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1. Abstract

Aufgrund des immer weiter voranschreitenden Klimawandels und der immer
knapper werdenden fossilen Brennstoffe, sollte ein Umdenken in Bezug auf die
Verkehrsmittelwahl erfolgen. In landlichen Rdumen gestaltet sich Mobilitat ohne
motorisierten Individualverkehr allerdings oft als schwierig. Auch in ruralen
R&aumen werden daher gezielt Initiativen gestartet, um Elektromobilitat und auch

andere nachhaltige Mobilitdtsformen dort zu etablieren.

Diese Diplomarbeit widmet sich den Fragen, wie das Nutzungsverhalten
nachhaltiger Mobilitdtsformen in der Kleinregion Ybbstal- EisenstraRe zurzeit
aussieht, welche Alternativen konkret vorstellbar sind, aber auch welche
Schwierigkeit und welche Hindernisse bei der Nutzung nachhaltiger

Mobilitatsformen auftreten kdnnen.

Die Forschungsarbeit kommt zu dem Schluss, dass eine Nutzung nachhaltiger
Mobilitdtsformen, trotz einiger immer noch existierender Probleme, auch in
landlichen Raumen, durchaus maoglich ist. Allerdings kann Elektromobilitat
niemals als alleiniger Problemléser angesehen werden. Es bedarf dabei einer
Erganzung durch andere nachhaltige Mobilitdtsformen. Auch ist die Nutzung sehr
individuell. So existieren auch unterschiedliche Mobilitatstypen mit
unterschiedlichen Bedurfnissen. Auch kénnen nicht alle derzeit auftretenden
Probleme geldst werden, so beispielsweise der durch PKW verursachte
Flachenverbrauch. Des Weiteren bedarf es bei ausschlief3licher Nutzung
nachhaltiger Verkehrsmittel auch einer gewissen Organisationsfahigkeit. Alles in
allem kénnen Elektromobilitat, und auch andere nachhaltige Mobilitatsformen,
auch in der Kleinregion Ybbstal- Eisenstral3e, also durchaus als Alternative der

Zukunft angesehen werden.



Abstract — English

Due to the advancing climate change and the ever-dwindling fossil fuel, a
rethinking relating to the choice of means of transport should take place. In rural
areas, mobility without motorised individual transportation is not easily
imaginable. Because of that issue, initiatives have been started to establish

electro mobility and other sustainable forms of mobility.

This paper will consider the question of, how sustainable forms of mobility are
used in the “Kleinregion Ybbstal- Eisenstralle, which alternatives are imaginative
and which problems and difficulties could occur in the use of sustainable forms of
mobility.

The research comes to the conclusion that a usage of sustainable forms of
mobility, despite a few occurring problems, even in rural areas is possible.
However, electro mobility cannot be seen as an all- in- one solution for every sort
of way. A mix with some more other forms of sustainable mobility should be
preferred. Furthermore the mobility needs depend from person to person.
Different mobility types are existing and all of them have different needs.
Moreover not every problem can be solved with electromobility, for example the
high land consumption of individual automobiles cannot be decreased with
electrocars. Another point is, that a few abilities are needed to organise all kinds
of ways. All in all, electro mobility and other forms of sustainable mobility could be
seen as an alternative for the future, also in the ’Kleinregion Ybbstal-

Eisenstralle”.



2. Einleitung und Erlauterung der Fragestellungen und
Hypothesen, sowie Annaherung an die Problematik

Viele landliche Regionen, wie beispielsweise die Kleinregion Ybbstal-
Eisenstral3e, verlieren an Attraktivitat, da sich der Alltag, ohne auf motorisierten
Individualverkehr zurtickgreifen zu missen, oft nur mit hohem zeitlichem und
organisatorischem Aufwand bewadltigen lasst. Da aufgrund disperser
Siedlungsstrukturen die raumliche Distanz zwischen zentralen Orten der
Grundversorgung, hierzu zahlen die Nahversorgung durch den Einzelhandel,
soziale und kulturelle Angebote, sowie Anlaufstellen des Gesundheitswesens,
Uber jener von urbanen Raumen liegt, stellt individuelle und vermehrt motorisierte
Mobilitat im landlichen Raum einen entscheidenden Faktor zur Sicherung deren

Befriedigung dar. (vgl.: REGIONET NIEDERSACHSEN. NUMMER 22/Juli: 1f).

