ERREICHBARKEITSMODELLE

Bereits 1997 wurden — auf der Basis des Erreichbar-
keitsmodells 1984 —von der IPE GmbH Erreichbar-
keitsmodelle fiir den Offentlichen Personennah- und
Regionalverkehr (OPNRV) und den motorisierten In-
dividualverkehr (MIV) erstellt. Diese Modelle wurden
nun anhand aktueller Daten aus dem Jahr 2005 neu
berechnet, um das derzeitige Verkehrsangebot und
die Versorgungsqualitét der 6sterreichischen Bevolke-
rung mit zentraldrtichen Einrichtungen wie Amtern
und Schulen abbilden und analysieren zu kénnen.

Die Versorgungsqualitdt wird tiber den Anteil der Be-
volkenng ermittelt, der innerhalb eines definierten
zumutbaren Zeitraumes das nidchstgelegene regiona-
le oder iiberregionale Zentrum im MIV und im
OPNRYV erreichen kann.

Alle Be rechnungen erfolgen auf Basis eines 250-Me-
ter-Bevolkerungsrasters, der die Verteilung der oster-
reichischen Bevolkerung sehr genau abbildet. Fiir je-
de der fast 270.000 besiedelten Rasterzellen wird die
schnellste Verbindung zum néchstgelegenen Zen-
trum ermittelt. Zur Berechnung der Erreichbarkeit im
MIV wird die Fahrzeit im belasteten Strallennetz (ent-
sprechend der realen Situation im Stralenverkehr,
Stand Ende 2005) heran gezogen. Im OPNRV werden
mithilfe der Haltestellen- und Fahrplandaten (Stand
2005) Reisezeiten in das nichstgelegene Zentrum er-
rechnet. Dabei werden nur zumutbare Verbindungen
— d. h. Verbindungen mit einer maximalen Entfer-
nung zur Haltestelle von 1.500 m, max. drei Umstei-
gevorgdngen und einer Umsteigezeit von max. 15
uten — berticksichtigt.

In Anbetracht der seit 1997 deutlich weiterentwickel-
ten technischen Moglichkeiten sowie gesteigerten
Detailliertheit der Datengrundlagen ergeben sich
methodische Verbesserungen bei der Berechnung der
neuen Modelle. Mithilfe entsprechender Adaptionen
bleibt die Vergleichbarleit der Ergebnisse von 2005
mit jenen von 1997 gewahrt.

Das bereits 1997 ausnahmslos hohe Niveau der Er-
reichbarkeitswerte im MIV verdnderte sich nur ge-
ringfiigig. 98 Prozent der dsterreichischen Bevolke-
rung erreichen innerhalb von 30 Minuten das ihnen
néichstgelegene regionale Zentrum. In Tirol gab es im

Zeitraum von 1997 bis 2005 die hochste Erreichbar-
keitsverbesserung (die Bezirke Schwaz und Lienz
sind jene Bezirke mit der h6chsten Steigerung 6ster-
reichweit), wobei dieses Bundesland mit nicht ganz
93 Prozent immer noch an letzter Stelle im Oster-
reichvergleich liegt.

Innerhalb von 50 Minuten erreichen immerhin noch
88 Prozent der Bevolkerung das nédchstgelegene iiber-
regionale Zentrum. Wie bei der Erreichbarkeit der re-
gionalen Zentren fanden auch hier die héchsten Er-
reichbarkeitsverbesserungen in Bundesldndern statt,
die aktuell immer noch die geringeren Frreichbar-
keitswerte aufweisen (z. B. Burgenland mit der hochs-
ten Verbesserung, aber mit 69 Prozent mit dem ge-
ringsten Gesamtniveau 2005). Aufgrind der dichten
Zentrenstruktur (Bregenz, Dombirn und Feldkirch)
erreichen 98 Prozent der Vorarlbergr Bevolkerung
innerhab von 50 Minuten das nidchstgelegene iiber-
regionale Zentrum. In Wien erreicht die gesamte Be-
volkerung innerhalb der vo rgegebenen Zeitschranke
das nichstgelegene (sowohl regionale als auch tiber-
regionale) Zentrum.

Die Verbesserungen der Erreichbarkeit im MIV sind
vor allem auf Aus- und Neubaumaffnahmen im Stra-
Rennetz zuriickzufithren, wobei Ausbaumafnahmen
im hochrangigen Stralennetz die deutlichsten Aus-
wirkungen zeigen. Aber auch kleinrdumige Mallnah-
men wie Ortsumfahrungen haben auf die regionale
Frreichbarkeit zum Teil splirbare Hfekte. Vereinzelte
Verschlechterungen sind auf Uberlastungen des
Stralennetzes sowie Geschwindigkeitsreduktionen
durch Tempolimits zuriickzufiihren.

