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\Vorwort

Osterreichs Riume werden seit Jahrzehnten zersie-
delt. Ungebrochen ist der Traum vieler Menschen
vom ,,Haus im Griinen®.

Doch jene, die auszogen, um ihr Gliick zu finden,
bezahlen das heute mit viel Zeitaufwand. Sie pen-
deln zur Arbeit vom Umland in die Stadt. Dabei zer-
schneiden und verlirmen die von ihnen beniitzten
Straflen die Oasen der Ruhe anderer.

Industriebetriebe ziehen aus der Region in den

»opeckgiirtel” der groflen Stidte. Nahversorgung
und Arbeitsplitze sind vor allem in peripheren Re-
gionen gefihrdet. Bus und Bahn werden bei der
durch die Zersiedelung hervorgehobenen geringeren
Siedlungsdichte unrentabel, Gehen und Radfahren
unattraketiv.

Die Zersiedelung in Osterreich geht Hand in
Hand mit der steigenden Verkehrsbelastung. Die
Folgen sind Staus und Zeitverluste fiir Privatperso-
nen und Unternehmen sowie enorme Lirm-, Um-
welt- und Klimakosten fiir die Allgemeinheit.

Damit eine zukunftsorientierte Siedlungsentwick-
lung zu weniger Verkehrsaufwand fiihrt und der Of-
fentliche Verkehr in der Region wieder gestirke wird,
braucht es mehr Gewicht fiir die Instrumente der
Raumordnung als Grundlage fiir politische Entschei-
dungen. Es bedarf einer Neuordnung der Kompe-
tenzen der Raumordnung und eine Verstiarkung der
Koordination und Kooperation zwischen den Ver-
antwortlichen.

Mafinahmen wie eine Verkehrserreger-Abgabe fiir
Einkaufszentren, eine Reform der Wohnbauférde-
rung, die auf Bebauungsdichte und Erschliefung mit
Offentlichem Verkehr Riicksicht nimmt, und eine
Reform des Pendlerpauschales sind unabdingbar.

Raumordnung wirkt auf Jahrzehnte. Die VCO-Pu-
blikation , Einfluss der Raumordnung auf die Ver-
kehrsentwicklung® will den entscheidungsverant-
wortlichen Personen in Politik und Verwaltung Mut
machen, jetzt Handlungen zu setzen, die langfristig
grofle Wirkungen fiir die Gesellschaft haben. Kom-
petenz-Streitigkeiten, politische Kleinkrimerei und
Denken in Legislaturperioden sind hier fehl am
Platz.

Dr. Willi Nowak
VCO—Geschéiftsfiihrung
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Raum macht Verkehr

Osterreich wird zunehmend zersiedelt. Die Ent-
wicklung des Verkehrs und der Verkehrsstrukturen
gehen damit Hand in Hand. Um die wachsenden
Pendelverkehrsstrome sowie die steigenden Um-

welt- und Klimakosten des Verkehrs in den Griff zu
bekommen, gilt es, den innovativen Raumord-
nungsinstrumenten mehr Gewicht bei politischen
Entscheidungen zu geben.

Auseinanderflielende Siedlungsstrukturen abseits
der Ballungsriume in Osterreich gehen Hand in
Hand mit der Entwicklung einer Verkehrsstruk-
tur, die lingere Wege erzeugt, die Abhingigkeit
vom Autobesitz erhdht und zur Ausdiinnung des
Offentlichen Verkehrs in der Region fiihrt.

Die allgemeine Raumordnung fillt in Oster-
reich — anders als in den meisten anderen europi-
ischen Staaten — in die Gesetzgebungskompetenz
der Bundeslinder. So bestehen in Osterreich
neun unterschiedliche gesetzliche Grundlagen fiir
die Raumordnung. Diese Kompetenzzersplitte-
rung behindert nachhaltige Verkehrsplanung und
ist ein Hindernis fiir die Schaffung verkehrspa-
render Raumstrukturen.

Andere Entwicklungen tragen ebenso zum Ver-
kehrswachstum bei. So schlossen viele Industrie-
betriebe in der Region ihre Tore. Die Unterneh-
men des wachsenden Dienstleistungssektors kon-
zentrieren sich in ,,Zentren®, die Wohngebiete
nehmen im Umkreis der Stidte zu. Mit der
Schaffung von Bauflichen geht auch die Vergrs-
Berung des Verkehrsraumes einher. Die Pendel-
verkehrsstrdme haben massiv zugenommen — vor
allem im Autoverkehr.

Umfahrungsstralen werden gebaut, um Wohn-
gebiete von diesem Verkehr zu entlasten. Ohne
Begleitmafinahmen entstehen an diesen Umfah-
rungsstraflen Geschifte, die Nahversorgungsbe-
triebe aus den Ortskernen abziehen. 51 Prozent
der Fliche von Einkaufszentren werden in Oster-
reich an den Ortsrindern errichtet. In Deutsch-

Foto: bilderbox

land betrigt dieser Anteil nur 17 Prozent.101 Das

zwingt hiufig die kleineren Geschifte in den
Siedlungen und Ortskernen, die die Nahversor-
gung in unmittelbarer Wohnungsnihe sichern,
zum Zusperren: 17.383 Ortschaften hat Oster-
reich. Seit dem Jahr 1980 ist die Gesamtzahl der
Lebensmittelgeschifte in Osterreich von iiber
27.000 auf 16.286 im Jahr 2007 zuriickgegan-
gen.8 111 Da Einkaufszentren fast ausschliellich
mit dem Pkw erreichbar sind, kommt es auch lo-
kal zu einem massiven Anstieg des Kfz-Verkehrs.
Fiir Personen ohne Auto, insbesondere iltere
Menschen, Kinder und Jugendliche, sind sie oft
nur schwer erreichbar.

Energie sparen heiBt vor allem Verkehr sparen

Dass politische Rahmenbedingungen verinderbar
sind, zeigen die Anpassungen der Wohnbauf6rde-

rung der Bundeslinder: Energiesparendes Bauen
und Sanieren wird besonders gefordert. Doch
Wohnen verbraucht nicht nur Heizenergie.
Wirklich energiesparend bauen heif§t vor allem
verkehrsparend bauen. Sonst wird die beim
Heizen eingesparte Energie auf den langen
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Die Zersiedelung hat in
Osterreich stark zuge-
nommen. Einkaufszent-
ren siedeln sich am
Ortsrand an. Die Ar-
beits- und Einkaufswege
werden immer langer,
der Pkw- und Lkw-Ver-
kehr nimmt stark zu. Ef-
fiziente Siedlungsstruk-
turen sind umweltver-
traglicher und dkono-
misch sinnvoller.
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Die starke Zersiedelung
verlangert die Arbeits-
wege. Die Zahl der
pendelnden Menschen
nimmt durch die
Zersiedelung stark zu.

Foto: OBB

Wegen zur Arbeit verpufft. Doch ist heute die

Entfernung zur nichsten Haltestelle des Offent-
lichen Verkehrs oder die Entfernung zu den Ein-
richtungen des tiglichen Bedarfs noch nicht aus-
schlaggebend fiir die Bemessung der Wohnbau-
forderung. Da wire eine Anderung wichtig.

Die Wohnortwahl wird derzeit primir durch
die Kosten und die gewihrten Forderungen be-
einflusst.50 Die erheblichen ,versteckten® Kosten
des Umlandwohnens (Kosten fiir Autos und
Zweitautos, Fahrzeiten etc.) bleiben bei der Ent-
scheidung fiir das Wohnen auferhalb der Orts-
kerne anfangs meist unberiicksichtigt. 57 Prozent
der Menschen in den Umlandgemeinden von
Wien geben an, iiber mindestens zwei Pkw zu
verfiigen.63 Im Bundesland Wien verfiigen hinge-
gen 41 Prozent iiber gar kein Auto, im Stadtzen-
trum sind es noch mehr.86 Die Pkw-Abhingig-
keit im Speckgiirtel rund um die Ballungsriume
ist hoch. Der Trend zu immer lingeren Wegen
droht vor allem fiir dltere Menschen, Jugendliche
und viele Alleinerziehende zur Mobilititsfalle zu
werden.

Diese Entwicklung wird auch durch den Wett-
bewerb um Steuermittel, der den Gemeinden
durch den Finanzausgleich zuflie8t, angeheizt.
Dieser interkommunale Wettbewerb, der auf der
Steigerung der Bevolkerungszahl und der Zahl
der Arbeitsplitze beruht, schadet in vielen Fillen
der regionalen Wirtschaftskraft.

Kompakte Raumstrukturen férdern

Ein wesentliches Potenzial zur Verringerung von

Verkehr liegt in der Férderung kompakter Raum-

strukturen, die auch zu kiirzeren Wegen fiithren.

Es gibt viele Ansitze und Instrumente zur Schaf-

fung kompakeer Raumstrukeuren:

* Neues Bauland wird nur im Einzugsbereich
von Bus- oder Bahnhaltestellen mit guter Be-
dienqualitit gewidmet.
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* Bereits gewidmetes Bauland wird tatsiichlich
einer Nutzung zugefiihrt.
¢ Die Bundeslinder legen regional eine Mindest-

Siedlungsdichte fiir Wohngebiete fest.

* Bestehende Einfamilienhausgebiete werden
nachverdichtet.

Um die bestehende negative Siedlungsentwick-
lung zu beeinflussen, sind auch Eingriffe in die
rechtlichen Rahmenbedingungen notwendig, bei-
spielsweise durch Stirkung der tiberregionalen
Raumordnung gegeniiber den Gemeinden. Be-
sonderes Augenmerk ist auf die stirkere Koordi-
nation und Kooperation der Stellen und Perso-
nen zu legen, die fiir Raumordnungsfragen zu-
stindig sind. Steuerungsinstrumente schlieflen
die Verkehrsanschlussabgabe, die Inanspruchnah-
me des interkommunalen Finanzausgleiches so-
wie Lenkungsabgaben ein.

Eventuelle Erlése aus der Umwidmung und
dem Verkauf von Flichen durch die 6ffentliche
Hand, so genannte Planwertgewinne, kénnen fiir
die Verbesserung der lokalen Infrastruktur einge-
setzt werden.

Statt die Autobeniitzung zu férdern, wie durch
die Forderung des Arbeitspendelverkehrs fiir
Autos, ist stirker darauf zu achten, das Potenzial
anderer Verkehrsmittel zu niitzen. Die Attrakti-
vitit von Gehen und Radfahren im Ort hingt
mafigeblich davon ab, ob die Straflen und Plitze
einer Gemeinde — auch wirtschaftlich — prospe-
rieren oder ,sterben“. Zu den Einkaufszentren in
Ortsrandlagen zu radeln oder zu gehen, muss
mindestens so attraktiv werden, wie mit dem
Auto hinzufahren.

Wichtig ist eine bessere Koppelung von Raum
und Verkehrsplanung. Etwa indem Einkaufszen-
tren nur an Standorten gebaut werden, die gut
durch den Offentlichen Verkehr erschlossen sind,
und das Parkplatzangebot beschrinkt wird. Wer
Parkplitze gratis anbietet, fordert das Wachstum
des Autoverkehrs. Eine Verkehrserreger-Abgabe
etwa fiir Einkaufszentren, die Parkplitze anbieten
und so zum Autofahren anregen, lastet fairer-
weise einen Teil der verursachten Kosten und
Schiden durch Lirm, Abgase und Stau jenen, die
sie verursachen, an. Mittel, die Raumordnung fiir
eine Verkehrsreduktion zu niitzen, gibt es. Sie

miissen nur angewendet werden.
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Wer ordnet den Raum und
entwickelt die Regionen?

Eine Raumordnung, die verkehrsparende Siedlungs-
entwicklung forciert, braucht in Osterreich eine Neu-
ordnung der Kompetenzen zwischen Bund, Bundes-
landern und Gemeinden. Genau so viel Gewicht

kommt der Verbesserung und Sicherstellung von
Koordination und Kooperation zwischen entschei-
dungsverantwortlichen Stellen und Personen zu.

Kompetenzzersplitterung behindert
nachhaltige Verkehrsentwicklung

Die Siedlungsentwicklung zu steuern — Flichen
fiir Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Freizeitein-
richtungen, Infrastrukeur und Verkehrswege — ist
in Osterreich insbesondere die Aufgabe von
Raumordnung und Raumplanung. Die Verkehrs-
wegeplanung, die Verkehrsleistung und die Ver-
kehrsmittelwahl stehen in engem Zusammen-
hang mit der Siedlungsentwicklung.

Die Zuweisung der allgemeinen Raumordnung
in die Gesetzgebungskompetenz der Bundeslin-
der hat in Osterreich — im Unterschied zu den
meisten anderen europiischen Staaten — neun
unterschiedliche gesetzliche Grundlagen fiir die
Raumordnung zur Folge. Die Bundeslinder-
Kompetenzen haben zu regional unterschied-
lichen Schwerpunktsetzungen, Begrifflichkeiten
und Planungsabliufen gefiihrt. Diese foderale
Zersplitterung wurde wiederholt kritisiert, aber
bislang nicht verindert.120

Die Raumordnung ist eine so genannte rechtli-
che Querschnittsmaterie und somit keine Fach-
planung. Das bedeutet, dass Fachplanungen des
Bundes und der Bundeslinder, wie beispielsweise
im Naturschutz oder Wasserrecht, vor der Raum-
ordnung Vorrang haben. Werden etwa Trassen fiir
Bundesstraflen oder Hochleistungsstrecken festge-
legt, besteht fiir die Bundeslinder — und in letzter
Konsequenz auch fiir die Gemeinden — Anpas-
sungsgebot.

Diese komplexe Aufteilung der Zustindigkei-
ten verursacht in der konkreten Rechtsanwen-

Foto: bilderbox

Die Kompetenzen in der
Raumordnung liegen in
Osterreich bei verschie-
denen Institutionen.
Nicht zuletzt deshalb
wird Osterreich immer
mehr zersiedelt.

dung erhebliche Probleme. Insbesondere die ver-

kehrsrelevanten Sachbereiche sind uniibersicht-
lich, was fiir die Schaffung verkehrsparender
Raumstrukturen ein Hindernis ist. Verschirft
wird diese Situation durch fehlende Koordinie-

rungsvorschriften fiir die Beteiligten.

Aufgaben der Raumplanung

In Osterreich liegt — im Gegensatz zu den meisten anderen européischen
Staaten — die rechtliche Kompetenz fiir die Raumordnung bei den neun
Bundeslandern und ist somit sehr foderalistisch ausgerichtet. Die Raumord-
nung umfasst die vorausschauende Planung der Bodennutzung sowie raum-
bezogene und raumwirksame MaBnahmen. Die Ziele der Raumordnung sind
in den Raumordnungsgesetzen festgeschrieben. Raumplanung umfasst Akti-
vitaten zur zielgerichteten Entwicklung von Stadten, Gemeinden und Regio-
nen. Sie steuert die Nutzung von Grund und Boden im offentlichen Interesse
und soll eingreifen, wenn rdumliche Entwicklungen den gesellschaftspoliti-
schen Zielsetzungen widersprechen beziehungsweise Nutzungskonflikte
auftreten. Die Raumplanung soll also unerwiinschte Entwicklungen an ,fal-
schen“ Orten verhindern und wiinschenswerte Vorhaben an den ,richtigen®
Orten ermoglichen. 5. 76 Innerhalb dieses Rahmens findet die Stadt- und
Regionalplanung statt.

Raumplanungsinstrumente der Bundeslander und Gemeinden

Die Bundeslander sind fiir die tiberortliche Raumplanung gemaB Raumord-
nungsgesetzen verantwortlich. Die Umsetzung von Projekten erfolgt gemaB
verschiedenen Raumordnungsprogrammen.

Die drtliche Raumplanung unterliegt den Gemeinden. Zu den Raumplanungs-
instrumenten der Gemeinden gehdren ortliche Entwicklungskonzepte,
Flachenwidmungsplane und Bebauungspléne.16

Mobilitét mit Zukunft 3/2007
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Die Tendenz bei den
Pkw-Neuzulassungen ist
steigend. Am Ende des
Jahres 2006 wurden in
Osterreich 509 Pkw pro
1.000 Menschen
verzeichnet.

Die Anzahl der im Pkw
zuriickgelegten Kilome-
ter steigt in Osterreich
seit Beginn der Massen-
motorisierung stetig an.
Signifikante Unterbre-
chungen dieser Ent-
wicklung wurden nur
durch die beiden Olkri-
sen verursacht.

Pkw-Bestand verdreiBig-
facht seit dem Jahr 1955
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Neuordnung der Zustandigkeiten ist notwendig
Zur Beseitigung der Kompetenzzersplitterung be-
darf es einer Neuordnung der Zustindigkeiten.
Vorrangig ist insbesondere die Koordination und
Kooperation von fiir Raumordnungsfragen zu-
standigen Stellen und Personen.16

Entwicklung des Verkehrs hat den Raum neu
geordnet

Die Entwicklung des Verkehrs wurde seit etwa
der Mitte des 19. Jahrhunderts durch zwei funda-
mentale Infrastrukturentwicklungen geprigt —
zunichst durch die Ausbreitung des Bahnnetzes,
dann durch den massiven Straflenausbau im Zu-
ge der Massenmotorisierung beziechungsweise den
Flugverkehr.

Immer mehr Kilometer
in Osterreich mit dem Auto gefahren
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Sehr starke Zunahme des Autoverkehrs
In den 1960er-Jahren begann die Massenmotori-
sierung. Im Jahr 1955 waren in Osterreich etwas
mehr als 650.000 Kraftfahrzeuge zugelassen, die-
ser Wert ist bis Jahresende 2006 auf iiber 5,7
Millionen angestiegen. Besonders stark hat der
Anteil der Pkw zugenommen. Im Jahr 1955 wa-
ren lediglich 22 Prozent der zugelassenen Fahr-
zeuge Pkw. Dieser Anteil ist kontinuierlich ange-
stiegen, ehe Mitte der 1990er-Jahre ein Wert von
rund 70 Prozent erreicht wurde, der seitdem in
etwa konstant bleibt. Die absolute Anzahl zuge-
lassener Pkw ist von etwa 143.000 im Jahr 1955
auf rund 4,2 Millionen im Jahr 2006 auf beinahe
das DreifSigfache gestiegen.84

Hand in Hand mit den Pkw-Zulassungen ist
auch die Verkehrsleistung gestiegen. Im Jahr
2006 wurden rund 80 Milliarden Personenkilo-
meter im Pkw zuriickgelegt, das sind etwa fiinf-
mal so viele wie im Jahr 1960.33.97 Im Bahnver-
kehr wurden im Jahr 2006 rund 8,65 Milliarden
Personenkilometer zuriickgelegt.53 Der Schienen-
personenverkehr kann somit eine Steigerung von
fast zwei Milliarden Personenkilometern gegen-
iiber dem Jahr 1960 verzeichnen.33

Regionalentwicklung
verbindet Gemeinden

Regionalentwicklung geht iiber Gemeindegrenzen
hinaus und behandelt Fragen, die von einer Gemeinde
alleine nicht geldst werden konnen. Gesteuert wird die
raumliche und regionale Entwicklung durch die Regio-
nalpolitik. Dies geschieht vor allem mittels wirtschaft-
licher MaBnahmen wie der Vergabe von Forderungen
oder durch MaBnahmen mit dem Ziel der Standortauf-
wertung, etwa dem Bau hochrangiger Infrastruktur.
Die Regionalentwicklung ist — im Gegensatz zur
Raumordnung — in erster Linie ein (finanzielles) An-
reizsystem.

