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VORWORT DER OROK-GESCHAFTSSTELLE .

DER OROK-GESCHAFTSSTELLE

Die Erreichbarkeit von {iberregionalen und regionalen Zentren ist nach wie vor ein wesentliches MaR fiir die
Versorgungsqualitidt der Bevolkerung mit 6ffentlichen Einrichtungen und die Zugénglichkeit zu Bildungs- und
Qualifizierungsangeboten, Verkehrsinfrastruktur und zum regionalen Arbeitsmarkt. In diesem Sinne stellen
die Erreichbarkeitsverhiltnisse eine wesentliche KenngréBe im Zusammenhang mit Planungsaufgaben der
Gebietskorperschaften sowie auch fiir das Monitoring gesetzter Mallnahmen in der Raum- und
Verkehrsplanung dar.

Im Rahmen der Osterreichischen Raumordnungskonferenz wurden bereits im Jahr 1989 erste Analysen zu
Erreichbarkeitsverhiltnissen in Osterreich im Offentlichen Verkehr (OV) und im Motorisierten
Individualverkehr (MIV) durchgefiihrt (OROK-Schriftenreihe Nr. 75), welche in den Jahren 2000 auf Basis von
Daten aus 1997/98 (OROK-Schriftenreihe Nr. 155) sowie 2007 auf Datenbasis von 2005 (OROK-Schriftenreihe
Nr. 174) aktualisiert worden sind.

Zwischenzeitlich haben zahlreiche Entwicklungen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur, aber auch hinsicht-
lich der Organisation und Ausrichtung des OV stattgefunden, die relevante Verdnderungen der
Erreichbarkeitsverhiltnisse in Osterreich mit sich gebracht haben. Ebenso gab es in Bezug auf die
Datengrundlagen weitreichende Verdnderungen: Neben den wesentlich verbesserten Rahmenbedingungen
hinsichtlich der EDV-technischen Méglichkeiten stehen mit der Graphenintegrationsplattform (GIP) und der
Verfiigbarkeit digitaler Fahrpline umfassende Datengrundlagen zur Verfiigung. Das darauf aufbauende
Erreichbarkeitsmodell des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit) diente dabei
als Basis fiir neue Auswertungen zur Analyse der Erreichbarkeitsverhiltnisse und entsprechender aktueller
Fragestellungen fiir den OV und den MIV. Die Modellerstellung erfolgte durch die AustriaTech GmbH im
Auftrag des bmyvit.

Die nun vorliegende neue Erreichbarkeitsanalyse 2018 wurde von der Firma Verracon GmbH auf Basis der
Daten von 2016 erstellt und inhaltlich im Rahmen der OREK-Partnerschaft ,Plattform Raumordnung &
Verkehr“ begleitet. Dabei erfolgte die Ermittlung der Versorgungsqualitidt mit zentralen Einrichtungen {iber
den Anteil der Bevdlkerung, der die nédchstgelegenen regionalen und {iiberregionalen Zentren sowie
Bildungseinrichtungen in einem zumutbaren Zeitraum erreichen kann. Als ,zumutbarer Reisezeitraum
wurde — analog zur Studie aus dem Jahr 2007 — ein Schwellenwert fiir regionale Zentren von 30 Minuten, fiir
tiberregionale Zentren von 50 Minuten herangezogen.

Die Ergebnisse der neuen Erreichbarkeitsanalyse sind in der vorliegenden Publikation zusammengefasst.
Damit liegt eine aktuelle, dem Stand der Technik entsprechende Grundlagenarbeit vor, welche fiir alle planen-
den Stellen eine wesentliche Basis bilden kann. Die methodische Vorgehensweise wird kiinftig auch eine

wiederkehrende Aktualisierung ermdoglichen.

Wir danken allen Beteiligten fiir die engagierte Mitarbeit!

¢ ~
, )7060)\/ ‘ i
Johannes|Rof8bacher Marku$ Seidl
Geschiftsfiihrer
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ZUSAMMENFASSUNG .

OROK-SCHRIFTENREIHE NR. 203 -
OROK-ERREICHBARKEITSANALYSE 2018

(DATENBASIS 201 6)

ANALYSEN ZUM OFFENTLICHEN VERKEHR
UND MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHR

Bereits 1997 und 2005 wurden im Auftrag der OROK
mittels Erreichbarkeitsmodellen Erreichbarkeits-
kennwerte im Motorisierten Individualverkehr (MIV)
und Offentlichen Verkehr (OV) ermittelt, um die Ver-
sorgungsqualitidt der Bevolkerung mit zentralen Ein-
richtungen quantitativ bestimmen zu kénnen. 2018
wurden mit dem Erreichbarkeitsmodell des bmvit auf
Basis der Daten von 2016 Erreichbarkeitsdaten be-
rechnet, aus denen die Verracon GmbH eine neue Er-
reichbarkeitsanalyse erstellte.

Die Versorgungsqualitdt mit zentralen Einrichtungen
wurde tiber den Anteil der Bevolkerung bestimmt,
der die nichstgelegenen regionalen und iiberregio-
nalen Zentren sowie Bildungseinrichtungen in einem
zumutbaren Zeitraum mittels MIV und OV erreichen
kann. Hierbei werden fiir regionale Zentren 30 Minu-
ten und fiir tiberregionale Zentren 50 Minuten als zu-
mutbar erachtet. Dieser Anteilswert stellt den Er-
reichbarkeitsgrad dar.

Die Berechnungen erfolgten auf Basis eines 100-Me-
ter-Bevolkerungsrasters, das die Verteilung der Bevol-
kerung mit 570.000 dauerhaft bewohnten Zellen dar-
stellt. Die Ziele sind 194 regionale und 46 iiberregio-
nale Zentren. Weiters wurden fiir den Schwerpunkt
Bildung 2.461 Bildungseinrichtungen unterschiedli-
cher Kategorien herangezogen. Die Erreichbarkeit im
MIV wurden iiber das Strallennetz der Graphen-Inte-
grationsplattform (GIP) berechnet. Fiir den OV wur-
den die Fahrpline der ARGE OVV herangezogen, wo-
bei die Fullwege zu und von den Haltestellen tiber das
GIP-Netz geroutet wurden.

Im MIV koénnen 85 Prozent der Bevolkerung ein tiber-
regionales Zentrum innerhalb von 50 Minuten errei-
chen, wobei die Werte der Bundesldnder zwischen
Tirol mit 67 Prozent und Wien mit 100 Prozent liegen.
Regional finden sich niedrige Werte vorwiegend bei
inneralpinen Bezirken (Lienz, Tamsweg und Murau)
oder Waidhofen an der Thaya im Waldviertel und Jen-
nersdorf im Siidburgenland. Im OV ist dieser Erreich-
barkeitsgrad mit durchschnittlich 64 Prozent deutlich
geringer, wobei einige Bundeslander noch niedrigere
Werte aufweisen, wie etwa das Burgenland mit
43 Prozent, die Steiermark mit 45 Prozent und Tirol

mit 47 Prozent. In 16 Bezirken (14 Prozent) ist es nicht
moglich, ein tiberregionales Zentrum innerhalb der
Zeitschranke zu erreichen. Diese finden sich in inner-
alpinen, aber auch in anderen peripheren Gebieten,
wie dem Waldviertel, dem Stidburgenland oder dem
AuBerfern. Alle genannten Werte gelten fiir einen
schulfreien Werktag.

Bei der Versorgung der Bevolkerung mit regionalen
Einrichtungen zeigt sich ein deutlich besseres Ge-
samtbild. 97 Prozent der Bevélkerung konnen im MIV
ein regionales Zentrum innerhalb von 30 Minuten er-
reichen. Den niedrigsten Wert weist wieder Tirol mit
88 Prozent auf. Auf Bezirksebene sind die niedrigsten
Werte in Lienz (66 Prozent), Schwaz (70 Prozent) und
Spittal an der Drau (71 Prozent) zu finden. In 55 Bezir-
ken (47 Prozent) gibt es einen Erreichbarkeitsgrad
von 100 Prozent. Auch die Erreichbarkeit der regiona-
len Zentren ist im OV mit einem Osterreichmittel von
72 Prozent niedriger. Hier bewegt sich der Wert (ohne
Wien) zwischen Kédrnten mit 58 Prozent und Vorarl-
berg mit 80 Prozent. Regional finden sich die
niedrigsten Werte in peripheren, dispers besiedelten
Bezirken, wie Jennersdorf (11 Prozent), Rohrbach
(27 Prozent), Deutschlandsberg (29 Prozent) oder der
Stidoststeiermark (30 Prozent).

Zentrales Element der Erreichbarkeit im OV ist die Er-
schlieBung der Bevolkerung, also ob in nicht zu gro-
Ber Entfernung eine Haltestelle erreichbar ist. 9 Pro-
zent der Bevolkerung konnen innerhalb von 1.250 m
keine Haltestelle mit einer Verbindung zu einem re-
gionalen Zentrum erreichen. Beriicksichtigt man
Wien nicht, sind es 12 Prozent. Die geringste Erschlie-
Rung im OV findet sich in der Steiermark mit 19 Pro-
zent der Bevolkerung ohne Haltestelle, die beste (oh-
ne Wien) in Vorarlberg, wo nur 2 Prozent nicht er-
schlossen sind. Bezirke mit schlechter Erschliefung
sind Jennersdorf, Deutschlandsberg und der Bezirk
Stidoststeiermark sowie Volkermarkt. Die Erschlie-
Bung hingt in diesen Bezirken ursdchlich mit der
Siedlungsstruktur zusammen, erschwert wird sie hier
durch eine stark disperse Siedlungsstruktur. Wo hin-
gegen sie etwa in Vorarlberg durch eine hohe Konzen-
tration der Bevolkerung in Rheintal und Walgau be-
glinstigt wird.
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Die Unterschiede bei der mittleren Reisezeit ins
nichstgelegene Zentrum zwischen MIV und OV sind
betrdchtlich. Im Schnitt ist die Reisezeit ins nachste
regionale Zentrum im OV 47 Prozent ldnger, ins
ndchste tiberregionale Zentrum 34 Prozent, wobei
hier betrédchtliche regionale Unterschiede bestehen.
So ist im Burgenland die mittlere Reisezeit ins nachs-
te regionale Zentrum im OV um 100 Prozent ldnger,
wéhrend sie in Wien 8 Prozent kiirzer ist. Die Gro3e
der Reisezeitdifferenz und damit die Attraktivitat des
OV hiingen stark vom Vorhandensein einer leistungs-
fahigen Bahnverbindung ab. Entsprechend finden
sich regional die ungiinstigsten Werte in den Bezirken
Oberwart und Giissing im Siidburgenland, in Rohr-
bach im Innviertel und in Reutte im AulSerfern.

Die Erreichbarkeit der Bildungseinrichtungen unter-
scheidet sich deutlich je nach Schultyp. So erreichen
90 Prozent der SchiilerInnen der Mittelschulen und
AHS-Unterstufen die ndchstgelegene Schule im OV
innerhalb von 30 Minuten, wihrend dies bei den
SchiilerInnen von AHS-Oberstufe, BHS oder Ahnli-
chem nur zu 83 Prozent der Fall ist. Die StudentInnen
an Universitdten und Fachhochschulen kénnen ihre
Bildungseinrichtung nur zu 66 Prozent innerhalb von
50 Minuten erreichen. Trotz verbesserter raumlicher
Abdeckung durch neue Fachhochschulangebote gibt
es weiterhin Liicken in der Erreichbarkeit tertidrer
Bildungsangebote. Von 14 politischen Bezirken
(12 Prozent) aus ist keine Universitidt oder Fachhoch-
schule im OV in der Zeitschranke erreichbar. Auch die

Erreichbarkeit der hoheren Schulen ist in peripheren
Bezirken zum Teil niedrig. In 15 Bezirken (13 Prozent)
ist es mehr als der Haélfte der 15 bis 19-Jdhrigen nicht
moglich, im OV eine hohere Schule in 30 Minuten zu
erreichen.

Die Kennzahlen der Erreichbarkeitsanalyse wurden
Zahlen anderer Studien gegeniibergestellt. So konnte
ein deutlicher Zusammenhang der Erreichbarkeit der
regionalen Zentren im OV mit dem OV-Anteil an den
Arbeitswegen entsprechend der Mobilitdtserhebung
Osterreich Unterwegs 2013/14 festgestellt werden.
Ein vergleichbarer Zusammenhang konnte bei Bil-
dungseinrichtungen und Bildungswegen hingegen
nicht festgestellt werden. Die Ursache wird in der feh-
lenden Verkehrsmittel-Wahlfreiheit vieler SchiilerIn-
nen gesehen. Weiters wurde ein Zusammenhang zwi-
schen der Reisezeitdifferenz von OV und MIV und
dem Motorisierungsgrad (Pkw pro EinwohnerIn)
festgestellt — ein Indiz fiir die Wirkung eines attrakti-
ven OV-Angebots. Letztlich zeigte sich auch eine
hohe Korrelation zwischen der Erreichbarkeit der
Zentren im OV und der Bevilkerungsprognose.

Ein Vergleich der Erreichbarkeitsanalyse mit den Er-
reichbarkeitskennwerten aus den Jahren 1995 und
2007, der eine Wirkung von Angebotsdnderungen im
Verkehrssystem zeigen konnte, war aufgrund der gro-
Ben methodischen Unterschiede durch die verbes-
serte und detailliertere Modellberechnung nicht
moglich.



SUMMARY .

OROK SERIES NO 203 -
OROK ACCESSIBILITY ANALYSIS 2018

(DATABASE 2016)

ANALYSES ON PUBLIC TRANSPORT AND
MOTORISED INDIVIDUAL TRANSPORT

OROK commissioned accessibility models in 1997
and 2005 to determine accessibility indicators for
motorised individual transport (MIT) and by public
transport to investigate the quality of coverage with
central facilities of the population in quantitative
terms. The bmvit (Federal Ministry for Transport,
Innovation and Technology) accessibility model was
used in 2018 on the data from 2016 to calculate the
accessibility data, which Verracon GmbH used to
produce a new accessibility analysis.

The quality of coverage with central facilities was
determined on the basis of the share of the population
that can reach the nearest regional or supra-regional
centres and educational facilities within a reasonable
time using motorised individual transport or public
transport. In this context, 30 minutes were assumed
to be reasonable for regional centres and 50 minutes
for supra-regional centres. This percentage constitutes
the degree of accessibility.

The calculations are based on a 100 m population
grid that represents the distribution of the population
with 570,000 permanently settled cells. The targets are
194 regional and 46 supra-regional centres.
Additionally, 2,461 educational facilities from
different categories were used for the education
strand. Accessibility by motorised individual trans-
port was computed using the road grid of the Graph
Integration Platform (GIP). For public transport, the
schedules of ARGE OVV were used, with the foot paths
to and from the stops being routed via the GIP grid.

With respect to motorised individual transport, 85%
of the population is able to reach a supra-regional
centre within 50 minutes, with the figures for the
federal provinces ranging from 67% in Tyrol to 100%
in Vienna. Regionally, the low values were found
mainly in the inner Alpine districts (Lienz, Tamsweg
and Murau) and in Waidhofen an der Thaya in Wald-
viertel and Jennersdorf in southern Burgenland. As
regards public transport, the accessibility ratio is
much lower at an average of 64%, although some
federal provinces have even lower values such as Bur-
genland (43%), Styria (45%) and Tyrol (74%). In 16
districts (14%), itis not possible to reach a supraregio-

nal centre within the time limits. These are located in
inner Alpine regions as well as in other peripheral
regions such as Waldviertel, southern Burgenland
and Aullerfern. All of the figures mentioned apply to a
workday that is not a school day.

With respect to the supply of the population with
regional facilities, the overall picture is better. 97% of
the population can reach a regional centre within 30
minutes by motorised individual transport. The
lowest value is reported for Tyrol with 88%. At the
district level, the lowest values are found in Lienz
(66%), Schwaz (70%) and Spittal an der Drau (71%). In
55 districts (47%), the accessibility ratio is 100%.
Accessibility to regional centres by public transport is
lower at an Austrian average of 72%. In this case, the
figure (ex Vienna) ranges from 58% in Carinthia to
80% in Vorarlberg. Regionally, the lowest figures are
found in peripheral, widely dispersedly settlements
such as Jennersdorf (11%), Rohrbach (27%), Deutsch-
landsberg (29%) and southern Styria (30%).

A central element for determining accessibility by
public transport is how easily inhabitants can reach a
means of transport, that is, if a stop is not too far
away. 9% of the population are not able to reach a
stop to connect to a regional centre within 1,250 m. If
one excludes Vienna, the percentage is 12%. The
lowest degree of accessibility by public transport is
found in Styria where 19% of the population does not
have any stops and the best connections (ex Vienna)
are in Vorarlberg where only 2% are not connected.
Districts with poor accessibility are Jennersdorf,
Deutschlandsberg and the district of southern Styria
as well as Volkermarkt. Accessibility in these districts
is related directly to settlement structures and made
more difficult when it is characterised by heavy
sprawl. By contrast, in Vorarlberg accessibility condi-
tions are better due to the fact that the population
concentrates in the Rhine Valley and Walgau.

The differences in median travel times to the nearest
centre are considerable between motorised indivi-
dual transport and public transport. On average, the
travel time to the next regional centre by public trans-
port is 47% longer, and to the next supra-regional
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centre 34% longer, even though with substantial
regional differences. Thus, in Burgenland the median
travel time to the next regional centre by public
means of transport is 100% longer, while in Vienna it
is 8% shorter. The magnitude of the difference in
travel time and thus the appeal of public means of
transport depends strongly on the existence of a high-
speed railway connection. Accordingly, the regionally
least attractive figures are found in the districts of
Oberwart and Giissing in southern Burgenland, in
Rohrbach in Innviertel and in Reutte in Auerfern.

Accessibility to educational institutions differs clearly
by type of institution. A share of 90% of students of
middle schools and of lower level of upper secondary
schools can reach the next school by public transport
within 30 minutes, while only 83% of students of
upper level secondary schools or similar are able to.
Only 66% of students of universities and colleges can
reach their educational institutions within 50 minu-
tes. Despite the improved availability of new colleges,
there are still gaps in accessibility to tertiary education.
In 14 political districts (12%), it is not possible to
reach any university or college by public means of
transport within the time period defined. Accessibility
to institutions of higher education is very low in some
peripheral districts. In 15 districts (13%), it is not pos-
sible for half of the 15 to 19-years-olds to reach an in-

10

stitution of higher education by public transport
within 30 minutes.

The accessibility indicators were compared to the
indicators of other studies. A clear relationship was
found between accessibility to regional centres by
public transport and the share of public transport
used for travel to workplaces according to the accessi-
bility survey “Osterreich Unterwegs 2013/14”. A com-
parable relationship was not found between educa-
tional institutions and educational choices. The
cause is assessed to be the lack of freedom of choice
of means of transport for many students. Furthermore,
arelationship was ascertained between the difference
in travel times by public transport and by motorised
individual transport as compared to the degree of
motorisation (car per inhabitant); this is an indication
of the effects of an attractive offer of public transport.
Another finding is the high correlation revealed
between the accessibility of centres via public trans-
port and population forecasts.

A comparison of the accessibility analysis with the
accessibility indicators for the years 1995 and 2007
that may have shown the effects of change in the
transport system was not possible due to the major
methodological differences that result from the
improved and more detailed model calculations.
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Die Erreichbarkeit' wird seit Jahren als Indikator fiir
die Versorgung der Bevolkerung mit unter-
schiedlichsten Einrichtungen, aber auch mit Mobili-
tdtsangeboten verwendet. Gleichzeitig ist sie ein we-
sentlicher Faktor fiir Standortentscheidungen von
Unternehmen. Im Wettbewerb als Unternehmens-
und Wohnstandort ist die Erreichbarkeit also ein we-
sentlicher Faktor fiir die Attraktivitit einer Region.

Fiir VerkehrsplanerInnen liefert sie Aussagen iiber
Unterschiede in der Ausstattung mit Mobilitdtsange-
boten. Gleichzeitig stellt sie eine Malizahl fiir die
Qualitdt des Verkehrssystems, unabhingig von der
realen Nachfrage, dar. Fiir RegionalplanerInnen
stehen zumeist Fragen der Versorgungsqualitdt mit
offentlichen Einrichtungen, Bildungsangeboten oder
Arbeitspldtzen im Mittelpunkt des Interesses. Gerade
aus der tibergreifenden Betrachtung der unter-
schiedlichen Aussageebenen als Malizahl der Aus-
stattungsqualitédt entsteht der grolSte Mehrwert.

Uber lingere Zeit betrachtet, dient die Erreichbarkeit
als probates Mittel fiir die Beobachtung von Verdande-
rungen in der Versorgungsqualitdt sowie zur Bewer-
tung der Wirkung von MaBnahmen in der Raum- und
Verkehrsplanung.

Die Aussagekraft der Erreichbarkeit als Indikator in
der Raum- und Verkehrsplanung hiangt dabei stark
von der Qualitdt der zur Verfiigung stehenden Daten-
grundlagen und den zugrunde liegenden Berech-
nungsmethoden ab. Wurde die Bevolkerung noch
1997 in 46.000 Siedlungskreisen, 2005 in 268.000 Ras-
terzellen? mit einer Seitenldnge von 250 Metern ab-
gebildet, so ist 2016 die Verwendung von 100-Meter-
Rasterzellen zum Standard geworden. Mit der GIP
(Graphenintegrationsplattform) steht erstmals ein
bundesweit abgestimmter Verkehrsgraph fiir die Be-
rechnung der Reisezeiten im Motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV), aber auch fiir FulgdngerInnen
und RadfahrerInnen zur Verfiigung. Realistischere

Reisezeiten im Radverkehr und beim Zufuffgehen
sind fiir die Analyse der Zugédnglichkeit von Haltestel-
len des Offentlichen Verkehrs (OV) wesentlich.

Die maBgeblichste Anderung seit 2005 betrifft den
OV: Mussten die Fahrpldne damals noch von unter-
schiedlichsten Verkehrsunternehmen zusammenge-
tragen werden, so werden diese 2016 durch die ARGE
OVV zugiénglich gemacht. Leistungsfihigere Hard-
ware und entsprechend weiterentwickelte Software-
produkte ermdoglichen komplexere Rechenvorgiange
in kiirzerer Zeit — ein Hemmschuh im Jahr 2005, der
nunmehr weitgehend iiberwunden ist. In Summe er-
offnen diese Entwicklungen eine Vielzahl von Neue-
rungen und Verbesserungen, die im Hinblick auf die
Berechnung der Erreichbarkeiten aussagekréftigere
Ergebnisse zuldsst, gleichzeitig aber eine Herausfor-
derung fiir die Vergleichbarkeit der Ergebnisse mit je-
nen aus dem Jahr 2005 darstellt.

Zur Erstellung der vorliegenden Daten wurde zu-
nédchst rsa iSPACE? vom bmvit mit der Entwicklung
der entsprechenden Werkzeuge beauftragt, aufbau-
end auf bereits im Rahmen von mehreren geforder-
ten Forschungsprojekten der FFG abgewickelten
Vorprojekten. PTV* wurde mit der Umsetzung der
Fahrplanauswertungen beauftragt. AustriaTech hat
die Entwicklungen eines neuen Erreichbarkeits-
modells (Datenbasis 2016) unterstiitzt. Dieses
liefert die Daten fiir die Erreichbarkeitsanalyse 2018
durch die Verracon GmbH. Der Analyse ging eine
intensive Phase der Datenvalidierung voraus. Die
(Zwischen-)Ergebnisse wurden den Mitgliedern der
OREK-Partnerschaft ,Plattform Raumordnung &
Verkehr“ sowie des Standigen Unterausschusses der
OROK im Rahmen mehrerer Abstimmungstreffen
vorgestellt und diskutiert. Mit der OROK-Erreich-
barkeitsanalyse 2018 stehen damit detailliertere
und aussagekriftigere Grundlagen fiir anstehende
Planungsaufgaben der Gebietskdrperschaften zur
Verfligung.

Siehe dazu auch Glossar

2016 576.725 bewohnte Rasterzellen

Research Studios Austria Forschungsgesellschaft mbH, Salzburg
PTV Group, Karlsruhe

BN
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KAP. 1

1 METHODIK UND MODELLPARAMETER

Die Erreichbarkeit von {iberregionalen und regiona-
len Zentren mittels OV und M1V ist ein wesentliches
Mal fiir die Versorgungsqualitédt der Bevolkerung mit
offentlichen Einrichtungen, Bildungs- und Qualifi-
zierungsangeboten und am regionalen Arbeitsmarkt
sowie mit Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsdiens-
ten. In diesem Sinne stellt die Erreichbarkeit eine
wesentliche KenngréBe im Zusammenhang mit
Planungsaufgaben der Gebietskoérperschaften sowie
auch fiir das Monitoring gesetzter MaBnahmen in der
Raum- und Verkehrsplanung dar.

Im Rahmen der OROK wurden bereits im Jahr 1989
erste Analysen zu Erreichbarkeitsverhéltnissen in
Osterreich  durchgefiihrt (OROK-Schriftenreihe
Nr. 75), welche im Jahr 2000 auf Basis von Daten aus
1997/98 (OROK-Schriftenreihe Nr. 155) sowie 2007
auf Datenbasis von 2005 (OROK-Schriftenreihe
Nr. 174) aktualisiert worden sind.

Zwischenzeitlich haben verschiedene Entwicklungen
im Bereich der Infrastruktur, aber auch hinsichtlich
der Organisation und Ausrichtung des OV stattgefun-
den, die relevante Verdanderungen der Erreichbar-
keitsverhiltnisse in Osterreich mit sich gebracht
haben. Neben den wesentlich verbesserten Rahmen-
bedingungen hinsichtlich der EDV-technischen
Gegebenheiten stehen mit der GIP und einer weitest-
gehenden Verfiigbarkeit digitaler Fahrplane umfas-
sende Datengrundlagen zur Verfiigung.

Das darauf aufbauende Erreichbarkeitsmodell des
bmvit ermdéglicht dabei neue Auswertungen zur Ana-
lyse der Erreichbarkeitsverhéltnisse (und deren Ak-
tualisierung) und damit zusammenhdngenden aktu-
ellen Fragestellungen. Diese Entwicklung wurde
durch eine , Technische Arbeitsgruppe“ der OREK-
Partnerschaft ,Plattform Raumordnung & Verkehr*
begleitet.

Fiir die Erreichbarkeitsanalyse 2018 wurden mithilfe
des von rsa iSpace mit Unterstiitzung von Austria-
Tech erstellten Erreichbarkeitsmodells des bmvit
grundlegende Basisdaten der Erreichbarkeit im MIV
und OV errechnet und im Anschluss in einer umfang-
reichen Datenauswertung analysiert und interpre-
tiert.

In diesem Kapitel werden die grundlegenden Ele-
mente der Methodik, die Eingangsdaten, die gewidhl-
ten Ziele und die gewdhlten Parameter fiir die
Erreichbarkeitsberechnungen fiir den Motorisierten
Individualverkehr und den Offentlichen Verkehr dar-
gestellt.

1.1 Raumeinheiten

Die Basis-Raumeinheit des Modells ist die 100x100-
Meter-Rasterzelle des Regionalstatistischen Raster
2016 der Statistik Austria. Von den 8 Millionen
100x100-Meter-Rasterzellen fiir ganz Osterreich sind
rund 570.000 dauerhaft bewohnt. Als Wohnbevdlke-
rung wurden die angegebenen Hauptwohnsitze
herangezogen. Aufgrund datenschutzrechtlicher Vor-
gaben kommt es hierbei zu geringfiigigen Abwei-
chungen.

Altersklassen

Verschiedene Bevolkerungsgruppen haben unter-
schiedliche Anforderungen an die Qualitdt des MIV
und des OV. Dementsprechend wurde eine Differen-
zierung der Gesamtbevolkerung nach Alter und Er-
werbsmdéglichkeit vorgenommen. Aus Datenschutz-
griinden — die Statistik Austria vertffentlicht keine
zusétzlichen Merkmale fiir Rasterzellen mit weniger
als vier Personen —wurde das groflere 500x500-Meter-
Raster mit 11 Altersklassen der Bevolkerung herange-
zogen, und die Zellen proportional zur Anzahl der
Hauptwohnsitze auf das 100x100-Meter-Raster auf-
geteilt.

Die folgende Tabelle 1 zeigt die Bevolkerungsgrup-
pen, wie sie in der OROK-Erreichbarkeitsanalyse 2018
differenziert werden und den Vergleich zur Studie Er-
reichbarkeitsverhdiltnisse in Osterreich 2005° (EVO).

1.2 Zielkategorien

Zentren

Zentrale Orte stellen aufgrund ihrer Ausstattung mit
zentralen Einrichtungen wesentliche Ziele fiir die Be-
vilkerung dar. Entsprechend wurde bei der OROK-
Erreichbarkeitsanalyse 2018 die Reisezeit zu den zen-
tralen Orten fiir jeden Ort als zentrales Mak fiir die
Qualitét der Erreichbarkeit herangezogen.

5 OROK-Schriftenreihe 174: Erreichbarkeitsverhiltnisse in Osterreich 2005, Wien 2007
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Tab. 1: Bevdlkerungsgruppen

Bevolkerungsgruppen

2016

2005°

Gesamtwohnbevdlkerung 2016

Gesamtwohnbevolkerung 2001

unter 10-Jdhrige

10- bis 14-Jahrige (SchiilerInnen ISCED 2)

15- bis 19-Jdhrige (Schiilerinnen ISCED 3)

15- bis 18-Jédhrige

20- bis 64-Jéhrige (Arbeitsfihige, NutzerInnen
der Bildungseinrichtungen ISCED 5 und 6)

65-Jdhrige und Altere (Pensionistinnen)

Quelle: AustriaTech, Verracon

Tab. 2: Anzahl der Zentren

Zentren

2016

20057

125 Regionale Zentren in Osterreich
(= Zentrale Orte der Stufe III und IV)

127 Regionale Zentren in Osterreich
(= Zentrale Orte der Stufe III und IV)

47 Regionale Zentren im Ausland

43 Regionale Zentren im Ausland

22 Regionale Zentren in Wien

25 Regionale Zentren in Wien

17 Uberregionale Zentren in Osterreich
(= Zentrale Orte der Stufe V und héher)

16 Uberregionale Zentren in Osterreich
(= Zentrale Orte der Stufe V und hoher)

18 Uberregionale Zentren im Ausland

16 Uberregionale Zentren im Ausland

11 Uberregionale Zentren in Wien

10 Uberregionale Zentren in Wien

Quelle: AustriaTech, Verracon

Analog zur Analyse der Erreichbarkeitsverhdltnisse in
Osterreich 2005 (EVO) wurden die zentralen Orte der
Stufe 3 und hoher (regionale Zentren, ZO3) sowie
zentrale Orte der Stufe 5 und hoher (liberregionale
Zentren, Z0O5) in Abstimmung mit der OREK-Partner-
schaft ,Plattform Raumordnung & Verkehr* festge-
legt. Sowohl fiir regionale als auch fiir tiberregionale
Zentren wurden auch grenznahe Orte im benachbar-
ten Ausland beriicksichtigt. Als regionale Zentren
sind im Allgemeinen die Bezirkshauptstadte defi-
niert, in der die Versorgung der Bevolkerung mit 6f-
fentlichen Diensten vorgehalten wird. Als iiberregio-
nale Zentren gelten die Landeshauptstddte sowie
ergdnzend einzelne wichtige Stidte, wie beispielswei-
se in Niederdsterreich Wiener Neustadt. Wie schon
2005 wurden in der Bundeshauptstadt Wien mehrere
regionale und iiberregionale Ziele, wie z. B. Bezirks-
amter oder OV-Knotenpunkte, festgelegt. Siehe dazu
die Liste der Zentren im Anhang.

Die regionalen Zentren beinhalten auch alle {iberre-
gionalen Zentren.

Schulen und Universititen

Fiir die SchiilerInnenverkehre wurden als Ziele die
AHS- und BHS-Standorte auf Basis der vom Bundes-
ministerium fiir Bildung verdffentlichten Liste®
verwendet. Die Schulen und Universitdten wurden
entsprechend der internationalen Standardklassifi-
kationen im Bildungswesen (ISCED)® eingeteilt. Fol-
gende Tabelle 3 zeigt die in der Untersuchung um-
fassten ISCED-Klassen und die Anzahl der Ziele fiir
jede Klasse.

Arbeitszentren

Um die rdumliche Konzentration der Arbeitsplédtze
(die nicht immer mit dem System der zentralen Orte
korreliert) und den sich daraus ableitenden Berufs-
pendlerInnenverkehr besser abbilden zu kénnen,

www.schulen-online.at
www.bildungssystem.at

© o ND
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Tab. 3: Ziele des Bildungsverkehrs

ISCED-Klasse

Anzahl der Schulen

ISCED-Stufe 2 — Sekundarbereich I

Diese Stufe umfasst die Neue Mittelschule und die Unterstufe

der Allgemeinbildenden héheren Schule (AHS).

1.457

ISCED-Stufe 3 — Sekundarbereich II

857

Diese Stufe umfasst Bildungseinrichtungen, welche sich der allgemeinen Bildung

oder der Berufsbildung nach dem Sekundarbereich I widmen. Dieser Bereich umfasst

die integrative Berufsausbildung, Polytechnische Schulen, Berufsschulen & Lehren,

die Berufsbildenden mittleren Schulen, Berufsbildende héhere Schulen bis zum 3. Jahr,

die Oberstufe von Allgemeinbildenden héheren Schulen sowie Ausbildungen fiir Gesundheitsberufe.

ISCED-Stufe 5 — Bachelor- bzw. gleichwertiges Bildungsprogramm 147

Die 5. Stufe der ISCED-Klassifizierung umfasst Bachelor-Studiengénge an Universitéten,

Fachhochschulen und Pddagogischen Hochschulen. Auch gleichwertige Bildungsprogramme

in anderen Bereichen fallen in diese Kategorie.

ISCED-Stufe 6 — Master- bzw. gleichwertiges Bildungsprogramm

Die 6. Stufe der ISCED-Klassifizierung umfasst Master-Studiengdnge an Universitéten,

Fachhochschulen und Pddagogischen Hochschulen. Auch gleichwertige Bildungsprogramme

in anderen Bereichen fallen in diese Kategorie.

Quelle: AustriaTech, Verracon

wurden mehrere Varianten zur Ermittlung der
Arbeitszentren erarbeitet. Damit wurde die Empfeh-
lung, eine eigene Kategorie ,Arbeitszentren® einzu-
fithren, aus dem Prozess der Erstellung der Studie
Erreichbarkeitsverhdiltnisse in Osterreich 2005 aufge-
griffen. Im Rahmen des Diskurses zeigte sich jedoch,
dass dieser Bereich der Erreichbarkeitsermittlung
aufgrund seiner Komplexitidt sowie des notwendigen
Diskussions- und Abstimmungsprozesses nicht in-
nerhalb laufender Bearbeitungen moglich ist. Es wird
daher empfohlen, eine eigene Studie zum Thema
Arbeitszentren und ihrer Erreichbarkeit durchzufiih-
ren (siehe dazu Kapitel 3).

1.3 Erreichbarkeitsparameter

Das vorliegende Modell dient zur Ermittlung der Er-
reichbarkeit von jeder Rasterzelle zu den im Vorfeld
definierten Zielen (Zentren, Schulen). Dabei wird die
Reisezeit von der Rasterzelle zum nichstgelegenen
Ziel fiir die beiden Verkehrsmodi ,Motorisierter Indi-
vidualverkehr“ (MIV) und ,Offentlicher Verkehr*
(OV) errechnet.

Motorisierter Individualverkehr
Das Routing zur Ermittlung der MIV-Erreichbarkeit
erfolgt auf dem GIP-Netzgraph (Stand April 2016),

unter Verwendung von Abbiegerelationen (turn uses)
und Einbahnen, wie sie im GIP-Graphen zur Verfii-
gung stehen. Fiir das niederrangige Straf$ennetz wur-
den die in der GIP aufgetragenen Durchschnittsge-
schwindigkeiten gemd GIP-Standard herangezogen.
Auf dem hoherrangigen Netz (functional road class
FRC 0 bis 4) wurden Durchschnittsgeschwindigkeiten
auf Basis von FCD"-Daten fiir den Morgenverkehr an
einem Werktag zwischen 7:00 und 9:00 Uhr verwen-
det. In Ergdnzung zum GIP-Netz wurden zur Anbin-
dung der im benachbarten Ausland gelegenen Zen-
tren Teile des ausldndischen StraBennetzwerkes vom
Netzwerkgraph von ETIS+!" {ibernommen. Die iiber
das Routing ermittelte reine Fahrzeit des MIV wurde
injenen Zentren, die gemal der Urban-Rural-Typolo-
gie der Statistik Austria? in einer ,hochverdichteten
Kernzone* liegen, noch mit einer Parkplatzsuchzeit"
von fiinf Minuten beaufschlagt. Die Parkplatzsuch-
zeit wurde auch auf die im benachbarten Ausland ge-
legenen Zentren angewandt.

Offentlicher Verkehr

Das Verkehrsangebot des Offentlichen Verkehrs wur-
de aus einem 6sterreichischen Gesamtfahrplan aller
OV-Angebote mit Stand Mai 2016 ermittelt, der von
der ARGE OVV zur Verfiigung gestellt wurde. Aus die-
sem Fahrplan wurde eine mittlere gewichtete Reise-

10 FCD: floating car data
11 www.etisplus.eu
12 Urban-Rural-Typologie, Statistik Austria 2016

13 Die Parkplatzsuchzeit beinhaltet neben der reinen Suchzeit auch die Zeit fiir den Fulweg zwischen dem Parkplatz und dem Ziel.
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Abb. 1: Der OV-Weg aus drei Teilwegen

Quelle: AustriaTech

Tab. 4: Zeitscheiben der Erreichbarkeit in die Zentren und Schulen

Verkehrszweck Abfahrtszeit vom Quellort Ankunftszeit am Zielort
Verkehr ins regionale Zentrum 04:00-11:00 07:00-11:00
Verkehr ins {iberregionale Zentrum 04:00-11:00 07:00-11:00
SchiilerInnenverkehr in ISCED-2- und 3-Schulen 06:00-08:15 07:00-08:15

Quelle: AustriaTech

zeit" zum néchstgelegenen Zentrum bzw. zur Schule
fiir zwei Stichtage berechnet. Der erste Stichtag ist der
11.5. 2016, ein Werktag au8erhalb touristischer Saiso-
nen. Der zweite Stichtag ist der 17. 5. 2016, der
Pfingstdienstag, also ein schulfreier Werktag auler-
halb der Sommerferien. Durch die Wahl der beiden
Stichtage wird der Vergleich der OV-Versorgung zwi-
schen einem reguldren Werktag und einem schulfrei-
en Werktag mit reduziertem OV-Angebot méglich.

Ein OV-Weg setzt sich aus drei Teilwegen zusammen.
Der erste Teilweg ist der FuBweg von der Rasterzelle zur
néchstgelegenen Haltestelle, der zweite Teilweg ist die
Fahrt mit dem Offentlichen Verkehrsmittel, der dritte
Teilweg ist der Fulweg von der Zielhaltestelle zum ei-
gentlichen Ziel. Abbildung 1 zeigt die drei Teilwege.

Die Ermittlung des ersten Teilweges erfolgte von der
Rasterzelle durch ein FuBwegrouting auf dem GIP-Gra-
phen zu den méglichen Start-Haltestellen. Der Zen-
trumspunkt der Rasterzelle wird durch Loten mit dem
néchstgelegenen Element des GIP-Graphen angebun-
den. Das Fullwegerouting erfolgt unter Ausschluss der
von FugdngerInnen nicht benutzbaren Teile des GIP-
Netzwerks wie zum Beispiel Eisenbahnlinien, Autobah-
nen, Schnellstralen und dergleichen. Im Gleichklang
mit den OV-Mindeststandards wird eine maximal zu-
lassige Lange des ersten Teilwegs von 1.250 Metern
Realdistanz auf dem GIP-Netzwerk festgelegt.

