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Strategien zur Raumentwicklung in der Ostregion (SRO)

Die Arbeiten an den Strategien zur R&umlichen Entwicklung der Ostregion wurden 2010 weitergeflihrt. Auf Basis
der Strukturanalyse, der entwickelten Szenarien und der aufgezeigten Handlungsoptionen wurden ,Grundprinzi-
pien zur raumlichen Entwicklung” diskutiert und dargelegt.

Einleitung :
Die Potenziale der SRO-Region

Die SRO-Region verfligt iber Entwicklungspotenzial und Attraktivitat. Das Stadtumland ist landschaftlich ab-
wechslungsreich, infrastrukturell gut ausgestattet, verkehrsmaRig hervorragend erschlossen und wirtschatftlich
dynamisch. Das Zentrum, die Stadt Wien, strahlt aufgrund ihrer demographischen GréRe, ihrer 6konomischen
Bedeutung sowie ihres historisch-kulturellen Images weit (iber die Stadtregionsgrenzen hinaus. Die Bevélkerungs-
prognosen reflektieren diese glinstigen Standorteigenschaften und sagen der Region ein Wachstum auf insge-
samt 3 Mio. Einwohnern voraus.

Analysen im Rahmen des PGO-Projektes ,,Strategien zur Raumlichen Entwicklung der Ostregion* bestati-
gen, dass die SRO-Region Uber gute Voraussetzungen zur erfolgreichen Bewéltigung eines solchen Wachstums
verfligt:

In dieser Region kann weiteres Wachstum, in ékonomisch vorteilhafter und gleichzeitig 6kologisch vertraglicher
Weise stattfinden.
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Anmerkung:

Unter ,Potenzial“ wird die Summe
von Infrastrukturausstattungs- und
Anbindungsqualitat/Erreichbarkeit
verstanden.
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Bei konsequenter Anwendung wesentlicher Grundprinzipien zur Siedlungs- und Standortentwicklung, die
auch in den aktuellen Planungskonzepten der Lander angefilhrt sind, und bei gezielter Mobilisierung sowie
standortgerechter Nutzung gewidmeter Baulandreserven ist die Entwicklung einer ,,Strukturierten Stadtregion*
maglich.

Wesentliche Voraussetzung

daflir ist jedoch die Setzung verstarkter, gemeinsam abgestimmter Initiativen und Aktivitaten auf allen Fach- und
Planungsebenen, denn berechnete Trendszenarien, zeigen mdgliche Entwicklungen der Stadtregion auf, die
sowohl in fundamentalem Gegensatz zu den Zielen der Landerkonzepte stehen, als auch ein hohes Risiko stei-
gender Mobilitats- Energie- und ErschlieBungskosten mit sich bringen wirden.

Die vorliegenden, auf Ebene der PGO abgestimmten ,,Grundprinzipien der raumlichen Entwicklung* basieren
im Wesentlichen auf dem Burgenlandischen Landesentwicklungsprogramm, dem NO Landesentwicklungs-
konzept und dem Wiener Stadtentwicklungsplan.

Dar(iber hinaus flieRen natrlich auch die im Rahmen des PGO-Projektes ,Strategien zur rdumlichen Entwicklung
der Ostregion” gewonnenen Erkenntnisse ein.

Grundprinzipien zur raumlichen Entwicklung

Die Raumordnungsabteilungen der Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien kommen auf Ebene der PGO
Uberein, kiinftig gemeinsam die Entwicklung einer ,Strukturierten Stadtregion* anzustreben.

O Ziel ist eine nachhaltig ,Strukturierte
Stadtregion” mit vorrangiger Entwicklung in
den Achsen, polyzentrischen und erganzen-
den Standortraumen bei Betonung von
Zentrennahe und nur moderatem Wachstum
an Randern und Zwischenrdumen.

o Die kiinftige rdumliche Entwicklung der
SRO-Region soll im Sinne einer 6kologisch
und ékonomisch nachhaltigen Entwicklung
verstérkt auf die Erhaltung und Schaffung
kompakter und verkehrsminimierender Sied-
lungsstrukturen mit guter Infrastruk-
turausstattung und Erreichbarkeit bzw.
Anbindungsqualitat insbesondere an den _
dffentlichen Verkehr ausgerichtet sein. O Enmickugsschwerpunk Prinzipskizze zur kuinftigen

o Zedgebiat d. Stadtentwicklung - . .
B Ertvimochs raumliche Entwicklung der
{'::) Polyzentrischer Standotraum SRO_Reglon
£ Ergénzendsr Slandorraum

n n n Besonders sensibler Raum
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Ziele zur Siedlungs- und Standortentwicklung

Im Hinblick auf die angestrebte Entwicklung einer ,Strukturierten Stadtregion* werden der kunftigen
Siedlungs- und Standortentwicklung folgende Ziele zu Grunde gelegt :

Konzentration des Ausbaues regionaler Entwicklungszentren/Standorten an Schnittpunkten des hoch-
rangigen Schienen- und Strallennetzes.

e  Erreichbarkeit und Anbindungsqualitat sind wesentliche Voraussetzungen fiir die erfolgreiche Entwicklung von
Standorten. Standorte, die sowohl {iber attraktive Verkehrsanbindung durch Bahn und Stral3e verfigen, sollten
nicht zuletzt deshalb vorrangig entwickelt werden, da sie die besten Chancen haben, auch (iberregional wahr-
genommen zu werden.

Erhaltung der dorflichen Strukturen in Achsenzwischenrdumen. Abseits der Entwicklungsachsen soll die
Struktur des landlichen Raumes erhalten und verbessert, sowie auf die Wahrung des dérflichen Charak-
ters der Siedlungen geachtet werden.

e Die ,Achsenzwischenrdume” sind heute iiberwiegend geprégt durch dorfliche Strukturen, deren Erhaltung fir eine
raumlich-landschaftliche Gliederung von Bedeutung ist. Eine wesentliche Aufgabe fiir die Zukunft wird es sein, in
diesen Gebieten inshesondere die Anbindungsqualitat durch den dffentlichen Verkehr durch entsprechende Orga-
nisation zu sichern, sowie die Ausstattung mit Infrastruktur (insbesondere Nahversorgung) zu gewéahrleisten.

Einschrankung der Siedlungsentwicklung in landschaftlich sensiblen Gebieten bzw. in jenen Teilraumen
der SRO-Region, in denen entsprechende Verkehrs- bzw. Ver- und Entsorgungsinfrastrukturen nicht,
oder nur mit unverhaltnisméaRig hohem Aufwand hergestellt werden kénnen.

o Siedlungsentwicklung hat Grenzen. Nicht nur in landschaftlich sensiblen und wertvollen Gebieten wie dem Wie-
nerwald oder dem Nationalparkvorland ist besondere Behutsamkeit erforderlich.

e In Teilrdumen der SRO-Region stof3en Entwicklungen bereits heute an Grenzen, die nicht nur durch Flachenman-
gel oder Schutzziele sondern durch Engpésse bei der Ver/Entsorgungs- und der Verkehrsinfrastruktur gezogen
werden. Diese Grenzen zu beseitigen, wird kiinftig vielfach schwer finanzierbar sein, sie zu ignorieren konnte zu
Verlusten an Lebensqualitét der Bevélkerung fiihren.

Erhaltung und Schaffung abgegrenzter, kompakter und gegliederter Siedlungsstrukturen.
Vorrangige Entwicklung der Orts- und Stadtkerne (Innenentwicklung vor AufRenentwicklung)

Vermeidung von Zersiedelungen an den Orts — und Stadtrandern (kompakte Raumeinheiten).

e Esist nicht alleine der Wunsch nach der Erhaltung von charakteristischen Ortsbildern und geordneter Raumstruk-
tur, der hinter diesen Zielen steht. Vielmehr geht es dabei um handfeste finanzielle Aspekte. Errichtung und Erhal-
tung von Infrastrukturen belasten die Gemeindebudgets zunehmend. Aussenentwicklung ist teurer als Innenent-
wicklung. Wollen wir die traditionellen Funktionen unserer Stadt- und Ortszentren erhalten muss die Entwicklung
verstarkt ,nach innen gerichtet* werden.

Mobilisierung und Nutzung geeigneter bestehender Baulandreserven (Mobilisierung vor Neuwidmung).

e Die Baulandreserven der Region reichen aus, auch den prognostizierten Bevolkerungszuwachs aufzunehmen.
Theoretisch, denn viele dieser gewidmeten Flachen sind einfach nicht verfigbar. Darauf mit immer weiteren Neu-
widmungen zu reagieren, scheint das Problem kaum zu I6sen und filhrt zu weiteren Kosten. Mobilisierung gewid-
meten Baulandes wird damit zunehmend zum zentralen Anliegen der Raumordnung v.a. in Wachstumsregionen.

Forderung der Nutzung und Erneuerung bestehender Bausubstanzen.

e  Bereits seit Jahren wird in der Region mehr saniert, als neu gebaut. In vielen der in den 70er und 80er Jahren er-
richteten Siedlungen findet ein Generationswechsel statt. Eine Chance, den Druck zur ErschlieBung neuer, weite-
rer Baulandflachen zu mindern, hat sich ergeben. Insbesondere sollte auch die Méglichkeit zur Nachverdichtung
(z.B. Teilung UbergrolRer Parzellen) gepriift werden.
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Forderung der Verdichtung im Bestand, insbesondere in zentrennahen Lagen.
e Eine solche Verdichtung im Bestand kann bei entsprechender Planung vor allem fiir zentrennahen Lagen neue
Perspektiven zur Stadt/Ortskernbelebung eréffnen, Zentralitat erhéhen bzw. den Nutzungsmix verbessern.

