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Karte 27 Typen der Erwerbsbeteiligung von Frauen zwischen 45 und 64 Jahren

p"' Typisierung nach der Erwerbspersonen— £
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1 Problemstellung

Die Ermittlung der rdumlichen Funktionen von Straflen nach regionalpolitischen
Bewertungskriterien erfolgte im Rahmen des vom &sterreichischen Bundesministe-
riumn fiir wirtschaftliche Angelegenheiten und Verkehr unterstiitzten Forschungs-
projektes “Anforderungs- und Leistungsprofile von Strafien”.

In diesern Projekt wird davon ausgegangen, daB die technische Gestaltung der
verschiedenen Abschnitte des Osterreichischen StraSennetzes durch ihre raumliche
und verkehrliche Funktion bestimmt ist, wobei den Anforderungen des Umwelt-
schutzes, der Verkehrssicherheit und der Wirtschaftlichkeit zu entsprechen ist.

Nach den

e Funktionen der Straien im Raum, d.h. ihrer Bedeutung als Vermittler
von sozialen und wirtschaftlichen Partizipations- und Nutzungschancen,

¢ ihren verkehrlichen Funktionen, die sich aus Strukturmerkmalen der Ver-
kehrsnachfrage (Verkehrsstirken und ihre zeitlichen Schwankungen, Fahrwei-
ten, Reisezeiten etc.) ergeben

o sowie den genannten Randbedingungen

wurden “Anforderungsproftle” an die Leistungsfihigkeit der StraBen definiert.
Diesen “Anforderungsprofilen” — sie beziehen sich u.a. auf Bemessungsgeschwin-
digkeiten und Bemessungsverkehrsstirken — stehen “Leistungsprofile” gegen-
iiber, als technisch und &konomisch sinnvolle Kombinationen von Entwurfsele-
menten {Entwurfstypen), die auf bestimmte Verkehrsgeschwindigkeiten, zuléissige
Verkehrsstiarken, Sicherheitsniveaus u.a. ausgerichtet sind. Es wurde ein “Be-
messungsverfahren” entwickelt, das dazu dienen soll, Strafienabschnitten mit
bestimmten “Anforderungsprofilen” entsprechende “Leistungsprofile” zuzuordnen.
Dieses Verfahren ist sowohl fiir die (heute immer wichtigere) Bestandsiiberpriifung
geeignet, als auch fiir die Neutrassierung von Straflen.

Die Projektschritte: ‘verkehrliche Funktion der StraBen’ und ‘Angebots- und Lei-
stungsprofile’ sowie — weitgehend — das ‘Bemessungsverfahren’ wurden von den
Verkehrsplanern Prof. Dr. G. STEIERWALD und Dr. S. SNIZEK bzw. ihren
Mitarbeitern (besonders V. STOTTMEISTER, F. SCHLOSSER, F. POSCHL) be-
arbeitet. Thre Darstellung ist in S. SNIZEK, G. STEIERWALD, J. STEINBACH,
1988 enthalten. Der vorliegende Artikel bezieht sich auf die Analyse der rdum-
lichen Funktionen des ésterreichischen StraBennetzes. Dazu war eine Reihe von
Modellen fiir die verschiedenen Funktionsbereiche zu entwickeln, als deren Outputs
sich standort- und straBenabschnittsbezogene Indikatoren ergaben. Wegen
des Umfanges der Arbeiten, der Ressourcenknappheit und der zeitlichen Beschrin-
kungen waren oft nur die “machbaren” und nicht die “idealen” Modellvarianten

realisierbar.
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Die Grundstruktur der Rechenprogramme wurde in den meisten Fallen von Dipl.-
Ing. Helga HAUG erstellt, die Detailprogrammierung besorgte Herr Franz
SCHLOSSER. Im Rahmen einer Weiterbearbeitung der Ergebnisse des Forschungs-
projektes an der Universitidt Eichstitt entwarf und zeichnete Herr Hubert HILL-
MANN die Karten, welche die Ausprigung der standort- und strafenabschnittbe-
zogenen Indikatoren darstellen.

2 Grundkonzept fiir die Ermittlung von “chan-
cenbezogenen Indikatoren”

Der Ansatz zur Bewertung der “riumlichen Funktionen von Strafien” geht von den
wesentlichen Skonomischen und soziologischen Hypothesen {iber das individuelle
Verhalten aus. Demnach zihlt zu den wichtigsten unternehmerischen Zielen in der
Regel die Sicherung einer kurz- und mittelfristig ausreichenden Ertragslage aus
der laufenden Produktion sowie Investitionen von Gewinnen in die Entwicklung
neuer Produkte und in die Verbesserung des Produktionsablaufes zur langerfristi-
gen Wahrung der Marktposition. Die “Lebensziele” der Mitglieder eines Haushal-
tes sind in der Regel kurz- und mittelfristig auf den Erhalt der verfiigharen per-
sénlichen Ressourcen an Sach- und Humankapital ausgerichtet. Langfristig wird
der Erwerb zusatzlicher “fixer Inputfaktoren” (etwa berufliche Qualifikation oder
technische Gerite, 2.B. Kraftfahrzeuge) zur Ausiibung neuer sozialer Schliissel-
und Folgerollen angestrebt, als deren Qutput sich eine Verbesserung des Konsum-
oder Lebensniveaus ergeben soll (J. STEINBACH, 1985, 1988). Die Realisierung
dieser kumulativen Wachstumsprozesse im wirtschaftlichen und sozialen Bereich
wird von iiberregionalen Einflufaktoren — wie der nationalen und internationalen
Wirtschafts- und Konjunkturentwicklung — bestimmt, sie hingt aber auch von
der regionalen Verfiigharkeit bestimmter “Biindel” von “Partizipations- und
Nutzungschancen” ab und zwar von

» an Betriebsstandorten gegebenen Chancen zur Partizipation an Faktor- und
Giitermarkten bzw. an sog. “6ffentlichen Giitern”,

¢ an Wohnstandorten gegebenen Chancen zur Partizipation an Erwerbs-, Ver-
sorgungs-, Ausbildungs-, Konsum- usw. -Einrichtungen (die zum Teil eben-
falls iiber Marktmechanismen vermittelt werden).

Jedoch bedeutet die Existenz solcher “standértlichen Handlungsspielriume” nicht
da8l dadurch wirtschaftliches Wachstum oder sozialer Wandel gleichsam “automa—7
tisch” ausgeldst werden. Die Partizipations- und Nutzungschancen sind als sog.
“Potentialfaktoren” zu bewerten: Aus ihrem Vorhandensein kann keine Ga-
rantie fiir wirtschaftliche und soziale Entwicklungen abgeleitet werden, ihr Fehlen
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ist aber in der Regel eine wesentliche Ursache fiir das Ausbleiben entsprechender g5 g g g
Impulse. ®E 5 é E g
Die sozialen und wirtschaftlichen Partizipations- und Nutzungschancen werden in § :?3 :ﬁﬂé g}"é 34;
der Mehrzahl iiber die Verkehrssysteme (und vor allem {iber das Straflennetz) an = s
die verschiedenen Wohn- und Betriebsstandorte einer Region vermittelt. Fiir die
Bewertung dieser “Funktionen von Straen” bildet die Kenntnis des rdumlichen ,
Auspragungsmusters der Partizipations- und Nutzungschancen eine wesentliche '59‘0 §'
Voraussetzung. Daher erfolgte die Analyse in einem zweistufigen Verfahren: §

=

e Zundchst wurde fiir die ausgewdhiten Funktionsbereiche ein System von
“standortbezogenen Indikatoren” zur Messung der Partizipations- und
Nutzungschancen fiir die ca. 2.300 dsterreichischen Gemeinden entwickelt.

¢ Sodann erfolgte die Transformierung der “standortbezogenen”, in “straen-
abschnittsbezogene” Indikatoren, welche fiir insgesamt 4.954 Abschnitte
des 8sterreichischen StraBennetzes die Bedeutung in den verschiedenen un-
tersuchten Funktionsbereichen erfassen. Nach den Ergebnissen dieser Ein-
zelbewertungen wurden schlieBlich “Funktionsprofile” der Strafen ermittelt,
die charaktertistische Kombinationsformen von {iberregionalen und regiona-
len Verbindungs- und ErschlieBungsfunktionen kennzeichnen.

FUNKTION DER STRASSEN IM RAUM
Typen von StraBenabschnitten nach ihren regionalen und

iiberregionalen ErschlieBungsfunktionen

In Tabelle 1 sind die im Rahmen der Untersuchung beriicksichtigten “rdumlichen
Funktionen” der Straflen enthalten sowie die entsprechenden, iiber die Verkehrs-
systeme vermittelten, wirtschaftlichen und sozialen Partizipations- und Nutzungs-

chancen. -

Verbindung zwischen Wirtschaftszentren und

héherrangigen zentralen Orten
aus dem In- und Ausland und den &sterrei-

chischen Fremdenverkehrsorten (“Bettenstandor-

ten”)
Verbindung zwischen Wohn- und Betriebsstand-

Verbindung zwischen den Wohnorten der Giste
otten

Verbindung zwischen Produktions- und Absatz-

standorten
Verbindung zwischen Wohnstandorten wund re

nalen Versorgungszentren (der sog.

Stufe”)

pro-

g

3 Standortbezogene Indikatoren

und Nut-

Zur Ermittlung der “standortbezogenen Indikatoren” dienten zwei unter-
schiedliche Modellansitze:

s Fiir Raumbeziehungen, die durch relativ stabile Interaktionsmuster gekenn-
zeichnet sind, wie etwa der “Pendelverkehr” (Verbindung zwischen Wohn-
und Betriebsstandorten) oder der “Versorgungsverkehr” (Verbindung zwi-
schen Wohnstandorten und zentralen Orten), erfolgte die Berechnung der

Partizipationschancen am Arbeitsmarkt fiir Ar-

Versorgungsniveau mit zentralen Giitern und
beitskrifte und Unternehmer

Marktchancen fiir Unternehmen der Giiter
Marktchancen im Sommer- und Winterfremden-

Kontakt- und Fithlungsvorteile

UBER VERKEHRSSYSTEME VERMITTELTE WIRTSCHAFTLI-
Typen von Standorten nach der gemeinsamen Verbreitun,

@
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Indikatoren iiber sog. “production constrained interaction models”. g §O —-~» <
Output dieser Modelle sind bekanntlich Interaktions- (Partizipations-) o g g
-wahrscheinlichkeiten zwischen Angebots- und Nachfragestandorten, die ab- g k] &
héngen von Attraktivitdtsmerkmalen der Angebotsstandorte (bewertet durch ;:( ‘S _;:': :*;,: 5
die Parameter der sog. “Attraktivititsfunktion”), von den Interaktionsauf- o .3:'2 = 5 5
winden (bewertet durch die sog. “Widerstandsfunktion”) sowie von der E = 4 a T
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Tabelle 1: Wirtschaftliche und soziale Standortfaktoren — Funktionen der Straflen im Raum
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Attraktivitit und der Erreichbarkeit alternativer Angebote. Im Erwerbs-
bereich, wo im Gegensatz zur Versorgung mit Giitern und Diensten die
Konkurrenz der Nachfrager um eine meist beschriinkte Anzahl von Ar-
beitsplitzen eine wesentliche Rolle spielt, wurde der Einflufl von regionalen
Marktungleichgewichten auf die Interaktionswahrscheinlichkeiten in einem
zusitzlichen Verfahrensschritt beriicksichtigt.

¢+ AusmaB (Prozent-
gebotspotential® auf-

¢ Fiir Ranmbezichungen, die durch instabile, von oft rasch wechselnden Markt-
verhiltnissen abhéingige Interaktionsmuster gekennzeichnet sind, wie etwa
der “Straengiiterverkeht” (Verbindung zwischen Produktions- und Absatz-
standorten) oder der “Fremdenverkehr” (Verbindung zwischen den Wohn-
standorten der in- und auslindischen Géste und den &sterreichischen Frerm-
denverkehrsstandorten) werden “Potentialmodelle” verwendet. Im Ge-
gensatz zu den Interaktionsmodellen finden hier bekanntlich (abhingig von
“Attraktivitits-” bzw. “Widerstandsfunktionen”) alle — nach den Modell-
parametern moglichen — alternativen Interaktionen Beriicksichtigung: Eine
von einem Quellstandort “nach allen Seiten” hin ausgehende Interaktion
wird somit unter Umsténden mehreren Zielstandorten zugeordnet. Zur Er-
mittlung (der iiber den Strafengiiterverkehr realisierbaren) Marktchancen
fiir Unternehmen der Giiterproduktion wurde die standdrtliche Nachfrage
an den Zielstandorten mit der Summe der “Angebotspotentiale” aus dem
Markteinzugsbereich bilanziert, so daB sich bei den Angebotspotentialen der
Produktionsstandorte “realisierbare” und “nicht realisierbare” Teilmengen

ergeben.