Die Projekte der Regionalentwicklung werden aus
Mitteln der EU-Strukturfonds kofinanziert. Im Lauf der
aktuellen Periode (2007 bis 2013) erhélt Osterreich
Strukturfondsmittel in der Hohe von 1,46 Milliarden
Euro. Die Regionalentwicklung hat aus diesem Grund
in Osterreich seit dem EU-Beitritt deutlich an Bedeu-
tung gewonnen.
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Aktuelle Raumentwicklung forciert
besonders den Autoverkehr

Die Abhédngigkeit vieler Menschen vom Auto hat in
Osterreich seit dem Jahr 1955 dramatisch zuge-
nommen. Eine Grundsicherung der Mobilitdt auch
in der Region schafft nur der Offentliche Verkehr

fiir alle Menschen, vom Kind bis zur Greisin und
zum Greis. Nationale und internationale Beispiele
zeigen, dass die Modernisierung von Regional-
bahnen hohen Fahrgastzuwachs bringen kann.

Die Ausdiinnung des Offentlichen Verkehrs in
der Region und die fortschreitende Zersiedelung
gehen Hand in Hand mit einer Verkehrsstrukeur,
die die Abhingigkeit vom Auto erhéht und lin-
gere Wege erzeugt.

Die Zunahme des Autoverkehrs spiegelt sich
auch in der Entwicklung des Straflennetzes wider.
Im Jahr 2007 umfasst das hochrangige Straflen-
netz in Osterreich 2.080 Kilometer Autobahnen
und Schnellstraflen sowie rund 34.000 Kilometer
Landesstraflen.!! Im Vergleich zum Jahr 1970 ist
alleine das Autobahnnetz um 1.200 Kilometer
gewachsen.22 Das Bahnnetz in Osterreich ist von
6.506 Kilometer im Jahr 1970 auf 6.245 Kilo-
meter im Jahr 2003 geschrumpft, vor allem
durch die Auflassung von Regionalbahnen.85

Begiinstigt werden die Verkehr verursachenden
Zersiedelungstrends auch durch den steigenden
Pro-Kopf-Bedarf an Wohnfliche. Selbst im wenig
zersiedelten Wien stieg die durchschnittliche
Wohnfliche pro Person vom Jahr 1991 bis zum
Jahr 2001 von 33 Quadratmeter auf 38 Quadrat-
meter. Das ist eine Steigerung von knapp 15 Pro-
zent in zehn Jahren.

Dienstleistungsgesellschaft als Verkehrserreger
Durch die Abnahme der Anzahl an Industrie-
betrieben in den Regionen und dadurch, dass
Dienstleistungsunternechmen vermehrt in ,,Zent-
ren” ansissig sind, werden regionale Disparititen
verstirkt. Gepaart mit der Ausweitung von
Wohngebieten in peripheren Riumen hat dies

V<O

Viel zusatzlicher Verkehr durch
Einkaufszentren
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massiv den Arbeitspendelverkehr vermehre.

Seit den 1980er-Jahren zeigt sich in Osterreich
dass die Reisezeiten — etwa fiir den Weg zum Ar-
beitsplatz — durch Verbesserungen im Transport-
system nicht abnehmen. Stattdessen werden ver-
mehrt grolere Distanzen zuriickgelegt. Es wird
ein bestimmtes Zeitbudget fiir Mobilitit geniitzt
— im Durchschnitt von jedem Menschen etwa
eine Stunde pro Tag.42.43

Verbesserungen der Erreichbarkeit férdern
dezentrale Urbanisierungseffekte

Wird die Erreichbarkeit eines Raums verbessert,
wird auch neuer Verkehr induziert. Folgen sind
Urbanisierungseffekte in dezentraler Lage, bei-
spielsweise in der Nihe von Autobahnkreuzen
oder entlang von Umfahrungsstraflen. Sehr oft
siedeln sich neue Geschiifte als Folge dieser Ent-
wicklung direkt an Umfahrungsstraflen an,
wodurch die Menschen immer stirker auf die
Beniitzung des Pkw angewiesen sind. Steigende
Belastung der Umwelt und hsherer Flichen-
verbrauch sind die Folgen.

Zersiedelung schwicht Offentlichen Verkehr
Die aktuellen Siedlungsstrukturen haben sich
immer weiter vom bestechenden Offentlichen

Verkehr wegentwickelt.
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Modernisierung von Regionalbahnen bringt mehr Fahrgaste
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Zahlreiche Regional-
bahnen konnten dank
Modernisierungs-
maBnahmen

ihre Fahrgastzahlen
deutlich erhohen.

Ausbau und Reaktivierung von Regionalbah-
nen, verbunden mit einer Attraktivierung des
Angebots in Form von modernen Fahrzeugen
und guten Verbindungen bis spit abends kénnen
hier Abhilfe leisten. In Deutschland konnten die
Fahrgastzahlen auf einigen Regionalbahnen dank
derartiger Mafinahmen vervielfacht werden. Zu
den erfolgreichen Beispielen gehoren die Schon-
buchbahn in Baden-Wiirttemberg (dreimal so
viele Fahrgiste wie zuvor im Busverkehr) oder die
Grifenbergbahn von Niirnberg (500.000 Ein-

Internationales Erfolgsbeispiel:
Das ABC-Konzept der Niederlande

Um die richtige Nutzung an den richtigen Platzen zu ermdglichen und den motori-
sierten Individualverkehr zu reduzieren, wurde in den Niederlanden das so genannte
ABC-Konzept entworfen. Es ist eine Raumordnungsstrategie zur gezielten Anord-
nung verschiedener Aktivitaten an ausgewéhlten Platzen zur Verbesserung der Le-
bensqualitat.

A-Zonen sind Gebiete um Knotenpunkte des Offentlichen Verkehrs. Sie verfiigen
liber eine gute Anbindung an das lokale, regionale und nationale Netz ffentlicher
Verkehrsmittel. Verbindungen des lokalen und regionalen Offentlichen Verkehrs und
gute Erreichbarkeit mit dem Auto zeichnen Gebiete des Typs B aus. C-Gebiete sind
nur fiir den Individualverkehr gut erschlossen. Wirtschaft und Dienstleistungen wer-
den — fiir jeden Fall individuell — verschiedenen Mobilitatsprofilen zugeordnet, an
Hand derer sie in A-, B- oder C-Zonen angeordnet werden.

Utrecht ist eine jener Stidte, in denen das ABC-System umgesetzt wurde. Rund um
den Hauptbahnhof befindet sich heute eine Vielzahl an Geschéaften und Biirogebau-
den. Industrie- und Gewerbegebiete werden unter Beriicksichtigung der Transport-
infrastruktur entwickelt.

In den Niederlanden setzt sich der ABC-Plan generell durch. Biirogebaude entlang
von Autobahnen verlieren an Attraktivitat, stattdessen gewinnen die Stadtgebiete
um Bahnhofe an Bedeutung.24

Mobilitét mit Zukunft 3/2007

wohnerinnen und Einwohner) nach Grifenberg
(4.000 Einwohnerinnen und Einwohner), wo
sich die Fahrgastzahlen in sieben Jahren vervier-
fachten.102

Reduktionspotenzial an Verkehr durch gute
Raumordnung

Ein wesentliches raumplanerisches Potenzial zur
Verringerung von Verkehr liegt in der Férderung
kompakter Raumstrukturen. Der Modellansatz
»Kors“ (Kompakte Raumstrukturen) untersucht
die Potenziale einer guten Raumplanung und
quantifiziert mangelhafte Siedlungsentwicklung.
Ausgangspunkt der Untersuchung sind die Neu-
ansiedlungen im Raum Linz im Zeitraum zwi-
schen den Jahren 1991 und 2001.27 In dem Mo-
dell wurden all jene Personen, die in ungiinstigen
Lagen mit niedriger Siedlungsdichte wohnen,
fiktiv in Gebiete umgesiedelt, in denen eine wei-
tere Verdichtung der Siedlungsstruktur vorteilhaft
ist. Bei einer fiktiven Verlagerung von 10.000
Personen, das entspricht etwa fiinf Prozent der
Gesamtbevolkerung des untersuchten Gebiets,
kommt es entlang der Hauptverkehrsachsen zu
einer Erhéhung des Verkehrsaufkommens, in den
peripheren Gebieten zu einer Entastung.

Im Kors-Szenario erméglichen kompaktere
Raumstrukturen die Einsparung von fast 26.000
Personenkilometern pro Tag beim Pkw, das sind
mehr als neun Millionen Kilometer pro Jahr. Der
Offentliche Verkehr verzeichnet hingegen einen
leichten Anstieg der Verkehrsleistung sowie eine
deutliche Verlagerung vom Bus zur Bahn.27
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/ersiedelung als Verkehrserreger

Eine ausreichende Bebauungsdichte ist eine we-
sentliche Voraussetzung fiir eine verkehrsparende
Siedlungsstruktur. Zukiinftig sind daher Bebau-
ungsdichte, GeschoBflachenzahl und gute Erreich-

barkeit im Offentlichen Verkehr als zentrale Krite-
rien fiir finanzielle Zuwendungen wie Wohnbau-
forderung oder Pendlerpauschale zu verankern.

Zersiedelung widerspricht den zentralen Zielen
nachhaltiger kommunaler Entwicklungsplanung,
wonach ein kompakeer, in sich geschlossener
Siedlungskérper ebenso angestrebt, wie die offe-
ne, unverbaute Kulturlandschaft gesichert werden
soll.

Zersiedelung findet auf drei verschiedenen
Ebenen gleichzeitig und parallel statt: Erstens,
das Bauen am falschen Platz, wenn Siedlungsge-
biete ausufern oder ungeregeltes Wachstum auch
in Agrargebieten stattfindet. In zweiter Hinsicht
geht es um die Frage ,,Wie wird gebaut®: 44 Pro-
zent aller in den Jahren 1992 bis 2002 in Oster-
reich geschaffenen Neubauwohnungen entstan-
den als freistehende Ein- bezichungsweise Zwei-
familienhiuser, das ist die ressourcenintensivste
Variante des Siedelns.88 Der dritte Aspekt betrifft
Regionen mit sehr hoher Siedlungsdynamik, in
denen es zu einem Ausufern der Siedlungen ins
Umland kommt. So gelten etwa das Vorarlberger
Rheintal, das Tiroler Inntal und die Umlandre-
gionen grofler Stidte — allen voran um die Stadt
Wien — als stark zersiedelte Riume.106

Mit der Schaffung von Bauflichen geht auch
die Vergroflerung der Verkehrsflichen einher. Der
Verkehr verbraucht etwa noch einmal so viel
Raum wie die Baufliche (inklusive Griinflichen).
Im Burgenland, in Kirnten und in Niederdster-
reich zum Beispiel sind die gesamte Baufliche
und die gesamte Verkehrsfliche annihernd gleich
groff. Das Verhilenis Baufliche zu Verkehrsfliche
betrigt beispielsweise im Burgenland 144,7 zu
144,0 Quadratkilometer.95
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Viel Bauflache bedingt viel Verkehrsflache

I Bauflache (inklusive Griinflachen)

Verkehrsflache

800

700 | 656

600

500

400

300

200
100

Bau- bzw. Verkehrsflachenverbrauch in km?

143 130

100
| O

613
25 45
w3 35
1 1 im 165 e 145 144
11
NO 00 ST T B

K

Kompakte Siedlungen sind kostengiinstiger
Fiir den Betrieb der sozialen Infrastruktur (Essen
auf Ridern, Heimhilfebesuche, Kinderbegleit-
dienst, Schultransport) ist fiir Gemeinden mit
Streusiedlungen mit jahrlichen Kosten von rund
40.000 Euro pro 1.000 Menschen zu rechnen.
Bei kompakten Siedlungen belduft sich dieser
Wert auf unter 2.000 Euro.62

Die Kosten der AufschlieSung (Strafle, Gas,
Wasser, Kanal) kénnen 40.000 Euro pro Wohn-
einheit und mehr ausmachen. Gegeniiber einer
kompakten Siedlungsstruktur ist das viermal so
teuer.60
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Der Gesamtflachen-
verbrauch ist im Ver-
gleich der Bundeslander
Osterreichs in Nieder-
Osterreich, Oberdster-
reich und der Steier-
mark am hochsten.

Im Burgenland ist inner-
halb Osterreichs der
Verbrauch an Flache pro
Haushalt am groBten.

Quelle: UBAS, Statistik Austrias?, Matzanetz48 Grafik: VCO 2007
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Hohe Bebauungsdichte halt Straen- und

Verkehrsaufwand in Grenzen
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Die Erschliefung von Wohn- und Industriege-
bieten mit Straflen benétigt zusitzliche Flichen.
So nahmen die Verkehrsflichen in Osterreich in
den Jahren 1999 bis 2004 tiglich um 5,3 Hektar
zu. Das sind 22 Prozent des gesamten Flichen-
verbrauchs.46 Wihrend Stidte und kompakte
Straflendérfer durchschnittliche Straflen- und
Leitungslingen von rund fiinf bis 20 Meter je
Wohneinheit aufweisen, liegt das Spektrum in
aufgelockerten Siedlungstypen mit dem freiste-
henden Einfamilienhaus als Siedlungstyp zwi-
schen 15 und 150 Meter.93

Die Versiegelung der Landschaft steigt durch
den Zuwachs an Bau- und Verkehrsflichen. Im
Jahr 2005 waren das in Osterreich 6,1 Hekrtar

Mit steigender Anzahl an Einfamilienhausern
steigt der Flachenverbrauch
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Zersiedelung schadet

Negative Auswirkungen von Zersiedelung sind vor
allem:

e hoher Bodenverbrauch

e starke Abhangigkeit von Individualverkehrsmitteln
e hoher Einsatz an Geld, Energie und Material

pro Tag beziehungsweise 2.223 Hektar insge-
samt.?3 Mit zunehmenden versiegelten Flichen
steigt in Starkregen-Phasen die Hochwasserge-

fahr.

Zersiedelung regional unterschiedlich

Die starke Zersiedelung in Ostésterreich wird
durch eine erhshte Flicheninanspruchnahme pro
Wohneinheit verursacht. Im Burgenland liegt der
Einfamilienhausanteil an den Haushalten bei 76
Prozent, denn es steht ausreichend Siedlungs-
raum zur Verfligung — 62,2 Prozent der Landes-
fliche. Fiir Siedlungszwecke werden 13,5 Prozent
verwendet.

Insbesondere in Niederdsterreich, wo der Ein-
familienhausanteil bei 56 Prozent liegt, aber auch
in der Steiermark und Oberésterreich sieht die
Situation anders aus. Durch die vergleichsweise
hohe durchschnittliche Flicheninanspruchnahme
(1.022 Quadratmeter Baufliche pro Haushalt in
Niederosterreich) gibt es hier starke Zersiedelung.
Seit dem Jahr 2001 ist in Niederosterreich die
Bau- und Verkehrsfliche um 121,6 Quadratkilo-
meter grofler geworden. Dieses Bundesland bean-
spruchte alleine mehr als ein Drittel des gesamten
Zuwachses in Osterreich.95

In Tirol ist der Einfamilienhausanteil mit 33
Prozent der Haushalte gering und der Flichen-
verbrauch hilt sich mit knapp 600 Quadratme-
tern pro Haushalt in Grenzen. Da nur elf Prozent
der Fliche als Dauersiedlungsraum dienen kén-
nen, fehlt fiir eine verschwenderische Bodennut-
zung der Raum.89.95 In Salzburg kénnen 20 Pro-
zent der Landesfliche fiir Siedlungszwecke ge-
nutzt werden. Weil in gebirgigen alpinen Tilern
der Anteil des fiir Siedlungszwecke nutzbaren
Dauersiedlungsraumes an der Gesamtfliche ge-
ring ist, fithrt hoher Flichenverbrauch zu Eng-
pissen bei der Standortsuche fiir Neubauten.



Derzeit finanzielle Zuschiisse fiir Zersiedelung
Nur 37 Prozent der ErschlieBungskosten disper-
ser Siedlungen werden von den Verursachenden
bezahlt. Bund und Linder steuern 47 Prozent,
die Gemeinden 16 Prozent bei.®0 Letztlich
kommt das einer Férderung extensiver Flichen-
nutzung gleich, solange die 6ffentliche Finanzie-
rung der Aufschlieungskosten nicht vom sparsa-
men Flichenverbrauch abhingig gemacht wird.

Pendlerpauschale fordert das Pendeln

Die Zuschiisse fiir das Pendeln haben in ihrer
Héhe zugenommen und begiinstigen immer
mehr Personen. In den letzten zwei Jahren wurde
beim Kleinen Pendlerpauschale die Hohe der
Vergiitung in der relevanten Kategorie von 40 bis
60 Kilometern um mehr als die Hilfte angeho-
ben (von 486 auf 1.080 Euro).4 40 Auflerdem
wird der Pendelverkehr umso mehr unterstiitzt,
je weiter die zuriickzulegende Strecke ist. Wer
kein o6ffentliches Verkehrsmittel in der Nihe hat,
erhilt bis zu 2.931 Euro im Jahr. Geférdert wird
in diesen Fillen bereits ab zwei Kilometern Dis-
tanz zum Arbeitsort. Damit wird der motorisierte
Individualverkehr gefordert. In Osterreich pen-
deln 74 Prozent mit dem Pkw.34

Undifferenzierte Wohnbauforderung fordert
Eigenheime und erhoht ErschlieBungsaufwand
Die Bundeslinder geben fiir den Bau von Eigen-
heimen jihrlich rund 503 Millionen Euro an
Wohnbauforderung aus.54 Das entspricht einem
Viertel der gesamten Wohnbauforderung. Der
Anteil der geforderten Eigenheime gegeniiber
dem geforderten GeschofSwohnbau hat sich in
den letzten zehn Jahren stetig erhéht. Die For-
derkriterien orientieren sich meist nicht daran,
wie stark konzentriert eine Bebauung stattfindet.
Wohnbauférderungen der Linder nehmen
Riicksicht auf eine energiesparende Bauweise. Je
héher der Energiesparstandard ist, desto hoher ist
die Forderung fiir so genannte ,Energiespar-
hiuser”. Was unberiicksichtigt bleibr, ist die For-
derung dichter Bauweisen. Diese haben generell
einen giinstigeren Heiz-Energieverbrauch und
verursachen auflerdem weniger Flichenverbrauch
und Verkehr. Flichensparende Bauten sind also
nicht nur energetisch besser, sondern sind auch
»Verkehrsparhduser®. Die Bebauungsdichte
miisste daher als Férderkriterium miteinbezogen

Einfluss der Raumordnung auf die Verkehrsentwicklung

Haushalte ohne Auto  AVA«(e3
verbrauchen deutlich weniger Energie

mm Verkehr = Heizung Warmwasser
Il Gerate Licht
144,7
150
120 [
2 90
S
S
T 60

w
o

o

Quelle: VCO 200610 Grafik: VCO 2007

normales  Energiespar- normales  Energiespar-
Haus haus Haus haus
mit Auto mit Auto ohne Auto  ohne Auto

werden. Eigenheimférderung in der derzeit
tiblichen Form ist eine Férderung der flichen-
extensiven Bebauung. Das Salzburger Wohnbau-
forderungsgesetz beriicksichtigt diesen Umstand.
Die Férdersitze liegen in Salzburg bei verdichte-
ten Bauformen hoher als bei frei stehenden
Eigenheimen und es werden auch nur bei ent-
sprechender Dichte zinsfreie Darlehen gewihrt.
Auflerdem gibt es einen maximalen férderungs-
wiirdigen Grundstiicksbedarf, der bei Kauf 350
und bei Errichtung 400 Quadratmeter nicht
iibersteigen darf. Die Lage zu Haltestellen des
Offentlichen Verkehrs ist allerdings nach wie vor
nirgends in Osterreich ausschlaggebend fiir die
Forderwiirdigkeit eines Neubaus.

Wie sich in Osterreich
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Quelle: Orok 199960 Grafik: VCO 2007
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Ein Energiesparhaus mit
Auto im Haushalt ver-
braucht in Summe mehr
Energie als ein her-
kommliches Haus ohne
Auto im Haushalt.

