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Aufgabenstellung

Die Korridoruntersuchung fir das Traisental soll die Méoglichkeiten sowohl der Eisenbahn, des
offentlichen Verkehrs auf der Stralle und des StraBenverkehrs nahand objektiver Parameter fiir den
Ist-Zustand ermitteln. Ebenso sollen die verfligharen Potenziale im Betriebssystem aller drei
Verkehrstrager quantifiziert und daraus in Ubereinstimmung mit den gesetzlichen Grundlagen und
den zu erwartenden Anderungen der Rahmenbedingungen MaRnahmen fiir eine zukunftsichere
Gestaltung des Lebens im Traisental erarbeitet werden.

Mittels Zielerhebung der Interessensvertretungen soll dargestellt werden, welche Indikatoren in
Zukunft an Stellenwert gewinnen sollen und welche, derzeitig meist negativ wahrgenommen, an
Bedeutung verlieren sollen. Diese erhobenen Ziele bilden eine gelebte Wertelandschaft ab, an
welcher sich Planungen im Verkehrsbereich im Zuge eines demokratischen Prozesses zu orientieren
haben.

Entwicklung der beabsichtigten Planungen

Seitens des Amtes der NO Landesregierung wurden in den letzten Jahrzehnten bereits zahlreiche
Planungen zur Errichtung einer leistungsfahigen StraRe im Traisental erarbeitet. Im Jahre 2005
entschloss sich das Land NO mit Inkrafttreten des SP-V Gesetzes, welches eine Strategische Priifung
im Verkehrsbereich vorsieht, fiir eine Wiederaufnahme der Traisental Stralle in den Anhang des
BundesstraBengesetzes einzutreten. Im Sommer 2005 wurde daher im Auftrag des Amtes der NO
Landesregierung, Gruppe Raumordnung, Umwelt und Verkehr, fir die Traisental Stralle, ein
Umweltbericht zur strategischen Prifung im Verkehrsbereich erarbeitet.

Nach Beschluss der BStG-Novelle im National- und Bundesrat im Frihjahr 2006 wurde der
Strallenzug als S 34, Traisental SchnellstraRBe, im Abschnitt von der A 1, West Autobahn, Knoten St.
Pélten (A 1/S 33), bis zur B 20 bei Wilhelmsburg Nord, wieder Teil des Verzeichnisses 2 des BStG. Eine
Weiterfiihrung als LandesstraRe (B 334) bis Traisen (B 18) blieb in der Kompetenz des Landes NO.
Nach Uberpriifung mehrer Varianten fiir einen SchnellstraRenausbau &stlich oder westlich der
bestehenden B20 wurde im Mai 2008 wurde eine fachliche Empfehlung fiir eine Westvariante
gegeniber der 6stlichen Trassenfiihrung abgegeben. Aufgrund der verdanderten Rahmenbedingungen
(Trassierung bis zur Umfahrung Wilhelmsburg) ist das verdnderte Projekt ebenfalls einer
strategischen Prifung zu unterziehen ist (vergleiche Abbildungen 1+2). Die Regelquerschnitte sollen
mit 22,50m bzw. 30,00m Kronenbreite (2 Fahrstreifen pro Fahrtrichtung mit baulicher
Mitteltrennung mit bzw. ohne Abstellstreifen) ausgefiihrt werden (Quelle: Asfinag).

Gleichzeitig mit der Uberpriifung der Varianten und den Trassierungen zur S34 bis Wilhelmsburg
wurde von der StraBenbauabteilung des Landes NO mit den Planungen zur Weiterfiihrung bis Traisen
begonnen. Die Landesstrafle B 334 Traisental Stralle stellt die Verlangerung der S 34 Traisental
SchnellstraRe bis zur LandesstraRe B 18 Hainfelder StraRe bei Traisen dar (Quelle: Land NO).

Die Planungsarbeiten zum Vorprojekt der B 334 wurden im Juni 2009 abgeschlossen.
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Es wurden vier Varianten untersucht.

Variante gesamt Tunnel Tunnelanteil
I 8.737m 5.211m 60%
Il 8.176m 5.723m 70%
i 8.650m 5.838m 67%
v 9.400m 3.200m 34%

Im Zuge einer Nutzen - Kosten - Untersuchung wurde die Trassenvariante Il mit einer Gesamtlange
von rund 8.400m und einem Tunnelanteil von 68% ausgewahlt.
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Abbildung 1: B334 zwischen Wilhelmsburg und Traisen

o

Bei der Anschlussstelle an der B 20 Mariazeller StraRe in Wilhelmsburg Nord, schlielt die B 334 in
geradliniger Verlangerung an die S 34 Traisental Schnellstraf’e an, wobei in diesem Bereich eine
Fahrstreifenreduktion vom vierstreifigen Querschnitt der S 34 auf den zweistreifigen Querschnitt der
Landesstralle B 334 stattfindet. Die B 334 quert die B 20 und die Leobersdorfer Bahnlinie in
Hochlage. Nach einem Rechtsbogen wird die B 334 in Parallellage zur Traisen gefiihrt. Nach der
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Traisenquerung taucht die Trasse in den ersten Tunnel unter dem Dingelberg ein, der nach ca. 1.150
m im vorderen Kreisbachtal auftaucht und dieses ca. 120 m in Tieflage quert. Der anschlieRende
Tunnel weist eine Lange von ca. 4.500 m auf und taucht im Goélsental mit einer kurzen Dammestrecke
wieder auf. Ostlich der Traisensiedlung bindet die B 334 in Form eines Kreisverkehrs in die B 18
Hainfelder StraRe an. (Quelle: Land NO, www.noe.gv.at)
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Abbildungen 2+3: Varianten ,West” und ,Ost” in der Gegenliberstellung (Quelle: Asfinag, 2007), rechts:
Festlegung der Variante ,West” inkl. Weiterfiihrung zur B1 (Quelle: Asfinag, 2009)
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Abbildung 4: Vergleich: Untersuchte Variante in der SP-V im Jahr 2005. Durchgehende
SchnellstraBenverbindung zwischen St.Pélten und Traisen oOstlich der B20. (Quelle: Asfinag, SP-V 2005)

Grundprinzipien der Planung

Eine Verkehrsplanung, wenn sie zielfihrend sein soll, mufl den (iblichen Regelmechanismen des
Lebens folgen. Probleme, die wahrgenommen werden, beziehen sich nur auf einen Aspekt der
Wirklichkeit. Die Schwierigkeit besteht darin, dal die tatsachliche Wirklichkeit oder Realitat nicht im
vollen Umfang wahrgenommen werden kann, sondern jeweils nur ein Teil und dieser sogar sehr
selektiv. Weicht die wahrgenommene Realitdt von den Zielen oder den Wiinschen ab, dann wird die
entstehende Differenz durch Aktivitaten oder Aktionen zu beseitigen versucht. Wenn die Aktionen
sich auf das tatsdchliche Problem und damit auf die Realitdt beziehen, kann damit eine immer
bessere Anpassung an die Wirklichkeit erfolgen. Die wahrgenommene Realitdt stammt aus
statistischen Daten und der durchgefiihrten Zielerhebung. Der Zweck besteht darin, eine, von der
subjektiven Wirklichkeit jeder Einzelperson moglichst unabhangige, objektiv wahrgenommene
Realitdt, zu beschreiben. Diese wahrgenommene Realitdt wird in der Regel von der subjektiven
Wahrnehmung der Einzelpersonen, gleichgiiltig in welcher Position sie sich befinden, durchaus
abweichen.
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Abbildung 5: Anpassung an die Wirklichkeit

Grundsatzprobleme

Das Basismaterial fur die Planung besteht vorwiegend aus den unterschiedlichsten Daten. Diese
Daten spiegeln das Verhalten der Bevolkerung wieder. Will man die Daten verdandern, ist es daher
notwendig, eine Verhaltensanderung herbeizufiihren. Das Verhalten ist aber keineswegs eine
willkirliche GroRe, sondern wird entscheidend von Strukturen beeinflusst. Das heiRt, wenn wir
versuchen wollen Daten zu andern, ist es notwendig, Strukturen zu verandern.

DATEN

I

VERHALTEN

I

STRUKTUREN

Abbildung 6: Die Wurzel der Daten liegt in den Strukturen; Quelle: nach Knoflacher, 2007

Strukturen konnen baulicher, organisatorischer, gesellschaftlicher oder mentaler Art sein. Bei der
Aufzdhlung der verschiedenen Strukturen ist aber zu bericksichtigen, dal® sie nicht gleichwertig
wirken. Sie folgen im wesentlichen dem Bauplan des Lebens, sodall die oberen
Entwicklungsschichten zwar mehr Flexibilitat, dafiir aber weniger Wirksamkeit aufweisen als untere
Schichten. Zum Beispiel wird durch eine bauliche Anlage (Umfahrungen, Tunnels, Parkplatze,
Radwege oder sonstige BaumalRnahmen) das Verhalten wesentlich starker beeinflusst, als durch jede
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finanzielle Regelung oder gar durch Empfehlungen zur Anderung der Verhaltensweisen. Anderungen
des Parkplatzangebots werden eine massive Wirkung auf die Verhaltensweise haben, Parktarife oder
deren Anderung, in der Regel eine wesentlich geringere und der Aufruf &ffentliche Verkehrsmittel
statt dem Auto zu benutzen, wird besonders, wenn das StraBennetz immer weiter ausgebaut wird,
fast keine Wirkung haben. Bei der Diskussion von MaBnahmen ist es daher wichtig, dafl man sich
dartuber im klaren ist, auf welcher Ebene diese MaRnahmen wirksam werden, weil es sonst zu
massiven Missverstandnissen kommen kann. Zwar kénnen mehrere MalRnahmen auf verschiedenen
Ebenen in die gleiche Richtung wirken, was aber keineswegs bedeutet, daB ihre Wirkung die gleiche
ist. In der Regel konnen MalRinahmen aus der oberen Schicht die Wirksamkeit darunter liegender nur
ergdnzen, aber nicht ersetzen, wahrend es hingegen umgekehrt sehr wohl der Fall ist, bzw. der Fall
sein kann.

Risiken bei der politischen und fachlichen Umsetzung

Der Regelkreis zur Beseitigung von Problemen weist zwei massive Risiken auf, die sich sowohl im
personlichen Leben, als auch in der politischen Landschaft und in der fachlichen Tatigkeit, bemerkbar
machen:

a) Das Problem der Verwechslung von wahrgenommener und wirklicher Realitdt. Dieses Problem
resultiert daraus, daR die subjektive Wahrnehmung einer bestimmten Problemsicht als Wirklichkeit
betrachtet wird. So wird jede Gruppe von Verkehrsteilnehmern eine andere Sicht der Wirklichkeit
haben. Wird nun die subjektive Wirklichkeit als Realitdt angenommen, werden Aktionen auf diese
bezogen und fihren zu einer Art Kurzschluss mit Selbstbestatigung, ohne dalR die realen Probleme
gelost oder verbessert werden. Man erkennt dieses Verhalten daran, daR man die Probleme, die
trotzdem immer weiter zunehmen, versucht mit Hilfshypothesen zu umschreiben oder sie zu
negieren oder sie anderen neuen Phdanomenen zuordnet. Das heiflt, man stellt sich nicht der
unangenehmen Aufgabe, seine Wahrnehmung der Realitdt entsprechend zu korrigieren, oder der
objektivierbaren Wirklichkeit unterzuordnen. Dieses Phdanomen ist besonders im heutigen
Verkehrswesen deshalb sehr stark verbreitet, weil durch die mechanischen Transportsysteme eine
Wirklichkeit im System geschaffen wurde, fiir die wir keine evolutionare Ausstattung besitzen und so
Gefahr laufen, unser subjektives Verhalten als die Realitat anzunehmen. Typische Beispiele dafir sind
der Irrglaube der Zeiteinsparung durch Geschwindigkeitserh6hung oder die Zunahme der Mobilitat
durch den Autoverkehr. Beide Hypothesen sind in der Zwischenzeit widerlegt, mit zunehmenden
Reisegeschwindigkeiten gibt im System keine Zeiteinsparungen, sondern nur die Auflésung der
kleinen Strukturen zu Gunsten groRerer zentraler Strukturen,. Wir legen auch nicht mehr Wege
zurick als unsere Vorfahren, wir benltzen nur andere Transportmittel, gehen deshalb weniger zu
FuR und beniitzen seltener das Fahrrad oder 6ffentliche Verkehrsmittel.

b) Das zweite Problem besteht ebenfalls in einer Anpassung an die eigenen Vorstellungen und
Winsche dann, wenn die Ziele und die Wiinsche auf die eigene wahrgenommene Realitat projeziert
werden und nicht von dieser unabhangig gesetzt werden. Deshalb wurde im Zuge der Erstellung
dieser Korridorstudie die Aufgabenstellung durch die Formulierung der Ziele klar definiert und an
diesen Zielsetzungen haben sich die MaRnahmen zu orientieren.
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Ziele

Vorbemerkung

Technische Verkehrssysteme haben im Allgemeinen weitreichende Folgen. Um verantwortliche
Losungen fir die Region zu erarbeiten, missen deshalb Ziele definiert und festgelegt werden.

An den Zielen sind die Wirkungen samtlicher PlanungsmaRnahmen im Verkehr zu Uberprifen.
Planungen und Vorhaben, die den Zielen entgegengesetzte Auswirkungen haben, sind folglich
entsprechend umzuplanen oder nicht durchzuftihren.

Ziele missen unabhadngig vom behandelten System sein, nur so kann man Systeme beherrschen. Das
Zielsystem muf einfach, klar und verstandlich sein.

Da solche Ziele bisher nicht feststanden, miissen sie als Grundlage fir die Untersuchung erst
formuliert werden. Verkehrsplanung kann niemals Selbstzweck sein, die Organisation des Verkehrs
hat immer bestimmten Zwecken zu dienen. Diese Zwecke leiten sich aus anderen Bereichen des
Lebens, aus libergeordneten Schichten der Gesellschaft ab. Zu diesem Zweck wurde ein Zielprofil
erstellt, das im Wesentlichen die Bereiche Wirtschaft, Tourismus, Soziales, Umwelt und Kultur
abdeckt. Fiir jeden dieser Bereiche wurden die Indikatoren definiert.

Um diese Indikatoren beurteilen zu kénnen, wurde eine Skala von 1 bis 10 gewahlt und eine
Bewertung des Indikators fir die heutige Situation und fir die zukiinftig gewlinschte Situation
eingetragen. Ist einer der Indikatoren heute wenig berlicksichtigt erhalt er eine niedrige Zahl. Wenn
eine hohere Bedeutung in Zukunft erwiinscht ist wird eine entsprechend hdhere Zahl eingetragen.
Aus der Differenz ist dann zu ermitteln, in welchem AusmaR bzw. in welcher Dringlichkeit diese
Ubergeordneten Ziele der Gesellschaft zu erfiillen sind. Um den Verkehr zu beurteilen sind
abschlieRend die vier Mobilitdtsarten FuBgeher, Radfahrer, Bahn und Bus sowie der Autoverkehr in
der gleichen Skala einzutragen.

An der Ausarbeitung des Zielkatalogs haben aus den Gemeinden Traisen, St. Veit an der Gdlsen und
Wilhelmsburg Mitglieder der Mehrheitspartei und der Opposition im Gemeinderat, sowie Vertreter
der Wirtschaft und anderer Verbande (Umweltgruppen) teilgenommen.

Weiters wurde eine Analyse der Starken, Schwachen und Entwicklungsmoglichkeiten der Gemeinden
und der Region erstellt.

Die Zielanalyse fiir ein Tal wurde zum ersten Mal in Niederdsterreich auf dieser Basis durchgefiihrt
und kann somit als richtungsweisend im Planungsprozess und zur Bewaltigung zukiinftiger Strategien
der Entwicklung betrachtet werden.
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St. Veit an der
Golsen; 6

Wilhelmsburg ; 26 Traisen; 15

Abbildung 7: Anzahl der Teilnehmer nach Gemeinden

Verbande; 9

Gemeinderat,
Minderheit; 8

Gemeinderat,
Mehrheit; 30

Abbildung 8: Anzahl der Teilnehmer nach Gruppen
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Ergebnisse
Absolute Verschiebung der Werteskala

Die Auswertung erfolgte fir:
a) die Region:
e Insgesamt
o Mitglieder der Mehrheitspartei im Gemeinderat
e Mitglieder der Minderheitspartei(en) im Gemeinderat
e Verbdnde
b) Gesamtauswertung fir jede Gemeinde

Das Ausflillen des Fragebogens wurde bei einer gemeinsamen Sitzung individuell vorgenommen. Die
Gesamtauswertung (Abbildung 9) zeigt, dal bei allen Indikatoren hohere Werte in der Zukunft
angegeben werden mit Ausnahme von:

e Larmbelastung

e Bedeutung PKW-Verkehr

e Bedeutung LKW-Verkehr mit Ziel- und Quelle in der Region

e Bedeutung LKW-Langstrecken/Transitverkehr

e Landschaftseingriffe im Tourismusgebiet (Hier ist eine geringe Zunahme erwiinscht)

Unterschiede sind aber sowohl beim AusmaR, als auch manchmal bei der Richtung der Verschiebung
bei der Auswertung nach Gemeinden, bzw. nach Gruppen festzustellen (Anhang 1).

11
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Abbildung 9: Bewertung Heute und Zielgewichte Zukunft — Gesamtauswertung

[[] Bewertung heute

I Zielgewichte Zukunft

[ Zielgewichte Zukunft FuBgeher, Radfahrer, OV

I 7icIgewicht Zukunft Autoverkehr
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Relative Verschiebung der Werteskala
Von entscheidender Bedeutung ist aber nicht die absolute Skala, sondern die relative Verschiebung

der einzelnen Indikatoren zwischen der Einschatzung der derzeitigen Situation und den zukiinftigen

gewlinschten Werten.

Wirtschaft
Starker sollen alle Bereiche werden, vor Allem Biolandwirtschaft, Handwerk und Gewerbe, die

Kaufkraftbindung in der Gemeinde und in der Region, die Versorgung mit regionalen Produkten. Die
Vertreter der Gemeinde St.Veit haben im Allgemeinen hohere Werte fir die Zukunft angegeben als
alle anderen. Sie wiinschen auch eine Reduktion der intensiven Grinlandwirtschaft. (Abbildung 10)

13
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Abbildung 10: Differenzen zwischen zukiinftigen Zielgewichten und heutigen Einschatzungen - Bereich

Wirtschaft
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Tourismus
Alle Bereiche (Qualitdtstourismus, Tagestourismus, Gesundheitstourismus, Urlaub am Bauernhof)
sollen um 2 — 3 Punkte verbessert werden. Auch hier fillt St.Veit durch hohe Zukunftswerte auf.

