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Entwicklungsachsen in Oberdsterreich®

* Von Thilde Kranich
Mit 1 Karte im Text

Entwiddlungsachsen als Teilleitbild der
‘Raumordnung

Um Raumordnung wirkungsvoll und sinnvoll
betreiben zu konnen, bedarf es von Anfang an
gewisser Zielvorstellungen, sogenannter sLeit-
bildert. Anhand der Leitbilder wird fest-
gelegt, was mit dem Planungsraum zu gesche-
hen hat. Fiir den Planungsraum, in diesem Fall
das Bundesland Oberbsterreich, miissen die Leit-
bilder in ihren Definitionen widerspruchsfrei
sein. Dies gilt sowohl fiir die Flichen und Struk-
turen als auch fiir die daraus entstehenden Ko-
sten und schlieBlich fiir die Menschen, die den
einzelnen Riumen angehdren. ‘
Wegen der Vielfalt der raumbezogenen Ziele
(z. B. auf dem Gebiet von Siedlung, Verkehr,
Wirtschaft usw.) sind mehrere Teilleitbilder er-
forderlich, die einander jedoch nicht widerspre-
chen diirfen. Teilleitbilder, die ja nichts anderes
sind als Raummodelle®, sichern am ehesten die
notwendige Objektivitit, die in der Praxis der
Raumplanung erforderlich ist.
'Entwidklungsachsen sind also Raummodelle, die
im wesentlichen dem Teilleitbild Siedlung und
dem Teilleitbild Verkehr zugeordnet werden
konnen. Das Teilleitbild Siedlung nimmt im Rah-
men des Gesamtleitbildes der Raumordnung eine
zentrale Stellung ein, da es die Bevolkerungs-
verteilung (Grofe und Art der Siedlungen, Zen-
trale Orte oder lindliche Siedlungen), die Ar-
beitsplatzverteilung (Industriestandorte) und da-
mit auch die Verkehrsbeziehungen enthilt?.

Im Teilleitbild Siedlung nehmen die Entwick-
lungsachsen eine wichtige Stellung als Binde-
glieder zwischen den Stddten und anderen bedeu-
tenden Siedlungen ein, wobei auch entlang der
Entwicklungsachsen selbst Verdichtungen ent-
stehen sollen. Entwicklungsachsen sind gekenn-
- zeichnet durch parallelfiihrende und leistungs-
fihige Strafen und Eisenbahnen in Bereichen, in
denen die Wirtschaftsstruktur gefdrdert werden
soll.

Methodik der Bestimmung von
Entwidclungsachsen

Obwoh! der Begriff , Entwicklungsachse” oder
auch ,Aufbauachse” in Raumordnung und
Raumplanung hidufig verwendet wird, gibt es
dennoch kaum konkrete Aussagen iiber die Be-

stimmung oder den Inhalt von Entwicklungs-

achsen.

Die Definition von Schmitz? bezieht sich auf -
die Funktion der Entwicklungsachsen und auf die
Mindesterfordernisse an Verkehrstrigern.
Schmitz sieht bei der Ausprigung von Entwick-
lungsachsen drei Stufen vor: '

Entwicklungsachsen 1. Ordnung: Sollten einen
bedarfsgerechten Leistungsaustausch zwischen
Entwicklungsschwerpunkten 1. Ordnung unter-
einander und vergleichbaren Riumen auflerhalb
der Landesgrenzen ermdglichen. Sie sollten min-
destens eine Strafe und eine Eisenbahnstrecke

Fiir den grofirdumigen Verkehr umfassen.

Entwicklungsachsen 2. Ordnung: Sollten einen
bedarfsgerechten Leistungsaustausch zwischen
Entwicklungsschwerpunkten 2. Ordnung unter-
einander und den Entwiddlungsschwerpunkten
1. Ordnung, in strukturbedingten Sonderfillen
auch zwischen Entwicklungsschwerpunkten ent-
sprechender, Landesgrenzen iiberschreitender
Verflechtungen ermdglichen. Sie sollen minde-
stens eine Strafle und eine Eisenbahnstrecke Fiir
den iiberregionalen Verkehr oder ein Strafe fiir
den grofiriumigen Verkehr umfassen.

Entwicklungsachsen “3. Ordnung: Sollten be-
darfsgerechten Leistungsaustausch der Entwick-
lungsschwerpunkte 3. Ordnung untereinander
und von Entwicklungsschwerpunkten 1. und
2. Ordnung unter Berticksichtigung entsprechen-
der, die Landesgrenzen iiberschreitender Ver-
flechtungen erméglichen. Sie sollten mindestens
eine Strafle fiir den regionalen Verkehr umfas-
sen.

*). Arbeit aus der Abteilung Raumordnung und Landes-
planung des Amtes der 06. Landesregierung; Referent:
Landeshauptmann-Stellv. Josef Fridl.

1 Landesplanerische Leitbilder der Schweiz. Auszug aus
dem ersten Zwischenbericht ,Zielsetzungen und Kon-
flikte”. Hsg. Institut flir Orts-, Regional- und Landes-
planung an der ETH Ziirich, S. 129 ff.

2 Handworterbuch der Raumforschung und Raumord-
nung. Hsg. Akademie fiir Raumforschung und Landes-

- planung, Hannover 1966, S. 1458 f.

3 Daten zur Raumplanung. Zahlen, Richtwerte, Ober~
sichten. Hsg. Akademie fiir Raumforschung und Lan-
desplanung, Hannover 1969, IE12. =

4 Schmitz, G., Regionale Entwidklungsplanung im Ruhr-
gebiet. In: Stadtbauwelt 1972, H. 33, '
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In der Definition nach dem Bayerischen Landes-
planungsgesetz heifit es: ,In den Entwicklungs-
achsen sind Zentrale Orte und andere Siedlungs-
schwerpunkte an einer leistungsfshigen Ver-
kehrsader aneinandergereiht. Aufgabe von Ent-
wicklungsachsen ist die Verbesserung der Stand-
orte und Bedingungen durch Zusammenhang der
iiberdrtlichen Infrastruktureinrichtungen. Ent-
wicklungsachsen sollen zur Férderung entwick-
lungsbediirftiger Gebiete und zur Ordnung von
Verdichtungsrdumen beitragen®.”