Forderung verdichteter, Flachen-, Infrastrukturkosten- und Energie sparender Bauformen.

AusschlieBlich verdichtete Bebauung im Einzugsbereich von Haltestellen des hochrangigen OV.

e In Wachstumsregionen verdient ,Verdichtung® aus mehreren Griinden besonderes Augenmerk.
Steigende Nachfrage lasst die Bodenpreise steigen. Die Reaktion des Marktes darauf kann zum Ausweichen in
billigere, ortszentrenfernere Lagen filhren. Solche Lagen sind meist weniger gut mit Infrastrukturen (u.a. Nah-
versorgung) ausgestattet. Auch die Anbindungsqualitét ans 6ffentliche Verkehrsnetz ist meist schlechter. Dies
lasst u.a. ein erhohtes Verkehrsaufkommen vor allem im StraBenverkehr erwarten, da mit zunehmend peripher
Lage der Wegeaufwand (zu Kindergarten, Schule, Einkauf, Arbeitsstatte, Arzt etc.) wachst.

e Eine andere Reaktion auf steigende Bodenpreise flihrt zur Nachfrage nach kleineren Grundstiicken bzw. bes-
seren baulichen Ausnitzung in zentralen/ortsnahen Lagen. Verdichtung ist die Folge.

e Nicht Uberall ist Verdichtung méglich und sinnvoll. In Regionsteilen mit den bereits erwahnten Engpassen bei
Ver- und Entsorgung bzw. im Verkehr ist sie sicherlich nicht die richtige Strategie. Fir Lagen im Einzugsbereich
von Haltestellen des hochrangigen OV hingegen sind unverdichtete Bauformen kaum mehr zu verantworten.

e Auch wenn also durchaus ein regional differenzierter Umgang mit Verdichtung zu empfehlen ist steht fest, dass
die Kosten fiir AufschlieBung und Erhaltung von Infrastrukturen bei ortsnahen, verdichteten Bauformen deutlich
geringer sind, als bei peripheren, unverdichteten.

Stérkung der Multifunktionalitat und Nutzungsmischung (Integration siedlungsvertraglicher Betriebs-
statten) bei entsprechenden Standortvoraussetzungen - Schaffung stadtebaulicher Mischstrukturen.
e  Stadt- und Ortszentren sind traditionell geprdgt durch Mischstrukturen. Die Lebensqualitit dieser Zentren liegt
im Nebeneinander von Offentlichen Einrichtungen, Wohnungen, Dienstleistungs-, Handels-, Gastronomie- und
Gewerbebetrieben. Vielen dieser Zentren droht diese Durchmischung abhanden zu kommen.

Schaffung eines mdglichst ausgewogenen Verhaltnisses zwischen Wohnbevélkerung und Arbeits-
moglichkeiten in der Region (Reduzierung des Berufspendelverkehrs).

e  Bevolkerungswachstum wird grundsétzlich positiv bewertet und ist meist erklértes Ziel der Kommunalpolitik. In
vielen Gemeinden der Region betrdgt jedoch der Anteil der Auspendler an den wohnhaft Beschéftigten 75 %.
Die Bewaltigung des dadurch steigenden Berufspendelverkehrs ist dabei nicht die einzige Problematik, die sich
daraus ergibt.

e Tagsliber quasi ,ausgestorbene Orte bieten weder Dienstleistern noch Gastronomie oder Nahversorgern eine
solide Geschéftsbasis. Es besteht die zunehmende Gefahr des Entstehens von ,Schlafgemeinden®. Ein aus-
gewogenes Verhaltnis zwischen Wohnbevélkerung und Arbeitsmoglichkeiten sollte die Zahl der tagsiiber ,an-
wesenden Bevolkerung* so erhdhen, dass langerfristig eine adéquate Versorgung mit Infrastrukturen gewéahr-
leistet werden kann.

Erhaltung/Schaffung einer entsprechenden Gliederung der Siedlungsstrukturen v.a. in Achsen und Ent-
wicklungsschwerpunkten mit Griinrdumen und Freiraumzonen zur Freizeit- und Erholungsnutzung.
Erhaltung und Vernetzung regionaler Grun- und Wildkorridore.
e Vor allem Entwicklungsachsen, in denen kiinftig das Wachstum vorrangig stattfinden soll, bedtirfen einer geeigne-
ten raumlichen Gliederung, sollen sie sich nicht zum gesichtslosen Siedlungsbrei entwickeln.
e  Grinrdume und Freiraumzonen sind jedoch nicht nur fir Freizeit- und Erholungsnutzung von Bedeutung, sie sollen
auch zur Erhaltung und Vernetzung landschaftlicher Besonderheiten beitragen sowie als Wildtierkorridore erhalten
bleiben.

Neuwidmung von Bauland vorrangig in zentralen Orten und im Einzugsbereich von Haltestellen des
oOffentlichen Verkehrs. (Gebiete mit hohem Potenzial)

e Esist erklartes Ziel dieser ,Grundprinzipien®, v.a. gewidmetes Bauland zu mobilisieren und die Notwendigkeit wei-
terer Umwidmungen so gering wie mdglich zu halten. Dennoch wird es vermutlich erforderlich sein, da und dort
Anpassungen vorzunehmen. Dabei sollte aber vorrangig darauf Bedacht genommen werden, solche Neuwidmun-
gen vor allem auf zentrale Orte und zentrennahe Lagen zu konzentrieren, die sowohl tber entsprechendes Ent-
wicklungspotenzial verfligen, als auch in der Regel kostengiinstiger erschlossen werden kdnnen. Lagen in der N&-
he von Haltestellen des offentlichen Verkehrs sollen dabei bevorzugt werden.
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Vorgeschlagene Aktivitaten und Initiativen zur Umsetzung:

Folgende, gemeinsame Aktivitaten und Initiativen sollen zur Erreichung der Ziele beitragen:

Fortsetzung und Ausbau der Zusammenarbeit der Raumordnungsabteilungen der Lander auf Ebene
der Planungsgemeinschaft Ost (PGO) unter Zugrundelegung der gemeinsamen Leitlinien.
e  Die Lander Burgenland, NO und Wien werden im Rahmen der seit 1978 bestehenden PGO auf Basis der ge-
meinsamen ,Grundprinzipien“ die Entwicklung der SRO-Region abstimmen.

Abstimmung qualitativer Ziele zur kinftigen rdumlichen Entwicklung der SRO-Region (ber Lander-
grenzen hinweg unter Berlicksichtigung spezifischer teilregionaler Aspekte (SUM-Nord, SUM-Sid,
Bratislava-Umland etc.) und der formulierten Grundprinzipien mit Gemeinden und regionalen Akteu-
ren.

e  Eine solche grenziiberschreitende Abstimmung kann nur in enger Zusammenarbeit mit Gemeinden und regio-
nalen Akteuren erfolgen. Es gilt, ein gemeinsames, von allen Beteiligten anerkanntes Zukunftshild der Region
zu entwickeln und durch Biindelung der Planungskompetenz aller Gebietskorperschaften umzusetzen. Da die
vorliegenden ,Grundprinzipien* den regionalspezifischen Verhaltnissen und Erfordernissen entsprechend ver-
tieft und konkretisiert werden miissen, scheint eine Bearbeitung in Teilrdumen der SRO-Region erforderlich.
Dabei soll auf vorhandene Kommunikationsstrukturen (z.B. Stadt-Umland-Management (SUM) aufgebaut wer-
den).

Fortsetzung und Ausbau der Zusammenarbeit auf dem Verkehrssektor im Rahmen der bestehenden
Plattform ,,Regionalverkehr” u.a. mit dem Ziel der Ausarbeitung abgestimmter Verkehrsstrategien
e Ziel dieser seit Jahren bestehenden Plattform an der die verantwortlichen Vertreter der Lander und Verkehrsor-
ganisationen mitwirken, ist die gemeinsame Grundlagenforschung, Konzept- und MalRnahmenentwicklung auf
dem Verkehrssektor.

Verstérkte Abstimmung von Siedlungsentwicklung und Verkehrsplanung.
e  Mehr Wachstum bedeutet mehr Verkehr. Dem soll kiinftig durch verstarkte Abstimmung entsprochen werden,
wobei kiinftig insbesondere die Wechselwirkung zwischen Siedlungsentwicklung und 6ffentlichem Verkehr in
den Mittelpunkt riicken soll.

Ausbau der Koodinierungsfunktionen des Stadt-Umlandmanagements Wien-Wien Umland.

Aufbau eines Stadt-Umland-Managements mit Stadt und Kreis Bratislava.

e Bei der Koordinierung grenziiberschreitender Anliegen hat sich das Stadt-Umland-Management (SUM) be-
wahrt. Eine wichtige Rolle wird dem SUM u.a. bei der Entwicklung des bereits angesprochenen gemeinsamen
Zukunftshildes der Region und dessen Umsetzung zufallen.

e In der SRO-Region gilt es dariiber hinaus, eine weitere Stadt-Umland Beziehung aufzubauen und zu stérken.
Daher erscheint auch, u.a. in Verfolgung der Ziele bereits durchgefiihrter Projekte der PGO (KOBRA) die Ein-
richtung eines Stadt-Umland-Managements im Raum Bratislava zielfiihrend.
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Weiters werden die Lander in ihrem jeweiligen Wirkungsbereich die Umsetzung unterstiitzen
durch:

Intensivierung der Zusammenarbeit zwischen Land und Gemeinden bei der Raumordnung auf regio-
naler Ebene.

e  Uberortliche Raumordnung fallt in den Kompetenzbereich der Lénder, értliche Raumordnung ist Angelegenheit
der Gemeinden. Die Regionale Ebene hingegen sollte verstarkt zum gemeinsamen Anliegen beider Ebenen
werden. Hier soll die Zusammenarbeit ausgebaut werden, mit dem Ziel Entwicklungsvorstellungen des Landes
und der Gemeinden wechselseitig abzustimmen und fiir die Zukunft festzulegen.

