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| Kurzfassung

Einleitung

Im Mittelpunkt der vorliegenden Diplomarbeit stehen unterschiedliche Definitionsansatze von
Nachhaltigkeit den Paradigmen des Verkehrswesens gegenuber. Das Thema Nachhaltigkeit ist in der
gegenwartigen verkehrspolitischen Debatte von zentraler Bedeutung, wenngleich durch die
unterschiedlichen Definitionsansatze ein groBer Interpretationsspielraum ermdglicht wird, und die
eigentliche Bedeutung von Nachhaltigkeit dadurch verloren geht. Dieser Umstand ist es, der
Verkehrsinfrastrukturvorhaben als nachhaltig bezeichnen I&sst, obwohl keinerlei Bezug zur Nachhaltigkeit
hergestellt werden kann. Gleichzeitig mangelt es in der Planungspraxis des Verkehrswesens an Methoden
und Modellen, welche die dynamischen Auswirkungen dieser Verkehrsinfrastrukturvorhaben im Sinne
der Nachhaltigkeit abschatzen kénnen.

Methoden

Unter Anwendung der Verkehrswertanalyse als Instrument zur Verkehrsmodellierung wird versucht, am
Beispiel des in der Region Urfahr West (UWE) befindlichen Verkehrskorridors Linz Urfahr — Rottenegg
entlang von Muhlkreisbahn und B127 sowie auf Grundlage eines fur diese Diplomarbeit formulierten
Definitionsansatzes eines nachhaltigen Verkehrssystems, unterschiedliche Szenarien in Form von
Planfallen qualitativ und quantitativ zu bewerten. Ziel ist, durch die Erhéhung bzw. Reduzierung der
unterschiedlichen Widerstandsparameter von 6ffentlichem und motorisiertem  Individualverkehr
(OV/MIV), eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split von derzeit 20 zu 80 Prozent (OV
zu MIV), zu Gunsten des offentlichen Verkehrs bzw. Umweltverbundes zu bewirken. Dabei wird zwischen
OV- und MIV-Planfallen unterschieden.

Ergebnisse

Die Ergebnisse der Verkehrswertanalyse veranschaulichen, dass bei den MIV-Planfallen bereits eine
relativ geringe Erhéhung der Widerstandsparameter ausreichend ist, um entsprechende Verschiebungen
der Verkehrsmittelanteile vom MIV auf den Umweltverbund zu erzielen. Dabei wurden insbesondere die
Fahrtkosten sowie Fahr- und Zugangszeiten erhoht. Bei den OV-Planfallen konnte ein dhnlicher Effekt
nur mit einem entsprechenden MaBnahmenbundel erzielt werden. Dazu wurden Fahrtkosten reduziert,
Betriebszeiten ausgeweitet, Intervalle verdichtet und, zur Reduzierung der Stationsabstdnde bzw. zur
VergroBerung der Einzugsgebiete, neue Haltestellen eingefuhrt. Der parallel gefuhrte Busverkehr wurde
eingestellt, und die Fahrgaste an attraktiven regionalen Verkehrsknotenpunkten auf die Bahn verlagert.

Conclusio

Das Missverhaltnis zwischen OV und MIV zeigt auf, dass ein Paradigmenwechsel im Verkehrswesen und
damit eine Verlagerung der MIV-Anteile auf den Umweltverbund nur dann gelingen kann, wenn
fortwahrende AusbaumaBnahmen des motorisierten Individualverkehrs gestoppt und die dafur
aufzuwendenden finanziellen Mittel in die Attraktivierung des Umweltverbundes investiert werden. Die
mittels Verkehrswertanalyse modellierten Planfélle liefern dazu eine Grundlage, welche als Basis einer
nachhaltigen Verkehrsplanung herangezogen werden kénnen. Schlussendlich liegt es jedoch an den
politischen Entscheidungstréagerinnen, MaBnahmen im Sinne der Nachhaltigkeit umzusetzen. Dabei ist
von der vornehmlich rein wirtschaftlichen Beurteilung von Projekten Abstand zu nehmen und eine
Bertcksichtigung sozialer, insbesondere jedoch 6kologischer Kriterien zu forcieren.
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Il Abstract

Introduction

This thesis explores various definitions of sustainability and their contrast with the paradigms in transport.
Today, sustainability plays a pivotal role in the debate on transport policy. However, with different
definitions, there is plenty of room for interpretation resulting in the actual significance of sustainability
being lost. This allows for transport infrastructure projects being labelled as sustainable even though
there is no reference to sustainability whatsoever. At the same time, there is a lack of methods and models
in transport planning practice which could assess the dynamic effects of these transport infrastructure
projects in terms of sustainability.

Methods

Utilising the analysis of transport attractiveness as a means of transport modelling, an attempt is made
to qualitatively and quantitatively evaluate various scenarios. It is made using the example of the transport
corridor of Linz Urfahr — Rottenegg, located in the region of Urfahr West (UWE), along the route of the
Muhlkreisbahn and the main road of B127, and based on a definition of sustainable transport system
created for the purpose of this thesis. By reducing or increasing the various resistance parameters of
public transport (PT) and motorised private transport (MPT), a shift is to be caused in the model share of
PT and MPT, which is currently at a rate of 20 % and 80 % (PT and MPT), in favour of public transport
and eco-mobility. In this regard, a distinction is made between PT and MPT scenarios.

Results

The analysis’ results show that even a slight increase in the resistance parameters of MPT was enough to
achieve the shift in the model share from MPT to eco-mobility. In particular, the travel expenses as well
as the travel and access times were increased. As for the PT scenarios, a similar effect could be achieved
only by implementing an appropriate set of measures. This included reducing travel expenses, extending
operating hours, shortening intervals and, to reduce the distance between stations or to increase the
catchment areas respectively, establishing new stops. The bus service which was provided in parallel was
discontinued and passengers were rerouted to train services at attractive regional transport hubs.

Conclusion

The imbalance between PT and MPT demonstrates that a paradigm shift in transport and with it a shift
from MPT to eco-mobility is possible only if the motorised private transport is not continuously developed
and if the respective financial resources are instead utilised for making eco-mobility more attractive. The
scenarios which were planned using the analysis of transport attractiveness provide a foundation which
may serve as a basis for sustainable transport planning. Ultimately, it is for the policy makers to implement
measures in line with sustainability. In this regard, it is to be refrained from assessing projects
predominantly from a merely economical point of view. Instead, social and, in particular, ecological
Criteria are to be emphasised.
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1 Einleitung

1.1. Motivation

Die Moativation fur diese Diplomarbeit und die detaillierte Auseinandersetzung mit der Region Urfahr
West sowie der Muhlkreisbahn entstand wéhrend des im Wintersemester 2017/2018 stattgefundenen
Masterprojekts UWE weil3 wie der Hase lauft?! Zu dieser Zeit kam ich das erste Mal aus planerischer
Perspektive mit der Region Urfahr West (UWE) in Beruhrung und erkannte, dass die damals wie heute
stattfindenden Entwicklungen und Planungen grobe Mangel aufweisen. In diesem Masterprojekt wurde
sukzessive ein Verkehrskonzept fur die Region UWE erarbeitet, welches sich mit diesen Entwicklungen
und Planungen auseinandersetzt. Aufgrund der begrenzt verfugbaren Zeit wurde dieses
Verkehrskonzept primar qualitativ erarbeitet. Dieser Umstand verleitete mich zur Abfassung dieser
Diplomarbeit, indem ich ausgewahlte, qualitativ erarbeitete MaBnahmen operationalisieren und
quantifizieren wollte. Damit liegt mit dieser Diplomarbeit eine wissenschaftliche Arbeit vor, welche sich
dieser Tatsache annimmt.

1.2.  Ausgangslage und Problemstellung

Wahrend in Stadten und urbanen Raumen, aufgrund der hohen Siedlungsdichten, der offentliche
Verkehr effizient eingesetzt werden kann, steht der landliche Raum vielerorts vor der Problematik eines
unrentablen und ineffizienten offentlichen Verkehrs. Damit bildet nach wie vor der motorisierte
Individualverkehr die Grundlage fur die Erreichbarkeit vieler Orte. Ubergangsraume zwischen Stadt und
Land geraten schnell in Vergessenheit und stellen die im Speckgtirtel befindlichen Gemeinden durch die
hohe MIV-Belastung vor erhebliche Probleme: die Lebensqualitat wird maBgeblich beeintréchtigt.

Bei der Region Urfahr West handelt es um einen solchen, im Spannungsfeld zwischen Stadt und Land
liegenden, auBerst dynamischen Ubergangsraum. Nicht nur, dass zwei Drittel aller Erwerbstatigen der
Region nach Linz auspendeln, durchqueren taglich mehrere tausend Menschen aus den nérdlich und
westlich gelegenen Umlandgemeinden, die ebenso ihre Arbeitsstatte in Linz aufsuchen, mit dem Auto
die Region.

Trotz Muhlkreisbahn und zahlreicher Autobuslinien wird das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs nur
sparlich angenommen. Auch der Radverkehrsanteil innerhalb der Gemeinden sowie im Korridor entlang
der Muahlkreisbahn ist schwindend gering. Die meisten aller Wege von, in und durch die Region werden
nicht im Umweltverbund (zu FuB, mit dem Fahrrad oder dem OV), sondern mit dem Auto zurtickgelegt,
was insbesondere zur Hauptverkehrszeit zu zahlreichen Staus und Uberlasteten

Dieses Missverhaltnis zwischen Umweltverbund und motorisiertem Individualverkehr ist jahrzehntelangen
Fehlentscheidungen der Verkehrs- und Siedlungsplanung geschuldet und bildet damit die Ausgangslage
und Problemstellung fur diese Arbeit.

13.  Zielsetzung (Forschungsfragen)

Angesichts der gegenwartigen Diskussion rund um den Klimawandel, an dem u.a. der Verkehrssektor —
insbesondere der motorisierte Individualverkehr — malBgeblich beteiligt ist sowie der aktuellen
Nachhaltigkeitsdebatte, erscheint es angemessen, die verkehrstechnischen und umweltbezogenen
Auswirkungen von Infrastrukturvorhaben im Vorfeld abzuschatzen. Je nach MaBstabsebene und
prognostizierten Auswirkungen geschieht dies heute anhand unterschiedlicher Bewertungsmethoden,
welche jedoch vielfach burokratische und durch politische oder wirtschaftliche Einflussnahme
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manipulierbare  Instrumentarien  darstellen und so die dynamischen Auswirkungen von
Infrastrukturprojekten nicht ausreichend feststellen. Im Rahmen dieser Diplomarbeit soll folglich der Frage
nachgegangen werden, wie die Muhlkreisbahn zum Ruckgrat eines nachhaltigen Verkehrssystems in der
Region UWE werden kann. Dazu werden verschiedene Planfalle (Varianten und Szenarien) auf eine
Veranderung im Verkehrsmittelwahlverhalten hin untersucht und deren Auswirkungen auf den Raum
diskutiert.

14. Methoden der Arbeit

Der Verkehrsplanung und Verkehrstechnik stehen heute eine Vielzahl umfangreicher Instrumente und
Methoden zur Abschatzung von Auswirkungen und Anderungen im Verkehrssystem zur Verfigung,
welche jedoch in der Praxis haufig keine Anwendung finden. Um das Potenzial der Muhlkreisbahn als
Ruckgrat fur ein nachhaltiges Verkehrssystem in der Region Urfahr West abschétzen zu kénnen, wird in
der vorliegenden Diplomarbeit eine dieser Methoden, die Verkehrswertanalyse, aufgegriffen. Mit diesem
Instrument wird der Verkehrswert verschiedener Planfalle ermittelt und miteinander verglichen, sodass
quantitative Aussagen Uber die verschiedenen Verkehrsvorhaben (Planungen, Konzepte etc.) getroffen
werden kénnen.

Zur Ermittlung des Verkehrswerts ist eine umfangreiche Datengrundlage aus soziodemografischen
Daten, Verkehrserhebungen (Verkehrs- und Fahrgastzahlungen, Pendelstatistiken, Fahrplanen etc.) und
Daten fur GIS™-Analysen notwendig. Je feiner aufgeltst diese Daten sind, desto genauer lasst sich der
Verkehrswert ermitteln und das Fahrgastpotenzial der Muhlkreisbahn abschatzen.

Der Grund fur die Wahl der Verkehrswertanalyse fur diese Arbeit liegt in ihrer verhaltnismaBig — im
Gegensatz zu anderen Methoden wie Verkehrssimulationen — einfacheren Anwendung. Fir diese waren
noch detailliertere oder im Rahmen einer Diplomarbeit schwer zu beschaffende Datengrundlagen sowie
spezielle, kostenintensive Software notwendig.

DarUber hinaus wird der Ansatz der Verkehrswertanalyse um zahlreiche Studien aus der Literatur, welche
sich sowohl mit quantitativen als auch qualitativen Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen
auseinandersetzen, erganzt. Damit sollen die verschiedenen Planfalle sowohl qualitativ als auch
quantitativ bewertet und spezifischne MalBnahmen, welche sich auf die gegenwartige Verkehrssituation
und das Mobilitatsverhalten in der Region UWE beziehen sowie grundsatzliche MalBnahmen im Sinne
einer nachhaltigen Raumentwicklung? in Form von Empfehlungen ausgesprochen werden.

15.  Aufbau der Arbeit

Kapitel 2 liefert eine Einfuhrung in die Grundlagen und Rahmenbedingungen von Verkehr und Mobilitat
sowie eine Betrachtung der gegenwértigen Paradigmen im Verkehrswesen. Kapitel 3 widmet sich dem
Thema Nachhaltigkeit und beschreibt neben Geschichte, Bedeutung und Konzepten der Literatur
entnommene Definitionsansatze eines nachhaltigen Verkehrssystems und beleuchtet diese kritisch. Aus
den Wirkungen des Verkehrs auf die Umwelt lassen sich entsprechende Indikatoren ableiten, welche ob
ihrer Anwendbarkeit als Nachhaltigkeitsindikatoren Uberprift werden. Gefolgt von generellen Strategien,
Zielen und MaBnahmen wird auf Grundlage der gewonnenen Erkenntnisse hinsichtlich dieses Themas
ein Definitionsansatz eines nachhaltigen Verkehrssystems fur diese Diplomarbeit formuliert.

' GIS: Geografische Informationssysteme 2 Raumentwicklung umfasst als Uberbegriff alle raumlichen
Entwicklungen bezogen auf Verkehr, Siedlung, Umwelt etc.
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In Kapitel 4 wird die Region Urfahr West ausfthrlich beschrieben und neben allgemeinen
raumkennzeichnenden Elementen insbesondere eine umfangreiche Analyse der Verkehrssituation und
des Mobilitatsverhaltens der Region durchgefthrt. Es werden die Geschichte, Gegenwart und Zukunft
der Muhlkreisbahn naher betrachtet sowie geplante Verkehrsprojekte mit Relevanz fur die Region kritisch
diskutiert. Auf Grundlage des zuvor formulierten Definitionsansatzes wird in Kapitel 5 ein Planungsansatz
eines nachhaltigen Verkehrssystems fur die Region Urfahr West erarbeitet. In Kapitel 6 folgt die
grundlegende Beschreibung und Erklarung der Verkehrswertanalyse, anhand welcher in Kapitel 7
ausgewahlte Planfalle, auf Grundlage von Nachhaltigkeitsindikatoren und -strategien sowie
entsprechenden  Push- und  Pull-MaBnahmen  mit Blick auf eine Verdnderung des
Verkehrsmittelwahlverhaltens, erstellt und Empfehlungen fir MaBnahmen ausgefuhrt werden. Kapitel 8
fasst schlieBlich die Arbeit zusammen, bewertet die die Ergebnisse der verschiedenen Planfélle und
spricht ausgewahlte MaBnahmen zur Erreichung eines nachhaltigen Verkehrssystems aus.
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2 Grundlagen und Rahmenbedingungen von Verkehr und Mobilitat

2.1. Zu den Begriffen Verkehr und Mobilitéit

Die Begriffe Verkehr und Mobilitét werden nicht nur in der Fachwelt, sondern auch umgangssprachlich
haufig genutzt. Wahrend in der Fachwelt klare Definitionen der Begriffe vorzufinden sind und es eine
klare Abgrenzung zueinander gibt, werden im Alltagsgebrauch die Begriffe haufig als Synonyme
verwendet. Dabei beschreiben Verkehr und Mobilitdt Unterschiedliches, weshalb sie analytisch scharf
voneinander abgegrenzt werden sollten.?

Verkehr gilt ,als die Summe aller Ortsvercinderungen von Personen, Gitern [...] in einer Raumeinheit oder
auf einem Verkehrswegeabschnitt”* Laut Schopf, 2001 hat bereits Gablers Verkehrs-Lexikon im Jahr 1966
die detaillierteste Definition geliefert, welche tber die oben genannte hinausreicht.” Verkehr ist demnach
die ,Bezeichnung fir die Gesamtheit aller Vorgéinge, die der Raumuberwindung dienen, also nicht nur die
Ortsverdnderung materieller Gegenstdnde. Er umfaBt [sic!] dartber hinaus alle Formen und Arten sozialer
Kontakte, den Austausch wirtschaftlicher Leistungen und Guter und im Besonderen die Benutzung von
Verkehrsmitteln und Verkehrswegen zur Raumiberwindung im Dienste der Wirtschaft, d.h. zur
Beférderung von Personen, Gtitern und Nachrichten zu Wasser, zu Lande und in der Luft."® Verkehr ist
somit das Mittel zum Zweck und ,ein Instrument zur Befriedigung des Mobilitcitsbedtirfnisses”.”

Mobilitat (lat, Beweglichkeit) hingegen wird als die prinzipielle Moglichkeit oder Fahigkeit der (Orts-)
Veranderung und/oder Beweglichkeit verstanden. Dabei wird in drei Dimensionen unterschieden, welche
miteinander zusammenhangen:

e ,soziale Dimension als Fahigkeit zum Wechsel des sozialen Status,

[auch als ,vertikale Mobilitit" bezeichnet, z.B. sozialer Auf- oder Abstieg, Anm ]?

e geistige Dimension als Oberbegriff fur Agilitat, Flexibilitat, Kreativitat und Dynamik,

e physische Dimension als die Beschreibung der Gebundenheit an einen Ort, einerseits ldngerfristig
an den Wohnstandort (Wanderungsmobilitit), andererseits kurzfristig im Sinne von alltéglichen
Ortsverdnderungen.” Die physische Dimension wird u.a. auch als horizontale Mobilitat
bezeichnet.”

( Mobilitat (allgemein) ]
L (Fahigkeit zur Bewegung, Beweglichkeit, Wechselmaglichkeit) J

Soziale Mobilitat
(Sozialer Status, Rolle, Position)
Geistige Mobilitat Raumliche (physische) Mobilitat
(Agilitat, Flexibilitat, Kreativitat und Dynamik) (Uberwindung der Ortsgebundenheit)

[ Wanderungsmobilitat ] [ (Verkehrs-)Mobilitat
(

(Migrationsmobilitat, Umzugsmobilitat) regelmaBig wiederkehrende Ortsveranderungen)

Abbildung 2.1: Der Mobilitatsbegriff nach Cerwenka, 1999. Quelle: eigene Darstellung nach Wittwer, 2014 S. 9

3 Seibt, et al, 2011S. 5 7 Randelhoff, 2017b

4 Sommer, et al., 2016 S. 17 8 BMVIT, 2019

® Schopf, 2001 S. 6 ° Sommer, et al, 2016 S. 17
b Linden, 1966 S. 1646 10 BMVIT, 2019

n
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Im Verkehrswesen wird in der Regel die alltdgliche (Verkehrs-)Mobilitét, als Teil der physischen
Dimension, herangezogen." Eine der gangigsten Definitionen stammt von Steierwald, et al,, 1994 und
beschreibt den Begriff der Mobilitét ,im Zusammenhang mit Verkehr [als] die Hdufigkeit von
Ortsverdnderungen (als Folge von Tdtigkeitswechseln) in Bezug auf eine Person in einem bestimmten
Zeitrahmen". Ergénzend bedarf es bei der Verkehrsmobilitat um die Bertcksichtigung der Entfernungen
innerhalb einer bestimmten Zeiteinheit und die daftir benstigte Zeit (vgl. Kapitel 2.5).

Mobilitat bezieht sich, im Gegensatz zu Verkehr, also auf das Individuum oder eine Personengruppe,”
wobei zwischen mobilen und nicht mobilen Personen unterschieden wird."

2.2.  Ursachen fir Mobilitat: Bedurfnis — Aktivitat — Wegezweck

Die Bedurfnisse eines Menschen sind der fundamentale Antrieb fur menschliche Aktivitaten, und damit
fur die Durchfihrung von Ortsveranderungen, ob bewusst gesetzt oder latent vorhanden.”
Physiologische Grundbedurfnisse wie Essen, Trinken oder Schlafen, aber auch das Bedurfnis nach
personlicher Entfaltung sind nur wenige einer breiten Palette von Bedurfnissen des Menschen.'
.Konkretes Verhalten eines Menschen wird jedoch nicht nur von Beddrfnissen ausgelost und beeinflusst,
sondern auch von den Gegebenheiten seiner sozialen und natdrlichen Umwelt.""” Durch die Moglichkeit
und Kenntnis von Bedurfnissen einerseits und/oder durch einen sogenannten Bedarfsimpuls andererseits,
kann ein Bedarf geweckt werden.'®

Selbstverwirklichung

ICH Bediirfnisse
Anerkennung / Geltung

Soziale Bediirfnisse
Freundschaft, Liebe, Gruppenzugehorigkeit
Sicherheitsbediirfnisse
Materielle und berufliche Sicherheit, Wohnen, Arbeit
Grundbediirfnisse
Essen, Trinken, Schlafen

Bedurfnispyramide nach Abraham Harold Maslow (1908 - 1970)

Abbildung 2.2: Bedurfnispyramide nach Abraham Harold Maslow. Quelle: mythreads.ch, 2016

Beispielsweise entsteht aus dem Bedurfnis der personlichen Entwicklung sowie durch Interessen und
Fahigkeiten der Wunsch nach unterschiedlichen Tatigkeiten (beruflich und privat). Wird durch einen
Bedarfsimpuls das Interesse an einem Beruf geweckt, kann unter der Voraussetzung der Kenntnis Uber
das Vorhandensein des Berufs und der Méglichkeit der Ausbildung, der Traumberuf angestrebt werden.
Aus dieser Verkettung unterschiedlicher Umstande ist ein Aktivitatenbedarf nach einer beruflichen
Tatigkeit entstanden.”

Der Aktivitdtenbedarf stellt den Ausloser fir die Nachfrage nach einer Aktivitat dar.®® Diese Aktivitat ist
als ,Beschdftigung im Tagesverlauf einer Person zu verstehen”' und kann einer der
Daseinsgrundfunktionen, wie Wohnen, Ver- und Entsorgung, Gemeinschaft, Erholung und Freizeit,

' Sommer, et al., 2016 S. 17 7 Steierwald, et al.,, 2005 S. 246
12 Schopf, 2001S. 5 '8 Steierwald, et al., 2005 S. 246
B Sommer, et al,, 2016 S. 18 9 Sommer, et al, 2016 S. 20 f
4 Mailer, 2001 °S. 69 20 Sommer, et al,, 2016 S. 21

' Steierwald, et al., 2005 S. 246 I Sommer, et al, 2016 S. 21

6 Mailer, 2014 S. 103

12
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Bildung oder wie in obigem Fall Arbeit zugeordnet werden (Abbildung 2.3). Mobilitadt und die Teilnahme
am Verkehr bilden die Basis, ,die mit den Bedirfnissen und Daseinsgrundfunktionen verbundenen
Aktivititen an unterschiedlichen Orten auszutiben”.?®> Mobilitat selbst (und auch Verkehr) sind somit nicht
als menschliches Bedirfnis zu verstehen, sondern als das Bindeglied der Daseinsgrundfunktionen.??

Arbeiten

Mobilitat
Verkehr

Ver-
/Entsor-
gung

Erholung
Freizeit

Gemein-
schaft

Abbildung 2.3: Daseinsgrundfunktionen. Quelle: eigene Darstellung nach Mailer, 2014 S. 103,

An diesem Punkt sei ergédnzend und als wichtig zu erwahnen, dass eine Aktivitat per se noch nicht der
Ausloser fur raumliche Mobilitat ist. Vielmehr entsteht diese erst durch einen Mangel an einem Ort,
welcher die Grundlage fur den jeweiligen Reisezweck darstellt. Der entstandene Zweck wiederum bildet
die Basis fur den bevorstehenden Weg®® In Verbindung mit dem Zweck bildet der die Einheit der
raumlichen Mobilitat.2° Ein Weg birgt als wesentliche Eigenschaften u.a. stets Ausgangs- und Endpunkt,
Dauer, Lange und Geschwindigkeit und benutzte Verkehrsmittel in sich. Einen Hinweis darauf, warum
dieser Weg zuruckgelegt wird, liefern diese sichtbaren GroBen jedoch nicht. Der Weg und damit die
Mobilitat werden somit nur unzureichend beschrieben.?’

v

Bediirfnisse

Umfeld Wahrnehmung " Bedarfsimpuls
mfel g s
(Familie, Gesellschaft) 1 g Werthaltungen P| Aktivitatenbedarf
S = Bewertung und
Subjektives Bild des v
- Wahrneh Nachf h
) Raum- und ahrne mun(i Angabots und der Entscheidung acHitage n\i:d
#|  Erreichbarkeit von Lal
Verkehrssystem A Aktivititsgelegenheiten Ortsveranderungen

Durchfiihrung
A4

Aktivitaten- und
Wegemuster

Abbildung 2.4: Individuelles Verkehrsverhalten. Quelle: Steierwald, et al., 2005 S. 246

Raumliche Mobilitat findet niemals ohne Grund statt. ,Wege stehen stets mit der Realisierung von
Aktivititen in Zusammenhang."?® Die unterschiedlichen raumlichen Lagen der Aktivitaten (siehe oben)
definieren die Quell- und Zielorte dieser Wege, wobei sich durch Verknupfung von Aktivitat mit
Ausgangs- und Endpunkt der Wegezweck ergibt.?®

22 Mailer, 2014 S. 103 6 Mailer, 2014 S. 103
2 Mailer, 2014 S. 102 f 2" Mailer, 2001°S. 69
24 Als Weg wird ,eine im dffentlichen Raum stattfindende 28 Mailer, 2001 S. 69
Ortsverdnderung" verstanden. Mailer, 2001 S. 69 29 Mailer, 2001 S. 69

2 Knoflacher, 2014 S. 14
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Mit dem Einzug schneller Verkehrsmittel in den menschlichen Alltag haben sich, zuerst durch die
Eisenbahn und seit dem Beginn der Massenmotorisierung in den 1950er-Jahren sowie durch die
Entwicklung von Dusenflugzeugen in den 1960er-Jahren, die Distanzen in teils verheerender Weise
zwischen Quell- und Zielorten vervielfacht. Harvey, 1989 beschreibt diesen Umstand als time-space
compression, wodurch die Welt heute, durch schnellere und zuganglichere Verkehrsmittel um das
50-fache kleiner ist, als noch um 1500.2° Harvey illustriert diese in sequenziellen Schiben stattgefundene
Entwicklung der Verkehrsmittel anhand der ,shrinking map of the world through innovations in transport
which ‘annihilate space through time' (Abbildung 2.5)3" Die Konstanz des Reisezeitbudgets in
Verbindung mit den hoheren Geschwindigkeiten bewirkte also eine Vervielfachung der Reiseweiten.

Raumliche Funktionstrennung in Form von Zersiedelung (Wohnen) und Konzentrationseffekten
(Arbeiten, Einkaufen), sowie die Ausdehnung von Stadten und deren Ballungsraumen waren und sind die
Folge®? Viele Aktivitaten werden nicht mehr in unmittelbarer Umgebung ausgetibt, sondern beddirfen
eines erhohten Mobilitdtsaufwandes und finden an weiter entfernten Orten statt. Wurde z.B. vor 100
Jahren 30 Minuten zu FuB zur Arbeit gegangen, wird heute 30 Minuten mit dem PKW zur Arbeit gefahren
— der Wohnort hat sich entsprechend vom Arbeitsort entfernt. Gleiches gilt fir Versorgungswege: statt
zu FuB im Ort einzukaufen, fahren wir mit dem PKW ins nachste Einkaufszentrum an den Siedlungsrand
oder gar in einen anderen Ort.**

1500-1840

1500-1840
Pferdekutschen, Segelschiffe: 10 mph (16 km/h)

1850-1930
Dampflokomotiven, Dampfschiffe: 65 mph (105 km/h) / 36 mph (58 km/h)

1950er
Propellerflugzeuge: 300-400 mph (483-644 km/h)

1960er
Dusenflugzeuge: 500-700 mph (805-1.127 km/h)

Abbildung 2.5: The shrinking map of the world through innovations in transport which
‘annihilate space through time'. Quelle: Harvey, 1989 S. 241

In Osterreich sind knapp die Halfte aller Wege Arbeits- oder Freizeitwege (26 bzw. 23 %). Weitere
16 Prozent sind Einkaufswege; 13 Prozent Erledigungen, 10 Prozent Ausbildungswege. Der Rest verteilt
sich auf Bring- und Holwege (7 %), dienstliche bzw. geschéftliche (5 %) und sonstige Wege (2 %).3* Der
Wegezweck stellt damit einen weiteren wichtigen Kennwert in der Verkehrsplanung dar.?> 3¢ Durch ihn
wird verdeutlicht, dass die Mobilitat als Mittel zur Befriedigung menschlicher Bedurfnisse und nicht als
primares menschliches Ziel zu sehen ist. Der Zweck steht immer im Vordergrund, selbst wenn die
Durchfiihrung eines Weges bereits ein Bedurfnis befriedigt, z.B. eine Fahrradtour, ,bleibt der Weg das
Mittel zum Zweck und der Zweck das Ziel" >’

30 Darrschmidt, 2002 S. 59 nach Harvey, 1989 S. 293 3 BMVIT, 2016a S. 60
3 Harvey, 1989 S. 240 f 3 Mailer, 2014 S. 70
3 Frey, et al, 2014 S. 89 36 BMVIT, 2016a S. 59
33 Randelhoff, 2018a 3 Mailer, 2001 S. 70
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2.3. (Verkehrs-)Mobilitat von Personen

In der vorliegenden Arbeit findet im Wesentlichen der Begriff der (Verkehrs-)Mobilitdt von Personen
Verwendung. Im Spannungsfeld zwischen Méglichkeiten und Zwangen, lasst sich der Begriff in weiterer
Folge in alltagliche und nichtalltagliche  Mobilitdét  unterteilen.  Jegliche  Form  von
Mobilitatsentscheidungen, welche aus

e ,den Anforderungen und RegelmdBigkeiten der Alltagsorganisation,
e den periodisch wiederkehrenden aulBerhdusigen Aktivitétsbeddrfnissen,
e den aperiodisch aber im Wochen-, Monats- bzw. Jahresablauf auftretenden Einzelereignissen”

resultieren, werden der alltaglichen Mobilitat zugeordnet. Tagesreisen oder Reisen mit Ubernachtungen
werden als Gruppe der nichtalltdglichen Mobilitat zusammengefasst. Als Reise wird dabei ein
nichtalltdglicher Weg zu besonderen Anlassen (Urlaubsreisen, Ausflugsreisen zu nicht alltaglichen
Erholungszwecken etc.) verstanden.®

Mobilitat ist nicht nur realisiertes Verhalten, sondern auch die Moglichkeit einer potenziellen
Ortsverénderung. Diese Moglichkeit wird als Mobilitatschance definiert. Fur eine Ortsverédnderung sind
unterschiedliche Einflussfaktoren wie Alter, Erreichbarkeit oder Verkehrsmittelverfugbarkeit maBgebende
GroBen?,Die Realisierung der Mobilitct ist [...] von der Wechselwirkung zwischen Verkehrssystemen und
raumlicher Verteilung der Daseinsgrundfunktionen (Raumnutzung) geprdgt” (vgl. Kapitel 2.2).4° Die Raum-
und Siedlungsstruktur beschreibt die Erreichbarkeit als objektive Kennzahl das Verkehrsangebot in Bezug
auf Standorte und infrastrukturelle Einrichtungen. Nur wenn die Ziele einer Person gut erreichbar sind
und die individuellen Einflussfaktoren dies zulassen, stehen die Mobilitdtschancen hoch. Finanzielle,
gesundheitliche oder andere Grinde konnen die Nutzung bestimmter Verkehrssysteme (ganzlich)
einschranken.*

Alltagsmobilitat |asst sich in Zwangs- und freie bzw. freiwillige Mobilitat differenzieren.?

Zwangsmobilitdt bedeutet in diesem Zusammenhang zundchst einmal, dass die Entscheidung eine
Ortsverdnderung [...] durchfihren zu mdssen oder nicht, von Indikatoren abhcingt, die aus teil- oder
nahrdumlichen Defiziten an Teilnahmemaglichkeiten resultieren." Dabei handelt es sich um Defizite bei
Angeboten der Daseinsgrundfunktionen (Arbeit und Ausbildung, Erholung und Freizeit etc) in
unmittelbarer Umgebung des Quell- bzw. Ausgangsortes. Zwangsmobilitat richtet sich demnach stets
auf Tatigkeiten am Zielort aus.® Es mussen also personliche bzw. haushaltspezifische Beddrfnisse
bestehen, um aus den Daseinsgrundfunktionen abzuleitende Aktivitaten nachzufragen und die dafur
notwendige Ortsveranderung durchzufihren.*

Der freien Mobilitat wird vorerst das Potenzial unterstellt, den jeweiligen Standort einer bestimmten
Aktivitat stets frei wahlen zu konnen* Erganzend geht es um die Wahrnehmungs- und
Erlebnismdéglichkeiten am Bestimmungsort bzw. unterwegs (Bewegung, der Weg als Ziel). Nach diesem
Begriffsverstandnis ist freie Mobilitat priméar von persénlichen Vorlieben und Einstellungen abhangig und
gegeniber duBeren Zwangen vollstandig entkoppelt.*®

Knoflacher verbindet den Begriff der Zwangsmobilitdt mit monofunktionalen rdumlichen Strukturen wie
reinen Wohngebieten und/oder Einkaufs- oder Fachmarktzentren an Siedlungsrandern. Durch diese
Strukturen werden Angebote und Gelegenheiten kunstlich aus dem Nahraum (Zentren, Ortskerne etc.)

38 Wittwer, 2014 S. 9 “ Wittwer, 2014 S. 10
39 Sommer, et al,, 2016 S. 18 4 Beckmann, 2001 S. 90
“0 Mailer, 2014 S. 104 “ Wittwer, 2014 S. 10
“I'Sommer, et al., 2016 S. 18 47 Schopf, 2001S. 5 f
42 Beckmann, 2001 S. 90 “ Wittwer, 2014 S. 10

43 Schopf, 2001S. 5 f
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der Menschen entfernt und das Problem der Raumuberwindung verstarkt. Dies betrifft den Arbeits- und
Ausbildungsverkehr gleichermafBen wie den notwendigen Ver- und Entsorgungsverkehr. Aber auch
fehlende Freizeit- und Erholungsangebote in unmittelbarer Umgebung fdhren zu einem erhohten
Mobilitatsbedarf, da alles Nichtvorhandene an einem Ort anderswo kompensiert werden muss. Diese
erzwungenen Ortsveranderungen erfordern physische Mobilitat und erzeugen unweigerlich Verkehr.#? >0
Die zwangsweise Zurlcklegung eines Weges bedingt im Regelfall nicht einen zusatzlichen Weg, sondern
eine veranderte Zielwahl, wodurch sich die Verkehrsmittelwahl und die zurtckgelegten Distanzen
verandern.”’

[ (Verkehrs-)Mobilitat von Personen ]
I
Mobilitatschance
(Moglichkeit potenzieller Ortsveranderung)

[ Alltagsmobilitat ] [ Nicht alltagliche Mobilitat ]
I I

[ 1 [ 1
- ' - ) Reisen mit
[ Zwangsmobilitat ] [ freie Mobilitat ] [ Tagesreisen ] [ Ubernachtung ]

Abbildung 2.6: Gliederung der (Verkehrs-)mobilitat von Personen. Quelle: eigene Darstellung nach Wittwer, 2014 S. 10

24.  Multi-Inter-Mono: Modalitaten im Personenverkehr

Die zunehmende Verwendung und Relevanz der Modalitdtsbegriffe sind auf Veranderungen sowohl auf
der Angebots- als auch auf der Nachfrageseite zurtickzufihren® Auch die zunehmende
(verkehrs-)politische Sichtweise in Hinblick auf nachhaltige Mobilitat oder mit Blick auf die Debatte rund
um das Thema COz ricken vor allem Multi- und Intermodalitét ins Rampenlicht. Dabei gibt es multi- und
intermodales Verhalten bereits sehr lange: in der Vergangenheit haben Verkehrsteilnehmerlnnen die
verschiedenen Verkehrsmittel benutzt oder in unterschiedlicher Reihenfolge miteinander kombiniert.>

Die zunehmende Verbreitung von Informations- und Telekommunikationstechnologien (IKT) im
Verkehrswesen hangt stark mit der haufigen (oftmals inflationéren) Begriffsverwendung zusammen. Der
relativ. neue Markt rund um Mobilitats-Apps oder Sharing-Angebote besticht durch eine hohe
Eigendynamik.>* Die Moglichkeiten, sich jederzeit und tberall tber Angebote zu informieren, Buchungen
oder Reservierungen fur bestimmte Verkehrsmittel durchzufihren und/oder Informationen dber
Verspatungen und Alternativangebote/-routen einzuholen, haben ein neues Zeitalter der Mobilitat
eingelautet. Damit nehmen die Méglichkeiten fur multi- und intermodales Verhalten zu, wenngleich die
duBeren  strukturellen  Rahmenbedingungen stets eine  malgebende  GroBe fur  das
Verkehrsmittelwahlverhalten darstellen (vgl. Kapitel 2.8). Auf der Nachfrageseite wird die Bereitschaft
vorausgesetzt, sich damit auseinanderzusetzen.>®

Die positive Konnotation von Multi- und Intermodalitat steht eng in Beziehung mit Themen rund um den
Klimawandel (z.B. das Erreichen von Nachhaltigkeitszielen im Verkehrswesen). Diese Verkntpfung ist
jedoch nicht immer zulassig und im Einzelfall kritisch zu hinterfragen. Sowoh! landl&ufig wie auch in der
Wissenschaft bestehen teilweise unbegriindete und aus dem Zusammenhang gerissene Tendenzen der
Gleichsetzung von multi- bzw. intermodalem und umweltfreundlichem Verhalten. Multimodales
Verhalten wird dabei z.B. ,als [die] situationsaddquate und/oder ressourcenschonende Wahl zwischen

49 Knoflacher, 1996 S. 31 S FGSV, 2017 S.5
%0 Knoflacher, 2001a S. 17 S FGSV, 2017 S. 5
>1 Schopf, 2001S. 6 FGSVY, 2017 S. 5

2 FGSV, 2017 S. 5
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verschiedenen Verkehrsmitteln” beschrieben. Damit erfolgt eine Festlegung der Zielrichtung, die mit der
Vernetzung des Verkehrsangebots erreicht werden soll. Aus diesem Grund bedarf es einer genauen
Analyse, welche Form der multi- und intermodalen Verkehrsmittelwahl zu einer Zunahme von
nachhaltigem Verkehrsverhalten fuhrt bzw. (noch weiter betrachtet) wodurch sich ein nachhaltiges
Verkehrssystem auszeichnet (vgl. Kapitel 3.5).°°

Das Begriffsverstandnis fur Monomodalitat, Intermodalitat und Multimodalitdt wird in der Literatur
teilweise unterschiedlich verwendet. Dieses Kapitel greift die drei Begriffe auf und mdochte sie nach
folgendem Begriffsverstandnis verstanden wissen.

2.4.1. Verkehrsmittel und Modus
Zunachst werden die Begriffe Verkehrsmittel und Modus erldutert, da diese zur Beschreibung der
verschiedenen Modalitaten im Personenverkehr eine zentrale Rolle einnehmen:>’

o Verkehrsmittel im Personenverkehr sind Fahrzeuge, die fir die Ortsverdnderung von Personen
[...] genutzt werden. Der FuBverkehr ist kein Verkehrsmittel, sondern ein Modus. Falls mehrere
Verkehrsmittel auf einem Weg genutzt werden, wird i.d.R. ein Hauptverkehrsmittel bestimmt.

e Hauptverkehrsmittel: Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt, wird héufig eines
dieser Verkehrsmittel zum Hauptverkehrsmittel erkldrt. Die Festlegung des Hauptverkehrsmittels
kann uber unterschiedliche Kriterien erfolgen (z. B. Weglénge, Hierarchie der Verkehrsmittel etc.)

e Modus (auch Verkehrsmodus): Als Modus wird eine Gruppe von Verkehrsmitteln mit Ghnlichen
Eigenschaften sowie der FuBverkehr bezeichnet. Im Personenverkehr werden klassischerweise
folgende Modi unterschieden: FuBBverkehr, Fahrradverkehr, Motorisierter Individualverkehr und
Offentlicher Verkehr.

Die vier Hauptmodi kdnnen weiter reduziert oder differenziert werden. Manche Fragestellung erfordert
eine Differenzierung des MIV in Lenkerln oder Mitfahrerin. Ebenso verhalt es sich beim offentlichen
Verkehr: es kann situationsbezogen nach offentlichem Personennahverkehr (OPNV), offentlichem
Personenregionalverkehr (OPRV) und offentlichem Personenfernverkehr (OPFV) differenziert werden,
wobei noch weitere Unterscheidungen nach Verkehrsmittel innerhalb der jeweiligen Gruppe zulassig sind
(z.B. S-/U-Bahn, StraBenbahn etc.). Des Weiteren kann z.B. nach StraBen- und Schienenverkehr sowie
Luft- und Wasserverkehr unterschieden werden.*®

242.  Multimodalitat
Multimodalitat beinhaltet zwei Aspekte, welche sich einerseits auf Mobilitatsdienstleistungen (Angebot)
und andererseits auf das Verkehrsverhalten (Nachfrage) beziehen:*

e Multimodale Mobilitcitsdienstleistungen:
Dienstleistungen, die die Nutzung von verschiedenen Modi [...] bei der Durchfihrung von Wegen
ermoglichen bzw. erleichtern [z.B. Mobilitats-Apps].

e Multimodales Verhalten:
Nutzung von verschiedenen Modi bei der Durchfihrung von Wegen einer Person innerhalb eines
bestimmten Betrachtungszeitraums (hdufig eine Woche)."

Im weiteren Verlauf dieser Arbeit wird Multimodalitat hin Hinblick auf das Verkehrsverhalten von
Personen verstanden.

S FGSV, 2017 S. 5 S8 FGSV, 2017 S. 3
STFGSY, 2017 S. 3 SIFGSV, 2017 S. 5
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Um das Verhalten einer Person als multimodal zu bezeichnen, reicht de facto bereits die Benutzung eines
weiteren Modus” aus. Konkret gilt es im Einzelfall diese Definition zu prézisieren: der betrachtete
Zeitraum, die Anzahl bzw. die Nutzungshaufigkeit der betrachteten Modi oder der Zweck der
Ortsveranderung sind dabei bestimmende Kriterien. Dadurch kénnen z.B. nur bestimmte Modi
einbezogen werden und/oder durch das Festlegen von Multimodalitatskriterien Aussagen Uber das Mal3
der Nutzung getroffen werden (z.B. mussen die einzelnen Modi einen bestimmten Anteil an den Wegen
erreichen oder eine mindestens zweimalige Nutzung eines Modus” vorliegen).®

( Montag

e
% 17:30h®

16:45h

18:30h &
21:00h

20:45h

J Dienstag

LS

16:15h 16:40h

bl L2
3 B2 7:00h

7:00h 19:00h % 19:15h

V. .

L

Abbildung 2.7: Multimodalitat. Quelle: FGSV, 2017 S. 6

Generell gilt: Mit zunehmender Lange des betrachteten Zeitraumes steigt auch der Anteil multimodaler
Personen, da die Wahrscheinlichkeit mehrere Modi zu benutzen mit einer gréBeren Anzahl an
durchgefthrten Wegen steigt. Der Betrachtungszeitraum fur Analysen des Alltagsverkehrs umfasst in der
Regel eine Woche, mit der Begrindung, dass sich die meisten Aktivitaten zyklisch im Wochenrhythmus
wiederholen. Bei der Analyse von Fernverkehrsereignissen sind die Zeitraume langer zu wahlen, da diese
seltener eintreten .’

Die Bestimmung der Anzahl betrachteter Modi erweist sich als problematischer. FuBwege werden im
Kontext der Multimodalitat haufig eingeschrankt bertcksichtigt. Dies l&sst sich darauf zurtckfthren, dass
nahezu alle Menschen im Verlauf einer Woche zumindest einen FuBweg zurlcklegen. Bezogen auf den
Verkehrsaufwand (zurtickgelegte Entfernungen) von Personen wird diesen Wegen eine Uberproportional
geringe Bedeutung zuteil. Es hat jedoch enorme Auswirkungen auf den Modal Split, ob FuBwege als
Modus berucksichtigt werden oder nicht. Im Anwendungsfall muss daher anhand der konkreten
Fragestellung entschieden werden, wie mit dem Modus zu FuB umgegangen wird (vgl. Kapitel 2.6).5

24.3.  Intermodalitat
Intermodalitat  beinhaltet drei  Aspekte,
Infrastruktur/Verknipfungsanlage (Angebot) sowie auf das Verkehrsverhalten (Nachfrage) beziehen:®?

welche sich auf Mobilitatsdienstleistungen  und

e Intermodale Mobilitétsdienstleistungen:
Dienstleistungen, welche die Kombination von verschiedenen Modi auf einem Weg ermdglichen
bzw. erleichtern.
e Intermodale Verkniipfungsanlage:
Infrastruktur, welche die Kombination von Modi auf einem Weg erméglicht.
e Intermodales Verhalten:
Nutzung von verschiedenen Modi fur die einzelnen Etappen eines Weges."

Im weiteren Verlauf dieser Arbeit wird Intermodalitét in Hinblick auf die Infrastruktur, welche intermodales
Verhalten erméglicht sowie als Verkehrsverhalten von Personen verstanden.

82 FGSV, 2017 S. 6
B3 FGSV, 2017 S. 7

80 FGSV, 2017 S. 6
STFGSVY, 2017 S. 6
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Intermodales Verhalten manifestiert sich auf einem einzelnen Weg und nicht im Rahmen eines
festgelegten  Zeitabschnitts.  Intermodalitdt ist demnach ein  Sonderfall von Multimodalitat:
Verkehrsteilnehmerlnnen, die einen intermodalen Weg durchfiihren, gehéren automatisch zur Gruppe
der Multimodalen. Umgekehrt muss sich ein/e multimodale Verkehrsteilnehmerln nicht automatisch
intermodal verhalten.

Abbildung 2.8: Intermodalitat. Quelle: FGSV, 2017 S. 7

Bei Mobilitdtserhebungen werden in der Regel den von den Teilnehmerinnen genannten Wegeketten
Hauptverkehrsmittel zugeordnet (vgl. Kapitel 2.6.1). Mit dieser Methode wird ein intermodaler Weg
jedoch mit nur einem Verkehrsmittel belegt. Intermodalitat lasst sich jedoch nur messen, wenn jede
einzelne Etappe bzw. alle auf einem Weg genutzten Modi erfasst und berdcksichtigt werden. Wie auch
bei der Multimodalitét sollten im Anwendungsfall anhand der konkreten Fragestellung tber die Anzahl
der betrachteten Modi entschieden werden.

244.  Monomodalitat
Monomodalitat beinhaltet zwei Aspekte, welche sich einerseits auf Mobilitatsdienstleistungen (Angebot)
und andererseits auf das Verkehrsverhalten (Nachfrage) beziehen:%

e ,Monomodale Mobilitétsdienstleistungen:
Dienstleistungen, welche die Nutzung ausschlief3lich eines einzelnen Modus erméglichen bzw.
erleichtern.

e Monomodales Verhalten:
Nutzung ausschlieBlich eines Modus fir alle Wege einer Person innerhalb eines bestimmten
Zeitraums (hdufig eine Woche).”

Im weiteren Verlauf dieser Arbeit wird Monomodalitat hin Hinblick auf das Verkehrsverhalten von
Personen verstanden.

F Montag Dienstag

o
% 17:3@18:30h Cﬁ %
15:45; '- 20:50h Soiioh 1730‘h
3 R I

P>

16:30h 5 0n

m

Abbildung 2.9: Monomodalitat. Quelle: FGSV, 2017 S. 8

4 FGSV, 2017 S. 8
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2.5.  Verkehrs- und Mobilitatskennwerte

Verkehr und Mobilitét lassen sich durch diverse Kennwerte ausdrticken. Die nachfolgende Tabelle stellt
die jeweiligen Kennwerte von Mobilitat und Verkehrsnachfrage unter Bezugnahme auf Haufigkeit, Raum
und Zeit gegenuber.

Tabelle 2.1: Kennwerte der Mobilitét und der Verkehrsnachfrage.

Mobilitat (Personen-)Verkehr
Xi;tzgrestiaztznsmer Personen- oder personengruppenbezogen Infrastruktur- oder gebietsbezogen
(Verkehrs-)Mobilitat Verkehrsaufkommen:
:":7 ((Tages-)Wegehaufigkeit, Mobilitatsrate): Anzahl der Personenwege je Zeiteinheit in einem
% Haufiakeit Anzahl der (aushausigen) Wege je Person und Verkehrswegeabschnitt oder einem definierten Gebiet
S S 9 Tag Fahrzeugaufkommen:
&% Anzahl der Fahrzeugfahrten je Zeiteinheit in einem
g % Verkehrswegeabschnitt oder einem definierten Gebiet
% = Verkehrsaufwand Verkehrsaufwand
g § Raum (Tageswegelange, Mobilitatsstrecken-budget): Personen- bzw. Fahrzeugkilometer je Zeiteinheit in
G L Zuruckgelegte Wegstrecke je Person und Tag einem Verkehrswegeabschnitt oder einem definierten
:é Gebiet
S Zeit Mobilitatszeitbudget (Reisezeitbudget, Unterwegszeit, Verkersbeteiligungsdauer, Tageswegedauer): Fur
Ortsveranderungen aufgewendete Zeit je Person und Tag

Quelle: madifiziert und erganzt nach Sommer, et al., 2016 S. 17

2.51. (Verkehrs-)Mobilitat

(Verkehrs-)Mobilitat beschreibt die Wegehaufigkeit bzw. die Anzahl der AuBerhaus-Wege je Person und
Zeiteinheit. Die durchschnittliche Wegehaufigkeit kann mit rund 3 Wegen/Tag als Konstante
angenommen werden und wird durch die Zahl der Wegezwecke bestimmt.®> Das bedeutet, dass jede
Person sein Zuhause verlasst, um durchschnittlich an zwei Zielorte pro Tag zu gelangen, bevor sie wieder
heimkehrt.®® Am Beispiel von England l&sst sich veranschaulichen, dass seit den 1970er-Jahren rund 1.000
Wege pro Person und Jahr zurtickgelegt werden (Abbildung 2.10).6”

nwi /\/ p ———
o M =

700

g

&

g

Wege pro Jahr und Person [Wege/Pers./Jahr]
n
g g

g

o

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Abbildung 2.10: Mittlere Jahrliche Wegezahl am Beispiel England. Quelle: Sommer, et al., 2016 S. 19

% Knoflacher, 2014 S. 13 f " Sommer, et al,, 2016 S. 18
% Becker, 2011S. 77
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Gleiches gilt fur Osterreich. Auch hier ist die Anzahl der Gesamtwege seit 1995 nahezu konstant
geblieben. Die Zahl der Wege pro Person werktags betragt in Osterreich®®

e im Durchschnitt 2,8 (1995: 3,0),

e in Wien 3,0 (1995: 3,2),

e in GroBstadten ohne Wien 3,0 (1995: 3,1),
e in zentralen Bezirken 2,8 (1995: 3,0) und
e in peripheren Bezirken 2,8 (1995: 2,8).

‘Wochentag: Werktage
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mm Alle Personen Mabile Personen

Abbildung 2.11: Wege pro (mobiler) Person im Zeit-Vergleich nach Raumtypen im Werktagverkehr. Quelle: BMVIT, 2016a S. 97

Etwaige Schwankungen der Wegehéaufigkeit sind auf sich verdndernde Haushaltsgréen und
Siedlungsstrukturen zurtickzufihren.® 70 Das sogenannte Mobilitcitswachstum gibt es nicht, da ein Weg
(Zweck) nicht gleichzeitig mit zwei unterschiedlichen Verkehrsmitteln (bei zeitgleicher Benutzung)
zurdckgelegt werden kann. Die Zahl der Wege andert sich daher nur mit der Anzahl der
Einwohnerinnen.”!

Realitét

Anzahl an Wegen 4+ konstante Wegezahl pro Person und Tag

pro Person und Tag

MIV-Wege

Wege im Umweltverbund
(zu FuB, Rad, OV)

Motorisierungsgrad

Abbildung 2.12: Unter Berucksichtigung aller Verkehrsmodi gibt es kein Mobilitatswachstum. Quelle: nach Knoflacher, 2007b S. 297

2.5.2.  Mobilitatszeitbudget

Das Mobilitatszeitbudget gilt als eine der stabilsten Mobilitatskennzahlen in der Verkehrsplanung/-
wissenschaft. Es ist sowohl global als auch im zeitlichen Verlauf konstant und betragt rund 60 bis 80
Minuten pro Tag und Person (Abbildung 2.13). Obwohl es sich definitiv um kein physikalisches Gesetz
handelt, wird es haufig als Gesetz vom konstanten Reisezeitbudget bezeichnet.”? Trotz des gestiegenen
Motorisierungsgrades und der zunehmenden Geschwindigkeit von Verkehrsmitteln hat sich das
Mobilitatszeitbudget in den letzten Jahrzehnten de facto nicht verandert.”? 7

% BMVIT, 2016a S. 97

% Sommer, et al., 2016 S. 19
70 Hauger, 2003 S. 124

" Knoflacher, 2017 S. 172

72 Becker, 2011 S. 77
> Sommer, et al,, 2016 S. 18
74 Becker, 2011S. 77 f
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Abbildung 2.13: Weltweiter Vergleich des Mobilitatszeitbudgets, Std./Tag und Person in Abhangigkeit von der Wirtschaftsleistung
(BIP/Kopf in US-Dollar). Quelle: Schafer, et al., 2000 S. 175

In Verbindung mit der gestiegenen Geschwindigkeit konnten sich vermehrt distanzintensivere Lebensstile
und Arbeitsweisen manifestieren. Diese Veranderung in der raumlichen Struktur ging schleichend und
unbemerkt vonstatten. ,Die individuell Erlebte [sic!] kirzere Reisezeit beim Autofahren wurde als
Systemverhalten verstanden und nicht als Verhalten in einem neuen, bisher nicht bekannten System."”
Dies hatte zur Folge, dass sich Quellen und Ziele verschoben haben, die Wege langer und die Kosten
hoher geworden sind. Wahrend die langsamen Ful3gangerinnen die Multifunktionalitat und Kompaktheit
nachhaltiger historischer Siedlungen erhalten haben, fuhrte das Auto und der damit verbundene Ausbau
der notwendigen Infrastruktur zur Zersiedelung von Wohngebieten ,und zur Konzentration
wirtschaftlicher und administrativer Strukturen” wie Fachmarkt- oder Einkaufszentren an den
Siedlungsrandern oder im Grunland. Die Zerstérung kleinraumiger Nahversorgung, des Handwerks
und/oder lokaler Arbeitsplatze waren die Folge.”® Die hohere Geschwindigkeit fuhrt also lediglich zur
Uberwindung groBerer Distanzen und nicht zur Reduktion des Mobilitatszeitoudgets.
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Abbildung 2.14: Zusammenhang zwischen hoherer Geschwindigkeit und der Uberwindung gréBerer Distanzen in Abhangigkeit des
gewahlten Verkehrsmittels. Quelle: Knoflacher, 2014 S. 19

> Knoflacher, 2017 S. 171 6 Knoflacher, 2013 S. 95 f
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Das Mobilitatszeitbudget pro Person werktags betragt in Osterreich”’

e im Durchschnitt 70 min. (1995: 70 min.),

e in Wien 80 min. (1995: 82 min.),

e in GroBstadten ohne Wien 70 min. (1995: 72 min.),
e in zentralen Bezirken 65 min. (1995: 69 min.) und
e in peripheren Bezirken 68 min. (1995: 62 min.).

Wachentag: Workiage
Jshreszet Horbst
Kategorien AT, Raumtypan
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um Alle Personen Mobile Personen

Abbildung 2.15: Tageswegedauer im Zeit-Vergleich nach Raumtypen der Bezirke im Werktagverkehr. Quelle: BMVIT, 2016a S. 98

Die Ursache der teils groBen Schwankungen zwischen Wien (80 min.) und den anderen Raumtypen (65
bis 70 min.) ist auf die unterschiedliche Verkehrsmittelnutzung innerhalb der Raumtypen zurtckzufuhren.
In Wien werden zwei Drittel aller Wege im Umweltverbund zurtckgelegt; in GroBstadten ohne Wien die
Halfte. In zentralen und peripheren Bezirken nur mehr rund ein Drittel (Abbildung 2.17).”

Die sich am Umweltverbund orientierte Verkehrsmittelwahl in GroBstadten hat durchaus komplexe
Ursachen. Zum einen muss sie vor dem Hintergrund eines dichteren raumlichen Angebots an Aktivitaten,
ktrzeren Distanzen und eines besseren OV-Angebots mit entsprechender Taktung gesehen werden —
viele Wege in GroBstadten sind schlicht und ergreifend schneller zu FuB, mit dem Rad oder dem OV
bewaltighar, was wiederum mit der Parkraumbewirtschaftung bzw. -knappheit, den Zugangswegen
(Bequemlichkeit) und der (subjektiv empfundenen) Reisezeit zusammenhangt (vgl. Kapitel 2.7).”

Auf der anderen Seite stehen teils hochgradig soziale, subjektive und raumstrukturelle Ursachen. Nicht
nur, dass in landlichen Einfamilienhausgebieten das Hauptverkehrsmittel (PKW) am eigenen Grundstuick
steht und damit keine langen Zugangswege erforderlich sind, gilt das Auto hier als Teil der sozialen
Integration und des Erreichten. Dem gegentber lassen sich in GroBstadten Milieus bzw. Wohngebiete®
finden, in denen diverse Bevolkerungsgruppen auf den eigenen PKW verzichten.®' Diese raumlichen
Eigenschaften bewirken nun, dass das Reisezeitbudget in Wien bzw. in GroBstadten allgemein hoher ist
als im landlichen Raum.

77 BMVIT, 2016a S. 98 Viertel/Stuttgarter StraBe, (5) Wien: Sargfabrik, (6) Wittenberg:
78 BMVIT, 2016a S. 56 Werksiedlung Piesteritz. Christ, et al,, 2000 S. 14
9 Gotz, et al, 2006 S. 84 81 Gotz, et al, 2006 S. 84 f

80 Beispiele sind (1) Amsterdam: GWL-Terrein, (2) Hamburg:
Saarlandstrafe, (3) Nurnberg: Langwasser, (4) Tubingen: Franzosisches
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2.53.  Verkehrsaufwand
Bei der Diskussion des Mobilitatszeitbudgets wurde bereits auf die zurlckgelegten Distanzen und des
sich daraus abzuleitenden Kennwerts des Verkehrsaufwandes eingegangen.

Bei Betrachtung des Verkehrsaufwandes fallt auf, dass dieser in Osterreich seit 1995 gestiegen ist. Dieser
Umstand ist nicht ausschlieBlich in Osterreich, sondern rund um den Globus zu finden. In Deutschland
z.B. kam es seit den 1950er-Jahren gar zu einer Verzehnfachung der zurtickgelegten Kilometer.8? Da das
Mobilitatszeitbudget als Konstante angenommen werden kann und auch die Anzahl der Wege de facto
nicht gestiegen ist, lasst sich dies auf die gestiegenen Geschwindigkeiten im Verkehrssystem
zurlickfuhren 83 84

Der Verkehrsaufwand pro Person werktags betragt in Osterreich®

e im Durchschnitt etwa 34,3 km (1995: 28,4 km),

e in Wien etwa 26,5 km (1995: 21,6 km),

e in GroBstadten ohne Wien etwa 27,4 km (1995: 23,3 km),
e in zentralen Bezirken etwa 32,8 km (1995: 32,1 km) und
e in peripheren Bezirken etwa 40,0 km (1995: 31,0 km).

Mittlere Tageswegeldnge g Wk *‘ﬁ
[km/Tag und (mobiler) Person] Kategoren: AT, Raumtypen e
Stchprobe:  n=83.033 (1995) 1
% 160,438 (2013/2014) Wege
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um Alle Personen Mobile Personen

Abbildung 2.16: Tageswegelange im Zeit-Vergleich nach Raumtypen der Bezirke im Werktagverkehr. Quelle: BMVIT, 2016a S. 99

Die teilweise groBen Schwankungen zwischen den Raumtypen lassen sich durch das bessere, raumlich
kompaktere und daher leichter erreichbarere Angebot an Aktivitaten erklaren. Wahrend in Stadten
Aktivitaten in fuBlaufiger, fahrrad- oder OV-freundlicher Entfernung liegen, wird in peripheren Lagen
vorwiegend auf den PKW zurlckgegriffen® Mit zunehmender Dichte und Zentralitit sowie mit
abnehmender peripherer Lage des Raumtyps reduziert sich also die zurtckzulegende Entfernung fur die
jeweiligen Tagesaktivitdten. Durch eine kompaktere Raum- bzw. Siedlungsstruktur konnen viele
zuriickzulegende Kilometer eingespart werden.®/

8 Becker, 2011S. 78 8 BMVIT, 2016a S. 99
8 Knoflacher, 2014 S. 15 f 8 BMVIT, 2016a S. 56
84 Becker, 2011S. 78 8 BMVIT, 2016a S. 53
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2.6.  Der Modal Split als zentrale GréBe der Verkehrsplanung

An dieser Stelle sei vorweggenommen, dass sich etwaige Studien zu dem Thema der Verkehrsmittelwahl
meist ausschlieBlich mit dem Vergleich zwischen der Nutzung des offentlichen und Individualverkehrs
(IV) auseinandersetzen, wobei unter Individualverkehr stillschweigend der motorisierte Individualverkehr
verstanden wird. Verkehrsmodi/-mittel wie zu Ful8 oder das Rad finden darin kaum bis selten Beachtung.
Doch selbst die Einbeziehung aller Verkehrsmodi zeigt ein verzerrtes Bild der tatsachlichen Bedeutung
der Verkehrsmittel 8

In dieser Arbeit werden als Verkehrsmittel die funf am haufigsten verwendeten Kategorien zzgl. einer
Kategorie fur sonstige Verkehrsmittel verstanden. Diese sind: zu FuB, Rad, MIV (MIV-Lenkerin, MIV-
Mitfahrerln), offentlicher Verkehr und sonstige Verkehrsmittel.

2.6.1.  Der klassische Modal Split: Darstellung der Hauptverkehrsmittel

Die Verkehrsmittelwahl wird durch den Modal Split beschrieben. Im Ergebnisbericht zur dsterreichweiten
Mobilitatserhebung ,Osterreich unterwegs 2013/2014" wird der Modal Split als der Anteil an Wegen je
Hauptverkehrsmittel innerhalb eines réumlich abgegrenzten Gebietes (Osterreich gesamt, Wien,
GroBstadte (ohne Wien), zentrale Bezirke, periphere Bezirke) verstanden.® Neben der Verteilung des
Verkehrsaufkommens (Anzahl der Wege) wird der Modal Split seltener auch durch den Verkehrsaufwand
in Personenkilometern (Pkm) beschrieben.?® Mittels Modal Split wird versucht, ,das Mobilititsverhalten
der Bevolkerung mit einem mdoglichst einfachen [..] Kennwert abzubilden, um die Wirksamkeit von
verkehrlichen oder raumplanerischen MaBnahmen nachverfolgen zu kénnen"?!

Die Aussagekraft des klassischen Modal Splits ist nicht unumstritten. Insbesondere autoaffine
Interessensvertretungen® % kritisieren die  Verwendung der Wegezahl als Indikator fur das
Mobilitatsverhalten, da  zurlickgelegte Distanzen unbertcksichtigt  bleiben®  Aussagen Uber
Verkehrsaufkommen, Umwelteffekte oder Energiebedarf lassen sich erst durch die Kombination der
gewahlten Verkehrsmittel und die zurtickgelegten Entfernungen treffen.®> Fur Leth, 2019 ist die erwahnte
Kritik nur teilweise berechtigt, da Verkehr stets zweckgebunden und Ausdruck eines lokalen Mangels ist.
Der Modal Split gibt Auskunft Uber die Notwendigkeit und Art einer Ortsveranderung und nicht Uber die

zurtickgelegten Entfernungen.®

Ein weiter Kritikpunkt ist die Erhebungsmethodik. National und international bestehen teils grof3e
Unterschiede zwischen ,Arten und zeitlichen Abfolgen der Datenerhebungen, Stichproben- und
Befragungstechniken, Definitionen, Zuschnitten der Erhebungsgebiete und anderen methodischen
Unterschieden.” Vergleiche von Modal Split-Werten unterschiedlicher Institutionen sollten vermieden
werden. Sie liefern zwar einen Anhaltspunkt, nie jedoch die direkte Vergleichbarkeit.’” Bei der
Osterreichweiten Mobilitatserhebung wurden 67.000 zufallig dem Melderegister entnommene Haushalte
postalisch kontaktiert und zur Teilnahme aufgefordert.®® Die Erhebungsmethode basierte auf den
Empfehlungen fir Mobilitdtserhebungen, welche im KOMOD-Handbuch festgehalten sind.*

Der Modal Split bezieht sich also ausschlieBlich auf das Hauptverkehrsmittel eines Weges. Bei einem Blick

in das KOMOD-Handbuch féllt auf, dass dabei nicht, wie man vermuten méchte, die langste Wegeetappe

(zeitlich wie raumlich) bestimmend ist, sondern vielmehr eine (willkurliche) Prioritatenreihung:™

8 Mailer, 2001S. 75 % Randelhoff, 2018b
89 BMVIT, 2016a S. 23, 54 u. 56 % eth, 2019

% Randelhoff, 2018b 7 Randelhoff, 2018b
9 Leth, 2019 % BMVIT, 2016a S. |
92 OAMTC, 2019 9% BMVIT, 2016a S. 1
9 ADAC, 2019 100 BMVIT, 2011 S. 73

9 Leth, 2019
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e sonstiges Verkehrsmittel hat Prioritat vor OV,

e Bahn hat Prioritat vor Bus,

e OV hat Prioritat vor MIV,

e Mitfahrer hat Prioritat vor Lenker,

e MIV hat Prioritat vor nichtmotorisiertem Individualverkehr (NMIV),
e Rad hat Prioritat vor zu FuB.

Mit dieser Herangehensweise wird bereits im Vorfeld ein verfalschtes Bild der Alltagsmobilitat gezeichnet,
da beispielsweise ,FuBBgdngerwege nur dann dem Hauptverkehrsmittel ,.zu FuB' zugeordnet werden, wenn
sonst kein anderes Verkehrsmittel auf dem betrachteten Weg benutzt wird.” Selbst bei intermodalen
Wegeketten werden die zu FuB3 unternommenen Zu-, Abgangs- und Verbindungswegeetappen nicht
beriicksichtigt, da sie keine ,Fahrzeugnutzung” darstellen, obwohl sie ,praktisch immer vorkommen"®'
Diese Etappen werden somit schon ,in der Erhebung nicht abgebildet und [sind] daher systematisch
untererfasst. Damit ist dieser Anteil in der verkehrspolitischen Entscheidungsfindung deutlich
unterreprdisentiert”%  Ahnlich fuhrt auch beim OV die Ermittlung des Hauptverkehrsmittels zu
Verfalschungen. So wird aufgrund dieser Methodik in einer Stadt die S- oder U-Bahn in den Vordergrund
gestellt und die fur diese die wichtigen Zubringer wie StraBenbahn oder Stadtautobus vernachlassigt.'®

2.6.2.  Modal Split nach Verkehrsaufwand — Darstellung der Wegelangen

Wurden die Wegelangen bei der Berechnung des Modal Splits jedoch Berucksichtigung finden, waren
die FuB- und Radverkehrsanteile gegentber den MIV- und OV-Anteilen verschwindend gering.”™ Dies
hat den Effekt zur Folge, welcher anhand der Zahlen der &sterreichweiten Mobilitatserhebung
nachfolgend beschrieben werden soll. Die darin erhobenen Distanzen wurden geschatzt und geben
damit nur die subjektive Wahrnehmung der Befragten wieder.'®

Der Modal Split nach Verkehrsaufkommen (Wege) an Werktagen in Osterreich setzt sich in Abhangigkeit
von der raumlichen Abgrenzung unterschiedlich zusammen. Wahrend in Wien der OV-Anteil mit 38
Prozent am hochsten ist und insgesamt zwei Drittel aller Wege im Umweltverbund (zu Ful3, mit dem Rad
oder dem QV) zuriickgelegt werden, liegt der MIV-Anteil in peripheren Bezirken Uber dem zuvor
genannten Wert (69 Prozent). Bei Betrachtung des Modal Splits nach Verkehrsaufwand zeichnet sich ein
anderes Bild: in Wien steigt der OV-Anteil von 38 auf 43 Prozent, wohingegen die Anteile beim Rad- und
FuBverkehr auf 1 bzw. 3 Prozent sinken. Die Anteile im Umweltverbund reduzieren sich somit auf unter
50 Prozent. In peripheren Bezirken steigt der MIV-Anteil auf 78 Prozent. Zwar verdoppelt sich der OV-
Anteil auf 16 Prozent - durch den Abfall beim Rad- und FuBverkehr sinkt der Anteil im Umweltverbund
unter ein Funftel. "

Da die durch eigene Kérperenergie zurtckgelegten Distanzen mit dem Rad und zu Ful3 Uberproportional
geringer sind als jene mit dem OV oder MIV, kommt es je nach BezugsgroBe (Modal Split nach
Verkehrsaufkommen bzw. nach Verkehrsaufwand) zu unterschiedlichen Ergebnissen. Ein statistischer
Ruckgang des MIV-Wegeanteils kann durchaus mit einer Steigerung des PKW-Verkehrsaufwandes
einhergehen. Auch die Erhdhung des Wegeanteils beim Radverkehr muss nicht zwingend eine
Realisierung positiver Effekte in entsprechender GréBenordnung bedeuten. Vielmehr sollte nicht nur dazu
angeregt werden mehr Wege mit dem Rad zuriickzulegen, sondern auch die notwendigen Strukturen
geschaffen werden, die Grenze des Reisezeitvorteils des Rades gegentber dem MIV zu verschieben.®’

0T BMVIT, 2016a S. 14 u. 91 105 BMVIT, 2016a S. 57

102 BMVIT, 2015 S. 20 106 BMVIT, 2016a S. 54-59
103 Mailer, 2001S. 76 07 Randelhoff, 2018b

04 Leth, 2019
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Modal Split nach Verkehrsaufkommen [Wege] und Verkehrsaufwand [Pkm]
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Abbildung 2.17: Vergleich des osterreichischen Modal Splits nach Verkehrsaufkommen [Wege] und Verkehrsaufwand [Pkm]
sowie nach Raumtypen. Quelle: eigene Darstellung nach BMVIT, 2016a S. Ill, 56 u. 59

Es lasst sich festhalten, dass Wegelangen in GroBstadten im Gegensatz zu landlichen Regionen am
kUrzesten sind. Dies ist auf die urbanen Strukturen zurickzufuhren. In GroBstadten inkl. Wien werden
langere Strecken mit dem PKW zurtickgelegt als mit dem OV — in zentralen und peripheren Bezirken ist
es genau umgekehrt.%® Bei Betrachtung der Wegezahl verschieben sich die Modal Split-Anteile in
urbanen Raumen zu Gunsten des Umweltverbundes, insbesondere zum Rad- und FuBverkehr. Zu
berucksichtigen bei den zuvor diskutierten Werten ist auBerdem, dass es sich dabei ausschlieBlich um
Wege innerhalb der jeweiligen Raumtypen handelt. Bei der Einordnung von Modal Split-Werten zu einer
Stadt ist daher von Relevanz, ob nur der Binnenverkehr oder auch Umlandverkehre in Form von
grenziberschreitenden Quell-/Zielrelationen (z.B. Ein- und Auspendlerlnnen) bertcksichtigt werden. Mit
Einbeziehung des grenziberschreitenden Verkehrs, steigt der MIV-Anteil oft signifikant an.'®

2.6.3.  Das Modal Split-Etappenkonzept

Die deutliche Unterreprasentierung von Zu- und Abgangswegen fihrte Mitte der 1990er-Jahre u.a. dazu,
dass in der groBen Schweizer Haushaltsbefragung zum Mobilitdtsverhalten das sogenannte
Etappenkonzept zur Anwendung kam. Dabei werden die Etappen als die kleinste Analyseeinheit eines
Weges herangezogen. Bei jedem Verkehrsmittelwechsel entlang eines Weges beginnt eine neue Etappe
— im Gegensatz zu einer klassischen Wegekette, welche aus der Verkntpfung mehrerer Wegezwecke,
ausgehend von einem neuen Quellort entsteht. Um erfasst zu werden, mussen diese Etappen eine
Mindestlange von 25 Metern aufweisen. Dadurch finden auch Zu- und Abgangswege
Berticksichtigung."® Verbindungswegeetappen (Umstiegswege) bleiben aber auch hier unberiicksichtigt.
Aus den Schweizer Untersuchungen des Etappenkonzepts l&sst sich fur Osterreich ableiten, dass der
FuBgangerinnenverkehr hierzulande um das 1,5- bis 1,7-fache unterschatzt wird."

2.6.4.  Der Modal Split unter Bertcksichtigung aller FuBwege

Dass Zu-FuB-Gehen die Basis aller physischen Mobilitat bildet, ist unbestritten. Ob zum Erreichen der
nachsten OV-Haltestelle, des Fahrrad- oder PKW-Stellplatzes; ein Teil des Weges wird immer zu FuB
zurtickgelegt. Zur Veranschaulichung hat das BMVIT, 2015 auf Basis von Daten des Umweltbundesamtes,
20713 einen Vergleich des Modal Splits des Jahres 2010 nach den verschiedenen Erhebungskonzepten
(Hauptverkehrsmittel, Etappenkonzept, alle FuBwege) vorgenommen. Dabei wurde jede Fahrt um einen

19 BMVIT, 2016a S. 57 O BMVIT, 2015 S. 21
109 Randelhoff, 2018b TTBMVIT, 2015 S. 21
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Zu- und Abgangsweg (zu Ful3) sowie um bei intermodalen Wegeketten entstehende Verbindungs- bzw.
Umstiegswege erganzt."® Auch hier bilden die Etappen die Grundgesamtheit zur Berechnung der
Verkehrsmittelanteile und nicht, wie beim Modal Split nach Verkehrsaufwand, die Anteile der
Entfernungen in Personenkilometern.

Der oben genannte Vergleich der Erhebungskonzepte wurde fir diese Arbeit um die Modal Splits nach
Verkehrsaufkommen und Verkehrsaufwand der Mobilitatserhebung Osterreich unterwegs 2013/2014
erganzt. Da sich der Modal Split nach Wegen in Osterreich des Jahres 2010 kaum von jenem der
Mobilitatserhebung 2013/2014 unterscheidet, wird zur Veranschaulichung der direkte Vergleich gewagt.
Die Werte der sonstigen Verkehrsmittel des Modal Splits 2013/2014 wurden anteilsmalig auf die Ubrigen
Verkehrsmittel verteilt.

Alle vier Formen der Modal Split-Erhebungskonzepte (Verkehrsaufkommen, Verkehrsaufwand,
Etappenkonzept und alle FuBwege) kdnnen ein gutes Werkzeug sein, um das Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung einfach abzubilden und die Wirksamkeit von verkehrlichen oder raumplanerischen
MaBnahmen nachvollziehbar zu machen. Dabei steht jedoch stets die korrekte Interpretation hinsichtlich
ihrer Einschrankungen im Vordergrund.