(Abbildung 11)

Tagestourismus

Gesundheitstourismus

Urlaub am Bauernhof

Qualititstourismus E

= |

-3,0

2,0 -1,0 0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0
H Alle H St. Veit/Golsen O Traisen
B Wilhelmsburg O Gemeinderat, Mehrheit O Gemeinderat, Minderheit
@ Verbande

6,0

Abbildung 11: Differenzen zwischen zukiinftigen Zielgewichten und heutigen Einschatzungen - Bereich

Tourismus
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Sozialsystem

Alle Bereiche sollen um 1,5 — 2,5 Punkte verbessert werden. Dem Pendeln soll in Zukunft aber

weniger als die anderen Bereiche zunehmen (Abbildung 12)

Beschéftigungslage im Tal E

Beschaftigungslage in der
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Beschaftigungslage fur
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des Tiales

Beschaftigungslage fur

Arbeitspendlerlnpen auBerhalb

des Tales

Ejnschéatzung der Starke der Tal-
und Gemeindegemeinschaft

Rucksichtnahme auf die
Mitgemeinden im Tal

Kooperation der Gemeinden

Allgemeine Sicherheit

Verkehrssicherheit

——— |

-3,0 -2,0 -1,0 0,0 1,0 2,0 3,0 4,0
W Alle W St. Veit/Golsen O Traisen
B Wilhelmsburg O Gemeinderat, Mehrheit O Gemeinderat, Minderheit
@ Verbande

5,0

Abbildung 12: Differenzen zwischen zukiinftigen Zielgewichten und heutigen Einschatzungen - Bereich Soziales
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Okosystem

Die Umweltsituation und MaRnahmen zum Schutz des Klimas sollen um 2 — 3 Punkte verbessert
werden. Luftqualitat, Erscheinungsbild der Region und Qualitdt des Naturraums sollen weniger
steigen, allerdings wurde in diesen Bereichen von hohen Ist-Werten ausgegangen.

Landschaftseingriffe im Tourismusgebiet sollen nur in geringem Ausmal’ steigen wobei die Gemeinde
St.Veit und die Vertreter der Minderheitsparteien in den Gemeinderaten weniger Eingriffe wiinschen
(Abbildung 13)

Umweltsituation im Allgemeinen EI

Gemeinde |
Umwelt/Mitwelt |

Larmbelastung

Luftqualitat

Qualitéat des Landschaftsbildes

[ I

[ ]
Qualitat des Naturraumes %

[ I

[ ]

[ ]

Erscheinungsbild des Tales

Landschaftsei
Tourigmusgebiet

MaRnahmen zum Schutzdes

Klimas :
|
-3,0 -2,0 -1,0 0,0 1,0 2,0 3,0 4,0
H Alle W St. Veit/Golsen O Traisen
B Wilhelmsburg O Gemeinderat, Mehrheit O Gemeinderat, Minderheit
@ Verbande

5,0

Abbildung 13: Differenzen zwischen zukiinftigen Zielgewichten und heutigen Einschatzungen - Bereich Umwelt
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Kultur

Alle Bereiche sollen verbessert werden. Wichtig ist vor Allem Jugendkultur, zeitgendssische Kunst
und Hochkultur sollen um etwa 2 Punkte steigen, am geringsten soll der Zuwachs beim Brauchtum
sein, weil hier bereits von einem hohen Niveau ausgegangen wird. (Abbildung 14)

Kulturelles Angebot/Hochkultur

Eigenstandigkeit der
Kultur/Brauchtum

Zeitgendssisiche Kunstund
Kultur

Jugendkultur

-3,0

e —

2,0 -1,0 0,0 1,0 2,0 3,0 4,0
W Alle W St. Veit/Golsen O Traisen
B Wilhelmsburg O Gemeinderat, Mehrheit O Gemeinderat, Minderheit
@ Verbande

Abbildung 14: Differenzen zwischen zukiinftigen Zielgewichten und heutigen Einschatzungen - Bereich Kultur
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Verkehr
Einigkeit herrscht bei allen Teilnehmern, daB die Bedeutung der nichtmotorisierten

Verkehrsteilnehmer und der Benutzer offentlicher Verkehrsmittel, vor Allem der Bahnverkehr,
deutlich steigen soll. Abnehmen soll die Bedeutung des KFZ-Verkehrs , vor Allem des LKW-
Langstrecken/Transitverkehrs. Weniger stark sollen der PKW-Verkehr und der LKW-Verkehr mit
Ziel/Quelle in der Region abnehmen. Dabei wiinschen die Vertreter der Minderheitsparteien in den
Gemeinderaten ein (leichte) Steigerung des PKW-Verkehrs und die Vertreter der Verbande (Stark
vertreten waren Wirtschaftsvertreter) eine Steigerung des LKW-Verkehr mit Ziel/Quelle in der
Region. (Abbildung 15)

Bedeutung FuRgeher

Bedeutung Radfahrerinnen

Bedeutung Busverkehr

Bedeutung Bahnverkehr

_

Bedeutung Pkw-Verkehr
]

i Bedeutung LKW-Verkehr mit
Ziel/Quelle in der Region

 ——

Bedeutung LKW-
Langstreckenfransitverkehr

-3,0 -2,0 -1,0 0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0
H Alle | St. Veit/Golsen O Traisen
B Wilhelmsburg O Gemeinderat, Mehrheit O Gemeinderat, Minderheit
@ Verbande

Abbildung 15: Differenzen zwischen zukiinftigen Zielgewichten und heutigen Einschatzungen - Bereich Verkehr
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Schlufdfolgerung
Alle Gruppen wollen bei nahezu allen Indikatoren gemeinsam in die gleiche Richtung. Der einzige
Unterschied besteht darin, daB die Intensitat bzw. die Differenzen zwischen heute und der Zukunft

unterschiedlich intensiv zum Ausdruck kommen.

Das wichtigste Ergebnis der Zielfindung ist:
es gibt im Prinzip keine Richtungskonflikte zwischen den Gruppen. Alle wollen in die gleiche Richtung,
lediglich mit unterschiedlicher Gewichtung bei den verschiedenen Indikatoren.

Stirken, Schwachen, zukiinftige Entwicklung

Die Teilnehmer wurden aufgefordert, die Starken und Schwachen, sowohl fiir lhre Gemeinde als auch
fiir die Region, zu formulieren und zu beschreiben, wie sich diese in Zukunft prasentieren sollen.

Als Starken werden die hohe Lebensqualitat, die schdone Landschaft, das rege Vereinsleben, die
Landwirtschaft, Industrie und Gewerbe genannt.

Schwachen sind vor Allem die Abwanderung von Arbeitspldatzen verbunden mit einem hohen
Pendleranteil, die hohe Verkehrsbelastung auf der B20, Kaufkraftabflu® (nach St. Pélten), die
veraltete Bahnstruktur und das Fehlen von Tourismus.

Fir die Zukunft wiinschen sich die Teilnehmer den Erhalt und den Ausbau von hochwertigen
Arbeitsplatzen, die Férderung von Kleinprojekten, die Erhaltung der Landwirtschaft, die Starkung der
Kaufkraft und der Nahversorgung vorwiegend mit lokalen Produkten, die Entlastung der B20, die
Reduktion des LKW-Transitverkehrs, die Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs, sanften Tourismus,
mehr aktiven Umweltschutz und eine enge Kooperation der Gemeinden mit abgestimmter
Zielsetzung.
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Stirken, Schwachen, zukiinftige Entwicklung der Gemeinde St. Veit an der Gélsen

Starken Schwachen
¢ sehr gute Wohnqualitat ¢ zu wenig Betriebsansiedlungen
e keine Schwerindustrie ¢ Nahversorgung mangelhaft
e gute landwirtschaftliche Struktur e Abwanderung der Gewerbebetriebe
e starkes Vereinswesen e Arbeitsplatze auRerhalb der Gemeinde
e Erholungsgebiet fir Mountainbiker e geringe Wirtschaftsstarke
¢ VVoraussetzung flir Tourismus vorhanden * zu wenig Arbeitsplatze im Ort
e Transitverkehr (Lkw)
¢ kaum kleingewerbliche Struktur
¢ wenig Fremdenverkehr

Zukiinftige Verbesserungen

e sanften Tourismus férdern

¢ Verminderung Schwerverkehr/Transit

e keine B334

* bessere Verkehrsanbindung an den Zentralraum St. Polten
¢ besserer Anschlu an bestehende Verkehrswege

e billigerer OV

* bessere Nahversorgung

¢ landwirtschaftliche Betriebe erhalten

Tabelle 1: Starken, Schwachen, zukiinftige Entwicklung der Gemeinde St. Veit an der Gélsen
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Starken, Schwichen, zukiinftige Entwicklung der Gemeinde Traisen

Starken Schwachen
e gute Beschaftigungslage ¢ Mangel an Nahversorgung
e Industriestandort mit hoher Lebensqualitat e fehlendes Nahverkehrskonzept
¢ Industriegemeinde mit lebenswertem Umfeld ¢ hohe Verkehrsdichte

. . N e starker Durchzugsverkehr durch den Ort (viele
e Industriegemeinde mit landlichem Charakter

Lkw)
e zentrale Lage ® zu wenig regionales Angebot
* Arztezentrum e schlechte 6ffentliche Verkehrssituation
e Jugendarbeit e wenig Bauland
¢ Gute Sozialleistungen e maRiger Tourismus

¢ seniorenfreundliche Gemeinde

e starke Kaufkraft

¢ hohe Verbundenheit der Biirger mit ihrer
Gemeinde

Zukiinftige Verbesserungen

¢ Ortsumfahrung

¢ Erhohung der Lebensqualitat durch Verkehrsberuhigung
¢ Verkehrsentlastung des Ortskernes

¢ Belebung des Ortskernes

e Fahrverbot fiir Lkw

e Klimaschutz

* Ausbau OV

e kulturelle Veranstaltungen und Kulturférderung
e Kaufkraft starken

¢ Nahversorgung

* Arbeitsplatze

¢ Verbesserung des Umweltschutzes

e Glitertransport auf Bahn verlagern

¢ Naherholungsgebiet, Tourismus

Tabelle 2: Starken, Schwachen, zukiinftige Entwicklung der Gemeinde Traisen
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Starken, Schwichen, zukiinftige Entwicklung der Gemeinde Wilhelmsburg

Starken

Schwachen

¢ funktionierendes Gewerbe, Industrie und
Arbeitsplatze

e positive Entwicklung am Arbeitsmarkt

¢ Wandel einer Industriestadt in eine Tourismus- und
Kulturstadt

¢ Ndhe zur Landeshauptstadt

* Gute Nahversorgung

* Kooperation mit anderen Gemeinden

e gute Zusammenarbeit in der Gemeinde

¢ Wohngemeinde mit guter Lebensqualitat
¢ reges Vereinsleben, Gasthauskultur

e Kulturgemeinde

e gute Infrastruktur (Kindergarten u. Schulen,
Freizeiteinrichtungen, Freibad)

e Zukunftsorientiert und umweltbewusst
e Blirgernah, fortschrittlich, aktiv, weltoffen, modern
¢ Heimatverbundenheit

* Natur, schone Landschaft sanfter Tourismus

¢ Naherholungsgebiet ,Tagestourismus
(Radfahrwege)

* zu wenig Arbeitsplatze (Pendler)

e Abwanderung der Industrie, zu wenig
Betriebsansiedlungen

e typische Industriegemeinde (hoher Pendleranteil)

¢ leblose Geschéftsstralie

* Bewohner schwer zu motivieren
e Kaufkraftabfluss

e fehlende Anbindung zur Al

e Verkehrsbelastung (B20)

e unflexibel

e veraltetes Bahnnetz

e veraltete Infrastruktur (grundlegende
Infrastrukturmafnahmen fehlen)

¢ Kein Tourismus (Mehrtagestourismus)

¢ Bekanntheitsgrad

Zukiinftige Verbesserungen

e mehr Kultur

e keine zusatzlichen TransitstraBen (geplante B334)

¢ Kaufkraftbindung im Ort, Kaufkraft starken

e Einkaufs-, Tourismus-, Kultur- und Wohlfihlstadt

e mehr Birgerbeteiligung

¢ Forderung von Gewerbe und Industrie

e bezirksiibergreifende Kooperation

e keinen Transitverkehr zulassen , Transitverkehr der B20 auf Bahn verlegen

e weniger Verkehr, Verkehrskonzept notwendig, OV Ausbau

¢ laufende Investitionen in Lebensqualitdt, Wohnqualitat, Kultur, Infrastruktur, Sport und Freizeit

¢ Attraktivitat erhohen, Betriebsansiedlungen, mehr Arbeitsplatze

e Aufwertung des Ortskernes (jedoch keine FulRgidngerzone)

e Umweltschutz, Férderung des sanften Tourismus (auch Tagestourismus)

Tabelle 3: Starken, Schwachen, zukiinftige Entwicklung der Gemeinde Wilhelmsburg
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Stirken, Schwichen, zukiinftige Entwicklung der Region

Starken Schwachen
* Gute Lebensqualitat, angenehmes Wohnklima ¢ zu geringe Infrastruktur
e [ebenswertes Tal mit viel Griin und guter Luft ¢ wenig Industrie (Pendler)
¢ sehr gute Wasserqualitat e fehlende Arbeitsplatze, Abwanderung
» gepflegte Landschaft, maRiges Klima e Sicherheit der Arbeitsplatze

¢ Riickgang der Landwirtschaft, Arbeitssuche
e wunderschone Tallandschaft mit
weiten Anfahrtswegen

e Landwirtschaft ¢ schlechte Erreichbarkeit

e [andliche Struktur, Mischung von Land-

/Forstwirtschaft und Gewerbe/Industrie * fehlendes Verkehrskonzept
* hohe Verkehrsbelastung, Verkehr B20

te B bind . .
¢ gute busverbindungen Transitverkehr, Lkw-Transit

¢ Ndhe zur Landeshauptstadt ¢ schlechte Bahnstruktur, zuviel StraBenverkehr
e Gemeindekooperation e kein pendlergerechter OV
e Zukunftsorientiert, umweltbewusst ¢ neue Wohnanlagen

¢ Kaufkraftabwanderung Richtung St. Pélten,
starke
Belastung durch StralRenverkehr

¢ Naherholungsgebiet fir Wien und St. Polten
optimale Freizeitmdoglichkeiten

e Gastronomie, Gasthauskultur ¢ Umweltgefdhrdung (Ratteneder Geldnde)

¢ schone Erholungslandschaft, Moglichkeiten im « noch kein Tourismuseebiet
Tourismus &
¢ Region dient als Durchzugsgebiet fir

e diverse Ausflugsmoglichkeiten (sanfter Tourismus) Ausflugsverkehr

Zukiinftige Verbesserungen

e SchlieBung von Betrieben verhindern, Infrastruktur verbessern, Forderung von Kleinprojekten

» gerechtere Verteilung der Bedarfszuweisungen durch das Land NO

e Erhalt und Ausbau von Arbeitsplatzen, Jugendarbeit, hochwertige Arbeitsplatze, Betriebsansiedlungen
¢ Forderung von Gewerbe, naturbezogene Infrastruktur

¢ Verbesserung der lokalen Strukturen, bessere Verkehrsanbindung

* Verkehrsanbindung an vorhandene Netze, schnellere Verbindungen mit OV zur Landeshauptstadt
e Ausbau OV (attraktivere Preisgestaltung)

 Anbindung OV an St. Plten, Krems und Wien, Konzept fiir das gesamte Traisental notwendig

e Verkehr auf Bahn verlegen, keinen Transitverkehr zulassen, Glitertransport auf Schiene

e Entlastung der B20, Reduktion von Lkw-/Transitverkehr

e mehr aktiver Umweltschutz, keine Eingriffe in die Landschaft

e Erholungsgebiet, Wochentourismus, sanfter Tourismus

e Kaufkraft starken, Kaufkraft in der Region erhalten, regionale Produkte

¢ enge Kooperation der Gemeinden, abgestimmte Zielsetzung, gemeinsames Auftreten

Tabelle 4: Starken, Schwachen, zukinftige Entwicklung der Region
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Konsequenzen fiir die Korridoruntersuchung und Maf3nahmendefinition

Fir die Verkehrsplanung sind die Bereiche Wirtschaft, Tourismus, Soziales, Umwelt und Kultur die
libergeordneten Ziele. Es ist daher zu prifen, ob die MaBnahmen im Verkehrsbereich nicht in
Konflikt mit diesen Oberzielen stehen.

Die Richtung im Verkehrsbereich ist eindeutig festgelegt: mehr FuRgeher, mehr Radfahrer, mehr
offentlicher Verkehr und weniger Autoverkehr.

Samtliche MalRnahmen in diese Richtung stehen sicher nicht in Konflikt mit der Umwelt. D.h. die vom
Gemeinderat und den Interessenverbanden vorgegebene Zielrichtung kann in der Planung
konsequent umgesetzt werden. Da die Starkung der drei Verkehrsarten des Umweltverbundes und
die Reduktion des Autoverkehrs auf das notwendige Mal} weniger Konflikte mit anderen Gemeinden
und damit mehr Kooperationsbereitschaft und Kooperationsmoglichkeiten bringt, ist auch diese
Gruppe der Oberziele mit dieser MaBnahmenkombination absolut vereinbar. Durch die Reduktion
der Reisegeschwindigkeiten werden mehr Aktivitdten in der Nahe gebunden, wodurch die Chance
nahe gelegener Arbeitsplatze erhéht wird, wenn diese geschickt in die Strukturen integriert werden.
Damit ist auch diesbeziiglich kein Konflikt vorhanden. Das Handwerk profitiert von diesen
Malnahmen ebenso genauso wie der sanfte Tourismus.

Die Industrie als der Hauptverkehrserreger im Gliterbereich ist ein wichtiger Wirtschaftszweig, der
jedoch in das System so integriert werden mufR, daB negative Auswirkungen auf die Gbrigen Bereiche
weitgehend vermieden werden. Durch entsprechende Geschwindigkeitswahl und eine zweckmaRige
Verkehrsmittelwahl kann dieser Konflikt weitgehend vermieden werden.

Ziele
e Starkung der lokalen Wirtschaft
e Verbesserung der Nahversorgungs- und Beschiftigungslage im Ort / im Tal
e Erhaltung von Landschaft
e Ricksichtnahme auf die Umwelt
e Verbesserung der Umweltsituation allgemein / in der Gemeinde
e Reduktion der Larmbelastung
e Erhohung der Verkehrssicherheit
e Forderung des Qualitatstourismus
e Erhohung der Luftqualitat
e Malnahmen zum Schutz des Klimas
e mehr FulRgeher
e mehr Radfahrer
e mehr Fahrgaste in Bussen und Bahn
e weniger Autofahrten
e weniger Lkw-Transit-Verkehr, usw.

Das sind die von den Gemeindevertretern und Interessensvertretungen vorgegebenen Ziele zur
Erarbeitung des Verkehrskonzeptes.

Alle Maf3nahmen sind in ihren Auswirkungen dahingehend zu iiberpriifen, ob sie diese Ziele
unterstiitzen oder im Gegensatz dazu stehen.
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Grundsatze fiir die Korridoruntersuchung
StraRenplanungen der vergangenen Jahrzehnte bis heute wurden auf dem Ansatz der RVS 03.01.11

(ehemals RVS 3.7) ,,Uberpriifung der Anlageverhiltnisse von StraRen” (Richtlinien und Vorschriften
fir den StralRenbau) durchgefiihrt. Dabei geht die bestehende RVS davon aus, dass eine
Verkehrsentwicklung stattfindet, wobei in der RVS nur der Sektor des motorisierten
Individualverkehrs ndher behandelt wird. Aufgrund von vorgegebenen LeitgroRen (Zielen) werden
Indikatoren bestimmt, und mit den LeitgroRen in Beziehung gesetzt und daraus entsprechende
MaRnahmen abgeleitet. Die Funktion der Stralle geht dabei als Vorgabe in die RVS ein. Eine
Riickkopplung ist bei dieser RVS nicht gegeben.

