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Mobilitat im landlichen Raum
(eine Bestandsaufnahme)

Zusammenfassung

Mobilitat ist ein Grundbediirfnis (und zugleich eine Grundvoraussetzung) der meisten
Menschen in der modernen Gesellschaft. Mobil zu sein wird im I&andlichen Raum heutzutage in
allen Lebensbereichen vorausgesetzt, und spiegelt Notwendigkeiten, Gewohnheiten und
Lebensstile der Menschen wider. Mobilitat im Iandlichen Raum wird dabei gepréagt durch
allgemeine Einflussfaktoren (wie Energieverflgbarkeit, technischer Entwicklungsgrad,
Verkehrspolitik etc.) sowie grundlegenden gesellschaftlichen Entwicklungen
(Bevélkerungsentwicklung, Wanderungsbewegungen etc.). Im Rahmen der Untersuchung
wurde eine Bestandsaufnahme von theoretischen und empirischen Faktoren durchgefihrt, die
die Wechselwirkung zwischen Raumstruktur, Verkehrssystem und Mobilitat im landlichen
Raum in Osterreich beschreiben.

Summary

Mobility is a basic need (as well as a precondition) of most people in modern society. Being
mobile is nowadays required in rural areas in all aspects of life and reflects human needs,
habits and lifestyles. Mobility in rural areas is affected by several key drivers (such as energy
availability, technical level of development, transport policy etc.) as well as key developments
in society (demographic developments, migration movements etc.). The paper summarizes
significant theoretical and empirical factors of the transport sector and describes the

interaction between spatial structure, transport system and mobility in rural areas in Austria.

Unterschiedliches Standortverhalten erfordert Mobilitat

Mobilitat entsteht aus dem Bedurfnis, raumlich getrennte Aktivitdten wie Wohnen, Arbeiten,
zur Schule gehen, Einkaufen und Erholung mittels eines Verkehrsmittels wahrzunehmen. Sie
ist also darauf ausgerichtet, rdumliche Entfernungen zu Gberwinden, die fir eine moderne
Wirtschafts- und Raumstruktur typisch sind. Mobilitdt als gemeinsames Handlungs- bzw.
Einflussfeld der Verkehrs- und Raumpolitik umfasst nicht nur die Mobilitat im Verkehrssystem,
den Verkehrssektor, sondern auch das Standortverhalten bzw. die Standortverdnderungen
von Einzelpersonen bzw. Haushalten und Unternehmen (OROK 2008a: 125).
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Der relativ gering besiedelte landliche Raum ist dadurch geprégt, dass dort das Angebot an
Arbeitsplatzen sowie die Erreichbarkeit von Gitern und Diensten der Daseinsvorsorge
schlechter sind als im urban gepragten Raum. Daraus resultieren gréBere Entfernungen (zum
Arbeitsplatz, zur Erledigung von Einkaufen, Behérdenwegen etc.), die Uberwiegend mit dem
Kfz zurlickgelegt werden (missen), bei gleichzeitig hdufig schlechter Erreichbarkeit mittels
offentlicher Verkehrsmittel.

Die geringe Bevélkerungsdichte, die fehlende ,kritische Masse*, hat auch Auswirkungen auf
Verkehrsinfrastruktur und Bindelung der Nachfrage, wobei die Erreichbarkeit am
schlechtesten in den peripheren, l1andlichen Regionen des Berggebietes ist (vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1: Regionale Erreichbarkeit in Osterreich

Stadt-Land Typologie der Europiischen Kemmission unter Beriicksichtigung der Erreichbarkeit
nach NUTS 3-Regionen
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Q: Europalsche Kommission 2011.
— Grenzen der Bundeslander Kariographle: STATISTIK AUSTRIA
—— Grenzen der NUTS 3-Regionen i Erstelit am: 24.02. 2012

Gute Erreichbarkeit der 6sterreichischen Bezirkshauptstadte, Abstriche bei den
Landeshauptstadten