Besondere Berticksichtigung regionalspezifischer Rahmenbedingungen in der Gberértlichen Planung
(verstarkte regionale Differenzierung).

e Regionale Unterschiede und Rahmenbedingungen erfordern regionale Differenzierung. Was fiir eine Region
richtig ist, kann fiir andere Regionen die falsche Strategie sein. Was fiir Ballungsraume gilt (gelten muss) mag
fir periphere Gebiete weniger wichtig sein und umgekehrt. Selbst innerhalb einer Wachstumsregion muss bei
Anwendung von Grundprinzipien regional differenziert werden (Beispiel ,Verdichtung")

Schaffung des Instrumentes einer ,,Regionalen Leitplanung* fir Siedlungs- und Standortentwicklung
als partnerschaftliches Bindeglied zwischen den Planungsebenen Land und Gemeinde insbesondere
zur Identifizierung und Festlegung von kiinftigen regionalen Entwicklungsschwerpunkten.

e Durch das vorgeschlagene Instrument einer ,Regionalen Leitplanung" kénnte ein starkes Bindeglied zwischen
den Planungsebenen Land und Gemeinde geschaffen werden, als gemeinsame, partnerschaftliche Angele-
genheit auf regionaler Ebene zur Abstimmung der Entwicklungsziele und unter Biindelung der Kompetenzen.
Auch die wechselseitige Abstimmung kommunaler Interessen konnte in einem solchen Planungsprozess erfol-
gen. Festgelegte ,Ziel- oder Vorranggebiete” kénnten kuinftig durch besondere Forderung attraktiviert werden.

Darauf aufbauend: Erstellung von ortlichen Raumordnungskonzepten zur Festlegung langfristiger
Entwicklungsabsichten der Gemeindeplanung.
e Durch ortliche Raumordnungskonzepte, die auf solchen ,Regionalen Leitplanen* aufbauen, kénnte u.a. ge-
wabhrleistet werden, dass sich die langfristigen Entwicklungsabsichten der Gemeinden im Sinne einer positiven
regionalen Gesamtentwicklung sinnvoll ergénzen.

Forderung interkommunaler Kooperationsformen zur Standortplanung und -entwicklung.
e Inshesondere bei der Entwicklung konkurrenzféhiger Standorte mit iiberdrtlicher Bedeutung soll kiinftig ver-
starkt interkommunale Kooperation geférdert werden. Dies u.a. im Sinne eines Interessensausgleiches, einer
Kosten/Nutzenteilung aber auch einer Vermeidung kontraproduktiver Konkurrenzsituationen.

Unterstiitzung der Baulandmobilisierung und Schaffung der Voraussetzungen flr eine standortge-
rechte Nutzung von Entwicklungsschwerpunkten bzw. Entwicklungsgebieten ( z.B. durch Bauland-
fonds)

Bei Neuwidmungen, Flachensicherung durch Unterstiitzung eines verstarkten Einsatzes von Instru-
menten der Baulandbewirtschaftung.

Mobilisierung von gewidmetem Bauland (z.B. durch die Schaffung der Mdglichkeit zur Einhebung von
Beitrégen zur Infrastrukturbereitstellung fir unbebaute Flachen)

e  Baulandmobilisierung ist — wie bereits angemerkt — ein zentrales Anliegen der Raumordnung von Landern und
Gemeinden. Bodenpolitische Massnahmen werden aber vor allem dann zum Ziel fihren, wenn sie koordiniert
und einander ergénzend eingesetzt werden. Anreize zur Mobilisierung der Reserven, Flachensicherung und
letztlich auch gezielter Ankauf und Baulandbewirtschaftung sind hier anzufiihren. Der Einsatz von Mitteln eines
Baulandfonds wére jedenfalls vorrangig an die, z.B. in einer regionalen ,Leitplanung" festgelegten Entwick-
lungsziele zu binden.
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Abstimmung regionalspezifischer fachlicher Entwicklungsziele durch verstéarkte Fachplanungskoope-
rationen im Rahmen von ,,Regionalen Leitplanungen®.
e Es empfiehlt sich der Aufbau eines kontinuierlichen Kooperationsnetzwerkes zur Abstimmung von regionalen
Entwicklungsstrategien, Zielen und MalRnahmen einzelner Fachplanungen.

e Diese Kooperation kénnte auch im Rahmen von ,Regionalen Leitplanungen” fir regionsspezifische Themen
wie Verkehr, Energie oder Siedlungswasserwirtschaft etc. erfolgen, womit nicht nur die Vorteile einer interdiszi-
plindren sondern auch einer regionalen Abstimmung gegeben wéren. Als weiteres, wichtiges strategisches In-
strument zur Umsetzung regionaler Entwicklungsziele im Sinne der angefihrten Grundprinzipien wére u.a.
auch die Wohnbauférderung anzusprechen.

Erste konkrete Umsetzungsschritte:

SRO- Publikation der Ergebnisse:

Die Ergebisse des SRO-Projektes sollen in einer Publikation zusammengefasst werden. Mit den Arbeiten zur
Herstellung wurde 2010 begonnen. Ein Auftrag an Stadtland - Univ.Prof.Sybilla Zech zur Erarbeitung dieser Pu-
blikation wurde erteilt. Die Fertigstellung und Veréffentlichung ist fiir das Frithjahr 2011 vorgesehen.

Regionale ,,Dialogforen*:

Die wichtigsten Erkenntnisse aus dem Projekt wurden in den Stadt-Umland-Foren vorgestellt und diskutiert. ,Re-
gionale Dialogforen“ sollen im Rahmen des Stadt-Umland — Managements (SUM) eingerichtet werden, in denen
mit Gemeinden und Bezirksvertretungen u.a. die Grundprinzipien der R&umlichen Entwicklung vertieft diskutiert
sowie entsprechende Vorgangsweisen und Umsetzungsschritte erdértert werden.

Regionale Leitplanungen:

Ein Pilotprojekt einer solchen ,Leitplanung” wird erstmals fiir den Raum der A5 und S1 Achse vorbereitet und soll
2011 gestartet werden. Im Zuge dieses Projektes sollen die kiinftigen regionalen Entwicklungsvorstellungen des
Landes und der Gemeinden auf Basis der 0.a. Grundprinzipien gemeinsam konkretisiert und vor ihrer Festlegung
im Rahmen der ,Regionalen Dialogforen® grenziiberschreitend abgestimmt werden. Das Projekt wird von der
Abteilung RU2 u.a. in Zusammenarbeit mit dem Regionalmanagement Weinviertel und dem SUM-Management
entwickelt.

Abstimmung Raumordnung-Verkehr:

Im Rahmen des Stadt-Umland-Managements befasst sich eine Arbeitsgruppe unter Federfilhrung der Abteilung
RU7 mit der Frage, wie die (noch) vorhandenen StraRenverkehrskapazitdten mit den vorhandenen Siedlung-
sentwicklungspotenzialen im Bezirk Mddling vereinbar sind. In dieser Arbeitsgruppe sind Experten, der Lander,
Vertreter der BHMdédling, Bezirksvertretung Liesing, und Gemeinden des Bezirkes Mddling vertreten.

Es wurden die kritischen StraRenkreuzungen analysiert und der zu erwartenden Verkehrserzeugung durch kiinf-
tige Nutzung des gewidmeten, bisher ungenutzten Baulandes gegeniibergestellt. Die Zusammenfiihrung der
Analysen zeigte, dass die Konsumation der Widmungen in vielen Bereichen - trotz Umsetzung der vereinbarten
Verbesserungsmanahmen — zu einer Uberlastung des StraRennetzes fiihren wiirde. Aus diesem Grunde wird
Uberlegt, die kiinftige Siedlungsentwicklung regional abgestimmt, auf Basis gemeinsam festgelegter, maximaler
Verkehrserzeugungszahlen vorzunehmen.
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SRO_peripher
»SRO_peripher“ Motivation und Projektvorschlag

Die PGO befasste sich in den letzten Jahren im Auftrag der Landeshauptménner mit der Ausarbeitung von Stra-
tegien zur rdumlichen Entwicklung der Ostregion:

,Die aktuelle Bevélkerungsprognose der Statistik Austria im Auftrag der OROK sagt fiir die Agglomeration Wien (Stadt inkl.
Umland) ein Wachstum um rund 450.000 Einwohner bis 2035 voraus. Eine Aktualisierung des siedlungspolitischen Konzepts
fur die Ostregion erscheint daher fiir die drei Bundeslander Burgenland, Niederdsterreich und Wien sehr rasch erforderlich.
Die Landeshauptleute fordern daher die Planungsgemeinschaft Ost (PGO) auf, das ,Siedlungspolitische Konzept Ostregion*
aus dem Jahr 1993 neu zu bearbeiten..."

Es waren somit Strategien fir den planerischen Umgang mit dem Wachstum einer dynamischen Region zu
entwickeln. Die Arbeiten an diesem Projekt sind inhaltlich abgeschlossen und sollen in der Folge auf teilregiona-
ler Ebene in einen, gemeinsam mit den Kommunen zu entwickelnden, Umsetzungsprozess einflieRen.

Die Bevolkerungsprognose sagt angrenzenden, funktional mit der wachsenden Stadtregion eng verflochtenen
Teilgebieten eine weniger dynamische Entwicklung voraus:

Der seit Jahrzehnten andauernde Prozess der Entleerung vieler Teilgebiete wird sich weiter fortsetzen und
zusétzlich durch zunehmende Alterung ihrer Bevélkerung tberlagern.