MalBnahmen sind jedoch hinsichtlich ihrer Wirkungen im Gesamtsystem (das Uber das
Verkehrssystem hinausgeht) zu Uberpifen. Daraus resultierende Verkehrsentwicklungen sowie
sonstige Auswirkungen missen berlicksichtigt werden und den Vorgaben gegenlibergestellt werden.
Wahrend bisher lediglich die Funktion der Stralle als alleinige Vorgabe bei Planungen bzw.
Projektierungen betrachtet wurde, missen diese Vorgaben wesentlich erweitert werden. Zu
bericksichtigen sind:

o Multimodalitat,
o Wirtschaftlichkeit bei der Dimensionierung angesichts beschrankter Ressourcen,
J ganzheitliche Berlicksichtigung der ndheren Zusammenhange, also auch der verkehrlichen

Folgewirkungen.

Diese Vorgaben miissen auf Indikatoren beruhen, die eine Beschreibung des Zustandes in
guantitativer und nachvollziehbarer Form mdoglich machen.

Veranderungen von Verkehrsanlagen eines Verkehrsmittels bewirken, wenn man die Systemgrenzen
erweitert, Wechselbeziehungen zu anderen Verkehrsmitteln. Darliber hinaus bewirken aber alle
Malnahmen bei Verkehrsanlagen, die raum-zeitliche Verdnderungen nach sich ziehen, auch
Anderungen in den Strukturen, die sie zu bedienen haben. Aufgrund der Konstanz sowohl des
Mobilititszeitbudgets fiihrt jede Verdnderung der Geschwindigkeiten zu Anderungen rdumlicher
Strukturen. Aufgrund der Nutzenoptimierung der jeweiligen Akteure im Raum sind bis heute zwei
wesentliche Effekte nachgewiesen:

a) Die Zersiedelung historisch kompakter Siedlungen als Folge von Autobenutzung und
schnellen sowie billigen Verkehrsanlagen. Dieser Effekt wird insbesondere durch
Bodenpreisunterschiede, sowie durch den Hang zum Wohnen im Einfamilienhaus bzw.
im Griinen ausgelost.

b) Die Konzentration wirtschaftlicher Aktivitdten: Die durch billige und schnelle
Verkehrssysteme vergrolRerte Reichweite von Strukturen fihrt zu groBeren zentralen
wirtschaftlichen Einheiten, die wunter den gegebenen Randbedingungen zu
Wettbewerbsnachteilen fiir konkurrierende kleinere Strukturen fiihren miussen.
Veranderungen der raum-zeitlichen Bedingungen, fiihrten daher auch zur Verdanderung
der Wettbewerbsverhaltnisse zwischen den wirtschaftlichen Konkurrenten. Hohe
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Geschwindigkeit bei niedrigen Transportkosten bedeutet gravierende wirtschaftliche
Vorteile fur die jeweils groRere Struktur. (Quelle: Knoflacher 2001)*

Mulitmodale Uberpriifung zur Dimensionierung von StrafRen

Ausgangslage

Seitens der ASFINAG und dem Land Niederdsterreich wird die Errichtung einer Schnellstrale vom
Autobahnknoten St.Polten Ost bis vor Wilhelmsburg geplant und finianziert. Die Anbindung der
B334 Umfahrung Wilhelmsburg an die S 34 und auch die Verbindung von der B39 im Bereich der
Anschlussstelle Voltendorf bis zur B20 werden vom Land Niederdsterreich umgesetzt. Deren
anschlieRender Abschnitt, der eine Querung der B20 und der Traisental Bahn sowie eine Anbindung
des Betriebsgebiets Worth vorsieht, wird vom Land Niederosterreich, der Stadtgemeinde St. Polten
und den OBB akkordiert und fillt nicht in die Kompetenz der ASFINAG. Weitere eventuell anfallende
Malnahmen im Landesstralennetz werden ebenfalls vom Land Niederosterreich geplant und
errichtet.?

Die S34 wird 4-streifig mit baulicher Mitteltrennung und Pannenstrefen geplant. Der
Regelquerschnitt der Kronenbreite betrdagt 30,00m. Der Teil der LandesschnellstraBe B334 soll
generell zweispurig, von der B20 zur B18 gefiihrt werden. (,,Bei der Anschlussstelle an der B 20,
Mariazeller StralSe, in Wilhelmsburg Nord schlieRt die B 334 in geradliniger Verlangerung an die S 34,
Traisental-SchnellstralRe, an, wobei in diesem Bereich eine Fahrstreifenreduktion vom vierstreifigen
Querschnitt der S 34 auf den zweistreifigen Querschnitt der LandesstraBe B 334 stattfindet.“®) Die
Kronenbreite betragt 10,50m (2 Fahrstreifen a 3,50m).

Begriindet wird der Ausbau u.a. mit dem Verkehrsaufkommen auf der B20 nordlich von
Wilhelmsburg mit Belastungsstirken von rund 20.000 Kfz/24h. Im Bestand 2005 verkehren
werktéaglich auf der B 20 Mariazeller StraRRe in St. Georgen ca. 14.800 Kfz/24 h (DTVw) sowie auf der B
20 in Spratzern ca. 22.600 Kfz/24 h (DTVw). Nordlich der ASt St. Polten Sid betrdgt die
Verkehrsstiarke auf der B 20 ca. 27.800 Kfz/24 h (DTVw). * Der Bereich ,Traisen” weist einen
durchschnittlich taglichen Verkehr von 12.000 Kfz/24h auf.

Aufgrund des geringeren Verkehrsaufkommens und der Verkehrsfilhrung ohne zu und Abfahrten
Ubernimmt der Abschnitt der B334 eine dhnliche Verkehrsfunktion wie jener der S34. Somit ergeben
sich fir den Abschnitt der SchnellstraBe in Landeskompentenz aufgrund vergleichbarer
Betriebsgeschwindigkeiten (basierend auf den geringeren Belastungen) jene verkehrlichen
Wirkungen, die mit dem SchnellstraRenabschnitt in Kompentenz der Asfinag vergleichbar sind. In der
strategischen Prufung-Verkehr wird der S34 eine langfristige Betriebsgeschwindigkeit von 86km/h
unterstellt.

! Knoflacher H., Multimodale Dimensionierung von StraRen aus der Beschreibung des Verkehrsablaufes, der
funktionellen Bedeutung, sowie der verkehrlichen Auswirkunen: Beitrage zu einer 6kologisch und sozial
vetraglichen Verkehrsplanung, 1/2008, im weiteren zitiert als ,, Knoflacher (2008)“.
2 www.asfinag.at
% Niederésterreichische Nachrichten , Landesplaner geben Trassenempfehlung ab“, www.noen.at
4 Strategische Prifung Verkehr-Umweltbericht S34 Traisental SchnellstraRe, 2009
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In jedem Fall fihrt die geplante B334 zwischen Wilhelmsburg und Traisen zu einer
Angebotserweiterung flir den motorisierten Individualverkehr, der in diesem Bereich mit jenen
Wirkungen vergleichbar ist, wie sie die S34 im Bereich Spratzern generiert. In den weiteren
Berechnungen wurde die S34 mit dem Bau der B334 verknipft. Dies entspricht auch den zeitlich
abgestimmten Planungen zwischen B334 und S34. Bei den Berechnungen zum Verkehrswert wurden
diese getrennt betrachtet.

Indikatoren

Betrachtet man die bisher verwendeten Indikatoren zur Abbildung des Transportbediirfnisses, zeigt
sich, dass, beruhend auf lbertragenen Annahmen aus dem konstruktiven Ingenieurbau, diese nicht
in der Lage sind, das ,spezifische Transportbediirfnis” abzubilden. Dieses Transportbediirfnis kann
nur in Personen bzw. in Tonnen oder, wenn es sich um sperrige Giiter handelt, in Form von
Volumeneinheiten bezogen auf die Volumeneinheit der Transporteinheit angegeben werden.

Wegen der Multimodalitat ist die Pkw-Einheit als MessgroRRe nicht mehr brauchbar, wenngleich sie in
der Studie indirekt noch vorkommt. Die Bezugseinheiten miissen einheitlich auf alle Verkehrsmittel
anwendbar sein. Dies ist nur moglich, wenn man die ,Pkw-Einheit” durch die ,Personen-Einheit”

bzw. durch ,Tonnen” im Guterverkehr ersetzt.

Die Querschnittsbelastungen liefern keine Angaben (ber die Verkehrsbeziehungen im Traisental.
Querschnittsbelastungen kénnen deshalb nur zur Dimensionierung eines Querschnittes, aber nicht
zur Dimensionierung einer Strecke herangezogen werden, was sich im Zusammenhang mit der

Intermodalitdt von selbst ergibt, weil etwa der o6ffentliche Personennahverkehr, aber auch der
schienengebundene  Gliterverkehr  (ebenso  auch  der  StraRengiterverkehr), immer
Verkehrsbeziehungen zu erfillen bzw. Verkehrsrelationen zu bedienen hat.

In den bisherigen Begriindungen zum Stralenausbau wurde anhand der RVS und der
StraRenkategorie sowie ihrer Funktion eine daraus abgeleitete notwendige
Projektierungsgeschwindigkeit festgelegt, die in weiterer Folge die Entwurfsparameter (wie Radien,
Neigungen, etc.) bestimmt hat. Wegen der multimodalen Betrachtungsweise im Zusammenhang mit
der zu prifenden Verkehrsanlage bzw. Verkehrsrelation kann das Festhalten am Indikator
,Geschwindigkeit” nicht mehr sinnvoll sein. (Quelle: Knoflacher 2001)

Als neue VergleichsgroRe, vor allem unter Beriicksichtigung des sinnvollen und effizienten Umgangs
mit finanziellen und anderen Ressourcen, wird der Auslastungsgrad verwendet.

BISCHOFBERGER (1997)° beschaftigt sich in  seiner Arbeit zur Leistungsfahigkeit von
Verkehrssystemen auch modellhaft mit dem Zusammenspiel verschiedener Verkehrstrager (Stralde,
S-Bahn). Er hélt unter anderem fest, dass der Ausbau einzelner Elemente des Strallennetzes die
Verkehrsqualitdt im Netz insgesamt nur geringfligig beeinflusst. Die Entlastungswirkung eines
zusatzlich eingefiihrten 6ffentlichen Verkehrsmittels ist flir verschiedene Teile des StraBennetzes

> Bischofsberger, N.: Zur Leistungsfahigkeit in Verkehrssystemen. Schriftenreihe des Insititutes fur
Verkehrsplanung, Transporttechnik, Stralen- und Eisenbahnbau der ETH-Ziirich, Nr.113
28



b A

unterschiedlich. Dabei bestimmt die Qualitdt des offentlichen Verkehrs deutlich seine Anteile am
Gesamtverkehr. Vor allem bei langeren Fahrten wird das Verkehrsmittel gewechselt, was die
Bedeutung der Anmarschwege zu den Haltestellen verdeutlicht. In seinem Modell erreicht das
offentliche Verkehrsnetz seine Leistungsgrenze erst, nachdem das Strallennetz bereits stark
Uberlastet ist. Er (Bischofberger) schlieRt, dass fir das Erreichen einer gleichmaRigeren Auslastung
beider Verkehrsmittel wesentliche Steigerungen der Angebotsqualitit des o6ffentlichen Verkehrs
notwendig sind. Bei zunehmender Belastung des Verkehrsnetzes verzogert der 6ffentliche Verkehr
den Verlust an Erreichbarkeit und ermdoglicht an der Grenze der Leistungsfiahigkeit des StraBennetzes
eine hohere Qualitat zu erreichen als der StralRenverkehr alleine. Das 6ffentliche Verkehrsangebot sei
in der Lage, die Leistungsfahigkeit des Netzes zu erhohen, allerdings nicht additiv, da keine direkte
Substituierbarkeit gegeben ist. Qualitativ (gemessen an der durchschnittlichen Erreichbarkeit) wird
das Verkehrsangebot durch zusatzlichen offentlichen Verkehr deutlich verbessert. Die hoéhere
Flexibilitat multimodaler Netze gegeniiber unimodalen Netzen duBert sich einerseits in der grofleren
Leistungsfahigkeit, aber auch darin, dass die Erreichbarkeit im multimodalen Netz bei zunehmender
Belastung langsamer abnimmt als im unimodalen Netz.

Korridorbetrachtung
e Eingangsdaten:
0 aus Verkehrsuntersuchungen (Erhebungen, Prognosen):
0 Personenverkehr / Guterverkehr
e Beurteilung Ist (Auslastung)
e Alternativszenarien (1. StraBe: Multimodal, Ausbau — 2. Korridor)

e Szenarienbeurteilung:

Auslastung
Machbarkeit
MaRnahmen

©O ©0 O O

Kosten/Nutzen, Wirkung, Verkehrswert
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Fir maRgebende Stunde:

» Personenstrome - Anzahl Personen
»{ Anteil MIV Anzahl PKW
»{ Besetzungsgrad Pkw
L | ——p| OV/Fremdenverkehr > Anzahl Busse % Anzahl Kfz

SV-Anteil
> »| Glterstrome (Menge/Art) > Anzahl LF, LKW

A

Leistungsfahigkeit (Kategorie)
flir Personen/Schwerverkehr

TL'€ SAH

¢L'€ SAd

Ausbau/Dimensionierung

Verkehrsmanagement Guter

—| Verkehrsmanagement MIV

Verkehrsmanagement OV

Verkehrsmanagement Zeit

usLIieuazZsAleuws]|v

Verkehrliche Funktion erfullt

A4

Beurteilung der notwendigen MaRnahmen hinsichtlich Machbarkeit
Kosten/Nutzen fiir IST bzw. Alternativszenarien

Abbildung 16: Schematische Darstellung der Zweiteiligkeit einer neuen RVS 03.01.11 (ehemals RVS 3.7) (Quelle:
Knoflacher (2008))

Multimodalitat auf der Strafde

Die Beurteilung von StralRenstrecken(abschnitten) erfolgt im Prinzip durch den Vergleich eines
Anforderungsprofils mit dem Leistungsprofil des Abschnittes. Das Anforderungsprofil ist dabei durch
die Kategorie (Klasse), den Verkehrsmengen in Personen- und Gulterstromen und eventuell durch
politische Vorgaben z.B. eines bestimmten Modal Splits gegeben. Daraus werden fir die zu
bestimmende mafRgebende Stunde die festgelegten Leit- und VergleichsgroRen ermittelt. Das
Leistungsprofil der Strecke bzw. des Abschnittes ist sowohl durch die Charakteristik der Strecke (z.B.
Trassierung, Querschnitt) als auch jene des Verkehrs (z.B. Besetzungsgrade, Auslastungen im
Guterverkehr, Schwerverkehr, OV) determiniert.
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ANFORDERUNG LEISTUNG

Personen- und
Gutermengen
Erhebung, Prognose

Politische MS-Vorgaben

Kategorie Streckencharakteristik
(Korridor), Querschnitt, Steigung,
Uberholstrecken, Ortsgebiet, etc. <«

b

Verkehrscharakteristik
Schwerverkehr=f(Auslastung),
> Besetzungsgrad, OV, le—]
Uberholmdglichkeit

'

Untersuchungsabschnitte

MaRgebliche Verkehrsstarke

b

(Personen)

Abschnittsweise Leistungsfahigkeit

(Personen)

I

Kategorie
Leistungsfahigkeits-
prifung*

Nicht OK

OK

Verkehrliche Funktion erfullt

Abbildung 17: Ablaufdiagramm des multimodalen Beurteilungsverfahrens fiir StraBen(projekte);

Quelle: Knoflacher (2008)

Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet wurde entlang der B20 bzw. der Bahnlinie zwischen St.Pélten und Lilienfeld

gewahlt. Die Verkehrswirksamkeit der geplanten SchnellstralRe, aber auch der Bahnlinie gehen zwar

Uber diesen Korridor hinaus, die Erreichbarkeiten und wesentlichen Potenziale kénnen jedoch in

diesem Untersuchungsraum erfasst werden.

Die Beurteilungsabschnitte wurden demnach so gewahlt, dass eine multimodale Uberpriifung der

Wirksamkeit der MalRnahmen im Traisental sowie die Beschreibung des Verkehrsablaufes, der

funktionellen Bedeutung und der verkehrlichen Auswirkungen in addquaten MaRe vollzogen werden

kann.
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Abbildung 18: Darstellung des Untersuchungsgebietes St.Polten — Lilienfeld.
Quelle: NOGis, Land Niederdsterreich

Verkehrsnachfrage
Die Modellierung der Verkehrsnachfrage mit Kalibrierung am Ist-Zustand liefert eine rationale
Entscheidungsgrundlage fir die Beurteilung der verschiedenen Angebotsszenarien.

Auf der Basis von Nachfragepotentialen um die Haltestellen (Einwohner, Arbeitsplatze, Schulen, etc.)
und der Qualitat der Verbindungen zwischen den Haltestellen (Verkehrswertmatrix) wird die Anzahl
der Fahrgaste fir die verschiedenen Szenarien berechnet. Zur genaueren Abbildung des
Gesamtsystems erfolgt zusatzlich die Einbeziehung des motorisierten Individualverkehrs.

Verkehrswertmodell

Die Modellierung der Verkehrsnachfrage umfasst grundsatzlich die Stufen Verkehrserzeugung,
Verkehrsverteilung, Verkehrsaufteilung und Verkehrsumlegung. Bei der Korridoruntersuchung im
Traisental kommt der Verkehrserzeugung (Berlcksichtigung aller Ortsverdnderungen inklusive
Binnenverkehr) aufgrund der Beschrankung auf ein Teilsystem ebenso wenig Bedeutung zu wie der
Verkehrsumlegung (Routenwahl) aufgrund der rdaumlichen Gegebenheiten. Fir diese Aufgabe kann
die Modellierung des relevanten Teilsystems (iber die Verkehrsverteilung (Quell-Ziel-Matrix) anhand
der Nachfragepotentiale und die Verkehrsaufteilung (Verkehrsmittelwahl) anhand der
Verbindungsqualitdt, die die jeweiligen Verkehrsmittel bieten, erfolgen. Diese sind fur alle
wesentlichen Verkehrsrelationen zu berechnen. Aufgrund der engen Abhéangigkeiten zwischen
Verkehrsverteilung und Qualitdt der Verbindung erfolgt dieser Schritt simultan. In Berlicksichtigung
der Systemeigenschaften des 6ffentlichen Verkehrs sowie des motorisierten Individualverkehrs bildet
das Modell dabei die Beziehungen zwischen den Gemeinden, Katastralgemeinden und
Siedlungseinheiten durch Betrachtung der Haltestellenverbindungen ab (Haltestellenmatrix).
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Nachfragepotential
Das Potential der Verkehrsnachfrage einer Relation setzt sich aus dem Quell- und Ziel-Potential

zusammen. Das Quell-Potential wird durch die Einwohner am Ausgangspunkt ausgedriickt. Fiir das
Ziel-Potential stehen im Uberortlichen Verkehr in erster Linie Arbeitsplatze, Schulen und touristische
Attraktionen. Diese Parameter bertlicksichtigen zwar die wesentlichsten Verkehrszwecke, sie kdnnen
aber die unterschiedlichen Funktionen der Orte nicht vollstandig abbilden, da entsprechende Daten
fehlen. Dies kann eine adaquate Gewichtung in der Kalibrierung erforderlich machen.