Die Bezirkshauptstadte — als regionale Zentren — sind von beinahe der gesamten Bevélkerung
jeweils innerhalb von 30 Minuten mittels Pkw erreichbar. Fir immerhin knapp drei Prozent der
Bevolkerung in peripheren Regionen gilt dies jedoch nicht. Bei den Landeshauptstéadten liegen
die Anteile bei 85 Prozent der Bevdlkerung innert 50 Minuten. Die Bundeslander Tirol und
Salzburg fallen in dieser Kategorie, bedingt durch die topographische Lage (Osttirol als extrem
periphere Region bzw. die inneralpinen Gaue Salzburgs), auf rund 74 Prozent zuriick (vgl.
Erreichbarkeitsverhéltnisse) (OROK 2007: 20).
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Der landliche Raum mit seinen rund 2,3 Mio. Bewohnerinnen und Bewohnern ist durch eine
Uberaus hohe Individualmotorisierung gepréagt, die weiterhin wachst — im Gegensatz zum
Modal split in den Kernstadten. Je landlicher, zersiedelter und dinner besiedelter ein Bezirk
ist, desto hoher liegt der Motorisierungsgrad: Der Bezirk Waidhofen/Thaya hat mit 688 Pkw
pro 1.000 Einwohnern und Einwohnerinnen die héchste Pkw-Dichte Osterreichs, gefolgt von
einigen Bezirken des Wald- und Weinviertels, der Stidoststeiermark und des
Sudburgenlandes. Wesentlich besser schneiden die Bezirke in Westdsterreich ab. Dabei steigt
der Motorisierungsgrad (im landlichen Raum) weiter an und mittelfristig zeichnet sich ein
Verhéltnis von 750 bis 800 Pkw pro 1.000 Einwohner ab. Die hohen Motorisierungsquoten
stehen auch mit hohen Auspendlerquoten (aus den Regionen in die regionalen und
Uberregionalen Arbeitsplatzzentren) in Zusammenhang (Statistik Austria 20149).

Jeder zweite Weg wird mit dem Pkw zuriickgelegt: Tendenz steigend

Die hohe Individualmotorisierung im Pkw-Verkehr findet auch im taglichen Mobilitatsverhalten
ihren Niederschlag: So liegt der Anteil der im MIV (Lenker + Beifahrer) zurlickgelegten Wege
(auBerhalb der Stadte) deutlich tiber 50 %. Neuere Mobilitatserhebungen der Bundeslander
legen nahe, dass sich seit den 1990er Jahren dieser Anteil im landlichen Raum bei Frauen
und bei Personen Uber 65 Jahre weiter zum MIV verschoben hat. Deutlich rickldufig war in
diesem Zeitraum auch der Anteil der Wege, der fuBBlaufig zuriickgelegt wurde (BMVIT 2012a:
89, Rosinak & Partner 2010: 12).

Tabelle 1: Verteilung des Mobilitatsverhaltens auf verschiedene Verkehrsmittel (Modalsplit) nach
Raumtypen 1995 (durchschnittliche Tageswegelange in km)”

Modal split Stadte (ohne Wien) Zentrale Bezirke Periphere Bezirke
Pkw-Lenker 34 45,5 44
Pkw-Mitfahrer 11 11,5 12
oV 19 13 11
Fahrrad 9 6 6
FuBgéanger 27 23 27

Quelle: Rosinak & Partner 2010: 12

" Die Datenlage auf dem Gebiet des Mobilitatsverhaltens ist unzureichend. Die letzte gesamtdsterreichische
Mobilitdtserhebung datiert von 1995. Neuere bundesweite Daten werden erst nach Abschluss des Projektes
LOsterreich Unterwegs” (Laufzeit seit 2013) zur Verfligung stehen.

Nach Wegezwecken hat der Schul- und Ausbildungsverkehr, aber auch der Freizeitverkehr, in
den vergangenen Jahrzehnten deutlich zugenommen. Hand in Hand mit der Automobilisierung
ging ein langfristiger Wandel sozialer Bedurfnisse und Lebensstile einher, der dem Pkw einen

zentralen Stellenwert zuweist. Die Beweglichkeit, die das Auto verspricht und in der Regel
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auch leistet, ist zu einem unverzichtbaren Aspekt der Lebensqualitat gerade im l&andlichen
Raum geworden (Segert 2009).

Entscheidendes Kriterium fir die raumliche Entwicklung: Néhe oder Entfernung
zu Verkehrsachsen

Grundsatzlich ist in den vergangenen Jahrzehnten eine erhebliche Verbesserung der
Verkehrsinfrastruktur (Bundes-, Landes- und GemeindestraBen, aber auch das landliche
Giterwegenetz) und Erreichbarkeit im Individualverkehr in ganz Osterreich festzustellen. Kfz-
Motorisierung, StraBennetzausbau und billiger Treibstoff haben durchaus dazu beigetragen,
den landlichen Raum als Wohn- und Betriebsstandort aufzuwerten. Gleichzeitig zeigen sich
aber auch Schattenseiten in Form der Verscharfung regionaler und raumlicher Disparitaten —
raumliche Konzentration von Arbeitsplatzen, Einrichtungen der Daseinsvorsorge, Zersiedelung
und damit verbunden steigenden Pendeldistanzen. Einige Regionen sind aufgrund ihrer
unglnstigen Struktur und ihrer Abgelegenheit zurlickgefallen. Dabei ist die Nahe oder
Entfernung zu einer der groBen Verkehrsachsen daflr verantwortlich, ob eine landliche
Region rascher oder mit héherem Zeitaufwand zu erreichen ist (OROK 2009: 46f).