Dieser stattfindende demografische Wandel ist als Tatsache lange bekannt. Als Reaktion wird vielfach weiterhin
auf traditionelle Forderungspolitik gesetzt, obwohl sich herausgestellt hat, dass die Abwanderung damit bis heute
trotzdem nicht aufgehalten werden konnte. Bevolkerungsriickgang und Anderungen in der Sozial- und Alters-
struktur verstérken den Druck auf die Angebote der 6ffentlichen Hand, aber auch privater (Versorgungs-) Unter-
nehmen sowie auf die technische und soziale Infrastruktur, die vielerorts bereits an Tragféhigkeits- und Wirt-
schaftlichkeitsgrenzen gestof3en sind.

Es erscheint also in Hinblick auf eine 6konomisch und 6kologisch nachhaltige Entwicklung geboten, rechtzeitig
auch flr solche Gebiete geeignete raumliche Strategien, diesmal fiir einen Umgang mit Bevélkerungsriickgang
und Alterung und den daraus resultierenen Konsequenzen, auszuarbeiten.

Karte 17b: Bevilkerungsverinderung 2009 bis 2030 nach Prognoseregionen in %o

Bevolkerungsveridnderung 2009/2030: Gesamtbevolkerung
nach Prognoseregionen

0 unter-0m
[ -000- 001
] oo00- 1000
I 10.01- 2000
B 2001 und meh

—-“_.-1_\,--._\_ — Cr STATISTIK AUSTRIA
Bevalkerungepmgnose 2008,

Grenzen der Prognoseneglionen L_H‘-\r CROK

Wald, Almen, Gewasser und Ogland Ersteiit am: 18.08.2010.

Anmerkung: Die Bevilkenmgsverindenung bezieht sich auf den Zettramm 1.1.2009 bis 1.1.2030
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Karte 18b: Bevilkerungsverinderung 2030 bis 2050 nach Prognoseregionen in %

Bevélkerungsverdnderung 2030/2050: Gesamtbevalkerung
nach Prognoseregionen

[ uner 00
| 0.00-10,00
I 10,01 und mehr

O STATISTIK AUSTRLA,
Bevilkenungsprognose 2009,

GrenZen der Prognosenegionen OROK

|| wald, Akmen, Gewasser und Odland Erstelit am: 15.06.2010.

Anmerkung: Die Bevilkemngsverinderme bezielt sich anf den Zeitramm 1.1.2030 bis 1.1.2050

Auch wenn die regionalen Prognosen fir den Untersuchungsraum, nicht besonders dramatisch erscheinen, (sie-
he oben) zeigt ein Blick auf die aktuelle Entwicklung der Kommunen ein durchaus differenzierteres Bild:

Bevoélkerungsentwicklung
auf Gemeindeebene

D Untersuchungsraum BGLD
D Untersuchungsraum NO
Bevolkerungsentwicklung
2002 - 2010 in % von 2002
[ a56-52

[ ]s51--08

[ J-o079-15

[ J151-45

[ 451-120

P 21-416
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Einige Kennzahlen des Projektgebietes:

BURGENLAND:

Anzahl der Gemeinden: 100
davon mit Bev.verlusten (2002-10): 62
davon mit Bev.gewinnen (2002-10): 38
Bevolkerungsentwicklung 02-10 in %: -0,3%

NIEDEROSTERREICH:

Anzahl der Gemeinden: 100
davon mit Bev.verlusten (2002-10): 64
davon mit Bev.gewinnen (2002-10): 36
Bevolkerungsentwicklung 02-10 in %: -0,7%

Auch innerhalb von Gemeinden finden wir sehr unterschiedliche Entwicklungen einzelner Ortsteile.

Vielfach finden Wachstum (Hauptorte) und Schrumpfung (Streulagen) gleichzeitig statt.

Neben positiven Entwicklungschancen der ,Hauptorte” ist hdufig die Problematik gegeben, dass eine flachen-
deckende Erhaltung von Infrastrukturen und Funktionen in manchen Gemeindeteilen nur mehr mit unverhaltnis-
maRigem und immer weniger leistbarem finanziellem Aufwand in gewohnter Form und Quantitét gewéhrleistet
werden kann. Dieses Nebeneinander von ,Wachstum und Schrumpfung" verlangt somit differenzierte und nicht
mehr pauschalierende Betrachtungs- und Herangehensweisen.

Im Prinzip stehen der Politik zwei Handlungsoptionen offen:

Strategie A ,,Gegensteuerung* Strategie B ,,Anpassung”
o Aufhalten der Abwanderung e Anerkennung des demografischen Wandels (Alte-
o Anreize zur Ansiedelung v.a. junger Familien rung und Schrumpfung)
e Ausbau von Infrastrukturen e Auch Unterstiitzung der Abwanderung
o Erhaltende bis offensive Standortpolitik e Anpassung des Gemeinwesens
o Usw. e Anpassung von Infrastrukturen (altersgerecht..)
o intelligente” Schrumpfung bis ,Aufgabe”
e Usw.

.Gegensteuerung” wird nicht tiberall zum Erfolg flihren bzw. l&ngerfristig leistbar sein. Es werden auch Elemente
der Strategie ,Anpassung” zum Tragen kommen miissen, (Stichworte: ,intelligente Schrumpfung®, Effizienzerh-
hung, Flexibilisierung, Multifunktionalisierung, Innovation, Vernetzung, Governance Arrangements etc.).
Hauptanliegen des Projektes ist es, aufbauend auf Strukturanalysen und Potenzialermittllung in Szenarien die
Auswirkungen verschiedener Handlungsoptionen aufzuzeigen und differenzierte Strategien zu entwickeln.
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Die allgemeinen Fragestellungen flir das Projekt lauten:

o st filr periphere Regionen das Prinzip der ,dezentralen Konzentration“ zielfihrend ?

e Sollte Entwicklung kiinftig gezielt und vorrangig dort gefordert werden, Angebote dort geschaffen wer-
den, wo auch entsprechendes Entwicklungspotenzial gegeben ist (zentrale Orte) ?
Welche Chancen bietet der demografische Wandel ? (Riickwanderung ?)
Welche Erfordernisse leiten sich daraus ab ? (Infrastrukturanpassungen etc.)
Wo sind Entwicklungschancen giinstig, bzw. intakt ? wo nicht ?
Welche Auswirkungen hétte ein Paradigmenwechsel: Weg vom bisher angestrebten ,Ausgleich* der
unterschiedlichen Potenziale (,gleichwertige Lebensbedingungen fir alle und dberall* ) hin zu einer
Konzentration auf entwicklungsfahige Standorte bzw. Standortbereiche bei gleichzeitigem geordnetem,
langerfristigem und sozial vertraglichen Rlickzuges aus nicht ,liberlebensfahigen” Lagen ?

Nachhaltig strukturierte Regionen

Im PGO-Projekt ,SRO" wurde das rdumliche Leitbild einer ,nachhaltig strukturierten Stadtregion® mit vorrangiger
Entwicklung in den Achsen, polyzentrischen und erganzenden Standortréumen bei Betonung von Zentrennéhe
und nur moderatem Wachstum an Réndern und Zwischenrdumen entwickelt..

Fir landliche, periphere Regionen kann im Prinzip ebenfalls vom Ziel einer ,,nachhaltigen raumlichen Struk-
tur* ausgegangen werden, allerdings bei deutlich unterschiedlichen Rahmenbedingungen.

Hier geht es, anders als bei Wachstumsregionen nicht nur um ,Ordnen®, ,Lenken* und ,Verteilen* von gegebener
Entwicklungsdynamik, sondern eher um ,,gezielte Impulssetzung* zur Auslésung von Dynamik.

Insbesondere fir dinn besiedelte Raume scheint die Entwicklung zentraler Orte zu strategischen ,Stabilisie-
rungskernen® fir den Erhalt wichtiger regionaler Funktionen von besonderer Bedeutung. Entscheidend wird u.a.
sein, ob es gelingt diese kleinen, entwicklungsféhigen Zentren (iber leistungsfahige Verkehrsanbindungen mit der
~Wachstumsregion" zu vernetzen.

Das Projekt ist modular aufgebaut:

Modul 0: Abgrenzung der Projektregion

Modul 1a: Strukturanalyse

Modul 1b: Motivationsanalyse

Modul 1c: Potenzialanalyse

Modul 2: Szenarien der raumlichen Entwicklung

Modul 3: Handlungsoptionen — ,Werkzeugkiste*

Stand Ende 2010 und Ausblick auf 2011

Es wurde ein Projektteam bestehend aus Experten der Lander gebildet, das die Arbeiten fachlich begleitet.

Nach Festlegung der Projektregion (Modul 0) durch dieses Team, konnte Ende 2010 Univ. Prof. Dr. Heinz
Fassmann mit der wissenschaftlichen Bearbeitung der Strukturanalyse (Modul 1b) beauftragt werden. Die Ergeb-
nisse werden Mitte 2011 erwartet.

Gleichzeitig ist vorgesehen, Modul 1c (Potenzialanalyse) durchzufiihren. In NO liegen dafiir die erforderlichen
Grundlagen und Werkzeuge bereits vor, fiir das Burgenland sind diese in Entwicklung.

Modul 1b (Motivationsanalyse) soll zeitversetzt (Ergebnisse aus Modul 1a sollten vorliegen) ebenfalls 2011 be-
auftragt werden und soll u.a. Motive fir Verbleib oder Abwanderung in peripheren Lagen erforschen.