Im o6ffentlichen Personennah- und Regionalverkehr
sind unterschiedliche FErreichbarleitsmalle ethoben
worden. Die Zugédnglichkeit ermittelt den Anteil der
Bevolkerung, der innerhalb von 1.500 m eine Haltestel-
le vorfindet. Hat die Bevolkenng von dieser Haltestelle
innerhalb des definierten Zeitintervalls (am Morgen)
auch eine zumutbare Verbindung in das nichstgelege-
ne Zentrum, so gilt sie als im OPNRV erschlossen (Er-
schlieBungsgrad). Der Erreichbarkeitsgrad gibt den
Anteil der Bevolkerng wieder, der innerhalb von 30
Minuten ein regionales Zentrum und innerhalb von 50
Minuten ein tiberregionales Zentrum erreichen kann.
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95 Prozent der Osterreichischen Bevolkerung konnen
innerhalb von 1.500 m eine Haltestelle erreichen. Die
Versorgung mit Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
ist somit generell gegeben. Im Vergeich zu 1997 hat
die Zuginglichkeit beim 1.500-Meter-Einzugsbereich
allerdings leicht abgenommen. Die Steiermarkweist
2005 mit 90 Prozent den geringsten Zuganglichkeits-
grad auf. Dies ergibt sich zum einen aus der ver-
gleichsweise dispersen Siedlungsstruktur. Zum ande-
ren aus dem iiberdurchschnittlich hohen Anteil an
Bahnhaltestellen mit einem — bedingt durch die hi-
storische Lage der Bahnhofe abseits der Siedlungs-
kerne - relativ geringen Zugéinglichkeitsgrad.

Fast alle, die {iber eine Haltestelle verfligen, haben auch
eine zumutbare Verbindung in das néchstgelegene re-
gionale Zentrum (93 Prozent der dsterreichischen Be-
volkerung), was im Ve rgeich zu 1997 ohne Berticksich-
tigung von Wien' eine Zunahme des ErschlieSungsgra-
des von vier Prozentpunkten darstellt. Die besten Er-
schlieBungswerte haben die Bundesldnder Vorarlberg
(97 Prozent), Salzburgund Tirol (je 96 Prozent), wobei
in Nieder- und Oberosterreich die héchsten Steigerun-
gen zu ve rzeichnen waren und sich nunmehr in etwa
dem Osterreichschnitt angeglichen haben. In Nieder-
Osterreich kann man dafiir das Nederdsterreichische
Landesverkehrskonzet 1997 verantwortlich machen,
wihrend in Oberdsterreich die seit 2000 implementier-
ten Regionalverkehrskonzepte (etwa die Halfte ist nun-
mehr umgesetzt) einen wichtigen Beitrag zur Attrakti-
vienng des OPNRV geleistet haben.

Eine Verbindung in ein iberregionales Zentrum
haben nur mehr 89 Prozent der 6sterreichischen Be-
volkerung. Auch hier ergaben sich die h6chsten Stei-
gerungen in Nieder- und Oberdsterreich, wobei Nie-
derosterreich mit 84 Prozent weiterhin unter dem
Osterreichschnitt liegt. Die schlechtesten Erschlie-
Bungswerte haben das Burgenland mit 76 Prozent
und die Steiermark mit 78 Prozent.

Mit Berticksichtigung von Wien (in dem der Erreich-
barkeitsgrad — sowohl bei den regionalen als auch
den iiberregionalen Zentren bei 100 Prozent liegt) er-
reichen knapp drei Viertel (73 Prozent) der sterrei-
chischen Bevdlkerung innerhalb von 30 Minuten ein
regionales Zentrum (ohne Wien 67 Prozent). Flachen-
mailig grole — und dispers besiedelte — sowie von der
Zentrenstruktur benachteiligte Bundesldnder haben
die geringeren Werte aufzuweisen Niederosterreich
65 Prozent, Steiermark 64 Prozent, Oberdsterreich 63
Prozent). Im Vergleich dazu weisen Bundesldnder mit
dichter Zentrenstruktur (Salzburg 80 Prozent), gerin-
ger Grole und kompakter Struktur (Vorarlberg 80
Prozent) die besten Erreichbarkeitswerte auf.

Salzburgkann mit elf Prozentpunkten Verbesserung
von 1997 bis 2005 die héchste Steigerung verbuchen.
Insgesamt stieg der Frreichbarkeitsgrad der regiona-
len Zentren um knapp zehn Prozentpunkte.

