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Kurzfassung

Hintergrund

Wege, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden, sind meist intermodal. Vor der Be-
nltzung eines offentlichen Verkehrsmittels oder danach wird zu FuR gegangen, mit dem Rad, einem
anderen offentlichen Verkehrsmittel oder dem PKW gefahren. In Karnten wird fur diese Zu- und Ab-
gangswege meist der kostspielige und unflexible konventionelle Busverkehr oder Park & Ride einge-
setzt, anstatt den Fokus auf den Ful3- und Radverkehr zu legen, bei dem Ressourcen gespart, das Klima
geschitzt und ein Beitrag zur Gesundheit geleistet werden kann.

Methodik

In dieser Arbeit werden verschiedene Moglichkeiten behandelt, die aktive Mobilitat als Partner des
regionalen offentlichen Verkehrs zu starken. Als Bearbeitungsraum kommt dabei das Karntner Bahn-
netz zum Einsatz.

Fir die Attraktivitat des Full- und Radverkehrs spielt die zuriickzulegende Distanz eine wichtige Rolle.
Daher wurde eine Methodik entwickelt, um das Bahnnetz auf jene bestehenden und potenziellen Zu-
gangspunkte zu untersuchen, mit denen besonders viele Menschen in fuB- und radfreundlicher Distanz
erreicht werden kdnnen. Nach dem Motto ,Verkehrsplanung ist Angebotsplanung” wird in einem ei-
genen Kapitel darauf eingegangen, welche infrastrukturellen Elemente und Gestaltungsprinzipien zur
Steigerung der Attraktivitat des Ful3- und Radverkehrs notwendig sind. Auf die Steuerungsmaoglichkei-
ten in der Raumplanung wird ebenfalls ein Blick geworfen. Hier werden Ideen des in Osterreich eher
wenig verbreiteten Planungsprinzips , Transit-Oriented Development” aufgegriffen.

Ergebnisse

Der untersuchte MaRnahmenmix macht die Notwendigkeit einer dualen Herangehensweise deutlich.
Menschen miissen mit besserer Infrastruktur und Raumplanung zum OV gebracht werden, der OV
muss aber auch zu den Menschen kommen. Die Analyse bestehender und potenzieller Standorte ent-
lang des Bahnnetzes brachte eine Reihe an Licken hervor, an denen die Bahn an Einwohnern und
Arbeitsplatzen ,vorbeifahrt”. Auch die fuR- und radfreundliche Gestaltung des Umfelds von Stationen
hangt von zahlreichen Faktoren und Elementen aus Verkehrs- und Raumplanung ab.

Fazit

Die Analyse der Standorte hat gezeigt, dass es im Karntner Bahnnetz vor allem ein Problem hinsichtlich
der Stationsdichte gibt. Gerade in den Stadten und ihren Nahbereichen gibt es massiven Aufholbedarf
in der ErschlieBungsqualitat.

Die bei dieser Analyse eingesetzte Methodik bietet Platz zur Erweiterung und Verfeinerung der einge-
setzten Daten und Analysemethoden, zum Einsatz in gréReren Untersuchungsraumen und unter Ein-
beziehung von Busnetzen.

Neben den theoretischen Grundlagen zum Ful3- und Radverkehr wurde auch eine grobe Analyse der
realen Situation durchgefiihrt. Es wurden positive Anséatze, aber auch gravierende Méangel festgestellt,
vor allem beim Radverkehr. Eine wesentliche Empfehlung, die aus dieser Arbeit hervorgeht, ist daher
die Durchfihrung einer vertiefenden Untersuchung des Karntner Radverkehrsnetzes und eine Anpas-
sung der gangigen Praxis bei Planung und Errichtung.
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Abstract

Background

Travelling via public transport usually happens in an intermodal way. Before or after the use of public
transport, segments of the journey are done by foot, bicycle, another mass-transit-service, or a car.
Instead of focusing on active mobility options such as walking or cycling, Carinthia’s provisions for
these feeder- and distributor-segments of a journey mostly consist of expensive and inflexible local
public transport or park & ride. A stronger focus on active mobility could save resources, mitigate cli-
mate change, and contribute to public health.

Methodology

This thesis covers different approaches to strengthen the strategic alliance of regional public transport
and active mobility. As research area, the Carinthian railway network was chosen.

Travel distance is a primary factor for the attractiveness of walking and cycling. Therefore, a method-
ology was developed, by which existing and potential access points to the railway network with par-
ticularly high numbers of inhabitants and workplaces in their catchment area were identified. Accord-
ing to the motto “Build it and they will come” one chapter of the thesis focuses on the specific princi-
ples and elements of traffic infrastructure which are necessary to increase the attractiveness for walk-
ing and cycling. Another focus lies on the instruments of spatial planning that are available to achieve
this goal. The concept of “Transit-Oriented Development”, which to date is not very widespread in
Austria, is featured here as well.