Ebenfalls 2011 ist die Bearbeitung von Modul 3 (Handlungsoptionen) geplant. Auf Basis einer Recherche iber
praktische Erfahrungen mit Steuerungsinstrumenten fiir die verschiedenen Strategien (Gegensteuern/ Anpas-
sen), sollen in Workshops mdgliche, regionalspezifische Ansatze herausgearbeitet, diskutiert und vorgeschlagen
werden.
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Kordonerhebung Wien
Zusammenfassende Ergebnisse fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) und
den Offentlichen Verkehr (OV)

Mittels einer grol? angelegten Verkehrserhebung wurde das Personenverkehrsaufkommen im MIV (2008) und im
OV (2009 und 2010) am Kordon ,Wiener Stadtgrenze* ermittelt. Die Kordonerhebung Wien wurde von den L&n-
dern Wien, Niederdsterreich und Burgenland gemeinsam im Rahmen der Planungsgemeinschaft Ost beauftragt
und die Feldarbeit durch die Verkehrsverbund Ost-Region GmbH abgewickelt. DI Christian Rittler (Technisches
Biiro fur Verkehrswesen und Verkehrswirtschaft) war malRgebend mit der Konzeption, Begleitung der Durchfih-
rung und Auswertung und vor allem mit der Analyse der Erhebungsergebnisse befasst. Mit den restlichen OV-
Erhebungen und Auswertungen in den Verkehrskorridoren Klosterneuburg und Stockerau sowie mit umfassen-
den Verkehrstrégerlbergreifenden Analysen wurde die Kordonerhebung Wien im Jahr 2010 abgeschlossen. Ziel
war es, den die Wiener Stadtgrenze Richtung stadteinwérts querenden Verkehr fiir einen charakteristischen
Werktag quantitativ (Verkehrsmenge) und qualitativ (durch Befragung der Wegmerkmale der Verkehrsteilnehmer)
zu erfassen.

Im folgenden sind wesentliche zusammenfassende Endergebnisse dargestellt:

Im MIV und OV zusammen (iberqueren an einem Werktag etwas mehr als eine halbe Million Menschen (428.000
Personen zwischen 5-24 Uhr) die Wiener Stadtgrenze in Richtung stadteinwarts. Die Ergebnisse der Befragung
der Verkehrsteilnehmer zeigen insgesamt einen Anteil von 48% Frauen und 52% Manner. Differenziert man nach
MIV und OV, so zeigt sich, dass im MIV 45% Frauen und 55% Méanner unterwegs sind, wahrend im OV mit 56%
der Frauenanteil (iberwiegt.

172.000 Personen, das sind 40% des Tagesverkehrs, sind im Friihverkehr zwischen 5 und 9 Uhr stadteinwérts
unterwegs.

Im MIV wurden an der Wiener Stadtgrenze stadteinwarts rund 384.000 Fahrzeuge (ohne Linienbusse) zwischen
0 und 24 Uhr gezéhlt. Davon ergeben Pkw + Lieferwagen einen Anteil von 91% und der Schwerverkehr (Lkw,
Sattelziige und Reisebusse) einen Anteil von 7%. Fir den Zeitraum von 5 bis 24 Uhr lasst sich im Personenver-
kehr (Insassen von Pkw und Lieferwagen) ein mittlerer Besetzungsgrad von 1,19 Personen pro Fahrzeug ermit-
teln. Ein deutlicher Unterschied zeigt sich zwischen Besetzungsgrad im Friihverkehr (5-9 Uhr) mit 1,17 Personen
und dem Nachmittagsverkehr (15-19 Uhr) mit 1,32 Personen.

Uber die Wiener Stadigrenze fahrende Personen [5 bis 24Uhr]  Im Frithverkehr lber die Wiener Stadtgrenze fahrende Personen
[5 bis 9Uhr]

56% Frauen

44% Manner
ov

45% Frauen

55% Manner
MIV

172.000 stadteinwiirts
fahrende Personen
5.9 Uhr

68% EMIVE OV 32%

418.000

.m'.ﬁﬂﬂ

TO% (mMmyv mov 21%

Verkehrsmittelwahl (,Modal Split"):
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Eine wesentliche KenngréRe zur Beurteilung der Gesamtsituation im Stadtgrenzen querenden Verkehr ist die
Verkehrsmittelwahl (,Modal Split‘) zwischen MIV und OV. Wahrend iiber den gesamten Tag (im Zeitraum 5-24
Uhr) betrachtet, der MIV-Anteil mit 79% deutlich gegeniiber dem OV-Anteil mit 21% dominiert, erreicht der OV im
Friihverkehr doch einen vergleichsweise héheren Anteil von 32%. Diese Modal-Split-Werte stellen Durch-
schnittswerte fiir den Gesamt-Kordon dar. In weiterer Folge sind auch die Modal-Split-Werte nach 9 Einfahrtskor-
ridoren getrennt dargestellt. Diese Einfahrtskorridore entsprechen den nach Wien flinrenden Hauptverkehrsach-
sen.

Tagesganglinien MIV / OV Gesamtkordon Wien (Personen / 5 bis 24 Uhr)

A5 000

ho aMyv  mov

-6 6-T 7-8 8-9 0-10 90-11 1112 12-13 1314 1495 1516 16-17 17-18 1819 19-20 20-21 -2 22-03 B3-M
Uhr

Merkbare Unterschiede zwischen MIV und OV zeigt auch die Tagesganglinie. Der OV weist
stadteinwarts eine ausgepragte Spitze im Frihverkehr auf, wéhrend aber die restliche Tageszeit
der Anteil des OVs deutlich geringer ist. Im MIV ist hingegen auch eine deutliche stadteinwértige
Nachmittagsspitze zu bemerken.

Sowohl im MIV als auch im OV ist die Spitzenstunde mit dem stérksten Verkehrsaufkommen in
der Zeit von 7-8 Uhr.

Die beiden folgenden Darstellungen des Modal Splits nach Korridoren zeigen deutlich unterschiedliche Ergebnis-
se zwischen den 9 Einfahrtskorridoren:

Den héchsten OV-Anteil weist sowohl ganztags als auch im Friihverkehr der Korridor Klosterneuburg auf. Im
Frihverkehr weist dort der OV mit 55% sogar hohere Anteile als der MIV auf. Etwas héhere Modal Split-Werte
ergeben sich fir den Gesamttag auch fiir die Korridore Ganserndorf und St.Pélten sowie im Frihverkehr fir die
Korridore Mistelbach und Ganserndorf. Insbesondere fir den Korridor Mistelbach ist aber zu beachten, das die
Kordonerhebung zum Grof3teil noch vor Inbetriebnahme der A5-Nordautobahn und des nordlichen Teils der S1-
Wiener AuBenring SchnellstraBe durchgefiihrt wurde. Die geringsten OV-Anteile werden in den Korridoren ohne
Schnellbahnbedienung (Breitenfurt und Marchegg) sowie im Korridor Mddling erreicht.
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Modal Split im Personenverkehr [Personen / 5 bis 24 Uhr] nach Korridoren

Die folgenden Ergebnisse und Darstellungen beziehen sich wieder auf den Gesamtkordon und stellen Durch-
schnittwerte fur den Kordon dar.
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Fahrtzweckanalyse:

In Erganzung zur oben dargestellten Tagesganglinie fir MIV und OV sind auch die Fahrtzwecke in Tagesgangli-
nienform dargestellt. Zu beachten ist allerdings, dass hier fur die MIV- und OV-Darstellung zwecks besserer Les-
barkeit Werteskalen mit unterschiedlichem Massstab verwendet werden mussten.
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Im Frihverkehr dominiert sowohl im OV als auch im MIV die Fahrt zur Arbeit. Insgesamt (MIV+OV) fahren im
Zeitraum von 5 bis 21 Uhr rund 184.000 Personen (iber die Wiener Stadtgrenze nach Wien zur Arbeit und rund
20.000 Personen in die Schule bzw. zur Ausbildung. Im Unterschied zum OV sind im MIV auRerhalb des Friih-
verkehrs auch die anderen Fahrtzwecke wesentlich stérker ausgepragt, wobei hier der Fahrtzweck ,private Erle-
digung” am deutlichsten in Erscheinung tritt. Insgesamt liegt im MIV die Fahrt ,zum Einkauf* in der Haufigkeit
nach den Fahrtzwecken ,Arbeit*, ,private Erledigung” und ,Freizeit* erst an vierter Stelle.
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Umsteigeverhalten und Zugang zum OV

Es zeigt sich dabei, dass in Wien aufgrund des verzweigten OV-Liniennetzes, des entsprechenden dichten Ver-
kehrsangebots und der guten Verkniipfung des Stadtgrenzen querenden regionalen OVs mit dem innerstédti-
schen OV weitaus haufiger umgestiegen wird als dies auRerhalb von Wien geschieht. So steigen in Wien 77%
der von auRen kommenden Fahrgaste um, wahrend dies auferhalb von Wien nur 13% der Fahrgaste ,in Kauf
nehmen*, Der Anteil jener Fahrgaste, die auf ihrer gesamten Fahrt mit dem OV ohne Umsteigen ,auskommen®,
betragt lediglich 19%. Die Verbesserung von Umsteigesituationen auch auRerhalb Wiens ist daher u.a. eine wich-
tige zukinftige Aufgabenstellung zur Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs, wofiir die vorliegenden Erhe-
bungsdaten eine wichtige Grundlage bilden kdnnen.
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Beim Zugang zum OV zeigt sich, dass im mengenméRig starksten Zeitsegment in der Friih bis 9 Uhr fast die
Hélfte der Fahrgéste zu Full zur Haltestelle kommen. Mit dem Pkw in Form von Park&Ride erreichen 38% die
Einstiegshaltestelle und der Anteil der Radfahrer in Form von ,Bike&Ride" liegt immerhin noch bei 11%. In der
restlichen Tageszeit (iberwiegt der Anteil der Fuwege zur Haltestelle mit weit iber 60% die anderen Zugangs-
formen noch deutlicher. Dies unterstreicht die groRe Bedeutung von Nahe zwischen Wohnung und OV-
Haltestelle fir die Verkehrs- und Raumplanung, um vor allem zu Fuf® oder mit dem Fahrrad die gewlinschte Hal-
testelle zu erreichen.
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Zugang zur OV-Haltestelle/-Station auBerhalb von Wien
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Vergleich der Kordonerhebungen 1995/96 mit 2008/09/10
im Frihverkehr 6 — 9 Uhr

stadteinwsirts

1995/ 96 - 2008709 /10

44.700
33%

l mv
I ov

104.400
68%

Zunahme des MIV (90.000 =» 104.400 Pers.): 16%
Zunahme des OV (44.700 = 48.750 Pers.): 9%
Zunahme (MIV + OV: 134.700 =2 153.150 Pers.): 14%