Raumordnung steuert das Verkehrsaufkommen: Gefordert sind kompakte

Siedlungsstrukturen

Die Raumentwicklung und der damit induzierte Verkehrseffekt sind eng miteinander
verbunden. AuseinanderflieBende Siedlungsstrukturen abseits der Ballungsrdume gehen
Hand in Hand mit der Entwicklung einer Verkehrsstruktur, die Iangere Wege erzeugt, die
Abhéangigkeit vom motorisierten Individualverkehr erhéht und zur Ausdiinnung des 6&ffentlichen
Verkehrs in der Region fihrt. Umgekehrt kann mittels kompakter Siedlungsstrukturen entlang
der Bahnachsen der Individualverkehr eingedammt bzw. auf den 6éffentlichen Verkehr
verlagert werden (OROK 2012: 46, VCO 2013b: 11).

Langfristig betrachtet hatte die Expansion der Individualmotorisierung und der
Verkehrsinfrastruktur fir den landlichen Raum durchaus ambivalente Effekte: Einerseits hat
die steigende Motorisierung dazu beigetragen, dass die Abwanderung aus landlich-peripheren
Gebieten reduziert wurde, da mit dem Pkw gr6Bere Pendeldistanzen zurlickgelegt werden
kénnen. Andererseits wurde mit dem Ausbau der Verkehrsachsen in die groBen Zentren das
Verkehrsaufkommen vervielfacht, die Zersiedelung massiv geférdert und die Abwanderung
aus dem landlichen Raum forciert (Stichwort Landflucht). Geringere Prioritat hingegen wurde
dem Ausbau der Verkehrsnetze zwischen den kleinen und mittleren Zentren im landlichen
Raum, bzw. deren komplementarer Starkung, eingeraumt. In das StraBennetz wurde im
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Vergleich zum Schienennetz in den vergangenen Jahrzehnten weit stérker investiert und der
Ausbau vorangetrieben. Im Unterschied zu den Schienennetzen erfolgte im StraBenbau auch
eine kontinuierliche Anpassung an die sich verandernden Siedlungsstrukturen (OROK 2012:

46, VCO 2013b: 11).

Schllisselfaktoren der Mobilitat des landlichen Raumes: Energieverfugbarkeit
und Technologieeinsatz

Die Mobilitatsszenarien der OROK (bis 2030) verweisen darauf, dass Energieverfiigbarkeit,
das damit verbundene Preisniveau und der Einsatz neuer Technologien mittel- und langfristig
maBgeblichen Einfluss auf die Mobilitat und die Raumentwicklung im l&andlichen Raum
nehmen. Hat die Verbesserung der Erreichbarkeit des landlichen Raumes durch
Motorisierung, StraBennetzausbau und kostengtinstigen Treibstoff zur Aufwertung des
landlichen Raumes als Wohn- und Betriebsstandort beigetragen, so hatte umgekehrt ein
Wegfall einer dieser Faktoren eine drastische Verscharfung regionaler und raumlicher
Disparitaten zur Folge (OROK 2008b: 137-139).

15 bis 20 Prozent der Gesamtbevdlkerung, also auch des landlichen Raumes, verfligt
zeitweilig oder gar nicht tUber einen Pkw. Dies sind vor allem Jugendliche, Personen mit
Mobilitatseinschrankungen und hochbetagte Menschen (OROK 2012: 41). Trotzdem pragt die
Autoorientierung der Verkehrsplanung den landlichen Raum und rdumt potenziellen
Mobilitatsalternativen (6ffentlicher Verkehr, aber auch Radfahren und zu FuB gehen) im
Alltagsverkehr kaum Entfaltungsmdglichkeiten ein. Demgegentber kénnen aber attraktive
Mobilitatsangebote das Ortsbild beleben und die Lebensqualitét des landlichen Raumes
insgesamt steigern. Das Potenzial an Mobilitatsalternativen lasst sich auch daran ermessen,
dass rund die Halfte aller Autofahrten kirzer als funf Kilometer ist.