Wahrend durch den flachenhaft wirksamen motorisierten Individualverkehr diese Potentiale
vollstandig erschlossen werden kénnen, ist beim linienhaft gefiihrten 6ffentlichen Verkehr die
raumlich beschrankte Ansprechbarkeit der Potentiale im Modell zu bericksichtigen. Dazu wird auf
die Forschungen von Knoflacher (1982) zuriickgegriffen, die einen Zusammenhang zwischen
Ansprechbarkeit und Zugangsweg zur Haltestelle mit abfallenden Exponentialfunktionen belegen und
den grundlegenden menschlichen Empfindungsgesetzen folgen. Da attraktive AuRenreize der
Empfindung der Zugangswiderstinde entgegenwirken, ist im Sinne des bekannten Bahnbonus bei
gleichen Zugangswegen fir die Bahn von einer hoheren Ansprechbarkeit des Fahrgastpotentials
auszugehen.

Ansprechbarkeit in Abh&angigkeit vom Zugangsweg

100 Y

9 \ “ = = :GroBere Attraktivitdt - Schienenbonus
\ y

80 ¥

70

Geringere Attraktivitat

60

50

40

30 1

Ansprechbarer Anteil des
Fahrgastpotentials [%)]

20 1

10 1

Lange des Zugangsweges [n] ———————»

Abbildung 19: Veranschaulichung der Zusammenhange zwischen Zugangsweg und Ansprechbarkeit des
Fahrgastpotentials; Quelle: Knoflacher, Peperna (1982)

Bemessungsverkehrsstirke

Die Bemessungsverkehrsstarke ergibt sich aus den Verkehrsstromen des Personen- und
Guterverkehrs im Korridor des Beurteilungsabschnittes in der durchschnittlichen wdchentlichen
Spitzenstunde. Die malRgebenden stindlichen Verkehrsstrome sind mit Quell-Ziel-Angaben zu
ermitteln.

Unter Verwendung geeigneter Ansatze ist die Verkehrsaufteilung auf die im Korridor des
Beurteilungsabschnittes vorhandenen Verkehrstrager und Verkehrsmittel zu bestimmen. Die
verwendeten Ansidtze sollen die fir die Verkehrsmittelwahl entscheidenden Parameter (z.B.
Verfligbarkeit, Zugdnglichkeit an Quelle und Ziel, Bedienungs-haufigkeit, Reisezeit, Kosten etc.)
moglichst umfassend beriicksichtigen. Einen geeigneten Ansatz flir den Personenverkehr stellt der
Verkehrswert dar.
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Verkehrswert
Die Modellierung der Verkehrsmittelwahl hat anhand eines Modells zu erfolgen, das die
wesentlichen Entscheidungsparameter bericksichtigt, welche sind

e Ortliche Verfligbarkeit
e zeitliche Verfiigbarkeit
e Kosten

e Reisezeit.

Die Modellierung der Verbindungsqualitat berilcksichtigt diese Faktoren in Form eines adaptierten
Verkehrswertansatzes, der sich auf die Arbeit von MAI® zuriickfiihren l4sst. Der Verkehrswert einer
Verbindung einer Quelle i mit einem Ziel j mit dem Verkehrsmittel m hat demnach die Grundform

f,-h
t,- f,

VW . =«

m,ij

mit den verkehrsmittelabhangigen Parametern

a Kalibrierungsfaktor

f, Funktion fir die ortliche Verfligbarkeit der Verbindung

h Funktion der zeitlichen Verfligbarkeit der Verbindung

fie Funktion fir die Kosten der Verbindung

tr Funktion fiir die Reisezeit als Summe von Zugangszeiten, Wartezeiten,

Beférderungszeiten, Umsteigezeiten, Abgangszeiten

Da der Verkehrswert die aufgelisteten Einflussfaktoren im Sinne einer Reizbilanz abbildet, ist zu
beriicksichtigen, dass die Verkehrsmittelwahl nicht durch die objektive Auspragung dieser Faktoren,
sondern durch deren subjektive Wahrnehmung durch den Verkehrsteilnehmer bestimmt ist.
Dementsprechend sind fur die Verkehrsmittel folgende Annahmen getroffen:

Funktion fiir die 6rtliche Verfiigbarkeit

Im offentlichen Verkehr sind alle Haltestellenverbindungen fiir alle Fahrgaste im
Haltestelleneinzugsbereich ortlich verflugbar (fy=1). Die ortliche Verfligbarkeit des motorisierten
Individualverkehrs ist von der Fahrzeugverfligbarkeit abhdngig. Diese kann durch den
Motorisierungsgrad [Pkw/Einwohner] abgebildet werden. Dieser betrug im Bezirk St.Pélten Land im
Jahr 2001 541Pkw/1000 Einwohner. (vgl. St.P6lten-Stadt: 560Pkw/1000 EW, Lilienfeld 536Pkw/1000
EW). (Quelle: Mobilitat in NO, www.noe.gv.at)

Laut Statistik Austria betrug der Motorisierungsgrad in St.Polten im Jahr 2007 538,8 Pkw/1000 EW.
Durch unterschiedliche Berechnungsmethodik ergibt sich ein geringerer Wert als in der vom Land NO
ausgegebenen Statistik flr das Jahr 2001. Fir die Berechnungen wurde der altere aber héhere Wert
aus dem Jahr 2001 verwendet. (Quelle: Statistik Austria)

Funktion fiir die zeitliche Verfiigbarkeit

® Mai B, ,Die Reiseweite im Stadt-Umland-Verkehr und ihr Einfluss auf Verkehrsaufkommen und
Verkehrswegenetz, DDR-Verkehr 9/1974, S. 360-364
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Beim Offentlichen Verkehr bestimmt der Fahrplan die zeitliche Verfiigbarkeit. Fiir den motorisierten
Individualverkehr (MIV) kann eine unbeschrankte zeitliche Verfiigbarkeit vorausgesetzt werden.
Dementsprechend ist davon auszugehen, dass die Tages- und Wochenganglinie der
Verkehrsbelastung den zeitlichen Verlauf der Verkehrsnachfrage abbildet. Im Untersuchungsgebiet
befindet sich auf der B20 bei Traisen eine automatische Dauerzahlstelle (AUT 52.4), die diese
Ganglinien dokumentiert. Setzt man den Faktor h flir den motorisierten Individualverkehr gleich 1, so
lasst sich durch Vergleich der angebotenen Verbindungen im Offentlichen Verkehr mit der
Tagesganglinie der Dauerzdhlstelle die zeitliche Verfligbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs fir jede
Relation mit einem Wert von 0 bis 1 festlegen. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die Verfligbarkeit
nicht linear steigt. Es wird von einer vollen Entsprechung der stiindlichen Nachfrage bei einem
Angebot von 4 Verbindungen pro Stunde ausgegangen, bei 3 Verbindungen von 95%, bei 2
Verbindungen von 80% und bei einer Verbindung von 60% Abdeckung der zeitlichen Nachfrage.

Ausgehend von den Tagesganglinien der automatischen Straflenverkehrszdahlung 1998 wurden
anhand der Zahldaten aus dem Jahr 2006 die Tagesganglinien hochgerechnet.

Tagesganglinien

Relative Tagesganglinien der stiindlichen Verkehrsstarken
Zihlstelle Nr.52 Traisen
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Abbildung 20: Relative Tagesganglinien der stiindlichen Verkehrsstarken bei der Zahlstelle 52 Traisen.
Quelle: Asfinag

Funktion der Kosten

Die Kosten des offentlichen Verkehrs lassen sich direkt aus den Tarifen ermitteln. Beim motorisierten
Individualverkehr ist die Aufteilung in Fixkosten und Fahrtkosten zu bericksichtigen. Es ist zu
unterstellen, dass die Verkehrsmittelwahl im wesentlichen durch die Fahrtkosten bestimmt wird,
wahrend die Fixkosten in diesem Fall eine untergeordnete Rolle spielen. Demnach werden zur
realistischen Abbildung des Verhaltens fir den motorisierten Individualverkehr nur die
Treibstoffkosten herangezogen.

Dabei ist die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte zu berilcksichtigen. Aus der Bestandsstatistik
2007 ergibt sich fiir das Bundesland Niederdsterreich eine Aufteilung der PKW und Kombi zu 46%
Benzinantrieb und 54% Dieselantrieb. In Verbindung mit den aktuellen Treibstoffpreisen in
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Niederdsterreich (Benzinpreismonitor des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Arbeit, OAMTC)
kdnnen somit die mittleren Kosten im motorisierten Individualverkehr mit 0,074 Euro pro km
angesetzt werden. Bei einem mittleren Besetzungsgrad von 1,2 Personen/Kfz ergeben sich fur einen
Personenkilometer durchschnittliche Kosten von € 0,062. Fiir die Berechnungen des Verkehrswerts
werden in Anlehnung an das durchschnittliche Kilometergeld Kosten von 0,39 Euro/km

angenommen.
Treibstoff PKW + Kombi Verbrauch Preis Kosten

[1/100km] [€/N [€/km]
Benzin 427202 8 0,944 0,076
Diesel 492270 8 0,897 0,072

Tabelle 5: Ermittlung der mittleren Treibstoffkosten pro Kfz-km.

Funktion der Reisezeit

Bei den zusammengesetzten Reisezeiten ist die Berlicksichtigung der subjektiven Beurteilung der
Zeitkomponenten wesentlich. Den Untersuchungen von WALTHER entsprechend sind fir die
Teilzeiten Zeitbewertungsfaktoren Z(t) anzusetzen, wodurch sich fiir die Reisezeit folgender Ansatz
ergibt

tr = tro * Z(tr) + tw - Z(tw) + ta + tu - Z(ty) + trap - Z(trab)

mit den Parametern

teo FuBwegzeit von der Quelle zum Verkehrsmittel bzw. Bereitstellungszeit des Kfz inklusive
Zufahrt zum Knoten (Haltstelle)

tw Wartezeit auf Verkehrsmittel

ts Beforderungszeit (Fahrzeit)

ty Umsteigezeit zwischen Verkehrsmitteln

teab FuBwegzeit vom Verkehrsmittel zum Ziel bzw. Abstellzeit des Kfz inklusive Abfahrt vom

Knoten (Haltstelle)

Im gegenstandlichen Modell ist die Bewertung des FuBweges zur und von der Haltestelle des
offentlichen Verkehrs tiber die Ansprechbarkeit des Fahrgastpotentials implizit berticksichtigt.

Verkehrsmittelwahl
Die Verkehrsmittelwahl auf einer Quell-Zielverbindung wird durch das Verhéltnis der Verkehrswerte
der konkurrierenden Verkehrsmittel auf dieser Verbindung bestimmt.

Fahrten bzw. Fahrgaste

Die Anzahl der Fahrten bzw. Fahrgaste mit einem Verkehrsmittel auf einer Relation ergibt sich durch
die Multiplikation des Nachfragepotentials mit dem entsprechenden Verkehrswert.

Kalibrierung

Durch den Abgleich der modellierten Fahrten bzw. Fahrgdste mit den erhobenen Daten der
Verkehrsmittelbenutzung in der Haltestellenmatrix bzw. im StraRenquerschnitt wird das Modell fir
den Ist-Zustand kalibriert. Fir jedes Verkehrsmittel ergibt sich ein eigener Kalibrierungsfaktor, der

auch die verkehrsmittel-, aber nicht die relationsbezogenen Qualitdten wie Komfort, Sicherheit, etc.
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beinhaltet. Fur die Kalibrierung wird die Zahl der Fahrten von Zelle zu Zelle bendtigt, die aus der
Pendlerstatistik berechnet werden kann.

Verkehrswert Bahn
Erwerbs- und Schultagespendler zwischen den Gemeinden
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Abbildung 21: Verkehrswert Bahn, Erwerbs- und Schultagespendler zwischen den Gemeinden.

Verkehrswert OV
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Abbildung 22: Verkehrswert Offentlicher Verkehr (Bus&Bahn), Erwerbs- und Schultagespendler zwischen den
Gemeinden
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Ausgehend von den Pendlerdaten (Ein- und Auspendler je Gemeinden) wurde der Verkehrswert den
Pendlerbewegungen gegeniibergestellt. Bei einer Analyse des Wegzwecks der Kfz-Fahrten auf der B
20 zeigt sich, dass knapp 45% der Fahrten den Zweck Arbeit, rund 24% den Zweck dienstliche oder
private Erledigung haben.

4

B20 Mariazeller Stralze

Fahrtzweck

44 3%

30%
25%
20%
15%
10%

5%

Dienstl. Arbeit Ausbildung Einkauf Priv Freizeit
Erledigung Erledigung

Abbildung 23: Quelle: Traisental StraRe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich — Umweltbericht; Amt der NO
Landesregierung.

Zum Zeitpunkt der Erstellung der Korridorstudie liegen uns keine Daten (iber eine Aufteilung der
Anteile des offentlichen Verkehrs auf Bus und Bahn vor. Der Bus Ubernimmt neben der
Zubringerfunktion zur Bahn auch eine ErschlieBung innerhalb der Siedlungsstrukturen aufgrund
seiner kiirzeren Haltestellenabstdanden von rund 300-500m. Daneben stellt er auch eine wesentliche
Verbindung parallel zur Bahn nach St.Pélten dar.

Pendlerverkehr
Erwerbspendler It. Volkszdhlung vom 15.5.2001 (Statistik Austria)

von/nach St. Polten Wilhelmsburg Eschenau Traisen Lilienfeld
St. Polten
Wilhelmsburg
Eschenau
Traisen
Lilienfeld

Tabelle 6: Erwerbspendler im Untersuchungsgebiet nach Volkszahlung 2001. Quelle: Statistik Austria

Aus den Gemeinden Wilhelmsburg, Eschenau, Lilienfeld und Traisen pendelten im Jahr 2001 1.734
Personen nach St.Polten ein. Gleichzeitig pendelten 352 Personen von St.Pélten in diese Gemeinden
aus. In Summe pendelten zwischen den Gemeinden 2866 erwerbstdtige Personen. Es wird
angenommen, dass von diesen 2.086 Erwerbspendlern rund 20% 6ffentliche Verkehrsmittel
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benitzen. Dies entspricht auch der allgemeinen, groberen Verkehrsmittelwahl der Auspendler
(Tagespendler) des Bezirks St.Polten Land.

Durch den geplanten Bau der Schnellstrale zwischen St.Polten und Lilienfeld erhéht sich der
Verkehrswert fir die StraBe entsprechend. Gleichzeitig konnte aber durch entsprechende
MaBnahmen auch der Verkehrswert im offentlichen Verkehr verbessert werden.
Die B334 hat aufgrund héheren geplanten Betriebsgeschwindigkeit und dem Verzicht auf zusatzliche
Zu- und Abfahrten einen gesteigerten Verkehrswert. Aufgrund der deutlich geringeren Erreichbarkeit
der Potenziale (Wilhelmsburg, aber auch Traisen) liegt die Zahl der beférderten Personen unter jener
der bestehenden B20 in diesem Bereich. Veranderungen der infrastrukturellen Vorraussetzungen fir
die B20 in diesem Bereich kdnnen diese Verhaltnisse entsprechend verandern.

Verkehrswert-Pendlerverkehr
zwischen St.P6lten und Wilhelmsburg, Eschenau, Traisen und Lilienfeld

2500
S Pkw S34
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Abbildung 24: Verkehrswert Pendlerverkehr zwischen St.Pélten und Wilhelmsbrug, Eschenau, Traisen und
Lilienfeld. Die Grafik zeigt die Zahl der beférderten Personen je Richtung, ist also personenbezogenen. (Als
Fahrgaste im o6ffentlichen Verkehr wie im motorisierten Individualverkehr ware dies Zahl bei Beriicksichtigung
von Hin- und Riickweg doppelt zu zdhlen.)

Wegeldngenverteilung

Die durchschnittliche Wegldnge der von der niederosterreichischen Bevélkerung (ab 6 Jahren) zurlick
gelegten Wege betragt werktags rd. 14 km. Mehr als die Halfte der an einem Werktag unter
nommenen Wege sind kiirzer als 5 km, rund 20% der Wege weisen eine Entfernung von mehr als 20
km auf.
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Jede elfte Autofahrt ist kiirzer als 1 Kilometer, 22% der mit dem Auto zurlickgelegten Wege sind
kirzer als 2,5 Kilometer und liegen somit im Bereich einer durchschnittlichen Fahrrad-Entfernung

(2,5 Kilometer). Uber 40% aller Autofahrten enden nach max. fiinf Kilometer und kénnen teilweise
ebenfalls noch als Potential fiir Radwege herangezogen werden. (Quelle: Herry, Mobilitit in NO,
2003)

Damit lassen sich weitere Anhaltspunkte fiir die Abschatzung eines Verlagerungspotenzials geben.
Diese Wegelangenverteilung betrachten jedoch nur den status quo. D.h. es wird auRRer Acht gelassen,
dass es die Strukturen sind, die das Verhalten der Menschen bestimmen. Das konsequente Erreichen
von Verlagerungspotenzialen passiert am besten durch strukturelle Verdnderungen. Diese kénnen
geplant passieren und damit vorrausschauend abgeschatzt werden oder aber bestimmten
Entwicklungen (Treibstoffpreisschwankungen, Wirtschaftswachstum/-abschwung) ,tberlassen”

werden.

Randbedingungen des Strafdenverkehr

Die RVS 03.01.11 verwendet zur , Kontrolle, ob die gewahlten oder vorhandenen Anlageverhéltnisse
eines bestimmten StraRenabschnittes — Unterabschnitt, der Teil eines vorgegebenen
Beurteilungsabschnittes ist — der funktionellen Bedeutung (Klasse) des vorgegebenen
Beurteilungsabschnittes entsprechen”, die Betriebsgeschwindigkeit. Der Zusammenhang zwischen
der maligebenden Betriebsgeschwindigkeit als ,planerisch angestrebten Wert der
[durchschnittlichen] Reisegeschwindigkeit aller Pkw bei den vorhandenen StraBRenbedingungen und
der Bemessungsverkehrsstarke” und der funktionellen Bedeutung (Klasse) ist in der Richtlinie wie
folgt festgelegt.

Funktionelle Bedeutung, MaRgebende Betriebsgeschwindigkeit
Klasse [km/h]
| 81 bis 100
I 61 bis 80
11 41 bis 60
I\ <40

Tabelle 7: Zusammenhang zwischen funktioneller Bedeutung (Klasse) und maligebender
Betriebsgeschwindigkeit in der bestehenden RVS 03.01.11.

