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Verkehrsreduktion durch kompakte
Raumstrukturen

Andreas Friedwagner/ Martin Heintel/ Christiane Hintermann/
Thomas Langthaler/ Norbert Weixlbaumer (Wien)

Disperse (d.h. zerstreute) Siedlungsentwicklung fiithrt zu groflen Belastungen der Ressourcen
und zu einer Fiille von raumstrukturell bedingten Nutzungskonflikten. Obwohl dariiber so-
wie iiber deren Folgen weitgehend Einigkeit herrscht, gibt es hinsichtlich der quantitativen
Kosten bisher wenig konkrete Aussagen. Eine im Frithjahr 2004 im oberosterreichischen
Zentralraum durchgefiihrte Motivenuntersuchung zum Wohnstandortwechsel sowie die
Quantifizierung der Folgekosten der mangelhaft vernetzten Raumstruktur auf Basis eines
nachfrageorientierten Verkehrsmodells schliefen diese Liicke. Die Ergebnisse dieser Arbeit
zeigen fiir die gewihlte Untersuchungsregion, dass durch kompakte Raumstrukturen selbst
bei sehr vorsichtiger Berechnung Kosten in der Héhe von jéhrlich 3,4 Mio. € eingespart
werden konnen.

1. Einleitung

Die zunehmende rdumliche Trennung der drei Grunddaseinsfunktionen Wohnen, Ar-
beiten und Freizeit resultiert in einem immer stirker wachsenden Verkehrsaufkom-
men. Immer weniger Menschen konnen ihrer Arbeit am Wohnort nachgehen. Zahl-
reiche Freizeiteinrichtungen haben einen Einzugsbereich, der weit iiber eine einzelne
Region hinausgeht. Die durch die fortschreitende Zersiedlung entstehenden dispersen
Raumstrukturen zdhlen zu den wichtigsten Verursachern der gegenwirtigen Verkehrs-
entwicklung, welche durch einen allgemeinen Anstieg des Verkehrsvolumens und eine
Verlagerung vom dffentlichen Verkehr (OV) hin zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) gekennzeichnet ist.

Die Raumordnung verfiigt iiber eine Reihe von Instrumentarien (wie z. B. den Fli-
chenwidmungsplan), welche die Zersiedlung des Raumes verhindern sollen. Die Ent-
wicklung der vergangenen Jahrzehnte in Osterreich legt jedoch den Schluss nahe, dass
diese Instrumente nur unzureichend greifen. Obwohl bekannt ist, dass disperse Raum-
strukturen zusétzlichen Verkehr erzeugen, erfolgt die Siedlungsentwicklung nach wie
vor in erheblichem Maf3e abseits bestehender Siedlungen und somit meist auch abseits
vorhandener 6ffentlicher Verkehrsmittel. Daraus folgen u. a. ein erhchtes Verkehrsauf-
kommen auf der Strafle und ein Bedeutungsverlust der traditionellen Ortszentren. Da
die Aufnahmekapazitit der Straflen weitgehend erschopft ist und Kapazititsausweitun-
gen in grofierem Umfang nicht mehr méglich sind, ist diese Entwicklung nicht nur ein
Argernis fiir die Betroffenen und eine Umweltbelastung: Sie beeintrichtigt zunehmend
auch die Standortqualitit und damit die wirtschaftliche Prosperitit der Regionen.
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Verkehrsreduktion durch kompakte Raumstrukturen 387

Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens wird jedoch neben der Siedlungsent-
wicklung auch stark von gesellschaftlichen Makrotrends wie u. a. von demographischen
Verdnderungen, der Wohlstandsentwicklung und der steigenden Frauenerwerbsquote
beeinflusst. Bis zu einem gewissen Grad zéhlt hierzu auch die steigende Motorisie-
rungsrate im Allgemeinen. Diese Makrotrends sind durch legistische Regelungen der
Raumordnung oder verkehrsplanerische Mafinahmen im Wesentlichen nicht zu beein-
flussen. Die Massenmotorisierung muss ebenso zur Kenntnis genommen werden wie
der weit verbreitete Wunsch nach dem »Eigenheim im Griinen«. Nicht alle raumstruk-
turellen Entwicklungen konnen daher der Raumordnung angelastet werden.

Der oberésterreichische Zentralraum bildet den Untersuchungsraum der folgen-
den Ausfithrungen. Das Stadtedreieck Linz-Wels-Steyr ist auch einer der bedeutends-
ten Wirtschaftsstandorte Osterreichs und zeichnet sich durch eine hohe Siedlungs-
dynamik aus. Im Rahmen der Suburbanisierung haben zahlreiche BewohnerInnen
sowie eine Vielzahl von Unternehmen ihren Standort von den Ballungsrdumen an die
ehemalige Peripherie zwischen den Zentren verlagert. Die dynamische Entwicklung
der letzten Jahre und Jahrzehnte gab den Ausschlag fiir die Wahl der politischen Be-
zirke Linz-Land und Wels-Land als KORS-Untersuchungsraum.

Das Akronym KORS steht fiir »Verkehrsreduktion durch kompakte Raumstruk-
turen«. Im Rahmen der zweiten Ausschreibung des »Impulsprogramms Logistik Aus-
tria Plus fiir Green Logistics« finanzierte der ERP-Fonds des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Innovation und Technologie das Forschungsprojekt KORS.!

Ziele dieses Projekts waren:

- die Erforschung der fiir die Suburbanisierung (mit-) verantwortlichen Motive -
Frage der Wohnstandortwahl;

- die Quantifizierung der Auswirkungen der Siedlungsentwicklung auf die
Verkehrsentstehung sowie

- die Analyse der rechtlichen Rahmenbedingungen und Ursachen fiir das
Versagen der Raumordnung bei Verhinderung disperser Siedlungsstrukturen
(siehe dazu Friedwagner/ Kanonier/ Langthaler/ Weixlbaumer 2004).

Ein weiteres Kriterium fiir die Wahl der politischen Bezirke Linz-Land und Wels-Land

war die Verfiigbarkeit von detaillierten Daten iiber das Verkehrsverhalten, die vom

Land Oberdsterreich seit nunmehr fast drei Jahrzehnten erhoben werden und in vol-

lem Umfang fiir die Analyse zur Verfiigung standen.’