Bei jedem neuen Ge-
baude fallen Aufschlie-
Bungskosten fiir Was-
ser-, Gas- und Kanal-
anschlussgeblihren an.
Der groBte Teil dieser
AufschlieBungskosten
wird durch Forderungen
von Bund, Landern und
Gemeinden getragen.
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Der Flachenverbrauch steigt

Den groBziigigen Baulandwidmungen an Sied-
lungsrandern fiir Einkaufszentren, Betriebe oder
Einfamilienhéuser liegt oft die Fiktion des unend-
lich verfiigbaren Raumes zu Grunde. Ein zukunfts-

weisendes Flichenmanagement weiB um die
Begrenztheit des Raumes und braucht die Bebau-
ungsdichte als zentrales Entscheidungskriterium.

Jede in Osterreich lebende Person beansprucht
im Schnitt 522 Quadratmeter an Bau- und Ver-
kehrsflichen. Summiert ergibt das 13,5 Prozent
des fiir Siedlungen geeigneten Dauersiedlungs-
raumes.46 Den grofiten Teil der Siedlungsfliche
beanspruchen Wohnbauten. In den Grof3stidten
sind das rund zwei Drittel der Neubauflichen, in
den Umlandgebieten rund 80 Prozent.6!

In den Jahren 2001 bis 2007 nahm der Flichen-
verbrauch fiir Bau- und Verkehrszwecke in Oster-
reich um tiglich 15,9 Hektar zu, obwohl als Ziel-
setzung zwel Hekrar pro Tag anvisiert sind.95 Der
derzeitige zusitzliche Landverbrauch pro Kopf und
Jahr liegt bei 105 Quadratmeter.46 In den Jahren
1991 bis 2001 nahm die Bevélkerung in Oster-
reich um drei Prozent, die Zahl der Gebiude mit

13,9 Prozent um mehr als das Vierfache zu.82. 87

Flchenverbrauch von Niederdsterreich und
der Steiermark steigt am starksten

Zunahme der Bau- und Verkehrsflache
im Zeitraum 2001 bis 2007 in Prozent

I Zunahme der Bau- und
Verkehrsflache in Prozent

I tagliche Zunahme der Bau- und
Verkehrsflache in Hektar pro Tag

in den Jahren 2001 bis 2007 in Hektar pro Tag

tagliche Zunahme der Bau- und Verkehrsflache
Quelle: UBA 2007% Grafik: VCO 2007
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Osterreich hat im internationalen Vergleich
hohen Landverbrauch

In Frankreich sind rund acht Prozent der Staats-
fliche verbaut und es kommen 40.000 Hektar
Landverbrauch fiir Gebiude und Infrastruktur
jahrlich hinzu.41 In Osterreich waren es im
Durchschnitt der letzten zehn Jahre 9.670 Hektar
pro Jahr, womit sich hier unter Beriicksichtigung
der Gesamtfliiche ein im Vergleich zu Frankreich
fast doppelt so hoher Verbauungswert ergibt.
Auch in Deutschland liegt der Landverbrauch mit
53 Quadratmeter pro Person und Jahr etwa bei
der Hilfte von jenem Osterreichs.46 In der
Schweiz, die von den geografischen Voraussetzun-
gen mit Osterreich vergleichbar ist, nahm der
Landverbrauch bis zum Jahr 1997 jihrlich um
2.700 Hektar zu.9 Auch hier ist der Landver-
brauch etwa halb so hoch wie in Osterreich.

Fehlende Koordination frisst Flache

Die Ursache des steigenden Flichenverbrauchs
liegt auch in einer Vielzahl von kleinen Einzel-
entscheidungen der Gemeinden. Dazu zihlen
nicht nur neue Einfamilienhaussiedlungen, son-
dern auch die Verlagerung von gewerblichen Ak-
tivititen und solche des Handels an die Sied-
lungsrinder. Neue Handelsmirkte und Einkaufs-
zentren mit Groflparkplatz verursachen Verkehrs-
wachstum. Gerade fiir kleine Handelszentren
sind die finanziellen und biirokratischen Barrie-
ren nicht sehr hoch. Es sind keine komplizierten
Genehmigungsverfahren notwendig. Die Ge-
meinden sind bei der Ausweisung von betrieb-
lichen Flichen oft kompromissbereit. Betriebs-
ansiedlungen machen sich durch Kommunal-
steuern direkt bezahlt.

Jede einzelne Baulandwidmung ist fiir sich
geschen meist unproblematisch. In Summe
jedoch ergibt sich eine Entwicklung mit uner-
wiinschten negativen Folgewirkungen. Gerade
kleinere Gemeinden bevorzugen Baulandaus-
weisung als einfaches Instrument der Gemeinde-
entwicklung.63
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Wunsch nach Einfamilienhaus dominiert
Die gewiinschte Wohnform in Osterreich ist
noch immer zu 63 Prozent das freistehende Ein-
familienhaus.26 Der steigende Bestand an Wohn-
gebiuden mit lediglich einem Haushalt zeigt,
dass es immer hiufiger nicht beim Wunsch
bleibt. Sind von 540.000 Gebiuden, die in den
1960er-Jahren bestanden, 166.000 Einfamilien-
hiuser (30 Prozent), so liegt der Anteil der Einfa-
milienhiuser am Bestand der Gebiude aus den
1990er-Jahren schon bei 45 Prozent.89

Ein zentrales Kriterium fiir den gewihlten
Wohnstandort ist das Bodenpreisgefille zwischen
Siedlungskern und Peripherie. Gerade in periphe-
ren Lagen ist aufgrund der geringeren Grund-
stiickspreise mehr Wohnfliche leistbar. Die Kos-
ten pro Quadratmeter Wohnfliche sind bei neu
errichteten Einfamilienhiusern um etwa 250 Eu-
ro niedriger als bei neuen Eigentumswohnungen.
Wird das unterschiedliche Preisniveau zwischen
den Bundeslindern mitberiicksichtigt, zahlt sich
ein Wechsel von der Wohnung zum Einfamilien-
haus doppelt aus. Sogar die Errichtung eines in
Niederdsterreich neu gebauten Hauses liegt auf
den Quadratmeter reduziert preislich noch im-
mer um durchschnittlich 250 Euro unter den
Kosten fiir den Erwerb einer gebrauchten Woh-
nung in Wien.108 Immer weniger Haushalte kon-
nen oder wollen sich eine Vergréflerung ihrer
Wohnfliche in den Kernstidten leisten.
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Raumliche Dichte durch thematische Ortskerne

In vielen suburbanen Siedlungsgebieten

ist die Infrastruktur haufig mangelhaft: Die

Siedlungen sind oft nicht ausreichend an

den Offentlichen Verkehr angeschlossen,
5 die Nahversorgung wandert ab, Raum fiir
i gemeinschaftliche Aktivitaten ist nicht ge-
—1 £ geben. Die Idee des Architektenkollektivs
»in:between® aus Nlederosterrelch verfolgt das Ziel, derartige Siedlungsgebiete ent-
sprechend aufzuwerten. Durch die gezielte Schaffung von raumlicher Dichte und die
Etablierung so genannter ,,thematischer Ortskerne“ (beispielsweise ,,Generations-
tibergreifendes Wohnen“) innerhalb der Siedlungen werden einzelne StraBenziige zu
einer infrastrukturellen Einheit zusammengefasst. Die Zentren dieser Ortskerne
bieten Platz fiir die Ansiedlung von Nahversorgungsunternehmen, fiir kulturelle oder
soziale Aktivititen und sind vom Offentlichen Verkehr gut erschlossen.

Die Wohnflache pro Kopf steigt
So betrug in Wien im Jahr 1991 die durchschnitt-
liche Wohnfliche pro Person 33 Quadratmeter,
zehn Jahre spiter bereits 38 Quadratmeter. Das
entspricht einer Steigerung von 15 Prozent.47
Wenn Wohnbediirfnisse nicht im urbanen
Umfeld befriedigt werden kénnen, wird auf das
Umland ausgewichen. Die versteckten Kosten des
Umlandwohnens (Kosten fiir Zweitauto, Fahrzei-
ten etc.) bleiben dabei meist unberiicksichtigt.
Standortentscheidungen der Privatpersonen
orientieren sich nicht an allgemeinen Zielen, wie
einer sparsamen Flichennutzung. Sie werden vor

allem von den Kosten und den gewihrten Férde-

Freistehende Einfamilienhauser haben die hochsten

ErschlieBungskosten pro Wohneinheit

V<O

Quelle: OIR 200764 Tabelle: VCO 2007

freistehendes Einfamilienhaus 1.000 10 11.000 100 . )

) Die ErschlieBungskosten
Doppelhaus (an Grundstiicksgrenze gekoppelt) 750 13 8.000 75 fiir Einfamilienhauser
Einfamilien-Reihenhaus, geschlossene Bebauung 500 20 5.500 50 sind mehr als dreimal so
mehrgeschoBige Wohnbauten 300 33 3.300 30 hoch wie bei mehrge-

schoBigen Wohnbauten.
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GroBziigige Bauland-
widmungen verstarken
die Zersiedelung Oster-
reichs. Je zersiedelter
die Gemeinden sind,
desto hoher sind die
Infrastruktur-Erschlie-
Bungskosten.

Foto: bilderbox

rungen, insbesondere der Wohnbauférderung,
beeinflusst.50 Die Wohnbauférderungen der
Linder lassen in der Regel die Bebauungsdichte
aufler Acht.

Einfamilienhauser brauchen mehr Ressourcen
Knapp die Hilfte aller in den Jahren 1992 bis
2002 in Osterreich geschaffenen Neubauwoh-
nungen entstanden als freistehende Ein- bezie-
hungsweise Zweifamilienhduser, die ressourcen-
intensivste und aus raumplanerischer Sicht pro-
blematischste Variante des Siedelns.

Betrug in Osterreich im Jahr 1971 eine Einfami-
lienhaus-Parzelle durchschnittlich rund 750 Qua-
dratmeter, so war sie 30 Jahre spiter im Schnitt
um 150 Quadratmeter grofler.105 Einfamilien-
hiuser induzieren auch flichenintensive Strafen-
erschlieSung. Das freistehende Einfamilienhaus
benétigt rund 1.000 Quadratmeter Bauland pro
Wohneinheit, ein Reihenhaus nur halb so viel.

Das freistehende Ein-
familienhaus braucht so
viel Flache wie flnf ver-
dichtete Wohneinheiten
und doppelt so viel wie

ein Reihenhaus.

Das Einfamilienhaus ist
sehr flachenintensiv

1.000

1.000

800

[=2]
=3
o

500

B
[=3
o

200

Flachenverbrauch pro Wohneinheit
in Quadratmetern

Einfamilien-
haus

Reihen-
haus

verdichteter
Flachbau

Quelle: Dallhammer 20076 Grafik: VCO 2007
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Auto-Abstellplétze bei
Einfamilienhdusern

gesamt [ Einfamilienhduser
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Wahrend in Osterreich
die Einfamilienhduser
nur etwa ein Drittel der
Haushalte ausmachen,
haben sie etwa die Half-
te aller Garagen und
Pkw-Abstellplatze.

Verkehr kompensiert schlechte Versorgung
In Umlandgemeinden Wiens sagt die Mehrzahl
der Zugezogenen, dass die Versorgung im neuen
Siedlungsgebiet unbefriedigend ist.63 62 Prozent
der Befragten beklagen den Mangel an Arzten
und Nahversorgung. Der fehlende Anschluss an
den Offentlichen Verkehr wird zwar als verbesse-
rungswiirdig gesehen, jedoch stehen in den
Haushalten viele Pkw zur Verfiigung. 57 Prozent
der Haushalte in Umlandgemeinden von Wien
gaben an, iiber mindestens zwei Pkw zu verfii-
gen.63

Das fehlende Angebot von 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und die weiten Wege zu Einkaufs-
gelegenheiten, Wohn- und Arbeitsstitten, sozia-
len und kulturellen Einrichtungen erhshen in
weiterer Folge die Pkw-Abhingigkeit in Sub-
urbanisierungsgebieten. Die Bevolkerung steigert
die Motorisierung entsprechend. Die Anzahl der
Kfz in Osterreich erhéht sich seit dem Jahr 2002
jahrlich um rund 50.000.84
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Siedlungsentwicklung neu

gestalten

Fiir den nachhaltigen Umgang mit der beschrank-
ten Ressource Raum gilt es, raumplanerischen
Instrumenten mehr Gewicht in der politischen
Umsetzung zu verleihen. Zu diesen Ansatzen zih-

len interkommunale Kooperation, Reaktivierung
aufgelassener, aber erschlossener Flachen und
riickwirkende Verknappung des Baulandes.

Die ErschlieSung von Einfamilienhausgebieten
mit Offentlichem Verkehr ist infolge geringer
Bebauungsdichten unwirtschaftlich. Klassischer
Offentlicher Verkehr kann in der Peripherie nur
durch Entwicklung neuer Gebiete entlang bereits
bestehender Verkehrsachsen mit entsprechender
Dichte funktionieren.

Entwicklungsgesellschaften, die eine aktive
Standortpolitik betreiben, helfen derartige bo-
denpolitische Uberlegungen umzusetzen. Dabei
iibernehmen Fonds, die von Mitteln der Ge-
meinden gespeist werden, die Aufgaben von
Grundstiickserwerb und -vertrieb. Der Tiroler
Bodenbeschaffungsfonds beispielsweise unter-
stiitzt Gemeinden beim Erwerb von Grund-
stiicken. Dadurch wird speziell die Errichtung
von Wohnbauten in verdichteter Bauweise er-
moglicht.

Bei aktiver Standortverwertung besteht auch
die Méglichkeit, der ortsansissigen Bevolkerung
giinstige Konditionen zu ermdglichen und so Ab-
wanderung zu verhindern. Eventuelle Erlése aus
der Umwidmung und dem Verkauf von Flichen
durch die 6ffentliche Hand (Planwertgewinne)
konnen fiir die Verbesserung der lokalen Infra-
struktur eingesetzt werden.

Finanzausgleich soll Aufwand entschédigen
Eine hohere Bevélkerungszahl bringt der Ge-
meinde hohe Ertragsanteile am Steuertopf. Die-
ser wird in Osterreich vom Bund mittels Finanz-
ausgleich an die Gemeinden in Abhingigkeit
ihrer Wohnbevilkerung verteilt. Ziel dieser
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Stadtkerne werden durch Bevorzugung in der
Flachenwidmung wieder attraktiv

Sankt Johann im Pongau hat als eine der
ersten Gemeinden in Salzburg die durch

' £ die Raumordnungsnovelle 2004 geschaf-
B 2 fene Mdglichkeit genutzt, den Stadtkern
£ abzugrenzen. Die Parzellen im Zentrum
§ wurden im Flachenwidmungsplan als

. s Bereich, der sich besonders gut fiir die
Ansiedelung von Versorgungsunternehmen eignet, gekennzeichnet. Dadurch kénnen
Einkaufszentren und andere Handelsbetriebe im Stadtkern errichtet werden, ohne
das sonst nétige, langwierige Verfahren der Standortverordnung. Eine Erweiterung
bereits bestehender Unternehmen sowie der Bau neuer Betriebe im Stadtzentrum —
ein innerstadtisches Einkaufszentrum wurde bereits realisiert — wird so forciert und
der Ortsrand als Standort immer unattraktiver. Damit konnen die Versorgungswege
innerhalb der Stadt zum Uiberwiegenden Teil zu FuB erledigt werden.

Maf3nahme ist die Vergiitung von Aufwendungen
je nach Grofle der Gemeinde. Fiir kleine und
grofle Gemeinden ergeben sich aus dem Vertei-
lungsschliissel auf Basis der Bevilkerungszahl
Nachteile.197 Mittelgrofle Gemeinden werden in
Osterreich durch den Finanzausgleich dazu moti-
viert, Bewohnerinnen und Bewohner aus anderen
Gemeinden abzuwerben. Das lohnt sich, weil we-
nig in neue Infrastruktur investiert werden muss
oder bestehende Infrastruktur besser ausgelastet
werden kann.6

Auch Betriebsansiedlungen bringen den Ge-
meinden durch die Kommunalsteuer mehr Ein-
nahmen. Es bilden sich Agglomerationen an den
Rindern der gewachsenen Zentren. Hier wire
eine Ausgleichszahlung an Gemeinden, die vom
Abzug der Handelsstrome betroffen sind, denk-
bar. Alternativ dazu kénnten Teile des Kommu-
nalsteueraufkommens fiir eine Nahversorgungs-
forderung verwendet werden. Dieses Geld wiirde
von Gemeinden aufgebracht, deren Einzelhan-
delsumsatz hoher ist, als es der Kaufkraft der
Wohnbevélkerung entspricht. Dabei handelt es
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sich um eine Form des interkommunalen oder
interregionalen Finanzausgleichs. Beispielsweise
durch die Einfithrung von flichensparendem
Bauen wiirde die Frage des Bevélkerungszuwach-
ses mehr in den Hintergrund treten.93 Offentli-
che Kosten sparende Mobilitits- und Siedlungs-
formen koénnten belohnt werden.

Riickwidmung von nicht bebautem Bauland
Oft wird als Bauland gewidmete Fliche nicht als
solche geniitzt — es gibt auch vielfach keine Ver-
pflichtung dazu. Dadurch kommt es zu einer An-
gebotsverknappung am Bodenmarkt. Die Ge-
meinden gehen als Reaktion darauf dazu iiber,
zur Behebung des Angebotsengpasses zusitzliches
Bauland meist in weiterer Entfernung von den
bestehenden Siedlungen auszuweisen, wihrend
dazwischen Flichen brach liegen.!5 Diese Ursa-
che der Zersiedelung kann durch eine verstirkte
Mobilisierung bestehenden Baulandes verhindert
werden. Die Raumordnungsgesetze der Bundes-
linder Osterreichs riumen die Maglichkeit ein,
die widmungsgemifle Verwendung von Grund-
stiicken in einer bestimmten Zeit herbeizufiihren.
Das kann im Fall der Wiener Bauordnung bis
hin zur Enteignung gehen. In der Steiermark
kann etwa eine fiinfjihrige Bebauungsfrist gesetzt
werden.?0 Wenn diese ungenutzt abliuft, ist eine
Riickwidmung méglich. In Salzburg gibt es die
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,Interkommunale Betriebsansiedelung”
garantiert bestmoglichen Standort

Der Wille, den Standort zu stérken, geht

in Mittersill, Hollersbach und Stuhlfelden
= weit (iber die Gemeindegrenzen hinaus.
: é Die drei Salzburger Gemeinden haben
: _‘c’ sich zusammengeschlossen, um inter-

o S kommunale Betriebsansiedelungen zu

: 2 ermogllchen Der Vorteil dabei ist, dass
Unternehmen den bestmdglichen Standort — auch auBerhalb der eigenen Gemeinde-
grenzen — angeboten erhalten, ohne den Verlust der Kommunalsteuer zu befiirchten.
Seit Janner 2006 kommt diese namlich nicht nur der Standortgemeinde, sondern
auch den zwei kooperierenden Gemeinden zugute. Der Aufteilungsschliissel beriick-
sichtigt unter anderem Aspekte wie das AusmaB des unbebauten Betriebsgebietes
und die Anzahl der aus der Gemeinde Auspendelnden. Diese Regelung forciert die
Ansiedlung neuer Unternehmen und die Erweiterung bereits bestehender Betriebe,
schafft somit Arbeitspldtze in der Region und fordert kurze Wege.
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so genannte ,, Vertragsraumordnung®, mit der die
fristgerechte Bebauung innerhalb von zehn Jah-
ren vertraglich abgesichert wird.”8 In Oberdster-
reich gibt es die Moglichkeit, auch fiir nicht be-
baute Grundstiicke AufschlieSungsbeitrige einzu-
heben.56 Die anfallenden Kosten ermuntern die
Eigentiimerinnen und Eigentiimer, fiir eine
rasche Nutzung des Grundstiickes zu sorgen.
Solche Mafinahmen erhshen den Druck, auf
bestehenden Baulandflichen zu bauen, und die
Ausweisung weiterer Flichen ist vorerst nicht
notwendig. Die Siedlung erweitert sich dadurch
in konzentrierterer Form.

Riickwirkende Verknappung des Baulandes
verstarkt die Mobilisierung von Flachen

Wo kein Baulandiiberhang besteht, erfolgt ge-
schlossene Siedlungsentwicklung. Ist es bereits zu
groflziigigen Ausweisungen von Bauland gekom-
men, ist eine Riickwidmung zu erwigen.