: Ausma8 des mdglichen

auf einem betrachteten
(absatzbezogene Standortquali-
in der Region — befriedigt

Potentialmodelle
“realisierbaren Angebotspotential” eines An-

gebotsstandortes und seiner Angebotsmenge. Die Kennzahl gibt
an, wie oft das Angebot eines Standortes — in Konkurrenz mit
den anderen Angebotsstandorten in der Region — abgesetzt wer-

den kann.
litét): Quote aus dem “realisierbaren Angebotspotential® eines

Nachfragestandortes und seiner Nachfragemenge. Die Kennzahl
gibt an, wie oft die Nachfrage eines Standortes — in Konkurrenz

mit den anderen Nachfragestandorten

werden kann.
zu den potentiellen Angebots- bzw. Nachiragestandorten (ermit-

telt auf der Basis der “realisierbaren Potentialanteile”).
grund der verkehrsmittelspezifischen Distanzelastizithten zwi-
schen Angebots- und Nachfragestandorten verringert,

Angebotes (der moglichen Nachfrage)
anteil) in dem sich das “realisierbare An,

Standort

tit): Quote aus dem
- Ausmafl der Bezugschancen (nachfragébezogene Standortqua-

- Distanzerwartungswerte: Durchschnittliche Fahréeitaufwﬁnde

- “Angebots—(Nachfrage-)potential®
- Ausmafl der Absatzchancen
- “Transportsensibilitit des Angebotes”

Tabelle 2 enthilt eine Ubersicht der aus den Ergebnissen der Interaktions- und
Potentialmodellen abgeleiteten standortbezogenen Indikatoren zur Abbildung
von strafenverkehrsabhingigen wirtschaftlichen und sozialen Standortfaktoren.

Die wesentlichen Indikatoren aus den Interaktionsmodellen sind statistische Er-
wartungswerte, sog. Ausstattungs- und Distanzerwartungswerte (nach G.
PALME, J. STEINBACH, 1978), die unter Verwendung der Interaktionswahr-
scheinlichkeiten zwischen Angebots- und Nachfragestandorten, der Attraktivitéts-
kennzahlen und der Interaktionszeiten im Straflenverkehr ermittelt wurden. Sie
sind jeweils gemeinsam zu interpretieren und geben fiir jeden Nachfragestandort
die Vielfalt des hier verfiigbaren Angebotes und die zu seiner Realisierung im
Durchschnitt erforderlichen Fahrzeitaufwinde an.

Bei den aus dem Potentialmodell abgeleiteten Indikatoren entsprechen die Werte
des “realisierbaren” Angebots- (bzw. Nachfrage-) -potentials den Aus-
stattungserwartungswerten. Setzt man die Summe der auf den verschiedenen
Nachfragestandorten realisierbaren Potentialanteile eines Angebotsstandortes mit
seiner Produktionsmenge in Beziehung, so erbdlt man das Ausmafi der Ab-
satzchancen: Diese Kennzahl gibt an, wie oft das Angebot eines Standortes —

Sie messen fiir jeden

Sie bemessen die von einem

Interaktionsmodelle
“Nachfragerstandort” aus aufzuwendenden durchschnittlichen

Fahrzeitaufwénde (Pkw-, Lkw~Verkehr), die zur Realisierung ei-

nes Versorgungsangebotes erforderlich sind
teraktionen von einem Nachfragerstandort aus zu den alternativen

“Nachfragerstandort” die Vielfalt eines iiber den StraBenverkehr
Angebotsstandorten die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit.

von den verschiedenen “Angebotsstandorten” vermittelten “Ver-
stungen, potentiellen Kunden, der Kontakte mit Wirtschaftspart-

nern, Forschungseinrichtungen etc.)
- “Zugénglichkeitserwartungswerte”: Sie bemessen fiir die In-

sorgungsangebotes” (etwa beziiglich der Vérsorgung mit Dienstlei-

- “Ausstattungserwartungswerte:

- “Distanzerwartungswerte”:
Tabelle 2: Kennzahlen zur Abbildung von (straBenverkehrsabhingigen) wittschaftlichen und sozialen Standortiaktoran
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in Konkurrenz mit anderen Angebotsstandorten — hypothetisch abgesetzt werden
kann. Analog dazu ist auch das “AusmaB der Bezugschancen” zu interpretieren.

4 Straflenabschnittbezogene Indikatoren

In Tebelle $ sind die “straBenabschnittbezogenen” Indikatoren zur Bewertung der
StraBenabschnitte nach ihren Funktionen als Vermittler von sozialen und wirt-
schaftlichen Partizipations- und Nutzungschancen dargestellt. Es werden zwei
Gruppen von Kennzahlen unterschieden:

¢ Kennzahlen der “relativen Bedeutung” bemessen die “Wichtigkeit”
eines Straflenabschnittes (bezogen auf einen bestimmten Interaktionszweck)
fiir die in seinem Einzugsbereich lokalisierten Nachfrager (Haushalte, Wirt-
schaftsbetriebe).

¢ Kennzahlen der “absoluten Bedeutung” bemessen das AusmaB der
Nachfrage nach einem StraBenabschnitt (J. STEINBACH, 1980).

Von 100 Fahrten, die ein Einwoh-
ner { Wirtschaftsbetrieb) im
Einzugsbereich eines Straflen-
abschnittes fiir einen be-
stimmten Interaktionszweck un-
ternimmt, entfallt eine Teil-
menge von n Fahrten auf den be-
trachteten Straflenabschnitt.

189
Interaktionsmodelle Potentialmodelle
Nutzungswahrscheinlichkeiten: Potentialanteile:

Von 100 potentiellen (alternati-
ven) Fahrten, die ein Einwohner
(Wirtschaftsbetrieb) im Einzugs-
bereich eines Straflenabschnittes
fiir einen bestimmten Interak-
tionszweck unternehmen kann,
entfillt eine Teilmenge von n
Fahrten auf den betrachteten
StraBenabschnitt.

Versorgungsquote:

Hier wird das Versorgungsangebot eines Strafenabschnittes mit den alterna-
tiven Versorgungsangeboten in Beziehung gesetzt, die den Nachfragern im
Finzugsbereich tiber andere Stralenabschnitte vermittelt werden. Je hdhere
Werte diese Versorgungsquote annimmt, desto mehr Partizipations- und Nut-

Unter den genannten Kennzahlen wurden fiir die Ermittlung der riumlichen Funk-
tion der StraBenabschnitte die folgenden verwendet:

¢ “hypothetische Zahl der StraBenbenutzer” bzw. “Nutzungspoten-
tial” fiir die Abbildung der “absoluten Bedeutung”: Fiir jede Verkehrsbe-
ziehung, die tiber einen StraBenabschnitt verliuft, kann mit Hilfe der entspre-
chenden Partizipationswahrscheinlichkeiten (Quell-/ Zielstandort) und der
Zahl der Nachfrager am Quellstandort das Ausma8 der hypothetischen Nach-
frage eines jeden Quellstandortes ermittelt werden. Die Summe {iber diese
Teilnachfragemengen aller Quellstandorte, von denen aus Interaktionen iiber
den betrachteten Straflenabschnitt verlaufen, entspricht der Gesamtnach-
frage des Abschnittes im untersuchten Funktionsbereich. In hnlicher Weise

werden auch “Teilpotentiale” zum gesamten Nachfragepotential aufsummiert.

s “Nutzungswahrscheinlichkeiten” baw. “Potentialanteile” fiir die Ab-
bildung der “relativen Bedeutung”: Zur Ermittlung der Nutzungswahrschein-
lichkeit wird die Nachfragemenge eines bestimmten StraBenabschnittes zur
Gesamtnachfrage aller Quellstandorte ins Verhiltnis gesetzt, von denen aus
Interaktionen fiber den betreffenden, in der Regel aber auch dber verschie-
dene andere StraBenabschnitte ausgehen. Analog dazu werden auch die Po-
tentialanteile errechnet.

Tabelle § zeigt das Grundschema einer Klassifikation nach der “absoluten” und
“relativen” Bedeutung der Strafenabschnitte, wie sie fiir jeden der untersuchten

zungschancen werden iiber den betrachteten StraBenabschnitt — im Ver-
gleich zu alternativen Verkehrsverbindungen — tibermittelt.

Kennzahlen der “relativen Bedeutung”

Anzahl der Nachfrager, die einen
StraBenabschnitt (nach den im
Interaktionsmodell unterstellten
Verhaltensannahmen) fiir einen
bestimmten Interaktionszweck in
Anspruch nehmen.

schaftsbetriebe) angeboten wird.

Berechmingsgrundlage:
Nutzungswahrscheinlichkeiten

Berechnungsgrundiage: Berechnungsgrundlage:
Nutzungswahrscheinlichkeiten Potentialanteile
Zahl der StraBenbenutzer: Nutzungspotential:

Ausmafl der potentiellen Nach-
frage, die auf einen StraBenab-
schnitt (nach den Annahmen des
Potentialmodells) entfillt.

Strafienabschnittsbezogenes Versorgungsangebot:

Umfang des Angebotes (Versorgung mit Dienstleistungen, Arbeitsplitze,
usw.) das iber einen Strafenabschnitt den Nachfragern (Haushalte, Wirt-

Berechnungsgrundlage:
Potentialanteile

Kennzahlen der “absoluten Bedeutung”

als Vermittler, von Partizipations- und Nutzungschancen

Tabelle 5: Kennzahlen zur Beweriung der StraBenabschnitte pach ihren Funktionen
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Grundschema der Klassifikation von Straflen:

relative Bedeutung

keine
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gering grof
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5 gering 8 ¢
4+
p=1
D
=
D
© gréfer 3 F
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3
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Beispiele fir Funktionsprofile:

Funktionen der StraBen im Raum
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Tabelle 4: Grundschema der Klassifikation von Straflen und Beispiele
fiir Funktionsprofile

Funktionsbereiche aufgrund einer Analyse der Verteilung der Strafienabschnitte
im entsprechenden zweidimensionalen Merkmalsraum durchgefiihrt wurde. Die
sieben Klassen A bis G sind so gewshlt, daB auch StraBenabschnitte

s mit “relativ geringer” absoluter Bedeutung sber “gréferer” (Typ C) und

“sehr grofler” relativer Bedeutung (D) in eigenen Klassen zusammengefaflt
sind sowie auch

¢ Straflenabschnitte mit “groferer” absoluter und “sehr groer” relativer Be-
deutung (F).

Somit sollen neben den Typen von StraSen mit “groBerer” (E) und “sehr grofer”
(G) absoluter Bedeutung auch diejenigen Abschnitte des Strafiennetzes hervorge-
hoben werden, die fiir relativ wenige StraBenbenutzer (meist in peripheren Gebie-

ten) einen entscheidenden Beitrag beziiglich der Ubermittlung von Partizipations-
und Nutzungschancen leisten.

Aus der Kombination der Klassen nach den verschiedenen Funktionsbereichen er-
gibt sich fiir jeden der 4.954 StraBenabschnitte ein “Funktionsprofil”, das seine
Bedeutung als “Vermittler” von Partizipations- und Nutzungschancen beschreibt,
Wie aus den in Tabelle { enthaltenen exemplarischen Beispielen zu ersehen ist, sind
hier neben den im vorliegenden Projekt untersuchten sechs Funktionen noch zwei
weitere enthalten: der Personen- und der Giitertransitverkehr. Fiir die Klas-
sifikation der StraBenabschnitte in diesen Funktionsbereichen wurden Daten aus
einer Untersuchung des 8sterreichischen Transitverkehrs von J. STEIERWALD,
V. STOTTMEISTER und H. STICKLER (1985) verwendet. Mit den in Tabelle 4 .
dargestellten Funktionsprofilen werden StraBenabschnitte von “internationaler”,
“nationaler”, “regionaler” und “lokaler” Bedeutung sowie eine “Fremdenverkehrs-
strafie” charakterisiert. Die Funktionsprofile stellen das Endergebnis der Ermitt-
lung der Funktionen von Strafen nach regionalpolitischen Kriterien dar.