Daraus wird schon der Zusammenhang zwischen
Zentralen Orten und Entwicklungsachsen deut-
lich. Auch im Bundesland Oberdsterreich zeigte
sich im Zuge der Untersuchungen iiber ,Die
Zentralen Orte Oberdsterreichs und ihre Ein-
zugsbereiche”, welche derzeit beim Institut fiir
Kommunalwissenschaften in Ausarbeitung ste-
hen, eine Hiufung von Zentralen Orten entlang
einzelner Linien, die durch besonders gute infra-
strukturelle ErschlieBung gekennzeichnet sind.
Je mehr und je héherrangige solcher Einrichtun-
gen im Raum nebeneinander gelagert sind, desto
dichter ist in der Regel die Kette der daran ge-
legenen Zentralen Orte.

In verschiedenen Landesentwicklungsprogram-
men der Bundesrepublik Deutschland sowie auch
in regionalen Raumordnungsprogrammen in
Osterreich wurden Entwicklungsachsen rium-
lich ausgewiesen, ohne daf jedoch nach einheit-
lichen Kriterien vorgegangen worden wireS.

Es spielen also duflerst mannigfaltige Faktoren
bei der Bestimmung von Achsenstrukturen eine
Rolle: z. B. der Verkehr, bestehende Zentrale
Orte oder andere Schwerpunktrdume, etwa In-
dustriestandorte.

Aus diesem Grund ist es auch nicht méglich,
etwa nur nach dem System der Verkehrserschlie-
Bung, nach der Hierarchie der Zentralen Orte
*_oder nur nach den Standorten von Industrie und
Gewerbe ein logisches System von Entwicklungs-
achsen zu erhalten. Die Landesstruktur von
Oberbsterreich ist aus ihrer geographischen Lage
und ihrer geschichtlichen Entwicklung heraus so
vielschichtig und unterlag so vielen verschiedenen
Einfliissen, daf diese Faktoren moglichst alle
nach ihrer Wirkung in das Modell der Entwick-
lungsachsen einbezogen werden sollten. Die vor-
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liegende Arbeit soll einen ersten Versuch in die-
ser Richtung darstellen.

Gliederung und Bewertung der Entwicklungs-
achsen in Oberdsterreich

Die Einteilung der Entwicklungsachsen in drei
Ordnungskategorien nach dem System von
Schmitz” konnte fiir Oberdsterreich im wesent-
lichen beibehalten werden. Lediglich innerhalb
der Entwicklungsachsen 2. Ordnung wurde eine
Zweiteilung nach der Intensitiit der Ausprigung
vorgenommen. Fiir den oberdsterreichischen
Raum gilt ndmlich die Tatsache, daB die Achsen
der gleichen Kategorie, trotz gleicher oder ihn-

licher VerkehrserschlieBung, im derzeitigen
Stand ihrer Entwicklung starke Unterschiede in
ihrer Ausprigung besitzen.

Wie spidter ausgefiihrt, 148t sich bei Entwick-
lungsachsen 1. Ordnung das System, auch allein
auf den Verkehr bezogen, konsequent darstel-
len. Bei den Entwicklungsachsen 2. und 3. Ord-
nung miissen verschiedene Faktoren herangezo-
gen werden, um die Achsenstruktur herausarbei-
ten zu kénnen.

Deutlich ausgeprigte Entwicklungsachsen sind
vor allem ein Charakteristikum fortgeschritten
industrialisierter Zonen (vgl. Entwicklungsachsen
1. Ordnung). Im lindlichen Raum sind Ent-
widklungsachsen eher gedachte Linien, in denen
sich die zukiinftige Verdichtung von Bevélke-
rung, Siedlung und Wirtschaft entwickeln soll.
Im léndlichen Raum iiberwiegt eher die Netz-
struktur der Zentralen Orte, wie sie von Chri-
staller erstmals als ordnendes System der Land-
schaft erkannt wurdes.

Die Westbahnachse (vgl. 1. Ordnung Nr. 1) hat
in Oberdsterreich eine Gréflenordnung, die auch
gesamteuropiisch ins Gewicht fillt. Sie ist die
Fortsetzung bzw. der letzte Ausldufer der sich

5 Artikel 2 Nr. 4 Bayerisches Landesplanungsgesetz. Zit.
aus: Raumordnungsbericht 1971 der Bayerischen
Staatsregierung, S. 14 f,

¢ Landesentwicklungsprogramm Rheinland-Pfalz, Hsg.
Staatskanzlei Rheinland-Pfalz — Oberste Landespla-
nungsbehdrde, Mainz 1969. — Wurzer, R., Stadtregion
Linz. Strukturuntersuchung, Gestaltungsvorschlige.

7 Siehe Anm. 4.

8 Christaller, W., Die Zentralen Orte in Siiddeutschland,
Jena 1933.




durch ganz Europa erstreckenden West-Ost-
* Achse, die von den Ballungsgebieten Amster-
dam/Rotterdam iiber das Ruhrgebiet und den
Frankfurter Verdichtungsraum einerseits nach
Wiirzburg, Niirnberg, Regensburg, Passau, an-
derseits iiber Mannheim, Stuttgart, Ulm, Augs-
burg, Miinchen, Salzburg bis Wien reicht. Die
stliche Fortsetzung in den osteuropdischen Raum
hat durch den Zusammenbruch der Donaumonar-
chie und die Errichtung des Eisernen Vorhanges
eine starke Unterbrechung erfahren miissen, wo-
durch eine indirekte Randlage von Osterreich im
gesamteuropidischen Verkehrsnetz entstand. Le-
diglich die Donau wird wieder einen engeren
Zusammenhalt durch den Ausbau des Rhein-
Main-Donau-Kanals bewirken.