Vergleich der Modal Split-Erhebungskonzepte in Osterreich

100% 7%
90% 18% 16% 16%
80% 22%

70%

2%
60% 48% :
so; ) 0 =
(o]

20% M|V
30% 7% Rad
20% 7% 7%

o 2%

Osterreich Osterreich Osterreich 2010  Etappenkonzept  alle FuBwege
2013/2014 2013/2014 [Wege] 2010 2010
[Pkm] [Wege] [Etappen]

Abbildung 2.18: Vergleich der Modal Split-Erhebungskonzepte in Osterreich.
Quelle: eigene Darstellung nach BMVIT, 2016a S. 56 u. 59 sowie BMVIT, 2015 S. 21

Die erhebliche Unterreprasentierung von FuB3- und Radverkehr beim Modal Split nach Verkehrsaufwand
ist den logisch geringeren Entfernungen dieser Verkehrsmittel zuzuschreiben. Dass jedoch fast drei
Viertel aller Personenkilometer mit dem MIV zurlckgelegt werden, zeigt, dass die Raumstrukturen in
Osterreich &uBerst autofreundlich gestaltet sind. Als Grundgesamtheit werden die (geschatzten)
zurlckgelegten Entfernungen anteilsmaBig auf alle Verkehrsmittel verteilt, was eine sehr genaue
Darstellung ermaglicht.

Das Erhebungskonzept aller FuBwege Uberreprasentiert den FuBwegeanteil — werden schlieBlich
FuBwege ab 25 Meter bereits als Etappe gezdhlt. Da bei diesem Konzept die Etappen die
Grundgesamtheit bilden und nicht nur Zu- und Abgangswege, sondern auch Umstiegs- und
Verbindungswege berucksichtigt werden, verschiebt sich der FuBwegeanteil auf fast 70 Prozent. Ein
Arbeitsweg mit MIV und OV, bestehend aus dem FuBweg zum PKW, der Autofahrt, dem Umstiegsweg
zum OV, der Fahrt mit dem OV und dem FuBweg zum Arbeitsplatz besteht somit aus drei FuBweg-,
einer OV- und einer MIV-Etappe. Der Modal Split in diesem Fall zeichnet folgendes Bild: 60 Prozent zu
FuB, 20 Prozent OV und 20 Prozent MIV.

2 BMVIT, 2015 S. 21
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Der klassische Wege-Modal Split sowie das Etappenkonzept finden sich zwischen den beiden anderen
Konzepten und stellen einen Mittelweg dar: einmal mehr fuBgangerlnnenorientiert, einmal weniger. Die
Aufspaltung der Wege zu Etappen scheint sinnvoll, auch wenn Verbindungs- und Umstiegswege
vernachlassigt werden. Auf den (Wege-)Zweck nehmen die unterschiedlichen Erhebungskonzepte keinen
Einfluss, da dieser statt einem einzigen Weg, auch mehreren Etappen oder auch einer bestimmten Anzahl
an zurlckgelegten Personenkilometern zugeordnet werden kann.

Gerade bei FuBwegen ist zu berlcksichtigen, dass diese nahezu immer als Zu-, Abgangs- und
Verbindungswege auftreten und fir den Weg nicht unbedingt als eigener Modus zu werten sind. Ein
FuBweg dieser Art kann im Zu- bzw. Abgang zu/von bzw. als Verbindung zwischen Verkehrsmitteln als
eigener Modus betrachtet werden, wenn dieser trotz Verkehrsmittelalternativen bewusst unternommen
wird oder die zurdckgelegte Entfernung sehr weit ist. Zuletzt genannter Aspekt sollte kritisch hinsichtlich
der Festlegung, ab welcher Distanz ein FuBweg als eigenstandiger Modus gilt, betrachtet werden.
Insbesondere die Wahrnehmung und subjektive Einschdtzung von Entfernungen ist von Mensch zu
Mensch sehr unterschiedlich. Zu-, Abgangs- und Verbindungswegeetappen treten vor allem bei der
Benutzung des OV auf und bedurfen an dieser Stelle einer genaueren Betrachtung. Bei multi- bzw.
intermodaler Betrachtung sollte jedenfalls dargelegt werden, ob und in welchem Umfang Zu-, Abgangs-
und Verbindungswegeetappen (nicht) bertcksichtigt sind.™

.Es zeigt sich, daB [sic!] die zentrale GroBe der Verkehrsplanung, der Modal-Split, auf verschiedenen
Ebenen einen brauchbaren integrativen Indikator darstellt. Siedlungsdichten, Energieverbrauch,
Flachenverbrauch und Attraktivitéten kénnen durch den Modal-Split integrativ dargestellt werden. Fir die
Steuerung des Modal-Split bildet die Anderung von Attraktivititsverhdltnissen z.B. durch Setzen von
Grenzen fir einzelne Verkehrsarten die effektivste Mdglichkeit. Die globalen Grenzen mdssen in Form einer
Vielzahl von steuernden ,kleinen’ Barrieren in die Praxis umgesetzt werden. Der Losungsweg muf3 [sic!]

dem Entstehungsweg |...] folgen.™

Welcher Modal Split schlussendlich Anwendung findet ist stark von der zu beantwortenden Fragestellung
und damit situationsabhangig. Zur genauen Beschreibung und in Hinblick auf einen objektiven Umgang
mit zur Verflgung stehenden Daten, sollten daher alle Formen Bericksichtigung finden und sowohl mit
relativen als auch absoluten Wertangaben veroffentlicht und verstéandlich beschrieben werden.

2.7.  Individualbetrachtung vs. Systembetrachtung

Einer der wohl bedeutendsten Bereiche der Verkehrsplanung ergibt sich aus den Differenzen zwischen
der Sicht des Individuums und einer objektiven Systemsicht. Ohne entsprechendes Problembewusstsein
sind Analogieschlisse aus dem eigenen Empfinden nicht zuldssig — ebenso wie intuitive
Schlussfolgerungen. Als Grundlage planerischer Entscheidungen sind sowohl subjektive Wegeketten als
auch eine objektive Betrachtung des Systems zur Beurteilung heranzuziehen (Tabelle 2.2).™

Subjektive  Bewegungsmuster sind insbesondere zur Bestimmung personlicher Belastungen im
Tagesverlauf von entsprechender Bedeutung. Teilabschnitte (einschlieBlich Wartezeiten) von Wegeketten
werden durch den Menschen unterschiedlich gewichtet. Dieser Umstand ist in der Verkehrsplanung
allgemein bekannt — die Bedeutung vielmals jedoch unterschatzt."®

Zur Erhéhung der Verkehrsmittelakzeptanz missen primar schlecht bewertete Abschnitte identifiziert
und entsprechende MaBnahmen in diesen Bereichen gesetzt werden. Gleichzeitig gilt es das Bewusstsein
zu schaffen, ,dass individuell empfundene Wirkungen in einem grélBeren rdumlichen und zeitlichen System

BEGSVY, 2017 S. 7 f 5 Macoun, 2000 S. 161
4 Macoun, 2000 S. 2 6 Macoun, 2000 S. 161
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teilweise durch systeminterne Gegebenheiten (z.B. gegenseitige Beeinflussungen auf Kreuzungen), teilweise
durch im Zeitablauf wirksame Rlckkoppelungen (Elastizitaten, Ausdehnungen des Systems etc.)
ausgeglichen werden. Systemwirkungen haben daher mit dem individuellen Empfinden nichts zu tun.""

Tabelle 2.2: Vergleich der Systemsicht mit (objektiver und subjektiver) Sicht des Individuums fur die
Erkenntnisprobleme Zeit, Raum und Energie/Kausalitat (Kant'sche Apriori).

Systemsicht Sicht des Individuums
objektiv objektiv subjektiv
Energie (Kausalitat) Gesamtenergieverbrauch Koérperenergie GeWi(C;JEt/eSEZZEeei:ergie
Zeit Zeitkonstanz (physikalische) Zeit Zeitbewertung
Raum Geschwindigkeitsabhangig Habitat Erlebnisraum

Quelle: Macoun, 2000 S. 161

2.7.1. Kérperenergie-/Gesamtenergieeinsatz

Einer der wesentlichsten Verrechnungsschritte ist jener Uber den Energieverbrauch des menschlichen
Korpers, da dieser die wesentliche KenngréBe fur Bewegungsmuster im Raum darstellt. Die
Verkehrsmittelakzeptanz lasst sich Uber die Empfindungen zum Kérperenergieverbrauch — welcher beim
Zu-FuB-Gehen am grofBten ist — und damit Uber die Ndhe des Verkehrsmittels zum Ausgangspunkt
steuern. Daher sind auch die gréBten Steuerungsmoglichkeiten und wirksamsten MaBnahmen zur
Anderung des Verhaltens in Strukturverdnderungen zu Gunsten des FuBverkehrs zu finden."™®

Mit technischen Systemen wird primar Kérperenergie je Zeiteinheit gespart. Dieser Umstand wird sinnlich
wahrgenommen. Extern zugefihrte Energie (durch technische Systeme) kann vom Menschen hingegen
in keinerlei Weise wahrgenommen werden."® Abbildung 2.19 veranschaulicht eine idealisierte Wegekette
Uber einen Kilometer Streckenlange. Wartezeiten kénnen durch den Bezug auf Distanzen nicht
dargestellt werden.

Korperenergie (Kcal) bzw. bewertete Kérperenergie
(Wiederstand=R)

Q O P O DS S O O AN] S L P
CRELP L L LS LTS LSS

Wegelédnge in Meter

Abbildung 2.19: Darstellung des Kérperenergieverbrauchs (kcal) bzw. des bewerteten Korperenergieverbrauches fir eine OV- und MIV-
Fahrt ohne Berucksichtigung von Wartezeiten fur eine Reiseweite von 1000 Metern. Quelle: Macoun, 2000 S. 162

Die Darstellung der messbaren Kérperenergieverbrauche verdeutlicht jene Abschnitte, in denen sich eine
OV-Fahrt von einer MIV-Fahrt maBgeblich unterscheidet: den Zu- und Abgangswegen. Bei langeren
FuBwegen (Uber 100 Meter) kommt die geringe Verkehrsmittelakzeptanz richtig zum Tragen. Die
dargestellten idealisierten Fahrten verdeutlichen den Unterscheid des Kérperenergieverbrauches bei der

"7 Macoun, 2000 S. 161 9 Macoun, 2000 S. 161 nach Knoflacher, 1998
8 Macoun, 2000 S. 161
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Nutzung zwischen OV und MIV: bei der OV-Fahrt ergeben die Zu- und Abgangswege rund 86 Prozent
des Gesamtenergieaufwandes; als bewerteter Koérperenergieverbrauch (als Widerstand gesehen) sogar
97 Prozent. Verglichen mit einer MIV-Fahrt und den dargestellten Zugangsweiten werden die
Unterschiede besonders deutlich. Bei gleicher Streckenldange und unterschiedlichen realistischen
Zugangsweiten zum jeweiligen Verkehrsmittel ergeben sich fur die bewertete Korperenergie
Unterschiede im OV-/MIV-Verhéaltnis von 6,5:1.1%° Das bedeutet, dass fur eine OV-Fahrt ca. sieben Mal
mehr Korperenergie aufgewendet werden muss als fur eine MIV-Fahrt.

2.7.2.  Zeitbewertung/Zeitkonstanz

Evolutionar bedingt hdngen Zeitaufwand, dessen Bewertung und Energieverbrauch eng zusammen. Die
Zeitbewertungsfunktion von Walther ist den Energiebewertungskurven sehr ahnlich. Wie auch beim
Korperenergieeinsatz zeigt sich, dass der Zugang zum System die entscheidende SteuerungsgrofBe
darstellt. Abbildung 2.20 zeigt den Reichweitenvorteil des PKWs: Wahrend der PKW bereits drei Kilometer
zurlickgelegt hat, befindet sich der/die OV-Nutzerln erst 1,5 Kilometer vom Ausgangspunkt entfernt.’!
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Abbildung 2.20: Darstellung des Zusammenhanges zwischen objektiver Zeit und zurtckgelegtem Weg sowie bewerteter Zeit (nach
Walther) fur den FuBweg, dargestellt fiir eine OV- und Pkw-Fahrt ohne Wartezeiten. Quelle: Macoun, 2000 S. 163

Die Reisezeit kann anhand unterschiedlichster Faktoren bewertet werden (Tabelle 2.3).

Tabelle 2.3: Bewertung von Reisezeit-Perspektiven.

Name Description Implications
Travel Time Any time devoted to travel. This is the least specific definition.
Clock Time Travel time measured objectively. This is how time is usually quantified.

Travel time as experienced by users, which can vary

greatly from clock time This reflects traveler comfort.

Perceived Time

This t f travel tends to h latively high val
Paid When workers are paid for their travel time pelrshéifo raveltends fo have a relatively high valie

This is the largest category of time value in most

Personal Travel Time | Time devoted to personal travel ) )
economic studies.

) ) ) ) ) This is how travel time is incorporated into traffic
Generalized Costs Combined travel time and financial costs. del P
models.

) Total time devoted to travel, including time spent ) )
Effective Speed X Higher costs for more expensive modes.
earning money to pay transport costs.

Quelle: Litman, et al., 2009 S. 5.2-3

120 Macoun, 2000 S. 162 121 Macoun, 2000 S. 162
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Vor allem die perceived time — die (subjektiv) wahrgenommene Zeit — kann mafBgeblich von der objektiv
gemessenen Unterwegszeit abweichen. Mangelnder Fahrzeugkomfort, lange Warte- und Stehzeiten
sowie Stau erhohen die subjektive Reisezeit und wirken negativ auf die Zeitbewertung.’?? Fur die
Reisezeitbewertung lassen sich nach Sammer, 2012 folgende Werte festhalten:'#?

e 1 Min. FuBwegzeit ~ 2,5 Min. Fahrzeit

e 1 Min. Wartezeit ~ 3,0 Min. Fahrzeit

e 1 Min. Verspatungszeit ~ 6-8 Min. Fahrzeit (ohne Anzeige)
e 1 Min. Umsteigezeit ~ 3,0 Min. Fahrzeit (ohne Stufen)

e 1 Min. Stehzeit im Fahrzeug ~ 2-3 Min. Sitzzeit

Neben der Reisezeitbewertung spielt die Verkehrsmittelbewertung eine wesentliche Rolle. Erwahnt sei
der sogenannte Schienenbonus, durch welchen schienengebundene Verkehrsmittel von den Nutzerinnen
bevorzugt angenommen werden. Dies hat sich bei Umstellungen von Autobus auf StraBenbahn gezeigt:
unter Beibehaltung von Fahrzeit, Streckenfuhrung und Takt konnten entsprechende Fahrgastzuwachse
beobachtet werden. Erklarungen sind der subjektiv erlebte hohere Fahrkomfort, die groBeren
Handlungsmaoglichkeiten in den Fahrzeugen sowie die Sichtbarkeit der Infrastruktur (Gleise), wodurch
Schienenverkehrsmittel als zuverlassiger aufgefasst werden.”?* So kénnen 10 bis 20 Prozent der Reisezeit
— abhangig vom Komfort im Verkehrsmittel — durch den Schienenbonus kompensiert werden.'®

2.73. Raum

Die individuelle Raumwahrnehmung hat messbare Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten. Eintonige,
auf den MIV ausgerichtete StraBenraume laden zum schnellen Durchfahren mit dem Auto ein. Fir
Bewegungsmuster (in Siedlungsraumen) sind hingegen die Auswirkungen auf die FuBwegeweiten
interessanter. Abbildung 2.21 veranschaulicht den Zusammenhang zwischen einem attraktiven
fuBgangerinnenfreundlichen Umfeld und den daraus resultierenden akzeptieren FuBwegweiten.
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Abbildung 2.21: Attraktivitatskurven unterschiedlicher Haltestellenumfelder. Quelle: Knoflacher, 2007a S. 286 nach Peperna, 1982

Auf hohe Geschwindigkeiten ausgelegte und ausgeraumte StraBen sind fur FuBgangerinnen eine lineare,
monotone und damit unattraktive Wegeumgebung. Jegliche MaBnahmen zur Attraktivierung des
motorisierten Individualverkehrs haben gravierende Nebenwirkungen auf die Attraktivitdt des
FuBverkehrs und damit die Zugénglichkeit zum &ffentlichen Verkehr. Die im Regelfall gréBeren Distanzen
zu Haltestellen des &ffentlichen Verkehrs werden durch diese Defizite der baulichen Ausgestaltung, durch
beispielsweise unattraktive Wegefuhrungen, mangelnden Witterungsschutz, fehlende Blickpunkte etc.
weiterhin verstarkt (vgl. Kapitel 2.8).'%

122 Litman, et al,, 2009 S. 5.2-2 125 Frey, 2015 S. 53 nach Sammer, 2012
123 Frey, 2015 S. 53 nach Sammer, 2012 126 Macoun, 2000 S. 164
124 Dziekan, 2011 S. 328
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2.8.  Die Freiheit der Verkehrsmittelwahl
Zur Beurteilung der Freiheit der Verkehrsmittelwahl drangen sich nach Knoflacher, 2004a zwei
grundlegende Fragen auf:'?’

e Was beeinflusst menschliches Verhalten und
e wie wird menschliches Verhalten beeinflusst?

Die zuvor diskutierten objektiven und subjektiven EinflussgréBen stellen zunachst die dueren Umstande
dar, durch welche das Verkehrsmittelwahlverhalten beeinflusst, ja sogar eingeschrankt wird. Dass diese
jedoch ein Produkt zuvor geschaffener Strukturen sind, bleibt dabei unberucksichtigt.

Informationen (Daten) Gber ein System, insbesondere Uber ein soziales, kénnen durch die Messung — in
der Regel von Teilaspekten (Agenten) — des Verhaltens in Erfahrung gebracht werden. Das Verhalten
wiederum wird von der Struktur bestimmt, welche die Agenten umgibt und ihnen engere wie weitere
Handlungsspielraume vorgibt. Im Personenverkehr sind dies die unterschiedlich vom Menschen
genutzten Fortbewegungsmodi. Das menschliche Verhalten wird dabei aus dem Vorhandensein und
Wirken einer Verkehrsinfrastruktur determiniert, die sich wiederum aus unterschiedlichen Subsystemen
der physischen, legistischen und logistischen Struktur sowie der Informationsstruktur zusammensetzt.'?®

| Daten | MIV-Daten b
z z

| Verhalten | MIV-Verhalten |
) )

| Strukturen | | MIV-Strukturen |

Abbildung 2.22 (links): Zusammenhang zw. Strukturen, Verhalten und Daten. Quelle: Knoflacher, 2012 S. 19
Abbildung 2.23 (rechts): Zusammenhang zw. Strukturen, Verhalten und Daten mit MIV-Bezug. Quelle: nach Knoflacher, 2012 S. 19

Frey, 2014 hat den Zusammenhang zwischen Strukturen, Verhalten und Daten um einen wesentlichen
Aspekt erganzt: die Planung. Diese stellt dabei das zentrale Element bzw. den Ausgangpunkt in der
Schaffung von Strukturen dar. ,Planung kann als gedankliche VVorwegnahme von Handlungsschritten, die
zur Erreichung eines Zieles notwendig scheinen, bezeichnet werden. Es handelt sich um einen Prozess, der
eine abstrakte (vereinfachende) Abbildung oder ein Modell der zu erwarteten Realitédt zur Folge hat." Fur
die Planung sind die Wechselwirkungen zwischen Strukturen und Verhalten ebenso von Bedeutung, wie
das Bewusstsein, nach welchen Kriterien und auf Basis welcher Methoden Verhalten in Daten abgebildet
wird. Diese Daten liefern somit Informationen Uber das Verhalten (siehe oben). Anhand dieser
Informationen gestalten die Planerinnen und Planer Strukturen, welche in der Regel durch politische und
gesellschaftliche Krafte bestimmt werden. Zwange und Abhangigkeiten 6konomischen Einflusses
verzerren dieses Bild nach der Frage, wer bestimmt und was (nicht) geplant wird. Dahingehend wird der

Weg von der Planung zur Umsetzung bzw. Schaffung von Strukturen relevant.®®

| Daten l—
A

| Verhalten |

A

| Strukturen |4—

A

| Planung |<—

Abbildung 2.24: Strukturen als Ergebnis der Planung. Quelle: Frey, 2014 S. 785 basierend auf Knoflacher, 2012 S. 19

127 Brezina, 2008 S. 225 129 Frey, 2014 S. 783 ff
128 Brezina, 2008 S. 221
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Mit dem Einzug der Massenmotorisierung in den 1950er-Jahren wurde begonnen, maogliche
Einflussfaktoren auf das Verkehrsmittelwahlverhalten zu erforschen. Zu diesem Zweck wurden unzahlige,
primar den MIV betreffende Daten erhoben (z.B. durch Verkehrszahlungen), welche im Wesentlichen das
Verhalten der Bevolkerung — eigentlich nur einen Teilaspekt davon — wiederspiegelten. Die erhobenen
Daten wurden in Ermangelung der Vollstandigkeit durch die vergessenen/ignorierten/negierten Daten
der anderen Verkehrsmodi jedoch fehlinterpretiert. Statt Ursachenforschung fur eine zuléssige
Gesamtaussage zu betreiben, um eine Reduktion des Verkehrsaufkommens bzw. des Verkehrsaufwands
— also eine Anderung des Verhaltens zu bewirken — wurde von den Planerinnen Symptombekampfung
betrieben und die gegebenen Raum- und Verkehrsstrukturen an die Anforderungen der vorhandenen
MIV-Stréome angepasst. Die logische Konsequenz war, dass sich das Verkehrsmittelwahlverhalten nicht
verandert, sondern dieses, aufgrund der neu geschaffenen und verbesserten MIV-Infrastruktur, eine
Verschiebung noch mehr in Richtung PKW erfahren hat.

Nach dem Situationsansatz von Brog, 1981 erfolgt die Verkehrsmittelwahl innerhalb eines durch das
Umfeld bestimmten objektiven Rahmens (objektive Situation). Das Umfeld setzt sich dabei wie folgt
zusammen: 0

e das strukturelle Umfeld, gekennzeichnet durch die Raumnutzung,

e die Verkehrsinfrastruktur und das -angebot der zur Verfigung stehenden Verkehrsmitteln,

e die Beschrénkungen und Freiheitsgrade, die sich aus den sozio-demographischen
Charakteristiken der Verkehrsteilnehmer und ihrer Haushalte ergeben;

e die gesellschaftlichen Werte und Normen, die das Verkehrsverhalten beeinflussen.”

Werden diese Kriterien als Restriktionen (Ausschlusskriterien) auf einzelne Personen bzw. eine
Personengruppe Ubertragen, bleibt eine bestimmte Anzahl an Personen ubrig, welche nach diesen
objektiven und subjektiven Kriterien wahlfrei bleiben und tber alle Verkehrsmittel verfigen konnen.™!
Daraus ergeben sich drei Gruppen:'*

e die OV-Gebundenen (z.B. keine PKW-Verfligbarkeit),
e die IV-gebundenen (z.B. kein OV-Angebot, Gepacktransport) und
e die Wahlfreien.

Individuelles Mobilitatsverhalten wird also in der Regel nicht durch vollige Selbstbestimmtheit
charakterisiert, sondern unterliegt einer Vielzahl objektiver wie subjektiver Zwange. Zu den objektiven,

von auBen determinierten Restriktionen gehoren:™?

e die Begrenztheit der verfugbaren Zeit, der verfugbaren finanziellen Mittel sowie der
Raumuberwindungsmaoglichkeit

e Koordinationszwange mit anderen Personen und Sachzwange der Aktivitat

e die Begrenztheit der Zuganglichkeit des Angebots infolge zeitlicher Regelungen sowie fiir
bestimmte Personengruppen

Einzelne Personen werden in ihrem Verhalten zusatzlich durch subjektive Zwange in ihrem Verhalten
eingeschrankt. Die individuelle, eingeschrankte Wahrnehmung und Bewertung der Umwelt bilden die
Basis dafr. Beispielsweise nehmen manche Menschen eine nahe der Haustire befindliche OV-
Haltestelle, an der alle zehn Minuten ein Bus abféhrt, nicht wahr. Unterschiedliche Einstellungen und
Gewohnheiten sowie mehr oder weniger Informationen Uber das Aktivitats- und Verkehrsangebot fihren

schlieBlich zu jenen Entscheidungen, welche das Verhalten einzelner Personen bildet.”*

30 Sammer, et al,, 2009 S. 120 f 3 Sommer, et al, 2016 S. 25
31 Kasper, 1996 S. 21 34 Sommer, et al,, 2016 S. 25
32 Boltze, et al, 2002 S. 20
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Brog, 1981 unterstreicht damit den Ansatz von Knoflacher, 2012, dass das Verkehrsmittelwahlverhalten
malgeblich von den auBeren Strukturen beeinflusst wird. Ohne entsprechende Strukturen ist selbst bei
einem starken Willen die Umsetzung eines bestimmten Verhaltens gar nicht oder nur unter dufBerst
erschwerten Umstanden maoglich.

Diese Ursache-Wirkungs-Zusammenhdnge lassen sich als Regelkreis (Causal-Loop-Diagramm)
beschreiben. Gleichgerichtete Zusammenhange (,+") bedeuten, dass die Verstarkung einer Ursache auch
zu einer Verstarkung der Wirkung fuhrt. Gegengerichtete Zusammenhange (,-") bedeuten, dass eine
Verstarkung der Ursache eine Abschwachung der Wirkung bedeutet. Ist in einem Regelkreis kein
gegengerichteter Zusammenhang gegeben, spricht man von einem selbstverstarkenden bzw. positiven
Regelkreis. In diesem Fall wird eine bestimmte Entwicklung durch eine entsprechende Wirkungskette
immer weiter fortgesetzt bzw. verstarkt. Die Schaffung neuer MIV-Infrastruktur, welche gerne als
Problemlésung gesehen wird, gibt sich als die eigentliche Ursache der Verkehrsprobleme zu erkennen
(Abbildung 2.25).

Es sind also primar die forcierten MIV-Strukturen, welche die Freiheit der Verkehrsmittelwah! zu ihren

Gunsten verandern bzw. bestimmen. Dieser Umstand lasst sich unter anderem an der

Flacheninanspruchnahme des offentlichen Raumes ablesen (vgl. Kapitel 3.6.4.1).1%°

Ausbau der MIV-

-I/' Infrastruktur N-

Ruf nach MIV- Flachenerreichbarkeit
Infrastruktur-Ausbau + durch MIV

Verkehrsmittelwahl zu
Gunsten des MIV

~__ *

Abbildung 2.25: Selbstverstarkender Regelkreis im Verkehrs- und Siedlungswesen. Quelle: eigene Darstellung

Zersiedelung

Die vorherrschende Meinung, dass der Mensch die unterschiedlichsten Verkehrsmittel erfunden und
gebaut hat und somit im Stande ist diese zu beherrschen und damit die Wahlfreiheit hat, konnten die
Arbeiten von Knoflacher der verkehrsspezifischen Konsolidierung widerlegen.®® Das erforderte eine
interdisziplinare Sichtweise zwischen Arbeiten aus dem Verkehrswesen ( Walther, 1973; Peperna, 1982),
der Biologie zu Arbeiten Uber die Bienensprache ( von Frisch, 1965), der Evolutions- und evolutionéren
Erkenntnistheorie von Konrad Lorenz, Arbeiten von Weber und Ferchner aus dem 19. Jahrhundert sowie
angewandte Mathematik und Grundkenntnisse der menschlichen physiologischen Ausstattung.”’

In Homologie™® zu dem bei Bienen erforschten Verhalten ist die energetische Verrechnung der
zurdckgelegten  Distanzen  durch  den  menschlichen Koérper je nach  Fortbewegungsart
ausschlaggebend.™ Da beim Autofahren weit weniger als die Halfte der Korperenergie als beim
ZufuBgehen aufgebracht werden muss, um Geschwindigkeiten jenseits menschlicher Méglichkeiten aus
eigener Kraft zu erreichen, entsteht durch eine positive Ruckkoppelung auf physischer Ebene eine

Bindung an das Auto."?

135 Brezina, 2008 S. 225 138 Eine gemeinsame Ursache, die in viel tieferen Schichten der
136 Brezina, 2008 S. 225 Evolution liegen muss. Knoflacher, 2012 S. 19
7 Knoflacher, 2014 S. 21 139 Brezina, 2008 S. 225

140 Knoflacher, 2014 S. 23
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Die bei technischen Verkehrssystemen das Verhalten steuernde entscheidende Evolutionsschicht liegt so
tief und auBerhalb des klassischen Menschenbildes, sodass die meisten Disziplinen diese gar nicht
wahrnehmen koénnen oder wollen. Dabei kommt es h&ufig zu einer Verwechslung der reziprok
verlaufenden Losungs- und Erkenntniswege: Der lange und durch alle Disziplinen fuhrende
Erkenntnisweg hinunter zu den Ursachen, aber auch die Konsequenzen des Losungsweges, werden von
den Planerinnen, Politikerlnnen bzw. Entscheidungstréagerinnen gescheut. Die Freiheiten in der Planung
mit all ihren negativen Auswirkungen mussen infolge von den betroffenen Menschen getragen werden.'!

s :_;2_.__‘_71“"

e —~__Politik Reale Wirkungsmacht der
/ — . Evolutionsschichten
Auto — -
{ . s T
i = : S

— -
— —~—  Vernunft
g Geflihl
e

e
e

——— Tnstin
=

=
=
=

BewubBtsein {iber die Einschitzung
der Wirkungen der
Eingriffsmdglichkeiten

Wirkung

wetni008903895008000

v

Abbildung 2.26: Unterschied zwischen der Sicht auf den Menschen (links)
und der realen Wirkung seiner evolutiondren Schichten (rechts). Quelle: Knoflacher, 2012 S. 44

Durch eine Bestatigung von Erwartungen durch Erfahrungen in den tiefen Schichten, lassen sich Werte
aus den oberen Schichten leicht aushebeln. Ursache und Wirkung werden auf den Kopf gestellt. Die
Dominanz des Autos fuhrt zu einer alternativen Entwicklung und einem anderen Wertesystem als fur den
Menschen vorgesehen — namlich einem Sozialen. Dass Autofahren attraktiver ist als sich zu Fuf3
fortzubewegen, ist also dem Einfluss in die untersten Evolutionsschichten zu verdanken. Dadurch hat es
die Planung der letzten zwei Jahrhunderte nicht verstanden, menschliche Alternativen zu schaffen.
Herkbmmliches Verkehrswesen ist blind fur den Menschen, wie auch die Raum- und Stadtplanung der
vergangenen Jahrzehnte."*?

Diese starke Bindung des Autos an den Menschen in Verbindung mit den heutigen
Stellplatzverordnungen, wodurch das Auto stets in unmittelbarer Nahe eines Quell- oder Zielorts
abgestellt werden kann, fihrt dazu, dass die Freiheit ein alternatives Verkehrsmittel zu wahlen maBgeblich
eingeschrankt ~ wird** Die auf § 2 der Reichsgaragenordnung'*  zurtckgehenden
Stellplatzvorschreibungen werden bis heute von Landesregierungen und Gemeinden vollzogen, obwohl
sie alle — von Vorarlberg bis Wien — eine gewisse Flexibilitat aufweisen.*> Damit konnte die Freiheit der
Verkehrsmittelwahl wieder hergestellt werden.

Der Effekt der Forderung der Motorisierung durch die Errichtung von Stellplatzen ist also genau jener, der
die Verkehrsmittelwahl physisch determiniert und einen Zwang zur Autobenutzung bewirkt. Bei
Betrachtung dieses Umstandes unter Bertcksichtigung der Attraktivitatskurven (Akzeptanzfunktion) in
unterschiedlichen Umfeldern beim Zugang zu Haltestellen in Bezug auf die gegebene réaumliche
Organisation unserer Siedlungsraume ergibt sich, dass:'*

4 Knoflacher, 2012 S. 45 Arbeitsstatten [...] errichtet [...] hat fur die vorhandenen und zu

42 Knoflacher, 2012 S. 45 f erwartenden Kraftfahrzeuge [..] Einstellplatz in geeigneter GroBe, Lage
43 Knoflacher, 2014 S. 24 und Beschaffenheit [...] zu schaffen”.

14 1n der Praambel der RGaO, 1939 heiBt es: ,Die Férderung der 145 Schopf, et al., 2015 S. 18

Motorisierung ist das vom Fuhrer und Reichskanzler gewiesene Ziel”. § 46 Brezina, 2008 S. 226

2 Abs. Tist zu entnehmen: ,Wer Wohnstatten, Betriebs- und
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e der Stellplatz des PKW durch die rdumliche Nédhe gegentiber der durchschnittlich weit entfernten
OV-Haltestelle groBe Akzeptanz- und somit Attraktivitctsvorteile aufweist;

o selbst bei attraktivem, autofreiem Umfeld, das eine ca. 70-prozentige Verbesserung gegeniiber
dem autoorientierten Umfeld darstellt, Haltestellen bis zu 60 % Wettbewerbsnachteil aufweisen.”

100 -
90 + ‘\ B + i ‘

i % attraktives,

= \ autofreies Umfeld
\

unattraktives,
autoorientiertes Umfeld

Akzeptanz [%]
@
3

.
il T

0 100 200 300 400 g 500 600 700 800
e (5]

Abbildung 2.27: Positionierung von Parkplatz und Haltestelle in Relation zur Akzeptanzfunktion in unterschiedlich attraktivem Umfeld.
Quelle: Knoflacher, 2007a S. 303 auf Basis von Peperna, 1982

2.8.1.  Der L6sungsweg

Auf Grundlage dieser Erkenntnisse hat Knoflacher mit dem Konzept der Aquidistanz bereits 1980 ,ein
Werkzeug fir die Reparatur der Ungleichheit” entwickelt.” Darunter ist ein Organisationsprinzip zu
verstehen, das die durchschnittlich gleichen Entfernungen zum abgestellten Auto (z.B. in einer
Sammelgarage) und zur OV-Haltestelle vorsieht. Dabei entspricht der PKW-Stellplatz in seiner Funktion
einer Haltestelle des OV, was jedoch in den Bauordnungen (BO) nicht erwahnt wird.*®

Die heutige Parkraumorganisation in Osterreich bindet den KFZ-Stellplatz unmittelbar an die Orte der
Daseinsgrundfunktionen (vgl. Kapitel 2.2): Wohnen, Arbeiten, Einkauf etc. An diesen Orten ist aufgrund
der Nahe die Zugangsakzeptanz am groBten. Die weiter entfernte OV-Haltestelle kann mit dieser
Attraktivitét des KFZ-Stellplatzes nicht konkurrieren.

Akzeptanzverteilung Akzeptanzverteilung fiir
fiir das Auto Offentlichen Verkehr
Wohnen und ...
keine Chance
fiir den OV

o

Wohnen + Parken

+ Arbeit
+ Einkauf
+ Freizeit etc.

P

Parken bei der Wohnung

Einkauf + Parken Verlust urbaner
Aktivititen
Freizeit + Parken

Abbildung 2.28: Schema der heutigen Verkehrsorganisation. Quelle: Knoflacher, 2007b S. 305

,Um die Menschen von diesem Zwang, der sich auch [sic!] ihrer eigenen evolutiondren Struktur ergibt, zu
befreien, ist eine physische, finanzielle und organisatorische Umstrukturierung erforderlich."* Diese neue
Parkraumorganisation durch die Entfernung samtlicher PKWs aus der Flache und deren Unterbringung
in Sammelgaragen, am Ortsrand oder zumindest in gleicher Entfernung wie die OV-Haltestelle bewirkt:™

47 Brezina, 2008 S. 227 9 Knoflacher, 2014 S. 27
148 Schopf, et al.,, 2015 S. 31 150 Knoflacher, 2012 S. 123
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e Aquidistanz fir Chancengleichheit zw. MIV und OV dber die SteuergréBe Zugangsweg;

e Eine Umfunktionierung des StralBBenbereichs vom Lagerplatz fir Autos zur Kommunikations- und
Aufenthaltsficiche;

e FEine gemeinsame Attraktivititskurve fir OV-Haltestelle und Garage."™'

= Akzeptanzverteilung fiir
Akzeptanzverteilung -
fiir Aktivititen 0"9":"'::?u:f’ke"’

Wohnen und ...

+ Arbeit
+ Einkauf
+ Freizeit etc.|

Haltestelle des OV

==

==

Abbildung 2.29: Schema der aquidistanten Verkehrsorganisation. Das Mindesterfordernis fur eine raumliche Organisation der
Abstellplatze: die Wege vom und zum Abstellplatz missen mindestens gleich groB (besser langer) sein als die Entfernung zur OV-
Haltestelle. Quelle: Knoflacher, 2007b S. 306

Mit dem Werkzeug der Aquidistanz wird Chancengleichheit geschaffen. Daraus ergibt sich aus der
geringeren MIV-Attraktivitdt nicht nur eine Verlagerung, sondern vielmehr eine Verringerung der MIV-
Fahrten.™® Die vielerorts politisch erklarten Ziele wie Senkung des MIV-Anteils, Stadt- und
Ortskernbelebung oder Innen- vor AuBenentwicklung und viele andere kénnten mit einem Schlag
realisiert werden.

1 Brezina, 2008 S. 228 152 Brezina, 2008 S. 228
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2.9.  Fazit zu den Themen Verkehr und Mobilitat

Verkehr und Mobilitédt sind zwei uns alltaglich umgebende Begriffe, welche landlaufig haufig als
Synonyme verwendet werden. Dabei beschreiben sie ganzlich Unterschiedliches: Wahrend Verkehr als
Mittel zum Zweck und damit als Instrument zur Befriedigung des Mobilitatsbedurfnisses zu sehen ist, wird
unter (Verkehrs-)Mobilitat die prinzipielle Maglichkeit oder Fahigkeit der Ortsverdnderung verstanden.

Dabei ist festzuhalten, dass Mobilitat stets einem Bedurfnis geschuldet ist, welches mittels einer Aktivitat
zu befriedigen versucht wird. Diese Aktivitat lasst sich aus den Daseinsgrundfunktionen ableiten, welche
wiederum die Basis fur den bevorstehenden Weg und den in Verbindung stehenden Zweck bildet. Jeder
Weg unterliegt damit immer einem sogenannten Wegezweck. Mobilitat selbst (und auch Verkehr) sind
dabei jedoch nicht als menschliches Bedurfnis zu verstehen, sondern als das Bindeglied der
Daseinsgrundfunktionen.

Mit dem Einzug immer schnellerer Verkehrsmittel in den menschlichen Alltag haben sich die Distanzen
in den letzten Jahrzehnten zwischen Quell- und Zielorten vervielfacht. Wahrend vor 100 Jahren noch 30
Minuten zu Ful3 zur Arbeit gegangen wurde, wird gegenwartig dieselbe Zeit aufgewendet, um in die
Arbeit zu fahren. Die immer hoheren Geschwindigkeiten bewirkten dabei eine VergréBerung der
Entfernungen zwischen Quell- und Zielort. Raumliche Funktionstrennung wie Zersiedelung und
Konzentrationseffekte sowie die Ausdehnung von Stadten und deren Ballungsraumen waren und sind
nach wie vor die groBten Treiber fur diesen Umstand. Die menschengeschaffenen Raum- und
Siedlungsstrukturen sind daher als hauptverantwortlich fur die Realisierung der Mobilitat in Form von
Verkehr zu nennen.

Diesem Umstand folgend kommt der Begriff der Zwangsmobilitat zutage. Monofunktionale rdumliche
Strukturen wie reine Wohngebiete, Einkaufs- oder Fachmarktzentren an Siedlungsrandern sowie
fehlende Freizeit- und Erholungsangebote in unmittelbarer Umgebung fuhren zu einem erhéhten
Mobilitatsbedarf. Die erzwungenen Ortsveranderungen erfordern physische Mobilitdt und erzeugen
Verkehr. Zum Einsatz kommt dabei primar der motorisierte Individualverkehr. Mangelhafte Infrastruktur
fur Rad- und FuBverkehr sowie ein unattraktiver offentlicher Verkehr — insbesondere in l&andlichen
Regionen —raumen dem Umweltverbund schlechte Chancen zur Befriedigung des Mobilitatsbeddrfnisses
ein und begunstigen ein monomodales Verkehrsmittelwahlverhalten mit dem Auto.

Jegliche Form von Verkehr kann stets als Symptom eines lokalen Mangels verstanden werden. Wie stark
hingegen die Beschwerden ausfallen, hangt mafBgeblich von den Raum- und Siedlungsstrukturen ab.
Kompakte, multifunktionale Siedlungsrdume reduzieren den Verkehr auf ein notwendiges Minimum —
vorzugsweise zu FuB oder mit dem Rad — wahrend raumliche Funktionstrennung insbesondere
motorisierten Individualverkehr induziert und das zurtcklegen groBer Entfernungen fordert.

Vor dieser Entwicklung muss daher die Frage gestellt werden, was menschliches Verhalten beeinflusst
und wie es in Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl beeinflusst werden kann? Neben angebotsseitigen und
personenbezogenen objektiven Einflussfaktoren spielen zusatzlich subjektive GroBen, wie Einstellungen
und Gewohnheiten bzw. die Wahrnehmung und Bewertung sowie die Informiertheit der Nutzerlnnen
eine bedeutende Rolle. Dass diese jedoch ein Produkt der oben genannten (Raum-)Strukturen sind, wird
oft vernachlassigt.

Menschliches Verhalten wird vornehmlich aus dem Vorhandensein und Wirken physischer, legistischer
und logistischer Strukturen sowie von Informationsstrukturen bestimmt. Es liegt daher im Wesentlichen
bei Planerinnen und Entscheidungstragerinnen diese Strukturen aufzubrechen, neu zu denken und
umzugestalten. Das bereits in den 1980er-Jahren entstandene Konzept der Aquidistanz stellt dabei einen
idealen Ansatz dar.
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Das BMNT, 2019b findet hinsichtlich Rahmenbedingungen (Strukturen) in seinem Ende 2019
veroffentlichten Fortschrittsbericht nach § 6 Klimaschutzgesetz eine durchaus zutreffende Formulierung:

,Solange gesetzliche Rahmenbedingungen konventionelle Kfz beglinstigen, ist keine wesentliche Abkehr
vom konventionellen Kfz zu erwarten. Ausgehend vom BMF [Bundesministerium fur Finanzen, Anm.]
(Okologisierung der Steuern) tiber das BMVIT (Tempolimits, Bemautung, Ausbau des Offentlichen Verkehrs
etc.) bis hin zu Lander (Verdichtung des Offentlichen Verkehrs, Raumplanung, Radverkehr) und Gemeinden
(FuBverkehr, Stellplatzschlissel, Fahrverbote etc,) missen Rahmenbedingungen gesetzt werden, die die
Fahrleistung reduzieren und alternative Antriebe begiinstigen.">

Damit wurden bereits wesentliche MaBnahmen genannt, um den konventionellen KFZ-Verkehr nicht
weiter zu begunstigen. Kritisch zu hinterfragen ist in diesem Fall jedoch die Begriffswahl konventionelle
Kfz. MaBnahmen sollten generell pro Umweltverbund ausgerichtet sein und jegliche Formen des
motorisierten Individualverkehrs — ob konventionell, Elektro- oder Wasserstoffauto — auf ein notwendiges
Minimum reduzieren. Die Grunde darin liegen in den weiterhin bestehenden Wirkungen des
(motorisierten) Verkehrs auf die Umwelt wie Flacheninanspruchnahme, Zerschneidungswirkung,
Zersiedelung und Segmentierung etc.

Damit soll an dieser Stelle der Begriff Nachhaltigkeit aufs Tapet gebracht und ein Versuch unternommen
werden, Verkehr und Mobilitdt mit Nachhaltigkeit zu verknupfen. Dabei stellt sich die Frage, was
Nachhaltigkeit bedeutet und wie sie definiert wird? Was ist nachhaltige Entwicklung, welche Ansatze und
Konzepte gibt es und wie lasst sich Nachhaltigkeit auf das Verkehrswesen dbertragen? Gibt es ein
nachhaltiges Verkehrssystem und wie lieBe es sich umsetzen? Diese und weitere Fragen rund um den
Begriff Nachhaltigkeit werden im nachfolgenden Kapitel 3 ausfuhrlich beschrieben und kritisch diskutiert,
ehe abschlieBend in Kapitel 3.9 ein Ansatz eines nachhaltigen Verkehrssystems fur diese Arbeit formuliert
wird. Dieser bildet die Grundlage fur das weitere (planerische) Vorgehen in dieser Arbeit.

153 BMNT, 2019b S. 31
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3 Zum Begriff Nachhaltigkeit

Der Begriff Nachhaltigkeit wird heutzutage in vielerlei Hinsicht genutzt. Seit seiner ersten schriftlichen
Erwahnung im 18. Jhd. hat sich sein Begriffsverstandnis standig weiterentwickelt und wird vor allem seit
den letzten 30 Jahren umfassender und breiter verstanden.™ Umso wichtiger scheint es im Zuge dieser
Arbeit, die Begriffsgeschichte und Definition zu beleuchten, um einen Definitionsansatz eines
nachhaltigen Verkehrssystems zu entwickeln.

3.1 Begriffsgeschichte und Definition

Die Begriffsgeschichte von Nachhaltigkeit reicht rund 300 Jahre in die Vergangenheit und fand ihren
Ursprung in der Forstwirtschaft.® Das Wort selbst stammt von dem Verb nachhalten ab und bedeutet
Jdngere Zeit anhalten, bleiben"™® bzw. ,auf lingere zeit [sic!] anhaltend und wirkend" " Heutzutage wird
im Wesentlichen zwischen zwei Bedeutungen unterschieden:

1. Ursprungliche Bedeutung abgeleitet vom Verb nachhalten:
Jlangere Zeit anhaltende Wirkung">®
2. Durch die Forstwirtschaft gepragte Bedeutung:
a. forstwirtschaftliches Prinzip, nach dem nicht mehr Holz gefallt werden darf, als jeweils
nachwachsen kann"™>?
b. ,Prinzip, nach dem nicht mehr verbraucht werden darf, als jeweils nachwachsen, sich
regenerieren, kiinftig wieder bereitgestellt werden kann""®

Auch wenn die Idee der Nachhaltigkeit hinsichtlich eines ¢kologischen Verstandnisses bereits élter als
300 Jahre ist,'®" wurde der Begriff erst 1713 vom kursachsischen Oberberghauptmann Hans Carl von
Carlowitz, aufgrund des enormen Holzverbrauchs von Bergbau und Verhuttung und dem daraus
entstandenen Holzmangel sowie den gestiegenen Holzpreisen, in seiner Sylvicultura oeconomica,
gepragt.’® Darin stellte er die Frage, ,wie eine sothane [solche] Conservation und Anbau des Holtzes
anzustellen [sei] / daB es eine continuirliche bestindige und nachhaltende Nutzung gebe...",®® jedoch

ohne eine Antwort darauf zu liefern, wie diese zu erreichen sei.

Der heutzutage verwendete Begriff der Nachhaltigkeit bezieht sich im Wesentlichen auf den 1987 von
der Weltkommission fur Umwelt und Entwicklung veréffentlichten Bericht Our Common Future, landlaufig
Brundtlant-Bericht genannt. In diesem fast 400 Seiten umfassenden Dokument wird nachhaltige
Entwicklung auf vielerlei Arten definiert:

1. ,Dauerhafte [Nachhaltige] Entwicklung ist Entwicklung, die die Bedurfnisse der Gegenwart
befriedigt, ohne zu riskieren, dass kiinftige Generationen ihre eigenen Bedtirfnisse nicht
befriedigen kénnen." 64

2. ,Nachhaltige Entwicklung erfordert ,die Befriedigung der Grundbedurfnisse aller und muss daher
auch allen die Moglichkeit zur Verwirklichung ihres Strebens nach einem besseren Leben

eréffnen’®
54 Land Tirol, 2018 60 DUDEN online, 2018b
155 Gottschlich, et al., 2014 S. 25 161 Grober, 2001S. 4
156 DUDEN online, 2018a 162 Gottschlich, et al., 2014 S. 25
7 Grimm, et al., 2018 163 yon Carlowitz , 1713 S. 105 f
158 DUDEN online, 2018b 164 WCED, 1987 S. 41, Abs. 1 nach BMDW, 2018
152 DUDEN online, 2018b 165 WCED, 1987 S. 411, Abs. 4 nach Di Giulio, 2004 S. 41
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3. .Im Wesentlichen ist nachhaltige Entwicklung ein WandlungsprozeB [sic!], in dem die Nutzung
von Ressourcen, das Ziel von Investitionen, die Richtung technologischer Entwicklung und
institutioneller Wandel miteinander harmonieren und das derzeitige und kiinftige Potential
vergréBern, menschliche Bediirfnisse und Wiinsche zu erftillen."

4. "Gemdss [sic!] der Idee dauerhafter [nachhaltiger] Entwicklung gehéren zu den wesentlichen
Zielen von Umwelt- und Entwicklungspolitik folgende:

e Belebung des Wachstums;

e Verdnderung der Wachstumsqualitct;

e Befriedigung der Grundbedirfnisse nach Arbeit, Nahrung, Energie, [...]
e Sicherung dauerhafter [nachhaltiger] Beviolkerungszahlen;

e Frhaltung und Stdrkung der Ressourcenbasis,

e Neuorientierung von Technologie und Handhabung von Risiken, und
e Verbindung von Umwelt und Wirtschaft in Entscheidungsprozessen®’

Auf Basis der Definition im Brundtland-Bericht wurden bei den Folgekonferenzen der Vereinten Nationen
die Zielsetzungen einer nachhaltigen Entwicklung definiert.

3.2.  Nachhaltige Entwicklung gemaB der Vereinten Nationen

Der Brundtland-Bericht legte den Grundstein fir die andauernde Nachhaltigkeitsdebatte. Nach dem
Weltgipfel in Rio 1992 kristallisierte sich das Drei-Séulen-Modell heraus, ehe mit den Millennium
Development Goals im Jahr 2000 neue Zielsetzungen geschaffen wurden, die bei der Konferenz der
Vereinten Nationen Uber nachhaltige Entwicklung 2012 in Rio de Janeiro aufgenommen und um weitere
Ziele erganzt wurden. Zwar wurden zu diesem Zeitpunkt noch keine konkreten Ziele festgelegt — jedoch
konnte man sich bereits auf gewisse Grundséatze einigen, die als Basis fur die 17 Ziele der Agenda 2030
im Jahr 2015 dienen sollten. Damit wurden in der Agenda 2030 die aktuellen Ziele fUr eine nachhaltige
Entwicklung festgeschrieben.'s®

Im Brundtland-Bericht finden sich im Wesentlichen zwei unterscheidbare Ziel-Ebenen:

1. Die erste Ebene beschreibt als Ziel die eigentliche Bedeutung des umfassenden Begriffs der
Nachhaltigkeit, ,ndmlich die Befriedigung der (Grund-)Bedurfnisse gegenwdrtiger und kunftiger
Generationen sowie ein gutes Leben fur alle (gegenwidirtig und kiinftig lebenden) Menschen |...].
Dieses Ziel [...] wird im Bericht manchmal auch umschrieben als die Sicherstellung von
Uberleben, Sicherheit und Wohlergehen der Weltbevélkerung [...] oder als wohlhabendere,
gerechtere und sicherere Zukunft [..]."

2. Die zweite Ebene setzt den umfassenden Begriff in Bezug zu Okologie, Okonomie und
Sozialem und wirft dabei die Frage auf, "welche Ziele innerhalb dieser drei Dimensionen
anzustreben sind, um das (umfassende) Ziel der Nachhaltigkeit zu erreichen”. Eine Systematik
bzw. eine konkrete Darstellung dieser Ziele sind im Brundtland-Bericht nicht zu finden, da sich
der Bericht weder in diese Dimensionen gliedert noch die Begrifflichkeiten scharf voneinander
abgrenzbar sind. ,Dies entspricht ebenfalls dem mit der Idee der Nachhaltigkeit einhergehenden
Anspruch, wirtschaftliche, soziale und umweltbezogene Aspekte integriert zu betrachten”,
obwohl die Verknupfung dieser Aspekte nur implizit erwahnt wird."? Erst das sich spater aus
dieser Diskussion entwickelte Drei-S&ulen-Modell der nachhaltigen Entwicklung sieht eine
explizite Verknipfung von Okologie, Okonomie und Sozialem vor.

166 WCED, 1987 S. 43, Abs. 15 nach Wikipedia, 2018 169 Di Giulio, 2004 S. 49
67 WCED, 1987 S. 46, Abs. 28 nach Di Giulio, 2004 S. 42 70 Di Giulio, 2004 S. 49 f
168 eyrostat, 2017 S. 16
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3.3.  Bedeutungen im erweiterten Sinn

Der Begriff Nachhaltigkeit hat in den vergangenen Jahren eine Vielzahl weiterer Wort- und
Begriffskreationen induziert, die mit der zuvor beschriebenen urspringlichen Kernbedeutung oftmals nur
noch wenig zu tun haben."”! Es entstand eine inflationare, teilweise sogar missbrauchliche Verwendung
des Begriffes wie in folgenden Anwendungsbereichen:”?

e, ‘Nachhaltigkeit' als Sammelbegriff fir umweltpolitische Leitbilder und Strategien

e, Nachhaltigkeit' als Terminus des politischen ,New-Speak’, mit nahezu uneingeschrcnkter
Verwendbarkeit (z.B. ,nachhaltige Budgetgestaltung’)

e Nachhaltigkeit' als 6konomisch Wachstumsstrategie

e Nachhaltigkeit' als ,Schrittmacher-Ideologie’ im technischen Fortschritt

e Nachhaltigkeit' als Teil einer Marketing- und Absatzstrategie fur technische Produkte

e Nachhaltigkeit' als Ideologie von Umverteilungen zw. den GroBregionen auf der Erde

e Nachhaltigkeit' als Forschungsfeld mit nahezu unbegrenzten Interpretations-, Erginzungs- und
Prazisierungsmoglichkeiten fir Planungseinrichtungen

e Nachhaltigkeit' als Leitbild einer Entwicklung far die Zukunft”

3.4.  Das Drei-Saulen-Modell der nachhaltigen Entwicklung

Dieses Modell baut auf den zuvor erwahnten Dimensionen Okologie, Okonomie und Sozialem auf,
welche stets integriert betrachtet werden missen.”” Es handelt sich um ein theoretisches Modell, welches
zu einer Balance zwischen den drei Zieldimensionen beitragen soll, um im Sinne der Brundtland-
Definition das Ziel einer nachhaltigen Entwicklung zu erreichen.”* Die drei Dimensionen (S&ulen) sind
dabei als gleichgewichtet und gleichrangig zu betrachten.

Abbildung 3.1: Das Drei-Saulen-Modell der nachhaltigen Entwicklung. Quelle: Schulz, 2019

341.  Okologie: Natur und Umwelt fir Nachfolgegenerationen erhalten

Die 6kologische Dimension fordert dazu auf, die Umwelt inkl. ihrer naturlichen Ressourcen schonend zu
behandeln. Unternehmen und Staaten sind gefordert, sich fur einen bewussten Umgang mit endlichen
Rohstoffen einzusetzen. Die Saule bedeutet aber auch, dass nur so viele nicht regenerative Ressourcen
der Erde entnommen werden durfen, wie durch regenerative Ressourcen ersetzt werden kénnen. So
sollen Schaden am Okosystem vermieden und die Biodiversitat geférdert werden. Ebenso sollten
Emissionen so gering sein, dass sie keine Schaden anrichten.'”> Die 6kologische Saule umfasst somit u.a.
Klimaschutz, Verringerung von Ressourcenstrémen, Erhalt der Artenvielfalt und einen generell
schonenden und sorgsamen Umgang mit der natirlichen Umgebung.'® 77

7 Macoun, et al,, 2001S. 89 75 Schulz, 2019

172 Horner, 2008 S. 12 f nach Hofler, 1997 S. 20 76 Henseling, et al,, 1999 S. 6
173 Henseling, et al, 1999 S. 6 77 BMNT, 2016

74 1HK, 2015¢
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34.2. Okonomie als dauerhaft tragfahige Grundlage fuir Erwerb und Wohlstand

Besondere Bedeutung kommt hier dem Schutz wirtschaftlicher Ressourcen vor Ausbeutung zu,® wie
bereits Carlowitz 1713 beschrieben hat."® Auf Basis dessen konnen spezifische Ziele Umsatzsteigerung,
Wettbewerbs- und Innovationsfahigkeit sein.'®

Die 6konomische Saule fordert ein gutes Wirtschaften, denn auch nachhaltige Unternehmen mussen
entsprechende Gewinne erzielen, um zukunftige Investitionen tatigen zu kénnen. Profitmaximierung darf
jedoch nicht das oberste Ziel sein. Auch Unternehmen sollten langfristige Strategien verfolgen, um
nachhaltig bestehen zu kénnen. Fairer Handel zahlt dabei genauso dazu wie neue Ziele zu verfolgen,
um etwa die Lebensqualitat zu steigern oder Projekte zu Gunsten des Umweltschutzes zu férdern. Fr
Staaten bedeutet 6konomische Nachhaltigkeit, Staatsschulden gering zu halten, da diese mal3geblich auf
zuklnftige Generationen wirken. Auch muss ein Staat das auBenwirtschaftliche Gleichgewicht wahren,
um andere Staaten nicht zu benachteiligen oder gar zu schadigen.™'

3.43.  Sozialer Ausgleich der Krafte fur eine zukunftsfahige Gesellschaft

Die Saule der sozialen Nachhaltigkeit stellt den Menschen in den Mittelpunkt: Die Wirde des Menschen
und dessen freie Entfaltung der Personlichkeit darf keinem Menschen abgesprochen werden. Zwangs-
und Kinderarbeit sowie Ausbeutung stehen daher im Widerspruch zu sozialer Nachhaltigkeit. Positiv
formuliert bedeutet dies eine faire Bezahlung, die Umsetzung von Arbeitnehmerlnneninteressen und die
Maoglichkeit zur Aus- und Fortbildung sowie der freien beruflichen Entfaltung.®? Eine geringe
Arbeitslosigkeit, ein hohes Bildungsniveau, der Schutz der Gesundheit sowie die Partizipation aller
Mitglieder an der Gemeinschaft sind nur wenige der erstrebenswerten Ziele der sozialen Dimension. '8 184
Gemeinwonhlorientiertes Handeln ist demnach die oberste Pramisse fur nachhaltig agierende Staaten und
Unternehmen.

3.4.4.  Kritik am Drei-Saulen-Modell

So einfach die Verknupfung dieser drei Dimensionen auch klingt, kommt es in der Praxis regelmé&fig zu
Zielkonflikten: 6konomische Ziele stehen in Konflikt mit sozialen Zielen, wie auch 6kologische Ziele mit
dkonomischen Zielen (und vice versa) konfligieren kénnen. Das Konzept der Nachhaltigkeit fordert die
Ziele innerhalb dieser drei Saulen so abzuwagen, dass integrierte Entscheidungen getroffen werden und
keine der drei Dimensionen vernachlassigt wird.'®

Die von der EU-Kommission aufgestellten Ziele einer nachhaltigen Entwicklung sollten einen Rahmen fur
die Bewertung von Stoffstromen und Instrumenten schaffen. Dabei lassen sich unterschiedliche
Vorstellungen von Natur und nachhaltiger Entwicklung erkennen, welche als konkurrierende
Deutungsmuster das Konzept von nachhaltiger Entwicklung bestimmen. Diese Widerspriiche zwischen
Zielbestimmungen und Deutungsmustern sind das Resultat der Zusammensetzung der Kommission aus
Vertreterinnen verschiedener Akteurlnnengruppen.'®

Aus diesem Grund gilt das Drei-Saulen-Modell als durchaus umstritten. GroBter Kritikpunkt ist die
praktisch schwere Anwendbarkeit, denn es gibt keine konkreten Losungen vor, sondern allenfalls
Leitlinien, die bei genauer Betrachtung in krassem Gegensatz und konkurrierend zueinanderstehen. Aus
diesem Grund ist es auch auf nahezu alle Bereiche anwendbar.”®’

78 BMINT, 2016 183 BMNT, 2016

9 von Carlowitz , 1713 S. 105 f 84 Henseling, et al,, 1999 S. 6
80 Henseling, et al,, 1999 S. 6 18 Henseling, et al,, 1999 S. 7
181 Schulz, 2019 18 Brand, et al., 2000 S. 79
182 Schulz, 2019 87 Schulz, 2019
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Tabelle 3.1: Unterschiedliche Nachhaltigkeitskonzepte im Drei-Saulen-Modell.

Naturverstandnis Ziel nachhaltiger Entwicklung

Okologie Natur als zusammenhangendes Okosystem Nachhaltigkeit von Struktur und Funktionen des Okosystems

Dauerhaftes, ressourcenerhaltendes ékonomisches Wachstum;

Okonomie Natur als Ressource fur wirtschaftliche Produktion .
sustainable growth

) ! Dauerhaft iale Entwickl i kratisch
Soziales Natur als psycho-physische Umwelt des Menschen auerhafte soziale Entwicklung einer demokratischen

Gesellschaft; sustainable society

Quelle: modifiziert nach Brand, et al., 2000 S. 79 f

Das urspringliche Drei-Saulen-Modell erlaubt also, dass sich die einzelnen Saulen gegenseitig
ausgleichen kénnen: Wird wirtschaftliches Handeln forciert (starke 6konomische Saule), darf die Umwelt
vernachldssigt werden (schwache Nachhaltigkeitssaule). In diesem Fall wird von schwacher Nachhaltigkeit
gesprochen, da Profite die Ausbeutung natdrlicher Ressourcen ausgleichen. Am Ende z&hlt nur der
Gesamtwohlstand, wenn auch zu Lasten der Natur.'®®

Aus dieser Kritik heraus entwickelte sich das gewichtete Drei-Saulen-Modell mit einer starken
Nachhaltigkeit. Die Okologie steht hier als Fundament unter allen Saulen, tragt den deutlich konkreteren
Titel Natdrliche Ressourcen & Klima und hebt die Wichtigkeit beider Themen hervor. Als dritte Saule
kommt erganzend Kultur hinzu. Das gewichtete Modell veranschaulicht somit, dass die nun adaptierten
Saulen Okonomie, Kultur und Soziales auf der Okologie aufbauen, da sie sind unmittelbar von nattrlichen
Ressourcen und dem Klima abhangig sind.’®

Abbildung 3.2: Naturliche Ressourcen als Grundlage fur das gewichtete Drei-Saulen-Modell. Quelle: Schulz, 2019

3.5.  Nachhaltigkeit im Verkehrswesen

Wie auch in anderen Bereichen wird die Effizienz von planerischen MaBnahmen im Verkehrswesen
anhand eines Zielerreichungsgrades gemessen. Zu der Vielzahl von meist monetaren Zielen, wie sie
beispielsweise im Infrastrukturbau genannt werden, kommen mit dem Brundtland-Bericht Zielsetzungen
der sozialen und okologischen Dimensionen hinzu.™

Das (Ober-)Ziel der Planung ist eine Nachhaltigkeit bewirkende Verkehrs- und Siedlungsstruktur, wobei
haufig eingewendet wird, dass der Begriff Nachhaltigkeit fur PlanungsmaBnahmen nicht konkret genug
sei. Zwar wird der englische Begriff sustainable meist korrekt wiedergegeben —im Gegenzug induzierte
er jedoch eine Vielfalt von Wortkreationen wie nachhaltig zukunftsvertraglich, dauerhaft umweltgerecht
oder ¢kologisch tragfahig. Dabei ist unter nachhaltig weit mehr zu verstehen als der Schutz der Umwelt.
Es geht um eine dauerhafte Sicherung der menschlichen Lebensgrundlagen in Verbindung mit den
Bereichen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft. Eine umweltgerechte an der Tragfahigkeit der
okologischen Systeme ausgerichtete Prozesskoordination (©kologische Nutzungsregeln) ist dabei ebenso
von Bedeutung wie soziale Prozesse des Ausgleichs (soziale Verteilungsregeln).™!

188 Schulz, 2019 19 Macoun, et al., 2001 S. 89
189 Schulz, 2019 9" Macoun, et al., 2001 S. 89 nach Huber, 1995
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Um den weit gefassten Begriff der Nachhaltigkeit auf das fur diese Arbeit Wesentliche zu reduzieren, wird
dieser in Folge primar im Kontext der Verkehrsplanung verstanden. Dieser Versuch gestaltet sich jedoch
als schwierig, da Nachhaltigkeit ein Begriff ist, der sich auf Systemwirkungen bezieht. Zur Erreichung eines
angestrebten Zustandes bedarf es daher an Kenntnis der Wirkungsweise des (Gesamt-)Systems.'#

Fur die Beschreibung eines nachhaltigen Verkehrssystems gibt es mehrere in ihrem Fokus voneinander
abweichende Definitionen. Je nach Institution und/oder Zielsetzung variieren die Definitionen teils
erheblich. Die meisten von ihnen sind in der Regel deskriptiv und allgemein gehalten und eher output-
als prozessorientiert. Dies liegt an der Fokussierung auf die einzelnen Elemente der Nachhaltigkeit im
Verkehr bzw. wie ein nachhaltiges Verkehrssystem aussehen sollte und nicht auf dem
Entwicklungsprozess, wie man zu einem nachhaltigen Verkehrssystem gelangen kénnte.'*?

Zuidgeest, et al,, 2000 unterscheiden nach drei Definitionsansatzen:

e Umweltorientierter Definitionsansatz
e Integrierter Definitionsansatz
e Prozessorientierter Definitionsansatz

3.5.1.  Integrierter Definitionsansatz
The World Bank, 1996 definiert ein nachhaltiges Verkehrssystem nach dem Prinzip des Drei-Saulen-
Modells, als integrierte Betrachtung von Okologie, Okonomie und Sozialem.” Diese drei

Zieldimensionen mussen dabei insofern erfullt werden, als dass'®

e die 6konomische und finanzielle Komponente die Bereiche adaquater Finanzierung,
Organisation und Dimensionierung von Verkehrsinfrastruktur bertcksichtigt,

e die Umwelt- und 6kologische Komponente berdcksichtigt, wie die Verkehrsmittelwahl und
Investitionen in den Verkehrssektor die Flacheninanspruchnahme und Reisemuster beeinflussen
und welchen Einfluss dies auf den Energieverbrauch, Emissionen, Luft- und Wasserqualitat
sowie die naturlichen Lebensrdume hat, und

e die soziale Komponente, welche einen angemessenen Zugang fur alle Mitglieder einer
Gesellschaft zum Verkehrssystem ermaglicht.

Um effektiv zu sein, muss die Verkehrspolitik versuchen, die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit zu
vereinen. Diese Definition ist allerdings vom Standpunkt einer Spenderin bzw. Geldgeberin zu bewerten.
Die Definition ist deskriptiv, auf einer durchaus aggregierten Ebene allgemein gehalten und
ergebnisorientiert. Dennoch wird eine gewisse Harmonie zwischen den menschlichen Beddrfnissen und

dem Ressourcenverbrauch angestrebt.'®

Die FHA, 1997 definiert ein nachhaltiges Verkehrssystem als ein auf kurz- und langfristige soziale,
wirtschaftliche und &kologische Ziele ausgerichtetes System, welches zusatzlich technologische,
institutionelle und politische Bestrebungen in der Planung, Programmierung und Implementierung von
Prozessen bertcksichtigt. Es handelt sich dabei ebenso um eine ergebnisorientierte Definition auf einer
verallgemeinernden, aggregierten Ebene.™’

192 Macoun, et al., 2001 S. 89 f influence travel and land-use patterns and how these in turn
193 Frei nach Zuidgeest, et al., 2000 S. 5 influence energy consumption, emissions, air and water quality,
19 The World Bank, 1996 S. 28 f and habitats; and
19 Frei nach Zuidgeest, et al., 2000 S. 6 e The social component, which emphasises adequate access to
e [, The economic and financial component, which includes issues of transportation services by all segments of society."]
adequacy of transportation infrastructure funding, organisation,
and scale; 19 Frei nach Zuidgeest, et al., 2000 S. 6
e The environmental and ecological component, which includes 197 Zuidgeest, et al,, 2000 S. 6 nach FHA, 1997

issues of how transportation investments and mode options
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SOCIAL AND
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Abbildung 3.3: Die drei Dimensionen nachhaltiger Entwicklung nach Definition der Welt Bank. Quelle: The World Bank, 1996 S. 28

Dieser Definitionsansatz stoBt aus Sicht der Operationalisierung (Messbarkeit) auf Kritik, vor allem in
Hinblick auf die Gewichtung der Ziele: So besteht die Debatte, ob die Dimensionen Okologie, Okonomie
und Soziales tatsachlich als gleichwertig zu betrachten sind. SchlieBlich suggeriert die urspringliche
Definition von Nachhaltigkeit eindeutig eine o©kologische, aus der Verantwortung fur zukunftige
Generationen abgeleitete Bestimmung des Leitbilds nachhaltiger Entwicklung.'#®

3.52.  Umweltorientierter Definitionsansatz

In Anlehnung an den Brundtland-Bericht definierte Black, 1996 ein nachhaltiges Verkehrssystem als
solches, das den , Verkehrsanforderungen und Mobilitats-Bedirfnissen der Gegenwart gerecht wird, ohne
diese Anforderungen und Bedurfnisse zukiinftiger Generationen zu gefihrden"."®® Er kritisiert den Umstand,
dass Nachhaltigkeit primar auf den 0©kologischen Faktor ausgerichtet ist und ein nachhaltiges
Verkehrssystem Externalitaten wie Unfalle, Stau und Zersiedelung bertcksichtigen sollte 2% Spater betont
er auBerdem die Wichtigkeit eines Instruments zur Messung von Nachhaltigkeit in Form von indexierten
Indikatoren, wenngleich er zu bedenken gibt, wie schwierig es sei, einzelne Faktoren gegeneinander

aufzuwiegen 20" 202

Eine weitere Definition ist jene von Daly, 1991, der davon ausgeht, dass ein Verkehrssystem in einer
nachhaltigen Gesellschaft drei Grundvoraussetzungen erfiillen muss:#?

e Der verbrauchte Anteil Ubersteigt nicht den regenerativen Anteil einer erneuerbaren Ressource

e Der verbrauchte Anteil einer nicht-erneuerbaren Ressource Ubersteigt nicht den regenerativen
Anteil einer erneuerbaren Ressource, welche als Surrogat eingesetzt werden kann

e Der Anteil an Schadstoffemissionen Ubersteigt nicht den Anteil der Assimilationskapazitat
(Selbstreinigungskraft) der Umwelt

Damit legt Daly einen langfristig ausgerichteten umweltorientierten Definitionsansatz fest (z.B. wird
kurzzeitig und lokal auftretende Luftverschmutzung ausgespart), dem jedoch Elemente aus der zuvor
diskutierten Definition fehlen. Aus diesem Grund wird Daly’s Definition oft mit solchen wie jener von Black
kombiniert.2%4

%8 Brand, et al., 2000 S. 74 f 202 Black, 2002 S. 181
199 Frei nach Black, 1996 S. 151 203 Frei nach Daly, 1991 S. 209
200 Black, 1996 S. 151 f 204 Frei nach Zuidgeest, et al., 2000 S. 5

20 Black, 2002 S. 180 f
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Dieser Idee, beide Definitionsansatze zu kombinieren, folgt auch die Definition der OECD (Organisation
fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung), welche im Jahr 2000 bei der est!-Konferenz?® in
Wien, gemeinsam mit dem BMNT, festgelegt wurde.?%

Ein Verkehrssystem ist somit als nachhaltig zu bezeichnen, wenn

(i) ein sicherer und wirtschaftlicher Betrieb maglich ist sowie ein sozial akzeptabler Zugang zu
Menschen, Orten, Gutern und Dienstleistungen ermdglicht wird,

(i) allgemein anerkannte Ziele in Hinblick auf Gesundheit und Umweltqualitat eingehalten werden
(z.B. jene von der Weltgesundheitsorganisation WHO hinsichtlich Schadstoff- und
Larmbelastungen)

(i) Grenzwertiberschreitungen vermieden werden und die Integritat des Okosystems nicht
geféhrdet wird, und

(iv) sich global auftretende Phdnomene wie der Klimawandel, der Abbau der stratosphérischen
Ozonschicht oder die Ausbreitung persistenter organischer Schadstoffe nicht tendenziell
verschlechtern 2%’

Das est!-Projekt entwickelte eine kurze Definition fur ein nachhaltiges Verkehrssystem, wonach durch den
Verkehr die menschliche Gesundheit oder das Okosystem nicht geféhrdet werden dirfen und die
Verkehrsnachfrage in dem MaBe befriedigt wird, als dass®%

(i) der Verbrauch einer erneuerbaren Ressource unter deren Regenerationsrate liegt, und
(i) der Verbrauch einer nicht-erneuerbaren Ressource unter der Regenerationsrate einer
erneuerbaren Ressource, welche als Surrogat eingesetzt werden kann, liegt.?%

3.53.  Prozessorientierter Definitionsansatz

Ka&geson, 1994 formuliert, dass Politiken fur nachhaltigen Verkehr nur nachhaltig sein konnen, wenn die
Grundbedurfnisse fur Mobilitdt, die Umwelt und die zukinftig bendtigten Ressourcen, wie auch
gegenwartige Gesundheitsrisiken (z.B. kurzzeitig auftretende Luftverschmutzung) berucksichtigt werden.
Camagni, 1998 erganzt diesen Ansatz um die Bedeutsamkeit auf den Prozess und die Veranderung. Aus
diesem Grund besteht die Notwendigkeit eines prozessorientierten Definitionsansatzes

Dieser Definitionsansatz wurde von Deen, et al., 1994 naher beschrieben. Demnach ist ein nachhaltiges
Verkehrssystem gleichzeitig ein Verfahren zur Anderung oder Anpassung des (Gesamt-)Systems, welches
zu erwarteten Bevolkerungsveranderungen, dem Wachstum der Wirtschaftstatigkeit und Anderungen
der Ressourcenverfigbarkeit Rechnung tragt und gleichzeitig Umweltstandards erfullt. Diese Definition
ist eindeutig prozessbezogen und daher starker auf den Entwicklungsaspekt ausgerichtet. Dartber hinaus
gibt es einige Aspekte, die erfiillt sein sollten, um ein nachhaltiges Verkehrssystem zu erreichen.?"

Akinyemi, et al, 2000 sprechen von einem nachhaltig entwickelten Verkehrssystem, , welches die
Bedurfnisse der Menschen in Bezug auf Mobilitat, Zuganglichkeit und Sicherheit innerhalb der
verfugbaren oder erschwinglichen Umwelt-, Finanz- und Sozialressourcen erfullt. Verflgbare oder
erschwingliche Ressourcen werden auf Grundlage eines generationentbergreifenden Ziels festgelegt.
Nachhaltige Verkehrsentwicklung ist somit als ein Prozess der Verbesserung eines Verkehrssystems, hin
zu einem nachhaltig entwickelten System, definiert. Diese Definition strebt ein Gleichgewicht zwischen
transportbezogenen Anforderungen und Ressourcen an.?"

% Environmentally sustainable transport 299 Frei nach BMLFUW (BMNT), 2000 S. 17
206 BMLFUW (BMNT), 2000 S. 17 210 Frei nach Zuidgeest, et al., 2000 S. 6
207 Frei nach BMLFUW (BMNT), 2000 S. 17 2 Frei nach Zuidgeest, et al., 2000 S. 7
208 BMLFUW (BMNT), 2000 S. 17 %12 Frei nach Zuidgeest, et al., 2000 S. 7
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3.5.4.  Zusammenfassung der Definitionsansatze

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die gegebenen Definitionen eines nachhaltigen
Verkehrssystems wesentlich von einem bestimmten Blickwinkel abhangen und sich daher in ihrem
Schwerpunkt unterscheiden. Die meisten zuvor diskutierten Definitionen des 6kologischen oder
integralen Typs sind eher deskriptiv gehalten und ergebnisorientiert und oft auf einer aggregierten
Ebene, was zu einer Vielzahl von Interpretationen und Verwendungen fuhren kann. Einige ignorieren die
Tatsache, dass nachhaltige Entwicklung per Definition zweiteilig ist und konzentrieren sich lediglich auf
die (langfristigen) Umweltaspekte der Nachhaltigkeit, wahrend andere die Forderung nach Gerechtigkeit
zwischen den Generationen auslassen.

Nachhaltige Verkehrsentwicklung ist eine mehrdeutige Formulierung. Es wird auf einen Prozess der
Entwicklung von Verkehrssystemen hingewiesen, der letztendlich den Zielen einer nachhaltigen
Entwicklung entspricht. Infolgedessen muss in einer operationellen Definition des nachhaltigen Verkehrs
angegeben werden, welche Aspekte der Nachhaltigkeit sowie der Entwicklung bertcksichtigt werden
mussen. Eine diesen Anforderungen entsprechende Definition hilft Planerlnnen bei ihren
Planungsversuchen im Rahmen einer nachhaltigen Entwicklung.?®

3.6.  Wirkungen des Verkehrs auf die Umwelt

Bei Betrachtung nattrlicher Okosysteme in ihrer Entwicklung hin zu einer groBeren Reife sind zum Teil
redundante Eigenschaften zu erwarten, welche als Richtschnur fur die Gestaltung eines nachhaltigen
Verkehrssystems sein missen.?™ Die von August Thienemann formulierten Biozénotischen Grundgesetze
konnen direkt auf die Verkehrsarten umgelegt werden.?™ In ihrer urspriinglichen Formulierung lauten sie
wie folgt:#'

o Jevariabler die Umweltbedingungen, umso hdher ist die Zahl der vorkommenden Arten; die
Arten sind individuenarm.

e Jeeinseitiger die Umweltbedingungen, umso mehr beherrschen einige wenige Arten das
Gesamtbild; sie sind sehr individuenreich.”