Die Wahl der Verkehrsmittel unterscheidet sich in lAndlichen Raumen wesentlich
von jener in urbanen Raumen. So wird aufgrund des weniger stark ausgebauten
technischen Infrastrukturnetzes vermehrt auf den motorisierten Individualverkehr
zuriickgegriffen. So ist in Osterreich seit 1995 ein Anstieg des PKW- Verkehrs
von knapp 30% zu verzeichnen. Dieser tragt jedoch, aufgrund des damit
erhohten CO,- Ausstol3es, zu emissionsbedingten Umweltschaden und somit zu
dem global festzustellendem Klimawandel bei. Alternativen zum PKW, wie
offentliche  Verkehrsmittel, Elektrofahrzeuge und weitere nachhaltige
Fortbewegungsmittel wie das Fahrrad erfreuen sich seit der Jahrtausendwende
primar im stadtischen Umfeld steigender Beliebtheit. (vgl.: Vco 2017: 12ff).
Gemall den Angaben der ,Austria Tech- der Gesellschaft des Bundes flr
technologiepolitische MalRnahmen®, erlebt damit primar die Elektromobilitat als
Alternative  zum  benzin- oder dieselbetriebenem  Fahrzeug einen
Bedeutungszuwachs. Aus diesem Grund Uberschritten die Anmeldungszahlen fir
Elektroautos im Jahr 2016 jene des Vorjahres um uber 70%. Insgesamt wurden
3.826 reine Elektrofahrzeuge zugelassen, wahrend die Gesamtbestandszahl bei
9.073 rein elektrisch betriebenen Fahrzeugen liegt. (vgl.. AUSTRIA TECH-
GESELLSCHAFT DES BUNDES FUR TECHNOLOGIEPOLITISCHE MARNAHMEN GMBH 2017:
1).



Zwar ist mit einem vollig elektrisch betriebenen Fahrzeug emissionsfreier Verkehr
maoglich, allerdings muss auch beachtet werden, dass fur die Bereitstellung des
Stroms durch Energiekonzerne umweltschadigende Prozesse kaum vermieden
werden konnen. (vgl.: YAy 2010: 48). Elektromobilitat und andere nachhaltige
Mobilitatsformen wie beispielsweise ,Car-sharing“ - Angebote stellen dennoch
eine Alternative zum klassischen benzin- und dieselbetriebenem PKW dar. Ein
Umstand, der sich in der quantitativ zu verzeichnenden Zunahme an

Elektrofahrzeugen besonders in der letzten Dekade zeigt.

Dieses Umdenken spiegelt sich auch in den gezielten Initiativen zur Foérderung
nachhaltiger Mobilitéat im selben Zeitraum wider. (vgl.: ScHAuPP 2012: 41). Vor
allem die Kleinregion Ybbstal- Eisenwurzen ist gemeinsam mit den LEADER-
Regionen ,MoststraBe und EisenstraBe NO* (Niederdsterreich) im Bereich der
nachhaltigen Mobilitdt eine Vorzeigeregion. In diesem Zusammenhang wurde
das Projekt ,E- Mobil im Mostviertel“ bereits umgesetzt und im Zuge dessen
eigene Routen inklusive Lademdoglichkeiten fur Elektroautofahrer in einer Karte
dargestellt. Ihr Ziel ist es bis 2020 den Anteil der Elektromobilitat und anderen
nachhaltigen Mobilitatsformen am gesamten Individualverkehr durch gezielte
Projekte  zu  steigern.  (vgl..  EISENSTRARE  NIEDEROSTERREICH und
TOURISMUSVERBAND MOSTVIERTEL 2017: 1ff). Dazu zahlen unter anderem der
Ausbau des Radwegenetzes, die Verbesserung der Ladeinfrastruktur fur
Elektroautos und die Erweiterung der Anzahl von ,Car-sharing“-Angeboten. (vgl.:
ebd.). Jedoch weist auch die Kleinregion Ybbstal die fur landliche Raume
typischen Problemsituationen, wie geringe Bevolkerungs- und Siedlungsdichte,
fehlende Zentralitdt, grof3e Distanzen zwischen zentralen Orten der
Daseinsvorsorge, sowie explizit bezogen auf nachhaltige Mobilitat, ein
lickenhaftes Stromtankstellen-Ladenetz auf. (vgl.: GRABSKI-KIERON 2011: 822).

Jedes Fahrzeug benétigt Energie, diese kann aus erschopflichen oder
unerschopflichen Energiequellen stammen. Bei einem konventionellen Fahrzeug
erfolgt die Umwandlung des Energietrdgers in Fahrenergie durch die
Verbrennung des Treibstoffes im Verbrennungsmotor. (vgl. KLAUKE 2009: 3). Bei
Elektrofahrzeugen erfolgt die Energiebereitstellung extern. Im Allgemeinen
umfasst Elektromobilitat alle Fahrzeuge, die teilweise oder vollstandig elektrisch
bewegt werden, also sowohl Hybridfahrzeuge, als auch ausschliel3lich durch
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elektrische Energie angetriebene Fahrzeuge, welche auch als ,BEV“ (Battery
Electric Vehicle) bezeichnet werden. (vgl. YAy 2010: 41). Im Gegensatz zum
Begriff der Elektromobilitdt umfasst jener der Elektrofahrzeuge ausschlief3lich
elektrisch betriebene Fahrzeuge. Die Energiebereitstellung erfolgt durch eine
Batterie beziehungsweise durch einen Energiespeicher. Der Verbrennungsmotor
des konventionellen Fahrzeugs wird durch eine Brennstoffzelle ersetzt. (vgl. DoLL
2007: 7). Auch wenn Elektrofahrzeuge eine klimavertraglichere Alternative zu
den benzin- oder dieselbetriebenen Fahrzeugen darstellen, werden dadurch nicht
alle Probleme des motorisierten Individualverkehrs, wie die
Flacheninanspruchnahme privater PKWs oder die fur den Verkehr notwendige
Infrastruktur, gel6st.(vgl. Vco 2017: 12). Als zuséatzliche potentielle Probleme von
Elektrofahrzeugen werden im Allgemeinen die geringe Reichweite und die

Verfugbarkeit von Stromtankstellen aufgefasst.

