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Dieser Beitrag wurde durch das Programmkomitee als ,reviewed paper” angenommen.

Zusammenfassung

In vielen Regionen des Alpenraums ist die Siedlungsentwicklung durch starke Zersiede-
lung, hohen Landverbrauch und geringe Siedlungsdichten gekennzeichnet, was eine Reihe
negativer Konsequenzen nach sich zieht. Der ,MORECO Siedlungsrechner® ist ein webba-
siertes Planungstool, das als Werkzeug fiir Regional- und Ortsplaner hilft, Folgekosten von
Wohnbauvorhaben, wie etwa die Mobilitdtsaufwinde kiinftiger Bewohner, besser abschét-
zen zu konnen. Damit soll eine nachhaltige Siedlungsentwicklung im Sinne einer Nutzung
bestehender (Infra-)Strukturen und Reduktion des Autoverkehrs gefordert werden. Die
Entwicklung dieses Planungstools — beginnend mit Leitbildern und Zielvorstellungen iiber
die Berechnung der Mobilitdtsaufwinde bis hin zur Entstehung eines interaktiven Online-
Rechners fiir eine ausgewahlte Pilotregion — wird in diesem Beitrag vorgestellt. Raumpla-
nern wird damit eine Moglichkeit geboten, Standorte der Siedlungsentwicklung hinsichtlich
verschiedener Mobilitdtsaspekte und infrastruktureller Standortqualititen zu vergleichen
und die Ergebnisse in einen fundierten Entscheidungsfindungsprozess einflieen zu lassen.

1  Hintergrund und Ziele

Das Projekt MORECO

Aufgrund geringerer Grundstiickskosten und der oftmals besseren Verfiigbarkeit von Bau-
griinden, aber auch aus personlichen Griinden, wie etwa der Priferenz zum Wohnen im
Griinen, entscheiden sich heute viele Menschen von der Stadt aufs Land oder in Stadtum-
landgebiete zu ziehen. Im vorangehenden Entscheidungsprozess beziiglich des Wohnstand-
ortes werden jedoch langerfristige Effekte und Folgekosten hdufig zu wenig berlicksichtigt.
Oftmals werden nur die niedrigeren Wohnkosten beachtet, unbedacht bleiben dann die
hoheren Mobilitdtskosten im suburbanen und lédndlichen Raum. Aufgrund eines einge-
schriankten Angebots an 6ffentlichem Verkehr und lédngeren Distanzen wird das Auto héu-
figer gebraucht, in vielen Familien ist die Beschaffung eines Zweit- oder sogar Drittautos
notwendig. Fahrzeiten zur Arbeitsstétte, Freizeiteinrichtungen etc. nehmen zu, Kinder wer-
den vermehrt mit dem Auto zum Kindergarten oder zur Schule gebracht. Steigende Benzin-
preise lassen die Mobilitdtskosten, die ohnehin aufgrund der vermehrten Benutzung privater
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PKWs schon gestiegen sind, weiter anschwellen. (vgl. HASLAUER et al. 2013, BRUCK et al.
2013, HOLZ-RAU et al. 2010). Wohlgemerkt wurde an dieser Stelle nur der monetére As-
pekt der Mobilitatkosten genannt; der steigende Zeitaufwand beispielsweise wurde noch
gar nicht berticksichtigt.

Wohnstandortentscheidungen ohne langfristige Folgenabschédtzung haben aber nicht nur
Auswirkungen auf die Mobilitétskosten privater Haushalte. Es entsteht dadurch auch immer
mehr Wohnraum abseits bestehender infrastruktureller Versorgung. Besonders in Regionen
des Alpenraums hat die entstehende Zersiedelung viele negative Folgen fiir die Bevolke-
rung, die 6ffentliche Hand und die Umwelt (vgl. MORECO 2012).

