% 17 3 17 7395
41420
ZWK K mit 75% 11 3 19 7063
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Gemeinde 40407 (Feldkirch bei Mattinghofen)

Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
Durchschnittswerte 25 3 16 13894
40406
hiufigste Gemeinde mit 20% 19 16 3 6691
40421
mit 12% 19 20 3 11970
Eigene Gemeinde in % 30% 14 14 3 2767
40421
mit 41%;
40406
ZWK E 27% 19 20 3 11953
40407
mit 30%;
40406
mit 21%;
40404
ZWK S mit 12% 29 12 4 15998
40407
ZWK F mit 43% 35 3 18 15883
ZWK K 23 19 3 15844
Gemeinde 41804 (Buchkirchen)
Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
Durchschnittswerte 25 17 3 9893
40301
hiufigste Gemeinde mit 38% 29 19 3 9417
Eigene Gemeinde in % 32% 13 13 2 2419
40301
ZWK E mit 52% 18 20 3 7691
40301
mit 36%;
41804
ZWK S mit 43% 32 13 3 9914
41804
ZWK F mit 38% 21 17 3 13011
40301
ZWK K mit 40% 18 21 3 8436
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Auf diese Gemeinden wurde nicht ndher Eingegangen, weil die Nutzung der
eigenen Gemeinde in dieser Analyse > 60% ist

Gemeinde 41510 (Maria Neustift)

Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
41510
hiufigste Gemeinde mit 60% | - - - -
Gemeinde 40611 (Liebenau)
Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
40611
hiufigste Gemeinde mit 65% | - - - -
Gemeinde 41327 (Pfarkirchen im Miihlkreis)
Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
Durchschnittswerte 27 16 3 11044
41312
hiufigste Gemeinde mit 14% 15 16 3 4700
Eigene Gemeinde in % 34% 17 11 2 2622
41312
mit 18%
41327
ZWK E mit 22% 26 19 3 10258
41312
mit 20%;
41327
ZWK S mit 25% 37 11 3 12182
41327
ZWK F mit 63% 19 18 3 10358
41330
ZWK K mit 27% 30 21 3 20800
Gemeinde 41231 (Taiskirchen im Innkreis)
Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
Durchschnittswerte 20 16 3 8927
haufigste Gemeinde 41225 28 18 3 19594
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mit 17%
Eigene Gemeinde in % 42% 16 13 3 2668
41225
mit 30%;
41231
mit 22%;
41416
ZWK E mit 23% 13 20 3 8117
41225
mit 22%;
41231
ZWK S mit 49% 30 11 3 10480
41231
ZWKF mit 64% 23 16 3 7976
41231
ZWK K mit 60% 11 21 3 6600
Gemeinde 41417 (St. Aegidi)
Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
Durchschnittswerte 29 17 3 13325
40817
hiufigste Gemeinde mit 10% 12 21 3 7722
Eigene Gemeinde in % 49% 20 16 3 3135
41417
mit 34%;
40817
ZWK E mit 20% 17 20 3 12495
41417
ZWK S mit 69% 33 11 3 11989
41417
ZWK F mit 60% 16 19 3 13122
40808
ZWK K mit 28% 27 21 3 24500
Gemeinde 41417 (St. Aegidi)
Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
Durchschnittswerte 29 17 3 13325
40817
hiufigste Gemeinde mit 10% 12 21 3 7722
Eigene Gemeinde in % 49% 20 16 3 3135
41417
mit 34%;
40817
ZWK E mit 20% 17 20 3 12495
41417
ZWK S mit 69% 33 11 3 11989
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41417
ZWK F mit 60% 16 19 3 13122
40808
ZWK K mit 28% 27 21 3 24500
Gemeinde 41741 (Stral} im Att.)
Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
Durchschnittswerte 29 17 3 13252
41734
hiufigste Gemeinde mit 47% 15 19 3 5877
Eigene Gemeinde in % 22% 10 13 3 2445
41734
ZWK E mit 85% 23 21 3 13044
41734
mit 27%;
41741
ZWK S mit 33% 28 12 4 14169
41734
mit 35%;
41741
ZWK F mit 30% 68 19 3 17540
41734
ZWK K mit 56% 16 21 3 10889
Gemeinde 41602 (Altenberg bei Linz)
Verkehrsmittelwahl | Verkehrsmittelwahl | Entfernung
Nach Dauer [Min] | Grob (siche Fein (siche Anhang | Durchschnitt
GCD [%] | Durchschnitt | Anhang 3) 3) [m]
Durchschnittswerte 23 17 3 9434
40101
hiufigste Gemeinde mit 31% 28 19 3 10419
Eigene Gemeinde in % 49% 14 14 2 2660
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ZWK E