5 Analyse der einzelnen Funktionsbereiche

5.1 Partizipationschancen am Arbeitsmarkt

Das standortbezogene Modell zur Erfassung der Partizipationschancen am Ar-
beitsmarkt ist in drei Stufen gegliedert (siche Tabelle 5):

¢ In der ersten Modellstufe wurden mit Hilfe eines “production constrained
interaction models” “priferenzbezogene” (G. PALME, J. STEINBACH,
1978) Partizipationswahrscheinlichkeiten ermittelt, nach denen die Ar-
beitskrifte aus den betrachteten Wohnstandorten (Gemeinden Osterreichs)
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1. TEILMODELL

“Production constrained interaction model” zur Ermittlung von “priferenzbezoge-
nen” Partizipationswahrscheinlichkeiten am Arbeitsplatzangebot regionaler Wirt-
schaftszentren

VORSTUFE: Schitzung der Parameter der Modellfunktionen:

¢ Attraktivititsfunktion (zur Bewertung der Attraktivitit des regionalen Ar-
beitsplatzangebotes nach Qualifikationsstruktur, Lohnniveau u.a.)

¢ Widerstandsfunktion (zur Bewertung des Einflusses der notwendigen Fahr-
aufwinde zu den Arbeitszentren)

iber ein sequentielles Hneareé Kalibrationsverfahren fiir 12 Teilregionen auf der
Basis von 70 Arbeitsmarkt- und Versorgungsbereichen

2. TEILMODELL

Ermittlung von “modifizierten” Partizipationswahrscheinlichkeiten unter Beriick-
sichtigung der Konkurrenz auf dem Arbeitsmarkt iiber die Bilanzierung von An-
gebot und Nachfrage in einer Serie von iterativen Modelldurchlaufen

3. TEILMODELL

Ermittlung eines Systems von Kennziffern:

. Arbeitsplatzerwartungswiert: Umfang des an einem Wohnstandort gegebe-
nen Arbeitsplatzangebotes fiir das am regionalen Arbeitsmarkt Partizipati-
omschancen bestehen

» Distanzerwartungswert: fiir die Partizipation am Arbeitsmarkt notwendiger
Interaktionsaufwand im Individualverkehr

o Arbeitsplatzdefizite an “Betriebsstandorten”
¢ “‘unversorgte Arbeiskrifte” an “Wohnstandorten”

Tabelle 5: Partizipationschancen an regionalen Arbeitsmarkten
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alternative, im Einzugsbereich gelegene, Arbeitsplitze nachfragen. Fiir ihre
Ermittlung mufiten zunéichst die Parameter der “Attraktivitits-” und der
“Widerstandsfunktion” geschiitzt werden. Als Funktionstyp wurden Expo-
nentialfunktionen gewihlt, d.h. die zu schiitzenden Modellparameter sind
Exponenten, die sich auf die Kennzahlen des Arbeitsplatzangebotes baw.
der Fahrzeitaufwiinde (zwischen Wohn- und Betriebsstandorten) im Indivi-
dualverkehr als “Basiswerte” beziehen. Bei der verwendeten Kalibrations-
methode handelt es sich wn einen sequentiellen linearen Suchprozes (er ist
uza. bei A.G. WILSON, 1974 beschrieben), in dessen Rahmen die beiden
Modellparameter schrittweise und abwechselnd so lange gedndert werden,
bis das iiber die entsprechenden Partizipationswahrscheinlichkeiten reprodu-
zierte Verhalten der Arbeitspendler weitgehend mit den statistisch erfaBten
Pendelstrémen {ibereinstimmt.

Um die in Osterreich bedeutenden Einfliisse des Reliefs und der Siedlungs-
struktur auf das Interaktionsverhalten zu beriicksichtigen, erfolgte die Er-
mittlung der Modellparameter jeweils getrennt fiir einzelne, nach
dem réumlichen Verteilungsmuster von Arbeitszentren und Wohnstandorten
sowie der Struktur des Stralennetzes mehr oder minder homogene Regionen.
Die Ausgangsbasis bildeten 70 Arbeitsmarktregionen, die zu verschiedenen
“Kalibrationsbereichen” zusammengefafit wurden. In den entsprechen-
den Teilmodellen waren natiirlich auch Pendlerstréme “nach aulen” (in Sub-
regionen, die anderen Kalibrationsbereichen angehéren) méglich, sie fanden
aber bei der Schitzung der regionsinternen Parameter keine Beriicksichtigung.
Sensibilititsanalysen dienten der Uberpriifung der Stabilitiit der ermittelten
Modellparameter bei veréinderter Zusammensetzung der Kalibrationsberei-
che.

In der zweiten Modellstufe erfolgte die Transformierung der “préferenzbezo-
genen” in “modifizierte” Partizipationswahrscheinlichkeiten, in denen
nicht nur die Attraktivitit des Arbeitsplatzangebotes, sondern auch die Kon-
kurrenzsituation auf den regionalen Arbeitsmirkten berlicksichtigt ist. Dazu
wurden die an den Betriebsstandorten angebotenen Arbeitsplitze mit einem
“Arbeitsmarktfaktor” (G. PALME, J. STEINBACH, 1978) gewichtet.
Dieser Faktor ist der Quotient aus der Zahl der Arbeitsplitze eines Betriebs-
standortes und Zahl der Berufstitigen, welche diese Arbeitsplitze aufgrund
ihrer “priferenzbezogenen” Partizipationswahrscheinlichkeiten nachfragen.
Ubersteigt die Zahl der Nachfrager das Arbeitsplatzangebot eines Arbeits-
zentrums (was bel den grofen attraktiven Betriebsstandorten zumeist der
Fall ist), so ergibt sich ein Arbeitsmarktfaktor von kleiner als 1 und durch
die Gewichtung eine Reduktion des &rtlichen Angebotes an Arbeitsplitzen.
Diese gewichteten Arbeitsplitze bildeten nun die Angebotsgréflen in einem
neuerlichen Modelldurchlauf, in dem zu stark nachgefragte Arbeitszentren
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nun mit entsprechend geringerer Attraktivitit eingingen. In einer Reihe von Karte 1

Iterationsschritten wurde diese Vorgangsweise so lange wiederholt, bis alle re- Arbeitsplatzangebot und Distanz-
gionalen Arbeitsplitze besetzt, bzw. alle nachfragenden Arbeitskrifte so weit aufwand fiir Berufspendler im
wie moglich verteilt waren. Die (“modifizierten”) Interaktionswahrschein- stdlichen C)sterreich

lichkeiten aus dem letzten Iterationslauf des Modells bildeten die Grundlage o ol

* X i . N argesteilt sind
fiir die Berechnung der standort- und straflenabschnittsbezogenen Indikato- - das Angebot an Arbeitsplatzen, welches die
ren. Arbeitskréfte von ihren Wohngemeinden aus

Uber das StraBenverkehrssystem erreichen

Dieses hier skizzierte zweistufige Verfahren zur Bilanzierung des regionalen konnen und fir das - in Konkurrenz mit Nach~

Arbeitsplatz- und Arbeitskrifteangebotes hat gegeniiber den in der Regional- ! fragen aus eigenen und anderen Wohnge -
wissenschaft angewendeten Modellen einen wesentlichen Vorteil: Wihrend m*;’;“f‘?"’ ;.N‘-"tZU"QSCh";}“C?‘n bestehen

. - . . . . = die tur die Inanspruchnahme des Arbeits—-
d‘gm Modelle {etwa das 80g. productlon‘attt?»ctmn c?nstrmned interac- ; platzangebotes zu leistenden Fahrautwande
tion model” oder das “Entropie-Modell”) nur bei ausgeglichenem Angebots- - sowie die Zahl der Nachfrager nach Arbeits-
Nachfrageverhiltnis funktionieren, kénnen mit dem hier dargestellten zwei- ~ platzen an wichtigen Arbeitsstandorten
stufigen Verfahren auch die in der Realitit bei weitem vorherrschenden Arbeitsplatzangebot

Arbeitsmarktungleichgewichte erfafit werden. (.verfiigbare” Arbeitsplatze)

o In der dritten Modellstufe wurden auf der Basis der modifizierten Wahr- unter 1200 E 5000 -10000
scheinlichkeiten die standortbezogenen Indikatoren zur Abbildung der 1200 -2000 m 10000 -20000

Partizipationschancen an den regionalen Arbeitsmirkten ermittelt. .
artizipati gi 2000-3000 B 20000-60000

Karte 1 zeigt die Auspriigung der Kennzahlen fiir die Gemeinden im siid- m S0 60000 -90000
Sstlichen Osterreich. Dabei kennzeichnen Flachensignaturen die Arbeitsplatz- - iber 90000
(= Ausstattungs-) -erwartungswerte und Punktsignaturen die dazugehdrigen Di- )

stanzerwartungswerte. Ebenfalls in Gréfenpunkten ist die Zahl der Nachfra- D'S(::r;;ﬁ:':::)nd

ger nach Arbeitsplitzen in den bedeutenderen Arbeitszentren angegeben. Fiir

S . 4 - unter 10 ~
die Wohnstandorte mit héheren Arbeitsplatzerwartungswerten und geringeren In- PR '1 s ® gg 30
teraktionsaufwinden ergeben sich die giinstigsten, fiir Standorte mit niedrigen . ® 3 35
Arbeitsplatz- und hohen Distanzerwartungswerten die ungilinstigsten Arbeitsmarkt- e 22-22 AL ge
® -

bedingungen. Die Karte zeigt deutlich verschiedene Regionstypen, etwa
Zaht der Nachfrager nach Arbeitsplatzen
¢ das unmittelbare Grazer Umland oder das Industriegebiet der Obersteier- an wichtigen Arbeitsstandorten
mark mit hohen Arbeitsplatz- und niedrigen Distanzerwartungswerten, Graz (137.500)
Klagenfurt {51.200)

¢ das weitere Grazer Umland mit ebenfalls noch umfangreichen Wahlméglich-

- ) : W.Neustadt Villach {25.300
keiten aber sehr grofien Intersktionsaufwiinden, 119 400) e ( )
. . . . .. . . . 5.000 —— 7.000

¢ inneralpine Bereiche wie z.B. das steirische Ennstal mit niedrigen Arbeits- '+ 500 3,000

platz- und Distanzerwartungswerten oder

¢ periphere Regionen, wie das siidliche Burgenland mit der ungiinstigsten Kon-
stellation der beiden Indikatoren.
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In Karte 2 sind fiir einen Teil der Bundeslander Steiermark und Burgenland Er-
gebnisse einer regionalen Arbeitsmarktbilanz des industriell-gewerblichen
und des Dienstleistungssektors enthalten. Dabei wird unterstellt, daB die Arbeits-
kréfte entsprechend demt in den Modellparametern fiir die verschiedenen Kalibrati-
onsregionen abgebildeten Pendelverhalten agieren. Die Bilanzierung der Nachfra-
ger in den bedeutenderen Industrie-Gewerbe- und Dienstleistungsstandorten mit
dem hier verfiigbaren Arbeitsplatzangebot ergibt mehr oder minder grofie Ar-
beitsplatzdefizite, die auf die Wohnstandorte “riickverteilt” wurden (und zwar
im Verhiltnis der im Modell ermittelten “potentiellen” Strémen von Binnen- und
Auflenpendlern). Da zum Bearbeitungszeitpunkt verschiedene Inputdaten nicht
zur Verfiigung standen, mufiten einige vereinfachende Annahmen getroffen wer-
den:

¢ So sind unter den Nachfragern nur die tatséchlich in Industrie, Gewerbe und
Dienstleistungen Beschiftigten, nicht aber die Arbeitslosen beriicksichtigt.

o Angebotsdefizite ergeben sich in der hier dargestellten Modellvariante nur
durch die Beschrankung des Aktionsraumes der Beschiftigten (auf die 50-
Minuten-Isochrone um den Wohnstandort) und die dadurch verschirfte Kon-
kurrenzsituation um die regionalen Arbeitsplitze.

¢ Alle Interaktionen laufen iiber das Individualverkehrssystem ab.

Nach den Anteilswerten der “unversorgten” Arbeitskrifte an der Gesamtzah! der
Beschiftigten ihrer Wohnstandorte bilden sich grofere und relativ geschlossene
Arbeitsmarktregionen im Einzugsbereich benachbarter Wirtschaftszentren mit
ahnlich hohen Arbeitsplatzdefiziten. Sie stellen das Grundmuster regionaler Parti-
zipationsnivenus auf dem Arbeitsmarkt dar. Hier zeigt sich der zu Beginn der 80er
Jahre noch ausgeglichene Arbeitsmarkt der Obersteiermark (inzwischen bestehen
wegen des starken Verlustes an Arbeitsplitzen in der verstaatlichten Industrie
betriichtliche Marktungleichgewichte), wihrend in der Landeshauptstadt sowie in
ihren Umlandsbereichen der westlichen bis siidlichen “Grazer Bucht” — nach den
Modellannahmen — fiir ca. 7 bis 9 Prozent der Arbeitskrifte keine Partizipati-
onschancen bestehen. Dieser Anteilswert erhoht sich zonenweise in Richtung nach
Osten und erreicht im siidlichen und mittleren Burgenland Werte von iiber 15 v.H.