Aus diesen Uberlegungen heraus entstand die Projektidee fir MORECO' (MObility and
REsidential COsts). In diesem Alpine Space Projekt arbeiten von 2011 bis 2014 zehn Part-
ner aus fiinf verschiedenen Léndern zusammen, um den angesprochenen Zusammenhang
von Wohnstandortentscheidungen, Mobilitdtskosten, langfristigen Effekten und Folgekos-
ten bewusst zu machen und somit eine nachhaltige und ressourcenschonende Siedlungsent-
wicklung zu fordern. Diese orientiert sich idealerweise an bestehenden infrastrukturellen
Einrichtungen und Verkehrsachsen — vorzugsweise natiirlich dem OPNV (siche etwa
KUPFERSCHMID et al. 2014). Zu diesem Zweck werden im Projekt Werkzeuge und Pla-
nungsunterlagen fiir unterschiedliche Zielgruppen entwickelt und in mehreren Pilotregionen
in Osterreich, Italien, Slowenien und Frankreich umgesetzt. Konkret handelt es sich dabei
um Présentations- und Informationsmaterial fiir politische Entscheidungstriger und die
allgemeine Offentlichkeit, einen MORECO Haushaltsrechner fiir Privatpersonen sowie um
einen MORECO Siedlungsrechner fiir Regional- und Ortsplaner, der in diesem Beitrag im
Detail vorgestellt wird.

Der MORECO Siedlungsrechner

Entwicklungen wie Zersiedelung, hoher Landverbrauch und geringe Siedlungsdichten ha-
ben hiufig negative Folgen wie ein steigendes Verkehrsaufkommen in der Region einen
Kostenanstieg beim Bau, Erhalt und Betrieb von sowohl technischer Infrastruktur als auch
Nahversorgung, sozialer Infrastruktur oder offentlichem Verkehr. Bei der Planung neuer
Siedlungsprojekte ist es daher besonders wichtig, auch langfristige Effekte und Folgekosten
zu beriicksichtigen. Um Standorte diesbeziiglich besser einschitzen zu kénnen, wurde der
MORECO Siedlungsrechner als Werkzeug fiir die Regional- und Ortsplanung entwickelt.
Er zielt konkret darauf ab, objektive und transparente Informationen zu Standorten der
Siedlungsentwicklung zur Verfligung zu stellen. Ein Raumplaner soll dadurch die Méglich-
keit erhalten, bestimmte Adressen oder Grundstiicke hinsichtlich wichtiger mobilititsbeein-
flussender Aspekte, wie Versorgung im Wohnumfeld oder Nédhe und Qualitit des 6ffentli-
chen Verkehrs, zu analysieren und zu bewerten. Dem Nutzer wird ein Uberblick iiber Ent-
fernungen zu wichtigen Zielen, zu erwartende Verkehrsmittelwahl kiinftiger Bewohner
sowie Mobilitdtsaufwiande wie Jahreskilometer und CO,-Emissionen fiir einen statistisch
durchschnittlichen Haushalt am betrachteten Standort gegeben. Damit bietet sich die Mog-
lichkeit, unter geringem Aufwand Standorte zu vergleichen und dies fiir fundierte Entschei-
dungsfindungen in der Siedlungsentwicklung und Flichenwidmung zu nutzen.

' Weitere Informationen zu MORECO sind auf der internationalen (www.moreco-project.eu) und
der osterreichischen Projekthomepage (www.moreco.at) zu finden.
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Der MORECO Siedlungsrechner und weitere bestehende Tools kdnnen zu unterschiedli-
chen Zeitpunkten eines planerischen Prozesses auf unterschiedlichen rdumlichen Ebenen
zum FEinsatz kommen. An dieser Stelle sei auch das Zusammenwirken komplementérer
Tools fiir unterschiedliche Akteure betont. So wurde etwa im Projekt MORECO neben dem
Siedlungsrechner auch ein Haushaltsrechner® entwickelt, der darauf abzielt, Biirger und
Wohnungssuchende bei der Standortwahl zu unterstiitzen und ihnen die Auswirkungen und
Folgekosten bewusst zu machen (vgl. CADUS 2014).