Die ausufernde Siedlungsentwicklung fithrte zu grofien Ressourcenbelastungen
und zu vielen raumstrukturell bedingten Nutzungskonflikten (fehlende Umweltver-
traglichkeit, Zersiedlung und Verkehrsiiberlastung). Obwohl iiber die qualitativen
Zusammenhinge von Zersiedlung, Verkehrserzeugung und deren Folgen grofdteils

1 Das Projekt hatte eine Laufzeit von einem Jahr (2004) und wurde durchgefiihrt von IPE Integrierte
Planung und Entwicklung Regionaler Transport- und Versorgungssysteme Ges.m.b.H. (www.ipe.
co.at).

2 Seit 1976 erhebt das Land Oberdsterreich in Haushaltsbefragungen das Verkehrsverhalten der Be-
volkerung. Weitere Befragungen fanden 1982, 1992 und 2001 statt (Amt der Oberésterreichischen
Landesregierung 2001).
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Einigkeit herrscht, fehlen zu den Folgen des Versagens der Raumordnungsinstrumente
bisher weitgehend konkrete Forschungsergebnisse.
In diesem Zusammenhang ergeben sich fiir diesen Artikel drei zentrale Fragen:
1. Was sind die Motive fiir die Wohnstandortwahl von Neuzugezogenen?
2. Wie grof3 ist der Anteil der Raumordnung an der Verkehrs- und Siedlungs-
entwicklung in den letzten zehn Jahren (priméarer Beobachtungszeitraum)?
3. Welche volkswirtschaftlichen Kosten ergeben sich aus der Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung fiir die Allgemeinheit?
Ziel der Ausfithrungen ist es, die Folgen von Raumordnungsfehlern am Beispiel einer
Region zu quantifizieren, um eine Grundlage fiir weitere Planungsschritte der Raum-
entwicklung im Untersuchungsgebiet zu erhalten. Demgemif widmet sich der Bei-
trag zundchst den Befragungsergebnissen tiber die Motive zur Wohnstandortwahl
innerhalb ausgewihlter Gemeinden des oberosterreichischen Zentralraums (Kap.2).
In der Folge werden dann mit einem noch néher erlduterten Modell die Ergebnisse zur
Quantifizierung der Verkehrsentwicklung in Relation zur neuen Siedlungsentwicklung
dargestellt (Kap. 3).

2. Befragungsergebnisse zur Wohnstandortwahl in ausgewahlten
Gemeinden des oberdsterreichischen Zentralraums

2.1 Basis und Methodik der Untersuchung

Die Motive fiir den Wohnstandortwechsel wurden im Rahmen eines Geldndeprakti-
kums von Studierenden des Instituts fiir Geographie und Regionalforschung der Uni-
versitit Wien in vier Untersuchungsgemeinden der politischen Bezirke Linz-Land und
Wels-Land (Allhaming, Pucking, St. Marien und Weif8kirchen an der Traun) erhoben.
Ausgewihlt wurden diese Gemeinden aufgrund ihrer besonders progressiven Bevol-
kerungsentwicklung zwischen 1971 und 2001. Dieses starke Bevolkerungswachstum ist
zum Uberwiegenden Teil auf Zuwanderung zuriickzufithren.

Tabelle 1:  Bevolkerungsentwicklung in den Untersuchungsgemeinden 1971 bis 2001

Gemeinde Einwohnerinnen Zunahme in
1971 2001 Prozentpunkten

Allhaming 629 1.027 63,3

Pucking 1.747 3.474 98,9

St. Marien 2.488 4.140 66,4

Weifskirchen an der Traun 1.488 2.652 78,2

Quelle: Gemeindestatistiken 2004, verfligbar unter: http://www.ooe.gv.at/statistik/RegionalDB/
index.htm, 11.4.2005.

Die Befragung von insgesamt 406 Personen fand im Mai 2004 statt. Sie wurde auf Basis
von Haushaltslisten, die von den Gemeinden zur Verfiigung gestellt wurden, nach dem
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Prinzip der Zufallsstichprobe durchgefiihrt. Damit ergab sich auch eine unterschied-
lich hohe Anzahl von ProbandInnen je Untersuchungsgemeinde. Die Erhebung er-
folgte mittels eines sieben Seiten langen standardisierten Fragebogens in Form einer
Face-to-Face-Befragung in den Haushalten. Nach einer ausfiihrlichen Pretest-Phase
fuhrten eingeschulte InterviewerInnen in den Untersuchungsgemeinden die Befragung
mit dem tiberarbeiteten Fragebogen durch. Im Rahmen der Studie wurden Gemeinde-
bewohnerInnen befragt, die seit 1981 in die jeweilige Untersuchungsgemeinde tibersie-
delt waren. Sie bildeten die Grundgesamtheit der Untersuchung.

Das Sample umfasste schliefllich insgesamt 406 Zugewanderte, die sich folgen-
dermafien auf die vier Gemeinden verteilten: In Allhaming wurden 53 Personen inter-
viewt, in Pucking 137, in St. Marien 103 und in Weifikirchen an der Traun 113. Unter den
Befragten dominierte die Altersklasse der 40- bis 60-Jahrigen mit einem Anteil von ca.
52 Prozent. Rund 36 Prozent waren zwischen 25 und 4o Jahre alt, rund 6 Prozent élter
als 60. Im Durchschnitt aller vier Gemeinden zogen rund ein Fiinftel der Interviewten
zwischen 1998 und 2000 um. Die meisten Wohnsitzwechsel im Untersuchungszeit-
raum 1981 bis 2001 gab es im Jahr 2000 mit 7,2 Prozent aller Ubersiedlungen. Rund 58
Prozent aller Befragten wohnten vor dem Umzug in den Gemeinden Ansfelden, Haid,
Linz, Traun und Wels; rund ein Fiinftel allein in Linz.

2.2 Verdnderungen der Wohnformen

Wohnten nur rund ein Drittel der Befragten an ihrem fritheren Wohnort in einem eige-
nen Haus, sind es nach dem Umzug in die Stadtumlandgemeinden mehr als 9o Prozent.
Am hochsten ist der Anteil der Befragten, die im eigenen Haus leben, in St. Marien mit
971 Prozent, gefolgt von Weiflkirchen mit 96,4 Prozent und Allhaming mit 92,5 Pro-
zent. In der Gemeinde Pucking gilt dies nur fiir 81,6 Prozent der Interviewten: Dies
hingt damit zusammen, dass hier in den letzten Jahren nicht nur zahlreiche Einfami-
lienhduser, sondern auch einige Wohnhausanlagen von gemeinniitzigen Bautrigern
errichtet wurden.