Mehr als die Hélfte der Bevolkerung (53 Prozent ohne
Wien bzw. 62 Prozent mit Wien) erreicht innerhalb
von 50 Minuten ein iiberregionales Zentrum. Ver-
gleicht man die Erreichbarkeitsgrale mit den Er-
schlieBungsgralen, nehmen auch hier das Burgen-
land mit 41Prozent und die Steiermark mit 42 Prozent
die letzten Riange ein. Auch in Tirol erreichen weniger
als die Hélfte ein {iberregionales Zentrum innerhalb
von 50 Minuten. Bei der Erreichbarkeit der tiberregio-
nalen Zentren profitiertVorarlbergvon seiner gerin-
gen GroBe und der dichten Zentrenstruktur (drei
tiberregionale Zentren: Dombirn, Bregenz und Feld-
kirch) besonders: 89 Prozent der Vorarlberger Bevol-
kerung erreichen innerhalb von 50 Minuten ein Zen-
trum dieser Kategorie. Die Vorarlberger haben somit
nach Wien mit 100 Prozent die besten Erreichbar-
keitsverhiltnisse. Gesamt verbesserte sich der Er-
reichbarkeitsgrad der iiberregionalen Zentrener-
reichbarkeit um fiinf Prozentpunkte, wobei Vorarl-
bergund Niederdsterreich (das mit 56 Prozent nun-
mehr nach Kirnten (57 Prozent) an vierter Stelle liegt)
mit je sieben Prozentpunkten die héchsten Steige-
rungen gegeniiber 1997 zu verzeichnen haben.

Im auf die Zentren ausgerichteten OPNRV machen
sich die Bemiihungen der letzten Jahre, das bestehen-
de Angebot — sowohl zwischen den Verkehrstrdagern
als auch zwischen den Verkehrsunternehmern - bes-
ser abzustimmen, bemerkbar. Auf Verbindungen in
Richtung der nichstgelegenen regionalen und tiber-
regionalen Ziele kommt es heute durch verbesserte
Umsteigebeziehungen, Fahrzeitverkiirzungen oder
sonstige Optimierungsmalinahmen zu kiirze ren Ge-
samtreisezeiten. Kiirzungen im OV-Angebot fanden
hauptsichlich in bevolkerungsschwachen periphe-
ren Regionen statt, was sich somit kaum bzw. wenig
auf die Erreichbarkeitswerte auswirkt (da diese ja mit
dem Anteil der Bevolkerung ausgedriickt werden,
wéhrenddessen gezielt die Verbindungen in die Zen-
tren verbessert wurden (was sich deutlich positiv auf
die Erreichbarkeitswerte auswirkt).

Zusammengefasst ldsst sich feststellen, dass es Bun-
desldnder gibt, die tber alle Erreichbarkeitswerte
(OPNRV und M1V, regional- und iiberregionaler Zen-
trenverkehr) durchwegs sehr gute Ergebnisse aufwei-
sen (Bsp. Wien, Vorarlberg), wihrend sich in anderen
Bundesldndern ein differenzierteres Bild ergibt: So
hat beispielsweise Tirol sehr gute Zugdnglichkeits-
und auch ErschlieBungswerte aufzuweisen — was sich

1 Wien wurde 1997 nicht beriicksichtigt, deshalb sind die Ve rgleiche jeweils auf Osterreich ohne Wien bezogen.
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aus der konzentrierten Sedlungsstruktur in den Tal-
lagen (Haltestellen liegen nahe am Siedlungskern)
und dem guten Fahrplanangebot ergibt — wéahrend
die Erreichbarkeitswerte aufgrund der langen Fahr-
bzw. Reisezeiten zu den iiberregionalen Zentren
(bzw. geringen Zentrenzahl, ndmlich nur Innsbruck
als relevantes tiberregionales Zentrum) doch deutlich
unter dem Osterreichschnitt liegen.

Auch bei Ober- und Niederosterreich, aber auch der
Steiermark schlagen sich die topografischen Bedin-
gungen (disperse Siedlungsstruktur, flichenmé&fig
grofd) in den Ergebnisse nieder, schlechtere Zugang-
lichkeits- und Ereichbarkeitswerte (Gmiind und
Waidhofen an der Thaya sind zwei der drei Bezirke

ohne FErreichbarkeit zu einem iiberregionalen Zen-
trum innerhalb von 50 Minuten im MIV).

Abschliefend muss gesagt werden, dass mit den Er-
gebnissen aus den Erreichbarkeitsmodellen — ausge-
driickt durch die schnellste Fahr- bzw. Reisezit ins
nichstgelegene Zentrum— Aussagen iiber die Quali-
tit des OPNRYV getétigt we rden. DetailliertereAnaly-
sen des derzeitigen Angebots im OPNRY, insbesonde-
re auch im Hinblick auf dessen Ubereinstimmung
mit den realen alltdglichen Mbbilitdtsbediirfnissen
der Bevilkerung sind mit den vorliegenden Erreich-
b arkeitsmodellen moglich, waren aber nicht Teil der
vorliegenden Arbeit.