Die Berechnung des zweiten Teilweges — die OV-
Strecke - und seiner Fahrzeit, wird geméal
folgender Definition hinsichtlich zumutbarer Verbin-
dungen durchgefiihrt:

1. Verkehrszweck und Saisonierung

- Werktédgliche Verkehre in die Zentren zumindest
von Montag bis Donnerstag

- Schultédgliche Verkehre zu den ISCED-2- und
3-Schulen an Schultagen zumindest von Montag
bis Freitag

2. Bedarfszeitintervall

- Eine OV-Verbindung ist nur dann zulissig, wenn
sie innerhalb der vordefinierten Bedarfszeitinter-
valle zum jeweiligen Verkehrszwecke angeboten
wird.

3. Umsteigevorgidnge

- Umsteigehdufigkeit maximal 3 (inklusive Stadtver-
kehre)

- Durchschnittliche Umsteigewartezeit maximal
15 Minuten (inklusive Umsteigegehzeit)

- Distanz zwischen Umsteigehaltestellen max.
300 Meter

Der dritte Teilweg wird in gleicher Weise wie der erste
Teilweg tiber ein Fulwegerouting ermittelt. Die Ge-
samtreisezeit ergibt sich aus der Summe der drei Teil-
wege, wobei die insgesamt kiirzeste Reisezeit als Er-
gebnis angegeben wird.

14 Im beriicksichtigten Zeitfenster werden mehrere Fahrten angeboten, die unterschiedliche Reisezeiten aufweisen. Fiir die Erreichbar-
keit wird ein Mittelwert herangezogen, da viele Personen zu dem fiir sie giinstigsten Zeitpunkt nicht die kiirzeste Fahrt im Zeitfenster

vorfinden.
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2 VERGLEICHBARKEIT ZU
FRUHEREN ANALYSEN

Wie haben sich die Erreichbarkeitsverhéltnisse seit
2005 verdndert? Eine Frage, deren Beantwortung die
Vergleichbarkeit der Ergebnisse der vorliegenden Ar-
beit mit den Werten der OROK-Studie Erreichbar-
keitsverhiltnisse in Osterreich 2005 voraussetzt. Auf-
grund der verdnderten technischen Méglichkeiten
bei der Erreichbarkeitsberechnung wurden jedoch in
der Methodik wesentliche Anderungen vorgenom-
men, die zwar die Qualitdt der Ergebnisse verbessern,
den Vergleich mit den Werten aus 2005 allerdings er-
schweren.

Dartiber hinaus haben sich die fiir die Berechnung re-
levanten raumstrukturellen Elemente (Bevolkerung,
Zentren, Verkehrsinfrastruktur etc.) gedndert. Diese
Anderungen gilt es im Vergleich mit den Werten aus
2005 zu bertiicksichtigen.

Nachfolgend werden diese fiir die Vergleichbarkeit re-
levanten Verdnderungen angefiihrt. Welche Auswir-
kungen diese Verdnderungen auf die Erreichbarkeit
haben, wird in Kapitel 7 des Berichtsteils B darge-
stellt.

2.1 Anderungen in der Methodik

2.1.1 Réumliche Auflésung und
Verkehrsgraph

Raumeinheit

Als Raumeinheit wurde in EVO 2005 das 250-Meter-
Regionalstatistische-Raster der Statistik Austria
herangezogen. Aufgrund der Weiterentwicklung des
Regionalstatistischen Rasters wurden bei der vorlie-
genden Arbeit das 100-Meter-Raster verwendet, was
im Besonderen bei der fullaufigen Erreichbarkeit von
Haltestellen andere, besser der Realitdt entspre-
chenden Ergebnisse bringt.

Luftlinie vs. Routing

Da es bei EVO 2005 noch nicht moglich war, die Fu3-
wege vom Wohnort zu den OV-Haltestellen und von
den OV-Haltestellen zu den Zielen iiber das Wegenetz
zu routen, wurden stattdessen Luftlinien mit einem
pauschalen Umwegfaktor herangezogen. Da die in
Osterreich hichst unterschiedliche Topografie auch
sehr unterschiedliche Umwegldngen bzw. -faktoren

bewirkt, sind die OV-Reisezeiten von EVO 2005 und der
OROK-Erreichbarkeitsanalyse 2018 nicht vergleichbar.

Netzgraph

Mit der GIP liegt fiir diese Studie ein dichtes Strallen-
netz vor, das 2005 noch nicht zur Verftigung stand. In
Kombination mit den kleineren Raumeinheiten erfolgt
die Anbindung an das Stralennetz daher heute tiber
wesentlich geringere Entfernungen, was einen deutlich
geringeren Modellfehler ermdoglicht, allerdings auch
beim MIV einen Vergleich mit EVO 2005 erschwert.

Geschwindigkeiten

Im MIV kann gerade bei der Berechnung der Erreich-
barkeit von zentralen Orten die reale Geschwindig-
keit des Verkehrsstromes nicht vernachldssigt wer-
den, da die erlaubte Maximalgeschwindigkeit oft
nicht erreicht wird. Diese Verzogerungen wurden be-
reits 2005 mit einem einfachen Ansatz berticksichtigt.
2016 wurden stattdessen fiir das Erreichbarkeitsmo-
dell aus FCD-Daten Durchschnittsgeschwindigkeiten
berechnet und auch Daten von Salzburg Research
herangezogen. Ein Vergleich der MIV-Fahrzeiten ist
daher nur bedingt méglich.

2.1.2  Ziele (regionale und iiberregionale
Zentren, Schulzentren)

Die Ziele des Erreichbarkeitsmodells (regionale Zen-
tren, tiberregionale Zentren und Schulzentren) wur-
den bei der OROK-Erreichbarkeitsanalyse 2018 ge-
geniiber EVO 2005 verédndert.

Die regionalen und iiberregionalen Zentren als wich-

tigste Ziele des Erreichbarkeitsmodells wurden je-

weils von den Landern definiert. Diese Festlegungen
weichen 2016 von 2005 deutlich ab:

- 2016 194 regionale Zentren (147 Osterreich,
47 Ausland) gegeniiber 2005 195 regionale Zentren
(152 Osterreich, 43 Ausland)

- 2016 46 liberregionale Zentren (28 Osterreich,
18 Ausland) gegentiber 2005 42 {iberregionale Zen-
tren (26 Osterreich, 16 Ausland)

Mit Anderung der Ziele veridndert sich entsprechend
auch die Erreichbarkeit. Zielanderungen verhindern
einen Vergleich zumindest teilweise.

15 Liste der Zentren im Anhang
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Tab. 5: Vergleich 2005 und 20168 von Zuganglichkeit und ErschlieBungsglte

Zuginglichkeit, ErschlieRungsgiite OV

2005

2016

Nachstgelegene Haltestelle

Strecke Wohnort — Haltestelle gemessen
als Luftlinie mal Umwegfaktor
Entfernungsklassen 500 m, 1.500 m

Quelle: Verracon

Haltestelle fiir die giinstigste Verbindung ins besterreich-
bare regionale Zentrum

Strecke Wohnort — Haltestelle

geroutet {iber das GIP-Netz

Entfernungsklassen 300 m, 500 m, 750 m, 1.000 m, 1.250 m

Tab. 6: Anderung des steirischen Gebietsstandes

Bezirkszusammenlegungen in der Steiermark

2005 2016
Bezirk Bruck/Mur Bezirk Bruck-Miirzzuschlag
Bezirk Miirzzuschlag
Bezirk Judenburg Bezirk Murtal
Bezirk Knittelfeld
Bezirk Hartberg Bezirk Hartberg-Fiirstenfeld
Bezirk Fiirstenfeld
Bezirk Feldbach Bezirk Stidoststeiermark
Bezirk Radkersburg

Quelle: Statistik Austria

Die Bildung wurde in EVO 2005 noch in Form von Bil-
dungszentren berticksichtigt, die iber AHS- und BHS-
Standorte definiert wurden. 2016 wurden stattdessen
die 2011 von der UNESCO eingefiihrten Internationa-
len Standardklassen im Bildungswesen ISCED ver-
wendet, die einen internationalen Vergleich im Bil-
dungsbereich ermoglichen. Die Erreichbarkeit wurde
fiir die Klassen ISCED 2 (Sekundarstufe 1), ISCED 3
(Sekundarstufe 2) und ISCED 5 und 6 (Bachelor- &
Master bzw. gleichwertiges Bildungsprogramm) be-
rechnet. Ein Vergleich mit 2005 ist nicht mdglich, da
aufgrund der Klassifikation 2016 mehr Schulen be-
riicksichtigt, und vom Konzept der Bildungszentren
auf Gemeindeebene zu einzelnen Schulstandorten
tibergegangen wurden.

2.2 Zuginglichkeitund
Erschliefungsgiite im OV

2005 wurde zur Beschreibung der Lage von Wohnor-
ten im OV-System die Zuginglichkeit — also die Lage
in Bezug auf die nédchstgelegene Haltestelle — heran-
gezogen. Ob die Haltestelle fiir Fahrten zu den jewei-
ligen Zielen die glinstigste ist, konnte nicht bertick-
sichtigt werden. Weiters musste die Entfernung zur
Haltestelle tiber Luftlinien ermittelt werden. Neben
den verbesserten technischen Moglichkeiten (siehe

Kapitel 2.1) wurden in der OROK-Erreichbarkeitsana-
lyse 2018 die fiir die OV-Giiteklassen festgelegten Ent-
fernungen herangezogen.'®

2.3 Gebietsstand der Bezirke

2013 wurden in der Steiermark mehrere Bezirke zu-
sammengelegt. Weiters gab es bei der Gemeindezu-
sammenlegung Gebietsverschiebungen zwischen
Bezirken. Fiir die betroffenen Bezirke ist damit ein
Vergleich der Erreichbarkeitswerte von 2005 und 2016
auf Bezirksebene nicht moglich.

Die Daten der Erreichbarkeitsanalyse 2018 stammen
aus dem Jahr 2016. Daher ist die Aufteilung des Be-
zirks Wien Umgebung in dieser Studie noch nicht
umgesetzt.

2.4 Bevolkerungsentwicklung

Als Kennwert fiir die Erreichbarkeit in einer Region
wird hédufig der Anteil der Bevolkerung, der ein Zen-
trum in einer bestimmten Zeit erreichen kann, oder
eine mittlere Reisezeit zu bestimmten Zielen heran-
gezogen, wodurch ein Vergleich unterschiedlicher
Regionen moglich ist.

16 OROK: Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes fiir §sterreichweite OV-Giiteklassen, 2017
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Bei einem Vergleich dieser Werte iiber die Zeit ist je-
doch zu beriicksichtigen, dass dabei nicht nur die
Verdnderung der Reisezeiten respektive des Verkehrs-
angebots verglichen wird, sondern auch die Verdande-
rung der Verteilung der Bevolkerung im Raum. Die
Erh6hung des Anteils der Bevolkerung, der innerhalb
von 30 Minuten ein regionales Zentrum erreicht,
kann dementsprechend auf eine Verbesserung des
Verkehrsangebots und/oder auf einen verstirkten
Zuzug in jene Regionen zuriickzufiihren sein, die
schon 2005 gute Erreichbarkeitsverhiltnisse vorwei-
sen konnten.

22

Die Dynamik der Bevdlkerung ist in den Regionen
hochst unterschiedlich und reicht von stark wach-
senden Gebieten vor allem um die GroBstddte bis
zu Abwanderungsgebieten in peripheren Rdumen.
Je nach Fragestellung kann die Verdnderung der
Bevélkerung das Ergebnis erheblich beeinflussen
und muss bei der Interpretation beriicksichtigt
werden.

Zur Verdnderung der Bevolkerungsverdnderung und
ihrer Auswirkung auf die Erreichbarkeit siehe auch
Kapitel 7.1.1 in Berichtsteil B.



AKTUALISIERUNGEN .

KAP. 3

3 AKTUALISIERUNGEN

Die rasante Entwicklung aller Elemente der
Erreichbarkeitsberechnungen brachte fiir jede neue
Erreichbarkeitsanalyse der OROK" einen qualitativen
Quantensprung, was zwar neue Erkenntnisse ermog-
lichte, andererseits aber einen Vergleich zwischen
den unterschiedlichen Studien zumindest erschwer-
te, wenn nicht gar verunmoglichte. Die neu entwi-
ckelte Methodik beinhaltet bereits viele der neuen
Daten und Moglichkeiten, durch die kiinftig nur
mehr mit geringeren Modelleffekten zu rechnen und
daher in Zukunft eine bessere Vergleichbarkeit zu er-
warten ist.

- Nach der vollstdndigen Verortung der Adressen,
der damit verkniipften Daten und der Registerzah-
lungen der Statistik Austria ist die rdumliche Aufl6-
sung der Daten nicht mehr technisch, sondern
datenschutzrechtlich beschriankt. Eine hohere
Auflosung als das 100-Meter-Raster ist daher nicht
mehr sinnvoll bzw. nicht moglich.

- Mit der GIP steht ein vollstdndiges Stralennetz zur
Verfiigung. Verbesserungen der Vollstindigkeit
oder der rdumlichen Auslésung werden daher ge-
ring sein."

- Der OV ist (mit Ausnahme des Bedarfsverkehrs)
weitgehend vollstandig berticksichtigt.

Es wird daher empfohlen, zum Vergleich Erreichbar-
keitsanalysen zu Zeitpunkten durchzufiihren, zu de-
nen Mallnahmen verkehrswirksam werden, von de-
nen relevante Verdanderungen erwartet werden (z. B.
Semmeringtunnel, Koralmtunnel etc.), um die Aus-
wirkungen von Anderungen in Verkehrsangebot und
-infrastruktur darstellen zu konnen. Schwerpunkt der
Analyse dieser Aktualisierung sollte der Offentliche
Verkehr sein, da das OV-Angebot tiblicherweise stér-
keren Anderungen unterliegt, als das StraBennetz.

Ausnahmen sind Regionen mit groflen Stralleninfra-
strukturvorhaben, wie Autobahnneubauten.

Um die tatsdchliche Auswirkung der Verkehrsange-
botsdnderung auf die Erreichbarkeit errechnen zu
konnen, sind die Berechnungen jedenfalls auch ohne
Aktualisierung der Bevolkerungsdaten durchzufiih-
ren. Die hohe Dynamik der Bevélkerung — insbeson-
dere in den GroBstddten und ihrem Umland - beein-
flusst zwar im Grunde nicht die Erreichbarkeit selbst,
wohl aber die Kennzahlen der Erreichbarkeitsanaly-
se, mit der sie beurteilt wird, und damit ebenso stark,
wie Anderungen des Verkehrsangebots.

Sinnvoll erscheint eine Koppelung der Aktualisierung
der Erreichbarkeitsanalyse mit der dsterreichweiten
Mobilitdtserhebung (,Osterreich Unterwegs“), da
durch Kreuzauswertungen zusitzlicher Erkenntnis-
gewinn zu erwarten ist.

Weiters ist zu empfehlen, bei der ndchsten Aktualisie-
rung erstmals eine eigene Zielkategorie ,Arbeitszen-
tren“ zu bertiicksichtigen, die noch zu entwickeln ist
(siehe dazu Kapitel 1.2).

Die Strome der ErwerbspendlerInnen sind durch-
wegs komplex und fiihren nicht zwangsldufig ins
néchstgelegene regionale Zentrum - selbst wenn die-
ses meist liber zahlreiche Arbeitsplétze verfiigt. Ent-
sprechend folgt die Orientierung des OV nicht immer
dem Bedarf des PendlerInnenverkehrs. Es wird daher
vorgeschlagen, eine Methode zu entwickeln, die mit-
hilfe zur Verfiigung stehender statistischer Daten
(PendlerInnendaten, Wirtschaftsklassen von Be-
schiftigten am Wohnort und Arbeitsort etc.) realitéts-
nahe Erreichbarkeitsdaten in diesem Segment er-
zeugt.

17 OROK-Schriftenreihe 75: Erreichbarkeitsverhéltnisse in Osterreich, Wien 1989

OROK-Schriftenreihe 155: Erreichbarkeitsverhiltnisse, Wien 2000

OROK-Schriftenreihe 174: Erreichbarkeitsverhéltnisse in Osterreich 2005, Wien 2007
18 Ausnahme ist die Frage der Geschwindigkeiten, die derzeit noch stark vereinfacht beriicksichtigt werden, deren genauere Integration
aber neue Fragestellungen ermoglicht — wie etwa die Folgen der Kapazitdtsgrenzen.
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ERREICHBARKEITSVERHALTNISSE OSTERREICHWEIT .

KAP. 1

1 ERREICHBARKEITSVERHALTNISSE

OSTERREICHWEIT

Die Erreichbarkeitsverhiltnisse stehen in einem un-
mittelbaren Zusammenhang mit den regionalen Ent-
wicklungsmoglichkeiten. Bei aller Komplexitat der
Erreichbarkeit ist die Reisezeit zu den nédchsten Zen-
tren der wesentliche Indikator. Eine Betrachtung der
Mittelwerte der Reisezeiten fiir Bundeslander und
Bezirke und ihr Vergleich lassen wichtige Riickschliis-
se auf die Qualitédt der Verkehrsinfrastruktur und des
Verkehrsangebots sowie infolge auf andere wichtige
Bereiche der Raumentwicklung, wie Standortqualita-
ten zu.

Die osterreichweite Betrachtung erfolgt hier zuerst
getrennt fiir den Motorisierten Individualverkehr
(MIV) und den Offentlichen Verkehr (OV), um ab-
schliefend zu einer verkehrsmitteliibergreifenden
Synthese zu gelangen.

Neben einer gesamtheitlichen Betrachtung der
Erreichbarkeitsverhéltnisse in Osterreich in diesem
Kapitel wird in den nachfolgenden Fokus-Kapiteln
auf besondere thematische oder regionale Schwer-
punkte eingegangen.

1.1 Erreichbarkeit im Motorisierten
Individualverkehr

1.1.1 Erreichbarkeit der iiberregionalen
Zentren (ZO5 und hoher)

Hohe Erreichbarkeit der iiberregionalen Zentren
im MIV

Die iiberregionalen Zentren' mit ihrer tibergeordne-
ten Funktion gelten als erreichbar, wenn die Reisezeit
in diese unter 50 Minuten liegt. Um die reale Situati-
on, insbesondere die Parkplatzsuchzeiten, besser
abbilden zu kénnen, kommt in hochverdichten Kern-
rdaumen ein Zeitzuschlag von 5 Minuten zur Anwen-
dung. Detailerlduterungen zur Ermittlung dieses Zu-
schlags finden sich im Methodikteil.

Eine Osterreichweite Betrachtung der Reisezeit im
MIV ins nédchstgelegene iiberregionale Zentrum (sie-
he Abbildung 3) zeigt deutlich die langen Reisezeiten
aus den peripheren, oftmals strukturschwicheren
Rdumen, wie Osttirol, die 6stliche Steiermark oder

das Waldviertel. In Letzterem ist deutlich zu erken-
nen, dass das nordostliche Waldviertel bereits im Ein-
zugsgebiet von Ceské Budgjovice, der Hauptstadt der
Region Stidbohmen (Jihocesky kraj), liegt.

Der Erreichbarkeitsgrad der iiberregionalen Zentren
liegt 6sterreichweit bei ca. 85 Prozent. Das bedeutet,
dieser Anteil der Bevolkerung kann ein tiberregiona-
les Zentrum innerhalb der vorgegebenen Zeitschran-
ke erreichen. Ohne Wien, wo die Reisezeiten naturge-
mal flichendeckend unter dieser Grenze liegen, liegt
der Erreichbarkeitsgrad bei ca. 81 Prozent.

Neben Wien ist der hohe Erreichbarkeitsgrad in Vor-
arlberg auffallig. Mit 99,8 Prozent steht Vorarlberg der
Bundeshauptstadt nur wenig nach. Diese gute Er-
reichbarkeit ist einerseits durch die Siedlungsstruktur
mit einer Konzentration auf das Rheintal und den
Walgau zu erklédren, ist aber andererseits auch mit der
Definition der iiberregionalen Zentren in Zusam-
menhang zu bringen. So weist Vorarlberg 4 iiberregio-
nale Zentren (Bregenz, Dornbirn, Feldkirch, Bludenz)
aus, wihrend zum Vergleich in Tirol oder Salzburg je-
weils nur die Landeshauptstadt und somit nur 1 sol-
ches Zentrum festgelegt wurde.

Etwas hinter Wien und Vorarlberg, aber auch noch
mit hohen Erreichbarkeitsgraden folgen die Bundes-
lander Niederdsterreich und Oberdsterreich mit Wer-
ten um 86 Prozent. Diese Lander profitieren von zen-
tral im Bundesland gelegenen ZO5, das folgende
Burgenland auch von iiberregionalen Zentren im be-
nachbarten Bereich sowie von einer im GroQteil der
Lander vergleichsweise gilinstigen Topografie mit
direkten Wegemaoglichkeiten.

In merklichem Abstand und unterhalb des Oster-
reichschnitts folgen die Steiermark, Salzburg und
Tirol, jene Bundesldnder, deren Topografie fiir eine
verkehrliche Erschliefung zumindest in Teilberei-
chen ungiinstig ist. Wahrend etwa in Kédrnten mit Kla-
genfurt und Villach zwei zentral im Bundesland gele-
gene Zentren topografische Nachteile noch teilweise
ausgleichen kénnen, schlagen in Tirol und Salzburg
die schlechte Erreichbarkeit von Tallagen und insbe-
sondere im Fall von Salzburg auch die wenig zentrale

19 Wenn nicht anders angegeben, werden die Zentren in den Nachbarldndern berticksichtigt.
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Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon
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Tab. 7: MIV 2016 - Erreichbarkeitsgrad des nachsten Uberregionalen Zentrums (Z0O5) nach

Bundesland

MIV 2016 — ZO5-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit

Bundesland Z05-Erreichbarkeit Mittlere gewichtete Reisezeit [min]
Wien 100,00 % 11,4
Vorarlberg 99,80 % 16,9
Niederdosterreich 86,80 % 3L9
Oberosterreich 86,40 % 31,2
Osterreich gesamt 85,30 % 28,6
Burgenland 82,30 % 34,5
Kéarnten 81,80 % 31,3
Osterreich ohne Wien 81,40 % 33,3
Steiermark 76,50 % 35,8
Salzburg 67,90 % 39,2
Tirol 67,10 % 41,6

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Lage des einzigen ZO5 deutlich stiarker durch. So kon-
nen in den beiden letztgenannten Lindern etwa
32 Prozent der Bevolkerung innerhalb von 50 Minu-
ten kein tiberregionales Zentrum erreichen.

Eine interessante Abweichung zu dem oben gezeich-
neten Bild der ZO5-Erreichbarkeit zeigt sich bei der
Betrachtung der mittleren gewichteten Reisezeit.”
Hier liegt Kdrnten mit etwas {iber 31 Minuten mit den
im Erreichbarkeitsgrad deutlich besser liegenden
Bundesldndern Niederdsterreich und Oberosterreich
gleichauf. Dies ist auf einen groflen Bevdlkerungsan-
teil im Kérntner Zentralraum zuriickzufiihren, der ein
uberregionales Zentrum in kurzer Fahrtzeit erreicht.
Im Gegensatz zum Erreichbarkeitsgrad liegt bei der
mittleren gewichteten Reisezeit Tirol mit knapp tiber
40 Minuten am letzten Platz. Eine im Vergleich zu an-
deren Bundesldndern weniger starke Konzentration
der Bevolkerung im zentrumsnahen Bereich um die
Landeshauptstadt und teilweise sehr lange Fahrtzei-
ten von Randlagen kénnen als Ursachen hierfiir aus-
gemacht werden.

Diese Unterschiede zeigen, dass eine alleinige Be-
trachtung des Erreichbarkeitsgrades die Erreichbar-
keitsverhdltnisse nicht in allen Facetten abbilden
kann, die gleichzeitige Betrachtung der mittleren Rei-
sezeit ermdglicht es, ein vollstdndigeres Bild zu ver-
mitteln.

Merkliche Unterschiede in der Verteilung der
Reisezeiten ins nédchste iiberregionale Zentrum
Die oben dargestellten Unterschiede lassen sich bei
einer Detailbetrachtung der Verteilung der Bevolke-
rung nach ihrer Reisezeit ins néchste iiberregionale
Zentrum klar erkennen. Neben Wien zeigt sich insbe-
sondere in Vorarlberg, aber auch in Kérnte, ein erheb-
licher Bevolkerungsanteil mit kurzen Reisezeiten im
Bereich von 10 bis 20 Minuten. Hingegen haben etwa
die NiederosterreicherInnen oft eine Reisezeit von
25 bis 35 Minuten oder die BurgenldnderInnen sogar
gehduft von 40 bis 50 Minuten, bedingt etwa durch
periphere Lagen im Siidburgenland mit entsprechen-
den Fahrtzeiten in die Zentren Graz, Szombathely
oder auch Sopron. In den Lindern mit den niedrig-
sten Erreichbarkeitsgraden gibt es nennenswerte An-
teile der Bevolkerung, die sogar {iber 75 Minuten ins
nédchstgelegene iiberregionale Zentrum bendtigen,
wobei dieser Wert insbesondere in Salzburg mit
knapp 15 Prozent der Bevolkerung besonders hoch
ist.

Ausldndische Zentren haben teils erheblichen
Einfluss auf die Erreichbarkeit

Eine Betrachtung der Einzugsbereiche der tiberregio-
nalen Zentren zeigt, dass die Bevolkerung in vielen
Teilen Osterreichs ein ausldndisches Zentrum rascher
erreichen kann als ein inldndisches. Besonders zeigt
sich dies dort, wo das Hinterland historisch bedingt

20 Unter,mittlere gewichtete Reisezeit“ wird das Gewichtsmittel der berechneten Reisezeit der 100-Meter-Rasterzellen verstanden, wobei
das Gewicht die Anzahl der Hauptwohnsitze der herangezogenen Bevolkerungsgruppe ist. Fiir gew6hnlich und ohne weitere Angaben
wird bei der Studie die gesamte Wohnbevolkerung herangezogen. Fiir Erreichbarkeiten der Schulen gilt die Zahl der Personen der ent-
sprechenden Altersgruppe. Die mittlere gewichtete Reisezeit wird aus den Werten aller Rasterzellen im Einzugsgebiet des Zieles be-
rechnet. Auch die Zellen, die auBerhalb des Grenzwertes (30 Minuten fiir regionale Zentren, 50 Minuten fiir iberregionale Zentren)lie-
gen, werden berticksichtigt. Daher kann der mittlere gewichtete Wert auch den Grenzwert fiir den Erreichbarkeitsgrad tiberschreiten.
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Abb. 4: MIV 2018 - Verteilung der Bevolkerung nach Reisezeitklassen ins nachste

Uberregionale Zentrum

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Abb. 5: MIV 201686 - Verteilung der Bevolkerung nach Reisezeitklassen ins nachste

Uberregionale Zentrum (Summenlinie)

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

von seinem Zentrum abgeschnitten wurde, wie im
Burgenland oder der Siidsteiermark, aber auch etwa
im Waldviertel oder im Innviertel. Geschichte, Topo-
logie und Ausbauzustand der Verkehrsinfrastruktur
wirken somit auf das Ausstrahlen der tiberregionalen
Zentren im grenznahen Ausland.

30

Interessante Unterschiede zeigen sich beim Einfluss
uberregionaler Zentren des benachbarten Auslands
auf die Erreichbarkeit. Wahrend etwa in Kédrnten die
gesamte Bevolkerung ihr ndchstgelegenes tiberregio-
nales Zentrum im Inland hat, erreicht dieser Wert im
Burgenland nur 43 Prozent. Der hohe Anteil von tiber
56 Prozent mit dem nichstgelegenen tiberregionalen
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Tab. 8: MIV 2018 - in- oder auslandische Lage des nachstgelegenen Uberregionalen Zentrums

und ZO5-Erreichbarkeit

MIV 2016 - ZO5-Erreichbarkeit mit und ohne Ausland und Lage des néchstgelegenen ZO5

Bundesland Z05-Erreichbarkeit »Nédchstgelegenes »Nichstgelegenes
inkl. ZO5 im Ausland ohne ZO5 im Ausland 705 in Osterreich” Z05 im Ausland”
Burgenland 82,30% 57,30% 43,40% 56,60%
Kérnten 81,80% 81,80% 100,00% 0,00%
Niederosterreich 86,80% 85,50% 93,50% 6,50%
Oberdsterreich 86,40% 81,90% 92,60% 7,40%
Salzburg 67,90% 68,00% 98,20% 1,60%
Steiermark 76,50% 74,00% 90,90% 9,10%
Tirol 67,10% 56,00% 76,90% 23,10%
Vorarlberg 99,80% 98,50% 98,70% 1,30%
Wien 100,00% 100,00% 100,00% 0,00%
Osterreich gesamt 85,30% 82,10% 92,20% 7,80%
Osterreich ohne Wien 81,40% 77,30% 90,10% 9,90%

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Tab. 9: MIV 2018 - Reisezeit ins nachstgelegene Uberregionale Zentrum mit und ohne Zentren

im Ausland

MIV 2016 - Reisezeit ins néchstgelegene ZO5 mit und ohne Ausland

Bundesland Mittlere gewichtete Reisezeit Differenz
inkl. ZO5 im Ausland ohne Z05 im Ausland
Burgenland 34,5 43,7 9,2
Karnten 31,3 31,3 0,0
Niederosterreich 31,9 32,8 0,9
Oberdsterreich 31,2 32,5 1,3
Salzburg 39,2 39,2 0,1
Steiermark 35,8 36,8 1,0
Tirol 41,6 46,1 4,4
Vorarlberg 16,9 17,4 0,5
Wien 11,4 11,4 0,0
Osterreich gesamt 28,6 29,9 1,3
Osterreich ohne Wien 33,3 34,9 1,6

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Zentrum im Ausland ist auf die schon erwédhnte histo-
risch gewachsene Zentrenstruktur mit mehreren
GroB3stddten im grenznahen Bereich zuriickzufiihren
(Sopron und Bratislava im Norden, Szombathely im
Stiden). Ohne die ausldndischen Stddte wiirden statt
82 Prozent nur 57 Prozent der BurgenlédnderInnen ein
tiberregionales Zentrum in 50 Minuten erreichen.
Aber auch in anderen Bundeslédndern hat ein nicht
unwesentlicher Teil der Bevolkerung das ndchstgele-
gene iiberregionale Zentrum nicht in Osterreich. So
liegt dieser Anteil in Tirol bei 23 Prozent, wobei hier
insbesondere der Einzugsbereich von Rosenheim ins
Tiroler Unterland reicht, zu einem kleineren Teil auch
jener von Bozen nach Osttirol ins Puster- und Defreg-
gental. Auch 9 Prozent der SteirerInnen haben ihr
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nédchstgelegenes Zentrum nicht im Inland, wobei ins-
besondere StidsteirerInnen ihr néchstgelegenes Zen-
trum oft mit Maribor in Slowenien finden. In Ober-
osterreich  und  Niederosterreich  betreffen
Einzugsbereiche ausldndischer Zentren zwar
flichenméRig groBe Gebiete (Passau fiir Teile des Inn-
viertels, Ceské Budgjovice fiir Teile des Waldviertels),
jedoch aufgrund der relativ diinnen Besiedelung nur
einen geringen Teil der Bevolkerung.

Bei Betrachtung der mittleren Reisezeit ins ndchstge-
legene tiberregionale Zentrum zeigt sich die hohe Be-
deutung der ausldndischen Zentren insbesondere fiir
das Burgenland, wo die Reisezeit ohne ausldndische
Zentren um iiber 9 Minuten ldnger wire. Auch in Tirol



ERREICHBARKEITSVERHALTNISSE OSTERREICHWEIT . KAP. 1

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon
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Tab. 10: MIV 20186 - Erreichbarkeitsgrad des nachsten Uberregionalen Zentrums nach Bezirk

MIV 2016 - ZO5-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit nach Bezirk (ohne Wien)

Bezirk Z05-Erreichbarkeit Mittlere gewichtete Reisezeit [min]
Eisenstadt 100,00% 8,4
Wels 100,00% 9,3
Wiener Neustadt 100,00% 9,4
Krems an der Donau 100,00% 9,6
Steyr 100,00% 10,4
Sankt Polten 100,00% 10,6
Villach 100,00% 10,8
Innsbruck 100,00% 11,1
Klagenfurt am Worthersee 100,00% 11,5
Linz 100,00% 13,1
Wolfsberg 13,50% 54,6
Landeck 13,10% 60,7
Zell am See 3,50% 82,3
Liezen 2,80% 73,1
Kitzbiihel 2,10% 65,6
Murau 1,00% 68,6
Jennersdorf 0,00% 62,4
Waidhofen an der Thaya 0,00% 66,3
Tamsweg 0,00% 74,7
Lienz 0,00% 105,6

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Tab. 11: MIV 20186 - Bevolkerung im Einzugsgebiet der Uberregionalen Zentren (Z0O5)

Einzugsgebiet der iiberregionalen Zentren

Uberregionales Zentrum Bevolkerung im Einzugsgebiet [tsd] Mittlere gewichtete Reisezeit [min]
Wien 2.417 15,6
Graz 729 29,3
Salzburg 714 41,1
Linz 600 26,2
Innsbruck 493 31,2
Wels 470 32,0
Wiener Neustadt 362 28,4
Klagenfurt 325 29,8
Leoben 310 41,6
Villach 298 46,0

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

ist die Differenz mit etwa viereinhalb Minuten erheb-  Die hochsten Erreichbarkeitsgrade auf Bezirksebene
lich, wéhrend sie in den anderen Bundesldndern kei-  finden sich naturgemifl bei Statutarstddten, die

ne Rolle spielt. gleichzeitig als liberregionales Zentrum festgelegt

wurden. Diese unterscheiden sich bei Erreichbar-
Niedrige Erreichbarkeitsgrade in keitsgraden von 100 Prozent nur in der mittleren
inneralpinen Bezirken Reisezeit, die stark von der Flichenausdehnung der

Neben der vorangegangenen Betrachtung der Reise-  jeweiligen Stadt beeinflusst wird.

zeiten (Abbildung 3) zeigen auch die Erreichbarkeits-

grade nach Bezirken (Abbildung 7) den starken Ein- ~ Am anderen Ende der Skala finden sich vorwiegend
fluss der Topografie des Landes, insbesondere der  inneralpine Bezirke wie etwa Lienz, Tamsweg und
Alpen. Murau. Aulleralpin weisen neben Waidhofen an der
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Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon
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Tabelle 12: MIV 20186 - Erreichbarkeitsgrad des nachsten regionalen Zentrums (Z0O3)

MIV 2016 - ZO3-Erreichbarkeit und mittlere gewichtete Reisezeit

Bundesland Z03-Erreichbarkeit Mittlere gewichtete Reisezeit [min]
Wien 100,00% 9,9
Oberdsterreich 98,90% 12,9
Steiermark 98,90% 14,4
Niederosterreich 97,90% 15,4
Salzburg 97,50% 12,9
Burgenland 97,30% 12,7
Osterreich gesamt 97,30% 13,7
Osterreich ohne Wien 96,60% 14,7
Kéarnten 93,80% 16,3
Vorarlberg 93,40% 16,5
Tirol 88,20% 17,1

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Tab. 13: MIV 2016 - Erreichbarkeitsgrad des nachsten Z03 nach Bezirk

MIV 2016 — ZO3-Erreichbarkeit und mittlere gewichtete Reisezeit nach Bezirk (ohne Wien)

Bezirk Z03-Erreichbarkeit Mittlere gewichtete Reisezeit [min]
Waidhofen an der Ybbs 100,00% 6,3
Eisenstadt 100,00% 8,4
Eferding 100,00% 8,5
Linz Land 100,00% 9,2
Wels 100,00% 9,3
Wiener Neustadt 100,00% 9,4
Mattersburg 100,00% 9,4
Krems an der Donau 100,00% 9,6
Oberwart 100,00% 10,0
Steyr 100,00% 10,4
Wiener Neustadt Land 89,00% 21,1
Innsbruck Land 87,70% 18,9
Hermagor 87,40% 17,3
Neusiedl am See 86,70% 16,8
Bregenz 85,10% 18,4
Reutte 83,70% 19,1
Imst 80,00% 21,5
Spittal an der Drau 71,10% 23,5
Schwaz 70,40% 23,0
Lienz 66,20% 21,7

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Thaya im Waldviertel und Jennersdorf im Siidburgen-
land wenige Bezirke in sehr peripheren Lagen
vergleichbar niedrige Erreichbarkeitswerte auf. Diese
beiden Bezirke sind mit Lienz und Tamsweg auch die
einzigen Bezirke ohne ZO5-Erreichbarkeit. Die
néichstgelegenen Zentren wiren fiir fast die Halfte der
WaidhofnerInnen Ceské Budgjovice oder Jihlava, wo-
bei die Reisezeit dorthin aber durchwegs iiber der
50-Minuten-Grenze liegt.
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Unterschiedliche Charakteristik der
Z05-Einzugsbereiche

Die Bevolkerung im Einzugsbereich der tiberregiona-
len Zentren ist eine Malizahl fiir die Bedeutung des
jeweiligen Zentrums. Wéahrend die Stadt Wien auf-
grund ihrer eigenen EinwohnerInnenzahl und dem
stark verdichteten Umland erwartungsgemifl mit
iiber 2,4 Millionen die mit Abstand meisten Men-
schen in ihrem Einzugsbereich hat, und Graz den
2. Rang als zweitgroBte Stadt Osterreichs mit iiber
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700.000 Personen im Einzugsgebiet, ist der
3. Rang der Stadt Salzburg interessanter und verdient
eine Detailbetrachtung. Im Einzugsbereich der Stadt
Salzburg leben mit ebenso ca. 700.000 gleich viele
Personen wie im Einzugsbereich der Stadt Graz,
obwohl die Stadt Salzburg selbst wesentlich kleiner
ist und der Einzugsbereich auf deutschem Staatsge-
biet nicht beriicksichtigt wurde. Fehlende tiberregio-
nale Zentren etwa in den inneralpinen Bereichen des
Landes Salzburg sorgen fiir einen sehr grofen

Einzugsbereich der Stadt Salzburg (siehe dazu Abbil-
dung 6), der sich auch in einer mittleren Reisezeit von
41 Minuten widerspiegelt. Graz weist hier mit
29 Minuten einen erheblich niedrigeren Wert auf.
Somit steht der grole Einzugsbereich der Stadt Salz-
burg in direktem Wechselspiel mit den niedrigen
Erreichbarkeitswerten des Bundeslandes. Ahnlich
ausgedehnte Einzugsbereiche weisen etwa Leoben
oder Villach auf, die ebenfalls weit in sehr periphere
Regionen hinein ausstrahlen.

Tab. 14: MIV 20186 - Personen im Einzugsgebiet der regionalen Zentren (ohne Wien)

MIV 2016 - Personen im Einzugsgebiet der dsterreichischen regionalen Zentren (ohne Wien)

Regionales Zentrum Personen [tsd] Mitt. gewicht. Reisezeit [min] Maximale Reisezeit [min]
Graz 347 15 40
Innsbruck 195 16 56
Salzburg 149 13 27
Dornbirn 146 18 64
Baden 132 17 48
Klagenfurt 128 14 41
Ansfelden 126 11 20
Linz 124 12 28
Wiener Neustadt 107 16 56
Villach 105 16 45
Sankt Polten 102 16 33
Gleisdorf 101 15 32
Schwaz 92 23 65
Pregarten 88 14 39
Feldkirch 86 15 53
Krems an der Donau 84 16 42
Hallein 83 16 47
Leibnitz 80 18 37
Eferding 79 14 37
Mistelbach 77 18 34
Saalfelden 26 8 37
Kitzbiihel 26 10 31
Mittersill 25 13 57
Tamsweg 24 12 41
Schladming 23 12 35
Giissing 22 11 24
Neumarkt i. d. Stmk. 21 14 40
Wieselburg 20 8 22
Bad Radkersburg 19 15 30
Murau 18 14 35
Neumarkt/Wallersee 17 16
Jennersdorf 16 9 20
Bad Aussee 14 10 27
Schwechat 13 9 15
Enns 13 9 12
Traun 11 7 11
Grobming 11 9 22
Sankt Gallen 10 18 43
Eisenerz 7 8 30
Mariazell 6 10 35

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon
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Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon
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1.1.2 Erreichbarkeit der regionalen Zentren
(ZO3)

Uber weite Strecken gute Erreichbarkeit
regionaler Zentren

Der Erreichbarkeitsgrad von Zentren mit regionaler
Bedeutung, bestimmt durch eine Reisezeit von unter
30 Minuten, liegt fiir Gesamtosterreich bei iiber
97 Prozent. Die Anzahl und rdumliche Verteilung der
regionalen Zentren kann somit die gegeniiber den
uberregionalen Zentren auf 30 Minuten reduzierte
Reisezeitschranke mehr als wettmachen.