Results

The examined mix of measures points out the necessity of a dual approach. With better infrastructure
and spatial planning approaches, people must become connected to public transportation, but also
public transport must follow and must be brought to the people. The analysis of existing and potential
station locations revealed a number of gaps in the existing rail network, at which passenger rail by-
passes lots of residents and workplaces. Also, the design of stations and their surroundings to cater to
the needs of walking and cycling was found as a complex issue, depending on a variety of factors.

Conclusions

Analysis has shown the problem of station density in Carinthia’s railway network. Especially cities and
their surroundings show a tremendous need to catch up in terms of coverage quality.

The methodology used for this analysis may potentially be extended and refined for future uses. For
example, the statistical data used can be supplemented, the research area can be extended to the
federal territory of Austria, or the examined public transport network can be supplemented for re-
gional or local bus networks.

Besides the theoretical analysis of walking and cycling infrastructure, a rough overview of the existing
situation in Carinthia is given. Positive tendencies, but also serious deficits were found. Therefore, an
essential recommendation that emerges of this thesis is to carry out a detailed analysis of the
Carinthian cycling network and to adapt the current practice in planning and construction.
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1 Einleitung

Das Karntner Bahnnetz verfligt Gber mehr als 100 Bahnhofe und Haltestellen. Viele von ihnen sind —
wie die Bahnstrecken, an denen sie liegen — aus einem historischen Kontext heraus entstanden und
haben in Bezug auf das jeweils vorherrschende Mobilitatssystem schon viel erlebt. Sie haben in der
Vergangenheit unterschiedliche Aufgaben erfiillt, waren in verschiedenen Formen in den Raum und in
das Verkehrssystem integriert. Bahnstrecken wurden haufig aus wirtschaftlichen oder militdrischen
Uberlegungen heraus errichtet. Fiir den Personenverkehr ergibt sich daher — damals wie heute — die
Situation, dass Lage und Erreichbarkeit von Bahnstationen nicht immer optimal sind. Die , Last Mile“-
Problematik kommt hier zum Tragen. Im heutigen Verkehrssystem, in dem immer ldngere Distanzen
zurlickgelegt werden und der Faktor Zeit durch den Konkurrenzdruck des MIV immer entscheidender
wird, ist es fur den Erfolg regionaler Bahnnetze ein limitierender Faktor, wenn der Zugang zu ihnen nur
erschwert moglich ist. Dies zeigt sich am Modal Split, der in Kdrnten mit 76,5 % (Fahrer & Mitfahrer)
sehr stark fiir den MIV ausfillt, wahrend dem OV nur 5,4 % zuteilwerden (BMVIT, 2016).

Diese Entwicklung ist ein Produkt aus vielen Pa- v “1" Hu':l_iﬁf‘
rametern, dazu zahlt die raumliche Struktur auf o :
ortlicher und Uberortlicher Ebene, die Ver- e

kehrs- und Raumordnungspolitik der vergange- 13%

nen Jahrzehnte, die Bedienstandards im of-
fentlichen Verkehr, Lage und Erreichbarkeit

von Bahnstationen etc. MIW-Lenkerin

500

MIV-Mitfahrerin
Hauptgegenstand dieser Arbeit ist es, diese e
sich auf das Verkehrsgeschehen auswirkende
Faktoren genauer zu untersuchen, um daraus
MaRnahmen und Strategien zur Férderung und Abbildung 1:Modal Split Kirnten (Quelle: Osterreich unterwegs
Vereinfachung intermodaler Wege abzuleiten. 2013/14)

Um eine Bahnstation erreichen zu kdnnen, be-

darf esin der Regel eines anderen Verkehrsmittels mit Zubringerfunktion. Dies kann durch Bewaltigung
des Weges zu FuR, mit dem Rad, einem anderen offentlichen Verkehrsmittel oder dem PKW gesche-
hen. Dadurch entstehen intermodale Wege, also Wege, auf denen mehrere Verkehrsmittel miteinan-
der verknipft werden. Bahnstationen, die mehrere Hundert Meter bis hin zu wenigen Kilometern von
den sie umgebenden Siedlungsgebieten entfernt liegen, werden daher von einem intermodalen Kon-
zept begleitet werden missen. Nur so kdnnen sie konkurrenzfahig zum am Land dominierenden MIV

sein und monomodale Wege, die mit dem KFZ zurlickgelegt werden, in intermodale Wege mit Benlit-
zung der Bahn umgewandelt werden. Uber die Betrachtung des Bahnnetzes aus einem intermodalen
Blickwinkel ergibt sich die Notwendigkeit, das Umfeld der Stationen, die dort vorhandenen Bedingun-
gen und Angebote fir Verkehrsmittel mit ,,Zubringerfunktion” sowie die bisherige und zukiinftige Sied-
lungsentwicklung zu analysieren.