Vor dem Umzug dominierten mit mehr als 50 Prozent klar die Mietverhiltnisse,
danach betrigt deren Anteil nur mehr rund sechs Prozent. Demgegeniiber stieg der
Anteil der »EigentiimerInnen« von rund 36 Prozent auf iiber 9o Prozent an. Unter-
schiede zwischen den Gemeinden sind insgesamt nicht signifikant. Erwahnenswert ist
allerdings der hohere Anteil von BewohnerInnen von Genossenschaftswohnungen in
Pucking, der auf die neu errichteten Wohnhausanlagen zuriickzufiithren ist.

In Bezug auf die Ausstattung des Hauses bzw. der Wohnung unterscheidet sich
die Wohnsituation vor und nach dem Umzug vor allem hinsichtlich der Verfiigbarkeit
eines privaten Gartens: Am vorherigen Wohnstandort konnten nur 38 Prozent der
Interviewten dieses Privileg genieflen. In den Untersuchungsgemeinden triftt dies im
Schnitt auf iber 9o Prozent der Befragten zu; in Pucking auf 86,6 Prozent, weil hier ein
groflerer Anteil in Wohnhausanlagen lebt.

Deutlich veranderte sich auch die zur Verfiigung stehende Wohnnutzfliche. Am
fritheren Wohnort dominierten mit einem Anteil von 41,7 Prozent Wohneinheiten mit
60 bis 9o m* Wohnraum. Rund ein Fiinftel der Interviewten lebten auf 36 bis 6o m?>.
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Abbildung 1: Friihere und derzeitige Wohnform (Anteile in Prozent)
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Quelle: Eigene Erhebung 2004, n = 406

Abbildung 2: Eigentumsverhaltnisse vor und nach dem Umzug (Anteile in Prozent)
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Quelle: Eigene Erhebung 2004, n = 406
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Ebenfalls rund ein Fiinftel bewohnten bereits am vorherigen Wohnsitz mehr als 120 m”.
Nach dem Umzug ist dieser Anteil auf mehr als 70 Prozent gestiegen.

2.3 Bewertung der Wohnzufriedenheit

Die Befragung lasst darauf schlief3en, dass sich der Umzug fiir die ProbandInnen »aus-
gezahlt« hat: Die allgemeine Wohnzufriedenheit nach dem Umzug ist im Vergleich mit
der Zufriedenheit vor dem Umzug deutlich gestiegen. 97 Prozent der Befragten geben
an, mit ihrer derzeitigen Wohnsituation »sehr zufrieden« (76,1 Prozent) bzw. »eher zu-
frieden« (20,9 Prozent) zu sein. Zumindest in der Erinnerung wird die Zufriedenheit
am vorherigen Wohnsitz deutlich schlechter bewertet. Rund zwei Drittel waren damit
»sehr zufrieden« (27,7 Prozent) bzw. »eher zufrieden« (39,7 Prozent).

Fiir alle Befragten ist der eigene Garten ein »sehr wichtiges« Motiv. Auch ist es
einem hohen Prozentsatz aller ProbandInnen sehr wichtig, lieber im Eigenheim als
in Miete zu wohnen. Das selbst geplante Haus ist fiir viele ein weiteres sehr wichtiges
Motiv fiir den Wohnstandortwechsel. Der Wunsch, auf dem Land zu leben, ist bei
den Befragten aus St. Marien am stirksten: Fiir tiber 50 Prozent ist dieses Motiv sehr
wichtig.

Die restlichen abgefragten Motive (etwa andere Familienkonstellation, mehr
Platz fiir Hobbys, ablaufender Mietvertrag) sind insgesamt nur zu einem wesentlich
geringeren Prozentsatz »sehr wichtige Motive fiir den Wohnungswechsel«. Als »sehr
wichtiges« Motiv »fiir genau diesen Wohnort« werden vor allem die Kategorien »lo-
kale Grundstiickspreise« und »ich habe hier Verwandte/ FreundInnen in der Nihe«
genannt. Die Befragten in den einzelnen Gemeinden bewerten diese Motive zum Teil
unterschiedlich. Vergleicht man die wichtigsten Motive »fiir genau diesen Wohnort«
nach Gemeinden, so legen 40 Prozent der Befragten in Allhaming vor allem Wert auf
die (niedrigen) lokalen Grundstiickspreise, was in Pucking nur bei knapp 25 Prozent
der Fall ist. Die Nachbarschaft zu Verwandten oder FreundInnen ist in St. Marien fiir
iiber 30 Prozent der Befragten von grofler Bedeutung, die Vergleichswerte in den an-
deren Gemeinden sind deutlich niedriger.

Fiir tiber 9o Prozent der Befragten in allen vier Gemeinden hat sich nach eigenen
Angaben im Zuge ihres Wohnstandortwechsels die Lebensqualitit verbessert, es gibt
kaum gemeindespezifische Unterschiede. 36 Prozent der Befragten in allen Untersu-
chungsgemeinden geben an, dass sich fiir sie die finanzielle Situation verschlechtert
hat. Dagegen meinen 64 Prozent, nach Abzug der Wohnkosten (inkl. allfalliger Kre-
ditriickzahlungen) nun deutlich mehr Geld zur Verfiigung zu haben. Aufgrund der
dargestellten Motive fiir den Wohnstandortwechsel und der von den meisten Befrag-
ten registrierten verbesserten Lebensqualitat iberrascht es nicht, wenn 9o Prozent der
Befragten in den nichsten zehn Jahren keinen Umzug planen bzw. auch nach ihrer
Pensionierung in der Gemeinde wohnen bleiben wollen.

Die hohere Zufriedenheit mit der derzeitigen Wohnsituation resultiert wohl auch
daraus, dass Beeintrachtigungen der Lebensqualitit (z. B. Lairmbelédstigung) im Ver-
gleich zum bisherigen Wohnort zum Teil deutlich geringer sind. Konkret gefragt wurde
nach Verkehrsldrm, sonstigen Larm- sowie Geruchsbeldstigungen.
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Abbildung 3: Beeintrachtigungen am friiheren und derzeitigen Wohnort
(Anteile in Prozent)
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Quelle: Eigene Erhebung 2004, n = 406

Nach Gemeinden sehr unterschiedlich ist die Beeintrachtigung durch Geriiche. Sie
hat zwar generell im Vergleich mit den bisherigen Wohnorten etwas abgenommen, in
Allhaming und in St. Marien allerdings sogar zugenommen. Dies ist damit zu erklaren,
dass Allhaming und St. Marien in einem Schweinemastgebiet mit entsprechender Ge-
ruchsbeldstigung liegen.