Die Entwicklungsachsen 2. Ordnung kénnen als
fiir den gesamtdsterreichischen Raum bedeu-
tungsvoll angesehen werden und als bestehende
und/oder zukiinftige Trager der Wirtschafts-
entwicklung gelten.

Die Entwicklungsachsen 3. Ordnung schlieflich
besitzen nur mehr fiir das Bundesland selbst
gewisse Bedeutung; sie dienen im wesentlichen
der ErschlieBung von bisher etwas hinter der
allgemeinen Entwicklung zuriickgebliebenen Lan-
desteilen.

Bei Betrachtung der Zentralen Orte unter dem
Gesichtspunkt der sie beriihrenden Achsen zeigt
sich folgendes Bild:

Die iiberragende Bedeutung von Linz kommt
deutlich zum Ausdruck: 4 Richtungen der Ent-
wicklungsachsen 1. Ordnung, 5 Richtungen der
Entwicklungsachsen 2. Ordnung, 1 Richtung der
Entwidklungsachsen 3. Ordnung, so daf ein
sternformiges Ausstrahlen der Achsen von Linz
zu erkennen ist.

An 2. Stelle folgt Wels: 2 Richtungen der Ent-
wicklungsachsen 1. Ordnung, 2 Richtungen der
Entwicklungsachsen 2. Ordnung.

Die 3. Stelle nimmt Védklabruck ein: 2 Richtun-
gen der Entwicklungsachsen 1. Ordnung, 1 Rich-
tung der Entwicklungsachsen 2. Ordnung, 2
Richtungen der Entwicklungsachsen 3. Ordnung.
Die iibrigen Zentralen Orte werden in hchstens
3 Richtungen von Achsen beriihrt.

Auch aus dieser Aufstellung lit sich erkennen,
daf Entwicklungsachsen sehr gut als Denk-
modelle geeignet sind, um die Gestaltung und

zukiinftige Entwicklung einer Region, eines Lan-
desteiles, eines Bundeslandes oder des Bundes-,
gebietes sinnvoll zu erméglichen.

BESTEHENDE ENTWICKLUNGSACHSEN
IN OBERUSTERREICH

Entwicklungsachsen 1. Ordnung:

Nimmt man an, da8 Entwicklungsachsen 1. Ord-
nung auch Entwicklungsschwerpunkte bzw. Zen-
trale Orte der obersten Stufe, also Landeshaupt-
stidte, miteinander zu verbinden haben?, so
ergibt sich daraus folgendes Bild: ‘

1. Westbahn-Achse (West-Ost-Achse): Linz—
Salzburg, Linz—Wien. Verkehrserschliefung:
BundesstraBe 1; UBB Wien—Linz—Salzburg;
Westautobahn (A 1) im Bereich zwischen Vock-
labruck und Enns. Linzer Autobahn und Welser
Schnellstrafle geplant.

Bedeutende Zentrale Orte (in Oberdsterreich):
Enns, Linz, Marchtrenk, Wels, Lambach, Schwa-
nenstadt, Attnang-Puchheim, Vécklabruck, Vock- -
lamarkt, Frankenmarkt, StraBwalchen (Salz-
burg).

Charakteristik: Die Achse Linz—Salzburg bzw.
Linz—Wien ist die am besten entwickelte Achse
in Oberbsterreich. Verfolgt man sie in jhrem
Verlauf, so zeigen sich darin jedoch verschieden
starke Ausprigungen. In jenen Bereichen, in de-
nen sich nur die Westbahn und die Bundes-
strae 1 befinden, ist die Verdichtung in wirt-
schaftlicher und baulicher Hinsicht wesentlich ge-
ringer als dort, wo sich im unmittelbaren Nah-
bereich auch noch die Autobahn als zusitzliches
Begleitband dahinzieht (St. Valentin—Enns—
Linz—Traun). Zwischen Enns und Linz kommt
mit der Donau ein weiterer Verkehrstriger
hinzu, welcher auf Grund der bestehenden sowie
der geplanten Hafenanlagen den Raum zwischen
Enns und Linz zu einem der attraktivsten In-
dustriestandorte von Osterreich werden 1agt.

Die Fortsetzung der Achse von Enns/St. Valen-
tin besteht eher in einer gedachten Linje. Sied-

9 Neubewertung der Bundesstrafen in Oberdsterreich.
Unverdff. Manuskript der Abteilung Raumordnung
und Landesplanung des Amtes der o&. Landesregie-
rung.
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lungstitigkeit und industriell-gewerbliches Ge-
schehen werden weithin von landwirtschaftlichen
Zonen abgeldst. Die Westbahn-Achse zwischen
Linz und Wels' zeigt sehr starke Verdichtungs-
tendenzen im Bereich der Welser Heide (Traun,
Horsching, Marchtrenk, Wels). In der Region
Viockla-Ager, besonders in den Gemeinden Lam-
bach, Stadl-Paura, in der Kleinregion Schwanen-
stadt, in Attnang-Puchheim, Vécklabrudk, Regau,
Timelkam und Lenzing ist eine neuerliche Agglo-
meration von Siedlung und Wirtschaftsbetrieben
zu erkennen. Eine neuerliche Verdichtung gerin-
geren Ausmafles zeigt sich noch im Raum Vck-
lamarkt-Frankenmarkt sowie in Strawalchen/
Steindorf (Salzburg), dem Angelpunkt zur Mat-
tigtal-Achse (vgl. 2. Ordnung Nr. 7).
Zusammenfassend fiir die Westbahn-Achse kann
also gelten, daf8 diese in Oberdsterreich im we-
sentlichen vom OO. Zentralraum und der Region
. Vickla-Ager bestimmt wird. Infolge der so deut-
lichen Achsenstruktur des OO. Zentralraumes
wird auch immer wieder von einer ,Bandstadt
Linz-Wels” und dem ,,Industrieband Linz-Enns”
als der einen Variante des Gestaltungsmodelles
fiir diesen Bereich gesprochen.