2 Vorgehensweise

Mit dem Ziel der Entwicklung eines Mobilitdts- und Siedlungskostenrechners fiir Regional-
und Ortsplaner erfolgt in einem ersten Schritt eine Sammlung und Zusammenfiithrung von
relevanten Leitbildern und Zielvorstellungen hinsichtlich Siedlungsentwicklung und Mobi-
litdt. Davon ausgehend werden in der Folge mogliche Indikatoren als Grundgertist fiir den
Rechner abgeleitet und auf ihre Zusammenhidnge und Wirkungen hin untersucht.
Auf dieser Basis wird ein Konzept fiir die Berechnung von Mobilititsaufwénden eines
Haushaltes ausgearbeitet. Die Indikatoren sowie die darauf aufbauenden Berechnungen
werden mit geographischen Daten und Werkzeugen der Geoinformatik rdumlich umgesetzt,
sodass als Ergebnis ein Rasterdatensatz zur Verfiigung steht, der fiir das Projektgebiet fla-
chendeckend Informationen zu den relevanten Indikatoren und Ergebniswerten enthilt.
Diese werden abschlieBend in einem webbasierten Tool, dem MORECO Siedlungsrechner,
visualisiert und dem Nutzer zur Verfiigung gestellt.

2.1 Sammlung von Leitbildern und Zielen

Die Siedlungsentwicklung und Mobilitdt im Alpenraum wird in zahlreichen Entwicklungs-
konzepten und Planungsprogrammen thematisiert und in Leitbildern und Zielen verankert.
Um die passenden Indikatoren fiir den MORECO Siedlungsrechner abzuleiten, werden
diese Zielvorstellungen gesammelt und zusammengefiihrt. Auszugsweise sind diese speziell
fiir Salzburg in der folgenden Auflistung enthalten:

e Erhaltung bzw. Schaffung kompakter Siedlungen mit klar definierten Grenzen zum
Auflenraum und haushilterische Nutzung von Grund und Boden* (AMT DER SALZ-
BURGER LANDESREGIERUNG 2003).

e Leitbild ,,Konzentration und Verdichtung der Siedlungsentwicklung entlang des leis-
tungsfihigen Offentlichen Verkehrs” (AMT DER SALZBURGER LANDESREGIERUNG
2009).

o Erhohung der Funktionsvielfalt von Ortszentren und Siedlungsschwerpunkten* (AMT
DER SALZBURGER LANDESREGIERUNG 2003).

e Leitbild ,,Wohnen und Arbeiten in einer Region der kurzen Wege” (AMT DER SALZ-
BURGER LANDESREGIERUNG 2009).

e Sicherstellung einer moglichst gleichwertigen Versorgung der Bevolkerung bei mog-
lichst geringer Abhéngigkeit vom motorisierten Individualverkehr (AMT DER SALZ-
BURGER LANDESREGIERUNG 2003).

% Zugriff unter www.moreco.at/haushaltsrechner
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e  Forderung und Verbesserung von Zugang und Nutzung bestehender Infrastruktur zur
Steigerung des wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Nutzen und Verringerung nega-
tiver Umweltauswirkungen (EUROPEAN TERRITORIAL COOPERATION 2007 — 2013
(2007)).

2.2 Leitbildorientierte Ableitung von Indikatoren

Bei der Ableitung der Indikatoren, die in den Siedlungsrechner eingehen, wird versucht,
sich der in Kapitel 2.1 beschriebenen Sammlung an Zielvorstellungen anzunéhern. Folgen-
de tabellarische Ubersicht an Indikatoren, unterteilt in standort- und gemeindebezogene
GroBen, bildet das Grundgeriist des Siedlungsrechners und soll die gesammelten Ziele
abbilden bzw. messbar machen.