Die maligebende Betriebsgeschwindigkeit ist der vorhandenen Betriebesgeschwindigkeit
gegeniberzustellen. Dabei handelt es sich um die ,mittlere Geschwindigkeit einer Fahrzeuggruppe
bei gegebenen StraRen- und Verkehrsverhaltnissen®. Fir Freilandstralen ist sie Uber die
Verkehrsstarke zu ermitteln. Die RVS03.01.11 geht bei der Berechnung der Bemessungs-
verkehrsstarke, das ist die malgebliche stiindliche Verkehrsstarke (MSV), von folgendem
Zusammenhang mit der jahrlichen durchschnittlichen Tagesverkehrsstarke (JDTV) aus:

MSV =k . IDTV [Kfz/24h]

Dabei ist fiir den Regelfall als k-Faktor der , k30-Wert” (30. Stunde) zu verwenden.
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Flr die B20 liegt nur eine automatische Zahlstelle (AUT 52, 4.20) vor. Daneben sind im relevanten

Untersuchungsgebiet 4 hdandische Zahlstellen vorhanden. Im Bereich des Untersuchungsgebietes

wurden die folgenden vier automatischen Zahlstellen zur Auswertung herangezogen:

e Nr. 12, B 18 Hainfelder Strale

e Nr. 52, B 20 Mariazeller StraRe

e Nr. 114, S 33 Kremser SchnellstralRe

e Nr. 132, A 1 West Autobahn

Fiir das Jahr 2000 ergeben sich fiir die Zahlstellen entlang der B20 Mariazeller StralRe folgende Werte:

. JDTV (2000) in
Zahilstelle Lage Kfz/24h
1.20 St.Polten 27434
St.Georgen am
2.20 Steinfelde 16612
4.20 Traisen/L-AUT.52 11967
B18 Hainfelder StrafSe
" JDTV (2000) in
Zahilstelle Lage Kfz/24h
Wiesenfeld/L-
5.18 AUT 12 8678
B39
" JDTV (2000) in
Zahilstelle Lage Kfz/24h
1.39 Ober 11571
Grafendorf/B39

Aufgrund der nicht vorhandenen Dauerzihlstelle im relevanten Bereich wurden die Randbedigungen
mit der Dauerzahlstelle 4.20 auf der B20 im Raum Traisen verglichen. Dariber hinaus wurden DTV

30. Stundenwerte aller Dauerzihlstellen in Osterreich verglichen. Die errechnete Regression wurde

dabei auf die Daten der hdandischen Zahlstellen libertragen (k-Faktor).

Letzte offizielle Daten zur handischen Verkehrszahlung auf der B20 auf der Hohe St.Georgen liegen
aus dem Jahr 2000 vor. Daneben gibt es die automatische Zahlstelle Nr.52 bei Traisen. Eine Analyse
der Entwicklung des Verkehrsaufkommens an dieser Zihlstelle zeigt eine deutliche Stagnation seit
dem Jahr 2000 bzw. Absinken seit dem Jahr 2003. Die in der strategischen Prifung Verkehr
verwendeten Verkehrsbelastungen im Verkehrsmodell Ost (vgl. S70) liegen im Bereich stdlich von
St.Polten in den GréRenordnungen des Jahres 2000 bzw. 2003 und bestatigen das Erreichen von
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Sattigungsgraden die bereits zu einer Abnahme des Verkehrsaufkommens in den vergangenen Jahren
flhren.

Flr den Bereich stidlich von St.Georgen besteht ein fiir das Jahr 2005 ein DTVw (durchschnittlicher
taglicher Werkverkehr) von 14.800 Kfz/24h, im Bereich von Spratzern 22.600 Kfz/24h. Um diese
Werte auf den jahresdurchschnittlich taglichen Verkehr (JDTV) umrechnen zu kénnen, wird der
Umrechnungsfaktor 0,918 fiir LandesstraBen verwendet. ’

Somit ergibt fur das Jahr 2005 in St.Georgen ein JDTV von 13.586 Kfz/24h und im Bereich Spratzern
sudlich von St.Polten ein JDTV von 20.746 Kfz/24h.

14.000
y=0,0829x + 497,8/5/0

RZW

12.000

10.000

8.000

Q_30

6.000

4.000

2.000
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Abbildung 25: Zusammenhang Durchschnittlicher taglicher Verkehr und 30.Spitzenstunden (Q30)

GESAMTQUERSCHNITT RICHTUNG 1 RICHTUNG 2
ZST-| DTV- DTV QMAX Q30 K DTV QMAX Q30 K DTV QMAX Q30 K]
NR.| RANG| [Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-1| [Kfz/24n] [Kfz/h] [Kfz/h] [-1| [Kfz/24n] [Kfz/h] [Kfz/h] [-1
52 9T TI864 T333 TI85 T0.0 5867 997 708 2.1 5997 876 648 T0.8
Tabelle 8: Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken (DTV), maximale Stundenwerte (Qmax), 30.
Stundenwerte (Q30) und K-Faktoren (K=100.Q30/DTV) fiir den Gesamtquerschnitt und nach Richtungen - Jahr
2002
|NR. ZAHLSTELLE RICHTUNG | GT| ET| MO-SO| MO[ DI-DO FR SA| SO+F| DV 22-06| TVMAX|TAG 15-19|TAG 06-10|TAG | QMAX|TAG | UHR |
STRASSE - LAGE [KFz/24H1| [KFz/24H] | [KFZ/24H1| [KFz/24] | [KFZ/24H1| [KFZ/24H] [KFZ/8H] [KFZ/24H] [KFZ/4H] [KFZ/4H] [KFZ/H]
52| TRAISEN ST.POLTEN 365 0 5867 6301 6145 6559 5381 4687 333 7283|D0, 304 3185|S0,251 1715|M0, 154 997(S0, 6|16-17
B_20-KM_18,4 LKW|365[ O 312 404 420 392 136 70 22 558(M0, 168 136(D1,260 176|D0,297 57|S0,174 | 16-17
SLZ|365( O 62 87| 90 89 5 3| 4 128(DI,260 35|D1,260 38|D0, 297 18|FR,270 | 14-15
MARKTAZELL SOD| v oYY/ 033Y| bsuy 1114 DY 4293 441 BUDL|FK, 15/ £43U|VU, SU4 ZU4D|5A, o BIO|DA, o Y-1U
LKW|365[ O 297 388 399 382 126 60 24 517(D0,297 119(D1,281 192(M0, 168 61|FR,214 | 11-12
SLZ|365( O 54 79 78 78, 4 2 4 114|FR,256 29(D1,260 37|D0, 255 i7(mr, 9| 9-10
GESAMT 365 0| 11864| 12637 12454| 13673 11074 8980 774 15207(D0, 304 4531(D0,304 3400|D0, 122 1333|M0,357 | 10-11
LKW|365 O 608 792 819 774 262, 130 46 1068(M0, 168 246|D1,281 360(M0,168 105(FR,214 | 11-12
SLZ|365[ O 116 167 168 167 9 5 8| 229(D1,260 64|D1,260 69|FR,109 31|FR,165 | 11-12

Tabelle 9: Verkehrsstarken differenziert nach Richtungen, Tagen und Stundengruppen - Jahr 2002

" Strategische Priifung Verkehr-Umweltbericht $34 Traisental SchnellstraRe, 2009
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In oben angegeben Tabelle ergibt sich fir das Jahr 2002 der k-Faktor fiir die B20 im Bereich Traisen
mit 10,0. (mit Unterschieden je Fahrtrichtung) Die Spitzenstunde wird mit 1.333 Kfz/h angegeben, die
30. Spitzenstunde mit 1.185 Kfz/h.

Diese Uberlegungen liefern fiir die Zahlstelle 2.20 bei St.Georgen ein Q_30 von 1875 Kfz/h bei einem
IDTV von angegeben 16.612 Kfz/24h. Da K=100.Q30/DTV gilt, ergibt sich der k-Faktor zu 11,3 was in
der oberen GréoRenordnung liegt.

Dies enstspricht auch den Richtwerten flir den maRgebenden stiindlichen Verkehr (MSV) aus der
Schweizer Norm (SN 640 016a). Dabei wird fiir Ganglinientypen mit typischem
Pendlerverkehrsverlauf (Typ 3) der Mittelwert 30 in % des DTV mit 11,0% angegeben. Dies entspricht
bei der vorgegebenen Belastung von 16.612 Kfz/24h 1.827 Kfz/h.

Entwicklung der Verkehrsstarken auf der B20 vor Traisen und der B18 (Wiesenfeld)

Entwicklung DTV B20, ZS 52 - Traisen Entwicklung DTV B20, ZS 52 - Traisen
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Abbildung 26+27: Entwicklung durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) B20, Traisen, ZS 52

Entwicklung DTV B18, ZS 12 - Wiesenfeld Entwicklung DTV B18, ZS 12 - Wiesenfeld
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Abbildung 28+29: Entwicklung durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) B18, Wiesenfeld, ZS 12

Zur Verwendung von Prognosen:

Bei den Wachstumsraten auf Autobahnen und Schnellstralen zeigt sich eine klar abnehmende
Tendenz. Eine (lineare) Fortschreibung zeigt Wachstumsraten von unter 1% fir das Jahr 2020. Diese
kénnen regional sehr unterschiedlich ausfallen und sind wesentlich durch StraRenbauprojekte zur
Attraktivierung des regionalen und (berregionalen StraBenverkehrs bestimmt. Die Verdnderungen
der Rahmenbedingungen (steigende Treibstoffkosten, steigende Erhaltung- und Betriebskosten fir
den motorisierten Individualverkehr, aber auch fir den Giterverkehr, beispielsweise durch die Lkw-
Maut) werden aber international schlagend.
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Wachstumsraten auf Autobahnen und SchnellstraRen in Osterreich
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Abbildung 30: Wachstumsraten auf Autobahnen und SchnellstraRen in Osterreich.
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Abbildung 31: Anderungen der Wachstumsraten beim Bruttoinlandsprodukt als Indikator fiir die im Inland
erbrachte Wirtschaftsleistung.

Exakte Angaben Uber die kiinftige Entwicklung des Verkehrsaufkommens sind nicht zu treffen. Die
Entwicklung des Verkehrsaufkommens im motorisierten Verkehr kann nur unter Berilcksichtigung
weiter gehender Zielsetzungen betrachtet werden (wie z.B. soziale, umweltpolitische,
gesundheitliche, touristische, etc.).

Die in den Normen verankerten Grundsdtze und Werte fiir den Bau der Straeninfrastruktur
entsprechen nicht den tatsachlichen empirischen Befunden. Somit wird ein iber dem momentanen
und prognostizierten Bedarf liegendes zusatzliches Wachstum an motorisierten Verkehr stimuliert.
Derartige  Entwicklungen verandern sich jedoch bei Verdnderungen entsprechender
Randbedingungen (Energiepreise, Wirtschaftsentwicklung, etc.).

Besetzungsgrad

Die wesentlichen Randbedingungen fir die Abwicklung der Bemessungsverkehrsstiarke des
Personen- und Giterverkehrs auf der StraRenverbindung sind die Charakteristik der verwendeten
Fahrzeuge und deren Besetzungs- bzw. Auslastungsgrad. Die Bemessungsverkehrsstarke des

44



b A

Personenverkehrs auf der StraRenverbindung wird in Abhangigkeit von der Fahrzeugwahl und der
spezifischen Besetzungsgrade in Fahrzeugstrome [Kfz/h] umgerechnet. Dabei werden die Fahrzeuge
hinsichtlich der fahrzeugspezifischen Geschwindigkeit in Schwerverkehr (Bus) und pkw-dhnlichen
Verkehr (Pkw, Kleinbus, Motorrad...) unterteilt.

Bei den auf der StraRenverbindung stattfindenden Giterverkehr werden die Fahrzeuge hinsichtlich
der fahrzeugspezifischen Geschwindigkeit in Schwerverkehr (Lkw) und pkw-dhnlichen Verkehr
unterteilt. Mit den nach dem Fahrzeugtyp (Pkw bzw. Bus und Lkw) ermittelten maRgebenden
Fahrzeugbelastungen MSVy:, im Beurteilungsabschnitt bzw. Unterabschnitt der StraRenverbindung in
der maRgebenden Stunde werden Schwerverkehrsanteil ps und durchschnittlicher Besetzungsgrad
BG des Fahrzeugstroms ermittelt:

Bus + Lkw
Ps = [%]
Bus + Lkw + Pkw
BG - MSV _ BG,, ‘Bus +BG,,, -Pkw (P/Kf2]
MSV ., Bus + Lkw + Pkw

Im vorliegenden Fall wurde der Besetzungsgrad fir Bus mit 20 Personen, jener von Pkw mit 1,2
Personen angenommen.

Es ergibt sich ein Schwerverkehrsanteil bei der Zahlstelle 2.20 von 10,5% und bei der Zahlstelle 4.20
von 9,5% unter Bericksichtigung der Lieferwdgen als Lkw. Wird der in den Verkehrszdhlungen
ausgewiesene Anteil der Lieferwagen als pkw-dhnlich eingestuft sinkt der Schwerverkehrsanteil auf
6,4 bzw. 4,5%.

Der Gesamtbesetzungsgrad ergibt sich unter den Annahmen der angegebenen durchschnittlichen
Besetzungsgraden der Busse (OV) in der maRgebenden Stunde [P/Bus] zu 1,17.

Vergleich Besetzungsgrad IST-SOLL

Aus der Anforderung bezlglich maRgeblicher Personen- und Gilterverkehrsmengen ergibt sich
entsprechend den dargelegten Zusammenhangen hinsichtlich der moglichen Kategorieleistung der
Strecke (des Streckenabschnittes) in Abhangigkeit von der zugeordneten maximalen Auslastung ein
notwendiger Mindestbesetzungsgrad BG,,,. Dieser wird dem vorhandenen bzw. prognostizierten
durchschnittlichen Besetzungsgrad BGj;; gegentiibergestellt. Zur Erflillung der verkehrlichen Funktion
muss flr einen Streckenabschnitt gelten:

BGiSt > 1

BG

soll

Unter Annahme der bestehenden Verkehrsbelastung wird fir den Bus ein Besetzungsgrad von 40
Personen und von Pkw von 4 angenommen. Unter diesen Vorraussetzungen ergibt sich ein BG soll

von 3,76 und damit & <1.Somit wird die verkehrliche Funktion nicht erfillt.

soll
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Berechnung der Grundleistungsfahigkeit der Strafde

Basierend auf den Leistungsfahigkeitsdefinitionen fir den Fahrzeugverkehr wird die mogliche
Leistungsfahigkeit (L) die Hochstzahl von Personen, die bei dem vorhandenen bzw. angenommenen
durchschnittlichen Besetzungsgrad (BG) und der moglichen Fahrzeugleistungsfahigkeit (L) innerhalb
einer Stunde den Beurteilungsabschnitt durchqueren konnen berechnet. Die Berechnung der
moglichen Fahrzeugleistungsfahigkeit [Kfz/h] erfolgt in Abhdngigkeit von der
Verkehrszusammensetzung (ps ) und den Anlageverhaltnissen.

Als gundlegende Fahrzeugleistungsfahigkeit (Ly) wird die Hochstzahl von Fahrzeugen [Pkw-E], die bei
homogenem Verkehrsfluss innerhalb einer Stunde den Beurteilungsabschnitt durchfahren kénnen
herangezogen. Diese betragt fir einen 2-streifigen Querschnitt 2.800 Pkw-E/h.

Der Wert fiir die mogliche Fahrzeugleistungsfahigkeit Lg;, wird mittels Faktor zur Bericksichtigung der
Inhomogenitat des Verkehrsflusses infolge des Schwerverkehrs (fsy), in Abhangigkeit von der
funktionellen Bedeutung (Klasse) des Beobachtungsabschnittes, dem Schwerverkehrsanteil in der Be-
messungsstunde (ps), der Anzahl der Fahrstreifen und der Lingsneigung (s) abgemindert. Dieser
Faktor (fsy) betragt unter tabellarischer Ermittlung (s=0-6%, ps = 10%, Funktionielle Klasse 1) gleich
0,86.

Leistungsfahigkeit und Kapazitiaten der Schiene

Fahrgastzahlungen auf der Stidost Bahn aus dem Jahr 1999 zeigen ein Fahrgastaufkommen zwischen
1.900 und 2.900 Fahrgaste pro Tag zwischen St. Pélten und Traisen. Nach Traisen teilt sich der
Fahrgaststrom in etwa 50:50 auf die Relationen nach St.Aegyd und Leobersdorf mit je rund 700
Fahrgédsten/ 24h auf.

Derzeit verkehren zwischen St.P6lten und Lilienfeld wochentags zwischen 4-22h etwa jede Stunde 1
Zug (19 Zige Lilienfeld-St.Polten, 20 Zige St.Polten-Lilienfeld). Diese benétigen fir die Strecke
zwischen 31 und 57 Minuten und sind damit im Durchschnitt 11 bis 15 Minuten schneller als der Bus.
Zu StoRzeiten verkehren Ziige nach Lilienfeld und St.Aegyd und verkiirzen die Intervalldauer auf rund
45 Minuten.

In Abhdngigkeit der eingesetzten Triebwagengarnituren kdénnen sich die Sitzplatze zwischen 62 und
150 Sitzplatzen bewegen. Zu Spitzenzeiten werden auRerdem Doppelstockwaggons eingesetzt (114
Sitzplatze im Mittelwagen bzw. 104 Sitzplatze im Steuerwagen)

Der dreiteilige Talent 4023 hat 151 Sitzplatze. Derzeit ist davon auszugehen, dass in der
Spitzenstunde rund 150-200 Fahrgdste auf der Bahn zwischen Wilhelmsburg und St.Pélten
transportiert werden.

Ermittlung der Kapazitit von Eisenbahnstrecken im Bestand
Die Anzahl der Befoérderungsfille je Zug in Personen (Pi) ergibt sich aus den Angaben zu den
Fahrgastzahlen 1999. Bei durchschnittlich 2.900 Fahrgasten/Tag ergibt sich eine durchschnittliche

Auslastung von 76 Personen/Zug.

Es werden zumindest 62 Sitzplatze und 40 Stehplatze im VT5047 angeboten. Werden die erweiterten
Kapazitaten zu den Stol3zeiten beriicksichtigt
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Erh6hung der Kapazititen durch Einschieben zusitzlicher Ziige

Szenario 1

Halbstundentakt

Es werden Talent 4023 mit 151 Sitzplatzen eingesetzt. Somit ergibt sich eine durchschnittliche
Tagesgesamtkapazitat von 4500-6000 Sitzplatzen (in Abhangigkeit der Intervalle und Fahrzeiten).

Szenario 2

Halbstundentakt mit Intervallverdichtung zu den StoRzeiten

Durch weitere Intervallverdichtung zu den Spitzenstunden (15-20 Minuten) koénnen die
Tageskapazitaten auf der Strecken St.Pélten- Lilienfeld auf rund 7200 ausgebaut werden.