Aus heutiger Sicht mussten sie jedoch ein wenig umformuliert werden:?"

o Je vielfdltiger die Umweltbedingungen und je naher sie dem grundsdtzlichen biologischen
Optimum sind, umso grofSer ist die Artenzahl.

e Je einseitiger die Umweltbedingungen und je weiter entfernt vom méglichen biologischen
Optimum (evtl. nur zeitweise), umso geringer wird die Artenzahl und umso stdrker treten
einzelne Arten zahlenmdbBig in den Vordergrund.”

Aus den zuvor genannten Punkten leitet sich die Forderung nach unterschiedlichen Losungen fur gleiche
Aufgaben bzw. gleiche Ausstattungen unterschiedlicher Aufgaben ab. Ein Soll-Ist-Vergleich ékologischer
Prinzipien im Verkehrswesen zeigt, dass das Verkehrssystem in allen Bereichen massive Widerspriche zu
okologischen Grundprinzipien aufweist (Tabelle 3.2).2"

2B Frei nach Zuidgeest, et al,, 2000 S. 7 26 Remmert, 1992 S. 229
214 Macoun, et al, 2001°S. 91 ff 21 Remmert, 1992 S. 229
21> Macoun, et al,, 2001 S. 92 %8 Macoun, et al,, 2001 S. 93
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Tabelle 3.2: Soll-Ist-Vergleich 6kologischer Prinzipien im Verkehrswesen.

SOLL IST
Vielfalt und Kooperation
(Bio-)diversitat, Nischenbildung, Symbiose, Mutualismus etc. In der Praxis werden die Umweltbedingungen fur einzelne
Berucksichtigung der Biozénotischen Grundgesetze Verkehrsarten (Pkw) optimiert, Verkehrsverbiinde existieren nur in
Ansatzen

Maximale Effizienz bei minimalem Energieeinsatz

In keinem technischen Verkehrssystem gegeben, besonders nicht
im MIV (PS-Maximierung, niedriger Besetzungsgrad,
Energieverluste in der Transportkette, etc.)

Selbstkontrolle

Kontrolle des Wachstums durch Ruckkoppelungen, Kontrolle Exponentielle Entwicklungen z.B. im Pkw-Verkehr, Guterverkehr,
durch innere FuhrungsgroBen, Selbstorganisation Flugverkehr, usw.

Recycling, geschlossene Stoffkreislaufe

Nichts bleibt Ubrig, alles wird wiederverwertet, nichts wird In keinem technischen Verkehrssystem erfallt
vergeudet

Komplexe lange Lebenszyklen

Nutzung z.B. der Betriebsmittel des Verkehrs tber die gesamte In Verkehrssystemen nicht gegeben (jahrliche Modetrends,
Lebensdauer Statussymbole, etc.)

Hoher Informationsgrad

Information tber das Verhalten eines Systems ist hier ebenso Nur zur Férderung des Fehlverhaltens (z.B.
gemeint wie Information und Verhalten des Subsystems Informationssendungen fur Autofahrer 0.4.) aber nicht zur
Verkehrsteilnehmer Steuerung des Systems

Netz von stabilisierenden selbstregulierenden Wirkungen

Jedem positiven Regelkreis stehen negative Regelkreise In der Praxis liegt im Gegensatz eine nachfrageorientierte Planung
gegenuber, die exponentielles Wachstum wirksam bekampfen vor (kurzfristige Bedurfnisbefriedigung), negative Regelkreise
existieren im Verkehrswesen praktisch nicht

Regionalisierung

Lokal und regional optimierte Teilsysteme bilden das Lokale Strukturen werden durch das bestehende Verkehrssystem
Gesamtsystem, nachhaltige Siedlungsstrukturen sind nur in zerstort

kleinen Raumen maglich

Quelle: Macoun, et al,, 2001 S. 92

Mit diesen Analogien und Widersprichen im Bewusstsein soll ein genauerer Blick auf die Wirkungen des
Verkehrs auf die Umwelt erfolgen. Dazu werden vom Verkehrs- und Siedlungssystem verursachte
Probleme wie Flacheninanspruchnahme, Zerschneidung der Landschaft etc. betrachtet und diskutiert.
Nicht nachhaltige Nutzung natdrlicher Ressourcen hat eine Beeintrachtigung der Funktionsfahigkeit der
Okosysteme inkl. Ihrer Leistungen zu Folge. Betroffen davon waren etwa die Trinkwasserqualitat, der
natUrliche Schutz vor Naturgefahren, die Bereitstellung von Rohstoffen oder die Artenvielfalt.

Okosystemleistungen sind essenziell fur die Gesundheit, den Wohlstand und die Lebensqualitat 2™

Mobilitdt und Verkehr haben seit jeher hohe soziale und wirtschaftliche Bedeutung, wenngleich das
Verkehrsgeschehen teils erhebliche Umweltauswirkungen verursacht. Dazu zéhlen jegliche Formen von
Emissionen wie Larm oder Luftschadstoffe sowie Flacheninanspruchnahme, Zerschneidung und
Segmentierung der Landschaft. Zur Erreichung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung sind
entsprechende Rahmenbedingungen zu schaffen, welche eine Verkehrswende ermoglichen.??® Dazu
bedarf es eines radikalen Umdenkens der Entscheidungstragerinnen, ohne welches keine Verédnderung
der Mobilitét geschehen wird.

29 Umweltbundesamt, 2016 S. 292 220 Umweltbundesamt, 2016 S. 69
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3.6.1.  Operationalisierung der Wirkungen auf die Umwelt durch Indikatoren

Aus den Wirkungen des Verkehrs auf die Umwelt lassen sich wesentliche Indikatoren ableiten, welche uns
bestimmte Ruckschlisse bzw. Verbindungen verschiedener Phdnomene und Sachverhalte zu erkennen
ermdglichen, um anschlieBend nachhaltige Entscheidungen treffen zu kénnen. Indikatoren basieren auf
Wissenschaft und erklaren nie die ganze Wahrheit eines Phanomens. Sie liefern lediglich einen Hinweis
darauf, wie bestimmte Sachverhalte mit anderen in Verbindung stehen und wie diese durch unser
Handeln beeinflusst werden.?*’

Fur den Begriff Indikator werden in der Fachwelt unterschiedliche Formulierungen verwendet:
Knoflacher, 2007a bezeichnet Indikatoren als ,Wegweiser zur Beschreibung des Systemverhaltens” 2%

Walz, 1997 nennt folgende Begriffsbestimmung: ,Unter einem Indikator versteht man im allgemeinen [sic!]
eine KenngréBe, die der Beschreibung des Zustandes eines Systems dient” >

Das ICLEI, 1998 definiert Indikatoren wie folgt: ,/ndikatoren sind prinzipiell KenngréBen (z.B. physikalische
GroBen, Anteilswerte, ...), die den Zustand eines groferen, oft komplexen Systems représentativ abbilden

bzw. veranschaulichen sollen” %4

All diesen Definitionen und Beschreibungen unterstellen dem Begriff Indikator systemcharakterisierende
und —beschreibende Eigenschaften, wobei als System ein aus mehreren Teilen zusammengesetztes
Ganzes verstanden wird.?? In diesem Zusammenhang schreibt Knoflacher, 2001b folgend dem
Systembiologen Rupert Ried|, dass ein System stets die Eigenschaft aufweist falsch zu sein, egal wo man
es beginnt zu analysieren.??® Dies ist auf Interdependenzen und Wechselwirkungen der einzelnen

Teilsysteme zurtckzuftihren.?’

Durch Systemkenntnis gelangt man schrittweise zu MaBnahmen. Probleme werden durch MaBnahmen
oftmals kurzfristig gelést (Symptombehandlung), treten jedoch zeitverzogert, und dann in verstarkter
Form wieder auf (vgl. Abbildung 2.25). MaBnahmen zur Staureduktion wie der Fahrbahnausbau oder die
Grtine Welle sind dabei die gangigen Instrumente (Fehler) traditionell ausgebildeter Verkehrsingenieure.
Bei der Konzentration auf den Losungsversuch bzw. die Problemreduktion innerhalb der eigenen
Disziplin werden haufig die Symptome (Probleme) auf den anderen Systemebenen vernachlassigt und
nicht beachtet. Die Auswirkungen einer mehrspurigen Strae als Barriere auf die sozialen Beziehungen
von Anrainerinnen wurden jahrzehntelang ignoriert und nicht den Ingenieurwissenschaften zugeordnet.
Syndrome wie diese wurden — und werden noch heute — ,als Nebenwirkungen oder Kollateralschdden
bezeichnet, wie sie bei zahlreichen UmfahrungsstraBen auftreten” 2%

Viele Indikatorensysteme stellen  6kologische Zielsetzungen in den Vordergrund. Typische
Umweltindikatoren beziehen sich z.B. auf unterschiedliche Emissionen wie Luftschadstoffe oder
Verkehrslarm (wobei letzterer aus anthropozentrischer Sicht?®® auch den sozialen Indikatoren zugewiesen
werden kann, vgl. Tabelle 3.4).

Die OECD begann mit der Entwicklung von Umweltindikatoren und entwickelte einen methodischer
Ansatz, innerhalb dessen in drei Klassen von Umweltindikatoren unterschieden wird.?*® Dieser
sogenannte Pressure-State-Response-Ansatz (PSR-Ansatz) setzte sich durch und findet heutzutage
haufige Anwendung:??!

22 Umweltbundesamt, 1999 S. 9 f 21 Frey, 2014 S. 785

222 Knoflacher, 2007a S. 61 %8 Frey, 2014 S. 785

223 Walz, 1997 S. 6 229 Knoflacher, et al., 2005 S. 41
2241CLEI, 1998 230 Gablers Wirtschaftslexikon, 2019
22 Frey, 2014 S. 785 31SUP, 2012

226 Knoflacher, 2001b S. 1
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e Antriebsindikatoren (pressure indicators): werden bei der Analyse der Wirkfaktoren und
Folgewirkungen sowie der Empfindlichkeit gegeniber bestimmten Auswirkungen von
MaBnahmen verwendet (z. B. Eintrag von Phosphat in ein Gewdsser).

e Zustandsindikatoren (state indicators):
geben den Zustand der Umwelt wieder (z. B. Phosphatkonzentration im Gewdisser,).

e MaBnahmenindikatoren (response indicators):
dienen der Entwicklung, Auswahl und Kontrolle von politischen MalSnahmen (z. B.
Phosphatkonzentration im Abfluss aus einer Klaranlage)."

Die Commission on Sustainable Dvelopment (CSD) erganzte den OECD-Ansatz, weitete den
Betrachtungsrahmen auf soziale, wirtschaftliche und institutionelle Bereiche aus und rief damit die
Nachhaltigkeitsindikatoren ins Leben?* Im Gegensatz zu reinen Umweltindikatoren dienen
Nachhaltigkeitsindikatoren der Erfassung der Beziehung zwischen sozialen und politisch-institutionellen
und Umwelt und wirtschaftlichen Aspekten und Zielsetzungen einer nachhaltigen Entwicklung.?**

Furst, et al., 2008 definieren den Begriff Indikator naturwissenschaftlich als ein ,Lebewesen, Stoff oder
Gegenstand zum Nachweis einer GréBe, die nicht oder nur mit unverhaltnismdaBig hohem Aufwand direkt
gemessen werden kann'?** ,In der Planung wird der Begriff Indikator [..] im Zusammenhang mit
Zielsystemen gebraucht. Auf der untersten Stufe der Zielhierarchie wird der Indikator eingesetzt, um den
Grad der Zielerfullung messbar zu machen.?*

3.6.2.  Kriterien fur die allgemeine Auswahl von Indikatoren

Kann eine Aufstellung von Indikatoren als relativ einfach gesehen werden, missen bei der Auswahl Fehler
vermieden und Erfahrungen berucksichtigt werden. Die Aufgabe von Indikatoren ist die komplexe Realitat
durch wenige Werte abzubilden. Welcher Teil der Realitat unberdcksichtigt bleibt, ist stets von der
Wertung des Erzeugers abhangig. Die Wahl der Indikatoren ist daher auch immer eine Wertefrage.2*

Tabelle 3.3: Kriterien fur die allgemeine Auswahl von Indikatoren

Kriterium Erklarung

Der Indikator, oder die notwendigen Informationen zu seiner Bestimmung sollten bereits verfugbar

1. Leichte Verfugbarkeit ; ) .
eichte vertugoarkel sein oder einfach mit angemessenen Kosten erstellt werden kénnen.

2. Leichte Verstandlichkeit Der Indikator sollte einfach zu verstehen sein.
3. Messbarkeit Der Indikator sollte quantitativ oder qualitativ messbar, also mehr als ein Konzept sein.
4. Signifikanz Der Indikator sollte zentrale und als wichtig erachtete Elemente des Indizierten abbilden.

Der Indikator sollte die aktuelle Situation darstellen. Zwischen dem Messen der Information/des

. Schnelle Verfd kei : : o :
- Schnelle Verfugbarkeit Indikators und der Verfugbarkeit sollte wenig Zeit verstreichen.

Der Indikator sollte raumliche und sozialstrukturesse Divergenzen anzeigen, also nicht zu hoch
6. Muster der Verbreitung aggregiert sein. Hohe Aggregationsniveaus bilden die Problemlagen nicht deutlich genug ab,
differenzierte sind oft unubersichtlich. Dadurch verliert der Indikator an Aussagekraft.

Im Idealfall sollte der Indikator internationale Vergleiche zulassen, aber er sollte nicht gewahlt werden,

7. Vergleichbarkeit . . ) .
ergieichbarkel um internationale Vergleiche zu erleichtern.

Quelle: Petrova, 2016 S. 33 nach Anderson, 1991S. 49-51

Weitere Eigenschaften von (Sozial-)Indikatoren sollten eine Anpassungsfahigkeit an geanderte
Verhéltnisse (gesellschaftlich, konomisch etc.), die Einbeziehung konkurrierender Indikatoren, funktional
am Menschen ausgerichtet, fur Entscheidungstragerlnnen anwendbar und zumindest auf verschiedenen
Ebenen vergleichbar sein sowie ein Mindestmal an Sensibilitat aufweisen.?’

32 Gablers Wirtschaftslexikon, 2019 23 Furst, et al.,, 2008
233 SRU, 1998 S. 94 236 Macoun, 2000 S. 170
234 SUP, 2012 nach Furst, et al,, 2008 37 Macoun, 2000 S. 170 f nach Gehrmann, 1976
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3.6.3.  Nachhaltigkeitsindikatoren
Um die Zielsetzungen einer nachhaltigen Entwicklung messbar zu machen, muss der Begriff
Nachhaltigkeit in messbare GroBen, also zu Nachhaltigkeitsindikatoren transformiert werden.

Der Begriff Nachhaltigkeitsindikator ist relativ neu und wurde erst im Zuge der Umwelt- und
Entwicklungskonferenz in Rio de Janeiro 1992 im Rahmen der Aufstellung der Agenda 21 gepragt und
bekannt. Diese Nachhaltigkeitsindikatoren orientieren sich am integrierten Definitionsansatz (vgl. Kapitel
3.4 und 3.5.1) und streben die ,Integration der wirtschaftlichen, ckologischen und sozialen Dimension in

ein umfassendes Gesamtsystem" an.>*®

Die Kommission fur nachhaltige Entwicklung (CSD) orientiert sich an der Agenda 21 und beschreibt die
Nachhaltigkeitsindikatoren wie folgt:?*

,Das Arbeitsprogramm der Kommission fir nachhaltige Entwicklung [sollte] in Bezug auf Indikatoren zur
freiwilligen Verwendung auf nationaler Ebene bis zum Jahr 2000 in einem praktikablen und akzeptierten
Set von Indikatoren resultieren, das den ldnderspezifischen Bedingungen angepasst ist und eine
beschréinkte Zahl von aggregierten Indikatoren einschliest. Solche Nachhaltigkeitsindikatoren, die [..]
sektorspezifische Indikatoren und besondere nationale Bedingungen einschlieB3en, sollen eine zentrale Rolle
im Prozess zur Beobachtung nachhaltiger Entwicklung auf nationalem Niveau spielen und [...] die nationale
Berichterstattung erleichtern.”

Born, et al,, 2010 definieren den Begriff Nachhaltigkeitsindikator wie folgt: 24°

.Nachhaltigkeitsindikatoren sind definierbare, messbare Kennwerte, deren absolute Werte bzw. deren
Verdnderungsgeschwindigkeit und -richtung aufzeigen sollen, ob sich ein Land, eine Region, eine
Kommune oder ein Projekt im Zeitverlauf in Richtung einer nachhaltigen Entwicklung bewegt.
Nachhaltigkeitsindikatoren beschreiben sinngemdB den Zustand und die Weiterentwicklung in Bezug auf
die Nachhaltigkeit.”

Da die Berucksichtigung aller Dimensionen der Nachhaltigkeit in einem Indikator oft nicht maglich ist,
beschreiben Born, et al., 2010 weiter:**!

,[Es] sollten jedoch mindestens zwei Dimensionen und soweit moglich, Wechselwirkungen, so genannte
linkages zwischen ¢kologischen, 6konomischen und sozialen Teilsystemen [abgebildet werden] kbnnen.
Daraus — ergeben sich nach  Szerenyi (1999) vier ~Kombinationsmoglichkeiten — fur — reine
Nachhaltigkeitsindikatoren.

1. Sozial-6kologische Nachhaltigkeitsindikatoren

2 Okonomisch-6kologische Nachhaltigkeitsindikatoren

3. Okonomisch-soziale Nachhaltigkeitsindikatoren

4 Okonomisch-6kologisch-soziale Nachhaltigkeitsindikatoren.”

Die Bestimmung von Nachhaltigkeitsindikatoren ruft jedoch besondere Probleme hervor. Die Ursachen
dafur liegen am mangelnden Bewusstsein fur die Grenzen der Entwicklung. Eine Unterteilung analog zum
Brundtland-Bericht (Drei-Saulen-Modell) erscheint dabei nicht sinnvoll. Es mussen sektorentbergreifende
Schlusselindikatoren gefunden werden.?#

In der Literatur finden sich eine Reihe von Bemuhungen Nachhaltigkeitsindikatoren fir das
Verkehrswesen zu definieren. In den meisten Fallen wird bereits bekannten Indikatoren eine mehr oder
weniger starke Aussagekraft beztiglich der Beschreibung von Nachhaltigkeit zugeschrieben.?

23 Born, et al, 2010 S. 2 241 Born, et al, 2010 S. 2
239 |HK, 2015a 242 Macoun, 2000 S. 171
240 Born, et al,, 2010 S. 2 4 Macoun, 2000 S. 218
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Tabelle 3.4 fasst die in der Literatur vielmals zitierten Indikatoren aus dem Verkehrswesen, unterteilt nach
dem Drei-Saulen-Modell, zusammen.

Tabelle 3.4: Ausgewahlte Indikatoren zur Messung der Nachhaltigkeit im Verkehrswesen.

Eignung als
Ebene Indikator Nachhaltigkeitskriterium Nachhaltigkeits-
indikator
x ) Ein Verkehrssystem ist in Bezug auf die Flachenbeanspruchung
Flacheninanspruchnahme ) ) ; . .
28, [ha Verkehrsfléche] da.nn g\s nachha\tlg 2u b§2e|§hnen, wenn diese ceteris paribus Ja
keine irreversible Beeintrachtigung anderer Nutzungen hervorruft.
Ein Verkehrssystem ist hinsichtlich der Zerschneidung bzw.
. . Trennwirkung durch Verkehrsinfrastruktur dann als nachhaltig zu Ja
Zerschneidung, Trennwirkung ) . o L .
2B, [km StraBen] beze\chn.en, wenn die gegeng.berhegen.de ?eng einer (nur Zergchn@dung,
Verkehrsinfrastruktur ohne gréBere Beeintrachtigungen (z.B. durch vgl. Kapitel 3.6.4.2)
Umwege) von Mensch und Tier erreicht werden kann.
2 Ein Verkehrssystem ist dann als nachhaltig zu bezeichnen, wenn )
% Luftschadstoffemissionen | der Anteil an Luftschadstoffemissionen nicht den Anteil der 2
<2 o o - (bedingt,
O z.B. [t NOx] Assimilationskapazitat (Selbstreinigungskraft) der Umwelt :
. . vgl. Kapitel 3.6.4.4)
Ubersteigt.
. - Ein Verkehrssystem ist in Bezug auf mogliche Einflusse auf das
Treibhausgasemissionen . : . . -
2B [t CO~Aquivalente/a] Klltna.danr.] als nachhaltig 2u bezem_hne.n, wenn die matgrhch_e Ja
Maglichkeit zur Selbstregulierung nicht irreversibel gestort wird.
Ein Verkehrssystem ist in Bezug auf Energieeinsatz dann nachhaltig
Energieeinsatz tragfahig, wenn ausschlieBlich erneuerbare Energieformen zum Ja
z.B. [J/a] Einsatz kommen, deren Nachfrage pro Zeiteinheit bei
Bereitstellbarkeit pro Zeiteinheit nicht tbersteigt.
Ein Verkehrssystem ist dann als nachhaltig zu bezeichnen, wenn
QL samtliche (interne und externe) Kosten gedeckt sind. Das setzt
§ Preise bzw. Kosten voraus, dass alle Kostenkomponenten bekannt sind und auch in Nein
9 z.B. [€/Fzkm] ihren Verrechnungspreisen allgemein akzeptiert werden.
O Insbesondere bei den externen Kosten ist man derzeit aber davon
weit entfernt.
Ein Verkehrssystem kann dann als nachhaltig sicher gelten, wenn
Verkehrssicherheit es keine Verkehrstoten gibt und wenn verletzte Personen keine Nein
z.B. [Verunglickte/Mio. Pkm] | irreversiblen Schaden erleiden (und daher nach ihrer Genesung
auch wieder uneingeschrankt ihre Mobilitat wahrnehmen koénnen).
Ein Verkehrssystem kann als nachhaltig ldrmfrei betrachtet werden,
wenn sich die Menschen ,in ihrer Wohnung untertags und/oder
" nachts durch Larm [NICHT] gestort fuhlen?* Die Festlegung eines
'f—‘_f Larm bestimmten Grenzwertes ist in diesem Fall jedoch nicht sinnvoll, da Nein
g): 2.B. [Laen > 60 dB] jeder Mensch ein unterschiedliches Larmempfinden aufvveist.“
Selbst zwischen den einzelnen Verkehrstragern (z.B. MIV vs. OV)
gibt es bei gemessener gleicher Lautstarke ein unterschiedliches
Stérempfinden 24> 24
Ein Verkehrssystem ist dann als nachhaltig zuganglich zu
Zugénglichkeit bezeichnen, wenn alle Menschen uneingeschrankten Zugang zu Ja
z.B. [OV<500m] einem Verkehrsmittel vorfinden, welches sie bei ihren notwendigen
oder freiwilligen aushausigen Wegen von A nach B beférdert.

Quelle: modifiziert und erganzt nach Hauger, 2003 S. 319

24 BMNT, 2015 S. 130
24 BMNT, 2015 S. 130
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3.6.4.  Eignung von Indikatoren als Nachhaltigkeitsindikatoren

Bei genauer Betrachtung wird offensichtlich, dass Indikatoren der Gruppen Okonomie (Preise bzw.
Kosten) und Soziales (Zuganglichkeit, Larm, Verkehrssicherheit) nur aus einer anthropozentrischen Sicht
als  Nachhaltigkeitsindikatoren gewertet werden konnen. Indikatoren der Gruppe Okologie
(Flacheninanspruchnahme, Zerschneidung und Trennwirkung, Energieeinsatz, Luftschadstoff- und
Treibhausgasemissionen) stellen hingegen auch fur das Okosystem (nicht nur fur das Verkehrswesen)
wichtige Indikatoren dar.?*’ Dieser Ansatz setzt jedoch das Verstandnis voraus, dass ein nachhaltiges
Verkehrssystem nicht ausschlieBlich integriert, sondern vielmehr umweltorientiert betrachtet werden
muss (vgl. Kapitel 3.5). Das Okosystem stellt dabei das Rickgrat allen Lebens auf der Erde dar.

Die Notwendigkeit unterschiedliche Aspekte des Lebens und Weltanschauungen darzustellen sowie
richtige und wesentliche (systemubergreifende) Schlusselindikatoren zu  finden, stellt das
Spannungsverhaltnis der Wahl der richtigen Indikatoren dar. Nachhaltigkeitsindikatoren mussen dazu im
Stande sein, technologische, soziale/politische, wirtschaftliche und ethische Aspekte abzubilden 248

Durch die Ausweitung von (System-)Grenzen kommt es zur Veranderung der Schlisselindikatoren, da
darauf zu achten ist, dass Indikatoren auf allen Ebenen wirken mussen. ,Subjektorientierte Indikatoren
sollen auch die Haufigkeitsverteilung (z.B. Einkommen, individuelle Wahrnehmungen) berticksichtigen.”
AuBerdem muss man sich daruber im Klaren sein, dass Zielsetzungen und Wertvorstellungen der
Wohlfahrtsgesellschaft Auswirkungen auf Indikatoren haben. Fehlendes Wissen um Zusammenhange
fuhrt zwangsweise (ob gewollt oder ungewollt) zu mangelhaften und fehlenden Erhebungsmethoden.
Den Expertinnen wird an dieser Stelle bestes Wissen um Zusammenh&nge und eine entsprechende
Wertehaltung abverlangt. Wenn das Grenzwertsystem mit anzustrebenden oder limitierenden
Grenzwerte zum Tragen kommt, kénnen Indikatorensysteme als Zielindikatoren missbraucht werden 2

3.6.4.1.  Flacheninanspruchnahme

Unter Berdcksichtigung emittierender  Strukturen wie Verkehrsinfrastruktur oder Industrie- und
Gewerbegebieten steigt der Anteil beeintrachtigter Flachen durch die Ausbreitung von beispielsweise
Larm oder Luftschadstoffen um ein Vielfaches an.>°

Oberbauung
[Streusaiz

Pt

. |Erhdhte Schwefmetalibelastung und Relfenabrieb

|berschreitung|von ten bel und Furanen

¢l 5. |0
Lirm bel §. ooni‘nm

i
|Lrm bel 50.000 DTV "
= S

!

N | | 'Flictmnzersellﬂaldq'ngﬂwlli{cn

1 . L s m— 1]

010 S0 100 1000 2000 Meter

mmmmm  Starke Belastung

= Mittlere bis geringe Belastung
Im Sondertfall belastand

Abbildung 3.4: Reichweite straBenbedingter Wirkungen auf die Umwelt. Quelle: Schréter, 2017

Mit der Massenmotorisierung in den 1950er-Jahren ging eine steigende Flacheninanspruchnahme durch
den motorisierten Individualverkehr einher. Oder umgekehrt: durch den standigen Ausbau der
StraBBenverkehrsinfrastruktur konnte auch der MIV ungebremst wachsen (vgl. Kapitel 2.8). Vor allem in
dicht besiedelten Gebieten sind Erweiterungen von Verkehrsflachen oftmals schwer méglich, wodurch
haufig Nutzungskonflikte zwischen unterschiedlichen Verkehrsteilnehmerinnen oder Staus entstehen.

247 Macoun, 2000 S. 218 249 Macoun, 2000 S. 171
248 Macoun, 2000 S. 218 250 Schrater, 2017
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Abbildung 3.7: Unterfuhrung in Puchenau fur die nicht vorhandene Oberflachenquerung. Quelle: Hammel, et al., 2018
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Diese Umstande lassen den Ruf nach mehr Verkehrsflache immer lauter werden. Die effiziente Nutzung
vorhandener Verkehrsflachen, aber auch der Rickbau oder Abriss bzw. die Umwandlung vorhandener
MIV-Flachen zu Grun- oder gemischten Flachen, wirde weit mehr dem Nachhaltigkeitsprinzip
entsprechen.®' Abbildung 3.8 veranschaulicht die Ineffizienz in der Flacheninanspruchnahme des MIVs
im Vergleich zu anderen Verkehrsmodi.

. 50 km/h

mit 1,4
Personen
besetzt

s

20 %
besetzt

StraBenbahn / Stadtbahn / max. 40 %

Tram Light Rail 4 km/h besetzt
20% besetzt 20% besetzt

ﬂ
k "1

Abbildung 3.8: Flachenverbrauch je Verkehrsteilnehmer nach unterschiedlichem Verkehrsmodus. Quelle: Randelhoff, 2019

In Hinblick auf eine nachhaltige Verkehrs- und Siedlungsentwicklung kommen Versiegelung und
Flacheninanspruchnahme besondere Bedeutung zu. Flachenversiegelung hat negative Auswirkungen auf
den naturlichen Wasserhaushalt, wodurch der Boden nicht mehr seiner Funktion als Puffer nachkommen
kann. Es erhoht sich der oberflachliche Abfluss — der Grundwasserspiegel sinkt, was wiederum zu
Trinkwassermangel, vermehrten Durreschdden und einer erhdhten Hochwassergefahr fuhren kann.
Grundwasserbelastung und Stoffkonzentration kénnen steigen, da im Gegensatz zu einer gleichmaBigen
Versickerung in der Flache weniger Nahr- und Schadstoffe gefiltert werden kénnen >

Selbst im Rahmen von Nachverdichtungen innerhalb von Siedlungsgebieten (Stichwort Innen- vor
AuBenverdichtung) muss auf ausreichend Versickerungsflachen Bedacht genommen werden, um ein
ausgewogenes Verhaltnis zwischen bebauter (versiegelter) und unversiegelter Flache zu erzielen.
Aufgrund der Uberwiegend dunklen Flachen wie Asphalt absorbieren Bodenversiegelungen viel Warme.
Selbst hellere Pflastersteine — und anderes gesteinsahnliches Material — erwarmen sich stark und
speichern die Temperatur noch fur Stunden nach der Abkihlung der Luft. So kommt es vor allem an
heiBen Tagen zu einer langer anhaltenden Erwarmung der Stadt oder dicht bebauten Gebieten >3

,Da Flichen ein nicht vermehrbares Gut sind und die Mobglichkeiten spdterer Generationen eigene
Dispositionen zu treffen bereits eingeschrénkt sind, handelt es sich beim Fldchenverbrauch um einen der
wichtigsten Indikatoren ~der Nachhaltigkeit.”>* Die tatsachliche Flacheninanspruchnahme und
Bodenversiegelung durch Bauwerke und Verkehrsflachen in der Region UWE wird in Kapitel 4.3
beschrieben und quantifiziert.

2! Horner, 2008 S. 23 23 VCO, 2018
252 Wikipedia, 2019b 25 Macoun, 2000 S. 278
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3.6.4.2.  Zerschneidung und Trennwirkung

Unter Zerschneidung und Trennwirkung sind Stérungen von (Wege-)Beziehungen in funktional
zusammenhangenden Rdumen bzw. zwischen komplementéaren Nutzungen zu verstehen. Formen davon
treten in bebautem und unbebautem Gebiet auf und sollten ob ihres unterschiedlichen Wirkungsbezuges
(Mensch/Tier) getrennt voneinander betrachtet werden 2>

In der offentlichen Diskussion wird der Zerschneidung von Lebensraumen oftmals wenig Beachtung
zuteil. Durch den Bau von Verkehrsinfrastruktur, aber auch durch die Errichtung von Gewerbe- und
Industrieflachen, erfolgt eine Zerschneidung der Landschaft. Hochrangige Straen sowie Eisenbahn-
Hochleistungsstrecken stellen vor allem fur nicht-flugfahige Tierarten nahezu untberwindbare
Hindernisse dar. Die Trennwirkung wird dabei durch den Verkehr zusatzlich verstarkt. Dies wirkt sich
negativ auf die Biodiversitat aus, da Tierpopulationen isoliert werden. Querungsmaglichkeiten in Form
von Wildtunneln oder Grinbricken tragen zu einer Verbesserung der Biodiversitat bei und férdern die
Einrichtung von Biotopverbinden.2>® Auch bzw. vor allem in bebauten Gebieten durchschneiden diverse
Verkehrsinfrastrukturen die Siedlungsraume mit teils erheblichen Beeintrachtigungen:®’

e Stérung bis Unterbindung bestehender nachbarschaftlicher Beziehungen (Kontaktverluste) bzw.
des Zugangs zu Infrastruktureinrichtungen,

e Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitcit,

o Zeitverluste beim Uberqueren der Fahrbahn bzw. durch Umwege,

e verringerte Bequemlichkeit [und] Sicherheit bei FuBgdngern und Radfahrern.”

Im bebauten Gebiet lasst sich Trennwirkung durch Verkehrsinfrastuktur mit Hilfe des Indikators
individueller Zeitverlust rechnerisch bestimmen. ,Dieser Zeitverlust ergibt sich aus der Wartezeit auf eine
ausreichende Zeitliicke im Verkehrsstrom oder als erzwungene Umweg- und Wartezeit zu und an einem
Uberweg. Diese sogenannte ,Grundtrennwirkung' muB [sic!l] [...] mit dem tatscdchlich vorhandenen
Querungspotential und einer mittleren Querungswahrscheinlichkeit gewichtet werden, damit man den
Gesamtzeitverlust durch die betrachtete Strecke berechnen kann. ">

An dieser Stelle sei zu erwahnen, dass Indikatoren, die den Faktor Zeit abbilden, nicht geeignet sind, da
Uber die Reisezeit bzw. andere zeitliche Faktoren kein Bezug zur Nachhaltigkeit hergestellt werden kann.
Fur ein nachhaltiges Verkehrssystem ist es unerheblich, ob Menschen Zeit im Minutenbereich einsparen
(vgl. Kapitel 2.5.2).%? Fur den Aspekt der Trennwirkung in Siedlungsgebieten kann der Indikator des
individuellen Zeitverlusts bezogen auf den Rad- und FuBverkehr durchaus ein adédquates Mittel sein,
entsprechende Barrieren aufzuzeigen innerhalb von Siedlungsgebieten, im Sinne einer nachhaltigen
Entwicklung, abzubauen.

,Durch die zunehmenden Netzlingen und die Ausdehnung der Siedlungsstrukturen werden empfindliche
Okologische Beziehungen, Regelkreise und Wirkungsgefige durchbrochen. Das duBert sich in [..]
Artensterben und Gefahrdung von Arten wie sich [...] Statistiken und ,Roten Listen’ entnehmen [GBt [sic!].
Das Kriterium ,Zerschneidung’ eignet sich daher [..] als Indikator der Nachhaltigkeit. Das Kriterium
,Trennwirkung' mit seinem Bezug auf bebaute Gebiete ist dagegen kein Indikator der Nachhaltigkeit."**°

25 Schrater, 1999 S. 227 28 Schroter, 1999 S. 227
2% Umweltbundesamt, 2016 S. 263 29 Knoflacher, et al., 2005 S. 41
27 Schroter, 2017 60 Macoun, 2000 S. 274
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3.6.4.3. Energieeinsatz

Wesentlicher Indikator der durch den Verkehr verursachten Luftschadstoffemissionen st der
Energieverbrauch im Verkehrssektor. Aber nicht nur auf die Luftschadstoffemissionen bezogen wird dem
Energieverbrauch hohe Bedeutung zuteil. Der sparsame Umgang mit vorhandenen (nichterneuerbaren)
Ressourcen ist ein wichtiger Aspekt der Nachhaltigkeit. Eine verkehrsplanerische MaBnahme unter dem
Ziel nachhaltiger Mobilitat setzt die Kenntnis tber ihre Auswirkungen auf den Energieverbrauch voraus.?®'

Der Energieeinsatz im Verkehrssektor stieg zwischen 1990 und 2014 um 76 Prozent an. Dies ist u.a. auf
den steigenden Verkehrsaufwand der letzten Jahre zurlckzufuhren. Zwei Drittel der im Verkehr
eingesetzten Kraftstoffe ist Diesel.?%? Nach Sektoren belegt der Verkehr mit 35 Prozent energetischen
Endverbrauchs Platz eins, gefolgt von der Industrie (30 Prozent) und den Haushalten (22 Prozent).2%*

Energetischer Endverbrauch nach Sektoren 2014
Dienst- schaft

leistungen 2%

oo

800 1

Su=) mLandwirtschaft

400 4 ODienstleistungen

mHaushalte

200 + mVerkehr

energetischer Endverbrauch in PJ

mindustrie

04
35%

Abbildung 3.9: Entwicklung des energetischen Endverbrauchs nach Sektoren. Quelle: Umweltbundesamt, 2016 S. 28 f

Die geringe Bewertung von (fossiler, nicht erneuerbarer) Energie ,ist auf eine verzerrte Vorstellung der
Realitat zurtickzuftihren”. Vor allem die zeitliche Dimension des Problems wird nicht erkannt. Eine
Bewertung der Energie nach aktuellen Preisen vernachléssigt die Verteuerung infolge zunehmender
Verknappung sowie den 6kologischen Rucksack der MalBnahmen. Die Siedlungsstruktur, und alle damit
verbundenen Entwicklungen, entstehen daher auf Grundlage vollig falscher und nur kurzfristig
gegebener Rahmenbedingungen. ,Die Energie als ¢kologischer, sozialer und ékonomischer Indikator ist

daher als ein wichtiger Nachhaltigkeitsindikator entsprechend hoch zu gewichten. "

3.6.44.  Luftschadstoff — und Treibhausgasemissionen

Die Luftqualitat hat sich durch bestimmte MaBnahmen in Osterreich und der EU durchaus verbessert.
Dennoch ist die Belastung durch Luftschadstoffe nach wie vor jener Umweltfaktor, welcher den groften
negativen Einfluss auf die menschliche Gesundheit hat. Die WHO kam in der Uberprifung der
Luftqualitatsgesetzgebung der Europaischen Union zu dem Schluss, dass EU-weit mit etwa 400.000

vorzeitigen Todesfallen durch Luftschadstoffe jahrlich gerechnet werden muss. Gesundheitlich von hoher
Relevanz sind dabei vor allem Feinstaubpartikel (PM1o und PMy;s), Stickstoffdioxid (NO2) und Ozon (O3).2%°

CO2- und Schadstoffemissionen durch Kohlenwasserstoffe (HC), Kohlenmonoxid (CO), Stickoxide (NOx)
und Feinstaub hangen von Verkehrsaufwand und Emissionsfaktoren®®® ab. Kohlenmonoxid verursacht
allgemeine Beschwerden, physische/psychomotorische Leistungseinbulen, 16st Angina pectoris-Anfalle
bei Personen mit schlechter Koronardurchblutung aus und ist ein Risikofaktor fur Arteriosklerose-
Entwicklung.?®”, Stickstoffdioxid (NOz) als Teil der Stickstoffoxide hat negativen Einfluss auf die menschliche

Gesundheit durch eine Verminderung der Lungenfunktion und einen Anstieg der Mortalitcit. "2

261 Schroter, 1999 S. 226 26 Emissionsfaktoren (z.B. g CO./km) setzen sich aus den direkten
262 Umweltbundesamt, 2016 S. 75 Emissionen am Auspuff und aus den vorgelagerten Emissionen

263 Umweltbundesamt, 2016 S. 28 (Fahrzeugherstellung, Energiebereitstellung und Entsorgung)

264 Macoun, 2000 S. 248 zusammen." Umweltbundesamt, 2019b

2% Umweltbundesamt, 2016 S. 167 2" Macoun, 2017a S. 35

268 Umweltbundesamt, 2016 S. 168 f

59


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Kohlenwasserstoffe (HC) werden hinsichtlich ihrer Wirkung in drei Untergruppen gegliedert: (1)
Aliphate/Olephine haben keine direkten Wirkungen bei den vorliegenden Konzentrationen. lhre
hygienische Bedeutung ist vor allem durch ihren Beitrag zur Bildung von Photooxidantien (Os, PAN)
gegeben. (2) Aldehyde/Ketone fuhren zu Geruchsbeldstigung (insb.  Dieselgeruch) und
Schleimhautreizungen  durch  das enthaltene Formaldehyd. (3) Polycyclische aromatische
Kohlenwasserstoffe besitzen eine nachgewiesene Kanzerogenitat.?%

Die Emissionsentwicklung hangt mehr von der technischen Entwicklung und deren Wirksamkeit ab, womit
es sich um keine planerischen MaBnahmen handelt. Dabei ist eine Abschatzung von Emissionsfaktoren
fUr einen Zeitraum von mehr als 30 Jahren durchaus problematisch zu sehen. Auch die Verwendung von
CO-Aquivalenten scheint aus umwelthygienischer Sicht nicht sinnvoll, da durch diese Indikatoren keine
Systemeffekte abgebildet werden kénnen. Die Auswirkung des Verkehrs aus umwelthygienischen, wie
auch systemanalytischen Grinden kann erst anhand von Reaktionsprodukten wie NOz oder Ozon (Os)
abgebildet werden.?® Dies zeigt sich auch in der Wirkung von Emissionen. Verkehr und Industrie
emittieren zwar an einem bestimmten Ort — die Wirkungen dieser Emissionen kénnen jedoch, bedingt
durch eben diese physikalisch-chemischen Reaktionen, aber auch durch Topografie und Meteorologie,
an ganzlich anderen Orten auftreten.
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Abbildung 10: Emission — Transmission — Wirkung. Quelle: Bundesamt far Umwelt BAFU, 2000
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Die aktuellen Trends fur Osterreich zeigen, dass die NOx-Emissionen nach wie vor weit Gberschritten
werden (130 kt emittiert 2014 vs. 103 kt Hochstwert). Dafur hauptverantwortlich sind die Emissionen von
Dieselfahrzeugen im StraBenverkehr. Aber auch der gestiegene Verkehrsaufwand und die mangelnde
Wirksamkeit der EU-Abgasgesetzgebung sind fur das nach wie vor hohe Emissionsniveau als Ursache zu
nennen. Neben dem Verkehrssektor tragen auch die Industrie und der Kleinverbrauch zu den
Stickstoffoxid-Emissionen bei.?”!
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Abbildung 3.11: Stickstoffoxid-Emissionen des Verkehrssektors. Quelle: Umweltbundesamt, 2016 S. 81

69 Macoun, 2017a S. 35 2" Umweltbundesamt, 2016 S. 168 f
20 Macoun, et al.,, 2001 S. 34
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Unter den Luftschadstoffen ist seit einigen Jahren vor allem Feinstaub (PM1p und PMzs) zu nennen. Im
Gegensatz zu groBeren Partikeln (>10 um) besteht dessen Gefahr vor allem darin, dass dieser besonders
tief in die Lunge eindringt und dadurch massive Lungen- und Herzerkrankungen hervorrufen kann 2’2

.Hauptverantwortlich fur die Partikel-Emissionen aus dem Verkehr (st der steigende Anteil des
StraBenabriebs und der Aufwirbelung, der mit steigender Fahrleistung zunimmt. Bei den
Verbrennungsemissionen sind Diesel-Kfz sowohl des Personen- als auch des StralSengtiterverkehrs fir die
Partikel-Emissionen maBgeblich verantwortlich.”*” Den gréBten negativen Einfluss von Luftschadstoffen

auf die menschliche Gesundheit stellt die Belastung durch Feinstaub dar.?’
Partikel-Emissionen (PM,;) des Verkehrssektors
(inkl. Kraftstoffexport)
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Abbildung 3.12: Partikel-Emissionen des Verkehrssektors. Quelle: Umweltbundesamt, 2016 S. 82

Neben den zuvor genannten Emissionen werden vor allem die gegenwartig viel zitierten Treibhausgas-
Emissionen (THG-Emissionen) diskutiert, da diese maBgeblich fur den Klimawandel mitverantwortlich
sind. Seit den 1990er-Jahren haben die THG-Emissionen um 59 Prozent zugenommen und betrugen
2014 rund 22,2 Mio. t COz-Aquivalent. Diese Entwicklung steht deutlich im Gegensatz zu den
Bestrebungen der Reduktion von THG-Emissionen im Transportsektor bis 2050.27

THG-Emi nen des Verkehr
(inkl. Kraftstoffexport)
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Abbildung 3.13: Treibhausgas-Entwicklung im Verkehr. Quelle: Umweltbundesamt, 2016 S. 79

Mit Blick auf die Eignung von Schadgasen als Nachhaltigkeitsindikatoren muss nach Wirkungen und
Eigenschaften unterschieden werden. Dabei kann nur eine grobe Einteilung erfolgen:27®

Die aus dem Auspuff emittierten primaren Schadstoffe wie CO, NO und CiHy haben vorwiegend
Wirkungen auf das Individuum und sind daher von lokaler Bedeutung. Als Vorlaufersubstanzen der
Ozonbildung haben sie zusatzlich auch regionale Bedeutung. lhre Wirkung ist kumulativ bzw.
kanzerogen und daher als Nachhaltigkeitsindikatoren ungeeignet.?””

Reaktionsprodukte wie NOz und Ozon betreffen Mensch und Vegetation gleichermalen. Die
Unterschiede liegen in der Reaktionsgeschwindigkeit und damit in der rédumlichen Reichweite. Auf Grund
der geringeren Reaktionsgeschwindigkeit ist Ozon als regionaler Indikator anwendbar. Der indikatorische

272 Hauger, 2003 S. 149 ff 21> Umweltbundesamt, 2016 S. 78
273 Umweltbundesamt, 2016 S. 83 276 Macoun, 2000 S. 264
274 Umweltbundesamt, 2016 S. 175 ' Macoun, 2000 S. 264
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Wert fur Nachhaltigkeit ist etwas hoher einzuschatzen als fur die oben genannten Komponenten.?’8 Im
nationalen bis globalen MaBstab sind vor allem Treibhausgase (im Verkehrsbereich vor allem COz) von
Bedeutung. Die Entwicklung der Erwdrmung der Atmosphare bedeutet einen Eingriff in das gesamte
Okoystem — , die prognostizierte Erderwdrmung wiirde fur Osterreich die Verschiebung um eine Klimastufe
und damit die klimatischen Bedingungen der Cote d' Azur" — bedeuten. Aus diesem Grund ist COz als
sinnvoller Indikator zur Beschreibung von Nachhaltigkeit zu werten.?”

3.64.5.  Preise bzw. Kosten

Wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben Preise bzw. Kosten. Den verschiedenen
Verkehrstragern werden bislang nicht alle (gesellschaftlichen) Folgekosten zugerechnet, die sie
verursachen. Diese externen Kosten entstehen u.a. durch Emissionen von  Luftschadstoffen,
Treibhausgasen und Larm, durch Unfalle, Versiegelung, Bodenschédden oder Zerschneidung der
Landschaft und mussen von der Allgemeinheit getragen werden. Besonders beim Flug- und
StraBenverkehr sind die gesellschaftlichen Folgekosten besonders hoch und in den tatsachlichen Preisen,

die fur diese Transportleistung gezahlt werden, nicht enthalten. 2%

Im Verkehrssektor stehen kurzfristigen Gewinnen langfristig eintretende und anhaltende externalisierte
Schaden gegenuber. Neben diesen Schaden ist auBerdem die Limitierung von Ressourcen zu
berucksichtigen. Ein steigender Wert drickt makrookonomisch betrachtet stets einen Verlust aus. Aus
dem freien Gut der Umweltfunktionen wird ein knappes Gut. Auch die Zunahme von Treibstoffkosten aus
Knappheitsgrunden ist daher absehbar. Diese Rahmenbedingungen, aus denen die bestehenden
Siedlungsstrukturen, wie sie bestehen, hervorgegangen sind, werden sich daher gravierend verandern.?®'
Aus diesem Grund mussen Nachhaltigkeitsindikatoren in der Lage sein, die Rahmenbedingungen
zukUnftiger Generationen darzustellen. Eine aktuelle Preisgestaltung oder Investitionskosten sind als
Nachhaltigkeitsindikatoren daher ungeeignet. ,Der Spielraum zuktnftiger Generationen wird durch die
anfallenden ,Erhaltungskosten’ und ,Jahreskosten' eingeengt. "%

3.6.4.6.  Verkehrssicherheit

Aus okologischer Sicht kann Sicherheit nicht als Nachhaltigkeitsindikator gesehen werden. Dies gilt auch
als Indikator wirtschaftlicher Nachhaltigkeit. ,Unfdille gehen in die volkswirtschaftliche Gesamtrechnung als
positive Grofe ein.” Sicherheit ist auch nicht als Indikator sozialer Nachhaltigkeit zu bewerten, da in der
gesellschaftlichen Realitat Sicherheit ein Quasibedtirfnis darstellt. Moralische und ethische Aspekte sind
bei dieser Betrachtungsweise ausgeklammert 2%

3.64.7. Larm

Larm ist sémtliche Form von belédstigender, stérender oder gar gesundheitsschadlicher Gerausche.
Wahrend die physikalische Ausbreitung [...] im lokalen Bereich berechenbar ist, stellt sich das Problem der
Berticksichtigung des individuellen Empfindens zum Beispiel im Bereich der Bewertung von Mittelwert
und/oder Larmspitzen. Umwelthygienisch relevant ist daher zum Beispiel der Nachtlgrm und dort Hohe

und Verteilung der Larmspitzen. "+

Larm im StraBenverkehr entsteht durch Motorgerausche (bis 30 km/h), Abrollgerausche (ab 30 km/h)
sowie Luftreibungsgerausche, welche vor allem bei hoheren Geschwindigkeiten auftreten. Uber diese das
Fahrzeug betreffenden Faktoren spielt auBerdem das Verkehrsaufkommen eine wesentliche Rolle.?®> Den

2’8 Macoun, 2000 S. 264 282 Macoun, 2000 S. 282 f
219 Macoun, 2000 S. 264 283 Macoun, 2000 S. 251

280 Umweltbundesamt, 2016 S. 71 284 Macoun, et al., 2001 S. 39
81 Macoun, 2000 S. 282 f %85 Hauger, 2003 S. 172 ff
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groBten Anteil an der Larmentstehung im Schienenverkehr tragt das Rollgerausch, das durch die Reibung
im Rad-Schiene-System entsteht. Daneben spielen die Traktionsart, Kurvenradien (Quietschgerdusche)
und die Gleisbettung eine weitere Rolle. Schienenverkehrslarm wird tendenziell weniger stérend
empfunden als StraBenverkehrslarm. Schienenverkehrslarm tritt meist nur kurzfristig auf und wird
anschlieBend durch langere Pausen wieder unterbrochen.?® Daraus begrindet sich unter anderem der
sogenannte Schienenbonus: der energiedquivalente Dauerschallpegel [dB(A)] kann um finf Dezibel
hoher sein als beim StraBenverkehr und wird dennoch als gleich stérend empfunden 28’ 28

GemaB WHO wirkt sich Verkehrslarm am zweitstarksten auf die menschliche Gesundheit aus.
Schlafstérungen und subjektiv empfundene Larmbelastigung sind dabei hauptverantwortlich fir den
Verlust gesunder Lebensjahre. Laut Statistik Austria ist der Verkehrssektor der am haufigsten genannte
Verursacher von Larmstérungen.?® Mehr als 50 Prozent der Betroffenen wohnen in einer der groBen
Agglomerationen Wien, Graz, Linz, Salzburg und Innsbruck (62 % der vom StraBenverkehr Betroffenen
und 58 % der vom Schienenverkehr Betroffenen). ,/m Vergleich zu Schienen- und Fluglérm ist die Anzahl
der [...] belasteten Einwohnerlnnen bei StraBBenverkehrsldrm mit knapp 880.000 am Tag und mehr als 1

Mio. in der Nacht [..] am gréBten."*®

Larm verursacht soziale und wirtschaftliche Kosten. AuBerdem sind starke Unterschiede in der
Betroffenheit festzustellen, weshalb er als Indikator zur Beschreibung sozialer Unterschiede
herangezogen werden kann. Als Nachhaltigkeitsindikator ist er hingegen ungeeignet, da sich eventuelle
Wirkungen auf das 6kologische System im Zusammenhang mit der zunehmenden Ausdehnung in der
Flache sowie mit der zunehmenden Netzdichte entfalten.””"

3.6.4.8. Zugénglichkeit

.Die Attraktivitat eines Verkehrsmittels ist wesentlich fur die Akzeptanz eines Verkehrsmittels und hat
Auswirkungen auf den Modal-Split. Allerdings beinhaltet die Steuerung des Modal-Splits durch
Attraktivitatsverdnderungen auch die Notwendigkeit, die Zugdnge zum System (Parkpldtze, Haltestellen)
zu steuern sowie eine Reihe anderer Verbesserungen im System durchzufiihren.” Die Zuganglichkeit zu
den unterschiedlichen Verkehrssystemen ist daher als Nachhaltigkeitsindikator zu tberlegen 2%

3.6.5.  Zwischenfazit

Die Wirkungen des Verkehrs auf die Umwelt sind weitreichend und beeinflussen mafgeblich den
Lebensraum von Mensch und Tier. Im Sinne einer nachhaltigen (Verkehrs-)Entwicklung ist es daher
notwendig, Umweltauswirkungen massiv zu reduzieren und die menschlichen Strukturen sukzessiv an die
naturlichen anzupassen. Diese Aufgabe setzt weitreichende Kenntnis Uber das Gesamtsystem voraus und
erfordert eine langfristige vorausschauende Sichtweise auf gegenwartige und zukutnftige Entwicklungen.
Indikatoren unterstitzen dabei, bestimmte Ruckschlisse bzw. Verbindungen verschiedener Phanomene
und Sachverhalte zu erkennen, um nachhaltige Entscheidungen treffen zu kénnen.

Bestimmte Umweltauswirkungen werden durch MaBnahmen oftmals kurzfristig zu l6sen versucht, treten
jedoch zeitverzogert, und dann an derselben oder auch an anderen Stellen in verstarkter Form wieder
auf. Daher sind Strategien, Ziele und MaBnahmen gefordert, die die massiven Fehlentwicklungen der
letzten Jahrzehnte im Verkehrswesen langfristig, im Sinne der Nachhaltigkeit, ausgleichen. Kapitel 3.7
nimmt sich dieser Strategien, Ziele und MaBnahmen an und beschreibt Moglichkeiten zur Erreichung
eines nachhaltigen Verkehrswesens.

286 Hauger, 2003 S. 172 ff 2% Umweltbundesamt, 2016 S. 84
287 Rechnungshof, 2012 S. 496 291 Macoun, 2000 S. 271
288 Hauger, 2003 S. 172 ff 2% Macoun, 2000 S. 251

289 Umweltbundesamt, 2016 S. 84
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3.7.  Strategien, Ziele und MaBnahmen eines nachhaltigen Verkehrssystems

Unbestritten  scheint die Notwendigkeit eines nachhaltigen Verkehrswesens. Vertreterlnnen
unterschiedlichsten Coleurs heften sich den Nachhaltigkeitsgedanken an die Fahnen. Trotz dieser
offensichtlichen Gemeinsamkeit wird tber MaBnahmen und Ziele sowie Uber die geeignete Strategie eine
nachhaltige Entwicklung zu erreichen, heftig gestritten. Es ist vor allem der politische Wille notwendig,
der, anhand von Zielen und insbesondere von konkreten MaBnahmen, einen Wechsel von der
bestehenden, nicht nachhaltigen, hin zu einer nachhaltigen Entwicklung bzw. Mobilitadt erméglichen soll.

3.7.1.  Strategien zur Umsetzung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung

Mit Blick auf die Strategien wird im Wesentlichen nach den folgenden drei unterschieden, wobei zu
beachten gilt, dass auch bei konsequenter Anwendung soziale Faktoren wie Zuganglichkeit, Larm oder
Verkehrssicherheit nicht berticksichtigt werden.?®® Da es sich hierbei um anthropozentrische Faktoren
handelt, spielen diese im Sinne der Nachhaltigkeit nur eine untergeordnete Rolle (vgl. Kapitel 3.6.3).

Die Effizienzstrategie richtet sich auf eine ergiebigere Nutzung von Ressourcen und Energie, also auf die
Produktivitat von Naturkapital, aus. In Zusammenhang mit Nachhaltigkeit wird auch von Okoeffizienz
gesprochen. Durch technische Innovationen soll ein schonender Umgang mit Ressourcen ermaglicht
werden. Ressourceneinsatz je Dienstleistungs- oder Produktionseinheit soll verringert werden, um so die
Produktivitat zu erhohen. Im Verkehrssektor zeigen sich diese Bemuhungen beispielsweise in der
Automobilindustrie,  Motoren  mit  geringerem  Kraftstoffverbrauch  herzustellen®*  Trotz
Weiterentwicklungen in Hinblick auf die Verringerung des Kraftstoffverbrauchs konnte aufgrund des
Trends zu leistungsstarkeren und schwereren Fahrzeugen der mittlere (Gesamt-)Kraftstoffverbrauch nur

geringflgig gesenkt werden 2%

Die groBte Schwachstelle der Effizienzstrategie liegt in den sogenannten Rebound-Effekten, bei welchen
durch effizienteres Wirtschaften potenzielle Einsparungen durch einen erhohten Verbrauch wieder
zunichtegemacht werden. Als Beispiel kann der Energieverbrauch herangezogen werden: Wird aufgrund
von Effizienzsteigerungen aus derselben Menge Rohstoffen mehr Energie produziert, sinkt folglich der
Preis. Billigere Energie fuhrt in der Regel jedoch zu einem gewissen Mehrverbrauch. Hat der erhéhte
Verbrauch die Effizienzeinsparungen wieder erreicht, schwindet der Nutzen der Effizienzsteigerungen.
An dieser Stelle stoBt das Effizienzprinzip an seine Grenzen und veranschaulicht deutlich, dass
ausschlieBlich Effizienz-Bemihungen nicht zielfihrend fir eine nachhaltige Entwicklung sind.?%

Die Konsistenzstrategie orientiert sich an naturvertraglichen Technologien, welche die Stoffe und die
Leistungen der Okosysteme nutzen, ohne sie zu zerstoren. Dabei soll sichergestellt werden, dass
Rohstoffe recycelt und einer mehrmaligen Nutzung unterzogen werden. Weg von der linearen
Produktwirtschaft hin zu einer Kreislaufwirtschaft (Okoeffektivitat).??” 2% Wiederaufbereitete Materialien
kénnen erneut in die Produktionskreislaufe eingespeist und fur die Herstellung neuer Produkte genutzt
werden. Ein VW Golf beispielsweise besteht zu rund 40 Prozent aus wiederaufbereiteten Materialien.?*?
Als Beispiele fur eine Konsistenzstrategie im Verkehrssektor kénnen der Einsatz regenerativer
Energieformen  (zB.  Sonnen-/Windenergie) genannt werden>®  Auch der Einsatz von
Bremsenergiertickgewinnungssystemen, wie sie im groen MaBstab bei Zigen und im kleinen Umfang
bei Hybrid- oder Elektrofahrzeugen zum Einsatz kommen, kénnen als Beispiele herangezogen werden.

%3 Minge, 2018 297 Minge, 2018

2% Schwedes, 2011S. 23 f % Schwedes, 2011S. 23 f
2% Schréter, 1999 S. 226 299 Schwedes, 2011 S. 24
% Minge, 2018 390 Radon, 2011 S. 24 f
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Konsistenzstrategien erfordern prinzipiell keine Verringerung des Energieverbrauchs oder von
Materialflussen. Vielmehr geht es darum, diese umweltvertraglich zu gestalten. Mit konsistentem
Wirtschaften lieBe sich theoretisch ein flachendeckender Wohlstand auf hohem Konsumniveau erreichen,
der gleichzeitig die Umwelt schont. 2" Die zentrale Herausforderung der Konsistenzstrategie ist und bleibt
daher ihre Machbarkeit. Es ist heute noch nicht absehbar, ob sich die in Konsistenztechnologien gesetzten
Erwartungen und Hoffnungen auch jemals erfullen oder realisieren lassen. Der aktuelle Stand der Technik
lasst beispielsweise noch keine komplette Kreislaufwirtschaft in allen Industriezweigen zu. Konsistenz stellt
also vorerst noch einen kleinen Lichtblick hin zu einer nachhaltigen Lebensweise aller Menschen dar3%

Effizienz- und Konsistenzstrategie liegen beiden die Annahme zugrunde, dass der Mensch eine
nachhaltige Entwicklung erzielen kann, ohne sein (Konsum-)Verhalten verdndern zu mussen. Dieser
Umstand verhilft den beiden Ansatzen zu einem hohen Ansehen und einer breiten Zustimmung in der
Bevolkerung. Entsprechend vehement treten die Befurworterinnen von Effizienz- und Konsistenzstrategie
gegen jene auf, die sich im Sinne einer Suffizienzstrategie fur eine Verhaltenséanderung einsetzen 2% Die
Verzichtsrhetorik oder das Streben nach einer asketischen Lebensweise spiegeln die eigentlichen
Uberlegungen der Suffizienz aber nur unzureichend wider. Diese (gewollten) Fehlinterpretationen
verschoben die Suffizienz in der breiten Offentlichkeit vielmals in die Oko-Nische %

Die Suffizienzstrategie strebt einen geringeren Ressourcenverbrauch durch Verringerung der Nachfrage
nach Gutern an’% Sie bezieht sich also auf einen sparsamen Umgang mit Ressourcen durch den
Menschen, was Uber Verhaltensdnderungen bewerkstelligt werden soll. Dabei geht es nicht um einen
ersatzlosen Verzicht oder die Reduktion von Konsumaktivitaten, sondern um die Substituierbarkeit und
Anpassung von Bedurfnissen. Mit Blick auf den Verkehrssektor wird in diesem dabei haufig das
Verkehrsmittelwahlverhalten diskutiert. Verhaltensdnderungen im Sinne der Nachhaltigkeit zu erzielen
und gleichzeitig EinbuBen in der Mobilitat zu verhindern, gilt dabei als die gréBte Herausforderung.%

Suffizienz erfordert also nicht den absoluten Verzicht, sondern einen verantwortungsvollen Umgang mit
Ressourcen. Doch auch das stellt einen teilweise massiven Einschnitt in die Gewohnheiten vieler
Menschen dar. Sein Verhalten, ohne unmittelbar spurbaren Effekt zu verandern, scheint fur viele eine
schier untberwindbare Aufgabe. Dementsprechend kritisch stehen die meisten Menschen der Suffizienz
gegentber. AuBerdem muss in diesem Zusammenhang erwahnt werden, dass das Hauptaugenmerk der
meisten Unternehmen auf einer Gewinnmaximierung und nicht auf einem suffizienten Umgang mit
Ressourcen liegt. Modernes Marketing als verkaufsférdernde Instrumente tragen zusatzlich dazu bei,
dass immer mehr konsumiert wird. Dies drangt Suffizienz stark in den Hintergrund 2%’

Urspranglich wurde den drei Strategien gleiche Bedeutung zuteil, da man sich erst durch ihre Verbindung
und Bundelung ihrer spezifischer Wirkungen eine nachhaltige Entwicklung versprach. Mittlerweile kann
fast ausschlieBlich von einem Festhalten an der Effizienzstrategie gesprochen werden% Bei der
Umsetzung von gemeinschaftlichen Zielen wie der CO2-Reduktion stoBt die Okoeffizienz vielmals an ihre
Grenzen. Ohne MaBBnahmen zur Verdnderung des Mobilitatsverhaltens im Sinne einer Suffizienzstrategie
konnte eine Verkehrspolitik, die sich der Nachhaltigkeit verschrieben hat, langfristig scheitern %

Es herrscht weitgehend wissenschaftlicher Konsens, dass eine nachhaltige Entwicklung nur mittels dieser
Strategien erreicht werden kann. Die im Verkehrssektor oft an ihre Grenzen stoBBende Effizienzstrategie
sollte daher in Hinblick auf politisches Handeln zunehmend von der Suffizienzstrategie abgeldst oder

39 Minge, 2018 3% Schwedes, 2011 S. 25
39 Minge, 2018 397 Minge, 2018

393 Schwedes, 2011S. 24 3% Schwedes, 2011 S. 23 ff
3% Minge, 2018 399 Held, 2007 S. 867

3% Minge, 2018
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zumindest erganzt werden 2" Auch wenn die offentliche Akzeptanz fur Effizienz- und Konsistenzstrategie
groBer ist, muss im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung eine wesentliche Anderung und Einschrankung
umwelt- und ressourcenbelastender Lebensweisen nach dem Suffizienzansatz angestrebt werden "

Um den Anforderungen der Nachhaltigkeit im Verkehrswesen gerecht zu werden, ist eine Anderung der
Rahmenbedingungen bzw. jener Strukturen notwendig, die auf das menschliche Verhalten abzielen. Es
bliebe ergebnislos, den Menschen eine Verhaltensanderung abzuverlangen, ohne die entsprechenden
Rahmenbedingungen vorher dafur geschaffen zu haben. Technische Innovationen sollen zweifelsohne
dazu beitragen, die Transformation von einem fossilen, hin zu einem postfossilen, dekarbonisierten
Verkehrssektor zu bewerkstelligen — im ersten Schritt gilt es jedoch die Strukturen so zu verandern, dass
eine Verhaltensanderung aus mehr oder weniger freien Sticken leichtfallt (vgl. Kapitel 2.8).

Schindler, et al., 2009 beschreiben dieses Ziel als die Gestaltung einer —im metaphorischen Sinn — neuen
mentalen Landkarte, welche neue Einstellungen, Wertehaltungen und Vorstellungen von Mobilitat
umfasst. Sie ist Voraussetzung fur technologische und politische Lésungsansatze im Verkehrswesen 3"
Demzufolge ist eine Kombination von Effizienz-, Konsistenz- und Suffizienzansétzen unerlasslich.

3.7.2.  Push-, Pull- und Emergency-MalBnahmen

Das Verkehrsmittelwahlverhalten wird maBgeblich von den in Kapitel 2.8 genannten Restriktionen
beeinflusst, wodurch dieses wiederum steuerbar wird. Ein Eingriff in die einzelnen Bestandteile des
Verhaltensprozesses ist jederzeit moglich. Eine Lockerung der Restriktionen ist durch MaBBnahmen zum
Verkehrsangebot, z.B. durch die Schaffung einer neuen Busverbindung oder die Reaktivierung einer
aufgelassenen StralBenbahnstrecke  moglich. Ordnungspolitische  Eingriffe fihren meist zu einer
Verstarkung der Zwange zumindest fir bestimmte Bevolkerungsgruppen. Durch Werbung, Aufklarung
und den Abbau von Informationsbarrieren lasst sich eine Einflussnahme auf subjektive Zwénge in Bezug
auf Aktivitats- und Verkehrsangelegenheiten erzielen. Letzteres wird auch unter dem Begriff des
Mobilitatsmanagements subsummiert 3"

Die vorhandene Literatur beschreibt eine Vielzahl unterschiedlicher Ansatze, wie eine Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl bewerkstelligt werden kann. Einer der géngigsten Ansatze sind sogenannte Push-,
Pull- und erganzend Emergency-MaBnahmen, die als Suffizienzstrategie die Verkehrsmittelwahl
mafgeblich beeinflussen.

3.7.21.  Push-MaBnahmen

Push-MaBnahmen zielen primar darauf ab, bestimmte Transportmodi durch entsprechende Restriktionen
unattraktiv zu gestalten. In erste Linie geht es um die Erhohung der Widerstandsparameter fur den
motorisierten Individualverkehr. Zu den gangigsten Push-MaBnahmen zahlen u.a.:*"

e Fldchendeckende Parkraumbewirtschaftung inklusive privater GroBparkpléitze (auch EKZ)
e Road Pricing, City Maut [...]
[hierbei stellt sich die Frage der raumlichen und zeitlichen Abgrenzung]
e Verkehrssteuerung nach dem Stauvermeidungsprinzip
e Stellplatzbeschrinkungen — Ausfahrtssteuerungen/Ausfahrtskontingente
e Sammelgaragen statt direkter Zuordnung
e Tempolimits (T30 bessere Uberwachung, T100 Autobahn)"

30 Linz, et al,, 2011°S. 10 ff B Sommer, et al, 2016 S. 25
31 Kleinhtickelkotten, 2002 S. 231 314 Roschel, 2014 S. 6
312 Kollosche, 2011°S. 392 nach Schindler, et al., 2009
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3.72.2.  Pull-MaBnahmen

Pull-MaBnahmen sollen getroffenen Push-MaBnahmen ausgleichend entgegenwirken. Mit ihnen soll die
relative Anziehungskraft bzw. die Attraktivitat bestimmter Modi erhéht werden, um eine Alternative fur
die benachteiligten Modi darzustellen. Als Pull-MaBnahmen werden haufig folgende genannt:3™

o Attraktivierung des Umweltverbundes
e Massive Forderung FuBgdnger und Fahrradverkehr

o  Massive Forderung OV = Vernetzung Region [sowie] innerstéidtisch
e Mobilitdtsmanagement

o  Fahrgemeinschaften, Bewusstseinsbildung”

3.7.2.3.  Emergency-MaBnahmen

Der Begriff ,Emergency-MafBnahmen” finden sich bei Réschel, 2014 und beschreiben MaBnahmen,
welche ,in Zeiten von Grenzwerttiberschreitungen”, verursacht durch Larm, Luftverschmutzung etc,
Anwendung finden sollten. Zu diesen zahlen u.a.:>®

e Fahrverbote, zeitlich beschrdnkt
o Fur bestimmte Fahrzeugklassen, Nutzergruppen, bestimmte Regionen
o Tageweise gerade / ungerade Nummer, Mo, Di, Mi...
o Wesentlich: fur gesamte Region, sonst Forderung der EKZ

e Tempolimit zeitlich beschrénkt

o freiwilliger Verzicht?"

Es lasst sich festhalten, dass nicht einzelne MaBnahmen, sondern nur ein MaBnahmenbundel unter
Berdcksichtigung der Oberziele und bei Betrachtung des Gesamtsystems zum Ziel fuhren. Wie eine
Verkehrswende gelingen kann, soll anhand eines Planungsansatzes eines nachhaltigen Verkehrssystems
fur die Region UWE in Kapitel 5 naher beschrieben werden.

3.8.  Fazit zum Thema Nachhaltigkeit

Seit Anfang der 1990er-Jahre besteht der politische Konsens tber die Notwendigkeit, eine nachhaltige
Entwicklung zu forcieren und gegenteilige Entwicklungen hintanzuhalten. Insbesondere im
Verkehrssektor besteht groBer Handlungsbedarf.

Die unterschiedlichen Ansatze, im speziellen das aus dem Brundtland-Bericht entstandene und durch die
EU-Kommission legitimierte Drei-Saulen-Modell, erschweren eine nachhaltige Entwicklung nach ihrem
eigentlichen Verstandnis, ,ndmlich die Befriedigung der (Grund-) Bedlirfnisse gegenwdirtiger und kinftiger
Generationen sowie ein gutes Leben fur alle (gegenwirtig und kiinftig lebenden) Menschen”, 3" also ein
schonender Umgang mit Ressourcen in Gegenwart und Zukunft. Zu unverbindlich ist die Anwendbarkeit
dieses Modells. Die drei Dimensionen Okonomie, Okologie und Soziales sollen integriert betrachtet
werden, bedingen einander, durfen sich gegenseitig erganzen und wiederum ausgleichen (vgl. Kapitel
3.4.4). Ein Ansatz also, der Staaten, Wirtschaft und anderen Institutionen insofern zugutekommt, als dass
die Anwendbarkeit fur ,nachhaltiges” Handeln unter quasi allen Umstanden maglich ist.

Es bedarf also eines Ansatzes, der sich auf die urspriingliche Bedeutung fokussiert und die Dimensionen
Okonomie und Soziales auf die Basis der Okologie stellt, sodass die Bedurfnisse gegenwartiger und
kunftiger Generationen befriedigt werden koénnen. Ein solcher Ansatz eines nachhaltigen
Verkehrssystems wird im folgenden Kapitel unternommen.

315 Roschel, 2014 S. 5 317 Di Giulio, 2004 S. 49
316 Roschel, 2014 S. 7
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3.9.  Definitionsansatz eines nachhaltigen Verkehrssystems fur diese Arbeit

Die Natur bildet die Grundlage menschlichen Lebens und Handelns auf diesem Planeten. Es ist daher
falsch anzunehmen, dass ein nachhaltiges Verkehrssystem (und generell eine nachhaltige Entwicklung)
einzig auf dem Drei-Saulen-Modell beruhen kann. Die integrierte Betrachtung von Okologie, Okonomie
und Sozialem wird daher fur den hier zu formulierenden Definitionsansatz nicht bzw. nur bedingt
herangezogen.

Der Definitionsansatz eines nachhaltigen Verkehrssystems fur diese Arbeit bedient sich des gewichteten
Drei-Saulen-Modells (vgl. Kapitel 3.4.4) in adaptierter Form und orientiert sich am umweltorientieren
Definitionsansatz (vgl. Kapitel 3.5.1). Demnach darf in einem nachhaltigen Verkehrssystem durch den
Verkehr, die menschliche Gesundheit oder das Okosystem nicht gefahrdet werden und die
Verkehrsnachfrage nur in dem Mal3e befriedigt werden, als dass

e der Verbrauch einer erneuerbaren Ressource unter deren Regenerationsrate liegt, und
e der Verbrauch einer nicht-erneuerbaren Ressource unter der Regenerationsrate einer
erneuerbaren Ressource, welche als Surrogat eingesetzt werden kann, liegt.

Verstandnis von Mobilitdt

AuBerdem wird in diesem Ansatz der Begriff Mobilitat mit der prinzipiellen Moglichkeit individuellen
Bedurfnissen in Form von Aktivitdten nachzukommen und diese mit Hilfe von Verkehr als Mittel zum
Zweck zu befriedigen, verstanden. Entscheidend dabei sind die zurtickgelegte Entfernung sowie die dafur
aufgewendete Zeit. Ein nachhaltiges Verkehrssystem nach diesem Verstandnis bedient sich kompakter,
fuBlaufiger Raumstrukturen. Ist eine Person in der Lage, einer Aktivitat in fuBlaufiger oder radfreundlicher
Entfernung nachzukommen, bestehen fur sie in Bezug auf nachhaltige Mobilitat bessere
Rahmenbedingungen als fur eine Person, die eine weitere Strecke mit dem PKW zurticklegen muss. Die
Voraussetzungen fur diese Strukturen mudssen von der Raumplanungspolitik geschaffen werden.

Verbesserung der Rahmenbedingungen

Des Weiteren wird das Ziel verfolgt, den Verkehr auf das notwendige Minimum zu reduzieren. Push-,
Pull- und Emergency-Malnahmen schaffen neue Rahmenbedingungen und bewirken eine Verlagerung
vom motorisierten Individualverkehr auf den Umweltverbund. Die Mobilitéitschancen sollen dabei far alle
Menschen gewahrt oder gar verbessert werden. Die gesetzten MaBnahmen fihren zu langfristig
anhaltenden Lésungen. Die Zeiten der Symptombekdmpfung (Stauvermeidung durch StraBenbau) sollten
dahingehend Geschichte sein. Die Entstehung von Zwangsmobilitéit ist jedenfalls zu vermeiden. Auch an
dieser Stelle ist die Raumplanungspolitik gefordert die entsprechenden Rahmenbedingungen zu
schaffen.

Verkehrsmittelwahl

In diesem nachhaltigen Verkehrssystem bestimmen die Attraktivitdt und Rahmenbedingungen die
Verkehrsmittelwahl. Je nach Raumtyp (Siedlungsraum, Ubergangsraum, Land) herrschen andere
Bedingungen fur unterschiedliche Verkehrsmodi. Wahrend innerhalb von Siedlungsrdumen die
Strukturen vorzugsweise auf den FuB3- und Radverkehr — in Stadten auch auf den offentlichen Verkehr —
ausgerichtet sind, findet sich im Ubergangsraum ein niederrangiger offentlicher Verkehr, der als
Zubringer zu hochrangigen Linien dient. Der motorisierte Individualverkehr findet sich hier ebenfalls in
der Rolle eines Zubringersystems. Im landlichen Raum, wo zu geringe Bevolkerungsdichten vorzufinden
sind, kann der MIV seine Stérke ausspielen. Insgesamt ist aber auch hier die Raumplanungspolitik
gefordert, solche Strukturen weitgehend zu vermeiden.
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Diese Definition tragt der Tatsache Rechnung, dass der StraBenausbau, hohe Geschwindigkeit und
PKW-Verfugbarkeit unter entsprechenden raumstrukturellen Rahmenbedingungen verzichtbare
Voraussetzungen zur Erfillung des Mobilitatsbeddrfnisses darstellen. Es ist daher in jedem Fall die
Raumplanungspolitik gefordert, eine Vielzahl an Anpassungen in der Raum-, Siedlungs- und
Verkehrsstruktur ~ vorzunehmen. Sie  sind  Grundvoraussetzung fdar die  Umsetzung des
Nachhaltigkeitsprinzips im Verkehrswesen.