Tabelle 1:  Ausgewdhlte Indikatoren fiir den MORECO Siedlungsrechner

Standortbezogene Indikatoren Gemeindebezogene Indikatoren

Néhe zu sozialer Infrastruktur Siedlungsdichte

Néhe und Qualitdt der Nahversorgung (Lebensmittel) Zentralitét

Nihe zu Freizeiteinrichtungen und Erholungsbereichen | Durchschnittliche Auspendeldistanz

Verfiigbarkeit von privaten Griinflachen Auspendleranteil
Néhe und Qualitdt des 6ffentlichen Verkehrs Qualitét der Rad- und FuBinfrastruktur

Nihe zu lokalen und regionalen Zentren

Nihe zu Arbeitszentren

Anbindung an Geh- und Radwege

Dominierende Siedlungsform

Landnutzung
(Nach)verdichtung

Hohenunterschiede

2.3 Zusammenhinge und Auswirkungen der gewihlten Indikatoren

In einer umfassenden Analyse und Recherche werden zwei Hauptfaktoren festgelegt, die
durch die gewéhlten Indikatoren und deren unterschiedliche Auspriagungen beeinflusst
werden. Zum einen handelt es sich dabei um die Verkehrsmittelwahl, also den Modal Split,
auf den die meisten der Indikatoren wirken. Als Beispiel hierfiir sei der Indikator ,,Sied-
lungsdichte genannt: Je hoher die Siedlungsdichte einer Gemeinde (definiert als Anzahl an
Einwohnern je Hektar Wohnbauland), umso mehr Wege werden in dieser Gemeinde zu
FuB}, mit dem Rad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt (SCHAD et al. 2007),
wihrend sich Gemeinden mit geringen Siedlungsdichten eher durch einen hohen Autoanteil
auszeichnen. AuBlerdem fordern hohere Siedlungsdichten den Ticket-Abo-Besitz fiir 6ffent-
liche Verkehrsmittel (BUNDESAMT FUR RAUMENTWICKLUNG 2006). Zum anderen hat ein
groBer Teil der gewéhlten Indikatoren, der die Néhe zu diversen Infrastruktureinrichtungen
und Zentren abbildet, Einfluss auf die Distanzen, die wir taglich zuriicklegen. Diese fallen
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natiirlich bei geringerer Distanz des Wohnstandorts zu Versorgungseinrichtungen wie etwa
Nahversorgern, Arzten oder Apotheken niedriger aus. Zudem werden kurze Wege mit ho-
herer Wahrscheinlichkeit durch nicht motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt
(BUNDESAMT FUR RAUMENTWICKLUNG 2006). Die Vorgehensweise von der leitbildorien-
tierten Ableitung der Indikatoren und der Untersuchung der Zusammenhénge und Auswir-
kungen wird in Abb. 1 anhand von zwei weiteren Beispielen verdeutlicht:

Sammlung von Leitbildern und Zielen in Entwicklungsprogrammen etc. hinsichtlich
Siedlungsentwicklung und Mobilitat, z.B.

- Leben und Arbeiten in einer “Region der kurzen Wege” (Sachprogramm 2009)**
> Konzentration der Siedlungsentwicklung nahe einem effizienten &V (LEP 2003)*

Leitbildorientierte Ableitung von méglichen Indikatoren, z.B.
- Art der Fldchennutzung im Umkreis der Siedlung
- Entfernung zur néchsten OV-Haltestelle

Untersuchung der Zusammenhénge und Auswirkungen (Annahmen)

- In reinen Wohngebieten fallen lingere Wege an, die Bewohner sind verstéirkt auf ein Auto
angewiesen. In Mischgebieten kénnen méglicherweise mehr Erledigungen im Wohnumfeld
durchgefiihrt werden, wodurch mehr Wege zu Fu/mit dem Rad zuriickgelegt werden