Das dargestellte Grundgeriist des Arbeitsmarktmodells soll weiterentwickelt und
an die realen Gegebenheiten angepait werden, vor allem durch die Beriicksich-
tigung der gesamten Nachfrage (einschlieflich der Arbeitslosen), aller Verkehrs-
systeme, durch die Untergliederung in Teilarbeitsmarktmodelle (etwa nach dem
Qualifikationsniveau) usw. Mit dem Modellansatz kénnen das regionale Ange-
bot und die regionale Nachfrage in anderen Versorgungsbereichen (Schulwesen,

Gesundheitsversorgung u.a.) bilanziert werden.

Karte 2
Arbeitsplatzchancen fir die Berufs-
pendler im siidlichen Osterreich

Dargestelit ist der Anteil der Berufspendler in den
Wohngemeinden, die unter bestimmten Modelian-
nahmen innerhalb lhres Pendeleinzugsbereiches
keinen Arbeitsplatz besetzen kénnen. Die der
Berrechnung zugrundegeiegten wesentlichen
Annahmen sind:
- aus dem becbachteten Pendelverhaiten abge-
leitete, regional differenzierte , Distanzsensibili-
taten” der Pendler

- Begrenzung der Fahrzeiten aut maximal
50 Minuten

~ ausschlieBliche Benutzung des Individualver~
kehrssystems

- keine Bevorzugung der Binnen- und Nah-
pend}ter bei der Konkurrenz um die in einem
Arbeitszentrum vertiigbaren Arbeitsplatze

Anteil der Berufspendler ohne Chance

auf einen Arbeitspiatz (in v. H.)

1 unter25 mmﬂmm 9-11

2,5-5 @ 11-13
m 5-7 : 13-15
E 7-9 : Gber 15

Anzaht der Berufspendler ohne Chance
auf einen Arbeitsplatz

g?éﬂfzmr unter 50 O 250
. 50-70 O 400
o 70 -100
(o] 100 -150 1400
O  150-200 8400

Arbeitsgrundlage :
Arbeitsstattenzahiung und Pendiererhebung 1981
des Osterreichischen Statistischen Zentralamtes




200

Fer S ot
=
=

ﬂ%@"wl‘,
)

[:l unbebautes Gebiel

0 10 20 30km

201

Auf der Basis des standortbezogenen Modells konnten — nach den einleitend skiz-
zierten Verfahrensschritten — die straBenabschnittsbezogenen Kennzahlen
ermittelt werden. Tabelle 6 zeigt die Grundstruktur des Klassifikntionsschemas
der StraBenabschnitte entsprechend ihrer absoluten und relativen Bedeutung sowie
eine Statistik des “Besatzes” der einzelnen Funtionsklassen (nach Anzahl Linge
und Kategorie) der auf sie entfallenden Abschnitte des Strafennetzes.

5.2 Partizipationschancen im Versorgungsbereich

Das standortbezogene Modell fiir den zweiten Funktionsbereich: “Verbindung zwi-
schen Wohnstandorten und regionalen Versorgungszentren”, mit dessen Hilfe die
regionale Versorgungsqualitiit (mit zentralen Giitern und Diensten) erfaft
wird, gleicht in seiner Struktur weitgehend dem Arbeitsmarkt-Modell (siehe Ta-
belle 7). Allerdings konnte hier auf die zweite Modellstufe verzichtet werden, da
die regionalen Partizipationschancen im Dienstleistungs- und Versorgungsbereich
wesentlich weniger von der Konkurrenz der Nachfrager abhiingen als im Erwerbs-
bereich. ZielgroBe des Modells ist das Angebot der zentralen Orte der sog. “mitt-
leren Versorgungsstufe”, welches die fiir den Bedarf der Bevélkerung wesentli-
chen Giiter und Dienstleistungen umfaft. Es wird durch sog. “Rangziffern” (nach
H. BOBEK und M. FESL, 1978) gemessen, die das Ausma8 der Vollstandigkeit
im Besatz mit Dienstleistungen der “mittleren Versorgungsstufe” angeben. Da
sich das verfiijgbare Datenmaterial iiber die Interaktionen zu den regionalen Ver-
sorgungszentren fiir die Kalibration als unzureichend erwies, mufiten auch hier die
Distanzelastizititen des Arbeitsmarkt-Modells verwendet werden. Sie wurden —
entsprechend dem im Vergleich mit den Pendlereinzugsbereichen etwas umfassen-
deren Versorgungsgebieten der zentralen Orte — allerdings etwas modifiziert.

Karte 3 enthdlt — wieder fiir die Gemeinden des siidlichen und siidéstlichen
Osterreichs — Ausstattungserwartungswerte ( Flachensignaturen), welche die
Vielfalt des Versorgungsangebotes angeben, das {iber das StraBenverkehrssystem
erreicht werden kann, Distanzerwartungswerte (Punktsignaturen), als Indika-
toren der dafiir zu leistenden Fahrzeitaufwinde sowie (als “GroSenpunkte”) die
Anzah] der in den einzelnen Zentren zu erwartenden Nachfrager. Analog zur Dar-
stellung des Arbeitsplatzangebotes in Karte 1 ergibt sich auch hier fiir Gemeinden
mit hohem Versorgungsniveau und geringem Versorgungsaufwand der giinstigste
und fiir Gemeinden mit niedrigem Versorgungsniveau und hohem Versorgungsauf-
wand der ungiinstigste standértliche Handlungsspielraum. Wieder ziihlen verschie-
dene inneralpine Téler sowie Randbereiche der “Grazer Bucht” zu den besonders
benachteiligten Regionen.
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1. TEILMODELL

“Production constrained model” zur Ermittlung von priferenzbezogenen Parti-
zipationswahrscheinlichkeiten am Versorgungsangebot von zentralen Orten der
“Mittleren Stufe”

| 2. TEILMODELL ]

Ermittlung von Kennziffern der regionalen Versorgungsqualitét:

¢ Versorgungserwartungswert: Vielfalt des Versorgungsangebotes an zentralen
Giitern und Diensten fiir die Nachfrager eines Wohnstandortes

¢ Distanzerwartungswert: fiir die Inanspruchnahme des Versorgungsangebotes
notwendiger Interaktionsaufwand im Individualverkehr

BEWERRTUNG DER STRASSENABSCHNITTE ALS VERMITT-
LER VON REGIONALER VERSORGUNGSQUALITAT

Ermittlung von Kennziffern der Funktion von Strafenabschnitten:

¢ Nutzungswahrscheinlichkeiten: Bedeutung eines Strafenabschnittes fiir die
Versorgungsinteraktionen der einzelnen betroffenen Einwohner

¢ Zahl der hypothetischen StraBenbenutzer: Anzahl der Einwohner der von
den Straflenabschnitten erschlossenen Wohnstandorte, die als hypothetische
StraBenbenutzer — fiir Versorgungsinteraktionen — in Frage kommen

Tabelle 7: Regionale Versorgungsqualitit
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Karte 3
Regionales Versorgungsangebot
und regionaler Versorgungsauf-
wand im suidlichen Osterreich

Versorgungsangebot an  Entsprechen-
zemralen Gitern und der Wert der
Diensten der  Mittleren Versorgungs-
Versorgungsstufe” von kennzahi

- 60

60 ~ 67

schwach bis sehr gut 67 - 73

ausgestatteten Zentren

der ,mittleren Stufe” 73 -80 [t
{nach H. BOBEK, M. FESL} 80 - 86 [[DIU
86 -93 E=
93-106
Viertelshauptstadten” 106-119 ;

Landeshauptstéidten -119

Versorgungsauiwand: durchschnittliche Fahr-
zeit im individualverkehr (in Minuten) je Fahrt
zu den regionalen Versorgungszentren

& unter 16 s 31-36
A 16-21 B 36-43
® 21-26 & iber 43
® 26-31 ’

Zahi der in den regionalen Zentren versorgten
Einwohner, die Individualverkehrsmittel benutzen

149.000 (Graz)

68.000 (Klagend.)
52 000 (W.Neust)
25.000 -30.000 gg'ggg :;‘gggg
15.000 -20.000 : i
2 000 10,000 10.000 ~ 15.000
i : 3.000 - 5.000
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5.3 Partizipationschancen am Dienstleistungsangebot
(Wirtschaftsdienste) von hdherrangigen zentralen
Orten '

Der dritte Funktionsbereich: “Verbindung zwischen Wirtschaftszentren und
héherrangigen zentralen Orten” bezieht sich auf die Bedeutung der Strafien
fiir den personlichen Transfer von Informationen und Dispositionen im Wirtschafts-
bereich. Potentielle Nachfrager fiir solche Interaktionen sind Angehdrige des mitt-
leren und héheren Managements von Wirtschaftsbetrieben. Als wesentliche In-
teraktionsziele gelten die hoherrangigen zentralen Orte (Bundeshauptstadt, Lan-
des- und “Viertelshauptstidte”) mit ihren Zentralstellen der Verwaltung, For-
schungseinrichtungen, spezialisierten Wirtschaftsdiensten etc. Die Bedeutung die-
ser Interaktionsziele wurde wieder durch ihre Rangziffern (nach H. BOBEK,
M. FESL, 1978) gemessen. Neben diesen Attraktivititsmerkmalen und den Zahlen
der Manager aus den verschiedenen &sterreichischen Betriebsstandorten (sie wur-
den auf der Grundlage von Mikrozensuserhebungen geschiitat) bildeten die Fahr-
zeiten im Pkw-Verkehr Inputs in ein Interaktionsmodell zur Abbildung der regio-
nalen Kontakt- und Fiihlungsvorteile. Wegen der fehlenden Datengrundlage war
eine Kalibration des Modells nicht moglich. Die Parameter der “Widerstands-
funktion” wurden so gewdhlt, dafl sie nur “Tagesbesuche” der Manager in den
héherrangigen zentralen Orten zulieBen. Analog zu den bisher dargestellten Mo-
dellen ergaben sich Attraktivitdts— und Distanzerwartungswerte als standortbezo-
gene Indikatoren sowie die Kennzahlen der absoluten und relativen Bedeutung im
“Wirtschaftsverkehr” fiir die Abschnitte des dsterreichischen Strafennetzes.

5.4 Marktchancen im Fremdenverkehr
5.4.1 Grundansatz

Die Modelle zur Erfassung der Marktchancen im Sommer- und Winterfremden-
verkehr, welche der Ermittlung der fremdenverkehrsbezogenen Funktionen des
dsterreichischen Straflennetzes zugrundeliegen, basieren vor allem auf Hypothe-
sen zum regionalen Fremdenverkehrsangebot. Dieses kann als “Aktions-
raum” definiert werden, der den Gisten, die ihr Quartier auf einem bestimmten
“Bettenstandort” beziehen, offensteht. Er umfafit eine Anzahl von “Stationen”,
in denen die verschiedenen Aktivititen (Tagesprogramme) der Urlauber ablaufen.

Bei diesen “Stationen” handelt es sich um:
¢ Elemente des Naturraumes (6kologische Raumtypen)

e fiir die touristische Nutzung mehr oder weniger umgestaltete Elemente des
Naturraumes {Schipisten, Badestrénde etc.) und
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¢ Einrichtungen der (technischen) Fremdenverkehrsinfrastruktur (Fremdenzim-
mer in Hotels, Pensionen und Privatquartieren, Restaurants, Hallenbider,
Seilbahnen etc.)

Auf die Aktionsrdume und jhre Stationen sind die Anspruchsniveaus der Fremden-
verkehrsgiste orientiert, sie kénnen durch zwei einander erginzende Priferenz-
ordnungen abgebildet werden:

o Priferenzordnungen erster Stufe beziehen sich auf die im Urlaub angestreb-
ten Tétigkeitenmuster bzw. sozialen Rollen und bringen die gewiinschte Art
des Urlaubs (oder den “Urlaubsstil” wie “Badeurlaub”, “Wanderurlaub”
etc.) zum Ausdruck.

o Priferenzordnungen zweiter Stufe enthalten die aus dem angestrebten “Ur-
laubsstil” abgeleiteten Anspriiche an die Stationen des Aktionsraumes und
zwar bezogen auf

— Eigenschaften von Sachen und Giitern als Ausstattungselemente
der “Stationen” (oder “Behavior Settings”), z.B. auf die Qualitdt von
Schipisten oder Badestrinden, auf die Architektur und die kulturhisto-
rische Bedeutung von Gebauden etc.

— Eigenschaften von “Kontaktpersonen” mit “komplementiren” so-
zialen Rollen, z.B. Giste der gewihlten Hotels, Partner im Tanzlokal.