Raumstruktur

Nach den hier gewonnenen Erkenntnissen stellt der Raum und dessen Strukturen die wesentliche
Komponente zur Erreichung eines nachhaltigen Gesamtsystems dar. Da in ihm menschliches Leben
stattfindet und es sich bei nachhaltiger Entwicklung um ein vom Menschen geschaffenes Konstrukt
handelt, bildet die Raumstruktur bzw. das Raumgefuge hinter den natdrlichen Ressourcen und dem Klima
die Grundlage fur die anthropozentrischen Dimensionen Okonomie, Kultur und Soziales. Abbildung 3.14
veranschaulicht auf Grundlage des gewichteten Drei-Saulen-Modells den raumstrukturellen Ansatz fur
ein nachhaltiges Gesamtsystem.

Soziales

@

[}
Raumstruktur, Raumgefiige g

N

Abbildung 3.14: Raumstruktur bzw. Raumgeflge als zweite Basis fur eine nachhaltige Entwicklung. Quelle: eigene Darstellung

Das nachfolgende Kapitel 4 widmet sich einer eingehenden Untersuchung der Raumstruktur bzw. des
Raumgeflges in Form einer Raumanalyse der Region Urfahr West. Mit Blick auf Nachhaltigkeit wird die
Region auf allgemein raumkennzeichnende Merkmale und insbesondere auf die Verkehrssituation inkl.
gegenwartiger Planungen und das Mobilitatsverhalten in den Gemeinden hin analysiert. In Kapitel 4.4
findet eine raumliche Abgrenzung des weiteren Untersuchungsgebiets statt, welches die raumliche
Grundlage fur das in Kapitel 7 zur Anwendung kommende Verkehrswertmodell und die in Kapitel 7.2
und 7.3 ausgewahlten Planfalle (Varianten, Szenarien, Prognosen) bildet.

Der hier beschriebene Definitionsansatz eines nachhaltigen Verkehrssystems soll in diese Planfalle
einflieBen und eine maBgebliche Verdnderung der Raumstruktur — im Sinne einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung — bewirken.
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4

Die Region Urfahr West: Raumanalyse

Die Region UWE ist eine ober¢sterreichische LEADER?™®-Region und Teil des Bezirks Urfahr-Umgebung.
Sie liegt nordwestlich von Linz und grenzt mit drei Gemeinden (Puchenau, Gramastetten und
Lichtenberg) unmittelbar an die oberdsterreichische Landeshauptstadt.

Oberdsterreic

Salzburg  Graz

Abbildung 4.1: Die Region UWE in Oberdsterreich. Quelle: cult trips, 2019

41.  Allgemeine statistische Kennzahlen

Insgesamt besteht die Region aus neun Gemeinden: Eidenberg, Feldkirchen, Goldworth, Gramastetten,
Lichtenberg, Ottensheim, Puchenau, St. Gotthard und Walding. Auf einer Gesamtflache von rund 185
Km? bzw. 23,50 Km? Dauersiedlungsraum?" (DSR) leben mehr als 30.000 Einwohnerlnnen.®?° Dies
entspricht einer Einwohnerlnnendichte von rund 164 Pers./Km? bezogen auf die Gesamtflache bzw. 1.287

Pers./Km? im Dauersiedlungsraum.

Einwohnerlnnen

6.000 5.326 5.090

5.000
4.000
3.000 2101
2.000 363
.
0 [

Eidenberg  Feldkirchen an  Goldworth  Gramastetten

der Donau

4.698 4481 4

2678
. 1313

Puchenau  St. Gotthardim ~ Walding
Muhlkreis

Lichtenberg ~ Ottensheim

Abbildung 4.2: Anzahl der Einwohnerlnnen der UWE-Gemeinden. Datengrundlage: Statistik Austria, 2018b und BMDW, 2018

318 LEADER ist eine seit 1991 bestehende Gemeinschaftsinitiative der
Europdischen Union. Gefordert werden innovative Strategien zur
Entwicklung ausgesuchter ldandlicher Regionen. LEADER steht als
Abktrzung fur das franzésische Liason entre Actions de Développement
de 'Economie Rurale, das auf Deutsch die "Verbindung von Aktionen
zur Entwicklung der landlichen Wirtschaft" bedeutet. Ziel ist es, die
landlichen Regionen Europas auf dem Weg zu einer eigenstdndigen
Entwicklung zu unterstitzen sowie Kooperationen und MaBnahmen zur
Starkung und Entwicklung des landlichen Lebensraums, der léndlichen

Wirtschaft und der Lebensqualitat zu fordern.” Land Oberdsterreich,
2018

39 Der Dauersiedlungsraum umfasst den fur Landwirtschaft, Siedlung
und Verkehrsanlagen verfugbaren Raum. [...] Datenquelle fir die
Dauersiedlungsraumabgrenzung sind die CORINE-Landnutzungsdaten
2006, sowie die Bevilkerung- und Beschdftigtendaten der
Registerzdhlung 2011 auf der Grundlage von 250 m-Rastereinheiten.”
Statistik Austria, 2018¢c

320 Statistik Austria, 2018b
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Durch Berucksichtigung des DSR kann die Einwohnerlnnendichte einer Gemeinde konkreter dargestellt
werden. Der Grund dafur liegt darin, da die meisten Gemeindeflachen weder besiedelt noch besiedelbar
sind. In der Region UWE schwankt der Anteil des DSR an der Gesamtflache stark. In Eidenberg sind rund
5 Prozent der Gemeindeflache DSR; in Puchenau ein Drittel %'

Zum Vergleich: Der Anteil des DSR an der Landesflache Osterreichs betragt 37,2 Prozent, in Wien drei
Viertel (76,1 Prozent), in Oberosterreich etwas mehr als die Halfte (54,6 Prozent) und in Tirol rund ein
Zehntel (11,8 Prozent) 3%

Anteil des DSR an der Gemeindeflache

35% 32,98%
(o]

30%
25% 22,15% 22,74%
20% 15;45%
léj S0 8,73% 756% 9,12% 9,.94%
i 0
H = I ]
o

Eidenberg  Feldkirchenan  Goldworth  Gramastetten  Lichtenberg ~ Ottensheim Puchenau  St. Gotthard im ~ Walding
der Donau Muhlkreis

Abbildung 4.3: Anteil des DSR an der Gemeindeflache. Datengrundlage: Statistik Austria, 2018b und BMDW, 2018

Die groBte Einwohnerlnnendichte nach DSR hat Ottensheim (1.775,95), gefolgt von Gramastetten
(1.645,50), Puchenau (1.683,84) und Lichtenberg mit 1.584,39 EW/Km? [DSR]. Obwohl Feldkirchen
insgesamt die meisten Menschen beheimatet, liegt es mit 866,24 EW/Km? [DSR] an letzter Stelle. Dies
liegt vor allem an der starken Zersiedelung bzw. an der Vielzahl und GroRe der besiedelbaren Raume.
Einwohnerinnendichten wie in Ottensheim, Gramastetten und Puchenau weisen auf relativ kompakte
Siedlungsstrukturen hin. Dennoch sollte eine Innenverdichtung angestrebt werden, wie sich anhand
folgender Vergleichszahlen ableiten lasst: Der fir stadtische Verhaltnisse locker besiedelte Linzer Bezirk
Froschberg hat eine Bevolkerungsdichte von 2.590 EW/Km? Linz Urfahr, ein teilweise dicht bebauter
Bezirk hat 5.630 EW/Km? 3%

EW/Km?im DSR

1.645,50 158439 e 1.638,84

131816
1500 1082,35 1153,32
1000 866,24 95140
. . I I
0

Eidenberg  Feldkirchen an ~ Goldworth  Gramastetten  Lichtenberg ~ Ottensheim Puchenau  St. Gotthard im ~ Walding
der Donau Muhlkreis

o

Abbildung 4.4: Einwohnerlnnen je km? im DSR (EW/Km? [DSR]). Datengrundlage: Statistik Austria, 2018b und BMDW, 2018

Die Donau bildet im Stden die naturliche Grenze zu den Nachbarbezirken Linz-Land und Eferding. Mit
der Donaubrucke zwischen Aschach und Feldkirchen, der Rollfahre zwischen Ottensheim und Wilhering
und dem gleichnamigen Donaukraftwerk bestehen drei Verbindungen Richtung Stden. Eine vierte, der
Linzer Westring, soll bis zum Jahr 2031 hinzukommen. Dieser liegt zwar nicht mehr in der Region UWE,
soll aber das Verkehrsaufkommen vor der Linzer Stadteinfahrt abfangen und westlich um Linz
herumleiten (vgl. Kapitel 4.9.2).3%4

321 Statistik Austria, 2018b und BMDW, 2018 323 Stadt Linz, 2019a
322 Umweltbundesamt, 2018 S. 1 324 ASFINAG, 2018
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St. Gotthard im Muhlkreis
1298 EW
12,07 Km? [GEM]
1,20 Km? [DSR]
107,53 EW/Km? [GEM]
1.082,35 EW/Km? [DSR]

Dauersiedlungsraym [DSR]
|111111] Donaubriicke Aschach
[111111] Roliféhre Ottensheim

Gramastetten
5.005 EW
40,23 Km? [GEM]
3,04 Km? [DSR]
124,40 EW/Km? [GEM]
1.645,50 EW/Km? [DSR]

[1111111 Kraftwerk Ottensheim-Wihering L -~

[11111] Linzer Westring (geplant)
11081 Mihlkreisbahn

EFERDAING

Feldkirchen
5274 EW
39,40 Km? [GEM]
6,09 Km? [DSR]
133,86 EW/Km? [GEM]
866,24 EW/Km? [DSR]

ot Gotthard
im:Miihlkreis

Goldwérth
899 EW
10,82 Km? [GEM]
0,94 Km? [DSR]
83,05 EW/Km? [GEM]
951,40 EW/Km? [DSR]

Walding
4018 EW
15,32 Km? [GEM]
3,48 Km? [DSR]
262,22 EW/Km? [GEM]
1.153,32 EW/Km? [DSR]

Eidenberg
2.044 EW
29,27 Km? [GEM]
1,55 Km? [DSR]
69,84 EW/Km? [GEM]
1.318,16 EW/Km? [DSR]

Gramastetten

LINZ-LAND AN

Lichtenberg
2.685 EW
18,59 Km? [GEM]
1,69 Km? [DSR]
144,45 EW/Km? [GEM]
1.584,39 EW/Km? [DSR]

URFAHR-UMGEBUNG

Eidenkerg

LINZ (STADT)

z0O>

Puchenau
4420 EW
8,18 Km? [GEM]
2,70 Km? [DSR]
540,54 EW/Km? [GEM]
1.638,84 EW/Km? [DSR]

Ottensheim
4613 EW
11,73 Km? [GEM]
2,69 Km? [DSR]
393,35 EW/Km? [GEM]
1.775,95 EW/Km? [DSR]

Abbildung 4.5: DSR und statistische Kennzahlen der UWE-Gemeinden. Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018
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42.  Topografie und Hochwasserabflussbereiche

Topografie und Hochwasserabflussbereiche spielen insofern eine wichtige Rolle, als dass diese die Region
pragen und die raumliche Situation in Hinblick auf Verkehrs- und Siedlungsentwicklung beeinflussen. Von
moglichen Hochwassern betroffen sind  Feldkirchen, Walding, Ottensheim und Puchenau in
Teilbereichen; Goldworth zur Génze (Abbildung 4.6). Dies zeigte sich auch an den langanhaltenden
Regenschauern 2013. Goldworth stand bis zu vier Meter unter Wasser. In Ottensheim wurde ein
Hochwasserdamm unterspult. Es handelte sich dabei um das zweite grof3e Hochwasserereignis innerhalb
von elf Jahren. In Teilbereichen trat sogar die Dimension eines 300-jahrigen Hochwassers auf.32°

Die MKB war durch das Hochwasser von 2002 vor allem im Bereich der Rodl in Walding betroffen: ,/m
Einzugsgebiet der Gr. Rodl kam es [..] abwdrts des Zusammenflusses von GroBer und Kleiner Rodl,
Eschlbach und Saurtsselbach im Bereich der Talquerung der Mahlkreisbahn zu einem groBfldchigen
Riickstau und Uberschwemmungen mit einem Dammbruch der Mdhlkreisbahn”3?® Die Schaden an der
Muhlkreisbahn fir die OBB haben laut Die Griinen Oberosterreich, 2013 rund 520.000 Euro betragen.
Die entstandenen Hochwasserschaden an der Muhlkreisbahn wurden lange Zeit nicht behoben und tber
Jahre hinweg verschleppt. Das Ergebnis waren sinkende Fahrgastzahlen — vor allem auf dem nordlichen
Abschnitt von Rottenegg — und der Beginn eines neuerlichen politischen Farbenspiels hinsichtlich der
Zukunft der Muhlkreisbahn, 3?7 328 329

Gewasser

||
Siedlungsraume
Il -

Bl Q0

B Ha30

HQ 100

HQ 300

mnm Mihlkreisbahn

9(t Gotthard
im:Mdihlkreis

z0O>»

Q 2,5Km

Abbildung 4.6: Topografie und Wasser. Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018

3% | and Oberosterreich, 2019a 328 Fellhofer, 2014
3% Die Grunen Oberésterreich, 2013 329 Scheller, 2014
327 7ukunft Muhlkreisbahn in Land Oberésterreich, 2010 S. 10
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43.  Flacheninanspruchnahme und Versiegelungsgrad

Der Versiegelungsgrad beschreibt, wie viel Prozent einer Bezugsflache durch anthropogene Einflusse
bedeckt sind, sodass kein Niederschlag mehr in den Boden eindringen kann und viele der dort eigentlich
stattfindenden (biologischen) Prozesse nicht mehr stattfinden kénnen. Der Boden wird damit auf seine
Tragerfunktion reduziert.*° 3" Insbesondere mit Blick auf die Nachhaltigkeit spielt die Bodenversiegelung
eine wesentliche Rolle (vgl. Kapitel 3.6.4.1).

Fur die Berechnung des Versiegelungsgrades der Region UWE wurden zwei Kennzahlen als
Grundgesamtheit herangezogen: die Gemeindeflache und der DSR. Diese wurden mit (versiegelten)
Gebaude- und Verkehrsflachen in Beziehung gesetzt, um den Versiegelungsgrad zu bestimmen. Fir die
Berechnung wurden OGD- und OSM-Daten verwendet.

Fur die gesamte Region ergibt sich ein Versiegelungsgrad von 4,31 Prozent. Bezogen auf den DSR ergibt
sich ein Versiegelungsgrad von 18,43 Prozent. Das bedeutet, dass rund ein Funftel der Flachen innerhalb
des besiedelbaren Raumes bebaut oder als Verkehrsflache genutzt sind. Die Gemeindeflache abzuglich
des DSR ist zu 2,27 Prozent versiegelt (Nicht-DSR).**

Flacheninanspruchnahme und Versiegelungsgrad in der Region

nach Gemeindeflache nach DSR nach Nicht-DSR

2,6% 1,7% 10,6% 1.4% 0,9%
/ , Verkehrsflachen

‘ 7,9%

= Bebaute Flachen

Unversiegelte
81,6%
95,7% 97,7% Flachen

Abbildung 4.7: Versiegelungsgrad nach Gemeindeflache, nach Dauersiedlungsraum (DSR), nach Nicht-DSR.
Datengrundlage: BMDW, 2018, Geofabrik GmbH Karlsruhe, 2018 und Statistik Austria, 2018b

Fur Osterreich ergibt sich ein Versiegelungsgrad von 2,71 Prozent ([versiegelte Bauflache + versiegelte
Verkehrsflache] / Landesflache), fur Oberdsterreich von 3,56 Prozent. Bezogen auf den DSR ergeben sich
folgende Werte fur Osterreich (7,29 Prozent) und Oberdsterreich (6,51 Prozent).?** Den gréBten Teil an
der bisherigen Bodenversiegelung machen Verkehrsflachen, gefolgt von Bau- und Betriebsflachen aus.
Abbauflachen und Freizeitanlagen sowie Friedhofe stellen einen relativ geringen Anteil dar. Die
Bodenversiegelung betrug Ende 2018 mehr als 233.000 ha — 1100 ha mehr als noch im Jahr zuvor.3*

4.4.  Raumliche Abgrenzung des Untersuchungsgebiets

Insgesamt liegen sechs UWE-Gemeinden entlang der Muhlkreisbahn oder weisen einen raumlichen
Bezug dazu auf. Von Linz kommend, verlduft die MKB durch Puchenau, Ottensheim und Walding.
St. Gotthard wird im Suden an der Ortschaft Rottenegg und Feldkirchen im Norden an der Ortschaft
Lacken tangiert. Die gleichnamigen Hauptorte dieser beiden Gemeinden liegen nicht an der
Muhlkreisbahn. Goldworth wird von der MKB nicht beruhrt.

30 Umweltbundesamt, 2019a 333 Umweltbundesamt, 2018 S. 1
31 Wikipedia, 2019b 3% Umweltbundesamt, 2019a
332 OGD: BMDW, 2018; OSM: Geofabrik GmbH Karlsruhe, 2018 sowie

Statistik Austria, 2018b
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Den Siedlungsbereichen der zuvor genannten Gemeinden wird in den in Kapitel 7 durchgefuhrten
Planfallen besondere Beachtung zuteil. Gramastetten, Eidenberg und Lichtenberg liegen im
zentralmuhlviertler Hochland und sind ob ihrer topografischen Lage nicht mehr an die Muhlkreisbahn
angebunden. AuBerdem verlaufen die Hauptverkehrsachsen radial-konzentrisch Richtung Linz, sodass
eine hochrangige Verkehrsanbindung sowohl mit dem Bus, als auch mit dem MIV an die MKB nicht
gewahrleistet ist. Abbildung 4.8 veranschaulicht die Lage der Gemeinden in der Region UWE und den
Bezug zur Muhlkreisbahn.

5 Untersuchungskorridor Linz Urfahr - Rottene:
BB B Achse Miihlkreisbahn 5 L

@ Bahnhof/Haltestelle
sma Gemeindeabgrenzung ERER@EERERE@EERER@EENN
mmm  Gelandekante
I siedlungsraume MKB

Siedlungsraume nicht-MKB

ROHRBACH URFAHR-UMGEBUNG

St. Gotthard

inkreis

LINZ (STADT) i
MBK Bf. Linz-Urfahr

A
EFERDING arat

LINZ-LAND

z0O>»

0 2,5Km
Abbildung 4.8: Lage der Gemeinden in der Region UWE in Bezug auf die MKB. Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018

Das direkte Untersuchungsgebiet umfasst den Korridor von B127 bzw. Muhlkreisbahn zwischen Bahnhof
Rottenegg und Linz Urfahr sowie die auf diesen Korridor wirkenden Einflisse von auBen. Dazu zahlen
beispielsweise  Ein- und Auspendlerinnen oder der Durchzugsverkehr. Auch wenn die
Verkehrswirksamkeit Uber den gewahlten Korridor hinausreicht, ist eine erweiterte Betrachtung des
Verkehrsraumes zwischen dem oberen Muhlviertel und Linz (Parallel- bzw. Alternativrouten) nicht
notwendig. Erreichbarkeiten und wesentliche Potenziale kénnen innerhalb des gewahlten Abschnitts
erfasst und um die oben genannten duBeren Einflusse ergénzt werden.

Der Korridor erstreckt sich Uber eine Léange von etwa 13,50 Km. Mit der Muhlkreisbahn betragt die
Fahrzeit 16-21 Minuten3*>; mit dem Bus 15-18 Minuten3%; mit dem MIV bei freier Fahrt rund 15 Minuten®¥;
mit dem Fahrrad rund 48 Minuten?®. Eine detaillierte Darstellung der unterschiedlichen Verkehrstrager
hinsichtlich ihrer verkehrlichen Funktionen (Fahrzeiten, Distanzen, Kapazitaten etc.) ist in den folgenden
Kapiteln zu entnehmen.

335 OBB, 2019a 37 Google Maps, 2019
336 OBB, 2019b 338 Google Maps, 2019
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4.5.  Die Muhlkreisbahn — Geschichte und Status Quo

Bei der Muhlkreisbahn handelt es sich um eine 58 km lange, normalspurige, eingleisige und nicht
elektrifizierte Nebenbahn der Osterreichischen Bundesbahnen. Ihr Ausgangsbahnhof befindet sich in Linz
Urfahr am sogenannten Muhlkreisbahnhof. Sie fihrt durch die Region UWE und weiter durch das noérdlich
der Donau gelegene Muhlviertel, vorbei an Neufelden und Rohrbach, dem Bezirkshauptort von Urfahr-
Umgebung, bis nach Aigen-Schlagl am FuBe des Bohmerwaldes.

Die Trasse fuhrt von Linz zunachst am nérdlichen Donauufer entlang (264 m.u.A.) vorbei an Puchenau
und Ottensheim und weiter im Rodltal landeinwarts vorbei an Walding Richtung Bahnhof Rottenegg (268
m.U.A.). Ab hier folgt eine Steilstrecke im Saurtsselgraben mit 5 km Lange und einer Adhasionssteigung
von 46 %o bis Lacken im Muhlkreis (440 m.U.A.). Bis zum Bahnhof Gerling verlauft die Trasse stets parallel
zur B127, ehe sie nach Norden schwenkt und topografisch bedingt dem Pesenbachtal folgt. Nach einem
neuerlichen Anstieg erreicht sie Neuhaus-Niederwaldkirchen nahe Drautendorf (556 m.U0.A). Ab hier
verlauft die Strecke talabwarts parallel zum Diesenbach bis Neufelden (447 m.U.A), wo sie auf die Grol3e
Muhl trifft. Kurz vor Haslach verlasst die Trasse das Tal der GroBen Muhl und folgt dem Almesmuhlbach
Richtung Rohrbach-Berg, dem hochsten Punkt der Strecke (622 m.0.A). Es geht talwérts Richtung
Oepping wo die MKB erneut auf die B127 trifft und dieser bis Aigen-Schlagl (564 m.i.A) folgt.??

Abbildung 4.9: Verlauf der Muhlkreisbahn von Linz Urfahr nach Aigen-Schlagl. Quelle: Wikipedia, 2019¢
451, Geschichte

4511 Grundlegendes

Die Muhlkreisbahn wurde 1886 als Privatbahn konzessioniert und 1888 feierlich ertffnet. 1942 erfolgte die
Verstaatlichung. Bis 1967 wurde die Bahn mit Dampf betrieben, ehe sie auf Dieselbetrieb umgestellt
wurde. Vom bestehenden Endpunkt Aigen-Schlégl waren weitere Verbindungen nach Schwarzenberg
und Bohmen vorgesehen, welche bereits vorkonzessioniert waren. Letzte vergebliche Bemuhungen einer
Verbindungslinie nach Bayern fanden durch das Land Oberésterreich im Jahr 1958 statt.34°

Das Verbindungsgleis inkl. der Linzer Eisenbahnbricke zwischen Linz Urfahr und Linz Hauptbahnhof
wurde 1900 eroffnet. Eine durchgangige Fahrt wurde damit jedoch nicht ermdéglicht, was einen
Inselbetrieb®*' zu Folge hatte. Den Fahrgasten blieb fur diese Relation nur der Umstieg in die Linzer
StraBenbahn. Mit dem stetig steigenden PKW-Verkehr wurde die Linzer Eisenbahnbriicke
straBenverkehrstauglich gemacht. Die Uberbeanspruchung und Vernachlassigung der Briicke fihrten
dazu, dass diese 2016 abgetragen wurde und eine neue Bricke bis 2020 errichtet werden sollte (vgl.
Kapitel 4.9.1).34

39 Wikipedia, 2019¢ 341 Darunter wird der vom Ubrigen Streckennetz unabhangige oder
340 Oberegger, 2010 getrennte Betrieb verstanden.
32 Oberegger, 2010
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Die zuvor genannte Verbindung hétte einst Uber die heute in Betrieb befindliche Steyregger-Bricke
realisiert werden sollen. Die Donau ware in Richtung Hauptbahnhof 6stlich von Linz bei Steyregg
Uberwunden worden. Durch den erheblichen Umweg wurden Plane verworfen. Dies galt auch far den
Ende der 1950er-Jahre bestandenen Plan, die MKB zur ,Erhéhung der allgemeinen Verkehrssicherheit” bei
Ottensheim ausminden zu lassen und Uber eine neu zu errichtende Donauquerung mit der Linzer
Lokalbahn (LILO) und dem Hauptbahnhof zu verbinden. Der Abschnitt Ottensheim — Linz Urfahr ware
dabei aufzulassen gewesen.?*

nach AIGEN-SCHLAGL

OTTENSHEIM

URFAHR

LINZ HBF.

nach NEUMARKT/KALLHAM, nach WIEN

PEUERBACH

nach SALZBURG

Abbildung 4.10: Skizze der Umtrassierung im Bereich Ottensheim — Linz Urfahr. Quelle: Oberegger, 2010

4512.  DasJahr 1873 und seine Folgen

Die Stadt Linz war bereits seit der Er6ffnung des ersten Teilstlicks der ,Budweiser Pferdeeisenbahn”
(Budweis — Linz — Gmunden) im Jahre 1832 Uber den Mihlkreisbahnhof mit dem Muhlviertel verbunden.
Der sogenannte ,Stdbahnhof” im Stadtviertel Lustenau kam erst spater hinzu. Heute befindet sich an
dieser Stelle der Sudbahnhofmarkt3#* Das historische Gebdude steht noch heute in der
Khevenhtllerstrale Nr. 4.

Bestrebungen weitere Teile des Muhlviertels als Einflusszone zu gewinnen wurden mit den Plédnen von
1869 (Welser Projekt) eine Bahnlinie von Wels Uber Aschach nach Rohrbach zu errichten konkret. Es sollte
eine Oberdsterreichische Nordbahn vom Pyhrngebiet bis nach Bshmen realisiert werden 2* Da Linz auch
an diese Bahnlinie angebunden werden sollte, kam die Idee auf, eine Pferdebahn von Landshaag (vis a
vis Aschach) dber Ottensheim nach Linz zu bauen. Parallel dazu wurde das Projekt einer Lokomotivbahn
von Linz nach Eferding in Erwagung gezogen. Dieses Projekt sollte erst spater unter anderen Vorzeichen
als LILO realisiert werden. Die Wirtschaftskrise von 1873 vereitelte jedoch das Welser Projekt.**® Noch im
selben Jahr wurde die ,Budweiser Pferdeeisenbahn” vollstandig dem Dampfverkehr Gbergeben. Damit
war Linz durch eine neue und fortschrittliche Lokomotiv-Eisenbahn Uber das Muhlviertel mit B&hmen
verbunden 3#/

Nach und nach machte sich auch nordlich von Linz in Bad Leonfelden das Bedurfnis nach einem
Bahnanschluss immer deutlicher bemerkbar. Es entbrannte die Idee eine Abzweigung von der Budweiser
Hauptbahn von Summerau Uber Bad Leonfelden und Haslach nach Rohrbach zu forcieren. Diese Idee
lief jenem Linzer Plan von 1880, eine Bahnlinie von Linz Urfahr nach Aigen-Schlagl (mit Stichstrecke nach
Haslach) zu errichten, vollig zuwider. Da man befurchtete zukdnftig relativ unbertcksichtigt zu bleiben,
war man in Haslach zundchst gegen den Linzer Plan mit der Stichstrecke und beflirwortete die
Leonfeldner-Idee (Haslacher Problem).3*®

33 Oberegger, 2010 3% Oberegger, 2010
34 Oberegger, 2010 4 Oberegger, 2010
3% Wikipedia, 2019¢ 348 Oberegger, 2010
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nach BOHMEN nach BOHMEN

Rohrbach @ Haslach

Aschach/D.
Eferding LINZ
>
nach ST. VALENTIN
WELS

Abbildung 4.11: Untergegangenes Welser Projekt und neue Budweiser-Lokomotivbahn. Quelle: Oberegger, 2010

Schlussendlich setzte sich der Linzer Plan durch. In diesem Zusammenhang sei zu erwahnen, dass
erwogen wurde, die MKB als Schmalspurbahn mit 900 mm Spurweite zu errichten, um damit via
Hauptplatz und LandstraBe eine gute Anbindung an den Hauptbahnhof, Uber das in derselben Spurweite
ausgefuhrte StraBenbahnnetz von Linz, zu erlangen. Dieser Plan kam nie zur Ausfuhrung —war doch die
Vision der Herstellung eines normalspurigen Bahnanschlusses in das Bohmische Eisenbahnnetz starker.
Somit wurde die Muhlkreisbahn normalspurig errichtet und die Linienfihrung durch das Stadtzentrum
wurde (aus damaliger Sicht) unmaglich. Aber auch die ,B6hmische Verbindung” kam nie zustande. Dies
ist sozusagen die Vorgeschichte fur die 1900 errichtete Linzer Eisenbahnbriicke (siehe oben).?*

4513.  Errichtung und Bedeutung der Bahn

In Form eines Kompromisses wurde das Haslacher Problem mit der sogenannten Vermittiungstrasse mehr
oder weniger geldst: Daraus ergab sich, dass die MKB zwischen den Ortskernen von Rohrbach und
Haslach durchgefuhrt wurde, und beide Orte keinen direkten Bahnanschluss erhielten. Aber auch an
anderen Ortschaften wurde Bahntrasse teilweise groBziigig vorbeigefiihrt.**° Dennoch waren die meisten
Menschen froh, einen Bahnanschluss in der Ndhe zu haben, wenngleich mehrere Kilometer FuBBweg in
Kauf genommen werden mussten. Mit dem Aufkommen der ersten Autobusse nach dem Ersten
Weltkrieg hatte dieses Problem durch eine Art Zubringerverkehr frihzeitig gemildert werden kénnen. '

1885 wurde begonnen die Strecke zu errichten — 1888 erodffnet. Es handelte sich damals um einen der
schwierigsten Lokalbahnbauten der Habsburgermonarchie: mit einer Maximalsteigung von 46 Promille
wurden alle bis dahin in Osterreich errichteten Steigungsabschnitte um die Halfte Ubertroffen. Auch im
Betrieb machte dieser Abschnitt haufig zu schaffen. Noch bis 1960 konnte man erleben, dass alle jingeren
Fahrgaste aufgefordert wurden auszusteigen, um diesen Steigungsabschnitt iberwinden zu kénnen 3>

Fur eine Fahrt in der 3. Klasse musste ein Hilfsarbeiter fir eine Richtung drei bis vier Tage arbeiten.®3 Im
Guterverkehr hingegen hatte die Bahn bis zum Aufkommen des LKW-Verkehrs Monopolstellung.®>*
Durch den LKW, aber auch durch den Inselbetrieb geschuldet, findet heute kein Guterverkehr mehr auf
der Muhlkreisbahn statt.>> Ein Schicksal, dass allgemein dsterreichische Lokal- und Nebenbahnen betrifft.

349 Oberegger, 2010 33 Sandgruber, 2010
350 Sandgruber, 2010 3% Oberegger, 2010
1 Oberegger, 2010 3% Wikipedia, 2019¢

32 Sandgruber, 2010
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46.  Verkehrssituation im Bestand

46.1.  Offentlicher Verkehr (OV)

Der offentliche Verkehr in der Region UWE findet im Wesentlichen durch die Muhlkreisbahn und diverse
Regionalautobuslinien statt. Die Bahntrasse und die B127 bilden entlang der Donau bis Ottensheim und
weiter bis Rottenegg das Ruckgrat der Muhlkreisbahn und der Regionalautobuslinien. Letztere verkehren
ebenso entlang der anderen Landesstrallen und binden die abseits der MKB gelegenen Ortschaften an
die Landeshauptstadt Linz an.

Die OV-Verbindungen sind radial-konzentrisch auf Linz ausgerichtet. Querverbindungen innerhalb der
Region sind nicht vorhanden. Eine Fahrt von Gramastetten nach Feldkichen fihrt Gber Linz mit einer
Fahrzeit von 70 bis 80 Minuten; die Ruckfahrt 56 bis 75 Minuten (jeweils einmal Umsteigen). Selbst von
Gramastetten nach Ottensheim (8,6 Km) mussen mindestens 38 Minuten (Verbindung um 6:20 Uhr), in
der Regel jedoch 43 Minuten eingeplant werden. Fur die Ruckfahrt benétigt man nochmal mindestens
vier Minuten langer. 3

Innerorts befinden sich die Haltestellen meist innerhalb der fur lokalen Busverkehr ublichen 150 bis 200
Meter Einzugsradius. AuBerhalb der Ortsgebiete vergroBern sich die Abstdnde auf rund 1.000 Meter. In
Anbetracht der Einwohnerlnnendichte und Siedlungsstruktur ist die Bedienung durch den Bus somit auf
gutem Niveau. Die Bahn weist im Gegenzug Einzugsradien von bis zu 1.000 Meter auf, was einem
mittleren Stationsabstand von 2 Kilometern entspricht.

Offentliches Verkehrsnetz Einzugsradien OV-Haltestellen
Bahn mit Personenverkehr

------- Bahn ohne Personenverkehr Bahn Bus

s Regionalbus 1.000m 500 m

StraBenbahn Linz
Regionsgrenze UWE

 Siedlungsraum
= Gemeindeabgrenzung

Richtung Niederwaldkirchen

Richtung Miihlviertel

. .
B Sahard e \ o
 Gtthar \ i
im MpYkreis 2 R
- » J X
</ f \
B § .
h \
A |
= |
— Ay
\
o
I . ‘-"/ N\ —
Richtung Aschach Bad Mihllacken 7 ! : ?
:

Feldkirchen/Dona

0 %, 25Km \ N
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Abbildung 4.12: Offentliches Verkehrsnetz in der Region UWE. Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018.

36 OBB, 2019b
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4.6.1.1. Schienenverkehr: Muhlkreisbahn

Heute verkehren auf der Muhlkreisbahn zahlreiche Pendlerinnen und Touristinnen. Rund 4.100 Personen
nutzen die Muhlkreisbahn taglich — je nach Entwicklungsszenario mit Potenzial zur Verdoppelung®’, und
wie die Verkehrsmodellierung in Kapitel 7.3 zeigen wird, knapp zur Vervierfachung. Der Schienenverkehr
bildet damit schon heute ein wichtiges Ruckgrat der Mobilitét in der Region Urfahr West und wird auch
in Zukunft noch weiter an Bedeutung gewinnen.

Dennoch erscheinen die Zahlen im Zeitalter des neoliberalen Denkens zu gering. Trotz zahlreicher
Studien, Vorschlage und Initiativen, die Muhlkreisbahn zukunftsfit zu machen und gegenuber dem
motorisierten Individualverkehr konkurrenzféhig zu gestalten, wird die Frage nach der Sanierung, dem
Aus- oder Umbau, seit Uber 30 Jahren stets vor dem Hintergrund streng wirtschaftlicher Kriterien
diskutiert.>*® Die Frage nach dkologischen und sozialen Kriterien rickt dabei schnell in den Hintergrund.

Wie es gegenwartig und in Zukunft um die Muhlkreisbahn steht und welche Verkehrsprojekte in der
Region UWE und im GroBraum Linz Einfluss auf den weiteren Betrieb der MKB haben, wird in diesem
und den folgenden Kapiteln ausfuhrlich diskutiert.

Fahr- und Betriebszeiten

Der erste Zug von Linz Urfahr nach Rottenegg fahrt um 4:36 Uhr. In umgekehrter Relation um 4:59 Uhr.
Die Fahrzeit betragt ca. 20 Minuten fur die 13,3 km lange Strecke. Der erste Zug nach Aigen-Schlagl
verlasst Linz Urfahr um 7:30 Uhr. Um 5:14 Uhr fahrt der erste Zug von Aigen-Schlagl nach Linz. Die
Fahrzeit fur die gesamte Strecke (57,6 km) betragt ca. 90 Minuten.®*°

Nach Aigen-Schlagl besteht Gberwiegend ein 2-Stunden-Takt, der nachmittags und abends zu einem 1-
Stunden-Takt verdichtet wird. Dasselbe gilt fur die Gegenrichtung, wobei morgens auch ein 30- und 45-
Minuten-Takt zu finden ist. Zwischen Rottenegg und Linz Urfahr (in beiden Richtungen) wird zur
Hauptverkehrszeit (HVZ) im 15-Minuten-Takt verkehrt, zur Nebenverkehrszeit (NVZ) im 30- und zur
Schwachverkehrszeit (SVZ) im 60-Minuten-Takt.*°

Zugkreuzungen finden in Ottensheim und Puchenau-West statt. Bei einem 30-Minuten-Takt befindet
sich die Regelkreuzung in Puchenau West; bei einem 15-Minuten-Takt zusatzlich in Ottensheim. Bei
letzterem sind vier Fahrzeuge auf der Strecke erforderlich. Aufgrund der Eingleisigkeit der Strecke kann
der Abschnitt Linz Urfahr — Rottenegg maximal im 15-Minuten-Takt betrieben werden.

MKB-Korridor Linz Urfahr - Rottenegg \}(9
(inkl. Fahrzeit, Zonen u. Kreuzungspunkte) _@S‘ zc;" 2
3 & o) &@ o\‘\ & $ &
@"\‘Q'q @ & N & & & \54@ ’\f’o
o"é' &?}b Otg’}-e' '_\)(C‘ ,\é\ ‘)(\.5\ 0‘.\5\ . \(\‘\v E \01-
Fahrzeit = 3 g 9 ¥ o, €, T,V bk

Ri. Aigen-Schlagl

Zone im OOVV

Abbildung 4.13: Abschnitt Linz Urfahr — Rottenegg der Muhlkreisbahn, schematischer Linienplan. Quelle: eigene Darstellung

37 LRH 00, 2018 S. 18 39 OBB, 2019a
3% Oberegger, 2010 350 OBB, 2019a
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Tabelle 4.1: Fahrzeitmatrix des Untersuchungskorridors [min.]. Datengrundlage: OBB, 2019a

gﬁ

Linz Urfahr 2|3
g = s % '% £ o
Rottenegg glelelgl g2 o| &
S|l alae|T|lel El=|S
NG| S|l ElS2 2
5|2|l&|<|38|6|=z|&2
Linz Urfahr 5171911 |{14]17]20
Puchenau 5 2| 4 9 |12 |15
Puchenau West 712 2147 110]13
Achleitnersiedlung 91 4 518N
Durnberg n|yef44]2 31619
Ottensheim 1511081614 316
Walding B3] 9]7]3 3

Rottenegg 2001511311952

Eingesetzte Fahrzeuge

Fur den fahrplanmaBigen Einsatz kommen OBB Dieseltriebwagen der Baureihen 5047 und Cityjets der
Baureihe 5022 (Siemens Desiro) zum Einsatz. Beide Baureihen erreichen eine Hochstgeschwindigkeit von
120 km/h, was fur die Strecke der MKB voéllig ausreichend ist. Der 5022er (Bj. 2003 bis 2008) hat eine
Lange Uber Kupplung von 41.700 mm und 117 Sitzplatze und eine Gesamtkapazitat von 259 Personen.
Sein Niederfluranteil betragt 60 Prozent, wobei die Einstiegsbereiche bzw. die Bereiche zwischen den
Drehgestellen barrierefrei ausgefihrt sind.>®’

Der 5047er ist nicht barrierefrei ausgefuhrt. Seine Lange Uber Puffer betragt 25.420 mm. Der Triebwagen

hat 62 Sitzplatze, weshalb er zur HVZ als Doppeltraktion zum Einsatz kommmt. Die Baureihe 5047 soll
sukzessive durch 5022er ersetzt werden (nicht nur auf der Muhlkreisbahn).?6?

Abbildung 4.14 (links): Die Baureihen 5047 (Vordergrund) und 5022 (Siemens Desiro) in Linz Urfahr. Quelle: Hammel, et al., 2018
Abbildung 4.15 (rechts): Zugkreuzung in Puchenau West. Quelle: http://www.irmscher.tv/h/images/2016/12/15/MKB3.jpg

Fahrgastzahlen — Stichtagszéhlungen 2017

Im Zuge dieser Arbeit wurden vom Land Oberosterreich, 2017a die Fahrgastzahlen der
Stichtagszahlungen der Muhlkreisbahn und Regionalbuslinien im Abschnitt Linz Urfahr — Rottenegg zur
Verfugung gestellt. Aufgrund der Sensibilitat durfen diese Daten an dieser Stelle (in der Publikation) ,nur
generalisiert und zusammengefasst verdffentlicht werden”. Fur die Verkehrsmodellierung in Kapitel 6 darf
jedoch mit Detailwerten operiert werden, wenn diese in der Publikation ebenso aggregiert dargestellt
werden. Aus diesem Grund finden sich in dieser Publikation keine Detailwerte zu Fahrgastzahlen einzelner
Linien, Stationen etc.

36T Wikipedia, 2019d 3% Wikipedia, 2019e
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Auf der MKB waren im Jahr 2017 im Untersuchungsabschnitt taglich rund 4.100 Fahrgaste in beide
Richtungen unterwegs. Der GroBteil der Fahrgaste verkehrt im genannten Abschnitt.?* Abbildung 4.16
veranschaulicht die Fahrgastzahlen im Untersuchungskorridor. Die hier dargestellten Zahlen sind
Durchschnittswerte mehrerer Fahrgastzéahlungen und auf 100er-Schritte gerundet.

Fahrgastzahlen der Muhlkreisbahn im Untersuchungskorridor (gerundet)
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Abbildung 4.16: Fahrgastzahlen der Muhlkreisbahn im Untersuchungskorridor. Datengrundlage: Land Oberosterreich, 2017a

Bei einer Auslastung von 80 Prozent und einem 15-Minuten-Takt kdnnten, unter Einsatz eines Siemens
Desiro (5022er) in Einfachtraktion, pro Stunde rund 830 Personen beférdert werden. Bei einer
Betriebsdauer von 19 Stunden pro Tag (5:30 bis 0:30 Uhr) waren dies knapp 16.000 Fahrgéste taglich. Pro
Jahr kénnte die Bahn so rund 5,75 Mio. Passagiere beférdern.

MKB-Fahrgastpotenzial und Bestand
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C
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2
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0 4.100
MKB Einsteiger 2017 MKB-Potenzial MKB-Potenzial
[gesamt] (Einfachtraktion 5022er) (Doppeltraktion 5022er)

[80 % Ausl., 15 min.-Takt] [80 % Ausl., 15 min.-Takt]

Abbildung 4.17: MKB-Einsteigerinnen 2017 und Fahrgastpotenzial bei bestehender Infrastruktur und 15-Minuten-Takt. Datengrundlage:
Land Oberésterreich, 2017a

4.6.1.2.  Busverkehr: Region UWE

Insgesamt verkehren acht Tageslinien und drei Schichtbus-Linien der voestalpine entlang des
MKB-Korridors. Diese teilen sich im Wesentlichen in Ottensheim in zwei Richtungen auf. Ein Strang fuhrt
weiter in nordwestlicher Richtung und parallel zur MUhlkreisbahn ins Mdhlviertel, der andere westlich
Richtung Feldkirchen und weiter nach Aschach (Abbildung 4.18).

Die Tageslinien verkehren in unterschiedlichen Takten (15-Minuten- bis 2-Stunden-Takt) und erganzen
sich entlang des MKB-Korridors. Zur HVZ gibt es Intervalle von unter 10 Minuten. Mit der MKB zusammen
ergeben sich im Untersuchungskorridor Intervalle von unter 5 Minuten.

363 Land Oberésterreich, 2017a
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Linien 215, 230, 231

Richtung Mihlviertel
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Ri. Niederwaldkirchen
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Ri. Aschach
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Richtung Niederwaldkirchen
240 Linz Hbf. - Niederwaldkirchen

Richtung Aschach

Gemeinde Feldkirchen * . )
200 Linz Hbf. - Feldkirchen - Bad Muhllacken - Aschach
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“es sind nicht alle Halte eingezeichnet 202 Linz Hbf. - Goldworth - Feldkirchen Lauterbachsiedlung

Abbildung 4.18: Busverkehr entlang MKB-Korridor. Quelle: eigene Darstellung

Fahrgastzahlen — Stichtagszéhlungen 2017

Vom Land Oberosterreich, 2017b  wurden auch fur die Regionalbuslinien entlang des
Untersuchungsabschnitts die Fahrgastzahlen der Stichtagszéhlungen zur Verfigung gestellt. Auch fdr
diese Daten gelten dieselben Bedingungen wie fur die Fahrgastzahlen der MKB. Ab Kapitel 6 wird wieder
mit Detailwerten operiert.

Mit den Regionalbussen waren im Jahr 2017 im Untersuchungsabschnitt téglich rund 4.300 Fahrgaste in
beide Richtungen unterwegs. Der GroBteil der Fahrgaste verkehrt wie bei der MKB im genannten
Abschnitt2®* Abbildung 4.19 veranschaulicht die Fahrgastzahlen im Untersuchungskorridor. Die hier
dargestellten Zahlen sind Mittelwerte mehrerer Fahrgastzahlungen und auf 100er-Schritte gerundet.

Fahrgastzahlen der Regionalbusse im Untersuchungskorridor (gerundet)
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Abbildung 4.19: Fahrgastzahlen der Buslinien im Untersuchungskorridor (gerundet). Datengrundlage: Land Ober6sterreich, 2017b

Das Fahrgast-Verlagerungspotenzial von Bus auf Bahn im Abschnitt Linz Urfahr — Rottenegg (exkl.
Schichtbusse) betrug im Jahr 2017 taglich rund 4.200 Fahrgaste®®® bzw. rund 1.100 Fahrgaste innerhalb
des Untersuchungsabschnitts®®. Dies bedeutet, dass die Muhlkreisbahn bei bestehender Taktung und
mit bestehenden Fahrzeugen mehr als eine Verdoppelung der Fahrgastzahlen erfahren kénnte. Das
Potenzial von rund 16.000 Fahrgasten taglich (Einfachtraktion 5022er, 80 Prozent Auslastung,
durchgéngiger 15-Minuten-Takt) ware damit erst zur Halfte, bei Doppeltraktion zu einem Viertel
ausgeschopft (Abbildung 4.20).

364 L and Oberosterreich, 2017a 3% Einsteigerinnen im MKB-Korridor in beide Richtungen
3% Einsteigerinnen gesamt in beide Richtungen
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Abbildung 4.20: MKB-Einsteigerinnen 2017, Verlagerungspotenzial BUS sowie Fahrgastpotenzial bei bestehender Infrastruktur,
bestehendem Fahrzeugeinsatz und 15-Minuten-Takt. Datengrundlage: Land Oberésterreich, 2017a

4.6.1.3.  Schienenverkehr: GroRraum Linz
Die Muhlkreisbahn stellt im Nordwesten von Linz das einzige hochrangige Verkehrsmittel dar. Im Suden,
entlang der Westbahnstrecke werden gleich vier Bahnstrecken erschlossen: Westbahn (Osten und
Westen), Summerauerbahn (Norden), Pyhrnbahn (Suden) sowie die Linzer Lokalbahn (LILO) auch
Richtung Westen. Die Muhlkreisbahn ist sowohl betrieblich als auch infrastrukturell von den zuvor
genannten Bahnen getrennt (Inselbetrieb).

Bei der MKB handelt es sich um eine normalspurige (1435 mm), nichtelektrifizierte und eingleisige
Radiallinie mit Ausweichstellen. In Linz Urfahr ist das Umsteigen in die StraBenbahnlinien 3 und 4 der
Stadt Linz moglich. Bei diesen handelt es sich um Durchmesserlinien, welche auf Schmalspurgleisen

(900 mm) und mit den fur StraRenbahn gangigen 750 V Gleichstrom verkehren.
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Abbildung 4.21: Schienenverkehr im GroBraum Linz. Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018
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Bei der LILO (Linzer Lokalbahn) handelt es sich ebenso um eine Radiallinie mit Endstation am
Hauptbahnhof Linz. Sie ist wie die MKB eingleisig in Normalspur mit Ausweichstellen trassiert. Elektrifiziert
ist sie wie die Linzer StraBenbahn mit 750 V Gleichstrom und verkehrt als Linie S5 im Jahr 2016
eingefuhrten Linzer S-Bahn-System.

Auf der West-, Summerauer- und Pyhrnbahn sind vier S-Bahn-Linien als Radiallinien im Einsatz
(Endstation jeweils Hauptbahnhof Linz). Diese Strecken sind Hauptbahnen und als Vollbahn ausgefthrt.
Im 6stlichen Abschnitt ist die Westbahn viergleisig, im westlichen zweigleisig trassiert. Letzteres gilt auch
fur die Pyhrnbahn. Die Summerauerbahn ist eingleisig ausgebaut. Die Spurweite ist Normalspur; die
Elektrifizierung mit den in Osterreich fur Vollbahnen tblichen 15 kV, 16,7 Hz (Wechselstrom) ausgefihrt.

In Hinblick auf die zukinftige betriebliche und infrastrukturelle Verkndpfung (vgl. Kapitel 4.9.1) handelt es
sich bei denen in und rund um Linz verkehrenden Bahnlinien um vier, bei Berlcksichtigung der Gleiszahl,
funf unterschiedliche Systeme:

e Normalspur, eingleisig, nicht elektrifiziert (MKB)

e Normalspur, eingleisig, elektrifiziert [750 V =] (LILO)

e Normalspur, eingleisig, elektrifiziert [15 kV, 16,7 Hz] (S-Bahn)

e Normalspur, mehrgleisig, elektrifiziert [15 kV, 16,7 Hz] (S-Bahn)
e Schmalspur, zweigleisig, elektrifiziert [750 V =] (StraBenbahn)

46.2. Motorisierter Individualverkehr (MIV)

46.21.  Generelle StraBenverkehrsstruktur

Der StraBenverkehrsstruktur wird insofern Bedeutung zuteil, als dass diese u.a. einen Indikator fur die
MIV-Attraktivitat einer Region darstellt. Je besser das StraBennetz ausgebaut ist und je weniger
Kreuzungspunkte mit anderen StraBen und/oder Verkehrsmitteln bzw. -modi gegeben sind, desto
attraktiver ist die Benutzung des MIV. Betragt die gesamte Fahrzeit trotz Staus mit dem MIV weniger als
mit der parallel verlaufenden Bahnlinie, wird ohne entsprechende MalBnahmen, keine Veranderung im
Verkehrsmittelwahlverhalten stattfinden (vgl. Kapitel 2.5).

Die B127 bildet die Hauptverbindung ins Muhlviertel, die B131 verbindet das nérdliche mit dem sddlichen
Eferdinger Becken und die B132 stellt eine Querverbindung zwischen B127 und B131 dar. Die
Landesstrallen L dienen als Verbinder bei weit geringerer Frequenz. Insbesondere B127 und B131 sind
attraktiv ausgebaut. Die parallel zur MKB verlaufende B127 weist stellenweise einen Querschnitt von mehr
als 20 Metern auf. Wahrend die Bahntrasse eingleisig verkehrt, stehen dem KFZ-Verkehr teilweise bis zu
drei Fahrstreifen je Richtung zur Verfugung.

Entlang der B127 besteht keine Beschrankung unter 70 km/h (Abbildung 4.22). Vor Linz verengt sich die
StraBe von zwei auf je einen Fahrstreifen und Richtung. Aufgrund des Tempolimits (50 km/h), der
Verringerung des Querschnitts sowie folgender Ampeln im Stadtgebiet, kommt es zwischen Ottensheim
und Linz regelmaBig zu Staus und zahflissigem Verkehr. Durch den verringerten Fahrbahnquerschnitt
sowie die Geschwindigkeitsbeschréankung von 100 auf 50 km/h reduziert sich die Leistungsfahigkeit in
diesem Abschnitt de facto auf ein Viertel. Abbildung 4.22 zeigt die Fragmentierung der B127 durch
Tempolimits.
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Abbildung 4.22: Die drei Kategorien der StraBenverkehrsstruktur. Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018.

Tabelle 4.2 veranschaulicht, basierend auf Google Maps Echtzeitdaten, die Fahrzeit in Sekunden im
jeweiligen Abschnitt sowie die daraus resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit. Far den rund 12,5
Kilometer langen Abschnitt bendtigt man bei guten Bedingungen rund 13,5 Minuten und erreicht damit
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von knapp 60 km/h, wahrend das nach Entfernung gewichtete
Tempolimit bei rund 80 km/h liegt. Im Detail fallen die Differenzen teils noch gréBer aus. In Abschnitten
mit erlaubten 100 km/h liegt die mittlere Geschwindigkeit bei rund 70 km/h und in jenen mit maximal 70
km/h bei knapp 50 km/h.

Zum Vergleich wurden die Fahrzeiten im Bestand mit durchgangig zuléssigen 70 km/h berechnet. Dieses
Szenario flieBt in Kapitel 7 in die vorgenommenen Planfélle ein und wird mittels Verkehrswertanalyse
berechnet. Auf der 12,5 Kilometer langen Strecke entsteht damit eine Fahrzeitverlangerung von lediglich
115 Sekunden, was einer Abweichung von 14,2 Prozent entspricht. Die Durchschnittsgeschwindigkeit
reduziert sich dabei auf knapp 50 km/h und liegt damit weniger als 10 km/h von der bestehenden
Durchschnittsgeschwindigkeit entfernt. In Anbetracht der bereits vorherrschenden Verkehrssituation
entlang der B127 wird daher bereits an dieser Stelle empfohlen das Tempolimit herabzusetzen und zu
homogenisieren (einheitliches Tempolimit im gesamten Abschnitt).

Insbesondere die Abschnitte mit zuldssigen 100 km/h sind ob ihrer Sinnhaftigkeit zu hinterfragen. Bei
normalem®’ Fahrverhalten sind 100 km/h (bei zuvor 50 km/h) auf Abschnitten unter 400 Metern kaum
erreichbar. Bis zu einem Kilometer liegt die Zeitersparnis lediglich im Sekundenbereich und kann damit
als objektiv marginal bezeichnet werden. Aus diesem Grund sollten Abschnittsldngen mit zuldssigen 100
km/h nie weniger als 1.000 Meter aufweisen, insbesondere bei Tempolimits zwischen 60 und 100 km/h.3%

37 Beschleunigung a = 1 m/s? sowie beim bremsen a = -1,5 m/s? 3% Berger, 2015 S. 6 ff
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Tabelle 4.2: Darstellung der abschnittsweisen Geschwindigkeitsbeschrankungen entlang der B127 im
Untersuchungskorridor im Bestand im Vergleich zu einer Homogenisierung auf 70 km/h

b=
C
4=
- 2
= kv = =
g 2| < = 8
= 2 > | 9 ] gz 9 5
£ 3 v | e < 8 = 2
£ 2 _> | © 8 o = S 5
2 2 m S8 = is) o 2 = 5
= 8 Eg | £E6 | 2 5 £5 Z 2
£ s | 85| 88 | 85| € | 85| 3 R
& c E 2 < £ O g = < = O =
< i B < s | o= A S a S) £
Rottenegg Brucke MKB - Rottenegg Bf. 0,62 80 39,94 559 45,64 14,3%
Rottenegg Bf. - Walding Bf. 1,29 100 66,58 69,9 95,12 42,9%
Walding Bf. - Walding Gewerbepark 093 70 68,39 48,9 68,39 0,00%
Walding - Ottensheim West 0,47 100 24,43 69,9 34,90 c 42,9%
=
Ottensheim West - Durnberg Bf. 2,60 70 191,19 48,9 < 191,19 § 0,00%
Durnberg Bf. - Achleitnersiedlung 0,52 100 26,59 69,9 E 37,99 o)} 42,9%
eo)
Achleitnersiedlung 0,82 70 60,44 48,9 R 60,44 < 0,00%
Achleitnersiedlung - Puchenau 1,10 100 56,69 69,9 80,98 S 42,9%
Puchenau 2,01 70 148,05 48,9 148,05 0,00%
Puchenau - Urfahrwand 1,58 100 81,47 69,9 116,39 42,9%
Urfahrwand - Linz 0,63 70 46,23 48,9 46,23 0,00%
Summe| > 12,57 > 810,00 > 925,32
Mittelwert gewichtet @823 @ 57,5 @70 @ 48,9
13:30 min Differenz 15:25 min 14,2%
1:55 min

Datengrundlage: Geofabrik GmbH Karlsruhe, 2018 sowie Google Maps, 2019

46.2.2. MIV-Verkehrszéhlungen

Innerhalb des Untersuchungsgebiets gibt es funf automatische Dauerzéhlistellen (DZ), welche von der
Verkehrsabteilung des Landes Oberdsterreich sowie von der ASFINAG (B127 Linz-Rudolfstral3e) betrieben
und ausgewertet werden.

Mit einem jahrlich durchschnittlichen Tagesverkehr an Werktagen (JDTVw 2017) von rund 23.700
PKW/24h (25.100 KFZ/24h) sticht Dauerzahlstelle (DZ) 4021 an der B127 in Puchenau hervor. Es folgen
DZ 4051 an der Donaubrticke bei Aschach (B131) mit 13.100 PKW/24h (13.200 KFZ/24h) und DZ 60 am
Saurussel (B127) mit rund 10.700 PKW/24h (11.500 KFZ/24h). Die DZ am Postlingberg (L581) passieren
werktaglich rund 4.200 PKW/24h (4.500 KFZ/24h). Im Zuge des Baus des Linzer Westrings wurde von
der ASFINAG mit Februar 2019 nach der Stadteinfahrt in der Rudolfstral3e eine weitere Dauerzahlstelle in
Betrieb genommen. Hier wird eine Verkehrsmenge von 20.900 PKW/24h (22.300 KFZ/24h)
aufgezeichnet. Die Differenz von rund 3.000 PKW/24h zwischen DZ 4021 (B127 Puchenau) und DZ 4112
(B127 RudolfstraBe) verlagert sich an der Linzer Stadtgrenze auf die Obere DonaustraBe, direkt entlang
der Donau, wo auch der Donauradweg im Mischverkehr gefihrt wird.

Aus dem Quotienten von PKW/24h und KFZ/24h lasst sich der Schwerverkehrsanteil ermitteln: Je nach
Dauerzahlstelle betragt dieser im Untersuchungskorridor durchschnittlich 7 Prozent (B127 Saurussel), 5,5
Prozent (B127 Puchenau) und 6,5 Prozent (B127 RudolfstraBe [2019]). An der Donaubricke Aschach liegt
der Anteil bei 10,5 und an der L581 Postlingberg bei 5 Prozent.
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Abbildung 4.23: Verortung der Dauerzahistellen des MIV in der Region UWE. Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018

Das Verkehrsaufkommen im Untersuchungskorridor zwischen Linz Urfahr und Rottenegg stellt sich wie
folgt dar. Da zwischen den zuvor genannten Dauerzahlstellen keine Verkehrserhebungen vorliegen,
wurde das Verkehrsaufkommen auf Grundlage der vorhandenen Zahldaten, der Pendelstatistik und den
Anderungsraten durch Ein- und Aussteigerlnnen von MKB und BUS modelliert. Abbildung 4.24
veranschaulicht das PKW-Verkehrsaufkommen sowie die Anzahl der in einem PKW verkehrenden
Personen, bei einem Besetzungsgrad von 1,2 Personen je PKW. Es zeigt sich, dass die Zahlen im Abschnitt
Ottensheim — Puchenau relativ stagnieren, wahrend diese zwischen Rottenegg und Ottensheim stark und
zwischen Puchenau und Linz leicht ansteigen. Dies ist auf die gegebene Siedlungsstruktur sowie das
Einmunden der B131in die B127 bei Ottensheim zurtckzufthren.

MIV-Verkehrsaufkommen im Untersuchungskorridor
(modelliert nach DZ und Pendelstatistik)

@ DK \V-Verkehrsaufkommen [Pers.] (Bestand) e==@m== pK\W-Verkehrsaufkommen [Fzg.] (Bestand)

28.427 56,351
30.000 : 24804 24.566 24103
25.000

20.000
15.000
10.000

5.000

Verkehrsaufkommen

Abbildung 4.24: MIV-Verkehrsaufkommen im Untersuchungskorridor. Datengrundlage: Land Oberésterreich, 2017a
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46.23. Verkehrsentwicklung

Bei Betrachtung der Langzeit-Entwicklung des PKW-Verkehrsaufkommens féllt auf, dass die
Verkehrsbelastung, anhangig von der Jahreszetit, teilweise starken Schwankungen unterliegt (Abbildung
4.25). Wahrend das PKW-Verkehrsaufkommen um den Jahreswechsel tendenziell am niedrigsten ist,
steigt es im Frihling und Herbst auf seine Maxima. In den Sommermonaten sinken die Zahlen ebenfalls
ab. Dieser Umstand l&sst sich auf die Ferien- bzw. Urlaubszeiten wahrend der jeweiligen Monate
zurlckzufahren. Frahling und Herbst bilden daher am geeignetsten den Berufspendelverkehr ab. Ein
anderes Bild zeichnet DZ 4051 (B131, Donaubrucke Aschach). Hier ist das groBte Verkehrsaufkommen
wahrend der Sommermonate zu verzeichnen. Es ist daher ein erhohtes Freizeit- bzw.
Erholungsverkehrsaufkommen wahrend der warmen Jahreszeit bzw. wahrend der Sommerferien
anzunehmen.

PKW-Verkehrszdhlungen an Dauerzdhlstellen nach Monaten (2008 - 2019)

27.500
25.000 °
22.500
20.000
17.500
15.000
12.500

PKW/Tag (beide Richtungen)

7.500

P PPPPPPPPPPPPPRRN W'WAVM

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
e B127 Linz - RudolfstraBe ASFINAG e B127 Puchenau
B127 Saurissel e B131 Aschach Donaubriicke
e—| 581 POstlingberg ~ eecececes Linear (B127 Linz - RudolfstraBe ASFINAG)
''''''''' Linear (B127 Puchenau) seeececee |inear (B127 Saurlssel)
--------- Linear (B131 Aschach Donaubrticke) eeseeesee |inear (L581 Postlingberg)

Abbildung 4.25: PKW-Z&hlungen an Dauerzahlstellen nach Monaten (2009 - 2019). Datengrundlage: Land Ober6sterreich, 2020a

Insgesamt lasst sich festhalten, dass das Verkehrsaufkommen unterschiedlichen Langzeittrends unterliegt.
Wahrend die PKW-Zahlen an der B131 seit August 2015 stark; an der L581 seit Dezember 2015 leicht im
Wachsen begriffen sind, sinkt es an der B127 bei Puchenau seit Janner 2009 tendenziell ab. Am Saurussel
(B127) stagnieren die Zahlen seit Anfang 2009. An der B127 in Linz (Rudolfstral3e) wird seit Janner 2019
gemessen. Diese Zahlstelle wurde im Zuge des Baus des Linzer Westrings errichtet. Die Verkehrszahlen
hier korrelieren entsprechend stark zu der bei Puchenau befindlichen DZ 4021. Aufgrund der geringeren
Datenlage fallt der Trend an dieser Dauerzahlstelle gegenwartig stark ab. Bis zur Eréffnung des Linzer
Westrings wird sich die Trendlinie an jene der DZ 4021 angleichen.

Als die ASFINAG im Jahr 2005 das Projekt Linzer Westring Gbernommen hatte (vgl. Kapitel 4.9.2), bestand
an der B127 bei Puchenau ein Verkehrsaufkommen von 23.400 KFZ/24h bzw. nach Abzug des mittleren
Schwerverkehrsanteils von rund sechs Prozent 22.000 PKW/24h. Im Jahr 2017 waren es im Jahresmittel
23.700 PKW/24h. Dies entspricht einer Zunahme von 1.700 PKW/24h bzw. 7,7 Prozent. Zu dieser Zeit
wurde im Planungsnullfall PF 73 2025 N — sollte kein Westring errichtet werden — von einer
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Verkehrszunahme bis 2025 um 20 Prozent ausgegangen. Dies entspricht 4.400 PKW/24h. Angesichts der
oben beschriebenen Langzeitentwicklung seit 2009 an dieser Dauerzahlstelle (leicht ricklaufiges
Verkehrsaufkommen), kann davon ausgegangen werden, dass bei Beibehaltung des Status Quo (keine
weiteren AusbaumafBnahmen fur den MIV), die von der ASFINAG berechnete Verkehrszunahme nicht
eintreffen wird. Wirde der Westring jedoch errichtet werden, ging die ASFINAG in Planfall PF 70 2025 N
von einer Verkehrszunahme um 31,2 Prozent bzw. 6.900 PKW/24h gegendber dem Bestand des Jahres
2005 bzw. um 9,2 Prozent (2.400 PKW/24h) gegentber dem Planungsnullfall aus.2¢?

Selbst wenn die im Jahr 2005 angenommene Steigerung des Verkehrsaufkommens auf der B127 —
zumindest bis dato — noch nicht eingetreten ist, zeigt sich, dass trotz dieser (fur das Linzer Stadtgebiet)
Entlastung versprechenden Umfahrungsstrae, andernorts Mehrbelastungen im Stralennetz in Kauf
genommen wuarden. In Anbetracht der rucklaufigen Langzeitentwicklung entlang der B127 kann bereits
an dieser Stelle festgehalten werden, dass die Notwendigkeit des Linzer Westrings nicht gegeben ist und
eine  Verschwendung von Steuergeld bedeutet. Zahlreiche Beispiele (Umfahrungsstralen,
Fahrstreifenerweiterungen, VLSA-Optimierungen fur den MIV etc.) haben gezeigt, dass die Errichtung
neuer bzw. der Ausbau vorhandener MIV-Infrastrukturen nur noch mehr PKW-Verkehr induziert, und
damit der Umweltverbund nachweislich geschwacht wird. Im Sinne einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung ist diesem Umstand massiv entgegenzuwirken.

4.6.24. Verlagerungspotenzial MIV > OV

Im Untersuchungskorridor sind taglich rund 23.700 PKW unterwegs. Es bestunde somit ein
Verlagerungspotenzial von tber 28.400 Personen vom MIV auf die MKB bei DZ 4021. Zusammen mit
dem bestehenden Fahrgastaufkommen von Mduhlkreisbahn und Regionalbuslinien besteht ein
theoretisches Potenzial von rund 36.000 Fahrgasten taglich. Mit einem 15-Minuten-Takt unter Einsatz
einer Doppeltraktion 5022er kénnen diese Zahlen nicht mehr bewaltigt werden.

MKB-Verlagerungspotenzial BUS+MIV und Bestand

40.000
35.000 MIV-Potenzial
[DZ 4021]
30.000
M BUS Einsteiger 2017
c 25.000 [innerhalb Korridor]
2 28.400
g 20.000 W BUS Einsteiger 2017
A 15000 31.500 [auBerhalb Korridor]
10.000 B MKB Einsteiger 2017
1.100
o - [gesamﬂ
0 4.100 B MKB-Potenzial
Verlagerungspotenzial MKB-Potenzial MKB-Potenzial (80 % Ausl., 15 min.-Takt]
MKB-Korridor (Einfachtraktion 5022er) (Doppeltraktion 5022er)

Abbildung 4.26: MKB-Einsteigerlnnen 2017, Verlagerungspotenzial BUS und MIV sowie Fahrgastpotenzial bei bestehender Infrastruktur,
bestehendem Fahrzeugeinsatz und 15-Minuten-Takt. Datengrundlage: Land Oberdsterreich, 2017a

46.3. Radverkehr

Das Radverkehrsnetz in der Region und innerhalb der Gemeinden ist minimalistisch ausgebaut und weist
viele Licken auf. Als einzig hochwertiger und vor allem (meist) durchgangiger Radweg kann der
Donauradweg betrachtet werden, wenngleich zwischen Ottensheim und Puchenau eine Vielzahl von Ein-
und Ausfahrten sowie einmindende Strallen gekreuzt werden mussen. Dies liegt vor allem daran, da der
Radweg unmittelbar parallel zur B127 verlauft.

3% Rechnungshof, 2012 S. 444-447
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Abbildung 4.27: Radweg bei Walding, Abschnitt Rottenegg — Ottensheim. Quelle: Hammel, et al., 2018

Abbildung 4.28: Neu trassierter Donauradweg, Abschnitt Linz Urfahr — Puchenau. Quelle: irmscher.tv, 2019

ﬂ‘

B

Abbildung 4.29: Donauradweg im Mischverkehr in der Oberen Donaustral3e, Linz.
Zur HVZ ist hier auch mit dem Rad nur Schritttempo maglich. Quelle: OAMTC, 2018
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Abbildung 4.30: Radverkehrsinfrastrukturen in der Region UWE. Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018.

Weitere dezidierte Radwege sind in der Region kaum zu finden. Lediglich einige Verbindungen finden
sich in Feldkirchen, Ottensheim und Walding. Der Radweg zwischen Ottensheim und Rottenegg ist
schlecht ausgebaut und fuhrt entlang schmaler Wege und Bricken.

In Kombination mit dem Donauradweg kdnnte zwischen Rottenegg, Ottensheim und Linz ein attraktiver,
parallel zur Muhlkreisbahn verlaufender Radweg geschaffen werden. Die Streckenldnge von rund 13 km
ware fUr sportliche Radfahrerinnen bzw. mit E-Bike oder Pedelec zum Pendeln sehr geeignet. Damit
kénnte die Méglichkeit geschaffen werden, morgens mit dem Rad zur Arbeit und abends mit dem Zug
nachhause zu fahren (oder umgekehrt). Ein entsprechendes Ticketing-System (z.B. gratis
Fahrradmitnahme) sowie auf Radverkehr ausgelegte Fahrzeuge sind dafur unumgéanglich.

46.31.  Donauradweg

Von Aschach kommend, mindet der Donauradweg tber die Donaubrtcke in die Region und verlauft
durch Feldkirchen wieder Richtung Donau. Auf Hohe des Altarms bei Ottensheim kann an das andere
Ufer Ubersetzt werden, wenngleich der Donauradweg Uber Wilhering nicht weiter nach Linz fuhrt. Am
Altarm vorbei gelangt man nach Ottensheim zu dem bereits zuvor beschriebenen Abschnitt. Dieser fihrt
bis Puchenau und mundet dort in den im August 2018 neu errichteten Abschnitt am alten Treppelweg
zwischen Puchenau und Linz, der aufgrund des Baus des Westrings neu trassiert wurde.

Im Zuge der Neueroffnung wurde eine Rad-Dauerzahlstelle in Betrieb genommen. Seit der Eréffnung
konnten in diesem Abschnitt bis Ende 2018 mehr als 67.500 Radfahrerinnen gezahlt werden3"® Zum
Vergleich: im selben Zeitraum (September bis Dezember 2018) wurden auf der Niebelungenbricke in
Linz knapp 240.000 Radfahrerlnnen gezahlt.*"

370 L and Oberosterreich, 2019¢ 371 Stadt Linz, 2019b
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47.  Ergebnisse der OO Verkehrserhebung 2012

Die Mobilitdt der oberdsterreichischen Bevolkerung unterliegt einem  stédndigen Wandel. Die
Zentralisierung und Konzentration von Wohn- und Arbeitsstattenstrukturen schlagt sich auf die
Verkehrsmittelwahl nieder. Im Jahr 2012 wurde (nach 1982, 1992 und 2001) in Oberdsterreich die vierte
Verkehrserhebung (Haushaltsbefragung) fur den werktéaglichen Verkehr durchgefthrt. Damit liegen far
eine Stutzperiode von 30 Jahren aussagekréftige Daten Uber die Verkehrsentwicklung auf Landes-,
Bezirks- und Gemeindeebene vor.

Landesweit kam es in den Jahren 2001 bis 2012 zu einem betrachtlichen (relativen) Wachstum der
MIV-Wege (2,43 Millionen Wege, +26,2 Prozent). Dem steht ein Riickgang der OV-Wege um 4,9 Prozent
gegentber (370.000 Wege). Ebenfalls rucklaufig waren Wege mit dem Fahrrad (187.000 Wege, -7,1
Prozent) und Intermodale Wege (67.000 Wege, -7,9 Prozent). Neben den MIV-Wegen weisen nur die
FuBwege ein Plus von 5,6 Prozent auf (542.000 Wege). Insgesamt wurden im Jahr 2012 3,66 Millionen
Wege zurtckgelegt (2001 3,10 Millionen Wege).3"

In der Region UWE wurden im Jahr 2012 knapp 78.000 zuruckgelegte Wege erhoben (2001 65.000 Wege).
Im Gegensatz zu gesamt Oberosterreich fallen die relativen Veranderungen gering aus. Mit einem Plus
von 3,63 Prozent weisen die MIV-Wege die groBte Veranderung auf (51.000 Wege). Der OV verzeichnet
einen Rickgang um 2,87 Prozent (9.000 Wege). Fahrrad-Wege nahmen um 1,34 Prozent ab (3.500
Wege), wahrend FuBwege stagniert haben (10.500 Wege).>”?

Nachfolgend wird auf weitere Vergleiche zwischen den Verkehrserhebungen der Jahre 2001 und 2012
verzichtet, da der Fokus dieser Arbeit auf der Gegenwart liegt und fur die Berechnungen der
Verkehrsmodellierung die Letztstande der Daten herangezogen werden.

4.71.  FuBlaufige Erreichbarkeit von OV-Haltestellen

Die fuBlaufige Erreichbarkeit von und zu Haltestellen des OVs ist ein entscheidender Faktor fir die
Verkehrsmittelwahl. Anderungen in der Siedlungsstruktur, in der Stellplatzverordnung oder
Angebotsverbesserungen bzw. -verschlechterungen im OV fuhren in der Regel zu einer Veranderung
der Erreichbarkeit von OV-Haltestellen (positiv wie negativ). Aus diesem Grund mussen bei jeglichen
Eingriffen in die vorhandenen Strukturen entsprechende MaBnahmen gesetzt werden, damit sich die
Erreichbarkeit von OV-Haltestellen verbessert oder zumindest nicht verschlechtert (vgl. Kapitel 5.2).
Abbildung 4.31 veranschaulicht die fuBlaufige Erreichbarkeit von OV-Haltestellen der im Einzugsbereich
des Untersuchungsabschnitts der Muhlkreisbahn liegenden Gemeinden.

FuBlaufige Erreichbarkeit von OV-Haltestellen (Pers.) [%]

0% —12% 90,8% 991% 98.2%  94,8% 96,8% 95,8%
(o]

85,4%
80% 67,3% HBus
60%
9 W Bahn
A% 208% 5,4% 19,0% 232%
20% . 12% 6,4% 6,4% 03% 46% . 6,7%
' Stadtisches

0% i
Feldkirchen an Goldworth Ottensheim Puchenau St. Gotthard im Walding Bez. Urfahr Verkehrsmitte!

der Donau Muhlkreis Umgebung

90,0%  93.7%

°

Abbildung 4.31: FuBlaufige Erreichbarkeit von OV-Haltestellen. Datengrundlage: Land Oberésterreich, 2012¢

372 Land Oberésterreich, 2012a 373 Land Oberésterreich, 2012¢
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An dieser Stelle sei erwdhnt, dass das Diagramm lediglich Auskunft dartber gibt, wie viel Prozent der
Einwohnerinnen eines der drei Verkehrsmittel (Bus, Bahn, stadtisches Verkehrsmittel) fuBlaufig erreichen
kénnen. Informationen Uber die Entfernung der Haltestelle (zeitlich wie raumlich) oder die
Bedienhaufigkeit und damit die Qualitat des OV-Anschlusses sind darin weder enthalten noch ablesbar.
Auch stellt sich die Frage warum in Gemeinden wie Goldworth, Ottensheim oder Walding rund funf
Prozent einen Zugang zu einem stddtischen Verkehrsmittel haben, wo die nachste Stadt (Linz) nicht mehr
in fuBlaufiger Entfernung liegt?

Dennoch lasst sich festhalten, dass der GroBteil der Einwohnerinnen eine Bushaltestelle in ihrem
Wohnumfeld vorfindet. Die Gemeinden Ottensheim, Puchenau und Walding und deren Ortskerne sind
nahe an der MKB gelegen, was sich in der Erreichbarkeit der Bahnhaltestellen ausdrickt. In St. Gotthard
befindet sich zwar der Bahnhof Rottenegg — der gleichnamige Hauptort befindet sich jedoch rund 1km
von diesem entfernt, wahrend die anderen Siedlungsraume in der Gemeinde nicht an der MKB liegen.
Dies lasst sich ebenso aus den gegebenen Zahlen ableiten.

Dass rund 20 Prozent der Feldkirchner eine Bahnhaltestelle in fuBlaufiger Entfernung haben, mag dem
Umstand geschuldet sein, dass die Gemeinde mit der Ortschaft Landshaag an Aschach an der Donau
angrenzt, welches einen Bahnhof in rund 1,5 km Entfernung hat. Allerdings verkehrt dort aktuell lediglich
ein Zug pro Tag (Richtung Wels, 6:27 Uhr ab).2"*

Da fur diese und die nachsten beiden Statistiken keine absoluten Daten vorliegen, wurde als néchste
raumliche VergleichsgroBe der Bezirk Urfahr-Umgebung herangezogen. Ab dem Modal Split (Kapitel
4.7.4) wird der Bezug wieder auf die Region UWE hergestellt.