Im oder iiber dem Osterreichschnitt liegen neben
Wien auch Oberosterreich, die Steiermark, Nieder-
osterreich, Salzburg und das Burgenland. Unter-
durchschnittliche Erreichbarkeitswerte weisen die
Bundeslidnder Kirnten, Vorarlberg und Tirol auf, de-
nen eine schwierigere Topografie gemein ist. Einzig
das Land Tirol hat mit 88 Prozent einen Erreichbar-
keitsgrad unter 90 Prozent. Die Télerstruktur, mit
zentralen Orten oftmals am Taleingang, aber Ort-
schaften tiber die gesamte Liange der Tdler, spiegelt
sich auch in der mit 17 Minuten héchsten mittleren
Fahrzeit wider.

Beinahe ein Drittel der Bezirke mit
flichendeckender ZO3-Erreichbarkeit

Von den 94 Bezirken (ohne Wiener Bezirke) verfiigen
32 iiber einen ZO3-Erreichbarkeitsgrad von 100 Pro-
zent und unterscheiden sich demnach nur in der
mittleren Reisezeit. Wie auch bei der Erreichbarkeit
der tiberregionalen Zentren haben hierbei wieder
Statutarstdadte wie Waidhofen an der Ybbs oder Eisen-
stadt und kleinere Bezirke wie Eferding die niedrigste
mittlere Reisezeit.

Neben den Bezirken mit optimaler Erreichbarkeit
gibt es aber auch Bezirke, in denen zehn oder mehr
Prozent der Bevolkerung kein regionales Zentrum in-
nerhalb von 30 Minuten erreichen kénnen. Meist
handelt es sich hier um vergleichsweise groR3e, inner-
alpine Bezirke mit diinn besiedelten, peripheren Be-
zirksteilen. Dies trifft auf Lienz, mit dem niedrigsten
Erreichbarkeitsgrad von 66,2 Prozent, aber ebenso
auf Bezirke wie Spittal an der Drau, Schwaz oder Imst
zu. Ein anderer Bezirkstyp mit nicht optimalen Er-
reichbarkeitswerten sind grof3e ,Umgebungsbezirke*
von Statutarstddten mit trotz zentraler Lage teilweise
langen Reisezeiten, bedingt auch durch die Wege in-
nerhalb des Zentrums. Beispiele hierfiir sind die Be-

zirke Wiener Neustadt Land oder Innsbruck Land. Die
niedrigen Erreichbarkeitswerte des burgenldndi-
schen Bezirks Neusiedl am See konnen durch die lan-
gen Distanzen aus dem stidlichen Seewinkel ins Be-
zirkszentrum erklart werden.

Regionale Zentren mit stark unterschiedlicher
EinwohnerInnenzahl im Einzugsbereich

In der EinwohnerInnenzahl im Einzugsgebiet der re-
gionalen Zentren spiegeln sich sowohl die Bevolke-
rungsdichte als auch die Ndhe der nédchstgelegenen
Zentren wider, und sie schwankt damit zwischen
Graz mit fast 350.000 Personen und Mariazell mit et-
wa 6.000 Personen. Die Stddte mit der grofSten Bevol-
kerung im Einzugsbereich befinden sich ausnahms-
los in Ballungsrdumen, die mittlere Reisezeit
innerhalb der Einzugsgebiete schwankt um 15 Minu-
ten, wobei Ansfelden und Linz mit 11 bzw. 12 Minu-
ten mit niedrigen Werten auffallen, was mit der Ndhe
anderer Zentren und der daraus resultierenden gerin-
gen Grof3e der Einzugsgebiete erkldrbar ist (siehe da-
zu Abbildung 10). Weiters auffillig ist die mit 23 Mi-
nuten sehr groBe mittlere Reisezeit nach Schwaz. Das
Einzugsgebiet von Schwaz beinhaltet das Zillertal,
und somit vergleichsweise viele Personen mit langen
Wegen zum néchstgelegenen Zentrum.

Aber auch regionale Zentren im benachbarten Aus-
land haben OsterreicherInnen im Einzugsbereich.
Die ausldndischen Zentren mit den meisten Perso-
nen sind Bad Reichenhall, Bratislava und Lindau —
alle mit Werten etwas tiber 10.000 Personen.

Die osterreichischen Stddte mit dem bzgl. der Bevol-
kerung kleinstem Einzugsgebiet sind Mariazell,
Eisenerz und Sankt Gallen in der Steiermark mit
6.000, 7.000 und 10.000 Personen, wobei neben der
geringen Bevolkerungsdichte auch die unterschiedli-
che Definition der Bundesldnder fiir regionale Zen-
tren eine Rolle spielt.

Die unterschiedliche GroBe der Einzugsgebiete ist
auch an der maximalen Reisezeit innerhalb der Ein-
zugsgebiete ablesbar. Besonders hohe Werte finden
sich hiufig dort, wo das Einzugsgebiet in
alpine Téler reicht. So finden sich Werte von {iber
einer Stunde etwa auch in Imst, Schwaz oder in Lienz,
knapp unter einer Stunde unter anderem in Inns-
bruck und in Wiener Neustadt, wo das Einzugsgebiet
in das Schneebergland - insbesondere ins Piestingtal
—ragt.

21 Hinweis: Aufgrund der geringen Unterschiede wurden bei dieser Karte 5-Prozent-Klassen gebildet, wihrend alle anderen Erreichbar-

keitskarten auf Bezirksebene 10-Prozent-Klassen aufweisen.
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Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon
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1.2 Erreichbarkeit im
Offentlichen Verkehr (OV)

Um ein vollstdndiges Bild der Erreichbarkeitsverhalt-
nisse im Offentlichen Verkehr zu zeichnen, ist neben
der reinen Reisezeit auch relevant, ob die fiir die Fahrt
notwendige und sinnvolle Haltestelle in akzeptabler
Distanz erreicht werden kann. Hierfiir wird nachfol-
gend die ErschlieBung als zusitzlicher Indikator in
die Betrachtung eingefiihrt.

1.2.1 ErschlieBung®

Hohere ErschlieRungsgrade bei kompakten
Siedlungsstrukturen

Fiir die Analyse der Erschliefung wurde nicht die
nédchstgelegene Haltestelle herangezogen, sondern
die fiir die Fahrt ins ndchstgelegene regionale Zen-
trum® relevante Haltestelle (Fahrt an schulfreiem
Werktag mit Ankunft zwischen 7:00 und 11:00 Uhr —
siehe Teil A — Kapitel 1.3).

Eine gute ErschlieBung findet sich in hohem MaRe
dort, wo kompakte Siedlungsstrukturen tiberwiegen.
Dies ist zu allererst in Wien der Fall, aber auch in Vor-
arlberg und Tirol finden sich gute Werte. In den zwei
letztgenannten Bundesldndern haben um die 40 Pro-
zent der Bevolkerung* eine relevante Haltestelle in-
nerhalb einer Distanz von weniger als 300 Metern.

Allen Bundesldndern ist gemein, dass der weit tiber-
wiegende Teil der Bevolkerung eine relevante Halte-
stelle in zumindest weniger als 1.250 Meter vorfin-
det. Nur in den Bundesldndern Steiermark, Kdrnten,
Oberosterreich und Burgenland sind tiber 10 Pro-
zent der Bevolkerung nicht erschlossen. Diese be-
finden sich in dispers besiedelten Rdumen dieser
Lander.

Auch der Bundesschnitt liegt bei ca. 33 Prozent der
Bevolkerung mit einer Haltestelle im Nahbereich (un-
ter 300 Meter), wihrend etwa 2 Prozent den Zielpunkt
fuRldufig und somit ohne OV schneller erreichen.
Etwa 30 Prozent der Osterreicherlnnen haben einen
weiteren Weg als 500 Meter zur ndchstgelegenen rele-
vanten Haltestelle, knapp jede oder jeder 10. erreicht
keine Haltestelle mit Verbindung ins néchstgelegene
regionale Zentrum.

Letztlich gibt die ErschlieBung in vielen Fillen den
Urbanisierungsgrad und die Siedlungsstrukturen der
Bundesldnder wieder. Wahrend in Stddten und kom-
pakten Siedlungen hohe ErschlieBungsgrade vorzu-
finden sind, sinken diese mit abnehmender Dichte.
Auch die Unterschiede nach Distanzklassen sind oft-
mals derart zu erklédren.

Die mittlere Fulwegldnge zur gilinstigsten Haltestelle
liegt in den Bundesldndern relativ gleichmaRig zwi-
schen etwa 450 und 550 Meter, in Wien naturgeméf
mit 360 Meter etwas darunter. Zu beriicksichtigen ist
allerdings, dass die Rasterauflésung mit 100 Meter
hier nur Richtwerte zuldsst.

Durchwegs bessere ErschlieRung an Schultagen
Die Analyse des ErschlieBungsgrades bestétigt das
schon oftmals gezeichnete Bild, dass das OV-Angebot
an schulfreien Werktagen deutlich schlechter ist als
an Schultagen - allerdings je nach Bundesland in un-
terschiedlichem Ausmal3. Generell ist dsterreichweit
der Anteil jener Personen, die keine relevante Halte-
stelle in akzeptabler Distanz haben an schulfreien
Werktagen, verglichen mit Schultagen, insgesamt um
3 Prozentpunkte hoher. Groe Unterschiede zeigen
sich im Burgenland und in der Steiermark mit etwa
8 Prozentpunkten. Auch in Kérnten ist der Unter-
schied mit 5 Prozentpunkten relativ gro3.* Die Ursa-
che sind disperse Siedlungsstrukturen in peripheren
Lagen, in denen sich der Offentliche Verkehr vielfach
auf den SchiilerInnenverkehr konzentriert, da eine
ganzjdhrige Bedienung im Linienverkehr oftmals nur
schwierig moglich ist. Umgekehrt ist die Differenz des
ErschlieBungsgrads an Schultagen und schulfreien
Werktagen in Wien und im vom Rheintal dominierten
Vorarlberg sehr gering.

Beste Erschliefung in Bezirken mit kompakten
Ortschaften

In den Bezirken mit den hochsten Erschlieffungsgra-
den kann nur ein sehr niedriger einstelliger Prozent-
satz der Bevolkerung keine relevante Haltestelle (oder
den Zielpunkt selbst) zu Ful§ erreichen. Auf den vor-
dersten Pldtzen finden sich strukturbedingt die Sta-
tutarstddte und Bezirke mit mehr oder weniger ge-
schlossenen Siedlungsgebieten, beginnend mit
Modling und Korneuburg als Umland der Stadt Wien
sowie Dornbirn und Feldkirch im Rheintal.

22 Die Erschliefung wird hier stets fiir die ndchstgelegene Haltestelle mit einer Abfahrt in ein regionales Zentrum berechnet — entspricht
also nicht der Definition des OROK-Projektes , Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes fiir §sterreichweite OV-Giiteklassen®, bei dem

immer der Einzugsbereich der grofiten Giiteklasse gilt.

23 Eswird davon ausgegangen, dass der Verkehr ins nichstgelegene regionale Zentrum im Alltagsverkehr bedeutender ist, als ins nédchst-
gelegene tiberregionale Zentrum. Der Erschliefungsgrad ist praktisch ident.

24 Zu berticksichtigen ist, dass Personen, die das Ziel zu Ful§ erreichen konnen, hier nicht berticksichtigt werden.

25 Zu beriicksichtigen sind allerdings die in Kdrnten zahlreichen bedarfsorientierten Verkehre, die in den hier zur Basis gelegten Fahrpla-

nen nicht berticksichtigt wurden.
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Tab. 15: OV 2016 - Z03-ErschlieBung nach Bundesland an einem schulfreien Werktag

OV 2016 - Z03-ErschlieRung der Wohnbevilkerung nach Bundesland

Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Distanz zur Haltestelle Nicht 6ffentlich
Bundesland Ziel fulldufig =300m =<500m <750m =<1.000m =<1.250m erschlossen
Burgenland 3,60% 28,10%  22,50% 19,00% 10,00% 5,30% 11,50%
Kéarnten 1,80% 25,70%  19,90% 17,40% 10,80% 7,80% 16,60%
Niederosterreich 2,10% 34,90%  22,40% 16,60% 9,30% 5,50% 9,30%
Oberosterreich 1,50% 31,40%  21,50% 15,90% 9,00% 6,20% 14,50%
Salzburg 2,50% 35,60%  21,90% 16,60% 9,80% 5,50% 8,10%
Steiermark 1,90% 30,30%  18,40% 14,30% 9,50% 7,00% 18,60%
Tirol 2,10% 39,60%  22,80% 15,40% 8,60% 5,30% 6,10%
Vorarlberg 1,00% 43,10%  23,10% 15,90% 9,50% 5,80% 1,70%
Wien 3,70% 47,60%  28,50% 15,70% 3,60% 0,90% 0,00%
Osterreich gesamt 2,30% 36,30% 22,80% 16,00% 8,20% 5,00% 9,40%
Osterreich ohne Wien 1,90% 33,30% 21,30% 16,00% 9,40% 6,10% 11,90%

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Tab. 18: OV 2016 - Mittlere FuBweglange zur nachstgelegenen Haltestelle

OV 2016 - FuBweg zur Haltestelle zum nichstgelegenen regionalen Zentrum
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bundesland Mittlerer Fullweg zur Haltestelle (m) Mittlerer Fulweg bei fuRldufigem Ziel (m)
Burgenland 480 604
Kérnten 545 600
Niederdsterreich 472 604
Oberdsterreich 542 608
Salzburg 500 641
Steiermark 535 654
Tirol 473 597
Vorarlberg 451 508
Wien 361 434

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Tab. 17: OV 2016 - Z0O3-ErschlieBung nach Bundesland an einem Schultag

OV 2016 - ZO3-ErschlieRung der Wohnbevilkerung nach Bundesland
Schultag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Distanz zur Haltestelle Nicht 6ffentlich
Bundesland Ziel fulldufig =300m =500m <750m =<1.000m =<1.250m erschlossen
Burgenland 2,30% 34,80%  25,60% 19,40% 9,60% 4,50% 3,70%
Kérnten 1,50% 27,90%  21,40% 19,10% 11,10% 7,00% 11,90%
Niederosterreich 1,30% 39,10%  24,40% 16,90% 8,60% 4,50% 5,30%
Oberdsterreich 1,50% 32,60% 22,20% 16,70% 8,90% 5,70% 12,30%
Salzburg 2,40% 38,00%  22,80% 16,00% 9,00% 4,90% 6,90%
Steiermark 1,30% 36,40%  21,20% 15,40% 9,40% 6,30% 10,00%
Tirol 1,50% 41,70%  24,10% 14,80% 7,70% 4,70% 5,30%
Vorarlberg 1,00% 42,90%  23,10% 16,20% 9,50% 5,70% 1,60%
Wien 3,10% 50,60%  28,20% 14,60% 3,00% 0,50% 0,00%
Osterreich gesamt 1,80% 39,50% 24,10%  16,10% 7,80% 4,40% 6,30%
Osterreich ohne Wien 1,50% 36,60% 23,00% 16,50% 9,00% 5,40% 8,00%

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Abb. 11: OV 2016 - ZO3-ErschlieBung, Vergleich schulfreier Werktag und Schultag

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Tab. 18: OV 20186 - Z0O3-ErschlieBung nach Bezirk (ohne Wien) an einem schulfreien Werktag

OV 2016 - Z0O3-ErschlieRung der Wohnbevélkerung nach Bezirk
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Distanz zur Haltestelle Nicht 6ffentlich
Bezirk Ziel fullidufig =<300m =<500m <750m =<1.000m =1.250m erschlossen
Rust 0,00% 31,70%  34,10% 18,50% 14,90% 0,90% 0,00%
Wiener Neustadt 5,00% 48,20%  26,20% 13,50% 6,30% 0,80% 0,10%
Krems an der Donau 19,50% 51,50%  20,60% 6,60% 0,90% 0,80% 0,10%
Innsbruck 0,70% 65,50%  22,60% 8,10% 2,60% 0,40% 0,20%
Linz 0,10% 52,90%  28,80% 13,40% 3,30% 1,30% 0,20%
Eisenstadt 12,50% 20,60%  20,20% 23,30% 12,30%  10,80% 0,20%
Salzburg 1,60% 45,20%  23,30% 16,40% 8,80% 4,50% 0,20%
Modling 0,70% 41,30%  26,00% 18,80% 8,80% 4,10% 0,30%
Steyr 1,00% 57,10%  26,50% 11,00% 3,20% 0,90% 0,30%
Korneuburg 3,00% 47,30%  27,00% 14,40% 5,60% 2,30% 0,40%
Zwettl 0,70% 31,50%  18,40% 13,50% 5,80% 3,40% 26,80%
Rohrbach 1,60% 20,40%  15,60% 14,00% 11,50% 7,60% 29,30%
Leibnitz 2,50% 17,00%  13,10% 13,40% 10,20% 9,80% 33,90%
Weiz 4,80% 18,40% 15,10% 12,10% 8,40% 6,60% 34,60%
Giissing 2,50% 23,00%  14,60% 11,90% 6,20% 5,00% 36,70%
Hartberg-Fiirstenfeld 2,40% 17,00%  14,20% 11,90% 7,90% 7,40% 39,10%
Volkermarkt 4,20% 13,60% 12,60% 12,40% 9,80% 7,80% 39,60%
Sudoststeiermark 1,90% 16,80% 12,60% 11,50% 7,90% 6,50% 42,80%
Deutschlandsberg 5,80% 12,40% 8,60% 10,30% 9,00%  10,40% 43,50%
Jennersdorf 8,20% 11,30% 7,00% 6,60% 4,50% 2,50% 59,90%

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Mit zunehmender Dispersitédt in den Siedlungsstruk-
turen wird eine gute Erschliefung im Offentlichen
Verkehr immer schwieriger. So haben insbesondere
die Bezirke in Stidostosterreich mit vielen Streusied-
lungen die niedrigsten ErschlieBungsgrade. Dort ha-
ben teilweise iiber 40 Prozent der Bezirksbevolkerung
keine geeignete Haltestelle in ihrem fuSlaufigen Um-
feld.

Die niedrigsten Werte finden sich neben den Bezirken
Stidoststeiermark und Deutschlandsberg insbeson-
dere im Bezirk Jennersdorf, wo nahezu 60 Prozent der
Bevolkerung (an schulfreien Werktagen) keine rele-
vante Haltestelle fuBlaufig erreichen kénnen.

1.2.2  Erreichbarkeit der iiberregionalen
Zentren (ZO5 und hoher)

Erhebliche Unterschiede in der Erreichbarkeit
iiberregionaler Zentren im Bundesldnder-
vergleich

Bei der Erreichbarkeit der tiberregionalen Zentren im
Offentlichen Verkehr zeigen sich im Bundesldnder-
vergleich deutliche Unterschiede. Wahrend der Er-
reichbarkeitsgrad Wiens mit 100 Prozent erwartungs-
gemdl hoch ist, liegt Vorarlberg mit iiber 93 Prozent
nicht weit hinter der Bundeshauptstadt. Die durch
die Bevolkerungskonzentration im Rheintal und
Walgau entstehenden Moglichkeiten fiir eine gute
Versorgung im Offentlichen Verkehr werden genutzt.
Die Festlegung von 4 iiberregionalen Zentren beein-
flusst den Erreichbarkeitsgrad, dennoch wére aber
ohne eine gute Versorgung auch peripherer Rdume
wie etwa des Bregenzerwaldes kein solch hoher Wert
erzielbar.

Uber dem Osterreichschnitt, so man Wien nicht be-
riicksichtigt, liegen auch noch die Bundesldnder Nie-
derosterreich und Salzburg mit einem Erreichbar-
keitsgrad um bzw. knapp unter 60 Prozent.
Wesentlicher Einflussfaktor fiir den vergleichsweise
guten Wert in Salzburg ist die Bevolkerungskonzen-
tration im mit der S-Bahn gut erschlossenen Flach-
gau bzw. in der Stadt Salzburg selbst, wo in Summe
ca. 55 Prozent der Landesbevolkerung leben. Salz-
burg hat aber mit 54,2 Minuten auch eine der langs-
ten gewichteten mittleren Reisezeiten® — kurzen Rei-
sezeiten rund um die Stadt Salzburg stehen sehr
lange Zeiten aus manchen Gebirgstéler, insbesondere
des Pinzgaus, gegentiber.

In Niederdsterreich tragen unter anderem die zentra-
le Lage der Landeshauptstadt mit einem stark auf die-
se ausgerichteten und gut ausgebauten OV-Netz
(Wiesel-Busse) und auch die gute Erreichbarkeit
Wiens im stark verdichteten Stadtumland zu guten
Erreichbarkeitswerten bei. Hohere Werte werden in
Niederosterreich durch sehr lange Reisezeiten aus
Teilen des Waldviertels und nordlichen Weinviertels
verhindert.

Am Ende der Skala finden sich mit 44,5 Prozent die
Steiermark und 43,0 Prozent das Burgenland. Das
burgenlidndische OV-System ist in vielen Bereichen
aufgrund der PendlerInnen-Verflechtungen stark auf
Wien und nicht auf das raumlich néchstgelegene (oft-
mals jenseits der Grenze gelegene) Zentrum ausge-
richtet. Auf vielen Relationen kann dabei aber auf-
grund der Distanz die Zeitschranke von 50 Minuten
nicht erreicht werden. Neben den Distanzen tragen in
der Steiermark eine ungiinstige Topografie im Alpen-
bereich und die Streusiedlungsstrukturen der Siidost-
steiermark zum niedrigen Erreichbarkeitsgrad bei.

Die mittlere Reisezeit liegt nur in Vorarlberg und Wien
unter 30 Minuten, wahrend im Burgenland die Reise-
zeit durchschnittlich sogar tiber 1 Stunde betrégt.

Bei der Betrachtung der Erreichbarkeitsverhéltnisse
auf Bezirksebene sticht ins Auge, dass aus 16 Bezirken
gar kein iberregionales Zentrum innerhalb der
50-Minuten-Schranke erreicht werden kann. Diese
Bezirke, hdufig inneralpin, aber auch im Osten der
Steiermark, im Siiden des Burgenlandes oder im
nordlichen Niederosterreich gelegen, weisen teil-
weise mittlere Reisezeiten im Bereich von 2 Stunden
auf.

Die hochsten Erreichbarkeitsgrade haben erwar-
tungsgemadl jene Statutarstddte, die auch die Funkti-
on eines iiberregionalen Zentrums haben. Deren
Wert ist oftmals 100 Prozent bei gleichzeitig niedrigen
mittleren Reisezeiten von unter 15 Minuten. Ein
Sonderfall ist die Freistadt Rust, die, obwohl selbst
kein iiberregionales Zentrum, dennoch einen Er-
reichbarkeitsgrad von 100 Prozent aufweist. Hinge-
gen liegt die durchschnittliche Reisezeit mit 28,4 Mi-
nuten weit iiber den anderen Statutarstddten. Dies ist
darauf zuriickzufiihren, dass in der kompakten bur-
genlidndischen Kleinstadt alle BewohnerInnen im OV
erschlossen sind und Eisenstadt als ndchstgelegenes
tiberregionales Zentrum innerhalb der Zeitschranke
erreicht werden kann.

26 Mittlere gewichtete Reisezeit, siehe Fulnote 20 auf S. 29.
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Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Tab. 19: OV 2016 - Erreichbarkeitsgrad des nachsten Uberregionalen Zentrums Z0527

(V 2016 - ZO5-Erreichbarkeit und mittlere gewichtete Reisezeit
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bundesland Z05-Erreichbarkeit Mittlere gewichtete Reisezeit [min]
Wien 100,00% 11,1
Vorarlberg 93,00% 21,1
Osterreich gesamt 64,20% 38,5
Niederosterreich 60,40% 44,3
Salzburg 57,10% 54,2
Osterreich ohne Wien 54,60% 47,0
Karnten 54,10% 43,8
Oberosterreich 51,70% 45,4
Tirol 47,00% 56,1
Steiermark 44,50% 50,6
Burgenland 43,00% 62,5

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Tab. 20: OV 2016 - Z05-Erreichbarkeitsgrad der Bezirke (ohne Wien) nach der Reisezeit?®

OV 2016 - ZO5-Erreichbarkeit und mittlere gewichtete Reisezeit
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Uberregionales Zentrum Z05-Erreichbarkeit Mittlere gewichtete Reisezeit [min]
Wiener Neustadt 100,00% 11,2
Steyr 100,00% 11,2
Krems an der Donau 100,00% 11,3
Sankt Polten 99,70% 11,9
Innsbruck 100,00% 12,5
Eisenstadt 100,00% 13,1
Villach 100,00% 13,5
Wels 100,00% 14,0
Salzburg 100,00% 14,8
Linz 100,00% 15,7
Kitzbiihel 0,00% 104,0
Reutte 0,00% 110,0
Liezen 1,10% 110,0
Jennersdorf 0,00% 111,7
Oberwart 0,00% 112,1
Waidhofen an der Thaya 0,00% 117,0
Zell am See 0,00% 129,6
Tamsweg 0,00% 130,1
Lienz 0,00% 131,4
Giissing 0,00% 133,6

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

27 Bei der Gegeniiberstellung der Werte der einzelnen Bundesldnder ist die unterschiedliche Definition fiir {iberregionale Zentren zu be-
riicksichtigen, die die Werte stark beeinflussen. So wurden in Vorarlberg 4 Zentren, in Tirol und Salzburg hingegen nur 1 tiberregionales
Zentrum festgelegt.

28 Sortierung hier nach der mittleren gewichteten Reisezeit
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Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Abb. 14: ZO5-Erreichbarkeitsgrad der Bezirke (ohne Wien) nach der Reisezeit

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Die niedrigsten Erreichbarkeitsgrade und die ldngs-
ten mittleren Reisezeiten finden sich bei Bezirken in
peripheren Gebieten, wie im Stidburgenland, Osttirol
oder im Waldviertel. Die Werte des Lungaus und Pinz-
gaus erkldren sich durch die groBe Entfernung der
Stadt Salzburg, dem einzigen {iberregionalen Zen-
trum im Bundesland. Ahnlich verhilt es sich in Tirol
mit den Bezirken Reutte und Kitzbiihel.

Insgesamt stehen den Bezirken mit sehr hohen ZO5-
Erreichbarkeitsgraden (inkl. den Wiener Bezirken)
nahezu gleich viele Bezirke ohne Erreichbarkeit
gegentiber. Bei den restlichen Bezirken korrelieren
Erreichbarkeitsgrad und mittlere Reisezeit nahezu
perfekt (siehe Abbildung 14). Auffillig ist die geringe
Reisezeit ins nédchste {iberregionale Zentrum bei den
Bezirken Leoben, Bregenz und Bludenz, was mit der
hohen Konzentration der Bevolkerung und der damit
kurzen Entfernung zum Zentrum erkldrbar ist.

Uberlappende Einzugsbereiche der iiber-
regionalen Zentren in NO, OO und Vorarlberg
Der Einzugsbereich der Stadt Salzburg deckt nicht
nur nahezu das gesamte Bundesland Salzburg ab,
sondern reicht auch noch deutlich ins benachbarte
Oberosterreich. Gro8e Einzugsbereiche haben aber

beispielsweise auch Innsbruck (nahezu ganz Nord-
tirol), Leoben (die gesamte Nordweststeiermark),
Graz (die Stidoststeiermark und Teile des Stidbur-
gendlands) oder Villach (Oberkédrnten und Osttirol).

Hingegen fallen die Einzugsbereiche der tiberregio-
nalen Zentren in Vorarlberg, Oberosterreich und Nie-
derosterreich flaichenméfig deutlich kleiner aus.
Raumliche Nihe fiihrt hier zu einer Uberlappung der
Einzugsgebiete, wodurch etwa Feldkirch oder Steyr
fiir vergleichsweise wenige Gemeinden das niachstge-
legene Zentrum sind. Eine interessante Auffalligkeit
ist, dass der Einzugsbereich Wiens stidlich und west-
lich der Stadt nicht allzu weit nach Niederdsterreich
hineinreicht, wiahrend im Norden das gesamte Wein-
viertel im Einzugsbereich der Bundeshauptstadt (hier
insbesondere des Zielpunkts Wien Floridsdorf) liegt.

Im Burgenland zeigt sich, dass im Offentlichen Ver-
kehr die Einzugsbereiche der ausldndischen Zentren
im Vergleich zum MIV deutlich weniger Ausdehnung
haben. Fehlende grenziiberschreitende Verkehrsan-
gebote fithren dazu, dass trotz deutlich groBerer Dis-
tanzen Zentren wie Eisenstadt (aus weiten Teilen des
Nord- und Mittelburgenlandes) oder Graz und Wie-
ner Neustadt (aus dem Siidburgenland) in kiirzerer

29 Die Karte in Abbildung 15 zeigt mehrfach Bereiche innerhalb eines Einzugsbereiches, die anderen Zentren zugeordnet wurden. Die
Ursache ist in der herangezogenen Zeitscheibe ,Ankunft 7:00 bis 11:00 Uhr“ und dem Routing-Algorithmus zu suchen. OV-Wege, die
vor 7:00 im iiberregionalen Zentrum ankommen, werden ausgeschieden. Gibt es keine spéteren OV-Wege, so wird die Fahrt zum néchs-
ten Zentrum fortgesetzt. Der Modellfehler wirkt sich real nur bei der Darstellung der Einzugsbereiche aus. Alle berechneten Werte wer-

den — wenn tiberhaupt — weit hinter dem Komma beeinflusst.
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Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Tab. 21: OV 20186 - Einzugsgebiet der Uberregionalen Zentren (Z0O5)

(V 2016 - Einzugsgebiet der iiberregionalen Zentren
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Gesamt Innerhalb von 50 min
Uberregionales Bevolkerung im Mittlere gewichtete Bevolkerung im Mittlere gewichtete
Zentrum Einzugsgebiet [tsd] Reisezeit [min] Einzugsgebiet [tsd] Reisezeit [min]
Wien (alle ZO5) 2.550,10 20,5 2.329,30 15,2
Graz 703,3 47,3 418,8 23,6
Innsbruck 617,7 51,3 346,1 24,9
Linz 600,4 38,6 432,0 24,3
Salzburg 595,2 58,3 322,6 25,4
Wels 423,0 50,7 226,0 28,0
Sankt Polten 337,3 48,0 196,4 29,5
Wiener Neustadt 319,2 44,1 226,1 26,2
Leoben 262,9 60,8 125,4 29,1
Villach 243,9 56,6 129,3 24,4
Klagenfurt 237,7 38,5 173,7 24,1
Krems an der Donau 160,2 56,7 77,0 23,9
Dornbirn 137,2 23,3 128,2 20,6
Eisenstadt 131,5 44,6 85,1 28,5
Steyr 121,8 33,0 99,3 23,4
Bregenz 90,7 18,2 89,1 17,6
Feldkirch 89,1 19,5 88,0 18,9
Bludenz 61,9 29,3 52,6 19,8
Sopron 25,1 35,7 21,7 30,8
Kempten 16,8 105,6 - -
Passau 15,4 53,1 8,3 40,1
Ceské-Budgjovice 14,4 112,4 - -
Maribor 7,0 71,5 2,0 42,3
Bratislava 2,9 34,2 2,8 33,3
Miinchen 0,9 125,5 - -
Bozen 0,6 171,8 - -

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Tab. 22: OV 2016 - Umsteigehaufigkeit zum nachstgelegenen Uberregionalen Zentrum

OV 2016 - Umsteigehzufigkeit zum niichstgelegenen iiberregionalen Zentrum
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Mittlere Umsteigehdufigkeit Nicht 6ffentlich
Bundesland Ziel fulliufig 0x 1x 2x 3x erschlossen
Burgenland 0,60% 21,30% 51,00% 13,30% 1,10% 12,60%
Kérnten 0,40% 54,70% 22,80% 3,60% 0,40% 18,10%
Niederosterreich 0,50% 41,10% 40,50% 6,90% 0,60% 10,40%
Oberosterreich 0,10% 37,00% 37,00% 8,50% 1,70% 15,80%
Salzburg 0,40% 55,80% 31,50% 3,60% 0,20% 8,50%
Steiermark 0,10% 32,60% 38,00% 6,50% 1,40% 21,40%
Tirol 0,10% 45,00% 38,50% 6,20% 1,00% 9,10%
Vorarlberg 1,00% 69,30% 25,40% 1,50% 0,00% 2,90%
Wien 2,00% 79,90% 17,40% 0,70% 0,00% 0,00%
Osterreich gesamt 0,70% 50,10% 32,50% 5,30% 0,80% 10,70%
Osterreich ohne Wien 0,30% 42,10% 36,50% 6,50% 1,00% 13,50%

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Tab. 23: OV 2016 - Differenz des ZO5-Erreichbarkeitsgrades zwischen schulfreiem Werktag

und Schultag

0V 2016 - Differenz des ZO5-Erreichbarkeitsgrades zwischen schulfreiem Werktag und Schultag
Ankunft 7:00 bis 11:00

Bezirk Erreichbarkeitsgrad
Schulfreier Werktag Schultag Differenz

Tulln 45,40% 65,50% 20,1%-Punkte
Génserndorf 45,70% 64,10% 18,4%-Punkte
Oberpullendorf 25,00% 40,00% 15,0%-Punkte
Eferding 43,90% 59,00% 15,0%-Punkte
Krems Land 67,90% 82,70% 14,7%-Punkte
Schwaz 29,30% 43,10% 13,8%-Punkte
Leoben 71,10% 84,90% 13,8%-Punkte
Bruck-Miirzzuschlag 28,00% 41,10% 13,1%-Punkte
Mistelbach 14,80% 26,60% 11,8%-Punkte
Bludenz 76,70% 87,50% 10,8%-Punkte
Murtal 35,20% 45,60% 10,5%-Punkte
Korneuburg 76,20% 86,50% 10,4%-Punkte
Neunkirchen 66,20% 76,30% 10,1%-Punkte
Baden 78,30% 87,50% 9,2%-Punkte
Sankt Veit an der Glan 32,40% 41,10% 8,7%-Punkte
Bruck an der Leitha 41,10% 49,40% 8,2%-Punkte
Bregenz 78,00% 86,20% 8,2%-Punkte
Neusiedl am See 19,50% 27,60% 8,1%-Punkte
Wiener Neustadt Land 65,60% 73,60% 8,1%-Punkte
Hollabrunn 14,70% 22,30% 7,6%-Punkte

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Zeit erreicht werden konnen. Einzig im Einzugsbe-
reich von Sopron liegen eine groere Zahl an Ge-
meinden, insbesondere im Bezirk Oberpullendorf.
Hier besteht mit der Bahnverbindung Deutschkreutz-
Sopron-Ebenfurth-Wien ein gutes OV-Angebot.

Ein GroRteil der Bevolkerung kann das nichste
iiberregionale Zentrum mit maximal einmal
Umsteigen erreichen

Neben der Reisezeit an sich ist im Offentlichen Ver-
kehr die Anzahl der notwendigen Umsteigevorgdnge
ein wesentlicher Faktor fiir die Attraktivitdt des Ange-
bots. Hierfiir soll die Anzahl der notwendigen Um-
steigevorgédnge fiir eine Fahrt ins nachstgelegene
uberregionale Zentrum und der davon betroffene Be-
volkerungsanteil betrachtet werden.

Etwa die Hélfte der OsterreicherInnen kann ein {iber-
regionales Zentrum direkt, ohne umzusteigen, errei-
chen, weitere 33 Prozent miissen nur einmal umstei-
gen. Eine giinstige Verbindung stellt daher den
Regelfall dar. Zwischen den Bundesldndern gibt es je-
doch groRe Unterschiede. Die besten Verbindungen
finden sich neben der GroBstadt Wien in Vorarlberg
mit 69 Prozent als Direktverbindung und 95 Prozent
mit maximal einmal Umsteigen. Neben dem generell
gut ausgebauten Offentlichen Verkehr sind die hohen

Werte allerdings auch durch die hohe Anzahl an tiber-
regionalen Zentren zu erkldren. Hohe Werte weist
auch Salzburg mit 56 Prozent Direktverbindung und
87 Prozent mit hochstens einmal Umsteigen auf. Dies
zeugt von einer starken Ausrichtung des OV-Ange-
bots auf die Landeshauptstadt.

Weniger Personen, die das nachste iiberregionale
Zentrum direkt erreichen konnen, gibt es hingegen in
der Steiermark und im Burgenland. Unterschiedliche
Griinde kénnen diese Unterschiede erkldren. Im
Burgenland ist das OV-Angebot stark auf das bedeu-
tendste Ziel fiir PendlerInnen, die Stadt Wien, ausge-
richtet, wihrend andere {iberregionale Zentren ins-
besondere im grenznahen Bereich Ungarns raumlich
deutlich ndhergelegen und somit schneller, aber
nicht mit Direktverbindungen erreichbar sind. In der
Steiermark zeigt sich auch aufgrund langerer Distan-
zen eine stirkere Ausrichtung des Angebots auf regio-
nale Zentren.

Geringe Unterschiede in der OV-Erreichbarkeit
an Schultagen und schulfreien Werktagen —

mit Ausnahmen

Wie auch schon bei der Erschliefung soll an dieser
Stelle betrachtet werden, ob es durch die zusétzlichen
Angebote an Schultagen zu einer wesentlichen Ver-
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besserung der ZO5-Erreichbarkeit kommt. Bei einer
Analyse auf Bezirksebene zeigt sich, dass es im tiber-
wiegenden Teil der Bezirke keine oder nur eine gering-
fiigige Verdnderung des Erreichbarkeitsgrades gibt.
Allerdings weisen 13 Bezirke (14 Prozent der Bezirke
ohne Wien) eine Anderung des Erreichbarkeitsgrades
von iiber 10 Prozentpunkten auf. Eine wesentlich bes-
sere Erreichbarkeit an Schultagen haben die Bezirke
Tulln und Génserndorf mit einer Steigerung des Er-
reichbarkeitsgrades um 20 bzw. 18 Prozentpunkte.

1.2.3 Erreichbarkeit der regionalen Zentren
(Z0O3)

Gut erreichbare regionale Zentren in den
westlichen Bundesldndern

Die regionalen Zentren kénnen aufgrund ihrer An-
zahl und ihrer rdaumlichen Verteilung trotz niedrige-
rer Zeitschranke von 30 Minuten auch im Offentli-
chen Verkehr von mehr Personen erreicht werden als
die iiberregionalen Zentren. Es zeigen sich keine der-
art grollflachigen Rdume ohne jegliche Erreichbar-
keit, wenngleich aber doch benachteiligte Gebiete
identifiziert werden konnen.

Neben Wien mit einer fast flichendeckenden ZO3-Er-
reichbarkeit im Offentlichen Verkehr haben die Bun-
desldnder Vorarlberg und Salzburg die héchsten Er-
reichbarkeitsgrade. Deutlich iiber 70 Prozent der
Bevolkerung kénnen in diesen Landern ein regiona-
les Zentrum innerhalb der Zeitschranke von 30 Minu-
ten erreichen. Wiahrend bei der Erreichbarkeit der
tiberregionalen Zentren Vorarlberg ebenfalls sehr gu-
te und auch Salzburg vergleichsweise gute Werte auf-
weisen, hat Tirol eine deutlich bessere ZO3- als ZO5-
Erreichbarkeit. Eine rdumlich giinstige Verteilung der
regionalen Zentren mit entsprechend kurzen Wegen
ermdoglicht hier eine deutlich bessere Erreichbarkeit.

Nur ldngere Téler ohne regionales Zentrum wie das
Zillertal haben hier Defizite. Allen diesen 3 Bundes-
lindern ist eine OV-freundliche Siedlungsstruktur,
héufig bedingt durch Tallagen, gemein. Dieser Vorteil
trifft hingegen auf Teile Karntens, der Steiermark, des
Burgenlandes und Niederosterreichs mit dispers be-
siedelten Rdumen nicht zu, was zu merklich niedrige-
ren Erreichbarkeitsgraden unter dem Osterreich-
schnitt (ohne Wien) fiihrt.