Dieser Vergleich mit der Kordonerhebung 1995/96 ist nur fir das Zeitsegment 6-9 Uhr mdglich, weil in dieser
friheren Erhebung nur diese Stundengruppe erhoben wurde.
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MIV-Durchgangsverkehr und -Zielverkehr nach Wien -
bezogen auf den Donaukordon in Wien [Personen /5 bis 21 Uhr]

31.500 Personen sind im MIV Durch-
fahrer durch Wien. Das sind 8% der
gesamten Personenverkehrsmenge (ca.
387.000 Personen), die im MIV (ber die
Wiener Stadtgrenze in Richtung stadt-
einwarts fahrt (siehe nebenstehende
Abb. — Summe der blau umrandeten
Zahlen). Von diesen 387.000 Personen
uberqueren 71.900 die Donau in Wien in
beiden Richtungen (Summe der griin
umrandeten Zahlen).

Durchgangsverkshr

- Zielverkehr

Im Vergleich zum MIV ist der Durch-
fahreranteil durch Wien im OV nur halb
so groB (namlich 4%). Von den ca.
110.000 im OV iber die Stadtgrenze
fahrenden Personen fahren nur 4.750
Personen durch Wien durch.

Mehrwert der Kordonerhebung:

Zusatzlich zu den in diesem Bericht beispielhaft dargestellten Analysen fir den Gesamt-Kordon (wie Fahrt-
zwecke, Umsteige- und Zugangssituation im OV) liegen die entsprechenden Auswertungen und Analysen
auch flir jeden der 9 Einfahrtskorridore vor. Fir diese Korridore gibt es auch noch Auswertungen fiir den MIV-
und OV-Kordon Verkehr tber Quell-Zielbeziehungen der erfassten Personen. Eine umfangreichere Darstel-
lung der Ergebnisse gibt es in einer eigenen PGO-Fachpublikation (ber diese Kordonerhebung. Die Kordon-
erhebung Wien wurde von der Européischen Union im Rahmen des Forderprogramms ,Stérkung der regio-
nalen Wetthewerbsfahigkeit und integrative Stadtentwicklung in Wien 2007-2013" gefordert und bedeutet
damit fr alle 3 Lander Wien, Niederdsterreich und Burgenland eine entsprechende Kosteneinsparung fiir die
Durchfihrung der Erhebung und Auswertung.

Die aus der Kordonerhebung im MIV und OV gewonnen Daten liefern ein umfassendes Gesamtbild iiber den
nach Wien einstrémenden Verkehr und stellen damit wichtige Grundlagen fir regional relevante Verkehrs-
analysen und —beurteilungen im Rahmen von Verkehrskonzepten dar, insbesondere bilden sie aber auch
eine Grundlage zur Beurteilung des Angebots im offentlichen Verkehr. In den regelméRig stattfindenden
Sitzungen der PGO-Plattform ,Regionalverkehr* wurden die Kordonergebnisse laufend prasentiert und ein-
gehend diskutiert und bildeten damit auch einen wichtigen fachlichen Imput fir Uberlegungen - gemeinsam
mit dem Verkehrsverbund Ostregion - hinsichtlich weiterer und zu konkretisierender Verbesserungsstrategien
fur den regionalen éffentlichen Verkehr im Ballungsraum Wien.
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Ergénzende Erhebung und Auswertungen zur MIV-Kordonerhebung (Durchgangs-
verkehrsstréme im hochrangigen Straliennetz)

Aus den Ergebnissen der Kordonerhebung Wien und aus ergénzenden Erhebungen wurden ausgewdahlte Ver-
kehrsstréme auf dem hochrangigen Autobahnen- und SchnellstraRennetz fir den Raum Wien ermittelt. Dabei
wurde der auf Wien bezogene Durchgangsverkehr auf dem hochrangigen Autobahn- und Schnellstral3ennetz und
das Verkehrsaufkommen entlang der - die Stadt Wien siidlich umfahrenden - Route A 21 Wiener Auenring
Autobahn — S1 Wiener AuBenring SchnellstraRe untersucht.

Insgesamt durchfahren Wien auf Autobahnen und Schnellstra3en an einem Werktag rund 19.300 Kfz / 24h. Von
diesen Durchgangsverkehrsstromen im hochrangigen Stralennetz fahren rund 18.500 Kfz / 24h iber die Prater-
briicke. Das entspricht lediglich 9% des gesamten auf der Praterbriicke gemessenen Verkehrs von rund 205.000
Kfz | 24h.

Die stidliche Umfahrungsroute A21 — S1 zwischen A1 Westautobahn und A4 Ostautobahn nutzen in ihrem ge-
samten Verlauf in beiden Richtungen ca. 9.350 Kfz / 24h. Bezogen auf die Gesamtquerschnittsbelastung auf der
A21 (Zahlstelle Alland mit rund 46.100 Kfz / 24 h) entspricht dieser Wert einem Anteil von 20%. An der Zahlstelle
Rannersdorf, die eine reprasentative Gesamtquerschnittshelastung fir die S1 mit rund 64.500 Kfz / 24 h liefert,
betrégt dieser Durchfahreranteil nur 15% (siehe auch folgende Abbildung).
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Glterumschlagskonzept Raum Wien - Terminalregion

Die Bearbeitung des Giterumschlagkonzeptes ist in 3 Module gegliedert:

Modul 1: Bestandsaufnahme und Potenzialanalyse des Angebotes (Snizek + Partner)
Modul 2: Gitterverkehrsprognose der Nachfrage: Prognose Ostregion mit Schwerpunkt NO
(Herry Consult) und daraus Ableitung der Wien-relevanten Daten (Snizek + Partner)
Modul 3: Darstellung der Differenz zw. Angebot und Nachfrage, Standortsuche und —bewertung (vertiefte

Bearbeitung noch offen).

Ergebnisse von Modul 1:

e Insgesamt wurden im Jahr 2008 in der gesamten Ostregion rund 18 Mio. Tonnen an Giitern zwischen StraRe
und Bahn umgeschlagen, dieser Giiterumschlag lag in Wien bei 7,2 Mio. Tonnen (ochne Matzleinsdorf). Rund
35% davon betrug der Umschlag im unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV). Der restliche Umschlag, der
aber den anteilsmaRig gréReren Teil umfasst, erfolgte im konventionellen Bahngterverkehr, dem sog. Wa-
genladungsverkehr, und zu einem kleinen Teil auch im Bahnexpressverkehr (BEX).

o Die geplante Errichtung des Guterterminals Wien-Inzersdorf (TWIN) wird auch deutliche Auswirkungen auf
den Betrieb der Giter- und Zugbildebahnhofe und damit auch auf Streckenbelastungen im Wiener Bahnnetz
zur Folge haben:

- Bis zum Jahr 2025 werden folgende Giterbahnhofe aufgelassen, da deren Funktion entweder vom
Terminal Wien-Inzersdorf tibernommen wird oder betrieblich, z.B. fir die Zugbildung, nicht mehr
notwendig ist: Hutteldorf, Liesing, Nordwestbahnhof, Hirschstetten und Wr. Neustadt (NO).

- Die Umschlagsfunktionen von Nordwestbahnhof, Hirschstetten und Wr. Neustadt werden im ge-
planten Terminal Wien-Inzersdorf (TWIN) gebiindelt bzw. durch ihn ersetzt. Die Funktionen von
TWIN werden daher folgende sein:

kombinierter Ladungsverkehr (KLV)
Stlickgut und Bahnexpress (BEX)
Anlagen fiir Qualitatsgiiterzugbildung

- Die Errichtung des Terminals Wien Inzersdorf (TWIN) hat eine Verlagerung von Zugsfahrten im
Wiener Bahnnetz und eine Reduktion der Verschubfahrten und damit auch eine Anderung der
Streckenbelastung im Bahnnetz zur Folge. Die massivsten Auswirkungen hat die Auflassung des
Bahnhofs ,Wien Nordwest" und dessen Ersatz durch TWIN. Einerseits wird das Bahnnetz entlastet
und gibt Kapazitaten flir den Personenverkehr frei (was im Detail noch zu priifen sein wird), ande-
rerseits werden etwa 1.400 Kfz-Fahrten pro Tag aus dem dicht besiedelten Gebiet an den Stadt-
rand verlagert.

- Insgesamt wird mit dem geplanten Terminal Wien-Inzersdorf (TWIN), fiir den das UVP-Verfahren
noch durchzufiihren ist, die Kapazitat im Guterumschlag im GrofRraum Wien erhoht und so die Mdg-
lichkeit geschaffen, dass das zukiinftige Wachstum im Guterverkehr auch auf der Bahn abgewickelt
werden kann und der Modal Split im Giterverkehr gehalten werden kann.