Giiterverkehr
Guterverkehrsstrome im Bezirk Lilienfeld (Zusammenstellung nicht vollstandig, die groRten
Transportbewegungen sind aber erfasst, die Tonnagen wurden geschatzt)®

( Rot: Warenbezug, schwarz: Warenlieferung; Giter, die mit der Bahn transportiert werden - grau

hinterlegt, solche, die teilweise mit der Bahn transportiert werden — gelb)

Unternehmen Ort, PLZ Transportsubstrat Jahres- Transportziel/
tonnen Herkunftsort
Georg Fischer 3160 Traisen | Sande Ca. 5000 Rotterdam
Fittings Stahl, Schrott Ca. 20 000 Hafen Kremes,
Koks Ca. 5000 Linz
GielRereizubehorstoffe Hafen Krems
Technische Gase flissig
Verpackungsmaterialien
Heizol Ca. 20 000
GieRereiprodukte Ca. 5000
Abfallsande Ca. 1000 vornehmlich
Abfallstaube Ca. 1000 Ausland
Gussschlacke Ca. 1000 Inlanddeponie
Stahlbearbeitungsabfille Mannersdorf
Leitha
StraBenbau,
Tunnelbau
Linz?
Véest Alpine 3160 Traisen | Sande
GieRerei Stahl, Schrott
Koks
GielRereizubehorstoffe

& Quelle: Klaus Reiter
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Technische Gase flissig
GielRereiprodukte
Abfallsande
Gussschlacke
Stahlbearbeitungsabfille
Neuman 3180 Aluminiumbarren palettiert Ca. 20000 Hafen
Lilienfeld/Marktl | Lilienfeld Rotterdam
Recyclingaluminiumballen
gepresst
Aluminiumstangen Ca. 20 000 Norwegen,
Deutschland,
Vorarlberg
Technische Gase flissig
Profilrohre in Ballen In- und Ausland
Butzen palettiert In- und Ausland
FlieBpressprodukte In- und Ausland
Prefa 3180 Bandaluminium gerollt, Ausland
Lilienfeld/Marktl | Lilienfeld palettiert Ausland
Eloxierte Aluminiumplatten Inland
Verpackungsmaterial
Isoplus 3192 Stahlrohre Ca. 10000 Ausland?
Fernwarmerohre | Hohenberg Kunststoffrohre
Chem. Schaume flissig
Kunststoffrohre in Rollen
Kunststoffgranulat
Fernwarmerohre
Sonderteile (Abzweiger, Knie,
Verteiler, ...)
Sagewerk 3192 Blochholz Ca.7 500 Ausland
Brunner & Stern | Hohenberg Schnitthol
Sagespane, Rinde
Teufelberger 3193 Draht, Hanfseile
Seile St.Aegyd Aufzugseile, Briickentragseile
Liftseile
Roth AG. 3193 Stahlblechrollen (Coils)
St.Aegyd Auspuffanlagen fiir PKW, LKW
u. Baumaschinen
Steinbruch 3183 Kalkbruchstein Mind.
Bachner Moosbach 100 000
Moosbach
Steinbruch 3172 Ramsau | Kalkbruchstein Mind.
Z6chling Ramsau 250 000
Sagewerk Rohholz
Zo6chling Kleinzell Schnittholz
Sagewerk Rohholz

Z6chling Kleinzell
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Sagewerk Rohholz
Wittmann Transportkisten
Ramsau
Raiffeisen St.Veit Futtermittel (Mais, Getreide,
Lagerhduser Hainfeld Ribenschnitzel, ...)
Turnitz Landwirtsch. Maschinen
St.Aegyd Baustoffe
Stickstoffdiinger
Bodenkalk
Fernheizwerke St.Veit Hackschnitzel
Turnitz
Lilienfeld
StraBenmeisterei | Lehenrotte Streusalz
Lilienfeld Rainfeld
Gscheid
Annaberg
Schmid 3170 Draht in Rollen Ca. 10 000 Inland
Schrauben Hainfeld Schrauben Ca. 10 000 In- und Ausland
Hainfeld Sauren
Laugen, Schlamme,
Sonderabfall
Stahlbau 3192 Stahlplatten
Grabmayr Hohenberg Stahlprodukte
Hohenberg
Grundmann 3163
Schlosser Rohrbach
Laufen Keramik 3150 Ton
Wilhelmsburg Wilhelmsburg | Sanitérproukte (WC-

(Bezirk St.Polten
Land)

Muscheln, Waschbecken)

Tabelle 10: Abschatzung zum Giterverkehrsaufkommen im Bezirk Lilienfeld
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Mafdnahmen und Auswirkungen auf den Verkehrswert

Die folgende Darstellung zeigt den Zusammenhang zwischen Verkehrswert und Nachfrage im
Korridor Traisental zwischen St.Pélten und Lilienfeld. Dabei wird das Szenario des Ausbaus von S34
und B334 dem IST und SOLL-Zustand gegeniiber gestellt. MalRnahmen zur Reduktion des
Verkehrswertes im motorisierten Individualverkehr sind notwendig, um eine entsprechende
Attraktivitdit des Offentlichen Verkehrs (aber auch des nicht motorisierten Verkehrs mit
Zubringerfunktion zu Bus und Bahn) zu gewahrleisten. Durch ein Absenken der
Reisegeschwindigkeiten werden die lokalen Ortszentren von Traisen, Wilhelmsburg und Lilienfeld
wirtschaftlich und sozial gestarkt. Es kommt zu einer Strukturbildung in den Ortszentren, die zu einer
reduzierten Zwangsmobilitdt von Verkehrsbeziehung nach auBen (aulRerhalb der Gemeinde) fiihren.

Verkehrswert-Erwerbspendlerverkehr

(ohneSchiiler)
zwischen St.P6lten und Wilhelmsburg, Eschenau, Traisen und Lilienfeld

3500

y=0,00056x
R?=0999 Pkw S34+B334

3000

2500
/ Pkw IST_B20
2000

1500 /ﬁ
1000
/A_SOLL
500 Pkw_SOLL
.//BUS_IST
Bahn_IST ‘

0 1.000.000 2.000.000 3.000.000 4.000.000 5.000.000 6.000.000 7.000.000

beforderte Personen zwischen den Gemeinden

Verkehrswert

Abbildung 32: Verkehrswert Erwerbspendlerverkehr (ohne Schiiler), Erwerbs- und Schultagespendler zwischen
den Gemeinden

Verkehrsmanagement zur gezielten Strukturveridnderung

Dieses bezieht sich zwangslaufig ebenfalls auf die einzelnen Verkehrstrager, aber nicht nur auf den
FlieBverkehr, sondern vor allem auf den ruhenden Verkehr, die Raumaufteilung der einzelnen
Verkehrstrager, die Schaffung von FuRgangerzonen etc. In diesem Schritt des Verkehrsmanagement
hat der Verkehrsplaner die Aufgabe, stddtebauliche, 6kologische oder wirtschaftliche Ziele zu
erfillen. Dazu ist die Kenntnis der zu den jeweilig gewiinschten Strukturen passenden Verkehrsart
bzw. des jeweiligen Verkehrsaufkommens erforderlich.
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Verkehrsmanagement Offentlicher Verkehr

MaRBnahmen

e Abbau von Zugangsbarrieren
O Einheitlicher, gut lesbarer Fahrplan
0 Abstimmung der Fahrplane von Bus und Bahn
0 Organisation des Busverkehrs auch als Zubringerdienst zur Bahn

0 Gestaltung der Bahnhofe und Haltestellen (Radabstellplatze, Beleuchtung, Zugang)
0 Vereinheitlichung der Tarifsysteme St.P6lten Stadt-Land

e Intervallverdichtung

e Ausdehnung der Fahrzeiten

e Park & Ride

e Marketing

e Abstimmung Bus&Bahn

Verkehrsmanagement motorisierter Individualverkehr

e Parkraumorganisation und Parkraumbewirtschaftung
e Geschwindigkeitsbeschrankungen

Bei der konsequenten Umseztung einer Parkraumorganisation, die die Aquidistanz zwischen Wohn-/
Arbeitsort und Parkplatz bzw. Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrsmittel berticksichtigt, betrdgt das
Ausmall des Verlagerungspotenzials vom Auto auf den oOffentlichen Verkehr bzw. den
,Umweltverbund“ (FuRgeher, Radfahrer, OV) fiir den Nahverkehr bis zu 80%, aber auch im
Fernvekrehr sind mehr als 30% moglich. Weitere Mallnahmen wie Tarife, Parkraumbewirtschaftung
usw. werden erst dann wirksam. (Quelle: Knoflacher 1996)°

e Forderung von Fahrgemeinschaften

Ein Uberangebot an Parkpliatzen und extrem giinstige Bedingungen zum Autofahren férdert die
Ineffizienz des motorisierten Individualverkehr. Fir jene, die nicht auf den o6ffentlichen Verkehr
ausweichen kénnen oder wollen, ist daher die Einrichtung von Fahrgemeinschaften eine attraktive
Alternative.

e Verbesserung der Erreichbarkeit der Bahnhofe, Park&Ride
e Einrichtung einer Mitfahrzentrale oder Mobilitdatsborse

Fur das Traisental ist eine wirksame Mitfahrzentrale, die auch den 6ffentlichen Verkehr inkludiert,
einzurichten und zu betreiben. Der Zugang zu dieser Mitfahrzentrale erfolgt entweder lber Laptop
oder Handy. Die Mitfahrzentrale Gbermittelt Fahrtwiinsche und Fahrtmoglichkeiten und optimiert

% Knoflacher H., Zur Harmonie von Stadt und Verkehr, Wien, 1996
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Angebot und Nachfrage im Interesse einer minimalen Nutzung des Autoverkehrs durch
Fahrgemeinschaften und Umstieg auf den offentlichen Verkehr.

Es wird empfohlen, diese Mitfahrzentrale in den Schulen einzurichten und zu betreiben und finanziell
zu unterstiitzen. Der Erfolg der Wirkung dieser Mitfahrzentrale ist durch Zahlungen zu UGberprifen.
Dieser Erfolg ist auch zu belohnen. Geeignete MaRnahmen dafiir sind zu erarbeiten.

o Koordinierung von Fahrtwiinschen von Personen mit dem Pkw
. Koordinierung von Fahrtwiinschen zwischen Autoverkehr und 6ffentlichem Verkehr
J Koordinierung von Transport von Waren oder Giitern etwa nach dem Zweck: Wer kann mir

z.B. Medikamente aus der Apotheke etc. mitbringen oder Rezepte abliefern usw. Zahlreiche
Fahrten mit dem Auto werden heute fiir minimale Warentransporte zuriickgelegt, die
durchaus von anderen miterledigt werden kdnnen.

. Aktive Forderung von Mitfahrgelegenheiten in Zusammenarbeit mit Betrieben, Schulen,
Verwaltungsbehoérden

. Analyse der Ergebnisse der Koordinierungstatigkeit der Mitfahrzentrale und einbringen von
Vorschlagen zur Verbesserung in den Gemeinden und bei den Betrieben

Verkehrsmanagement Giiter
e Lkw-Nachfahrverbote
e Tonnage-Beschrankungen bei erhohtem oder stark steigendem Schwerverkehrsanteil
e Giterterminal
e Ko-Finanzierungskonzepte fiir Anschlussbahnen
e Ansiedelung von GroBbetriebe mit schliissigem Verkehrskonzept und MalRnahmen bei
Belastungssteigerungen

Mafdnahmen fiir Nichtmotorisierte
Um dem geforderten Ziel einer klaren Prioritat flr FuRgédnger, Radfahrer und den 6ffentlichen
Verkehr zu entsprechen, sind sdmtliche Strukturen in diesem Sinn zu verandern.

Die Entwicklung der vergangenen 50 Jahre war einseitig auf eine Férderung des Autoverkehrs
ausgelegt und hat samtliche andere Verkehrsarten massiv benachteiligt. Es sind daher Investitionen
und MaRRnahmen umzusetzen, die die Attraktivitat des FuRgeherverkehrs, des Radverkehrs und des
offentlichen Verkehrs erhéhen. Dazu gehoren:

o gesicherte und attraktive FuRwegverbindungen in ausreichender Zahl
. Uberwachte Fahrradabstellpldtze und ein dichtes Radwegenetz
. Halbstundentakt der Traisentalbahn und Abstimmungen im Busverkehr auf alle

Verzweigungen der Busnetze

. optimale Anbindung der Bahnhofe an die Gemeinden, die abseits der Bahn liegen durch
Busse und Radwege

J Abbau der Barrieren der B20 bei Querungen
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Verdanderungen von Indikatoren

CO2-Emissionen

Kyoto-Protokoll

Osterreich hat sich mit der Unterzeichnung des Kyoto-Protokolls innerhalb der EU verpflichtet 13%
der Treibhausgasemissionen gegeniliber dem Wert von 1990 bis zur Verpflichtungsperiode 2008 bis
2012 zu vermindern. Seit der Ratifizierung des Kyoto- Protokolls ist dieses Ziel volkerrechtlich
verbindlich. Gleichzeitig sind die CO, Emissionen im Vekehrsbereich zwischen den Jahren 1990-2005
um 92% angestiegen.

Verlauf der dsterreichischen THG-Emissi 1990-2005
150 Emissionen Verkehr
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Abbildungen 33+34: Verlauf der 6sterreichischen Treibhausgasemissionen in den Jahren 1990-2005 gesamt,
sowie im Verkehrsbereich. Quelle: Umweltbundesamt.

Der Bau der SchnellstraBe S34 fihrt zu einer Steigerung der Fahrten im MIV und damit zu einer
Steigerung der CO,-Emissionen. Diese orientieren sich an den Szenarien bei der
Verkehrswertberechnung.

Der CO; Ausstold umfasst lediglich den Betrag der von der Bedlkerung der untersuchten Gemeinde im
Korridor durch die veranderten Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen zwangslaufig durch den Bau der
Schnellstrale emittiert werden. Zusatzliche Emissionen durch die wesentlich hohere
Verkehrsbelastung aufgrund des Quell- und Zielverkehrs anderer Gemeinden sowie des
Transitverkehrs sind dabei nicht berticksichtigt.

Verkehrssicherheit

Im nieder6sterreichischen Raumordnungsgesetz wird auf die ,,moglichst umweltfreundliche und
sichere Abwicklung von nicht verlagerbarem Verkehr” hingewiesen. Wird das Gesamtsystem
betrachtet, kommt es durch den Ausbau der Schnellstrale zu einer Verringerung der
Verkehrssicherheit, da durch die mittelfristige Entlastungswirkung im Bestand die gefahrenen
Geschwindigkeiten ansteigen. Dies ist vorallem problematisch, weil im Gegensatz zu SchnellstralRen
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oder Autobahnen auch Radfahrer, Fuhrwerke, Traktoren, Mopeds, etc. zugelassen sind, die
Fahrbahnen durch Siedlungsgebiete fiihren und FulRgeher diese queren.

Mit der Umsetzung der MaBnahmen zur Verkehrsverlagerung auf die Bahn kann die
Verkehrssicherheit im Korridor wesentlich gesteigert werden.

Die Unfallgefahr resultiert in erster Linie aus den Geschwindigkeiten des motorisierten
Individualverkehrs. Nur wenn es gelingt, die Geschwindigkeiten des motorisierten Individualverkehrs
abzusenken und die Tempolimits wirksam zu kontrollieren, kann das Ziel der Erhéhung der
Verkehrssicherheit - ein prioritdres Ziel der Politik, der Bilirger und der Birgerinitiativen — erreicht
werden. Der Mensch kann aufgrund seiner evolutiondren Ausstattung nur Geschwindigkeiten von 30-
40 km/h in verantwortlicher Weise bewaltigen.

Zerschneidungswirkung

EinschlielRlich der ForststraBen ist das Osterreichische Stralennetz bereits 300.000 km lang. Im
Durchschnitt durchziehen mehr als 3 km StraRen jeden km?® heimischen Bodens. Beriicksichtigt man
nur das hochrangige Strallennetz sowie die Landes- und Gemeindestralien, sind es immer noch 1,3
km je km2.Aufgrund der Netzstruktur des Verkehrssystems schrumpfen durch jeden neuen Laufmeter
die verbleibenden unzerschnittenen Lebensrdume unverhaltnismaRig stark. Die Zerschneidung von
Lebensrdumen gilt heute als eine der Hauptursachen von Artenverlusten. Die Verdichtung von
Verkehrswegen und die zunehmende Zersiedelung schaffen allerorts 6kologische Barrieren. *°

Durch den Bau der S34 wird die Barrierewirkung erhoht. Der Flachenverbrauch der Stralle betragt
das Vierfache der Bahn bei zumindest gleicher Leistungsfihigkeit. **

Eine wirksame Malinahme stellen Kreisverkehrspldtze dar, da sie permanent und physisch zu einer
Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten auf der HauptstraRe fiihren, die das Queren fir FulRgehern,
Radfahrer, landwirtschaftliche Fahrzeuge aber auch einmindende Kraftfahrzeuge sicher moglich
macht und erleichtert. Kreisverkehrsplatze sind eine der wirksamsten und in der Praxis erprobten
MafRnahmen zur Erhéhung des Verbindungsgrades innerhalb der Wirtschaftsraume.

10
www.umweltbundesamt.at

1 Allianz pro Schiene, Umweltschonend mobil. Bahn, Auto, Flugzeug, Schiff im Umweltvergleich
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Zerschneidungsgrad Osterreichischer Kulturlandschaften

Zerschneidungsgrad
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Abbildung 35: Zerschneidungsgrad osterreichischer Kulturlandschaften. Quelle: Umweltbundesamt.
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Abbildung 36: Bereits jetzt weist das Traisental aufgrund der B20 im Bereich St.Polten Siid eine hohe
Barrierewirkung auf. (aus Zerschneidungsgrad 6sterreichischer Kulturlandschaften. Quelle: Umweltbundesamt)

Feinstaub

Das Traisental liegt im mit Feinstaub belasteten Gebieten nach §3 UVP-G 2000. Wie zahlreiche
Studien gezeigt haben, sind die Hauptverursacher fir PM10 der Verkehr, der Hausbrand und die
Industrie. Beim Verkehr stammt der GroRteil von Diesel-Kfz und der Aufwirbelung von Straflenstaub.
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Zur Minderung der PM10-Emissionen aus dem Verkehr sind folgende einander ergdnzende Ansatze
zielfihrend:

e Verringerung der PM10-Emission pro Kfz (d.h. der Emissionsfaktoren) durch
fahrzeugtechnische MaBnahmen (Abgasnachbehandlung);
e Verringerung der Verkehrsleistung (d.h. der Aktivitat) auf der StraBe.™

Feinstaub (PM10) Jahresmittelwerte in pg/m?

45
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—4&— St.P6lten Eybnerstrasse —— St. Polten Europaplatz

Abbildung 37: Entwicklung der Feinstaub-Jahresmittelwerte bei den Messstellen St.Pélten. (Quelle: Abteilung
Umwelttechnik, Referat Luftgliteliberwachung, Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung)

_ &

Abbildung 38: Feinstaub Belastete Gebiete nach §3 UVP-G 2000: PM10 (VO 2006). (Quelle: Umweltbundesamt)

2 UNTERSUCHUNG DER PM10- IMMISSIONSSITUATION AN DEN LUFTGUTEMESSSTELLEN IN
NIEDEROSTERREICH IN DEN JAHREN 2002 UND 2003 Statuserhebung mit vorldufiger Emissionsbetrachtung
betreffend die Uberschreitung des Immissionsgrenzwertes fiir PM10 in den Jahren 2002 und 2003,
Umweltbundesamt, 2005
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Alpenkonvention
Wesentliche Teile des Untersuchungsgebietes liegen innerhalb jenes von der Alpenkonvention

festgelegten Gebietes des Alpenraums. Ausgenommen St.Polten (Stadt) liegen im
Untersuchungsgebiet die Gemeinden Lilienfeld, Traisen, Sankt Veit a.d. Golsen und Wilhelmsburg im
Untersuchungsgebiet.

ﬁ\\ Alpenkonvention in Niederdsterreich  \iegerssterreichische Gemeinden

Anwendungsbereich Alpenkonvention
8CIPRA

‘ auberhalb des Anwendungsbereiches
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Bezirk St. Palten (Land) mit 19 Gemeinden
Bezirk Scheibbs mit 13 Gemeinden

Bezirk Tulln mit 5 Gemeinden

Bezirk Wiener Neustadt (Land) mit 29 Gemeinden N

0510 20
——w— Kilometer

Abbildung 39: Niederdsterreichische Gemeinden, Anwendungsbereich der Alpenkonvention.