Weniger deutliche Unterschiede zeigen sich bei der
mittleren Reisezeit, die in allen Bundesldndern mit
Ausnahme Wiens im Bereich zwischen 20 und 26
Minuten liegt. Im Gegensatz zur ZO5-Erreichbarkeit
fallen periphere Rdume auch bei dieser Kennzahl
durch die gleichméRigere raumliche Verteilung der
regionalen Zentren weniger ins Gewicht.

Niedrigster Erreichbarkeitsgrad in dispers
besiedelten Bezirken

Disperse, fiir eine Erschliefung im Offentlichen Ver-
kehr ungiinstige Raumstrukturen wirken sich auch
bei der Erreichbarkeit des néchsten regionalen Zen-
trums stark negativ aus. So kénnen in den Bezirken
Jennersdorf, Rohrbach und Deutschlandsberg weni-
ger als 30 Prozent der Bevdlkerung das niachste Zen-
trum in 30 Minuten erreichen.

Die hochsten ZO3-Erreichbarkeitsgrade finden sich
naturgemdR in den Statutarstddten. Aufféllig sind
hingegen die niedrigen ZO3-Erreichbarkeitsgrade der
»,Umgebungsbezirke“ der Statutarstddte. Begriin-
dung hierfiir ist, dass jener Teil des Einzugsgebietes
des regionalen Zentrums mit der giinstigsten Erreich-
barkeit - die Stadt an sich — ausgeklammert wird. Den
niedrigen Erreichbarkeitsgrad auf eine durch Subur-
banisierung ungiinstige Raumstruktur der Stadtum-
gebung zurilickzufiihren, ist daher nicht zuléssig.

Tab. 24: OV 2016 - Erreichbarkeitsgrad des nachsten ZO3 nach Bundesland

OV 2016 - Z0O3-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bundesland Z03-Erreichbarkeit Mittlere gewichtete Reisezeit [min]
Wien 99,90% 9,1
Vorarlberg 79,60% 21,2
Salzburg 74,30% 20,1
Osterreich gesamt 72,40% 20,1
Tirol 69,10% 23,7
Oberosterreich 65,10% 22,7
Osterreich ohne Wien 65,00% 23,5
Niederosterreich 63,50% 24,4
Burgenland 62,80% 25,3
Steiermark 59,60% 23,8
Kérnten 57,50% 25,6

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Tab. 25: OV 2016 - Erreichbarkeitsgrad der ZO3 nach Bezirk (ohne Wien)

OV 2016 - Z0O3-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bezirk Z03-Erreichbarkeit Mittlere gewichtete Reisezeit [min]
Wiener Neustadt 99,80% 11,1
Innsbruck 99,80% 12,5
Krems an der Donau 99,60% 11,3
Steyr 99,40% 11,2
Linz 99,20% 15,2
Wels 98,90% 13,9
Eisenstadt 98,80% 13,1
Salzburg 98,20% 14,4
Sankt Polten 98,00% 11,8
Villach 97,00% 13,2
Spittal an der Drau 35,40% 27,2
Hartberg-Fiirstenfeld 35,40% 19,8
Graz Umgebung 33,70% 30,5
Urfahr Umgebung 32,80% 26,9
Sankt Polten Land 31,50% 28,7
Volkermarkt 30,20% 19,7
Stidoststeiermark 30,10% 20,1
Deutschlandsberg 28,50% 18,3
Rohrbach 26,50% 30,8
Jennersdorf 10,60% 28,4

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Abseits der hohen Werte von Statutarstddten und
Wiener Bezirken weisen viele Flachenbezirke Erreich-
barkeitsgrade zwischen 40 und 60 Prozent auf.
Bezirksgrofle und Anzahl der Zentren im Bezirk sind
naturgemall wesentliche Einflussfaktoren, an wel-
chem Ende des Spektrums ein Bezirk landet.

Einzugsgebiet der regionalen Zentren -
Konkurrenzsituation vs. grof$e Ausdehnung
Aufgrund der Ausrichtung der OV-Netze auf groRere
Stadte ist deren Einzugsgebiet zum Teil deutlich
grofler als im MIV (siehe dazu auch Kapitel 1.3, S. 60).

Aussagekréftig ist der Vergleich zwischen allen Perso-
nen im Einzugsgebiet und jenen, die das Zentrum in-
nerhalb von 30 Minuten erreichen kénnen. So kann
man hier etwa erkennen, dass das Einzugsgebiet von
Graz weit iiber die 30 Minuten Isochrone hinaus-
reicht, wahrend das Einzugsgebiet von Linz durch die
Nihe anderer, konkurrierender Zentren deutlich klei-
ner ist.

Regionale Zentren konnen im Regelfall ohne
Umsteigen erreicht werden

Aufgrund der Orientierung der OV-Netze auf die re-
gionalen Zentren koénnen bundesweit etwa zwei Drit-
tel der Bevolkerung das nichste regionale Zentrum
direkt, ohne Umsteigen, erreichen. Die Werte der
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Bundesldnder (ohne Wien) bewegen sich in einer
dhnlichen Bandbreite, mit Ausnahme der Steiermark,
die mit 57 Prozent etwas niedriger liegt. Aufgrund der
hohen Dichte des OV-Netzes der Stadt Wien und so-
mit oftmals schnelleren Umsteigeverbindungen liegt
hier der Wert nur geringfiigig tiber den tibrigen Bun-
desldndern. Der Anteil der Bevolkerung, der mehr als
einmal umsteigen muss, liegt {iberall unter 2 Prozent.

Geringe Unterschiede in der OV-Erreichbarkeit
an Schultagen und schulfreien Werktagen —

mit Ausnahmen

Generell dhnelt die Erreichbarkeit an Schultagen je-
ner an schulfreien Werktagen. Wo es durch die Kon-
zentration des OV-Angebots auf den SchiilerInnen-
verkehr beim Erreichbarkeitsgrad aber groBere
Unterschiede zwischen Schultagen und schulfreien
Werktagen gibt, sind dispers besiedelte Gebiete. Be-
sonders ausgepragt ist diese Differenz im Bezirk Jen-
nersdorf, aber auch in anderen peripheren Bezirken
mit Streusiedlungsstruktur.

OV-Verbindungen in die auslindischen Zentren
schwach entwickelt

Der Néhe regionaler Zentren jenseits der Staats-
grenze wird derzeit vom Offentlichen Verkehr nicht
Rechnung gezollt, wie der im Vergleich zum MIV ge-
ringe Anteil an Personen, deren nédchstgelegenes
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Abb. 18: OOV 2016 - Kategorisierung ZO3-Erreichbarkeitsgrad der Bezirke

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Tab. 28: OV 2016 - Einzugsgebiet der regionalen Zentren

(V 2016 - Einzugsgebiet der regionalen Zentren
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Gesamt Innerhalb von 30 min

Uberregionales Bevolkerung im Mittlere gewichtete Bevolkerung im Mittlere gewichtete
Zentrum Einzugsgebiet [tsd] Reisezeit [min] Einzugsgebiet [tsd] Reisezeit [min]
Wien 1.932,20 10,7 1.871,60 9,6
Graz 401,3 24,8 291,2 17,1
Linz 237,5 21,5 192,1 15,7
Innsbruck 209,2 20,1 167,5 14,8
Salzburg 161,4 17,2 144,6 14,6
Klagenfurt 146,9 23,5 113,6 17,2
Wiener Neustadt 138,8 25,3 99,6 16,8
Dornbirn 137,1 23,2 101,0 16,3
Sankt Polten 127,9 26,8 79,1 15,3
Baden 127,5 22,8 96,4 16,2
Villach 111,6 22,7 83,0 16,0
Wels 101,2 19,5 87,8 16,0
Bregenz 90,7 18,2 79,3 15,3
Feldkirch 89,1 19,5 79,8 17,3
Steyr 87,0 22,8 64,3 15,5
Krems an der Donau 79,3 27,6 51,0 16,2
Modling 77,2 15,2 72,9 13,9
Mistelbach 71,0 33,6 28,1 18,0
Vocklabruck 70,7 24,9 47,2 16,7
Hallein 69,9 20,2 59,6 15,0
Schwaz 68,7 35,3 39,2 14,5
Bruck an der Leitha 67,7 28,0 37,5 18,9
Ried im Innkreis 67,4 27,1 41,0 18,3
Tulln an der Donau 65,9 24,6 45,6 15,9
Worgl 65,1 26,3 42,5 15,7

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Abb. 20: OOV 2018 - Einzugsgebiet der regionalen Zentren

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Tab. 27: OV 2016 - Umsteigehaufigkeit zum nachstgelegenen regionalen Zentrum

OV 2016 - Umsteigehiufigkeit zum niichstgelegenen regionalen Zentrum
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Mittlere Umsteigehiufigkeit Nicht 6ffentlich
Bundesland Ziel fulldufig 0x 1x 2x 3x erschlossen
Burgenland 3,60% 65,10% 19,30% 0,50% 0,00% 11,50%
Kérnten 1,80% 70,10% 10,40% 1,10% 0,00% 16,60%
Niederosterreich 2,10% 71,60% 15,40% 1,50% 0,20% 9,30%
Oberosterreich 1,50% 64,20% 17,90% 1,70% 0,20% 14,50%
Salzburg 2,50% 70,90% 17,00% 1,40% 0,10% 8,10%
Steiermark 1,90% 57,10% 21,00% 1,30% 0,00% 18,60%
Tirol 2,10% 76,90% 13,30% 1,60% 0,10% 6,10%
Vorarlberg 1,00% 70,40%  25,60% 1,50% 0,00% 1,70%
Wien 3,70% 83,70% 12,30% 0,30% 0,00% 0,00%
Osterreich gesamt 2,30% 70,90% 16,10% 1,20% 0,10% 9,40%
Osterreich ohne Wien 1,90% 67,50% 17,10% 1,40% 0,10% 11,90%

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Zentrum im Ausland liegt, zeigt. So weist Salzburg  Né&he zu Zentren jenseits der Grenze erreicht nur
mit knapp 5 Prozent den gréften Anteil auf. Das  knapp 2 Prozent, Vorarlberg etwas iiber 1 Prozent.
Burgenland mit historisch bedingter rdumlicher
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Tab. 28: OV 2016 - Differenz des ZO3-Erreichbarkeitsgrades zwischen schulfreiem Werktag

und Schultag

0V 2016 - Differenz des ZO5-Erreichbarkeitsgrades zwischen schulfreiem Werktag und Schultag
Ankunft 7:00 bis 11:00

Bezirk Erreichbarkeitsgrad
Schulfreier Werktag Schultag Differenz

Jennersdorf 10,60% 66,50% 55,9%-Punkte
Tamsweg 52,30% 67,40% 15,2%-Punkte
Hartberg-Fiirstenfeld 35,40% 48,90% 13,6%-Punkte
Oberwart 61,60% 74,50% 12,9%-Punkte
Giissing 36,20% 48,60% 12,4%-Punkte
Volkermarkt 30,20% 40,50% 10,3%-Punkte
Feldkirchen 59,80% 69,60% 9,7%-Punkte
Leibnitz 40,70% 50,40% 9,7%-Punkte
Deutschlandsberg 28,50% 38,00% 9,6%-Punkte
Génserndorf 57,50% 66,90% 9,4%-Punkte
Oberpullendorf 76,90% 84,70% 7,8%-Punkte
Hollabrunn 52,90% 60,10% 7,1%-Punkte
Amstetten 57,10% 64,10% 7,1%-Punkte
Horn 48,10% 55,10% 6,9%-Punkte
Waidhofen an der Thaya 59,00% 65,60% 6,5%-Punkte
Stidoststeiermark 30,10% 36,60% 6,5%-Punkte
Gmiind 53,40% 59,90% 6,5%-Punkte
Murtal 72,10% 78,30% 6,2%-Punkte
Melk 45,10% 51,10% 6,0%-Punkte
Perg 55,00% 60,80% 5,8%-Punkte

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Tab. 29: OV 2016 - Nachstgelegene regionale Zentren im Ausland

OV 2016 — Niichstgelegenes regionales Zentrum
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bundesland Néchstgelegenes Nichstgelegenes Nicht dffentlich
703 in Osterreich 703 im Ausland erschlossen
Burgenland 86,60% 1,90% 11,50%
Kéarnten 83,40% 0,00% 16,60%
Niederosterreich 90,40% 0,30% 9,30%
Oberdsterreich 85,20% 0,40% 14,50%
Salzburg 87,10% 4,80% 8,10%
Steiermark 81,40% 0,00% 18,60%
Tirol 93,50% 0,40% 6,10%
Vorarlberg 97,10% 1,20% 1,70%
Wien 100,00% 0,00% 0,00%

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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1.3 Erreichbarkeit MIV und OV
im Vergleich

Ein wesentliches Kriterium bei der Beurteilung der
Qualitit des Offentlichen Verkehrs ist stets der zeitli-
che Vergleich mit dem privaten Pkw, vor allem beim
Weg in die regionalen und tiberregionalen Zentren,
auf die der Offentliche Verkehr zumeist ausgerichtet
ist. Um den Vergleich moglichst realitdtsnah zu ge-
stalten, wurde im Modell nicht ausschlieflich die rei-
ne Fahrzeit mit den entsprechenden Verkehrsmitteln
herangezogen:

- Der OV-Weg wurde mit den Fuwegen zur und von
der Haltestelle berechnet. Weiters wurde die mitt-
lere Reisezeit aus mehreren Fahrten im betrachte-
ten Zeitfenster herangezogen.

- Im MIV wurden fiir das hoherrangige Netz
FCD-Daten, fiir das restliche Netz die Durch-
schnittsgeschwindigkeiten der GIP herangezogen,
die — soweit heute moglich — realistische Fahrzei-
ten ermoglichen. (siehe dazu Kapitel 1.3 in
Berichtsteil A)

- Weiters wurden in hochverdichteten Kernzonen®
eine Parkplatzsuchzeit und ein Zugangsweg in
Summe von 5 Minuten vom Parkplatz zum Ziel an-
gesetzt.”

Weitere Details dazu finden sich in Kapitel 1 in
Berichtsteil A.

Um die Differenz zwischen den Reisezeiten im priva-
ten Pkw und im Offentlichen Verkehr in ihrer Wirkung
moglichst realistisch beurteilen zu kénnen, wurde
nicht nur die zusétzlich aufzuwendende Zeit berech-
net, sondern auch ihre relative Grée zur Reisezeit im
M1V, da die Differenz je nach absoluter Reisezeit un-
terschiedlich beurteilt wird.

Der Vergleich der mittleren Reisezeiten im MIV und
OV in das nichste regionale und iiberregionale Zen-
trum zeigt fiir alle Bundesldnder auller Wien eine we-
sentlich kiirzere Reisezeit mit dem Pkw, wihrend in
Wien der Offentliche Verkehr schneller ist und dies
obwohl aufgrund 6sterreichweiter Anwendbarkeit
ein Ansatz fiir die Parkplatzsuchzeit herangezogen
werden musste, der der Wiener Situation nicht voll-
stdndig gerecht wird.

Zwischen den Bundesldndern zeigen sich deutliche
Unterschiede. So muss man fiir die Fahrt ins néchst-
gelegene regionale Zentrum im Burgenland im OV an
die 100 Prozent mehr Zeit als im MIV aufwenden,
wéhrend es in Vorarlberg 29 Prozent mehr sind. Ne-

ben der unterschiedlichen Siedlungsstruktur — im
Burgenland oft stark dispers, in Vorarlberg stark kon-
zentriert auf Rheintal und Walgau - liegt die Ursache
auch in der Ausrichtung des OV auf die iiberregiona-
len Zentren, speziell im Burgenland oft auf Wien.

Auftfillig ist auch, dass der prozentuelle Unterschied
zwischen MIV und OV bei den Reisezeiten in die
iiberregionalen Zentren generell deutlich kleiner ist,
als in die regionalen Zentren. Einzige Ausnahme ist
Tirol, wo dieser Unterschied nicht feststellbar ist. Hier
zeigt sich, dass der Fernverkehr und Teile des schnel-
len Regionalverkehrs beziiglich der Durchschnittsge-
schwindigkeit dem privaten Pkw durchwegs iiberle-
gen und konkurrenzfihig sind.

Bei Betrachtung der Differenz der absoluten Reisezeit
zwischen MIV und OV ist zu sehen, dass — zumindest
im Landesschnitt — kein groer Unterschied besteht.
So ist die Reisezeit ins ndchstgelegene regionale Zen-
trum mit dem Offentlichen Verkehr zwischen 5 und
10 Minuten langer. Nur im Burgenland ist der Wert
etwas groBer. Generell ist die Reisezeitdifferenz
zwischen OV und MIV in Osterreich (bei Ausblen-
dung der Stadt Wien) ins regionale Zentrum
9 Minuten, ins tiberregionale Zentrum 14 Minuten.

Bei bezirksweisem Vergleich von MIV- und OV-Reise-
zeiten ins ndchstgelegene tiberregionale Zentrum ist
zu erkennen, dass die Differenz besonders in peri-
pheren, diinn und dispers besiedelten Gebieten grof3
ist, die im (liniengebundenen) Offentlichen Verkehr
nur schwer hochqualitativ zu versorgen sind. Die un-
giinstigsten Werte zeigen sich im Siidburgenland, im
AuBerfern, im Inn- und Waldviertel. Hier ist der Of-
fentliche Verkehr fiir viele im Vergleich zum privaten
Pkw nicht konkurrenzfahig. Gute Werte finden sich
hingegen vor allem in den Ballungsrdumen mit gut
ausgebautem Offentlichem Verkehr.

In Wien kann man merkliche Unterschiede zwischen
den dicht besiedelten Bezirken innerhalb des Giirtels
und den Randbezirken feststellen. So ist das Offentli-
che Verkehrsnetz in den Innenbezirken besonders
dicht, und bei kurzen Wegen fallen Parkplatzsuchzei-
ten stirker ins Gewicht, wodurch der Offentliche Ver-
kehr dem MIV iiberlegen ist. Merkbar ist aber auch
die fehlende Ausrichtung des OV auf die tiberregiona-
len Zentren. So sind die Bezirke 10, 13 und 23 nicht
nur diinner besiedelt, es ist auch der Offentliche Ver-
kehr historisch nicht tiberall auf die ndchstgelegenen
tiberregionalen Zentren (Bahnhof Liesing, U4 Meid-
ling und U3 Simmering) ausgerichtet.

30 Gemadl der Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria

31 Genauere Daten bzgl. der Parkplatzsuchzeit liegen nur fiir Wien vor. Fiir einen 0sterreichweiten Vergleich konnten diese nicht herange-

zogen werden.
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Tabelle 30: Vergleich MIV 2016 - OV 2016 - Mittlere Reisezeit in ein Zentrum nach Bundesland

Vergleich OV 2016 —- MIV 2016 — mittlere Reisezeit in ein Zentrum
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bundesland Regionales Zentrum Uberregionales Zentrum
Mitt. gewicht. Reisezeit [min] Differenz % Mitt. gewicht. Reisezeit [min] Differenz %
MIV ov MIV ov

Burgenland 12,7 25,3 12,6 100% 34,5 62,5 28,0 81%
Kéarnten 16,3 25,6 9,3 57% 31,3 43,8 12,6 40%
Niederosterreich 15,4 24,4 9,0 59% 31,9 44,3 12,5 39%
Oberosterreich 12,9 22,7 9,8 76% 31,2 45,4 14,2 46%
Salzburg 12,9 20,1 7,2 56% 39,2 54,2 15,0 38%
Steiermark 14,4 23,8 9,4 65% 35,8 50,6 14,8 41%
Tirol 17,1 23,7 6,6 39% 41,6 56,1 14,4 35%
Vorarlberg 16,5 21,2 4,7 29% 16,9 21,1 4,2 25%
Wien 9,9 9,1 -0,8 -8% 11,4 11,1 -0,3 -3%
Osterreich gesamt 13,7 20,1 6,4 47% 28,6 38,5 9,9 34%
Osterreich ohne Wien 14,7 23,5 8,8 60% 33,3 47,0 13,7 41%

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Tabelle 31: Vergleich MIV 2018 - OV 2016 - Mittlere Reisezeit in ein Zentrum nach Bezirk

Vergleich OV 2016- MIV 2016 - Mittlere Reisezeit in ein Zentrum
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bezirk Regionales Zentrum Uberregionales Zentrum
Mitt. gewicht. Reisezeit [min] Differenz % Mitt. gewicht. Reisezeit [min] Differenz %
MIV ov MIV ov

Reisezeit-Differenz ins néchste regionale Zentrum

Jennersdorf 8,5 28,4 19,9 235% 62,4 111,7 49,3 79%
Eferding 8,5 20,4 11,9 140% 29,3 50,4 21,1 72%
Horn 12,8 27,0 14,2 111% 48,4 83,0 34,6 71%
Waidhofen an der Ybbs 6,3 13,0 6,7 105% 46,3 80,0 33,7 73%
Tamsweg 10,3 20,6 10,4 101% 74,7 130,1 55,4 74%
Rohrbach 15,8 30,8 15,0 95% 49,8 84,2 34,4 69%
Mattersburg 9,4 18,3 8,9 94% 19,5 29,1 9,6 49%
Feldkirchen 9,2 17,9 8,6 94% 34,3 52,1 17,8 52%
Hollabrunn 14,4 27,6 13,2 92% 48,3 67,3 18,9 39%
Oberwart 10,0 19,2 9,2 91% 41,0 112,1 71,0 173%

Reisezeit-Differenz ins néchste iiberregionale Zentrum

Oberwart 10,0 19,2 9,2 91% 41,0 112,1 71,0 173%
Giissing 12,3 22,1 9,8 80% 50,9 133,6 82,7 163%
Schérding 14,1 23,2 9,1 65% 29,5 70,9 41,4 140%
Reutte 19,1 24,5 54 28% 47,8 110,0 62,2 130%
Gmiind 14,0 20,6 6,6 47% 55,0 100,9 45,9 83%
Ried im Innkreis 15,6 19,7 4,1 26% 46,6 84,5 37,9 81%
Zwettl 16,8 25,8 9,0 53% 55,4 100,2 44,7 81%
Hartberg-Fiirstenfeld 13,0 19,8 6,8 52% 56,2 100,8 44,6 79%
Jennersdorf 8,5 28,4 19,9 235% 62,4 111,7 49,3 79%
Waidhofen an der Thaya 12,7 16,3 3,6 29% 66,3 117,0 50,7 76%

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Abb. 21:
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Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Abb. 24: Vergleich MIV 2016 - OV 20186 - Reisezeitdifferenz OV-MIV ins nachstgelegene

regionale Zentrum und Motorisierungsgrad (Pkw pro 1.000 Einwohnerlinnenl==

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Bei den ungiinstigen Ergebnissen beim Vergleich
MIV-OV ist jedoch stets zu beriicksichtigen, dass der
Offentliche Verkehr hier immer von der Haustiir
berechnet wird, was gerade im ldndlichen, diinn be-
siedelten Bereich mit schwieriger Flachenerschlie-
Bung unattraktive Verbindungen ergibt. Gerade dort
wird der Offentliche Verkehr oftmals in Kombination
mit dem privaten Pkw (Park & Ride) fiir den Weg ins
ndchste Zentrum genutzt, wobei die Vorteile des MIV
in der Flachenerschliefung und die hohe Leistungs-
fihigkeit des OV an der Achse kombiniert werden.
Diese Verkehrsmittelkombination kann im vorliegen-
den Modellansatz nicht abgebildet werden.

Bei vergleichender kleinrdumiger Betrachtung der Er-
reichbarkeit im MIV und OV zeigt sich deutlich, dass
sich die Gebiete, von denen aus die Zentren sowohl
im MIV als auch im OV innerhalb des Schwellenwer-
tes erreicht werden konnen, im Wesentlichen auf das
nahe Umland der Zentren und die Bahnachsen be-
schrianken. Das Einzugsgebiet im MIV ist deutlich
groler und nicht auf die Achsen beschrénkt.

Gebiete, von denen aus die Reisezeit ins ndchstgele-
gene Zentrum mit dem OV kiirzer ist als mit dem MIV,
sind selten und beschrianken sich auf einige wenige
Gebiete im Nahbereich der Bahnhofe sowie in Wien.

Motorisierung héingt von der

OV-Erreichbarkeit ab

Der Vergleich von Reisezeitdifferenz zwischen OV
und MIV ins ndchstgelegene regionale Zentrum — also
der Attraktivitit des Offentlichen Verkehrs — und der
Motorisierung weist darauf hin, dass der Pkw-Besitz
stark von der OV-Erreichbarkeit abhingt, und stellt
keinen Indikator fiir hohen Wohlstand mehr dar. Die
Bezirke mit niedriger Motorisierung sind durchwegs
die Wiener Bezirke, gefolgt von Innsbruck und Graz.
Die Wiener Bezirke Liesing und Hietzing mit ver-
gleichsweise geringer Siedlungsdichte, z. T. groferer
Entfernung von den regionalen Zentren und im Ver-
gleich ungiinstigeren OV-Anbindungen verfiigen
auch tiber deutlich mehr Pkw pro 1.000 Einwohne-
rInnen. Die h6chste Motorisierungsrate findet sich
neben Eisenstadt in Waidhofen an der Thaya, Zwettl
und Horn - in peripheren, wirtschaftlich schwachen
Gebieten. Bei dieser Betrachtung ist zu berticksichti-
gen, dass als Ziel das nédchstgelegene regionale Zen-
trum herangezogen wurde, das nicht tiberall dem
wichtigsten Ziel des Arbeitsverkehrs entspricht. Es ist
davon auszugehen, dass bei komplexerer Betrach-
tung der Ziele des Alltagsverkehrs die Zusammen-
hénge von OV-Qualitidt und Motorisierung noch we-
sentlich stédrker sichtbar sind.

32 Statistik Austria 2014
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Tab. 32: Vergleich MIV 2016 - OV 2018 - Unterschiedliches regionales Zentrum

Vergleich OV 2016 - MIV 2016 - Unterschiedliches regionales Zentrum
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bundesland Keine Erschliefung
im OV Gleiches ZO3 Unterschiedliches ZO3

Burgenland 11,50% 70,10% 18,40%
Kérnten 16,60% 71,60% 11,80%
Niederosterreich 9,20% 71,20% 19,60%
Oberosterreich 14,40% 62,40% 23,10%
Salzburg 7,90% 79,60% 12,30%
Steiermark 18,60% 70,00% 11,40%
Tirol 6,10% 86,40% 7,50%
Vorarlberg 1,70% 88,90% 9,50%
Wien 0,00% 74,10% 25,80%
Osterreich gesamt 9,40% 72,80% 17,90%

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Unterschiedliche , nédchstgelegene” Zentren in
OV und MIV

Welches regionale Zentrum am giinstigsten zu errei-
chen ist, hdngt von der Ausrichtung der Verkehrsinfra-
struktur bzw. des Verkehrsangebots ab. Insbesondere
beim Offentlichen Verkehr entspricht die Orientierung
nicht immer der rdumlichen Néhe, wie sich beim Ver-
gleich mit dem M1V zeigt, der sehr oft wesentlich direk-
tere Wege zulisst. Osterreichweit ist fiir 18 Prozent der
Bevolkerung ein anderes regionales Zentrum im OV

66

glinstiger erreichbar als mit dem Pkw. Besonders viele
Personen betrifft das in Wien, wo das dichte OV-Netz
nicht primér auf bestimmte Ziele ausgerichtet ist. Mit
23 Prozent sind auch viele OberosterreicherInnen da-
von betroffen. Die Ursache ist die Ndhe mehrerer re-
gionaler Zentren im Zentralraum. In Tirol erreichen
nur knapp 8 Prozent, je nach Verkehrsmittelwahl, ein
anderes regionales Zentrum am schnellsten. Die Taler-
struktur bewirkt hier, dass die Verkehrswege von MIV
und OV meist parallel verlaufen.
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Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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2 FOKUS BILDUNG

Nach der dsterreichweiten Gesamtbetrachtung der
Erreichbarkeitsverhéltnisse mit Schwerpunkt auf der
Erreichbarkeit der regionalen und iiberregionalen
Zentren jeweils unter Berticksichtigung der Gesamt-
bevolkerung sollen in den nun folgenden Fokus-
Kapiteln inhaltliche und rdumliche Teilaspekte
beleuchtet werden. Eine gegeniiber 2005 detaillierte-
re Datenbasis und die Beriicksichtigung zuséatzlicher
Zielkategorien ermdoglichen neue Betrachtungswei-
sen (siehe Tabelle 3, Seite 17).

Gerade im Schulbereich kommt der Erreichbarkeit im
Offentlichen Verkehr eine hohe Bedeutung zu und
daher wird diese vorrangig untersucht. Fiir die Analy-
se der Erreichbarkeitsverhéltnisse im Bildungsbe-
reich wurden die Bildungseinrichtungen nach der in-
ternationalen ISCED-Klassifikation® betrachtet. Fiir
die Ermittlung der Erreichbarkeitsgrade wurde hier
nicht die Gesamtbevolkerung herangezogen, son-

dern, soweit es die Eingangsdaten zulieBen, die je-
weils relevante Altersgruppe.

Deutliche Erreichbarkeitsunterschiede zwischen

den Bundeslédndern

Schulen der ISCED-Kategorie 2 (z. B. Neue Mittelschu-
len, Hauptschulen) sind in allen Bundesldndern weit-
gehend gut erreichbar. Im Bundesschnitt (ohne Wien)
koénnen 88 Prozent der 10- bis 14-jdhrigen SchiilerIn-
nen die Schule in 30 Minuten erreichen, wobei der Wert
in Kdrnten mit 79 Prozent am geringsten ist. Au8er in
Kérnten, Oberdsterreich und der Steiermark ist der Er-
reichbarkeitsgrad der ISCED-2-Schulen iiber 90 Pro-
zent. Zwischen 15 Prozent (Burgenland) und 23 Prozent
(Tirol) der SchiilerInnen kénnen die Schule zu Ful} er-
reichen. In Wien liegt der Wert bei 53 Prozent. Die mitt-
lere Reisezeit liegt bei den Bundesldndern (ohne Wien)
zwischen 10 Minuten in Vorarlberg und 16 Minuten in
Kérnten, zeigt also keine groen Unterschiede.

Abb. 26: Erreichbarkeitsgrad der Bildungseinrichtungen (OV 201 B6)

Quelle: Statistik Austria, bmbwf, ARGE OVV; ptv, AustriaTech, Verracon

33 Die Zuordnung der Schulen zur ISCED-Klassifikation erfolgte nach dem Schultyp.
ISCED-Level 2 = Sekundarbildung Unterstufe (Neue Mittelschule, Hauptschule, AHS-Unterstufe)
ISCED-Level 3 = Sekundarbildung Oberstufe (AHS-Oberstufe, BHS, BMS u. A.)
ISCED-Level 5 und 6 = Tertidre Bildung (FH, Universitit, Akademie u. A.)
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Tab. 33: Mittlere gewichtete Reisezeit zu den Bildungseinrichtungen (OV 201 6)

OV 2016 - Erreichbarkeit der Schulen - Mittlere gewichtete Reisezeit [min]
Schultag, Ankunft 7:00 bis 11:00, SchiilerInnen geméaf ISCED-Stufe

Bundesland ISCED 2 ISCED 3 ISCED 5 u.6
Burgenland 14,8 19,9 50,1
Karnten 16,0 22,7 41,0
Niederosterreich 12,9 18,7 43,5
Oberosterreich 12,8 19,3 44,9
Salzburg 11,9 14,7 38,2
Steiermark 14,0 18,2 43,4
Tirol 12,3 15,6 40,7
Vorarlberg 10,1 14,1 33,2
Wien 5,9 6,7 13,5
Osterreich gesamt 11,5 15,7 35,3
Osterreich ohne Wien 13,0 18,1 42,5

Quelle: Statistik Austria, bmbwf, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Tab. 34: Erreichbarkeitsgrad der Bildungseinrichtungen (OV 201 6)

OV 2016 - Erreichbarkeit der Schulen

Schultag, Ankunft 7:00 bis 11:00, SchiilerInnen gemé ISCED-Stufe

Bundesland ISCED-2-Schulen ISCED-3-Schulen ISCED- 5- und 6-FHs,
Universititen o. A.

Schule erreichbar in 30 min Schule erreichbar in 30 min Schule erreichbar in 50 min

fullaufig in 30 min nicht eb. fuldufig  in 30 min nicht eb. fullaufig in 50 min nicht eb.
Burgenland 15,60%  77,00% 7,50% 6,50%  73,50% 20,00% 0,20% 49,40% 50,40%
Kéarnten 15,50%  63,10% 21,50% 11,00%  53,20% 35,70% 3,30% 51,40% 45,30%
Niederdsterreich 18,00%  72,80% 9,20% 9,70%  69,10% 21,20% 1,50% 59,70% 38,70%
Oberosterreich 20,70%  62,40% 16,90% 12,10%  59,90% 28,00% 2,00% 50,00% 48,00%
Salzburg 21,30%  68,80% 10,00% 18,80% 66,90% 14,30% 3,00% 56,80% 40,20%
Steiermark 16,50%  67,60% 16,00% 14,50% 61,10% 24,40% 3,40% 45,60% 50,90%
Tirol 23,00%  67,80% 9,20% 18,50% 66,80% 14,70% 4,20% 51,70% 44,10%
Vorarlberg 20,00%  77,70% 2,30% 12,90% 78,60% 8,50% 1,10% 82,70% 16,20%
Wien 53,40%  46,60% 0,00% 44,70%  55,20% 0,10% 11,20% 88,70% 0,00%
Osterreich gesamt 25,70% 64,20%  10,10% 19,90% 62,60%  17,50% 4,40% 61,80% 33,80%
Osterreich ohneWien 19,00%  68,50% 12,50% 12,90% 64,70%  22,40% 2,40% 54,20% 43,40%

Quelle: Statistik Austria, bmbwf, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Bei den Schulen der ISCED-Kategorie 3 (z. B. AHS-
Oberstufen, BHS o. A.) nimmt der Erreichbarkeits-
grad aufgrund der geringeren Anzahl an Schulstand-
orten erwartungsgemif ab. Kénnen in Wien alle
15- bis 19-Jdhrigen innerhalb von 30 Minuten eine
Schule dieser Kategorie im Offentlichen Verkehr
erreichen, und weist Vorarlberg mit 92 Prozent noch
einen sehr guten Wert {iber 90 Prozent auf, so sinkt
dieser in Kérnten auf 64 Prozent. Somit hat dort ein
Drittel der 15- bis 19-jdhrigen SchiilerInnen einen
Schulweg von {iiber einer halben Stunde. Auch die
mittlere Reisezeit der 15- bis 19-Jdhrigen betrdgt in
Karnten 23 Minuten und somit merklich mehr als in
anderen Bundesldndern.
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Im Bereich der Bildungseinrichtungen der ISCED-Ka-
tegorien 5 und 6, also der Hochschulbildung mit Uni-
versitdten, Fachhochschulen und dhnlichen Einrich-
tungen, sinkt der Erreichbarkeitsgrad mit Ausnahme
von Wien in allen Bundesldndern trotz einer fiir diese
iiberregionalen Einrichtungen auf 50 Minuten ange-
hobenen Zeitschranke nochmals ab. Auch hier
kommt Vorarlberg mit einem Erreichbarkeitsgrad von
84 Prozent der Bundeshauptstadt noch am néichsten,
wihrend in der Steiermark und im Burgenland tiber
die Hélfte der Bevolkerung keine dieser Bildungsein-
richtungen innerhalb der Zeitschranke erreichen
kann. Durchschnittliche Reisezeiten von iiber 40 Mi-
nuten in vielen Bundesldndern, im Burgenland sogar
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Abb. 27: Erreichbarkeit der Bildungseinrichtungen im OV

Quelle: Statistik Austria, bmbwf, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Abb. 28: Verteilung des Erreichbarkeitsgrades der Bildungseinrichtungen®4

Quelle: Statistik Austria, bmbwf, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

tiber 50 Minuten, lassen klar erkennen, dass es in
ganz Osterreich Rdume gibt, aus denen ein tégliches
Pendeln zu einer Hochschule nicht moglich ist. Der
tertidre Bildungsweg fiihrt aus diesen Regionen somit
oft dauerhaft in die Zentren, verbunden mit einem
Wohnsitzwechsel zum Nachteil dieser peripheren
Gebiete.

Flachenbezirke mit relativ guter Erreichbarkeit
von ISCED-2-Schulen

Bei Betrachtung der Erreichbarkeit der ISCED-2-
Schulen auf Bezirksebene zeigen sich mit nur weni-
gen Ausnahmen durchwegs gute Werte. Aufgrund
der geringen Entfernung konnen die SchiilerInnen
der Statutarstddte und der Wiener Bezirke ihre
Schule innerhalb von 30 Minuten erreichen. Aber
auch die Flachenbezirke weisen iiberwiegend Er-
reichbarkeitsgrade von iiber 70 Prozent auf. Deutli-
che Ausnahmen davon sind die Bezirke Volkermarkt
und Schirding mit nur 53 Prozent bzw. 60 Prozent,
was der dispersen Raumstruktur und der damit
mangelhaften Abdeckung mit Schulstandorten ge-
schuldet ist. Einen geringen Wert weist mit 65 Pro-
zent auch Klagenfurt Land auf, wo die Ziele vielfach
im Stadtgebiet Klagenfurt liegen und die Reisezeit
somit lang ist. Auffillig ist, dass neben Vorarlberg

besonders das dstliche Niederdsterreich und das
Nord- bzw. Mittelburgenland gute Erreichbarkeiten
aufweisen, wofiir neben der relativ geringen Zersie-
delung auch eine entsprechende Schulstruktur
verantwortlich ist. In den alpinen Bezirken spiegelt
sich die vergleichsweise geringe Erreichbarkeit der
Zentren nicht im Erreichbarkeitsgrad der ISCED-2-
Schulen wider.

Erreichbarkeit der ISCED-3-Schulen in
peripheren Bezirken zum Teil schlecht

Beim Erreichbarkeitsgrad der ISCED 3 gibt es zwi-
schen den Bezirken deutliche Unterschiede. Ist die
Erreichbarkeit der ISCED-3-Schulen in den Statutar-
stadten und ihrer Umgebung mit jener der ISCED-2-
Schulen vergleichbar, so sind die Werte in einigen
periphereren Bezirken deutlich schlechter. In 10 Be-
zirken kénnen weniger als die Hélfte der SchiilerIn-
nen innerhalb von 30 Minuten eine entsprechende
Schule erreichen. Auffillig ist, dass mit Vélkermarkt,
Spittal an der Drau, Villach Land und Hermagor
4 dieser Bezirke in Kérnten liegen. Bei Vernachlassi-
gung des Sonderfalles Rust (die einzige Statutarstadt
ohne ISCED-3-Bildungseinrichtung) weist Murau mit
einem Erreichbarkeitsgrad von 33 Prozent den ge-
ringsten Wert auf.