Deutlich abgenommen hat nach dem Umzug die Belédstigung durch Verkehrsldrm.
In den Untersuchungsgemeinden fiithlen sich rund ein Viertel der Interviewten durch
Verkehrsldrm belastigt, in den bisherigen Wohnorten waren mehr als die Halfte davon
betroffen. Trotz dieses Riickgangs ist die Verkehrsbeldstigung auch in den Untersu-
chungsgemeinden nicht zu vernachléssigen. In Weif3kirchen geben rund ein Fiinftel
und in Pucking gar 40 Prozent der Befragten an, dadurch beléstigt zu sein.

2.4 Bewertung der Verkehrssituation und Verkehrsmittelnutzung

Zur Beurteilung der Verkehrssituation am derzeitigen und am fritheren Wohnort wur-
de einerseits nach der Parkplatzsituation, andererseits nach der Anbindung an den
offentlichen Verkehr gefragt. Die Ergebnisse sind in ihrer Eindeutigkeit frappierend:
Aus den Daten geht klar hervor, dass der Anschluss an den 6ffentlichen Verkehr bei
der Entscheidung fiir den derzeitigen Wohnsitz keine Rolle gespielt hat. Auf alle Ge-
meinden bezogen beurteilen rund 7o Prozent der Interviewten die Anbindung an 6f-
fentliche Verkehrsmittel (der tatsachlichen Situation vor Ort entsprechend) als »eher
schlecht« bzw. »sehr schlecht«. Im Vergleich zum bisherigen Wohnort hat sich die
Situation deutlich verschlechtert und zu einer grofieren (potenziellen) Abhdngigkeit
vom PKW gefiihrt: Rund 83 Prozent der Befragten bewerten den Anschluss an den
offentlichen Verkehr vor dem Umzug mit »eher gut« bzw. »sehr gut«.

Demgegeniiber wird die Parkplatzsituation im derzeitigen Wohnort als ausge-
zeichnet beurteilt. Rund 91 Prozent der Befragten in den Untersuchungsgemeinden
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Abbildung 4: Anschluss an den 6ffentlichen Verkehr am friiheren und
derzeitigen Wohnort (Anteile in Prozent)
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Quelle: Eigene Erhebung 2004, n = 406

bezeichnen sie als »eher gut« bzw. »sehr gut«. Auch am fritheren Wohnort waren Park-
platzprobleme offensichtlich nicht gravierend, weil rund drei Viertel der Befragten die
damalige Situation ebenso mit »eher gut« bzw. »sehr gut« bewerten.

Wihrend am vorherigen (eher stadtischen) Wohnort viele Wege zu Fufl bzw. mit
dem Rad erledigt wurden, dominiert in den Untersuchungsgemeinden der PKW. Be-
sonders deutlich fillt der Unterschied in der Kategorie »taglicher Einkauf« aus, der
am fritheren Wohnort von der Hilfte der Befragten zu Fuf8 oder mit dem Rad getitigt
wurde und nur zu rund 39 Prozent ausschliefllich mit dem PKW. Nach dem Umzug
verwenden nur mehr 15,4 Prozent das Fahrrad oder gehen zu Fuf3, wahrend 81,3 Pro-
zent ausschliefSlich das Auto benutzen.

Nur im Bereich der Freizeitaktivititen spielen Rad fahren und zu Fuf} gehen vor
und nach dem Umzug eine wichtige Rolle. Offentliche Verkehrsmittel wurden bereits
am fritheren Wohnort kaum genutzt (grofiter Anteil: 5,6 Prozent fiir Arztbesuche). In
den Untersuchungsgemeinden gibt es kaum &ffentliche Verkehrsmittel und sie werden
daher von den Befragten auch nicht verwendet.

Unterschiede zwischen den Gemeinden bestehen insofern, als die Interviewten
ihre taglichen Einkéufe in Allhaming (26,2 Prozent) und St. Marien (37,7 Prozent) deut-
lich hédufiger als in Pucking (19,7 Prozent) und Weif3kirchen (16,4 Prozent) zu Fuf3
oder mit dem Rad erledigen. Die vor allem in den beiden letztgenannten Gemeinden
niedrigeren Anteile sind mit den ausgedehnten Gemeindegebieten einerseits und den
stark befahrenen Hauptstralen (Durchzugsstrafien) andererseits zu erklaren.

Fir die meisten Befragten ist am derzeitigen Wohnort der PKW das Verkehrs-
mittel erster Wahl. 34 Prozent der ProbandInnen benétigen 31 bis 45 Minuten, weitere
18 Prozent sogar noch linger zu ihrem Arbeitsplatz. Wenn die ProbandInnen ihren
Arbeitsplatz auch nach dem Umzug beibehalten haben, so miissen sie dafiir nun mit
deutlich langeren Fahrzeiten rechnen.
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Abbildung 5: Verwendung des PKW flir bestimmte Aktivitaten am friiheren und
derzeitigen Wohnort (Anteile in Prozent)

100 98
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M heute

89 89

taglicher wdchentlicher Dienst- Arzt- Freundinnen- Freizeit-
Einkauf Einkauf leistungen besuche besuche aktivitaten

Quelle: Eigene Erhebung 2004, n = 406

Abbildung 6: Durchschnittliche Fahrzeit zum Arbeitsplatz
(Summe aller Gemeinden und Befragten) (Anteile in Prozent)

B bis 00:15min
B bis 00:30min
[ bis 00:45min

bis 01:00h
] >01:00h

Quelle: Eigene Erhebung 2004, n = 406

3. Das KORS-Modell

Der Trend zur Suburbanisierung, dessen Motive in Kapitel 2 behandelt wurden, hat
eine Reihe negativer Auswirkungen auf die Raumstruktur und somit auf die Verkehrs-
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entstehung. So eignen sich die neu entstandenen Einzelhaussiedlungen mit ihrer ge-
ringen Siedlungsdichte nur schlecht fiir eine Erschlieffung mit 6ffentlichem Verkehr
(OV). Zusitzlich verlingert die geringe Siedlungsdichte die Wege fiir Besorgungen und
erhoht so weiter das PKW-Verkehrsaufkommen.

Der steigende PKW-Verkehr, aber auch die geringe Siedlungsdichte bewirken be-
trachtliche zusitzliche Kosten fiir die Allgemeinheit, wofiir die Raumordnung durch
das Zulassen fortschreitender Zersiedlung mitverantwortlich ist.