Im Land Salzburg besteht beispielsweise nach
einem Zeitraum von zehn Jahren ohne Bebauung
die Méglichkeit, den Flichenwidmungsplan zu
dndern.”7 In Oberdsterreich unterliegen die Ge-
meinden der Verpflichtung, das ausgewiesene
Bauland dem Fiinfjahresbedarf anzupassen.56 Das
bedeutet bei entsprechendem Baulandiiberhang
im Sinne des Gemeinwohls die Riickwidmung
von Flichen. Finanzielle Entschidigungen sind
nicht vorgesehen.

Fiir eine verbesserte Steuerung des Flichen-
angebots kann eine Gemeinde die Widmung
L2Aufschliefungszone“ einsetzen. Dadurch ist die
Fliche reserviert, aber eben noch nicht verfiig-
bar.”7 Mit der Zuriickhaltung der tatsichlichen
Bebaubarkeit kann die Gemeinde eingreifen.

Grinland in den Gemeinden erhalten

Die durchschnittliche Parzellengrofie bei Einfa-
milienhiusern wird in Osterreich immer grofer.
Im Jahr 1971 betrugen die Grundstiicke im
Mittel 750 Quadratmeter, wihrend es im Jahr
2001 bereits 900 Quadratmeter waren.105 Es
sollte eine zulidssige Maximalgroéfle in den Durch-
fiihrungsverordnungen bezichungsweise in den
Férderrichtdinien in Abhingigkeit vom Sied-
lungsdruck festgelegt werden.
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Gemeinde der kurzen Wege

Die Gemeinde kurzer Wege hat wirtschaftlich
funktionierende Nahversorgungseinrichtungen,

ist an leistungsfahige dffentliche Verkehrsmittel in
zumutbarer Gehdistanz angeschlossen und hat ein

reichhaltiges Dienstleistungsangebot entlang eines
Netzes von attraktiven Wegen fiir das Gehen und
Radfahren.

Eine Gemeinde der kurzen Wege lebt von der
Nihe zwischen Geschiften, 6ffentlichen und
privaten Einrichtungen in den Orts- und Stadt-
teilen. Die wesentlichen Einrichtungen des tig-
lichen Bedarfes sollen in kurzer Entfernung und
am besten zu Fuf oder mit dem Fahrrad erreich-
bar sein. Das Entstehen von Gemeinden der
kurzen Wege ist durch eine Vielzahl raum-
ordnerischer MafSnahmen méglich.

Neues Bauland nur im Einzugsbereich des
Offentlichen Verkehrs widmen
Um die Abhingigkeit vom Pkw niedrig zu hal-
ten, ist es erforderlich, Siedlungen so zu ent-
wickeln, dass die tiglichen Wege auch ohne Pkw
zuriickgelegt werden kénnen. Dazu braucht es
eine enge Koppelung der Siedlungsentwicklung
an den Offentlichen Verkehr. Von Wohngebieten
miissen Haltestellen des Offentlichen Verkehrs
mit ausreichender Bedienungsqualitit (Intervalle,
Wochenend- und Ganzjahresbetrieb) zu Fuf§
erreichbar sein. Als Gréflenordnung kann eine
Entfernung von etwa 500 Metern bei Bushalte-
stellen (Gehzeit fiinf bis siecben Minuten) und
rund 1.000 Metern bei Bahnhaltestellen (Gehzeit
zehn bis 15 Minuten) angenommen werden.121
Die giinstige Lage der Haltestellen des Offent-
lichen Verkehrs zu Wohngebieten, Betrieben oder
Schulen erméglicht erst einen wirtschaftlichen
Betrieb des Offentlichen Verkehrs. Durch das
grofSere Kaufpotenzial im Einzugsbereich werden
die bestehenden Verkehrsmittel besser ausgelastet.
Neues Bauland sollte daher ausschliefflich im
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,Stadt und Land: Hand in Hand"

"' Im Rahmen des Projektes ,Stadt und

; ﬂ | Land, Hand in Hand“ gelang es, den Wirt-

§ schaftsstandort Waidhofen an der Ybbs zu
) § starken, das Ortszentrum attraktiver zu
g gestalten und gleichzeitig gute Vorausset-
S zungen fiir die Nutzung des Offentlichen
2 Verkehrs zu schaffen. Um die Bevélkerung
von Fahrten in weiter entfernte Einkaufszentren abzuhalten, werden durch ein Leer-
flachenmanagement und finanzielle Zuschiisse die Ansiedlung unterschiedlicher, im
Branchenmix noch fehlender Betriebe forciert. Weiters wurde der Waidhofener
Nahverkehrsverbund geschaffen, attraktive Wege fiir das Gehen und Radfahren
geschaffen und der Bahnhof erneuert. Kooperationen mit der Novog haben das Ziel,
die Ybbstalbahn zu erhalten und die Landesausstellung 2007 ,Feuer & Erde” mit
offentlichen Verkehrsmitteln gut erreichbar zu machen.

Einzugsbereich von Haltestellen des Offentlichen
Verkehrs mit ausreichender Bedienungsqualitit
ausgewiesen werden. Allgemein sollte vor der
Ausweisung von neuem Bauland darauf geachtet
werden, dass bereits gewidmetes Bauland tatsich-
lich einer Nutzung zugefiihrt wird. Die Einfiih-
rung einer Bebauungsfrist, die Einhebung einer
Infrastrukturabgabe fiir die kommunalen Auf-
wendungen zur Erschlieffung des Baulandes oder
die Koppelung der Baulandwidmung an privat-
wirtschaftliche Vertrige oder an offentlich-recht-
liche Nutzungserklirungen sind in diesem Zu-
sammenhang zweckmiflig.

Attraktive Wege zum Radfahren und Gehen

Alle wichtigen Ziele in der Gemeinde sollten von
den Wohngebieten auf kiirzestem Wege durch
ein attraktives Wegenetz zu Fuf§ und per Rad
erreichbar sein. Die Actraktivitit des Gehens in
einem Ort bestimmt maf3geblich, ob die Stralen
und Plitze einer Gemeinde — auch wirtschaftlich
— prosperieren oder ,sterben®. So sind Fuflgin-
gerzonen hiufig florierende Geschiftsstrafen.
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Mindest-Siedlungsdichte vermeidet hohen
Bedarf an Wohnbauland
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Eine Mindest-Siedlungs-
dichte, die durch eine
GeschoBflachenzahl
ausgedriickt wird, kann
die Nahversorgung der
Menschen sicherstellen
und flir einen sparsa-
men Flachenverbrauch
sorgen.119
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Quelle: LfU Baden Wiirttemberg 198845 Grafik: VCO 2007

Mindestdichten im Ort sicherstellen

Fiir den wirtschaftlichen Betrieb von Nahversor-
gungsbetrieben und eine effiziente Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur ist es wesentlich, dass im
Einzugsbereich ein ausreichendes Potenzial an
Kundinnen und Kunden besteht.

Durch die regionale Festlegung einer Mindest-
Siedlungsdichte fiir Wohngebiete seitens des Lan-
des kann eine Siedlungsstruktur entstehen, die
genug Menschen Wohnmaglichkeiten im Ein-
zugsbereich von Nahversorgungseinrichtungen
bietet und gleichzeitig auch eine bessere Ausnut-
zung der Ressource Boden bewirke.

Mindestdichten bedeuten jedoch nicht, dass
nur mehr mehrgeschoflige Mehrfamilienhiuser
gebaut werden. Eine ansprechende Siedlungs-
dichte kann auch iiber zwei- bis dreigeschofige
Reihenhiuser, Hofthiuser etc. erreicht werden,
ohne auf die Vorteile eines Einfamilienhauses ver-
zichten zu miissen. 100 Personen pro Hektar
Nettobauland sind als Mindestdichte im Sinne

Kennzeichen einer Gemeinde kurzer Wege

¢ Eine Gemeinde der kurzen Wege ist so kompakt, dass ein der Bevolkerungsdichte
entsprechender wirtschaftlicher Betrieb von Nahversorgungseinrichtungen mog-
lich ist. Dazu bedarf es der Festlegung von Mindest-Siedlungsdichten.

e Guter und Dienstleistungen des tédglichen Bedarfes konnen auf kurzem Wege und
in zumutbarer Gehdistanz erreicht werden.

e Ein leistungsféhiges offentliches Verkehrsmittel ist in zumutbarer Gehentfernung
erreichbar (maximal 15 Minuten Gehzeit).

e Ein attraktives Wegenetz fiir das Gehen und Radfahren verbindet alle wichtigen

Ziele der Gemeinde.
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einer nachhaltigen Raumentwicklung auf iiber-
ortlicher Ebene ein guter Richtwert. Eine Min-
destdichte kann zudem iiber die Vorgabe einer
Mindest-Geschof¥flichenzahl erreicht werden,
welche dann in der Bebauungsplanung der Ge-
meinden umgesetzt wird und im Rahmen der
Baubewilligung iiberpriift werden kann. Um
hohen Wohnbaulandbedarf und damit verbun-
den weitere Wege zu vermeiden, ist eine durch-
schnittliche Geschof¥flichenzahl von mindestens
0,5 zweckmiif$ig.20. 119

Demografische Entwicklungen und
Einfamilienhaussiedlungen

In den Jahren 1981 bis 2006 nahm in Osterreich
die Zahl der Menschen iiber 65 Jahre um 18 Pro-
zent zu. Dieser Trend wird sich verstirken und
im Jahr 2031 werden die iiber 65-J4hrigen einen
Bevélkerungsanteil von rund 22 Prozent stellen
(gegeniiber 16 Prozent im Jahr 2006).79 Es stellt
sich die Frage, was (auch kleinere) Stidte tun
konnen, um dem Trend zu immer weiteren
Wegen, die vor allem fiir Jugendliche, Allein-
erzichende und iltere Menschen aufgrund von
eingeschrinkeer Mobilitit zum Hindernis
werden, zu stoppen. Vor allem die relativ diinn
besiedelten Einfamilienhausgebiete, die verkehrs-
miflig auf die Nutzung des eigenen Pkw zur
Erledigung der tiglichen Wege angelegt sind,
kénnen zu Mobiliditsfallen fiir Jugendliche, dltere
Menschen iiber 70 Jahre und viele Alleinerzie-
hende werden.

Eine mogliche Mafinahme ist die Nachverdich-
tung bestehender Einfamilienhausgebiete. Mit
den dadurch maglichen hoheren Dichten wird
auch die Fiihrung 6ffentlicher Verkehrsmittel
effizienter. Insbesondere der quantitativ grofle
Bestand an vor allem in den 1950er- bis 1970er-
Jahren erstellten Einfamilienhiusern auf relativ
groflen Grundstiicken weist derzeit Erneuerungs-
bezichungsweise Umbaubedarf auf. Es besteht die
Chance einer stidtebaulichen Verinderung des
Siedlungstyps, wo Einfamilienhiuser in zwei
Bauten mit zwei oder mehr Girten umgebaut
werden kénnen.30
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Hohes Potenzial von regionalen
Entwicklungskonzepten

Fortschrittliche Bundesléander und Gemeinden
niitzen die Maglichkeit, durch Begrenzung der
Siedlungsgebiete, Nachverdichtung in Form von

Wieder- und Umnutzung bereits bebauten Bau-
landes sowie Brachflachenrecycling zukunfts-
weisende Entwicklungskonzepte umzusetzen.

Durch die Festlegung von iiberértlichen Sied-
lungsgrenzen kann die Zersiedelung in sich dyna-
misch entwickelnden Gebieten eingedimme wer-
den. Siedlungsgrenzen diirfen nicht durch eine
Baulandwidmung iiberschritten werden.125

Im Bundesland Salzburg etwa werden auch auf
regionaler Ebene Vorgaben gemacht, welchen
Zuwachs an Wohnungen eine Gemeinde bei der
Berechnung des zukiinftigen Baulandbedarfes zu
beriicksichtigen hat.44 Wird zu viel an Bauland
vorgesehen, kann das Land den Flichenwid-
mungsplan der Gemeinde ablehnen. Der zu
Grunde gelegte Wert orientiert sich dabei an der
zentralortlichen Stellung einer Gemeinde.

Auch das Land Steiermark versucht, in stark
betroffenen Regionen die weitere Siedlungsent-
wicklung einzudimmen. Durch das verordnete
regionale Entwicklungsprogramm werden die
Gemeinden verpflichtet, Siedlungsschwerpunkee
auszuweisen. Auflerhalb dieser Entwicklungsge-
biete ist das Bauland auf 3.000 Quadratmeter

limitiert.

Flachen im Siedlungskern sind wertvolle
Reserven

Fiir bestehende, diinn besiedelte Siedlungsgebiete
und Industriegebiete ist die Nachverdichtung ei-
ne zentrale Aufgabe. Die Wieder- und Umnut-
zung von bereits bebautem, aber derzeit unge-
nutztem Bauland ist fiir die geordnete Entwick-
lung von doppelter Bedeutung. Zum einen wird
bestehendes Flichenpotenzial genutzt und zum
anderen werden freie Flichen als Reserven ge-
schont. Das ungenutzte Potenzial, welches durch

Der VCO-Mobilititspreis prisentiert Beispiele einer Mobilitéit mit Zukunft

29 Gemeinden arbeiten an gemeinsamen
Planungs- und Gestaltungsraum

,Vision Rheintal“ will das fast durchgangi-
ge Siedlungsgebiet zwischen Bregenz und
Feldkirch durch eine verstérkte, die Gren-
= = zen der 29 Rheintalgemeinden Uiber-

% schreitende Zusammenarbeit zu einem

'f gemeinsamen Planungs- und Gestal-

=4 8 tungsraum machen. Ein Leitbild wurde —
unter groBer Beteiligung der Bevolkerung erarbeitet und sieht unter anderem fol-
gende MaBnahmen vor, die bereits teilweise umgesetzt wurden: Wichtige Einrichtun-
gen der Bereiche Wirtschaft, Kultur, Bildung, Konsum und Verwaltung werden auf die
bestmadglichen Standorte innerhalb des Tales aufgeteilt (Prinzip der Polyzentralitat).
Weiters werden die Siedlungsrander gehalten und die Siedlungen nach innen ver-
dichtet. Die ErschlieBung von Wohngebieten oder Betriebsstandorten wird auf die
Verkehrssituation abgestimmt, der Offentliche Verkehr spielt dabei die zentrale Rolle.

das so genannte Brachflichenrecycling zur Ver-
fiigung steht, liegt in Osterreich bei 8.000 bis
13.000 Hektar.2! Der laufende Zuwachs der-
artiger Flichen betrigt rund 1.100 Hektar pro
Jahr. Der Vorteil dieser Flichen liegt in der
Standortgunst durch bereits bestechende Anbin-
dung und zentrale Lagen mitten im Siedlungs-
gefiige. Um die Nutzung dieser Reserven zu
ermdglichen, sind MafSnahmen der Gemeinden
nétig, da mit der Wiederverwertung auch Nut-
zungskonflikte verbunden sind. Denn 15 Prozent
dieser Flichen sind kontaminiert und linger
brachliegende Flichen haben (unbeabsichtigt)
neue Funktionen erlangt, wie etwa als Lebens-
raum fiir sonst kaum mehr vertretene Tier- und
Pflanzenarten.2! Sanierung, finanzielle Anreize
und Absicherungen sowie die gezielte Vergabe
machen die Flichen fiir potenzielle Nutzerinnen
und Nutzer interessant.

Mobilitét mit Zukunft 3/2007
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Zentrum innerhalb einer
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Ist ein (iberregionales

vertretbaren Fahrzeit aus
einer Gemeinde erreich-
bar (je nach Rang des
Zentrums in 40 bis 60

Minuten), so wird die

Gemeinde dem Bal-
lungsraum zugerechnet.

Attraktiv durch Starkung der
uberregionalen Raumordnung

Das Instrument der dezentralen Konzentration,
also der Stiarkung von Klein- und Mittelstddten im
Umland der Ballungsrdume, ermaglicht es, Ziele

der iiberregionalen Raumordnung wirksam um-
zusetzen.

Fiir die Attraktivitit einer Region spielt das Zu-
sammenspiel Stadt Umland eine entscheidende
Rolle. In den iiberregionalen Zentren, in Oster-
reich sind das Wien, die Landeshauptstidte und
die Viertelhauptstidte, ist die Versorgung der Be-
volkerung mit Arbeitsplitzen und Dienstleistun-
gen am besten.>7

Hohe Bevolkerungs- und Siedlungsdichten
erméglichen dichten Offentlichen Verkehr.

Zersiedelungstrends versus
Konzentrationsprozesse

Parallel zu Zersiedelungstrends kommt es auf re-
gionaler Ebene zu Konzentrationsprozessen, die
das Ungleichgewicht zwischen Regionen verstir-
ken. Auf regionaler Ebene entstehen neue Ar-
beitsplitze eher im nahen Umland der Zentren,
als in den Zentren selbst. In den Jahren 1991 bis
2001 fand in Osterreich in der Distanz von 15

Bevolkerungszuwachs im nahen Umland

VCO

der Zentren am starksten

Entwicklung im Zeitraum in Prozent
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bis 30 Kilometer um die Zentren mit plus zwélf
Prozent der stirkste Zuwachs an Arbeitsplitzen
statt, das ist mehr als doppelt so viel wie der na-
tionale Durchschnitt. Auch die grofSten Bevolke-
rungszunahmen sind im Umland der Zentren zu
beobachten. Bevélkerungsabnahmen waren in
peripheren Regionen zu verzeichnen, die mehr
als 100 Kilometer von einem Ballungszentrum

entfernt sind.67

Uberregionale Raumordnung stérkt Regionen
Auf kommunaler Ebene iiberwiegen in Oster-
reich Prozesse der Dezentralisierung. Steigende
Flichenanspriiche und der Wunsch nach ,,Woh-
nen im Griinen® fithren zur Zersiedelung des
Raums. Die Wohnbevélkerung siedelt dort, wo
die Bodenpreise giinstig sind, und nimmt dabei
lingere Arbeits- und Versorgungswege in Kauf.

Zu einer Trendumkehr konnen Eingriffe in die
rechtlichen Rahmenbedingungen beitragen, insbe-
sondere durch Stirkung der iiberregionalen Raum-
ordnung gegeniiber der kommunalen. Ein weiterer
Ansatzpunkt fiir Anderungen sind die auch durch
staatliche Forderung wie das Pendlerpauschale fiir
die Einzelperson giinstigen Kosten fiir Verkehr.

Dezentrale Konzentration als nachhaltiges
Raumordnungskonzept
Dezentrale Konzentration zielt darauf ab, auf
kleinriumiger Ebene Siedlungs-, Wirtschafts- und
Infrastrukturbereiche zu verdichten (Konzentra-
tion) und so anzuordnen, dass ein System kleiner
regionaler Zentren, die mit éffentlichen Verkehrs-
mitteln gut erreichbar sind, zur Entlastung der
groflen Stidte (Dezentralisierung) entsteht.
Zentrale Klein- und Mittelstidte im nahen
Umland der dynamischen Stidte nehmen den
Stadtrindern den Wachstumsdruck, wenn sie ein
eigenstindiges Profil entwickeln, in dem neben
Wohnen auch Arbeitsplitze, Einkaufs- und
Freizeitmoglichkeiten angeboten werden. Diese
Zentren sind in der Regel gut in das 6ffentliche
Regionalverkehrsnetz eingebunden.
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Die Bevolkerungsentwicklung einiger Stidte
im Wiener Umland zeigt, dass das Konzept der
dezentralen Konzentration teilweise greift. Wih-
rend in der Periode zwischen den Jahren 1991
und 2006 die Bevolkerung im nérdlichen Wiener
Umland um 11,6 Prozent und im siidlichen
Wiener Umland um fiinf Prozent stieg, nahm die
Bevélkerung in einigen regionalen Zentren noch
deutlich stirker zu.67

Durch die Biindelung von Einrichtungen und
Arbeitsplitzen auch in den regionalen Zentren
im Umland der Kernstadt pendeln verstirkt Leu-
te von der Kernstadt in die Regionalzentren. So
nahmen zwischen den Jahren 1991 und 2001 die
Einpendelnden aus dem Umland nach Wien um
30 Prozent zu, die Auspendelnden in das Um-
land jedoch um 68 Prozent. Damit kénnen
Spitzenbelastungen der Verkehrsinfrastruktur im
Morgen- und Abendverkehr reduziert werden.67

Die Zielsetzungen der
(iberregionalen Raum-
ordnung sind durch das
Instrument der dezentra-
len Konzentration, also
der Starkung der Klein-
und Mittelstadte im Um-
land der Ballungsraume,
wirksam umsetzbar.