Neben der Elektromobilitit werden in dieser Diplomarbeit noch weitere
Alternativen zu benzin- oder dieselbetriebenen Fahrzeugen aufgezeigt.
Abgesehen von den offentlichen Verkehrsmitteln und dem Fahrrad, wird auch
,car-sharing“ als Alternative der Zukunft genannt. Darunter versteht man die
gemeinschaftliche Nutzung eines Fahrzeuges, dieses kann auch ein
Elektrofahrzeug sein. (vgl.: HANKE 2016: 16). Neben einigen Vorteilen, wie der
Wirtschaftlichkeit  derartiger Losungen, bietet diese Variante auch
Herausforderungen, wie beispielsweise die Koordination der Nutzung.

Die zu erstellende Diplomarbeit zieht ihren Forschungsanreiz aus der oben
erlauterten Problemstellung und bettet sich zugleich im theoretischen Konzept
des problembezogenen Regionalmanagements ein. Die Ziele dieser Diplomarbeit
sind die Analyse der Nutzungssituation von Elektromobilitat und weiteren
nachhaltigen Mobilitatsformen in der Kleinregion Ybbstal-Eisenstralle, sowie die
Bewertung von Problemsituationen und potentiellen Herausforderungen, den
nachhaltigen Verkehr betreffend. Dieser Zielsetzung folgend, werden folgende

Fragestellungen im Zuge dieser Diplomarbeit umfassend reflektiert:

Sind das Phadnomen der E-Mobilitat und weitere nachhaltige Mobilitatsformen,

wie beispielsweise ,Car-sharing“ - Angebote, auch im ruralen Raum fur die



Daseinsvorsorge der lokalen Bevdlkerung geeignet und liefern diese eine

bedeutsame Verbesserung bezuglich Umweltvertraglichkeit?

Um Antworten auf diese vielschichtige Frage zu geben, werden die folgenden

drei Subfragen erlautert:

— Welche Alternativen zum motorisierten Individualverkehr sind konkret fir
die Kleinregion Ybbstal-Eisenstral3e bereits jetzt und in néchster Zukunft
geeignet?

— Wie gestaltet sich die aktuelle Nutzungssituation der Elektromobilitat
sowie anderer alternativer und zugleich nachhaltiger Verkehrsmittel in der
Kleinregion Ybbstal-Eisenstral3e?

— Welche Vor- und Nachteile besitzen die verschiedenen Verkehrsmittel in

der Kleinregion Ybbstal- Eisenstral3e?

In dieser Arbeit wird auf zwei verschiedene empirische Methoden
zuriickgegriffen, die triangulativ miteinander angewendet werden. Unter
Triangulation versteht man die Verwendung von mindestens zwei Methoden fir
eine Forschungsarbeit. (vgl. FLick 2004: 309f). Im konkreten Fall wird es sich um
eine Daten- Triangulation handeln. Ziel ist dabei ein totales Bild eines
Phanomens zu erhalten. (vgl. ebd.). Zuerst wird der aktuelle Stand des
Bestandes an nachhaltigen Verkehrsmitteln in Bezug auf die Gesamtanzahl an
Verkehrsmitteln in der Kleinregion Ybbstal-EisenstraRe ermittelt werden. Dies
wird mithilfe einer Zahlung erfolgen. Diese wird an zwei reprasentativen Tagen,
dies sollen Werktage sein, allerdings weder Montag noch Freitag, da sich diese
Tage stark von den anderen unterscheiden kdnnen, durchgefuhrt. Fur die
Auswertung wird die Zahl der jeweiligen Verkehrsmittel, zum Beispiel
Elektroautos, Fahrrader, 6ffentliche Verkehrsmittel, etc. zu der Gesamtzahl der
Fortbewegungsmittel in Bezug gesetzt. Schlief3lich soll der Bestand mit Daten der
Vergleichsregion Gesamtosterreich in Relation gesetzt werden und, daraus

resultierend, eine Beurteilung erfolgen.