Die andere Variante sieht eine mehr schwerpunktmifige
Konzentration der Bevdlkerungs- und Siedlungsentwick-
lung um die Zentralen Orte Linz, Wels und Enns vor.
Diese - Entwicklung miite jedoch vehement gesteuert

werden, wihrend sich der Trend zur Bandstadt von selbst
ergibt,

2. Pyhrnachse (siidlicher Teil der Nord-Siid-
Achse): Linz—Graz VerkehrserschieBung: Bun-
desstraffe 138; UBB Linz—Graz; Pyhrn-Auto-
bahn geplant.

Bedeutende Zentrale Orte: Linz, Neuhofen a. d.
Krems, Kremsmiinster, Kirchdorf a. d. Krems,
Micheldorf, Windischgarsten.

Charakteristik: Diese Achse ist wesentlich
schwicher ausgeprigt als die Westbahn-Achse.
Die fiir das Zusammenriicken des Obersterrei-
chischen und des Steiermirkischen Zentralrau-
mes dringend erforderliche Verkehrsverbindung
ist durch-die Alpen behindert. Sie enthilt der-
zeit nur eine relativ langsame Eisenbahnstrecke
und eine ebenfalls ausbaubediirftige Bundes-
strafe. Daraus zeigt sich auch die immer mehr
steigende Bedeutung der Flugstrecke Linz—Graz.
Die geplante Autobahn Linz—Graz (Pyhrn-Auto-
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bahn) wird dieser Entwicklungsachse einen we-
sentlichen Bedeutungsgewinn bringen.

Die Pyhrn-Achse wird von der Kremstal-Achse
(vgl. 2. Ordnung Nr. 1) von Linz bis Kirchdorf/
Micheldorf und der Achse 3. Ordnung Nr. 10
von Micheldorf bis Windischgarsten iiberlagert.

3. Prager Achse (nordlicher Teil der Nord-Siid-
Achse): Linz—Prag. VerkehrserschlieBung: Bun-
desstraBe 125; OBB Linz—Summerau; Prager
Autobahn langfristig geplant.

Bedeutende Zentrale Orte: Linz, Gallneukirchen,
Pregarten, Freistadt.

Charakteristik: Die Prager Achse erfiillt als
Achse 1. Ordnung keine Entwicklungsfunktion,
da die Verkehrsbeziehung in die Tschechoslowa-
kei ,nur dulerst schwach ist”. Es besteht jedoch
die Freistiddter Achse (vgl. 2. Ordnung Nr. 4)
im Bereich zwischen Linz und Freistadt.

Entwicklungsachsen 2. Ordnung lassen sich in
Oberbsterreich am besten als Verbindung der
Zentralen Orte auf der Stufe der Bezirkshaupt-
orte definieren. Sie werden auch der Definition
von Schmitz!® in Bezug auf den Verkehr ge-
recht. Mindesanforderung ist demnach ,eine
Strafle (Bundes- oder SchnellstraBe) und eine
Eisenbahnstrecke fiir den iiberregionalen Ver-
kehr” oder ,eine Strafle fiir den grofiriumigen
Verkehr (Autobahn)”.

Die Achsen 2. Ordnung zerfallen in Oberdster-
reich in zwei Kategorien nach der Dichte und
Stirke der Besiedlung.

- A) Stark ausgeprigte Entwicklungsachsen

2. Ordnung

1. Kremstal-Achse: Linz—Kirchdorf/Micheldorf.
VerkehrserschlieBung: Bundesstrae 138, 139;
OBB Linz—Graz; Pyhrn-Autobahn geplant. '
Bedeutende Zentrale Orte: Linz, Neuhofen,
Wels, Kremsmiinster, Kirchdorf, Micheldorf.
Charakteristik: Die Kremstal-Achse dedkt sich
mit dem nérdlichen Bereich der Pyhrn-Achse
(vgl. 1. Ordnung Nrr. 2).

Nirdlich von Kremsmiinster teilt sich die Krems-
tal-Achse in einen Ast nach Linz und einen Ast
nach Wels. Je nach dem zukiinftigen Verlauf der

10 Siehe Anm. 4.




ENTWICKLUNGSACHSEN IN OBEROSTERREICH

PRAG r“\..}

Enhmddungéad\se Amt der 08. Landesregierung

- Entwicklungsachse 1. Ordnung I > o " Raumorduting and Laadesp .

Entwicklungsachse 2. Ordnung, minder ausgeprigt Entwurf: Kranich, Weiss
N stark ausgeprigt m— i lungsachse
E Entwicklungsachse 2. Ordnung, 3. Ordnung

iiberlagert von schwach

ausgeprigter Entwicklungs-

achse 1. Ordnung

Pyhrn-Autobahn, deren Trasse in diesem Be-
reich derzeit noch nicht endgiiltig festgelegt ist,
wird der eine oder der andere Ast an Bedeutung
gewinnen.

Die Kremstal-Achse soll sowohl als Entlastungs-
raum fiir die Bevodlkerungs- und Wirtschafts-

entwicklung-des OO. Zentralraumes dienen, als
auch einen Wirtschaftsimpuls fiir die iiberwie-
gend agrarischen Gemeinden auf beiden Seiten
der Entwicklungsachse darstellen. Ansatzpunkte
dieser Wirtschaftsentwicklung stellen in der Re-
gel die Zentralen Orte dar. Auf dieser Achse
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besitzen neben Wels vor allem Kremsmiinster
und das zusammendringende Siedlungsgebiet
von Kirchdorf/Micheldorf besondere Standort-

gunst.

2. Siidliche Begrenzungsachse des OU. Zentral-
raumes: Wels—Steyr.

Verkehrserschliefung: BundesstraBe 122; Eisen-
bahn aufgelassen; Voralpen-Autobahn geplant.
Bedeutende Zentrale Orte: Wels, Kremsmiinster,
Bad Hall, Sierning, Steyr.