Bettenstandorte (Fremdenverkehrsgemeinden), deren Aktionsraume shnliche Aus-
stattungselemente aufzuweisen haben und sich daher fiir den gleichen Urlaubs-
stil eignen, verfiigen auch iber ein gemeinsames Nachfragepotential in- und
ausldndischer Urlaubsgiste. Dies trifft besonders dann zu, wenn die Angebote
der einzelnen Bettenstandorte (Gemeinden) im selben Preisniveau liegen. In den
beiden Modellen zur Erfassung der Marktchancen im Sommer- und Winterfrem-
denverkehr wurden

s fiir die wesentlichen 8sterreichischen Fremdenverkehrsgemeinden die Ange-
botsstrukturen ihrer Aktionsriume ermittelt.

¢ Gruppen von Fremdenverkehrsgemeinden gebildet, die in wesentlichen Merk-
malen der Angebotsstruktur {ibereinstimmen sowie auch beziiglich verschie-

dener Merkmale, die sich auf die Nachfrage beziehen.

o fiir jede Fremdenverkehrsgemeinde Nachfragepotentiale in- und auslindischer
Giste berechnet, die aus dem gemeinsamen Nachfragepotential der nach
Angebots- und Nachfragerstruktur homogenen, iibergeordneten Gemeinde-
gruppen resultieren, sowie aus dem Umfang des Bettenangebotes und beson-
deren Attraktivitidtsmerkmalen (z.B. auch Image) der betrachteten Einzel-
gemeinden.
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o die so ermittelten Nachfragepotentiale auf die Straflenabschnitte zwischen
den Wohnstandorten der in- und ausléndischen Giste und den Ssterreichi-
schen Fremdenverkehrsorten “umgelegt”.

5.4.2 Sommerfremdenverkehr

Die genannten Modellschritte sind in Tabelle 8 fiir das standortbezogene Mo-
dell zur Erfassung der Marktchancen im Sommerfremdenverkehr zu er-
kennen. Unter den AusstattungSmerkmalen des Aktionsraumes kommt
besonders den naturrdumlichen Elementen grofie Bedeutung zu, von denen die
Realisierung der verschiedenen Urlaubsstile im Sommerfremdenverkehr besonders
abhéngt. Grundlage fiir ihre Erfassung bildete die im Atlas der Republik Osterreich
verdffentlichte Karte “QOkologische Raumtypen” von H. BOBEK und G. MRAS
(1979). Aus der Karte wurden zunichst ca. 60 “Skologische Grundeinheiten” ab-
geleitet und den Aktionsrdumen der Fremdenverkehrsgemeinden zugeordnet. Die
Aktionsriume erstrecken sich i{iber jene Gebiete, die vom Gemeindezentrum aus
in lingeren Wanderungen zu Fuff bzw. in kiirzeren Pkw-Fahrten erreicht werden
kénnen und reichen in der Regel iiber das Gemeindegebiet hinaus. Nach dem
Zusammentreten der okologischen Grundeinheiten in den Aktionsriumen ergaben
sich in mehreren Generalisierungsschritten 15 naturrfumliche Aktionsraum-
typen.

Von der Gesamtzahl der Ubernachtungen in den betrachteten 653 Sommerfremden-
verkehrsgemeinden (1986 ca. 60,3 Millionen) entfallen ca. 61 % auf Aktionsriume,
die fiir verschiedene Varianten des “Wanderurlaubs” und der “Sommerfrische”
geeignet sind, 24 % auf Aktionsriume fiir den “Badeurlaub”, 12 % auf die Stidte
und ihr Umland und 3 % auf Aktionsriume, die den Sommerschilauf ermoglichen.

Als weitere wesentliche Angebotsmerkmale wurden die Qualitit {Ausstattungska-
tegorien der gastgewerblichen Betriebe) und der Umfang des Betienangebotes
gewihlt, wobei die erstgenannte Variable auch als Indikator des Preisniveaus gelten
kann. Die Abbildung erfolgt in Form von Gemeindetypen mit “stark unterdurch-
schnittlicher”, “unterdurchschnittlicher” und “durchschnittlicher bis sehr guter”
{zwei GroBenstufen) Qualitit des Bettenangebotes.

Die Nachfragestrukturen wurden vor allem durch die Zugehorigkeit der Gaste
zu den verschiedenen Herkunftslindern gekennzeichnet {Gemeindetypen nach
der Verteilung der Ubernachtungen auf die “Nationalititengruppen” BRD, son-
stiges Ausland, Wien, sonstiges Osterreich), durch die durchschnittliche Aufent-
haltsdauer (Durchreiseverkehr, Kurzurlaub, Haupturlaub, iberlanger Hauptur-
laub bzw. Sommerfrische) sowie durch den Auslastungsgrad der Betten.

Zur Bildung von Fremdenverkehrsregionen nach den genannten Merkmalen
der Angebots- und Nachfragestruktur wurden zunichst benachbarte Fremdenver-
kehrsgemeinden, deren Aktionsrdume dem gleichen (oder einem &hnlichen) Natur-
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1. Erfassung der Angebots-
strukturen von Fremdenver-
kehrsgemeinden:

o naturrdumliches Angebot:
dkologische  Raumtypen
nach dem gemeinsamen
Auftreten von Skologischen
Raumelementen im Akti-
onsraum der Bettenstand-
orte

Umfang und Qualitst des
Bettenangebotes: Betten-
zahl im gewerblichen und
privaten  Beherbergungs-
sektor.  Ausstattungsty-
pen nach der Zuordnung
der gewerblichen Betten
zu Ausstattungskategorien
der Betriebe

2. Erfassung der Nachfrage-
strukturen von Fremdenver-
kehrsgemeinden:

o Typen der Gemeinden
nach den Nationalititen
der Gaste im Sommerfrem-
denverkehr

e Typen der Gemeinden
nach der durchschnittli-
chen Aufenthaltsdauer

o Auslastungsgrad der Frem-
denbetten {ohne Notbetten
und Matratzenlager)
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raumtyp angehoren, zusammengefaBt. Bei bedeutenden Unterschieden zwischen
den Gemeinden im Qualitétsniveau und in der Anzahl der angebotenen Betten
erfolgte die weitere Unterteilung dieser Regionen, ebenso bei bedeutenderen Un-
terschieden in den iibrigen Angebots- und Nachfragemerkmalen.

Sie bilden die Grundlage fiir das Potentialmodell, in dem zunéchst Nachfrage-

potentiale an den Angebotsstandorten ermittelt wurden. Dazu dienten zwei
Modellschritte:

¢ Im Prinzip kann unterstellt werden, daf die Gesamtnachfrage einer Fremden-
verkehrsregion, die ja durch eine mehr oder minder einheitliche Angebots-
und Nachfragestruktur gekennzeichnet ist, auch das Potential fiir jede ih-
rer einzelnen Gemeinden bildet (d.h., es wird als wahrscheinlich angesehen,
da sich die Géiste aller anderen Gemeinden einer Region unter Umstinden
auch fiir den Aufenthalt in einer bestimmten Gemeinde entschieden hatten).
Daher wurden zunichst Nachfragepotentiale fiir jede Fremdenverkehrsregion
berechnet und zwar getrennt fiir Géiste der 12 wichtigsten Herkunftslinder,
die als Benutzer des StraBenverkehrssystems in Frage kommen. Jede Ge-

i inde erhielt v t di amten N ti i 1 .
3. Fremdenverkehrsregionen (I;;ZIIr:ete' erhielt vorerst die gesamten Nachfragepotentiale einer Region zuge
Bildung von Regionen durch die Zusammenfassung von Fremdenverkehrsgemein-
den in engerer oder weiterer raumlicher Nachbarschaft nach Merkmalen der

Angebots- und Nachfragestruktur

Im zweiten Modellschritt sollten auch noch innerregionale Attraktivi-
titsunterschiede der Fremdenverkehrsgemeinden beriicksichtigt werden,

4. Potentialmodell

Ermittlung von Nachfragepoten-
tialen nach Herkunfislindern fir
die Angebotsstandorte (Frem-
denverkehrsgemeinden)  unter
Beriicksichtigung

s der Gesamtpotentiale der
entsprechenden Fremden-
verkehrsregionen

o des  Ortlichen  Betten-
angebotes und zusatzlicher
Attraktivittsmerkmale

Ermittlung von Nachfragepoten-
tialen an Wohnstandorten (Ge-
meinden, Kreise, Bundeslinder
ete.) der Herkunftslinder fir
den Sommerurlaub in Osterreich
unter Berficksichtigung von

¢ Quoten der regionalen
Reiseintensitit der Wohn-
bevolkerung

Verteilung der Nachfragepotentiale fir die Fremdenverkehrsgemeinden auf
die Wohnstandorte in den Herkunftslindern, im Verhidltnis der Nachfragepoten-

tiale an den Wohnstandorten

5. Berechsung von Kennziffern der Markichancen im Sommerfrem-
denrverkehr fir die einzelren Gemeinden auf der Basis des Potentialmodells

- Nachfragepotertiale rach Nationaliaten und insgesamt

- Distanzerwartomgswerte

Tabelle §: Marktch 7 im $

die sich etwa aufgrund nicht erfafiter Ausstattungsmerkmale oder unter-
schiedlicher Marketingkonzepte (Image) ergeben. Als Indikator fiir diese
direkt nur schwer meflbaren Faktoren werden die innerregionalen Unter-
schiede in der Zahl der (hypothetisch) ausgelasteten Betten an-
gesehen: Die Gemeinde mit der groSten Zahl der ausgelasteten Betten
behielt die gesamten regionalen Nachfragepotentiale, fiir die fibrigen Ge-
meinden wurden die Potentiale entsprechend dem Anteil ihrer ausgelasteten
Betten am Spitzenwert der Region reduziert.

Die so ermittelten Nachfragepotentiale (fiir Gaste, die Strafenverkehrsmittel
benutzen) sind in Karte 4 dargestellt. Hier kennzeichnet die GréBe der Si-
gnaturen die Mc‘ange des gesamten Nachfragepotentials (iiber alle Nationen)
je Gemeinde, die “Signaturenfilllung” stellt den “Gewichtungsfaktor” der
Potentiale (Anteil der ausgelasteten Betten am Spitzenwert der Region) dar.

Diese Nachfragepotentiale an den Angebotsstandorten beziehen sich aber nur auf
die Herkunftslinder, also auf sehr umfassende Raumeinheiten, die nicht als Grund-
lage fir die Zuordnung von “Potentialstrémen” zu Strafenabschnitten geeignet
sind. Daher wurden als “komplementére” Potentialgréfen auch Nachfragepo-
tentiale (nach ésterreichischen Sommerfremdenverkehrsgemeinden, fiir Benutzer
des StraBenverkehrs) an den Wohnstandorten der in- und auslindischen Giste




Karte 4 und 6
Nachfragepotentiale der ésterreichischen Fremdenverkehrsgemeinden -
Sommer- und Winterfremdenverkehr

Die dargesteliten Nachifragepotentiale (,potentiefle Ubernachtungen”) fiir die wichtigsten
asterraichischen Fremdenverkehrsgemeinden wurden ermittelt aus:

- der gemeinsamen Nachfragemenge (aus dem In- und Ausland) von Fremdenver-
kehrsregionen, gebildet aus Fremdenverkehrsgemeinden mit dhnlicher GroBe und
Angebotsstrukiur (naturraumiiche Gegebenheiten, Ausstattung mit Fremdenver-
kehrsinfrastruktur} sowie mit ahnlichen Nachfrageverhditnissen (Nationalititen
der Gaste, Aufenthaltsdauer, Auslastungsgrad)

- individuellen Attraktivitatsmerkmalen von Fremdenverkehrsgemeinden, gemessen
durch die Abweichungen in der Zahi der im Saisondurchschnilt ausgelasteten
Betten zwischen den Gemainden einer Fremdenverkehrsregion

Das Nachfragepotential einer Gemeinde resultiert aus dem gesamten Potential” (Uber-
nachtungen in der Sommer- und Wintersaison 1983) inrer Fremdenverkehrsregion,
gewichtet mit dem , Attraktivitdtstaktor” {a)

.ausgelastete 'Betten in der betrachteten Gemeinde

héchster Wert der ausgelasteten” Betten unter
alfen Gemeinden der Fremdenverkehrsregion

Somit arhalt die Gemeinde mit der groBten Anzahi der ,ausgelasteten” Betten das
gesamte Nachfragepotential ihrer Fremdenverkehrsregion. Fir die Gbrigen Gemeinden
ergeben sich reduzierte Potentiale entsprechend dem Anteil inrer ,ausgelasteten”
Betien aus Spitzenwert

Nachfragepotential {in 1000) Attraktivitatsfaktor
Sommersaison Wintersaison O unter 020
a unter 50 o unter 80 O 0,20-~040
0 50 ~ 100 o 50 - 100 © 0.40-0,60
o 100 ~ 250 © 100 - 200

@ 0,60-080
O 250 - 500 O 200 - 400
O 500 - 750 O 400 - 600 ® 080-1.00
O 750-1000 Q 800 -1000
QO 1000 -1500 QO 1000-1500
(O 1500-3000 O 1500-2500

O dber 3000 O 2500 - 6000
O gber 6000

==y

e ————

Karte 4

nachfragepotentiale - Sommerfremdenverkehr




geschitzt. Als rdumliche Bezugsbasis dienten Gemeinden (innerhalb Osterreichs
und in Grenznihe) sowie Kreise, Kantone, Bundeslinder etc., wobei mit zuneh-
mender Entfernung von den Zielorten immer groere Einheiten gew&hlt wurden (in
den Randbereichen Europas konnten die Staaten als Bezugsraume fiir die Nach-
fragepotentiale beibehalten werden). Den Ausgangspunkt fiir die Ermittlung der
Potentiale bildete die Wohnbevélkerung der einzelnen Regionen. In einem stufen-
weisen Verfahren wurden daraus errechnet:

e die Zahl der potentiellen Urlauber
¢ davon: die Zah! der potentiellen Osterreich-Urlauber im Sommer

o davon: die Zahl der potentiellen Osterreich-~Urlauber, die Strafenverkehrs-
mittel benutzen

Als Grundlage fiir diese Schiitzung dienten Quoten der nationalen und interna-
tionalen Reiseintensititen aus den Fremdenverkehrsstatistiken (Mikrozensen) der
verschiedenen Staaten.