- Je niher die ndchste OV- Haltestelle, umso héher die Bereitschaft, diese zu nutzen, d.h. es
werden mehr Wege mit OV statt mit IV zuriickgelegt

* Landesentwicklungsprogramm Salzburg (AMT DER SALZBURGER LANDESREGIERUNG 2003)
** Standortentwicklung far Wohnen und Arbeiten im Salzburger Zeniralraum (AMT DER SALZBURGER LANDESREGIERUNG 2009)

Abb. 1: Vorgehensweise bei der Ableitung der Indikatoren und Auswirkungen

Die Erkenntnisse, die aus diesen Recherchen gewonnen werden konnten, stellen die weitere
Basis fiir die Modellierung der Mobilititsaufwénde auf Basis des festgelegten Sets an Indi-
katoren dar.

2.4 Berechnung der Mobilititsaufwinde

Ein Planer soll mit dem gegenstdndlichen Tool die Méglichkeit haben, zu erwartende Mo-
bilitdtsaufwinde potenzieller Bewohner abzuschétzen, was ihn wiederum beim Vergleich
von Standorten und bei Entscheidungen iiber neue Siedlungsprojekte unterstiitzen soll.

Bei den Mobilitdtsaufwanden, die im Siedlungsrechner ermittelt und als Ergebnis darge-
stellt werden, handelt es sich um die Jahreskilometer fiir einen statistisch durchschnittlichen
Haushalt (nur auf Basis der Distanzen zu lokaler Infrastruktur und der Néhe zu Zentren),
den Anteil davon, der erwartungsgemdf3 mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
zuriickgelegt wird als auch um die daraus resultierenden CO,-Emissionen. Als wichtiges
Zwischenergebnis wird ein auf den gewéhlten Standort bezogener Modal Split geschétzt.
Abb. 2 gibt einen Uberblick der Berechnungsschritte:

Die wesentlichen Inputs der Berechnungen sind die Auspragungen der gewéhlten Indikato-
ren, ein regionaler Modal Split und die Anzahl von Wegen zu unterschiedlichen Zielen. Die



MORECO Siedlungsrechner 625

einzelnen Schritte (Pfeile) sind: (1) Auf Basis eines regionalen Modal Splits und den Indi-
katoren-Werten wird ein Modal Split fiir den betrachteten Standort abgeleitet. (2) Gleich-
zeitig werden die Jahreskilometer eines durchschnittlichen Haushalts am betrachteten
Standort berechnet, indem die Anzahl der Wege zu bestimmten Zielen mit den Entfernun-
gen zu diesen Zielen multipliziert und auf ein Jahr hochgerechnet werden. (3) Auf Basis des
geschitzten Modal Splits und den berechneten Jahreskilometern eines statistisch durch-
schnittlichen Haushalts am betrachteten Standort wird jener Kilometeranteil ermittelt, der
erwartungsgeméf mit dem Auto zuriickgelegt wird. (4) Darauf aufbauend werden die CO,-
Emissionen, verursacht durch den motorisierten Individualverkehr, berechnet.

MODAL SPLIT in der Region

INDIKATOREN 2U- 2% |MODAL SPLIT 2m Standort

JAHRESKILOMETER MIV/ CO, EMISSION verursacht
Haushalt am Standort durch MIV am Standort

JAHRESKILOMETER /
Haushalt am Standort

ANZAHL AN WEGEN zu
verschiedenen Zielen

Abb. 2: Berechnungsschritte der Mobilitdtsaufwénde

2.4.1 Jahreskilometer eines durchschnittlichen Haushalts am Standort

Die unterhalb angefiihrte Formel stellt die Basisiiberlegung fiir die Berechnung der Mobili-
tatsaufwénde dar. Sie wird verwendet, um die tdglich zuriickgelegten Distanzen eines statis-
tisch durchschnittlichen Haushalts zu einem bestimmten Ziel, wie beispiclsweise dem
néchsten lokalen oder regionalen Zentrum, zu ermitteln. Dafiir wird die Anzahl der Wege
pro Tag und Haushalt zu den im Rechner enthaltenen Zielen benétigt. Diese Daten werden
aus statistischen Groflen, wie der durchschnittlichen HaushaltsgroBBe im Land Salzburg, und
Daten aus Mobilitdtsstudien, wie der tiglichen Wegzweckverteilung, abgeleitet und, wie in
der Formel ersichtlich, mit der jeweiligen, im Rechner ermittelten Distanz zur Einrichtung,
multipliziert.