Bezirk Wien-Umgebung mit 7 Gemeinden

Grafik: Kudmovsky | CIPRA Osterreich 2008 Datenguellen: NOGIS, BGBI.Nr 477/1995 geandert durch BGBL Il Nr. 13/1999

Osterreich hat sich mit der Ratifizierung des Verkehrsprotokolls zur Einhaltung der generellen Ziele
verpflichtet. Die Umsetzung einer nachhaltigen Verkehrspolitik ( Art. 1), welche
e die Belastungen und Risiken im Bereich des inneralpinen und alpenquerenden Verkehrs auf
ein MaR senkt, das fiir Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensraume ertraglich ist
(Art. 1, Abs. 1, lit. a),

e zur nachhaltigen Entwicklung des Lebens- und Wirtschaftsraums beitragt (Art. 1, lit. b),

e die Auswirkungen, die die Rolle und die Ressourcen des Alpenraums sowie den Schutz seiner
Kultur- und Naturlandschaften gefdahrden, soweit wie moglich mindert (Art. 1, lit. c)

e deninneralpinen und alpenquerenden Verkehr durch Steigerung der Effektivitat und Effizienz
der Verkehrssysteme wund durch Forderung umwelt- und ressourcenschonenderer
Verkehrstrager unter wirtschaftlich tragbaren Kosten gewahrleistet (Art. 1, lit. d),

o faire Wettbewerbsbedingungen unter den einzelnen Verkehrstragern gewahrleistet (Art. 1,
lit. e),
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e im Sinne des Vorsorge-, Vermeidungs- und Verursacherprinzips umgesetzt wird (Art. 1, Abs.
2).

Die Vertragsparteien haben sich verpflichtet eine Reihe von spezifischen MalRnahmen zu ergreifen,
die im Protokoll festgehalten sind. Diese kénnen auf drei Ebenen umgesetzt werden:
e die Einrichtung und den Ausbau kundenfreundlicher und umweltgerechter offentlicher
Verkehrssysteme zu fordern (Art. 9);

e auf den Bau neuer hochrangiger StralRen fiir den alpenquerenden Verkehr verzichten (Art.
11, Abs. 1);

e hochrangige Strallenprojekte fir den inneralpinen Verkehr nur dann zu verwirklichen, wenn
alle, unter Artikel 11, Absatz 2 angefiihrten, Bedingungen erfillt werden;

e verkehrsberuhigte und verkehrsfreie Zonen zu schaffen und zu erhalten, autofreie
Tourismusorte einzurichten sowie Initiativen fur eine autofreie Anreise und einen autofreien
Aufenthalt von Urlaubsgéasten zu fordern (Art. 13, Abs. 2),

e das Verursacherprinzip anzuwenden und die Entwicklung und Anwendung eines
Berechnungssystems zur Ermittlung der Wegekosten und der externen Kosten zu
unterstiitzen. Dadurch lassen sich schrittweise Abgabensysteme einfiihren, die es erlauben,
auf gerechte Weise die wahren Kosten zu decken (Art. 14).

e den Stand und die Entwicklung des Angebots und der Nutzung der Verkehrsinfrastrukturen
sowie die Reduktion der Umweltbelastungen, nach einem einheitlichen Muster, in einem
Referenzdokument festzuhalten und periodisch zu aktualisieren, um die Ergebnisse der
Umsetzungsmalnahmen zu Uberpriifen (Art. 15),

e Umweltqualitatsziele festzulegen, um eine Nachhaltigkeit im Verkehr zu erzielen und lber
Standards und Indikatoren zu verfligen, welche den spezifischen Verhaltnissen des
Alpenraums angepasst sind und um die Entwicklung der Belastungen auf die Umwelt und die
Gesundheit durch den Verkehr zu bemessen (Art. 16).

Strukturstabilisierung

Der Strallenaus- bzw. neubau fiihrt zu einer Erhohung der Reisegeschwindigkeit, die, flr den
einzelnen motorisierten Verkehrsteilnehmer scheinbar zu einem Reisezeitgewinn filihren, im
Verkehrssystem jedoch nur zu einer Raumausdehnung durch Erhéhung der Erreichbarkeiten weiter
entfernter Wegeziele. Da Verkehr in jedem Fall nur Mittel zum Zweck ist, und niemals Selbstzweck,
steht hinter jedem zurlickgelegten Weg ein Zweck. Die bereits ermittelten und dargestellten
Wegezwecke des StraRenverkehrs auf  der B20  geben dariber  Aufschluss.
Daneben bleibt das so gennante Reisezeitbudget, also jene Zeit, die die Menschen im Durchschnitt
fiir das Zuriicklegen ihrer Wege aufwenden, konstant. Damit ergibt sich jenes Szenario, welches beim
Pendlerverkehr bereits gut empirisch nachgewiesen wurden. Es verlangern sich nicht nur die
Pendlerdistanzen der vergangenen Jahrzehnte, sondern entsprechend der Erhéhungen der
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Reisezeitgeschwindigkeiten durch gut ausgebaute StraBen, aber auch o6ffentliche Verkehrsmittel,

auch die Zahl der Gemeindeauspendler.

Diese Entwicklung liefert ein Abbild fiir die strukturbedingten Verdnderungen bei
Wirtschaftsstrukturen durch Konzentrationsprozesse, bedingt durch passende Transportsysteme. Die
Konzentrationsprozesse gehen auf Kosten bestehender Stadt- und Dorfstrukturen und fiihren zur
Verlagerung von Funktionen in die nachstgréBere Struktureinheit. Dieser Prozess geht mit dem
Verlust an Arbeitsplatzen einher.

Entscheidend fir die Stabilisierung und dem Anhalten des Degenerationsprozesses bestehender
Strukturen (Erhalt und Schaffung von Arbeitspldtzen, Verhinderung von Abwanderung, Erhalt der
natirlichen Lebensgrundlagen, etc.) ist die Umsetzung von MaRRnahmen zur Reduktion der
Reisegeschwindigkeiten. Diese betreffen in erster Linie den Kfz-Verkehr, der aufgrund der
bestehenden Parkraumorganisation in den Gemeinden (die Entfernung von der Wohnung zum
parkenden Auto ist minimal) einen entscheidenden Vorteil gegeniiber dem offentlichen Verkehr
besitzt und welche eine oft erwdhnte ,freie Verkehrsmittelwahl”, also eine Chancengleichheit
zwischen den Verkehrsmodi, unmoglich macht.

Zweckmaifligkeit der Verwendung der Mittel

Die Kosten fiir das 6,6km lange Teilstlick der S34 zwischen St.polten und Wilhelmsburg werden von
der Asfinag in einer Aussendung im Mai 2008 mit 129 Mio. Euro angegeben. Wie die Diskussion um
die Untertunnelung des Flugplatzes zeigt, ist mit weiter steigenden Kosten zu rechnen.

In jedem Fall ist die Erfordernis nach Uberpriifung der ZweckméRigkeit der geplanten Investition aus
Steuergeld gegeben. Den Leitlinien des Rechnungshofes nach

e Rechtmaligkeit

e Wirtschaftlichkeit
e Sparsamkeit sowie
e ZweckmaRigkeit

folgend, sind die Investitionen der vorgeschlagenen MaRknahmen zur Zielerfillung den
StraRenausbaumaRnahmen gegeniiberzustellen.

Darliber hinaus ist als weiteres Kriterium die Beschaftigungswirksamkeit der geplanten Investitionen
den Alternativszenarien zur Attraktivierung des 6ffentlichen Verkehrs im Tal gegeniberzustellen.
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WiEN
Zielkonflikte
Uberprl'ifung der Mafdnahmen hinsichtlich der Zielerfiillung der
Zielbefragung
Ziele IV.I'aBnahmen fiir den Bau der $34 und
. . OV, FuBRgeher- und n
(ermittelt in der Bau der S34 | ErgdnzungsmaRnahmen
. Fahrradverkehr ohne &Y. FuR. Rad
Zielerhebung) Bau der 534 (OV, FuB, Rad)
Reduktion der CO2-Emissionen Erfilllt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
(Kyoto-Ziele) - Klimaschutz
Erhéhung der .. . .. . ..
Verkehrssicherheit Erfullt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Zweckmaliger und
verantwortungsvoller Umgang Erfullt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
mit 6ffentl. Mittel
Reduktion der Larmbelastung Erfullt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Verbesserung der Erfillt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
L,Umweltsituation
Landwirtschaft/Kulturlandschaft Erfullt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Arbeitsplatze Erfiillt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Kaufkraftbindung Erfiillt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Tourismus Erfullt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Qualitat des Naturraumes Erfullt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Erscheinungsbild des Tales Erfiillt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Erhohung Bedeutung Fullgeher Erfiillt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Erhéhung Bedeutung Radfahrer Erfiillt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Erhéhung Bedeutung OV Erfullt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Reduktion Bedeutung Pkw- Erfiillt Nicht erfiillt Nicht erfilllt
Verkehr
Reduktion Bedeutung Lkw- Erfiillt Nicht erfilllt Nicht erfilllt
Verkehr

Tabelle 11: Uberpriifung der MaBnahmen hinsichtlich der Zielerfiillung der Zielbefragung von

Interessensvertretenden.

Uberpriifung der Maf3nahmen mit den Zielen auf NO-Landesebene
Auf Landesebene werden zur Uberpriifung der vorgeschlagenen MaRnahmen die Zielsetzungen wie

sie im NO-Raumordnungsgesetz sowie im NO-Verkehrskonzept formuliert wurden herangezogen.

MaRnahmen fiir den

. A e B 4
Ziele nach NO OV, FuBgeher- und pau der $34 und
Bau der S34 Erganzungsmafnahmen
Raumordnungsgesetz Fahrradverkehr ..
(OV, FuB, Rad)
ohne Bau der S34
Beriicksichtigung der ortlichen it
gung Erfilllt Nicht erfiillt Nicht erfiillt

Interessen bei tiberortlichen
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MaRnahmen.

Ausrichtung der MaRnahmen
der Raumordnung auf:

schonende Verwendung
natirlicher Ressourcen

Erfillt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

nachhaltige Nutzbarkeit

Erfiillt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

sparsame Verwendung von
Energie, insbesondere von nicht
erneuerbaren Energiequellen

Erfillt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

wirtschaftlichen Einsatz von
offentlichen Mitteln

Erfiillt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

Ordnung der einzelnen
Nutzungen in der Art, dass:

gegenseitige Stérungen
vermieden werden

Erfiillt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

sie jenen Standorten
zugeordnet werden, die dafiir
die besten Eignungen besitzen.

Erfillt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

Sicherung von Gebieten mit
besonderen
Standorteignungen fiir deren
jeweiligen Zweck und
Freihaltung dieser Gebiete von
wesentlichen
Beeintrachtigungen.

Erfiillt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

Bedachtnahme auf die
Verkehrsauswirkungen bei

allen MaRnahmen in Hinblick

auf:

moglichst geringes
Gesamtverkehrsaufkommen;

Erfiillt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

Verlagerung des Verkehrs
zunehmend auf jene
Verkehrstrager, welche die
vergleichsweise geringsten
negativen Auswirkungen haben
(unter Berticksichtigung sozialer
und volkswirtschaftlicher
Vorgaben)

Erfillt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

moglichst umweltfreundliche
und sichere Abwicklung von
nicht verlagerbarem Verkehr.

Erfiillt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt
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Erhaltung und Verbesserung
des Orts- und
Landschaftsbildes.

Erfiillt Nicht erfiillt Nicht erfiillt

Freier Zugang zu Waldern,
Bergen, Gewdssern und
sonstigen landschaftlichen
Schonheiten sowie deren Erfilllt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
schonende ErschlieBung
(Wanderwege, Promenaden,
Freibadeplatze und

dergleichen).

Vermeidung von Gefahren fiir
die Gesundheit und Sicherheit
der Bevolkerung. Sicherung Erfiillt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
bzw. Ausbau der
Voraussetzungen fiir die

Gesundheit der Bevolkerung

Sicherung und Vernetzung
wertvoller Griinlandbereiche

Erfiillt Nicht erfiillt Nicht erfiillt

und Biotope sowie
Beriicksichtigung der

Europaschutzgebiete.

Anstreben einer moglichst
flachensparenden verdichteten
Siedlungsstruktur unter
Beriicksichtigung der 6rtlichen

Gegebenheiten, sowie Erfiillt Nicht erfiillt Nicht erfiillt
Bedachtnahme auf die
Erreichbarkeit 6ffentlicher
Verkehrsmittel und den

verstdrkten Einsatz von

Alternativenergien.
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Sicherung und Entwicklung der
Stadt- und Ortskerne als
funktionaler Mittelpunkt der
Siedlungseinheiten,
insbesondere als
Hauptstandort zentraler
Einrichtungen, durch Erhaltung
und Ausbau einer Vielfalt an
Nutzungen (einschlieBlich
eines ausgewogenen Anteils an
Wohnnutzung), der Bedeutung
als zentraler Handels- und
Dienstleistungsstandort, als
Schwerpunkt fiir Kultur- und
Verwaltungseinrichtungen, als
attraktiver Treffpunkt fiir die
Bewohner angrenzender
Siedlungsbereiche, als
touristischer Anziehungspunkt.

Erfullt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

Raumliche Konzentrationen
von gewerblichen und
industriellen Betriebsstatten
innerhalb des
Gemeindegebietes.
Bedachtnahme auf die
Maoglichkeit eines
Bahnanschlusses bei Betriebs-
und Industriezonen.

Erfillt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

Verwendung von fiir die land-
und forstwirtschaftliche
Nutzung besonders gut

geeigneten Boden fiir andere

Widmungen nur dann, wenn
geeignete andere Flachen nicht
vorhanden sind. Langfristige

Vorsorge fiir Krisenzeiten und

Erhaltung der Kulturlandschaft.

Erfullt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

Tabelle 12: Uberpriifung der MaRnahmen hinsichtlich der Zielerfiillung im niederdsterreichischen

Raumordnungskonzept.
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Ziele nach
Leitbildern in der
NO Strategie
Verkehr 2008

MaRBnahmen fiir den
OV, FuBgeher- und
Fahrradverkehr ohne
Bau der S34

Bau der S34

Bau der S34 und
ErganzungsmaBnahmen
(OV, FuB, Rad)

Verkehr muss unter
Beriicksichtigung sozialer
und
volkswirtschaftlicher
Vorgaben zunehmend
auf jene Verkehrstrager
verlagert
werden, die die
vergleichsweise
geringsten negativen
Auswirkungen zeigen

Erfullt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

Herstellung gleicher
Mobilitdtschancen

Erfullt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

Das Verkehrssystem ist
mit allen
verkehrsrelevanten

Themenbereichen, wie
beispielsweise der
Siedlungsentwicklung
sowie dem
Umwelt- und
Klimaschutz
abzustimmen und zu
vernetzen

Erfullt

Nicht erfiillt

Nicht erfiillt

Tabelle 13: Uberpriifung der MaRnahmen hinsichtlich der Zielerfillung der niederésterreichischen Strategie

Verkehr 2008.
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Schlussfolgerungen

Unter Berlcksichtigung von Besetzungsgrad und Multimodalitat liegt der Auslastungsgrad im
Korridor des Traisentals zwischen St.Pélten und Lilienfeld in jedem Fall unter der Auslastungsgrenze,
der einen StraRenausbau oder gar Neubau einer Schnellstralle begriinden kdonnte.

Durch den Bau der geplanten Schnellstrale S34 aber auch durch die Weiterfiihrung der B334 als
Landesstralle wird der Verkehrswert auf der Strale erhoht, die dem gegeniberstehenden Kosten
alleine fiir die Errichtung sind enorm. Dabei zeigt sich, dass die selbe MaBnahme, beispielsweise
durch die Erhéhung des Besetzungsgrades der Kfz um 33%, zum selben Ergebnis flhrt.

Werden die freien Kapazitdten bei Bus und Bahn herangezogen, zeigt sich, dass rund 40% des
Verkehrsaufkommens der StraBe im Korridor bei derzeitigen Besetzungsgrad auf die Schiene
verlagert werden kann. Mit AusbaumalRnahmen auf der Schiene sowie entsprechenden Anpassungen
bei Fahrzeit und Intervallen, kann theoretisch auch das gesamte derzeitige
Strallenverkehrsaufkommen im Personenverkehr auf die Schiene verlagert werden. Die angefiihrten
Malnahmen im Bereich des Verkehrsmanagements umfassen die Verkehrsmittelwahl sowohl im
Personen- als auch im Glterverkehr.

Die geplante SchnellstraBe wirkt hingegen kontraproduktiv auf die Fahrgastzahlen und
Auslastungsgrade im offentlichen Verkehr, aufgrund der Attraktivitatssteigerungen im motorisierten
Individualverkehr als auch der raumstrukturellen Anpassungstendenzen an die hdheren
Geschwindigkeiten. Auch die Stadt St.Pélten kann nur bedingt von den scheinbar verbesserten
Erreichbarkeiten im motorisierten Individualverkehr durch eine SchnellstraRe profitieren, da das neu
generierte Verkehrsaufkommen im Raum St.Pélten zu entsprechenden Belastungen des bestehenden
StraRennetzes fihrt. Da die Bahnlinie, historisch bedingt, zum Teil auBerhalb der Gber den Bahnhof
zu erreichenden Potenziale liegt, sind entsprechende Zubringersysteme mittels Bus vorzusehen.
Realistischerweise gehoren dazu auch Radabstellanlagen als auch Park&Ride Moglichkeiten fiir den
motorisierten  Individualverkehr. Vor allem eine effiktive Parkraumorganisation und
Parkraumbewirtschaftung in St.P6lten beeinflusst die Verkehrsmittelwahl im Korridor jener, die nach
St.Polten pendeln.

Ausbau- und InvestitionsmaBnahmen in den o6ffentlichen Verkehr missen immer unter
Berlicksichtigung der Moglichkeiten einer Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr gesehen
werden. Das bedeutet, dass singulire MaRnahmen im OV alleine nicht ausreichen um, im Fall des
Traisentales eine entsprechende Verlagerung zu bewirken. Dazu bedarf es MalRnahmen im Bereich
der Gemeinden wie Stellplatzorganisation, Park&Ride bei den Bahnhofen,
VerkehrsberuhigungsmalRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Starkung der lokalen
Ortszentren, sowie ein gut organisiertes Zubringersystem zur Bahn.