Kapitel 3 befasst sich mit den Folgen der dargestellten Siedlungsentwicklung fiir
die Verkehrsentstehung und mit den dadurch anfallenden Kosten fiir die Allgemein-
heit. Im Rahmen einer Modellberechnung wird die Hohe der Kosten ermittelt, fiir
welche die Raumordnung tatsdchlich die Verantwortung tragt.

3.1 Beschreibung des Modells

Die Quantifizierung der Folgen der in Kap.2.1 bis 2.4 behandelten Siedlungsent-
wicklung stellt ein erhebliches Problem dar. Bisherige Untersuchungen in Osterreich
beschriankten sich auf den Vergleich der Verkehrssituation zu zwei bestimmten Zeit-
punkten (IPE 2005). Aufgrund folgender tibergeordneter Makrotrends war es jedoch
nicht moglich, den Einfluss der Siedlungsentwicklung und somit der Raumordnung
auf die Ergebnisse abzuleiten: So bewirkten im Untersuchungszeitraum 1991 bis 2001
neben der Siedlungsentwicklung vor allem die steigende Frauenerwerbsquote, die
Wohlstandsentwicklung, die steigende Motorisierung sowie die Individualisierung der
Lebensgewohnheiten die Verlagerung vom OV zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) (Friedwagner/ Kanonier/ Langthaler/ Weixlbaumer 2004).

Im Forschungsprojekt KORS - Verkehrsreduktion durch kompakte Raumstruktu-
ren wurde daher nicht die gegenwirtige mit der vergangenen Situation verglichen, son-
dern die Gegenwart mit einem Szenario, das sich bei einer alternativen Siedlungsent-
wicklung nach verkehrs- und raumplanerisch giinstigen Kriterien eingestellt hitte.

Fiir die Darstellung der gegenwirtigen Situation wurde ein Verkehrsmodell ent-
wickelt, mit dessen Hilfe es moglich war, den Einfluss disperser Siedlungsstrukturen
auf die Verkehrsentwicklung zu quantifizieren. Um die Verkehrsnachfrage abschétzen
zu konnen, wurde der Untersuchungsraum - die politischen Bezirke Linz-Land und
Wels-Land - in 998 Verkehrszellen aufgeteilt. Jede dieser Verkehrszellen symbolisiert
ein Set der verschiedensten Verkehrserreger. Als Verkehrserreger werden Wohnstand-
orte, Betriebsstandorte, Freizeiteinrichtungen, Einkaufsmoglichkeiten, Schulen usw.
bezeichnet. Der - im Vergleich zu anderen Verkehrsmodellen - hohe Grad an Detail-
liertheit ist notwendig, um den Effekt der alternativen Raumstruktur auf das Verkehrs-
verhalten abbilden zu kénnen.

Die Verkehrszellen sollten intern dhnlich strukturiert sein und sich nach au-
Blen von den umliegenden Verkehrszellen unterscheiden. Die Abgrenzung erfolgte
anhand der bestehenden Siedlungsstruktur — siedlungsstrukturelle zusammengeho-
rige Rdume wurden zu Verkehrszellen zusammengefasst. Naturraumliche Kriterien
bzw. Barrieren wie Fliisse, Wélder usw. wurden als natiirliche Grenzen berticksichtigt.
Zusitzlich wurden jene Bezirke, mit denen der Untersuchungsraum in einem starken
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funktionalen Zusammenhang steht, als weitere Verkehrszellen in das Modell integriert.
Als Kriterium fiir die Messung des funktionalen Zusammenhangs zwischen dem Un-
tersuchungsraum und den umliegenden Bezirken wurden die PendlerInnenstrome im
Berufsverkehr gewihlt.

Das KORS-Verkehrsmodell ist ein kleinraumiges, verhaltensorientiertes Verkehrs-
nachfragemodell auf der Basis verhaltenshomogener Gruppen: Das bedeutet, dass die
Verkehrsnachfrage auf der Grundlage des Verkehrsverhaltens unterschiedlicher Bevol-
kerungsgruppen modelliert wird, die in sich verhaltenshomogen sind. Zur Gruppenbil-
dung wurden Kriterien wie die Berufstatigkeit, die Verfiigbarkeit eines PKW und das
Lebensalter herangezogen, die den Ergebnissen der oberdsterreichischen Haushalts-
befragung 2001 entnommen wurden. Die Kombination dieser Kriterien ergab neun
Gruppen, welche sich jeweils durch ein spezifisches Mobilitatsverhalten auszeichnen:

- Erwerbstitige mit PKW;

- Erwerbstitige ohne PKW;

- Nicht-Erwerbstdtige mit PKW;

- Nicht-Erwerbstdtige ohne PKW;

- Nicht-Erwerbstitige iiber 60 Jahre mit PKW;

- Nicht-Erwerbstitige iiber 60 Jahre ohne PKW;

- SchilerInnen bis 18 Jahre;

— HochschiilerInnen;

- Auszubildende.

Die Verteilung der Bevolkerung auf die verhaltenshomogenen Gruppen wurde ebenso
wie die Aktivitatenketten und die Ganglinien der Aktivititenpaare den Ergebnissen der
oberdsterreichischen Haushaltsbefragung 2001 entnommen. Die Aktivititenketten bil-
den das Verkehrsverhalten der einzelnen verhaltenshomogenen Gruppen im Tagesver-
lauf in Form von Wegekettenmustern ab. Diese Aktivititenketten kommen durch das
Aneinanderreihen verschiedener Aktivititen wie Wohnen, Arbeit, Freizeit, Einkauf,
Besuch von Schule, Berufsschule und Hochschule im tageszeitlichen Ablauf zustande.
Beim Einkauf wird zwischen tiglichem und gehobenem Bedarf unterschieden.

Um die tageszeitliche Verteilung der Aktivitdtenketten im Modell beriicksichtigen
zu konnen, werden Tagesganglinien in das Modell integriert. Diese Ganglinien geben
die Héufigkeit des Auftretens von einzelnen Aktivititenpaaren (wie Wohnen-Arbeit,
Wohnen-Freizeit, Einkauf-Wohnen usw.) zu einem bestimmten Tageszeitpunkt wieder.
Somit kann das Modell beriicksichtigen, dass in den Morgenstunden die Verkehrs-
belastung durch den starken Berufsverkehr - abgebildet durch das Aktivititenpaar
Wohnen-Arbeit - sehr hoch ist.