¢ Im Hafen Wien-Freudenau stehen bei weiteren Investitionen und Ausweitung der Betriebszeiten geniigend
Kapazitatsreserven zum Ausbau des Giterumschlages zur Verfligung. Sowohl durch das teilweise Zuschiit-
ten des Hafenbeckens und der Errichtung einer zusétzlichen Terminalanlage im Hafenbereich, als auch mit
der Flhrung eines 3-Schicht-Betriebes, kann (iber sehr lange Zeit das Auslangen gefunden werden.
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Ergebnisse von Modul 2:

Die Giterverkehrsentwicklung wurde nach
Verkehrstréagern Schiene und Stralle sowie
nach Ziel-, Quell- und Binnenverkehr in der
definierten sog. ,Terminalregion” analysiert
und fiir einen Planungshorizont 2030 progno-
stiziert.

Terminal

) i Diese ,Terminalregion* stellt das ungeféhre
Ostregmn region Einzugsgebiet der bestehenden und geplan-
ten Wiener Giterterminals dar.

Die Giterverkehrsprognose fir die gesamte Ostregion ergibt eine Steigerung fir Ziel-, Quell- und Binnenverkehr
um rund 29% zwischen 2008 und 2030 auf der Schiene und um 19% im StraRenverkehr. Daraus wird flir die
,rerminalregion” ein &hnlich starker Zuwachs von 28% auf der Schiene (absolut 4,1 Mio.Tonnen) und von 18%
auf der Stralle (absolut 17,5 Mio. Tonnen) abgeleitet. Die Prognoseannahmen wurden in einem Workshop mit
Experten analysiert und diskutiert. Im Wesentlichen fanden Annahmen zur Treibstoffentwicklung, zur verkehrs-
rechtlichen Entwicklung und zur Kostenentwicklung im Guterverkehr Eingang in die Berechnungen und Abschat-
zungen. Als Basis flir die Berechnungen wurde die BMVIT-Prognose VP25+ herangezogen und adaptiert.

Guterverkehrsentwicklung 2008 - 2030 Terminalregion absolut

120.000.000

100.000.000 -
80.000.000 oBY
60.000.000 m2zv

40.000.000 - -— Qv

20.000.000 -
o | 1

Schiene 2008 Stral3e 2008 Schiene 2030 Strale 2030

Tonnen

Weiters wurde der — flir die Terminalregion und in weiterer Folge fiir die Auslastung von Terminals relevante -
unbegleitete kombinierte Verkehr (UKV) sowohl fiir das Jahr 2008 als auch fir 2030 analysiert. Hieflr wurden die
berechneten Tonnenwerte aus der Giterverkehrsprognose mit einem Durchschnittswert von 15 Tonnen pro
Transporteinheit im Jahr 2030 auf ,intermodale Transporteinheiten* (ITE) umgerechnet.

Die Prognose fur den UKV ergibt fur die Terminalregion eine Nachfrage von 4,75 Mio. Tonnen bzw. 316.000 volle
ITE. Diese Menge, um die Zahl an leeren ITE sowie um einen Anteil an ITE flr den Durchgangsverkehr erganzt,
ergeben etwa 430.000 bis 450.000 ITE als Umschlag in der Terminalregion. Die Kapazitat der beiden Terminals
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Inzersdorf und Freudenau liegt im 2-Schichtbetrieb ohne Ausbau des Hafens bei rd. 500.000 ITE p.a., was einer
Auslastung von rd. 86-90% entspricht. 3-Schichtbetrieb sowie Ausbau des Hafens kdnnen die Kapazitét relevant
erhéhen.

Unbegleiteter kombinierter Verkehr Terminalregion
2008 - 2030

500.000

400.000

300.000 = UKV 2008

m UKV 2030

200.000

100.000

0

ITE wvoll ITE gesamt

Zusammenfassende Schlussfolgerung:

An Hand der derzeit prognostizierten Guterverkehrsentwicklungen werden der Gliterterminal Hafen Wien-
Freudenau bei weiterem Ausbau und Verldngerung der Betriebszeiten, sowie der geplante Guterterminal Wien-
Inzersdorf unter der Bedingung, dass das Bahnnetz auch Uber genligend Reserven aufweisen wird, in Summe
uber ausreichend Umschlagskapazitdten im GroBraum Wien verfigen, um auch die zukinftigen Anforderungen
an den kombinierten Glterverkehr bis nach 2030 zu bewaltigen zu kénnen.

Eventuelle weitere — zu dieser Schlussfolgerung sich ergebende - Fragestellungen sind im weiteren Ablauf der
Arbeiten bzw. bis zur Fertigstellung des Moduls 2 bis Mitte/Ende Friihjahr 2011 zu klaren.
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Centrope-Informationssystem

Seit 2006 ist das Centrope-Informationssystem unter http:/pgo.centropemap.org/ online, besteht mittlerweile aus
den Komponenten: CentropeMAP und CentropeSTATISTICS und wird laufend erweitert.

Die laufenden Instandhaltungsmafinahmen des Jahres 2010 umfassten die Funktionskontrolle der eingebunde-
nen Web Map Services (WMS), die Verstandigung der Partner beziiglich nicht funktionierender Services und die
Suche nach maglichen neuen Quellen fir weitere WMS.

Die Software wurde aktualisiert und die notwendigen, von den Herstellern empfohlenen Updates integriert.
CentropeMAP : Technische Erweiterungen und Neuerungen
Ubersicht zur Verfiigbarkeit von Geodaten-Layern

Um den Uberblick tber die vorhandenen Geodaten in CentropeMAP zu erleichtern wurde ein weiterer Button in
die Bedienaberflache von CentropeMAP integriert, mit dem der Benutzer Informationen zur Verfligharkeit von
Geodaten abfragen kann.

E%) Which layer is available For which extent? - Mozilla Firefox

I |j | hktp: [ fiwis, centropemap.orgfmb242 _pgo/phpimod_datainfo. phpréguilD=centrope_pgo_sld&elementID=datalnfo ii?
Download {PDF), last update: Tuesday, 30th November, 2010 =

AT_AT:whole area of Austria

AT Wl Wienna

AT MO Lowwer Austria

AT_BL: Burgenland

CE_CEwhole area of Czech Republic
CZ_CE: Centrope part of Czech Republic
HU_HL: whole area of Hungarn

HU_CE: Centrope part of Hungary
SkE_Sk:whole area of Slovak Repuhlic
SK_CE: Centrope part of Slovak Repuhlic
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Biota 7
Bird directive SPA 8
Mational parks 10
Mature parks 12
Mature sanctuary 14
Landscape sanctuary 16
Hahitat directive 18
LUMESCO biosphere reserve 20
FAMSAR - Matura 2000 22
Forest 24
Mature protected areas 26
Ground water preservation areas 28
River head protection areas 30
Water preservation areas 32
Ground water max level 2m 34
Ground water max level 2-4m 36
Ground water max level 4m 38
Ground water hody 40
Ground water presenation area 42
Landscape protected area 44
Boundaries 47
Mational borders 48
State and region barders 50
MUTS 3 borders 52
Municipality horders 54
Elevation 57
Elevation model 58
Imagery, Base Maps 61
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Diese Ubersicht erleichtert auch die systematische Fortfiihrung der Integration weiterer Datenquellen fiir die Cen-
trope-Region.
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Umstellung des Layerverzeichnisses:

Bislang war das Layerverzeichnis von CentropeMAP derart aufgebaut, dass fir jede Teilregion eine eigene Glie-
derung bereitgestellt war und somit alle Layer einzeln anwahlbar waren. Dies hatte den Vorteil, dass bei Ausfall
eines Services die (brigen Layer der anderen Teilregionen dennoch abgerufen werden konnten, jedoch den
gravierenden Nachteil, dass fiir eine regionsiibergreifende Darstellung der Layer innerhalb der Gliederung jeder
einzelnen Teilregion aktiviert werden musste, was zu Uberdurchschnittlich langen Navigationszeiten innerhalb
des Verzeichnisbaumes filhrte.

Es wurde daher eine Neuordnung des Verzeichnisbaumes vorgenommen, die nicht mehr rdumlich, sondern the-
matisch gegliedert ist. Die Themenbereiche richten sich nach der Norm ISO 19115, die eine der Hauptgrundlagen
von INSPIRE bildet.

Die Daten sind in der neuen Gliederung seit 12. April 2010 online. Die neue Gliederung der hierarchischen Laye-
rauswahl erfolgt als Anpassung an INSPIRE-Vorgaben und Sicherstellung der ,INSPIRE-Konformitat* neuer
Entwicklungen. Die Wiener WMS werden nur in verschlisselter Form zur Verfligung gestellt. Bisher ist daher eine
Enbindung in kaskadierende WMS nicht gelungen. Wiener Daten kdnnen aber natlrlich gesondert zugeschaltet
werden.

Weitere Daten integriert:

Die sytematische Integration weiterer Datenquellen fir die Centrope-Region wurde auch im Berichtsjahr 2010
fortgefiihrt

Geoatlas: Die Geoatlas-Daten fiir die Hintergrundkarte, die in acht verschiedenen Auflésungen fiir die Darstellung
in MaRstében zwischen 1:25.000 und 1:4.000.000 vorliegt, wurde auch 2010 der jahrlichen Aktualisierung unter-
zogen.