Problemzonen des OV im landlichen Raum: Abseits der Hauptachsen sowie in
Raumen und Zeiten geringen Aufkommens

Im Vergleich zum MIV ist die Erreichbarkeit im 6ffentlichen Verkehr (OV), wenig (iberraschend,
deutlich schlechter. Langfristig hat der OV in den letzten Jahren auch markant an
Marktanteilen verloren, vor allem abseits der Hauptachsen sowie in Raumen und Zeiten
geringen Aufkommens — dies, obwohl gleichzeitig die Wegeanzahl der Bevélkerung um rund
ein Viertel zugenommen hat. Trotz einer Steigerung der Fahrgaste um rund 15 Prozent hat der
offentliche Verkehr daher insgesamt Marktanteile verloren. Offentlicher Verkehr ist ohne
Bezuschussung durch die Gebietskérperschaften nicht kostendeckend zu betreiben, zumal in

Raumen und Zeiten geringen Aufkommens. Der Kostendeckungsgrad im 6ffentlichen
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Personennah- und Regionalverkehr (OPNRV) betragt dabei rund 35 Prozent. Im landlichen
Raum reduziert sich dieser Kostendeckungsgrad aufgrund der deutlich geringeren
Inanspruchnahme und der héheren Kosten auf 15 bis maximal 20 Prozent (H6fler/Koch 2007:
15).

Gute Erreichbarkeiten im OV sind zumeist an die direkte Nahe zu den Zentren und eine
entsprechend dichte Siedlungsstruktur gebunden. Abseits des auf die Zentren ausgerichteten
offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs sind Mindeststandards der Bedienung im
landlichen Raum sehr oft nicht gewahrleistet: Nimmt man als Mindeststandard 24 Abfahrten
pro Tag (in beide Richtungen), so ist nur knapp die Halfte der ésterreichischen Bevélkerung
versorgt. Unter der Annahme von drei taglichen Verbindungen pro Tag und Richtung verfligen
86 Prozent der Bevdlkerung auBerhalb der Zentren Uber keine oder unzureichende 6ffentliche
Verkehrsverbindungen. Dabei machen sich die Kiirzungen im OV-Angebot vor allem in
bevdlkerungsschwachen peripheren Regionen bemerkbar. In weiten Teilen des landlichen
Raums beschrankt sich der éffentliche Verkehr auf den Schulverkehr, demographisch bedingt,
mit abnehmender Tendenz. Die gewlnschte flachendeckende Erreichbarkeit (von
Arbeitsplatzzentren, Giter- und Dienstleistungen der Daseinsvorsorge etc.) innerhalb eines
zumutbaren Zeitaufwandes gibt es in diesen Regionen nur flr den motorisierten Teil der
Bevdlkerung. Rund ein Flnftel der Iandlichen Bevdlkerung (ohne eigenen Pkw) sind auf
externe Hilfe bei der Befriedigung ihrer Bedirfnisse angewiesen (Mitfahrgelegenheiten im
Familien und Freundeskreis etc.).

Wichtigste Ursache fiir die schleichende Suboptimierung des OV ist die fehlgeleitete
Raumentwicklung im Zusammenwirken mit den bestehenden, problematischen Angebots- und
Nachfragestrukturen im 6ffentlichen Verkehr: Dabei fihrt die fortschreitende Zersiedelung
bzw. zunehmende Entfernung der Siedlungsschwerpunkte von den Haltestellen und
allmahliche Verschiebung der Wohnbevdlkerung aus den Ortskernen in den weiteren
Einzugsbereich der Haltestellen zu l&ngeren Reisezeiten (siehe Tabelle 2) (OROK 2007: 59).
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Tabelle 2: Ursachen fiir Verbesserungen/Verschlechterungen im OPNRV

| I |
Zuganglichkeit ErschlieBungsgrad Erreichbarkeitsgrad
- Neuerrichtung von - Nachfrageoptimierendes | - kiirzere Reisezeiten
Haltestellen Angebot durch Elektrifizierung
- Verlegung von - weniger Umsteigen der Bahnstrecken
Haltestellen durch Direkt- - optimierte
verbindungen Umsteigeverbindungen
(;,Vertaktung*), dadurch
weniger Wartezeiten und
kiirzere Gesamtreise-
zeiten
Zuganglichkeit ° ErschlieBungsgrad ° Erreichbarkeitsgrad °
- Auflassung von - Auflassung von - ldngere Reisezeiten
Haltestellen Bahnstrecken durch zusitzliche Halte
- Einschrinkung der - lédngere Reisezeiten
Verkehrstage durch Auflassung von
Direktverbindungen