Aus den Strukturdaten der Verkehrszellen wird das Quell- und Zielverkehrsauf-
kommen, d. h. das » Verkehrsbediirfnis« einer Zelle ermittelt. Als Strukturdaten flieSen
die Wohnbevolkerung, die Arbeitsplitze, das Freizeit- und Einkaufsangebot sowie
Schul- und Studienplitze in das Modell ein.

Als Basis fiir die Berechnung des Quell- und Zielverkehrsaufkommens dienen
das Quell- und das Zielpotenzial einer Zelle. Das Quellpotenzial im Verkehrsmodell
bildet die Wohnbevdlkerung in neun verhaltenshomogenen Gruppen, die Zielpoten-
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ziale beschreiben die Attraktivitit fiir die einzelnen Aktivitaiten (Wohnen, Arbeit, Frei-
zeit, Einkauf, Besuch von Schule, Berufsschule, Hochschule). Je mehr Menschen in
einer Verkehrszelle wohnen, desto hoher ist das Quellpotenzial einer Verkehrszelle.
Verfiigt eine Verkehrszelle tiber eine grofie Anzahl von Arbeitsplitzen, Freizeiteinrich-
tungen, Einkaufsmoglichkeiten oder Schulplitzen, so hat die Verkehrszelle ein hohes
Zielpotenzial: Aufgrund ihrer Attraktivitdt werden daher viele Menschen in anderen
Verkehrszellen diese Zelle wihlen, um ihre Grundbediirfnisse zu befriedigen.

Im Zielwahlmodell wird auf Basis des vorhandenen Quell- und Zielpotenzials der
einzelnen Verkehrszellen und der vorgegebenen Mobilitdtsmuster der verhaltensho-
mogenen Gruppen das berechnete Verkehrsautkommen auf die Verkehrszellen verteilt.
Attraktive Verkehrszellen - wie jene in Ballungszentren mit einem vielfiltigen Ange-
bot - werden mehr Verkehr auf sich ziehen kénnen als weniger attraktive. Um von
einer Verkehrszelle zur anderen zu gelangen, ist eine gewisse Distanz zu tiberwinden.
Je grofler diese ist, desto stirker beeinflusst sie als Widerstandsparameter die Zielwahl.
Neben der Distanz beeinflusst auch die Umsteigehdufigkeit (Zahl der Umsteigevorgan-
ge) im OV die Wahl des jeweiligen Ziels. Je dfter man umsteigen muss, um an das Ziel
zu gelangen, desto weniger attraktiv ist es.

Mit einem LOGIT-Modell werden die im Zielwahlmodell festgelegten Verkehrs-
strome auf die einzelnen Verkehrsmittel bzw. die Verkehrsmittelnutzung (PKW, PKW-
MitfahrerInnen, Rad fahren, zu Fuf3 gehen, ov) aufgeteilt. Das LOGIT-Modell er-
mittelt den Nutzen eines Verkehrsmittels fiir eine Fahrt zwischen zwei Verkehrszellen
fiir Personen einer bestimmten verhaltenshomogenen Gruppe. Der Nutzen eines Ver-
kehrsmittels ist umso héher, je geringer die Widerstinde bei der Uberwindung von
Distanzen sind. Als Widerstand werden in diesem Zusammenhang die Fahrzeit bzw.
die Zu- und Abgangszeit zum bzw. vom Verkehrsmittel (Weg zu bzw. von Bushalte-
stelle oder Parkplatz) in das Modell einbezogen. Die Entfernung geht als weiterer Para-
meter in die Verkehrsmittelwahl ein. Im LOGIT-Modell wird auf Basis der genannten
Parameter fiir jeden einzelnen Weg jenes der fiinf Verkehrsmittel gewéhlt, das den
grofiten Nutzen bietet.

3.2 Modellergebnisse

Um ein moglichst realistisches Bild der Verkehrssituation zum Zeitpunkt 2001 zu erhal-
ten, wurden die Modellparameter des LOGIT-Modells anhand der vorliegenden em-
pirischen Werte aus der oberosterreichischen Haushaltsbefragung geeicht. Zu diesem
Zweck wurden die Werte des Modells fiir exemplarisch ausgewéhlte Verkehrszellen
sowie fiir die einzelnen verhaltenshomogenen Gruppen den empirischen Werten aus
der Haushaltsbefragung gegeniibergestellt. Schrittweise wurden die Modellparameter
soweit angepasst, dass die Modellergebnisse den empirischen Werten entsprachen.
Die Umlegung der vom Modell generierten Fahrtenmatrizen auf das Straflennetz -
sie stellen die Verkehrsstrome zwischen den einzelnen Verkehrszellen dar - liefert ein
realistisches Bild der Verkehrsstrome im Untersuchungsraum. Sowohl die starke Ver-
kehrsbelastung auf den Haupteinfahrtsachsen in die beiden Ballungsrdume Linz und
Wels als auch die Belastungen im ldndlichen Wegenetz geben die realen Umstdnde wie-
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der. Deutlich tritt die Dominanz des MIV in den Befragungsgemeinden zu Tage und
bestitigt somit die geringe Bedeutung des OV in den dispers besiedelten Regionen.

Auch der mit Hilfe des LOGIT-Modells errechnete Modal Split — die Verteilung
des Verkehrs auf die einzelnen Verkehrsmittel - fiir das Szenario 2001 stimmt sehr gut
mit den empirischen Werten aus der Haushaltsbefragung iiberein.

Abbildung 7: Modal Split Szenario 2001 (Anteile in Prozent)
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Quelle: Friedwagner/ Kanonier/ Langthaler/ WeixIbaumer (2004)

Der im Szenario 2001 modellierten derzeitigen Situation im Untersuchungsraum wur-
de ein Szenario mit einer alternativen, raum- und verkehrplanerisch giinstigeren Sied-
lungsentwicklung gegentibergestellt (Szenario KORS).

3.3 Szenario KORS - Alternative Siedlungsstruktur

Der Entwurf einer alternativen Raumstruktur erfolgte nach folgenden Kriterien:

- Die Siedlungsdichte wurde geringfiigig erhoht, der prinzipielle Charakter der
Siedlungen jedoch nicht verandert, da angenommen wurde, dass der generelle
Trend zu Suburbanisierung und geringerer Dichte unveriandert bleibt.

- Die Festlegung der alternativen Siedlungen erfolgte mit dem Ziel der optimalen
Erschlieffung mit dem vorhandenen offentlichen Verkehr.