4.7.2.  Verkehrsmittelausstattung

Abbildung 4.32 veranschaulicht jene Anteile der Bevolkerung, die mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln
ausgestattet sind. Dabei wird nach PKW, Dienstwagen, Kraftrad (Moped, Motorrad) und Fahrrad
unterschieden.

Ausstattung Verkehrsmittel (Pers.) [%]

100% 88,6% 86,3% 9
800/0 e ) 77.7% 80.2% B2 751%
° 632% 62,3% 545% 61,9% 62,0% 58,6% 61,3% B PKW-Besitz
60% '
]
40% 13,6% 12,2% 8,0% 7,8% 13,4% 10,1% 1,2% Dlenstwagen
20% 6.2% 5.8% 7.2% 6,7% 4,49 6,6% 6,1% Kraftrad
0% - - - - — - - Fahrrad
Feldkirchen an Goldworth Ottensheim Puchenau St. Gotthard im Walding Bez. Urfahr
der Donau Muhlkreis Umgebung

Abbildung 4.32: Ausstattung Verkehrsmittel. Datengrundlage: Land Oberdsterreich, 2012b und Land Oberosterreich, 2012¢

Insgesamt lasst sich festhalten, dass rund 85 Prozent der Einwohnerinnen im Besitz (zumindest) eines
Fahrrades sind. Zwischen 55 und 64 Prozent besitzen einen PKW. Damit betragt der Motorisierungsgrad
im Bezirk Urfahr-Umgebung 614 PKW/1000 Einwohnerlnnen (2012) bzw. 645 PKW/1000 Einwohnerinnen
im Jahr 2018.37> Aktuelle Daten auf Gemeindeebene liegen nicht vor, wobei die Zahlen nur geringftgig
voneinander abweichen. Der Motorisierungsgrad wird spéater in der Verkehrsmodellierung Einzug finden.

374 OBB, 2019b 375 Land Oberésterreich, 2019e
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473. PKW-Stellplatzverfigbarkeit

Die PKW-Stellplatzverfugbarkeit ist ein wichtiger Indikator fir die Verkehrsmittelattraktivitat und das
daraus resultierende Verkehrsmittelwahlverhalten (vgl. Kapitel 2.8). Im Durchschnitt verfigen rund zwei
Drittel Uber einen Privaten KFZ-Stellplatz. Feldkirchen, Goldwaorth, St. Gotthard und Walding stechen
dabei besonders heraus. In Ottensheim und Puchenau sinkt der Anteil hingegen auf knapp 58 Prozent,
wenngleich sich die Werte fur offentliche Stellplatze nahezu verdreifachen. Dies ist insbesondere auf die
kompakteren bzw. dichteren Siedlungsstrukturen zurtckzufthren.

Verfugbarkeit PKW-Stellplatze (Pers.) [%]

80% —69,6% 65.8% 70.0% 66,0% 66,0%
57,8% 57,7% mor
60% privater
Stellplatz
40%
? 17 3% m offentlicher
14,5% o Stellplat
20% 0% 55% 6,1% 84% 7.2% l 6,6% 3,8% 5,6% 6% 4,1% 7.2% 5,2% P
0% — | . - - || sonstiger
Feldkirchen an Goldworth Ottensheim Puchenau St. Gotthard im Walding Bez. Urfahr Stellplatz
der Donau Muhlkreis Umgebung

Abbildung 4.33: PKW-Stellplatzverfugbarkeit. Datengrundlage: Land Ober6sterreich, 2012¢

474. Modal Split

Der Modal Split und seine Bedeutung fur das Verkehrswesen sowie seine unterschiedlichen Formen bzw.
Konzepte werden ab Kapitel 2.6.1 ausfuhrlich diskutiert. Er beschreibt den Anteil an Wegen je
Hauptverkehrsmittel. Der Anteil an Wegen, die mit dem MIV zurlckgelegt werden, liegt bei fast allen
Gemeinden bei mehr als zwei Drittel. Einzig Ottensheim weist mit 53 Prozent einen auffallend geringeren
MIV-Anteil auf. Dies geschieht zu Gunsten des Rad- und FuBverkehrs (mit 10,7 und 19,9 Prozent die
groBten Anteile aller Gemeinden). Der OV-Anteil halt sich bei fast allen Gemeinden bei rund 12 Prozent.
Einzig St. Gotthard weist mit 16 Prozent und einem intermodalen Wegeanteil von rund sieben Prozent
eine groBere OV-Affinitat auf als die anderen Gemeinden.

Im Gegensatz dazu liegt der Rad-Anteil bei unter einem Prozent. Auch der Anteil der FuBwege ist mir
8,5 Prozent am niedrigsten. Ersteres kénnte auf die oben genannte Siedlungsstruktur zurtckzufthren
sein, zweiteres auf die Topografie, welche sich auf den Radverkehr nachteilig auswirkt und letzteres an
mangelndem Angebot fur fuBlaufige Wege (Lebensmittelgeschaft, Arzt, Post etc.). Tatsachlich erreichen
nur 2 bis 5 Prozent der Befragten die genannten Versorgungseinrichtungen in weniger als 15 Minuten.
In Ottensheim sind es fast drei Viertel 3’6

Modal Split [%]

- 2,1% 17% 2,4% 6,6% 2,7%
7 11,1% Intermodal
80%
OV
60%
69,2% B MV
40%
10,7% Fahrrad

45% 2,9% 5.7% 4,6%
o ™ < 19,9% 15,4% 110,6% [
0% PN g, MERUA | oo 155% 1,7% 4 18% Q0% IFPTHIL 5.5 ¢ I

Feldkirchen an Goldworth Ottensheim Puchenau St. Gotthard im Walding UWE gesamt

der Donau Muhlkreis kA,

Abbildung 4.34: Modal Split. Datengrundlage: Land Ober6sterreich, 2012¢

376 Land Oberésterreich, 2012¢
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In Ermangelung von Daten kann ein Modal Split nach Verkehrsaufwand an dieser Stelle nicht dargestellt
werden. Dies wéare dahingehend von Interesse gewesen, als dass die Verkehrsmittelanteile nach
Wegelangen dargestellt werden hatten kénnen und damit eine Aussage Uber potenzielle
Verkehrsvermeidung, -verlagerung und -verbesserung getroffen werden kénnte (z.B. wie viele MIV-
Fahrten durch Vermeidung von MIV-Wegen unter 5 km auf zu FuBB oder das Rad verlagert werden
konnten).

47.5.  Verkehrszweckaufteilung

Wie in Kapitel 2.2 ausfuhrlich beschrieben, unterliegt jeder Weg einem bestimmten Zweck. Die
Verkehrszweckaufteilung findet sich in Abbildung 4.35 wieder. Etwa ein Sechstel aller Wege sind
Arbeitswege. Etwas mehr machen sonstige Wege aus, welche auch Freizeitwege, Begleitwege oder
Erledigungswege beinhalten. Etwa sieben Prozent sind Schul- bzw. Ausbildungswege, funf Prozent
dienstliche bzw. geschéftliche Wege und etwa zehn Prozent Einkaufswege.

Verkehrszweckaufteilung [%]

50,00% .
’ 4100% 38,36% 39,43% 38,56% 39,34% 38,58% 3932%  WArbeit

40,00%

30,00% | dienstlich/geschaftlich
20,00% 17.00% ‘ 16.75% 16,01% 15,37% 18,83% 15,72% 16,24% Schule, Ausbildung
Sl I“Sill el Gl ||I

000y MW | | | ] i | I | I & nach Hause

Feldkirchen an  Goldworth Ottensheim Puchenau  St. Gotthard im  Walding UWE gesamt

M sonstige Wege
der Donau Muhlkreis 9 &

Abbildung 4.35: Verkehrszweckaufteilung. Datengrundlage: Land Ober6sterreich, 2012¢
4.8.  Pendelverhalten im Untersuchungsraum

4.81.  Erwerbstatige und Erwerbspendlerinnen

Insgesamt sind etwas mehr als die Halfte der Bevolkerung erwerbstatig (Abbildung 4.36). Dass Puchenau
(46,4 Prozent) rund zehn Prozentpunkte weniger Erwerbstatige aufweist als Goldworth (56,4 Prozent)
kann u.a. auf die Bevolkerungsstruktur zurtickzufihren sein. In Puchenau liegt der Anteil der Uber-65-
Jahrigen bei fast 24 Prozent, wahrend es in Goldworth gerade einmal knapp 15 Prozent sind. Die anderen
Gemeinden halten sich bei rund 18 bis 20 Prozent, was sich im &hnlich groBen Anteil an Erwerbstatigen
ausdriickt. 3"’

Anteil Erwerbstatige an EW-Zahl [%]

56,43%

60% 51,99% 52,25% 50,52% 50,64%

e 49.13% 46,37%
40%
30% B Anteil Erwerbstatige
218:? an EW-Zahl [%]
b
0%

Feldkirchen an  Goldworth Ottensheim Puchenau  St. Gotthard im Walding UWE gesamt
der Donau Mahlkreis

Abbildung 4.36: Anteil der Erwerbstatigen an der EW-Zahl. Datengrundlage: Statistik Austria, 2018b

377 Statistik Austria, 2018b
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Von den erwerbstatigen Personen pendeln zwischen drei Viertel und 86 Prozent in eine andere
Gemeinde aus (Abbildung 4.37). Die Nichtpendlerinnen’® halten mit etwa zehn Prozent die Waage. Bei
den Binnenpenlerinnen gibt es groRe Schwankungen zwischen rund funf Prozent (Goldworth, Puchenau,
St. Gotthard) und 15 Prozent (Feldkirchen). Diese sehr niedrigen Werte sind auf ein mangelndes
Arbeitsplatzangebot in der Gemeinde zurlckzufihren. In Feldkirchen hingegen besteht ein durchwegs
groBes Gewerbegebiet. Ottensheim weist mit 13 Prozent einen ahnlich hohen Wert auf — auch hier ist
das Arbeitsplatzangebot entsprechend groBer.

Anteil Pernlerlnnen an Erwerbstatigen [%]

100% 9 o
’ 75,05% 83987 7747% go.00% B499% 78,40% 79.17%

80%
60% B Auspendlerinnen [%]
40% 14,99% 4,31% 13,00% 5,05% 3,64% 10,58% 9,54% Binnenpendlerinnen [%]
20% 9,97% 11,70% 9,53% 8,95% 11,37% 11,01% 11,28%

B Nichtpendlerlnnen [%)]

0%
Feldkirchen an  Goldworth Ottensheim Puchenau  St. Gotthard im  Walding UWE gesamt
der Donau Muhlkreis

Abbildung 4.37: Anteil der Pendlerinnen an Erwerbstatigen. Datengrundlage: Statistik Austria, 2018b

Dieser Umstand drtickt sich auch im Pendlersaldo®”® der Gemeinden aus (Abbildung 4.38). Der Index des
Pendlersaldos weist darauf hin, ob es sich um eine Ein- oder Auspendelgemeinde handelt. Ein Wert unter
100 zeigt an, dass es weniger Arbeitsplatze als Erwerbstatige, die dort wohnen, gibt
(Auspendelgemeinde). Ein Wert Uber 100 zeigt an, dass es mehr Arbeitsplatze als dort wohnhafte

Erwerbstatige gibt (Einpendelgemeinde) %

Goldworth, Puchenau und St. Gotthard weisen dabei die niedrigsten Werte auf. Im Gegensatz dazu weist
Ottensheim mit einem Index von knapp 63 den héchsten Pendlersaldo auf, bei gleichzeitig hochster
Pendlermobilitat. Dies wiederum deutet auf eine sogenannte Durchgangsgemeinde hin (siehe unten).

Pendlersaldo und Pendlermobilitat

117,68
! 1217
125 101,70 100,41 106,59 103,33
100 91N
[ o 220 44,98 lersal
]
50 3244 3460 Pendlersaldo
25 I . l 214 I Pendlermobilitat
: n
Feldkirchen an Goldworth Ottensheim Puchenau St. Gotthard im Walding UWE gesamt
der Donau Muhlkreis

Abbildung 4.38: Pendlersaldo und Pendlermobilitat. Datengrundlage: Statistik Austria, 2018b

Ein hoher Index der Pendlermobilitat®" bei ausgeglichenem Pendlersaldo weist auf eine
,Durchgangsgemeinde” hin: die in der Gemeinde wohnhaften Erwerbstatigen arbeiten in einer anderen
Gemeinde (z.B. nahe Stadt), wahrend die dadurch frei gebliebenen Arbeitsplatze von Einpendlerinnen
aus anderen Gemeinden abgedeckt werden 3¢

378 Erwerbstatige, die z.B. an ihrem Wohnort arbeiten wie Selbstandige 380 Titelbach, et al., 2014 S. 64

oder Landwirtinnen 381 pendlermobilitit = (Auspendler{nlnen+ EinpenlderInnen)

379 pendlersaldo = Erwerbstatige am Arbeitsort . Erwerbstatige am Wohnort x 100
Erwerbstitige am Wohnort x 100 Titelbach, et al., 2014 S. 64
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Ein weiterer wichtiger Kennwert fir die folgende Verkehrsmodellierung des MKB-Korridors ist der Anteil
der Auspendlerinnen nach Linz. Hier zeigt sich Puchenau an der Spitze (74 Prozent), gefolgt von
Ottensheim und Walding (je 62 Prozent). Mit knapp 50 Prozent pendeln in Feldkirchen am wenigsten
Erwerbstétige nach Linz aus.

Anteil Auspendlerinnen nach Linz [%]

80% 74,26%
O O
57219% 62,14% - 61,53% 62,77%
60% 49,71% 50,29% . 45,08%
42,79% 37.86% ' 38,47% 37,23% W Auspendlerinnen
40% 25 74% Linz-Stadt [%)
20% Auspendlerinnen
sonstige [%]
0%
Feldkirchen an Goldworth Ottensheim Puchenau St. Gotthard im Walding UWE gesamt
der Donau Mahlkreis

Abbildung 4.39: Anteil der Auspendlerinnen nach Linz. Datengrundlage: Statistik Austria, 2018b

Hinsichtlich der Hohe des Anteils der Auspendlerinnen nach Linz gibt es einen signifikanten
Zusammenhang (r* = 0,9647) mit der Entfernung der Gemeinde zu Linz (Abbildung 4.40).

Je groBer die Entfernung einer Gemeinde zu Linz (x-Achse), desto niedriger ist der Anteil der
Auspendlerlnnen nach Linz (y-Achse). Puchenau weist den gréBten Anteil an Auspendlerinnen nach Linz
auf (75 Prozent), bei gleichzeitig geringster Entfernung (4 km). Ottensheim und Walding liegen im
Mittelfeld (11 km; 62 Prozent), wahrend Feldkirchen das Schlusslicht bildet (21 km; 50 Prozent). Daraus
lasst sich schlussfolgern, dass die raumliche Entfernung einer Gemeinde zu einer anderen (in diesem Fall
Linz) in Kombination mit der Arbeitsplatzattraktivitat (Angebot an Arbeitsplatzen) in engem
Zusammenhang steht. Die Verkehrsmittelattraktivitdt (Zugang, Fahrzeit etc.) spielt dabei eine ebenso
bedeutende Rolle.

Korrelation zwischen der Entfernung zu Linz
und den Auspendlerinnen nach Linz

80,00%
10

/o00% ‘ Puchenau

70,00%
X
=
T 6500%
<
= Ottensheim .... ® \Walding
g 60,00% ..
Z e, @ Goldworth

55,00% St. Gotthard im g

Mahlkreis Tl
50,00% Feldkirchen an :
der Donau
R? = 0,9647
45,00%
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00

Entfernung zu Linz [km]

Abbildung 4.40: Korrelation zwischen Entfernung zu Linz und Auspendlerinnen nach Linz. Datengrundlage: Statistik Austria, 2018b
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48.2.  Schulerlnnen/Studentinnen und Ausbildungspendlerinnen
Wie bei den Erwerbstatigen und Erwerbspendlerinnen verhélt es sich mit Schilerinnen/Studentinnen
bzw. Ausbildungspendlerinnen. Der Anteil an Schilerlnnen und Studentinnen an der Bevdlkerung liegt
in allen Gemeinden etwa gleich hoch bei zwolf bis 14,5 Prozent (Abbildung 4.41). Auch hier lasst sich
wieder die Bevolkerungsverteilung nach Alter ablesen. Wahrend in Goldworth 26,9 Prozent der 5- bis
29-Jahrigen leben, sind es in Puchenau gerade einmal 21,7 Prozent 3%

Anteil Schulerlnnen und Studenteninnen an der EW-Zahl [%]

15% 14,37%

14% 13,56%
b 80% 13,07% 13,11%

13% 12,32%

. 12,01% B Anteil Schlerinnen
2% und Studentinnen
1% an der EW-Zahl [%]
10%

Feldkirchen an  Goldworth Ottensheim Puchenau  St. Gotthard im Walding UWE gesamt
der Donau Muhlkreis

Abbildung 4.41: Anteil Schulerinnen und Studentlnnen an der EW-Zahl [%]. Datengrundlage: Statistik Austria, 2018b

Von den in den Gemeinden lebenden Schulerinnen und Studentinnen pendeln im Durchschnitt weniger
als zwei Drittel in eine andere Gemeinde aus (Abbildung 4.42). Aus Goldwérth, Puchenau, St. Gotthard
und Walding pendeln hingegen 69 bis 73 Prozent, wahrend in Ottensheim 58 Prozent, in Feldkirchen
sogar nur 48 Prozent auspendeln. Diese Werte sind auf die entsprechend guten bzw. schlechten
Ausbildungsangebote in den einzelnen Gemeinden zurtckzufthren. Eine weitere Differenzierung nach
Altersklassen konnte an dieser Stelle erfolgen, ist fur das weitere Vorgehen jedoch nicht zweckmaBig.

Anteil der Aus- und Binnenpendler an Schulerinnen und Studentinnen [%]

75% 77% 70,82% 72,62% i
) 62,34%

o)
52,44% >8,40%
50% 47,56% 41,60% ST E6%
28,23% 29,18% 57389 31.23% ’
/2370 ] 7,38% m Auspendlerinnen [%)]
25%
’ Binnenpendlerinnen [%]

0%

Feldkirchen an  Goldworth Ottensheim Puchenau  St. Gotthard im ~ Walding UWE gesamt
der Donau Muhlkreis

Abbildung 4.42: Anteil Aus- und Binnenpendler an Schilerinnen und Studentinnen [%)]. Datengrundlage: Statistik Austria, 2018b

383 Statistik Austria, 2018b
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49.  Geplante Verkehrsprojekte mit Relevanz fur die Region

49.1.  Systemstudie Muhlkreisbahn

Die Muhlkreisbahn genieBt seit Jahrzehnten ein stiefmutterliches Dasein. Vor allem seit den 2000er-
Jahren lagen immer wieder Studien, Gutachten und Konzepte mit unterschiedlichen Ergebnissen auf dem
Tisch, von denen keine/s bis heute ernsthaft weiterverfolgt, geschweige denn umgesetzt wurde. Mit der
Einfuhrung der S-Bahn-Ober&sterreich im Jahr 2016 wurde der Stein, die MKB zukunftsfahig zu gestalten,
wieder ins Rollen gebracht. Das Land Oberésterreich, 2016 gab eine Systemstudie bei der Schweizer
Metron Verkehrsplanungs AG in Auftrag, die das Ziel hatte, ,das gesamte vorliegende Material zu
analysieren, zu aktualisieren und unter Berticksichtigung aller relevanten Fakten zu einem klaren Ergebnis
— in Form einer eindeutigen Systemempfehlung” zu kommen" und ,eine objektive, fachliche und

abschlieBende Grundlage fir die weitere politische Entscheidungsfindung vorzulegen %

Die Systemstudie Muhlkreisbahn wurde zur internen Verwendung vom Land Oberdsterreich zur
Verfigung gestellt — Inhalte und Details unterliegen jedoch der Geheimhaltung. Die nachfolgenden
Informationen zur MKB wurden einer Information zur Pressekonferenz zum Ergebnis der vergleichenden
Systemstudie, Zukunft Muhlkreisbahn bzw. der anhangenden Prasentation der Metron Verkehrsplanungs
AG entnommen 3%

Unter Berucksichtigung des langfristigen Linienkonzepts der S-Bahn-Ober&sterreich (Abbildung 4.50)
sollte eine Méglichkeit gefunden werden, das bestehende Schienennetz von Linz (Abbildung 4.43) zu
attraktivieren, miteinander zu verknupfen und ,die Schiene als Riickgrat des offentlichen Verkehrs im Raum

Linz wirkungsvoll auszubauen" 33

Abbildung 4.43: Schienennetz 2016/2017 in Linz. Quelle: Land Oberdsterreich, 2016 S. 2 (PDF S. 8)

3% Land Oberosterreich, 2016 S. 2 3% Land Oberosterreich, 2016 S. 4
385 Land Oberésterreich, 2016
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Insgesamt standen sechs Systemvarianten zur Auswahl, die sich aus den verschiedenen Studien,
Gutachten und Konzepten ableiten lieBen (Abbildung 4.44). Diese werden nachfolgend dargestellt und
kurz beschrieben.®’

Normalspur Schmalspur
1 5
Donau ? ! Donau \[
3 4 5+
O 2
Donau Donau Donau
m:-ﬂ:-mm

Abbildung 4.44: Ubersicht der sechs Systemvarianten der Systemstudie. Quelle: Land Oberosterreich, 2016 S. 3 (PDF S. 9)

4911, Varianten
Normalspur-Varianten
e V1 Verlangerung Uber Hafenbahn zum Hauptbahnhof
e V2: Verlangerung Uber ReindlstraBe zu neuem Verkntpfungspunkt Urfahr Ost
e V3: Verlangerung Uber zweite Schienenachse zum Hauptbahnhof;
Gemeinsamer Abschnitt Muhlkreisbahn — StraBenbahn
e V4 Optimierung des Umstiegs mit Nahverkehrsknoten Urfahr

Schmalspur-Varianten
e V5: RegioTram Uber zweite Schienenachse ins Mahlviertel
e V5+: RegioTram Uber zweite Schienenachse und Landstrafe;
Koppelung/Trennung in Urfahr

Ausschlusskriterien fiir Varianten38®
e Kreuzung / Mischbetrieb Stralenbahn und Vollbahn
e VergroBerung des Gleisabstands in der Landstrae
e Zweigleisiger Ausbau der Muhlkreisbahn entlang des Donauufers

Die Varianten wurden auf ihre Machbarkeit hinsichtlich Kombinierbarkeit zwischen Vollbahn und
StraBBenbahn untersucht (die Problemstellung der unterschiedlichen Systeme wurde bereits in Kapitel
4.6.1.3 erlautert). Die Kombinierbarkeit von Vollbahn mit StraRenbahn in Form von Kreuzung bzw. einer
gemeinsamen Trasse ist in Osterreich rechtlich nicht moglich. Abhilfe daftr schaffen Zwei- bzw.
Mehrsystemfahrzeuge, welche die gesetzlichen Rahmenbedingungen beider Systeme vereinen und
damit eine Kreuzung bzw. gemeinsame Trassierung moglich wird.

37 Land Oberosterreich, 2016 S. 4 (PDF S.10) 388 metron, 2017 S. 114
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Nach einer ersten Beurteilung und Variantenreduktion wurden die Varianten V1 (Hafenbahn) und V2
(Urfahr Ost) aufgrund ihrer Nachteile*® nicht weiterverfolgt.**® Nach dem Ausscheiden dieser beiden
Varianten wurde ein erstes Zwischenfazit getroffen: Eine Verlangerung der Mduhlkreisbahn auf
Normalspur Uber die Donau ist nur mit Zwei- bzw. Mehrsystemfahrzeugen maglich. Die neue
Donaubriicke (Neue Donauquerung Linz [NDL]) ist somit auch ohne Erweiterung des geplanten
Brickenquerschnitts realisierbar — unter der Voraussetzung einer geringen Verbreiterung der zweiten
Schienenachse (Neue Schienenachse Linz [NSL]) aufgrund der breiteren Fahrzeuge. Damit kann auch
eine direkte Einbindung der Normalspurgleise der MKB in den Hauptbahnhof erfolgen.*®' Zu diesem
Zeitpunkt bestanden noch weitere vier Systemvarianten (Abbildung 4.45).

Normalspur Tram / Schmalspur
‘i 3 5
Me;ﬁ.—? 7 2
System Vollbahn Zweisystem StadtRegiotram StadtRegiotram
Traktion Diesel Diesel/elektrisch elektrisch
Breite 2.83/ 2.65/ <240 <240
Sitze 242 222 257/ (2+2) 2=l 1)

Abbildung 4.45: Die verbleibenden vier Systemvarianten. Quelle: Land Ober6sterreich, 2016 S. 10 (PDF S.16)

Die Studie musste grundsatzlichen Systemfragen auf den Grund gehen, um eine Variantenentscheidung
fallen zu kénnen. Dabei wurde im Wesentlichen abgefragt, wie die gegebenen Systemvorteile von
Regional- und StraBenbahn erhalten, MKB und LILO aufgewertet, die Bereiche LandstraBe und
Hauptbahnhof am wirksamsten entlastet und der Nutzen und die Argumente flr die NSL verstarkt
werden konnen?3%?

Als Zielbild entstanden drei Systeme sowie die Durchbindung der LILO, MKB und SRT-Gallneukirchen als
S5, S6 und S7. Fur die Umsetzung dieses Zielbildes kristallisierte sich Variante 3 heraus:*?

e Durchbindung der Muhlkreisbahn bis zum Hauptbahnhof
o Verlangerung auf Normalspur ab Urfahr entlang Reindlstrasse
(ggf. in Tieflage zur Kreuzung von MIV-Achsen)
e Dreischienen-Gleise?
o Reindlstrasse — linke Bruckenstrasse
o Neue Donauquerung Linz
o Zweite Schienenachse zwischen Donaubricke und Europaplatz
e Neue Einfuhrung ab Europaplatz in den Hauptbahnhof von der Nordseite
e Zweisystem-Fahrzeuge, Breite 2.65 m, kompatibel mit Vollbahn und StraBenbahn

389 V1: mangelnde Direktverbindungen, geringe Nachfrage, zu groBer 3% | and Oberosterreich, 2016 S. 12 (PDF S.18)

Umweg; V3: geringe Nachfrage und Nutzen, stadtebaulicher Eingriff 3% Land Oberosterreich, 2016 S. 16 (PDF S.22)

und Imissionen 39 Ein Drei- bzw. Mehrschienengleis kombiniert Normalspur (1.435
39 Land Oberdsterreich, 2016 S. 8 (PDF S.14) mm) mit Schmalspur (900 mm), sodass Fahrzeuge unterschiedlicher
39 Land Oberdsterreich, 2016 S. 9 (PDF S.15) Spurweiten dieselbe Trasse nutzen kénnen.

103


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

10
edge

b

now!

L]
|
rk

Dabei wurden folgende Empfehlungen abgegeben: Die Muhlkreisbahn soll weiterhin auf Normalspur,
jedoch mit leichteren und straBenbahnvertraglichen Fahrzeugen verkehren. Essenziell dabei ist die
Optimierung und Attraktivierung des Umsteigeknotens Linz Urfahr. Eine Verlangerung der
Muhlkreisbahn von Linz Urfahr Uber die NSL zum Hauptbahnhof erméglicht neue Direktverbindungen
nach Linz Ost und zum Hauptbahnhof, bindet das Krankenhausviertel an den Hauptbahnhof an, was eine
zusatzliche Auslastung der neuen Infrastruktur bedeute. AulRerdem kame es zu einer Entlastung der
Landstrale.

Durch Beibehaltung der Normalspur wére eine Verlangerung bzw. Durchbindung der LILO auf der NSL
maoglich. AuBerdem sollte diese ebenso auf straBenbahntaugliche Fahrzeuge umgerustet und zu einem
15-Minuten-Takt verdichtet werden. Die geplante S7 nach Nordosten profitiert zusétzlich von dieser
Variante, da diese ohne zusatzlichen Aufwand im Stadtgebiet als kinftige Erweiterung des Systems
gesehen werden kann. Es sind ,lediglich” zwei Bedingungen zu erfllen: der Einsatz von Zweisystem-
Fahrzeugen und die Ausfuhrung der Trasse als Mehrschienengleis.

Fur das bestehende StraBenbahnnetz von Linz bedeutet das keine grofBen Eingriffe: Die StraBenbahn
bleibt weiterhin auf ihrer zentralen Achse in der Landstrale mit einheitlichem Rollmaterial. Auch ein
Eingriff in diese Achse wird bei dieser Variante vermieden. Im Gegensatz dazu kann die Stral3enbahn
Uber die NSL gefuhrt werden und der Schienenverkehr von Linz zu einen dichten und attraktiven OV-
Ruckgrat der Stadt werden 3%

Vollbahn Zweisystem Strassenbahn

~—EEH— —EE—

| —
4 Sitze pro Reihe 4 Sitze pro Reihe 2 Sitze pro Reihe

Abbildung 4.46 (links): Vollbahn — Siemens Desiro OBB 5022. Quelle: Wikipedia, 2019d
Abbildung 4.47 (Mitte): Mehrsystemfahrzeug — Bombardier ET 2010 (Stadtbahn Karlsruhe). Quelle: Wikipedia, 2019a
Abbildung 4.48 (rechts): StraBenbahn — Bombardier Flexity Outlook (Linz). Quelle: Wikipedia, 2019f
Abbildung 4.49 (oben): Fahrzeugauslegung Vollbahn — Zweisystem — StraBenbahn. Quelle: Land Ober6sterreich, 2016 S. 7 (PDF S.13)

39 Land Oberosterreich, 2016 S. 18 (PDF S.24)
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Abbildung 4.50: Langfristiges Linienkonzept der S-Bahn-Oberosterreich. Quelle: Land Oberosterreich, 2016 S. 20 (PDF S. 26)

4912. Kosten

Aus einem ersichtlichen Bericht des oberdsterreichischen Landtags betragen die Gesamtkosten der NDL
inkl. Planung und Vorleistungen mit Stand 2017 73 Mio. Euro, wovon 50 Mio. Euro fur das
Brickenbauwerk veranschlagt sind. Zuzuglich aller notwendigen BegleitmaBnahmen belauft sich die NDL
auf 70 Mio. Euro. Die in dem Bericht enthaltenen Kostenblodcke fur die NSL (1,5 Mio. Euro) und die MKB
(1,0 Mio. Euro) sind vorgezogene Leistungen, die im Rahmen der Errichtung der NDL durchgefuhrt
werden 2% Fur die vier Kilometer lange Trasse von der Donau zum Hauptbahnhof, entlang der Rechte
Bruckenstrale - Gruberstrale — NietzschestraBe — Goethestralle und Blumauerstralle sowie dem 1,5
Kilometer langen Abschnitt von der Donau zum Miuhlkreisbahnhof durch die ReindlstraBe kamen
nochmals 2.250 bis 3.620 Euro je Laufmeter oberirdische Strecke, also 2,25 bis 3,62 Millionen Euro je
Kilometer hinzu 3%’

Zum Vergleich: ein Laufmeter unterirdische Trasse kostet je nach Bauweise 19.950 bis 31.130 Euro, also
rund 20 bis 30 Millionen Euro je Kilometer. Der Vergleich der Durchschnittswerte zeigt, dass die
Errichtung von Tunnelstrecken um das acht- bis neunfache und in der Erhaltung um den Faktor 4,8 teurer
sind.>®

Fur die Infrastruktur der NSL inkl. NDL von Linz Urfahr zum Hauptbahnhof (ca. 5,5 Km Lénge) mussten
zwischen 86 und 93 Millionen Euro aufgewendet werden. Zuzuglich der Elektrifizierung zwischen Linz
Urfahr und Kleinzell belauft sich das Projekt auf rund 140 Millionen Euro.

3% 00. Landtag, 2017 S. 1-4 % LRH 00, 2018 S. 34
37 LRH OO, 2018 S. 34
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Investitionskosten NSL inkl. NDL [V3] Linz Hauptbahnhof - Kleinzell

150 Mio. € B MKB: Elektrifizierung Linz Urfahr -
Kleinzell (1,8 Mio. €/km)

125 Mio. €

51,92 B MKB: vorgezogene Leistungen
100 Mio. €

1,05 NDL: Errichtung

75 Mio. €

62,58 B NDL: Planung und Vorleistungen
50 Mio. €

W NSL: Linz Ost (4 km)

25 Mio. € [@ Km-Preis]
11,74 4,40

0 Mio. € 040 —~ 1,16 NSL: Linz Urfahr (1,5 km)

Investitionskosten V3 Linz Hauptbahnhof - Kleinzell (& Km-Preis]

Abbildung 4.51: Investitionskosten NSL inkl. NDL [V3] Linz Hauptbahnhof — Kleinzell.
Quelle: eigene Berechnung nach LRH OO, 2018 und O¢. Landtag, 2017

4913.  Gegenwartige Entwicklung

Zahlreichen Medienberichten3®? 400 401 492 7yfolge wurde Mitte Dezember 2019 die von metron, 2017
empfohlene Variante 3 (vgl. Kapitel 4.9.1.1) zurtckgestellt und eine neue Variante, statt der geplanten
zweiten StraBenbahnachse, vorgestellt. Demnach soll die Muhlkreisbahn zukunftig entlang der alten
Hafenbahn verkehren (Variante 1, vgl. Abbildung 4.44) und im Stadtgebiet durch die Gruberstrafe und
KhevenhdllerstraBe um eine O-Bus-Linie erganzt werden (Abbildung 4.52). Die Detailplanung fur dieses
Projekt soll im Méarz 2020 vorliegen.

Die O-Bus-Achse durfte bereits seit mehr als einem Jahr in Planung und keine Zwischenlésung sein. Von
Seiten der Stadt Linz sei daher auch keine zweite StraBenbahnachse angedacht. Als Grund fur diese
Entscheidung werden die Kosten, ein friherer Fertigstellungstermin und nur geringfugig hohere
Fahrgastzahlen im Falle der zweiten Schienenachse genannt:

Die Kosten betreffend kénne mit dieser Variante — gegentber den Kosten von 300 Millionen Euro des
Vorlauferprojektes — ein dreistelliger Millionenbetrag eingespart werden. Verglichen mit den hier
kalkulierten Kosten (vgl. Kapitel 4.9.1.2) klaffen die jeweiligen Projektkosten weit auseinander. Es ist daher
von groBem Interesse, welche MaBnahmen in den jeweiligen Projekten vorgesehen waren bzw. sind und
aus welchen Posten sich die jeweiligen Projektkosten ergeben (haben).

Hinsichtlich des Fertigstellungstermins kénnte die neue O-Bus-Achse bereits in rund zwei Jahren in
Betrieb gehen. Da in Linz bereits heute O-Busse verkehren und die notwendige Infrastruktur fur Wartung,
Instandhaltung, Abstellen etc. besteht, musste fur die neue Strecke lediglich die notwendige Infrastruktur
(Oberleitung, Haltestellen etc.) geschaffen werden. Dabei wird jedoch auBer Acht gelassen, dass mit
konventionellen Bussen — aus rein 6konomischer Sicht — die Kosten noch niedriger sein kdnnten, da eine
Oberleitung nicht notwendig ware.

Als drittes Argument contra zweite StraBenbahnachse wurden die nur leicht hoher berechneten
Fahrgastzahlen auf der Schiene genannt. Wahrend die aktuelle Variante zwischen Europaplatz und
Krankenhaus rund 35.000 Fahrgaste aufweisen soll (davon 21.000 mit dem O-Bus), waren es bei der
reinen Schienenlésung nur rund 4.000 Fahrgaste mehr gewesen. Dabei wurde von einem 7,5-Minuten-
Takt der Stadtbahn und einem 5-Minuten-Takt des O-Busses ausgegangen. Weitere Informationen
hinsichtlich der Berechnungen wurden nicht bekannt gegeben.

399 ORF, 2019 “1 00 Nachrichten, 2019
400 KURIER, 2019 402 Tips, 2019
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In der Information zu Pressekonferenz Weichenstellung fir das neue Stadtbahnkonzept in der
Landeshauptstadt Linz von Februar 2020 erklart der ober6sterreichische Wirtschafts-Landesrat Markus
Achleitner, dass ,Staus in [Linz] nicht nur ein massives Argernis fir [Pendlerinnen und Linzerinnen]
gleichermaBen, sondern auch ein gravierender Wettbewerbsnachteil fur den Wirtschaftsstandort Linz
[sind]. Denn die dortigen Unternehmen sind ganz besonders auf Fachkrdfte aus den Regionen rund um
die Landeshauptstadt angewiesen, die als Pendlerinnen und Pendler nach Linz kommen. Wenn diese nun
tagtdaglich [...] im Stau stehen, [...] kbnnte das [..] fur immer mehr Fachkrdfte zu einem tberzeugenden
Motiv werden, einem Arbeitgeber in ihrer niiheren Umgebung den Vorzug zu geben. "%

Man wolle daher den 6ffentlichen Verkehr ausbauen und fur attraktive Verkehrsverbindungen in und um
Linz sorgen, um insbesondere zu Stol3zeiten den Verzicht auf den PKW zu férdern und die
Stauproblematik zu verringern. AuBerdem solle gemal3 den Klimazielen des Bundes der durch Verkehr
verursachte COz-AusstoB langfristig reduziert werden, womit der Ausbau des OV-Systems zur prioritcren
Causa fur Stadt und Land und in Hinblick auf die Thematik Linzer Luft werde 4%*

Bei aufmerksamer Betrachtung der Information zur Pressekonferenz sowie dem aktuellen Projektstand,
lassen sich einige Wiederspriche hinsichtlich eines nachhaltigen Verkehrssystems und einer nachhaltigen
Raumentwicklung erkennen. Aufgrund der gegenwartigen Entwicklungen, soll daher bereits an dieser
Stelle vorweggenommen werden, was in Form eines Planungsvorschlages erst in Kapitel 5.3.1.1 geschehen
hatte sollen:

Achleitner spricht aus rein 6konomischer Perspektive potenzielle Wettbewerbsnachteile der
oberosterreichischen Landeshauptstadt an, die sich aus der gegebenen Stauproblematik heraus ergeben
wuarden. Aus Sicht der Nachhaltigkeit ware jedoch dieser Umstand notwendig, einem/r Arbeitgeberln in
der naheren Umgebung den Vorzug zu geben: Nicht nur, dass Verkehr reduziert, ja sogar vermieden
und damit die angesprochenen Klimaziele eher erreicht werden kénnten, wirden die — nicht nur aus
dkonomischer Sicht — im Gegensatz zu Linz strukturschwacheren Regionen davon profitieren. Aus
anthropozentrischer Sicht wirde sich zusatzlich die Bevélkerung Zeit, Geld und Nerven sparen, um ihren
Arbeitsplatz zu erreichen — es bliebe mehr Zeit und Geld fur die Familie und wichtige Freizeitaktivitaten
als Ausgleich. Dieser hier in Teilen angesprochene Planungsansatz setzt jedoch eine ganzheitliche und
interdisziplinare Sichtweise voraus, welche aus dem gegenwartigen Projekt nicht hervorgeht.

Des Weiteren soll die Linienfihrung zwecks Kreuzungsfreiheit mit dem MIV sowohl in Hoch- als auch in
Tieflage realisiert werden. Die Haltestellenabstande wirden dabei entsprechend weit auseinanderliegen.
Die Stadtbahn soll als schnelles Verkehrsmittel neben dem Siedlungskérper vorbeigefihrt werden und
nur an vermeintlich wichtigen Punkten wie dem Krankenhaus oder dem Europaplatz halten. Es wundert
daher nicht, dass die kalkulierten Fahrgastzahlen (siehe oben) wesentlich hoher fur den an der Oberflache
und mit geringeren Haltestellenabstéanden verkehrenden O-Bus ausfallen, als fir die Stadtbahn, da die
Einzugsbereiche potenzieller Stadtbahnhaltestellen schlicht und ergreifend umfahren werden.

Fur Abbildung 4.55 findet sich in der 0.g. Information zur Pressekonferenz folgende Bildunterschrift: die
,Trasse fuhrt in Hochlage Uber die HafenstraBe [] um den MIV nicht zu behindern”. Es sind Zitate
politischer Stellungnahmen wie dieser, die erkennen lassen, dass selbst die Planung des offentlichen
Verkehrs stets unter dem Deckmantel einer autogerechten Planung stattfindet. Zwar wird die neue
Stadtbahn von einer Vielzahl an Menschen genutzt werden und damit die umliegenden Stral3en vom
motorisierten Individualverkehr kurzfristig entlastet — die freigewordenen Kapazitdten werden sich
hingegen mittelfristig wieder fullen und erneut zu Staus fthren.

403 Land Oberésterreich, 2020b S. 2 404 Land Oberosterreich, 2020b S. 2
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Abbildung 4.52: Ubersichtslageplan von InfrastrukturmaBnahmen in Linz, Dezember 2019. Quelle: OO Volksblatt nach ILF, 2019
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Statt den motorisierten Individualverkehr wirksam auf den offentlichen Verkehr zu verlagern, werden
abermals Strukturen geschaffen, die das Autofahren erleichtern und das Missverhaltnis zwischen den
beiden Verkehrsmodi weiterhin unterstitzen. Ohne entsprechende Push- und Pull-MaBnahmen (vgl.
Kapitel 3.7.2) kann der offentliche Verkehr nie zu dem werden was er eigentlich ist: ein effizientes,
umweltschonendes und nachhaltiges Verkehrsmittel.

Im Sinne der Nachhaltigkeit muss die Trasse daher an der (StraBen-)Oberflache bzw. niveaugleich mit
den anderen Verkehrsmodi verlaufen. Von anderen Verkehrsmodi entkoppelte Linienfihrungen
beschleunigen das Verkehrsmittel im entsprechenden Abschnitt zwar um wenige Minuten, doch steigen
die Errichtungs- und Erhaltungskosten Uberproportional zur gewonnenen Zeit an. AuBerdem ist es aus
den in Kapitel 2.5.2 beschriebenen Grinden (Mobilitatszeitbudget = Quasi-Konstante) fir ein
nachhaltiges Verkehrssystem unerheblich, ob Menschen Zeit im Minutenbereich einsparen.*%

AuBerdem gilt es zu bedenken, dass die hdheren Geschwindigkeiten im System nur kurzfristig zu einer
Beschleunigung im gewahlten Abschnitt, sondern langfristig zu einer weiteren Ausdehnung des Raumes
fuhren (vgl. Kapitel 2.5). Eine Beschleunigung durch strikte Bevorrangung in Form eines eigenen
Gleiskorpers und/oder der Griinen Welle fur den OV unterstttzen dennoch, den 6ffentlichen Verkehr zu
attraktivieren. Dies muss jedoch innerhalb der Systemgrenzen geschehen, um eine weitere
Raumausdehnung zu unterbinden.

Oberflachenverkehrsmittel wirken sich malgeblich auf die Wahrnehmung des Raumes ihrer
Benutzerlnnen und der an der Strecke wohnenden Menschen aus. Im Gegensatz unterirdischen
Linienfihrungen erzeugen sie bei ihren Fahrgasten ein zusammenhangendes Bild des Raumes, das als
Mentale Karte keine weiBen Flecken zuriicklasst (Abbildung 4.53 und Abbildung 4.54).4%

Wohnort
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lnnonsladl’
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(] ® — \

Abbildung 4.53 (links): Mentale Stadtkarte eines U-Bahn-Fahrgasts mit punktuell ausgefullten Bereichen des Stadtraumes.
Abbildung 4.54 (rechts): Mentale Stadtkarte eines Stadtbahn-Fahrgasts mit linear ausgefullten Bereichen entlang der Linienfihrung an
der Oberflache und an den Haltepunkten verdichtet. Quelle: beide Bouchain, 2008 S. 31

Selbst wenn nur eine Steigerung um 4.000 Fahrgaste zu erwarten ware, sollte in einer Stadt wie Linz
dieser Ansatz verfolgt werden: Zum einen wird diese Zahl an Personen nun mit einem anderen
Verkehrsmittel als dem OV unterwegs sein, was zum groBten Teil wieder der MIV sein wird. Zum anderen
bergen an der Oberflache gefuhrte Schienenverkehrsmittel heute kaum oder nur schwer abschatzbare
positive Effekte einer zukunftigen und nachhaltigen Stadtentwicklung. Zahlreiche StraBenbahnprojekte in
vergleichbaren und sogar kleineren Stadten wie Angers, Brest, Mulhouse und vielen anderen, konnten
diese positiven und nachhaltigen Entwicklungen unter Beweis stellen. Aus diesem Ansatz heraus
entstinde in Linz eine zusatzliche Auslastung der neuen und eine Entlastung der bestehenden
Infrastruktur entlang der LandstraBe. Die zweite StraBenbahnachse Linz sollte daher unbedingt errichtet
werden und an der Oberfliche durch das Linzer Stadtgebiet verlaufen (vgl. Kapitel 4.9.7).

405 Knoflacher, et al, 2005 S. 41 406 Bouchain, 2008 S. 30
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Abbildung 4.56: Vorbild Barcelona fur ein Rasengleis in der ReindlstraBe?! Quelle: Jahn, 2006

Abbildung 4.57: Eigener Gleiskorper als Rasengleis ausgefuhrt. Linz. Quelle: PRO BIM GRAZ, 2013
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4914. Qualitative Bewertung des Projektes

Die Uberlegungen, attraktive Bahnverbindungen in Form von StraBenbahnverlangerungen oder Stadt-
Regio-Trams, in Stadt-Umland-Gemeinden zu verlangern, auszubauen oder gar zu errichten, sind ein
sinnvoller Ansatz zur Beseitigung von Umstiegsbarrieren zwischen dem Regional- und Stadtverkehr.
Dennoch sollte die ErschlieBung von Stadt-Umland-Gemeinden mit einem schienengebundenen
Verkehrsmittel aus Sicht der Nachhaltigkeit prinzipiell kritisch betrachtet werden, da fur die Rechtfertigung
einer teuren, leistungsfahigen Bahnlinie mehrere Tausend Fahrgéste pro Tag und Richtung erfordert. %%

Dieser Gedanke ist grundsatzlich richtig, lasst jedoch auBer Acht, dass die notwendigen Fahrgastzahlen
mit entsprechenden BegleitmalBnahmen (vgl. Kapitel 5.2) zu erreichen sind, sodass eine
Verkehrsverlagerung vom MIV auf den OV die bendtigten Fahrgaste sowie weitere positive Effekte fur
das Gesamtsystem (OV-zentrierte und kompakte Siedlungsplanung und —entwicklung, kirzere Wege,
Dezentralisierung, Belebung der Ortskerne etc.) bringt.

Aber auch Varianten mit unterirdischer Linienfuhrung sind besonders kritisch zu bewerten, da eine
Untertunnelung der Donau oder der Linzer Innenstadt immense Kosten mit sich bringt. Von dieser
Variante hat man sich in der Systemstudie Mahlkreisbahn verabschiedet, wenngleich auf urfahraner Seite
(nordliches Donauufer) die Verlangerung der MKB bis zur NDL ggf. in Tieflage zwecks Kreuzungsfreiheit
mit MIV-Achsen erfolgen soll/kann. Von dieser Form der Streckenfuhrung ist sowohl im Sinne der
Nachhaltigkeit als auch aus stadtebaulicher Sicht unbedingt abzuraten. Die wohl attraktivste,
nachhaltigste und stadtebaulich ansprechendste Losung ware eine MIV-freie und OV-bevorrangende
StraBenbahnachse durch die ReindlstraBe, ausgefihrt als Rasengleis, mit breiten Gehwegen fir
FuBgangerinnen und Radfahrerinnen sowie alleeartig mit hochwachsenden Baumen bepflanzt. Ein
solches Beispiel findet sich in Barcelona wieder (Abbildung 4.56). Aber auch Linz selbst hat bereits
Erfahrung mit Rasengleisen und setzt sie in groBem Ausmal3 ein. In Neubaugebieten ist es schon fast
zum Standardoberbau geworden (Abbildung 4.57). Mit der NDL hétte Linz die Chance ein Rasengleis in
Innenstadtlage zu errichten und somit Vorreiterin in Osterreich zu werden.

In Anbetracht der einzelnen Varianten und des langfristigen Linienkonzepts der S-Bahn-Ober&sterreich,
scheint die gewahlte Variante (V3) ein sinnvoller Anfang eines starken OV-Ruickgrats zu sein. Dass kein
dichterer Takt als 15 Minuten maglich ist, liegt an dem Ausschlusskriterium des zweigleisigen Ausbaus
von Linz Urfahr stadtauswarts. Die weiteren von metron, 2017 S. 53 erwahnten Grinde (in dieser Arbeit
nicht erwéahnt, dem Autor jedoch vorliegend) kénnen insbesondere zwischen Linz Urfahr und Puchenau
West sowie zwischen Ottensheim und Rottenegg nicht nachvollzogen werden. Durch eine Reduktion der
Fahrstreifen des MIV im zuerst genannten Abschnitt und Umwidmungen landwirtschaftlicher Flachen im
zweiten Abschnitt, kénnten mindestens drei Viertel der Strecke zweigleisig trassiert werden.

Der Abschnitt Puchenau West — Ottensheim misste gesondert untersucht werden, da der Querschnitt
fur alle Modi stellenweise bei nur 15 bis 20 Metern liegt. Durch eine Verlegung des Radwegs auf den
Treppelweg neben der Donau, eine strikte Reduktion des Fahrbahnquerschnitts und damit eine Senkung
der Geschwindigkeit fir den MIV auf maximal 50 Km/h, kénnte aber auch in diesem Abschnitt zweigleisig
trassiert und eine Verkehrsverlagerung vom MIV auf den OV bewirkt werden.

Die nun zuletzt aufs Tapet gebrachte und offensichtlich bereits beschlossene Variante mit Stadtbahn und
O-Bus sollte umgehend gestoppt werden. Die Grinde dafur wurden bereits oben erlautert. An dieser
Stelle ist die ganzheitliche und interdisziplinre Sicht der jeweiligen Entscheidungstragerinnen gefordert,
sich fur ein tragfahiges und nachhaltiges Verkehrssystem einzusetzen.

“7 Horner, 2008 S. 92 f
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492. Westring Linz

Bereits seit den 1970er-Jahren besteht das Projekt einer Westtangente um Linz. Aufgrund fehlender
Finanzmittel und wegen des groBen Widerstands der Bevélkerung zogen sich die Planungen seither in
die Lange. Im Jahr 2005 wurde das Projekt an die ASFINAG Ubergeben. Im Jahr 2008 erfolgte die
Umweltvertraglichkeitsprafung (UVP) beim BMVIT. Im Zuge dieses UVP-Verfahrens wurden insgesamt
mehr als 11.000 Einwendungen vorgebracht, in denen sich die Betroffenen gegen das Projekt

aussprachen.“%
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Abbildung 4.58: Streckengrafik A26, Linzer Autobahn (Westring). Quelle: ASFINAG, 2018

Die Projektkosten betrugen urspringlich 215 Millionen Euro.®® Fur das mittlerweile halbierte Projekt
betragen die Kosten laut ASFINAG aktuell 668 Millionen Euro.* Im Jahr 2011 wurde der urspringlich
geplante Nordabschnitt als Tunnel durch den Péstlingberg aus Kostengrinden (vorlaufig) zurtckgestellt.
85 Prozent der Gesamtkosten tragen die ASFINAG und obwohl nicht fur Autobahnen zustandig,
Ubernehmen zehn Prozent das Land Oberdsterreich und finf Prozent die Stadt Linz.*" AuBerdem haben
sich die Stadt Linz und das Land Ober6sterreich dazu verpflichtet, sémtliche Kosten fir im sekundaren
Netz notwendige MaBnahmen wie Rickbau und Larmschutz sowie deren dauerhafte Erhaltung zu
Ubernehmen.

Fur den notwendigen Ausbau des OV und des Radverkehrs waren hingegen keine finanziellen Mittel
vorhanden."? Einzig fur die Verlegung des Donauradwegs zwischen der Linz und Puchenau wurden
aufgrund der Nichtbefahrbarkeit wahrend der BaumaBnahmen Mittel bereitgestellt. Der Radweg wurde
2018 dem Verkehr Ubergeben (vgl. Kapitel 4.6.3.1).

Allein die Westring-Donaubriicke kostet 36 Prozent der Gesamtkosten (240 Millionen Euro).*® Zum
Vergleich: Die Baukosten der NDL (Neue Donauquerung Linz) betragen rund 60 Millionen Euro (vgl.
Kapitel 4.9.1). Das bedeutet, dass um die Kosten der Westringbricke vier neue Donauquerungen errichtet
werden konnten, welche fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsmodi befahrbar ware.

4 ASFINAG, 2018
412 westring.at, 2019
413 westring.at, 2019

408 westring.at, 2019
409 Rechnungshof, 2012 S. 424
410 ASFINAG, 2018
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Kostenvergleich NSL inkl. NDL und Linzer Westring

700 Mio €
600 Mio €
500 Mio € B Westring Rest
428,00
400 Mio € B Westring Donaubriicke
300 Mio € = MKE
NDL
200 Mio €
W NSL
100 Mio € 52,97 240,00
0 Mio € EATe9
NSL inkl. NDL Westring

Abbildung 4.59: Projektkostenvergleich Mahlkreisbahn [V3] und Linzer Westring.
Datengrundlage: LRH OO, 2018, O6. Landtag, 2017, ASFINAG, 2018 und westring.at, 2019

4921.  Auswirkungen auf das Stadtgebiet

Von OO Landesregierung und ASFINAG wird eine Entlastung des Linzer Stadtgebiets behauptet.#* 4>
Die Stadt Linz gab daher eine Untersuchung in Auftrag, die diese Behauptung untersuchen sollte. Man
kam zu dem Schluss, dass sich die Entlastungen lediglich auf die Waldeggstralle und die Donaulande
beschranken wirden, wahrend im Ubrigen Stadtgebiet starke Verkehrszunahmen zwischen 131 Prozent
(BlumauerstraBBe) und 86 Prozent (Karntner Stral3e) bzw. 28 Prozent (GoethestraBe) bis 15 Prozent
(KhevenhtillerstraBe) zu erwarten sind.*'®

Neben den Verkehrsbelastungen kann auBerdem der berechnete Wert der Zeiteinsparung fur das Jahr
2025 nicht nachvollzogen werden. Wenn man daher fur das Jahr 2025 von keiner Zeiteinsparung durch
das Vorhaben ausgeht, betragt das Nutzen-Kosten-Verhaltnis der geplanten Investition max. 0,60 und
unterschreitet somit die Grenze der Realisierungswardigkeit (,Laut Angaben in den Unterlagen [...] ist ein
Projekt gesamtwirtschdftlich realisierungswiirdig, sobald das Nutzen-Kosten-Verhdiltnis >1 ist."). 4"

49.2.2.  Auswirkungen auf die Umwelt

Insbesondere fur die Errichtung der Tunnelportale im Donautal wurde das Naturschutzgebiet Urfahrwand
partiell aufgehoben. Von dem fast neun Hektar grof3en Naturschutzgebiet wurden knapp funf Hektar
wertvolle Biotope herausgenommen und anderweitig durch 6kologisch weniger wertvolle Flachen
Jersetzt”. Zusétzlich sollen grofe Flachen des Bannwalds geopfert werden wodurch die Schutzfunktion
fur die Hangbereiche auf beiden Seiten der Donau damit verloren geht und wichtiger Lebensraum
zahlreicher Tierarten zerstort wird.*® Insgesamt belduft sich die dauerhafte Rodungsflache auf mehr als
5.5 m?, die befristete auf 4.700 m? 4

Auch behaupte das Projekt, dass die Luftglte in Linz verbessert wirde. Eine Stellungnahme zur
Ubermittelten Umweltvertraglichkeitserklarung des Umweltbundesamt, 2009 stellte eine potenzielle
Uberschreitung der Grenzwerte in innerstadtischen Gebieten fest, sodass es gemaR der gesetzlichen
Kriterien an den betroffenen Stellen weder Wohnunterkiinfte noch einen Zugang der Offentlichkeit
geben durfe.#?°

“14 ASFINAG, 2018 418 Umweltbundesamt, 2009 S. 12
45 Land Oberésterreich, 2019d 419 BMVIT, 2014 S. 10
416 Schimetta Consult, 2008 S. 75 f 420 Umweltbundesamt, 2009 S. 10

47 Umweltbundesamt, 2009 S. 6
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Die Donaubrucke des Westringes befindet sich direkt in der Linzer Frischluftschneise, welche durch
Luftschadstoffemissionen aus den Tunnel6ffnungen maBgeblich belastet wird (Abbildung 4.60). Aus
diesem Grund soll ,im Bereich der Westbriicke ein tempordres Tempolimit von 60 km/h sowie eine
abschnittsweise Erhéhung einer bestehenden Larmschutzwand auf 4 m" erfolgen.**!

Ebenso davon betroffen ist das Areal rund um den Linzer Hauptbahnhof. Eine Erhéhung der
Larmschutzwande ist auch fur den Bereich nahe der UnionstraBe vorgesehen.*?? Ungeachtet dessen
kame es bei angrenzender Wohnnutzung im Bereich der K&rntnerstraBe zu Grenzwertuberschreitungen,
wodurch das Projekt als umweltunvertraglich eingestuft worden ware. ,Die Behdrde verlangte daher bis
zum Entscheidungszeitpunkt [...] eine rechtsverbindliche Aussage des aktuellen [Wohnhaus-]Eigentimers,
dass in diesem Objekt keine Wohnnutzung mehr stattfindet. [...] Im Zuge der Novellierung des IG—-L im
August 2010, BGBL. | Nr. 77, wurde der Grenzwert fiir die NO2-Belastung von 30 ug/m? auf 40 ug/m?
erhoht und damit dem EU-Grenzwert angepasst” — die Aussage des Eigentiimers wurde somit obsolet.*?2

Auch bei der Anwendung der Grenzwerte flr Arbeitnehmerlnnen kam es zu Problemen. Der
lufttechnische Sachverstandige der Behorde stufte das Projekt als genehmigungsfahig ein, wahrend der
humanmedizinische Sachverstandige der Behdrde das Vorhaben als nicht umweltvertraglich beurteilte,
da ,bei einer Uberschreitung des Grenzwertes [..] eine Gesundheitsgefihrdung der Arbeitnehmer

benachbarter Betriebe [...] nicht auszuschlieBen sei."***

Durch die MaBnahmen Tempo 60 und Ldrmschutzwand wird laut Angaben in den Unterlagen die
Irrelevanzschwelle fur NO2 und PMiw bei den nachsten Anrainern nicht mehr dberschritten, wobei
unbeschadet dessen die Modellrechnungen betreffend PMio bzw. NO2 fur das Jahr 2012 bzw. 2015 und
dartber hinaus, wie auch in der Nullvariante, Uberschreitungen der Grenzwerte zeigen.*?> Das geplante
Vorhaben steht daher in seinen Auswirkungen der Zielerreichung des Kyoto-Protokolls und auch weiterer
verbindlicher Emissionsreduktionsziele wie dem Pariser Klimaschutzabkommen oder dem EG-1°
deutlich entgegen.*?’

-

Halb-Ast.
WaldeggstraBe

FERRCY
| \ . 7
Tunel Freinberg
(Unterflurtrasse)

et X 2 NG

Abbildung 4.60: Trassenverlauf des Linzer Westrings und dessen ,Emissions-Stellen”. Quelle: Hammel, et al., 2018 S. 19

41 Rechnungshof, 2012 S. 491 425 Umweltbundesamt, 2009 S. 11
422 Rechnungshof, 2012 S. 491 4% Emissionshéchstmengengesetz-Luft
423 Rechnungshof, 2012 S. 492 47 Umweltbundesamt, 2009 S. 4

424 Rechnungshof, 2012 S. 493
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49.23. Mangel in der Planung

Da der Westring als A26 bereits im Jahr 2002 in das Verzeichnis 1 des BundesstraBengesetz (BStG 1971)
aufgenommen wurde, das Gesetz zur strategischen Prufung im Verkehrsbereich (SP-V-Gesetz) aber erst
im Jahr 2005 in Kraft trat, musste fur den Westring keine Strategische Prufung im Verkehrsbereich
durchgefiihrt werden.*?® Der Rechnungshof kritisierte diesen Umstand, da gem. § 6 Abs. 2 Z SP-V-Gesetz
bei einer SP-V im Rahmen des Umweltberichts ,eine Darstellung der intermodalen [...] Alternativenpriifung
sowie eine Begrtindung fir die Wahl der geprtiften Alternativen und eine Beschreibung, wie die Bewertung
der Auswirkungen auf die Umwelt vorgenommen wurde" zu beschreiben gewesen wéren. Da keine SP-V
L.durchgefihrt worden war, lag auch keine Betrachtung der Wirkungen des alleinigen OV-Ausbaus vor”,
wodurch nicht festgestellt werden konnte, ,welche verkehrlichen Wirkungen durch den alleinigen Ausbau
des offentlichen Verkehrs méglich gewesen wiren. "%

Die ASFINAG verwies darauf, dass ihr eine Verpflichtung als Projektwerber laut UVP-G 2000 eine SP-V
durchzufuhren, nicht aufgetragen werden kénne und spielte den Ball an das BMVIT weiter, welches damit
argumentierte, dass eine SP-V im Verkehrsbereich verkehrstrager-tbergreifend der Beurteilung diene,
,0b ein bestimmter StralBenzug in das hochrangige BundesstraBennetz aufgenommen werden solle” und
ein Planfall, der ausschlieBlich den Ausbau des ¢ffentlichen Verkehrs betrachtet, deshalb fir die A26 nicht
erstellt worden ist.*3°

Zu den Ausftihrungen von ASFINAG und BMVIT bemerkte der Rechnungshof, ,dass im Zuge der weiteren
Planungen der A 26 eine verstirkte Betrachtung der Wirksamkeit von MaBnahmen des [OVs]
winschenswert und zweckmdaBig gewesen wadre [...]. Im Zuge kinftiger Verkehrsprojekt-planungen wdren
vertiefte Untersuchungen auch dahingehend anzustellen, welche verkehrlichen Wirkungen der alleinige
Ausbau des offentlichen Verkehrs bringt und in welcher Form und in welchem Ausmal der Ausbau des
[OVs] in Wechselwirkung mit sonstigen Verkehrslésungen steht. Auf Basis derart umfassender
Untersuchungen wdre sodann unter Hebung des hochstmdglichen Einsparungspotenzials  die
gesamtwirtschaftlich zweckmdBigste Losung weiterzuverfolgen”*'

4924. Qualitative Bewertung des Projektes
Jegliche MIV bevorzugende MaBnahmen sind im Sinne der Nachhaltigkeit stets kritisch zu betrachten
und auf ihre Sinnhaftigkeit im Gesamtsystem zu prufen. Dies gilt insbesondere fur den Linzer Westring.

Die Inanspruchnahme durch Verkehrsflachen hat im GroBraum Linz bereits ein Ausmal3 erreicht, bei dem
wesentliche Kapazitatserweiterungen im Straenverkehr nur noch mit einem unverhéltnismaBig hohen
finanziellen wie technischen Aufwand (Tunnel, Bricken etc.) zu bewerkstelligen sind. Es ist damit zu
hinterfragen, ob erstens der vermeintliche Entlastungseffekt fur die Linzer Innenstadt Gberhaupt eintritt
und zweitens, dieser mit dem groBen Aufwand und den hohen Kosten in Einklang zu bringen ist.43?

Aus Sicht des Nachhaltigkeitsprinzips trifft dies nicht zu, da dieses eine langfristige und auf das
Gesamtsystem bezogene Sichtweise voraussetzt. Die offensichtlich geschlossene politische Beftirwortung
fur dieses Projekt und das AuBer-Acht-Lassen entsprechender, wirksamerer Alternativen zeigt auf, dass
dem kurzfristigen Effekt der potenziellen Verkehrsentlastung der Linzer Innenstadt ein weitaus groerer
Stellenwert zugeschrieben wird als den daraus resultierenden langfristigen Effekten auf Siedlungsstruktur
und Verkehrsmittelwahl von Stadt und umliegenden Gemeinden, welche das Wachstum des MIV

weiterhin verstarken.*3?

428 Rechnungshof, 2012 S. 449 41 Rechnungshof, 2012 S. 450
429 Rechnungshof, 2012 S. 449 432 Horner, 2008 S. 97 f
430 Rechnungshof, 2012 S. 450 433 Horner, 2008 S. 98
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Dabei zeichnen die Langzeitdaten der Verkehrszéhlungen entlang der B127 dahingehend ein eindeutiges
Bild (vgl. Kapitel 4.6.2.2). Die Anzahl der PKW im Untersuchungskorridor ist seit dem Jahr 2008 tendenziell
zurickgegangen. Schon allein aus diesem Grund mussen jegliche Kapazitatserweiterungen in Frage
gestellt und gestoppt und die dadurch freiwerdenden Finanzmittel unmittelbar in den Ausbau des
Umweltverbundes investiert werden.

Auch der Vergleich der Errichtungskosten der beiden neuen Donaubricken (Westring-Donaubricke und
NDL) verdeutlicht, dass fur lediglich einen Verkehrsmodus (MIV) das Vierfache an Geld aufgewendet wird
als fur eine Brucke, die alle Verkehrsmodi vereint und sich in die stadtebaulichen Strukturen und damit in
das Gesamtsystem Stadt (-Umland) einfugt. Planungen bzw. Entwicklungen wie diese weisen keinerlei
Bezug zur Nachhaltigkeit auf. Aus diesem Grund ist das Projekt als solches zu hinterfragen, da es sich
nach Fertigstellung auf eine nachhaltige Verkehrsentwicklung kontraproduktiv auswirken werde.

410. Fazit der Raumanalyse

Die Region Urfahr West setzt sich aus neun unterschiedlichen Gemeinden zusammen und beherbergt
auf einer Flache von rund 185 km? tber 30.000 Einwohnerlnnen. Dabei handelt es sich um eine raumlich
auBerst heterogene und dynamische, im Spannungsfeld zwischen der Hauptstadt Linz und dem dispers
besiedelten Umland liegende Region.

Wahrend das nordliche Eferdinger Becken (Feldkirchen, Goldwérth und Teile Ottensheim und Waldings)
durch seine Flache bzw. Ebene besticht, weisen die bereits im Muhlviertler Hugelland liegenden
Gemeinden (St. Gotthard, Gramastetten, Eidenberg, Lichtenberg und der nordliche Teil Puchenaus)
ganzlich andere Qualitaten auf. Dieser Umstand ist im Wesentlichen durch die Topografie bedingt,
welche die Region zweiteilt, wobei Feldkirchen, Goldwérth und Ottensheim aufgrund der Donaundhe
wiederkehrenden Hochwasserereignissen ausgesetzt sind. Hochwasserschutzdamme rund um manche
Gemeinde versuchen davor zu schitzen. Die hochrangige Verkehrsinfrastruktur bleibt ob ihrer
abgeruckten Lage in der Regel von diesen Ereignissen verschont, wenngleich es auch hier in der
Vergangenheit immer wieder zu Uberschwemmungen und Unterspulungen gekommen ist.

Der motorisierte Individualverkehr ist das dominierende Verkehrsmittel in der Region. Die Landstral3en
B127, B131, B132 und L581 ermdglichen rasche Verbindungen zwischen den Gemeinden — mit dem PKW
wohlgemerkt. Und obwohl diesen StraBen prinzipiell eine grofe Leistungsfahigkeit nachgesagt wird,
kommt es insbesondere zur Hauptverkehrszeit regelmaBig zu Stau vor der Linzer Stadteinfahrt. Ein
Problem, dem durch die Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln entgegengewirkt werden kénnte.

Bei genauerer Betrachtung der Siedlungsraume fallt jedoch auf, dass die Siedlungskerne durchaus
kompakt gebaut sind und damit relativ hohe Dichtewerte erreichen, wenngleich es an so manchen
Siedlungsrandern aufgrund unzéhliger Einfamilienhaus-Widmungen zu einem starken Abfall der
Einwohnerinnendichte und einem Ausfransen der Siedlungsrander kommt.  Aufgrund der geringen
Bevolkerungsdichte und den siedlungsstrukturell bedingten langen FuBwegen hat dieser Umstand
massive Auswirkungen auf die Attraktivitét des offentlichen Verkehrs, welcher mit der Mahlkreisbahn als
OV-Ruckgrat prinzipiell ein groBes Potenzial aufweist. Die parallel verlaufenden Regionalautobuslinien
erganzen die MKB und stellen gemeinsam mit ihr schon heute ein tragfahiges OV-Angebot dar, welches,
bezogen auf das Missverhaltnis zwischen motorisierten Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr,
unbedingt eine Attraktivierung erfahren muss. Im Gegenzug muss der motorisierte Individualverkehr zu
Gunsten des offentlichen Verkehrs strikt eingeschrankt und reduziert werden. Ziel ist demnach, den Anteil
des offentlichen und des Radverkehrs am Gesamtverkehr zu erhéhen. Dazu sind Verbesserungen des
Qualitatsangebots und ein Ausbau der bestehenden Rad- und Eisenbahninfrastruktur sowie ein Riickbau
der bestehenden MIV-Infrastruktur notwendig.
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Die Geschichte der Muhlkreisbahn reicht bis in die spaten 1800er-Jahre zuruck. Es wurden unzahlige
Varianten geplant und wieder verworfen — ein Umstand, der sich seit dem Aufkommen der Diskussion
rund um den Ausbau Muhlkreisbahn Ende der 1990er-Jahre fortgesetzt hat. Insbesondere die
vergleichsweisen niedrigen Fahrgastzahlen scheinen in Zeiten des neoliberalen Denkens zu gering. Die
Attraktivierung der Bahn als nachhaltige Alternative zum PKW wird seit mehr als 30 Jahren stets vor dem
Hintergrund wirtschaftlicher Kriterien diskutiert, wobei die Fragen nach ©kologischen und sozialen
Kriterien dabei schnell in den Hintergrund rtickt.

Gegenwartig existiert kein tragfahiges Verkehrskonzept fur die Region. Einwohnerinnen ohne PKW sind
auf ein OV-System angewiesen, dass einzig entlang der Hauptachsen und zur Hauptverkehrszeit
zuverlassige Verbindungen aufweist. Zur Normal- oder Schwachverkehrszeit finden sich 60-Minuten-
Takte oder unregelmalBige Abfahrtszeiten.

Der Ausbau der Muhlkreisbahn birgt enormes Potenzial. Dennoch wird die Attraktivierung seit
Jahrzehnten mangels Finanzierung und politischer Uneinigkeit verschleppt. Im Gegensatz dazu wird ein
vier Kilometer langer Autobahnzubringer, der Linzer Westring, fur ein Vielfaches des prognostizierten
Investitionsvolumens zum Ausbau des offentlichen Verkehrs in die Erde getrieben. Die vorhandene
Radverkehrsinfrastruktur ist primar auf Freizeitverkehr ausgerichtet und bietet fur Alltags- und
Berufspendelverkehr keine Alternative zum MIV. Selbst der hochrangige Donauradweg zwischen
Ottensheim und Puchenau ist nicht attraktiv zu befahren.

Die Abhangigkeit zum PKW birgt wesentliche Probleme: steigt der MIV-Anteil in der Region weiter an,
fuhrt dies unweigerlich zu weiteren Uberlastungen im Verkehrssystem. Daneben fihren die negativen
Umweltwirkungen wie die Flacheninanspruchnahme, Zerschneidung, Luftschadstoffemissionen etc. (vgl.
Kapitel 3.6.3) zu weiteren langfristigen Problemen.

Insgesamt liegen sechs der neun UWE-Gemeinden entlang der Muhlkreisbahn oder weisen einen Bezug
zu ihr auf. Die Gemeinden Puchenau, Ottensheim, Walding sowie St. Gotthard mit ihrer Ortschaft
Rottenegg, welche direkt an der Muhlkreisbahn liegen sowie Feldkirchen und Goldwarth leicht abseits im
Eferdinger Becken bilden das Untersuchungsgebiet flr den darin liegenden Untersuchungsabschnitt
zwischen Linz Urfahr und Rottenegg. Diese Gemeinden bilden die rédumliche Abgrenzung fur
Verkehrsmodellierung und die Planfélle in dieser Arbeit.
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5 Planungsansatz eines nachhaltigen Verkehrssystems fur die Region

Wie in Kapitel 2.2 beschrieben, handelt es sich bei Verkehr um ein Symptom aufgrund eines lokalen
Mangels. Im Sinne eines nachhaltigen Planungsansatzes gilt es das raumliche Gesamtsystem zu
optimieren (Raum- und Siedlungsstruktur), keine den motorisierten Individualverkehr bevorzugenden
Entwicklungen zuzulassen und massiv in den Umweltverbund zu investieren. Mit Hilfe von realisierten
Best-Practice-Beispielen soll der Planungsansatz fur diese Arbeit gestutzt werden. Auf Grundlage der
Ergebnisse der in den Kapiteln 4.6 bis 4.9 durchgefuhrten Analysen zur Verkehrssituation und des
Mobilitatsverhaltens in der Region sowie der ersten Ergebnisse der Verkehrswertanalyse ftr den Bestand
(Kapitel 6.2), werden in Kapitel 5.1 ausgewahlte Ubergeordnete Zielsetzungen mit Bezug auf den
Untersuchungsraum veranschaulicht. Im Anschluss folgen generelle Leitlinien als Grundlage zur
Erreichung dieser Zielsetzungen sowie Mobilitatsleitbilder fur den Rad- und offentlichen Verkehr
(Kapitel 5.2) sowie ausgewahlte PlanungsmaBBnahmen entlang des MKB-Korridors (Kapitel 5.4).

51.  Ausgewahlte Ubergeordnete Zielsetzungen
Aus der in Kapitel 4.6 bis 4.9 unternommenen Analyse zur Verkehrssituation und des Mobilitatsverhaltens
in der Region sowie den ersten Ergebnissen der Verkehrswertanalyse fur den Bestand (Kapitel 6.2), lassen

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

sich folgende Ubergeordnete Zielsetzungen fur den Untersuchungsraum ableiten.

« Reduktion:
MIV-Anteil, Emissionen, Kosten
(Erhaltung, Ausbau, ext. Kosten)
Ausbaumalnahmen stoppen
MIV als Zubringer nutzen

- Besetzungsgrad erhéhen
Fahrgemeinschaften bilden
~gemeinsam statt einsam”
Sammelgaragen am Ortsrand
CarSharing, E-Mobilitat, P&R

Aus-/Neubau v. Radwege
Direkte Verbindungen
- Fahrradschnellwege
+ Kreuzungsfreiheit
Sichere Abstellméglichkeiten
- Servicestationen (Luft, Werkzeug etc)
E-Bikes, Lastenrader
- BikeSharing
- Forderungen
Fahrradmitnahme in Bus und Bahn

Abbildung 5.1: Ausgewahlte Gbergeordnete Zielsetzungen fur die Region. Quelle

a

- Elektrifizierung

Zweigleisiger Ausbau
Einbindung nach Linz

. Takt erhéhen
- Kurzere Fahrzeiten

Attraktive Stationen u. Halte sowie
Umstiegsrelationen

Erhéhung von Erreichbarkeit und
Komfort (Schienenbonus)

Bahn als Idenditatsmerkmal

AR

- FuBgéangerlnnen-/ Begegnungszonen

in den Ortskernen
Breite Gehsteige

- Direkte FuBwegverbindungen
- Kurze Zugangswege zum OV
- Attraktive AuBenraumgestaltung

(Regionale Identitat)
EG-Zonen attraktivieren (Handel, An-
gebot in Ortskernen erhéhen, Gastro)

Bus als Zubringer zur Bahn
Attraktive Umstiegsrelationen
Kurze Zugangswege
Parallelverkehre vermeiden
ggf. kleinere Busse

E-Busse

ASTAX, Rufbus, Bedarfsdienst

Multimodalitat erh6hen

Attraktive Verkehrsknoten schaffen
Rad fahrt Bahn u. Bus (kostenlos)
Kurze Umstiegszeiten

Wahlfreiheit (schnellste, beste, kom-
fortabelste Route)

Férderungen, giinstige OV-Tickets

- Hammel, et al., 2018 S. 29
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Abbildung 5.2: GWL-Terrein Amsterdam-Westerpark (Niederlande). GroBte zusammenhangende autofreie Siedlung in Europa mit einer
Stellplatzzahl von 0,2 KFZ/EW. Quelle: siedlungen.eu, 2017

Abbildung 5.4: Die Gartenstadt Puchenau wurde als autofreie Siedlung geplant und errichtet. Quelle: Hammel, et al., 2018
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5.2.  Generelle Leitlinien als Grundlage zur Erreichung der Zielsetzungen

521 Verkehrsvermeidung — Entwicklung verkehrssparsamer Siedlungsstruktur

Eine wesentliche Voraussetzung zur Verkehrsvermeidung ist eine umweltgerechte Zuordnung der
Daseinsgrundfunktionen  zueinander. Das in der Vergangenheit angewandte Prinzip der
Funktionstrennung macht dies notwendig. Eine kleinteilige Nutzungsmischung reduziert Distanzen bzw.
die Notwendigkeit der Nutzung des motorisierten Individualverkehrs, wodurch Ful3- und Radverkehr
wieder mehr an Bedeutung gewinnen (Abbildung 5.2). Lage und Gréi3e von Baugebieten sowie deren
Bebauungs- und zu erwartende Bevolkerungsdichte sind eine Auswahl wesentlicher planerischer
Rahmenbedingungen, da die Raumnutzung maBgeblich durch dessen Struktur gepragt ist.**

Der fur Mobilitat notwendige Verkehrsaufwand muss méglichst geringgehalten werden. Ein kompakter
Siedlungsraum gemal dem Prinzip der Stadt der kurzen Wege verkUrzt bei hoher
Nutzungsdurchmischung die zurlckgelegten Distanzen und vermeidet Verkehr. Einkaufs-, Ver- und
Entsorgungsmaglichkeiten mussen dezentral und nahe am Wohnort bereitgestellt werden. Hol- und
Bringverkehre kénnen durch gezielte Ansiedelung von Bildungsstandorten nahe zum offentlichen
Verkehr verringert werden. Dadurch sind weniger weite Umwege erforderlich — z.B. im Rahmen des
Arbeitsweges (Begleitwege).** Die Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche vor Schulen tragt zu einem
kinderfreundlichen und sicheren Schulumfeld bei (Abbildung 5.3)

Durch eine Siedlungsentwicklung in den Kernlagen werden diese Bereiche gestarkt. Eine kompakte
Siedlungsstruktur mit entsprechender Innenentwicklung ist einem Ausfransen der Siedlungsrader
vorzuziehen®*® Auch das sukzessive Zusammenfihren von Siedlungsgebieten unterschiedlicher
Gemeinden zu einem zusammenhangenden Siedlungsraum erhoht den Effizienzgrad von Infrastrukturen
und den Erfolg des offentlichen Verkehrs mit steigender Bevolkerungsdichte. Eine in diesem Fall
bandartige Siedlungsstruktur kénnte in der Region UWE zwischen Ottensheim, Walding und Rottenegg,
entlang des Untersuchungskorridors, entstehen und der Muhlkreisbahn zwei neue Haltestellen bringen
(vgl. Kapitel 5.4.1.2).