34 SchiilerInnen: den Bildungseinrichtungen zugeordnete Bevolkerungsgruppen; vgl. Tabelle 1, S. 16

72



FOKUS BILDUNG

KAP. 2

Tab. 35: Erreichbarkeit der ISCED-3-Schulen (OV 20168)

(V 2016 - fehlende Erreichbarkeit der ISCED-3-Schulen
Schultag, Ankunft 7:00 bis 11:00, 15- bis 19-Jdhrige

Schule Erreichbar In 30 min Mittlere
Bezirk fullldufig in 30 min nicht erreichbar Reisezeit [min]
Rust 0,00% 26,50% 73,50% 31,6
Murau 4,30% 28,50% 67,30% 37,0
Schérding 11,20% 25,30% 63,50% 36,2
Volkermarkt 7,60% 29,10% 63,40% 32,4
Spittal an der Drau 4,80% 34,10% 61,20% 34,7
Villach Land 1,10% 38,20% 60,70% 33,1
Hermagor 1,90% 41,10% 57,10% 35,1
Kirchdorf an der Krems 10,20% 37,90% 52,00% 27,8
Lilienfeld 5,80% 42,20% 51,90% 30,1
Grieskirchen 3,50% 45,40% 51,10% 27,5
Zwettl 4,90% 45,90% 49,20% 29,4
Vocklabruck 5,70% 50,00% 44,30% 25,8
Sankt Veit an der Glan 7,30% 48,60% 44,10% 22,8
Rohrbach 7,00% 49,20% 43,80% 25,8
Braunau am Inn 11,00% 45,20% 43,80% 25,5
Bruck an der Leitha 9,00% 47,30% 43,70% 27,9
Perg 4,50% 52,20% 43,30% 25,3
Sudoststeiermark 9,40% 47,30% 43,30% 25,8
Weiz 11,30% 46,00% 42,70% 25,7
Steyr Land 2,50% 55,30% 42,20% 25,2
Landeck 8,90% 49,70% 41,40% 28,1
Jennersdorf 7,80% 51,00% 41,20% 27,9
Scheibbs 9,70% 49,60% 40,70% 24,6
Wolfsberg 16,00% 44,60% 39,30% 25,9
Freistadt 7,70% 53,10% 39,20% 22,8

Quelle: Statistik Austria, bmbwf, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Abb. 29: FuBweglange der ISCED-2-Schulerinnen

Quelle: Statistik Austria, bmbwf, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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Abb. 30: Erreichbarkeit der Bildungseinrichtungen und Osterreich Unterwegs

Quelle: Statistik Austria, bmbwf, bmvit, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Tab. 38: Erreichbarkeit der Bildungseinrichtungen und Osterreich Unterwegs

Vergleich Erreichbarkeit der Bildungseinrichtungen — OV-Anteil der Bildungswege
Schultag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bundesland Erreichbarkeit Osterreich Unterwegs
der Bildungseinrichtung OV-Anteil StichprobengroRe

Burgenland 53% 42% 897
Kérnten 52% 40% 522
Niederosterreich 61% 57% 2.884
Oberdsterreich 52% 40% 814
Salzburg 58% 42% 497
Steiermark 48% 44% 3.090
Tirol 54% 45% 1.204
Vorarlberg 82% 38% 583
Wien 84% 60% 2,777
Osterreich 62% 49% 13.268
Osterreich ohne Wien 56% 45% 10.491

Quelle: Statistik Austria, bmbwf, bmvit, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Fachhochschulen verbessern die Erreichbar-
keitssituation auch auflerhalb der
Landeshauptstdadte

War eine gute Erreichbarkeit von tertidren Bildungs-
einrichtungen (ISCED 5 und 6)* frither auf die Uni-
versitdtsstadte und einige wenige andere Standorte
etwa von Pddagogischen Hochschulen beschrankt,
verbesserten sich in den letzten Jahrzehnten die Er-
reichbarkeitsverhéltnisse mit der Einrichtung von
Fachhochschulen auch aullerhalb der Landeshaupt-
stadte kontinuierlich. Zwar weisen die grolen Stédte
noch immer die besten Erreichbarkeitswerte auf,

doch sinkt die Anzahl der Bezirke ohne jegliche
Hochschule im Umkreis von 50 Minuten.

Dennoch gibt es weiterhin Rdume in Osterreich, die
weit abseits jedes Hochschulstandortes sind. Von
14 Bezirken aus ist es nicht méglich, im Offentlichen
Verkehr innerhalb von 50 Minuten eine tertidre Bil-
dungseinrichtung zu erreichen, und weitere 12 Bezir-
ke haben Erreichbarkeitsgrade von unter 10 Prozent.
Das Tiroler Oberland und Osttirol, die inneralpinen
Salzburger Gaue, die nordwestliche Steiermark oder
die nordlichen Randlagen Nieder- und Oberdster-

35 ISCED 5: Bachelor-Studiengénge an Universitdten, Fachhochschulen und Péddagogischen Hochschulen bzw. gleichwertiges Bildungsprogramm

ISCED 6: Master- bzw. gleichwertiges Bildungsprogramm
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reichs sind Beispiele fiir Regionen mit sehr langen
Reisezeiten. Berticksichtigt man noch die Vielfalt an
tertidren Bildungseinrichtungen und das daraus re-
sultierende hoch spezialisierte Bildungsangebot klei-
nerer Fachhochschulen und Akademien, so ist eine
tertidare Ausbildung vom Wohnort aus in weiten Teilen
Osterreichs weiterhin oft nicht moglich.

Keine langen FulRwege fiir SchiilerInnen

In unterschiedlichem Zusammenhang (Bewegungs-
mangel, ,Eltern-Taxi“ etc.) wird regelmafSig die Lange
der FuBwege der SchiilerInnen thematisiert. Natur-
gemdild befasst sich die Diskussion vor allem mit den
Kindern, die selbst nicht motorisiert sind. In der Fol-
ge werden daher die 10- bis 14-Jdhrigen, die ISCED-2-
SchiilerInnen, betrachtet. Bei Analyse der Fulwege
der ISCED-2-SchiilerInnen — sowohl die Wege zu und
von den Haltestellen als auch die direkten Fulwege —
konnten auf Bezirksebene mit wenigen Ausnahmen
keine iibergroBen Wegzeiten erkannt werden. Die
mittlere Wegzeit der 6sterreichischen 10- bis 14-Jdhri-
gen liegt ohne Wien bei etwa 7 Minuten, die der Bun-
desldander zwischen 6,4 Minuten in Vorarlberg und
8 Minuten in Kédrnten. Die Bundesldnder unterschei-
den sich hier also wenig. Der Fulweg der SchiilerIn-
nen, die direkt zu Ful§ zur nahen Schule gehen, ist in
Summe etwas kiirzer als der der OV-NutzerInnen. Ge-
nerell ist der Weg von zu Hause zur Haltestelle
groler als der Weg von der Haltestelle zur Schule, was
aufgrund der Haltestellen unmittelbar bei den
Schulen nicht tiberrascht.

Die rechnerisch kiirzesten FuBwege haben die Schii-
lerInnen in Wien, Waidhofen an der Ybbs, Innsbruck
und Wels mit Werten zwischen 2,5 und 3,5 Minuten.

Mittlere FuBwegzeiten von iiber 10 Minuten haben
die Bezirke Hermagor, Kitzbiihel und Vélkermarkt.

Auffallig ist der mit 8,6 Minuten lange mittlere direkte
Fullweg zur Schule im Bezirk Waidhofen an der Thaya
mit im Vergleich kurzen Wegen der SchiilerInnen, die
den OV nutzen, was der stddtischen Situation ge-
schuldet ist. Die langsten Fullwege — sowohl direkt
zur Schule als auch in Kombination mit dem OV -
weisen die Bezirke Volkermarkt und Kitzbiihel auf.

Erreichbarkeit der Schulen und

Osterreich Unterwegs kaum Zusammenhang®

Es ist naheliegend, die Ergebnisse der Erreichbar-
keitsanalyse mit der in Osterreich Unterwegs® tat-
sdchlich erhobenen Verkehrsmittelwahl zu verglei-
chen. Insbesondere bei den Bildungswegen ist ein
Vergleich aus Sicht der Erreichbarkeitsanalyse gut
moglich, da hier tatsachlich alle Bildungseinrichtun-
gen der Klasse ISCED 2, 3, 5 und 6 als Ziele herange-
zogen wurden. Leider ldsst die Stichprobengrée von
Osterreich Unterwegs nur einen Bundesldnder-Ver-
gleich zu. Die beim Bildungsverkehr besonders rele-
vante regionale Differenzierung ist nicht moglich.

Ein Zusammenhang von Erreichbarkeit der Bildungs-
einrichtungen im OV und OV-Anteil bei den Bil-
dungswegen ist auf Bundeslandebene nicht festzu-
stellen, unabhédngig von der ISCED-Klasse. Das
BestimmtheitsmaQ fiir alle Bildungseinrichtungen
liegt bei 0,17. Der Grund ist im beim Erreichbarkeits-
grad der Schulen generell geringen Unterschied
zwischen den Bundesldndern zu suchen. Ein Zusam-
menhang auf Bezirksebene kann vermutet, aber
nicht bestétigt werden.

36 Abgefragt wurden Start-Bundesland, Verkehrsmittel und Wegzweck mit dem Weg-Hochrechnungsfaktor Werktag

37 bmvit - Osterreich Unterwegs 2013/2014
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3 FOKUS ARBEITSMARKT

UND WIRTSCHAFT

Die Erreichbarkeit von Arbeitsplédtzen hat einen gro-
Ren Einfluss auf den Arbeitsmarkt und die wirtschaft-
liche Entwicklung einer Region. Aufgrund der Kom-
plexitdt des Themas von realen PendlerInnenstrémen
bis hin zum tatsdchlichen Reisezeitbudget kann es im
Rahmen dieser Studie nicht in allen Aspekten vertieft
behandelt werden.* Die Betrachtung der Erreichbar-
keit der regionalen Zentren (stellvertretend fiir die Ar-
beitszentren) durch die Personen im Haupterwerbs-
alter (20- bis 64-Jdhrige®) wirft aber ein interessantes
Schlaglicht auf diesen Themenkomplex.

Unterschiedliche Reisezeit der Erwerbsfihigen
zum regionalen Zentrum

Unter den Bundesldndern ist die durchschnittliche
Reisezeit der Erwerbsfihigen zum néchstgelegenen
regionalen Zentrum im MIV hochst unterschiedlich.
Wihrend sie im Burgenland mit 13 Minuten nahe
dem Wiener Wert von 10 Minuten liegt, ist die Reise-
zeit in Tirol mit 17 Minuten deutlich ldnger. Auch
konnen in Tirol nur 88 Prozent der Erwerbsfahigen
ein regionales Zentrum in 30 Minuten erreichen, der
niedrigste Wert aller Bundesldnder. Der Grund ist die
Lage der Zentren — vorwiegend im Inntal — und die
langen, verhdltnisméRig bevolkerungsreichen Téler.

Ein Vergleich des Erreichbarkeitsgrads der Erwerbsfa-
higen mit der Gesamtbevolkerung (siehe Tabelle 12)
zeigt nur minimale Unterschiede.

Die Erwerbsfdhigen im Einzugsgebiet der regionalen
Zentren stellen einen Kennwert fiir das Arbeitskraf-
tepotenzial dar. Die meisten Erwerbsfahigen im Ein-
zugsgebiet — die regionalen Zentren im Wiener Stadt-
gebiet wurden hier ausgeklammert und finden sich
im Bundesland-Kapitel 5.9 — hat Graz mit 225.000 im
MIV bzw. 258.000 im OV und damit fast doppelt so
viele wie Innsbruck. Linz verfiigt mit 79.000 bzw.
84.000 iiber wesentlich weniger Erwerbsfihige im
Einzugsbereich als andere GroBstiddte, was an der
Nidhe anderer regionaler Zentren wie Leonding,
Traun, Ansfelden und Enns liegt. Stddte, deren Ein-
zugsgebiete sich in Wahrheit mit dem Linzer iiber-
lappen. Aufféllig grof$ ist mit 80.000 bzw. 91.000 Er-
werbsfdhigen, trotz der Ndhe von Médling und
Wiener Neustadt, bedingt durch den dicht besiedel-
ten Wiener Siidraum, der Wert fiir Baden. Die
niedrigsten Werte fiir regionale Zentren in Osterreich
finden sich in Mariazell und Eisenerz mit 3.000 Er-
werbsfdahigen, was der geringen Bevolkerungsdichte
geschuldet ist.

Tab. 37: MIV 2016 - ZO3-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit der erwerbs-

fahigen Bevolkerung

MIV 2016 - ZO3-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit

Rang Bundesland Z03-Erreichbarkeit Mittlere gewichtete Reisezeit [min]
1 Wien 100,00% 9,9
2 Steiermark 99,00% 14,3
3 Oberosterreich 99,00% 12,8
4 Niederosterreich 98,00% 15,4
5 Salzburg 97,60% 12,8
Osterreich gesamt 97,40% 13,6
6 Burgenland 97,40% 12,7
Osterreich ohne Wien 96,70% 14,6
7 Kérnten 94,10% 16,1
8 Vorarlberg 93,60% 16,4
9 Tirol 88,30% 17,0

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

38 Siehe dazu Kapitel 8.1 Empfehlungen in Berichtsteil B

39 Im Folgenden wird die Altersgruppe der 20- bis 64-Jdhrigen als , Erwerbsfahige“ bezeichnet.
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Tab. 38: Erwerbsfahige im Einzugsgebiet der regionalen Zentren (ohne Wien)*®

Arbeitszentren — Erwerbsfihige im Einzugsgebiet der regionalen Zentren (ohne Wien)
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Regionales Zentrum Erwerbsfihige im Einzugsgebiet [tsd]
MIV ov
Graz 225 258
Innsbruck 126 149
Salzburg 93 135
Dornbirn 89 100
Baden 80 91
Klagenfurt 79 85
Linz 79 84
Ansfelden 78 78
Wiener Neustadt 65 77
Villach 64 68
Gleisdorf 62 62
Sankt Polten 62 55
Schwaz 57 55
Pregarten 54 52
Feldkirch 53 48
Giissing 13 8
Wieselburg 12 7
Neumarkt/Stmk. 12 7
Bad Radkersburg 11 6
Neumarkt/W. 11 6
Murau 10 6
Jennersdorf 10 5
Bad Aussee 8 5
Schwechat 8 4
Enns 8 4
Traun 7 4
Grobming 6 3
Sankt Gallen 6 3
Eisenerz 3 3
Mariazell 3 1

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Wie in Kapitel 1 im Berichtsteil B dargestellt, liegt das
nichstgelegene regionale Zentrum fiir viele Osterrei-
cherInnen im Ausland. Bei den Erwerbsfihigen be-
trifft dies in Summe 51.000 im MIV bzw. 31.000 im OV.
Nachdem aber durch Sprachbarriere und unter-
schiedliches Lohnniveau das Potenzial dieser Zen-
tren nicht direkt verglichen werden kann, werden die-
se hier nicht berticksichtigt.

Aufféllig ist auch die deutlich unterschiedliche An-
zahl der Erwerbsfdhigen im Einzugsgebiet der regio-
nalen Zentren im MIV und im OV. Generell sind die
Potenziale groBer Zentren im Offentlichen Verkehr

groler als mit dem Pkw, wihrend es bei kleineren
Zentren umgekehrt ist. Grund ist die Ausrichtung des
Offentlichen Verkehrs — insbesondere der Bahn — auf
die GroRstédte.

Erreichbarkeitsanalyse und

Osterreich Unterwegs*'

Gerade beim Verkehr zum Arbeitsplatz ist es nahelie-
gend, die Erreichbarkeit — also die potenzielle Nut-
zung des Offentlichen Verkehrs zur Arbeit — mit den
tatsdchlich erhobenen Werten zu vergleichen. Auf-
grund der Stichprobengrofle ist leider nur ein Ver-
gleich auf Bundesldnderebene moglich. Dennoch be-

40 Nur Osterreichische Zentren

41 Abgefragt wurden Start-Bundesland, Verkehrsmittel und Wegzweck mit dem Weg-Hochrechnungsfaktor Werktag
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Abb. 31: Erreichbarkeit der ZO3 und Osterreich Unterwegs

Quelle: Statistik Austria, bmvit, ARGE OVV; ptv, AustriaTech, Verracon

Tab. 39: Erreichbarkeit der ZO3 und Osterreich Unterwegs

Vergleich ZO3-Erreichbarkeit der Erwerbsfihigen — OV-Anteil der Arbeitswege
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Osterreich Unterwegs
Bundesland Z03-Erreichbarkeit OV-Anteil Stichprobengriofle
Burgenland 63% 7% 2477
Kéarnten 58% 3% 1.545
Niederosterreich 64% 15% 7.565
Oberosterreich 65% 8% 2.208
Salzburg 74% 8% 1.807
Steiermark 60% 12% 8.148
Tirol 69% 13% 3.269
Vorarlberg 80% 16% 1.866
Wien 100% 54% 7.204
Osterreich 72% 20% 36.089
Osterreich ohne Wien 65% 11% 28.885

Quelle: Statistik Austria, bmvit, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

steht eindeutig ein Zusammenhang zwischen der  Beim MIV ist aufgrund der sehr hohen Erreichbar-
OV-Erreichbarkeit der regionalen Zentren und der  keitswerte — viele davon 100 Prozent — ein Zusam-
OV-Nutzung. Beeinflusst wird der Zusammenhang menhang nicht feststellbar.

durch den Anteil des Radverkehrs — vor allem zu er-

kennen am Wert des Landes Vorarlberg.
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4 FOKUS DEMOGRAFIE

Die Alterung - vor allem der peripheren Gebiete — ge-
hort zu den groBen Herausforderungen der Regional-
entwicklung. Die Ergebnisse der OROK-Erreichbar-
keitsanalyse 2018 ermoglichen eine genauere Analyse
der Zusammenhidnge zwischen Demografie und Er-
reichbarkeit.

4.1 Die Demografie und ihre Entwicklung

Die Verdnderung der Wohnbevolkerung der vergan-
genen 5 Jahre zeigt das bekannte, betrdchtliche
Wachstum um die GroBstddte und Abnahmen in
peripheren Raumen. Im Detail ist die enorme GroRe
des ,Speckgiirtels“ um die Metropole Wien und das
anhaltende Wachstum im Wiener Stidraum zu
sehen.*? Der oberdsterreichische Zentralraum, das
Salzburger Umland und die Stddte entlang der Achse
zwischen den beiden Landeshauptstddten bilden zu-
nehmend einen groflen Wachstumsraum. GréBere
Gebiete mit deutlichen Bevolkerungsabnahmen sind
nach wie vor Osttirol, Kdrnten, die Obersteiermark,
das Waldviertel und das Stidburgenland.

Bei generell hohem Bevélkerungswachstum in Wien
ist in dessen rdumlicher Verteilung die Folge der gro-
Ben Stadterweiterungsprojekte etwa in Wien Donau-
stadt deutlich zu sehen.

Ein Vergleich der unter 20-Jdhrigen mit den iiber
65-Jahrigen zeigt nicht nur die zukiinftige Entwick-
lungstendenz der Bevolkerung, sondern ist auch ein
Hinweis auf die typischen Probleme der Alterung. Auf
Bezirksebene zeigt sich das typische Bild der demogra-
fischen Entwicklung im Raum. In peripheren Gebieten
dominieren die Alteren. So leben im Bezirk Leoben
eineinhalb Mal so viele Altere wie Jiingere. Ahnlich ho-
he Werte finden sich in den Bezirken Giissing und
Bruck-Miirzzuschlag, gefolgt von Jennersdorf und
Gmiind - alles peripher gelegene Bezirke. Die Lage der
Ljungen“ Bezirke ist weniger leicht zu interpretieren.
Die durch die Stadtflucht ins Stadtumland erzeugten
yjungen“ Gemeinden am Stadtrand sind aufgrund der
GroRe der Bezirke hier nur schwach zu erkennen. Die
Differenz zwischen den ,alten” Stddten und dem ,jun-
gen“ Umland ist jedoch auch auf Bezirksebene nach-

weisbar. Sehr deutlich zeigen sich in Wien einerseits
die kinderreichen Bezirke mit groen Stadtentwick-
lungsprojekten wie Donaustadt und Simmering
und/oder mit giinstigerem Wohnraum und hherem
MigrantInnenanteil wie Rudolfsheim Fiinfhaus und
Favoriten, und andererseits die kinderarmen, teuren
Bezirke Innere Stadt, Hietzing und D6bling.

4.2 Erreichbarkeit und Altersstruktur

Die Altersverteilung der Bevolkerung ist im besiedel-
ten Raum nicht homogen. Durch Bevélkerungsbewe-
gungen, etwa Abwanderung aufgrund von fehlenden
Arbeitspldtzen, oder Zuwanderung in neu erschlosse-
ne Siedlungen, bilden sich ,éltere“ und ,jiingere“
Wohngebiete. Im Zuge der Erreichbarkeitsanalyse
wurde die Frage untersucht, ob bei der OV-Erreich-
barkeit eine Benachteiligung bestimmter Altersgrup-
pen festgestellt werden kann.

Auf Bezirksebene konnten tatsadchlich solche Benach-
teiligungen erkannt werden, wobei in manchen Be-
zirken Altere, in anderen Jiingere deutlich schlechtere
Z03-Erreichbarkeiten vorfinden. So kénnen etwa im
Bezirk Neusiedl am See 52 Prozent der tiber 65-Jahri-
gen in 30 Minuten kein regionales Zentrum errei-
chen, wihrend dies fiir unter 20-Jahrige nur fiir
43 Prozent gilt. Ahnliche Abweichungen finden sich
unter anderem in Gidnserndorf, Waidhofen an der
Thaya oder Hollabrunn. Umgekehrt erreicht in den
Bezirken Waidhofen an der Ybbs, Murau oder Lienz
ein wesentlich grolerer Anteil der Jungen kein regio-
nales Zentrum als der Alteren.

Es ist davon auszugehen, dass sich hier parallel zwei
Entwicklungen zeigen: einerseits die Abwanderung
der Jiingeren aus den kleinen, strukturschwachen
Ortschaften in die Zentren, wo auch die Familien-
griindung stattfindet, andererseits das Besiedeln der
im OV schlechter erschlossenen Ortsrinder durch die
Jiingeren, wihrend die Alteren in den Ortskernen ver-
bleiben. Welche Entwicklung dominiert, hangt zwar
von der Raumstruktur ab, ldsst sich aber bei der in
dieser Studie vorgesehenen rdumlichen Betrach-
tungsebene (Bezirk) nicht ndher analysieren.

42 Abbildung 32 zeigt die Verdnderung zwischen 2011 und 2016, also nicht das Intervall zwischen den Erreichbarkeitsanalysen der OROK,

um die aktuellen Entwicklungen besser erkennbar zu machen.
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Abb. 34: Fehlende ZO3-Erreichbarkeit im OV nach Altersgruppe

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Abb. 35: ZO3-Erreichbarkeitsgrad*® im OV und Anteil der Uber B5-Jahrigen an der Bevolkerung

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

43 ZO3-Erreichbarkeit: Anteil der Bevolkerung, die ein regionales Zentrum in 30 Minuten erreichen kann.
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Tab. 40: OV 2016 - Erreichbarkeitsgrad und Altersgruppen

OV 2016 - Erreichbarkeitsgrad und Altersgruppen
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bundesland Regionales Zentrum Uberregionales Zentrum
unter 20-Jdhrige iiber 65-Jdhrige unter 20-Jdhrige iiber 65-Jdhrige

Burgenland 64,00% 61,60% 44,60% 40,80%
Kéarnten 56,50% 57,50% 53,00% 53,90%
Niederosterreich 63,40% 63,90% 61,00% 59,60%
Oberdsterreich 63,80% 66,50% 50,50% 52,50%
Salzburg 72,80% 75,60% 55,40% 58,60%
Steiermark 57,80% 60,00% 43,50% 42,60%
Tirol 67,40% 70,60% 44,80% 47,20%
Vorarlberg 78,70% 80,70% 93,10% 93,00%
Wien 99,90% 99,90% 100,00% 100,00%
Osterreich gesamt 71,60% 72,00% 63,70% 62,80%
Osterreich ohne Wien 64,20% 65,40% 54,30% 54,00%

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Abb. 368: Verhaltnis der unter 20-dahrigen zu den Uber B85-dahrigen im Einzugsgebiet der

regionalen Zentren (im MIV)

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Ein Zusammenhang vom Anteil der Alteren an der
Bevolkerung und der Erreichbarkeit ldsst sich auf
Bezirksebene nicht feststellen. Eine Alterung der
peripheren Gebiete durch die Abwanderung der
Erwerbsfidhigen aus schlecht erreichbaren Gebieten —
sowohl im OV als auch im MIV - lisst sich durch die
grobe rdaumliche Auflésung nicht nachweisen.

Bei Betrachtung der Bundesldnder und bundesweit
lassen sich bei der Erreichbarkeit nach den Alters-

gruppen keine grofReren Unterschiede feststellen. Bei
Betrachtung der Verteilung der Altersstruktur der Ein-
zugsgebiete der regionalen Zentren im MIV fallen Ex-
tremwerte auf, vor allem die stark von Abwanderung
geprédgten Gebiete um Eisenerz und Mariazell und
die Wiener Stadterweiterungsgebiete im Nordosten
mit sehr junger Bevolkerung. Dabei ist zu erwdhnen,
dass die Daten des Jahres 2016 herangezogen wur-
den, also erst die Anféange der Besiedelung der neuen
Wiener Stadtteile abbilden.
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4.3 Erreichbarkeit und
Bevilkerungsprognose

Schlechte Erreichbarkeit, insbesondere des Arbeits-
platzes, gilt als einer der wesentlichsten Griinde fiir
die Abwanderung. Um der Bevolkerungsabnahme
entgegenzutreten, werden seitens der Linder immer
wieder MaBnahmen zur Verbesserung der Erreich-
barkeit gesetzt. Im Zuge der Erreichbarkeitsanalyse
2018 wurde die OROK-Bevélkerungsprognose fiir
das Jahr 2030 den Erreichbarkeiten gegeniiberge-
stellt.

Die Analyse zeigt einen deutlichen Zusammenhang
von Erreichbarkeit und Bevélkerungsentwicklung.
Zur Ermittlung wurde fiir die Bezirke der Erreichbar-
keitsgrad im Offentlichen Verkehr jeweils fiir iiberre-
gionale und regionale Zentren der Bevolkerungsent-
wicklung gegeniibergestellt. Das dafiir berechnete
Bestimmtheitsmall liegt bei 0,52 bzw. 0,43* und zeigt
somit einen deutlichen Zusammenhang — je besser
die OV-Erreichbarkeit der Zentren, umso stirker

wichst die Bevolkerung. Die Werte zeigen, dass die
Attraktivitdt der Bezirke als Wohnstandort stérker von
der Erreichbarkeit der {iberregionalen Zentren beein-
flusst wird als von der Erreichbarkeit der regionalen
Zentren. Dies deckt sich mit der zu beobachtenden
starken Entwicklung im Stadtumland der GroBstédte.

Auffillig ist, dass der Zusammenhang zwischen dem
Erreichbarkeitsgrad und dem Bevolkerungswachs-
tum beim MIV deutlich geringer ist als beim OV, was
der hohen Anzahl von Bezirken geschuldet ist, die ei-
nen Erreichbarkeitsgrad von 100 Prozent erreichen
und damit den rechnerischen Zusammenhang un-
glinstig beeinflussen. Bei {iberregionalen Zentren
liegt das BestimmtheitsmaR von mittlerer gewichte-
ter Reisezeit und Bevilkerungswachstum bei deut-
lich hoheren 0,47.

Bei den regionalen Zentren ist zwischen Erreichbar-
keit im MIV und Bevolkerungsprognose ein Zusam-
menhang generell nicht feststellbar — weder beim Er-
reichbarkeitsgrad noch bei der Reisezeit.

Abb. 37: Zusammenhang Bevdlkerungsprognose und ZO5-Erreichbarkeitsgrad im OV

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

44 Bei Beurteilung dieser Werte ist zu berticksichtigen, dass eine grofle Anzahl der Bezirke einen Erreichbarkeitsgrad von 100 Prozent
haben. Bei Berechnung mit der mittleren gewichteten Reisezeit wurde fiir {iberregionale Zentren mit 0,50 ein etwas geringerer, fiir

regionale Zentren mit 0,21 ein deutlich geringerer Wert errechnet.
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Abb. 38: Zusammenhang Bevolkerungsprognose und ZO3-Erreichbarkeitsgrad im OV

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Abb. 39: Zusammenhang Bevolkerungsprognose und Z0O5-Erreichbarkeitsgrad im MIV

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon
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5 FOKUS BUNDESLANDERERGEBNISSE

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse innerhalb
der Bundesldnder analysiert. Die vollstdndigen Er-
gebnisse finden sich im Tabellenanhang. Alle OV-
Werte beziehen sich auf einen schulfreien Werktag.
Die Erreichbarkeit einer Haltestelle (Erschliefung)
bezieht sich immer auf den Weg ins ndchstgelegene
regionale Zentrum.

5.1 Burgenland

Durch die Lage im Nahbereich mehrerer tiberregio-
naler Zentren ist der Norden des Burgenlandes deut-
lich bevorzugt. Neben jenem der Landeshauptstadt
Eisenstadt liegen weite Teile des Nordburgenlandes
im Einzugsgebiet von Wiener Neustadt, Sopron und
Bratislava — Stidte, die allesamt nahe der Landesgren-
ze liegen. Fiir das Stidburgenland erfolgt die Versor-
gung mit tiberregionalen Einrichtungen vorwiegend
in Graz und Szombathely, im dulersten Siiden in
Zalaegerszeg und Maribor, alle Stddte in deutlich gro-
Rerer Entfernung. Die Versorgung mit regionalen Ein-
richtungen erfolgt im Wesentlichen tiber die Bezirks-
hauptstddte, ergdnzt durch Pinkafeld. Die zentrale
Lage der regionalen Zentren in den Bezirken spiegelt
sich in hohen Erreichbarkeitsgraden wider. Ausnah-
me ist der Bezirk Neusiedl am See, dessen Bezirks-
hauptstadt dezentral im Norden liegt, mit langeren
Reisezeiten aus den Gemeinden des Seewinkels.

Im Strallenverkehr wird das Nord- und Mittelburgen-
land durch die S31 Burgenland Schnellstral8e Eisen-
stadt — Oberpullendorf erschlossen. Andere bedeu-
tende Zentren werden tiber die A3 Siidost Autobahn,
die A4 Ostautobahn und die S4 Mattersburger
Schnellstralle erreicht. Das Stidburgenland ist mit
StraBeninfrastruktur weniger gut versorgt und wird
nur von der A2 Stidautobahn im Westen beriihrt. Das
bedeutende Zentrum Graz wird {iber die B319 und
die B57 erreicht. Im Offentlichen Verkehr stehen im
Norden mehrere Bahnstrecken Richtung Wien, dem
bedeutendsten PendlerInnenziel, zur Verfiigung. Im
Stiden besteht tiber die Steirische Ostbahn eine An-
bindung an das steirische S-Bahn-System. Weitere
Bahnachsen fehlen im Siiden, was zum Teil von
Schnellbuslinien (G1) kompensiert wird. Die Ndhe zu
Wien und dem Wiener Stidraum, aber auch die Ndhe
zu Bratislava fiihrte im letzten Jahrzehnt im Nordbur-
genland zu einem betrdchtlichen Bevolkerungs-
wachstum, wéhrend die Bevolkerung im Mittel- und

Studburgenland stagnierte, im dullersten Siiden sogar
abgenommen hat.

Erreichbarkeitswerte MIV

Im Vergleich mit den anderen Bundeslédndern liegt
das Burgenland beim Erreichbarkeitsgrad sowohl
bzgl. der tiberregionalen wie auch der regionalen
Zentren etwa im Bundesschnitt und {iber dem
Schnitt der Bundesldnder ohne Wien. Bei der Erreich-
barkeit der {iberregionalen Zentren ist der Siiden je-
doch deutlich schlechter. Das gilt insbesondere fiir
den Bezirk Jennersdorf, von dem aus in 50 Minuten
kein liberregionales Zentrum erreicht werden kann.
Auch in Giissing haben nur 36 Prozent der Bevolke-
rung die Moglichkeit, ein Zentrum innerhalb dieser
Zeitschranke zu erreichen. Oberwart erreicht hinge-
gen mit 95 Prozent bereits einen hohen Wert, was auf
die Ndhe zu Szombathely zuriickzufiihren ist. Im
Norden ist der siidliche Seewinkel schlecht erreich-
bar, wodurch die Werte des Bezirks Neusiedl am See
nur bei 72 Prozent liegen. Die mittlere Reisezeit ins
néchstgelegene iiberregionale Zentrum ist im Siiden
zum Teil mit bis zu 62 Minuten (Jennersdorf) und
51 Minuten (Glissing) sehr hoch, bedingt durch die
betrdchtliche Entfernung zu den Zentren und das
Fehlen einer Hochleistungsstral3e.

Die regionalen Zentren konnen im gesamten Bun-
desland in 30 Minuten erreicht werden. Ausnahme ist
mit einem Erreichbarkeitswert von 87 Prozent wieder
der Bezirk Neusiedl am See — bedingt durch die de-
zentrale Lage der Bezirkshauptstadt. Auffillig ist hier
auch, dass der Nordteil des Bezirks trotz der Ndhe der
Bezirkshauptstadt im Einzugsgebiet von Bruck an der
Leitha liegt, bedingt durch die A6 Nordost Autobahn.

Eine Besonderheit des Burgenlandes ist der mit
57 Prozent hohe Anteil an Personen, deren nédchstge-
legenes tiberregionales Zentrum im MIV im Ausland
liegt. So ist fiir weite Teile der Bezirke Oberwart und
Giissing das ndchste ZO5 Szombathely, fiir den
Norden von Jennersdorf Zalaegerszeg und fiir dessen
Stiden Maribor. Der Siiden des Neusiedler Bezirks
orientiert sich nach Sopron, der dullerste Norden
nach Bratislava, Oberpullendorf nach Sopron und
Szombathely. Aufgrund der giinstigen Lage der regio-
nalen Zentren ist bei dieser Zentrenkategorie das
Einzugsgebiet der Zentren jenseits der Grenze
deutlich kleiner.
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Erreichbarkeitswerte OV

Im Bundesldndervergleich ist das Burgenland bei der
Erreichbarkeit im Offentlichen Verkehr im unteren
Bereich. Nur 43 Prozent der BurgenlédnderInnen kon-
nen ein uberregionales Zentrum innerhalb von
50 Minuten erreichen. Ursachen dafiir sind unter an-
derem die relativ grof3e Distanz zum néchstgelegenen
705, die Ausrichtung der Verkehrsangebote auf die
inldndischen ZO5, auch wenn die ausldndischen
Zentren oftmals nédher liegen, aber auch Liicken in
der Versorgung mit 6ffentlichen Verkehrsangeboten.

Auch beim Offentlichen Verkehr ist der Siiden gegen-
tiber dem Norden deutlich benachteiligt. Von den
drei stidlichen Bezirken aus kann in 50 Minuten kein
tberregionales Zentrum erreicht werden. Die mittle-
ren Reisezeiten im OV sind sehr hoch, Giissing mit
202, Oberwart mit 191 und Jennersdorf mit 187 Minu-
ten. Die Bezirke des Nord- und Mittelburgenlands
weisen sehr unterschiedliche Werte auf. Der zentrale
Bereich aus Eisenstadt, Eisenstadt Umgebung, Rust
und Mattersburg weist hohe Erreichbarkeitsgrade
zwischen 96 Prozent und 100 Prozent auf, wihrend in
den Bezirken Neusiedl am See und Oberpullendorf
nur 20 Prozent bzw. 25 Prozent der Bevolkerung ein
tiberregionales Zentrum in 50 Minuten erreichen
konnen.

Auffillig ist im Burgenland der mit 21 Prozent geringe
Anteil der Personen, die im OV eine direkte Verbin-
dung ins néchstgelegene iiberregionale Zentrum
haben. 51 Prozent der Bevolkerung muss einmal um-
steigen. Der Grund ist die starke Orientierung des OV
aufWien und im Siiden auf Graz, obwohl diese Stddte
oft nicht das nédchste ZO5 sind. So sind im Norden
Eisenstadt, Wiener Neustadt oder Sopron mit Um-
steigen rascher erreichbar als Wien, verfiigen aber
seltener {iber Direktverbindungen, da Wien im Pend-
lerInnenverkehr eine groflere Bedeutung hat. Im
Siiden ist es dhnlich mit dem né&her gelegenen Szom-
bathely und dem PendlerInnenziel Graz.

Die regionalen Zentren kdnnen mit 63 Prozent auch
im Vergleich zu anderen Bundesldndern deutlich bes-
ser erreicht werden. Den ungiinstigsten Wert weist
Giissing mit 49 Prozent auf. Aufgrund der dezentralen
Lage des Zentrums ist auch im Bezirk Neusiedl am
See die Erreichbarkeit mit 53 Prozent niedrig.

Im Gegensatz zum MIV ragen im OV Einzugsbereiche
der ausldndischen Zentren kaum iiber die Grenze.
Ausnahmen finden sich im Norden von Oberpullen-
dorf, wo die Bahnstrecke Richtung Norden Sopron
quert, und in Oberwart im Bereich entlang der B63
Richtung Szombathely.

12 Prozent der BurgenldnderInnen sind nicht im
Offentlichen Verkehr erschlossen,* was dem Oster-
reichschnitt (ohne Wien) entspricht. 51 Prozent kon-
nen in 500 m eine Haltestelle erreichen, 70 Prozent in
750 m. Dieser unterdurchschnittliche Wert findet
seine Ursache in der dispersen Siedlungsstruktur im
Stidburgenland. Jennersdorf weist mit 60 Prozent
ohne OV-Anschluss und nur 7 Prozent mit einer
Haltstelle in 500 m den niedrigsten Wert aller Bezirke
Osterreichs auf. Auch Giissing liegt mit 37 Prozent
bzw. 38 Prozent in 500 m im untersten Bereich.
Bedarfsgesteuerte Angebote stellen in manchen Fil-
len bereits heute die Zuginglichkeit zum Offentli-
chen Verkehr bzw. die Erreichbarkeit der wichtigsten
Versorgungseinrichtungen sicher. Leider konnten
diese in der vorliegenden Analyse nicht beriicksich-
tigt werden.

Der Vergleich der mittleren Reisezeit in MIV und OV,
also die Attraktivitét des OV, zeigt im Burgenland sehr
ungiinstige Werte. Die Reisezeit ins ndchstgelegene
regionale bzw. {iberregionale Zentrum ist im OV um
+100 Prozent bzw. +81 Prozent ldnger — die héchsten
Werte aller Bundesldnder. Grund dafiir ist das mit we-
nigen Ausnahmen fehlende Bahnnetz. Besonders
schlechte Werte zeigen die Bezirke Jennersdorf
(+235 Prozent ins nidchste ZO3, +79 Prozent ins
nichste ZO5), Oberwart (+91 Prozent bzw. +173 Pro-
zent) und Giissing (+80 Prozent bzw. +163 Prozent).
Die Werte im Nordburgenland sind besser, wie etwa Ei-
senstadt Umgebung mit +41 Prozent bzw. +42 Prozent.

5.2 Kirnten

In Kédrnten ist der Zentralraum um die tiberregiona-
len Zentren Klagenfurt und Villach gut versorgt, pri-
mar durch das Hochleistungsnetz aus A2 Stidauto-
bahn, A10 Tauernautobahn, All Karawanken
Autobahn und S37 Klagenfurter Schnellstrae im
MIV und die Siidbahn im OV. Die Bezirke auferhalb
des Zentralraumes sind deutlich schlechter angebun-
den. Bei der Versorgung mit regionalen Einrichtun-
gen wirkt sich die z. T. dezentrale Lage der Bezirks-
hauptstddte, die lingere Wege in das Zentrum
bedingt, stark aus.

Die néchstgelegenen {iberregionalen und regionalen
Zentren der KirntnerInnen in OV wie auch M1V lie-
gen, mit wenigen Ausnahmen im Norden des Bezirks
Wolfsberg, in Osterreich und meist sogar in Kirnten.
Siedlungen im Einzugsgebiet ausldndischer Zentren
gibt es in Kdrnten nicht. Damit ist Kdrnten neben
Wien das einzige Bundesland ohne Bevolkerungstei-
le mit dem néchstgelegenen Zentrum in einem Nach-
barland.

45 Entsprechend der Giiteklassen-Definition ist der Grenzwert 1.250 m geroutet {iber das Wegenetz.
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Wihrend Klagenfurt und Villach im letzten Jahrzehnt
Bevolkerungszuwichse aufzuweisen hatten, und die
Bevolkerung in der Umgebung der Zentren (inkl.
Feldkirchen) stagniert, zeigen die tibrigen Bezirke so-
gar betrdchtliche Riickgidnge.

Erreichbarkeitswerte MIV

Im Vergleich mit anderen Bundesldndern liegt Karn-
ten bei der Erreichbarkeit der {iberregionalen Zentren
im Durchschnitt, bei den regionalen Zentren im un-
teren Drittel. Die Bezirke um den Zentralraum Kla-
genfurt und Villach - jeweils mit dem Umlandbezirk
(alle 100 Prozent) —, Feldkirchen (92 Prozent) und Vol-
kermarkt (93 Prozent) erreichen sehr hohe Werte.
Praktisch die gesamte Bevolkerung kann hier ein ZO5
in 50 Minuten erreichen. Im Gegensatz dazu weisen
Hermagor mit 39 Prozent und Wolfsberg mit 14 Pro-
zent mit extrem peripheren Gebieten niedrige Werte
auf. Im Bezirk Wolfsberg ist trotz der Lage an der A2
Stidautobahn die Entfernung nach Klagenfurt und
Graz zu grof3, um davon zu profitieren. Die mittlere
gewichtete Reisezeit ins nédchste iiberregionale Zen-
trum liegt bei 55 Minuten. Hier ist der Grund vor al-
lem auch in der dispersen Siedlungsstruktur zu fin-
den, die nicht nahe der Autobahn konzentriert ist,
wihrend es in Hermagor an der Konzentration der
Bevolkerung im Gailtal liegt, die lange Wege zur A2
und nach Villach bedingt. Ahnlich verhilt es sich im
Bezirk Spittal an der Drau.