Fir diesen Entwurf wurden folgende Rahmenbedingungen beriicksichtigt:

- Eswurden nur jene Bevolkerungsteile in diese alternative Raumstruktur integ-
riert, die zwischen 1991 und 2001 in den Untersuchungsraum zugezogen waren,
d.h. jener Teil der Bevolkerung, der fiir die Raumordnung »greifbar« gewesen
wire. Dies geschah unter der Annahme, dass diese neu Zugezogenen bei rigo-
roser Anwendung der raumordnerischen Instrumente nicht im gegenwartigen
Ausmaf} zur Zersiedlung beigetragen hétten. Um ein machbares Szenario ab-
zubilden, wurde von umfangreichen »Umsiedelungen« von BewohnerInnen
bestehender Siedlungen abgesehen.

- Die Verschiebung der zugezogenen Bevolkerung in Verkehrszellen giinstige-
rer Lage (sieche obige Kriterien zum Entwurf einer alternativen Raumstruktur)
erfolgte nur innerhalb von Kleinregionen, die nach naturraumlichen Kriterien
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bzw. nach dem Grundstiickspreis abgegrenzt wurden. Damit wurde dem Um-

stand Rechnung getragen, dass die Wohnstandortwahl von bestimmten Motiven

geprégt war, wie dem Wunsch nach einem Leben im Griinen oder der Nihe zu

Verwandten und Bekannten (siehe Kap. 2.3).

Basierend auf den festgelegten Kriterien wurde die zwischen 1991 und 2001 aus ver-
kehrs- und raumplanerisch besonders ungiinstigen Zellen (»Ungunstzellen«) zugezo-
gene Bevolkerung in giinstige Zellen (»Gunstzellen«) verschoben. Von dieser Mafi-
nahme waren im gewihlten Untersuchungsraum insgesamt 9.711 Personen aus 391
Ungunstzellen betroffen.

Aufgrund dieser Bevolkerungsverschiebung erfolgte im Szenario KORS der ge-
samte Zuzug zwischen 1991 und 2001 in geringfiigig verdichtete Verkehrszellen mit
gutem OV-Anschluss.

Als Folge der realen Siedlungsentwicklung im Zeitraum 1991 bis 2001 (Szenario
2001) wurde fiir den Untersuchungsraum eine zusitzliche Verkehrsleistung von 6,38
Mio. PKW-Fahrzeugkilometern pro Jahr errechnet. Diese Zahl ergab sich aus der Dif-
ferenz zwischen der Verkehrsleistung im Szenario 2001 und im Szenario KORS und ist
somit direkt auf die Siedlungsentwicklung zuriickzufiihren.

Im Rahmen der gewidhlten alternativen Raumstruktur geht die Verkehrsreduktion
mit einer veranderten Verkehrsmittelwahl einher. Dies zeigt sich besonders deutlich
bei der Betrachtung der Verkehrsmittelwahl in den Gunst- und den Ungunstzellen. Im
gesamten Untersuchungsraum ist die Verlagerung zwischen den Verkehrsmitteln auf-
grund der Groflenordnung der verschobenen Bevélkerung (5 Prozent der Gesamtbe-
volkerung oder 9.711 Personen) geringer. Die folgende Abbildung 8 bezieht sich speziell
auf jene Bevolkerungsteile, die im Szenario KORS einer alternativen Siedlungsstruktur
zugefiihrt wurden und die aufgrund ihres gednderten Verkehrsverhaltens die Verlage-
rung zugunsten des OV bewirkten.

Abbildung 8: Modal Split in Gunst- und Ungunstzellen (Anteile in Prozent)
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Quelle: Friedwagner/ Kanonier/ Langthaler/ Weixlbaumer (2004)
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Der Vergleich zeigt eine deutliche Verlagerung vom Individual- zum 6ffentlichen
Verkehr. Beniitzen die BewohnerInnen der Ungunstzellen fiir 10 Prozent der Wege 6f-
fentliche Verkehrsmittel, so sind es in den Gunstzellen fast 15 Prozent. Entsprechend
erhoht die Verschiebung des Bevolkerungszuwachses in die Gunstzellen den Anteil des
OV. Auch zwischen Bus und Bahn, also innerhalb der OV, kommt es zu Verlagerungen.
Wihrend die Bus-Personenkilometer um 1,5 Prozentpunkte abnehmen, wird die Bahn
starker genutzt (+ 6,9 Prozentpunkte). Durch die kompakteren Siedlungsstrukturen
in den Gunstzellen vergrofSert sich auch der Anteil der zu Fufy und mit dem Fahrrad
zuriickgelegten Wege.

3.4 Kosten mangelhafter Siedlungsentwicklung

Die Grundlage fir die Kostenschitzung ist jener zusitzliche Verkehr, der durch die dis-
persen Siedlungsstrukturen abseits des bestehenden OV-Angebots erzeugt wird. Um
die volkswirtschaftlichen Kosten zu ermitteln, wurden Kostensdtze aus der Literatur

(Anm.: Literaturhinweise befinden sich bei den einzelnen Kostensitzen) entnommen.

Da bei mehreren moglichen Quellen fiir die Kostensitze stets der niedrigste Wert he-

rangezogen wurde und mehrere schwer quantifizierbare Bereiche aus der Berechnung

ausgeklammert blieben, stellt der errechnete Wert die untere Schranke eines breiten

Kostenkorridors dar. Die fiir den Untersuchungsraum Linz-Land und Wels-Land er-

mittelten Ergebnisse wurden daher unter sehr vorsichtigen Annahmen berechnet, die

von den tatsichlichen Kosten keinesfalls unterschritten werden.
Als Folge des durch mangelhafte Siedlungsentwicklung entstandenen zusitzlichen

Verkehrs entstehen der Allgemeinheit vielfiltige Kosten:

1. Infrastrukturkosten: Diese umfassen neben den einmaligen Errichtungskosten
von Verkehrsanlagen auch die Finanzierungskosten sowie die laufenden Kosten
fiir Betrieb und Unterhalt (VCO 1998).

2. Fahrzeugbetriebskosten: Fahrzeugbetriebskosten umfassen die jahrlichen Ab-
schreibungen und Finanzierungskosten, sowie alle anderen Kosten, die im Zu-
sammenhang mit Betrieb und Wartung der Fahrzeuge anfallen (VCO 1998).

3. Staukosten: Diese Kosten ergeben sich vor allem aus dem zusétzlichen Platz-
bedarf, welcher im PKW-Verkehr ca. 15-mal hoher ist als im Bus oder in der
Stralenbahn (VCO o.].).