Klein- und Mittelstédte
rund um Ballungsraume starken

Quelle: Motzkus 200251 Grafik: VCO 2007
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Die Konzentration von Versorgungseinrich-
tungen fiir Giiter und Dienste in den Klein- und
Mittelstidten verhindert das Entstehen eines
flichigen Einkaufs- und Erledigungsverkehrs.>8

Verkehrsvermeidung durch Raumplanung

Am Beispiel von Frankfurt am Main wurde ge-

zeigt, dass durch optimale Zuordnung von Woh-
nen und Arbeiten auf Grundlage des kiinftigen
Siedlungswachstums in einem Konzept der de-
zentralen Konzentration 63 Prozent der Verkehrs-
leistung (Personenkilometer) gegeniiber der
Trendentwicklung fiir das Jahr 2025 eingespart
werden kann.52

Demgegeniiber fithren die Szenarien der Kon-
zentration (kompakte Urbanisierung der Kern-
stadt) und Dispersion (ausgeprigte regionale
Funktionsteilung) zu einem Verkehrsleistungszu-
wachs von 32 bezichungsweise 95 Prozent. Das
Szenario der dezentralen Konzentration erzeugt

somit den geringsten Verkehrsaufwand.

Nachhaltig attraktive Regionen schaffen

Verkehr
o Mehr Attraktivitit beim Offentlichen Verkehr, Gehen und Radfahren
e Stellplatzabgaben einheben

Raumordnung

e Stérkere Vorgaben der (iberortlichen Raumplanung fiir die ortliche Flachen-
widmung

e Siedlungsgrenzen festlegen, flichensparende Siedlungen entwickeln, Griinraum
sichern

e Vorrang der inneren Stadterneuerung gegeniiber der Erweiterung, Raume
attraktiv erhalten (Nahversorgung, kulturelle Schwerpunkte etc.)

e Zur Vermeidung einer Zersiedelung des landlichen Raums Standorte im Einzugs-
bereich des Offentlichen Verkehrs vorrangig beriicksichtigen gegeniiber Stand-
orten ohne Anschluss an den Offentlichen Verkehr

* FordermaBnahmen nur mehr fiir Gebiete, die mit dem Offentlichen Verkehr gut
erreichbar sind und eine ausreichende Siedlungsdichte aufweisen
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Forderung des Pendelverkehrs
beeinflusst Mobilitatsverhalten

Immer mehr wohlhabende Menschen sind ins Um-
land der groBeren Stidte in Osterreich gezogen
und pendeln jetzt in die Kernstadt. Um eine (auch
sozial) gerechte Forderung des Arbeitspendel-

verkehrs voranzutreiben, braucht es als ersten
Schritt die Streichung des GroBen und die gleich-
zeitige Anhebung des Kleinen Pendlerpauschales,
damit die Ungleichbehandlung von Pkw-Verkehr
und Offentlichem Verkehr aufgehoben wird.

Neben den Einkaufswegen gehort die Fahrt zum
Arbeitsplatz zum grundlegenden Mobilititsbe-
darf. Unter anderem ist es auf die Zersiedelung
zuriickzufiihren, dass sich der durchschnittliche
Arbeitsweg verlingert hat. Zwischen den Jahren
1971 und 2001 nahm seine Linge in Osterreich
von durchschnittlich elf auf 20 Kilometer zu.99

Schlechte 6ffentliche Verkehrsanbindung
auBerhalb der Kernraume
Ein grofes Problem in zersiedelten Riumen
besteht in der geringen Nachfragedichte nach
Offentlichem Verkehr.123

Auflerhalb des Kernraums und im Lindlichen
Raum werden in der Regel nur mehr Schulver-
kehr und Verbindungen fiir Arbeitspendelnde in

B motorisierter Individualverkehr #5 Nicht-Tagespendelnde

Gehen und Radfahren

Wien

groBe Landes-
hauptstédte regionale Zentren

n Offentlicher Verkehr

421 I 59,6 I 69,6 I 69,8 I 61,9 I 58,8

Osterreich
gesamt

sonstige iiber- regionale

Zentren

sonstige
Gemeinden

Quelle: OIR 200767 Grafik: VCO 2007
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die Zentren angeboten. Nur im Kernraum
erreicht der Offentliche Verkehr einen hohen
Anteil am Modal Split, auf8erhalb des Ballungs-
raums sind wenige mit Bus und Bahn unterwegs.
Wihrend 43 Prozent der in Wien Berufstitigen
fiir den tiglichen Weg in die Arbeit 6ffentliche
Verkehrsmittel beniitzen, sind es in den (groflen)
Landeshauptstidten 22 Prozent, in den regiona-
len Zentren nur mehr 7,5 Prozent und in den
iibrigen Gemeinden (keine Zentren) nur fiinf
Prozent der Berufstitigen. Dementsprechend
steigt auch der Anteil der den Pkw nutzenden
Berufstitigen von 42 Prozent in Wien auf 70
Prozent in den regionalen Zentren.

Vorteile von Bus und Bahn biindeln

Die Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs
hingt wesentlich von einem verbesserten Ange-
bot (,Pull-Faktoren®) ab. Gleichzeitig kénnen
Beschrinkungen des motorisierten Individualver-
kehrs (,Push-Faktoren®) Druck zum Umsteigen
ausiiben. Rationalisierungspotenzial liegt be-
sonders in besserer Abstimmung zwischen Bus
und Bahn. Die Vorteile beider Systeme — einer-
seits flichenbezogene Sammelfunktion, anderer-

Attraktiver Offentlicher Verkehr

Pull-Faktoren fiir attraktiven Offentlichen Verkehr

e Taktkonzept, Verdichtung der Fahrpléne und Aus-
dehnung der Betriebszeiten

e kurze Fahrzeiten und Piinktlichkeit

¢ abgestimmte Anschliisse zwischen Bahn und Bus

e einheitliche Fahrplane, Tarife, Informationssysteme

e neue und besser verteilte Haltestellen

e attraktive Fuhrparks, Bahnhofe etc.

e ausgebaute Zugangserleichterungen (Haltestellen,
Park&Ride, Bike&Ride etc.) und abgebaute Barrieren
(Niederflurfahrzeuge, Bahnsteighthen etc.)

Push-Faktoren fiir attraktiven Offentlichen Verkehr
e stadtische Parkraumbewirtschaftung fiir Pkw
e City-Maut



seits schnelle, linienbezogene Verbindung — wer-
den so zum gemeinsamen Nutzen. Flexible
Betriebsformen im Busverkehr, die sich von der
Linienbedienung mit fixen Haltestellen 18sen
und der Nachfrage entsprechen, wie etwa Ruf-
busse oder Anrufsammeltaxis, werden hiufiger.

In Osterreich pendeln rund 1,9 Millionen
Menschen in die Arbeit

Die Zahl der Menschen in Osterreich, die ihre
Heimatgemeinde verlassen, um zum Arbeitsplatz
zu gelangen, ist zwischen den Jahren 1991 und
2006 um rund ein Viertel auf rund 1,9 Millio-
nen Personen gestiegen. Das grofite Bevolke-
rungswachstum findet in den Umlandbezirken
der Landeshauptstidte statt. Diese Entwicklung
wird durch die derzeitige Forderung des Arbeits-
pendelverkehrs unterstiitze. Rund 20 Prozent der
im Jahr 2005 hinzugekommenen Bezicherinnen
und Bezieher des Pendlerpauschales wechselten
den Wohnsitz kurz davor.99

Immer mehr Menschen mit Pendlerpauschale
Das Pendlerpauschale wurde in Osterreich im
Jahr 1972 eingefiihrt. Die Hohe dieses steuerlich
absetzbaren Betrages reicht im Jahr 2007 von
270 bis 2.664 Euro pro Jahr und hingt von der
Entfernung zwischen Wohnsitz und Arbeitsplatz,
der Méglichkeit der Benutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel und der Hiufigkeit des Arbeitsweges
ab.

Rund 755.000 Personen beanspruchten im
Jahr 2006 das Pendlerpauschale. Dafiir wurden
mehr als eine halbe Milliarde Euro an Steuer-

geldern ausgegeben. Personen mit mehr als 5.000

Euro Brutto-Monatseinkommen nahmen iiber

25 Millionen Euro in Anspruch. Generell kommt
das Pendlerpauschale erst ab einem Monatsgehalt

von zirka 1.100 Euro zum Tragen.83, 99 Bei nie-
drigerem Einkommen kénnen erstmals ab dem
Jahr 2008 90 Euro als Negativsteuer von Pendle-
rinnen und Pendlern geltend gemacht werden.

Einfluss der Raumordnung auf die Verkehrsentwicklung
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Bedarfsorientierte neue Pendelférderung

Die derzeitige Regelung der Pendlerpauschale be-
vorzugt mittlere und hohere Einkommen, weist
je nach Pendeldistanz grofle Schwankungen auf
und erfordert eine aufwindige Administration.
Es begiinstigt den motorisierten Individual-
verkehr, fiihrt zu tiglichen Staus in den Ballungs-
raumen und fordert Zersiedelung. Wer abseits
von Haltestellen des Offentlichen Verkehrs sie-
delt, hat Anspruch auf das Grof3e Pendlerpau-
schale. Die Streichung des Groflen und die
gleichzeitige Anhebung des Kleinen Pendlerpau-
schales wiirde die Ungleichbehandlung von priva-
tem Pkw-Verkehr und Offentlichem Verkehr be-
ziiglich Pendlerpauschale aufheben.
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Osterreich-
3 Durchschnitt:
24 Prozent —

9

Nur 24 Prozent der
Arbeitswege, bei denen
in eine andere Gemein-
de ausgependelt wird,
werden in Osterreich mit
Bus und Bahn zuriick-
gelegt. Wien schneidet
wegen seiner dichten
Siedlungsstruktur dop-
pelt so gut ab.

Quelle: Herry u.a. 20063¢ Grafik: VCO 2007
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Die Bevolkerungsdichte
beeinflusst maBgeblich
den Verkehrsaufwand.
Je hoher sie ist, desto
niedriger ist die Autoab-
hangigkeit und desto

hoher ist die Inan-
spruchnahme des

Offentlichen Verkehrs.
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Kriterien der Raumplanung fur die
\Wohnbauforderung

Die Wohnbauforderung beeinflusst in Osterreich
die Siedlungsentwicklung maBgeblich und nimmt
derzeit keine Riicksicht auf Folgewirkungen im
Verkehrsbereich. Daher ist die Wohnbauférderung

zukiinftig an flichensparende Bauformen, die
Forderung der Nachverdichtung und Sanierung
bestehender Gebaude sowie an die gute Erreich-
barkeit mit Offentlichem Verkehr zu koppeln.

Die Wohnbauférderung beeinflusst die Sied-
lungsentwicklung, insbesondere da sich die
Nachfrage nach Bauland an den gewihrten For-
derungen orientiert.5 Derzeit werden auch Neu-
bauten finanziell geférdert, obwohl sie den Zielen
der Raumplanung wie der Vermeidung von zu-
sitzlichem Verkehr und der Sparsamkeit bei der
Bodennutzung widersprechen. Die Wohnbaufor-
derung begiinstigt die Zersiedelung der Land-
schaft, verursacht hohere Infrastrukturkosten und
lange Verkehrswege.

Im Durchschnitt werden von den Bundeslin-
dern fiir Eigenheime jihrlich 503 Millionen Euro
an Wohnbauférderung, also ein Viertel der ge-
samten Wohnbauforderung, ausgegeben.4

Je hoher die Siedlungsdichte, desto weniger

Autoabhangigkeit
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Vom Energiesparhaus zum Verkehrsparhaus
Die Wohnbauférderungen nehmen auf eine ener-
giesparende Bauweise Riicksicht. Unberiicksichtigt
bleibt jedoch hiufig die Férderung dichter Bau-
weisen. Diese haben generell einen giinstigeren
Heiz-Energieverbrauch und verursachen weniger
Verkehr. Die Bebauungsdichte miisste als Forder-
kriterium miteinbezogen werden.

Die Wohnbauf6rderung sollte am Ziel einer
Gemeinde der kurzen Wege ausgerichtet sein:
¢ Koppelung der Wohnbauf6rderung an Lagekri-
terien: Lage im Einzugsbereich einer Haltestelle
des Offentlichen Verkehrs (zum Beispiel 20-
prozentige Erhshung der Férderung fiir Bauten
im Umbkreis von 500 Meter einer Haltestelle
des Offentlichen Verkehrs)70
Koppelung der Wohnbauférderung an flichen-

sparende Bauformen (zum Beispiel Férderung
fiir Einfamilienhiuser nur bei flichensparender
Bauweise, etwa mit einer Geschofiflichenzahl
von mindestens 0,5)119

stirkere Forderung der Nachverdichtung und
der Sanierung bestehender Gebiude.

Bundesland Salzburg bei Wohnbauforderung
beispielgebend

In Salzburg erhalten dichtere Bauformen im Woh-
nungseigentum hohere Fordersitze als freistehende
Einfamilien- und Doppelhiduser, und zwar 1.300
Euro gegeniiber 1.000 Euro pro Quadratmeter
Nutzfliche. Au8erdem gibt es einen maximalen
forderungswiirdigen Grundstiicksbedarf, der bei
Kauf 350 Quadratmeter und bei Errichtung 400
Quadratmeter nicht iibersteigen darf. Die Nach-
verdichtung durch Zu- und Ausbauten in Ein-
und Zweifamilienhidusern wird um 150 Euro pro
Quadratmeter mehr geférdert als die Errichtung
von Neubauten.

Die Lage an Haltestellen des Offentlichen
Verkehrs ist allerdings nach wie vor nirgends in
Osterreich ausschlaggebend fiir die Forderwiir-
digkeit eines Neubaus.
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Gute Nahversorgung verringert

den Verkehr

Eine zukunftsorientierte Nahversorgung der kurzen
Wege braucht Investitionen in bestehende Betriebe
mit Nahversorgungsfunktion, Geschiftszusam-
menlegungen in den Ortszentren, gestalterische

Aufwertung der Ortskerne und gute Erreichbarkeit
fiir Kundinnen und Kunden zu FuB, per Rad und im
Offentlichen Verkehr.

Neue Einkaufs- und Fachmarktzentren entstehen
meist abseits bestehender Siedlungen, in Orts-
randlagen und bei Autobahnanschlussstellen. Da
diese Standorte fast ausschliefllich mit dem Pkw
erreichbar sind, kommt es lokal oft zu einem
massiven Anstieg des Kfz-Verkehrs. Der von ih-
nen ausgehende Konkurrenzdruck fithrt hiufig
zum Schlieflen kleinerer Geschifte in den Sied-
lungen und Ortskernen, die die Nahversorgung
in unmittelbarer Wohnungsnihe sichern.

Eine ausgewogene raumliche Versorgung mit
Lebensmitteln und Giitern des tiglichen Bedarfs
ist ein grundlegendes Ziel der Raumordnung.
Die Sicherung der Nahversorgung ist eine beson-
dere Herausforderung bei der Entwicklung von
Gemeinden der kurzen Wege.

Struktur des Handels verandert die
Siedlungsstruktur
Die Ansammlung von Verkaufslokalen an bestimm-
ten Standorten geht mit einer gleichzeitigen Vergrs-
Berung der Verkaufsflichen einher. Die Versorgung
am Wohnstandort nimmt aber ab. Seit dem Jahr
1980 ist die Gesamtzahl der Lebensmittelgeschifte
in Osterreich von iiber 27.000 auf 16.286 im Jahr
2007 zuriickgegangen.8. 111 Alleine im Jahr 2004
sperrten 274 Lebensmittelgeschifte mit weniger
als 250 Quadratmeter Verkaufsfliche zu.109

Im Jahr 2005 hatte rund jede vierte Gemeinde
in der Steiermark kein eigenes Lebensmictel-
geschift mehr. Im Jahr 1988 wies noch jede
Kirntner Gemeinde einen eigenen Nahversor-
gungsbetrieb auf, bis zum Jahr 2000 hac sich die

Der VCO-Mobilititspreis prisentiert Beispiele einer Mobilitéit mit Zukunft
Bildung von Netzwerken fordert Nahversorgung

In einem Pilotprojekt von Wirtschafts-
kammer, Land und Regionalmanagement
Oberdsterreich wurde die Situation aller

.= Gemeinden der Bezirke Braunau, Perg,

_' & Rohrbach und Steyr-Land in Bezug auf

8 < Nahversorgung analysiert. Ziel war es,

£ durch die erhobenen Daten, die unter an-
derem Pendelstrome, Bevolkerungsdichte sowie Angebotssituation beriicksichtigen,
spezifische Entwicklungsstrategien fiir die Gemeinden umzusetzen. Um Nahversor-
gungsunternehmen zu halten beziehungsweise neu anzusiedeln, wurden folgende
MaBnahmen gesetzt: Qualifizierungsméglichkeiten fiir regionale Handlerinnen und
Handler, Sensibilisierung der Verantwortlichen in den Gemeinden, Aufbau von Netz-
werken, finanzielle Unterstiitzung fiir Betriebserweiterungen und -griindungen sowie
Initiativen zur Ortskernbelebung. So soll langfristig in jeder Pilotgemeinde ein
Mindeststandard an Nahversorgung gewdahrleistet werden.

Anzahl der Geschifte halbiert. Uber 40 Prozent
aller Nahversorgungsbetriebe in Oberdsterreich
konzentrierten sich im Jahr 1999 auf nur 41 der
insgesamt 445 Gemeinden. Diese Orte lagen
zum Grofiteil im unmittelbaren Einzugsbereich
von starken Versorgungszentren.”3

Die Verschiebung des Umsatzes vom traditio-
nellen Einzelhandelsgeschift hin zu Einkaufs-
zentren bewirke eine steigende Konzentration auf
wenige, filialisierte Handelsunternehmen. Deren
Handelsangebot richtet sich auf eine gute Er-
reichbarkeit mit dem Kfz in Stadtrandlagen aus,

was lokal oft einen massiven Anstieg des Kfz-Ver-
kehrs bewirkt.74

Die Zahl der Einkaufszentren nimmt standig zu
Seit dem Jahr 1995 hat sich die Verkaufsfliche
von Einkaufszentren in Osterreich von einer
Million auf zwei Millionen Quadratmeter im
Jahr 2004 verdoppelt. 51 Prozent der Fliche von
Einkaufszentren werden in Osterreich auflerhalb
des bisherigen Siedlungsbereiches errichtet. In
Deutschland betrigt dieser Anteil nur 17 Pro-
zent.101
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Filialen von Supermarktketten fallen nicht un-
ter die raumordnungsrechtlichen Bestimmungen
fiir Einkaufszentren und kénnen durch ihre
Ortsrandlage mit giinstigen Grundkosten und
geringeren baulichen Auflagen titig sein.37 Fiir
dltere Menschen, Kinder und Jugendliche sowie
Personen ohne Auto verschlechtert sich die Situa-
tion, denn der Handel im Ortszentrum ist exis-
tenziell bedroht.