Die Erreichbarkeiten der regionalen Zentren sind im
westlichen Kirnten im Osterreichvergleich mit
71 Prozent (Spittal an der Drau) und 87 Prozent (Her-
magor) niedrig. Hier liegt der Grund in der dezentra-
len Lage der Bezirkshauptorte, in Spittal an der Drau
aber auch in der Grofle des Bezirks, was bei nur
einem Zentrum naturgemdf lange Wege bedingt.
Auffillig ist, dass die mittlere gewichtete Reisezeit
dieser zwei Bezirke nur wenig groler ist als die Werte
der Umlandbezirke von Villach und Klagenfurt. So
braucht man ins néchste regionale Zentrum aus dem
Bezirk Spittal an der Drau im Schnitt 23 Minuten und
aus dem Bezirk Hermagor 19 Minuten, im Vergleich
zu 22 Minuten aus Villach Land und 19 Minuten aus
Klagenfurt Land. Die generell langen Reisezeiten aus
den Umlandbezirken liegen am Fehlen der kurzen
Wege zum Ziel, da diese alle direkt im Stadtbezirk
liegen.

Erreichbarkeitswerte OV

Der ZO5-Erreichbarkeitsgrad im OV liegt mit 54 Pro-
zent im Bereich des Bundesschnittes (ohne Wien),
wihrend hingegen Kérnten bei der OV-Erreichbarkeit
der regionalen Zentren mit 58 Prozent das Schluss-
licht bildet. Nur 58 Prozent der Karntnerlnnen kon-
nen im OV ein ZO3 innerhalb von 30 Minuten errei-
chen. Auch die mittlere gewichtete Reisezeit ist mit
26 Minuten die ldngste aller Bundesldnder. Bei Be-

trachtung der Bezirkswerte ist zu sehen, dass sich
gute Erreichbarkeitswerte in die {iberregionalen
Zentren auf diese selbst und ihre Umlandbezirke be-
schranken. Von den Bezirken Hermagor und Wolfs-
berg aus ist es derzeit praktisch nicht moglich, ein
705 im OV innerhalb des Schwellenwertes von
50 Minuten zu erreichen (Hermagor 0,1 Prozent). Die
mittlere Reisezeit betrdgt 99 bzw. 92 Minuten. Die
Werte der Bezirke Feldkirchen und Sankt Veit an der
Glan sind mit 38 Prozent und 32 Prozent fiir einen al-
pin gelegenen Bezirk verhéltnismalig giinstig.

Die Erreichbarkeit der regionalen Zentren ist abgese-
hen von den Statutarstddten Klagenfurt und Villach
(93 Prozent und 97 Prozent) und den noch im Lan-
desschnitt liegenden Bezirken Feldkirchen und
Wolfsberg (60 Prozent und 57 Prozent) als schlecht zu
bezeichnen. In allen anderen Bezirken kann weniger
als die Hélfte der Bevolkerung ein regionales Zen-
trum im OV in 30 Minuten erreichen. Oft ist die Ursa-
che in der dezentralen Lage der Zentren zu suchen,
im Siidosten auch in der dispersen Siedlungsstruktur,
die zur OV-ErschlieRung ungiinstig ist.

Die Kdrntner Bevilkerung ist im Osterreichvergleich
nur méRig mit dem Offentlichen Verkehr erschlossen.
17 Prozent der Bevolkerung konnen keine Haltestelle
erreichen und nur 46 Prozent innerhalb von 500 m
FuBweg (Osterreichschnitt ohne Wien 12 Prozent
bzw. 55 Prozent). Der schlechteste Wert findet sich in
Volkermarkt, wo 40 Prozent der Bevilkerung ohne
OV-Anschluss sind und nur 26 Prozent eine Haltestel-
le innerhalb von 500 m haben. Auch hier ist der un-
glinstige Wert mit der dispersen Siedlungsstruktur zu
erkldren. Wie fiir das Burgenland ist auch fiir Kérnten
anzumerken, dass bedarfsgesteuerte Angebote, wie
das in 36 Kiarntner Gemeinden etablierte System
GO-Mobil, in der Analyse nicht bertiicksichtigt wer-
den konnten.

Der Vergleich der mittleren Reisezeit in MIV und OV
zeigt in Kdrnten recht glinstige Werte. Die Reisezeit ins
nichstgelegene regionale bzw. iiberregionale Zen-
trum ist im OV 57 Prozent bzw. 40 Prozent ldnger,
etwas weniger als im Osterreichschnitt (ohne Wien).
Giinstige Werte zeigen vor allem Villach und Villach
Land, zu erkldren mit den zahlreichen Bahnstrecken.
Die Reisezeit ins ndchste ZO3 ist jeweils nur 23 Pro-
zent ldnger. In Bezug auf die Reisezeit ist der OV am
wenigsten attraktiv in den Bezirken Feldkirchen
(+94 Prozent ins ndchste ZO3, +52 Prozent ins néchste
Z05) und Hermagor (+60 Prozent bzw. +72 Prozent).

5.3 Niederosterreich
Die Erreichbarkeitssituation in Niederosterreich wird

von den liberregionalen Zentren Sankt Polten, Wie-
ner Neustadt und Krems an der Donau sowie den
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Zentren der Bundeshauptstadt Wien gepragt, die wei-
te Teile des Landes mit {iberregionalen Einrichtungen
versorgen. Deutlich wird dies auch im stetig wach-
senden Stadtumland. Auch die Verkehrsinfrastruktur,
deren wichtigsten Elemente die A1 Westautobahn,
A2 Stidautobahn, Westbahn und Stidbahn darstellen,
spiegelt in ihrer Ausrichtung die Bedeutung von Wien
wider. Weitere bedeutende Hochleistungsstralen
und das Schnellbahnsystem der Ostregion vernetzen
weite Teile Niederdsterreichs mit den Zentren. Als
strukturschwach gelten das Waldviertel, der Norden
des Weinviertels und der dullerste Stiden des Landes.
Das Land versucht durch den Ausbau leistungsfdhi-
ger Stralen die Strukturschwiche zu mindern.

Die regionale Bevolkerungsentwicklung Niederdster-
reichs im vergangenen Jahrzehnt zeigt starke Gegen-
sdtze. So weisen die Bezirke des Wiener Umlandes
und der Stidraum groBes Bevolkerungswachstum
auf, wiahrend das Waldviertel, aber auch die Bezirke
Waidhofen an der Ybbs und Scheibbs Riickgédnge ver-
zeichnen.

Erreichbarkeitswerte MIV

Beim Vergleich mit anderen Bundesldndern liegt Nie-
derdsterreich bei der Erreichbarkeit im MIV im obers-
ten Bereich, bei der Erreichbarkeit {iberregionaler
Zentren mit 87 Prozent unmittelbar nach Wien und
Vorarlberg. Der Erreichbarkeitsgrad der regionalen
Zentren liegt mit 98 Prozent minimal hinter Wien,
Oberosterreich und der Steiermark. Die mittlere
Reisezeit liegt mit 32 Minuten bzw. 15 Minuten ge-
ringfligig unter bzw. {iber dem Bundesschnitt.

Die Betrachtung der Bezirkswerte zeigt einen zentra-
len Raum, in dem praktisch die gesamte Bevolkerung
ein liberregionales Zentrum in 50 Minuten erreichen
kann (das sind die Bezirke Sankt P6lten, Krems und
Wiener Neustadt — jeweils mit Umlandbezirk -, Ba-
den, Bruck an der Leitha, Korneuburg, Modling, Tulln
und Wien Umgebung), und Randgebiete mit niedri-
gen Erreichbarkeitsgraden, vor allem das Waldviertel
(Waidhofen an der Thaya 0 Prozent, Gmiind 16 Pro-
zent, Zwettl 30 Prozent) und Scheibbs mit 33 Prozent.
Niedrige Werte, die hauptsichlich durch grof3e Ent-
fernungen zu den iiberregionalen Zentren und z.T.
fehlende Hochleistungsinfrastruktur bedingt sind.
Auffillig ist, dass weite Bereiche des Waldviertels und
nordlichen Weinviertels bereits im Einzugsbereich
tberregionaler Zentren jenseits der Staatsgrenze lie-
gen (Ceské Budgjovice, Brno). Aufgrund der geringen
Bevolkerungsdichte in diesen Regionen liegt den-
noch nur fiir 7 Prozent der NiederdsterreicherInnen
das nédchstgelegene ZO5 im Ausland.

Aufgrund der Verteilung der regionalen Zentren

(iiberwiegend der Bezirkshauptstéddte) ist der ZO3-
Erreichbarkeitsgrad sehr hoch. Neben den Statutar-

o2

stddten ist der Wert zusétzlich in Bruck an der Leitha
und Korneuburg 100 Prozent und mit Ausnahme von
Wiener Neustadt Land stets tiber 90 Prozent. Aber
auch diese 90 Prozent sind fiir einen Umlandbezirk,
ohne die kurzen Wege im Zentrum selbst, als sehr
hoch zu bewerten.

Die Einzugsgebiete der iiberregionalen und regiona-
len Zentren der Stadt Wien ragen zum Teil weit tiber
die Stadtgrenze in das Umland. In den Randberei-
chenreicht auch der Einzugsbereich grenznaher Zen-
tren geringfiigig iber die Staatsgrenze (Znojmo,
Breclav, Bratislava). Fiir 35 Prozent der Niederdster-
reicherInnen ist im MIV eines der tiberregionalen
Zentren Wiens das ndchstgelegene. Im Einzugsbe-
reich der drei niederdsterreichischen ZO5 Sankt Pol-
ten, Wiener Neustadt und Krems an der Donau leben
17 Prozent, 18 Prozent und 14 Prozent der Bevilke-
rung.

Erreichbarkeitswerte OV

Im Vergleich mit anderen Bundesldndern liegt Nie-
derdsterreich bei der Erreichbarkeit der tiberregiona-
len Zentren im OV direkt hinter Wien und Vorarlberg
und deutlich iiber dem Osterreichmittel (ohne Wien).
60 Prozent der NiederosterreicherInnen konnen im
OV binnen 50 Minuten ein iiberregionales Zentrum
erreichen. Das ist vor allem dem dichten, auf die
uberregionalen Zentren ausgerichteten Bahnnetz zu
danken. Die Erreichbarkeit der regionalen Zentren im
OV ist im Vergleich zu den anderen Bundesldndern
hingegen deutlich schlechter. Hier liegt der Wert bei
64 Prozent und damit knapp unter dem Osterreich-
schnitt (ohne Wien).

Der ZO5-Erreichbarkeitsgrad der Bezirke im OV
schwankt stark von tiber 90 Prozent in und um die
Statutarstddte und um Wien und 0 Prozent im Wald-
viertel (Gmiind, Waidhofen an der Thaya, Zwettl), in
Scheibbs und in Waidhofen an der Ybbs, also in gro-
Ber Entfernung der tiberregionalen Zentren und ab-
seits der Hauptbahnstrecken. Die mittlere gewichtete
Reisezeit dieser Bezirke liegt zwischen 80 und 117 Mi-
nuten.

Die Erreichbarkeit der regionalen Zentren erméglicht
in Niederdsterreich drei Typen von Bezirken abzu-
grenzen:

- Die Statutarstddte mit kurzen Wegen und entspre-
chend hohen Erreichbarkeitsgraden;

- Bezirke im Gro8raum Wien mit sehr hohen Werten
(Modling 93 Prozent, Korneuburg 92 Prozent, Wien
Umgebung 87 Prozent, eventuell auch Baden mit
68 Prozent);

- Alle anderen Bezirke liegen zwischen 40 Prozent
und etwas iiber 60 Prozent (Neunkirchen 63 Pro-
zent; hier mit der Télerstruktur und damit giinsti-
gen Raumstruktur und der Stidbahn zu erkldren).



FOKUS BUNDESLANDERERGEBNISSE .

KAP. 5

Ausnahme ist Sankt P6lten Land mit 32 Prozent — zu
begriinden mit den fehlenden kurzen Wegen ins Zen-
trum, da diese in der Statutarstadt selbst anfallen —,
und Mistelbach mit 36 Prozent, was an der Gré8e und
der ungiinstigen Erschlieung des nordlichen Wein-
viertels liegt.

In Niederosterreich sind 9 Prozent der Bevolkerung
nicht mit dem Offentlichen Verkehr erschlossen, was
dem Osterreichschnitt entspricht und deutlich unter
dem Mittel der Bundesldnder (ohne Wien) liegt
(12 Prozent). 57 Prozent der Bevolkerung konnen in-
nerhalb von 500 m eine Haltestelle erreichen, 74 Pro-
zent innerhalb von 750 m. Beide Werte sind besser als
das Bundesmittel (ohne Wien). Die niedrigste Er-
schliefung weisen die Bezirke Zwettl und Melk mit
27 Prozent Nicht-Erschlossenen auf, beides Bezirke
mit teilweise disperser Siedlungsstruktur.

Der Vergleich der mittleren Reisezeit in MIV und OV,
also die Attraktivitit des OV, zeigt in Niederdsterreich
recht gilinstige Werte. Die Reisezeit ins nédchstgelege-
ne regionale bzw. iiberregionale Zentrum ist im OV
59 Prozent bzw. 39 Prozent ldnger, was etwas weniger
ist als im Osterreichschnitt (ohne Wien). Giinstige
Werte zeigen, neben den Statutarstddten, die Bezirke,
deren Bevolkerung an der Bahn Richtung Wien kon-
zentriert ist, wie etwa Baden, Modling und Korneu-
burg, aber auch Wien Umgebung. Hier ist die Reise-
zeit zum nichsten ZO5 im OV weniger als 30 Prozent
langer als im MIV. Besonders ungiinstig sind die Wer-
te im Waldviertel mit Werten zwischen +76 Prozent
und +83 Prozent.

5.4 Oberosterreich

Oberosterreich wird vom hochdynamischen Zentral-
raum zwischen den iiberregionalen Zentren Linz und
Wels und der Achse entlang der A1 Westautobahn
bzw. Westbahn geprégt, wobei mehrere Hochleis-
tungsstrallen und Bahnen das gesamte Land mit dem
Zentralraum verbinden. Der Zentralraum wies ent-
sprechend in den vergangenen Jahrzehnten durch-
wegs betrdchtliches Bevolkerungswachstum auf.
Stagnierende oder gering schrumpfende Bevolkerung
zeigten die Bezirke Steyr, Rohrbach und Schirding.

Erreichbarkeitswerte MIV

Im Bundesldndervergleich liegt Oberosterreich bei
der Erreichbarkeit der tiberregionalen Zentren mit
86 Prozent tiber dem Durchschnitt und dabei hinter
Wien, Vorarlberg und Niederdsterreich. Durch die
zentrale Lage der iiberregionalen Zentren Linz und
Wels und mit dem nahen Steyr kénnen praktisch alle
BewohnerInnen des oberosterreichischen Zentral-
raumes ein ZO5 innerhalb von 50 Minuten erreichen.
Das gilt vor allem fiir die Bezirke Linz, Wels, Steyr, ihre
Umlandbezirke (inkl. Urfahr Umgebung), Eferding,

Grieskirchen und dartiber hinaus auch Schérding, wo
das nédchstgelegene iiberregionale Zentrum Passau
ist. Vergleichsweise niedrigere Werte finden sich hin-
gegen in den Bezirken Braunau am Inn (46 Prozent),
Rohrbach (50 Prozent) und Gmunden (60 Prozent),
die stark periphere Rdume beinhalten. Weite Flichen
des Landes gehoren zum Einzugsbereich von Zentren
jenseits der Landesgrenze, die aber aufgrund der ge-
ringen Besiedelungsdichte nur einen kleinen Teil der
Bevolkerung ausmachen. Fiir 41 Prozent der Ober-
OsterreicherInnen ist Linz das néchstgelegene iiber-
regionale Zentrum, fiir 32 Prozent Wels, fiir 12 Pro-
zent Salzburg, fiir 8 Prozent Steyr und fiir 7 Prozent
Passau.

Die Erreichbarkeit der regionalen Zentren des Landes
im MIV ist im Vergleich und auch in Absolutzahlen
mit 99 Prozent sehr hoch, der hochste Wert aller Bun-
desldnder (ohne Wien). Verantwortlich ist dafiir nicht
nur die vergleichsweise hohe Anzahl an Zentren, son-
dern auch eine Topografie, die dem Ausbau der Stra-
Beninfrastruktur nicht im Wege stand, und die diinne
Besiedelung des Raumes abseits der Hochleistungs-
stralen. Der Bezirk mit dem niedrigsten Erreichbar-
keitsgrad ist Freistadt mit 92 Prozent. Der Bezirk
deckt einen groBen Anteil der peripheren Gebiete des
Miihlviertels ab. Alle anderen Bezirke weisen Werte
von liber 95 Prozent auf.

Erreichbarkeitswerte OV

Bei der Erreichbarkeit des ndchsten tiberregionalen
Zentrums im OV ist Oberdsterreich im Bundeslidnder-
vergleich mit 52 Prozent im Mittelfeld, aber doch un-
ter dem Osterreichmittel (ohne Wien). Neben den
groBen Distanzen zu den zentral konzentrierten
iiberregionalen Zentren sind dafiir auch disperse, fiir
eine ErschlieRung im OV ungiinstige Raumstrukturen
verantwortlich. Entsprechend sind die niedrigsten
Werte in den Bezirken Ried im Innkreis (1 Prozent),
Rohrbach (3 Prozent) und Braunau am Inn (4 Pro-
zent) zu finden.

Auch die Erreichbarkeit der regionalen Zentren im
OV liegt mit 65 Prozent im Mittelfeld, knapp {iber
dem Bundesschnitt (ohne Wien). Hier zeigt sich der
Einfluss der dispersen Siedlungsstruktur besonders
deutlich. So ist der Erreichbarkeitsgrad des Bezirks
Rohrbach mit 27 Prozent vor Jennersdorf der zweit-
niedrigste Wert aller Bezirke. Neben den drei Statu-
tarstddten, Linz Land und Wels Land liegt nur der
Bezirk Eferding tiber dem Landesschnitt. Neben
Rohrbach mit 31 Minuten mittlerer gewichteter
Reisezeit weisen auch Urfahr Umgebung (27 Minu-
ten) und Steyr Land (26 Minuten) sehr hohe Werte
auf, bedingt durch die Kombination aus fehlenden
kurzen Wegen (diese liegen innerhalb des
Zentrums), disperser Siedlungsstruktur und be-
trachtlicher GroRe.

923



KAP. 5

FOKUS BUNDESLANDERERGEBNISSE

15 Prozent der OberdsterreicherInnen sind nicht an
den Offentlichen Verkehr angeschlossen, ein hoher
Wert. Nur in der Steiermark und in Kdrnten ist der An-
teil nicht an den OV Angebundener groBer. Auffillig
sind hier vor allem die Bezirke Rohrbach (29 Prozent),
Freistadt und Kirchdorf an der Krems (25 Prozent)
und Braunau am Inn (24 Prozent).

Der Vergleich der mittleren Reisezeit in MIV und OV,
also die Attraktivitit des OV, zeigt in Oberdsterreich
schlechtere Werte als das Osterreichmittel. Die Reise-
zeit ins ndchstgelegene regionale bzw. tiberregionale
Zentrum ist im OV 76 Prozent bzw. 46 Prozent linger
als im MIV. Giinstige Werte zeigen Linz und Steyr, ins
néchste ZO3 auch Ried im Innkreis und Freistadt mit
+26 Prozent bzw. +28 Prozent lingerer OV-Reisezeit.
Wenig attraktiv ist der OV ins nichste ZO3 in Eferding
(+140 Prozent) und Rohrbach (+95 Prozent). Ins
néchste ZO5 weist vor allem Schéirding mit +140 Pro-
zent lingerer OV-Reisezeit einen wenig attraktiven
OV auf.

5.5 Salzburg

Das Bundesland Salzburg besteht aus hochst unter-
schiedlichen Landesteilen, deren Topografie und
Siedlungsstruktur auch die Erreichbarkeit stark be-
einflussen. Die Stadt Salzburg als einziges iiberregio-
nales Zentrum des Landes wird vom restlichen Land
tiberwiegend iiber die A1 Westautobahn, die A10 Tau-
ernautobahn und iiber die B311 Pinzgauer Stral3e
tiber das Salzachtal oder tiber die B178 Loferer Stra8e
und das ,Deutsche Eck“ erreicht. Im Offentlichen Ver-
kehr bestehen neben der Westbahn und der Tauern-
bahn weitere Hauptstrecken, wie die Salzburg-Tiro-
ler-Bahn und die Ennstalbahn.

Das Bevolkerungswachstum konzentrierte sich im
vergangenen Jahrzehnt auf den Flachgau und den
Tennengau. Im restlichen Land stagnierte die Bevol-
kerung.

Erreichbarkeitswerte MIV

Im Bundesldndervergleich liegt Salzburg bei der Er-
reichbarkeit des nédchsten tiberregionalen Zentrums
mit 68 Prozent gemeinsam mit Tirol (67 Prozent) am
Ende des Feldes. Wie Tirol verfiigt Salzburg nur tiber
ein tiberregionales Zentrum und damit lange Wege,
was bei Salzburg durch die dezentrale Lage der Lan-
deshauptstadt noch verstarkt wird. Hinzu kommt die
Talerstruktur im Siiden des Landes, die direkte Wege
zumeist verhindert. Der Einzugsbereich der Stadt
Salzburg deckt das Bundesland fast vollstdndig ab.
Fiir 93 Prozent der SalzburgerInnen ist Salzburg das
nédchste ZO5. Ausnahmen sind der Lungau, von wo
aus Villach tiber die Tauernautobahn schneller er-
reichbar ist (4 Prozent) und der westliche Oberpinz-
gau mit den Zentren Innsbruck (1 Prozent) und
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Rosenheim (2 Prozent). Bei Betrachtung der Bezirke
wird die Teilung des Landes in die 3 siidlichen, inner-
alpinen Gaue und den noérdlichen Landesteil offen-
bar. Weisen Flachgau und Tennengau mit 100 Prozent
und 91 Prozent sehr hohe Werte auf, so ist der Stiden
hier stark benachteiligt, mit Pongau 19 Prozent, Pinz-
gau 4 Prozent und Lungau 0 Prozent. Auch die mittle-
re gewichtete Reisezeit liegt bei 1 Stunde oder deut-
lich dartiber.

Bei der Erreichbarkeit des néchsten regionalen Zen-
trums liegt Salzburg mit 98 Prozent iiber dem Bun-
desschnitt. Salzburg verfiigt mit 13 Minuten gemein-
sam mit Oberdsterreich und dem Burgenland iiber
die geringste mittlere gewichtete Reisezeit der Bun-
desldnder (ohne Wien). Grund ist die relativ gro3e
Zahl an regionalen Zentren und ihre zentrale Lage in
den Bezirken. Der Erreichbarkeitsgrad aller Bezirke
liegt tiber 90 Prozent. Auffillig ist der hohe Wert der
inneralpinen Bezirke Tamsweg mit 99 Prozent und
Zell am See mit 98 Prozent. Die mittlere Reisezeit liegt
zwischen 10 Minuten (Tamsweg) und 16 Minuten
(Hallein).

Erreichbarkeitswerte OV

Im Vergleich der Bundesldnder liegt Salzburg bei der
Erreichbarkeit des nédchsten iiberregionalen Zen-
trums im OV mit 57 Prozent {iber dem Durchschnitt
(ohne Wien). Der Grund ist in den gut ausgebauten
Bahnstrecken zu suchen. Das Einzugsgebiet der Stadt
Salzburg deckt nahezu das gesamte Land ab. Einzige
Ausnahme ist das obere Gasteinertal. Bei Betrach-
tung der Bezirke ist zu erkennen, dass es aus dem
Pinzgau, Pongau und Lungau praktisch nicht méglich
ist, die Stadt Salzburg in 50 Minuten zu erreichen.
(Bezirk St. Johann im Pongau 3 Prozent). Die mittle-
ren gewichteten Reisezeiten liegen zwischen 80 Mi-
nuten im Pongau und deutlich {iber 2 Stunden in
Pinzgau und Lungau. Tennengau und Flachgau wei-
sen Erreichbarkeitsgrade von 67 Prozent bzw. 78 Pro-
zent und mittlere gewichtete Reisezeiten um die
40 Minuten auf.

Bei der Erreichbarkeit regionaler Zentren liegt Salz-
burg im Bundesldndervergleich mit 74 Prozent deut-
lich tiber dem Schnitt (gesamt 72 Prozent, gesamt oh-
ne Wien 65 Prozent). Die mittlere Reisezeit liegt mit
20 Minuten nur knapp hinter Vorarlberg, was auf eine
gute OV-Anbindung der regionalen Zentren hindeu-
tet. Die Bezirkswerte sind bemerkenswert. So weisen
Hallein (72 Prozent), Zell am See (71 Prozent) und
Salzburg Umgebung (68 Prozent) Werte um 70 Pro-
zent auf, wiahrend sowohl St. Johann im Pongau und
Tamsweg mit 52 Prozent deutlich geringere Werte
aufweisen.

8 Prozent der SalzburgerInnen konnen keine Halte-
stelle erreichen und sind somit nicht im OV erschlos-
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sen, ein relativ geringer Wert und unter dem Oster-
reichschnitt. 58 Prozent der Bevolkerung konnen eine
Haltestelle innerhalb von 500 m erreichen, was etwas
iiber dem Schnitt der Bundesldnder (ohne Wien)
liegt.

Der Vergleich der mittleren Reisezeit in MIV und OV
zeigt in Salzburg gilinstige Werte. Die Reisezeit ins
nichstgelegene regionale bzw. {iberregionale Zen-
trum ist im OV 56 Prozent bzw. 38 Prozent ldnger als
im MIV, was etwas weniger ist als im Osterreich-
schnitt (ohne Wien). Giinstige Werte zeigt neben der
Stadt Salzburg der Bezirk Hallein mit nur 7 Prozent
bzw. 16 Prozent lingerer Reisezeit im OV in ZO3 und
Z05. Zu begriinden ist das mit der Konzentration der
Bevolkerung an der Tauernbahn. Der disperser besie-
delte Flachgau weist mit +69 Prozent bzw. +44 Pro-
zent wesentlich ungtinstigere Werte auf. Wenig at-
traktiv ist der OV bzgl. der Erreichbarkeit der Zentren
im Pinzgau. So ist die Reisezeit ins ndchste ZO3 im OV
doppelt so lang.

5.6 Steiermark

Neben Graz verfiigt die Steiermark mit Leoben iiber
ein zweites tiberregionales Zentrum, wobei die Ver-
sorgung mit regionalen Einrichtungen entlang der
Mur-Miirz-Furche in mehreren Stddten stattfindet.
Die bedeutenden Verkehrsstringe in der Steiermark
sind entsprechend nicht nur die A2 Stidautobahn,
sondern auch die S6 Semmering Schnellstralle und
die S36 Murtal SchnellstraBe sowie weiters die
A9 Pyhrn Autobahn. Im Offentlichen Verkehr bildet
neben der Stidbahn und der Pyhrnbahn vor allem das
S-Bahn-Netz im Umfeld von Graz das Riickgrat.

Die regionale Bevolkerungsentwicklung ist in der
Steiermark von Gegensétzen gepragt. Wiahrend die
Bevolkerung in Graz und Umgebung und im Bezirk
Leibnitz im vergangenen Jahrzehnt betrédchtlich ge-
wachsen ist, weisen die Bezirke der Mur-Miirz-Fur-
che und die peripher gelegenen Bezirke deutliche
Riickgédnge auf.

Erreichbarkeitswerte MIV

Bei der Erreichbarkeit des nidchsten tiberregionalen
Zentrums liegt die Steiermark mit 77 Prozent im un-
teren Drittel, die mittlere gewichtete Reisezeit ist mit
36 Minuten relativ gro. Der Grund ist in den groen
Distanzen von der westlichen Steiermark, aber auch
von der Oststeiermark zu den Zentren, zu suchen.
Das nidchstgelegene iiberregionale Zentrum ist fiir
die nordliche Steiermark grofteils die Stadt Leoben,
mit 25 Prozent der Bevolkerung in ihrem Einzugsge-
biet, und fiir den stidlicheren Teil des Landes Graz mit

59 Prozent der Bevdlkerung im Einzugsgebiet. Der
siidlichste Rand findet sein nédchstes Zentrum in Ma-
ribor (9 Prozent), der Nordosten in Wiener Neustadt
(4 Prozent).

Die Bezirke mit den schlechtesten Erreichbarkeiten
findet man im Westen des Landes in Murau (1 Pro-
zent) und Liezen (3 Prozent). Mit dem benachbarten
Salzburger Bezirk Tamsweg (0 Prozent) gehort dieser
Raum zu den mit {iberregionalen Einrichtungen am
schlechtesten versorgten Gebieten Osterreichs.
Schlechte Erreichbarkeit zeigt auch der Bezirk Hart-
berg-Fiirstenfeld mit 17 Prozent aufgrund der groen
Entfernung trotz der durchquerenden A2 Siid-
autobahn.

Die Erreichbarkeit der regionalen Zentren im MIV ist
mit 99 Prozent im Bundesldndervergleich ausge-
zeichnet und weist gemeinsam mit Oberdsterreich
den hochsten Wert der Bundesldnder (ohne Wien)
auf. Die Ursache findet sich in der groRen Anzahl von
Zentren und im Siiden im Fehlen einer ausgeprégten,
Umwege erzwingenden Télerstruktur. Die Erreich-
barkeitswerte der Bezirke zeigen keine groffen Unter-
schiede und liegen zwischen 95 Prozent in Leoben
und 100 Prozent (Graz, Voitsberg, Stidoststeiermark).
Auffillig ist, dass in alpinen Gebieten die mittlere ge-
wichtete Reisezeit niedrig ist, wie etwa mit 11 Minu-
ten in Liezen oder 12 Minuten in Murau, wiahrend sie
in Gebieten mit stark dispersen Strukturen deutlich
groler ist, wie etwa mit 17 Minuten in Leibnitz. In
den jeweiligen Télern gelegene Zentren ermoglichen
direkte Wege. Die mit Abstand gréBte Reisezeit hat
der Bezirk Graz Umgebung mit 22 Minuten, was vor
allem durch das Fehlen der kurzen Wege (die in der
Stadt selbst stattfinden) erkldrbar ist.

Erreichbarkeitswerte OV

Im Vergleich mit den anderen Bundesldndern hat die
Steiermark bei der Erreichbarkeit tiberregionaler
Zentren im OV mit 45 Prozent gemeinsam mit dem
Burgenland (43 Prozent) die schlechtesten Werte. Bei
beiden Landern sind dafiir zwei Griinde verantwort-
lich: einerseits die zum Teil grolen Distanzen in die
Zentren, aber vor allem auch die stark disperse Sied-
lungsstruktur, die fiir eine Erschliefung im Offentli-
chen Verkehr schlecht geeignet ist. Bei Betrachtung
der Bezirkswerte zeigen sich beide Griinde, wie z. B.
die grole Entfernung zum nichstgelegenen Zen-
trum Leoben* aus den Bezirken Murau (0 Prozent)
und Liezen (1 Prozent) und die dispers besiedelten
Rdume der Bezirke Stidoststeiermark (1 Prozent) und
Hartberg-Fiirstenfeld (0 Prozent). Die mittlere ge-
wichtete Reisezeit ist zum Teil grof und liegt in 8 Be-
zirken bei tiber 1 Stunde. Etwas bessere Werte finden

46  Zum Teil auch bereits Salzburg
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sich in der Mur-Miirz-Furche, wo die Bevolkerung
starker am Talgrund konzentriert ist, und die Siid-
bahn bzw. Rudolfsbahn eine gute Verbindung
garantiert.

Auch bei der Erreichbarkeit der regionalen Zentren im
OV liegt die Steiermark mit 60 Prozent im letzten Drit-
tel der Bundesldnder, nur knapp vor Kérnten
(58 Prozent). Die mittlere gewichtete Reisezeit liegt
mit 24 Minuten im Bundesschnitt (ohne Wien). Hier
zeigt sich stark die fiir die Erschliefung im OV
unglinstige, disperse Siedlungsstruktur. Die schlech-
testen Werte weisen Deutschlandsberg (29 Prozent)
und die Stidoststeiermark (30 Prozent) auf. Beide Be-
zirkswerte gehoren sterreichweit zu den 4 niedrigs-
ten. Kaum hoher sind die Werte von Hartberg-Fiirs-
tenfeld (35 Prozent) und Graz Umgebung
(34 Prozent), wobei die Werte der Umland-Bezirke
durch das Fehlen der kurzen Wege nur beschrankt ver-
gleichbar sind. Die hochsten Werte neben Graz Stadt
(90 Prozent) und Leoben (84 Prozent) zeigen Bruck-
Miirzzuschlag mit 76 Prozent und der Bezirk Murtal
(72 Prozent), wo mehrere Zentren, eine Konzentration
der Bevolkerung am Talboden und gut ausgebaute
Bahnstrecken fiir hohe Erreichbarkeitsgrade sorgen.

In der Steiermark sind 19 Prozent der Bevolkerung
nicht mit dem Offentlichen Verkehr erschlossen, der
hochste Werte der Bundesldnder, eine Folge der
schwer zu erschliefenden, dispersen Siedlungsstruk-
tur. Entsprechend sind die schlechtesten Werte in den
Bezirken Deutschlandsberg (44 Prozent), Stidoststei-
ermark (43 Prozent) und Hartberg-Fiirstenfeld
(39 Prozent) zu finden. Die besten Werte zeigen, ne-
ben Graz, die Bezirke Leoben (6 Prozent), Bruck-
Miirzzuschlag (7 Prozent), Graz Umgebung (11 Pro-
zent) und das Murtal (12 Prozent). Auch hier zeigt sich
die giinstige Erreichbarkeit in Mur- und Miirz-Furche.

Die mittlere Reisezeit ins ndchstgelegene regionale
Zentrum ist in der Steiermark im OV 65 Prozent ldn-
ger als im MIV, was deutlich iiber dem Osterreich-
schnitt liegt. Beim iiberregionalen Zentrum ent-
spricht der Vergleich dem Schnitt. Beim regionalen
Zentrum weist der Bezirk Liezen mit +83 Prozent be-
sonders ungiinstige Werte auf, beim {iberregionalen
Zentrum Hartberg-Fiirstenfeld (+79 Prozent) und die
Stidoststeiermark (+71 Prozent).

5.7 Tirol

Die Bevolkerung Tirols konzentriert sich vor allem im
Inntal und in einigen Seitentédlern. Wichtigste Ver-
kehrsstrénge sind damit die A12 Inntalautobahn und
die Unterinntalbahn sowie die Arlbergbahn. Tirol hat
als dominierendes iiberregionales Zentrum die Lan-
deshauptstadt Innsbruck, wobei auch Zentren aufler-
halb der Landesgrenzen, wie Rosenheim, Kempten

96

und Bludenz, Bedeutung haben. Das nédchste tiberre-
gionale Zentrum fiir Osttirol ist Villach.

Tirol zeigte im letzten Jahrzehnt ein deutliches Bevol-
kerungswachstum, das vor allem in Innsbruck samt
Umland, Kufstein und Schwaz stattfand. Im Auller-
fern und Osttirol stagnierte die Bevilkerung bzw. ging
sogar deutlich zurtick.

Erreichbarkeitswerte MIV

Im Bundesldndervergleich ist Tirol bei der Erreich-
barkeit tiberregionaler Zentren im MIV mit 67 Pro-
zent knapp hinter Salzburg das Schlusslicht. Der
Grund ist in der Grof3e des Landes mit den damit ein-
hergehenden Distanzen, den vergleichsweise bevol-
kerungsreichen Tdlern und dem einzigen iiberregio-
nalen Zentrum Innsbruck zu suchen. Nur fiir
66 Prozent der TirolerInnen ist Innsbruck das néchst-
gelegene ZO5. Andere wichtige Zentren sind Rosen-
heim mit 18 Prozent, Villach mit 6 Prozent fiir Ostti-
rol, Kempten mit 4 Prozent fiir das AuBerfern und
Bludenz mit 4 Prozent fiir Teile des Bezirks Landeck.
Bozen ist nur fiir wenige das ndchste Zentrum — aus-
schliefllich im Westen des Defereggentals und im
Pustertal. Die Erreichbarkeit der Bezirke ist h6chst
unterschiedlich, oftmals aber gering. Weist Innsbruck
Land noch 100 Prozent Erreichbarkeit auf, so sind die
Bezirke mit den nédchstgroeren Werten bereits Kuf-
stein mit 72 Prozent (mit dem Zentrum Rosenheim),
Schwaz mit 70 Prozent und Reutte mit 68 Prozent
(groB3teils mit dem Zentrum Kempten). Von Osttirol
aus kann das ndchste Zentrum Villach in 50 Minuten
nicht erreicht werden, aus dem Bezirk Kitzbiihel liegt
die Erreichbarkeit bei 2 Prozent.

Auch bei der Erreichbarkeit der regionalen Zentren
hat Tirol mit 88 Prozent den niedrigsten Wert, deut-
lich hinter Vorarlberg. Hier ist die Ursache in der T4-
lerstruktur und der im Bezirk dezentralen Lage der
Zentren, oftmals an den Talausgidngen, zu suchen.
Den niedrigsten Erreichbarkeitsgrad hat Lienz mit
66 Prozent vor Schwaz mit 70 Prozent, die beiden
niedrigsten Werte aller 6sterreichischen Bezirke. Un-
ter den 9 niedrigsten Bezirkswerten finden sich noch
Imst (80 Prozent), Reutte (84 Prozent) und Innsbruck
Land (88 Prozent). Die mittleren gewichteten Reise-
zeiten ins regionale Zentrum liegen zwischen
11 und 12 Minuten in Innsbruck und Kitzbiihel und
23 Minuten in Schwaz.

Erreichbarkeitswerte OV

Bei der Erreichbarkeit des néchstgelegenen iiberre-
gionalen Zentrums liegt Tirol mit 47 Prozent im
Osterreichvergleich im unteren Drittel vor der Steier-
mark und dem Burgenland. Im Gegensatz zum MIV
ist das ndchstgelegene ZO5 fiir fast ganz Tirol Inns-
bruck. Ausnahmen gibt es neben Osttirol noch in
Teilen des Aullerfern. Die mittlere Reisezeit ist mit



FOKUS BUNDESLANDERERGEBNISSE .

KAP. 5

56 Minuten trotz starker Orientierung des OV auf die
Landeshauptstadt gro3, was den gro8en Entfernun-
gen und der Topografie geschuldet ist. Gute Erreich-
barkeitsgrade des OV finden sich ausschlieRlich in
Innsbruck und Innsbruck Land mit 100 Prozent bzw.
89 Prozent. AuBler in Schwaz mit 29 Prozent und Kuf-
stein mit 10 Prozent ist es fast nicht moglich, ein
iiberregionales Zentrum mit dem OV in 50 Minuten
zu erreichen. (Landeck 1 Prozent) Die Reisezeiten
sind sehr gro und liegen mit Ausnahme von Inns-
bruck und Innsbruck Land im Schnitt {iber 1 Stunde,
in Osttirol tiber 2 Stunden.

Die Erreichbarkeit der regionalen Zentren im OV ist
im Vergleich zur Erreichbarkeit der iiberregionalen
Zentren deutlich besser. Tirol liegt mit 69 Prozent
iiber dem Osterreichmittel (ochne Wien). Hier zeigen
sich die Vorteile der Talerstruktur (Besiedelung wenig
dispers, Konzentration am Talgrund und damit gut
im OV erschliefbar) und oftmals die klare Orientie-
rung auf ein Zentrum. Die hochsten Bezirkswerte fin-
den sich neben Innsbruck in Kitzbiihel mit 72 Prozent
und Kufstein mit 70 Prozent, wo mit St. Johann und
Worgl jeweils ein 2. regionales Zentrum besteht.