Charakteristik: Diese Achse ist durch eine Kette
kriftig entwidkelter Zentraler Orte gekennzeich-
net, zwischen denen wieder landwirtschaftliche
Zonen liegen. Die Zentralen Orte sind in ihrem
Charakter sehr stark voneinander verschieden:
Zwischen den beiden Viertelshauptstidten Wels
und Steyr liegen Kremsmiinster, welches, abge-
sehen von seiner kulturellen Bedeutung, eine
groBe Skala von gesunden Klein- und Mittel-
betrieben aufweist, ferner das ginzlich auf den
Kurbetrieb ausgerichtete Bad Hall und schlieB3-
lich der Markt Sierning, der immer mehr die
Wohnfunktion fiir den Raum Steyr iibernimmt.

3. Achse Untere Enns: Enns/St. Valentin—Steyr.

Verkehrserschliefung: Bundesstrae 115; OBB
St. Valentin—Hieflau; Steyrer Schnellstrafle ge-
plant.

Bedeutende Zentrale Orte: Enns, St. Valentin
(Niedersterreich), Steyr.

Charakteristik: Diese Achse hat an den Bundes-
lindern Oberdsterreich und Niederdsterreich An-
teil und besitzt gute Industrie- und Gewerbe-
standorte an beiden Seiten der Enns. An einer
gemeinsamen Planung beider Bundeslinder wird
derzeit gearbeitet.

Charakteristik fiir 2 und 3: Um den OU. Zen-~
tralraum nicht zur Ginze der Zersiedlung und
Industrieansiedlung preiszugeben, sondern auch
Griinbereiche und landwirtschaftlich genutzte
Zonen zu erhalten, ist die Hauptentwicklung
entlang der Achsen Linz—Wels (1. Ordnung
Nr. 1), Wels—Steyr (2. Ordnung Nr. 2), Steyr—
Enns (2. Ordnung Nr. 3) und Enns—Linz
(1. Ordnung Nr. 1) vorgesehen. Dazwischen soll,
abgesehen vom Raum Neuhofen, iiberwiegend
landwirtschaftlich genutztes Gebiet bestehen
bleiben.
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4. Freistidter Achse: Linz—Gallneukirchen—Frei-
stadt. ‘

VerkehrserschlieBung: BundesstraBe 125; OBB
Linz—Summerau; Prager Autobahn mittelfristig
bis Gallneukirchen, langfristig bis Freistadt ge-
plant.

Bedeutende Zentrale Orte: Linz, Gallneukirchen,
Pregartgn, Freistadt.

Charakteristik: Die Freistadter Achse deckt sich
mit dem siidlichen Teil der Prager Achse (vgl.
1. Ordnung Nr. 3).

Die beiden Verkehrstriger Bundesstrafie und
Eisenbahn werden in ziemlich weitem Abstand
voneinander gefiihrt. Dies bedingt eine beson-
ders starke Streuung der Entwicklung im Be-
reich zwischen Gallneukirchen und Pregarten.
Eine Bedeutungssteigerung dieses Schwerpunkt-
raumes ist vor allem als Wohngebiet fiir die in
Linz Beschiftigten zu erwarten. Der Berufs-
pendelverkehr aus diesem Raum nach Linz hat
grofle Bedeutung. Der Schwerpunktraum Frei-
stadt besitzt gréfere Eigenstindigkeit in wirt-
schaftlicher Hinsicht als der Schwerpunktraum
Gallneukirchen/Pregarten. Dennoch ist auch die
Pendelwanderung aus dem nordlichen Teil des
Bezirkes Freistadt, vor allem aus den lindlichen
Gemeinden, nach Linz sehr stark.

5. Innviertler Hauptachse (1. Teilstiick): Wels—
Grieskirchen—Ried. .
VerkehrserschlieBung: BundesstraBe 141; OBB
Wels—Passau—Regensburg; Innkreis-Autobahn
geplant.

Bedeutende Zentrale Orte: Wels, Bad Schaller-
bach, Grieskirchen, Haag a. H., Ried i. I.
Charakteristik: Die Bezirkshauptstadt Grieskir-
chen gerét immer mehr in den Einflu8 der krif-
tig expandierenden Viertelshauptstadt Wels und
damit des OO. Zentralraumes. Daher wird sich
in Zukunft gerade zwischen diesen beiden Stid-
ten eine zunechmende Entwicklung von Wirt-
schaft und Siedlungstatigkeit abzeichnen.

Der Bereich zwischen Grieskirchen und Ried
fithrt noch durch iiberwiegend lindliches Gebiet;
die Ausstrahlung der Viertelshauptstadt Ried ist
derzeit noch iiberwiegend sternférmig. Auch ist
die Entfernung zwischen Grieskirchen und Ried
zu grof§ bzw. fehlt es an ausgeprégten Zentralen
Orten dazwischen, als daf die Achsenstruktur




stark herauskommen wiirde. Mit der Errichtung
der Innkreis-Autobahn werden sich jedoch neue
Schwerpunkte an den Auf- und Abfahrtsstellen
der Autobahn ergeben.

6. Ager-Traun-Achse: Vécklabrucdk—Gmunden—
Bad Goisern.

VerkehrserschlieBung: Bundesstrafe 143, 145;
OBB Attnang/Puchheim—Stainach/Irdning.
Bedeutende Zentrale Orte: Vocklabruck, Att-
nang-Puchheim, Lenzing, Laakirchen, Gmunden,
Ebensee, Bad Ischl, Bad Goisern, Bad Aussee
(Steiermark).