In weiteren Arbeitschritten sollten die Erreichbarkeit der Potenziale durch Neutrassierung der
Bahnlinien untersucht werden. Derzeit befinden sich die Bahnhafe/Haltestellen der Traisentalbahn
oftmals am Rande der Ortschaften, wodurch sie de facto keine Chance gegeniiber den MIV besitzen.
Eine Erhohung eine Chancengleichheit ist entweder durch die Errichtung 4&quidistanter
Sammelgaragen bei den Bahnhofen bzw. einer optimierten Linienflihrung der Bahntrasse zu
erreichen. Dariber hinaus sind fir alle betroffenen Gemeinde detaillierte Konzepte auszuarbeiten,
die ein Anschlusssicherung der Zubringerbusse zu den Haltestellen ermdglichen.
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Anhang 1

Bewertung Heute und Zielgewichte Zukunft

[[__] Bewertung heute I Zielgewichte Zukunft
[ Zielgewichte Zukunft FuRgeher, Radfahrer, OV
I 7iclgewicht Zukunft Autoverkehr
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Wilhelmsburg

Landwirtschaft allgemein

Forstwirtschaft allgemein

Biolandwirtschaft

Intensive Griinlandwirtschaft inkl. M ais/Rinder/Milchvieh
Land- u. forstwirtschaftl. Erzeugung nachw. Rohstoffe/Energietrager
Kulturlandschaft

Handwerk, Gewerbe

Industrie

Dienstleistungen

Kaufkraftbindung im Traisental

Kaufkraftbindung in der Gemeinde

Nahversorgungslage im Ort

Nahversorgungslage im Bezirk

Regionale Produkte

Qualitatstourismus

Tagestourismus

Gesundheitstourismus

Urlaub am Bauernhof

Beschaftigungslage im Tal

Beschaéftigungslage in der Gemeinde
Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen innerhalb des Tales
Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen auf3erhalb des Tales
Einschéatzung der Starke der Tal- und Gemeindegemeinschaft
Rucksichtnahme auf die Mitgemeinden im Tal
Kooperation der Gemeinden

Allgemeine Sicherheit

Verkehrssicherheit

Umweltsituation im Allgemeinen

Umuweltsituation in der Gemeinde

Riicksichtnahme auf die Umwelt/M itwelt

Larmbelastung

Luftqualitat

Qualitat des Landschaftsbildes

Qualitat des Naturraumes

Erscheinungsbild des Tales

Landschaftseingriffe im Tourismusgebiet

MaBnahmen zum Schutz des Klimas

Kulturelles Angebot/Hochkultur

Eigenstandigkeit der Kultur/Brauchtum

Zeitgend ssische Kunst und Kultur

Jugendkultur

Bedeutung FulRgeher

Bedeutung Radfahrerinnen

Bedeutung Busverkehr

Bedeutung Bahnverkehr

Bedeutung P kw-Verkehr

Bedeutung Lkw-Verkehr mit Ziel/Quelle in der Region

Bedeutung Lkw-Langstrecken/-Transitverkehr

Bedeutung heute und in der Zukunft
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Traisen

Landwirtschaft allgemein

Forstwirtschaft allgemein

Biolandwirtschaft

Intensive Grunlandwirtschaft inkl. M ais/Rinder/Milchvieh

Land- u. forstwirtschaftl. Erzeugung nachw. Rohstoffe/Energietrager

Kulturlandschaft

Handwerk, Gewerbe

Industrie

Dienstleistungen

Kaufkraftbindung im Traisental

Kaufkraftbindung in der Gemeinde

Nahversorgungslage im Ort

Nahversorgungslage im Bezirk

Regionale Produkte

Qualitatstourismus

Tagestourismus

Gesundheitstourismus

Urlaub am Bauernhof

Beschaftigungslage im Tal

Beschaftigungslage in der Gemeinde

Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen innerhalb des Tales

Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen auBerhalb des Tales

Einschéatzung der Starke der Tal- und Gemeindegemeinschaft

Rucksichtnahme auf die Mitgemeinden im Tal

Kooperation der Gemeinden

Allgemeine Sicherheit

Verkehrssicherheit

Umweltsituation im Allgemeinen

Umuweltsituation in der Gemeinde

Riicksichtnahme auf die Umwelt/M itwelt

Larmbelastung

Luftqualitat

Qualitat des Landschaftsbildes

Qualitat des Naturraumes

Erscheinungsbild des Tales

Landschaftseingriffe im Tourismusgebiet

MaBnahmen zum Schutz des Klimas

Kulturelles Angebot/Hochkultur

Eigenstandigkeit der Kultur/Brauchtum

Zeitgendssische Kunst und Kultur

Jugendkultur

bl

Bedeutung Ful3geher

Bedeutung Radfahrerinnen

Bedeutung Busverkehr

Bedeutung Bahnverkehr

Bedeutung P kw-Verkehr

Bedeutung Lkw-Verkehr mit Ziel/Quelle in der Region

|

Bedeutung Lkw-Langstrecken/-Transitverkehr ﬁ—’—'
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Bedeutung heute und in der Zukunft
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St. Veit an der Golsen

Forstwirtschaft allgemein

Biolandwirtschaft

Intensive Grunlandwirtschaft inkl. M ais/Rinder/Milchvieh

B e
_____|

Land- u. forstwirtschaftl. Erzeugung nachw. Rohstoffe/Energietrager

Kulturlandschaft

Handwerk, Gewerbe I N

Industrie
Dienstleistungen |
Kaufkraftbindung im Traisental |

Kaufkraftbindung in der Gemeinde ———— [ | |
Nahversorgungslage im Ort ———— [ [ |

[ ]
Regionale Produkte ————— [ | ]
Qualitatstourismus =1__
Tagestourismus —o—oo—=——"1_1____ | |
Gesundheitstourismus ———— [ [ |
Urlaub am Bauernhof ———— [ [ |
|
—————— [ [ ]

Nahversorgungslage im Bezirk

Beschaéftigungslage im Tal

Beschaéftigungslage in der Gemeinde

Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen innerhalb des Tales

Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen auf3erhalb des Tales

Einschéatzung der Starke der Tal- und Gemeindegemeinschaft

Rucksichtnahme auf die Mitgemeinden im Tal

Kooperation der Gemeinden

Allgemeine Sicherheit

Verkehrssicherheit

Umweltsituation im Allgemeinen

Umuweltsituation in der Gemeinde

Larmbelastung

Luftqualitat

Qualitat des Landschaftsbildes

Qualitat des Naturraumes

Erscheinungsbild des Tales

Landschaftseingriffe im Tourismusgebiet

MaRnahmen zum Schutz des Klimas

Kulturelles Angebot/Hochkultur

Eigenstandigkeit der Kultur/Brauchtum

Zeitgend ssische Kunst und Kultur

Jugendkultur

Bedeutung Ful3geher

e
1
]
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Bedeutung Radfahrerinnen

Bedeutung Busverkehr

Bedeutung Bahnverkehr ] | ‘

L e ——
Bedeutung Lkw-Verkehr mit Ziel/Quelle in der Region ﬁ
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Bedeutung heute und in der Zukunft

10

69




b, A

Gemeinderat Mehrheit

Landwirtschaft allgemein

Forstwirtschaft allgemein

Biolandwirtschaft

Intensive Grunlandwirtschaft inkl. M ais/Rinder/Milchvieh

Land- u. forstwirtschaftl. Erzeugung nachw. Rohstoffe/Energietrager

Kulturlandschaft

Handwerk, Gewerbe

Industrie

Dienstleistungen

Kaufkraftbindung im Traisental

Kaufkraftbindung in der Gemeinde

Nahversorgungslage im Ort

Nahversorgungslage im Bezirk

Regionale Produkte

Qualitatstourismus

Tagestourismus

Gesundheitstourismus

Urlaub am Bauernhof

Beschaftigungslage im Tal

Beschaftigungslage in der Gemeinde

Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen innerhalb des Tales

Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen auBerhalb des Tales

Einschéatzung der Starke der Tal- und Gemeindegemeinschaft

Rucksichtnahme auf die Mitgemeinden im Tal

Kooperation der Gemeinden

Allgemeine Sicherheit

Verkehrssicherheit

Umweltsituation im Allgemeinen

Umuweltsituation in der Gemeinde

Riicksichtnahme auf die Umwelt/M itwelt

Larmbelastung

Luftqualitat

Qualitat des Landschaftsbildes

Qualitat des Naturraumes

Erscheinungsbild des Tales

Landschaftseingriffe im Tourismusgebiet

MaBnahmen zum Schutz des Klimas

Kulturelles Angebot/Hochkultur

Eigenstandigkeit der Kultur/Brauchtum

Zeitgendssische Kunst und Kultur

Jugendkultur

Bedeutung Ful3geher

i

Bedeutung Radfahrerinnen

Bedeutung Busverkehr 1

Bedeutung Bahnverkehr

Bedeutung P kw-Verkehr

Bedeutung Lkw-Verkehr mit Ziel/Quelle in der Region

|

Bedeutung Lkw-Langstrecken/-Transitverkehr ﬁ—’—'
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Bedeutung heute und in der Zukunft
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Gemeinderat Minderheit

Landwirtschaft allgemein

Forstwirtschaft allgemein

Biolandwirtschaft

Intensive Grunlandwirtschaft inkl. M ais/Rinder/Milchvieh
Land- u. forstwirtschaftl. Erzeugung nachw. Rohstoffe/Energietrager
Kulturlandschaft

Handwerk, Gewerbe

Industrie

Dienstleistungen

Kaufkraftbindung im Traisental

Kaufkraftbindung in der Gemeinde

Nahversorgungslage im Ort

Nahversorgungslage im Bezirk

Regionale Produkte

Qualitatstourismus

Tagestourismus

Gesundheitstourismus

Urlaub am Bauernhof

Beschaftigungslage im Tal

Beschaéftigungslage in der Gemeinde
Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen innerhalb des Tales
Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen auf3erhalb des Tales
Einschéatzung der Starke der Tal- und Gemeindegemeinschaft
Ricksichtnahme auf die Mitgemeinden im Tal
Kooperation der Gemeinden

Allgemeine Sicherheit

Verkehrssicherheit

Umweltsituation im Allgemeinen

Umuweltsituation in der Gemeinde

Riicksichtnahme auf die Umwelt/M itwelt

Larmbelastung

Luftqualitat

Qualitat des Landschaftsbildes

Qualitat des Naturraumes

Erscheinungsbild des Tales

Landschaftseingriffe im Tourismusgebiet

MaRnahmen zum Schutz des Klimas

Kulturelles Angebot/Hochkultur

Eigenstandigkeit der Kultur/Brauchtum

Zeitgend ssische Kunst und Kultur

Jugendkultur

Bedeutung Ful3geher

Bedeutung Radfahrerinnen

Bedeutung Busverkehr

Bedeutung Bahnverkehr

Bedeutung P kw-Verkehr

Bedeutung Lkw-Verkehr mit Ziel/Quelle in der Region

Bedeutung Lkw-Langstrecken/-Transitverkehr
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10

71




WilERN

Vb

A

Verbidnde

Landwirtschaft allgemein

Forstwirtschaft allgemein

Biolandwirtschaft

Intensive Grunlandwirtschaft inkl. M ais/Rinder/Milchvieh

Land- u. forstwirtschaftl. Erzeugung nachw. Rohstoffe/Energietrager

Kulturlandschaft

Handwerk, Gewerbe

Industrie

Dienstleistungen

Kaufkraftbindung im Traisental

Kaufkraftbindung in der Gemeinde

Nahversorgungslage im Ort

Nahversorgungslage im Bezirk

Regionale Produkte

Qualitatstourismus

Tagestourismus
Gesundheitstourismus

Urlaub am Bauernhof

Beschaftigungslage im Tal

Beschaftigungslage in der Gemeinde

Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen innerhalb des Tales

Beschaftigungslage fir Arbeitspendlerinnen auBerhalb des Tales

Einschéatzung der Starke der Tal- und Gemeindegemeinschaft

Rucksichtnahme auf die Mitgemeinden im Tal

Kooperation der Gemeinden

Allgemeine Sicherheit

Verkehrssicherheit

Umweltsituation im Allgemeinen

Umuweltsituation in der Gemeinde

Riicksichtnahme auf die Umwelt/M itwelt

Larmbelastung

Luftqualitat

Qualitat des Landschaftsbildes

Qualitat des Naturraumes

Erscheinungsbild des Tales

Landschaftseingriffe im Tourismusgebiet

MaBnahmen zum Schutz des Klimas

Kulturelles Angebot/Hochkultur

Eigenstandigkeit der Kultur/Brauchtum
Zeitgendssische Kunst und Kultur

Jugendkultur

Bedeutung Ful3geher

T

Bedeutung Radfahrerinnen

Bedeutung Busverkehr 1

Bedeutung Bahnverkehr ] | ‘

Bedeutung Lkw-Verkehr mit Ziel/Quelle in der Region

Bedeutung Lkw-Langstrecken/-Transitverkehr %—’—'
T T T T

Bedeutung Pkw-Verkehr m—'
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Anhang 2

Technische Daten Zuggarnituren
(Quelle: www.oebb.at)

VT 5047 / 5147 Triebwagen

Der Dieseltriebwagen 5047 bzw. 5147 bewegt sich mit einer Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h
durch den Regionalverkehr.Die Bauart des 5147 gleicht der des 5047. Letzterer verfligt Uber je einen
Flhrerstand an jedem Wagenende. Beim 5147 ist nur ein Ende des Wagens mit einem Fihrerstand
ausgeriistet. Das andere Ende ist mit einem weiteren 5147 verbunden.

Technische Daten / 5047:

o Gesamtgewicht: 43,7 t
e Gesamtlange: 25,4 m
o Sitzplatze: 62

e ausklappbare Sitze: 6
e Stehplatze: 40

Technische Daten / 5147:

e Gesamtgewicht: 87,5t
e Gesamtlange: 49,2 m
e Sitzplatze: 124

e ausklappbare Sitze: 12
e Stehplatze: 80

CityShuttle Garnituren
T LS

Der Wendezug CityShuttle wird bis zur Auslieferung aller neuen Talent-
Triebwagen bis mindestens 2020 im Nahverkehr eingesetzt.

Ausstattungsmerkmale:

e Zwischenwagen: 80 Sitzplatze
e Steuerwagen: 44 Sitzplatze
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Talent Triebwagen

4

Technische Merkmale

e Linge 52 Meter (dreiteilige Variante 4023) bzw. 69 Meter (vierteilige Variante 4024/4124)

e 151 Sitzplatze (dreiteilige Variante 4023) bzw. 199 Sitzplitze (vierteilige Variante 4024/4124),
davon 25 ausklappbar

e Leistung 1.440 kW

e Gewicht ca. 93 Tonnen

e Fulbodenhohe (Niederflur) 590 mm

e Fahrzeug Hochstgeschwindigkeit: 140 km/h

Ausstattungsmerkmale:

e Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
o 114 Sitzplatze im Mittelwagen bzw. 104 Sitzplatze im Steuerwagen
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Auszug Kursbuch - Traisentalbahn (113)

(Quelle: www.oebb.at)
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[ 1545 POSTBUS - jurmit - Turits - Lilentokd - Trabsan - Withelmsburg = $1 Paltan
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1558 POSTBUS . stpéiten - Lilienfeld - Tumnitz - Annaberg - Mariazell
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W10 Merkehrsbeschrankungen Wi

Anmerkunagan
| 755 1| Of# StPoiten Hbf (Nord)

757| 2| 1|8 StPslten Kranzhichlerstratie (B20) t |
|| 3| 1|# stRolen Grilparzerstrale (Vikor-Adler-Stralie) T| 1705
802| 4| 4|3 Spratzem Bahnhst (B20) t| 1658
808 8| 12|3 Wilhelmsburg/Traisen Hauplplatz T| 1855
816) 6| 20|4 Traisen Rathaus 1| 1648
| 820] 7| 2414 Lilienfeld Bahnhof (Zdarskystralie) 1| 1842
625 8| 28|} Fralland Erholungshaim 1| 1635
627 8| 31|34 Lenanratta Bundasstratie T 1632
233] 10| 32|} Turnitz Ortsmitte 1| 1630
£52| 11] 52|3 Annaberg NO Ortsmitte 1| 1612
365 12| 5314 Annaberg N aidllLifte T 1610
01| 13| 60|+ Wienerbruck Ortsmitte 1| 1603
Q08| 14| B3| ¥ Joselsberg Orlszutahrt 1| 1800
916 16( 70| 4 Mitterbach/Eraufses Gemeindsamt | 1550
918| 16| 71|3 Miterbach/Eraufsee Sesselilt | 1548
22| 17| 73| 4 Erlaufses Hotel Hemenhaus T| 1546
a24| 18| 76| ¥ Mariazell Bahnhof 1| 1543
925| 19| 76| 4 St Sebastian Gemeindeamt 1| 1542
930| 20| 77| & Mariazell Postamt 1| 1540

W0 = 15 A400.2009 und 26,0kt 2009
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| 1420 POSTBUS . zwetti- Rastenfeld - Senftenbergeramt - Krems/Donau - Lilienfeld
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0| Stift Zwettl Waldrandsiedung 743 743 747 1148
3| Rudmanns Abzw Edelhof 448) 544 | | T4 34] 1148]
4

14

Rudmanns Cberort 450] 545( | | 745 1150
Rastenfeld Kreuzung B37/B38
4R

‘SDIMP

11| 47| Krems/Donau Hande!sakademie
12| 47| Edethol

13| 47| Rastenfeld Kreuzung B37/B38
14| 47 Gighl P+R

15| 47| Mittermeith Kapelle

16| 47| Fredersbach Schmiede

17| 47| Friedersbach Gemesndehaus
18| 47| Friedersbach Pestamt

19| 47| Friedersbach Unterer Ort

20| 47| Lichtenfuls Abzw

21| 47| Crtenstein Peygarten

22| 47| Ottenstein Erolungszentrum
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24| 47| Cetenstein Peygarten
25| 47| Rastenberg B37/Abzw Ort
26| 47| Marbiach im Feide O
27| 47| Niedergrinbach b Gishl
28| 47| Obergrinbach b.GHohl Grabenweg
29| 47| Obergrinbach b, Glhi Abzw Erdweis
30| 47 Lichtenau im Waldviertel Ortsmitte
3| 47| Brunn am Walde
32| 47| Lowein Kirche
33| 47| Lowein Abzw Wurschenaigen
47| Seeb Abzw Ont
Untermeisling Abzw Wurfenthalgraben
47 | Untermeisling Gh Harter
47| Untermeisling Meislingeramt
Senftenbergeramt Kinsgsalm
47| Senfienberg NO Siedlung Hagen
47| Senftenberg NO Reichauerbriicke
47| Senftenberg NO Botental
47| Senfieaberg NO Gh Hintenberger
47| Senfienberg NO Dr Nuhe-Zentrum
47 mm_léumt
47| Senflenberg NO Unterer Markt
47| Senfenberg NO Unterm Hals
Imbach Gh Judmann
47| Imbach Ort
47| Rehberg b Krems Frisdhof
47| Rehberg b Krems Eiserne Briicke
0| Rehbarg b Kremts Eiseme Bricke
47 | Rehberg b Krems Ortsmitle
47| Rehberg b Krems Schmitbelicke
47 | Krems/Donaw Moshammergasse
47 Krems/Donau Mehsibricke
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Krems/Donau Bahnhof
Nord 703

| |
0] 98] Lilienfeld Landesberufsschule [o] [ 735 {

FA24N = Montag bis Freitag, wenn schulfreier Werkdag in WienNO 52N = Samstag, wenn Schutag in Wien/NO 4= Sann- und Feiertag

S120N = Montag bis Donnerstag, wenn Schult nb\Een.NO S4N = Freitag. wenn Schuttag n WienNO Samstag, Soan- und Feertag
S124N = Montag bis Freilag, wenn Schultag in S84N = Montag, wenn Schuktag in Wien/NO Kurs hilt nur zum Eigen
S126N = Montag bis Samstag, wenn Schultag in Ween/NO %= Montag bis Samstag, wenn Werkdag &= Montag bis Freitag, wenn Werkiag

Am 24.0ez. und 31.Dez 2008 Verkehr wie an schulfreien Samstagen
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