Nur 6 Prozent der TirolerInnen sind im Offentlichen
Verkehr nicht erschlossen, nach Vorarlberg der zweit-
beste Wert der Bundesldnder (ohne Wien). 63 Prozent
der Bevolkerung kénnen innerhalb von 500 m eine
Haltestelle erreichen. Etwas schlechter sind die Werte
in den Bezirken Kitzbiihel, Lienz und Schwaz, wo der
Anteil nicht erschlossener BewohnerInnen jeweils
knapp tiber 10 Prozent ist.

Der Vergleich der mittleren Reisezeit in MIV und OV
zeigt in Tirol beim néchstgelegenen regionalen Zen-
trum sehr gute Werte. Die Reisezeit im OV ist nur
29 Prozent ldnger als im M1V, deutlich weniger als im
Schnitt. Beim tiberregionalen Zentrum liegt der Wert
mit 35 Prozent im Schnitt. Deutlich ldngere Reisezeit
im OV ins ndchste ZO3 weisen die Bezirke Kitzbiihel
mit +64 Prozent und Landeck +60 Prozent auf, ins
niachste ZO5 vor allem Reutte mit +130 Prozent, was
mit der ungiinstigen OV-Verbindung nach Kempten
zu erkldren ist.

5.8 Vorarlberg

In Vorarlberg konzentriert sich die Bevélkerung im
Rheintal und Walgau und ist von der A14 Rheintal/
Walgau Autobahn und der Vorarlbergbahn gut er-
schlossen. Die diinn besiedelten Gebiete aulerhalb
von Rheintal und Walgau sind im Offentlichen Ver-
kehr deutlich schlechter, aber im Osterreichvergleich
gut erreichbar. Uberregionale und regionale Einrich-
tungen konnen in den 4 Bezirkshauptstddten Bre-
genz, Dornbirn, Feldkirch und Bludenz, aber auch in
den grenznahen Zentren erreicht werden.

Alle Bezirke des Landes Vorarlberg wiesen im vergan-
genen Jahrzehnt ein Bevolkerungswachstum auf.
Bludenz, mit groem Anteil an peripheren Gebieten,
hat nur eine minimal positive Bevolkerungsentwick-
lung, wihrend die anderen Bezirke, insbesondere
Dornbirn, hohe Werte zeigen.

Die Festlegung von 4 iiberregionalen Zentren fiir Vor-
arlberg ist bei der Interpretation der Ergebnisse zu
berticksichtigen.

Erreichbarkeitswerte MIV

Die Erreichbarkeit der {iberregionalen Zentren im
MIV ist mit fast 100 Prozent deutlich besser als in den
anderen Bundesldndern (ohne Wien). Der Haupt-
grund ist die Konzentration der Bevolkerung in
Rheintal und Walgau mit quasi stddtischer Raum-
struktur und einer durchquerenden Autobahn. Die
Néhe der 4 tiberregionalen Zentren spiegelt sich auch
in der geringen mittleren gewichteten Reisezeit von
17 Minuten wider. Zwischen den Bezirken zeigen sich
auch bei der Erreichbarkeit kaum Unterschiede, die
Werte liegen zwischen 99,5 Prozent und 100 Prozent.
Einzig bei der mittleren gewichteten Reisezeit gibt es
Unterschiede zwischen 13 Minuten in Dornbirn und
20 Minuten in Bregenz. Die Ursache ist im Einzugsge-
biet zu finden, das beim Bezirk Bregenz den Bregen-
zerwald einschlieBt. Ahnlich ist es beim Bezirk Blu-
denz, der eine mittlere Reisezeit mit 17 Minuten
aufweist.

Bei der Erreichbarkeit der regionalen Zentren liegt
Vorarlberg mit 93,4 Prozent im Vergleich der Bundes-
lander im unteren Drittel und unter dem Osterreich-
schnitt. Auch die mittlere gewichtete Reisezeit ist mit
17 Minuten vergleichsweise hoch. Grund dafiir sind
diinn besiedelte, von den Zentren weit entfernte Ge-
biete, etwa im Bregenzerwald oder Montafon. Im Be-
zirksvergleich liegt der Erreichbarkeitsgrad zwischen
85 Prozent in Bregenz und 100 Prozent in Dornbirn.
Bemerkenswert ist, dass die mittlere gewichtete Rei-
sezeit ins nachstgelegene regionale Zentrum im Be-
zirk Bregenz mit 18 Minuten etwas geringer ist als ins
iiberregionale Zentrum, obwohl in Vorarlberg regio-
nale und {iiberregionale Zentren ident sind. Der
Grund dafiir sind regionalen Zentren im grenznahen
Ausland. So ist fiir etwa 10.000 Vorarlbergerlnnen
Lindau das ndchstgelegene regionale Zentrum und
fiir 3.000 Immenstadt. Auch der Sonderfall Oberst-
dorf als regionales Zentrum der BewohnerInnen des
Kleinwalsertals beeinflusst den Wert. Insgesamt liegt
fiir 5 Prozent der VorarlbergerInnen das nédchste re-
gionale Zentrum im Ausland, fiir 1 Prozent das
nichste tiberregionale Zentrum. Den gréBten Ein-
zugsbereich hat Dornbirn mit 38 Prozent der Vorarl-
bergerInnen vor Feldkirch mit 22 Prozent. Die Lan-
deshauptstadt Bregenz ist nur fiir 18 Prozent das
néchste Zentrum.
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Erreichbarkeitswerte OV

Der Erreichbarkeitsgrad der iiberregionalen Zentren
im OV ist mit 93 Prozent im Lindervergleich (ohne
Wien) mit Abstand der héchste. Der gut ausgebaute
Offentliche Verkehr wird durch die hohe Dichte der
Bevolkerung in Rheintal und Walgau unterstiitzt. Die
Nihe der iiberregionalen Zentren bewirkt mit 21 Mi-
nuten auch eine sehr kurze mittlere gewichtete Reise-
zeit. Im Bezirksvergleich zeigen sich deutlich Unter-
schiede zwischen den kleinen, grofteils im Rheintal
gelegenen Bezirke Dornbirn und Feldkirch mit
jeweils 100 Prozent Erreichbarkeit und den groBen
Bezirken Bregenz und Bludenz, die auch alpine, diinn
besiedelte Gebiete umfassen (78 Prozent bzw. 77 Pro-
zent).

Im Gegensatz zum MIV ist in Vorarlberg beim OV der
Erreichbarkeitsgrad der regionalen Zentren mit
80 Prozent der beste der Bundesldnder (ohne Wien),
ein weiterer Beleg fiir die Qualitit des OV-Systems.
Beim Vergleich der Bezirke zeigen sich wieder Un-
terschiede zwischen Dornbirn (94 Prozent) und
Feldkirch (87 Prozent) einerseits und den grollen Be-
zirken Bregenz (67 Prozent) und Bludenz (74 Pro-
zent) andererseits. Deutliche Unterschiede sieht
man bei der mittleren gewichteten Reisezeit, die
zwischen 16 Minuten in Dornbirn und 24 Minuten
in Bregenz liegt. Das einzige regionale Zentrum jen-
seits der Grenze mit einer gewissen Bedeutung im
OV ist Oberstdorf mit 1 Prozent der Bevilkerung —
BewohnerInnen des Kleinwalsertals — im Einzugsge-
biet.

Nur knapp 2 Prozent der VorarlbergerInnen sind
nicht vom Offentlichen Verkehr erschlossen — der mit
Abstand beste Wert der Bundesldnder (ohne Wien).
2/3 der Bevolkerung kann eine Haltestelle innerhalb
von 500 m erreichen. Bei Betrachtung der Bezirke ist
zu erkennen, dass selbst im Bezirk Bregenz, der den
diinn und zum Teil dispers besiedelten Bregenzer-
wald umfasst, nur 2 Prozent der Bevolkerung keinen
OV-Anschluss haben. In Bludenz ist der Wert mit
4 Prozent etwas hoher.

Von den Bundesldndern (ohne Wien) ist der Ver-
gleich von MIV und OV in die regionalen und iiber-
regionalen Zentren in Vorarlberg am giinstigsten.
Die Reisezeit im OV ist im Schnitt nur um 29 Prozent
bzw. 25 Prozent ldnger als im MIV. Die Werte der
Bezirke Dornbirn und Feldkirch sind aufgrund der
Lage grof3teils im Rheintal noch etwas besser mit
+19 Prozent und +23 Prozent (ZO3) bzw. +24 Prozent
(ZO5).

5.9 Wien

Wien als Bundeshauptstadt und gleichzeitig Bundes-
land nimmt in dieser Betrachtung eine Sonderstel-
lung ein. Die geringe Wegeldnge — verstarkt durch die
Definition mehrerer regionaler und iiberregionaler
Zentren - fiithrt zu Reisezeiten, die immer unter den
fiir diese Analyse festgelegten Schwellenwerten lie-
gen. Entsprechend konzentriert sich dieses Kapitel
auf andere Aussagen, die sich aus den Erreichbar-
keitsdaten ableiten lassen.

Die Bevolkerung der Stadt ist im vergangenen Jahr-
zehnt stark gestiegen. Mit Ausnahme der Inneren
Stadt gilt dies auch fiir die einzelnen Bezirke, wobei es
hier starke Unterschiede gibt. Das hochste Bevolke-
rungswachstum zeigen als Folge mehrerer Stadter-
weiterungsprojekte Donaustadt, Favoriten und Sim-
mering. Niedrige Werte weisen Wieden und Josefstadt
sowie die Brigittenau auf, wo durch hohe Verbauung
weiteres Wachstum kaum mehr moglich ist.

Erreichbarkeitswerte MIV

Die fiir Wien definierten 11 iiberregionalen Zentren
(siehe dazu Tabellen im Anhang) kénnen von den
WienerInnen im Mittel im MIV in 11 Minuten erreicht
werden.”” Der Anteil der Wiener Bevolkerung im Ein-
zugsgebiet der ZO5, und damit die Bedeutung des
Zentrums, ist durchwegs unterschiedlich und
schwankt zwischen 15 Prozent fiir Ottakring und
4 Prozent fiir Liesing, fiir die Seestadt und fiir das
Zentrum Schottentor. Das Einzugsgebiet der {iberre-
gionalen Zentren ragt weit tiber die Stadtgrenze hin-
aus, wodurch die WienerInnen zum Teil nur einen ge-
ringen Teil der Bevdlkerung im Einzugsbereich
ausmachen. Am geringsten ist dieser Anteil in Liesing
mit nur 33 Prozent, gefolgt von der Seestadt mit
55 Prozent und Floridsdorf mit 57 Prozent. Angesichts
der Stadterweiterung in der Donaustadt ist davon
auszugehen, dass dort der Anteil der WienerInnen im
Einzugsgebiet steigen wird. Das Einzugsgebiet der
ndher am Stadtzentrum gelegenen ZO5 ragt nicht ins
Umland, es wird durch andere Zentren abgeschirmt.

Die mittlere gewichtete Reisezeit der WienerInnen ins
néchstgelegene der 22 regionalen Zentren betrdgt im
MIV 10 Minuten, also kaum weniger als ins nichste
Z05. Mit 10 Prozent der Stadtbevélkerung hat der
Hauptbahnhof unter den ZO3 die meisten WienerIn-
nen im Einzugsgebiet. Aufgrund der stadtnahen re-
gionalen Zentren in Niederdsterreich ragen die Ein-
zugsgebiete der Wiener ZO3 nur wenig ins Umland.
GroRe Anteile an Niederdsterreicherlnnen im Ein-
zugsgebiet haben Hiitteldorf (48 Prozent WienerIn-

47 Bei allen Erreichbarkeitswerten des MIV ist in Wien zu beriicksichtigen, dass, um osterreichweit vergleichbare Werte zu gewinnen,
Parkplatzsuche und Wege vom Fahrzeug zum Ziel stark vereinfacht berticksichtigt wurden. Siehe dazu Kapitel 1.3 in Berichtsteil A.
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Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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nen) und Liesing (63 Prozent WienerInnen). Der
Sonderfall Flughafen Schwechat hat im Einzugs-
gebiet 30 Prozent WienerInnen.

Erreichbarkeitswerte OV

Die mittlere gewichtete Reisezeit der WienerInnen
zum néchsten iiberregionalen Zentrum betrédgt im
OV wie im MIV 11 Minuten, unterscheidet sich aber
bei den Bezirkswerten deutlich. Die kleinen, sehr
dicht besiedelten Bezirke innerhalb des Giirtels wei-
sen Werte von 5 Minuten (Innere Stadt) bis 9 Minuten
(Margareten und Alsergrund) auf. Ahnliche Werte zei-
gen Simmering, Meidling, Rudolfsheim Fiinfhaus
und Ottakring. Die Werte der tibrigen Bezirke sind ho-
her. Mit 18 bzw. 19 Minuten weisen Dobling und Hiet-
zing die hochste Reisezeit auf, bedingt vor allem
durch die geringere Bevolkerungsdichte im Randbe-
reich und die damit weniger dichte OV-Erschliefung.
Die mittlere gewichtete Reisezeit in die regionalen
Zentren ist fiir Wien mit 9 Minuten etwas geringer,

zeigt aber auf Bezirksebene eine dhnliche Verteilung:
kiirzere Reisezeiten innerhalb des Girtels, groere
am Stadtrand und die h6chsten Werte in D6bling und
Hietzing.

In Wien kénnen 80 Prozent der Bevolkerung inner-
halb von 500 m eine Haltestelle oder ein ZO3 direkt zu
Ful erreichen, 95 Prozent innerhalb von 750 m.*

Die Einzugsgebiete der Wiener iiberregionalen Zen-
tren im Offentlichen Verkehr ragen weit ins Umland
und folgen (wie in Abbildung 40 deutlich zu sehen)
den Bahnachsen. Deutlich zeigt sich hierbei die Be-
deutung des Zentrums Floridsdorf, dessen Einzugs-
bereich von Nordwestbahn, der Laaer Ostbahn und
Nordbahn gebildet wird. Die Seestadt ist das nachst-
gelegene ZO5 fiir das Einzugsgebiet der Marchegger
Ostbahn, Liesing fiir die Stidbahn bis Bad Véslau (und
auch fiir den stidlichen Wienerwald) und der West-
bahnhof fiir die Westbahn bis Neulengbach.

48 Hier ist zu berticksichtigen, dass sich bei dieser Analyse die Entfernung immer auf die Haltestelle bezieht, die den giinstigsten Weg zum
nichstgelegenen regionalen Zentrum ermdglicht. Aufgrund der groBen Dichte des stiddtischen OV in Wien ist diese Haltestelle nicht

nur in Ausnahmefillen die ndchstgelegene.
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Im Rahmen der Erreichbarkeitsanalyse 2018 sollen
auch andere grafische Moglichkeiten genutzt
werden, Erreichbarkeitsdaten besser greifbar zu ma-
chen. Dabei werden ausschlieSlich GIS-Methoden
herangezogen, also Darstellungen gezeigt, die
ausschliefflich aus Erreichbarkeitsdaten erstellt
werden — im Gegensatz zu manuellen grafischen
Arbeiten.

6.1 Erreichbarkeitsgebirge

Das Erreichbarkeitsgebirge zeigt die Reisezeiten in
die nachstgelegenen liberregionalen Zentren (inkl.
der ausldndischen Zentren), die als Gipfel dargestellt
werden. Téler zeigen lange Reisezeiten und damit Er-
reichbarkeitsméngel. Nachdem es im unbewohnten
Hochgebirge keine Erreichbarkeitswerte gibt, kann
das Erreichbarkeitsgebirge an der Stidgrenze von Vor-
arlberg, Tirol und Kérnten nicht dargestellt werden.

Abb. 41: Erreichbarkeitsgebirge: Reisezeit in die Uberregionalen Zentren im MIV - Osterreich

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Abb. 42: Erreichbarkeitsgebirge: Reisezeit in die Uberregionalen Zentren im MIV - Ostosterreich

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon
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Abb. 43: Erreichbarkeitsgebirge: Reisezeit in die Uberregionalen Zentren im MIV - Westosterreich

Quelle: Statistik Austria, AustriaTech, Verracon

Abb. 44: Erreichbarkeitsgebirge: Reisezeit in die Uberregionalen Zentren im OV - Osterreich

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Deutlich zeigen sich als Téler Osttirol, der Pinzgau,
die westliche Steiermark und das stid6stliche Nieder-
osterreich, aber auch der Siiden der Bezirke Landeck
und Imst. Gut zu sehen sind das Rheintal als Bergrii-
cken im Westen, der Kdrntner Zentralraum mit den
zwei Zentren Klagenfurt und Villach, der Zentralraum
Oberosterreichs und die Ostregion um Wien.

Der Blick von Osttirol Richtung Wien tiber das Erreich-
barkeitsgebirge zeigt den groen Raum mit geringer
Erreichbarkeit, der iiber die Ostalpen bis zum Otscher-
land reicht. Gut zu sehen sind auch die zwei tiberregio-
nalen Zentren der Steiermark, Graz und Leoben, und
das Ansteigen des Gebirges Richtung Maribor.

Der Blick auf Stid- und Westdsterreich von Wien aus,
mit der westlichen Steiermark, Osttirol und dem
Pinzgau als tiefem Tal, den zwei Zentren Kérntens,
Innsbruck mit dem Inntal und dem Rheintal mit
guter Erreichbarkeit als Bergriicken.
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Das Erreichbarkeitsgebirge des OV ist von schroffen
Spitzen und Kimmen geprigt, die den OV-Linien fol-
gen. Abseits davon und zwischen den Haltestellen
sinkt die Erreichbarkeit rasch ab.

Dennoch ist zu sehen, dass die Erreichbarkeit in
Rheintal und Walgau, Inntal und in der Ostregion
wenig zerkliiftete Formen bildet, also weitgehend
flichendeckend besteht, bedingt auch durch die
hohe Siedlungsdichte.

Der Blick aus Westungarn iiber das Erreichbar-
keitsgebirge des OV zeigt die Ostregion mit hoher
Erreichbarkeit, die auf wenige Spitzen beschrankte
Erreichbarkeit im Stidburgenland und der Stidost-
steiermark mit dem Massiv des Grazer Raumes mit
hoher Erreichbarkeit dahinter. Gut zu sehen ist im
Hintergrund Salzburg, das Inntal und das Rhein-
tal.
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Abb. 45: Erreichbarkeitsgebirge: Reisezeit in die Uberregionalen Zentren im OV - Osterreich

von Westungarn gesehen

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Abb. 48: Erreichbarkeitsgebirge: Reisezeit in die Uberregionalen Zentren im OV - Westdsterreich

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

In Westosterreich gut zu sehen, ist die gute Erreich-
barkeit in Rheintal und Walgau und der als tiefes
Tal sichtbare Bregenzerwald, wie auch die Gebirgs-
ketten siidlich des Inntals ohne Erreichbarkeit,
unterbrochen durch die Brennerbahn und den
Pinzgau.

6.2 Bezirks-Kartogramme

Kartogramme verzerren die realen geografischen
Verhidltnisse anhand von berechneten Ergebnissen.
Hier wird Osterreich anhand verschiedener
Bezirkswerte verzerrt.

Abbildung 47 zeigt den Bevolkerungsanteil, der vom
Offentlichen Verkehr erschlossen wird. Deutlich zu
sehen ist vor allem Vorarlberg, Wien und die Umge-
bung und die groflen Stidte, die weit tiberproportio-
nal gro8 dargestellt werden, wihrend Bezirke mit
schlechterer ErschlieBung kleiner erscheinen — wie
etwa der Bezirk Jennersdorf. Da die GroBe aber auch
von den Nachbarbezirken beeinflusst wird, ist diese
naturgemal nicht proportional zu den Werten.

Abbildung 48 zeigt die mittlere Reisezeit ins néchst-
gelegene iiberregionale Zentrum im Offentlichen
Verkehr. Hier sind besonders periphere, schlecht er-
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Abb. 47: Kartogramm: ErschlieBung der Bevolkerung

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

Abb. 48: Kartogramm: Reisezeit in die Uberregionalen Zentren im OV

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon

reichbare Bezirke vergroRert dargestellt, wie Osttirol,
der Pinzgau und der Lungau, das Waldviertel und das
Studburgenland, aber auch das Auerfern. Unnatiir-
lich klein sind die Bereiche um die tiberregionalen
Zentren. Besonders auffillig ist hier der Wiener
Stidraum und das Nordburgenland sowie der ober-
osterreichische Zentralraum.
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Abbildung 49 zeigt den Reisezeitvergleich zwischen
MIV und OV ins nichstgelegene iiberregionale Zen-
trum. Hier besonders deutlich ist wieder das Siidbur-
genland, der Bezirk Schiarding und das Aufierfern,
Regionen mit schlechter Anbindung an attraktive
Bahnen. Einige Wiener Bezirke hingegen verschwin-
den vollig, da dort der OV giinstiger ist als der MIV.
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Abb. 49: Kartogramm: MIV-OV-Vergleich in die Uberregionalen Zentren

Quelle: Statistik Austria, ARGE OVV, ptv, AustriaTech, Verracon
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7.1 Ursachen fiir
Erreichbarkeitsverianderungen

Neben modellbedingten Unterschieden der Erreich-
barkeitsberechnungen in EVO 2005 und EVO 2016
(siehe dazu Kapitel 2 in Berichtsteil A) gibt es eine
Reihe von tatsdchlichen Anderungen der Erreichbar-
keiten unterschiedlichen Ursprungs. Es ist bei allen
Anderungen daher zu beriicksichtigen, dass sich fiir
gewohnlich mehrere Faktoren gedndert haben. Ein
direkter Schluss auf eine Ursache ist daher stets pro-
blematisch.

7.1.1 Demografische Entwicklungen

Abwanderungen aus peripheren Gebieten in zentralere
Bereiche und das stiarkere Bevolkerungswachstum in
den Stdadten und ihrer Umgebung fiihren zu einer Ver-
besserung der Erreichbarkeitsmittelwerte, insbesonde-
re der Gebiete, die sowohl periphere als auch zentrale
Flachen beinhalten (siehe Abbildung 2 auf Seite 21).

Gleichzeitig gibt es kleinrdumige Bewegungen der Be-
volkerung innerhalb der (oft ldndlichen) Ortschaften,
die sich in Erreichbarkeitsdnderungen widerspiegeln.
So ziehen Junge oft bei der Familiengriindung an den
Ortsrand, wiahrend die Ortskerne zunehmend diinner
besiedelt und von Alteren bewohnt sind. Trotz dieser
Bevolkerungsbewegung verbleiben oft die Busstatio-
nen zentrumsnah, was letztlich zu einer Verschlechte-
rung der Erreichbarkeit fiihrt.

7.1.2 Infrastrukturausbau und Fahrplédne

Groflen Einfluss auf die Erreichbarkeit haben natur-
gemdll Verdnderungen der Verkehrsinfrastruktur.
Hier ist zu berticksichtigen, dass bei Erreichbarkeits-
berechnungen ausschlieBlich Anderungen der Reise-
zeit berticksichtigt werden. Fahrplanverbesserungen
scheinen daher bei Erreichbarkeitswerten nur dann
auf, wenn es tatsidchlich zu Reisezeitverdnderungen
kommt. Verkiirzte Intervalle, eine groBere Anzahl von
Kursen oder eine Vertaktung wirken sich nicht direkt

Abb. 50: Anderung Wohnbevolkerung der Bezirke 2007 bis 2016

Quelle: Statistik Austria, Verracon
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auf die Erreichbarkeit aus. Aufgrund der Beurteilung
der Erreichbarkeit durch Mittelwerte relativ groer
Gebiete (Bezirke, Bundesldnder) wirken sich relativ
kleine Anderungen an Infrastruktur und Fahrplan oft
nur schwach aus.

7.1.3 Problem Modelléinderungen

Das gro8te Problem beim Vergleich der Erreichbar-
keitsanalysen 2005 und 2018 sind die zum Teil be-
trachtlichen Anderungen am Modell, die durch die
weitergehenden technischen Moglichkeiten und ver-
besserte Daten erméglicht wurden. Genaueres dazu
finden Sie in Kapitel 2.1 in Berichtsteil A.

Die grofSen Anderungen am Berechnungsmodell be-
wirken letztlich, dass ein sinnvoller Vergleich mit den
Erreichbarkeitsanalysen der Vergangenheit nicht mog-
lich ist.” Da es nicht moglich ist, zu unterscheiden,
ob eine Verdnderung eines Erreichbarkeitsgrades
oder einer mittleren Reisezeit auf eine Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur zuriickzufiihren ist oder
durch die gednderte Rechenmethode, wurden keine
Berechnungen in den Bericht aufgenommen, besteht
da doch die Gefahr falscher Interpretationen.

7.2 Infrastrukturidnderungen seit 2005
Tabelle 41 zeigt Malnahmen im Bereich der
ASFINAG, die seit 2005 gesetzt wurden.

Abbildung 51 zeigt erreichbarkeitsrelevante Bau-
malnahmen im Bahnbereich, die seit 2005 durchge-
fiithrt wurden.

Tab. 41: GroBere BaumalBnahmen im Bereich der ASFINAG

Stralle Abschnitt Verkehrs- Art der
wirksam Maflnahme
S$10 Miihlviertler Schnellstrale Unterweitersdorf - Freistadt Nord Dez. 15 Neubau
S5 Stockerauer Schnellstrale — Kollersdorf - Jettsdorf 2007 Ausbau (130 statt 100)
A5 Nordautobahn Eibesbrunn — Schrick Jan. 10 Neubau
S1 Vosendorf — Schwechat Siid April 2006 Neubau
S1 SiiBenbrunn — Eibesbrunn  Oktober 2009 Neubau
S1 Eibesbrunn — Korneuburg Jénner 2010 Neubau
A6 Nordostautobahn Knoten Bruckneudorf - Kittsee Nov. 07 Neubau
S33 Kremser Schnellstra3e St. Polten Nord - Traismauer Sep. 06 Vollausbau (130 statt 100)
S33 Kremser Schnellstra3e Traismauer - Jettsdorf Okt. 10 Neubau inkl. Donaubriicke
S35 Brucker Schnellstrale Bruck a.d. Mur - Graz 2005-2010 Ausbau/Neubau
A22 Donauufer Autobahn AStWien — Neujedlersdorf —- Wien-Briinnerstr. ~ Sept. 06 Neubau
Zubringer A22 ASt H. - Gebauer-Strale — Knt. Stifenbrunn Okt. 09
S16 ASt Pians — HASt Flirsch Juni 06 Ausbau/Neubau
Umfahrung Enns 2006 Neubau

Quelle: ASFINAG

49 Der Vergleich der Erreichbarkeitsanalysen von 1997 und 2005 war méglich, weil Daten und Verkehrsgraphen von 2005 im Modell auf
den Stand von 1997 manuell zuriick gedndert wurden. In den heute wesentlich aufwendigeren und komplexeren Verkehrsgraphen ist

dies mit vertretbarem Aufwand nicht moglich.
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Abb. 51: BaumaBnahmen im Bahnbereich 2005 bis 2016

Quelle: OBB

Von den Lindern wurden folgende erreichbarkeitsrelevante Anderungen an der Verkehrsinfrastruktur und an

der Verkehrsorganisation bekannt gegeben:®

Oberosterreich

StraRe

B148 Altheimer Stralle, Umfahrung Altheim West

B127 Rohrbacher Strafle, Umfahrung Arnreit

B1 Wiener Stralle, Umfahrung Ennsdorf-Enns-Asten

B309 Steyrer Strale, Umfahrung Dietachdorf

L1375 Nettingsdorfer Stralle, Umfahrung Nettingsdorf

B127 Rohrbacher Stralle, Umfahrung Schlagl

B141 Rieder Strale, Umfahrung Altheim Ost

L1423 Miinzbacher Stral3e, Zubringer Miinzbach - 2. Bauabschnitt
B139 Kremstalstrale, Umfahrung Haid 1. Teil - Westspange Dammstra3e
B127 Rohrbacher Stralle, Umfahrung Getzing

B1 Wiener Strafle, Umfahrung Schwanenstadt

L1471 Lasberger Stralle, Umfahrung Lasberg

L533 Flughafenstrale, Umfahrung Doppl 2

B151 Atterseestralle, Umfahrung Lenzing

B134 Wallerner Straf3e, Umfahrung Parzham

B309 Steyrer Strale, Verbindung Al — Heuberg

B1 Wiener Strafle, Umfahrung Neubau

L562 Kremsmiinsterer Straf3e, Umfahrung Pettenbach

B120 Scharnsteiner Stralle, Umfahrung Gmunden-Ost

B148 Altheimer Stralle, Knoten und Umfahrung Harterding

B124 Konigswiesener Stralle, Umfahrung Pierbach

B148 Altheimer Stralle, Umfahrung St. Peter am Hart

S10 Miihlviertler Schnellstalie, AS Unterweitersdorf — AS Freistadt Nord
B129 Eferdinger Strafle, Umfahrung Eferding

B38 Bohmerwaldstralle, Umlegung Freistadt West

2005
2005
2006
2006
2006
2007
2007
2008
2008
2009
2009
2009
2009
2009
2010
2010
2010
2011
2013
2013
2015
2015
2015
2015
2016

50 Hier wurden ausschlieRlich Verdnderungen aufgezihlt, die sich unmittelbar auf die Erreichbarkeit auswirken. Taktverdichtungen o. A.
wurden nicht beriicksichtigt. Weiters wurden kleinere Netzaus- und -umbauten mit sehr geringer Auswirkung auf die Erreichbarkeit

nicht aufgezihlt.
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Schiene/Offentlicher Verkehr

Verldngerung der SLB von Trimmelkam nach Ostermiething

Errichtung einer StraBenbahn von Linz Hauptbahnhof nach Traun

Diverse kleinere OBB-BaumaBnahmen, die zu geringen Fahrzeitverkiirzungen fithrten

Diverse relevante Fahrplandnderungen; u. a.

- IC (nunmehr RJ) Halt Vécklabruck (2008)

- Neue Ziige der WESTbahn

- Umsetzung von Nahverkehrstaktdichtungen und -Umstellungen auf nahezu allen Bahnen
inkl. S-Bahn GrofSraum Linz

- Umsetzung von Regionalen Verkehrskonzepten in mehreren Regionen (Verbesserung Bustakte,
Verbesserungen Bus/Bahn-Verkniipfungen, ...)

Salzburg

StraRe

Umfahrung Henndorf 2009
Umfahrung Stralwalchen 2015
Autobahn-Viertelanschluss Hagenau 2016
Schiene/Offentlicher Verkehr

Wiederaufnahme der Pinzgaubahn 2005
3-gleisiger Ausbau der Westbahn bis Freilassing mit 4 neuen Haltestellen 2013
Neubau Bahnhof Salzburg als Durchgangsbahnhof 2014

Steiermark

Strale

Die Landesstralenspangen zur B73 und L370 im Zuge des Ausbaus Autobahnknoten Graz Ost
Umfahrung Hartberg Nord

B64 Umfahrung Preding-Weiz (Teil 1)

B67a Stidgtirtel Graz

Spange Gnas als Verbindung zwischen B68 und L201

Umfahrung (Tunnel) Hausmannstétten
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Vorarlberg

Stralle

Strallentunnel (Neubau) bis Grenze Dornbirn/Bildstein 2009
L1200 Grenze Dornbirn/Schwarzach

Al4 Lochau bis Bregenz — Errichtung 2. Tunnelréhre Pfaindertunnel 2013
A14 Anschlussstelle Klaus — Ausbau der Halbanschlussstelle zum Vollanschluss 2013
Wien

Schiene/Offentlicher Verkehr

U1 Kagran — Leopoldau 2006
U2 Schottenring — Stadion 2008
U2 Stadion — Aspernstrafie 2010
U2 Aspernstralie — Seestadt 2013
Linie 26 Kagraner Platz/U1 — HausfeldstraBe/U2 2013

Hauptbahnhof Wien mit neuem OBB-Gesamtsystem: Lainzer Tunnel, Wienerwaldtunnel
und dazu viele neue daraus abgeleitete Bahnverbindungen
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EMPFEHLUNGEN FUR KUNFTIGE ERREICHBARKEITSANALYSEN .

KAP. 8

8 EMPFEHLUNGEN FUR KUNFTIGE
ERREICHBARKEITSANALYSEN

Im Vorfeld der vorliegenden Erreichbarkeitsanalyse
2018 (Datenbasis 2016) wurde von AustriaTech das
Erreichbarkeitsmodell des bmvit erstellt, mit dem zu-
kiinftig mit relativ geringem Aufwand die Auswirkun-
gen von Anderungen der Verkehrsinfrastruktur und
der Fahrpldne berechnet werden kénnen (siehe dazu
Kapitel 1 in Berichtsteil A). Es stellt sich nun die Fra-
ge, ob und wie kiinftige Analyseergebnisse mit den
hier vorliegenden verglichen werden kénnen, nach-
dem dies mit den Analysen von 1997 und 2005 nicht
moglich ist (vgl. Kapitel 7.1.3 in Berichtsteil B).

Die stdndige Weiterentwicklung der Erreichbarkeits-
modelle war die Folge der standigen Verbesserung sei-
ner Basis, der Verkehrsgraphen und der rdumlichen
Auflosung der Statistikdaten. Beides hat in Osterreich
einen Entwicklungsstand erreicht, der eine grundle-
gende Weiterentwicklung nicht mehr zweckmaGig er-
scheinen lasst. Bei den statistischen Daten wurde mit
dem Regionalstatistischen Raster der Statistik Austria
auf Basis der Adressverortung des Bundesamts fiir
Eich- und Vermessungswesen eine rdumliche Auflo-
sung erreicht, die nur noch vom Datenschutz und
nicht von den technischen Moglichkeiten begrenzt
wird. Eine gréRere Anderung ist hier also nicht mehr zu
erwarten. Mit der GIP (Graphenintegrationsplattform)
ist das Verkehrswegenetz fiir den MIV bereits praktisch
vollstindig erfasst. Im VAO, der Basis aller OV-Erreich-
barkeiten im Erreichbarkeitsmodell des bmvit, sind
auch praktisch alle Offentlichen Verkehrsmittel samt
Fahrpldnen integriert. Es sollte also kiinftig moglich
sein, neue Erreichbarkeitsanalysen mit aktualisierten
Daten auf Basis desselben Verkehrswegenetzes und
derselben rdumlichen Einheiten zu erstellen.

Um kiinftig einen Vergleich der Erreichbarkeiten mit

der Erreichbarkeitsanalyse 2018 sicherzustellen,

muss trotzdem jedenfalls auch eine Berechnung mit

allen Parametern dieser Analyse durchgefiihrt wer-

den, selbst wenn fiir die aktuelle Berechnung auch

andere Parameter herangezogen werden. Dies gilt

insbesondere fiir:

- Regionale und iiberregionale Zentren (inkl. Be-
zugspunkt im Netz;

- Die Parameter fiir Parkplatzsuche und FuBweg
vom Auto;

- Geschwindigkeiten, soweit sie 2018 modellhaft
und nicht aus realen Messungen (floating car data)
stammen;

- Die Zeiten, die fiir Umsteigewege herangezogen
wurden.

8.1 Empfehlungen

Im Zuge der vorliegenden Analyse wurden einige
Kenntnisse gewonnen, die in einer zukiinftigen Er-
reichbarkeitsanalyse berticksichtigt werden sollten.

Regionale und iiberregionale Zentren

Bei der vorliegenden Analyse wurden die regionalen
und iiberregionalen Zentren von den Liandern defi-
niert. Eine dsterreichweit einheitliche Definition der
Zentren liegt der Festlegung keine zugrunde, was
einen Vergleich der Erreichbarkeitswerte erschwert.
Bestes Beispiel ist der Vergleich von Vorarlberg mit
4 und dem wesentlich groBeren Tirol mit nur 1 {iber-
regionalen Zentrum.

Dem Umstand Rechnung tragend wurde seitens der
OREK-Partnerschaft vorgeschlagen, bei einer Aktuali-
sierung der Erreichbarkeitsanalyse im Vorfeld eine
einheitliche Zentrenfestlegung zu tiberlegen. Dabei
sollen entsprechende Kriterien abgestimmt werden,
die fiir eine bundesweit einheitliche Definition als
iiberregionales bzw. regionales Zentrum herangezo-
gen werden konnen.

Arbeitszentren

Die Qualitdt des Wohnstandortes wird wesentlich von
der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes bestimmt.
Besondere Bedeutung kommt dieser im Offentlichen
Verkehr zu, entscheidet doch die Konkurrenzfahig-
keit mit dem privaten Pkw beim stark ritualisierten
ArbeitspendlerInnenverkehr wesentlich iiber den
Modal Split. Die herangezogene Methode, das
nichstgelegene regionale Zentrum als Arbeitszen-
trum heranzuziehen, ist zu stark vereinfacht und bil-
det die Realitdt nicht zur Génze ab. Es wird empfoh-
len, eine einfache, transparente, aber akkurate
Methode auf Basis vorhandener Daten zu finden, die
den potenziellen Berufsverkehr besser abbildet und
allgemeinen Konsens findet.

Der Schwachpunkt der fiir diese Arbeit vorgeschlage-
nen, aber fiir ungeniigend befundenen Methode ist,
als Ziel fiir den Arbeitsverkehr einfach die néchste
Stadt mit vielen Arbeitsplitzen heranzuziehen, da
der Arbeitsplatz iiblicherweise nicht nur nach der
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Ndihe gewdhlt wird. Eine relativ einfache Moglichkeit
wdre z. B. die Arbeitsfihigen jeder Quellzelle auf die
3 nach einem Gravitationsansatz bestimmten
Gemeinden aufzuteilen, die in 30 Minuten erreicht
werden konnen. Dabei wire der Gravitationswert aus
dem PendlerInnensaldo und der Reisezeit zu bestim-
men.

Bezugspunkt der Zentren

Aufgrund der hohen Auflésung des Erreichbarkeits-
modells ist die Angabe einer Gemeinde als Zentrum
nicht ausreichend genau. Das Ziel wird im Modell
immer als Punkt angegeben und die Reisezeit auch
entsprechend berechnet. Es ist daher wichtig, die
Zielpunkte nach einer einheitlichen Logik zu
bestimmen - sei es, wie immer noch tiblich, Rathaus
oder Kirchturm oder der Hauptbahnhof bzw. ein
bedeutender OV-Knoten. Die Reisezeit zu einem
Zentrum, oft eine groBere Stadt, wird stark vom
innerstadtischen Weg beeinflusst und kann daher
die Berechnungsergebnisse beeinflussen. Dabei ist
zu beriicksichtigen, dass der Begriff ,Zentralitdt“ nie
von einer einzelnen Einrichtung abhdngt, warum im
MIV erreichbare OV-Knoten als giinstigster Ort
erscheinen. Bei Grof3stddten wird empfohlen, d4hn-
lich wie bei Wien, mehrere Zentren (insbesondere
regionale Zentren) zu definieren, was stiarker der
Realitdt entspricht.
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Verkehrsmittel und
Verkehrsmittelkombinationen

Bei der Erreichbarkeitsanalyse 2018 wurde — wie
schon 2005 und 1997 - die Erreichbarkeit nur fiir den
MIV und den OV errechnet. Aufgrund der noch nicht
abgeschlossenen Erfassung der Radwegenetze in den
GIP war eine Berticksichtigung des Modus Fahrrad
nicht moglich. Es wird aber empfohlen, bei kiinftigen
Erreichbarkeitsanalysen auch die Erreichbarkeit fiir
das Fahrrad zu berticksichtigen. Dabei ist zu empfeh-
len, nicht den kiirzesten Weg als Route heranzuzie-
hen, sondern eine fiir den Alltagsradverkehr realisti-
sche Wegewahl, die Komfort und Sicherheit
berticksichtigt.

Weiters konnten bisher Park & Ride und Bike & Ride
nicht berticksichtigt werden. Da diese intermodalen
Wege einen hohen Anteil an der Attraktivitdt des
Offentlichen Verkehrs ausmachen und immer stérker
genutzt werden, wird dringend empfohlen, auch die-
se bei Erreichbarkeitsanalysen zu bertiicksichtigen.