Der zweite Teil der Empirie wird aus qualitativen Interviews mit Nutzerinnen von

Elektromobilitdt und anderen nachhaltigen Mobilitdtsformen bestehen. Dies soll in
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Form von qualitativen leitfadengestitzten und teilstrukturierten Interviews
durchgeftihrt werden. Diese Herangehensweise zielt darauf ab, konkrete
Hintergrinde Uber die Schwierigkeiten der Nutzung, sowie Vorteile gegenuber
herkdbmmlichen diesel- oder benzinbetriebenen Fahrzeugen in Erfahrung zu
bringen. Zur Durchfihrung der Interviews muss im Vorfeld auf Basis der
Literaturrecherche ein Interviewleitfaden erstellt werden. Bei dessen Erstellung
werden bereits die Ergebnisse der Verkehrsbeobachtung miteinbezogen. Dabei
zeichnen sich die Interviews durch einen teilstrukturierten Aufbau aus. Die
Auswertung der Interviews wird in Form einer qualitativen Inhaltsanalyse
erfolgen, deren Ziel die inhaltliche Analyse von Kommunikationssituationen ist.
(vgl. MAYRING 2011: 11). Abgeschlossen wird diese Diplomarbeit, indem die
theoretischen Hintergrinde in Relation zu den Ergebnissen der Empirie gesetzt

werden.



3. Theoretische Einbettung

Um die Problematik besser in den theoretischen Kontext einbetten zu kénnen
wird im folgenden Abschnitt ein umfassender Einblick in die Grundlagen, der, die

Forschungsarbeit betreffenden, Schwerpunkte, geboten.

3.1. Ladndliche Raume

Bis in die 1960er Jahre hinein waren landliche Raume laut Ingo Mosk (2005: 573)
weitgehend homogen und vor allem vom priméren Sektor (Landwirtschaft)
gepragt. Die Entwicklung verlief seither allerdings in den verschiedenen
Regionen sehr unterschiedlich. Daher zeigt sich heute ein sehr differenziertes
Bild landlicher Raume, die teilweise recht unterschiedliche Funktionen
annehmen. (vgl. Mose 2005: 573).

Vor allem die Siedlungs- und Agrargeographie befasste sich zu Beginn intensiv
mit landlichen Raumen. Heute beschaftigen sich auch andere Teildisziplinen der
Geographie, wie Bevolkerungs-, Wirtschafts- und Sozialgeographie, sowie auch
Teilbereiche anderer Wissenschaften mit dem Phanomen der landlichen Raume.
Im englischsprachigen Raum ist die Geographie des landlichen Raums unter
dem Begriff ,rural geography“ bekannt. Aber auch der deutschsprachige
Forschungsraum trug in den letzten Jahrzehnten erheblich dazu bei, landliche
Raumstrukturen und -funktionen zu erklaren und Problemstellungen in landlichen
Raumen zu erkennen und zu behandeln. Folgende Forschungsschwerpunkte der
Geographie landlicher Raume werden in der Literatur erwdhnt: Die durch land-
und forstwirtschaftliche Nutzung gepragte spezifische Ressourcennutzung des
landlichen Raums, spezifische Mensch- Umwelt- Beziehungen in landlichen
Lebens- und Arbeitswelten, die landliche Siedlungsforschung, der Struktur- und
Funktionswandel der Agrarwirtschaft, auch in Bezugnahme auf Konzepte der
rationalisierten und multifunktionellen Landwirtschaft, die geographische
Kulturlandschaftsforschung- und pflege, die Analyse von Wahrnehmung, Images
und Symbolik landlicher Raume, aber auch die landliche Raumplanung, unter
Einbeziehung agrarstruktureller und umweltplanerischer

Steuerungsmechanismen. Neuere Forschungsschwerpunkte sind zudem der
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demographische Wandel, der Klimawandel und aktuelle Entwicklungen im
Energiesektor, vor allem unter Bezugnahme auf soziobkonomische Phanomene

und Auswirkungen. (vgl. GRABSKI-KIERON 2011: 820f).

3.1.1. Landliche Raume- eine Begriffsdefinition

Fur die Problematik der Abgrenzung landlicher Raume von stadtischen Raumen
existieren verschiedene Anséatze. Man unterscheidet dabei deskriptiv-
physiognomische, siedlungsgeographische, soziokulturelle und
sozialgeographische Definitionsansatze. (vgl. ebd.: 822).

Die Definition der OECD greift augenscheinlich nicht tief genug. Sie zieht die
Bevdlkerungsdichte als einziges Kriterium zur Abgrenzung landlicher Raume
heran und spricht bei einer Bevdlkerungsdichte von unter 100 EW/km? von
landlichem Raum. (vgl. EUROPEAN COMMISSION 2008, EUROPEAN COMMISSION
2014: 2). Die ,Osterreichische Raumordnungskonferenz® (OROK) definiert
folgende Merkmale landlicher Raume: Lé&ndliche R&ume besitzen meist eine
geringe Bevolkerungsdichte, sowie spezifische soziobkonomische Strukturen und
sich von der Stadt unterscheidende soziale Lebensweisen. (val.
GESCHAFTSSTELLE DER OSTERREICHISCHEN ~ RAUMORDNUNGSKONFERENZ 2011:
132ff).