Die Behandlung dieser Problemstellung am Untersuchungsraum des Karntner Bahnnetzes und das Aus-
arbeiten von Losungsmoglichkeiten ist die zentrale Aufgabe dieser Arbeit. Dabei wird die Zielsetzung
verfolgt, eine wissenschaftlich fundierte Grundlage bereitzustellen, mittels der konkrete Schritte in
Richtung einer besseren intermodalen Integration von Bahnstationen durchgefiihrt werden kénnen.
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2 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Das weit verzweigte Karntner Bahnnetz deckt den Karntner Zentralraum und zahlreiche Talschaften
ab. Die disperse Siedlungsstruktur sowie vom Bahnnetz nicht oder nicht mehr erschlossene Gebiete
machen aber eine umfassende ErschlieBung durch die Bahn nicht moglich, weshalb sie in der Regel auf
andere Verkehrsmittel mit Zubringerfunktion angewiesen ist.

Ziel der Arbeit ist es, das Karntner Bahnnetz besser mit den notwendigen Zu- und Abgangswegen ab-
zustimmen und den Fokus dabei deutlich auf den Umweltverbund zu lenken, vor allem auf die aktive
Mobilitat.

Zu- und Abgangswege konnen auf unterschiedlichste Weise zurilickgelegt werden: zu Ful3, mit dem
Rad, einem anderen offentlichen Verkehrsmittel, oder mit dem PKW. Entscheidend daflir sind Distan-
zen, Wegeflihrungen, das Angebot und die Qualitat von Verkehrswegen sowie die Anordnung des Sied-
lungsraums.

Daraus ergeben sich mehrere Strategiefelder:

e Die Verbesserung der angebotenen Verkehrswege zu bzw. von einer Station (Schaffung neuer
Ausstattungsmerkmale von Verkehrswegen)

e Die Schaffung neuer Wegefiihrungen, um Distanzen zu verkiirzen.

e Die Errichtung neuer Stationen zur besseren Erreichbarkeit von Siedlungsgebieten

e Die Verlegung von Stationen zur verbesserten Erreichbarkeit von Siedlungsgebieten

e Die Fokussierung der Siedlungsentwicklung auf bestehende Zugangspunkte zum Bahnnetz

Vor allem durch Einbeziehung des Fahrrads als Zubringerverkehrsmittel kann auch bei groReren Stati-
onsabstanden die Reichweite deutlich erhoht und teilweise flaichendeckend entlang einer Strecke ge-
wahrleistet werden (siehe Abbildung 2).

Abbildung 2: Einzugsgebiet von Bahnhaltestellen zu Fufs (1km) und mit dem Rad (3 km), Schema
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2.1 Methodik

Methodisch gliedert sich die Arbeit in zwei Teile. In den Kapiteln 3 und 4 werden die theoretischen
Grundlagen zusammengefasst, die fir die Problemstellung relevant sind. Sie setzen sich zusammen
aus Literaturanalysen, Sichtung und Gegeniiberstellung von Planungsrichtlinien und einem Uberblick
zur Bestandssituation.

Das zweite methodische Standbein bildet das Kapitel 5. Unter Zuhilfenahme von Rasterdaten zu Be-
volkerung und Arbeitspldatzen werden GIS-gestiitzte Analysen des Karntner Bahnnetzes durchgefiihrt,
um OptimierungsmalRnahmen in der ErschlieBungsstruktur zu identifizieren.