Generell ist zu empfehlen, derartige Erreichbarkeits-
analysen stets dann zu wiederholen, wenn hochwirk-
same Maflnahmen verkehrswirksam werden. Am
glinstigsten wire dabei eine zeitliche wie inhaltliche
Abstimmung mit dsterreichweiten Mobilit4dtserhe-
bungen, wie Osterreich Unterwegs 2013/2014.
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ANHANG H

ERGEBNISSE - ZENTREN

Uberregionale Zentren (ZO5) mit Personen im Einzugsbereich

Uberregionales Zentrum Land Personen im Einzugsbereich

MIV ov
Schulfreier Schultag
Werktag

Eisenstadt Burgenland 135.757 131.484 135.792
Klagenfurt Kérnten 324.503 237.690 248.677
Villach Kéarnten 298.362 243.933 252.285
Krems an der Donau Niederosterreich 228.838 160.157 190.115
Sankt Polten Niederosterreich 288.743 337.286 348.318
Wiener Neustadt Niederosterreich 361.511 319.167 346.955
Linz Oberdsterreich 599.954 600.420 601.715
Steyr Oberdsterreich 237.341 121.783 129.582
Wels Oberdsterreich 470.329 422.969 460.390
Salzburg Salzburg 714.407 595.243 599.544
Graz Steiermark 728.639 703.253 781.451
Leoben Steiermark 309.614 262.850 291.465
Innsbruck Tirol 492.608 617.703 619.728
Bregenz Vorarlberg 82.262 90.651 90.651
Dornbirn Vorarlberg 148.072 137.234 137.234
Feldkirch Vorarlberg 85.683 89.127 89.127
Bludenz Vorarlberg 93.786 61.946 65.337
Wien Donauzentrum Wien 272.041 115.058 110.966
Wien Floridsdorf Wien 388.501 503.174 546.071
Wien Hauptbahnhof Wien 237.928 301.650 307.648
Wien Meidling Wien 193.886 250.769 241.294
Wien Mitte (Bhf) Wien 179.206 222.315 191.177
Wien Schottentor (U2) Wien 68.521 154.203 154.959
Wien Westbahnhof Wien 197.556 227.565 226.079
Wien Seestadt Wien 127.643 103.482 103.071
Wien Liesing Bhf Wien 248.133 224.211 228.476
Wien Ottakring Wien 320.511 301.706 301.646
Wien Simmering (U3) Wien 182.740 145.930 144.880
Sankt Gallen Schweiz 0 0 0
Brno Tschechien 32.544 0 0
Ceské-Budgjovice Tschechien 51.273 14.359 8.615
Jihlava Tschechien 4.241 0 0
Gyor Ungarn 0 0 0
Sopron Ungarn 35.951 25.071 23.584
Szombathely Ungarn 87.710 0 0
Zalaegerszeg Ungarn 11.217 0 0
Bozen Italien 8.670 615 1.380
Trieste Italien 0 0 0
Kempten Deutschland 35.490 16.829 24.055
Miinchen Deutschland 0 915 694
Passau Deutschland 103.584 15.427 12.523
Rosenheim Deutschland 139.966 0 0
Bratislava Slowakei 55.040 2.876 3.370
Trnava Slowakei 0 0 0
Ljubljana Slowenien 116 0 0
Maribor Slowenien 109.809 7.045 8.089



B ANHANG

Regionale Zentren (ZO3) mit Personen im Einzugsbereich

Uberregionales Zentrum Land Personen im Einzugsbereich

MIV ov
Schulfreier Werktag Schultag

Eisenstadt Burgenland 57.233 54.582 54.309
Giissing Burgenland 22.072 9.881 19.074
Mattersburg Burgenland 44.622 28.635 28.434
Neusiedl am See Burgenland 45.324 40.941 41.928
Oberpullendorf Burgenland 40.723 31.785 35.534
Oberwart Burgenland 39.740 45.192 42.401
Pinkafeld Burgenland 32.772 13.103 24.967
Klagenfurt Kéarnten 128.284 146.927 148.205
Villach Kéarnten 104.789 111.623 114.484
Feldkirchen in Kdarnten Kéarnten 60.166 24.265 29.898
Hermagor-Pressegger See  Kdrnten 29.306 17.192 18.526
Sankt Veit an der Glan Kérnten 39.396 36.642 37.944
Spittal an der Drau Karnten 63.976 55.208 57.962
Volkermarkt Kérnten 64.903 22.891 29.342
Wolfsberg Kéarnten 44.176 41.269 46.818
Krems an der Donau Niederosterreich 83.804 79.260 87.262
Sankt Polten Niederosterreich 102.028 127.941 124.491
Wiener Neustadt Niederosterreich 106.986 138.818 140.444
Baden Niederosterreich 132.086 127.514 127.055
Bruck an der Leitha Niederosterreich 48.576 67.725 65.903
Génserndorf Niederosterreich 76.620 56.954 72.784
Gmiind Niederosterreich 29.273 24.882 27.616
Haag Niederdsterreich 29.636 4.285 7.297
Hollabrunn Niederosterreich 51.759 40.127 46.052
Horn Niederosterreich 42.737 34.470 35.785
Klosterneuburg Niederdsterreich 29.566 29.148 29.658
Korneuburg Niederdsterreich 45.846 39.560 37.085
Lilienfeld Niederosterreich 47.727 23.262 25.193
Melk Niederosterreich 50.170 32.447 40.473
Mistelbach Niederosterreich 76.847 70.979 69.683
Modling Niederdsterreich 62.540 77.227 76.203
Neunkirchen Niederosterreich 42.086 32.921 31.451
Sankt Valentin Niederosterreich 32.288 7.177 14.899
Scheibbs Niederosterreich 30.784 17.421 20.200
Schwechat Niederosterreich 13.111 38.470 40.078
Stockerau Niederosterreich 28.676 32.725 32.782
Ternitz Niederosterreich 38.900 30.719 35.864
Tulln an der Donau Niederosterreich 60.317 65.941 66.095
Waidhofen an der Thaya  Niederdsterreich 39.971 26.539 33.930
Waidhofen an der Ybbs Niederosterreich 40.949 27.094 31.817
Wieselburg Niederdsterreich 20.406 13.084 15.987
Ybbs an der Donau Niederosterreich 38.616 12.826 17.244
Zwettl Niederosterreich 41.021 28.091 31.166
Linz Oberosterreich 124.036 237.514 229.046
Steyr Oberdsterreich 67.113 86.967 83.534
Wels Oberosterreich 73.086 101.213 100.279
Ansfelden Oberosterreich 125.764 25.888 28.928
Bad Ischl Oberosterreich 40.699 34.781 36.156
Bad Leonfelden Oberosterreich 34.587 16.370 18.388
Braunau am Inn Oberosterreich 30.652 33.833 34.555
Eferding Oberdsterreich 79.233 31.169 36.149
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Regionale Zentren (ZO3) mit Personen im Einzugsbereich

Uberregionales Zentrum Land

Personen im Einzugsbereich

MIV ov
Schulfreier Werktag Schultag
Enns Oberosterreich 12.874 51.673 50.936
Freistadt Oberosterreich 32.259 25.451 26.088
Gmunden Oberosterreich 45.681 42.589 43.853
Grieskirchen Oberosterreich 64.481 41.431 43.380
Kirchdorf an der Krems Oberosterreich 40.476 35.030 36.136
Kremsmiinster Oberosterreich 45.796 21.237 22.151
Lambach Oberosterreich 58.751 40.746 42.470
Leonding Oberdsterreich 46.928 51.420 51.494
Mattighofen Oberdsterreich 48.525 15.890 25.653
Mondsee Oberosterreich 45.420 28.755 28.836
Perg Oberdsterreich 51.722 35.152 37.679
Pregarten Oberdsterreich 88.120 40.695 46.798
Ried im Innkreis Oberosterreich 55.335 67.426 64.659
Rohrbach in 00 Oberosterreich 47.743 27.514 35.668
Schirding Oberdsterreich 55.846 38.267 36.562
Traun Oberosterreich 11.106 32.480 30.165
Salzburg Salzburg 148.947 161.390 170.216
Bischofshofen Salzburg 28.707 26.803 26.214
Hallein Salzburg 82.782 69.871 69.603
Mittersill Salzburg 25.018 19.054 19.187
Neumarkt am Wallersee Salzburg 16.938 25.672 23.104
Oberndorf bei Salzburg Salzburg 38.514 27.965 28.197
Saalfelden Salzburg 25.655 24.679 24.380
St. Johann im Pongau Salzburg 44.169 36.214 37.342
Seekirchen Salzburg 32.942 23.795 25.922
Stralwalchen Salzburg 29.006 6.947 8.854
Tamsweg Salzburg 24.236 18.660 19.833
Zell am See Salzburg 34.239 31.965 31.840
Graz Steiermark 347.115 401.349 395.330
Leoben Steiermark 52.614 49.919 50.857
Bad Aussee Steiermark 14.331 13.695 13.185
Bad Radkersburg Steiermark 19.112 8.696 12.583
Birkfeld Steiermark 25.782 10.262 14.730
Bruck an der Mur Steiermark 29.304 26.392 27.273
Deutschlandsberg Steiermark 72.391 34.108 45.844
Eisenerz Steiermark 6.650 6.465 7.322
Feldbach Steiermark 54.893 31.261 46.389
Fiirstenfeld Steiermark 28.135 17.079 22.776
Gleisdorf Steiermark 100.638 46.867 45.619
Grobming Steiermark 11.000 6.233 6.565
Hartberg Steiermark 53.047 20.868 48.653
Judenburg Steiermark 39.483 31.143 32.561
Kapfenberg Steiermark 44.612 44.406 44.868
Knittelfeld Steiermark 32.708 35.333 38.078
Koflach Steiermark 28.057 11.882 14.415
Leibnitz Steiermark 79.717 46.098 66.288
Liezen Steiermark 47.934 35.251 37.351
Mariazell Steiermark 5.569 5.358 5.343
Murau Steiermark 17.661 12.381 14.645
Miirzzuschlag Steiermark 31.556 25.748 23.189
Neumarkt i. d. Stmk Steiermark 20.636 10.720 9.241
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Regionale Zentren (ZO3) mit Personen im Einzugsbereich

Uberregionales Zentrum Land Personen im Einzugsbereich

MIV ov
Schulfreier Werktag Schultag

Sankt Gallen Steiermark 10.225 6.902 6.585
Schladming Steiermark 22.616 17.816 17.347
Voitsberg Steiermark 30.528 27.760 30.200
Weiz Steiermark 35.071 33.083 32.025
Innsbruck Tirol 194.839 209.154 205.468
Hall in Tirol Tirol 68.825 57.649 55.772
Imst Tirol 45.255 43.896 44.128
Kitzbiihel Tirol 25.591 21.124 21.084
Kufstein Tirol 37.838 40.710 40.624
Landeck Tirol 44.474 38.016 38.439
Lienz Tirol 59.396 53.825 53.660
Reutte Tirol 26.049 28.605 29.489
Sankt Johann in Tirol Tirol 36.427 31.459 32.253
Schwaz Tirol 92.324 68.729 76.384
Telfs Tirol 48.610 41.088 47.502
Worgl Tirol 60.525 65.079 59.790
Bregenz Vorarlberg 70.326 90.651 90.651
Dornbirn Vorarlberg 146.015 137.091 137.091
Feldkirch Vorarlberg 85.683 89.116 89.116
Bludenz Vorarlberg 63.316 56.909 56.909
Wien Donauzentrum Wien 58.368 50.555 50.914
Wien Floridsdorf Wien 104.789 139.763 138.190
Wien Hauptbahnhof Wien 185.104 174.510 183.863
Wien Meidling Wien 124.997 144.420 131.612
Wien Mitte (Bhf) Wien 109.984 97.393 96.348
Wien Schottentor (U2) Wien 37.607 89.818 91.529
Wien Westbahnhof Wien 126.511 122.110 125.564
Wien Citygate (U1) Wien 76.770 72.678 72.457
Wien Seestadt Wien 40.379 38.697 44.482
Wien SMZ Ost Wien 61.312 83.995 72.213
Wien Flughafen Wien 67.293 12.302 14.941
Wien Erdberg (U3) Wien 43.817 34.627 33.747
Wien Hanssonzentrum Wien 78.675 59.866 60.255
Wien AKH Wien 128.033 95.398 94.667
Wien Alt-Erlaa (U6) Wien 60.537 60.552 61.232
Wien Liesing (Bhf) Wien 91.596 79.795 78.855
Wien Handelskai (Bhf) Wien 138.234 107.765 106.522
Wien Heiligenstadt Wien 89.339 51.475 50.914
Wien Hietzing (U4) Wien 68.596 78.461 76.123
Wien Hiitteldorf Wien 82.080 91.158 91.982
Wien Ottakring Wien 146.145 202.396 203.089
Wien Simmering (U3) Wien 74.754 95.044 94.881
Sankt Gallen Schweiz 0 0 0
Buchs Schweiz 0 11 11
Brno Tschechien 0 0 0
Ceské-Budgjovice Tschechien 0 0 0
Jihlava Tschechien 0 0 0
Bieclav Tschechien 4.880 2.866 2.866
Jindfichav Hradec Tschechien 0 0 0
Znojmo Tschechien 6.538 2.610 2.614
Gyor Ungarn 0 0 0
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Regionale Zentren (ZO3) mit Personen im Einzugsbereich

Uberregionales Zentrum Land

Personen im Einzugsbereich

MIV ov
Schulfreier Werktag Schultag
Sopron Ungarn 4.369 5.242 4.935
Szombathely Ungarn 0 0 0
Zalaegerszeg Ungarn 0 0 0
Mosonmagyarovar Ungarn 1.902 0 0
Koszeg Ungarn 1.560 0 0
Szentgotthard Ungarn 1.532 417 395
Bozen Ttalien 0 0 0
Trieste Ttalien 0 0 0
Belluno Ttalien 0 0 0
Bressanone Ttalien 243 0 0
Brunico Italien 124 0 0
Merano Ttalien 532 0 0
Udine Ttalien 0 0 0
Pordenone Ttalien 0 0 0
Gorizia Ttalien 0 0 0
Kempten Deutschland 0 0 0
Miinchen Deutschland 0 0 0
Passau Deutschland 3.562 1.102 1.077
Rosenheim Deutschland 0 0 0
Bad Reichenhall Deutschland 10.478 3.917 3.583
Berchtesgaden Deutschland 0 0 0
Burghausen Deutschland 7.768 3.898 4.509
Freilassing Deutschland 4.845 22.624 14.031
Fiissen Deutschland 2.275 308 308
Garmisch-Partenkirchen  Deutschland 4.054 2.528 2.405
Immenstadt Deutschland 4.250 0 0
Laufen Deutschland 0 0 0
Lindau (Bodensee) Deutschland 10.010 0 0
Oberstdorf Deutschland 5.615 4.707 4.568
Traunstein Deutschland 0 0 0
Bratislava Slowakei 10.361 262 0
Trnava Slowakei 0 0 0
Malacky Slowakei 0 0 0
Ljubljana Slowenien 0 0 0
Maribor Slowenien 202 0 0
Celje Slowenien 0 0 0
Kranj Slowenien 43 0 0
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ERGEBNISSE - BEZIRKE

OV 2018 - ZO3-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bezirk Schulfreier Werktag Schultag
Erreichbarkeit Reisezeit Erreichbarkeit Reisezeit

Eisenstadt 98,8% 13,1 99,9% 12,9
Rust 71,2% 28,4 71,2% 28,4
Eisenstadt Umgebung 66,0% 23,9 67,7% 25,1
Giissing 36,2% 22,1 48,6% 29,1
Jennersdorf 10,6% 28,4 66,5% 22,3
Mattersburg 88,4% 18,3 89,7% 18,2
Neusiedl am See 53,6% 27,5 52,9% 29,6
Oberpullendorf 76,9% 22,6 84,7% 21,2
Oberwart 61,6% 19,2 74,5% 20,1
Klagenfurt am Worthersee 93,4% 16,0 93,2% 16,7
Villach 97,0% 13,2 97,6% 13,3
Hermagor 47,6% 27,6 49,7% 32,0
Klagenfurt Land 40,7% 27,1 40,3% 33,2
Sankt Veit an der Glan 45,0% 23,8 49,3% 27,8
Spittal an der Drau 35,4% 27,2 36,9% 34,0
Villach Land 37,7% 27,2 34,0% 34,7
Volkermarkt 30,2% 19,7 40,5% 28,8
Wolfsberg 56,6% 17,4 60,0% 22,6
Feldkirchen 59,8% 17,9 69,6% 20,1
Krems an der Donau 99,6% 11,3 99,0% 10,7
Sankt Polten 98,0% 11,8 98,6% 11,9
Waidhofen an der Ybbs 75,2% 13,0 79,9% 14,0
Wiener Neustadt 99,8% 11,1 99,9% 11,1
Amstetten 57,1% 18,7 64,1% 22,2
Baden 67,8% 23,2 66,8% 24,6
Bruck an der Leitha 58,1% 27,0 57,8% 27,1
Génserndorf 57,5% 28,2 66,9% 25,6
Gmiind 53,4% 20,6 59,9% 26,2
Hollabrunn 52,9% 27,6 60,1% 25,9
Horn 48,1% 27,0 55,1% 27,9
Korneuburg 92,0% 14,6 93,4% 14,6
Krems Land 47,8% 29,7 52,1% 31,0
Lilienfeld 52,9% 22,0 51,8% 26,1
Melk 45,1% 20,1 51,1% 28,4
Mistelbach 36,4% 32,2 38,1% 32,5
Modling 92,8% 16,6 92,8% 16,5
Neunkirchen 63,3% 21,7 65,3% 23,2
Sankt Polten Land 31,5% 28,7 36,9% 35,0
Scheibbs 48,8% 19,4 50,8% 25,0
Tulln 59,4% 26,4 61,1% 26,0
Waidhofen an der Thaya 59,0% 16,3 65,6% 23,9
Wiener Neustadt Land 53,9% 27,1 55,3% 30,9
Wien Umgebung 87,1% 18,4 88,2% 19,0
Zwettl 40,5% 25,8 44,0% 34,0
Linz 99,2% 15,2 99,4% 15,1
Steyr 99,4% 11,2 99,5% 11,2
Wels 98,9% 13,9 99,6% 14,0
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OV 2016 - ZO3-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00
Bezirk Schulfreier Werktag Schultag

Erreichbarkeit Reisezeit Erreichbarkeit Reisezeit
Braunau am Inn 51,7% 19,8 54,3% 25,5
Eferding 67,5% 20,4 70,7% 23,1
Freistadt 59,4% 15,3 61,0% 20,3
Gmunden 60,2% 21,5 64,6% 24,3
Grieskirchen 49,2% 21,2 49,4% 26,5
Kirchdorf an der Krems 50,2% 18,0 51,1% 24,0
Linz Land 86,5% 14,0 87,2% 15,5
Perg 55,0% 22,8 60,8% 26,0
Ried im Innkreis 61,4% 19,7 63,0% 23,4
Rohrbach 26,5% 30,8 26,6% 39,9
Schérding 44,3% 23,2 43,9% 29,9
Steyr Land 49,0% 24,7 48,4% 30,1
Urfahr Umgebung 32,8% 26,9 37,8% 31,3
Vocklabruck 51,1% 21,4 54,0% 24,7
Wels Land 71,6% 18,2 75,9% 20,7
Salzburg 98,2% 14,4 98,5% 14,2
Hallein 72,0% 16,7 72,4% 18,7
Salzburg Umgebung 68,3% 20,0 73,2% 21,8
Sankt Johann im Pongau 51,5% 23,3 52,8% 26,5
Tamsweg 52,3% 20,6 67,4% 23,5
Zell am See 70,9% 19,1 71,0% 20,9
Graz Stadt 89,9% 17,5 90,1% 17,6
Deutschlandsberg 28,5% 18,3 38,0% 34,2
Graz Umgebung 33,7% 30,5 35,9% 34,2
Leibnitz 40,7% 19,4 50,4% 29,3
Leoben 83,8% 16,5 83,8% 18,1
Liezen 63,8% 19,9 64,7% 22,8
Murau 51,7% 17,0 47,7% 27,8
Voitsberg 64,4% 15,0 69,4% 17,5
Weiz 50,9% 14,0 53,7% 25,0
Bruck-Miirzzuschlag 75,5% 18,2 76,8% 18,9
Hartberg-Furstenfeld 35,4% 19,8 48,9% 31,3
Sudoststeiermark 30,1% 20,1 36,6% 33,5
Innsbruck 99,8% 12,5 99,8% 12,4
Imst 59,4% 27,0 60,0% 29,5
Innsbruck Land 68,4% 23,5 70,4% 23,8
Kitzbiihel 72,0% 19,0 72,3% 21,2
Kufstein 69,8% 19,5 69,6% 21,0
Landeck 55,6% 25,0 55,7% 27,8
Lienz 54,3% 24,9 55,9% 27,2
Reutte 58,0% 24,5 60,4% 24,8
Schwaz 45,9% 33,7 46,4% 36,9
Bludenz 73,7% 22,5 73,7% 23,5
Bregenz 67,1% 24,1 67,2% 24,6
Dornbirn 94,1% 15,9 94,1% 16,0
Feldkirch 86,8% 20,0 86,8% 20,1



B ANHANG

OV 2016 - ZO3-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bezirk Schulfreier Werktag Schultag
Erreichbarkeit Reisezeit Erreichbarkeit Reisezeit

Wien Innere Stadt 100,0% 5,4 100,0% 5,4
Wien Leopoldstadt 100,0% 9,7 100,0% 9,7
Wien Landstralle 99,9% 6,8 99,9% 6,7
Wien Wieden 100,0% 5,8 100,0% 59
Wien Margareten 100,0% 9,1 100,0% 9,1
Wien Mariahilf 100,0% 7,1 100,0% 7,1
Wien Neubau 100,0% 7,0 100,0% 6,9
Wien Josefstadt 100,0% 7,6 100,0% 7,6
Wien Alsergrund 100,0% 7,0 100,0% 6,9
Wien Favoriten 100,0% 10,8 100,0% 10,7
Wien Simmering 100,0% 9,3 100,0% 9,2
Wien Meidling 100,0% 7,3 100,0% 7,3
Wien Hietzing 99,9% 11,7 99,9% 11,7
Wien Penzing 99,6% 8,9 99,6% 9,0
Wien Fiinfhaus 100,0% 6,8 100,0% 6,8
Wien Ottakring 100,0% 7,1 100,0% 7,1
Wien Hernals 99,6% 10,4 99,8% 10,3
Wien Wéhring 99,1% 10,9 99,7% 10,5
Wien Do6bling 99,8% 12,0 99,8% 12,0
Wien Brigittenau 100,0% 7,3 100,0% 7,2
Wien Floridsdorf 100,0% 11,0 100,0% 11,1
Wien Donaustadt 100,0% 9,8 100,0% 9,7
Wien Liesing 100,0% 10,0 100,0% 9,9
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OV 2018 - ZO5-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00
Bezirk Schulfreier Werktag

Erreichbarkeit Reisezeit Erreichbarkeit Reisezeit
Eisenstadt 100,0% 13,1 100,0% 12,9
Rust 100,0% 28,4 100,0% 28,4
Eisenstadt Umgebung 99,7% 26,3 95,7% 26,2
Giissing 0,0% 133,6 0,0% 141,9
Jennersdorf 0,0% 111,7 0,0% 121,5
Mattersburg 96,2% 29,1 95,1% 29,3
Neusiedl am See 19,5% 62,1 27,6% 63,7
Oberpullendorf 25,0% 57,7 40,0% 57,2
Oberwart 0,0% 112,1 0,0% 109,0
Klagenfurt am Worthersee 99,8% 16,4 97, 7% 16,7
Villach 100,0% 13,5 98,8% 13,3
Hermagor 0,1% 99,4 0,1% 95,9
Klagenfurt Land 82,6% 33,7 76,2% 34,2
Sankt Veit an der Glan 32,4% 54,1 41,1% 53,3
Spittal an der Drau 12,3% 76,1 18,4% 73,4
Villach Land 85,0% 33,6 77,7% 35,5
Volkermarkt 26,1% 57,8 23,9% 56,4
Wolfsberg 0,0% 91,5 0,0% 88,1
Feldkirchen 38,4% 52,1 40,7% 54,5
Krems an der Donau 100,0% 11,3 99,9% 10,7
Sankt Polten 99,7% 11,9 99,5% 11,9
Waidhofen an der Ybbs 0,0% 80,0 0,0% 77,3
Wiener Neustadt 100,0% 11,2 99,9% 11,1
Amstetten 37,2% 51,4 44,3% 50,8
Baden 78,3% 36,5 87,5% 36,1
Bruck an der Leitha 41,1% 52,2 49,4% 52,3
Géanserndorf 45,7% 48,3 64,1% 47,1
Gmiind 0,0% 100,9 0,0% 102,1
Hollabrunn 14,7% 67,3 22,3% 65,0
Horn 1,6% 83,0 2,2% 80,5
Korneuburg 76,2% 33,5 86,5% 32,7
Krems Land 67,9% 33,7 82,7% 32,0
Lilienfeld 27,9% 59,0 30,4% 59,7
Melk 27,2% 55,3 32,2% 55,7
Mistelbach 14,8% 68,0 26,6% 68,4
Neunkirchen 66,2% 39,3 76,3% 37,5
Sankt Polten Land 75,8% 36,1 76,5% 35,9
Scheibbs 0,0% 88,1 0,0% 86,4
Tulln 45,4% 49,4 65,5% 46,4
Waidhofen an der Thaya 0,0% 117,0 0,0% 114,5
Wiener Neustadt Land 65,6% 31,5 73,6% 32,1
Wien Umgebung 94,7% 31,2 96,7% 30,8
Zwettl 0,0% 100,2 0,0% 96,9
Linz 100,0% 15,7 99,8% 15,7
Steyr 100,0% 11,2 99,7% 11,2
Wels 100,0% 14,0 100,0% 14,0
Braunau am Inn 4,1% 81,7 4,7% 80,8
Eferding 43,9% 50,4 59,0% 45,3
Freistadt 12,6% 67,2 13,5% 68,2
Gmunden 5,1% 79,6 7,4% 79,4
Grieskirchen 39,3% 47,6 46,4% 46,5



B ANHANG

OV 2016 - ZO5-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bezirk Schulfreier Werktag Schultag
Erreichbarkeit Reisezeit Erreichbarkeit Reisezeit

Kirchdorf an der Krems 21,2% 59,8 23,0% 61,0
Linz Land 96,2% 27,4 94,4% 28,0
Perg 38,0% 55,0 44,0% 55,2
Ried im Innkreis 1,0% 84,5 1,3% 80,8
Rohrbach 2,8% 84,2 3,3% 85,5
Schérding 18,2% 70,9 13,4% 70,5
Steyr Land 59,7% 39,1 62,4% 39,3
Urfahr Umgebung 57,8% 43,7 56,4% 43,8
Vocklabruck 34,8% 53,0 41,0% 52,5
Wels Land 99,2% 26,0 88,6% 25,9
Salzburg 100,0% 14,8 99,8% 14,5
Hallein 66,5% 40,5 70,8% 40,0
Salzburg Umgebung 77,9% 37,4 79,4% 36,7
Sankt Johann im Pongau 3,4% 79,8 4,9% 77,8
Tamsweg 0,0% 130,1 0,0% 133,2
Zell am See 0,0% 129,6 0,0% 129,2
Graz Stadt 100,0% 17,7 99,4% 17,6
Deutschlandsberg 11,6% 67,8 10,0% 71,5
Graz Umgebung 76,5% 36,9 76,5% 37,1
Leibnitz 19,9% 61,5 19,4% 62,7
Leoben 71,1% 22,3 84,9% 23,7
Liezen 1,1% 110,0 1,9% 107,9
Murau 0,0% 97,4 0,0% 104,3
Voitsberg 11,0% 65,4 12,8% 63,9
Weiz 4,2% 73,2 5,9% 78,8
Murtal 35,2% 55,1 45,6% 52,9
Bruck-Miirzzuschlag 28,0% 59,2 41,1% 56,5
Hartberg-Fiirstenfeld 0,0% 100,8 0,0% 110,2
Stidoststeiermark 0,5% 87,4 0,4% 94,3
Innsbruck 100,0% 12,5 99,8% 12,4
Imst 10,0% 68,9 14,9% 67,4
Innsbruck Land 88,6% 31,6 91,5% 31,4
Kitzbiihel 0,0% 104,0 0,0% 103,3
Kufstein 10,4% 67,6 14,1% 67,5
Landeck 1,2% 85,0 1,9% 85,4
Lienz 0,0% 131,4 0,0% 134,9
Reutte 0,0% 110,0 0,0% 116,3
Schwaz 29,3% 60,1 43,1% 59,9
Bludenz 76,7% 23,5 87,5% 23,5
Bregenz 78,0% 24,3 86,2% 24,3
Dornbirn 100,0% 16,0 99,5% 16,0
Feldkirch 99,9% 20,1 99,3% 20,1
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OV 2016 - ZO5-Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit
Schulfreier Werktag, Ankunft 7:00 bis 11:00

Bezirk Schulfreier Werktag Schultag
Erreichbarkeit Reisezeit Erreichbarkeit Reisezeit

Wien Innere Stadt 100,0% 5,4 100,0% 5,4
Wien Leopoldstadt 100,0% 10,4 100,0% 10,4
Wien Landstral3e 100,0% 7,4 99,9% 7,3
Wien Wieden 100,0% 5,8 100,0% 5,9
Wien Margareten 100,0% 9,1 100,0% 9,1
Wien Mariahilf 100,0% 7,1 100,0% 7,1
Wien Neubau 100,0% 7,0 100,0% 6,9
Wien Josefstadt 100,0% 8,0 100,0% 8,0
Wien Alsergrund 100,0% 8,5 100,0% 8,4
Wien Favoriten 100,0% 13,3 100,0% 13,1
Wien Simmering 100,0% 9,5 100,0% 9,5
Wien Meidling 100,0% 7,6 100,0% 7,7
Wien Hietzing 100,0% 19,4 100,0% 19,5
Wien Penzing 100,0% 13,8 99,8% 13,8
Wien Funfhaus 100,0% 7,2 100,0% 7,2
Wien Ottakring 100,0% 7,2 100,0% 7,2
Wien Hernals 100,0% 12,0 100,0% 12,2
Wien Wihring 100,0% 14,3 100,0% 13,9
Wien Dobling 100,0% 17,5 99,9% 17,4
Wien Brigittenau 100,0% 11,1 100,0% 11,0
Wien Floridsdorf 100,0% 12,3 100,0% 12,3
Wien Donaustadt 100,0% 12,7 100,0% 12,5
Wien Liesing 100,0% 12,4 100,0% 12,4



B ANHANG

MIV 2018 - Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit

Bezirk Regionales Zentrum (Z03) Uberregionales Zentrum (ZO5)
Erreichbarkeit Reisezeit Erreichbarkeit Reisezeit
Eisenstadt 100,0% 8,4 100,0% 8,4
Rust 100,0% 20,2 100,0% 20,2
Eisenstadt Umgebung 100,0% 16,9 100,0% 18,5
Giissing 100,0% 12,3 36,3% 50,9
Jennersdorf 100,0% 8,5 0,0% 62,4
Mattersburg 100,0% 9,4 100,0% 19,5
Neusiedl am See 86,7% 16,8 74,9% 41,4
Oberpullendorf 100,0% 12,7 100,0% 34,4
Oberwart 100,0% 10,0 94,7% 41,0
Klagenfurt am Worthersee  100,0% 11,4 100,0% 11,5
Villach 100,0% 10,8 100,0% 10,8
Hermagor 87,4% 17,3 39,4% 57,8
Klagenfurt Land 95,3% 19,4 100,0% 22,3
Sankt Veit an der Glan 97,2% 16,5 86,4% 37,2
Spittal an der Drau 71,1% 23,5 58,2% 53,6
Villach Land 95,8% 22,1 100,0% 24,2
Volkermarkt 98,3% 13,3 93,4% 39,0
Wolfsberg 96,9% 16,9 13,5% 54,6
Feldkirchen 97,7% 9,2 92,4% 34,3
Krems an der Donau 100,0% 9,6 100,0% 9,6
Sankt Polten 100,0% 10,5 100,0% 10,6
Waidhofen an der Ybbs 100,0% 6,3 85,0% 46,3
Wiener Neustadt 100,0% 9,4 100,0% 9,4
Amstetten 99,6% 12,2 87,0% 37,4
Baden 95,3% 18,8 100,0% 28,4
Bruck an der Leitha 100,0% 15,6 100,0% 32,7
Génserndorf 99,9% 15,7 87,0% 35,1
Gmiind 98,3% 14,0 15,5% 55,0
Hollabrunn 99,4% 14,4 57,2% 48,3
Horn 98,7% 12,8 70,9% 48,4
Korneuburg 100,0% 12,4 100,0% 26,0
Krems Land 97,8% 19,0 100,0% 21,5
Lilienfeld 99,2% 13,7 87,4% 39,9
Melk 97,8% 12,8 85,0% 40,7
Mistelbach 98,4% 17,7 67,4% 44,0
Modling 99,7% 14,3 100,0% 19,6
Neunkirchen 95,9% 16,4 99,2% 27,9
Sankt Polten Land 94,5% 21,4 99,0% 24,9
Scheibbs 98,2% 10,5 32,7% 55,2
Tulln 99,8% 18,1 100,0% 33,9
Waidhofen an der Thaya 98,4% 12,7 0,0% 66,3
Wiener Neustadt Land 89,0% 21,1 99,3% 23,7
Wien Umgebung 99,9% 14,8 99,9% 24,6
Zwettl 93,0% 16,8 29,5% 55,4
Linz 100,0% 11,7 100,0% 13,1
Steyr 100,0% 10,4 100,0% 10,4
Wels 100,0% 9,3 100,0% 9,3
Braunau am Inn 100,0% 12,7 45,9% 51,0
Eferding 100,0% 8,5 100,0% 29,3
Freistadt 92,4% 12,0 75,3% 44,6
Gmunden 97,6% 14,2 60,1% 47,0
Grieskirchen 100,0% 13,4 100,0% 32,5
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MV 2018 - Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit

Bezirk Regionales Zentrum (Z03) Uberregionales Zentrum (Z05)
Erreichbarkeit Reisezeit Erreichbarkeit Reisezeit

Kirchdorf an der Krems 98,8% 12,3 82,9% 37,3
Linz Land 100,0% 9,2 100,0% 19,9
Perg 96,3% 13,8 78,3% 39,1
Ried im Innkreis 100,0% 15,6 77,3% 46,6
Rohrbach 97,5% 15,8 50,2% 49,8
Schiarding 99,9% 14,1 100,0% 29,5
Steyr Land 95,2% 16,9 96,3% 24,8
Urfahr Umgebung 100,0% 15,3 98,7% 29,7
Vocklabruck 99,8% 15,6 87,4% 41,9
Wels Land 100,0% 11,0 100,0% 19,3
Salzburg 100,0% 13,6 100,0% 13,9
Hallein 90,7% 15,6 90,5% 34,9
Salzburg Umgebung 99,9% 11,8 99,5% 25,9
Sankt Johann im Pongau 93,0% 14,5 18,6% 59,2
Tamsweg 98,7% 10,3 0,0% 74,7
Zell am See 97,7% 11,0 3,5% 82,3
Graz Stadt 100,0% 13,1 100,0% 13,1
Deutschlandsberg 99,3% 14,2 72,0% 43,3
Graz Umgebung 97,3% 21,9 100,0% 25,7
Leibnitz 98,9% 17,9 96,9% 36,2
Leoben 95,1% 14,8 99,0% 18,4
Liezen 98,6% 10,8 2,8% 73,1
Murau 99,7% 11,8 1,0% 68,6
Voitsberg 100,0% 11,0 93,4% 40,4
Weiz 99,3% 11,7 76,4% 45,6
Murtal 97,9% 14,0 90,4% 38,1
Bruck-Miirzzuschlag 99,0% 12,9 93,3% 35,5
Hartberg-Furstenfeld 99,7% 13,0 17,2% 56,2
Sudoststeiermark 100,0% 14,0 42,4% 51,1
Innsbruck 100,0% 11,0 100,0% 11,1
Imst 80,0% 21,5 49,1% 52,0
Innsbruck Land 87,7% 18,9 99,9% 25,0
Kitzbiihel 99,7% 11,6 2,1% 65,6
Kufstein 96,3% 15,8 72,2% 45,7
Landeck 91,2% 15,6 13,1% 60,7
Lienz 66,2% 21,7 0,0% 105,6
Reutte 83,7% 19,1 68,3% 47,8
Schwaz 70,4% 23,0 69,9% 43,9
Bludenz 91,3% 17,1 99,8% 17,1
Bregenz 85,1% 18,4 99,5% 19,6
Dornbirn 100,0% 13,4 100,0% 13,4
Feldkirch 99,8% 16,3 100,0% 16,3
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MIV 20186 - Erreichbarkeitsgrad und mittlere gewichtete Reisezeit

Bezirk Regionales Zentrum (Z03) Uberregionales Zentrum (ZO5)
Erreichbarkeit Reisezeit Erreichbarkeit Reisezeit
Wien Innere Stadt 100,0% 8,7 100,0% 8,7
Wien Leopoldstadt 100,0% 10,4 100,0% 11,3
Wien Landstralle 100,0% 8,9 100,0% 9,9
Wien Wieden 100,0% 8,3 100,0% 8,3
Wien Margareten 100,0% 9,6 100,0% 9,6
Wien Mariahilf 100,0% 10,2 100,0% 10,2
Wien Neubau 100,0% 9,0 100,0% 9,1
Wien Josefstadt 100,0% 8,5 100,0% 9,6
Wien Alsergrund 100,0% 9,5 100,0% 11,5
Wien Favoriten 100,0% 10,3 100,0% 11,7
Wien Simmering 100,0% 9,1 100,0% 9,8
Wien Meidling 100,0% 91 100,0% 9,2
Wien Hietzing 100,0% 11,2 100,0% 14,7
Wien Penzing 100,0% 10,5 100,0% 13,9
Wien Fiinfhaus 100,0% 9,1 100,0% 9,1
Wien Ottakring 100,0% 8,7 100,0% 8,8
Wien Hernals 100,0% 10,4 100,0% 11,6
Wien Wahring 100,0% 10,8 100,0% 14,0
Wien Dobling 100,0% 10,7 100,0% 16,7
Wien Brigittenau 100,0% 8,8 100,0% 12,5
Wien Floridsdorf 100,0% 11,9 100,0% 12,8
Wien Donaustadt 100,0% 9,8 100,0% 11,2
Wien Liesing 100,0% 10,4 100,0% 12,0
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GLOSSAR

bmvit

Erreichbarkeitsgrad

ErschlieBungsgrad

EVO 2005
EVO 2018
FCD

GIP
HAFAS
ISCED

LVK

Mittlere gewichtete Reisezeit

MIV
OREK

ov

OV-Giiteklassen

REX
VAO

Versorgungsqualitét

703

705

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Anteil der Personen, der innerhalb eines festgelegten Zeitaufwandes
ein definiertes Ziel erreicht

Anteil der Personen, der eine Haltestelle mit einem festgelegten Zeitaufwand
zu Ful} erreichen kann

OROK - Erreichbarkeitsverhiltnisse in Osterreich 2005
OROK - Erreichbarkeitsanalyse 2018 (Datenbasis 2016)
Floating Car Data

Graphenintegrationsplattform
HaCon-Fahrplanauskunftssystem

Internationale Standardklassifikationen im Bildungswesen
Landesverkehrsreferentenkonferenz

Durchschnittliche Reisezeit; berechnet aus den Reisezeiten von den
100-Meter-Rasterzellen, gewichtet mit der Bevolkerung der Rasterzelle

Motorisierter Individualverkehr

Osterreichisches Raumentwicklungskonzept 2011

Offentlicher Verkehr; da bei der Erreichbarkeitsberechnung auch der Fernver-
kehr beriicksichtigt wird, wird im Gegensatz zur Studie aus 2005 nicht die
Bezeichnung OPNRV (Offentlicher Personen-Nah- und Regionalverkehr)

verwendet

Bedienungsqualitit und ErschlieBungsgiite im OV; berechnet aus FuBweg zur
Haltestelle und Anzahl der Abfahrten

Regional-Express
Verkehrsauskunft Osterreich

Berechnet aus Entfernung, Art und Anzahl der Einrichtungen, je nach
Fragestellung

Zentraler Ort 3. Ordnung (hier auch 4. Ordnung) = regionales Zentrum

Zentraler Ort 5. Ordnung (hier 5. oder hoherer Ordnung) =
iiberregionales Zentrum
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