Mit der Kenntnis der beiden “komplementiren” Potentiale konnte die Umlegung
von “Potentialstromen” auf die StraBenabschnitte zwischen Angebots- und
Nachfragestandorten erfolgen und zwar durch die Aufteilung des aus dem gleichen
Herkunftsland stammenden Nachfragepotentials einer Fremdenverkehrsgemeinde
auf die Wohnstandorte des Herkunftslandes im Verhiltnis der hier ermittelten
Nachfragepotentiale fiir den Sommerurlaub in Osterreich. Die “Potentialstréme”
bildeten die Basis fiir die Errechnung der einleitend dargestellten “straBenab-
schnittsbezogenen” Indikatoren zur Bewertung der Funktionen der Straflen im
Sommerfremdenverkehr.

5.4.3 Winterfremdenverkehr

Tabelle 9 zeigt, daB die Grundstruktur des Modells zur Erfassung der Markt-
chancen im Winterfremdenverkehr mit dem Aufbau des Modells fiir den
Sommerfremdenverkehr iibereinstimmt. Wahrend im Sommerfremdenverkehr der
realisierbare Urlaubsstil besonders vom naturrdumlichen Angebot bestimmt wird,
sind fiir den Winterfremdenverkehr zusétzliche technische Einrichtungen (Lifte
und Seilbahnen) bzw. technische Eingriffe in die Natur (préparierte Pisten und
Loipen) erforderlich: Die Attraktivitdt der Bettenstandorte im Winterfremdenver-
kehr hingt weitgehend von den in ihren Aktionsriumen gegebenen Méglichkeiten
fir die Ausiibung des alpinen Schilaufs und des Langlaufsportes ab. Diese
Angebotsmerkmale sind somit wesentliche Kriterien fiir die Ermittlung von “ho-
mogenen” Fremdenverkehrsregionen als Bezugsbasis fiir die Nachfragepotentiale.
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1. Erfassung der Angebotsstruk-
turen von Fremdenverkehrsge-
meinden:

o Angebot fir den alpinen Ski-
lanf:  Attraktivitit der Ski-
pisten und Aufstiegshilfen im
Aktionsraurn der Bettenstand-
orte {Attraktivitits-, Distanz-
und Kapazitatserwartungswerte
als Output des “Skiliftmodells™)

¢ Angebot fir den Skilanglauf:
Lange der zusammenhfingenden
Loipen im Aktionsraum der Bet-
tenstandorte

o Umifang und Qualitit des Bet-
tenangebots

2. Erfassung der Nachfragestruk-
turen von Fremdenverkehrsge-
meinden:

s Typen der Gemeinden nach den
Nationalititen der Giste im
Winterfremdenverkehr

¢ Typen der Gemeinden nach der
durchschnittlichen Aufenthalts-
dauver in der Wintersaison

o Auslastungsgrad der Fremnden-
betten (ohne Notbetten und Ma-
tratzenlager)

3. Fremdenverkehrsregionen
Bildung von Regionen durch die Zusammenfassung von Fremdenver-
kehrsgemeinden in engerer oder weiterer riumlicher Nachbarschaft nach
Merkmalen der Angebots- und Nachfragestrukturen

4. Potentialmodell

Ermittlung von Nachfragepoten-
tialen nach Herkunftskindern fiir
die Angebotsstandorte (Frem-
denverkehrsgemeinden)  unter
Bericksichtigung

¢ der Gesamtpotentiale der
entsprechenden  Fremden-
verkehrsregionen

e des  Grtlichen  Betten-
angebotes und zusdtzlicher
Attraktivitatsmerkmale

Ermittlung von Nachfragepoten-
tialen an Wohnstandorten (Ge-
meinden, Kreise, Bundeslinder
etc.) der Herkunftshinder fir
den Winterurlaub in Osterreich
unter Berficksichtigung von

* Quoten der regionalen
Reiseintensitat der Wohn-
bevilkerung

Verteilung der Nachfragepotentiale fir die Fremdenverkehrs-

inden auf die Woh

Verhiiltnis der Nachfragepot

dorte in den Herkunfislindern, im
entiale an den Wohnstandorten

5. Berechwawg von Kennziffern der Marktchancen im Win-
terfresndenverkelr fir die emzelnen Gemeinden auf der Basis des

PotentiatmodeBs

v Nackfragepotentiale nach Nationalititen und insgesamt

o Distanzerwatungswerte

Tabelle 9: Markichancen im Wisterfremdenverkehr




Hier wird kurz auf die Erfassung der Attraktivitat fiir den alpinen Schilauf einge-
gangen, die mit Hilfe eines “Schiliftmodells” (nach J. STEINBACH, H. HAUG,
1984) erfolgte. Ergebnisse dieses Interaktionsmodells, dessen Modellparameter
auf einer umfangreichen Befragung der Fremdenverkehrsgiste im Land Salzburg
(J. STEINBACH, W. FEILMAYR, H. HAUG et.al., 1983) beruhen, sind in Karte
5 enthalten:

o Attraktivititserwartungswerte (in Flichenrastern) werden in der Di-
mension: maximale Férderleistung der Lift- und Seilbahnanlagen (Perso-
nen je Stunde) mal Héhenmetern (Differens zwischien Tal- und Bergstation}
gemessen. Sie hiingen von der Verbreitung der Aufstiegshilfen und Schipi-
sten im Einzugsbereich der Bettenstandorte ab, von ihrer Entfernung im
FuBginger-, Pkw- und Schibusverkehr sowie von der “Distanzsensibilitat”
der Urlaubergéste.

¢ Distanzerwartungswerte (Gestalt der Signaturen) bemessen die Interak-
tiopsaufwinde zwischen Betten- und Liftstandorten im Strafenverkehr (ohne
Beriicksichtigung der Aufwiinde fiir Parkplatzsuche, notwendige Fufiwege
ete.).

¢ Loipen im Einzugsbereich (Fillung der Signaturen)

o Kapazititserwartungswerte (hier nicht dargestellt) beziehen sich auf die
Auslastung der Aufstiegshilfen und geben die Zahl der Héhenmeter an, die
ein Schifahrer bei in der Hauptsaison gegebener Auslastung in der Stunde
befordert werden kann. Wenn dieser Wert die durchschnittliche Leistungsfé-
higkeit eines Schifahrers unterschreitet — als grober Richtwert kénnen 500-
700 Hohenmeter in der Stunde angenommen werden — so sind die Schige-
biete im Einzugsbereich des Bettenstandortes {iberlastet und dementspre-
chend weniger attraktiv. (Aufgrund fehlender Daten konnten hier allerdings
die Tagesgiste nicht berficksichtigt werden.)

Neben dem so ermittelten Schiangebot und der Attraktivititskennzahl fiir den
Langlaufsport (“Linge der Gebietsloipen”) beruht die Bildung der Frem-
denverkehrsregionen auf den gleichen Zusatzmerkmalen der Angebots- und
Nachfragestruktur (Qualitit des Bettenangebotes, Nationalititenstruktur, Auf-
enthaltsdauer und Auslastungsgrad), die auch den entsprechenden Regionen fiir
den Sommerfremdenverkehr zugrunde liegen. Im Gegensatz zu den “Sommerre-
gionen” wurden hier auch riumlich getrennte Gemeinden der hoheren Angebotsni-
veaus zusammengefaft (etwa das Arlberggebiet, der Kitzbithler Raum, die Region
Saalbach-Zell/See und das Gasteinertal).

Das Potentialmodell zur Abbildung der Marktchancen im Winterfremdenver-
kehr ist analog zu dem dargestellten Sommerfremdenverkehrsmodell aufgebaut.

Karte 5 Angebot im Winterfremdenverkehr

Dargestellt gsind die Attrakxtivitdt und die Erreichbarke e
bores an Aufstiagshilfen und Pisten fir den alpinen Schiiai?ssSCi:
die Attraktivitit des Angebotes filr den Schilauf. Die entsprechen-
d?n Xennzahlen beziehen sich jeweils auf die Einzugsbereiche
{"Aktionsriume”) der “Bettenstandorte” (Gemeinden). Als “Betten~
standorte” geltan Gemeinden mit Gber 15.000 Ubernachtungen in der
Hxntfrsaison {1983} . fusdtzlich sind auch bedeutendere "Liftstand-
orte” mit weniger als 15.000 Ubernachtungen bericksichtigt.

1} Attraktivitdt der Aufstiegshilfen (Seilbahnen,

Sessellifte, Schlepplifte) fir den alpinen Schilauf,

Zur Bewertung der TAttraktivitdt® von Aufstiegshilfen wird die
Keqnzahl: maximale Firderleistung {Personen je Stunde} x HAhenmeter
{Differenz zwischen Beryg- und Talstation} verwendet.

Attraktivitdtskennzahl
(in Millionen)

B e s BEgo-20
G ss - 1.5 23 0.5 - 1.0
i oz -0
untex 0,2

2} Erreichbarkeit der Aufstiegshilfen filr den alpinen

Schilauf.

Die "Erreichbarkeit” der Aufstiegshilfen wird durch den "Distanz-
arwartungswert” gemessen. Dieser gibt die durchschnittliche Fahr-
zeit (Minuten) im Individual- oder Schibusverkehr von "Bettenstand-
orten” 2u Seilbahnen und Liftanlagen an. Zusitzliche Zeitaufwinde
etwa filr die Inbetrisbnahme des Fahrzeugs, durch witterungsmid8ige
Behinderungen, grofes Verkehrsaufkommen, Parkplatzsuche sowie War-
tezeiten sind hier nicht bertcksichtigt.

Distanzerwartungswert
{in Minuten)

¥ unter 0,5 g 4,0 -7,0
A 0,5 - 1.0 O dber 7,0
O 1.0~ 4,0
»
3} "Schischaukeln® 4) Attraktivitdt des Ange-
omachfaere botes fi#ir den Schilang-~
E "tiftstandorte” LENESG
(Gemeinden}, de~ Die Attraktivitdt 4
. es Ange-
;en :chiqeblete botes fir den Schilanglauf
C:xc ez;;pfe—nd wird durch die Linge der vom
s:;:g:h ift- u Bettenstandort aus zu befah-
nanlagen renden Loipen gemessen.

zu "Schischau-
keln” miteinan—
der verbunden
sind. keine Langlauf-
vaO0D loipen
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werbung, eigene Berechnungen
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Karte 6

Nachfragepotentiale - Winterfremdenverkehr
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Wieder wurden “komplementére” Nachfragepotentiale an den Angebotsstandorten
(unter Verwendung der Fremdenverkehrsregionen) und an den Wohnstandorten
ermittelt und zur Berechnung der auf die Strafenabschnitte entfallenen “Poten-
tialstréme” verwendet. )

Ergebnisse des standortbezogenen Modells — die Nachfragepotentiale an den An-
gebotsstandorten — sind in Karte 6 dargestellt und zwar analog zur entsprechen-
den Abbildung fiir den Sommerfremdenverkehr.