Im Kapitel 6 flieRen diese beiden Teile wieder zusammen und minden in einen Vorschlag fur ein In-
strument zur integrierten Betrachtung von Stationen und ihrem Umfeld.
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3 Fachliche Grundlagen

Wie schon in obiger Aufzahlung erwahnt, fihren verschiedene Wege zum Ziel. Grob gesagt, kann die
Bahn zu den Menschen kommen, die Menschen aber auch zur Bahn, sei es durch bessere, aber auch
durch kiirzere Wege. Dieses Kapitel stellt den theoretischen Unterbau der Arbeit dar. Den Anfang bil-
det eine Auseinandersetzung mit den Begriffen Multi- und Intermodalitdt und den Faktoren der Ver-
kehrsmittelwahl. AnschlieRend fallt der Fokus auf die aktive Mobilitat, zugrundeliegenden Prinzipien,
Rahmenbedingungen und infrastrukturellen Gegebenheiten. Zusatzlich zur Verkehrsplanung spielt
auch die Raumplanung eine wesentliche Rolle. Wichtige Prinzipien der am Umweltverbund orientier-
ten Siedlungsentwicklung werden hier aufgegriffen, zusammengefasst und in den Bearbeitungsraum
Uibersetzt. Abgerundet wird das Kapitel von einer Analyse thematisch passender Konzepte und Plane
in Karnten und der darin enthaltenen Zielsetzungen.

3.1 Multi- und Intermodalitat

Multi- bzw. Intermodalitat sind zwei Begriffe, die in der modernen Verkehrsplanung mittlerweile eine
wichtige Rolle einnehmen. Sie stammen eigentlich aus dem Guterverkehr und wurden durch das Auf-
kommen standardisierter Ladeeinheiten in Form von Containern gepragt. Wahrend multimodaler Gi-
terverkehr die Moglichkeit beschreibt, eine Ladeeinheit mit verschiedenen Verkehrsmitteln zu trans-
portieren, bezeichnet der intermodale Verkehr einen Warentransport, bei dem fiir einen Weg ab-
schnittsweise unterschiedliche Transportmittel beniitzt werden.

Ubersetzt auf den Personenverkehr bedeutet Multimodalitit also, in einem gewissen Zeitraum (i. d R.
innerhalb einer Woche) fiir einen Weg auf verschiedene Verkehrsmittel zuriickgreifen zu kénnen, also
z. B. an einem Tag den Zug, an einem anderen das Auto zu nehmen. Intermodalitat beschreibt jenen
Spezialfall, bei dem fiir einen Weg unterschiedliche Verkehrsmittel gewahlt werden, also z. B. mit dem
Rad zum Zug, weiter zum Bus und von der Haltestelle weiter zu Ful3. Dies verdeutlicht folgende Grafik:

Multimodales Sonderform von Multimodalitat:
Verkehrsverhalten Intermodales Verkehrsverhalten

> Mo &+ JED
® , pi o " =
'*'Ml - 'm“%“" ——
> 0o &>+ QD

P o

Abbildung 3: Beispiele fiir Multi- und Intermodalitdt (Von der Ruhren, et al., 2003)

Eine einheitliche Definition dieser beiden Begriffe ist in der Fachwelt aber keine Selbstverstandlichkeit,
wie das Forschungsprojekt OPERMO des BMVIT aus dem Jahr 2016 gezeigt hat (Neumann, et al., 2016).
Uber eine Reihe von Interviews mit Personen unterschiedlicher Fachrichtungen aus Forschung, Ver-
waltung, Privatwirtschaft etc. konnten fir die beiden Begriffe folgende Definitionen festgelegt werden.

»Intermodalitdt ist die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einem Weg.”

»Multimodalitit ist die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel in einem be-
stimmten Zeitraum.”
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Weiters geht aus dem Bericht hervor, dass die Intermodalitdt von einer Giberwiegenden Mehrheit der
Befragten als Teilmenge bzw. Spezialform der Multimodalitdt gesehen wird. Auf diese Grundsatze
stiitzt sich diese Arbeit im weiteren Verlauf.

3.2 Intermodale Wege

Die Verkniipfung von Verkehrsmitteln zu einem intermodalen Weg kann durch unterschiedliche Kom-
binationen geschehen. Die Verknlipfung bzw. Verkettung von Verkehrsmitteln tragt bereits eine wich-
tige Information in sich. Es missen unterschiedliche Verkehrsmittel geniitzt werden, fir die jeweils
eigene Bedingungen gelten. Wird z. B. das Fahrrad benlitzt, um zur S-Bahn-Station zu gelangen, mus-
sen fir dieses Wegsegment ausreichend gute Bedingungen herrschen. Dasselbe gilt fur die Zugfahrt
selbst und einen eventuellen nachfolgenden Weg. Die Komplexitat dieser Problemstellung liegt also
darin, dass das Verkehrssystem, in dem der Weg stattfindet, je nach Wegsegment unterschiedliche
Anspriiche erfiillen muss. Schwachstellen auf einzelnen Segmenten wiirden sich wohl unweigerlich auf
den gesamten Weg auswirken und als eine Art Barriere fungieren.

Eine Moglichkeit, das theoretische Funktionieren einer Wegekette festzustellen, ware die Beurteilung
ebendieser nach unterschiedlichen Faktoren der Verkehrsmittelwahl.