Zuriickgelegte Distanz / Tag / durchschnittlicher Haushalt zum ndchsten Zentrum =
Anzahl der Wege / Tag / durchschnittlicher Haushalt * Distanz zum ndchsten Zentrum

Dieser Schritt wird fiir jeden distanzbezogenen Indikator im Rechner durchgefiihrt und die
einzelnen Produkte auf ein Jahr hochgerechnet. Somit ergibt sich ein Jahreskilometerwert
fiir einen durchschnittlichen Haushalt am betrachteten Standort, der jedoch nur die Wege zu
den im Rechner enthaltenen Zielen umfasst.

2.4.2 Modal Split am Standort

Um fiir den betrachteten Standort die Verkehrsmittelwahl kiinftiger Bewohner zu schétzen,
wird ein regionaler Modal Split herangezogen und den Ausprigungen der beeinflussenden
Indikatoren entsprechend verdndert. Konkret bedeutet dies, dass jeder Indikator, der Ein-
fluss auf die Verkehrsmittelwahl hat, Faktoren je Ausprigung zugewiesen bekommt, die
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anschlieBend mit den Werten des regionalen Modal Split multipliziert werden. Dadurch
ergibt sich eine neue Verteilung, die wieder auf 100 % normiert wird.

2.4.3 Mit dem Auto zuriickgelegte Distanzen und CQO,-Ausstof3

Basierend auf den geschitzten Jahreskilometern und dem Modal Split Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs wird die Distanz ermittelt, die jahrlich mit dem Auto zuriickge-
legt wird. Indem diese Distanz mit einem durchschnittlichen Wert fiir den CO,-AusstoB je
km multipliziert wird, erhdlt man die zu erwartenden CO,-Emissionen am betrachteten
Standort, verursacht durch den MIV eines durchschnittlichen Haushalts.

2.5 Geodatenaufbereitung und Modellierung der Ergebnisraster

Die abgeleiteten Indikatoren (vgl. Kapitel 2.2) werden fiir die Salzburger Pilotregion Flach-
gau als Geodaten aufbereitet und kénnen somit weiterverarbeitet werden und in ein Modell
zur Berechnung der Mobilititsaufwinde (vgl. Kapitel 2.4) einflieBen. Als rdumliche Be-
zugsebene fiir die geplante Standortabfrage wird auf Basis des 100-m-ETRS-LAEA-Rasters
der Statistik Austria ein 50m-Raster fiir das Projektgebiet erstellt. Nach Auswahl der durch
SAGIS und SVV bereitgestellten, aber auch von der Statistik Austria bezogenen Fach- bzw.
Standortdaten erfolgt eine GIS-gestiitzte Aufbereitung und Prozessierung dieser Daten.
Konkret handelt es sich dabei vor allem um Punktdaten, welche die einzelnen Standorte
innerhalb des Projektgebiets représentieren, wie beispielsweise Kindergérten, praktische
Arzte, Erholungsgebiete, OV-Haltestellen oder Einkaufsmoglichkeiten. Neben diesen
Punktdaten zdhlen auch regionalstatistische Rasterdaten (Beschiftigte) sowie statistische
Daten auf Gemeindeebene zum Datenbestand fiir die weiteren Analysen. Auf Basis des
aufbereiteten Datenbestandes konnen die abgeleiteten Indikatoren fiir das Projektgebiet
Flachgau auf Rasterbasis berechnet und rdumlich dargestellt werden.