5.5 Marktichancen fiir Unternehmen der Giiterproduktion

Unter allen im Rahmen dieser Untersuchung angewendeten Modellen hat der An-
satz zur Erfassung der Bedeutung von Straflen als Vermittler von Marktchancen
fiir Unternehmen der Giiterproduktion die weitaus gréBte Komplexitit auf-
zuweisen. Dies ist auch durch das weitgehende Fehlen notwendiger Datengrund-
lagen bedingt: Vor allem standen keine direkten Informationen iiber den Umfang
der Giiterproduktion an den bedeutenden Industriestandorten zur Verfligung so-
wie {iber die Nachfrage nach industriell-gewerblichen Produkten an den wichtigen
Wohn- und Wirtschaftsstandorten.

Das Modell gliedert sich in eine Vorstufe und drei Teilmodelle (siche Tabelle 10).

Die Vorstufe dient zunédchst der Transformation von Daten aus der 8sterreichi-
schen Input-Output-Analyse von monetiren Einheiten (6S) in Gewichtseinheiten
(kg). Die Grundlage dazu bildete eine Sonderauswertung der 8sterreichischen
Import-Export-Statistik, in der fiir die verschiedenen “Wirtschaftsklassen” sowohl
Gewichts- als auch Preisangaben enthalten sind.

Auf der Basis der transformierten Matrizen wurden nun die technischen Koef-
fizienten ermittelt:

¢ aus der Makematrix, die in den verschiedenen Bereichen der Sachgiiter-
produktion je Beschiftigten im Durchschnitt erzeugte Giitermenge nach 26
Giiterklassen

e aus den Absorptionsmatrizen (fiir heimische und importierte Giiter), die
in den verschiedenen Branchen je Beschiftigten im Durchschnitt als Vor-
leistung (Intermedidrverbrauch) nachgefragte Glitermenge in den verschie-
denen Giiterklassen

aus den Endnachfragematrizen (fiir heimische und importierte Giiter), die
von den (nach jhrer Kaufkraft gewichteten) Einwohnern im Durchschnitt
nachgefragten Konsumgiiter sowie die pro Beschéftigten (gewichtet nach
der Produktivitdt der jeweiligen Branche) im Durchschnitt nachgefragten

Investitionsgiiter.
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VORSTUFE: BERECHNUNG DER GRUNDDATEN

& Transformation der Ssterreichischen Input-Output-Tabellen von monetiren
in Gewichtseinheiten nach Ergebnissen der 8sterreichischen Import-Export-

Statistik

» Ermittlung von technischen Koeffizienten: erzeugte bzw. (als Yorleistun—
gen oder Endverbrauch) nachgefragte Gitermengen je Beschiftigten oder
Einwohner nach Branchen und Giitergruppen

1. TEILMODELL: SCHATZUNG DER REGIONALEN ANGEBOTS-
UND NACHFRAGESTRUKTUREN

e Berechnung des hypothetischen Angebotes sowie der hypothetischen Nach-
frage je Giitergruppe fiir ca. 250 Wirtschafts- und Wohnstandorte aufgrund:

— der technischen Koeffizienten und
~ der Beschiftigtenzahlen je Branche sowie der Anzahl der nach ihrer
Kaufkraft bewerteten Einwohner

o Berechnung des hypothetischen Angebotes (= Import) sowie ﬁier hypothe-
tischen Nachfrage (= Export) fir die Grenziibertrittsstellen im StraBen-,

Bahn- und Schiffsgiiterverkehr

2. TENLMODELL: ERFASSUNG DER REGIONALEN ABSATZCHAN-
CEN

o Ermittlung von Angebotspotentialen fiir jeden Nachfragestandort n'ach Gi-
tergruppen und Transportsystemen unter Beriicksichtigung des Einflusses
der Transportkosten

e Bilanzierung von Angebotspotentialen und lokaler Nachfrage nach Prod}xk«
ten der verschiedenen Giitergruppen an den Nachfragesta.ndorten‘, Ermitt-
lung von “realisierbaren” und “nicht realisierbaren” Angebotsanteilen

o Riickverteilung der “realisierbaren” und “micht realisierbaren” Angebotsan-
teile an die Angebotsstandorte

3. TEILMODELL: ERMITTLUNG EINES SYSTEMS VON KENN-
| ZIFFERN
‘i Wichtige, auf dbe Produktionsstandorte bezogene Kennzahlen sind:

o AusmaB des “realisierbaren” Giiterangebotes und der “realisierbaren” Gi-
ternachfrage (Angebots- und Absatzpotential)

o Distanzerwartungswerte im Strafen- und Bahngiiterverkehr

« absatzbezogene Standortqualitit (Ausma8 der Absatzchancen)

Tabelle 10: Marktchancen fiir Unternehmen der Giiterproduktion
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Mit Hilfe dieser Koeflizienten konnten im ersten Teilmodell fiir die ca. 250 be-
deutendsten Wirtschafts- und Wohnstandorte das Angebot an hier produzierten
Sachgiitern geschiitzt werden sowie die Giiternachfrage (in Form von Vorleistungen
fiir die Produktion und als Endnachfrage). Die Schitzung erfolgte durch die Multi-
plikation der oben genannten Koeffizienten mit den &rtlichen Beschéftigtenzahlen
je Branche (gewichtet nach dem AusmaB der regionalen Arbeitsproduktivitit)
bzw. mit der Zahl der nach der regionalen Kaufkraft gewichteten Einwohner. Da-
mit werden jedem Betrieb “Produktionschancen” unterstellt, die von seinem
dsterreichischen Branchendurchschnitt sowie von der regionalen Arbeitsproduk-
tivitit abhéngen (diese ist in den peripheren Regionen mit vorwiegend arbeits-
kraftorientierten Zweigwerken wesentlich niedriger als in den Ballungsgebieten).
Auch bei der Ermittlung des Investitionsvolumens der Betriebe wurden die
Unterschiede zwischen Zentren und Peripherien durch eine zusétzliche Gewich-
tung der hypothetischen Investitionen (nach Beschiftigtenzahl und technischen
Koeflizienten) entsprechend dem Ausmafl der regionalen Arbeitsproduktivitit be-
ritcksichtigt. Fiir die privaten Konsumenten gelten durchschnittliche, ihrem re-
gionalen Kaufkraft-Niveau entsprechende “Konsumchancen”. Auch die wichti-
gen Grenziibertrittstellen der verschiedenen Verkehrsmittel (StraBe, Bahn, Schiff)
wurden wie hypothetische Standorte behandelt, mit einem entsprechenden Giiter-
angebot (Import) und einer entsprechenden Giiternachfrage (Export).

Nach dieser Schitzung der regionalen Angebots- und Nachfragestrukturen fiir
Industrie- und Gewerbeprodukte erfolgte im zweiten Teilmodell die Ermittlung
von “Potentialstromen” zwischen Angebots- und Nachfragestandorten.

¢ Dabei wurden zunichst die an den betrachteten Standorten (hypothetisch)
produzierten Giiter entsprechend den durchschnittlichen Transportquoten
fiir Inlandgiiterverkehr, Export und Import auf die Verkehrssysteme Strafe,
Bahn und Schiff umgelegt (Erddl und Erdgasprodukte, die zu wesentlichen
Teilen iiber das Pipeline-System transportiert werden, sowie der Flugverkehr
bleiben im Modell unberiicksichtigt).

e iiber die Giitergruppen und die Verkehrssysteme konnten nun fiir jeden
Nachfragestandort Angebotspotentiale berechnet werden, d.h. die auf
einem Produktionsstandort erzeugten Giiter wurden iiber die verschiedenen
Transportsysteme nach allen Richtungen hin angeboten. Handelt es sich
um transportkostenempfindliche Giiter, so verringert sich die angebotene
Giitermenge mit zunehmender Entfernung vom Produktionsstandort, wobei
verkehrssystem- und branchenspezifische Funktionen der Distanzsensibilitat
zugrunde liegen. Auf diese Weise erhalten alle Standorte, auf denen be-
stimmte Mengen eines Qutputs nachgefragt werden, {iber die einzelnen Ver-
kehrssysteme Angebote aus den verschiedenen Produktionsstandorten (hei-
mische Industriestandorte und Grenzknoten, iiber die auslindischie Pro-
dukte importiert werden) dieses Gutes.
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Tabelle 11: Ergebnisse des Modells zur Abbildung der Marktchancen fiir Unter-

o An jedem Nachfragestandort wurden Angebot und Nachfrage der verschie-
nehmen der Giiterproduktion

denen Giiterklassen bilanziert, es ergaben sich realisierbare und nicht

realisierbare Angebotsanteile. Beide wurden — wieder {iber die entspre- ’
chenden Transportsysteme — an die Angebotsstandorte zuriickverteilt. Gemeinde “realisierbares | Distanzer- Vergleich der
Code Name Angebot“~ Stra- | wartungs- Kennzahlen der
Im dritten Teilmodell wurde ein System von Kennzahlen berechnet: Benverkehr- |wert (km)im | “absatzbezo-
Variante 2 StraBengi- genen” Stand-
¢ Dabei bilden das AusmaB des mdglichen Giiterangebotes bzw. der (in 1000 t) terverkehr ortqualitat
mébglichen Giiternachfrage (Angebots- und Nachfragepotential), an den ) (erste/letzte Mo-
verschiedenen betrachteten Standorten die wichtigsten Indikatoren; diese dellvariante)
“Potentialstrome” wurden auf die Verbindungen zwischen den Angebots-
und Nachfragestandorten als Grundlage fiir die Bewertung der StraBenab- 10101 Eisenstadt 15,9 150 1,08
schnitte umgelegt. 10606 Mattersburg 25,1 148 1,08
¢ Nach den (hypothetischen) Transportweiten der realisierbaren Potentialan- ;8;}(1);[ IO{]I’:: gr:nzit 332’; ;?g g’g?
teile wurden Distanzerwartungswerte im Strafien- und Bahngiiterverkehr 20901 Villach 22219 290 0’93
ermittelt. Aufgrund der Struktur des Modells sind dabei nur Transporte 20527 St.Veit/Glan 120’5 939 0’91
innerhalb des dsterreichischen Bundesgebietes beriicksichtigt (zwischen In- 20635 Spittal/D. 45,6 216 1’00
landsstandorten, bzw. Inlandsstandorten und “Grenzknoten”). 20817 Volkermarkt 35:8 186 0:95
e die Kennzahl der absatzbezogenen Standortqualitit (Ausma$ der 20923 WOlfS,betg 143,4 219 0,94
Absatzchancen) diente in der vorliegenden Untersuchung zur “Kalibra- gé(l)g? FKJddkHCben/ K. 66,9 221 0,93
tion” des Modells. Sie setzt — wie schon einleitend dargestellt — fiir einen oms 140,7 150 1,15
: b . . 30201 St.Pslten 234,0 134 1,10
Produktionsstandort die auf seinen verschiedenen Nachfragestandorten re- 30401 Wr Neustadt 1546 137 1’10
alisierbaren Potentialanteile eines Gutes (oder aller Giiter) zur produzierten 30502 An;stetten 1 95’2 137 1’ 10
Menge des Gutes (aller Giiter) ins Verhéltnis. Die Kennzahl gibt somit 30704 Bruck/L 25’9 165 1’03
an, wie oft die Produktion eines Standortes — in Konkurrenz mit den An- 30908 Gmiind ’ 45’5 176 0’ 59
geboten aus anderen Standorten — abgesetzt werden kann. Da die hier 31022 Hollabrunn 33’8 169 0’88'
verwendeten Ausgangsdaten des Modells der Input-Outputanalyse entstam- 31109 Horn 9’3 185 0’9 4
men, in der Angebot und Nachfrage einander vollig entsprechen, wird dieses 31213 Korneuburg 25’9 156 1’09
“geschlossene System” von Giiterstrdmen am besten abgebildet, wenn sich 31230 Stockerau 104’7 163 1’12
die Quotienten der “absatzbezogenen Standortqualitit” fiir moglichst alle 31639 Laa/Th. 24’9 189 0’94
Standorte dem Wert von 1 weitgehend annihern. 31633 Mistelbach 13:6 189 0:98
31717 Madling 36,6 133 1,12
Tubelle 11 enthilt fiir ausgewiihlte Produktionsstandorte Ergebnisse des Mo- 31725 Wr.Neudorf 433 135 1,12
dells: 31818 Neunkirchen 37,5 135 1,07
31839 Ternitz 1425 161 1,10
o die Teilmengen des “realisierbaren” Angebotes der Produktionsstandorte, 32135 Tulln 59,7 147 1,09
welche iiber das Straenverkehrsnetz transportiert und im Rahmen des Um- 32220 Waidhofen/Th. 15,7 186 0,94
legungsverfahrens den einzelnen Abschnitten des Osterreichischen Straflen- 32419 Schwechat 282.3 152 1,13
netzes zugeordnet wurden 32530 Zwettl 19,3 193 0,84
40101 Linz 1438,7 143 1,24
o Distanzerwartungswerte (in km) fiir den Straflengiiterverkehr 40201 Steyr 224 4 144 1,15
40301 Wels 291,5 143 1,18
40404 Braunau 157,9 190 1,00
40601 Freistadt 20,1 180 0,91
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Gemeinde “realisierbares | Distanzer- Vergleich der
Code Name Angebot“~ Stra- | wartungs- Kennzahlen der