Zweck-rationale Faktoren Benutzerfreundlichkeit
Wegzeit
Wegkosten
Komfort
e Fahrkomfort
e Transportmoglichkeit
e Wetterunabhangigkeit
Verfligbarkeit
Zuganglichkeit
Zuverlassigkeit
Sozial-emotionale Faktoren Autonomie
Status
Erlebnis
Privatheit
Stressfreiheit
Sicherheit

Umweltbewusstsein
Tabelle 1: Faktoren der Verkehrsmittelwahl (nach Pripfl, Aigner-Breuss, Flirdds, & Wiesauer, 2010)

Interessante Kennzahlen zu dieser Uberlegung liefert die Erhebung ,Osterreich unterwegs 2013/14“.
Bei einer Untersuchung der intermodalen Wege in Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr zeigt
sich einerseits, dass der MIV als Zubringer zum OV eine dominierende Rolle gegeniiber dem Fahrrad
einnimmt und andererseits, dass die Beniitzung des OV auRerhalb der GroRstidte deutlich hiufiger an
die Benlitzung eines Zubringerverkehrsmittels geknipft ist. Vor allem die Benlitzung von Schnellbah-
nen ist hier hervorzuheben. 50 % aller Wege, fir die Schnellbahnen genitzt werden, sind intermodal.
Fiir einen GroRteil davon dient der MIV als Zubringer.

Insgesamt lasst sich aus dieser Erhebung ableiten, dass Intermodalitat vor allem eine Fragestellung ist,
die den landlichen Raum betrifft. Als Ursache lassen sich langere Zugangswege zu den Stationen nen-
nen (BMVIT, 2016).
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3.3 Forderung der aktiven Mobilitat

,Build it and they will come.” So lautet ein Leitspruch angebotsorientierter Verkehrsplanung. Dahinter
steht die Annahme, dass besonders die aktiven Mobilitatsformen ZufuRgehen und Radfahren deutlich
von einer Verbesserung der gebauten Umgebung profitieren. Sichere und komfortable (vom KFZ-Ver-
kehr getrennte) Infrastruktur spielen fiir diese Mobilitatsformen eine groRe Rolle (Félix, Cambra, &
Moura, 2020).

Gefahrliche Situationen oder fehlende Infrastruktur wirken sich dementsprechend als groRes Hemm-
nis aus. Dieser Zusammenhang wurde in einer Publikation untersucht, in der die FuR- und Radverkehrs-
anteile der USA und mehrerer europdischer Lander mit den Unfallzahlen dieser Verkehrsteilnehmer
verglichen wurde. Die vergleichsweise geringe Anteile aufweisenden USA schnitten hier auch bei den
Unfallzahlen betrachtlich schlechter ab als die europdischen Lander, die —in unterschiedlicher Auspra-
gung — deutlich hohere FuR- und Radverkehrsanteile bei gleichzeitig deutlich geringeren Unfallraten
aufwiesen (Pucher & Buehler, 2010).

Zur Frage, wie der Anteil an FuR- und Radwegen allgemein in einem Verkehrssystem erhoht werden
kann, gibt der aktuelle Forschungsstand wieder, dass der Ausbau der Infrastruktur als isolierte MafR-
nahme nur geringe positive Effekte auf die Wegeanteile dieser beiden Verkehrsmittel hat (Félix,
Cambra, & Moura, 2020) (Dill & Voros, 2007). Vielmehr braucht es das, was gemeinhin als ,,Push- und
Pull-MaBnahmen” oder ,,Sticks and Carrots” bekannt ist. Die Kombination beider Gruppen von Mal3-
nahmen, also die Forderung aktiver Mobilitdt bei gleichzeitiger Posteriorisierung des Autoverkehrs
kann daher hdhere Anderungen im Modal Split erzielen (Piatkowski, Marshall, & Krizek, 2019).