Durch die Schlieffung von Nahversorgungsbe-
trieben, die im Ortszentrum mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln oder fuflldufig erreichbar sind,
miissen jene, die iiber kein Auto verfigen, eine
Verschlechterung ihrer Lebensqualitit hinneh-
men.5? Ein Verlust dorflicher Foren fiir informel-
le Kontakte geht damit einher. Dies schligt sich
negativ auf das gesellschaftliche Leben in den
Gemeinden nieder.3

Nahversorgung in kleinen Zentren starken

e Siedlungsentwicklung nach dem Prinzip der Gemeinde der kurzen Wege

e Einschrankung der Errichtung von Einkaufszentren an den Ortsrandern etwa
durch Vorgabe entsprechender Kriterien der Raumplanung

e Forderung von Flachen- und Geschaftszusammenlegungen in den Ortszentren

e |nvestitionen in bestehende Betriebe mit Versorgungsfunktion

e gestalterische Aufwertung der EinkaufsstraBen (Urspriinglichkeit der Ortskerne
statt Kunstwelten am Stadtrand)

e Zusammenschluss der Geschéfte und gemeinsame Aktivitaten zur Kundinnen-
und Kundenbindung

e Anpassung der Verkehrsorganisation an den Zulieferverkehr, beispielsweise durch
Ladezonen unmittelbar vor dem Geschaft

e gute Erreichbarkeit fiir Kundinnen und Kunden zu FuB, mit dem Fahrrad und dem
Offentlichen Verkehr

Mobilitét mit Zukunft 3/2007

Supermirkte und Einkaufszentren sind in der
Regel sehr schlecht mit 6ffendichen Verkehrsmit-
teln erreichbar. Das verursacht Kosten fiir Unfille
und Umweltschiden, die der Allgemeinheit ange-
lastet werden.

Neben der Stirkung der Ortszentren ist es er-
forderlich, auch die bestehenden Geschifte an
den Ortsrindern in die Gemeinden zu integrie-
ren. Radfahren und Gehen zu den Einkaufszent-
ren in Ortsrandlagen muss ebenso attraktiv sein
wie Autofahren. Ein sicheres Erreichen dieser Ge-
schiifte muss gewihrleistet werden und bleiben.

Raumordnung und wirtschaftliche Entwicklung
Derzeit muss sich die Raumordnung vielfach an
den Bediirfnissen wirtschaftlicher Entwicklun-
gen, etwa des Strukturwandels im Einzelhandel
oder des Einkaufsverhaltens der Konsumentinnen
und Konsumenten orientieren.

Dariiber hinaus kommt es bei raumordnungs-
rechtlichen Fragen fiir Einkaufszentren zu Ab-
grenzungsproblemen. Die Judikatur des dsterrei-
chischen Verfassungsgerichtshofes besagt, dass
Fragen des Standorts von Unternehmen in die
Landeskompetenz, Fragen der Versorgung der
Bevélkerung mit Giitern jedoch in die Kompe-
tenz des Bundes fallen.12

Auch zwischen einzelnen Bundeslindern gibt
es hochst unterschiedliche Losungsansitze. Von
der Méglichkeit fiskalpolitischer Maffnahmen
wurde aber noch in keinem Bundesland Ge-
brauch gemacht. Solche Steuerungsinstrumente
schlieffen die Verkehrsanschlussabgabe (nach dem
Offentlichen Personennah- und Regionalver-
kehrsgesetz 1999), die Inanspruchnahme des
interkommunalen Finanzausgleiches und Len-
kungsabgaben ein. Um unerwiinschte Verinde-
rungen der Standortqualitit zu vermeiden, ist ein
gemeinsames Vorgehen der Linder und Gemein-
den zweckmiflig.

Die Koppelung von Raumordnung und Stra-
Benplanung ist wichtig. Einkaufszentren sollen
nur mit beschrinktem Parkplatzangebot und in
Gegenden gebaut werden, die gut durch den
Offentlichen Verkehr erschlossen sind.



Einfluss der Raumordnung auf die Verkehrsentwicklung

V<O

Verkehrserreger-Abgaben steuern
die Flachennutzung

Eine Verkehrserreger-Abgabe ermaglicht bei
entsprechender gesetzlicher Verankerung am

ehesten am Weg iiber die Grundsteuer, dass jene,
die Verkehr verursachen, auch dafiir bezahlen.

Verkehrserreger-Abgaben sind notwendig
Verkehrserreger sind Orte, an denen Aktivititen
des tiglichen Lebens wie zum Beispiel Arbeit,
Einkauf oder Besuch von Veranstaltungen statt-
finden. Meist haben diese Orte eigene Parkplitze,
damit sie leicht per Auto erreicht werden kon-
nen. Hiufig werden Autos wihrend der Arbeit
oder wihrend des Einkaufs auf 6ffentlichen Stra-
fen abgestellt. Uber das Parkplatzangebot und
tiber Parkgebiihren dieser 6ffentlichen Parkplitze
kann direkt im Rahmen bestehender Gesetze po-
litisch entschieden werden. Im Gegensatz dazu
kann derzeit fiir Verkehrserreger auf Privatgrund
das Parkplatzangebot oder eine Parkgebiihr nicht
oder nur unzureichend entsprechend verkehrspo-
litischer Ziele gesteuert werden. Das schafft die
Verkehrserreger-Abgabe. 128

Verkehr durch Verkehrserreger-Abgabe verringern
Das Prinzip der Verkehrserreger-Abgabe ist ein-
fach: Wer Parkplitze gratis anbietet, fordert da-
mit das Wachstum des Autoverkehrs. Eine Ver-
kehrserreger-Abgabe dient dazu, einen Teil der
externen Kosten des Straflenverkehrs, also Schi-
den durch Lirm, Abgase und Staus, die der zu-
sitzliche Verkehr verursacht, jenen anzulasten,
die Parkplitze anbieten. Dadurch entsteht der
Anreiz, weniger Parkplitze zu bauen, bestehende
Parkplitze besser zu bewirtschaften oder Betriebe,
Einkaufszentren oder Sportstitten dort zu errich-
ten, wo sie auf moglichst kurzen Wegen auch zu
Fufi, per Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln erreichbar sind. Auflerdem konnen aus
Ertrigen von Verkehrserreger-Abgaben Investitio-
nen in den Offentlichen Verkehr und in eine bes-

sere Nahversorgung finanziert werden.

Parkplatze fiir 2,8 Millio- (Ve
nen Pkw als Verkehrserreger

Stellplatze bei
sonstigen Stellen
[ Stellplatze bei Geschaften
und Einkaufszentren
mm Firmen-Stellplatze

280

Durch die 2,8 Millionen
Stellplatze werden rund
5,4 Milliarden Kilometer
mit Pkw von und zu
diesen Parkplétzen bei
Geschaften und Ein-
kaufszentren gefah-
ren.104 Die CO,-Emis-
sionen flir diese Fahrten
betragen rund 864.000
Tonnen COo.
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Anzahl Parkplétze in Osterreich in Tausend

Quelle: Rauh 200771 Grafik: VCO 2007

Wo es Verkehrserreger-Abgaben schon gibt

In den Stadtzentren von Sydney und Perth (Aus-
tralien) muss fiir alle Parkplitze auf Privatgrund
eine Steuer bezahlt werden. Ausgenommen sind
nur Parkplitze, die zu Wohnhiusern gehoren.
Die Verkehrserreger-Abgabe betrigt in Sydney
550 Euro pro Jahr und Stellplatz. Die Ertrige
werden in neue Trassen fiir Schnellbusse und in
den Ausbau der Straflenbahn investiert. Verkehrs-
erreger-Abgaben gibt es in Australien seit dem
Jahr 1992. In Vancouver (Kanada) wurde im Jahr
2006 eine Verkehrserreger-Abgabe eingefiihrt, die

Verkehrserreger-Abgabe und City-Maut

Besonders Menschen in Stiadten werden durch Larm und Abgase des Verkehrs
belastet und durch Staus behindert. Solche Schéden werden als ,externe Kosten“
bezeichnet.28 Mit einer City-Maut ist es mdglich, die externen Kosten stéirker denen
anzulasten, die sie verursachen. Eine City-Maut, deren Hohe tageszeitlich angepasst
wird, vermeidet Staus und optimiert die Starke des Verkehrs auf den Hauptrouten.
Doch es ist ein erganzendes Instrument nétig, um wichtige vorgelagerte Entschei-
dungen zu beeinflussen. Stellt ein Betrieb zum Beispiel Parkplatze fiir Autos der
Belegschaft gratis zur Verfiigung, fordert er damit die Wahl des Pkw fiir den Weg zur
Arbeit. Ahnliches gilt fiir Einkaufszentren, die durch Gratis-Parkplétze Pkw als
Verkehrsmittel fiir Wege zum Einkauf begiinstigen. Eine Abgabe auf solche Verkehrs-
erreger bewirkt, dass weniger in Parkplatze investiert und mehr auf die Erreich-
barkeit ohne Auto geachtet wird. Die Ertrdge aus City-Maut und Verkehrserreger-
Abgabe sollten zusammen der Hohe der externen Kosten des Verkehrs entsprechen.
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Externe Kosten des Verkehrs von und zu Verkehrserregern in Euro

pro Jahr und Stellplatz

Externe Kosten des Ver-
kehrs von und zu Park-

platzen erreichen etwa externe Unfallkosten 1994

2.500 bis 3.000 Euro Larmkost 172
pro Jahr und Pkw-Stell- eI

platz. Das sind Durch- ~ Gesundheitskosten 257

schnittswerte. Bei Ver- - Schadstoff- und Klimakosten 397

kehrserregern im Zen- T SR 900

trum groBer Stadte kon-
nen die Kosten ein Viel-
faches davon betragen.

in der ganzen Region gilt. Sie finanziert Verbesse-
rungen des StrafSennetzes und eine neue Flotte
moderner Busse fiir die Stadt Vancouver.104

Verkehrserreger-Abgaben gesetzlich verankern
Wo es Verkehrserreger-Abgaben gibt, sind sie in
der Regel Erweiterungen der Grundsteuer. Eine
shnliche legistische Losung ist in Osterreich mog-
lich. Der Bund gibt Gemeinden schon jetzt das
Recht auf einen Zuschlag auf die Grundsteuer
(Hebesatz). Den Gemeinden miisste das Recht
eingeriumt werden, diesen Hebesatz nach der An-
zahl kommerziell genutzter Parkplitze zu richten,
die auf dem Grundstiick vorhanden sind.29, 112
Dazu kann im Finanzausgleichsgesetz vorgesehen
werden, dass ein bestimmter Teil der Finanzzu-
weisungen an Gemeinden nur dann erfolgt, wenn
die betreffende Gemeinde den zulissigen Hebe-
satz der Grundsteuer ausgeschopft hat.122

Verkehrserreger-Abgaben fur alle Gemeinden

« In Osterreich haben Gemeinden die Mdglichkeit, bei Betriebsansiedlungen eine
»Verkehrsanschluss-Abgabe“ einzuheben. Die Hohe der Abgabe richtet sich je-
doch nicht nach der Parkplatzzahl, sondern nach der Betriebsfldche. Aus Sorge,
dass Betriebe in ,,abgabenfreie“ Nachbargemeinden abwandern kénnten, wurde
die Verkehrsanschluss-Abgabe noch in keinem Fall eingehoben.

e In der Schweiz konnen Einkaufszentren in einzelnen Fallen verpflichtet werden,
flir ihre Parkplatze Parkgebiihren einzuheben. Die Gebiihren-Ertrdge verbleiben
jedoch bei den Einkaufszentren. Die Bewirtschaftungspflicht alleine ist daher kein
Grund, weniger Parkplatze zu errichten.

* In GroBbritannien haben Gemeinden das Recht, Firmenparkplétze zu besteuern.
Bislang hat keine Gemeinde diese Maglichkeit genutzt.

Die Einhebung von Verkehrserreger-Abgaben muss zumindest auf Ebene der

Bundeslander, besser auf Bundesebene, festgeschrieben werden, damit sie fiir alle

Gemeinden einheitlich gilt.
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1.076 1.231 g
152 173 2
226 259 5
287 328 3
791 904 g

Es besteht auch die Moglichkeit, eine Verkehrs-
erreger-Abgabe einheitlich fiir das ganze Bundes-
gebiet festzulegen. Dazu wire die Steuermesszahl
der Grundsteuer von der Anzahl kommerziell ge-
nutzter Parkplitze, die sich auf dem Grundstiick
befinden, abhingig zu machen.28 Beide Losun-
gen stellen sicher, dass die Verkehrserreger-Abga-
be trotz des Standort-Wettbewerbs zwischen den
Gemeinden eingehoben wird.104

Mittelverwendung der Verkehrserreger-Abgabe
Ertrige aus Grundsteuern stehen der Gemeinde
zu, in der sich das Grundstiick befindet. Manche
Verkehrserreger belasten Nachbargemeinden je-
doch wesentlich stirker als ihre Standortgemein-
de. Fiir Ertriige aus Verkehrserreger-Abgaben (aus
dem speziellen Hebesatz beziechungsweise aus der
erhohten Steuermesszahl) ist daher im Grund-
steuergesetz ein spezieller Aufteilungsschliissel
vorzusehen. Ertrige aus der Verkehrserreger-Ab-
gabe kénnen zum Beispiel in einen Fonds flie-
Ben, aus dem Mobilicitsmanagement-Projekte so-
wie Investitionen in den Offentlichen Verkehr
und in die Nahversorgung finanziert werden.110

Erfahrungen aus Kanada und Australien haben
gezeigt, dass eine Verkehrserreger-Abgabe breite
Unterstiitzung findet, wenn aus den Einnahmen
sichtbare und diglich spiirbare Verbesserungen
fiir die Bevolkerung finanziert werden.
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Gemeinden — gemeinsam

erfolgreicher

Das Finanzausgleichsgesetz 2005 ermdglicht in
Osterreich gemeinsame Investitionen von Gemein-
den zur Schaffung und Erhaltung von Betriebs-

statten in der Region mit dem Ziel interkommuna-
ler Gewerbeparks oder Einkaufszentren.

Die Finanzierung von Gemeinden erfolgt in Os-
terreich zu einem Teil iiber Einnahmen aus ge-
meindeeigenen Steuern und Abgaben (Grund-
steuer, Kommunalsteuer etc.) und zu einem an-
deren Teil aus dem Finanzausgleich iiber die vom
Bund eingehobenen gemeinschaftlichen Abga-
ben.116 Dabei bewirkt der abgestufte Bevolke-
rungsschliissel proportional hohere Zuteilungen
fiir grofere Gemeinden.127 Damit soll dem Um-
stand Rechnung getragen werden, dass die Auf-
wendungen fiir 6ffentliche Einrichtungen und
Dienste mit der Bevolkerungszahl tiberproportio-
nal steigen und insbesondere Grofstidte viele
Leistungen zu erbringen haben, deren Bedeutung
tiber die Stadtgrenzen hinaus gegeben ist (Nah-
verkehr, Gesundheitseinrichtungen, Kultur etc.).
Hinsichdich kommunaler Siedlungs- und Wirt-
schaftsentwicklung verfolgen Gemeinden daher
eine Politik, die einerseits auf die Steigerung der
Bevélkerungszahl zur Erhshung der Einnahmen
aus den gemeinschaftlichen Bundesabgaben und
andererseits auf die Steigerung der Zahl der Ar-
beitsplitze, da die Kommunalabgabe einen fixen
Prozentsatz der Bruttolshne darstellt, abzielt.

Kooperation statt Konkurrenz

Dieses interkommunale Konkurrenzverhalten
schadet in vielen Fillen der regionalen wirtschaft-
lichen Stirke. Seit dem Inkrafttreten des Finanz-
ausgleichsgesetzes im Jahr 2005 besteht in Oster-
reich erstmals die Méglichkeit, im Zusammen-
hang mit gemeinsamen Investitionen zur Schaf-
fung oder Erhaltung von Betriebsstitten eine
Vereinbarung zwischen mehreren Gemeinden
iiber die Teilung der Ertrige aus der Kommunal-

14 Gemeindeverbinde
in Oberdsterreich

Die interkommunalen
Betriebsansiedlungen
verteilen sich (iber ganz
Oberdsterreich mit
Ausnahme des Salz-
kammergutes.

Quelle: Inkoba 200755 Grafik: VCO 2007

steuer zu treffen.25 Damit wird die interkommu-
nale Realisierung von Gewerbeparks, Einkaufs-
zentren oder anderen grofleren Projekten mit
erheblichen Arbeitsplatzeffekten erleichtert.

Erfolgsmodell in Oberdsterreich

Das Land Oberésterreich unterstiitzt seit Mitte der
1990er-Jahre Gemeindeverbinde zur interkom-
munalen Betriebsansiedlung mit der Initiative
yInkoba“. Mittlerweile arbeiten in Oberdsterreich
14 Verbinde mit mehr als 100 Gemeinden inter-
kommunal bei der Betriebsansiedlung zusammen,
unter anderem bei gemeinsamer Entwicklung,
Erschlieung und Vermarktung von Betriebsstand-
orten, bei Teilung der Kosten und Ertrige, bei
Abstimmung von Schwerpunkeen fiir einzelne
Standorte in einer Region sowie bei der gemein-
samen Vermarktung von Standorten.>5
|

Verkehrserreger-Abgabe und Stellplatze

Bauordnungen in Osterreich schreiben vor, wie viele Parkplétze beim Bau von Betrie-
ben oder Einkaufszentren mindestens zu errichten sind. Damit eine Verkehrserreger-
Abgabe wirken kann, muss es maglich sein, die Anzahl der Stellpldtze gegeniiber
heute (blichen Werten deutlich zu verringern. Nach dem Beispiel der Berliner Bauord-
nung sollte die Stellplatzpflicht zumindest bei Betriebsgebauden rasch abgeschafft
werden. Stattdessen sind neue Betriebsgebéude gut an den Offentlichen Verkehr
anzubinden. Bis dahin konnte der bestehende Ermessensspielraum genutzt werden,
um die Zahl der Pflichtstellplatze mdglichst niedrig anzusetzen.
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Cluster als regionale Wirtschafts-
und Verkehrsstrategie

Durch Cluster-Bildung, der Konzentration von
Unternehmen an einem Standort, ergeben sich
verkehrswirksame Synergieeffekte in Form von
gebiindeltem Transport, abgestimmter Logistik,

koordinierter Rohstoffbeschaffung und gebiindel-
tem Arbeitspendelverkehr, der rentable offentliche
Verkehrsverbindungen ermaglicht.

Die Biindelung mehrerer Betriebe gleicher oder
jhnlicher Branchen an einem Standort (Cluster)
verfolgt das Ziel, Wirtschaftswachstum und
Wettbewerbsfihigkeit in den Regionen zu erhal-
ten beziehungsweise zu stirken.113 Die Entwick-
lung von Osterreichs Cluster-Politik startete im
Jahr 1995 in der Steiermark. Inzwischen wurden
in allen Bundeslindern zahlreiche Cluster ge-
griindet, weitere befinden sich im Aufbau.129

Cluster als Kristallisationskerne von Innovation
Generell werden regionale Cluster als Kristallisa-
tionskerne von Innovation und Wachstum ange-
sehen. Vorteile der Cluster-Bildung ergeben sich
dabei aus Synergieeffekten, aus der gemeinsamen
Nutzung von Infrastrukeur, der gemeinsamen
Inanspruchnahme von Dienstleistungs- und Zu-
lieferungsunternechmen sowie gemeinsamem
Marketing. Vorteile ergeben sich zudem bei der
Verbreitung von Wissen und dem Transfer von
Technologien, Qualifikationen, Marktinformatio-

nen und Managementpraktiken.49

Cluster als Potenzial fiir nachhaltige Mobilitat
Durch die Bildung von Clustern kénnen — mit
Hilfe entsprechender logistischer Konzepte —
Transportwege vermieden oder zumindest verrin-
gert werden.