40101
mit 27%;
41602
mit 55%

16

18

7159

ZWK S

40101
mit 46%;
41602
mit 44%

26

14

9417

ZWK F

40101
mit 13%;
41602
mit 59%

32

17

9336

ZWK K

40101
mit 45%;
41602
mit 55%

26

20

19638
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Anhang 3: Entscheidungsmatrix fiir Grob- und Feingruppierung der Verkehrsmittel

6.6 Entscheidungsmatrix fir Grobgruppierung der Verkehrsmittel

B T —_—
|‘ VEM- " [Verlcehrsmﬂtel
w=u-
f T T

F\n. gefasst ZuFuss ] Fahrrad l Moped iixw { Bahn J Bus 1[ gﬁ: ‘ i | Mitahrer | Schulbus LKW | Sonst
[0 [keine Angabe l 0 B 0 o o o o o0 T e
J 1 | ZuFuss 1 0 0 0 0 0o o0 0o 0 0 0 0

2 Fahrrad egal 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 J
} 3 Privat egal egal 1 1 0 0 0 0 1 0 q egal  egal |
| 4 Offentlich egal egal 0 0 1 1 1 1 0 1 0 egal |
| 5 | Mischiorm | wenn keine der 5 obigen Kombinationen zutrifit |

1 = mindestens eines der Verkehrsmittel (Spalten) mit 1 muss angegeben sein
0 = keines der Verkehrsmittel (Spalten) mit 0 darf angegeben sein
egal = Angabe dieses Verkehrsmitiels (dieser Spalte) egal, ob zusitzlich vorhanden oder nicht

6.7 Entscheidungsmatrix fiir Feingruppierung der Verkehrsmittel
T3 2 3 4§ 3 & 9 40 44 4

| verkenrsmittei
[N | VKM-Kombination EuFuss ] Fahirad | Moped | Prw Baﬂ Bus bwu:"‘iﬁm' | e | Sohu [ oy [ sonst
I 0 keine Angabe 0 0 0 0 0 o] o O~ o 0 0 0
|1 Nur zu Fuss 1 o o o o o o o g o o o 4
|2 |NurBahn egal 0 0 8 4 @8 .0 oL B 0o 5 @
3 Bahn + IV egal 2 2 2 1 0 0 0 2 0 east egal
4 | Bahn + Bus [ egal 0 0 0 1 2 0 0 0 2 o 0
S | Bahn + Bus + |V egal 3 3 3 1 2 0 0 3 2 egal egal
6 | Bahn + Bus+ Stadt VKM egal 0 0 o 1 2 0 3 0 2 0 0
7 | Bahn + Bus + Stadt. VKM + |V egal 4 4 4 1 2 0 3 4 2 Y egal egal
& | Bahn + Stadt VKM egal 0 0 0 1 o o 2 0 0 0 o
9 | Bahn + Stadt.VKM + IV egal 3 3 3 1 0 o 2 3 0 2eml  egal
10 | Nur Bus 1 egal o o] o o] 1 o o o] 1 0 o
111 Bus + IV | egal 2 2 2 0 1 0 0 2 1 2 egal egal
[12 | Bus + Stadt VKM 1 egal 0 a 0 0 1 0 2 0 1 0 0
13 | Bus + Stadt VKM + v egal ] 3 3 0 1 0 2 3 1 3 emat  egal
J 0 o i LT L R 0 0 o 0 1 © o o o o
[ T b i nvbrssic- il DOV 0 o 2 o 1 2 o o 02
|16 | FG + IV (nur bis 92) egal 2 2 2 0 0 | 0 2 0 < egal egal
17 ;ﬁ:b::;z?ahmaus:swm.vm jegal 2 2 2 @ 3 4 3 2 3 Zeg ega
18 | Nur stadt VKM | egal 0 0 0 0 0o o 1 0 0 0 0
119 | Nur Fahrrad agal 1 0 o 0 0 0 ] o 0 0 0
20 | Nur Moped egal 0 1 0 0 0 0 0 0 0 o] 0
21 | Nur PKW-Fahrer egal 0 0 1 0 o o0 0 0 0 418 0
r 22 | Nur PKW-Mitfahrer egal 0 0 0 0 0 0 0 1 0 ei&.ie- 0
| 23 | Stadt VKM + Iy egal 2 2 2 0 0o 0 1 2 0 ) egal egal
| 24 I Alle Gbnggq Kombinationen | wenn keine der 24 obigen Kombl_nauansn Zutrifit

1, 2, 3, 4 = mindestens eines der Verkehrsmitiel (Spalten) mit 1 muss angegeben sein und
mindestens eines der Verkehrsmittel (Spalten) mit 2 muss angeben sein usw.

0 = keines der Verkehrsmittel (Spalten) mit 0 darf angegeben sein

egal = Angabe dieses Verkehrsmittels (dieser Spalte) egal, ob zusatzlich vorhanden oder nicht

Abbildung 77: Entscheidungsmatrix fiir Grob- und Feingruppierung der Verkehrsmittel
(Landesregierung Oberosterreich, 2014)
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