Charakteristik: Die Ager-Traun-Achse ist in
ihrem nordlichen Bereich ziemlich breit ausein-
andergezogen und umfaflit die Industriezonen
sowohl des Ager-Tales (z. B. die Chemiefaser
_ AG in Lenzing), als auch des Trauntales (z. B.
die Papierfabriken in Laakirchen und in Steyrer-
miihl). Eine Uberlappung mit der Region
Vockla-Ager wird hier deutlich. Siidlich von
Gmunden indert sich der Charakter der Ager-
Traun-Achse. Hier herrscht die fiir die Wirt-
schaft des Salzkammergutes typische Mischstruk-
tur vor, die teils geprigt ist vom Fremdenver-
kehr, teils vom Salzbergbau und dessen Folge-
betriecben und teils von der Landwirtschaft.
Durch den relativ begrenzten menschlichen Le-
bensraum und das tiefe Heranreichen von Ge-
birge und Odland an die Talbdden wird hier
die achsenférmige Siedlungsstruktur besonders
deutlich.

7. Mattigtal-Achse: StraSwalchen—Braunau.
VerkehrserschlieBung: Bundesstrafe 157; OBB
Strafwalchen—Braunau; Braunauer Schnellstrafie
geplant.

Bedeutende Zentrale Orte: StraBwalchen (Salz-
burg), Mattighofen, Mauerkirchen, Braunau.
Charakteristik: Das in Nord-Siid-Richtung ver-
laufende Mattigtal gilt als giinstigster Standort
fiir Industrieansiedlungen im westlichen Inn-
viertel. Fiir diese Achse gilt die Entwicklungs-
funktion im lindlichen Bereich besonders. Sie
“weist gegeniiber den anderen Gemeinden des
westlichen Innviertels deutliche Standortvorteile
auf, vor allem durch die einheitliche, offene Tal-
landschaft, die Eisenbahn und in Zukunft auch
noch durch die Schnellstrafle.

Das Mattigtal soll die Verbindung zwischen der
Industriezone von Braunau, die im wesentlichen

von dem Aluminiumwerk Ranshofen-Berndorf
gekennzeichnet ist, und dem bereits stark ent-
widckelten, zum Salzburger Zentralraum gehori-
gen Bereich von StraBwalchen/Steindorf bilden.
Mit der Errichtung der Schnellstrale wird auler-
dem eine wichtige Fremdenverkehrs-Zubringer-
funktion von Bayern in das Salzkammergut ein-
treten. (Fortsetzung dieser Achse siehe 3. Ord-
nung Nr. 9.)

B) Minder ausgepriigte Entwicklungsachsen
2. Ordnung

8. Nibelungen-Achse (1. Teilstiick): Linz—Efer-
ding.

VerkehrserschlieBung: Bundesstrafe 129; Efer-
dinger Lokalbahn Linz—Eferding—Peuerbach.
Bedeutende Zentrale Orte: Linz, Eferding.
Charakteristik: Dieser westliche Ausliufer des
OO. Zentralraumes hat iiberwiegend Wohnfunk-
tion, was in der extrem starken Wohnbautitig-
keit zum Ausdruck kommt. Grélere Gewerbe-
ansiedlungen kommen nur neuerdings im Raum
Eferding vor. Diese hingen hdufig mit der Nah-
rungsmittelverarbeitung zusammen. Das Efer-
dinger Becken stellt bekanntlich ein #uflerst
fruchtbares und intensiv fiir den Gemiise- und
Obstbau genutztes Gebiet dar. (Fortsetzung der
Nibelungen-Achse [2. Teilstiick] sieche Entwick-
lungsachse 3. Ordnung Nr. 2.)

9. Machland-Achse: Linz—Perg,.
VerkehrserschlieBung: BundesstraBe 3; OBB
Linz—Grein—Krems—Wien.
Bedeutende Zentrale Orte: Linz, Mauthausen,
Perg.
Charakteristik: Wie entlang der Nibelungen-
Achse iiberwiegt auch hier die Wohnfunktion
fiir die im OU. Zentralraum Beschiftigten.
Als Industriestandort hat Mauthausen eine ziem-
lich giinstige Position, da sie durch die Donau-
briicke und die Autobahnauffahrt Enns eine gute
Verkehrsanbindung besitzt. Dadurch ist auch die
enge Bindung an den OU. Zentralraum und seine
Entwicklungsachsen gegeben.
Die Bezirkshauptstadt Perg weist eine fur das
sonstige Miihlviertel bemerkenswerte Dynamik
auf, sowohl bezogen auf den Wohnbau als auch
auf Industrie- und Gewerbestandorte und soziale
1liTinrichl-ungen. (Fortsetzung siche 3. Ordnung,
1. 4.)
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10. Rohrbacher Achse: Linz—Rohrbach.
VerkehrserschlieBung: Bundesstraie 127; OBB
Linz—Aigen/Schligl.

Bedeutende Zentrale Orte: Linz, Ottensheim,
Neufelden, Rohrbach.

Charakteristik: Das Teilstiick zwischen Linz und
Ottensheim gehort noch dem OO, Zentralraum
an und erfilllt in dhnlichem Ausmafl wie die
Nibelungen-Achse und die Machland-Achse
Wohnfunktion. Hiezu trug vor allem die Er-
richtung der Gartenstadt Puchenau bei, aber auch
in Ottensheim konzentriert sich die Wohnbau-
tatigkeit in den letzten Jahren sehr stark.
Westlich von Ottensheim bzw. Walding findet
entlang des Verkehrsbandes von BundesstrafSe
und Bahn keine starke Entwicklung bis in den
Raum Neufelden statt; auch hier bleibt das Wirt-
schafts- und Baugeschehen jedoch auf den Be-
reich Neufelden/Altenfelden beschrinkt.

Erst im Raum Rohrbach/Berg hat sich wieder
ein Schwerpunktraum gebildet. .