Benverkehr- |wert (km) im | “absatzbezo-

Variante 2 StraBengii- genen” Stand-

(in 1000 t) terverkehr ortqualitit

(erstefletzte Mo-
dellvariante)

40705 Gmunden 146,7 142 1,06
41005 Enns 270,7 132 1,20
41116 Perg 88,4 143 1,11
41422 Schirding 40,8 189 0,92
41746 Vécklabruck 217,1 138 1,06
50101 Salzburg 512,5 158 1,15
50205 Hallein 385,9 162 1,13
50404 Bischofshofen 61,9 161 1,06
50418 St.Johann/P. 16,9 187 1,09
50510 Tamsweg, 13,2 202 0,92
50619 Saalfelden 89,2 177 1,00
50628 Zell/S. 15,4 213 0,98
60101 Graz 899,8 178 1,02
60204 Bruck/M. 84,9 177 1,12
60209 Kapfenberg 427.8 170 1,12
60302 Deutschlandsberg 294 216 0,84
60411 Feldbach 29,5 206 0,91
60504 Ftrstenfeld 30,2 202 0,94
60710 Bartberg 20,6 174 1,03
60806 Judenburg 71,3 189 1,01
66967 Knitteleld 21,2 179 1,07
61022 Leibnitz 23,8 204 0,92
61108 Leoben 670,1 162 1,07
61223 Liezen 59,3 166 1,12
61311 Miirzzuschlag 77,2 161 1,09
61625 Voitsberg 93,3 212 1,02
61755 Weiz 65,8 162 0,98
70101 Innsbruck 287,8 237 0,89
70203 Imst 27,1 256 0,86
70367 Wattens 405,6 231 0,94
70411 Kitzbiihel 16,2 221 0,97
70513 Kufstein 69,8 196 1,01
70614 Landeck 12,3 296 0,86
70716 Lienz 39,8 254 0,81
70828 Reutte 11,7 311 0,66
70926 Schwaz 202,4 178 0,97
30103 Bludenz 85,7 349 0,70
80207 Bregenz 53,2 334 0,75
80301 Dornbirn 108,4 348 0,70
80303 Lustenau 66,3 358 0,75
50404 Feldkirch 29,5 347 0,76
90101 Wien 5377,1 137 1,21
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 das Verhiltnis der Kennzahlen der “absatzbezogenen Standortqualitat” aus
der ersten Modellvariante (mit allen Distanzrestriktionen) und der letzten
Modellvariante (mit gelockerten Distanzrestriktionen). Werte dieser Quote
von iiber 1 kennzeichuen Produktionsstandorte, die aufgrund ihrer giinstigen
Lage im Strafen- und Schienenverkehrsnetz (in Bezug auf ihre in- und aus-
ldndischen — potentiellen — Nachfragestandorte) von den Distanzrestriktio-
nen “profitieren” und unter diesen Voraussetzungen gréflere hypothetische
Absatzchancen aufzuweisen haben. Fiir Produktionsstandorte mit Werten
von unter 1 ergeben sich bei gelockerten Distanzrestriktionen vergleichsweise
glinstigere Absatzchancen.

6 Funktionsprofile

Im Rahmen der bisherigen Ausfithrungen wurden die Vorgangsweisen zur Ermitt-
lung von standort- und straBenabschnittsbezogenen Indikatoren fiir die untersuch-
ten Funktionsbereiche beschrieben. AbschlieBend wird noch kurz auf die Funkti-

onsprofile als das Endergebnis der vorliegenden Untersuchung eingegangen.

Wie schon dargelegt, bilden Klassen der Strafenabschnitte nach ihrer absoluten
und relativen Bedeutung in den einzelnen Funktionsbereichen die Einzelelemente
der Funktionsprofile. Aus der Kombination der verschiedenen Funktionsklassen
oder -typen ergibt sich fiir jeden StraBenabschnitt ein individuelles Funktionsprofil.
Karte 7 enthélt ein Beispiel (Raum der siidlichen Steiermark) fiir die Darstellung
des rdumlichen Verbreitungsmusters der Funktionsprofile. Tabelle 12 gibt einen
Uberblick iiber ihre Ausprigung:

¢ Insgesamt gibt es 580 StraBenabschnitte (das sind 12 % der untersuchten
Gesamtzahl), denen in den betrachteten Funktionsbereichen keine Bedeu-
tung zukommt.

¢ Die Hilfte aller Abschnitte des Ssterreichischen StraBennetzes (2.506) sind
durch die Dominanz (= mindestens “geringe” absolute und/oder relative
Bedeutung) von Funktionen im Versorgungs-, Wirtschafts- und Ar-
beitspendelverkehr gekennzeichnet:

— fiir 541 dieser StraBenabschnitte wurde in mindestens einem der Funk-
tionsbereiche eine gréBere oder sehr groBe relative Bedeutung
festgestellt, hingegen nur eine relativ geringe Zahl von “hypothetischen”
Nachfragern (Typen C oder D). Im Sinne einer Regionalpolitik, die am
Ausgleich der Disparititen in der sozialen und wirtschaftlichen Chan-
cenverteilung orientiert ist, sind auch diese StraSen (etwa 11 % der
Gesamtzahl) entsprechend den verkehrlichen Anforderungen (und der
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Tabelle 12: Struktur von Funktionsprofilen
Karte 7 Funktionsprofile der StraBen
. k . .
tir den Sdden des Bundestandes Stelermarl harakteristischo N
Funktionsprofile i Anzahl in %

keine Bedeutung in einem der acht Funktions-
bereiche 680 11,7

Dominanz des Versorgungs-, Wirtschafts-
und Pendelverkehrs ’

geringe Bedeutung (B) 1) 514 104
grofere bis sehr groBe relative Bedeutung
ERER (C,D)2) 541 108
aax groflere absolute und geringe bis sehr grofe
relative Bedeutung (B, C, D u. E) 3) 857 17,2
grofere absolute und sehr grofie relative Be-
deutung (E und F) 3) 297 60
sehr grofle absolute Bedeutung (G) 2) 297 6.0
Summe 2506 50,4
Dominanz des Giterverkehrs
groBere relative Bedeutung (D) 4) 2 -
groBere absolute Bedeutung (E) 4) 4 0,1
Suwmnoe 6 0,1

Dominanz des Sommer- und Winterfrem-

denverkehrs

groflere bis sehr groBe relative Bedeutung

(C,D)2) 38 08
EABARA grofere absolute Bedeutung (E) 2) 1703

sehr groBe absolute Bedeutung (G) 2) 2 -
e Summe 57 1.1

Dominanz des Personen- und Giitertransit-

10%m verkehrs
groBe absolute Bedeutung (E) 2) 7 01
sehr grofie absolute Bedeutung (G) 2) 7 01
Summe 4 0,3

Mengung von Funktionsbereichen mit gerin-

ger Bedeutung (B) 5)

geringe Bedeutung in mehreren Funkti-

onsbereichen, aber nicht im Versorgungs-,

Wirtschafts- und Pendelverkehr 38 0,8
geringe Bedeutung in mehreren Funktions-

bereichen inkl. Versorgungs-, Wirtschafts-

und Pendelverkehr 74 1,5

Summe 112 2,3
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charakteristische StraBensabschnitte

: eventuell bestehenden Randbedingungen) aufzubauen. Sie erschliefen
Funktionsprofile Anzahl in %

besonders die weniger dicht bevilkerten Alpentiler.

— 1.451 StraBenabschnitte (ca. 29 %) haben eine gréBere bis sehr grofie

gung von Funktionsbereichen mit gro- _ :
Men N tionsbereichen g absolute Bedeutung im genannten Funktionsbiindel aufzuweisen so-

Ber und sehr groBer relativer Bedeutung (C,

D) 4) wie unterschiedliche relative Bedeutung (Typ E, F und G). Sie sammeln

bis drei Funktionsbereiche 103 2.1 den Verkehr im agrarischen Umland, leiten ihn von hier zu den bedeu-
tenderen Arbeits-, Wirtschafts- und Versorgungszentren und bilden so

vier und mebr Funktionsbereiche 18 0.4 das “Grundgeriist” fiir den Regionalverkehr.

Summe 121 2,5 -

¢ Abgesehen vom Versorgungs-, Pendel- und Wirtschaftsverkehr tritt die “Spe-
zialisierung” von StraBen auf die iberregionalen Verkehrsfunktionen selten
auf: Es gibt nur 57 “Fremdenverkehrsstraen” (1,1 %), 14 “TransitstraBen”
und nur 6 StraBenabschnitte, die allein dem Gitterverkehr dienen.

Mengung von Funktionsbereichen mit gré-
Berer und sehr groBer absoluter und relati-
ver Bedeutung (E, G bzw. C, D, F) 4)

bis drei Funktionsbereiche 180 w Die hochst i Abschnitte des dsterreichischen StraBennet ind al

. o Die hochstrangigen Abschnitte des dsterreichischen StraBennetzes sind also
.(davc.m mit sehr‘groﬁer absc).luterb:iet.i;utung a3y (0,3) meist multifunktional, d.h. in der Regel treten zum “Funktionsbiindel”
in mindestens einem Funktionsbereich) ’ des Regionalverkehrs (Versorgungs-, Pendel-, Wirtschaftsverkehr) mehrere
vier und mehr Funktionsbereiche 738 148 iiberregionale Verkehrsfunktionen {(Fremden-, StraBengiiter-, StraBentransit-
(davon mit sehr groBer absoluter Bedeutung verkehr) in zumindest “gréfierer” absoluter Bedeutung hinzu:
in mindestens zwei Funktionsbereichen) : (109) (2,2)
rr— 97 189 = fiir 927 (ca. 19 %) dieser Strafenabschnitte — vor allem Autobahnen,

SchnellstraBen und besonders ausgebaute Bundesstrafien — ergibt sich
ein Profil mit gréBerer bis sehr grofler absoluter und relativer
Bedeutung der dominierenden Funktionen.

Mengung von Funktionsbereichen mit gro-
Berer und sehr grofer absoluter Bedeutung

(E, G) 4) = 631 (ca. 13 %) dieser Straflenabschnitte haben Funktionsprofile in denen
bis drei Punktionshereiche 93 1,9 dominante regionale und fiberregionale Funktionsbereiche mit “grofier”
{davon mit sehr groBer absoluter Bedeutung und “sehr groBer” absoluter Bedeutung vertreten sind.

in mindestens etnem Funktionsbereich) (16) (0,3)

vier und mehr Funktionsbereiche 538 10,8

(davon mit sehr groBer absoluter Bedeutung

in mindestens zwei Funktionsbereichen) (268) (5,4)

Summe 631 12,7

Gesamtzahl der Strafenabschnitte 4954 100,0

1) in mindestens einem der drei dominanten Funktionsbereiche,
keine Bedeutung (A) in den anderen Funktionsbereichen

2) in mindestens einem der dominanten Funktionsbereiche,
héchstens geringe Bedeutung (B) in den anderen Funktionsbereichen

3) in mindestens zwei der dominanten Funktionsbereiche,
héchstens geringe Bedeutung (B) in den anderen Funktionshereichen

4) hochstens geringe Bedeutung (B) in den anderen Funktionsbereichen
5) keine Bedeutung in den anderen Funktionsbereichen
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7 Schlulbemerkung

Die im Rahmen dieses Forschungsprojektes ermittelten Funktionsprofile liegen in
tabellarischer und kartographischer Darstellung vor. Sie bilden eine wesentliche
Fingangsgrofe in das vorgeschlagene Bemessungsverfahren, zur Ermittlung von
geeigneten konstruktiven Merkmalen von Straflenabschnitten, entweder im Rah-
men einer Bestandsiiberpriifung des Netzes oder fiir die Neutrassierung. Dariiber
hinaus stellt das entwickelte System von standort- und straflenabschnittsbezogenen
Indikatoren eine umfassende Informationsgrundlage fiir die Regional- und Ver-
kehrsplanung dar. Das in den Modellen verwendete Datenmaterial ist so aufbe-
reitet, daB Anderungen in der Auspriigung von standort- oder straflenabschnitts-
bezogenen Indikatoren, die sich aufgrund von regionalen Verénderungen in den
Angebots-, Nachfrage- oder Verkehrsinfrastrukturen ergeben, ohne grofere Auf-
winde abgeschiitzt werden kénnen. Dariiber hinaus ist mit den vorgestellten Mo-
dellen die Simulation der Auswirkungen solcher Verinderungen méglich.
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