Wenn Teilprodukte in benachbarten Betrieben
direkt weiterverarbeitet werden, werden Wege
innerhalb des Clusters vermieden. Wege aufSer-
halb des Clusters kénnen verringert werden, in-
dem Rohstofflieferungen fiir Betriebe dhnlicher
Branchen gebiindelt werden.18.19 Die Biindelung
von Verkehren in Clustern oder Regionen (ge-
meinsame Bestellungen, gemeinsame Lagerhal-
tung) fiihrt zu einer Effizienzsteigerung durch
steigende durchschnittliche Beladung sowie Re-
duktion des Leerfahrtenanteils, wodurch Lkw-
Fahrten eingespart werden konnen.131

Durch die Konzentration von Betrieben an
einem Standort ergibt sich auflerdem eine
Konzentration regionaler Arbeitsplitze. Dies
erméglicht die Lenkung und Biindelung von
Strémen des Arbeitspendelverkehrs.59 Dadurch
wird die Bedienung durch den Offentlichen Ver-
kehr wirtschaftlicher, da héhere Fahrgastfrequen-
zen erreicht werden. Dem Holz-Cluster in der
Steiermark ist es mit einem logistischen Konzept
gelungen, das Verkehrsaufkommen deutlich zu

vermindern.36

Biindelung von Verkehren macht
Schienentransporte attraktiv

Die Biindelung von Verkehren wirkt sich auch
positiv auf die Verlagerungsmaglichkeit von
Transporten von der Strafle auf die Schiene aus.
Voraussetzung dafiir ist, dass sowohl die ent-
sprechende Infrastruktur (Anschlussgleise), als
auch das entsprechende Angebot an Direktzug-

Die Konzentration vieler verbindungen vorhanden ist und die betriebliche

Betriebe an einem
Standort ermdglicht die
Schaffung von Logistik-

konzepten zur Reduktion
von Verkehrs- und &
Transportaufkommen.

Logistik auf den Schienenverkehr abgestimmt
wird.39
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Foto: bilderbox

Guterverteilzentren reduzieren
Gutertransportaufkommen

Die koordinierte Logistik von Giiterverteilzentren
kann besonders in der Ndhe von Ballungsraumen

zur Reduktion des in den letzten Jahren drama-
tisch gestiegenen Verkehrsvolumens beitragen.

Giiterverkehrsaufkommen und Transport-
Distanzen deutlich gestiegen
Das grenziiberschreitende Giiterverkehrsauftkom-
men hat in Osterreich in den Jahren 1995 bis
2003 um 106 Prozent zugenommen. Das ent-
spricht einer Verdoppelung. Transport-Distanzen
und Fahrzeugaufkommen sind gestiegen. Ein
Vergleich der durchschnittlichen Transport-Dis-
tanzen in Deutschland zeigt, dass diese bei den
Verkehrstrigern Schiene und Strafle angewachsen
sind. Die groflten Distanzen werden auf der
Schiene zuriickgelegt (264 Kilometer), gefolgt
von der Strafle (94 Kilometer).69 Die Daten des
Schienen- und Straflenverkehrs aus Deutschland
sind fiir Osterreich weitgehend reprisentativ.114
Hinter dieser Entwicklung stehen mehrere
Trends: Von Seiten der Wirtschaft erhht die zu-
nehmende Arbeitsteilung die Zahl der Zuliefe-
rungsbetriebe. Diese verteilen sich infolge der zu-
nehmenden Internationalisierungsstrategien der

Mehr Giter auf die
Schiene zu bringen wird
auch durch Giterverteil-
zentren unterstitzt.

Zunahme durchschnittlicher Transport-

Distanzen in Deutschland
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Unternehmen riumlich immer mehr, auch iiber
verschiedene Kontinente, und erhohen damit die
Transportdistanzen.32 Aber auch die Anspriiche
der Kundinnen und Kunden fiihren zu einer Er-
héhung der Transportdistanzen. Oft lisst die
Nachfrage nach globalen Giitern keine regionale
Versorgung mehr zu.14

Allerdings ist in den letzten Jahren ein Riick-
gang der Leerfahrtenanteile beobachtbar. Vor
allem Preiserhshungen im Giiterverkehr, wie die
Einfithrung der Lkw-Maut, haben zu Effizienz-
steigerungen gefiihrt. In Osterreich ging der
Leerfahrtenanteil im Strafengiiterverkehr in den
Jahren 1999 bis 2004 um 5,5 Prozent zuriick.10

Lkw bei regionaler Versorgung wichtig

In der regionalen Versorgung haben Lkw-Trans-
porte grofle Bedeutung.130 Im Osterreichschnitt
ist der Lkw-Anteil der Inland-Transporte bei
Nahrungs- und Futtermitteln mit 93,1 Prozent
sehr hoch. Mit 99,8 Prozent ist das Burgenland
der Spitzenreiter beim Lkw-Anteil der regionalen
Versorgung. Dies gilt auch fiir die Versorgung
mit land- und forstwirtschaftlichen Rohstoffen.
Allerdings gibt es auch Bundeslinder, in denen

Mobilitét mit Zukunft 3/2007

Nahrungs- gesamt
und
Futtermittel
StraBe 4
Die Verkehrstrager

Schiene und StraBe ver-

zeichneten in Deutsch-
land einen deutlichen

Zuwachs bei den mittle-

ren Transport-Distanzen
zwischen den Jahren
1995 und 2003. Die
Daten sind fir Oster-

reich weitgehend repré-

sentativ.114

Quelle: OIR 200469 Grafik: VCO 2007
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Wichtige Rolle des Lkw bei der regionalen Versorgung in

Osterreich

I |and- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse
und lebende Tiere

Osterreich-Durchschnitt: 59 %

[ andere Nahrungs- und

Osterreich-Durchschnitt: 93 %

V<O

regionale Versorgung
Futtermittel

Osterreich-Durchschnitt: 73 %

Der Lkw-Verkehr spielt

bei der gesamten Trans-

portleistung sowie bei
der Versorgung mit land-
und forstwirtschaftlichen
Erzeugnissen und ande-

ren Nahrungs- bezie-
hungsweise Futtermitteln

59

62 69 77

Anteil des Lkw-Transports an der gesamten
Transportleistung in Prozent

77

78

in Osterreich eine wichti-
ge Rolle.

K ST NO v

die regionale Rohstoffversorgung intensiv iiber
die Bahn abgewickelt wird. In Kirnten und der
Steiermark ist der Bahnanteil am héchsten, aber
auch Niederdsterreich liegt in Bezug auf den
Bahn-Anteil noch iiber dem Osterreichschnitt.80

Giiterverteilzentren verringern Giiterverkehr
Ein Giiterverteilzentrum ist ein Verkehrsknoten-
punke fiir das Sammeln, Umschlagen und Vertei-
len von Giitern in einer bestimmten Region.%

Guterverteilzentrum Klagenfurt und Cargo
Center Graz — Osterreichische Erfolgsbeispiele

Das Cargo Center Graz ist ein internationaler Logistik-Hub mit t&glichen Ziigen im
Kombinierten- und Wagenladungsverkehr, der Osterreich und die Wirtschaftsregio-
nen der Nachbarstaaten Slowenien, Ungarn, Kroatien und Italien miteinander ver-
bindet und ein Dienstleistungszentrum fiir Transport und Lagerung beinhaltet. Mit
einem Jahresumschlag von einer halben Million Tonnen ist es von groBer regionaler
und (iberregionaler Bedeutung. Ziel des Cargo Center Graz ist es, Warenstrome fiir
die Weiterleitung zu biindeln, dem Markt leistungsfahige konkurrenzfahige Zugver-
bindungen zur Verfiigung zu stellen und vor Ort den Wirtschaftsraum zu stéarken.13
Das Giiterverteilzentrum mit Standort Klagenfurt bedient den Raum Kérnten und
Osttirol. Unter der gemeinsamen Marke GVZ werden alle Lieferungen der Empfén-
gerinnen und Empfanger gebiindelt und mit einem Fahrzeug diesen zugestellt.
Neben herkommlicher Handelsware werden auch Thermo- und Gefahrgiiter trans-
portiert. Mehr als 20 Lkw bewegen nahezu 1.000 Sendungen téglich. Uber die
Firmenwebsite werden Zusatzservices wie Sendungsverfolgung, Zugriff auf die
Lieferscheine und Ausdruck der bestétigten Lieferscheine sowie Informationen (iber
aktuelle Lagerbestéinde, durchgeflihrte Transaktionen oder offene Auftrdge an-
geboten.31
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Vor allem in der Nihe von Ballungszentren kén-
nen Giiterverteilzentren zur Verkehrsredukeion
beitragen. Eine koordinierte Belieferungslogistik
reduziert wegen der groflen Anzahl und wegen
raumlicher Nihe jener, die beliefert werden, die
Anzahl an Fahrten.

Die Biindelung von Verkehren in Giiterverteil-
zentren macht die Transporte in eine Region effi-
zienter. Giiterverteilzentren biindeln die Verkehre
méglichst vieler Transportunternechmen eines Ge-
bietes durch eine koordinierte Gesamtlogistik.
Durch die Zusammenfassung mehrerer Transpor-
te werden groflere Sendungen geschaffen und die
Giiterfahrzeuge werden generell besser ausgelas-
tet.118 Zudem erméglicht die Biindelung der Ver-
kehre auch eine Verlagerung von Transporten von
der Strafle auf die Schiene, da ausreichende Sen-

dungsgréflen zusammengefasst werden konnen.

Guterverteilzentren haben sich etabliert

In Form von Distributionszentren grofler Han-
delsketten haben sich Giiterverteilzentren inner-
halb eines Konzerns mittlerweile sehr gut eta-
bliert. Sie iibernehmen neben der Konzentration
der Sendungen auch die Kommissionierung und
Lagerung der Waren. Dass diese Distributions-
zentren auch dazu beitragen konnen, den Giiter-
verkehr umweltfreundlicher zu gestalten, zeigen
einige Beispiele wie Ikea und Danone Waters
(Evian Mineralwasser), aber auch die Giiterver-
teilzentren von Rail Cargo Austria.
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Mehr Anschlussbahnen —
weniger Stra3enguterverkehr

Uber Anschlusshahnen werden in Osterreich drei
Viertel des gesamten Schienentransportaufkom-
mens befordert. Um mehr Giiter von der StraBe auf

die Schiene zu verlagern, ist die Errichtung von
Anschlussbahnen in der Widmung von Betriebs-
und Gewerbegebieten zu beriicksichtigen.

Lkw-Verkehr verursacht hohe externe Kosten
Der Straflengiiterverkehr verursacht nicht ge-
deckte externe Kosten (Unfallkosten, Gesund-
heitskosten, Kosten durch Verkehrslirm, Luftver-
schmutzung, Flichenverbrauch, Immobilienent-
wertung), die derzeit von der Allgemeinheit ge-
tragen werden. Ein Nahrungsmittelcransport mit
einem 40-Tonnen-Lkw von Hamburg nach
Miinchen verursacht beispielsweise rund das
Vierfache an externen Kosten wie der entspre-
chende Transport mit der Bahn.17 Die Anpassung
der Transportkosten entsprechend dem Verursa-
cherprinzip ist daher ein notwendiger Schritt zu
mehr Kostenwahrheit.

Die Einfiihrung der Lkw-Maut auf dem hoch-
rangigen Straflennetz Osterreichs war in diesem
Zusammenhang ein erster Schritt. Eine Auswei-
tung der Lkw-Maut auf alle Straflen, wie sie die
Schweiz eingefiihrt hat, ist ein Anreiz zur Verla-
gerung von Transporten auf die Schiene. So stieg
zum Beispiel das Transportautkommen der Bahn
mit Deutschland und Italien nach der Einfiih-
rung der Lkw-Maut in Osterreich und Deutsch-
land. Insgesamt betrug das Wachstum im dster-
reichischen grenziiberschreitenden Giiterverkehr
27 Prozent.68

Schienengiiterverkehr als Alternative
Die zunehmenden Staus auf den Straflen und
Logistik- sowie Kostenvorteile sind die Haupt-
griinde, Giiter auf die Schiene zu verlagern. Bei-
spiele aus der jiingsten Zeit sind Danone Waters,
Porsche und Warsteiner.!

Die Kosten des Giitertransports auf der Strafie

Foto: RCA/krizei

wiirden sich mafigeblich erhohen, wenn die der-

zeitigen Tempolimits und Lenkzeiten eingehalten
wiirden. Bei Einhaltung aller Sozialvorschriften
wiirden die Transportkosten auf der Strafle um
50 Prozent steigen.35 Spiirbare Verlagerungen auf
die Schiene wiren die Folge.

Weitere verkehrspolitische Mafinahmen zur
Unterstiiczung der Verlagerung von Giitertrans-
porten auf die Schiene sind zeitliche und 6rtliche
Fahrbeschrinkungen fiir Lkw sowie Verbesserun-
gen des Schienennetzes in Form von Strecken-

und Bahninfrastrukturausbauten.

Wie Betriebsansiedlungen entlang bestehender
Bahnlinien gefdrdert werden kénnen

Ob sich ein Unternehmen in der Nihe von
Gleisanlagen ansiedelt bezichungsweise diese
Transportméglichkeit niitzt, ist wesentlich von
der technischen Infrastruktur (Unternehmens-
standort moglichst nah an der Hauptstrecke) ab-
hingig sowie davon, inwieweit die unterneh-
mensinterne Organisation Bahntransporte még-
lich macht. Bei giinstigen Rahmenbedingungen
sind Bahntransporte bereits ab wenigen tausend
Tonnen Versandfracht pro Jahr iiber die Schiene
mdglich.”

Die Raumplanung spielt bei der Ansiedlung
von Betrieben am 6ffentlichen Verkehrsnetz eine
entscheidende Rolle. Die Errichtung einer An-
schlussbahn muss bereits in die Standortwahl be-
ziechungsweise die Widmung von Betriebs- und
Gewerbegebieten einflieflen. Ausschlaggebend fiir
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Die Verlagerung des
Gutertransports von der
StraBe auf die Schiene re-
duziert die externen Kos-
ten des Giterverkehrs.
Lkw-Maut und Betriebs-
ansiedlungen vorrangig
entlang von Gleisanlagen
sind Beispiele fiir MaB-
nahmen, die zur Verlage-
rung beitragen.
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* regionale, gemeindeiibergreifende Giiterver-

nutzt.126 Das derzeitige Transportaufkommen der
OBB-Anschlussbahnen (Rail Cargo Austria) be-
trigt 64,4 Millionen Tonnen pro Jahr. Von den

zusatzlich erwartetes
Transportaufkommen pro Jahr 1,5 Mio. Tonnen

* Privatbahnen in Osterreich sind beispielsweise Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG, Salzburger Lokalbahn,
Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH, Zillertalbahn, Montafoner Bahn

Anschlussbahnen in Osterreich VCO kehrsplanung einfithren.
_ 2 Anschlussbahnen in Osterreich innerhalb von
Anschlussbahnen 1.131 1.425 S Betrieben erfolgreich

davon intensiv genutzt 900 960 % Derzeit gibt es in Osterreich rund 1.400 An-
Transportaufkommen pro Jahr 64,4 Mio. Tonnen 70,4 Mio. Tonnen g schlussbahnen, 960 davon werden intensiv fiir
neue Anschlussbahnen g den Empfang und Versand von Giitern ge-

im Jahr 2006 10 2

zehn neuen, im Jahr 2006 gebauten Anschliissen

Im Jahr 2006 gab es in wird ein zusitzliches Transportaufkommen von
Osterreich rund 1.400  die Nutzung der Schiene ist ein Standort, der in 1,5 Millionen Tonnen erwartet.”
Anschlussbahnen zu der Niihe einer Hauptstrecke liegt und durch Die acht grofSten Anschlussbahnen (in Bezug
Betrieben. Gleisanlagen erschlossen werden kann. auf das Transportaufkommen im Jahr 2004) sind
Folgende raumordnungspolitische Mafinahmen ~ Voest Alpine (Linz), Sappi (Gratkorn bei Graz),
fordern die Ansiedlung von Betrieben entlang Umea (Gummern/Kirnten), Lenzing AG
bestehender Bahnlinien: (Lenzing/Oberssterreich), OMV (Schwechat),
* Genehmigung von Gewerbe- und Betriebsge- Verbund (Moosbierbaum/Niederosterreich),
bieten nur bei Schienenanschluss, Flichen an Container-Terminal Salzburg, Stora Enso
oder um bestehende Anschlussbahnen (etwa (Ybbs/Niederosterreich). Grundsitzlich verfiigen
altindustrielle Brachflichen) bereits so gut wie alle Grof3betriebe der Branchen
e raumordnerische Konzentration von Betriebs- Metall, Auto, Papier, Chemie und Holz iiber

gebieten zu Giiterverkehrszentren (multimodal)  einen Gleisanschluss.

1 Seit dem Jahr 1995 werden Investitionen in

DaS Lan dese ntWi Ckl U ngsp rog ramm Salzb U rg Gleisanschliisse gezielt durch den Bund gefordert,

wobei bis zu 50 Prozent der Investitionskosten

beg U nStI gt An SCh | uss bah nen ausgezahlt werden. Die Bundesférderung wird in

den vier B lindern Salzburg, Oberd ich,
Das Beispiel des Landes Salzburg zeigt, wie die allgemeinen raumordnungspoliti- en vier Bundeslindern Salzburg crosterreic

schen MaBnahmen in der Praxis in die Instrumente der Raumordnung eingehen kon- Osterreich ist bei der
nen. Als Bundesland mit besonders hohem Leidensdruck in Bezug auf die Verkehrs- Férderung von An-
belastung kam es hier bereits friih zu Konflikten, die durch raumplanerische MaB- schlussbahnen beispiel-
nahmen entschérft werden sollen. Im Landesentwicklungsprogramm (LEP) Salzburg, \?v?: Z?\?VQASSS{SGCET;Hdder
welches als Grundlage der ortlichen Raumplanung in den Gemeinden dient, wird oder Tschechien ahmen
verbindlich festgelegt, dass Gewerbe- und Industriegebietsausweisungen fiir den das nun nach.

liberregionalen Bedarf bevorzugt an Standorten mit der Mdglichkeit einer Schienen-
anbindung vorzusehen sind.

Die Sicherstellung der Maglichkeit fiir einen Gleisanschluss ist in Salzburg verpflich-
tend, wenn Betriebsstandorte von iberortlicher Bedeutung im Nahbereich der Bahn-
infrastruktur liegen. Im Salzburger Zentralraum werden solche ,,Gewerbezonen*
(MindestgroBe acht Hektar) insbesondere fiir Betriebe mit starkem Giiterverkehrs-
aufkommen und/oder groBem Flachenbedarf zusétzlich durch ein eigenes, auf dem
Landesentwicklungsprogramm aufbauendes Sachprogramm gesichert.

Standorte, bei denen eine Direktanbindung in einen Bahnhof maglich ist, sind
gegentiiber Standorten mit Einbindung in die Strecke zu bevorzugen.117

Wenn kein Schienenanschluss maglich ist, wird das im Landesentwicklungspro-
gramm nicht als absolutes AusschlieBungskriterium bei der Standortbewertung
gesehen.2

Foto: RCA/krizei
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Tirol und Vorarlberg durch Zuschiisse des Lan-
des erginzt, wenn die Bundesférderung unter der
50-Prozent-Grenze liegt.115 In Tirol beispiels-
weise betragen die Zahlungen des Landes in der
Regel zehn Prozent der anrechenbaren Investi-
tionskosten. Die Anschlussbahnforderung in Os-
terreich war so erfolgreich, dass sie im Jahr 2004
auch in Deutschland eingefiihrt wurde und zu-

kiinftig auch in Tschechien eingesetzt werden
soll.124

GroBteil des Schienentransportaufkommens
lauft dber Anschlussbahnen

Der Grofiteil des Schienentransportautkommens in
Osterreich erfolgt iber Anschlussbahnen. Im Jahr
2006 wurden 70,4 Millionen Tonnen iiber die
Haupt- und Nebenanschliisse abgewickelt.5 Die Be-
deutung der Anschlussbahnen zeigt sich im Ver-
gleich mit dem gesamten Schienengiitertransport-
aufkommen in Osterreich. Im Jahr 2006 betrug es
rund 86,5 Millionen Tonnen (exklusive Transit).81
Das heif$t rund 80 Prozent des gesamten Transports
mit Quelle beziehungsweise Ziel in Osterreich er-
folgten iiber Anschlussbahnen. Wird der Transit
dem Gesamttransportaufkommen dazugerechnet,
betrigt der Anteil der auf Anschlussbahnen trans-
portieren Giiter 64 Prozent. Anschlussbahnen tra-
gen wie kein anderes Bahnangebot (Terminals fiir
den Kombinierten Verkehr, Rollende Landstrafle)
zur Transportverlagerung auf die Schiene bei.