HENKEL (1993: 26f) sieht folgende Merkmale im Begriff des landlichen Raumes:
Im Landschaftsbild des landlichen Raumes herrschen naturnahe Elemente vor.
Zu nennen sind etwa Ackerfluren, Wiesen, Walder, Geholze und Gewasser.
Immer noch ist die Land- und Forstwirtschaft, wenn auch nicht mehr in dem
Ausmald wie noch vor einigen Jahrzehnten, ein das Ortshild und das
Landschaftsbild pragender Bereich. Wirtschaftsflachen nehmen einen grof3en
Bereich ein. Die Bebauungs- und Bevdlkerungsdichte ist in landlichen Gebieten
deutlich geringer ausgepragt, auflerdem sind Ortsgré3en und die Dichte der
Agglomerationsraume meist deutlich kleiner. Zwischenmenschliche Beziehungen

sind im landlichen Bereich im Durchschnitt immer noch starker ausgepragt, als in



stadtischen Arealen. Es besteht eine Abhangigkeit vom stadtischen Raum,
Infrastruktur und dem Faktor der Zentralitat. (vgl. HENKEL 1993: 26f).

Landliche R&aume sind nicht gleichartig, sondern vielfaltig und keineswegs
gleichzusetzen mit agrarisch genutztem oder landwirtschaftlich gepragtem Raum.
Landliche Raume, die sich in gré3erer Entfernung zu Stadten befinden gestalten
sich anders, als jene unmittelbar im Umland von Grol3stadten, ergo in der
Peripherie. Vor allem die Problematik der Abwanderung Uberwiegend in
peripheren landlichen Raumen wird derzeit als Problem betrachtet. Meist ist dies
auch mit Uberalterung und den damit verbundenen Problemen der Sicherung der
Daseinsvorsorge verbunden. In vielen Féllen fehlen auch Arbeitskrafte im
Dienstleistungssektor. Zur L6sung dieser Herausforderungen ist eine verstéarkte
Zusammenarbeit von Stadt und Land notwendig, vor allem in 6konomischer
Hinsicht. (val. GESCHAFTSSTELLE DER OSTERREICHISCHEN

RAUMORDNUNGSKONFERENZ 2011: 87f).

Auch die Zahl der Geburten geht in peripheren Regionen deutlich zuriick. Dies
geht auch mit einer sinkenden Schilerinnenanzahl in landlichen Gemeinden
einher. (val. GESCHAFTSSTELLE DER OSTERREICHISCHEN
RAUMORDNUNGSKONFERENZ 2011: 51). Die Lebenserwartung ist im Allgemeinen in
landlichen Raumen jedoch héher als in stadtischen Gebieten. Landliche
Gemeinden weisen jedoch zumeist ein negatives Wanderungssaldo auf, da kaum
Zuwanderung aus dem Ausland, jedoch starke Abwanderungstendenzen in
andere Gemeinden im Inland, gegenwartig sind. (vgl. KLoTz et al. 2011:168).

Die Stadt- Land - Relationen sind in der heutigen Zeit oft sehr stark ausgepragt
und Stadt und Land ergédnzen auch partiell einander. HENKEL (1993: 32f)
unterscheidet klassische Funktionen des landlichen Raums wie land- und
forstwirtschaftliche Produktion, Gewinnung von Mineral- und
Rohstoffvorkommen, Freizeit und Erholung, die Sicherung der Wasserversorgung
und o6kologischer Ausgleich. Aul3erdem besitzt der landliche Raum eigene, nicht
auf die Stadt bezogene, Funktionen wie Wohn-, Wirtschafts- und Arbeitsraum ftr
die landliche Bevolkerung. Auch das Eigenleben bzw. die Individualitat dieser
Raume sollte starker beachtet werden. (vgl. HENKEL 1993: 32f).
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3.1.2. Typen landlicher Raume