ITS Vienna Region: Im Jahr 2009 wurde zwischen PGO/CentropeMAP und ITS Vienna Region eine Kooperati-
onsvereinbarung getroffen, 2010 wurde die Einbindung realsiert. Daten zum Straen- und Bahnnetz in der dster-
reichischen Ost-Region (Wien, Niederdsterreich, Burgenland) wurden seitens ITS aufbereitet und als WMS fiir
CentropeMAP zur Verfigung gestellt. Leider konnte die optional angedachte Implementierung von SLD (Styled
Layer Descriptor, Mdglichkeit der Anpassung der Darstellung der Karte durch Interaktion mit dem Quellserver)
nicht realisiert werden.

Neue Daten Slowakei: Nach Webrecherche und E-Mail-Anfrage konnte ein Kontakt mit http://geo.enviroportal.sk/
hergestellt werden. Eigens fiir CentropeMAP wurde ein Service zusammengestellt und freigeschaltet.

CentropeSTATISTICS: technische Erweiterungen und Neuerungen

2 Modi fur Centrope-Statistics zur Verfligung:

Basic-mode:
Es werden vorgestaltete Karten aus ausgewdahiten Datensatzen online erstellt, ohne das der Nutzer auf Klassifi-
zierung, Farbgebung etc. Einfluss nehmen kann.

Expert-mode:
Es stehen, nach Anmeldung ber ein PaBwort samtliche Datenbankinhalte und Darstellungsmdglichkeiten zur
Verfigung.

Umstrukturierung der Datenbank

Die zunehmende Zahl von Datensétzen und Themen machte einen massiven Umbau der Datenbankkonstruktion
erforderlich.

Bislang wurden zwei Datenbanksysteme parallel geftinrt. Nunmehr sind sémtliche Daten, also Geodaten und
Statistikdaten, in einer PostgreSQL-Datenbank gespeichert. Der Datentransfer zwischen Datenbanksystemen
entfallt also und die Performancegeschwindigkeit konnte damit wesentlich gesteigert werden.
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Kartenerzeugung nur bei flr die Darstellung geeigneten Werten

Beim Auswéhlen von Werten, aus denen eine Karte generiert werden soll, waren in der ersten Version von Cen-
tropeSTATISTICS alle Spalten wahlbar. Es wurde keine Unterscheidung zwischen Spalten mit Relativwerten und
solchen mit Absolutwerten getroffen. Es wurde das Wissen von Experten vorausgesetzt. Um auch anderen Nut-
zem eine Erstellung von sinnvollen Kartendarstellungen zu erleichtern, wurde durch eine Erweiterung der Tabel-
lenmetadaten daflr gesorgt, dass nun nur mehr geeignete Daten kartographisch darstellbar sind.

Wartezeitanzeige

Zusétzlich wurde eine Wartezeitanzeige eingebaut, die beim Transfer der abgefragten Daten in die Geodaten-
Attributtabelle und wéhrend des Berechnens der Darstellungsklassen und Farbwerte verstrichene und verblei-
bende Zeit in Form eines verénderlichen Farbbalkens visualisiert. Dem Benutzer wird dadurch die tatsachliche
Wartezeit subjektiv verkirzt, da am Bildschirm eine Bewegung stattfindet .

Zusatzliche Methoden zur Klassenbildung: ,,Natural Breaks*

Die Klassenbildung in CentropeSTATISTICS kann seit Dezember 2010 zusétzlich zu den schon langer verfiigba-
ren Methoden ,Equal Interval*, ,Equal Area“, ,Standard Deviation“ und ,Quantiles* auch iiber den im GIS-Bereich
verbreiteten Algorithmus ,Natural Breaks* erfolgen.

Polygon-Umrisse (Outlines)

Der Benutzer kann nun aus drei verschiedenen Strichstarken wahlen (,dinn®, ,mittel*, ,dick”) oder die Umrisse
weglassen. Zusatzlich gibt es noch die Mdglichkeit, die Farbe der Umrisslinie festzulegen.

Erweiterte Behandlung von Nullwerten

Wenn in einer Tabellenspalte negative und positive Werte vorhanden sind, erscheint es oftmals sinnvoll, die Zah-
len mittels dichromatischer Farbskala zu visualisieren (zwei Farbbereiche, die beide zur Mitte hin heller werden,
die mittlere Klasse selbst ist weil?). Fiir diese Félle steht seit November 2010 eine neue Option zur erweiterten
Behandlung von Nullwerten zur Verfligung.

Sémtliche erwadhnte Erweiterungen der Benutzeroberfliche dienen dem Aufbau und der Erweiterung einer
Schnittstelle fir den Einsatz der SLD-Technik (Styled Layer Descriptors), in weiterer Folge auch dem Aufbau von
Web Feature Services (WFS) zunachst fiir jene Daten, die direkt am CentropeMAP-Server gehostet werden.

Durch Kooperation zu neuen Daten in CentropeSTATISTICS

Die Kooperation zwischen den Statistikstellen der PGO-L&nder und jenen der Nachbarlander konnte 2010 in
2 Workshops (Juni und Dezember 2010) in Schwechat vertieft werden.

Dadurch ist es gelungen die Datenbank inhaltlich zu erweitern und zu aktualisieren.
Folgende Datensatze sind derzeit in CentropeSTATISTICS vorhanden und einem jéhrlichen Aktualisierungsinter-
vall unterworfen:

e Land Use per Categories (square kilometers)

e Population by year

e Population by single-year age groups, female/male/total — diese Daten werden vor der Verdffentlichung
aus Datenschutzgriinden zu 5-Jahres-Gruppen aggregiert, kdnnen jedoch jederzeit in der Rohfassung
zur Berechnung von Altersgruppen oder Indikatoren herangezogen werden.

e Population: Births and Deaths by year
e Immigrants, Emigrants, Migration Balance
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Alle angefihrten Datensétze sind auf Gemeindeebene (LAU 2)verfligbar. Daneben gibt es noch eine Reihe von
Datensatzen auf NUTS-3-Ebene, die von Eurostat stammen und derzeit vorwiegend fir das Jahr 2001 vorliegen.
Fur diese Datensatze und eine Reihe weiterer Themen (insbesondere Arbeitslose/Beschaftigte und Bildung) wird,
wie bei den Workshops vereinbart wurde, eine Kompatibilitdt zu den Daten der kommenden Grof3z&hlung 2011
(Volksz&hlung bzw. Registerzahlung) vorbereitet und in centrope-map integriert.

Aus den vorhandenen Daten werden weitere Indikatoren gebildet, die ebenfalls online verfigbar und darstellbar
sind:

e Population Indicator: Percentage of Natives and Foreigners

e Population Indicator: Migration Balance since 2002 (per 1.000 inhabitants)

e Absolute changes in migration balance by two-year periods

o Population density (inhabitants per square kilometer)

o Population Indicators: Population Change

o Population Indicators: Age groups

o Population Indicators: Total Development (Births, Deaths, Migration) by year
e Percentage of female population per municipality

Alle online verfligharen Daten kdnnen unter folgendem URL abgerufen werden:
http://www.centropemap.org/wmscs/overview.php

Vortrage, Konferenzen, Prasentationen:

Das Centrope-Informationssystem wurde 2010 durch den von der PGO mit den Arbeiten am Projekt beauftrag-
ten DI.Manfred Schrenk bei folgenden Veranstaltungen vorgestellt:

REAL CORP 2010, 18.-20. Mai 2010, Wien, Osterreich: CentropeMAP and CentropeSTATISTICS — Cross-
Border Geodata Infrastructure with User-Defined Thematic Maps

Inspire Conference, 22.-25. Juni 2010, Krakau, Polen: CentropeMAP and CentropeSTATISTICS - a Cross-
Border Geodata Infrastructure Project in the Heart of Europe

AGIT, 7.-9. Juli 2010, Salzburg, Osterreich: CentropeMAP und CentropeSTATISTICS - grenziiberschreitende
Geoinfrastruktur gemal INSPIRE-Richtlinie

3rd Conference of the Adriatic Forum, 23.-24. September 2010, Wien, Osterreich: Administrative Borders
must not be Knowledge Borders: Plandall, HLanData and CentropeMAP — Best Practises for a Cross-Border
Geodata Infrastructure

Symposion Geodateninfrastruktur, 2.-3. November 2010, Hamburg, Deutschland: CentropeMAP und Cen-
tropeSTATISTICS. Grenziiberschreitende Geoinfrastruktur gemal INSPIRE-Richtlinie

Internationaler AGEO-EUROGI-Plan4all-Workshop, 23. November 2010, Wien, Osterreich: CentropeMAP
und CentropeSTATISTICS. Interoperable Cross-Border Geodata Infrastructure for the growing Centrope Region
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Sonstige Aktivitaten

Grenzuberschreitende Grundlagen zur Beurteilung von Windparks zwischen
Bruck/Leitha und Kittsee

Das Osterreichische Institut fiir Raumordnung (OIR) wurde mit der Erstellung einer Studie beauftragt.

Trotz unterschiedlicher rechtlicher Regelungen und Vorgangsweisen in den Landern Burgenland und NO (Eig-
nungszonen im Bgld, Einzelgenehmigungen in NO) sollen abgestimmte Kriterien fiir die Standortbeurteilung ent-
wickelt werden. Die Studie wird im Friihjahr 2011 vorliegen.

Untersuchungsraum des Projektes _
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Dwutsch Jabwrcics!

Teilnahme an Sitzungen und Erstellung von Beitragen im Rahmen von:

o Koordination des Arbeitskreises der Landesstatistikstellen im Rahmen von centrope-map-statistics
o  Kooperation mit Stadt-Umland-Management (SUM), Vortrdge in den Stadt-Umlandforen

o Koordinierung bei der Verkehrsplattform MPV03

e  Wartung und Aktualisierung der Homepage

e Mitwirkung in OROK-Arbeitsgruppen mit PGO- relevanten Themen
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