Quelle: Erreichbarkeitsverhaltnisse in Osterreich 2005 (OROK 2007: 59)

Auflassung von Regionalbahnen langfristig ein Nachteil fir
schienengebundenen OV

Eine Offensivstrategie im 6ffentlichen Verkehr braucht verschiedene Ansatze und Strategien.
So ist der Riickzug aus der Flache bei den Regionalbahnen, der auf Grund von Kosten-
Nutzenlberlegungen kurzfristig geboten erscheint, mittel- und langfristig ein groBer Nachteil
fir das gesamte Schienennetz, da die Nebenstrecken mit ihrer netzartigen Anbindung eine
wichtige Funktion als Zubringer zu den hochrangigen Hauptverkehrsstrecken erfiillen kénnen.
Nebenstrecken sind daher in ein Gesamtkonzept der Weiterentwicklung des
Schienenverkehrs, aber auch in den jeweiligen regionalen Kontext, beispielsweise regionale

Verkehrskonzepte, einzubinden und aufzuwerten.

Bis dato gibt es kein bundesweites Mobilitdtskonzept, wohl aber mehr oder weniger
ausgereifte Landeskonzepte (Best Practice: Vorarlberger Mobilitatskonzept). Notwendig ware
ein zwischen Bund und Landern akkordiertes Konzept mit klaren
Finanzierungszustandigkeiten. Zentraler Bestandteil eines Mobilitdtskonzeptes sollte
beispielsweise die Koordinierung und Harmonisierung der Verkehrs- und Raumpolitik sein, vor
allem eine bessere Abstimmung zwischen Verkehrssystem- und Baulandentwicklung, weil
kompaktere Raumstrukturen effektiv zu kirzeren Wegen fihren.
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Aufwertung des OV im landlichen Raum: Mindeststandards der
Verkehrsbedienung

Teil einer Offensivstrategie fiir den OV im landlichen Raum sind weiters Mindeststandards der
offentlichen VerkehrserschlieBung (vgl. auch OREK 2011), also eine bundesweite Regelung
fur die Festlegung von — nach Raumtypen differenzierten — Mindeststandards. Diese betreffen
die Frequenz der Bedienung und Vorgaben von (zumutbaren) Reisezeiten und deren
VerknUpfung mit einem bundesweiten Taktfahrplan (Basis Stundentakt). Eine
Grundsatzvereinbarung (iber bundesweite OV-Mindeststandards wurde 2014 diesbeziiglich
zwischen dem BMVIT und den Landern erzielt. Die Umsetzung steht jedoch ganz wesentlich
unter einem Finanzierungsvorbehalt.

Abbildung 2: Angebotsformen des Offentlichen Verkehrs

OV: Linienbetrieb versus bedarfsorientierte Angebote

= .
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Quelle: BABF nach OVG 2009

Erschwerend fiir eine Vorwartsstrategie, also eine Erhéhung der Akzeptanz des OV, ist auch,
dass der hohe Motorisierungsgrad im landlichen Raum dazu gefihrt hat, dass die Anspriiche
potenzieller Fahrgéste hinsichtlich Bedienungsqualitit im OV (Fahrplan,
Umsteigemdglichkeiten, Fahrkomfort, Bezug von Fahrkarten etc.) angestiegen sind. Die im
Pkw-Verkehr gewohnten Qualitatsprofile sind in diesem AusmaB auch fiir den OV
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maBstabsetzend geworden. Der fiir den Fahrgast groBe Nachteil des OV besteht darin, dass
im Gegensatz zu den meisten Autofahrten die Ein- und Ausstiegsstationen oft nicht direkt
beim eigentlichen Anfangs- bzw. Endpunkt einer Reisebewegung liegen. Mdglichkeiten oder
Beschrankungen zum Zuricklegen dieser ,ersten bzw. letzten Meile* sind entscheidend fur
eine hohe Akzeptanz des OV. Im Idealfall entspricht die Beférderung der , Tir zu Tir-Mobilitat
des Pkw. Dies spricht vor allem im I&andlichen Raum und in Regionen mit diinner, disperser
Besiedelung fur den Ausbau bedarfsorientierter Pkw-ahnlicher Angebote (Rufbus, Sammeltaxi
etc.) und weniger einem linienférmigen Regelverkehr als Angebotsform.

Dieser Artikel ist die Kurzfassung des Facts & Features Nr. 53 Landliche Mobilitat in
Osterreich, Bundesanstalt fiir Bergbauernfragen:
http://berggebiete.eu/cm3/de/download/finish/15-facts-features/542-ff53.html
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