Da es keinen homogenen landlichen Raum gibt, wird in der Literatur des Ofteren
eine Einteilung in verschiedene Typen landlicher Raume vorgenommen. Ingo
Mose (2005: 573) setzt landliche Rdume in Verbindung mit ihrer Entfernung zu
Agglomerationszentren und nimmt anhand dessen eine konkrete Einteilung vor.
Er unterscheidet ,landliche Raume in der Nahe von Agglomerationsraumen und
grol3raumigen Verkehrsachsen®, ,attraktive landliche Raume fur den Tourismus®,
Jlandliche Raume mit glnstigen Produktionsbedingungen fir die Landwirtschaft®,
,gering verdichtete landliche Raume mit wirtschaftlicher Eigendynamik®, sowie
,Strukturschwache landliche Raume®. ,Landliche Raume in der Nahe von
Agglomerationsraumen und grof3rdumigen Verkehrsachsen® zeichnen sich vor
allem durch ihre vergleichsweise hohe Bevolkerungsdichte und ihre enge
Verflechtung mit benachbarten Ballungsraumen aus. Deshalb wird die
Entwicklung im Allgemeinen als positiv angesehen. ,Attraktive landliche Raume
fur den Tourismus® bieten hauptsachlich Arbeits- und Einkommensmadglichkeiten
in der Tourismusbranche, sind aber teilweise auch stark von diesem abhangig.
,Landliche Raume mit giinstigen Bedingungen fur die Landwirtschaft weisen
aufgrund ihrer meist weit fortgeschrittenen technologischen Entwicklung im
Agrarbereich und ihrer unmittelbaren geographischen Nahe zu Absatzmarkten fur
Agrarprodukte ebenfalls eine meist positive Entwicklung auf. Hierzu z&hlen
beispielsweise Weinbaugebiete. ,Gering verdichtete landliche R&ume mit
wirtschaftlicher Entwicklungsdynamik® zeichnen sich durch eine verhaltnismaRig
groBe Entfernung zu Verdichtungsraumen und eine vergleichsweise geringe
Bevolkerungsdichte aus. Das Entwicklungspotential in solchen Regionen stiitzt
sich primar auf die Industrie- Handwerks- und Dienstleistungsbranche.
~Strukturschwache periphere Raume® liegen fernab von Ballungsrdumen und
Verdichtungszentren. Regionen dieses Typs sind gepragt von schwacher
Infrastruktur, wirtschaftlicher Strukturschwache und Bevdlkerungsverlusten.
Diese Regionen werden deshalb auch oft als ,Problemgebiete” betrachtet. (vgl.
MosEe 2005: 575ff).

Die ,STATISTIK AUSTRIA® versucht mithilfe statistischer Analyse die Abgrenzung

landlicher von stadtischen Gemeinden anhand der Bevolkerungszahl

11



vorzunehmen. Als weiteres Kriterium wurde dabei die Agrarquote herangezogen.
Sie unterscheiden dabei verschiedene Gemeindetypen. Wien wird dabei als
Stadt eine Sonderstellung eingeraumt. Darunter unterscheiden sie Stadte mit
20.001 bis 500.000 Einwohner, Gemeinden bis 20.000 Einwohner mit einer
Agrarquote von unter 3%, Gemeinden unter 20.000 Einwohner mit einer
Agrarquote von 3-7% und Gemeinden unter 20.000 Einwohner mit einer

Agrarquote von 7% und mehr. (vgl. KLoTz et al 2011: 168f).

3.1.3. Regionalpolitik in l1andlichen Raumen

Die Entwicklung landlicher Regionen stellt auch eine Herausforderung fir die
Regionalpolitik und Raumordnung dar. Die Problemlagen landlicher Raume
reprasentieren zwar keine neue Forschungsproblematik, dennoch wird, vor allem
durch die vorausgesehene problematische zukinftige Entwicklung eine

zusatzliche Fokussierung von Néten sein.

Laut Ingo Mose (2005: 577) wird in Zukunft das Hauptaugenmerk prinzipiell auf
zwei der funf von ihm definierten Typen landlicher Raume liegen. Einerseits
handelt es sich dabei um strukturschwache periphere landliche Raume, die vor
allem durch Abwanderungstendenzen und Uberalterung der Bevélkerung, sowie
durch Ruckgang landwirtschaftlicher Betriebe, durch produzierendes Gewerbe in
spaten Phasen des Branchen- und Produktizyklus, durch wenige
unternehmensnahe Dienstleistungen und mangelnde Investitionstétigkeit gepragt
sind, gezielter Férderung der Regionalpolitik bedtrfen. Mdglichkeiten hierfir sind
beispielsweise die ErschlieBung von Marktliicken in der Landwirtschaft, die
Entwicklung der Wohnfunktion, der Ausbau von Erholungs- und
Freizeiteinrichtungen, Sicherung historischer Kulturlandschaften oder die
Wahrnehmung 0©kologischer Funktionen, wie zum Beispiel Schutzgebiete.
Handwerk und Kleingewerbe kann als Motor fir die Beschaftigung gesehen
werden. Eigenarten und Entwicklungspotentiale der Region sollen zur
Identifikation der Bevodlkerung mit der Region flhren. Optimal ware eine
ganzheitliche nachhaltige und integrierte Entwicklungsstrategie. (vgl. Mose 2005:
577ff).
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Auch fir landliche Raume in der Nahe von Agglomerationsraumen und
grodraumigen Verkehrsachsen spielt Regionalpolitik eine nicht unwesentliche
Rolle. Problemfelder dieser Regionen unterscheiden sich stark von jenen oben
genannten Regionen. Sie werden sehr stark von der Entwicklung benachbarter
Zentren beeinflusst, wovon sie zwar auch profitieren, allerdings birgt eine
derartige Abhangigkeit auch Risiken in sich. Konkurrierende
Flachennutzungsanspriiche, sowie eine Konkurrenz zwischen Kernstadt und
Umland oder Umlandgemeinden untereinander, stellen zentrale Problemfelder
dieser Regionen dar. Als zentrale Aufgaben koénnen daher die kleinrdumige
Funktions- und Flachenausweitung fur Wohnen oder Gewerbe, die Erhaltung,
Sicherung und Weiterentwicklung von Freiraumen, wie zum Beispiel
Grunflachen, die Erhaltung und Sicherung naturrdumlicher Ressourcen, sowie
die Regelung konfliktreicher Flachennutzungssituationen, genannt werden. Ziel
soll eine 6kologisch sinnvolle Regelung der Wirtschafts- und Siedlungsstruktur
sein. (vgl. Moske 2005: 577ff).