Dennoch sind gerade im Raum Rohrbach grofle
Anstrengungen auf dem Gebiet der Infrastruk-

- tur, etwa der Bau einer Schnellstrafe nach Linz,

erforderlich, da gerade hier die Abwanderung
der bauerlichen Bevilkerung ein grofles Pro-
blem darstellt. Ein gut entwickelter Zentraler Ort
Rohrbach mit gesunden Industrie- und Gewerbe-
betrieben wire ein gutes Heilmittel gegen diese
Abwanderung. (Fortsetzung siehe 3. Ordnung
Nr. 6.)

11. Innviertler Hauptuchse (2. Teilstiick): Ried—
Braunau.

VerkehrserschlieBung: Bundesstrae 141; UBB
Ried—Braunau; Rieder Schnellstrale geplant.
Bedeutende Zentrale Orte: Ried, Altheim, Braun~
au.

Charakteristik: Zwischen den relativ weit von-
einander entfernt liegenden Zentralen Orten
Ried, Altheim und Braunau bleiben die land-
wirtschaftlich genutzten Zonen noch ziemlich rein
erhalten, obwohl die Wirtschaftskraft dieser drei
Zentralen Orte betrichtlich ist. Alle drei Orte
sind” jedoch in wirtschaftlicher Hinsicht von
Monostruktur gekennzeichnet: Ried von der
Schifabrik, Altheim von dem mébelerzeugenden
Betrieb und Braunau vom Aluminiumwerk. Die
Neuansiedlung von Industriebetrieben ist jedoch
in diesen Orten wie im gesamten Innviertel un-
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ter anderem durch die Nihe Bayerns, wohin zahl-
reiche Arbeitskrifte auspendeln, dulerst schwie-

rig.
Charakteristik: Siehe auch gemeinsam 10, 11, 12.

12. Innviertler Hauptachse (3. Teilstiick): Ried—
Schirding,.

VerkehrserschlieBung: BundesstraBe 143, 142;
UBB Rxed—Schardmg, Innkreis-Autobahn ge-
plant.

Bedeutende Zentrale Orte: Ried, Aurolzmiinster,
Schirding.

Charakteristik: Diese Achse durch das Antiesen-
tal ist zwar derzeit noch nicht sehr stark ent-
wickelt, es ist jedoch zu hoffen, da mit der Er-
richtung der Autobahn bedeutende Wirtschafts-
impulse kommen werden,

Charakteristik: Siehe auch gemeinsam 10,11, 12.

13. Pramtal-Achse: Grieskirchen—Schirding.
VerkehrserschlieBung: BundesstraBe 137; OBB
Grieskirchen~Neumarkt/Kallham—Schirding.
Bedeutende Zentrale Orte: Grieskirchen, Neu-
markt i. H., Andorf, Schirding.
Charakteristik: Diese Achse diirfte die schwich-
ste Achse des Innviertels darstellen. Der iiber-
wiegend landwirtschaftliche Charakter scheint
hier auch langfristig gewahrt zu bleiben.
Charakteristik fiir 11, 12, 13: Fiir das Innviertel
gilt infolge seiner weithin lindlichen Auspragung
die Achsenstruktur noch nicht in dem Ausmafl
wie in den Verdichtungszonen, insbesondere im
0OO. Zentralraum und in der Region Vackla-
Ager. Hier iiberwiegt derzeit noch die Netzstruk-
tur des zentraldrtlichen Systems (vgl. Einleitung).

Entwicklungsachsen 3. Ordnung besitzen nur

‘mehr untergeordnete Bedeutung. Sie stellen ent-

weder die Verlingerung von Entwicklungsachsen
2. Ordnung oder die Verbindung von Entwick-
lungsachsen 1. und 2. Ordnung bzw. von zwei
Entwicklungsachsen 2. Ordnung dar. Auch sie
sind auf das Verkehrsnetz und das Zentrale-
Orte-System aufgebaut.

1. Linz—Bad Leonfelden:

Verkehrserschliefung: Bundesstrae 126.
Bedeutende Zentrale Orte: Linz, Bad Leonfelden.
Charakteristik: Diese Achse gewinnt eine beson-
dere Bedeutung durch den Naherholungsverkehr
vor allem in das im Sommer und im Wintex:




attraktive Fremdenverkehrsgebiet im Raum
Leonfelden. AuBlerdem hat diese Achse eine
“wichtige Verkehrsfunktion fiir die Pendler des
mittleren Miihlviertels. -

2. Eferding—Aschach:

VerkehrserschlieBung: Bundesstrae 130; OBB
Wels—Aschach.

Bedeutende Zentrale Orte: Eferding, Aschach.
_Charakteristik: Verlingerung der Nibelungen-
Achse (vgl. 2. Ordnung Nr. 8). Mit dem Bau des
Donaukraftwerkes Aschach hat dieser Markt
einen guten Aufschwung genommen und sich als
Standort fiir kleinere Industrie- und Gewerbe-
betriebe entwickelt. Besondere Bedeutung ge-

wann Aschach fiir die Versorgung der biuer-

lichen Bevélkerung durch die Errichtung des gro-
Ben Lagerhauses der oberdsterreichischen Wa-
renvermittlung. Diese Entwicklung findet weiter-
hin auch im Bereich zwischen Aschach und Efer-
ding ihren Niederschlag in Form von Wohnbau-
titigkeit und der Ansiedlung einiger Gewerbe-
betriebe.

3. Vicklabrudk—Ried: 7
VerkehrserschlieBung: Bundesstrafe 143.
Bedeutende Zentrale Orte: Vocklabruck, Ampfl-
wang, Eberschwang, Ried.

Charakteristik: Die Aufwertung dieser Achse
wire zur ErschlieBung des strukturschwachen
Hausruck-Kohlenreviers von grofflem Wert, je-
doch sind die Bezichungen zwischen der Region
Véckla-Ager und dem Innviertel in diesem Be-
reich zur Zeit noch eher als schwach zu bezeich-
nen. Es bestehen jedoch starke Bestrebungen
zur Sanierung des Kohlenreviers, sowohl. mit
Hilfe des Fremdenverkehrs als auch durch die
Ansiedlung von umweltfreundlichen Industrie-
und Gewerbebetrieben, so daff sich diese Achse
in Zukunft besser entwickeln kénnte.