Verlagerung des Giterver-
kehrs auf die Schiene

e Verkilrzung der Transportzeiten und Verladezeiten

e Erhohung der Transportkapazitat

e Schaffung eines wirksamen Giitertransportinforma-
tionssystems

e Unterstiitzung von Gesamtdienstleistungspaketen

e Erhdhung der Transportsicherheit

e Verlangerung der Betriebszeiten (Nachtsprung-
verbindungen)

e Erhohung der Auslastung

e verbessertes Marketing

e Forderung von Anschlussgleisen

e Verkniipfung von Wirtschaftsforderung und
Schienentransport

e Beseitigung logistischer und struktureller Hiirden

Schienengutertransport
zu 80 Prozent auf Anschlussbahnen

80
70—
© 70,4
S 60—
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S 50—
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S 40— g
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= =
£ 20— & Der Anteil der Anschluss-
E ol — 16,1 &  bahnen am Schienen-
o N
<  transportaufkommen in
Anschluss- restliches g Osterreich (ohne Transit)
bahnen Schienengiiter- 4 i
e s fiir das Jahr 2006 war
(ohne Transit) E] sehr hoch.

Hohes CO,-Einsparungspotenzial und
Lkw-Entlastung durch Anschlusshahnen

Um die Transportleistung der Anschlussbahnen
im Umfang von 13 Milliarden Tonnenkilometern
auf der Strafle zu erbringen, wiren (bei einem
durchschnittlichen Ladungsgewicht von 10,1
Tonnen pro Lkw inklusive Leerfahrten) 1,3
Milliarden Lkw-Kilometer notwendig.65 Im Ver-
gleich zur Bahn, die bei dieser Transportleistung
rund 90.000 Tonnen CO, emittiert, wiirden die
Straflentransporte rund 1,4 Millionen Tonnen
CO, ausstoflen.97 Osterreichs Klimabilanz wiire
ohne Anschlussbahnen um etwa 1,3 Millionen
Tonnen CO,-Emissionen schlechter.

Der VCO-Mobilititspreis prisentiert Beispiele einer Mobilitéit mit Zukunft

Verlagerung des Transports von Abfallen von
der StraBe auf die Schiene

Abfall muss nicht innerhalb kiirzester Zeit
am Zielort ankommen. Darum sei Miill
das ideale Gut fiir eine Beforderung
mittels Bahn, befand Oswald Hackl, Ge-

z schaftsfiihrer der Firma Hackl Container in
¢ Wulkaprodersdorf/Burgenland. Im Jahr

g 2005 lieB er deshalb ein Anschlussgleis
bauen. Seitdem werden rund 75 Prozent der Transporte — vor allem nach Lenzing —
uber die Schiene abgewickelt. Eine Ausweitung und zusatzliche Fahrten im Nicht-
Abfall-Bereich sind geplant. Neben dem Verlegen der Gleise wurden auch die Errich-
tung einer tiberdachten Verladerampe und eines Manipulationsplatzes zum Be- und
Entladen umgesetzt. Hackl transportiert jahrlich 33.000 Tonnen Abfélle mit der Bahn.
Seit der Errichtung der Anschlussgleise konnten so 2.100 Lkw-Fahrten und 450 Ton-
nen Kohlendioxid eingespart werden.

Mobilitét mit Zukunft 3/2007
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Raumordnung klimavertraglich

verbessern

Zukunftsorientierte Raumordnung unterstiitzt die
Klimastrategie dann am besten, wenn sie, etwa

durch die Wohnbauférderung, Anreize setzt, damit
das Traumhaus der Zukunft ein Verkehrsparhaus ist.

Verkehr verursacht die meisten CO,-Emissionen
in Osterreich. Ein Pkw mit der durchschnittlichen
Fahrleistung von rund 15.000 Kilometern pro Jahr
verbraucht gleich viel klimaschidliches Kohlendio-
xid wie ein typisches Einfamilienhaus mit Erdgas-
oder Olheizung fiir die Raumwirme. Haushalte in
Gebieten mit geringer Siedlungsdichte verursachen
besonders viel CO,, weil sie durchschnittlich mit
mehr Pkw ausgestattet sind und lingere Wege
zuriickgelegt werden. Wenn es gelingt, die durch-
schnittliche Siedlungsdichte in Osterreich auf jene
des Bundeslandes Vorarlberg zu erhéhen, wiren
die CO,-Emissionen des Verkehrs um zwolf Pro-
zent niedriger. Mit raumordnungspolitischen
MafSnahmen kénnten bis zum Jahr 2012 rund 2,7
Milliarden Pkw-Kilometer eingespart werden. Das
entspricht einer Verringerung der CO,-Emissio-

e
Der VCO-Mobilitétspreis prisentiert Beispiele einer Mobilitét mit Zukunft

Kommunal Taxi fur Landgemeinden

In 27 Karntner Gemeinden fahren mit
dem Projekt ,,Go-Mobil“ jahrlich tiber
140.000 Personen zu einem fixen
< Fahrpreis von 3,20 Euro innerhalb der
5 Gemeinde oder zum néchsten Bahnhof.
§ Das Angebot besteht montags bis sams-
: ; o & tags von 7 bis 24 Uhr, sonntags von
10 bis 22 Uhr. Menschen in der Streusmdlung ohne Busangebot sind dadurch zu
vertretbaren Preisen mobil. Gentitzt wird dieses Angebot zu etwa je 40 Prozent von
Kindern und Jugendlichen sowie Seniorinnen und Senioren, zu 20 Prozent von ande-
ren Personengruppen. Das Go-Mobil erreicht einen Kostendeckungsgrad von bis zu
85 Prozent, bei der Organisation helfen Menschen in den Orten ehrenamtlich mit.
Den Rest bezahlen Bund, Bundesland und ortliche Betriebe, die von zusétzlichen
Kundinnen und Kunden profitieren. Die Projektleitung sorgt fiir einheitliche
Standards und bietet die Ausweitung auf andere Bundeslander an.
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nen des Autoverkehrs um etwa 580.000 Tonnen
im Jahr 2012. Da raumordnungspolitische Maf-
nahmen langfristig wirken und dabei ihre Wir-
kung erhéhen, ist eine verkehrsparende Raumord-
nung vor allem fiir den Post-Kyoto-Zeitraum von
primirer Bedeutung.98

Klimastrategie umsetzen
Die im Jahr 2007 beschlossene Klimastrategie
Osterreichs sieht die Verankerung von Umwelt-
und Klimaschutzzielen in den Raumordnungsge-
setzen vor. Eine weitere Zielvorgabe ist die effi-
zientere Nutzung von Energie, unter anderem
aufgrund von Raumordnungsmafinahmen.
Innovative Gebidudekonzepte ermédglichen am
Einzelgebiude niedrigeren Energieverbrauch, je-
doch kénnen sie nicht den steigenden Energie-
verbrauch des Verkehrs aufgrund zunehmender
Zersiedelung verhindern. Es braucht Raumord-
nungsstrategien, um den Verkehr zu minimieren.
Die Vermeidung von Einkaufs- und Freizeitzent-
ren in peripheren Lagen und die Férderung von
Siedlungsgebieten mit guter Erreichbarkeit zu
Fufl, mit dem Fahrrad oder mit Offentlichem
Verkehr sind vorrangig. Die Verdichtung der
Siedlungsstrukturen soll forciert werden und
Siedlungserweiterungen sollen nur dort statt-
finden, wo ein gutes 6ffentliches Verkehrsangebot

besteht.

Gezielte MaBnahmen in
der Raumordnung redu-
zieren den CO2-AusstoB

des Verkehrs.

Weniger CO2-Emissionen
durch verkehrsparende Raumordnung

vermiedene externe Kosten 750 Millionen Euro

Verkehrsvermeidung g
bei Pkw durch Raum- 3
ordnungsmaBnahmen 2,7 Mrd. Pkw-Kilometer E
vermiedene CO»-Emissionen 580.000 Tonnen §
vermiedene Stickoxide 1.500 Tonnen %
vermiedener Feinstaub 100 Tonnen é
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107 Wirtschaftskan_]mer Osterreich, Abteilung fir Finanz- und Handelspolitik: Grund__sétz—
liches und WKO-Forderungen zum Finanzausgleich. Wien: Wirtschaftskammer Oster-
reich, 2007

108 Wirtschaftskammer Osterreich, Fachverband der Immobilien- und Vermdgenstreuhdn-
der: Présentation des Immobilienpreisspiegels 2006. URL http://www.wkimmo.info/
i/sz/presse_ps2006.pdf — Stand 25.07.2007

109 Wirtschaftskammer Osterreich: Der ésterreichische Lebensmitteleinzelhandel 2005.
Wien: Wirtschaftskammer Osterreich, 2006 — Bericht

110 Wirtschaftskammer Osterreich: Finanzausgleich — Leitl fordert in 6-Punkte-Programm
Einsparungen und mehr Effizienz. (0TS0185) — Presseaussendung, 21.06.2007 — Die
Wirtschaftskammer Osterreich schldgt ein dhnliches Modell in Bezug auf die Umvertei-
lung von Ertrégen aus der Kommunalsteuer vor.

111 Wirtschaftskammer Osterreich: Mitgliederstatistik 2003. Wien: Wirtschaftskammer
Osterreich, 2004 — Online-Dokument — Die Briiche der Jahre 1990 und 2000 in der
Zeitreihe sind erfassungsbedingt.

Anmerkungen

112 Bei der Verkehrserreger-Abgabe der Region Vancouver wird die Parkplatzflache zur
Steuerbemessung herangezogen, weil die Zahl der Parkfelder héufig nicht genau zu
bestimmen ist.

113 Cluster sind geografische Konzentrationen von miteinander verbundenen Unternehmen
und Institutionen in einem bestimmten Wirtschaftszweig. Rdumliche Nahe und enge
informelle Beziehungen sind Voraussetzungen der Clusterbildung, die dadurch effizien-
ter und innovativer als weit verstreute Unternehmen sein kdnnen. — Siehe Porter M.:
Unternehmen kdnnen von regionaler Vernetzung profitieren. In: Harvard Business
Manager 3 (1999), S. 51-63

114 Da die osterreichische Verkehrsstatistik nur die Transport-Distanzen nationaler Stra-
Benfrachter ausweist, werden hier die deutschen Zahlen dargestellt. Vor allem nach
der EU-Erweiterung ist der Anteil der ausldndischen StraBenfrachter in Osterreich
stark angewachsen, iberwiegend im grenziiberschreitenden Giiterverkehr (mit groBe-
ren Transport-Distanzen als im Binnenverkehr). Dadurch wird die dsterreichische Sta-
tistik in Bezug auf die Transport-Distanzen verfélscht. Zwar beinhaltet auch die deut-
sche Statistik nur die nationalen Fréchter, allerdings ist Deutschland ein groBerer
Binnenmarkt als Osterreich. Der Anteil der nationalen Frichter am Transportaufkom-
men ist daher groBer als in Osterreich. Die Daten des StraBen- und Schienenverkehrs
aus Deutschland sind fiir Osterreich weitgehend représentativ.

115 Das EU-Recht beschrankt die Férderobergrenze auf 50 Prozent.

116 Der Finanzausgleich ist ein periodisch verhandeltes Gesetz, in dem festgelegt wird,
wie die gemeinschaftlichen Abgaben zwischen Bund, L&ndern und Gemeinden aufge-
teilt werden.

117 Der Grund liegt in den hoheren Kosten, die mit der Einbindung in die Strecke verbun-
den sind. AuBerdem beeintrachtigt die Einbindung die Nahverkehrskapazitat an den
ohnehin bereits sehr (iberlasteten Schienenstrangen in den Zentralrdumen.

118 Derzeit liegt der Leerfahrtenanteil auf der StraBe im Alpenquerenden Binnengiiterver-
kehr bei 33 Prozent. — Siehe BMVIT 200610

119 Die GeschoBflachenzahl ist das Verhéltnis der BruttogesamtgeschoBfléche, also der
Summe aller GeschoBe, zur Flache des Baugrundstiickes.

120 Die Osterreichische Raumordnungskonferenz (OROK) wurde im Jahr 1971 gegriindet
und ist eine von Bund, Bundesldndern und Gemeinden getragene Einrichtung zur Ko-
ordination der Raumordnung auf gesamtstaatlicher Ebene. Das politische Beschluss-
organ umfasst unter dem Vorsitz des Bundeskanzlers alle Bundesministerinnen und
Bundesminister, die Landeshauptleute, die Préasidenten des (sterreichischen Stidte-

bundes und des Osterreichischen Gemeindebundes sowie mit beratender Stimme
auch jene der Wirtschafts- und Sozialpartner. Zur Erfiillung ihrer Aufgaben bedient sich
die Raumordnungskonferenz auf Verwaltungsebene einer ,Stellvertreterkommission®
sowie verschiedener Ausschiisse und Arbeitsgruppen, die sich aus Vertreterinnen und
Vertretern der Gebietskorperschaften und der Wirtschafts- und Sozialpartner zu-
sammensetzen.

Diese Richtwerte bediirfen einer Anpassung an die unterschiedlichen regionalen Gege-
benheiten, etwa an Unterschiede zwischen stadtnahen und peripheren Regionen, und
sind mit Qualititskriterien des Angebots des Offentlichen Verkehrs zu kombinieren.

122 Eine dhnliche Konstruktion besteht schon jetzt im FAG § 21 Abs. 2 Ziffer 2 beziiglich
der Zuweisungen an finanzschwache Gemeinden.
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Im Offentlichen Regionalverkehr ergibt sich eine Kostendeckung von rund 35 Prozent,
im Iandlichen Raum teilweise von nur 15 Prozent. — Siehe Hofler L.: Verkehrspolitik
und Offentlicher Verkehr. In: Osterreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft:
(ffentlicher Verkehr. Wien: Osterr. Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft, 2006

124 In Deutschland gilt die Gleisanschlussforderrichtlinie (Richtlinie zur Forderung des
Neu- und Ausbaus sowie der Reaktivierung von privaten Gleisanschliissen) seit
1. September 2004 und lauft vorerst fiinf Jahre.

125 In Kérnten beispielsweise ist dies im K ROG § 3 Abs. 3 geregelt (,Festlegung von
SiedlungsauBengrenzen, inshesondere in Gebieten mit dynamischer Siedlungsent-
wicklung*).

126 Jedes Jahr werden unrentable Anschliisse eingestellt, gleichzeitig werden pro Jahr
rund zehn neue Anschlusshahnen errichtet beziehungsweise 50 Antrége auf
Anschlussbahnenfdrderung vom Bundesministerium fiir Verkehr, Technologie und
Innovation bewilligt (Modernisierung, Erweiterung privater Anschlussbahnen). — Siehe
BMVIT 20075

127 Laut abgestuftem Bevélkerungsschliissel, der auf den Finanzausgleich zwischen den
Gemeinden angewendet wird, wird die Bevdlkerungszahl mit einem Vervielfacher mul-
tipliziert (bis 10.000 Einwohnerinnen und Einwohner 1,5, bis 20.000 Einwohnerinnen
und Einwohner 1,67, bis 50.000 Einwohnerinnen und Einwohner 2, iiber 50.000 Ein-
wohnerinnen und Einwohner 2,33). — Siehe FAG (2005) § 9 Abs. 9

128 Schéden durch Verkehrslarm, etwa in Form der Entwertung von Wohnungen an ver-
kehrsreichen StraBen, oder Gesundheitsschaden durch Abgase sind zu 100 Prozent
sexterne Kosten“. Staukosten sind in jedem Fall zu mindestens 50 Prozent und nahe
der Kapazitdtsgrenze fast zu 100 Prozent ,extern®.

129 Siehe Beispiele aus den Bundeslindern: Niederésterreich URL www.ecoplus.at/
ecoplus/d/24643.htm, Oberdsterreich URL www.clusterland.at, Steiermark
URL www.sfg.at/cms/167

130 Unter regionaler Versorgung wird die Versorgung der einzelnen Bundpslénder mit land-
wirtschaftlichen Rohstoffen sowie Nahrungs- und Futtermitteln aus Osterreich ver-
standen, das heiBt Transporte aus Osterreich in ein bestimmtes Bundesland.

131 Wie das Beispiel iRegion zeigt. — Siehe iRegion Siid-Ost: Grundlagen der iRegion.
URL http://www.iregion.at/iregion_netzwerk/inhalt_news/pdf/Praesentation2%20Grund
lagen%?20der%20iRegion.pdf — Stand 30.07.2007
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Einfluss der Raumordnung auf

die Verkehrsentwicklung

Osterreich wird zunehmend zersiedelt. Das hat schwer-
wiegende Folgen fiir die Verkehrsentwicklung. Pkw- und
Lkw-Verkehr nehmen zu. Bus und Bahn werden mit
geringeren Siedlungsdichten unrentabler, Nahversorgung
und Arbeitsplitze sind vor allem in peripheren Regionen
gefihrdet.

Die VCO-Publikation ,Einfluss der Raumordnung auf
die Verkehrsentwicklung® analysiert, dass eine zukunfts-
orientierte Siedlungsentwicklung und regionale Entwick-
lungskonzepte zu weniger Strallenverkehr fithren kénnen.
Was die Raumordnung zur Reduktion des Verkehrsauf-
kommens beitragen kann, sowie konkrete Maffnahmen
wie eine Verkehrserreger-Abgabe oder eine Reform der
Férderung des Arbeitspendelverkehrs werden dargestellt.

Die VCO-Publikation zeigt dariiber hinaus anhand
erfolgreicher Beispiele, was verkehrspolitisch Verantwort-
liche zur Mobilititssicherung in ganz Osterreich beitragen

kénnen.

ISBN 3-901204-54-7

Effects of regional planning on

traffic development

The enormous growth of traffic is a great challenge for
The Austrian landscape is more and more affected by
suburban sprawl. This has serious consequences for traffic
development. The number of passenger cars and lorries
on the roads is increasing. In less densely populated areas,
the operation of bus and train services becomes unecono-
mical, and especially in marginal regions, local supply and
jobs are endangered.

The present VCO publication about the effects of
regional planning on traffic development shows how
future-oriented housing development and regional deve-
lopment plans can help decrease road traffic. The possible
contributions of regional planning to the reduction of
traffic and specific measures such as a tax for causers of
traffic and a reform of the promotion of traffic of commu-
ters to work are discussed.

In addition, the VCO publication presents successful
examples that demonstrate what traffic policy makers can

do to secure mobility in Austria.

Importance de ’'aménagement du territoire
pour le développement des transports
LAutriche expérience une suburbanisation toujours
croissante qui a de graves répercussions sur le développe-
ment des transports. Le trafic des voitures particulitres et
des poids lourd augmente. La rentabilité des autobus et
des trains diminue en fonction de la densité décroissante
d’urbanisation. La desserte de proximité et les emplois s’en
trouvent menacés notamment dans les régions périphé-
riques.

La publication de la VCO intitulée «Importance de
I'aménagement du territoire pour le développement
des transports» démontre dans son analyse dans quelle
mesure une évolution des agglomérations tournée vers
Iavenir, des concepts de développement régionaux et
I'aménagement du territoire peuvent contribuer 4 une
réduction du volume du trafic. Elle présente des mesures
concretes telles qu'une taxe de générateur de trafic ou une
réforme de la promotion du trafic pendulaire des travail-
leurs/travailleuses.

A lappui d’exemples réussis, la présente publication de
la VCO démontre en outre quelle pourrait étre la contri-
bution des responsables de la politique des transports pour

garantir la mobilité sur 'ensemble du territoire autrichien.
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