4. Unfallkosten: Hier werden nur die externen Unfallkosten berticksichtigt, also jene,
die nicht von den Verursachern getragen werden. Dazu zdhlen externe medizini-
sche Heilkosten, Produktionsausfille, immaterielle externe Kosten (wie der subjek-
tive Wert von Leben und Gesundheit), externe Verwaltungs- und Polizeikosten so-
wie externe Rechtsfolgekosten der Justiz (Bundesamt fiir Raumentwicklung 2002).

5.  Umweltkosten: Kosten durch Schadstoffemissionen, Lirm und CO2-Emissionen
(LLC) (VCO 1998).

6. Entgangene Fahrtentgelte im iffentlichen Verkehr: Die Differenz der Fahrgast-
zahlen des offentlichen Verkehrs zwischen dem Szenario KORS und dem Sze-
nario 2001 entspricht einer Minderung der Fahrtentgelterlose und damit einem
erhéhten Zuschussbedarf der éffentlichen Hand zum OV.
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Abbildung 9: Kosteneinsparungen durch Verkehrsreduktion (Anteile in Prozent)
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Quelle: Friedwagner/ Kanonier/ Langthaler/ WeixIbaumer (2004)

Durch die Verschiebung von 9.711 Personen in verkehrs- und raumplanerische Gunst-
zellen konnen Verkehrskosten in der Hohe von jéhrlich mehr als 3,2 Mio. € eingespart
werden (vgl. Tabelle 2, S. 402). Bedenkt man, dass von den Mafinahmen nur 5 Prozent
der Bevolkerung in einem Zeitraum von zehn Jahren betroffen sind, wird das Ein-
sparungspotenzial durch die Forderung kompakter Siedlungsstrukturen mit gutem
OV-Anschluss deutlich.

Neben Aufwendungen aufgrund des zusitzlichen Verkehrs fallen fiir die Allge-
meinheit Kosten aufgrund der dispersen Siedlungsstrukturen an. Um die Kosten der
geringen Siedlungsdichte quantifizieren zu konnen, wurden die anfallenden Erschlie-
Bungskosten (Errichtungskosten technischer Infrastruktur) in den Ungunstzellen mit
jenen in den Gunstzellen verglichen.

Ausgegangen wurde dabei von siedlungstypenspezifischen Kosten fiir die Erschlie-
Bung des Baulandes (Doubek o.].) Die Differenz ergab fiir den Untersuchungsraum
ein Einsparungspotenzial von fast 71.000 € pro Jahr, welches auf die geringfiigige Sied-
lungsverdichtung in den Gunstzellen zuriickzufithren war.

Abseits der anfallenden Erschlieffungskosten muss die 6ffentliche Hand fiir Be-
trieb und Instandhaltung der technischen Infrastruktur aufkommen. Zur Quantifi-
zierung der Betriebskosten steht nur sehr wenig Datenmaterial zur Verfiigung. Fiir
die Berechnung wurden nur die Kosten fiir Betrieb und Instandhaltung der Gemein-
destraflen (inkl. Schneerdumung) (OROK 1999) sowie Transportkosten im Bereich der
sozialen Infrastruktur (Doubek o.].) berticksichtigt.

In Summe ergeben sich aus einer geringfiigigen Erhéhung der Siedlungsdich-
te Einsparungspotenziale von ca. 240.000 € pro Jahr. Diese beinhalten sowohl die
Erschlieflungskosten als auch die Kosten fiir Betrieb und Instandhaltung. Insgesamt
betragen die Kosten der mangelhaften, dispersen Siedlungsentwicklung nach diesem
Modell im Zeitraum 1991 bis 2001 3,4 Mio. €, die sich wie folgt zusammensetzen.
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Tabelle 2: Kostenreduktion durch kompakte Siedlungsstrukturen (Betrage in €)
Art der Kosten Summe

Verkehrskosten 3.204.914
ErschlieSungs-/Betriebskosten 238.696

Gesamtsumme 3.443.610

Quelle: Eigene Berechnung

4. Zusammenfassung

Die raumstrukturelle Entwicklung der letzten Jahrzehnte folgt einem komplexen Mus-
ter, das nur zu einem gewissen Teil von Mafinahmen der Raumordnung gesteuert wer-
den kann. Eine Reihe von gesellschaftlichen Makrotrends wie die steigende Frauener-
werbsquote, die Wohlstandsentwicklung oder die hohe Motorisierung kann von der
Raumordnung nicht beeinflusst werden. Die daraus resultierenden Effekte sind somit
nicht auf eine mangelhafte Umsetzung der Raumordnungsziele zurtickzufiihren.

Die Raumordnung kann allerdings sehr wohl die Siedlungsentwicklung beeinflus-
sen. Theoretisch finden sich in der Raumordnung auf allen Planungsebenen (6rtliche
und tiberortliche Raumordnung) Zielsetzungen, die verkehrssparende Siedlungsstruk-
turen férdern. Das fehlende Problembewusstsein und der grofie Ermessensspielraum
der PlanungstragerInnen (BiirgermeisterInnen, Gemeinderite und in weiterer Instanz
die Amter der Landesregierungen) bewirken aber, dass derartige Zielsetzungen fiir
eine verkehrssparende Siedlungsstruktur nicht oder nur ungentigend angewendet wer-
den (Friedwagner/ Kanonier/ Langthaler/ Weixlbaumer 2004).

Disperse Siedlungsstrukturen sind als Folge einer mangelhaften Umsetzung
raumordnerischer MafSnahmen zu bewerten. Ziel des in diesem Aufsatz vorgestellten
Projekts war es, die Kosten dieser mangelhaften Raumordnung zu quantifizieren und
somit die finanziellen Auswirkungen von raumordnerischen Fehlern aufzuzeigen.

Unter der Annahme einer alternativen Siedlungsstruktur, welche den raum- und
verkehrsplanerischen Grundsitzen entspricht, wurden fiir die politischen Bezirke Linz-
Land und Wels-Land im oberdsterreichischen Zentralraum erhebliche finanzielle Ein-
sparungspotenziale im Vergleich zur gegenwirtigen Situation aufgezeigt.

Hochrechnungen auf Gesamtosterreich sind nur bedingt moglich, da die jeweilige
regionale Entwicklungsdynamik die Ausgangslage der Modellberechnung bestimmt.
Dennoch kénnen mit dem Modell KORS - Verkehrsreduktion durch kompakte Raum-
strukturen anhand der Parameter Siedlungsentwicklung und Verkehr exemplarisch die
Kosten von Raumentwicklung aufgezeigt werden.
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