5.2.2.  Eine systematische Forderstrategie fur den FuBverkehr

Ein weiteres essenzielles Element der Verkehrsvermeidung ist der Ersatz des MIVs durch den
ursprunglichsten aller Verkehrsmodi, das ,Zu-FuB-Gehen”. ,Dezentrale Strukturen und eine [sic!] hohes
MaB an Nutzungsdurchmischung lassen die Wege auf Distanzen schrumpfen, welche gut zu FuB3
absolvierbar sind. Sichere und barrierefreie Infrastruktur, breite Gehwege und Querungsmaglichkeiten an
stark befahrenen StraBen erméglichen gute Bedingungen fur den FuBverkehr."#”

Fur einen verbesserten Schutz der Fugangerinnen und zur Schaffung einer hohen Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum sind diese Grundvoraussetzungen um eine flachendeckende Tempo-30-Regelung
zu erganzen.*® Vor allem in Wohngebieten sollte auf ein autofreies Umfeld wertgelegt werden, wie es
auch in der Gartenstadt Puchenau der Fall ist (Abbildung 5.4).

Die Begegnungszone in Ottensheim ist ein weiteres Beispiel einer fuBgangerinnenfreundlichen
Gestaltung des offentlichen Raumes (Abbildung 5.5). AuBerdem kénnen FuBgangerzonen mit
Fahrradverkehr eine gute Alternative zu gemischt genutzten Verkehrsflachen ohne motorisierten
Individualverkehr darstellen. EinzelmalBnahmen sind zu einer ganzheitlichen, systematisch aufeinander

abgestimmten Strategie zur Forderung des FuBverkehrs zu entwickeln 3

434 Schroter, 2008 437 Randelhoff, 2017a nach Reutter, et al, 2016 S. 5
435 Randelhoff, 2017a nach Reutter, et al., 2016 S. 4 438 Reutter, et al, 2016 S. 5
436 Randelhoff, 2017a nach Reutter, et al, 2016 S. 4 439 Randelhoff, 2017a
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Abbildung 5.7: Radschnellweg F35 neben der Bahntrasse bei Enschede, Niederlande. Quelle: rtv Oost, 2015
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5.2.3.  Anteil des Radverkehrs konsequent steigern

Als Erganzung fur Distanzen bis etwa funf Kilometer stellt das Fahrrad eine sinnvolle Alternative fur den
PKW dar. ,Kein Verkehrsmittel wird so unterschétzt wie das Fahrrad [...]. Gleichzeitig ist die Erhbhung des
Fahrradanteils am Gesamtverkehr im Rahmen einer integrierten Verkehrspolitik auch ein Beitrag zur
Sicherung der Gesamtmobilitéit.“**° AuBerdem birgt das Rad positive Effekte auf die Umwelt: Reduzierung
von Emissionen oder eine geringe Flacheninanspruchnahme sind nur ein Teil der Vorteile. Zuséatzlich
bringt das Radfahren — wie auch das Zu-FuB-Gehen — erwiesene gesundheitliche Vorteile mit sich '

Eine konsequente Forderung des Radverkehrs kann auch in topografisch, fur den Radverkehr ungtnstig
gelegenen Regionen auf eine signifikante GréBenordnung wachsen. In Form von Pedelecs oder E-Bikes
bann die E-Mobilitat dabei unterstitzen. Aber auch hierfir mdssen erst die Voraussetzungen fr ein
geschaffen werden. Alltagsfahrten mussen durch entsprechende MaBnahmen vereinfacht werden. Dazu
zéhlen der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur auf Basis eines hierarchischen Radwegenetzes, die
Offnung von EinbahnstraBen, diebstahlsichere Abstellanlagen im Siedlungsgebiet, Servicestationen mit
Pumpen, Werkzeug oder Trinkbrunnen (Abbildung 5.6), flichendeckende Tempo 30-Zonen.#4?

Entlang der MKB herrschen prinzipiell gute Voraussetzungen fur den Radverkehr. Mit dem Donauradweg
besteht eine hochrangige Hauptroute, welche die verschiedenen Gemeinden miteinander verbindet. Vor
allem das neue Teilstlick zwischen Linz und Puchenau sticht als gutes Beispiel hervor, wenngleich dieser
Abschnitt nur aufgrund des Linzer Westrings entstanden ist und auch die Ubergange ins Siedlungsgebiet
noch nicht optimal sind. Radschnell- bzw. Hochleistungsradwege entlang hochrangiger OV-
Infrastrukturen finden bereits international verbreitet Anwendung (Abbildung 5.7). Der schlecht
ausgebaute Radweg zwischen Ottensheim und Rottenegg birgt groBes Potenzial und sollte zu einer
Hauptroute mit direkter Fihrung ausgebaut werden. Innerhalb der Gemeinden bzw. auf den
Nebenrouten sollten die oben genannten MaBBnahmen zum Einsatz kommen, um das Fahrrad zu einer
attraktiven Alternative fir Wege bis rund 5 bzw. 15 km (Pedelec, E-Bike) werden zu lassen.

5.2.4.  Ausbau des OVs als Riickgrat nachhaltiger Mobilitat

Der OV ist eines der wichtigsten Elemente bei der Sicherung einer nachhaltigen Mobilitat. Dazu gehéren
der Erhalt und Ausbau des Liniennetzes bei dichtem Taktangebot von fruh bis spat. Der Busverkehr ist
zusatzlich durch BevorrangungsmafBnahmen (Kaphaltestellen oder Busschleusen statt Busbuchten,
Busspuren, Pfértnerampeln etc.) zu Lasten des motorisierten Individualverkehrs zu beschleunigen
(Abbildung 5.9).*% Ein attraktives Haltestellenumfeld verkurzt die subjektive Wartezeit und macht den
OV an seinen Schwachstellen, den Umstiegspunkten, konkurrenzfahig (vgl. Kapitel 2.7.2 und 2.8).

Zudem mussen zur Normal- und Schwachverkehrszeit bei Intervallen groBer als 15 Minuten die Abfahrts-
und Ankunftszeiten in Form eines integrierten Taktfahrplans (ITF) abgestimmt sein, um so attraktive OV-
Wegeketten, ohne lange Wartezeiten zu ermdglichen. Auch bei Verspatungen in der NVZ oder SVZ
sollten die Anschlussverbindungen gewahrleistet bleiben (Abbildung 5.10).

Bei der Finanzierung des OVs scheiden sich oftmals die Geister. Die Erhohung der Ticketpreise ist aus
sozialen Grunden nicht unlimitiert moglich. Neben einer effizienten Angebotserstellung sind auch
Kreativitdt und Mut bei der Einfuhrung neuer Finanzierungsformen gefragt. So kénnten die Einbeziehung
indirekter NutznieBerlnnen wie Grundstlckseigentimerlnnen, Arbeitgeberinnen etc. oder Ticketing-
Modelle wie das im Wahlkampf 2019 von der Politik geforderte Klimaticket, welches durch einen neuen
Klimafond finanziert werden soll, den OV langfristig finanzieren.*

440 L and Brandenburg, 2019 443 Reutter, et al, 2016 S. 8
4T Land Brandenburg, 2019 444 Reutter, etal, 2016 S. 9
442 Reutter, et al, 2016 S. 6 f

123


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

124

-
-~
-~

- v

- e
| om i I e 1
=)
Risg

L Pt
x||||ll|II||I|Ia|lllnnun||u|uuuulumunummu -

L
" mumunnnmuu|||u|mnnmHl"“"“"“””""

Abbildung 5.10: Nahtloser Ubergang von Bahn auf Bus. Kammer-Schorfling, Oberdsterreich. Quelle: eigenes Foto
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5.2.5.  Intermodale Schnittstellen schaffen

"Die Lebensstile und Mobilitdtsmuster der Menschen verdndern sich: Die friher stark vorherrschende
Monomodalitét [...] geht zurtick. Die traditionelle routinisierte Bindung an den Pkw nimmt ab. Stattdessen
nehmen multimodale [..] Mobilitatsformen zu: Eine Person nutzt [zunehmend] unterschiedliche
Verkehrsmittel [..]. Dieser Grundtrend beguinstigt eine stdrkere Nutzung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes."* Die Schnittstellen in den Siedlungsraumen, die als Ubergang zwischen den
verschiedenen Verkehrsmodi dienen, sind daher unbedingt auszubauen und zu verbessern. Dies gilt
insbesondere fur die Erreichbarkeit zu FuB oder mit dem Rad. Zu-, Uber- und Abgangswege mussen
barrierefrei, sicher und wetterunabhangig begehbar sein.

Die vielerorts an den Siedlungsrandern liegenden OV-Knotenpunkte sollten sukzessive in das
Siedlungsgebiet integriert werden. Das bedeutet, dass die Raumplanung der Gemeinden ihre
Siedlungsentwicklung vermehrt in Richtung des 6ffentlichen Verkehrs ausrichten sollte. Dadurch steigt
die Bevolkerungsdichte um die OV-Stationen und die Zugangswege verkirzen sich, wodurch der OV an
Attraktivitdt gewinnt. Dies gilt insbesondere fur Ottensheim, Walding und Rottenegg, die entlang des
MKB-Korridors einige Potenzialflachen aufweisen.

Haltestellen und Bahnhofe sind wichtige Verknupfungspunkte mit dem Radverkehr und anderen
Mobilitatsangeboten wie Car-, Bike- oder Ridesharing. An Knotenpunkten ist der 6ffentliche Verkehr um
diese zu erweitern und zu verknupfen. DarUber hinaus sollten die unterschiedlichen
Mobilitatsdienstleistungen fur Kundinnen tariflich integriert sein. Sichere und wettergeschitzte
Fahrradabstellanlagen gestalten den Umstieg auf das Fahrrad komfortabler (Abbildung 5.11).446

Als Intermodale Schnittstellen kénnten Rottenegg, Ottensheim und Linz Urfahr eine wichtige Rolle
einnehmen. Die raumliche Lage dieser Orte ist optimal und an wichtigen Knoten im Verkehrsnetz
gelegen. Sie kdnnten kinftig zu wichtigen Umstiegspunkten zwischen den verschiedenen Modi werden.
Ein entsprechendes Umfeldmanagement kann dabei unterstutzen, sowohl das unmittelbare Umfeld, aber
auch das weiter entfernte Umfeld zu berdcksichtigen und Strategien zur Starkung des Umweltverbundes
zu entwickeln.

Die neuen Verkehrsknotenpunkte mussen in Zusammenarbeit zwischen Gemeinden, Land und den
Verkehrstragern entstehen. Ziel ist die Etablierung dieser Knotenpunkte innerhalb der Region, um einen
komfortablen, schnellen und sicheren Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln zu gewahrleisten. Des
Weiteren stellen die neuen Knotenpunkte ob ihrer ginstigen Lage besonders wichtige Impulsgeber fr
die weitere Siedlungsentwicklung der Region Urfahr West dar.

52.6.  Push-MaBnahmen fur den MIV, Pull-MaBnahmen fur den Umweltverbund
"Verbesserungen im und Anreize fur den Umweltverbund wirken umso stdrker, je konsequenter sie
gleichzeitig mit Restriktionen gegen den [...] MIV verknlipft werden. Viele Beispiele zeigen, dass es auf eine
solche kombinierte 'Push- und Pull-Strategie’ ankommt, um wirksam eine Verlagerung von
Verkehrsmittelanteilen vom MIV zum Umweltverbund zu gestalten. "’

Restriktiv-MalBnahmen fir den MIV sind besonders auf politischer Ebene oft umstritten, da Proteste von
Betroffenen (potenziellen Wahlerlinnen) zu erwarten sind. Zuséatzlich ist mit einer Anti-Haltung leicht
Stimmung zu erzeugen. Komplexe Zusammenhange und Wirkungen mit einhergehenden MaBnahmen
bedurfen oft mehr als einfache Polit-Parolen. Eine klare Kommunikationsstrategie kann die einzelnen
Vorteile verstandlich machen, was jedoch einen verkehrspolitischen Veranderungswillen voraussetzt. 448

45 Reutter, et al., 2016 S. 12 47 Reutter, et al, 2016 S. 8
46 Reutter, et al,, 2016 S. 8 48 Reutter, et al, 2016 S. 14
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Abbildung 5.11: Uberdachte, zweigeschoBige Radabstellanlage am Hauptbahnhof St.Pélten. Quelle: eigenes Foto

[ controllo elettronico
degli accessi
acces video controles

Abbildung 5.13: ,Zona traffico limitato”. Comune di Aosta, Italien. Quelle: AostaSera, 2018
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Push-MaBnahmen lohnen sich — bergen sie den Vorteil in sich, dass das fur gegenlaufige Pull-
MaBnahmen (Starkung des Umweltverbunds) eingesetzte Steuergeld, eine groBere Wirkung entfalten
kann. Daraus entsteht ein gréBerer Nutzen fur Zivilgesellschaft und Bewohnerlnnen der Gemeinden.*+?
Folgende Push-MaBnahmen kénnten dabei positive Effekte erzielen:**

e [..] Fahrbeschrinkungen in Umweltzonen, die der Verbesserung der Luftqualitat in der Stadt
und damit dem Gesundheitsschutz der Stadtbevélkerung dienen (Abbildung 5.13).

e Die [..] flachenhafte Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung, die den
Radverkehr fordert und gleichzeitig den MIV verkehrsberuhigt (Abbildung 5.14).

e Die Umverteilung von StralSenraum auf HauptverkehrsstraBen vom MIV zum Umweltverbund
durch den Riickbau bzw. die Umwidmung von Fahrspuren zu Umweltspuren, d.h. als extrabreite
Busspuren, auf denen auch Fahrréder fahren diirfen, was sowohl Bus- als auch Radverkehr
beschleunigt (Abbildung 5.12).

e [Einfuhrung einer Bepreisung wie CityMaut oder Parkraumbewirtschaftung], die nicht nur das
Autofahren verteuern, sondern auch Einnahmen generiert, die zweckgebunden fir die Forderung
des OPNV sowie des FuB3- und Radverkehrs verwendet werden kbnnen."

Zusatzlich kann das Prinzip der Aquidistanz fir Chancengleichheit tber die SteuergroBe Zugangsweg
und eine Umfunktionierung des StraBenraumes — vom Lagerplatz fur Autos, zur Kommunikations- und
Aufenthaltsflache — positive Effekte zur Verschiebung vom MIV zum Umweltverbund bewirken (vgl.
Kapitel 2.8.1). Dieses Prinzip wurde z.B. im Freiburger Stadtteil Vauban umgesetzt: Autos massen in einer
der zwei an den Siedlungsrandern errichteten Sammelgaragen abgestellt werden (Abbildung 5.15).

Diese primar auf Siedlungsgebiete anzuwendende MaBnahmen sollten um weitere Push-MaBnahmen
entlang hochrangiger  MIV-Infrastrukturen  ergénzt werden. Neben Tempo-30-Zonen in
Siedlungsgebieten ware eine generelle Herabsetzung der Tempolimits. Neben dem Aspekt der
Verkehrssicherheit (anthropozentrische Sicht), wirken sich Tempolimits maBgeblich auf 6kologisch
relevante Faktoren der Nachhaltigkeit aus. Neben der Verringerung von Luftschadstoff- und
Treibhausgasemissionen kdénnen zusatzlich Flacheninanspruchnahme und Larm von StraBen, aufgrund
geringer bendtigter Fahrbahnbreiten, reduziert werden. Daneben gewinnt der tendenziell langsamere
offentliche Verkehr vermehrt an Attraktivitdt, da sich die Geschwindigkeitsprofile der beiden
Verkehrsmodi in einem ersten Schritt zumindest annahern.

Weiteres Argument fur die Herabsetzung der Tempolimits — insbesondere auf Freilandstralen — ist die
ohnehin fragmentierte Geschwindigkeitsstruktur aufgrund von Kreuzungsbereichen, landwirtschaftlichen
Ausfahrten, Gefahrenstellen etc. Auf etwa 40 bis 50 Prozent der StraBen in Osterreich gelten bereits heute
Tempolimits unter 100 km/h (vgl. Kapitel 4.6.2.1).%" Erhdhter Reifenabrieb beim Abbremsen (Feinstaub)
und der erhdhte AusstoB diverser Luftschadstoffe beim erneuten Beschleunigen kénnen durch eine
Homogenisierung der Geschwindigkeiten wesentlich verringert werden.

Beispielsweise wurde in Frankreich das vergleichsweise niedrigere Tempolimit auf Freilandstra3en von 90
auf 80 km/h gesenkt,*>? wahrend in den Niederlanden das Tempolimit auf Autobahnen, zwischen 7 und
19 Uhr, aus Griinden des Klimaschutzes, von 130 auf 100 km/h gesenkt wurde.*>* Und in Albanien liegen
die Tempolimits generell am niedrigsten: im Ortsgebiet darf 40 km/h, auf Freilandstraen 80 km/h, auf
SchnellstraBen 90 km/h und auf Autobahnen 110 km/h gefahren werden (Abbildung 5.16). Fur
Autobahnen und SchnellstraBen wird daher ein Tempolimit von 90 bis 110 km/h, fir Stadtautobahnen
und FreilandstraBen 70 km/h und im Ortsgebiet eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h empfohlen.

49 Reutter, et al,, 2016 S. 14 %2 Die Presse, 2018
40 Reutter, et al,, 2016 S. 14 f 453 Die Zeit, 2019
41 Die Presse, 2018
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Abbildung 5.15: Vauban. PKW mussen in einer der Sammelgaragen an den Stadtteilrdndern abgestellt werden Quelle: Persson, 2015
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5.2.7.  Verbesserungspotenziale der Verkehrstechnik ausschépfen

Die fahrzeugseitig technischen Verbesserungen der Vertraglichkeit und Effizienz der Pkw-Flotte wird
insbesondere durch Vorschriften der EU und dem Bund vorangebracht. Gemeinden sollten sich auf dieser
Ebene fur Verscharfungen der entsprechenden Vorschriften, eine COz-basierte KFZ-Steuer, COz-
Flottenemissionslimits oder Tempolimits einsetzen. Ziel sollte sein, die Larm-, Luftschadstoff- und THG-
Emissionen der KFZ zu minimieren.** Dartber hinaus kénnen die Gemeinden selbst aktiv werden: Durch
die Einrichtung von Umweltzonen durften kunftig nur noch KFZ mit niedrigen Luftschadstoffemissionen
in das Ortsgebiet einfahren (Abbildung 5.17). Neben direkter positiver Effekte, wie einer Reduktion der
Stickoxide, hat dies auch eine Signalwirkung an die Bevolkerung.

.Die Abgasgrenzwerte [sollten] verschdrft werden. Des Weiteren sollten Abgastestverfahren eingefiihrt
werden, die ein reales Fahrverhalten bestmoglich abbilden. [...] Wo dies zur Einhaltung von Grenzwerten
gemdB [IG-L]*>* notwendig ist, sind weitere MaBnahmen am hochrangigen StraBennetz —v. a. Tempolimits
— und in Stadten (z. B. Umweltzonen, tempordres Fahrverbot) einzufiihren; dabei ist in den Stddten
insbesondere auf Diesel-Kfz abzuzielen."**®

Neben fahrzeugseitigen Entwicklungen kénnte auch die Verkehrstelematik eine entscheidende Rolle bei
der Verkehrsentwicklung in der Region spielen. Dies lasst sich am Beispiel der B127 verdeutlichen: Die
Verkehrstelematik konnte im Untersuchungsabschnitt dabei unterstitzen, den Verkehr geordnet nach
Linz einflieBen zu lassen. Dabei konnten zwei Formen der Technik zum Einsatz kommen: Die
Verkehrsbeeinflussungsanlage (VBA) und die Section Control (SC).

Die VBA bewirkt eine Verbesserung der Verkehrsqualitat, groBere Verkehrssicherheit sowie geringere
Stau- und Umweltbelastungen. Instabile Verkehrszustande werden verhindert oder zumindest reduziert.
Es kommt zu einer Stabilisierung des Verkehrsflusses durch Reduzierung bzw. Verhinderung von
Stauungen. In Summe koénnen Unfallhaufungen um etwa 20 bis 30 Prozent gesenkt werden. Dem
gegentber steht eine Kapazitatssteigerung von 5 bis 10 Prozent, verglichen mit &hnlichen

Streckenabschnitten ohne VBA.#*7

Sensoren erfassen Verkehrs- und Umfelddaten wie Geschwindigkeiten und Verkehrsmenge und
Gefahren wie Nésse oder Sichtbehinderungen entlang des Streckenabschnittes. In Abhangigkeit von
gemessenen Daten werden dabei automatisch verschiedene Tempolimits bzw. Warnungen geschalten.
Zusatzlich kann manuell von der Leitstelle aus in das System eingegriffen werden.**® Da sich durch eine
VBA nachweislich nicht das Verhalten der Fahrzeuglenkerlnnen &ndert, sollte zusatzlich eine Section
Control auf ausgewahlten Abschnitten eingefthrt werden. ,In Section Control Bereichen fahren

Verkehrsteilnehmerinnen und -nehmer duBerst diszipliniert."*

Beim Einfahren in den Uberwachten Streckenabschnitt wird eine Aufnahme des Fahrzeuges samt
Kennzeichen und Durchfahrtszeitpunkt bei der Einfahrt in die SC gemacht. Die Einfahrts- werden mit den
Ausfahrtsdaten verglichen und die Durchschnittsgeschwindigkeit des KFZ ermittelt. Ist keine
Uberschreitung feststellbar, werden alle Fahrzeugdaten wieder geldscht. Je nach Fahrzeugtyp kénnten
sogar unterschiedliche Geschwindigkeiten festgelegt werden. %

44 Randelhoff, 2017a nach Reutter, et al., 2016 S. 16 458 ASFINAG, 2019a
45 Immissionsschutzgesetz — Luft 49 ASFINAG, 2019b
46 Umweltbundesamt, 2016 S. 83 460 ASFINAG, 2019b

47 Wikipedia, 2019g
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Abbildung 5.17: Seit Einfihrung in Deutschland im Jahr 2008, durfen Fahrzeuge nur noch mit entsprechender Umweltplakette in diese
Umweltzonen einfahren. Quelle: ecoNAUT, 2017

o

Abbildung 5.19: Mobile Section Control zur Uberwachung von Gefahrensituationen. Quelle: Hammel, et al., 2018
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Dazu ist es notwendig, dass die Uberwachte ,Wegstrecke rdumlich und [..] zeitlich [...] definiert ist. Der
Uberwachte Abschnitt darf nicht beliebig gewdhlt werden, sondern muss eine besondere Notwendigkeit der
Uberwachung, also eine besondere Gefahrensituation, aufweisen. "’

AuBerdem muss ,jede ,bestimmte Wegstrecke', die per Section Control tiberwacht werden soll, [..] aus
Griinden des Rechtsschutzes vom Verkehrsminister durch Verordnung [..] angeordnet werden. "> Damit
bestehen zwei wesentliche Hurden beim Einsatz einer Section Control als Push-MaBnahme. Hier mdsste
im Gesetz nachgebessert werden, um eine SC nicht ausschlieBlich in Gefahrensituationen, sondern als
verhaltenssteuernde Mafnahme einsetzen zu kénnen. Des Weiteren musste fur die lokale bis regionale
Mal3stabsebene die Kompetenz vom Verkehrsminister zumindest auf Ladnderebene verschoben werden.

5.2.8.  Politik und Partizipation — lokale Beteiligungskultur

Ohne Bevolkerung ist die Verkehrswende nicht umsetzbar. Burgerlnnen sind daher auf allen Ebenen zu
beteiligen. Neben reinen Informations- und Aufklarungskampagnen sollten auch Mitsprache und
Mitgestaltung zum Einsatz kommen. Sowohl bei lokalen MaBBnahmen als auch bei der Festlegung
Ubergeordneter langfristiger Ziele sollten diese gemeinsam mit der Bevolkerung erarbeitet und

demokratisch legitimiert werden. 463

Eine Moglichkeit bestiinde z.B. darin, zusammen mit Schulen einen Wettbewerb zur Gestaltung eines
regionstypischen Designs fur eines oder mehrere Fahrzeuge des offentlichen Verkehrs auszurufen.
Schulerlnnen kénnten somit ihr Fahrzeug aufen wie innen gestalten und sich in weiterer Folge damit
identifizieren. Das bewirkt eine emotionale Bindung und positive Konnotation zwischen Nutzerlnnen und
dem offentlichen Verkehr.

.Nur mit einer klaren Zielsetzung ist die lokale Verkehrswende umsetzbar. Die tibergeordneten Ziele sollten
zudem aus [...] parteipolitischen Rénkespielen herausgehalten werden und daher in ihrer Umsetzung [...]
parteiunabhdngig sein. Zudem sollte klar kommuniziert werden, dass die Umsetzung mehrere Jahre
dauern [kann] und auch Ergebnisse nicht kurzfristig zu erkennen sein werden. Verdnderung in den
Bereichen Verkehr und Mobilitit braucht Geduld |...]."*%*

5.2.9. Innovationen erproben, Mobilitdtsexperimente wagen

Man muss das Rad nicht immer neu erfinden. Anhand einer Vielzahl existierender Erfolgsbeispiele kann

und sollte man als Gemeinde davon lernen:#6®

e Etablierung einer Radkultur wie in z.B. Munster, Amsterdam oder Kopenhagen
e erfolgreiche OV-Forderung wie beispielsweise in Wien oder Zirich
e sukzessive Einfuhrung von SchulstraBen in Wien

Stattgefundene oder laufende Transformationsprozessen kénnen dabei helfen, Fehler zu erkennen, im
Vorfeld zu vermeiden sowie gut wirkende Elemente zu Ubernehmen. Stadtlabore kénnen zur Erprobung
neuer Konzepte und Innovationen hilfreich sein. Sie fihren der Bevélkerung vor Ort vor Augen, wie die
Mobilitat der Zukunft organisiert werden und aussehen kann. Die Experimente beschranken sich hierbei
nicht nur auf technische oder bauliche Ldsungen, sondern kénnen auch organisatorischer oder

finanzieller Natur sein.*6®

41 vfgh, 2019 S. 1 44 Randelhoff, 2017a nach Reutter, et al., 2016 S. 17
42 vfgh, 2019 S. 1 45 Reutter, et al., 2016 S. 18
43 Randelhoff, 2017a nach Reutter, et al., 2016 S. 17 46 Randelhoff, 2017a nach Reutter, et al, 2016 S. 18
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Abbildung 5.21: Innenraumgestaltung im Unterwasserdesign eines Alstom Citadis, Montpellier. Quelle: Harald A. Jahn

Abbildung 5.22: Die UWE-Tram als Identitdtsmerkmal einer nachhaltigen Region. Quelle: Hammel, et al., 2018
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53.  Mobilitatsleitbilder

Die Mobilitatsleitbilder orientieren sich an der in Kapitel 4.4 festgelegten réumlichen Abgrenzung des
Untersuchungsgebiets entlang des MKB-Korridors. Ein nachhaltiges Verkehrssystem macht es jedoch
unabdingbar, Uber die Grenzen hinwegzublicken und die Gemeinden auBerhalb des betrachteten
Untersuchungsraumes, zumindest auf regionaler Ebene mitzubericksichtigen. Hammel, et al., 2018
haben sich bereits einmal der gesamten Region UWE angenommen und ein integriertes Verkehrskonzept
erstellt. Die wesentlichen Inhalte sollen an dieser Stelle aufgegriffen und nach gegenwértigem
Wissensstand, in teilweiser adaptierter Form, weitergedacht werden.

5.3.1. Leitbild fur den o&ffentlichen Verkehr

Der offentliche Verkehr orientiert sich entlang der bestehenden Hauptverkehrsachsen, erfordert jedoch
eine vollige Neuausrichtung des bestehenden OV-Systems. Ausgehend von Linz gilt es die bestehende
Lucke zwischen Urfahr und dem Hauptbahnhof zu schlieBen. Dies soll auch weiterhin durch die Neue
Schienenachse Linz (NSL) geschehen (vgl. Kapitel 4.9.7).

Die Muhlkreisbahn soll vollstandig elektrifiziert und bis Rottenegg zweigleisig ausgebaut werden. Uber
die NSL gelangt man schnell, sicher und bequem, ohne Umstieg, bis Kaplanhof, ins Franckviertel, die
Innere Stadt und weiter zum Hauptbahnhof. Die Busverbindungen orientieren sich an der MKB und
fungieren als Zubringer zur Bahn. Die Verbindung zwischen Ottensheim, Feldkirchen und weiter Richtung
Aschach soll zu einem attraktiven Regionalbussystem ausgebaut werden. In Aschach gibt es einen
Ubergang zum vorhandenen Bahnnetz, welches zwischen Aschach und Eferding saniert und elektrifiziert
gehorte. In Folge konnte eine Verbindung der Aschacher Bahn mit der Muhlkreisbahn in Erwagung
gezogen werden. Am anderen Ende kénnte eine Busverbindung zwischen Ottensheim, Walding und
Gramastetten entstehen.

T Neue Schienenachse Linz (NSL) 11T LILO: Ausbau und Elektrifizierung ‘
inkl. neuer Donauquerung (NDL) Eferding - Aschach :
(RRAR) MKB: zweigleisiger Ausbauund |y Attraktivierung OV-Verbindung

Elektrifizierung bis Rottenegg Ottensheim - Aschach

" I I | MKB: Ausbau und I Attraktivierung Busverbindungen
Elektrifizierung ab Rottenegg im Bestand

{11 Querverbindung Gramastetten -,y Neuausrichtung Busverbindungen
Ottensheim West / Walding an Verkehrsknoten

Verkehrsknoten

O iiberregional / regional / lokal [

R, I
R b '~_‘ #2
% ’ Otterisheim . RGN
e b SRS Y U
“ 4 & t s B
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Abbildung 5.23: OV-Leitbild fur die Region UWE. Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018 S. 36
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Aus Eschelberg, St. Gotthard und dartber hinaus (Norden) bindet eine Regionalbuslinie Rottenegg mit
den Mduhlviertler Gemeinden Richtung Niederwaldkirchen an. Lacken und Feldkirchen sollen eine
durchgehende Direktverbindung erhalten, da taglich mehrere hundert Menschen aus dem oberen
Muhlviertel nach Feldkirchen pendeln. Alternativ kénnte auch mit der MKB bis Ottensheim und von dort
weitergefahren werden. Eine dynamische Fahrgastanzeige im Zug soll vorab daruber informieren, ob in
Lacken der Anschluss bereitsteht oder die Verbindung tber Ottensheim kurzer bzw. komfortabler ist.

Im Eferdinger Becken selbst konnte eine Form des Mikro-OVs (Rufbus, Sammeltaxis, Gemeindebus etc.)
die ErschlieBungsfunktion der abseits der Hauptverkehrsachsen liegenden Siedlungsgebiete
Ubernehmen. Ziel dabei sollte sein, die im dispers besiedelten Feldkirchen lebenden Einwohnerlnnen auf
nachhaltige Weise auf den 6ffentlichen Verkehr zu verlagern.

53.11. Muhlkreisbahn NEU

Die Muhlkreisbahn soll kunftig Uber die Neue Schienenachse Linz bis zum Hauptbahnhof verlangert
werden. Ein zweigleisiger Ausbau der MKB zwischen Linz Urfahr und Rottenegg scheint dahingehend
sinnvoll, als dass das Verlagerungspotenzial im Untersuchungskorridor entsprechend grof3 ist (vgl. Kapitel
4.9.1). Ein nahtloser Ubergang zur Linzer Lokalbahn (LILO) am Hauptbahnhof macht ein Umsteigen fir
aus Linz Richtung Eferding fahrende Fahrgaste Uberflissig und erhoht damit die Attraktivitdt des
offentlichen Verkehrs maBgeblich.

Die Muhlkreisbahn verkehrt weiterhin auf Normalspur, jedoch mit Mehrsystemfahrzeugen, welche auf
den unterschiedlichen Stromsystemen (StraBenbahn bzw. Vollbahn) verkehren kénnen. Die Breite der
Fahrzeuge betragt 2,65 Meter, was die Anordnung von Doppelsitzen im Wageninneren und noch
wichtiger den Einsatz als StraBenbahn erlaubt. Eine Verkntpfung mit anderen S-Bahn-Linien ware damit
ebenfalls moglich.

Die Griinde fur diese Variante wurden bereits in Kapitel 4.9.1.4 ausfihrlich beschrieben und aufgrund der
gegenwartigen Entwicklungen vorweggenommen. Dennoch sollen die Hardfacts an dieser Stelle
nochmals kurz umrissen werden:

Neue Schienenverkehrsmittel in stadtischen Lagen missen unbedingt an der Oberflache gefuhrt werden.
Untertunnelungen oder Trassen in Hochlage mogen das Verkehrsmittel im jeweiligen Abschnitt zwar um
wenige Minuten beschleunigen, doch steigen gleichzeitig Errichtungs- und Erhaltungskosten
Uberproportional zur gewonnenen Zeit an. AuBerdem ist es aus Grtiinden der Nachhaltigkeit unerheblich,
ob Menschen Zeit im Minutenbereich einsparen (Mobilitatszeitbudget = Quasi-Konstante).’

Hohere Geschwindigkeiten im System fahren nur kurzfristig zu einer Beschleunigung; langfristig kommt
es unweigerlich zu einer Ausdehnung des Raumes (vgl. Kapitel 2.5). Eine Beschleunigung des OVs ist
dennoch gegentber dem MIV zu unterstutzen: Ein eigener Gleiskdrper, abgestimmte Ampelschaltungen
etc. unterstitzen dabei den offentlichen Verkehr zu attraktivieren. Dies muss jedoch innerhalb der
Systemgrenzen geschehen, um eine weitere Raumausdehnung zu vermeiden.

Daneben wirken sich Oberflachenverkehrsmittel malgeblich auf die Wahrnehmung des Raumes ihrer
Benutzerlnnen und der an der Strecke wohnenden Menschen aus. Oberirdische Linienfihrungen
erzeugen bei ihren Fahrgasten ein zusammenh&ngendes Bild des (urbanen) Raumes, das als Mentale
Karte keine weiBen Flecken zuriicklasst (Abbildung 4.53).%% Im Sinne einer nachhaltigen Stadt- und
Verkehrsentwicklung ist daher zu empfehlen, die zweite Schienenachse an der Oberfliche und in
vorgeschlagener Form zu realisieren (vgl. Kapitel 4.9.7).

47 Knoflacher, et al., 2005 S. 41 468 Bouchain, 2008 S. 30
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5.3.2.  Leitbild fur den Radverkehr

Ein Zielhorizont bis zum Jahr 2030 sollte ausreichend sein, Adaptierungen in der Radverkehrsinfrastruktur,
von einem freizeitorientieren, zu einem alltagstauglichen und fur den Pendlerinnenverkehr ausgelegten
Radverkehrsnetz, vorzunehmen, Licken zu schlieBen und die Attraktivitat zu erhohen. Im Wesentlichen
sieht das Leitbild fur den Radverkehr folgende tbergeordnete MaBnahmen und Anderungen vor:

e Zwei Hochleistungsradwege (parallel zu hochrangiger OV-Infrastruktur)
o Rottenegg — Ottensheim — Linz
o Aschach — Feldkirchen - Ottensheim

e LlckenschlUsse im Bestandsnetz

e Rad-/FuB-Querverbindung Feldkirchen — Aschach

1111 Ausbau Hochleistungsradweg T Pendlerradweg 1
Rottenegg - Linz Postlingberg - Gramastetten

1 Neubau Hochleistungsradweg
Ottensheim - Aschach

Pendlerradweg 2

UL Lichtenberg - Eidenberg

ey IR s T
gy Liickenschisse Donauradweg |11+ Donauquerung Eferdinger Becken
Treppelweg und Altarm Feldkirchen / Goldwarth - Eferding
Verkehrsknoten 6
() iiberregional / regional / lokal 0 25km

Aschach
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Abbildung 5.24: Radverkehrsleitbild fur die Region UWE. Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018 S. 38

5.3.21.  Hochleistungsradwege

Hochleistungsradwege zu einer Alternative fir den motorisierten Individualverkehr werden. Aufgrund
des hohen touristischen Potenzials wurde der Begriff Radschnellweg, wie er fur diese Anlagenform in der
Regel verwendet wird, bewusst vermieden; gilt es den Rad- und FuBverkehr auf einer ausreichend
dimensionierten Flache kombinieren zu kénnen.

Die Fahrbahnen sollten eine Mindestbreite von vier Metern aufweisen, durch entsprechende
Bodenmarkierungen und Beleuchtung ausgestaltet sein. Zur Gewahrleistung eines flussigen Radverkehrs
ohne Fahrtunterbrechungen gehdren fur den Radverkehr optimierte und an dessen Geschwindigkeit
ausgerichtete StraBenkreuzungen und Ampelschaltungen eingerichtet. Durch die Verlegung des
Donauradweges an das Donauufer, wurde bereits zwischen Linz und Puchenau nahezu Kreuzungsfreiheit
erreicht sowie der Radverkehr vom motorisierten Individualverkehr tatséchlich getrennt. Dieses Prinzip
sollte zwischen Puchenau und Ottensheim fortgesetzt werden.
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Im Idealfall verlauft ein Hochleistungsradweg neben einem hochrangigen offentlichen Verkehrsmittel.
Dadurch wird die Méglichkeit geschaffen, nur Teilsticke zurtckzulegen oder morgens mit dem Rad zur
Arbeit und abends mit dem OV nach Hause zu fahren. Bike&Ride-Anlagen sowie die gratis Mitnahme in
den Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs schaffen die Mdglichkeiten fir dieses Angebot.

53.22.  Luckenschlisse im Bestandsnetz

Luckenschlisse sind vor allem im Eferdinger Becken und zwischen Ottensheim und Rottenegg
vorzunehmen. In Feldkirchen zwischen Badeseen und Donaubriicke Aschach sollte der Treppelweg
ausgebaut werden. Des Weiteren gehoren Bad Muhllacken und Goldworth an den Hochleistungsradweg
mit attraktiven Zubringer-Radwegen angeschlossen.

53.23. Rad-/FuBwegverbindung Feldkirchen

Fur eine Fahrt von Feldkirchen Richtung Eferding (Luftlinie 4,5 km) musste ein Umweg von insgesamt 12
Kilometern in Kauf genommen werden. Diese Distanz ist fur Pendlerinnen zu lang. Eine Direktverbindung
in Form einer Rad-/FuBgangerinnenbrtcke Uber die Donau westlich der Feldkirchner Badeseen wirde
die Strecke auf funf Kilometer verkidrzen — eine Entfernung, ideal fur den Alltagsradverkehr. Diese
Verbindung koénnte in Zukunft nicht nur fur Pendlerinnen zwischen Eferding und Feldkirchen, sondern
auch dem Freizeitradverkehr in Hinblick auf die gute Anbindung an die regionalen Radrouten im
stdlichen Eferdinger Becken interessant sein.

Da die neue Brucke neben der Donau auch die stdlich gelegenen Aulandschaften Uberqueren muss,
koénnte eine ahnliche Konstruktion (unter Bertcksichtigung der Durchfahrtshéhen far den Schiffverkehr)
wie jene der Fahrradbriicke der Freiheit Uber die March an der 6sterreichisch-slowakischen Grenze
errichtet werden. Die Bricke ist 550 Meter lang, vier Meter breit und kostete rund 4,6 Mio. Euro.#%? 470

Abbildung 5.25: Fahrradbricke der Freiheit Uber die March an der osterreichisch-slowakischen Grenze. Quelle: GroB, 2013

54.  Ausgewahlte MaBnahmen entlang des Untersuchungskorridors

In diesem Kapitel werden ausgewahlte MalBnahmen entlang des Untersuchungskorridors vorgeschlagen
und diskutiert. Ziel ist aufzuzeigen, welche MaBBnahmen getroffen werden ké&nnen, um das gegenwartige
Verkehrssystem nachhaltig zu gestalten. Es werden die vier an der MKB liegenden Gemeinden und deren
Umfeld sowie der Muhlkreisbahnhof hinsichtlich potenzieller MaBnahmen beschrieben. Die MaBnahmen
bedienen sich der generellen Strategien, MalBnahmen und Ziele eines nachhaltigen Verkehrssystems (vgl.
Kapitel 3.7) sowie des Definitionsansatzes eines nachhaltigen Verkehrssystems fur diese Arbeit (vgl.
Kapitel 3.9). Neben dem Einfluss der Analyseergebnisse aus Kapitel 4 flieBen die ausgewahlten,
Ubergeordneten Zielsetzungen (vgl. Kapitel 5.1) und generellen Leitlinien (vgl. Kapitel 5.2) als Grundlage
fur ein nachhaltiges Verkehrssystem in die ausgewahlten MaBBnahmen ein.

49 Wikipedia, 2019i 479 ORF, 2012
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5411,  Attraktivierung Bahnhofsumfeld Linz-Urfahr

Jegliche MaBBnahmen innerhalb des Untersuchungskorridors haben auch indirekte Auswirkungen auf
Linz. Es ware daher ratsam, den Ausbau der Muhlkreisbahn dazu zu nutzen, das gegenwartig eher einem
Lagerplatz anmutende Bahnhofsumfeld von Linz Urfahr zu einem kleinraumigen Stadtentwicklungsgebiet
zu erklaren und entsprechend zu entwickeln. Der aktuelle Endbahnhof der Muhlkreisbahn soll damit zu
einem attraktiven Durchgangsbahnhof werden und gemeinsam mit dem neu entwickelten Umfeld das
Tor zur Region Urfahr West und weiter Richtung Muhlviertel definieren.

N {(.'j." ™ S 5 - e L2
»'”" | Entwicklyngsgebpt pa s e A w4t \\
§1 Mi1ieisbahnhof N &7 " P \

// Verkehrsbeelnﬂussﬁ?gﬁ-ﬂ, & a Ko > . Q Hst. Blogung
anlage(m i 4 \ 4

1141 y PR %
@ 2
Bf. Linz-Urfahr A" A\
, < o\
P . s &

% o . ‘0“

Abbildung 5.26: Plandarstellung Stadtentwicklungsgebiet Linz Urfahr. Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018 S. 43

Das Areal des bestehenden Muhlkreisbahnhofes misst rund 3,40 Hektar und wird begrenzt durch die
Stadlbauerstrale im Osten, die KaarstraBe im Stden, die Landgutgasse im Westen und die JagerstraBBe
im Norden. Bei einer Bebauung von 1,00 Hektar (10.000 m?) — daraus ergibt sich eine Grundflachenzah!*”"
(GRZ) von 0,3 bezogen auf die Gesamtflache — und maximal funf GeschoBen, entstinde eine
BruttogeschoRflache*”? (BGF) von 50.000 Quadratmetern und eine GeschoBflachenzahl*’? (GFZ) von 1,47.
Dieser Wert deutet auf eine durchwegs dichte Bebauung hin.

Unter der Annahme, dass im Erdgeschol3 Gewerbeflachen entstehen und 65 Prozent der BGF in den
oberen vier GeschoBen als Netto-Nutzflache** zur Verfugung stehen (26.000 m?), kénnte das neue
Quartier bei einer mittleren WohnungsgréBe von 71,80 Quadratmetern und 1,8 Einwohnerlnnen je
Wohneinheit rund 650 Menschen beherbergen.

Neben dem Potenzial als neuer Wohnstandort soll dem Gebiet kunftig eine wesentliche Rolle als
Verkehrsknoten zukommen. Linz-Urfahr soll die neue Schnittstelle zwischen Linz, der Region UWE und
dem oberen Muhlviertel entlang der B127 werden. Durch die Auflassung der Stralenbahntrasse in der
KaarstraBe und die Verlegung in die Reindlstralle — zusammen mit der Neubautrasse der MKB — kénnte
das Umsteigen am neuen Muhlkreisbahnhof von der Muhlkreisbahn in die Linzer StraBenbahn kinftig
wesentlich einfacher gestaltet werden.

471 Die GRZ gibt an, in welchem Verhaltnis die Bebaute Flache zur 473 Die GFZ gibt an, in welchem Verhaltnis die GeschoBflachen zur
Grundstucksflache steht. Grundstticksflache stehen.

472 Die BGF ist die Summe der Grundflachen aller Grundrissebenen 474 BGF - ErschlieBungsflachen - Konstruktionsflache =

eines Bauwerks. Netto-Nutzflache [NF]
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Durch Verwendung von Mehrschienengleisen wird die Mdoglichkeit geschaffen, die verschiedenen
Spurweiten gemeinsam zu trassieren. Damit kénnen die Fahrgaste der MKB kunftig am selben Bahnsteig
in die StraBenbahn und umgekehrt umsteigen. Ein Queren der Stralle und kurze Wege reduzieren die
Umstiegszeit und vereinfachen den Wechsel der Verkehrsmittel. Durch eine Anpassung der Intervalle —
insbesondere zur NVZ und SVZ — kénnen die Umstiegszeiten méglichst geringgehalten werden.

Miihlkreisbahnhof Bestand Miihlkreisbahnhof NEU

T 7y _ 4

Ri. UWE

Kaarstrafe

von Hauptpl.
Rearstiane
S—

Ri. Hauptpl
Ri. UWE
Ri. Hauptpl./NSL

v vy v v

MKB TRAM / MKB / TRAM Begegnungszone

Abbildung 5.27 (links): Schematische Darstellung der gegenwartigen Verkehrsorganisation in Linz Urfahr.
Quelle: modifiziert nach Hammel, et al., 2018 S. 43
Abbildung 5.28 (rechts): Vierschienengleis in Bratislava, Slowakei. Quelle: Iniciativa Nové Lido, 2016

541.2.  Neuausrichtung Puchenau: Abbau der Barrieren

Im Ortsgebiet von Puchenau sollte auf der B127 ein Tempolimit von 50 km/h vorgesehen werden und
der Fahrbahnquerschnitt von derzeit ber 20 Metern auf 12 Meter mit drei Fahrstreifen reduziert werden:
zwei fur den Durchgangsverkehr und einer als Abbiegestreifen fir den jeweils kreuzenden Fahrstreifen.
Alternativ kénnten statt der beiden groBen vierstrahligen Kreuzungen zwei Kreisverkehre errichtet
werden, um die Ampeln zu entfernen und die Geschwindigkeiten bzw. Emissionen weiter zu reduzieren.

Golfplatz- und GartenstadtstraBe sollen zu einer durchgehenden Begegnungszone umgestaltet sowie
zur Durchbindung des Donauradweges genutzt werden. Die Reduktion des Fahrbahnquerschnitts der
B127 ermdglicht eine zweigleisige Durchbindung der MKB durch Puchenau. Statt bisher zwei Halten mit
einem Abstand von fast einem Kilometer sollen kiinftig vier Haltestellen den Zugang zum OV erleichtern.
Damit reduziert sich der Stationsabstand auf 400 bis 500 Meter. Puchenau Ost wird um etwa 100 Meter
ostlich versetzt. An der groBen Kreuzung bei Feuerwehr und Eurospar entsteht eine neue Haltestelle
Puchenau Mitte. Ebenso neu errichtet wird die Haltestelle GolfplatzstraBe zwischen Puchenau Mitte und
Puchenau West. Letztere Haltestelle wird ganzlich saniert und barrierefrei zuganglich gestaltet.

Querungsmaoglichkeiten kénnen kdnftig ohne eisenbahnahnliche technische Sicherungsanlagen
ausgefuhrt werden, da die Muhlkreisbahn bis Rottenegg als StraBenbahn ausgefuhrt verkehren soll und
damit anderen rechtlichen Bestimmungen unterliegt (z.B. § 28 StVO 1960, StrabVO 1999 etc.) als die
Bestandsstrecke. Im Haltestellenbereich soll das Queren vor dem Fuhrerstand mit Sichtkontakt zum/zur
Triebfahrzeugfthrerln ermoglicht werden. Damit kann eine kostengtnstigere Errichtung erfolgen, da auf
Rolltreppen, Aufzige etc. verzichtet werden kann.

Hst. Puchenau Mitte
FR Rottenegg
i J/l

Linksabbieger

Gartenstadt
» Ri. Linz Urfahr

<

Abbildung 5.29: Schnitt 1 (siehe Abbildung 5.30), Neuorganisation B127, Puchenau Mitte. Quelle: Hammel, et al., 2018 S. 45
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Der Donauradweg verlauft durch die Begegnungszone, wird als Hochleistungsradweg durchgebunden
und ist Kreuzungs- und VSLA-frei. An den Haltestellen der Muhlkreisbahn sind sichere und
witterungsgeschutzte Abstellmoglichkeiten sowie Trinkbrunnen, Pumpen, Werkzeug etc. fur Alltags- und
Freizeitverkehr vorzufinden.

Die Neuausrichtung soll insbesondere FuBgangerinnen zugutekommen. Niveaugleiches Kreuzen von
Bahn und StraBe wird durch die Verringerung des StraBenquerschnitts und eine Optimierung der VLSA
moglich gemacht. Im Falle der Ausfihrung der Kreuzungsbereiche als Kreisverkehre kann auf VLSA
ganzlich verzichtet werden. VBA und Section Control tragen malgeblich zur Steuerung des
Verkehrsaufkommens und zur Einhaltung der Tempolimits bei.

!

A 3\ s

Stationsabstand

B127
VBA und Section Control
bis Ottensheim Ost

Begegnungszone §
# entlang Gartenstadt i

Donauradweg

h Begegnungszone 2%% /

Section Control
// Verkehrsbeeinflussungs-
/// anlage (VBA)
%
% Begegnungszone

200 m

Siationsabstand
460

MKB , b
Puchenau Ost B127
VBA und Section Control 55
. bis Stadtgrenze Linz .
; Segconfsione Z 7 Begegnungszone <
y 7 i
. Puchenau Mitte Puchenad<l ; biéspoftplates i
oL . g\

7
%
K

Abbildung 5.30: Plandarstellung Neuausrichtung Puchenau. Quelle: Hammel, et al., 2018 S. 45

139


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

Y 3ibliothek,
Your knowledge hu

5.4.13.  Verkehrsknoten Ottensheim: Drehscheibe im Eferdinger Becken

Die Trasse der Muhlkreisbahn verlduft zweigleisig durch das Ortsgebiet. Der Einsatz von Rasengleisen
verringert die Larmentwicklung, erhoht damit den Schallschutz und beugt Hitzeentwicklung an heifen
Tagen vor. Zusatzlich erhalt Ottensheim zwei weitere Haltestellen:

Ottensheim West EKZ wird zum neuen Verkehrsknoten, dem z.B. im Rahmen eines Vertrages mit dem
Eigentumer des Einkaufszentrums, aber auch anderen in der Nahe befindlichen Unternehmen,
vorhandene KFZ-Stellplatze als Park & Ride zugewiesen werden koénnen. So koénnte einer weiteren
Versiegelung durch neue KFZ-Stellplatze entgegengewirkt werden. Nahe der ostlichen Ortseinfahrt
entsteht die Haltestelle Niederottensheim, nahe der Kreuzung B127/Linzer StraBBe. Damit ware kinftig das
Einzugsgebiet der Muhlkreisbahn um die Ortsteile Niederottensheim und Siglbauernsiedlung erweitert.

Der Ausbau des Radweges Richtung Rottenegg muss bereits ab Durnberg erfolgen, da sonst der
Umwegfaktor zu groB wurde. Weiters gilt es den Ausbau des neuen Radweges von Ottensheim West EKZ
Uber Feldkirchen nach Aschach voranzutreiben. Fir einen funktionierenden Gesamtverkehr gehort die
vorhandene Begegnungszone auf das gesamte Ortsgebiet ausgeweitet und um Zonen fur Rad- und
FuBverkehr erganzt. Kurze FuBwege und Querungsmaéglichkeiten sowie auf den Umweltverbund
abgestimmte Ampelschaltungen fihren zu einer Verbesserung der Nahmobilitat in Ottensheim.

Die B127 wird auf eine Fahrspur je Richtung rickgebaut und das Tempolimit auf 50 Km/h herabgesetzt.
Damit wird die Trennwirkung mafBgeblich verringert. So kénnen die nérdlich und stdlich gelegenen
Siedlungsgebiete sukzessiv zusammenwachsen. Die Verkehrsbeeinflussungsanlage (VBA) reagiert
dynamisch auf das Verkehrsaufkommen und greift zwischen Lacken und Linz mal3geblich in den
Verkehrsfluss des MIVs ein. Die SectionControl ist mit der VBA abgestimmt und kontrolliert zwischen
Ottensheim und Puchenau die Einhaltung der Geschwindigkeitsbeschrankungen.

% A Ausweitung r : Radweg
@4y Begegnungszone " _‘ ; = SR Rottenegg - Ottensheim

B127
VBA und Section Control
bis Puchenau

Section Control

- /// Verkehrsbeeinflussungs-
% anlage (VBA)

Begegnungszone

by S5

300 m

Abbildung 5.37: Plandarstellung Verkehrsknoten Ottensheim. Hammel, et al., 2018 S. 46
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6 Verkehrsmodellierung

Durch den Einsatz unterschiedlicher Modelle in der Verkehrsplanung, kénnen Verkehrserzeugung,
Verkehrsaufteilung,  Verkehrsumlegung oder die  Verkehrsverteilung  dargestellt  werden.
Verkehrserzeugungsmodelle quantifizieren das Verkehrsaufkommen in Quell- und Zielzellen, wahrend
bei der Verkehrsaufteilung die Verteilung der Verkehrsstrome auf die unterschiedlichen Verkehrstrager
dargestellt wird. Die Verkehrsumlegung beschreibt die Aufteilung der Verkehrsstrome auf die
verschiedenen  Fahrtrouten.  Verkehrsstrome — zwischen Quell- und  Zielzellen werden in
Verkehrsverteilungsmodellen anhand ihrer Potenziale und Widerstande quantifiziert.*”

Mittels Verkehrserzeugungsmodellen kann eine Abschatzung des Verkehrsaufkommens in den Quell-
und Zielzellen getroffen werden. Am Quellort werden dabei charakteristische StrukturgréBBen und
Lagemerkmale der Quellzelle herangezogen.*’® Dies umfasst z.B. die Einwohnerlnnenzahl, die Anzahl
der mobilen Personen oder die Anzahl der Pendlerlnnen am Ausgangspunkt. Am Zielort werden
hingegen StrukturgréBen herangezogen, welche als Attraktor fir eine Ortsverdnderung dienen und ein
entsprechendes Verkehrsaufkommen zwischen Quell- und Zielort erzeugen (Attraktionsrate). Zu diesen
Attraktoren zahlen Arbeitsplatze, Ausbildungsstatten, Ver- und Entsorgungsstandorte oder
Freizeitangebote (vgl. Kapitel 2.2). Je nach Qualitédt und Quantitét der Attraktoren an Quell- und Zielort
(Anteile der Daseinsgrundfunktionen) entsteht ein Wettbewerb der Standorte und parallel dazu ein
Wettbewerb der Verkehrsmittel '’

In der Verkehrsmodellierung kann der eigentlich aus der Wahrscheinlichkeitstheorie stammende
mathematische Satz, das Bayes-Theorem, als ,Basismodell der Verkehrsverteilung” verstanden werden.
Dabei werden die potenziellen Verkehrsteilnehmerinnen an Quell- und Zielort sowie der Aufwand, um
vom Quell- zum Zielort zu gelangen, bewertet und in Relation zum jeweiligen Aufwand die
Wahrscheinlichkeit — eines  Ortswechsels  berechnet.  Auf dem Bayes-Theorem  basierende
Verkehrsverteilungsmodelle werden auch als Gravitationsmodelle bezeichnet, da eine vereinfachte
Analogie zum Gravitationsgesetz der Physik hergestellt und damit das Modell simpler dargestellt werden

kann.*’® Das Gravitationsmodell drickt sich dabei wie folgt aus:#”®

Wij

F

iy =k-

Formel 6.1: Gravitationsmodell. Quelle: Schopf, 2016 S. 18

Dabei sind:*®
e F;; Zahl der Wege von i nach j (Verkehrsaufkommen)
e k eine Konstante (soziales Gefuge)
e P; Potenzial in der Quellregion i
e P; Potenzial in der Zielregion j
e w;; Widerstande auf dem Weg von i nach |

47 Demanega, 2017 S. 62 478 Demanega, 2017 S. 62
476 Schnalbel & Lohse 419 Schopf, 2016 S. 18
477 Schopf, 2016 S. 17 f 480 Schopf, 2016 S. 4-8
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6.1. Das Verkehrswertmodell

Das Verkehrswertmodell ist in seiner Form dem Gravitationsmodell sehr dhnlich. Die AufwandsgroBe
muss dabei in einfach zu quantifizierende Parameter unterteilt werden. Dabei handelt es sich um die (1)
driliche Verfigbarkeit, (2) zeitliche Verfigbarkeit, (3) Kosten und die (4) Reisezeit.*®' Aufgegriffen wurde
das Verkehrswertmodell durch Mai, 1974 in der Untersuchung Die Reiseweite im Stadt-Umland-Verkehr
und ihr Einfluss auf Verkehrsaufkommen und Verkehrswegenetz. Darin sollte die Attraktivitdt von
offentlichen Verkehrsmitteln bewertet werden % Der Verkehrswert drickt sich dabei wie folgt aus:*®*

he - ks/k; - Kfz/Ew

Vw=10"
tT-lfW

Formel 6.2: Verkehrswert (Originalform) nach Mai, 1974. Quelle: Schopf, 2016 S. 3

Dabei sind:*4

e Vw der Verkehrswert

e h, die Haufigkeit der Verkehrsverbindung

o ky/k; der Quotient des Fahrpreises aus offentlichem Verkehr und Individualverkehr
e Kfz/Ew der Motorisierungsgrad

e t,. die Reisezeit

e I, die mittlere Entfernung

Das Verkehrsaufkommen ist eine Funktion des Verkehrswertes und des Potenzials des Quell- und Zielorts.
Damit ist das Verkehrswertmodell &hnlich dem Gravitationsmodell. 8> Die Modellierung der
Verbindungsqualitdt berdcksichtigt die oben genannten Parameter in Form eines adaptierten
Verkehrswertansatzes. Aus einer Verbindung einer Quelle i mit einem Ziel j mit dem Verkehrsmittel m
ergibt sich demnach die Grundform fur den Verkehrswert wie folgt:

VWmij = a tg " fr

Formel 6.3: Adaptierte Form des Verkehrswertansatzes nach Mai, 1974. Quelle: Knoflacher, et al., 2009 S. 34

Dabei sind:*%
e q Kalibrierungsfaktor
e f, Funktion fur die ortliche Verfugbarkeit der Verbindung
e h Funktion der zeitlichen Verfugbarkeit der Verbindung
e fi Funktion fur die Kosten der Verbindung
ety Funktion fur die Reisezeit als Summe von Zugangszeiten, Wartezeiten, Beférderungszeiten,
Umsteigezeiten, Abgangszeiten

Bei den aufgelisteten Einflussfaktoren gilt zu beachten, dass die Verkehrsmittelwahl nicht durch die
objektive Auspragung dieser Faktoren, sondern durch die subjektive Wahrnehmung der

Verkehrsteilnehmerlnnen bestimmt ist.*8’

Die zur Anwendung kommende Verkehrswertanalyse quantifiziert also die Verkehrsflisse innerhalb eines
Verkehrssystems anhand im System befindlicher Widerstande. Damit ist eine Beurteilung
verkehrsplanerischer Zusammenhdnge maoglich. Es sind direkte Ruckschltsse in Bezug auf das

41 Knoflacher, et al,, 2009 S. 34 485 Demanega, 2017 S. 63 nach Knoflacher, et al., 2002
42 Demanega, 2017 S. 63 486 Knoflacher, et al,, 2009 S. 34
483 Schopf, 2016 S. 3 47 Knoflacher, et al, 2009 S. 34

484 Schopf, 2016 S. 4-8
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Systemgleichgewicht und die Nachhaltigkeit moglich. Fuhrt die Systemgestaltung durch Verkehrsplanung
und -politik zu einem Systemverhalten, welches negative Kreislaufe starkt (Abbildung 2.25), wirkt sich dies
nachteilig auf die Grundsatze der Nachhaltigkeit und des Systemgleichgewichts aus. Wesentlicher, die
Nachhaltigkeit im Verkehrssystem beschreibender Parameter, ist die Zunahme des oben genannten
MIVs, welche u.a. durch die in Kapitel 3.6.3 beschriebenen Nachhaltigkeitsindikatoren messbar wird:

Zerschneidung, Flacheninanspruchnahme oder die Zuwendung fossiler Energieformen und die daraus
resultierenden Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen wirken sich negativ auf das System aus.#%
Aus diesem Grund flieBen diese Indikatoren zum Teil in die in Kapitel 7 erstellten Planfalle ein, um die
negativen Wirkungen des MIVs mittels Verkehrswertanalyse quantifizieren und Empfehlungen fir ein

nachhaltiges Verkehrssystem aussprechen zu kénnen.

6.2.  Modelldaten fur den Untersuchungskorridor

Die Modellierung der Verkehrsnachfrage liefert somit die Entscheidungsgrundlage fur die Beurteilung
der verschiedenen Planfalle. Zur Schaffung einer maoglichst rationalen Grundlage wird die
Verkehrsnachfrage am Ist-Zustand kalibriert.*®° Dies ist notwendig, um ein zuverldssiges und
aussagekraftiges Ergebnis zu erzielen. Der Kalibrierungsfaktor ist eine Art regionaler Faktor, der nicht
einfach quantifizierbare Informationen enthalt. Dabei handelt es sich u.a. um Politik, Werte,
Informationen, Medien, die allgemeine Stimmung, Qualitdten etc.**® Zur Ermittlung dieses Faktors
werden die tatsachlichen, gegenwartigen Verkehrszahlen mit den berechneten verglichen, damit das
Modell in Folge praktisch zuverlassige Zahlen liefern kann. Damit ist das Verkehrswertmodell eher ein
praktisches und weniger ein theoretisches Modell zur Abschatzung des verkehrlichen Potenzials.

Auf Basis der oben genannten StrukturgréBen, Lagemerkmale und Attraktoren um die Haltestellen sowie
der Verbindungsqualitdt zwischen den einzelnen Haltestellen (Verkehrswertmatrix) wird das
Fahrgastpotenzial fur die verschiedenen Planfalle berechnet. Ergénzend wird der MIV miteinbezogen,
um eine genauere Abbildung des Gesamtsystems zu erhalten.*’

6.2.1.  Bendtigte Datengrundlagen
Fur die Verkehrswertberechnung wird eine Vielzahl unterschiedlicher Daten bendtigt, welche
nachfolgend tabellarisch beschrieben werden.

Tabelle 6.1: Benotigte Daten fur die Verkehrswertberechnung.

Kategorie Beschreibung Raumbezug Kommentar
Bedienungshaufigkeit
nach Relationen und
Tagesstunden Vorhanden nach OBB, 2019a und OBB, 2019b
§ Fahrtdauer nach Relationen
<L und Tagesstunden Streckenabschnitt
o) Fahrtk h Relati Korri 5
_g ahrtl oste_n nac »eatlonen / Korridor Vorhanden nach OOV, 2019
= (Ticketpreis)
c
2 OV-Fahraast-Zahlungen Vorhanden nach Land Oberosterreich, 2017a und Land Oberdsterreich,
© 9 9 2017b (Geheimhaltung gemaR Vereinbarung)
Verortung der Linienfuhrung
Vorhanden: OSM- bzw. OGD-Daten.
Verortung der Haltestellen Punktdaten
488 Demanega, 2017 S. 27 490 Schopf, 2016 S. 21
9 Knoflacher, et al, 2009 S. 32 “1Knoflacher, et al, 2009 S. 32
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Tabelle 6.1 (Fortsetzung): Bendétigte Daten fir die Verkehrswertberechnung.

Kategorie Beschreibung Raumbezug Kommentar
Tagesganglinie der stindlichen ~|Vorhanden nach Land Oberosterreich, 2019f
- PKW-Verkehrsstarken StraBenabschn\tt / (Geheimhaltung gemaB Vereinbarung)
= Tempolimits Korrdor Vorhanden: OSM- bzw. OGD-Daten.
PKW-Bestand Gemeinde Vorhanden nach Land Oberésterreich, 2012¢

EW nach Zahlsprengel (ZSP). Zu groBer MaBstab, daher Verschneidung
mit Flachenwidmungsplan bzw. Widmungskategorien, die eine
Wohnnutzung zulassen. AnschlieBen prozentuelle Verteilung der EW
auf diese Flachen. OSM- bzw. OGD-Daten.

Auf Gemeindeebene vorhanden. Zu groBer Mal3stab, daher
Verschneidung mit Flachenwidmungsplan bzw. Widmungskategorien,
die eine gewerbliche Nutzung zulassen. AnschlieBend prozentuelle
Verteilung der Arbeitsplatze auf diese Flachen. OSM- bzw. OGD-Daten.

Einwohnerinnenzahlen

Arbeitsplatze Rasterdaten od.
Katastralgemeinde

Schulstandorte nur auf Gemeindeebene vorhanden. Zu groBBer
MaBstab, daher Verschneidung mit Flachenwidmungsplan bzw.
Ausbildungsplatze Widmungskategorien, die eine schulische Nutzung zulassen.
AnschlieBend prozentuelle Verteilung der Ausbildungsplatze auf diese
Flachen. OSM- bzw. OGD-Daten.

Sonst. groBe Verkehrserreger Punkidaten Keine Wesentlichen, da sehr disperse Struktur. Einzig kleines EKZ in
(Spital, EKZ, Hotels etc.) Ottensheim. OSM- bzw. OGD-Daten.

Pendlerzahlungen Gemeinde Vorhanden nach Statistik Austria, 2018b

Soziodemografische Daten

6.2.2.  Funktion der zeitlichen Verftigbarkeit [h]

,Die zeitliche Verfuigbarkeit einer Verkehrsverbindung beschreibt die potenzielle Bedienungshéufigkeit. "
Fir den OV ist daher der Fahrplan die bestimmende GroBe der zeitlichen Verfigbarkeit. Beim MIV
hingegen kann eine unbeschrankte zeitliche Verfugbarkeit angenommen werden. Demnach kann davon
ausgegangen werden, dass die Tagesganglinie der Verkehrsbelastung den zeitlichen Verlauf der
Verkehrsnachfrage abbildet. Im Untersuchungsabschnitt befindet sich die Dauerzahlstelle DZ 4021 auf
der B127, welche die Tagesganglinien dokumentieren (vgl. Kapitel 4.6.2.2).

Wird der Faktor [h] fur den MIV gleich 1 gesetzt, lasst sich durch Vergleich der angebotenen
Verbindungen im OV mit der Tagesganglinie der DZ die zeitliche Verflgbarkeit des OV fir jede Relation
mit einem Wert von 0O bis 1 festlegen. Dabei ist zu berucksichtigen, dass die Verfugbarkeit logarithmisch
ist.*% Der Verlauf geht aus Abbildung 6.1 hervor.

Bei einem 15-Minuten-Takt (vier Verbindungen/Stunde) wird von einer vollen Entsprechung der
stindlichen Nachfrage ausgegangen [h = 1]. Bei drei Verbindungen von h = 0,95, bei zwei von h = 0,8
und bei einer Verbindung von h = 0,6 Abdeckung der zeitlichen Nachfrage.

Funktion der zeitlichen Verfugbarkeit

0,95
] 0B ereres ¢ ®
g 0,8 06 { ]
S 06 o.-
304
= -
E 02 0.
0@
0 1 2 3 4

Anzahl der Verbinungen pro Stunde

Abbildung 6.1: Funktion der zeitlichen Verfugbarkeit. Quelle: eigene Darstellung nach Demanega, 2017 S. 65

492 Demanega, 2017 S. 65 nach Knoflacher, et al., 2002 493 Knoflacher, et al.,, 2009 S. 35
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6.2.3.  Funktion der 6rtlichen Verfugbarkeit [f,]

,Die ortliche Verfigbarkeit geht von der Moglichkeit zur Teilhabe an einem Verkehrsmittel aus."*** Fur den
QV ist daher anzunehmen, dass alle Haltestellenverbindungen fuir alle Fahrgaste im Einzugsbereich der
Haltestellen ortlich verfigbar sind [f, = 1].

Die ortliche Verfugbarkeit des MIV ist von der Fahrzeugverfugbarkeit abhéngig. Durch hinzuziehen des
Motorisierungsgrades [PKW/Einwohnerinnen] kann die ortliche Verfugbarkeit abgebildet werden. Laut
Land Oberosterreich betrug dieser im Jahr 2018 im Bezirk Urfahr-Umgebung 645 PKW/1000
Einwohnerinnen (vgl. Kapitel 4.7.2).

6.2.4.  Funktion der Kosten [f]

Die Kosten fir den OV lassen sich direkt aus den Tarifen ermitteln. Der OPNV in Oberosterreich wird
durch den Oberésterreichischen Verkehrsverbund koordiniert. Dieser unterteilt das Land in Zonen, nach
denen sich u.a. die Fahrpreise richten. Zusatzlich gibt es fur Stadte bzw. Bezirkshauptorte Kernzonen.

Der Abschnitt Linz Urfahr — Rottenegg ist in drei Zonen unterteilt (H22, 123, 124). Wer zusatzlich bis ins
Stadtzentrum von Linz fahren méchte, muss einen Kernzonenaufpreis entrichten. Tabelle 7.8 und Tabelle
7.9 veranschaulichen die Tarifgestaltung der Relation Linz Urfahr und Rottenegg. Es wird nach Einzelfahrt
[€] und Jahreskarte [€/Tag] fur Erwachsene unterschieden. Fur die Berechnung des Verkehrswerts werden
die Fahrpreise der Jahreskarte herangezogen, da diese insbesondere fir den Alltags- bzw. Pendelverkehr
von Bedeutung sind. Beim MIV ist in Fixkosten und Fahrtkosten zu unterteilen. Dabei wird jedoch
unterstellt, dass die Verkehrsmittelwah! im Wesentlichen durch die Fahrtkosten determiniert wird,
wahrend Fixkosten bei der Verkehrsmittelwahl eine untergeordnete Rolle spielen.“%

AuBerdem ist die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte zu berdcksichtigen. Laut Statistik Austria ergibt
sich fur Oberosterreich (Bezirks- bzw. Gemeindedaten dazu liegen nicht vor) ein Verhaltnis von
42 Prozent benzinbetriebene PKW und 58 Prozent mit Dieselmotor, wobei die beiden Antriebsarten
98,94 Prozent aller zugelassenen PKW ausmachen (vgl. Tabelle 6.2).4% Aus diesem Grund wird auf die
Berlcksichtigung alternativer Kraftstoffarten verzichtet.

In Kombination mit den aktuellen Treibstoffpreisen®®’ kdnnen somit die mittleren Kosten fir den MIV mit
0,091 Euro pro Kilometer angesetzt werden. Bei einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von 1,2
Personen je PKW ergeben sich pro Personenkilometer mittlere Kosten von 0,076 Euro. Fur die
Berechnungen des Verkehrswerts werden in Anlehnung an das amtliche Kilometergeld*®, welches seit
2011 gilt, 0,42 Euro je Kilometer herangezogen.

Tabelle 6.2: Ermittlung der mittleren Treibstoffkosten je PKW-km.

Kraftstoffart PKW Verbrauch Kosten Kosten Kosten
[Anzahl OQ] [I/100 km] €N [€/km] [€/km/Pers.]
Benzin 388.647 8,00 €1,205 € 0,096 € 0,080
Diesel 535.102 7,00 € 1,244 €0,087 €0,073
Mittelwert (gewichtet) 923.749 7,42 €1,228 € 0,091 €0,076
Datengrundlage: Land Oberésterreich, 2019e und BMNT, 2019¢

494 Demanega, 2017 S. 65 nach Knoflacher, et al.,, 2002 497 BMNT, 2019¢
49 Knoflacher, et al, 2009 S. 35 498 BMF, 2019

496 Statistik Austria, 2018d
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6.2.5.  Funktion der Reisezeit [tg]

Die Zeitfunktion beinhaltet Zugangszeiten, Wartezeiten, Beftrderungszeiten, Umstiegszeiten und
Abgangszeiten. Das Verhaltensgesetz erklart dabei, warum Zeiten subjektiv und nicht objektiv bewertet
werden und Erfahrungen sowie Erwartungen entscheidende Faktoren sind (vgl. Kapitel 2.7). Attraktivitat
und Komfort wahrend der Wartezeit bestimmen folglich die individuelle Bewertung.**

Walther hat die Zeitbewertungsfaktoren grundsatzlich wie folgt definiert:>%

ka,tmk

Z(t)™k = g™k + pmk . ¢
Formel 6.4: Zeitbewertungsfunktion (Originalform) nach Walther. Quelle: Pfaffenbichler, et al., 2011

Dabei sind:

e qa™k, p™k ™k die Parameter eines Teilabschnittes k eines Weges mit dem Verkehrsmittel m
e t™k die Zeit eines Teilabschnittes k eines Weges mit dem Verkehrsmittel m

Fur den OV kommt eine adaptierte Form der Zeitbewertungsfunktion zum Einsatz, wodurch sich fir die

Reisezeit folgender Ansatz ergibt™'

tr = trzu " Z(tpzu) + tw - Z(ty) +tg + ty - Z(ty) + trap * Z(trap)
Formel 6.5: adaptierte Form der Zeitbewertungsfunktion. Quelle: Knoflacher, et al., 2009 S. 36

mit den Parametern

o tp, die Zugangszeit vom Quellort zur Haltestelle bzw. die Bereitstellungszeit des PKW
inklusive Zufahrt zur Haltstelle

o Z(tpm) der subjektive Bewertungsfaktor der Zugangszeit
o t, die Wartezeit an der Haltestelle

e Z(t,) der subjektive Bewertungsfaktor der Wartezeit

o g die Beférderungszeit (Fahrzeit)

o ty die Umstiegszeit zwischen den Verkehrsmitteln

e Z(ty) der subjektive Bewertungsfaktor der Umstiegszeit

o tpy die Abgangszeit von der Haltestelle zum Zielort bzw. die Abstellzeit des PKWs inklusive
Abfahrt von der Haltstelle

o Z(tpqp)der subjektive Bewertungsfaktor der Abgangszeit

Im gegenstandlichen Modell ist die Bewertung des FuBweges zur und von der Haltestelle des OV
(Z(tpg), Z(tpap)) Uber die Ansprechbarkeit des Fahrgastpotentials implizit bertcksichtigt.>% Die
Wartezeit an der Haltestelle t,, sowie die Bereitstellungs- und Abstellzeit des PKW werden pauschal mit
funf Minuten angenommen, das heiB3t im Mittel 2,5 Minuten fir den Zu- und Abgang zum PKW bzw.
funf Minuten Pufferzeit zum Erreichen der bzw. zum Abgang von der Haltestelle.