3.1.4. Unterscheidung landlicher von urbanen Raumen in Bezug auf die
Wahl des Verkehrsmittels

Sowohl die Lange der individuellen Wege, als auch die damit verbundene Wahl
des hauptsachlich verwendeten Verkehrsmittels, unterscheiden sich in [&andlichen
Regionen deutlich von jenen in GroRRstadten. Der sogenannte ,Modal-Split
bezeichnet laut Definition ,die Aufteilung der gesamten Verkehrsleistung auf die
verschiedenen Moden der Mobilitat“. (SCHNIEDER 2007: 439). Ergo, er beschreibt
die Aufteilung des gesamten Verkehrs auf verschiedene Verkehrsmittel.

Die 2016 verdffentlichte und in den Jahren 2013 und 2014 durchgefihrte
Osterreichweite Mobilitatserhebung des ,BUNDESMINISTERIUMS FUR VERKEHR,
INNOVATION UND TECHNOLOGIE® (2016:71) bestimmte einen sogenannte ,Modal-
Split® far Grol3stadte, zentrale Bezirke und periphere Bezirke. Hierbei ist
festzustellen, dass der Anteil der FuBwege an Werktagen in Wien mit 25% und
anderen Grof3stadten (20%) deutlich hoher ist, als in anderen Bezirken. Der

motorisierte Individualverkehr weist gegenteilige Tendenzen auf. Dieser ist in
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peripheren Bezirken mit 56% am starksten ausgepragt. In Wien greift nur ein
Viertel der Personen selbst auf das Auto zuriick. Rechnet man Mitfahrerinnen
hinzu, liegt der Anteil der Personen, welche vom motorisierten Individualverkehr
abhangig sind, in peripheren Bezirken sogar bei knapp 70%. Bei den offentlichen
Verkehrsmitteln zeigt sich hingegen ein kontrares Bild. Hier ist auffallig, dass
Wien, auch gegeniber anderen GroRstadten in Osterreich, einen deutlich
hoheren Anteil an Nutzerlnnen von offentlichen Verkehrsmitteln aufweist. Beim
Radverkehr ist ein interessanter Trend feststellbar. Generell nimmt der
Radverkehr mit abnehmender Besiedlungsdichte scheinbar zu. Wien stellt hier
mit dem niedrigsten Anteil allerdings einen sogenannten statistischen Ausreil3er
dar. (vgl. BmviT 2016: 71).

Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel oagver- o 8
(Modal-Split) in [Prozent) bgeion:  ATA -
o o B
w‘[" n n
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~ ‘“
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Osterreich Wien Grofistidte  Zentrale Bezirke Periphere Bezirke
Gesamt (AT) (ohne Wien)

mzuFull  Rad wMIV-Lenkerin = MIV-Mitfahrerln = Offentiicher Verkehr  Sonstige Verkehrsmittel

Abbildung 1: Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel (,Modal-Split“) nach Raumtypen der
Bezirke 2013-2014. (Quelle: BmviT 2016: 71)

Auch in einer Grafik des Verkehrsclubs Osterreichs beziglich der Wahl des
Verkehrsmittels werden groRe Unterschiede zwischen der Bundeshauptstadt
Wien und den Bundeslandern deutlich. Wahrend der Anteil umweltvertraglicher
Mobilitat (6ffentliche Verkehrsmittel, Fuliwege, sowie Fahrrad) bei 73% liegt, ist
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dieser in allen anderen Bundeslandern weit unter der Halfte gelegen. Der grofdte
Anteil davon féllt auf den offentlichen Verkehr. Der Anteil an motorisiertem
Individualverkehr ist in ruralen Gebieten deutlich hoéher als in Wien. So betragt
beispielsweise der Anteil in Karnten 77%. Zum Individualverkehr werden in dieser
Statistik allerdings sowohl Mitfahrerinnen, als auch Selbstfahrerinnen gezahlt.
Den gro3ten Unterschied zwischen Wien und den Bundeslandern weist die
Statistik im Bereich der 6ffentlichen Verkehrsmittel, sowie der Fuliwege und dem
motorisiertem Individualverkehr auf. Hinsichtlich der Fahrradnutzung sind nur
geringfugige Unterschiede erkenntlich. Fir Gesamtdsterreich liegt der Anteil an
umweltvertraglicher Mobilitdt bei 41%, wobei sich diese auf 17% ,06ffentlichen
Verkehr®, 17% ,FuBwege” und 7% ,Fahrradnutzung“ aufteilen. Elektromobilitat
beispielsweise, wird in dieser Statistik nicht erfasst. (vgl. Vco 2017: 14).