Fm > ) =S A

Push-MaRnahmen Pull-MaBnahmen

* Geschwindigkeitsreduktion = Radwege & -routen

* Fahr- und Parkstreifenreduktion * Gehsteige & -wege

» Sackgassen und modale Filter * Sichere Fuli- und Radquerungen
* Autofreie Zonen und verkehrsheruhigte * Sichere Radabstellpldtze
Bereiche (FuRgingerzonen, Begegnungs- * etc.

zonen, WohnstralBen)
* Parkraumbewirtschaftung
* gtc,

Abbildung 4: Infrastrukturelle Push- & Pull-MafSnahmen (nach Piatkowsi, Marshall & Krizek, 2019, Symbole: Traffic by Adrien
Coquet from the Noun Project, cyclist by corpus delicti from the Noun Project)
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Generell ist zu sagen, dass der Zusammenhang von Infrastruktur und Radverkehr ausfiihrlicher und
spezifischer beforscht ist als jener zwischen Infrastruktur und FulRverkehr. Als Beispiel wére eine Fall-
studie zum US-amerikanischen Nahverkehrssystem BART (Bay Area Rapid Transit) in San Francisco zu
nennen, aus der hervorgeht, dass aus Verbesserungen fiir den Radverkehr eine Erhéhung des Radver-
kehrsanteils an den Zufahrtswegen resultiert. Dabei wurden sowohl stationare Verbesserungen wie z.
B. bessere Radabstellanlagen, aber auch Verbesserungen im Umfeld, wie z. B. die Errichtung baulich
getrennter Radwege oder verkehrsberuhigter Radrouten untersucht (Cervero, Caldwell, & Cuellar,
2013).

Aufbauend auf diese Erkenntnisse wird in den folgenden Abschnitten auf die praktischen Moglichkei-
ten zur Forderung des FuRR- und Radverkehrs sowie zur Verkehrsberuhigung eingegangen und einige
Positiv- und Negativbeispiele aus dem Untersuchungsraum prasentiert. Als fachliche Grundlagen die-
nen die in Osterreich allgemein als Planungsgrundlage eingesetzten RVS-Merkblatter 03.02.12 (FuR-
gangerverkehr), 03.02.13 (Radverkehr), 03.04.11 (Gestaltung 6ffentlicher Raume in Siedlungsgebie-
ten) und 03.04.12 (Querschnittsgestaltung von Innerortsstrallen). Hinzu kommen noch einige weitere
Publikationen, aus denen hier je nach spezifischem Thema ebenfalls einzelne Inhalte wiedergegeben
werden.

3.3.1 Forderung des FulRverkehrs

Zu FuB gehen ist die Basis menschlicher Mobilitat. Egal, ob im weiteren Verlauf ein 6ffentliches Ver-
kehrsmittel, das Fahrrad oder das Auto gen(tzt wird, der Weg zur Haltestelle oder zum Stellplatz wird
zu Ful zurtickgelegt. Das BMVIT hat 2012 in seiner Publikation ,,FuBverkehr in Zahlen” einige interes-
sante Kennzahlen zusammengefasst, etwa, dass der Anteil des FuBverkehrs an den sehr kurzen Wegen
(unter 100 m) rund 95 % betragt oder dass rund 75 % der Osterreichischen Bevdlkerung mehrmals pro
Woche zu FuR gehen (Schwab, Strasser, Frey, Millehner, & Schwab, 2012).

Mit einem Modal-Split-Anteil des Fullverkehrs von 13,2 % liegt Karnten an letzter Stelle im Bundeslan-
dervergleich. Der Spitzenreiter Wien weist einen Anteil von 24,6 % auf, an zweiter Stelle liegt Tirol mit
20,7 % (Werte aus 2013/14) (BMVIT, 2016).

In Osterreich ist das primar angewendete Planungsdokument fiir den FuRverkehr das RVS-Merkblatt
03.02.12 (FuBverkehr). Weitere relevante Elemente befinden sich in den Merkblattern 03.04.11 (Ge-
staltung 6ffentlicher Rdume in Siedlungsgebieten) und 03.04.12 (Querschnittsgestaltung von Inner-
ortsstrallen). Weiters sind in der BMVIT-Publikation ,FuBverkehr in Zahlen” Abbildungen und fachliche
Grundlagen aus unterschiedlichen Publikationen zusammengefasst, in der ebenfalls vom BMVIT er-
stellten Publikation ,Kosteneffiziente MaRnahmen zur Férderung des Fullverkehrs in Gemeinden” sind
zahlreiche rechtliche, bauliche und institutionelle Instrumente zusammengefasst und nach ihren finan-
ziellen und administrativen Aufwanden, ihrer Akzeptanz in der Bevolkerung und ihrem positiven Effekt
auf den FuBgangerverkehr bewertet.