49 Demanega, 2017 S. 66 0 Knoflacher, et al., 2009 S. 36
o0 pfaffenbichler, et al.,, 2011 92 Knoflacher, et al., 2009 S. 36
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7 Planfalle: Varianten, Szenarien, Prognosen

7.1. Grundlagen

Nachfolgend werden 16 ausgewahlte Planfalle (davon zwei Planungsnullfalle fur den Bestand) fir
offentlichen und motorisierten Individualverkehr dargestellt und beschrieben. Ziel der Planfalle ist
abzuschatzen, welchen Einfluss einzelne Eingangsvariablen — Pull-MalBnahmen wie die Senkung des
Fahrpreises, Verdichtung der Intervalle etc. — auf das Fahrgastpotenzial der Muhlkreisbahn haben bzw.
wie sich bestimmte Push-MaBnahmen — Erhéhung der Widerstandsparameter fur den MIV in Form von
hoheren Kraftstoffpreisen, Verlangerung der Zugangswege, Reduzierung und Homogenisierung der
Tempolimits etc. — auf die Anzahl der Fahrten im Untersuchungskorridor auswirken. Damit 1asst sich eine
Abschatzung des Modal Splits fur den Untersuchungskorridor treffen. Je nach Planfall (MIV oder OV)
mussen die Ergebnisse — also das Verkehrsaufkommen bzw. Anzahl der Fahrten/Fahrgéste — durch den
jeweils anderen Verkehrsmodus ausgeglichen werden, da die Anzahl der Fahrten (Wege) im
Gesamtsystem gleichbleibt (vgl. Kapitel 2.5.1). Demografische Entwicklungen bleiben daher bei den
Planfallen unbertcksichtigt.

7.1.1. Verkehrswertmodell

Bei der Verkehrswertanalyse der Muhlkreisbahn im Untersuchungskorridor Linz Urfahr — Rottenegg findet
aufgrund  der raumlichen  Gegebenheiten die Verkehrserzeugung  (Berlcksichtigung — der
Ortsveranderungen inklusive Binnenverkehr) aufgrund der Beschrankung auf ein Teilsystem ebenso
wenig Berucksichtigung wie die Verkehrsumlegung (Routenwahl). Diese Aufgabe kann durch die
Modellierung des relevanten Teilsystems erfolgen. Dabei sind die Verkehrsverteilung (Quell-Ziel-Matrix)
anhand der Nachfragepotenziale sowie die Verkehrsaufteilung (Verkehrsmittelwahl) anhand der
Verbindungsqualitat der jeweiligen Verkehrsmittel fur alle wesentlichen Verkehrsrelationen zu berechnen.
Der enge Zusammenhang zwischen Verkehrsverteilung und Verbindungsqualitat &sst diesen Schritt
simultan erfolgen. Durch Bertcksichtigung der Systemeigenschaften des OV und des MIV bildet das
Modell dabei die Zusammenhange zwischen Gemeinden und Siedlungseinheiten auf Grund der
Betrachtung der Haltestellenverbindungen ab.>®

7.1.2.  Bemessungsverkehrsstarke

Die Bemessungsverkehrsstarke ergibt sich aus den Verkehrsstromen des Personenverkehrs im Korridor
des Untersuchungsabschnitts in der durchschnittlichen wéchentlichen Spitzenstunde. ,Die maBgebenden
stundlichen Verkehrsstréme sind mit Quell-Ziel-Angaben zu ermitteln.

Unter Verwendung geeigneter Ansdtze ist die Verkehrsaufteilung auf die im Korridor des
Beurteilungsabschnittes vorhandenen Verkehrstrager und Verkehrsmittel zu bestimmen. Die verwendeten
Ansatze sollen die fur die Verkehrsmittelwahl entscheidenden Parameter (z.B. Verfugbarkeit,
Zuganglichkeit an Quelle und Ziel, Bedienungshdufigkeit, Reisezeit, Kosten etc) moglichst umfassend
berticksichtigen. Einen geeigneten Ansatz fur den Personenverkehr stellt der Verkehrswert dar."%

Die stundlichen Z&hldaten der DZ 4021 der Jahre 2014 bis 2018 wurden summiert, daraus die Mittelwerte
und folglich die Tagesganglinien gebildet. Die Summierung und Mittelung der Werte sind aus Griinden
der Geheimhaltung notwendig, wenngleich die sttindlichen Zahldaten im Jahresvergleich in Hinblick auf
ihre relativen Werte sehr ahnlich ausfallen.

03 Knoflacher, et al., 2009 S. 32 04 Knoflacher, et al., 2009 S. 33
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Rel. Tagesganglinien d. stdl. Verkehrsstarken B127, DZ 4021 (@ 2014-2018)

FR Muhlviertel

Anteile am Tagesverkehr [%]

3% FR Linz
2%
1%
0%
(]
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Abbildung 7.1: Rel. Tagesganglinien der stdl. Verkehrsstarken, DZ 4021 (@ 2014-2018). Datengrundlage: Land Oberosterreich, 2019f

7.1.3.  Nachfragepotenzial

Das Nachfragepotenzial einer bestimmten Relation setzt sich aus den unterschiedlichen Potenzialen an
Quell- und Zielort zusammen (Quell-Ziel-Potenzial). Am Quellort wird das Potenzial durch die
Einwohnerlnnen ausgedrickt. Das Potenzial am Zielort fur den Uberértlichen Verkehr setzt sich in der
Regel durch Arbeitsplatze, Schulen und touristische Attraktionen zusammen. Durch diese Parameter
werden zwar die wesentlichsten Verkehrszwecke berdcksichtigt — gleichzeitig kénnen diese in
Ermangelung von Daten die verschiedenen Funktionen der Orte nicht vollstandig abbilden. Daraus kann
eine entsprechende Gewichtung in der Kalibrierung erforderlich werden

Wahrend diese Potenziale durch den MIV aufgrund seiner flachenhaften Wirksamkeit zur Ganze
abgedeckt werden konnen, gilt es beim linienhaft verlaufenden OV die raumlich beschrankte
Ansprechbarkeit der Potenziale in der Modellierung zu bertcksichtigen. Zu diesem Zweck wird auf
Forschungen von Knoflacher, 2007a und Peperna, 1982 zurickgegriffen, welche einen Konnex zwischen
der Ansprechbarkeit und dem Zugangsweg zur Haltestelle mit abfallender Exponentialfunktion belegen
und somit grundlegenden menschlichen Empfindungsgesetzen folgen. Durch attraktive AuBenreize kann
der Empfindung von Zugangswiderstanden entgegengewirkt werden, wodurch im Sinne des bereits
erwahnten Schienenbonus’ bei gleichen Zugangswegen fur die Bahn von einer hdheren Ansprechbarkeit
des Fahrgastpotentials auszugehen ist.>%

100 -
90 . “ + | 4
. % | attraktives,
= \ autofreies Umfeld

70 ——— B

60

S I ¢ ! ! |
™ | [s [ #70% |\ unattraktives,
5 e autoorientiertes Umfeld
I 40 - . N + t t
Al
N
30 'S
N

20 Sl

10 | autoorientierte Umgebung 1 ~7 \

° 1D | Ttr-e-.d F - me -

0 100 200 300 400 ; 500 600 700 800
0]

Abbildung 7.2: Positionierung von Parkplatz und Haltestelle in Relation zur Akzeptanzfunktion in unterschiedlich attraktivem Umfeld.
Quelle: Knoflacher, 2007a S. 303 auf Basis von Peperna, 1982

05> Knoflacher, et al., 2009 S. 33 06 Knoflacher, et al., 2009 S. 33
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7.1.4.  Fahrgastpotenzial nach Haltestellen

Das Fahrgastpotenzial (Quell- und Zielpotenzial) der jeweiligen Haltestelle werden im Radius von 100 m
bis 400 m, 600 m, 800 m und groBer als 800 m (bis 2.000 m) berechnet, nach Ansprechbarkeit
abgemindert und anschlieBend aufsummiert. Daraus ergibt sich das jeweilige Fahrgastpotenzial der
Haltestellen. Die Einwohnerinnenzahlen bilden das Quellpotenzial ab; das Zielpotenzial ergibt sich aus
Arbeits- und Ausbildungsplatzen rund um die Haltestellen.

Aufgrund der sinkenden Ansprechbarkeit mit zunehmender Entfernung, wurden im Zuge der
Kalibrierung des Bestands die nachfolgenden Abminderungsfaktoren gewahlt. Fur den MIV kann fur alle
Entfernungen ein Faktor von 1,00 angenommen werden, da der Zugang zum PKW in der Regel
unmittelbar am Wohnort stattfindet.

Tabelle 7.1: Potenzialberechnung Bahn — Abminderungsfaktoren nach Entfernung von der Haltestelle

Entfernung 100 m 200 m 300 m 400 m 600 m 800 m > 800 m
Attraktives, autofreies Umfeld 1,00 1,00 0,40 0,20 0,10 0,05 0,01
Unattraktives, autoorientiertes Umfeld 1,00 0,55 0,30 0,15 0,05 0,01 0,005
Gesamtes Umfeld (MIV) 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

Quelle: in Anlehnung an Knoflacher, 2007a S. 303 auf Basis von Peperna, 1982 (Abbildung 7.2)

Dieser Ansatz lasst sich in Form einer Karte anhand von Abbildung 7.3 besser veranschaulichen. Die
Einzugsradien wurden entsprechend Tabelle 7.1 um die Haltestellen herum gebildet. Die
Uberlappungsbereiche der Einzugsradien werden mittels sogenannter Thiessen Polygone entfernt, da es
sonst zu Mehrfachzahlungen an unterschiedlichen Haltestellen kommt. Ebenso wurden die
Uberlagerungen stdlich der Donau entfernt, da es keine Verbindung zu den dort gelegenen
Siedlungsraumen gibt.

Bei den von grun bis rot Dargestellten Flachen handelt es sich ausschlieBlich fur Wohnnutzung
gewidmete bzw. um jene Flachen, die eine gewerbliche, industrielle 0.&. Nutzung in Hinblick auf mogliche
Arbeits- oder Ausbildungsstatten gemaB Flachenwidmungsplan zulassen. Diese sind beispielsweise
Betriebsbau- und Geschéftsgebiete, Dorf- und Kerngebiete, Dauerkleingarten etc. Diesen Flachen
wurden fur das Quellpotenzial die Einwohnerinnenzahlen und fur das Zielpotenzial die Arbeits- und
Ausbildungsplatzdaten der jeweiligen Gemeinden anteilsmalig zugewiesen. In  Ermangelung
entsprechender Rasterdaten konnte so die Einwohnerinnen-, Arbeits- und Ausbildungsplatzverteilung
naherungsweise bestimmt werden.

Tabelle 7.2 veranschaulicht die gewahlten und im Untersuchungsraum vorgefundenen
Widmungskategorien zur Ermittlung des Quell- und Zielpotenzials.

Tabelle 7.2: Ausgewahlte Widmungskategorien zur Ermittlung des Quell- und Zielpotenzials

Quellpotenzial (Einwohnerlnnenzahlen) Zielpotenzial (Arbeits-/Ausbildungsplatzdaten)
e Dauerkleingarten e  Betriebsbaugebiet
e Dorfgebiet e Dorfgebiet
e Kerngebiet e Eingeschranktes gemischtes Baugebiet
e Wohngebiet e Gemischtes Baugebiet
e Zweitwohnungsgebiet e Geschaftsgebiete Bestand -

mit gemischtem Warenangebot
e Geschaftsgebiete Bestand -
ohne Lebens- und Genussmittel (Fachmarkte)
e Geschaftsgebiete neu - Gemeinde
e Geschaftsgebiete neu - ROP
e Kerngebiet
e Sondergebiete des Baulandes

Widmungskategorie
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Abbildung 7.3: Einzugsradien zur Ermittlung des Fahrgastpotenzials nach Haltestelle

7.1.5.  Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl entlang einer Quell-Zielrelation wird durch das Verhéltnis der Verkehrswerte der
konkurrierenden Verkehrsmittel auf dieser Verbindung bestimmt.>%” Dieses Verhéltnis beschreibt den
Anteil des jeweiligen Verkehrsmittels am Modal Split. Durch Veranderung der Widerstandsparameter
(Kosten, Zuganglichkeit etc.) konnen der Verkehrswert und damit das Mobilitatsverhalten beeinflusst
werden. Abbildung 7.4 veranschaulicht die kalibrierten Verkehrswerte fir den Bestand und zeigt
zusatzlich wie sich die Verkehrsmittelanteile durch entsprechende Einflussnahme verandern sollten.

Korrelation zwischen Verkehrswert und -aufkommen

150.000
c - Anteile MIV am Modal Split
= [durch Push-MaBnahmen] / .® MIV-Bestand
% 125.000
2
E < MIV=Soll
S 100.000 (schematisch)
5 :
2 75000
c e MKB-Sol
£ 50.000 .*" | (schematisch)
E .+" + Anteile MKB am Modal Split
< 55000 T ° [durch Pull-MaBnahmen]
3 MKB-Bestand
IS
g 0
< 0 100.000.000  200.000.000  300.000.000 400.000.000
Verkehrswert

Abbildung 7.4: Darstellung der Verkehrswerte im Untersuchungskorridor von OV und MIV im Bestand
inkl. schematischer Darstellung von Verkehrsaufkommen und Einflussméglichkeiten

%07 Knoflacher, et al., 2009 S. 36
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7.1.5.1. Fahrten bzw. Fahrgaste

Die potenzielle Anzahl der Fahrten bzw. der Fahrgaste mit einem Verkehrsmittel auf einer Relation ergibt
sich durch die Multiplikation des Fahrgast- bzw. Nachfragepotenzials mit dem jeweiligen neu errechneten
Verkehrswert.>%®

7.1.5.2.  Kalibrierung

Durch den Abgleich der modellierten Fahrten bzw. Fahrgaste mit den vorhandenen Zahldaten der
Verkehrsmittelbenutzung in der Haltestellenmatrix bzw. im StraBenquerschnitt wird das Modell fur den
Ist-Zustand (Bestand) kalibriert. Fur jedes Verkehrsmittel ergibt sich ein eigener Kalibrierungsfaktor, der
auch die verkehrsmittel-, nicht aber die relationsbezogenen Qualitdten wie Komfort, Sicherheit etc.
beinhaltet.>%

7.1.6.  Vereinfachungen der Modellierung — Konsequenzen fur die Interpretation

Aufgrund teilweise mangelhafter Datenverfligbarkeit mussten einige Vereinfachungen und Annahmen
getroffen werden, woraus sich eine gewisse Unscharfe ergibt. So wurden z.B. die Einwohnerinnenzahlen
zur Berechnung des Quellpotenzials nach Zahlsprengel anteilig auf die bewohnbaren Flachen laut
Flachenwidmungsplan innerhalb des Z&hlsprengels aufgeteilt, um so maéglichst nahe die
Einwohnerinnenzahlen aus einem klassischen Rasterdatensatz nachzubilden. Dasselbe Prinzip wurde fur
die Arbeits-, Schul- und Ausbildungsplatzdaten zur Berechnung des Zielpotenzials angewendet, da diese
nur auf Gemeindeebene vorlagen. Diese Daten wurden ebenso mit dem Flachenwidmungsplan und
jenen Widmungskategorien verschnitten, welche eine potenzielle Arbeits- oder Ausbildungsstatte
beinhalten konnten.

Die Ergebnisse scheinen dennoch hinreichend genau zu sein, da die Kalibrierung eine gute
Ubereinstimmung von Verkehrswert und Fahrgastzahlen im Bestand ergeben hat.

Fur die Modellierung des MIVs mussten die einzelnen Abschnitte zwischen den Stationen aufgrund ihrer
Lage zwischen den Dauerzahlstellen anhand der Pendlerinnendaten geschatzt werden. Hierzu wurden
die nur auf Gemeindeebene vorliegenden Daten der Pendelstatistiken auf die Abschnitte bzw. Relationen
zwischen den Gemeinden umgelegt, und so, anhand der vorhandenen Daten der DZ 60 und DZ 4021
die Anzahl der Fahrten dazwischen geschatzt.

Zwischen Rottenegg und Ottensheim sowie zwischen Puchenau und Linz werden die Fahrten tendenziell
leicht Gberschatzt. Die Ergebnisse scheinen dennoch hinreichend genau zu sein, als dass die Kalibrierung
auch hier eine gute Ubereinstimmung zwischen Verkehrswert und modellierten Fahrten ergeben hat.

Durch die, durch Vereinfachungen entstandenen Ungenauigkeiten, kommt es tendenziell zu einer
Uberschatzung des Fahrgastpotenzials. Die tatsachlichen Fahrgastzahlen dirften also insgesamt etwas
niedriger ausfallen als die Verkehrswertberechnung ergab.

%8 Knoflacher, et al., 2009 S. 36 99 Knoflacher, et al., 2009 S. 36 f
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7.2.  Planfélle B127: Push-MaBnahmen fir den MIV

Neben dem Planungsnullfall (Bestand) wurden fur den MIV zehn Planfalle unter Einsatz
unterschiedlichster Push-MaBnahmen, welche sowohl raumlich als auch legistisch ihre Wirkung entfalten
und eine Verhaltensanderung (Suffizienz) bewirken sollen, modelliert. Diese werden nachfolgend
beschrieben und ob ihrer Wirkung und moglichen Realisierbarkeit diskutiert. Generell wurden nur
MaBnahmen gewahlt, welche durchaus eine Realisierung erfahren kénnten.

7.2.1. Planfall PF_MIV_00: Planungsnullfall — Bestand

Das Verkehrswertmodell fur den MIV wurde anhand des Planungsnullfalls durch den Abgleich der
modellierten Fahrten mit den erhobenen Daten der Verkehrsmittelbenutzung im StraBenquerschnitt
kalibriert.

Fur die ortliche Verfugbarkeit des motorisierten Individualverkehrs wurde der oben genannte
Motorisierungsgrad herangezogen. Dieser betragt im Jahr 2018 im Bezirk Urfahr-Umgebung
645 PKW/1000 Einwohnerlnnen. Die Eingangsvariable betragt somit pauschal 0,645.

Die zeitliche Verfugbarkeit des MIV wurde auf 7 festgelegt (vgl. Kapitel 6.2.2).

Die Kosten fur eine Fahrt von einer Quelle { zu einem Ziel j werden kilometerabhangig mittels amtlichen
Kilometergeld gemafl BMF, 2019 mit 0,42 Euro je Kilometer ermittelt. Die Kosten sind daher fur jede
Relation variabel und stellen sich wie folgt dar (Tabelle 7.3):

Tabelle 7.3: Fahrtkostenmatrix [€] des Untersuchungskorridors gemaB Kilometergeld [0,42 €/km)]

2
Linz Urfahr g 2
- _ = | 2 c
Rottenegg Eﬁ 3| @ g 2 g o (%
= |21 2|2 £|E|3|¢
sl | f|a|lol=z]|&
Linz Urfahr 0,52 | 1211184 | 241]329]405] 152
Puchenau 0,52 069|133 189 |277]3,53]|203
Puchenau West 1,21 | 0,69 0,63 ] 120 208284273
Achleitnersiedlung 1841133 063 0,56 | 1,45 | 2,20 | 3,36
Durnberg 2,411 1,89 | 120 | 0,56 0,88 | 1,64 | 3,93
Ottensheim 329 | 2,77 | 2,08 | 1,45 | 0,88 0,76 | 4,81
Walding 40513531284 |220 (164|076 5,56
Rottenegg 1,52 12032731336 |393| 481|556

Die Fahrzeiten fur die einzelnen Relationen wurden Google Maps, 2019 entnommen, da diese eher der
Realitét entsprechen als die aus maximal zulassigen Geschwindigkeiten, entlang einzelner Abschnitte
theoretisch errechneten Fahrzeiten (Tabelle 7.4). Zusatzlich wurden die Fahrzeiten um insgesamt funf
Minuten fir Zu- und Abgangswege erganzt, da davon auszugehen ist, dass auch beim MIV
entsprechende Zu- und Abgangszeiten in die gesamte Reisezeit einflieBen (in Tabelle 7.4 nicht enthalten).
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Tabelle 7.4: Fahrzeitmatrix des Untersuchungskorridors [min.] gemaB Google Maps, 2019

2
Linz Urfahr B 2
- _ =| e e .
Rottenegg Eﬁ s| 8| 2| 22| |9
) [ 5] D Q z 1= S
N = = < IS Q i) =
c S s ©] > = © ©
= a a << (=) O = o
Linz Urfahr 42 | 56 |63 | 77198 126 140
Puchenau 4,2 1412113556184 98
Puchenau West 56 | 14 0712142 | 70| 84
Achleitnersiedlung 63| 21|07 14 135|163 |77
Durnberg 77135121 14 21149 | 63
Ottensheim 98 | 56 | 42 | 35 | 21 28 | 42
Walding 126184706349 | 28 14
Rottenegg 140198 |84 |77 |63 42| 14

Quell- und Zielpotenzial ergeben sich aus den gemal Kapitel 7.1.4 gebildeten Einzugsradien ohne
Abminderungsfaktor. Das bedeutet, dass das Quell- und Zielpotenzial im Einzugsradius von 2.000 Metern
zur Ganze gegeben ist. Quell- und Zielpotenzial der Haltestellen fur den MIV stellen sich wie folgt dar
(Abbildung 7.5).

MIV-Quell- und Zielpotenzial der Haltestellen
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Abbildung 7.5: MIV-Quell- und Zielpotenzial im Einzugsradius von 2.000 m um die Haltestelle

Fur die Berechnung des MIV-Verkehrsaufkommens im Untersuchungskorridor wurden die Zahldaten der
Dauerzahlstellen DZ 60 (B127 SaurUssel) und DZ 4021 (B127 Puchenau) als Ausgangswerte herangezogen
und um die verfigbaren Pendelbeziehungen laut Statistik Austria, 2018b erganzt sowie zusammen mit
den Anteilen der Einsteigerinnen der jeweiligen MKB-Haltestelle modelliert (vgl. Kapitel 4.6.2). Daraus
ergeben sich fur den MIV die Anzahl der Fahrzeuge bzw. Personen verglichen mit den Fahrgasten von
Muhlkreisbahn®© und Bus im Untersuchungskorridor (Abbildung 7.6). Die modellierten PKW-Fahrten
zwischen Linz Urfahr und Rottenegg stellen sich, auf den Untersuchungskorridor umgelegt, wie in
Abbildung 7.7 aufgetragen, dar. Die Plandarstellungen der weiteren MIV-Planfélle sind Anhang I:
Plandarstellungen der MIV-Planfélle zu entnehmen.

>10 Einsteigerinnen in beide Richtungen an einem Werktag, Mittelwert
mehrerer Z&hlungen, auf 100er-Schritte gerundet
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Abbildung 7.6: Vergleich der modellierten Fahrzeuge mit den Fahrgasten im Untersuchungsabschnitt
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Abbildung 7.7: Planfall PF_MIV_00 (Bestand): Verkehrsaufkommen/Tag (Anzahl der PKW-Fahrten) im Untersuchungskorridor

Fur den MIV ergibt sich ein Verkehrswert von

rund 316 Millionen Punkten bei einem

Gesamtverkehrsaufkommen von 139.003 Fahrten zwischen den Haltestellen. Die Muhlkreisbahn erreicht
lediglich einen Verkehrswert von 1,8 Millionen Punkten bei einem Verkehrsaufkommen (Fahrgasten) von
19.900 zwischen den Haltestellen. Zusammen mit dem Fahrgastaufkommen der Busse (21.116) ergibt sich
ein Gesamtverkehrsaufkommen von rund 208.000 Fahrten im Untersuchungskorridor. Diese Zahl bildet
die Ausgangslage fur die jeweiligen Verkehrsmittelanteile. Die Korrelation zwischen Verkehrswert und
Verkehrsaufkommen stellt sich wie folgt dar (Abbildung 7.8):
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Abbildung 7.8: Korrelation zwischen Verkehrswert und Verkehrsaufkommen im Bestand

Der Bestands-Modal Split nach Personenverkehrsaufkommen fir den Untersuchungskorridor zeigt ein
Verhaltnis OV zu MIV von 20 zu 80 Prozent (Abbildung 7.9). Im Abschnitt Ottensheim — Diirnberg sind
ahnliche Werte dem oben gezeigten Modal Split zu entnehmen (Abbildung 7.10). Auch der Vergleich
zwischen dem Bestand und den modellierten Daten in diesem Abschnitt zeigt ein sehr gutes Ergebnis
mit einer Abweichung von unter einem Prozentpunkt. Es ist daher davon auszugehen, dass die weiteren
Modellierungen in diesem Abschnitt relativ exakt zutreffen.

Modal Splitim Modal Split nach Personenverkehrsaufkommen
Untersuchungskorridor [Ottensheim - Diirnberg]

100% 100%

80% 80%
60% 60% 80,06% 80,89%
40% 40%

20% 20%

19,94% 19,11%
0% 0%
Personenverkehr [modelliert] Abschnitt [Bestand] Abschnitt [modelliert]
B Umweltverbund [%] BMIV [%] B Umweltverbund [%] B MIV [%]

Abbildung 7.9: Modal Split im Untersuchungskorridor nach Gesamt-Personenverkehrsaufkommen (modelliert).
Abbildung 7.10: Modal Split nach Personenverkehrsaufkommen im Abschnitt Ottensheim — Durnberg

Im Abschnitt Puchenau — Linz weicht der modellierte vom Bestands-Modal Split um rund 1,5 Prozent ab
(22,5 zu 24,0 Prozent). Der Vergleich zwischen Bestand und modellierten Daten in diesem Abschnitt zeigt
ein gutes Ergebnis. Es ist daher davon auszugehen, dass die weiteren Modellierungen in diesem Abschnitt
leicht Uberschéatzt sind (Abbildung 7.11).

Im Abschnitt Rottenegg — Walding weichen Bestand und Modellierung um rund 2,5 Prozent voneinander
ab (13,0 zu 16,5 Prozent). Der Vergleich zwischen Bestand und modellierten Daten in diesem Abschnitt
zeigt dennoch ein gutes Ergebnis. Es ist davon auszugehen, dass die weiteren Modellierungen in diesem
Abschnitt ebenso leicht Gberschatzt sind (Abbildung 7.12).
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Abbildung 7.11: Modal Split nach Personenverkehrsaufkommen im Abschnitt Puchenau - Linz
Abbildung 7.12: Modal Split nach Personenverkehrsaufkommen im Abschnitt Rottenegg - Walding

Insgesamt ist davon auszugehen, dass die Modellierung eine gute Aussagekraft besitzt und damit eine
gute Grundlage fur die weiteren Berechnungen liefert. Die Abschnitte zwischen Puchenau und Linz sowie
Rottenegg und Walding werden tendenziell vom Verkehrswertmodell Uberschatzt. Der in der Mitte
liegende Abschnitt bei Ottensheim wird hingegen ziemlich exakt modelliert.

Ziel ist nun durch entsprechende Push-MaBnahmen Verkehrswert und Verkehrsaufkommen des
motorisierten Individualverkehrs zu reduzieren, um jenen des offentlichen Verkehrs bzw. des
Umweltverbunds zu steigern. Nur so ist eine sukzessive Annaherung in Richtung eines nachhaltigen
Verkehrssystems zu erreichen. Die folgenden MIV-Planfalle nehmen sich dieser Push-MaBnahmen an.

7.2.2.  Planfall PF_MIV_01a: Erhéhung der Zu- und Abgangszeit zum PKW auf 10 Minuten

Im Gegensatz zum Planungsnullfall (Bestand) wurden fir diesen Planfall Zu- und Abgangszeit zum PKW
von insgesamt funf Minuten auf zehn Minuten erhoht. Dies entspricht einem Zu- bzw. Abgangsweg von
etwa 400 Metern (insgesamt rund 800 m). Damit wird in etwa jene Entfernung bzw. Zu- und Abgangszeit
erreicht, die, laut Knoflacher, 2007a auf Basis von Peperna, 1982, fur das Prinzip der Aquidistanz
notwendig ist und die OV-Haltestelle mit dem PKW-Stellplatz gleichsetzt (vgl. Abbildung 7.2).

Mit dieser MaBnahme soll Gberprift werden, welche Auswirkungen im Verkehrsaufkommen zu erwarten
sind und um welchen Anteil sich, bei pauschaler Anwendung im gesamten Untersuchungskorridor, die
Verkehrsmittelanteile verschieben werden. Dass sich der Privat-PKW nicht mehr am eigenen Grundstuck,
sondern in durchschnittlich 400 Metern bzw. funf Minuten Entfernung in einer Sammelgarage befindet,
sollte kunftig ofter Anwendung finden.

Durch Erhéhung der Zu- und Abgangszeit auf 10 Minuten reduziert sich der Verkehrswert gemaR
Modellrechnung um 23,7 Prozent. Dadurch kommt es zu einer Reduktion der MIV-Fahrten im gesamten
Untersuchungskorridor. Statt bisher 139.000 Fahrzeugen sind nun mehr 106.300 PKW zwischen
Rottenegg und Linz unterwegs. Abbildung 7.13 veranschaulicht die Auswirkungen auf das PKW-
Verkehrsaufkommen innerhalb der jeweiligen Abschnitte und das daraus resultierende Potenzial fur den
Umweltverbund.
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Abbildung 7.13: Auswirkungen von Planfall PF_M/V_0Ta auf die Fahrgastzahlen der Muhlkreisbahn

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 39.300 weniger PKW-Personenfahrten mit einem anderen
Verkehrsmittel — in diesem Fall pauschal im Umweltverbund — zurtickgelegt werden. Daraus ergibt sich
ein Modal Split von 38,6 zu 61,4 Prozent [Umweltverbund zu MIV] (Abbildung 7.14).

Auswirkung von PF_MIV_01a auf den Modal Split
100%

80%

61,36%

60%

40%

20%

0%
PF_MIV_00 (Bestand) PF_MIV_OTa

B Umweltverbund [%] B MIV [%]
Abbildung 7.14: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_MIV_0la

Unter gegebenen Umstanden (aktueller Fahrplan, Fahrzeugeinsatz, Intervalle etc.) konnten diese
Fahrgastzahlen von der Muhlkreisbahn allein noch bewaltigt werden, wenngleich die Auslastung knapp
80 Prozent betragen wirde (OBB 5022er, Einfachtraktion, 15-Minuten-Takt). Eine Fihrung in
Doppeltraktion zur HVZ — wie es heute bereits der Fall ist — ist daher zu empfehlen.

Die Realisierbarkeit dieser Push-MaBnahme (Erh6hung der Zu- und Abgangszeit zum PKW auf insgesamt
10 Minuten) durfte in Hinblick auf die gewachsenen Einfamilienhaus-Strukturen in der Region nur schwer
maoglich sein. In Neubau- und Nachverdichtungsgebieten sollte das Prinzip der Aquidistanz hingegen
zur Anwendung kommen. In Form von Sammelgaragen sollte der eigene PKW mindestens in der
gleichen Entfernung vom Wohnort geparkt sein, wie die nachstgelegenen OV-Haltestelle. Eine Anderung
im Modal Split zu Gunsten des Umweltverbunds kann mit dieser MaBnahme erzielt werden: die
Zugewinne betragen rund 19 Prozent, was einer Verdoppelung der Anteile im Umweltverbund entspricht.
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7.2.3.  Planfall PF_MIV_01b: Erhéhung der Fahrzeit um rund 15 Prozent

In diesem Planfall wird von einer Erhéhung der Fahrzeit zwischen Quell- und Zielort um 14,2 Prozent
ausgegangen. Dies entspricht einer Senkung der Durchschnittsgeschwindigkeit um 14,2 Prozent. Da nicht
mit theoretischen Geschwindigkeiten aufgrund erlaubter Héchstgeschwindigkeiten, sondern mit
Echtzeitdaten aus Google Maps, 2019 gerechnet wurde, scheint es sinnvoll, die Fahrzeiten im Bestand
um jene Werte zu erhdhen, die eine sinnvolle Reduktion der mittleren Geschwindigkeit bedeuten.

Je nach Abschnitt liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit bei 48,9 bis 69,9 km/h, im Mittel bei 57,5 km/h.
Die Erhéhung der Fahrzeit um 14,2 Prozent entsteht aus der Homogenisierung der Tempolimits zwischen
Rottenegg und Linz von abschnittsweise 80 und 100 km/h auf durchgehend 70 km/h. Die
Durchschnittsgeschwindigkeit reduziert sich durchgehend auf 48,9 km/h bei einer Fahrzeitverlangerung
um 1 Minute und 55 Sekunden auf 15 Minuten und 25 Sekunden.

Tabelle 7.5: Darstellung der abschnittsweisen Geschwindigkeitsbeschrankungen entlang der B127 im
Untersuchungskorridor: Vergleich Bestand - Planfall PF_MIV_01b

= X = —

g 2 E ®

o E Sl @ | £33 2 5

£ 7 _o | B E 8 o = S 5

3 = m g == D o 2 £ 5

£ g Eg | S8 | s 5 295 Z 2

c < B € T @ o c (o) o= ] s

5 o a5 N G DS S NS 43 N

3 5 53| 55| 93 5 5 o O <

< S 2 < £S5 | o< A S & S 2
Rottenegg Briicke MKB - Rottenegg Bf. 0,62 80 39,94 55,9 45,64 14,3%
Rottenegg Bf. - Walding Bf. 1,29 100 66,58 69,9 95,12 42,9%
Walding Bf. - Walding Gewerbepark 093 70 68,39 48,9 68,39 0,00%
Walding - Ottensheim West 0,47 100 24,43 69,9 34,90 c 42,9%

<
Ottensheim West - Durnberg Bf. 2,60 70 191,19 48,9 < 191,19 § 0,00%
Durnberg Bf. - Achleitnersiedlung 0,52 100 26,59 69,9 E 37,99 o 42,9%
[e9)
Achleitnersiedlung 0,82 70 60,44 48,9 19 60,44 < 0,00%
Achleitnersiedlung - Puchenau 1,10 100 56,69 69,9 80,98 Q 42,9%
Puchenau 2,01 70 148,05 48,9 148,05 0,00%
Puchenau - Urfahrwand 1,58 100 81,47 69,9 116,39 42,9%
Urfahrwand - Linz 0,63 70 46,23 48,9 46,23 0,00%
Summe| > 12,57 > 810,00 > 925,32
Mittelwert gewichtet @823 @ 57,5 @70 @ 48,9
13:30 min Differenz 15:25 min 14,2%
1:55 min

Datengrundlage: Geofabrik GmbH Karlsruhe, 2018 sowie Google Maps, 2019

Mit dieser sowie den folgenden zwei Planféllen soll die These Uberpruft werden, dass durch eine relative
Deattraktivierung des motorisieren Individualverkehr Gber den Faktor Zeit entsprechende Zugewinne der
Verkehrsmittelanteile im Umweltverbund verzeichnet werden kénnen. Wie hoch diese ausfallen und
durch welche Tempolimits welche Neuverteilung bewirkt werden kann, soll in Folge beantwortet werden.

Durch Erhohung der Fahrzeit zwischen Quell- und Zielort um rund 15 Prozent reduziert sich der
Verkehrswert gemal3 Modellrechnung um 8,9 Prozent. Dadurch kommt es zu einer Reduktion der MIV-
Fahrten im gesamten Untersuchungskorridor. Statt bisher 139.000 Fahrzeugen sind nun mehr 127.000
PKW zwischen Rottenegg und Linz unterwegs. Abbildung 7.15 veranschaulicht die Auswirkungen auf das
PKW-Verkehrsaufkommen innerhalb der jeweiligen Abschnitte und das daraus resultierende Potenzial
far den Umweltverbund.
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Abbildung 7.15: Auswirkungen von Planfall PF_M/V_01b auf die Fahrgastzahlen der Muhlkreisbahn

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 14.500 weniger PKW-Personenfahrten mit einem anderen
Verkehrsmittel — im Umweltverbund — zurtickgelegt werden. Daraus ergibt sich ein Modal Split von 26,7
zu 73,3 Prozent [Umweltverbund zu MIV] (Abbildung 7.16).

Auswirkung von PF_MIV_01b auf den Modal Split

100%
80%
60% 73,30%
40%

20%

26,70%

0%
PF_MIV_00 (Bestand) PF_MIV_01b

B Umweltverbund [%] B MIV [%]
Abbildung 7.16: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_M/V_01b

Unter den gegebenen Umstanden (aktueller Fahrplan, Fahrzeugeinsatz, Intervalle etc.) kénnten diese
Fahrgastzahlen von der Muhlkreisbahn allein noch bewaltigt werden. Die Auslastung ohne parallelen
Busverkehr wére knapp 2,5-mal groRer (OBB 5022er, Einfachtraktion, 15-Minuten-Takt).

Der Einsatz von Tempolimits ist ein adaquates Mittel zur Verringerung von Larm sowie Luftschadstoff-
und Treibhausgasemissionen, zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und anderen der Nachhaltigkeit
entsprechenden Faktoren. Die Umsetzung konnte sichtlich einfach erfolgen, wenn sich die jeweilige
Gebietskorperschaft dazu entschlieBt. Fur die B127 ware das Land gefordert, entsprechende MaBBnahmen
zu ergreifen. Die betroffenen Gemeinden entlang des Untersuchungskorridors kénnten jedoch auch
zusatzlich politischen Druck aufbauen, um diese MaBnahmen durchzusetzen. Eine Anderung im Modal
Split zu Gunsten des Umweltverbunds kann mit dieser MaBnahme erzielt werden, wenngleich die
Anderung nur rund sechs Prozent betragt.
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7.2.4.  Planfall PF_MIV_01c. Erhéhung der Fahrzeit um rund 40 Prozent

In diesem Planfall wird von einer Erhéhung der Fahrzeit zwischen Quell- und Zielort um 41,9 Prozent
ausgegangen. Die Erhohung der Fahrzeit um 41,9 Prozent ergibt sich aus der Herabsetzung der
Tempolimits zwischen Rottenegg und Linz von 100 auf 70 km/h und von 70 bzw. 80 km/h auf 50 km/h.
Die Durchschnittsgeschwindigkeit reduziert sich von abschnittsweise 48,9 bis 69,9 km/h auf 34,9 bis 48,9
km/h. Im Mittel sinkt die Geschwindigkeit von 57,5 auf 40,5 km/h und bedeutet eine Fahrzeitverlangerung
um 5 Minuten und 40 Sekunden auf 19 Minuten und 10 Sekunden.

Damit findet bereits eine Annaherung an die Fahrzeit der Muhlkreisbahn zwischen Rottenegg und Linz
Urfahr statt (20 Minuten), wobei die hier fir den MIV angewendeten Fahrzeiten nur bis zur Linzer
Stadtgrenze berechnet sind. Mit diesem Planfall wére in einem ersten Schritt Chancengleichheit
(betreffend Fahrzeit) zwischen OV und MIV hergestellt.

Tabelle 7.6: Darstellung der abschnittsweisen Geschwindigkeitsbeschrankungen entlang der B127 im
Untersuchungskorridor: Vergleich Bestand - Planfall PF_MIV_01c
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— o D L C (3] — ‘D fus

= E s | 2| BE| £ | 2| &

< 3 _ T £ <= o = T E 5

2 2 o g S = =2 O o 2 S = 5

£ g Eg | SO | E2 | ES | 25 | 2= 2
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Rottenegg Bruicke MKB - Rottenegg Bf. 0,62 80 39,94 559 50 63,90 34,9 60,0%
Rottenegg Bf. - Walding Bf. 1,29 100 66,58 69,9 70 95,12 489 42,9%
Walding Bf. - Walding Gewerbepark 093 70 68,39 48,9 50 95,75 349 40,0%
Walding - Ottensheim West 0,47 100 24,43 69,9 70 34,90 489 42,9%
Ottensheim West - Durnberg Bf. 2,60 70 191,19 489 50 267,66 349 40,0%
Durnberg Bf. - Achleitnersiedlung 0,52 100 26,59 69,9 70 37,99 48,9 42,9%
Achleitnersiedlung 0,82 70 60,44 48,9 50 84,62 34,9 40,0%
Achleitnersiedlung - Puchenau 1,10 100 56,69 69,9 70 80,98 48,9 42,9%
Puchenau 2,01 70 148,05 489 50 207,27 349 40,0%
Puchenau - Urfahrwand 1,58 100 81,47 69,9 70 116,39 48,9 42,9%
Urfahrwand - Linz 0,63 70 46,23 489 50 64,73 349 40,0%

Summe| > 12,57 > 810,00 > 1.149,3
Mittelwert gewichtet 823 @ 57,5 @70 @ 40,5
13:30 min Differenz 19:10 min 41,9%
5:40 min

Datengrundlage: Geofabrik GmbH Karlsruhe, 2018 sowie Google Maps, 2019

Durch Erhohung der Fahrzeit zwischen Quell- und Zielort um rund 40 Prozent reduziert sich der
Verkehrswert gemal Modellrechnung um 22,3 Prozent. Dadurch kommt es zu einer Reduktion der MIV-
Fahrten im gesamten Untersuchungskorridor. Statt bisher 139.000 Fahrzeugen sind nun mehr 108.000
PKW zwischen Rottenegg und Linz unterwegs. Abbildung 7.17 veranschaulicht die Auswirkungen auf das
PKW-Verkehrsaufkommen innerhalb der jeweiligen Abschnitte und das daraus resultierende Potenzial
far den Umweltverbund.
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Abbildung 7.17: Auswirkungen von Planfall PF_MIV_0Tc auf die Fahrgastzahlen der Muhlkreisbahn

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 37.000 weniger PKW-Personenfahrten mit einem anderen
Verkehrsmittel — im Umweltverbund — zurtickgelegt werden. Daraus ergibt sich ein Modal Split von 37,5
zu 62,5 Prozent [Umweltverbund zu MIV] (Abbildung 7.18).

Auswirkung von PF_MIV_01c auf den Modal Split
100%
80%
62,52%
60%
40%

20%

37,48%

0%
PF_MIV_00 (Bestand) PF_MIV_0Tc

B Umweltverbund [%] B MIV [%]
Abbildung 7.18: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_MIV_01c

Unter den gegebenen Umstanden (aktueller Fahrplan, Fahrzeugeinsatz, Intervalle etc.) kénnten diese
Fahrgastzahlen von der Muhlkreisbahn allein noch bewaltigt werden, wenngleich die Auslastung knapp
80 Prozent betragen wirde (OBB 5022er, Einfachtraktion, 15-Minuten-Takt). Eine Fihrung in
Doppeltraktion zur HVZ — wie es heute bereits der Fall ist — ist daher zu empfehlen.

Die Herabsetzung des Tempolimits auf 70 bzw. 50 km/h bewirkt eine Verlangerung der Fahrzeit fur den
MIV und stellt n&herungsweise Chancengleichheit zwischen den Verkehrstragern her. Mit dieser
MaBnahme kann eine wesentliche Anderung im Modal Split zu Gunsten des Umweltverbunds erzielt
werden: die Zugewinne betragen rund 18 Prozent, was nahezu einer Verdoppelung der Anteile im
Umweltverbund entspricht. Wechselnde Tempolimits, vor allem auf kurzen Abschnitten, sind dennoch
nicht zu empfehlen. Aus diesem Grund nimmt sich der folgende Planfall PF_MIV_071d einer erneuten
Homogenisierung des Tempolimits auf durchgehend 50 km/h an.
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7.2.5. Planfall PF_MIV_01d: Erhéhung der Fahrzeit um rund 60 Prozent

In diesem Planfall wird von einer Erhéhung der Fahrzeit zwischen Quell- und Zielort um 59,9 Prozent
ausgegangen. Die Erhohung um den genannten Wert ergibt sich aus der Homogenisierung der
Tempolimits zwischen Rottenegg und Linz von abschnittsweise 70, 80 und 100 km/h auf durchgehend
50 km/h. Die Durchschnittsgeschwindigkeit reduziert sich von 57,5 auf durchgehend auf 34,9 km/h bei
einer Fahrzeitverlangerung von 8 Minuten und 6 Sekunden auf 21 Minuten und 36 Sekunden.

Damit wird die Fahrzeit der Muhlkreisbahn zwischen Rottenegg und Linz Urfahr mit 20 Minuten zwischen
den beiden Haltestellen Ubertroffen, wobei die hier fur den MIV angewendeten Fahrzeiten nur bis zur
Linzer Stadtgrenze berechnet sind. Mit diesem Planfall ware die Muhlkreisbahn betreffend Fahrzeit klar
im Vorteil.

Tabelle 7.7: Darstellung der abschnittsweisen Geschwindigkeitsbeschrénkungen entlang der B127 im
Untersuchungskorridor: Vergleich Bestand - Planfall PF_MIV_01d

= v —

S & 3

— © o) = | (DR o) g

£ a > | G| B | £ | 25| &

£ 2 _ S g <= o =2 S g =

] = m S 9 == = B c 2 == -

£ ge € g €8 | 2g ES | 25 | 2z g

= S 5 < T = = B > T = Bl= ‘s

o o E‘ o o E 83 %2 N = 83 N

o] S o Q9 & o o o' & Qo &

<< ] = < = O Q < = o = a Q < i
Rottenegg Bruicke MKB - Rottenegg Bf. 0,62 80 39,94 559 63,90 60,0%
Rottenegg Bf. - Walding Bf. 1,29 100 66,58 69,9 133,16 100,0%
Walding Bf. - Walding Gewerbepark 093 70 68,39 48,9 95,75 40,0%
Walding - Ottensheim West 0,47 100 24,43 69,9 48,85 c 100,0%

<
Ottensheim West - Durnberg Bf. 2,60 70 191,19 48,9 < 267,66 § 40,0%
Durnberg Bf. - Achleitnersiedlung 0,52 100 26,59 69,9 E 53,18 o) 100,0%
<
Achleitnersiedlung 0,82 70 60,44 48,9 8 84,62 o 40,0%
Achleitnersiedlung - Puchenau 1,10 100 56,69 69,9 13,37 Q 100,0%
Puchenau 2,01 70 148,05 48,9 207,27 40,0%
Puchenau - Urfahrwand 1,58 100 81,47 69,9 162,95 100,0%
Urfahrwand - Linz 0,63 70 46,23 48,9 64,73 40,0%
Summe| > 12,57 > 810,00 > 1.295,4
Mittelwert gewichtet 823 @ 57,5 @50 @ 34,9
13:30 min Differenz 2136 min 59,9%
8:06 min

Datengrundlage: Geofabrik GmbH Karlsruhe, 2018 sowie Google Maps, 2019

Durch Erhohung der Fahrzeit zwischen Quell- und Zielort um rund 40 Prozent reduziert sich der
Verkehrswert gemal Modellrechnung um 29,3 Prozent. Dadurch kommt es zu einer Reduktion der MIV-
Fahrten im gesamten Untersuchungskorridor. Statt bisher 139.000 Fahrzeugen sind nun mehr 99.000
PKW zwischen Rottenegg und Linz unterwegs. Abbildung 7.19 veranschaulicht die Auswirkungen auf das
PKW-Verkehrsaufkommen innerhalb der jeweiligen Abschnitte und das daraus resultierende Potenzial
far den Umweltverbund.

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 48.000 weniger PKW-Personenfahrten mit einem anderen
Verkehrsmittel — im Umweltverbund — zurlckgelegt werden. Daraus ergibt sich ein Modal Split von 42,9
zu 57,1 Prozent [Umweltverbund zu MIV] (Abbildung 7.20).

162



https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Auswirkungen von PF_MIV_01d auf das Verkehrsaufkommen

30.000
25.000
c 812 e e PKW-Verkehrsaufkommen [Pers.]
g 20.000 : 17373 17033 (Bestand)
S
§ @ D(\\/-\/erkehrsaufkommen [Pers.]
E 15.000
<
% 10.000 @ PK\V-Verkehrsaufkommen [Fzg.]
>
5.000 e [3hrgastpotenzial Umweltverbund
o T e OV-Fahrgastaufkommen (Bestand)
BF BF RF RF o BF BF B
o L\d\e\’\a\)\’\e(\a\)We?\ i ed\\'mg' D'\')V“\Oe(goi\e (\Sy\e\f"\; ) \Na\d\\’\g Roﬂeneg@
cant oF of - pud Nx\\e\“f o ¥ 9 S\ el dm% -
U2V e & s B | ersed oS T onetST wal
e e\
puch®

Abbildung 7.19: Auswirkungen von Planfall PF_M/V_01d auf die Fahrgastzahlen der Muhlkreisbahn

Unter den gegebenen Umstanden (aktueller Fahrplan, Fahrzeugeinsatz, Intervalle etc.) kénnten diese
Fahrgastzahlen von der Muhlkreisbahn allein noch bewaltigt werden, wenngleich die Auslastung tber 80
Prozent betragen wirde (OBB 5022er, Einfachtraktion, 15-Minuten-Takt). Eine Fiihrung in Doppeltraktion
zur HVZ — wie es heute bereits der Fall ist — ist daher zu empfehlen.

Auswirkung von PF_MIV_01d auf den Modal Split
100%
80%
57,08%

60% 80,26%
40%
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0%
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B Umweltverbund [%] B MIV [%]
Abbildung 7.20: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_MIV_0Td

Die Herabsetzung des Tempolimits auf durchgehend 50 km/h bewirkt erneut eine Verlangerung der
Fahrzeit fur den MIV und stellt nun fast Chancengleichheit zwischen den beiden Verkehrstragern her. Die
langere Fahrzeit um 2 Minuten und 26 Sekunden gegenuber Planfall PF_MIV_0lc fallt sehr gering aus.
Insgesamt mussen rund 8 Minuten mehr eingeplant werden als bei den bestehenden Tempolimits. Eine
Homogenisierung des Tempolimits auf 50 km/h reduziert nicht nur Emissionen, sondern erhoht
gleichzeitig die Verkehrssicherheit und stabilisiert den Verkehrsfluss, wenngleich der ¢ffentliche Verkehr
strikte Bevorrangung geniefen muss.

Auch in Hinblick auf das Linzer Stadtgebiet, in dem ohnehin maximal 50 km/h gefahren werden darf,
wulrde es zu einer Stabilisierung des Verkehrsflusses kommen, da erstens tendenziell weniger KFZ
unterwegs sein werden und es zweitens zu keiner Halbierung der Geschwindigkeit vor der Stadteinfahrt
kommen muss. Durch das geringere Verkehrsaufkommen sollte auBerdem der Fahrbahnquerschnitt der
B127 auf je einen Fahrstreifen je Richtung reduziert werden. Mit dieser MaBnahme kann eine Anderung
im Modal Split zu Gunsten des Umweltverbunds erzielt werden: die Zugewinne betragen rund 23
Prozent, was mehr als einer Verdoppelung der Anteile im Umweltverbund entspricht.
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7.2.6.  Planfall PF_MIV_02a: Anhebung der Kraftstoffkosten um 30 Prozent

Planfall PF_MIV_02a geht von einer Anhebung der Kraftstoffkosten um 30 Prozent aus. So werden die in
Tabelle 6.2 ermittelten und gewichteten Kraftstoffkosten von 0,091 Euro je Kilometer um 30 Prozent
(0,0273 €/km) auf das zur Bestandsberechnung herangezogene Kilometergeld (0,42 €/km) aufsummiert
und damit die Eingangsvariable auf 0,4473 Euro je Kilometer erhoht. Welche Auswirkungen
Kraftstoffpreise von rund 1,60 Euro (bei sonst gleichbleibendem Preisniveau) auf den Modal Split haben,
soll mit diesem Planfall Uberpruft werden.

Durch Anhebung der Kraftstoffkosten um 30 Prozent reduziert sich der Verkehrswert gemal
Modellrechnung um 6,5 Prozent. Dadurch kommt es zu einer Reduktion der MIV-Fahrten im gesamten
Untersuchungskorridor. Statt bisher 139.000 Fahrzeugen sind nun mehr 130.000 PKW zwischen
Rottenegg und Linz unterwegs. Abbildung 7.21 veranschaulicht die Auswirkungen auf das PKW-
Verkehrsaufkommen innerhalb der jeweiligen Abschnitte und das daraus resultierende Potenzial fir den
Umweltverbund.
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Abbildung 7.21: Auswirkungen von Planfall PF_MIV_02a auf die Fahrgastzahlen der Mahlkreisbahn

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 10.500 weniger PKW-Personenfahrten mit einem anderen
Verkehrsmittel — im Umweltverbund — zurtickgelegt werden. Daraus ergibt sich ein Modal Split von 24,8
zu 75,2 Prozent [Umweltverbund zu MIV] (Abbildung 7.22).

Auswirkung von PF_MIV_02a auf den Modal Split
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Abbildung 7.22: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_MIV_02a
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Unter den gegebenen Umstanden (aktueller Fahrplan, Fahrzeugeinsatz, Intervalle etc.) kénnten diese
Fahrgastzahlen von der Muhlkreisbahn allein noch bewaltigt werden. Die Auslastung ohne parallelen
Busverkehr ware knapp 2,5-mal groBer (OBB 5022er, Einfachtraktion, 15-Minuten-Takt).

Die Anhebung der Kraftstoffkosten um 30 Prozent liegt realpolitisch betrachtet in weiter Ferne. Auch die
Abschaffung des Dieselprivilegs, wie es gegenwartig diskutiert wird, wird an diesem Umstand nichts
andern. Dennoch finden sich in der EU Lander, in denen die Kraftstoffpreise bis zu zwei Euro je Liter
betragen. Die Anhebung von gegenwartig 1,228 Euro je Liter Kraftstoff (gewichteter Durchschnitt von
Diesel und Benzin gemaB Tabelle 6.2) auf 1,596 Euro je Liter kann daher als realistisch betrachtet werden.

Dieser Planfall zeigt, wie sich die Erhéhung der Kraftstoffkosten um 30 Prozent auf die Anzahl der
PKW-Fahrten auswirken konnte. Eine Anderung im Modal Split zu Gunsten des Umweltverbunds kann
mit dieser MaBnahme erzielt werden, wenngleich die Anderung lediglich rund funf Prozent betragt.

7.2.7.  Planfall PF_MIV_02b: Anhebung der Kraftstoffkosten um 50 Prozent

Planfall PF_MIV_02a geht von einer Anhebung der Kraftstoffkosten um 50 Prozent aus. So werden die in
Tabelle 6.2 ermittelten und gewichteten Kraftstoffkosten von 0,091 Euro je Kilometer um 50 Prozent
(0,0455 €/km) auf das zur Bestandsberechnung herangezogene Kilometergeld (0,42 €/km) aufsummiert
und damit die Eingangsvariable auf 0,4655 Euro je Kilometer erhoht. Welche Auswirkungen
Kraftstoffpreise von rund 1,80 Euro (bei sonst gleichbleibendem Preisniveau) auf den Modal Split haben,
soll mit diesem Planfall uberpruft werden.

Durch Anhebung der Kraftstoffkosten um 50 Prozent reduziert sich der Verkehrswert gemaR
Modellrechnung um 10,8 Prozent. Im Untersuchungskorridor kommt es daher zu einer Reduktion der
MIV-Fahrten. Statt bisher 139.000 Fahrzeugen sind nun mehr 124.000 PKW zwischen Rottenegg und Linz
unterwegs. Abbildung 7.23 veranschaulicht die Auswirkungen auf das PKW-Verkehrsaufkommen
innerhalb der jeweiligen Abschnitte und das daraus resultierende Potenzial fur den Umweltverbund.
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Abbildung 7.23: Auswirkungen von Planfall PF_MIV_02b auf die Fahrgastzahlen der Muhlkreisbahn

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 17.800 weniger PKW-Personenfahrten mit einem anderen
Verkehrsmittel — im Umweltverbund — zurickgelegt werden. Daraus ergibt sich ein Modal Split von 28,3
zu 71,7 Prozent [Umweltverbund zu MIV] (Abbildung 7.24).
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Unter den gegebenen Umstanden (aktueller Fahrplan, Fahrzeugeinsatz, Intervalle etc.) kénnten diese
Fahrgastzahlen von der Muhlkreisbahn allein noch bewaltigt werden. Die Auslastung ohne parallelen
Busverkehr ware knapp dreimal groBer (OBB 5022er, Einfachtraktion, 15-Minuten-Takt).

Auswirkung von PF_MIV_02b auf den Modal Split
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Abbildung 7.24: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_MIV_02b

Wie in Planfall PF_MIV_02a erwahnt, wird auch dieses Szenario in den nachsten Jahren so nicht eintreffen.
Die Anhebung der Kraftstoffpreise von gegenwartig 1,228 Euro (gewichteter Durchschnitt von Diesel und
Benzin gemal Tabelle 6.2) auf 1,842 Euro je Liter kann aus den in Planfall PF_MIV_02a genannten
Grinden dennoch als durchaus realistisch betrachtet werden.

Damit kann aufgezeigt werden, dass eine Anderung im Modal Split zu Gunsten des Umweltverbunds mit
dieser MaBnahme erzielt werden konnte, wenngleich die Anderung lediglich nicht ganz zehn
Prozentpunkte bringt.

7.2.8. Planfall PF_MIV_02c: Erhdhung des Kilometergeldes um 50 Prozent

Die Erhéhung des Kilometergeldes um 50 Prozent auf 0,63 Euro je Kilometer steht zwar in weiter Ferne
und scheint aus heutiger Sicht sehr unrealistisch, stellt jedoch einen interessanten Planfall fir diese Arbeit
dar. In der Modellrechnung wird nicht von einer Begunstigung fur den/die MIV-NutzerIn, sondern von
einer generellen Teuerung jeglicher PKW-Kosten wie Versicherung, Kraftstoffpreise, Wartung und
Instandhaltung etc. um 50 Prozent ausgegangen.

Wie groB fallen also die Veranderungen bei den Verkehrsmittelanteilen aus, wenn die Kosten fir den
PKW plotzlich — bei sonst gleichbleibendem Preisniveau — um 50 Prozent hoher sind? Dieser Frage soll
in diesem Planfall nachgegangen werden.

Durch Erhodhung des Kilometergeldes um 50 Prozent reduziert sich der Verkehrswert gemaf
Modellrechnung um 50,0 Prozent. Dadurch kommt es zu einer Reduktion der MIV-Fahrten im gesamten
Untersuchungskorridor. Statt bisher 139.000 Fahrzeugen sind nun mehr 69.500 PKW zwischen Rottenegg
und Linz unterwegs. Abbildung 7.25 zeigt die Auswirkungen auf das PKW-Verkehrsaufkommen innerhalb
der jeweiligen Abschnitte und das daraus resultierende Potenzial fir den Umweltverbund.

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 83.300 weniger PKW-Personenfahrten mit einem anderen
Verkehrsmittel — im Umweltverbund — zurtickgelegt werden. Daraus ergibt sich ein Modal Split von 59,8
zu 40,2 Prozent [Umweltverbund zu MIV] (Abbildung 7.26). Damit werden in einer Modellrechnung
erstmals mehr Fahrten im Umweltverbund zurtckgelegt als mit dem PKW.
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Abbildung 7.25: Auswirkungen von Planfall PF_MIV_02c auf die Fahrgastzahlen der Muhlkreisbahn

Unter den gegebenen Umsténden (aktueller Fahrplan, Fahrzeugeinsatz, Intervalle etc.) kénnten diese
Fahrgastzahlen von der Muhlkreisbahn allein noch bewaltigt werden. Die Auslastung ohne parallelen
Busverkehr wéare knapp 5,5-mal groBer, was den Einsatz einer Doppeltraktion OBB 5022er, bei einem 15-
Minuten-Takt erfordert.

Auswirkung von PF_MIV_02c auf den Modal Split
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Abbildung 7.26: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_MIV_02¢c

Gleicher Umstand wie fur Planfall PF_MIV_02b ist auch hier gegeben. Die Erhohung des Kilometergeldes
auf 0,63 Euro je Kilometer und damit die generelle Teuerung jeglicher PKW-Kosten um 50 Prozent wird
so nicht eintreten. In der Modellrechnung kommt es jedoch erstmals zu einer massiven Verschiebung
der beiden Verkehrsmodi: die Zugewinne betragen mehr als 40 Prozent, was einer Verdreifachung! der
Anteile im Umweltverbund entspricht.

7.29.  Planfall PF_MIV_03a: Erhéhung der Fahrzeit um rund 15 Prozent, Anhebung der
Kraftstoffkosten um 30 Prozent

In Planfall PF_MIV_03a kommt eine Kombination mehrerer zuvor getroffener MaBnahmen zum Einsatz.
Die Kombination mehrerer weicher MaBnahmen soll dasselbe oder ein besseres Ergebnis erzielen als eine
einzelne harte Push-MaBBnahme. Ziel war erneut, eine Senkung der MIV-Anteile im Modal Split zu
bewirken. So wurden eine Erhohung der Fahrzeit um rund 15% (Homogenisierung der Tempolimits auf
durchgehend 70 km/h im Untersuchungskorridor) sowie die Anhebung der Kraftstoffkosten um 30
Prozent, auf 1,596 Euro je Liter, vorgenommen.
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Durch Erhdhung der Fahrzeit um rund 15% sowie die Anhebung der Kraftstoffkosten um 30 Prozent
reduziert sich der Verkehrswert gemaB Modellrechnung um 14,8 Prozent. Dadurch kommt es zu einer
Reduktion der MIV-Fahrten im gesamten Untersuchungskorridor. Statt bisher 139.000 Fahrzeugen sind
nun mehr 118.700 PKW zwischen Rottenegg und Linz unterwegs. Abbildung 7.27 veranschaulicht die
Auswirkungen auf das PKW-Verkehrsaufkommen innerhalb der jeweiligen Abschnitte und das daraus
resultierende Potenzial fur den Umweltverbund.
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Abbildung 7.27: Auswirkungen von Planfall PF_MIV_03a auf die Fahrgastzahlen der Muhlkreisbahn

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 24.400 weniger PKW-Personenfahrten mit einem anderen
Verkehrsmittel — im Umweltverbund — zurtickgelegt werden. Daraus ergibt sich ein Modal Split von 31,5
zu 68,5 Prozent [Umweltverbund zu MIV] (Abbildung 7.28).

Auswirkung von PF_MIV_03a auf den Modal Split
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Abbildung 7.28: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_MIV_03a

Unter gegebenen Umstanden (aktueller Fahrplan, Fahrzeugeinsatz, Intervalle etc.) kénnten diese
Fahrgastzahlen von der Muhlkreisbahn allein bewaltigt werden. Die Auslastung ohne parallelen
Busverkehr ware mehr als dreimal groBer (OBB 5022er, Einfachtraktion, 15-Minuten-Takt).
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Durch die Kombination mehrerer Push-MaBnahmen konnte ein besseres Verlagerungspotenzial erzielt
werden als durch die EinzelmaBnahme Erhéhung der Fahrzeit um rund 15 Prozent wie in Planfall
PF_MIV_01b. Dennoch wurde nur ein schlechteres Ergebnis erzielt als mit einer 40 prozentigen
Fahrzeiterhnohung (Planfall PF_MIV_01c). Trotzdem kann aufgezeigt werden, dass der Einsatz mehrerer
weicher MaBnahmen ebenso die gewlinschten Ergebnisse erzielt, wie eine einzelne harte Malinahme: die
Anderung zu Gunsten des Umweltverbunds bringt fast 14 Prozentpunkte und bewirkt einen Modal Split
von nahezu einem Dirittel zu zwei Drittel.

7.2.10.  Planfall PF_MIV_03b: Erhéhung der Fahrzeit um rund 40 Prozent, Anhebung der
Kraftstoffkosten um 30 Prozent

In Planfall PF_MIV_03b kommt eine ahnliche Kombination mehrerer Manahmen zum Einsatz wie zuvor.

So wurden eine Erhdhung der Fahrzeit um rund 40 Prozent (Anderung der Tempolimits auf der B127 im

Untersuchungskorridor von 100 auf 70 km/h und von 70 auf 50 km/h) sowie die Anhebung der

Kraftstoffkosten um 30 Prozent, auf 1,596 Euro je Liter, vorgenommen.

Durch diese Push-MaBnahmen reduziert sich der Verkehrswert gemal Modellrechnung um 27,3 Prozent.
Dadurch kommt es zu einer Reduktion der MIV-Fahrten im gesamten Untersuchungskorridor. Statt bisher
139.000 Fahrzeugen sind nun mehr 101.200 PKW zwischen Rottenegg und Linz unterwegs. Abbildung
7.29 veranschaulicht die Auswirkungen auf das PKW-Verkehrsaufkommen innerhalb der jeweiligen
Abschnitte und das daraus resultierende Potenzial fur den Umweltverbund.
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Abbildung 7.29: Auswirkungen von Planfall PF_MIV_03b auf die Fahrgastzahlen der Muhlkreisbahn

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 45300 weniger PKW-Personenfahrten mit einem anderen
Verkehrsmittel — im Umweltverbund — zurtickgelegt werden. Daraus ergibt sich ein Modal Split von 41,5
zu 58,5 Prozent [Umweltverbund zu MIV] (Abbildung 7.30).

Unter den gegebenen Umstanden (aktueller Fahrplan, Fahrzeugeinsatz, Intervalle etc.) konnten diese
Fahrgastzahlen von der Muhlkreisbahn allein noch bewaltigt werden, wenngleich die Auslastung Uber 80
Prozent betragen wirde (OBB 5022er, Einfachtraktion, 15-Minuten-Takt). Eine Fiihrung in Doppeltraktion
zur HVZ — wie es heute bereits der Fall ist — ist daher zu empfehlen.
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Auswirkung von PF_MIV_03b auf den Modal Split
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Abbildung 7.30: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_MIV_03b

Durch die Kombination noch starkerer Push-MaBnahmen konnte ein  noch besseres
Verlagerungspotenzial erzielt werden als durch eine EinzelmaBnahme. Es wurde ein nahezu gleich gutes
Ergebnis wie in Planfall PF_MIV_01d (Erhohung der Fahrzeit um rund 60 Prozent) erreicht. Die Anderung
zu Gunsten des Umweltverbunds bringt fast 22 Prozentpunkte.

7.211.  Planfall PF_MIV_03c: Erhdhung der Fahrzeit um rund 60 Prozent, Anhebung der
Kraftstoffkosten um 30 Prozent

In Planfall PF_MIV_03c kommt erneut eine ahnliche Kombination mehrerer Manahmen zum Einsatz. So

wurden eine Erhéhung der Fahrzeit um rund 60% (Homogenisierung der Tempolimits auf der B127 auf

durchgehend 50 km/h im Untersuchungskorridor) sowie die Anhebung der Kraftstoffkosten um 30

Prozent, auf 1,596 Euro je Liter, vorgenommen.

Durch diese Push-MaBBnahmen reduziert sich der Verkehrswert um 33,6 Prozent. Dadurch kommt es zu
einer Reduktion der MIV-Fahrten im gesamten Untersuchungskorridor. Statt bisher 139.000 Fahrzeugen
sind nun mehr 92.400 PKW zwischen Rottenegg und Linz unterwegs. Abbildung 7.31 veranschaulicht die
Auswirkungen auf das PKW-Verkehrsaufkommen innerhalb der jeweiligen Abschnitte und das daraus
resultierende Potenzial fur den Umweltverbund.
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Abbildung 7.31: Auswirkungen von Planfall PF_MIV_03c auf die Fahrgastzahlen der Muhlkreisbahn

170


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 55900 weniger PKW-Personenfahrten mit einem anderen
Verkehrsmittel — im Umweltverbund — zurickgelegt werden. Daraus ergibt sich ein Modal Split von 46,6
zu 53,4 Prozent [Umweltverbund zu MIV] (Abbildung 7.32).

Auswirkung von PF_MIV_03c auf den Modal Split
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Abbildung 7.32: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_M/V_03c

Unter den gegebenen Umstanden (aktueller Fahrplan, Fahrzeugeinsatz, Intervalle etc.) kénnten diese
Fahrgastzahlen von der Muhlkreisbahn allein noch bewaltigt werden, wenngleich die Auslastung tber 80
Prozent betragen wirde (OBB 5022er, Einfachtraktion, 15-Minuten-Takt). Eine Fihrung in Doppeltraktion
zur HVZ — wie es heute bereits der Fall ist — ist daher zu empfehlen.

Durch die Kombination dieser beiden MaBnahmen konnte das zweitbeste Verlagerungspotenzial aller
MIV-Planfalle erzielt werden. Einzig Planfall PF_MIV_02c (Erhéhung des Kilometergeldes um 50 Prozent)
kann noch mehr MIV-Anteile verlagern. In diesem Fall betragt die Anderung zu Gunsten des
Umweltverbunds knapp 27 Prozentpunkte.

7.212.  Erkenntnisse der MIV-Verkehrswertberechnung

Bei den Ergebnissen ist zu berucksichtigen, dass die modellierten Fahrgastzahlen in den Abschnitten Linz
Urfahr — Durnberg und Ottensheim — Rottenegg im Verkehrswertmodell Gberschatzt werden. Die
Verkehrsmittelanteile der MIV-Planfélle sind unterschiedlich stark ausgepragt. Abbildung 7.33 zeigt den
Modal Split nach Planfall in aufsteigender Reihenfolge. Im Anschluss folgen Kurzzusammenfassungen der
Planfalle nach aufsteigendem OV-Anteil.

Vergleich der Modal Splits nach MIV-Planfall
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Abbildung 7.33: Vergleich der Modal Splits nach MIV-Planfall
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Eine Anhebung der Kraftstoffkosten um 30 Prozent in Planfall PE_MIV_02a bewirkt je nach Abschnitt eine
Verlagerung zwischen 400 und 1.800 Fahrgéasten auf den Umweltverbund. Dies entspricht zwischen 300
und 1.500 weniger PKW-Fahrten im Untersuchungskorridor. Die Kraftstoffkosten erhdhen sich somit auf
etwa 1,60 Euro je Liter. Es bildet sich ein Modal Split von 19,7 zu 80,3 Prozent [Umweltverbund zu MIV].

Durch eine Erh6hung der Fahrzeit zwischen Quell- und Zielort um rund 15 Prozent kénnen in Planfall
PF_MIV_0Tb — abhangig vom Abschnitt — zwischen 500 und 2.500 Fahrgaste fur den Umweltverbund
vom MIV lukriert werden. Dies entspricht im Umkehrschluss zwischen 400 und 2.100 weniger PKW-
Fahrten. In diesem Planfall kommt es zu einer Homogenisierung der Tempolimits auf durchgehend 70
km/h. Es bildet sich ein Modal Split von 26,7 zu 73,3 Prozent [Umweltverbund zu MIV].

In Planfall PF_MIV_02b kommt es zu einer Anhebung der Kraftstoffkosten um 50 Prozent. Dies bewirkt je
nach Abschnitt eine Verlagerung zwischen 600 und 3.100 Fahrgéasten auf den Umweltverbund und
entspricht zwischen 500 und 2.600 weniger PKW-Fahrten im Untersuchungskorridor. Die Kraftstoffkosten
erhohen sich in diesem Planfall somit auf etwa 1,80 Euro je Liter. Es bildet sich ein Modal Split von 28,3
zu 71,7 Prozent [Umweltverbund zu MIV].

Durch die Kombination aus Erhbhung der Fahrzeit um rund 15% und Anhebung der Kraftstoffkosten um
30 Prozent konnen in Planfall PF_MIV_03a je nach Abschnitt zwischen 800 und 4.200 Fahrgaste fur den
Umweltverbund vom motorisierten Individualverkehr verlagert werden. Dies entspricht zwischen 700 und
3.500 weniger PKW-Fahrten im Untersuchungskorridor. Es bildet sich ein Modal Split von 31,5 zu 68,5
Prozent [Umweltverbund zu MIV].

Eine Erhdhung der Fahrzeit zwischen Quell- und Zielort um rund 40 Prozent kann in Planfall PF_MIV_01c
je nach Abschnitt zwischen 1.200 und 6.300 Personen vom MIV auf den Umweltverbund verlagern. Dies
entspricht zwischen 1.200 und 5.200 weniger PKW-Fahrten im Untersuchungskorridor. Die Tempolimits
entlang der B127 werden dabei von 100 auf 70 km/h und von 70 auf 50 km/h reduziert. Es bildet sich ein
Modal Split von 37,5 zu 62,5 Prozent [Umweltverbund zu MIV].

Durch Erhéhung der Zu- und Abgangszeit zum PKW auf 10 Minuten kénnen in Planfall PF_MIV_0OTa je
nach Abschnitt zwischen 1.300 und 6.900 Personen auf den Umweltverbund vom MIV verlagert werden.
Dies entspricht zwischen 1.100 und 5.700 weniger PKW-Fahrten im Untersuchungskorridor. In diesem
Planfall konnte — insbesondere in Neubaugebieten — das Prinzip der Aquidistanz zum Einsatz kommen.
Es bildet sich ein Modal Split von 38,6 zu 61,4 Prozent [Umweltverbund zu MIV].

Die Kombination aus Erhéhung der Fahrzeit um rund 40% und Anhebung der Kraftstoffkosten um 30
Prozent kann in Planfall PF_MIV_03b ein Fahrgastpotenzial von 1.500 bis 7.700 Fahrgasten vom MIV auf
den Umweltverbund verlagert werden. Dies bedeutet 1.300 und 6.400 weniger PKW-Fahrten im
Untersuchungskorridor und ergibt einen Modal Split von 41,5 zu 58,5 Prozent [Umweltverbund zu MIV].

Durch die Erhéhung der Fahrzeit zwischen Quell- und Zielort um rund 60 Prozent kénnen in Planfall
PF_MIV_01d — abhéngig vom Abschnitt — zwischen 1.600 und 8.200 Fahrgaste auf den Umweltverbund
verlagert werden. Dies entspricht zwischen 1300 und 6.800 weniger PKW-Fahrten im
Untersuchungskorridor. In diesem Planfall kommt es zu einer Homogenisierung der Tempolimits auf
durchgehend 50 km/h. Es bildet sich ein Modal Split von 42,9 zu 57,1 Prozent [Umweltverbund zu MIV].

In Planfall PF_MIV_03c kommt ebenso eine Kombination aus Frhéhung der Fahrzeit um rund 60% und
Anhebung der Kraftstoffkosten um 30 Prozent zum Einsatz. Je nach Abschnitt bewirkt dies eine
Verlagerung zwischen 1900 und 9.500 Personen vom motorisierten Individualverkehr auf den
Umweltverbund  und  entspricht  zwischen 1500 wund 7.900 weniger PKW-Fahrten im
Untersuchungskorridor. Es bildet sich ein Modal Split von 46,6 zu 53,4 Prozent [Umweltverbund zu MIV].
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Durch Erhbhung des Kilometergeldes um 50 Prozent werden in Planfall PF_MIV_02¢ die Gesamtkosten fiir
einen PKW um die Halfte erhoht. Dies bewirkt je nach Abschnitt einen Zuwachs zwischen 2.800 und
14.200 Fahrgasten fur den Umweltverbund. Dies bedeutet zwischen 2.300 und 11.800 weniger PKW-
Fahrten im Untersuchungskorridor. Das Kilometergeld in diesem Planfall wird mit 0,63 Euro je Kilometer
angenommen. Es bildet sich ein Modal Split von 59,8 zu 40,2 Prozent [Umweltverbund zu MIV].

Abbildung 7.34 veranschaulicht die Entwicklung der Fahrgastzahlen der MIV-Planfalle im
Untersuchungskorridor nach Abschnitt und stellt diese vergleichend dar.

Vergleich der zu erwartenden Fahrgastzahlen nach MIV-Planfall

22.500
20.000
© 17.500
2 .
£ 15.000
2
= 12.500
£ 10.000
©
& 7.500 *
<
£ 5.000
TR s s
0
Linz Urfahr BF - Puchenau BF - Puchenau West BF - Achleitnersiedlung BF Durnberg BF - Ottensheim BF - Walding BF -
Puchenau BF Puchenau West BF  Achleitnersiedlung BF - Durnberg BF Ottensheim BF Walding BF Rottenegg BF
(DZ 4027)
PF_MIV_02a I PF_MIV_01b I PF_MIV_02b PF_MIV_03a
PF_MIV_01c —— PF_MIV_01a — PF_MIV_03b PF_MIV_01d

m— PF_MIV_03c I PF MIV_02¢ eeeeee Planungsnullfall

Abbildung 7.34: Vergleich des OV-Fahrgastaufkommens nach Verkehrswert und Haltestelle

Fazit der MIV-Planfalle

Die verschiedenen Planfalle zeigen auf, dass mit sichtlich einfachen MaBnahmen gro3e Wirkungen erzielt
werden konnen. So sei beispielsweise die Herabsetzung und Homogenisierung der Tempolimits genannt,
die bei konsequenter Umsetzung sehr grof3e Potenziale fir den Umweltverbund bergen. Auch die
Anhebung der Kraftstoffkosten um 30 bzw. 50 Prozent ist — unter der Annahme eines sonst
gleichbleibenden Preisniveaus — ein adaquates Mittel zur Erhohung der Widerstandsparameter fur den
motorisierten Individualverkehr.