Bei umweltvertraglicher Mobilitat groBe
Unterschiede in Osterreich
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Abbildung 2: umweltvertragliche Mobilitat (Quelle: Vco 2017: 14)

Der Verkehrsclub Osterreich- kurz VCO- verdffentlichte im Jahr 2017 eine Grafik,
ebenfalls basierend auf den Daten der &sterreichweit durchgefiihrten
Mobilitdtserhebung des ,Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und
Technologie®. Darin wird der Anteil an kurzen PKW-Wegen, in Bezug auf alle
zurlickgelegten Wege zwischen Grol3stadten und peripheren Orten verglichen. In
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den Osterreichischen Grol3stadten, exklusive Wien, liegt der Anteil an Wegen
unter 10 km bei 71%. Auch wenn dieser Wert in peripheren Regionen etwas
niedriger ausfallt, befindet er sich jedoch bei 59%. Der Anteil von ganz kurzen
Strecken von unter einem Kilometer fallt in landlichen Raumen mit 7% sogar
hoher aus als in GroRstadten. (vgl.: VCO 2017:22, BmvIT 2016).
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Abbildung 3: Anteil an PKW- Wegen (Quelle: Vco 2017: 22)

Eine weitere Abbildung aus derselben Publikation gibt Auskunft tber die tagliche
Wegdauer und -streckenlange der Bevolkerung in Grof3stadten, sowie peripheren
Réaumen und liefert einen Vergleich der Entwicklung zwischen den Jahren 1995
und 2014. Wahrend sich die tagliche Wegdauer sowohl in Grof3stadten, als auch
in landlichen Raumen zwischen 1995 und 2014 nur marginal verandert hat, hat
sich die zuriickgelegte Wegstrecke deutlich gesteigert. In landlichen Raumen
liegt diese im Jahr 2014 bei exakt 47 Kilometer in 80 Minuten. In GroR3stadten
sind, durch die geringeren Entfernungen, die Wegstrecken mit 32 Kilometern
zwar deutlich geringer, die Wegdauer unterscheidet sich aber nur geringfiigig von
jener in peripheren Raumen und liegt sogar ein wenig Uber dem Vergleichswert.
Insgesamt kann fir Gesamtosterreich ein Trend fur die Inanspruchnahme von
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groReren Entfernungen in derselben Dauer der Zurticklegung wahrgenommen

werden. (vgl. BmvIT 2016).
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Abbildung 4: Wegzeiten (Quelle: Vco 2017: 14)

3.2. Der Faktor der Mobilitat
Im Allgemeinen wird Mobilitat haufig auf den Begriff des Verkehrs reduziert, doch
diese Gleichsetzung der beiden Begriffe kann als nicht ganz korrekt angesehen

werden. Deshalb wird in diesem Abschnitt nun eine Unterscheidung der Begriffe

vorgenommen.

3.2.1. Definitionen: Verkehr- Mobilitat, nachhaltige Mobilitat

Zum besseren Verstandnis wird an dieser Stelle eine kurze Definition der Begriffe

Verkehr, Mobilitat, sowie nachhaltige Mobilitat angeboten.
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3.2.1.1. Mobilitat

Um sich naher mit dem Begriff der Mobilitdt auseinanderzusetzen, muss dieser
zuerst einer Definition unterzogen werden. Der Begriff der ,Mobilitat* leitet sich
aus dem Lateinischen (mobilitas) ab und bedeutet ,Beweglichkeit”. Im
Allgemeinen wird zwischen physischer, sozialer und geistiger  Mobilitat
unterschieden. Die ,physische Mobilitat® wird auch als  ,raumliche oder
geographische Mobilitat® bezeichnet. Unter ,sozialer Mobilitat* versteht man
beispielsweise sozialen Auf- oder Abstieg. Unter ,geistiger Mobilitat“ versteht
man die Fahigkeit, flexibel zu sein und alternative Gedankenansatze zu besitzen.
In dieser Arbeit wird der Fokus aber vor allem auf die ,physische Mobilitat
gelegt. Dazu z&ahlen im Gro3en und Ganzen alle Bewegungsvorgange zwischen
menschlichen Aktivitdtsstandorten, also beispielsweise die Bewegung von der
Wohnung zum Arbeitsplatz, aber auch der Wechsel des Wohnortes. (vgl. MINGE
et al. 2001:187ff).

AuBerdem kann ,physische Mobilitat* weiter unterschieden werden, namlich in
die sogenannte Mobilitat von Sachen und die Mobilitdt von Personen. Die
Mobilitéat von Personen lasst sich weiter unterscheiden in Migration, Alltags-/ bzw.
Freizeitmobilitat und Urlaubsmobilitat. Im Fokus der Arbeit wird vor allem die

Alltags- bzw. Freizeitmobilitat stehen. (vgl