In diesem Abschnitt werden die wichtigsten Aspekte dieser Dokumente zusammengefasst und ver-
standlich aufbereitet. Fiir einen vollstindigen Uberblick sind aber auf jeden Fall die jeweiligen Doku-
mente zu konsultieren, die BMVIT-Publikationen sind im Gegensatz zu den RVS-Merkblattern kostenlos
und online einsehbar.
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Breite des Verkehrsraums

Als infrastrukturelle Grundlage fiir den FuBverkehr dient ein Gehsteig oder Gehweg mit einem Ver-
kehrsraum von mindestens 2 m Breite. Dieser Bereich beriicksichtigt den vorgesehenen Bewegungs-
raum von 1 m je FuRganger und ermoglicht eine hindernisfreie Begegnung von FuBRgédnger, Kinderwa-
gen, Rollstiihlen etc. Diese 2 m sollen von allen festen Hindernissen freigehalten werden, also etwa
Verkehrszeichen, Hydranten oder Ausstellungsflachen von Geschaften. Es wird auch die Moglichkeit
geringerer Breiten angegeben, diese sind aber nur fiir kurze Engstellen vorgesehen und es wird ange-
merkt, dass eine Unterschreitung von 2 m zu einer schlechten Verkehrsqualitat fiihrt.!

Gerade die Unterschreitung des Verkehrsraums ist in der Praxis in Osterreich aufgrund eines Konflikts
mit dem § 48 Abs. 5 und § 83 Abs. 1(c) der StVO haufig vorzufinden. Demzufolge missen Verkehrszei-
chen mindestens 30 cm vom Fahrbahnrand entfernt aufgestellt werden, verkehrsfremde Einrichtun-
gen (z. B. Hydranten) sogar mindestens 60 cm von der Fahrbahn entfernt. Da die Aufstellung in der
Regel am Gehsteig (auBer bei Vorhandensein eines parallelen Griinstreifens oder Radweges) ge-
schieht, kommt es hier haufig zu Unterschreitungen der vorgesehenen Verkehrsraumbreite. Theore-
tisch sieht die RVS aber auch hier Losungen vor, wie z. B. die Anbringung solcher Einrichtungen aus-
schlieBlich auf Schutzstreifen zur Fahrbahn, auf Gehsteigvorziehungen oder mittels Montage auf an-
grenzenden Hausmauern.?

Die Basisbreite des Verkehrsraums von 2 m sollte sich aber an der FulRgangerfrequenz orientieren. Bei
starkerer Nutzung sollte sie dementsprechend angepasst werden (ab etwa 500 FuRgédngern/Stunde
2,5 m, ab etwa 1000 FuBgangern/Stunde 3 m). Zusatzlich zum Verkehrsraum sind Breitenvorschlage
vorgesehen, z. B. je nach Geschwindigkeit der angrenzenden Fahrbahn, bei angrenzenden Senkrecht-
oder Schriagparkern (aufgrund des Fahrzeugiiberhangs) oder bei OV-Haltestellen.?

Breitenzuschlage ohne spezifische Nutzungen (z. B. Schutzstreifen zur Fahrbahn) kénnen auch als
Griinstreifen ausgefiihrt werden.* Bei entsprechender Breite des Streifens kénnen Biume gepflanzt
werden, deren Schatten vor allem an heilen Sommertagen zur Attraktivierung der Gehstrecke bei-
tragt>, was wiederrum zu einer hdheren Akzeptanz fiir lingere FuRwege fithren kann (Institute for
Transportation and Development Policy, 2018).’

Mischnutzung mit anderen Verkehrsformen®

Der FuRgangerverkehr kann unter Erfillung bestimmter Voraussetzungen mit dem KFZ- und Radver-
kehr gemischt gefiihrt werden.

Vor allem bei einer gemischten Nutzung mit dem KFZ-Verkehr ist die Frequenz (max. 200 KFZ/Stunde)
und Geschwindigkeit (max. 30 km/h) besonders zu beachten. Besondere Verkehrsorganisationen, in
denen FuBRganger und KFZ-Verkehr aufeinandertreffen, sind Wohnstralen oder Begegnungszonen, in
denen jeweils wieder eigene Geschwindigkeitsbeschrankungen gelten.

Auch der Radverkehr kann mit dem FulBverkehr kombiniert werden. Eine gangige Anlageform ist der
gemischte Geh- und Radweg, der aber nur zum Einsatz kommen sollte, wenn weder Ful3- noch Radver-
kehr eine hohe Frequenz in diesem Bereich aufweisen und eine rdumliche Trennung in diesem Bereich
nicht moglich ist. Wahrend im bebauten Gebiet von dieser Anlageform génzlich Abstand genommen

1 RVS 03.02.12 Abs. 5.2
2RVS 03.02.12 Abs. 5.5
3 RVS 03.02.12 Abs. 5.3
4 RVS 03.02.12 Abs. 6.1
> RVS 03.04.11 Abs. 6.2
® RVS 03.02.12 Abs. 6.2
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werden sollte, ist im Freilandbereich ein gemischter Geh- und Radweg mit einer Regelbreite von 3 m
die Standardldsung, wenn eine Radverkehrsanlage vorgesehen ist.