4. Perg—Grein:

VerkehrserschlieBung: Bundesstrae 3; BB
Linz—Grein—Krems—Wien.

Bedeutende Zentrale Orte: Perg, Grein.
Charakteristik: Verlingerung der Machland-
Achse (vgl. 2. Ordnung Nr. 9). Mit dem geplan-
ten Ausbau der Bundesstrale 3 wird Grein, das
sich auf dem Gebiet des Fremdenverkehrs einen
Namen zu verschaffen sucht, besser an die Be-

zirkshauptstadt Perg und an den OUO. Zentral-

raum angebunden sein. -

- 5. Pregarten—Unterweifenbach:
VerkehrserschlieBung: Bundesstrafle 124.
Wichtigere Zentrale Orte: Pregarten, Unterwei-
flenbach.

Charakteristik: Die Anbindung des nordlichen
Teiles des unteren Miihlviertels ist ein dringen-
des Erfordernis im Sinne einer gesunden Lan-
desstruktur. Da die Standorteignung des Ge-
richtsbezirkes Unterweiflenbach derzeit weder
fiir Industrie und Gewerbe, noch fiir den Frem-
denverkehr besonders giinstig ist, sollte wenig-
stens fiir eine rasche Erreichbarkeit der Ver-
dichtungsgebiete gesorgt werden. Ebenso wie
fiir den Bezirk Rohrbach (vgl. Entwicklungsachse
2. Ordnung Nr. 10) wire auch hier der Bau
einer Schnellstrafe in den OU. Zentralraum die
fiir den Raum Unterweilenbach gliicklichste Lo~
sung. :

6. Rohrbach—Aigen/Schligl:. -
VerkehrserschlieBung: Bundesstrae 127; OBB
Linz-Aigen/Schligl. o
Bedeutende Zentrale Orte: Rohrbach, Aigen.
Charakteristik: Verlingerung der Rohrbacher
Adhse (vgl. 2. Ordnung Nr. 10). Fiir die nord-
westliche Ecke des Miihlviertels ist Rohrbach ein
wichtiges Zentrum der Versorgung. Diese Tat-
sache ist auch durch den sich in diesen Rand-
gebieten entwickelten Fremdenverkehr von
Bedeutung. Der Fremdenverkehr kann sich hier,
im- bayerischen Grenzgebiet, besser entwickeln
als im nord®stlichen Miihlviertel, da der iiber-
wiegende Teil der Fremden aus der benachbar-
ten Bundesrepublik kommt. Ein weiteres Zen-
trum, vor allem auf kulturellem Gebiet, stellt
seit jeher der Raum Aigen-Schligl mit dem Stift
Schligl dar.

7. Steyr—Weyer Markt:

VerkehrserschlieBung: BundesstraBe 115; UBB
St. Valentin—Steyr—Hieflau.

Bedeutende Zentrale Orte: Steyr, Weyer Markt.
Charakteristik: Der Gerichtsbezirk Weyer, eines
der erst in den Anfingen des Fremdenverkehrs
stehenden Gebiete Oberdsterreichs, leidet derzeit
an der schlechten Verkehrsanbindung an Ober-
Ssterreich. Da die StraSenverbindung von Weyer
itber Waidhofen a. d. Ybbs nach Amstetten bes-
ser ausgebaut ist als in den Raum Steyr—Enns,
geht die Tendenz von Weyer und deren Umland-
gemeinden deutlich nach Niederssterreich.
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g, Steyr—Kzrdzdorf/Khus i
‘VerkehrserschlieBung: Bundesstra@e 140; UBB
- Steyr-Garsten-Klaus: -
- Wicdhtigere Zentrale Orte: Steyr, Sieming, Griin-
_burga. d. St., Kirchdorf a. d. Krems,
Charaktenstik Die_‘Stmkturs&lwadle dieses Ge—
" bietes kommt derzeit in den Erwigungen der

mes unbedingt notwendig.

9, Struﬂwaldten (Salzburg)-St Gilgen
“(Salzburg): .- .
Verkehmersdﬂxeﬁung Bundesstraﬂe 154 o
. Bedeutende Zentrale Orte Straﬁwal&en, Mond-
oo see, St.Gilgen. -

) fCharakterishk Diese Achse stellt die Verla.nge—

b rung der Mattigtalachse dar: (vgl. 2. Ordnung. .
‘ N:: 7) und ist ein wichﬁger Verkehrstrager zwi— :

-UBB zum Ausdruck, die Steyrtalbahn wegen un-
zureichender Rentabilitit einzustellen. Thre Er-
haltung ist jedoch fiir die Wu'ts&taft cheses Rau- p

schen Bayem und dem Sahkammergut, wodurdt

“ihr besondere Bedeutung fir den Fremdenver-
- kehr zukommt. o

10, Kzrdtdorf/Mzd’zéldorf-—Wmdisdzgarsten
VerkehrserschlieBung: Bundesstrae 138; UBB
- Linz-Graz; Pyhm-Autobahn geplant.

Bedeutende - Zentrale Orte: Kird'tdorf Michel-

dorf, Windischgarsten.

Charakteristik: Diese Achse deckt sich mxt einem

 Teil der Pyhrn-Achse (vgl. 1. Ordnung Nr. 2).
- Stidlich des auf dem Sektor von Industrie und

Gewerbe ziemlich starken Raumes von Kirch-

- dorf/Micheldorf: beginnt die Fremdenverkehrs-

" zone des Pyhrn-Priel-Gebietes. Eine Bedeutungs-
“steigerung ist hier vor allem im Winter zu erwar-
‘ten, da das Gebiet bevorzugtes Wochenend-Ski-

gebiet der Bevilkerung des OU." Zentralraumes
darstellt (Hinterstoder, Windxsdlgarsten, Spital

‘amPyhm) A