Mittels Netzwerkanalysen, die zur Modellierung der distanzbezogenen Indikatoren dienen,
wird ausgehend von jedem Zentroid (Mittelpunkte der 50-m-Rasterzellen) iiber ein fulldu-
figes Straflen-und Wegenetz hin zur niachstgelegenen Einrichtung je Kategorie (Kindergér-
ten, Volksschulen etc.) geroutet. Diese im Anschluss noch klassifizierten kiirzesten Entfer-
nungen stellen die Ergebnisse der distanzbezogenen Indikatoren im Rechner dar. Im Falle
der Indikatoren zum Offentlichen Verkehr wird in einem vorhergehenden Schritt das Inter-
vall je Haltestelle sowie das Verkehrsmittel, das diese bedient, auf Basis von elektronischen
Fahrplandaten ermittelt. Somit kann neben der Entfernung der nédchsten Haltestelle auch
deren Qualitdt abgebildet werden. Die weiteren Indikatoren, die sich auf die Gemeinde
eines Standorts beziehen, werden durch eine rdumliche Verschneidung der Rasterzellen mit
den georeferenzierten Gemeindedaten berechnet.

Aufbauend auf diesen Ergebnissen je Indikator erfolgt — wiederum auf Rasterbasis — die
Modellierung und Berechnung der Mobilitidtsaufwénde, wie in Kapitel 2.4 erldutert. Danach
steht ein Datensatz zur Verfiigung, der eine flichendeckende Abfrage der einzelnen Indika-
toren wie auch der Mobilititsaufwinde auf 50-m-Rasterbasis zuldsst. Um ein regelmiBiges
Datenupdate zu ermoglichen und ggf. Indikatoren zu adaptieren, werden alle Analysen,
Berechnungen und Bewertungen in Modellen (ArcGIS 10.1) erstellt und durchgefiihrt.

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu beriicksichtigen, dass sich die Ergebnisse auf
Rasterzellen beziehen. Diese Vorgehensweise hat den Vorteil, dass nicht nur bestehende
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Adresspunkte, sondern das gesamte Projektgebiet analysiert werden kann. Es zieht aller-
dings auch eine gewisse Generalisierung nach sich.

2.6 Umsetzung und Visualisierung der Ergebnisse im Webviewer

Die in Kapitel 2.5 beschriebenen Ergebnisse in Form von Rasterdaten werden fiir die Salz-
burger Pilotregion Flachgau in einem webbasierten Tool, dem MORECO Siedlungsrechner,
visualisiert und so dem Nutzer zur Verfiigung gestellt. Die Applikation ist online unter dem
Link http://www.moreco.at/siedlungsrechner abrufbar und gliedert sich wie in Abbildung 3
ersichtlich in die vier Module ,,Lokale Infrastruktur®, ,,Anbindung & Verkehr®, ,,Gemeinde
& Siedlung* und ,,Ergebnisiibersicht™.

Abb. 3:  Aufbau der Webapplikation (http://www.moreco.at/siedlungsrechner/)