Durch die Kombination zweier weicher Manahmen kénnen ahnliche oder bessere Effekte als mit einer
einzelnen harten MaBnahme erzielt werden. Beispiele dafur sind die Planfalle PF_MIV_03b und
PF_MIV_01d: beide erreichen einen OV-Anteil von rund 42 Prozent. Ersterer durch zwei weniger harte
MaBnahmen (Erhéhung der Fahrzeit um rund 40%, Anhebung der Kraftstoffkosten um 30 Prozent),
zweiterer durch eine EinzelmaBnahme (Erhéhung der Fahrzeit zwischen Quell- und Zielort um rund 60
Prozent). Es sind daher stets jene MaBnahmen zu wahlen und zu kombinieren, welche den gréBten
positiven Effekt auf das Verkehrsmittelwahlverhalten zu Gunsten des Umweltverbundes bewirken.

Insgesamt kann Planfall PF_MIV_02c (Erhéhung des Kilometergeldes um 50 Prozent) die groBte
Veranderung bei den Verkehrsmittelanteilen bewirken. Damit konnte nachgewiesen werden, dass die
monetaren Kosten — bei entsprechender Anpassung — einen wesentlichen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl haben.

Zuvor wurden entsprechende Planfalle fir den motorisierten Individualverkehr erstellt und auf ihre
Wirksamkeit hinsichtlich der Verkehrsmittelanteile im Modal Split Uberprtft. Zur Bildung passender
Gegenstlcke werden nachfolgend Planfalle fur den offentlichen Verkehr entwickelt und ob ihrer
Wirksamkeit bzw. ihres Potenzials zur Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens Gberpruft.

173


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

73.  Planfalle Muhlkreisbahn: Pull-MaBnahmen fiir den OV

Insgesamt wurden funf Varianten modelliert und berechnet. Neben dem Planungsnullfall, welcher der
Kalibrierung dient, wurden weitere vier Planfalle anhand unterschiedlicher Pull-MaBnahmen, wie der
Ausweitung der Betriebszeiten, Taktverdichtung etc. erstellt. Diese werden nachfolgend beschrieben und
ob ihrer Wirkung und maoglichen Realisierbarkeit diskutiert.

73.1.  Planfall PF_OV_00: Planungsnullfall - Bestand
Das Verkehrswertmodell fur den OV wurde anhand dieses Planfalls durch den Abgleich der Fahrgaste
mit den erhobenen Daten der Verkehrsmittelbenutzung in der Haltestellenmatrix kalibriert.

Fur die ortliche Verfugbarkeit des offentlichen Verkehrs wurde der oben genannte Wert von 7
herangezogen, da davon auszugehen ist, dass alle Haltestellenverbindungen fur alle Fahrgaste im
Einzugsbereich der Haltestellen ortlich verfigbar sind.

Die zeitliche Verfligbarkeit des OV errechnet sich aus dem gegebenen Fahrplan unter Abgleich der
Tagesganglinien des MIV im Untersuchungskorridor. Fur den Bestand ergibt sich daher ein gewichteter
Faktor von 0,85.

Die Kosten fur eine Fahrt von einer Quelle { zu einem Ziel j sind im Falle der Muhlkreisbahn bzw. des
oberosterreichischen Verkehrsverbunds nach Zonen gegliedert. Fur die Relationen zwischen Linz Urfahr
und Rottenegg ergeben sich folgende Fahrpreise fir eine Einzelfahrt (Tabelle 7.8).

Tabelle 7.8: Fahrpreismatrix des Untersuchungskorridors bei Einzelfahrt [€/Fahrt]

8\
Linz Urfahr @ 2| 3
S = | 2
L 9 - o IS =)
c = 2 2 (0] > ‘© [&))
Rottenegg 5| £ 2 2| s o | 5 2| 2
v o} [} [} D o] 2 = 5
N N S| S| = E|l S| R =
S| 5|l&e|l&e| 2|8l |l=z]|&
Linz Kernzone 2,50 12,50 {2501 25013301 3,301 330|450
Linz Urfahr 2,50 2,201 2202201250 250|250 3,30
Puchenau 2,50 | 2,20 2201220250250 250|330
Puchenau West 2,50 | 2,20 | 2,20 2,20 | 2,50 | 2,50 | 2,50 | 3,30
Achleitnersiedlung 2,50 (220|220 (220 2,50 12,50 | 2,50 | 3,30
Durnberg 3,30 | 2,50 | 2,50 | 2,50 | 2,50 2,20 | 2,20 | 2,50
Ottensheim 3,30 | 2,50 | 2,50 | 2,50 | 2,50 | 2,20 2,20 | 2,50
Walding 3,30 250 2502502502201 220 2,50
Rottenegg 4,50 | 3,30 3,30 | 3,30 | 3,30 | 2,50 | 2,50 | 2,50

Datengrundlage: OOVV, 2019

Da der GroBteil des Fahrgastaufkommens jedoch Berufs- und Ausbildungspendlerinnen sind, erscheint
es zweckdienlich, die Fahrtkosten gemal3 Jahreskarte pro Person und Tag anzunehmen. Die
Fahrpreisgestaltung orientiert sich bei der Jahreskarte ebenso am Zonenmodell (Tabelle 7.9).
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Tabelle 7.9: Fahrpreismatrix des Untersuchungskorridors bei Vorhandensein einer Jahreskarte [€/Tag]

g
Linz Urfahr " g3
C ()
o 9 = 5 % 'z o S o
Rottenegg sl 2l g|lg| & 2|
~ ) 9] 9] ko) Q 2 = 5
N N | S| S|l | E|] g B 2
s|sS|lel|le| 2| 8|l&6]l=]&
Linz Kernzone 0891 089|089 089 1,19 1,19 | 1,19 | 149
Linz Urfahr 0,89 0,831 083] 083|089 089 0,89 1,19
Puchenau 0,891 0,83 0,831 083|089 089 0,89 1,19
Puchenau West 0,89 0,831 0,83 0,831 089| 0,89 0,89 1,19
Achleitnersiedlung 0,89 0,83 0,83] 0,83 0,89 0,891 0,89 1,19
Durnberg 1191 0,89 0,89 0,89| 0,89 0,831 0,831 0,89
Ottensheim 1191 0,89( 089 089] 0,89 0,83 0,831 0,89
Walding 1191 089|089 089 0,89 0,83] 0,83 0,89
Rottenegg 1491 1,19 1191 1,191 1,19 | 0,89] 0,89 0,89

Datengrundlage: OOVV, 2019

Die Fahrzeiten fir die einzelnen Relationen entstammen OBB, 2019a, dem Fahrplan der Muhlkreisbahn
(Tabelle 7.10). Zuséatzlich wurden die Fahrzeiten um insgesamt funf Minuten Pufferzeit erganzt, da in der
Regel davon auszugehen ist, dass man nicht nahtlos nach Ankunft an der Haltestelle in das Verkehrsmittel
einsteigt und abfahrt (in Tabelle 7.10 nicht enthalten).

Tabelle 7.10: Fahrzeitmatrix des Untersuchungskorridors [min.] gemaB Fahrplan

2
Linz Urfahr G %
Lo = ; '% I o
e — =
Rottenegg gl 3|8 £ o2 o| &
S|l o| ol Tl Q| &= 5
NS S| E|E|RI|E
Sle|l&|f|a|lo|=z|&
Linz Urfahr 517191 [14]17]20
Puchenau 5 214161191215
Puchenau West 7 2147 110]13
Achleitnersiedlung 914 |2 518 | M
Ddrnberg mjyoe| 4|2 316
Ottensheim 15110] 8|64 316
Walding B3N] 9]17]|3 3
Rottenegg 2001511} 9]5]2

Quell- und Zielpotenzial ergeben sich aus den gemaB Kapitel 7.1.4 gebildeten Einzugsradien inkl.
Abminderungsfaktor. Das bedeutet, dass das Quell- und Zielpotenzial im Einzugsradius von 2.000 Metern
entsprechend abgemindert wird. Quell- und Zielpotenzial der Haltestellen fur den MIV stellen sich wie
folgt dar (Abbildung 7.35).

Zur Berucksichtigung der Zubringerverkehre mittels Bus (Umstiegspotenzial BUS) werden die
bestehenden Fahrgastzahlen der Buslinien auBerhalb des Untersuchungsabschnitts herangezogen, um
den Faktor 0,67 abgemindert® und an ihren Kreuzungspunkten mit der Muhlkreisbahn (Rottenegg und
Ottensheim) auf die jeweilige Haltestelle aufsummiert.

ST Es wird angenommen, dass rund zwei Drittel der Fahrgaste an einem fahren. Dieser Wert entspricht der mittleren Auspendelrate nach Linz
der Kreuzungspunkte zusteigen konnten, um weiter Richtung Linz zu (vgl. Kapitel 4.8).
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Abbildung 7.35 veranschaulicht, dass die Fahrgastzahlen je Haltestelle® im Bestand erheblich geringer
sind als das ohnehin schon niedrige Quell- und Zielpotenzial bei einem unattraktiven Haltestellenumfeld.
Bei einem attraktiven Haltestellenumfeld gemal Tabelle 7.1 betragen die Fahrgastzahlen je Haltestelle
teilweise weniger als die Halfte. Linz Urfahr sei an dieser Stelle vorweggenommen, da es sich hierbei um
den Endbahnhof handelt und die Einwohnerlnnen von Linz so gut wie kein Quellpotenzial fir die Region
darstellen, da nur wenige Personen von Linz in die Region Urfahr West auspendeln.®™ Auch das
Zielpotenzial wird an dieser Stelle weit unterschatzt, da viele Einpendlerlnnen nicht im unmittelbaren
Haltestellenumfeld von Linz Urfahr arbeiten oder die Ausbildungsstétte aufsuchen.

Vergleich Quell-/Zielpotenzial nach Umfeldattraktivitat und MKB-Einsteigerinnen

6.000
5.000
— l Einsteigerinnen
g 4.000 (beide Ri., gerundet)
o
g 421 B Umstiegpotenzial BUS
c
£ 3.000
= Zielpotenzial
é‘ 2000 934 . O;OOSO (attraktives Umfeld)
= 268268 B Quellpotenzial
6 | (attraktives Umfeld)
1.000 610 m
" Ei Zielpotenzial
(unattraktives Umfeld)
: ﬁl i J.J, | EEN wi

454 350 363 250 237 500 187 450 o574 334 B Quellpotenzial
N < < X < nattraktives Umfeld
@Q) Q)Q% oD N @% _\/\\% N O)% u v )
& & W N & & O &
0\\) & > o < & ¥ g
R Q <& 8 Q & Y
C ©
vé\

Abbildung 7.35: Vergleich des Quell-/Zielpotenzials je Haltestelle und Umfeldattraktivitat mit den MKB-Einsteigerinnen.

Abbildung 7.36 veranschaulicht den Vergleich der in Planfall PF_MIV_00 erwéhnten modellierten PKW-
/Personenfahrten mit den Fahrgastaufkommen von Muhlkreisbahn und Bus. Die Werte sind auf 100er-
Schritte gerundete Mittelwerte mehrerer Fahrgastzahlungen.

Die aktuellen OV-Fahrgastzahlen (MKB und Bus) entlang des Untersuchungskorridors lassen sich der
folgenden Plandarstellung entnehmen (Abbildung 7.37). Die unterschiedlichen Farben der Einzugsradien
bilden die Entfernungskategorien, innerhalb derer das Einwohnerlnnenpotenzial gemaB Tabelle 7.1
abgemindert wird. Die Plandarstellungen der weiteren OV-Planfalle sind Anhang II: Plandarstellungen der
OV-Planfélle zu entnehmen.

12 Einsteigerinnen in beide Richtungen an einem Werktag, Mittelwert 513 Statistik Austria, 2018b

mehrerer Zahlungen, auf 50er-Schritte gerundet
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Vergleich der modellierten PKW-/Personenfahrten mit dem MKB-Fahrgastaufkommen [Bestand]

e PK\W-Verkehrsaufkommen [Pers.] (Bestand) e PK\W-Verkehrsaufkommen [Fzg.] (Bestand)

@@= B|JS-Fahrgastaufkommen @@ \/|KB-Fahrgastaufkommen
30.000 284l 26.351
. \ 24.804 24.566 24103
¢ 25000 ’\Q;ﬁ —c— 20.810
g 2000 23689 21959 =
S 15000 ‘ 20670 20472 20.086 12.871
T 10,000
I 4300 3.700 3.300 3.200 3100 2200 10726
5.000 : 1300 500
S
0 4.000 3.500 3100 3.000 2.900 2100 i 3.00 0
L BF 2F ) N
Wd\e o NES . Aot o Aoe! erd S ) a\d\(@ “eneg o Q \07,
o C el - -
RTCA - NS A o0 g G e
Wk Ry o\ X \\ﬂe‘s\e o e ‘ ?\O\\B(\egg
et
puC

Abbildung 7.36: Vergleich der modellierten Fahrzeuge mit den Fahrgasten des offentlichen Verkehrs im Untersuchungskorridor (MKB

i MaRTRrRT

o ety ftep ~ Planfall PF_OV_00 (Bestand)

Quell-/Zielpotenzial

100 m
200 m
300 m
400 m
600 m
800 m
800 - 2000 m

und Bus weisen nahezu das gleiche Fahrgastaufkommen auf)

e Mg &

X

Haltestellen
O Haltestellen

Fahrgdste/Tag
@ 2000 - 3.000 ey
@ > 3.000
non
L L
- 3 R ~
" \ 2 = e s %
/ PR e et ‘Sources: Esr, HERE, DeLome, Intermap, increment P Corp., GEBCO,'USGS, FAD, NPs, NRCAN, GeoBase, 16N, Kadaste? L -Ordnance Suvey‘ EvAmA,w:n.
" 1~ Esri China (Hona Konq), swisstopo. Mapmyindia, © OpenStreetMap contriddfors, and the GIS User Community < T V. / ».

Abbildung 7.37: Planfall PF_OV_00 (Bestand): Fahrgastaufkommen/Tag der MKB im Untersuchungskorridor
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73.2.  Planfall PF_OV_00-T

Im Gegensatz zum Planungsnullfall wurde dieser Planfall mit einem gunstigeren Fahrpreis berechnet.
Dieser wurde in Anlehnung an ein einheitliches Ticketsystem fir Osterreich, nach Vorbild der Wiener
Jahreskarte, mit einem Euro pro Tag (bei Bezug einer Jahreskarte) festgelegt. Die restlichen Parameter
bleiben unverdndert. Damit soll &hnlich der MIV-Planfélle PF_MIV_02 Gberprift werden, wie sich die
Senkung der monetaren Kosten durch Einfihrung einer Jahreskarte nach dem Wiener Modell auf die
Verkehrsmittelanteile auswirken wird.

Tabelle 7.11: Fahrpreismatrix des Untersuchungskorridors gemaB Wiener Jahreskarte [1 €/Tag].

87

Linz Urfahr o) g -

= (0]
g Q = s % = S £ o
Rottenegg sl &l 2l e8| g|lg| & 2|
~ ) 9] 9] T Q 2 = =
N N S| S| = E|l S| R
5| 5|l&e|l&| | 8|6l =]&8
Linz Kernzone 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
Linz Urfahr 1,00 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
Puchenau 1,00 | 1,00 1,00 | 1,00 { 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
Puchenau West 1,00 | 1,00 | 1,00 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
Achleitnersiedlung 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
Durnberg 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 1,00 | 1,00 | 1,00
Ottensheim 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 1,00 | 1,00
Walding 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 1,00

Rottenegg 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00

Durch Senkung des Fahrpreises erhoht sich der Verkehrswert gemal Modellrechnung um 5,39 Prozent.
Dadurch kommt es zu einer Erhohung der OV-Fahrten im Untersuchungskorridor. Statt bisher 41.000
Fahrgasten sind nun 43.600 zwischen Rottenegg und Linz mit dem offentlichen Verkehr unterwegs.
Abbildung 7.38 veranschaulicht die Auswirkungen auf das Fahrgastaufkommen innerhalb der jeweiligen
Abschnitte und den daraus resultierenden Rtckgang an PKW-Fahrten.

Auswirkungen von PF_OV_00-T auf das Verkehrsaufkommen

@@ PK\N/-Verkehrsaufkommen [Pers.] em=@mms PK\V-Verkehrsaufkommen [Fzg.]

@ B S -Fahrgastpotenzial @ \/KB-Fahrgastpotenzial
30.000 27.245
o— 25590 24,679 24578 23930
_ 25000 e — — C=— 20789
(] F
£ 20000 22705 — . *‘\‘\17:41
£ ' 21325 20.565 20.482
= 15.000 19.941
3 ' 17.324
§ 10.000 14.451
T 4.891 4102
- 5.000 \33‘1 3>.2B 3‘—181 - o4
—=C== =0
4,604
0 3.862 3153 3.025 2995 2.068 1.457
® ¢ o
\?\Ad\eﬁa\d\ el \[\]65 KO ( \ed\\) \Y\be \e(\s\ﬂe\ \Na\d\“g “e@e(;@
Ne \(\\e\ E)
A0S N N el °)
N urt (e ek \eme\s W (o€t e Wad
[ \ N
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NSAs

Abbildung 7.38: Auswirkungen von Planfall PF_OV_00-T auf das Verkehrsaufkommen im Untersuchungskorridor
(MKB und Bus weisen weiterhin nahezu das gleiche Fahrgastaufkommen auf)
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Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), missen die nun rund 2.600 Mehrfahrten im 6ffentlichen Verkehr beim PKW-Verkehr
subtrahiert werden. Daraus ergibt sich ein neuer Modal Split von 21,0 zu 79,0 Prozent [Umweltverbund
zu MIV] (Abbildung 7.39).

Auswirkung von PF_0OV_00-T auf den Modal Split Auswirkung von PF_0OV_00-T auf den Modal Split
100% 100%
80% 80%
60% 80,26% 79,01% 60% 80,26% 79,01%
40% 40%

20% 20%

)
18’:3; 19,74% 20,99%
0% e 0%
PF_OV_00 (Bestand) PF_OV_00-T PF_OV_00 (Bestand) PF_OV_00-T
MBUS (%] WMKB (%] WMV (%] B Urnweltverbund [%]  BMIV [%]

Abbildung 7.39: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_OV_00-T

Die Realisierung dieser Pull-MaBnahme (Senkung des Fahrpreises auf einen Euro pro Tag und Bundesland)
wird gegenwartig diskutiert. In der Modellrechnung wirkt sich die Senkung des Fahrpreises jedoch nur
marginal aus. Zwar kann eine Anderung im Modal Split zu Gunsten des Umweltverbunds erzielt werden
— die Zugewinne betragen jedoch insgesamt nur 1,25 Prozent. Diese MaBnahme allein wird keine
entsprechenden Anderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten bewirken.

733.  Planfall PF_OV_00-30

Planfall PF_OV_00_30 basiert auf Planfall PF_OV_00-T, behalt das Modell der Jahreskarte mit einem Euro
pro Tag bei, verkirzt bestehende 60-Minuten-Intervalle auf 30-Minuten-Intervalle und verlangert die
Betriebszeit um ca. zwei Stunden. Die zeitliche Verfugbarkeit verandert sich demnach gegentber den
vorangegangenen Planfallen von 0,85 auf 0,90. Der parallel verlaufende Busverkehr bleibt bestehen.

Fur alle weiteren Planfalle wird von einer Betriebszeit von 4:30 bis 0:30 Uhr ausgegangen. AuBerdem
wurde die Betriebszeit auf Basis der Tagesganglinie der an der B127 befindlichen Dauerzahlstelle (DZ
4021) in Hauptverkehrszeit (HVZ), Normalverkehrszeit (NVZ) und Schwachverkehrszeit (SVZ) fur
Werktage unterteilt. Diese gliedert sich wie folgt:

Tabelle 7.12: Unterteilung der Betriebszeiten in HVZ, NVZ und SVZ auf Basis der DZ 4021.

Tagesverkehrszeit Anteil am Tagesverkehr [%] Betriebszeiten
HVZ werktags (Hauptverkehrszeit) >7 % 6:00 - 9:00; 14:00 - 19:30 Uhr
NVZ werktags (Normalverkehrszeit) >35% <7 % 9:00 — 14:00; 19:30 — 22:00 Uhr
SVZ werktags (Schwachverkehrszeit) <3% 4:30 — 6:00; 22:00 — 0:30 Uhr

Welche Auswirkungen betriebliche Eingriffe in Form von Anderungen der Betriebszeiten und Takten
auswirkt, soll mit diesen und den folgenden Planféllen Uberpruft werden.
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Durch die oben genannten MaBBnahmen erhoht sich der Verkehrswert gemal3 Modellrechnung um 11,64
Prozent. Dadurch kommt es zu einer Erhéhung der OV-Fahrten im Untersuchungskorridor. Statt bisher
41.000 Fahrgasten sind nun 46.200 zwischen Rottenegg und Linz mit dem offentlichen Verkehr
unterwegs. Abbildung 7.40 veranschaulicht die Auswirkungen auf das Fahrgastaufkommen innerhalb der
Jjeweiligen Abschnitte und den daraus resultierenden Ruckgang an PKW-Fahrten.

Auswirkungen von PF_OV_00-30 auf das Verkehrsaufkommen

@@ PK\V-Verkehrsaufkommen [Pers.] em@em PKW-Verkehrsaufkommen [Fzg.]
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Abbildung 7.40: Auswirkungen von Planfall PF_OV_00-30 auf das Verkehrsaufkommen im Untersuchungskorridor
(MKB und Bus weisen weiterhin nahezu das gleiche Fahrgastaufkommen auf)

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 5.200 Mehrfahrten im o6ffentlichen Verkehr beim PKW-Verkehr
subtrahiert werden. Daraus ergibt sich ein neuer Modal Split von 22,2 zu 77,8 Prozent [Umweltverbund
zu MIV] (Abbildung 7.41).

Auswirkung von PF_0OV_00-30 auf den Modal Split Auswirkung von PF_0OV_00-30 auf den Modal Split
100% 100%
80% 80%
60% 80,26% 77,76% 60% 80,26% 77,76%

40% 40%

20% 10,79% 20%
11,45% 22,24%
0% . 0%
PF_OV_00 (Bestand) PF_OV_00-30 PF_OV_00 (Bestand) PF_OV_00-30
HWBUS [%] BMKB (%] BMIV (%] B Umweltverbund [%] BMIV [%)]

Abbildung 7.47: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_OV_00-30

Diese kombinierten Pull-MaBnahmen wirken sich in der Modellrechnung ebenso nur marginal aus. Zwar
kann eine Anderung im Modal Split zu Gunsten des Umweltverbunds erzielt werden — die Zugewinne
betragen jedoch insgesamt nur 2,5 Prozent. Diese MaBBnahmen allein werden keine entsprechenden
Anderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten bewirken.
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73.4.  Planfall PF_OV_01-15

In diesem Planfall verkehrt die MKB zur HVZ und NVZ im 15-Minuten-Takt und zur SVZ im 30-Minuten-
Takt. Der parallel verlaufende Busverkehr verkehrt wahrend der gesamten Betriebszeit zur halben Taktzeit
versetzt (z.B. Bahn Minute 00, Bus 15, Bahn 30, Bus 45 usw.), sodass insgesamt ein 7,5-Minuten-Takt bzw.
ein 15-Minuten-Takt (SVZ) gewahrleistet ist. Dadurch ergibt sich eine neue zeitliche Verfugbarkeit von
zuletzt 0,90 auf 0,96.

Durch die beschriebenen MaBnahmen erhoht sich der Verkehrswert gemaB Modellrechnung um 20,5
Prozent. Dadurch kommt es zu einer Erhdhung der OV-Fahrten im Untersuchungskorridor. Statt bisher
41.000 Fahrgésten sind nun 49.900 zwischen Rottenegg und Linz mit dem 6ffentlichen Verkehr
unterwegs. Abbildung 7.42 veranschaulicht die Auswirkungen auf das Fahrgastaufkommen innerhalb der
jeweiligen Abschnitte und den daraus resultierenden Ruckgang an PKW-Fahrten.

Auswirkungen von PF_OV_01-15 auf das Verkehrsaufkommen

@@ PK\N-Verkehrsaufkommen [Pers.] @ PK\W-Verkehrsaufkommen [Fzg.]
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e
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Abbildung 7.42: Auswirkungen von Planfall PF_OV_07-75 auf das Verkehrsaufkommen im Untersuchungskorridor
(MKB und Bus weisen weiterhin nahezu das gleiche Fahrgastaufkommen auf)

Daraus ergibt sich eine Verschiebung der Verkehrsmittelanteile im Modal Split: Da die Anzahl der
Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten zwischen den
Haltestellen), mussen die nun rund 8.600 Mehrfahrten im offentlichen Verkehr beim PKW-Verkehr
subtrahiert werden. Daraus ergibt sich ein neuer Modal Split von 24,0 zu 76,0 Prozent [Umweltverbund
zu MIV] (Abbildung 7.43).

Auswirkung von PF_0OV_01-15 auf den Modal Split Auswirkung von PF_0OV_01-15 auf den Modal Split
100% 100%

80% 80%

76,00%

60% 60%

40% 40%

20% 20%
11,64%
17.45% 19,74% 24,00%
0% : 0%
PF_OV_00 (Bestand) PF_OV_01-15 PF_OV_00 (Bestand) PF_OV_01-15
HBUS [%] EMKB (%] EMIV [%] B Umweltverbund [%] BMIV [%]

Abbildung 7.43: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_OV_07-75
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Mit diesen, insbesondere betrieblichen MaBnahmen, Iasst sich eine &hnlich geringe Verlagerung erzielen,
wie durch eine Erhdhung der Kraftstoffkosten um 30 Prozent gemaB Planfall PE_MIV_02a. Zwar kann eine
Anderung im Modal Split zu Gunsten des Umweltverbunds erzielt werden — die Zugewinne betragen
jedoch insgesamt nur 4,3 Prozent. Diese MaBnahmen werden keine wesentlichen Anderungen im
Verkehrsmittelwahlverhalten — bewirken. Es bedarf daher eines wesentlich umfassenderen
MaBnahmenpakets entlang der Muhlkreisbahn, um entsprechende Verlagerungen zu erzielen. Diesem
MaBnahmenpaket nimmt sich der folgende Planfall PF_.OV_02-7,5 an, um eine moglichst groRe
Verlagerung zu Gunsten des offentlichen Verkehrs zu erzielen.

73.5.  Planfall PF_OV_02-7,5

Fur Planfall PF_OV_02-7,5 wird von einer Verlangerung der MKB entlang der NSL bis zum Hauptbahnhof
Linz ausgegangen, wobei die Verlangerung in Form von Fahrgastpotenzialen zwischen Linz
Hinsenkampplatz (Donautor) und Hauptbahnhof als Zielpotenzial herangezogen und simuliert werden,
da diese nicht mehr in das Einzugsgebiet von Linz Urfahr fallen.

Die HVZ morgens und abends werden um 30 Minuten auf 9:30 bzw. 20:00 Uhr verlangert. Zur HVZ
verkehrten die Zuge im 7,5-Minuten-Takt; zur NVZ im 10-Minuten-Takt und zur SVZ im 15-Minuten-Takt.
Dadurch ergibt sich erneut eine veranderte zeitliche Verfugbarkeit von zuletzt 0,96 auf 0,99.

Um einen Takt kleiner als 15 Minuten gewahrleisten zu kdnnen, muss ein zweigleisiger Ausbau zwischen
Linz Urfahr und Rottenegg erfolgen. Der gegenwartig parallel verlaufende Busverkehr wird eingestellt
und dient folglich nur noch als Zubringer zu den neuen regionalen Verkehrsknotenpunkten. Diese
Neuausrichtung ist mit entsprechenden UmbaumaBnahmen, insbesondere an den Bahnhofen Rottenegg
und Ottensheim, verbunden, um attraktive Knotenpunkte mit kurzen FuBwegen und geringen
Umstiegszeiten zwischen den Verkehrsmitteln zu schaffen. Zusatzlich werden die bisher nicht von der
Muhlkreisbahn bedienten Bushaltestellen entlang der Strecke abgetragen und entlang des
Streckenverlaufes der Muhlkreisbahn neu errichtet, sodass weiterhin alle Bestandshaltestellen bedient
werden konnen. Daraus ergibt sich folgendes, neues Fahrplanschema (Abbildung 7.44).

MKB-NEU: Linienschema MKB und BUS als Zubringer (Variante V2-7,5)
(exkl. voest-Schichtbusse)

Fahrzeit T 2
Ri. Aigen-Schldgl 18]
(eingleisig, elektrifiziert)

Ri. Niederwaldkirchen
(Bus als Zubringersystem)

Ri. Aschach

el Zulringerayatem) rwnwn eingleisig, elektrifiziert
Ri. Feldkirchen —  7weigleisig, elektrifiziert

(Bus als Zubringersystem) seese zweigleisig, elektrifiziert

& _b.:s‘-‘ (Neue Schienenachse Linz)

= Busverkehr

Abbildung 7.44: Neues Linienschema der Relation Linz Urfahr — Rottenegg mit Bussen als Zubringersystem
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Dieser Planfall nimmt sich also einem umfassenden MaBnahmenpaket an, welches sowohl betrieblich,
infrastrukturell, aber auch sichtbar fur die Einwohnerinnen der gesamten Region zu einer wesentlichen
Verbesserung beitragen soll. Die Fahrzeiten andern sich nur geringfugig und wurden entsprechend der
bestehenden Bus-Fahrzeiten gebildet. Durch den Einsatz moderner straBenbahnahnlicher
Zweisystemfahrzeuge, kdnnen diese Fahrzeiten auch erreicht werden.

Tabelle 7.13: Fahrzeitmatrix des Untersuchungskorridors [min.], Planfall PF_OV_02-7,5
mit Ubernahme der Bushaltestellen in die Muhlkreisbahn. Schatzung gemaB Fahrplan.

o] )
= (<)

g g N[ —

. 2 g S50 8 =

Linz Urfahr 3 % o c polll I 2

< - = w Ne) [%)

o 9 elEl g2 2lg| 2|6 5
L - E=] o & L
Rottenegg 212|838z 212l 2|8 gl =
5|3 22| 3|2|e|ol=|le|lz|s | O
Ele|e1gle|gls|ale|lsls|l2 2o
S ElElE|ElEl2lElSlelel2lelelg
= =) S S S S o | 2| Z b= £ © ) © o
S|lalalalalal<|ao|lzZz|0|0|=|2|2|x
Linz Urfahr BF 305678101214 ]|15]16]18]19 21|22
Puchenau Anschlussmauer 3 23451719 | M |1R]13]15]16]18]19
Puchenau Ost 512 T2 357 (9101|1314 ]16]|17
Puchenau Mitte 6|31 112141689 |10|12[13[15]16
Puchenau Golfplatzstrae 704021 T3 517|819 |MN[12[14]715
Puchenau West 81513121 2416|7810 11314
Achleitnersiedlung w7514 3]2 2415161819 |M1|1MR
Durnberg 219176542 2031416719110
Niederottensheim “lmyp 98| 7|16]|412 11245718
Ottensheim BF 12110791817 ]5]3]1 11314167
Ottensheim West EKZ |13 |11l 9 8|6 |4]2]1 2|3 |51]6
Walding Gewerbepark Bl |32 [10]8]6 (4] 3] 2 1 3|4
Walding 916141321 ]9[7|5|4]3]1 2 |3
Walding Jorgensbuhl 118161514 (13N [9]7]6]5]|3]2 1

Rottenegg BF 219 (17 (16|15 14121087 ]6]4]3]1

Die B127 wird auf einen Fahrstreifen je Richtung ruckgebaut, sodass ein zweigleisiger Ausbau und die
Errichtung der Ubernommenen Bushaltestellen entlang der Strecke moglich werden. Diese Push- und
Pull-MaBnahmen sollten eine Verkehrsverlagerung vom MIV auf den OV bewirken.

Durch die beschriebenen MaBnahmen erhoht sich der Verkehrswert gemaB Modellrechnung um 634,0!
Prozent. Dadurch kommt es zu einer Erhdhung der OV-Fahrten im Untersuchungskorridor. Statt bisher
41.000 Fahrgasten sind nun 73.700 zwischen Rottenegg und Linz mit dem offentlichen Verkehr
unterwegs. Abbildung 7.45 veranschaulicht die Auswirkungen auf das Fahrgastaufkommen innerhalb der
jeweiligen Abschnitte und den daraus resultierenden Ruckgang an PKW-Fahrten.
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Auswirkungen von PF_OV_02-7,5 auf das Verkehrsaufkommen
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Abbildung 7.45: Auswirkungen von Planfall PF_OV_02-7,5 auf das Verkehrsaufkommen im Untersuchungskorridor
(das vormals Bus-Fahrgastaufkommen verlagert sich in diesem Planfall zur Génze auf die MKB)

Da die Anzahl der Gesamtfahrten im Untersuchungskorridor gleichbleibt (insgesamt ca. 208.000 Fahrten
zwischen den Haltestellen), mussen die nun rund 8.600 Mehrfahrten im offentlichen Verkehr beim
PKW-Verkehr subtrahiert werden. Daraus ergibt sich ein neuer Modal Split von 35,5 zu 64,5 Prozent
[Umweltverbund zu MIV] (Abbildung 7.46).

Auswirkung von PF_0OV_02-7,5 auf den Modal Split

100%
80%
64,54%
60% 80,26%
40%

20%

35,46%
19,74%

0%
PF_OV_00 (Bestand) PF_OV_02-7,5

B Umweltverbund [%] BMIV [%] B MKB [%)]
Abbildung 7.46: Vergleich des Bestands-Modal Splits mit jenem aus Planfall PF_OV_02-7,5

Auch wenn diese ohne parallelen Busverkehr knapp viermal gréBeren Fahrgastzahlen unter den
gegebenen Umstanden (aktueller Fahrplan, Fahrzeugeinsatz etc.) von der MKB noch bewaltigt werden
koénnten, sieht dieser Planfall den Einsatz kleinerer straBenbahnahnlicher Fahrzeuge, wie dem in Kapitel
4.9.1.1, Abbildung 4.48 dargestellten Bombardier ET 2010, vor. Diese Fahrzeuge beschleunigen schneller
(bis zu 0,6 m/s?) im Vergleich zu der gegenwartig eingesetzten Baureihe 5022 (1,1 m/s?), was bei der nun
vorgesehenen Verdoppelung der Haltestellen der Fahrzeit zugutekommt. Sie sind leiser und kénnen im
Stadtgebiet im StraBenverkehr zum Einsatz kommen. AuBerdem kann auf die aufwendigere
Sicherungstechnik, wie sie laut Eisenbahngesetz fur Vollbahnen vorgesehen ist, verzichtet werden, und
so die Trennwirkung des Gleiskorpers im Siedlungsgebiet erheblich reduziert werden. Eine Ausfihrung
der Strecke als StraBenbahn bis Rottenegg ware daftr Grundvoraussetzung (vgl. Kapitel 5.4.1.2).
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73.6.  Erkenntnisse der OV-Verkehrswertberechnung
Bei den Ergebnissen ist zu berlcksichtigen, dass die modellierten Fahrgastzahlen in den Abschnitten Linz
Urfahr — Durnberg und Ottensheim — Rottenegg im Verkehrswertmodell Gberschatzt werden.

Die Verkehrsmittelanteile der OV-Planfalle sind unterschiedlich stark ausgepragt. Abbildung 7.47 zeigt
den jeweiligen Modal Split nach Planfall in aufsteigender Reihenfolge. Im Anschluss folgen
Kurzzusammenfassungen der Planfalle nach aufsteigendem OV-Anteil.

Vergleich der Modal Splits nach OV-Planfall
100%
80%

64,5%
77,8%

60%
40%

20% 35,5%

22,2%

0%
PF.OV_00 PF_OV_00-T PF_OV_00-30 PF_OV_01-15 PF_OV_02-7,5
(Bestand)

B Umweltverbund [%] B MIV [%]
Abbildung 7.47: Vergleich der Modal Splits nach OV-Planfall

Durch ein einheitliches Tarifsystem, unabhangig von administrativen Grenzen oder Zonengrenzen, mit
einem Euro pro Tag bei Bezug einer Jahreskarte, ergibt die Modellierung von Planfall PF_OV_00-T eine
Fahrgaststeigerung — je nach Streckenabschnitt — von 400 bis 1.200 Fahrgéasten pro Tag.

Die Verklrzung bestehender 60-Minuten-Intervalle auf 30-Minuten-Intervalle und die Verlangerung der
Betriebszeit um ca. zwei Stunden ergibt in Planfall PF_OV_00-30 eine Fahrgaststeigerung — abhangig
vom Streckenabschnitt — von 600 bis 1.500 Fahrgasten pro Tag.

Die Verdichtung der Takte in Planfall PF_OV_07-15 wéhrend der HVZ und NVZ zu einem 15-Minuten-
Takt und in der SVZ zu einem 30-Minuten-Takt lassen je nach Streckenabschnitt eine Fahrgaststeigerung
von 800 bis 2.500 Fahrgasten pro Tag erwarten.

Die fur Planfall PF_OV_02-7,5 vollige Neuorganisation des Linienverkehrs zwischen Linz Urfahr und
Rottenegg bringt die groéBten Fahrgastzuwachse. Daftr ist eine Ubernahme der bestehenden
Bushaltestellen in die Muhlkreisbahn, eine durchgangige Zweigleisigkeit zwischen Rottenegg, Linz Urfahr
und Uber die Neue Schienenachse Linz bis zum Hauptbahnhof aus infrastruktureller Sicht notwendig.
Betrieblich ist eine Ausweitung der HVZ morgens und abends um 30 Minuten auf 9:30 bzw. 20:00 Uhr
und eine Taktverdichtung zur HVZ auf 7,5 Minuten, zur NVZ auf 10 Minuten und zur SVZ auf 15 Minuten
vorgesehen. An den Bahnhofen Rottenegg und Ottensheim gilt es neue und attraktive Umstiegsknoten
fur die dort ankommenden und abfahrenden Buslinien weiter Richtung Feldkirchen und Aschach bzw.
ins obere Muhlviertel zu schaffen. Diese Variante ergibt eine Steigerung von 3.300 bis 6.700 Fahrgasten
pro Tag und bedeutet je nach Abschnitt bis zu einer Vervierfachung der bestehenden Fahrgastzahlen.
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Fahrzeitvergleich Planfall PF_OV_02-7,5

Aus den bestehenden bzw. je nach Fahrplan und Grobtrassierung angenommenen Fahrzeiten kénnen
folgende Vergleiche fur funf wichtigste Relationen angestellt werden. Dabei sei zu erwahnen, dass bei
den in Planfall PF_OV_02-7,5 berechneten Fahrzeiten keine Expresskurse enthalten sind bzw. von der
Bahn jede Haltestelle bedient wird.

Tabelle 7.14: Fahrzeitvergleich Ausgewahlter Relationen

V)

(NN)
() 1 - (. B
5 £ B B i @ B = |
53 £33 £ 55 £
£t c £t c® €t 5 = = g
=2 | 322 | 3B = s &

[} O =
58 528 585 585 58
MKB: 1 in, MKB: 2 in.,

_ Omin. |\ kg U BUS: o 3 min o
Fahrzeit Bestand davon 6 min. 14 min. davon MKB: 15 min. | davon 8 min. | MKB: 20 min.
(ohne Wartezeiten) FuBweg; 7 min Eque | BUS: 14 min. FuBweg; BUS: 18 min.

BUS: 7 min. ' 9 BUS: 15 min.
Fahrzeit V2-7,5 : ) : ) )
- 6 min. 7 min. 15 min. 16 min. 22 min.
Fahrzeit PKW (exkl. Zu- ) ) ) ) )
. . 1 . M . 14 .
JAbgang, Stau, Parkplatz etc) 5 min 6 min 0 min min min

Durch das Einschieben eines schnellen Zuges mit Halt an nur starker frequentierten Haltestellen, kbnnte
durch die gegebene Zweigleisigkeit die Fahrzeit weiter verkirzt werden. So kénnte z.B. zur HVZ jeder
zweite Zug als Schnellzug gefuhrt werden.

Fazit der OV-Planfalle

Durch die Kombination mehrerer Push- und Pull-MaBnahmen (Neuorganisation des Linienverkehrs)
konnten entsprechende Verlagerungen vom MIV auf die Muhlkreisbahn erzielt werden. Das Ergebnis fallt
ahnlich Planfall PF_MIV_0Tc mit 37,5 Prozent OV-Anteil aus. Damit kann aufgezeigt werden, dass eine
groBe Umstrukturierung bei der Bahn notwendig ist, um in die Nahe gewunschter Modal Split-Ziele zu
gelangen. Die Anderung bringt fast 16 Prozentpunkte Zugewinn zu Gunsten des Umweltverbunds und
bewirkt einen Modal Split von mehr als einem Drittel zu zwei Drittel. Die Realisierbarkeit dieses Planfalls
bedarf einer vollig neuen Sichtweise auf den Untersuchungskorridor. Hier ist die Politik bzw. sind die
Entscheidungstragerinnen gefordert, diese Umstrukturierungen im Verkehrssystem umzusetzen.

Die Planfalle PF_OV_00-T, PF_OV_00-30 und PF_OV_071-15 zeigen auf, dass durch ausschlieBliche
Verdichtung der Intervalle und Vergunstigung im Tarifsystem, jedoch ohne wesentliche MaBnahmen auf
Infrastruktureller Ebene sowie durch Beibehaltung des Bus-Parallelverkehrs, keine wesentlichen
Fahrgastzuwachse zu erwarten sind. Diese Planfélle verzeichnen keine signifikanten Anderungen
gegenuber dem Bestand. Zwar kann eine Verlagerung im Modal Split zu Gunsten des Umweltverbundes
um bis zu 4,3 Prozent erzielt werden — gegentber den MIV-Planfallen sowie Planfall PF_OV_02-7,5 sind
dies jedoch nur sehr geringe Verbesserungen.

Abbildung 7.48 veranschaulicht, was auch aus der Pendelstatistik, demografischen Kennzahlen und aus
der Siedlungsstruktur ableitbar ist: Zwischen Linz Urfahr und Puchenau West gibt es einen leichten Abfall
in den Fahrgastzahlen zu erkennen. Aufgrund des geringen Quell- und Zielpotenzials sind zwischen
Puchenau West und Ottensheim kaum Ein- und Aussteigerlnnen zu verzeichnen. Nach Ottensheim gibt
es einen erneuten Abfall der Fahrgastzahlen bis Rottenegg. Auch hier sind die geringen Quell- und
Zielpotenziale ausschlaggebend.
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Vergleich der zu erwartenden Fahrgastzahlen nach OV-Planfall

10.000 9.495 9.469

7.965 7367
8.000 vod : 7.068 6.998

L. o0 6.238 6.177
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* 0o 4264
4000 cecnns . 3005 3404
AR XX XX XXy ."o.
2.000 ‘.
0
Linz Urfahr BF - Puchenau BF - Puchenau West BF Achleitnersiedlung ~ Durnberg BF - Ottensheim BF - Walding BF -
Puchenau BF  Puchenau West BF - Achleitnersiedlung BF - Dirnberg BF  Ottensheim BF Walding BF Rottenegg BF
(DZ 4021) BF

PF.OV_00-T  mommmmmm PF_OV_00-30 mmmm PF_ OV 01-15 eeeeee PF OV 00  eeseee MKB-Bestand
Abbildung 7.48: Vergleich der Fahrgastzahlen nach modellierten Varianten [VO (Bestand); VO-T; V0-30; V1-15]

Erst bei Planfall PF_OV_02-7,5 sind enorme Fahrgastzuwachse zu verzeichnen. Diese Variante folgt den
Strategien, Ziele und MaBnahmen eines nachhaltigen Verkehrssystems (vgl. Kapitel 3.7) und
veranschaulicht die Hohe des Fahrgastpotenzials bei entsprechenden MaBnahmen. Grund fur die nahezu
Vervierfachung der Fahrgastzahlen sind nicht ausschlieBlich die Tarifgestaltung oder die Intervalldichte,
sondern viel mehr die Ubernahme der Bushaltestellen in die Muhlkreisbahn und die damit verbundene
Steigerung des Quell- und Zielpotenzials. Durch die Einfihrung neuer Haltestellen, welche auch von den
Buslinien nicht bedient wurden (Puchenau Golfplatzstrale, Ottensheim West EKZ, Walding Gewerbepark
und Walding Jorgensbuhl), kénnen zusétzliche Fahrgastpotenziale lukriert werden. Dies zeigt sich
insbesondere bei Puchenau GolfplatzstralBe, welche im gleichen Abstand (400 m) zwischen Puchenau
Mitte und Puchenau West platziert wurde. Damit steht den Bewohnerlnnen des mittleren Teils der
Gartenstadt Il eine fuBlaufig gut erreichbare Bahnhaltestelle zur Verfigung.

Wie Abbildung 7.48 dargestellt hat, findet sich ein ahnliches Muster in Abbildung 7.49, bei doppelt so
vielen Haltestellen. Hier bleiben die Fahrgastzahlen jedoch nur bis zur neuen Haltestelle Puchenau Mitte
relativ konstant, wahrend sie zwischen Puchenau Mitte, Puchenau GolfplatzstraBe und Puchenau West
erneut abfallen. Dies zeigt, dass die bestehenden Haltestellenabstande der Bahn zu groB sind, weshalb
innerhalb Puchenaus im Bestand keine wesentlichen Einsteigerinnen zu verzeichnen sind, wenngleich in
Puchenau Quell- und Zielpotenzial generell sehr hoch sind (Abbildung 7.35). Zwischen Puchenau West
und Ottensheim stagnieren die Fahrgastzahlen erneut. Erst ab hier sind wieder gréBere Springe zu
verzeichnen. Auch die neue Haltestelle Ottensheim West EKZ kann viele Ein- und Aussteigerinnen
verzeichnen. Hier sollte der erste regionale Knotenpunkt entstehen. Nach Walding findet ein erneuter
Sprung in den Fahrgastzahlen statt, ehe es weiter nach Rottenegg, dem zweiten regionalen Knotenpunkt
in der Region geht.

Im Sinne einer nachhaltigen Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sollte Planfall PF_OV_02-7,5 in der
vorgestellten Form und unter Berlcksichtigung weiterer Verkehrsentwicklungen (Rad- und
FuBverkehrsplanung, Zubringersysteme zu den neuen (Uber-) regionalen Knotenpunkten etc.) umgesetzt
werden, da mit ihr ein moglichst flachendeckendes, aber auch wirtschaftliches Mobilitatsangebot auf der
Schiene erreichbar scheint. Parallelverkehre von Bus und Bahn sind dabei tunlichst zu vermeiden, da
sonst zwei OV-Modi miteinander konkurrieren und die verschiedenen Verkehrssysteme zusétzlich die
Nutzerinnenfreundlichkeit des  OV-Gesamtsystems — einschranken  (verschiedene  Haltestellen,
Liniennummern, unterschiedliche Kurse, Intervalle, Fahrzeuge und Komfort etc.).
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Vergleich der zu erwartenden Fahrgastzahlen nach PF_OV_02-7,5 mit dem Bestand
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Abbildung 7.49: Vergleich der Fahrgastzahlen nach modellierten Varianten [VO (Bestand); V2-7,5]

Es soll daher Planfall PF_OV_02-7,5 als untere Grenze fur die Verkehrsmittelanteile herangezogen und
durch einen entsprechenden MIV-Planfall erganzt werden. Da im gewahlten OV-Planfall die Kapazitaten
fur einen sehr hohen OV-Anteil im Untersuchungskorridor ausgelegt sind, konnen jegliche MIV-Planfalle
mit einem OV-Anteil von mehr als 35,5 Prozent herangezogen werden. Die Wahl eines niedrigeren MIV-
Planfalls wirde zwar den Modal Split zu Gunsten des offentlichen Verkehrs verbessern, fuhrt jedoch nicht
zum langfristigen Ziel eines nachhaltigen Verkehrssystems.

7.4.  Zusammenfihrung der MIV- mit den OV-Planfallen

Auf der Suche nach dem passenden Pendant als Erganzung zu Planfall PF_OV_02-7,5 unterstutzt ein Blick
auf Abbildung 7.50. Hier ist die Korrelation der Verkehrswerte und Verkehrsaufkommen aller in dieser
Arbeit unternommener Planfélle aufgetragen und veranschaulicht die Reduzierung des Verkehrswerts
und das daraus resultierende geringere Verkehrsaufkommen aufgrund ausgewahlter Mallnahmen. Wie
in Kapitel 7.1.5 beschrieben wird die Verkehrsmittelwahl entlang einer Quell-Zielrelation durch das
Verhaltnis der Verkehrswerte der konkurrierenden Verkehrsmittel auf dieser Verbindung bestimmt. Das
Verhaltnis der Verkehrswerte von OV und MIV beschreibt den jeweiligen Anteil am Modal Split.

Verkehrswerte der MIV-Planfélle nach Push-MaBnahmen
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Abbildung 7.50: Verkehrswert aller Planfalle nach Push- und Pull-MaBnahmen
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Durch die Veranderung der Widerstandsparameter (Kosten, Zugénglichkeit, Angebotsqualitét,
Parkraumorganisation, etc.) konnte der Verkehrswert der Planfélle beeinflusst werden, was sich im
Mobilitatsverhalten auswirken wird. Je gréRer der Verkehrswert eines OV-Planfalls ist, desto hoher sind
auch die Anteile des OV (hier auch als Umweltverbund bezeichnet) am Modal Split. Fur die MIV-Planfalle
gilt das Gegenteil.

Abbildung 7.51 veranschaulicht die einzelnen Planfalle sortiert nach deren sich aus den Verkehrswerten
berechneten OV-Anteile im Modal Split in aufsteigender Reihenfolge. Alle Planfalle zeichnen sich durch
Zugewinne beim Umweltverbund (OV) aus, wenngleich diese — ausgehend von 19,7 Prozent im Bestand
— eine Spannweite von fast 39 Prozent aufweisen und zwischen 21,0 und 59,8 Prozent liegen. Die rot
umrandeten Planfélle stellen jene als Gegenstiick zu Planfall PF_OV_02-7,5 (oranger Rahmen) in Frage
kommende MIV-Planfélle dar.

Vergleich der Modal Splits nach MIV-Planfall
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Abbildung 7.57: Vergleich der Modal Splits nach MIV-Planfall

Als passende Gegenstticke zu Planfall PF_OV_02-7,5 (gelb) haben sich folgende MIV-Planfalle erwiesen:

e PF_MIV_0Tc - Erhéhung der Fahrzeit um rund 40 Prozent

e PF_MIV_0Ta - Erhohung der Zu- und Abgangszeit zum PKW auf insgesamt 10 Minuten

e PF_MIV_03b - Erhohung der Fahrzeit um rund 40 Prozent, Anhebung der Kraftstoffkosten um
30 Prozent

e PF_MIV_01d - Erhdhung der Fahrzeit um rund 60 Prozent

e PF_MIV_03c— Erhdhung der Fahrzeit um rund 60 Prozent, Anhebung der Kraftstoffkosten um
30 Prozent

e PF MIV_02c - Erhéhung des Kilometergeldes um 50 Prozent

Bis auf Planfall PF_MIV_02c haben alle anderen Planfalle den Faktor Zeit als Gemeinsamkeit zur
Beeinflussung des Verkehrsmittelwahlverhaltens. Auch wenn die Zeit aus Sicht der Nachhaltigkeit keine
Rolle spielt, tragt sie wesentlich zur Beeinflussung des motorisierten Individualverkehrs bei. Wahrend
Planfall PF_MIV_O1a Uber die Zugangszeit zum PKW eine Verlagerung der Verkehrsmittelanteile bewirkt,
erreichen dies die anderen Planfalle Uber die Fahrzeit. Einzig durch das Herabsetzen von Tempolimits
von 100 auf 70 km/h oder weniger sowie die Homogenisierung des Geschwindigkeitsniveaus im
Untersuchungskorridor kénnen die Planfélle PF_MIV_01c und _01d bessere Verlagerungspotenziale
erzielen als der Referenzplanfall Planfall PF_OV_02-7,5. Da in diesem Planfall die Kapazitaten auf der
Muhlkreisbahn fur ein groBeres Fahrgastaufkommen im Untersuchungskorridor ausgelegt wurden als die
Verkehrswertanalyse ergeben hat, koénnen jegliche durch die MIV-Planfalle berechneten
Verlagerungspotenziale von der Muhlkreisbahn bewaltigt werden.
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Durch die Anhebung der Kraftstoffkosten um 30 bzw. 50 Prozent kénnen in Verbindung mit der geringen
Erhdhung der Fahrzeiten ahnliche Ergebnisse erzielt werden, als durch eine groe. Dies zeigt, dass
mehrere weiche MalBnahmen ahnliche Ergebnisse erzielen koénnen als eine harte. In wie fern die
Verteuerung von Kraftstoff realpolitisch umsetzbar ist, kann tendenziell mit nein beantwortet werden.

Es bleibt daher in einem ersten Schritt als Empfehlung an die jeweiligen Gebietskorperschaften die strikte
Herabsetzung der Tempolimits und damit die Erhdhung der Fahrzeiten. Fir den Untersuchungskorridor
bedeutet dies gemaR Planfall PF_MIV_01c die Reduzierung der Tempolimits von 100 auf 70 km/h und
von 70 auf 50 km/h bzw. laut Planfall PF_MIV_01d die Reduzierung und Homogenisierung der
Tempolimits auf durchgehend 50 km/h im Untersuchungskorridor. Damit konnte der offentliche Verkehr
bzw. Umweltverbund 18 bis 23 Prozentpunkte Verkehrsmittelanteile dazugewinnen und sich der Modal
Split von derzeit 20 zu 80 Prozent [Umweltverbund zu MIV] auf 38 zu 62 bzw. 43 zu 57 Prozent
verandern.
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8  Schlussfolgerungen und empfohlene MaBnahmen

Die Region Urfahr West (UWE) setzt sich aus neun unterschiedlichen Gemeinden zusammen und
beherbergt auf einer Flache von rund 185 km? tber 30.000 Einwohnerlnnen. Obwohl sich die einzelnen
Gemeinden zur LEADER-Region UWE zusammengeschlossen haben, wirken sie in vielerlei Hinsicht nach
wie vor wie neun eigenstandige Gemeinden, die nicht gemeinsam an einem Strang ziehen k&nnen oder
wollen.

Die Entwicklung der einzelnen Gemeinden ist durch das Walten der Burgermeisterinnen gepragt, die
zwar im Wohle der Gemeinden zu agieren versuchen, jedoch keine ausgereifte und gemeinsame
Planungslogik verfolgen. Dabei scheitern insbesondere gemeindetbergreifende Kooperations- und
Planungsprojekte an landes- und bundesgebundenen Kompetenzen (LandesstraBen, OBB, ASFINAG
etc.). Dementsprechend wird auch mit der Verkehrsentwicklung in der Region umgegangen. Beispiele
daftr sind die B127 und das beispiellose Aufschieben der Modernisierung und Attraktivierung der
Muhlkreisbahn, aber auch der mittlerweile in Bau befindliche Linzer Westring.

Wahrend die B127 mit rund 26.000 KFZ pro Tag fur die betroffenen Gemeinden eine enorm hohe
Verkehrsbelastung darstellt und werktagliche Staus zwischen Ottensheim und der Linzer Stadteinfahrt
keine Seltenheit sind, soll eine 700 Millionen Euro teure, vier Kilometer kurze Stadtumfahrung, der Linzer
Westring, errichtet werden, die fruhestens 2031 fur eine propagierte Verkehrsentlastung sorgen soll. Dies
wird jedoch, wenn Uberhaupt, lediglich das Linzer Stadtgebiet betreffen, da die schon heute auf der B127
verkehrenden PKW trotzdem von Rottenegg, Uber Ottensheim und Puchenau, bis zur Anschlussstelle
kurz vor Linz fahren mussen. Kurzfristiger umsetzbare MaBnahmen wie die Attraktivierung der
Muhlkreisbahn und in weiterer Folge die Durchbindung dieser durch das Linzer Stadtgebiet, die strikte
Bevorrangung des offentlichen Verkehrs sowie die Attraktivierung der Radverkehrsinfrastruktur werden
hingegen seit Jahren aufgeschoben.

Neue Einkaufsmaglichkeiten oder Gewerbegebiete am Rande mancher Siedlungsraume, die durch ihre
Lage eine fuBlaufige Erreichbarkeit nahezu unmaéglich machen und dadurch erneut motorisierten
Individualverkehr induzieren, schieben dem verschwenderischen Umgang mit Raum und Boden keinen
Riegel vor. Neben teilweise unattraktiven und fur den FuBverkehr schlecht zuganglichen Haltestellen und
Bahnhofen, mangelt es insbesondere an einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur. Diese
Entwicklungstendenzen erzeugen Konfliktpotential, welches zum Wohle der Bevélkerung und im Sinne
der Nachhaltigkeit rasch ausgeraumt gehort.

Das Verkehrsangebot und dessen Qualitét spiegeln das Verkehrsmittelwahlverhalten in der Region wider.
Um mehr Menschen vom privaten PKW auf den offentlichen Verkehr zu verlagern, mussen die
Widerstandsparameter fir den OV durch entsprechende Pull-MaBnahmen positiv beeinflusst werden
(Taktverdichtung, Zuganglichkeit, Angebotsqualitdt, Kosten etc.). Die Widerstandsparameter fur den MIV
sind durch Push-MaBnahmen schrittweise zu erhdhen oder zumindest nicht zu reduzieren. Damit kann,
wie auch die Planfélle aufgezeigt haben, eine wirksame Verlagerung der Fahrgastpotenziale auf die
Schiene sinnvoll und nachhaltig stattfinden.

Die Untersuchungen und Analysen der verschiedenen in dieser Diplomarbeit durchgefuhrten Planfalle
haben gezeigt, dass sich die Verkehrswertanalyse als sinnvolle und wichtige Methode zur Absch&tzung
verkehrstechnischer, 6kologischer und sozialer Auswirkungen von Infrastrukturvorhaben erweist. Mit ihr
ist es moglich, im Vorfeld Gegebenheiten ein- und abzuschatzen und somit Entscheidungen im
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Verkehrswesen auf strategische Art und Weise zu unterstltzen. Dieses Erfordernis komplexer,
Jwissenschaftlich fundierter Entscheidungshilfen” wird von Politik und Wirtschaft gleichermaBen
formuliert>™ ,Eine seriése Zieldiskussion bei Infrastrukturvorhaben mit zuverldssigen Prognosen wird als
Instrument fur einen starken Wirtschaftsstandort Osterreich deklariert. ™" Dennoch bleiben viele eigentlich
notwendige Untersuchungen diesbezdglich oftmals aus.

In Anbetracht einer Verkehrsplanung, die sich zunehmend im Spannungsfeld zwischen dem immer
starker ausgepragten Bedurfnis nach Mobilitét auf der einen Seite und dem so weit gefassten Begriff der
Nachhaltigkeit auf der anderen Seite befindet, kann die Verkehrswertanalyse dazu beitragen, einen
Ausgleich zwischen diesen beiden Welten zu erzielen. Durch zielgerichtete und effizientere
InfrastrukturmaBnahmen kénnen Wirkungsmechanismen im Vorfeld besser eingeschatzt werden.'

Von besonderem Interesse in dieser Diplomarbeit ist der sich zwischen Stadt und Land befindliche
Ubergangsraum  entlang  eines  hochfrequentierten  Durchzugskorridors.  Eine  Vielzahl
verkehrswissenschaftlicher Publikationen setzt sich hingegen vornehmlich mit dem stadtischen Raum
auseinander. Dabei sind die hier oftmals zur Anwendung kommenden Methoden und Modelle nicht fir
den Einsatz in Ubergangsraumen oder landlichen Rdumen anwendbar. Zu groB sind die Unterschiede
zwischen Stadt und Land. Mit dem Konzept der Dezentralen Konzentration liefert die Raumplanung ein
Konzept fur eine nachhaltige Raumentwicklung. Die Verkehrsinfrastruktur spielt dabei eine
Ubergeordnete Rolle: ,Wege entstehen dadurch, dass man sie geht.” Der Vergleich Uber den Verkehrswert
liefert dabei insbesondere magliche Antworten auf die Frage der Auswirkung von Verkehrsverbindungen
im landlichen Raum.>"

Bleibt dennoch zu beachten, dass die Verkehrswertanalyse einen quantitativen Ansatz liefert. Damit
lassen sich weitgehende vertiefende Untersuchungen bewerkstelligen. Von der Verkehrswertanalyse darf
jedoch nicht erwartet werden, dass sie exakte und absolute Verkehrsprognosen aufgrund theoretischer
Formeln ermittelt. Es waren zu viele, nicht abschatzbare Faktoren, die in derartigen Formeln
berucksichtigt werden mussten. AulRerdem beziehen sich die ermittelten Verkehrswerte stets auf einen
bestimmten einzelnen Untersuchungsgegenstand, unter bewusst getroffenen Annahmen, wodurch sie
folglich als relativ zu erachten sind. Erst durch die Kalibrierung der theoretischen Werte mit den
Bestandswerten erzeugt einen Bezug zur Realitdt und bewirkt in der Folge die Zuverldssigkeit der
Verkehrswertanalyse. Da oftmals keine zuverlassigen oder mangelhafte Daten vorliegen, mussen fur die
Verkehrsverteilung Annahmen vielfach implizit vorgenommen werden.®

Detaillierte Grundlagendaten sind somit fir die Verkehrswertanalyse unerlasslich. Je mehr gesicherte
Daten vorliegen, desto gréBer ist die Zuverlassigkeit und Aussagekraft der Verkehrswertanalyse, ohne
dass an der grundsatzlichen Vorgehensweise oder am Berechnungsgertst etwas geandert werden
musste. Diese Tatsache untermauert die Sinnhaftigkeit dieser Methode.

Nachfolgend sollen einige Ergebnisse und Erkenntnisse der vorliegenden Diplomarbeit erldutert werden.

Im Rahmen dieser Arbeit wurde insbesondere der Frage nachgegangen, wie die Muhlkreisbahn zum
Ruckgrat eines nachhaltigen Verkehrssystems in der Region Urfahr West werden kann. Dazu wurden aus
den Erkenntnissen der Literaturrecherche und Raumanalyse verschiedene Annahmen getroffen und
Thesen aufgestellt, welche in den unternommenen Planfallen auf ihre Plausibilitat und Anwendbarkeit hin
untersucht wurden. Ziel dabei war eine Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens zu erzielen und
so die Verkehrsmittelanteile im Modal Split zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs zu erhohen.

SHBMVIT, 2012 S. 1 I Demanega, 2017 S. 148
°'> Demanega, 2017 S. 148 °'8 Demanega, 2017 S. 148
°16 Demanega, 2017 S. 148
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Somit wurde im Untersuchungskorridor zwischen Linz Urfahr und Rottenegg an den Stellschauben der
Widerstandsparameter der Verkehrsmodi MIV und Umweltverbund bzw. OV gedreht, um eine
groBtmaogliche Verlagerung vom PKW auf die Mihlkreisbahn zu erzielen. Durch die unternommenen
MIV-Planfdlle wurde unter anderem die These untermauert, dass durch sichtlich einfache Push-
MalBnahmen, wie die Reduzierung und Homogenisierung der Tempolimits fir den motorisierten
Individualverkehr, eine im Sinne der Nachhaltigkeit stattfindende Verkehrsverlagerung erzielt werden
kann. Des Weiteren wurde dargelegt, dass auch durch die Erhéhung der Kraftstoff- oder
Erhaltungskosten eine Verlagerung vom PKW auf den Umweltverbund zu bewerkstelligen ist.

Im Gegensatz dazu konnte auf Seiten des offentlichen Verkehrs aufgezeigt werden (OV-Planfalle), dass
durch die Einfihrung einer Jahreskarte mit Kosten von einem Euro pro Tag und ohne weitere
BegleitmalBnahmen, keine signifikanten Veranderungen erzielt werden kénnen. Selbst die Kombination
mehrerer kleiner die Muhlkreisbahn im Bestand betreffende MaBBnahmen, wie die Ausweitung der
Betriebszeiten oder eine Taktverdichtung, konnte objektiv nur marginale Veranderungen im Modal Split
zu Gunsten des Umweltverbunds bewirken.

Aus diesem Ansatz heraus mussten also MaBBnahmen gefunden werden, welche auch auf Seiten des
offentlichen Verkehrs ihre Wirkung entfalten und zu einer entsprechenden Verlagerung vom MIV auf den
QV fuhren wirden. Es entstand ein MaBnahmenbtindel aus vielen kleinen weichen MaBnahmen sowie
einer groBangelegten Umstrukturierung des offentlichen Verkehrs im Untersuchungskorridor.

Erst durch diese groBangelegte Neustrukturierung von Mihlkreisbahn und Regionalbussen konnten mit
Hilfe der Verkehrswertanalyse ndherungsweise jene Verkehrsmittelanteile ermittelt werden, die auch aus
den EinzelmaBnahmen der MIV-Planfalle hervorgegangenen sind. Dieser Umstand zeigt jedenfalls auf,
dass die stete Vernachlassigung der Attraktivitat des offentlichen Verkehrs in der Vergangenheit nur
durch groBe Investitionen wieder ausgeglichen werden kann. Damit konnte erneut die Dominanz und
Attraktivitét des Autos unterstrichen werden.

Im Bereich intraregionaler Verkehrsverbindungen konnte aufgezeigt werden, dass sich schnelle und gut
ausgebaute StraBenverbindungen — wie sie die B127 darstellt — stets zu Lasten des offentlichen Verkehrs
auswirken und jegliche Investitionen in das Stralennetz nur weiteren PKW-Verkehr induzieren. Als
Beispiel ist dabei der Linzer Westring zu nennen, der trotz rucklaufigen StraBenverkehrsaufkommens im
Untersuchungskorridor errichtet wird. Dieser Liickenschluss vor der Linzer Stadteinfahrt treibt einen Keil
zwischen die nach wie vor stiefmutterlich behandelte Muhlkreisbahn, den parallel verkehrenden
Busverkehr und den motorisierten Individualverkehr. Statt entsprechend gegenzusteuern, herrscht bei
den Entscheidungstragerinnen offensichtlich stille Einigkeit, dass finanzielle Mittel nicht nachhaltig
eingesetzt werden sollen.

Auch die gegenwartigen verkehrspolitischen Entwicklungstendenzen in der Stadt Linz selbst
veranschaulichen, dass von der autozentrierten Fehlplanung auch in der Gegenwart nicht Abstand
genommen wird. Statt die Errichtung der lang ersehnten zweiten StraBenbahnachse zur bereits heute
Uberlasteten, parallel verlaufenden LandstraBe an der Oberflache sichtbar im Stadtkérper zu forcieren
und den vom motorisierten Individualverkehr dominierten StraBenraum wirksam zu entlasten, soll die
Muhlkreisbahn am Linzer Siedlungsraum (entlang der alten Hafenbahn) vorbeigefuhrt und durch eine
teure Tunnelstrecke in den Hauptbahnhof eingebunden werden. Entlang der eigentlich vorgesehenen
StraBenbahnachse soll ein seit eineinhalb Jahren in Planung befindliches O-Bus-Konzept realisiert
werden. Durch diese Planung wird versprochen, einen dreistelligen, nicht definierten Millionenbetrag
einzusparen, wahrend im Westen der Stadt ein von Bund und Land sowie von der Stadt Linz
beflrworteter Autobahnzubringer fur kolportierte 700 Millionen Euro errichtet wird.
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Dieses von Politik und Entscheidungstréagerlinnen in Vergangenheit und Gegenwart kinstlich geschaffene
Missverhaltnis bewirkt, dass jegliche Anstrengungen nachhaltiger Verkehrs- und Siedlungsentwicklung
negiert und Ubergangen werden. In Zeiten standig wachsender Ballungsrdume braucht es hingegen
MaBnahmen, die den motorisierten Individualverkehr reduzieren und den Umweltverbund stérken. Ein
nachhaltiges Verkehrssystem kann nur auf Grundlage naturlicher Ressourcen, in einer sich an der Umwelt
orientierten kompakten Raum- und Siedlungsstruktur entfalten. Es gilt daher Verkehr induzierende lokale
Mangel zu beseitigen und die Siedlungsstrukturen so zu gestalten, dass jegliche, heute mit dem
motorisierten Individualverkehr durchgefiihrte Wege kinftig zu Ful3, mit dem Rad — und bei langeren
Distanzen — mit dem 6ffentlichen Verkehr, barrierefrei und ohne Umwege durchgefihrt werden kénnen.

Die aus dieser Diplomarbeit hervorgegangenen Erkenntnisse zur Erreichung eines nachhaltigen
Verkehrssystems manifestieren sich in folgenden MaBnahmen fur die Region (Auszug):

Motorisierter Individualverkehr (Push-MaBnahmen)

e Reduzierung des MIV-Anteils am Modal Split und dadurch von Emissionen (Luft, Larm),
Flacheninanspruchnahme, Zerschneidungs- und Trennwirkungen

e Reduzierung der Erhaltungs-, Ausbau- und externen Kosten

e Stoppen MIV-induzierender AusbaumalBnahmen und

e Erhohung der Widerstandsparameter durch z.B. Tempolimits

e Nutzung des MIV ausschlieBlich wo er notwendig ist (z.B. als Zubringer in heute dispersen
Siedlungslagen, fur den Transport mobilitatseingeschrankter Personen etc.)

e Erhdhung des Besetzungsgrades z.B. durch Fahrgemeinschaften

e Einfihrung des Prinzips der Aquidistanz durch Sammelgaragen am Siedlungsrand

Muhlkreisbahn

Elektrifizierung und zweigleisiger Ausbau bis Rottenegg sowie Ein- und Durchbindung nach Linz
Verdichtung der Intervalle bzw. Erhdhung des Taktes

Kdrzere Fahrzeiten gegenuber dem MIV

Attraktive Stationen und Haltestellen durch Erhéhung von Erreichbarkeit und Komfort

Busverkehr
e Bus als Zubringersystem zur Bahn etablieren und Schaffung attraktiver Umstiegsrelationen
e Vermeidung von Parallelverkehren
e Nutzung neuer Technologien (E-, Hybrid-, Wasserstoff-Busse)
e Kleinere Busse wo moglich und Bedarfsdienste wie ASTAX oder Rufbusse

Radverkehr
e Aus- und Neubau der Radverkehrsinfrastruktur
e Direktverbindungen und Errichtung von Hochleistungsradwegen
e Sichere Abstellmdglichkeiten und Servicestationen (Luft, Werkzeug, Trinkbrunnen etc.)
e Forderung von E-Bikes, Pedelecs und Lastenradern
e BikeSharing und kostenlose Radmitnahmemaglichkeit im OV

FuBverkehr
e Begegnungs- und Fulgéngerzonen (inkl. Radverkehr)
e Grol3zugig Dimensionierte Gehsteige
e Direkte FuBwegeverbindungen und kurze OV-Zugangswege
e Attraktive AuBenraumgestaltung sowie Attraktivierung von Erdgeschol3zonen (Handel,
Gastronomie etc.) zur Belebung der Siedlungsraume
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Insgesamt konnte durch die vorliegende Diplomarbeit die These gestitzt werden, dass die Notwendigkeit
der Abschatzung von Auswirkungen geplanter Infrastrukturvorhaben mittels Methoden und Modelle
notwendig ist, wie sie durch die Verkehrswertanalyse gegeben ist. Dabei gilt es die notwendige Mischung
von Push- und Pull-MaBnahmen in Hinblick auf ein nachhaltiges Verkehrssystem zu erarbeiten, welche
in den Berechnungen Bericksichtigung finden mussen. Es ist die Aufgabe des planenden Ingenieurs bzw.
der planenden Ingenieurin, sich mit den rédumlichen Dynamiken und Effekten der eigenen Planung
auseinanderzusetzen und Planfélle (Varianten, Szenarien, Alternativen etc.) gewissenhaft, kompetent und
nach wissenschaftlichen Standards zu erarbeiten. Eine Interdisziplinare Sichtweise, der Einbezug
evolutionérer Grundlagen und der Natur des Menschen, wie sie Knoflacher unternommen hat, sind dabei
unerlasslich. Der Raumplaner/die Raumplanerin Ubernimmt mit seiner/ihrer Planung Verantwortung far
die (gebaute) Umwelt und die raumliche Entwicklung, die dadurch direkt oder indirekt beeinflusst werden.
Aus dieser Intention heraus wurde diese Diplomarbeit verfasst.
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VIl Anhang I: Plandarstellungen der MIV-Planfalle
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Abbildung VIIT: Planfall PF_MIV_01a: Verkehrsaufkommen/Tag (Anzahl der PKW-Fahrten) im Untersuchungskorridor
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Abbildung VII.2: Planfall PF_MIV_01b: Verkehrsaufkommen/Tag (Anzahl der PKW-Fahrten) im Untersuchungskorridor

213


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

Y 3ibliothek,
Your knowledge hu

214

c. Planfall PF_MIV_01c
e i . .Planfall PEMIV.Olc : i l

d.

0

£

ANt e . - Planfall PEMIV_01d ; v LA

%

Quell-/Zielpotenzial Haltestellen
Bl oom O Haltestellen
Bl 200om PKW-Fahrten/Tag
B 300m @ - 500

600 m

B soom p—
B s00-2000m

Manibach

[ i 7 i 7
/ i o ‘Sources. Esii HERE, DeLorme, Intemap, inerement P Corp. &pm ‘USGS, FAO, NP§, NRCAN, GeoBase, ‘m‘km'fl?omgwq_ Lq/n;r\usn
BT NN TN ROBNGSESa aT L UNGSEED Esn China (Hona Kona), swesstopo, Mapmvinda, E T ST .

Abbildung VII.3: Planfall PF_MIV_01c: Verkehrsaufkommen/Tag (Anzahl der PKW-Fahrten) im Untersuchungskorridor
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Abbildung VII.4: Planfall PF_MIV_01d: Verkehrsaufkommen/Tag (Anzahl der PKW-Fahrten) im Untersuchungskorridor
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Abbildung VII.5: Planfall PF_MIV_02a: Verkehrsaufkommen/Tag (Anzahl der PKW-Fahrten) im Untersuchungskorridor
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Abbildung VI1.6: Planfall PF_MIV_02b: Verkehrsaufkommen/Tag (Anzahl der PKW-Fahrten) im Untersuchungskorridor
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Abbildung VII.7: Planfall PF_MIV_02c: Verkehrsaufkommen/Tag (Anzahl der PKW-Fahrten) im Untersuchungskorridor
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Abbildung VI1.8: Planfall PF_MIV_03a: Verkehrsaufkommen/Tag (Anzahl der PKW-Fahrten) im Untersuchungskorridor
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Abbildung VI1.9: Planfall PF_MIV_03b: Verkehrsaufkommen/Tag (Anzahl der PKW-Fahrten) im Untersuchungskorridor
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Abbildung VI1.10: Planfall PF_MIV_03c: Verkehrsaufkommen/Tag (Anzahl der PKW-Fahrten) im Untersuchungskorridor
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a. Planfall PF_OV_00-T

VIII Anhang II: Plandarstellungen der OV-Planfalle
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Abbildung VIII1: Planfall PF_OV_00-T: Fahrgastaufkommen/Tag (Anzahl der Fahrgéste) der MKB im Untersuchungskorridor
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Abbildung VIII.2: Planfall PF_OV_00-30: Fahrgastaufkommen/Tag (Anzahl der Fahrgéste) der MKB im Untersuchungskorridor


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

Y 3ibliothek,
Your knowledge hu

C.

£

Planfall PF_OV_01-15

e by

« Planfall PF_OV_01-15

%

» -

Quell-/Zielpotenzial ~ Haltestellen
Bl om O Haltestellen
B 200m Fahrgiste/Tag
B 300m — < 2,000
400 m @ 2000 - 3000 Py !
600 m @D 3001 - 4000 t
B som @ 001 -5000 ...

I 800-2000m ->s.ooo

' 2
5 = 4 o — 5 *
[t - Scurces Exr, HERE, DeLome, temp crement P Cor, CEBCOLUS0S, FAO, NP5, HRCAN, GeaBse, IGN; mm‘mmxm_ el g yET
v - EsnChina (Hona Kona). swisstopo. Mapmvinda, and the GIS User S ERCE SN .

Abbildung VIII.3: Planfall PF_OV_01-15: Fahrgastaufkommen/Tag (Anzahl der Fahrgaste) der MKB im Untersuchungskorridor
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Abbildung VIIl.4: Planfall PF_OV_02-7,5: Fahrgastaufkommen/Tag (Anzahl der Fahrgaste) der MKB im Untersuchungskorridor
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