Das Webtool liefert fiir das Projektgebiet Flachgau durch Eingabe einer gewiinschten
Adresse eine Ubersicht der Entfernungen zu ausgewihlten Infrastruktureinrichtungen, der
zu erwartenden Verkehrsmittelwahl kiinftiger Bewohner und der zu erwartenden Mobili-
tatsaufwinde eines dort wohnenden, statistisch durchschnittlichen Haushalts. Nach Aus-
wahl eines Standorts — je nach Belieben mittels Adresseingabe oder Setzen eines Markers
in einer Kartenanwendung — bekommt der Nutzer konkrete Ergebnisse je Indikator, unter-
teilt in Themenbereiche. Diese Ergebnisse, welche aus den in Kapitel 2.5 beschriebenen
modellierten Ergebnisrastern abgefragt werden, konnen vom Nutzer bei Bedarf beliebig
verdndert werden. Einzelne Indikatoren sind nicht mit Daten hinterlegt, sondern miissen
vom Planer selbst eingegeben werden. Im Anschluss gelangt der User zur Ubersicht der
Gesamtergebnisse, die ihm helfen soll, einen Standort hinsichtlich seiner Eignung als
Wohnstandort einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung einzuschétzen.
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Die technische Umsetzung des Rechners erfolgte serverseitig als Java Servlet Applikation,
welche den vorgestellten Berechnungsalgorithmus in Form einer eigenen Klasse bereit-
stellt. Die Kommunikation zwischen Server und Client (der Eingabeoberfldche) wurde mit
jQuery/jQueryUl AJAX-basiert umgesetzt. Zur Einbindung der rdumlichen Daten wurde
die Openlayers Webkartenbibliothek in die Client-Applikation integriert, welche eine Ab-
frage der Daten via OGC Web Map Service erlaubt. Die Bereitstellung der geographischen
Services erfolgt mit dem Webkartenserver Geoserver 2.4.

3  Fazit und Ausblick

Mit dem MORECO Siedlungsrechner wird ein Instrument geschaffen, mit dem sédmtliche
Standorte im Flachgau hinsichtlich mobilitdtsrelevanter Aspekte automatisiert analysiert
und bewertet werden konnen. Dies ermdglicht, Anwendern aus der Raumplanung und Re-
gionalentwicklung im Sinne einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung Informationen zu
unterschiedlichen Standorten einzuholen und zu vergleichen. Zu beachten bleibt, dass das
Tool bzw. die Berechnungen im Hintergrund unter Einbeziehung statistischer Daten, Mobili-
tatserhebungen und aufgrund eigener Annahmen konzipiert wurden. Die Ergebnisse sollen
entscheidungsunterstiitzend genutzt werden — und zwar im Sinne von vergleichbaren Uber-
sichten innerhalb einer Gemeinde oder Region, und weniger als exakte Werte und Maf3zahlen.

Neben der Pilotregion Flachgau wird der MORECO Siedlungsrechner auch in weiteren
Pilotregionen des Alpenraums in Slowenien, Italien und Frankreich, implementiert. Das
bedeutet, das entwickelte Konzept wird herangezogen, an lokale Gegebenheiten angepasst,
mit Daten aus der Region befiillt, in die jeweilige Sprache iibersetzt und in Form eines
webbasierten Tools umgesetzt.

Um den Nutzen des Salzburger Siedlungsrechners als integratives Planungsinstrument zu
erhdhen, ist in Abstimmung mit der Landesplanung eine Weiterentwicklung des Informa-
tionsdienstes in mehrere Richtungen vorgesehen: Um die Ergebnisse fiir bestimmte Stand-
orte noch besser einstufen zu kdnnen, wird an einer Losung gearbeitet, Ergebnisse im Ver-
gleich zu den iibrigen Standorten einer Gemeinde darzustellen. So soll eine Art Benchmark
innerhalb der Gemeinde ermdglicht werden. Auch eine regionale Ausdehnung des Rechners
auf das gesamte Bundesland Salzburg wird derzeit angedacht. Aus Datensicht ist eine Ak-
tualisierung wichtiger Infrastruktur- sowie Statistikdaten je nach Verfiigbarkeit geplant.
AuBerdem soll eine neue Mobilitdtsstudie fiir den Raum Salzburg Inputs bzw. Aktualisie-
rungen fiir die Parameter und Schwellwerte im Modell bringen. Eine Verkniipfung mit der
Verkehrsauskunft Osterreich kann auBerdem einen Mehrwert fiir den Themenbereich Of-
fentlicher Verkehr bringen, indem die aktuellsten Infomationen zur Qualitdt von Haltestel-
len (Serviceintervalle) abgefragt und in den Rechner eingebunden werden.
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