In FuBgdngerzonen ist eine Kombination mit dem Radverkehr unter Bedachtnahme auf die jeweiligen
Nutzungsfrequenzen moglich.

Knotenpunkte: Querungshilfen und -moglichkeiten

Zunehmende KFZ-Verkehrsmengen bewirken eine Trennwirkung im Straenraum, sorgen fir zuneh-
mende Konflikte zwischen FulRgdangern und KFZ-Lenkern und erfordern dementsprechend die Errich-
tung von Querungshilfen zur Reduktion der Trennwirkung und Erhéhung der Verkehrssicherheit. Bei
Querungsmoglichkeiten sind ausreichende Sichtbeziehungen vorzusehen, damit FuBganger und KFZ-
Lenker einander rechtzeitig erkennen kénnen.” Querungen sollten auBerdem méglichst direkt angelegt
werden, also entlang gewlinschter Gehlinien. Andernfalls kann es zu mangelnder Akzeptanz kommen
und FulRganger nutzen andere, direktere Stellen zur Querung (BMVIT, 2019).

Einen ungefihren Uberblick (iber die Qualitatskriterien und -niveaus von Kreuzungspunkten bietet Ab-
bildung 5.

Crossing Turning
Vehicles

Space at Corner Facilities

Level
1 E
Enough waiting &
circulation space seconds
Level
2

‘\k\\&\\\

Left turning vehicles

Only waiting space is  Standard is provided

reasonable but more needed
i i \\\\\\\\\
/ N
VL 4 = %
By
Both spaces are not  Crossing facilities are Left & right turning More than 40
enough lacking vehicles seconds

Abbildung 5: Qualitdtskriterien fiir Fufsgdngerquerungen (Muraleetharan, Adachi, Uchida, Hagiwara, & Kagaya, 2004)

7RVS 03.02.12 Abs. 7.1
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Zur Verbesserung von Querungsstellen gibt es eine Reihe an moglichen baulichen MalBnahmen:

In Strallen mit Parkstreifen kann an Querungsstellen der Gehsteig bis zum Fahrbahnrand vorgezogen
werden, um Querungslangen zu verkiirzen und Sichtbeziehungen von parkenden Fahrzeugen freizu-
halten und dementsprechend zu verbessern (siehe Abbildung 6).2

Abbildung 6: Gehsteigvorziehungen zur Reduktion der Querungslinge (Klagenfurt, Platzgasse)

Mittelinseln ermdglichen die Uberquerung der Fahrbahn in Etappen (siehe Abbildung 7). Die Que-
rungsldngen werden dadurch kiirzer, Sichtbeziehungen werden besser und Uberholmanéver im Que-
rungsbereich kénnen unterbunden werden. Fiir Fahrbahnteiler ist eine Regelbreite von 2,5 m vorge-
sehen.®

Abbildung 7: Mittelinsel als Querungshilfe (Klagenfurt, SiebenhiigelstrafSe)

8 RVS 03.02.12 Abs. 7.2.1
°RVS 03.02.12 Abs. 7.2.2

14



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.

thek,

[]
10
ledge

know|

o
i
r

Fahrbahnanhebungen (,,Aufdopplungen®) kénnen zu einem Abbremsen des KFZ-Verkehrs und zu einer
erhohten Aufmerksamkeit der KFZ-Lenker beitragen. Aus optischer Sicht bietet diese MaRnahme die
Méglichkeit, ein zusammenhingendes FuRgingernetz zu erzeugen.®

Abbildung 8: Fahrbahnanhebung im Miindungsbereich einer NebenstrafSe (Wien, Wdhringer Strafse)

Wahrend die RVS bei Fahrbahnanhebungen stets eine Beibehaltung von Randsteinen quer zur Gehlinie
des FulRgangerverkehrs vorsieht, hat sich u.a. in den Niederlanden die Bauform des ,,Continuous Side-
walk” etabliert (siehe Abbildung 9). Hier wird der Gehsteig in Materialitdt und Niveau Uber eine que-
rende Fahrbahn durchgezogen. Randsteine befinden sich parallel zur Gehlinie des FuRgangerverkehrs
und quer zur Fahrlinie querender Fahrzeuge. Diese Bauform kommt bei Gehsteigen entlang bevorrang-
ter StraRen zum Einsatz, wenn benachrangte Strallen in diese einmiinden (Weetman, 2018).

Abbildung 9: Ein in Osterreich eher selten anzutreffender durchgezogener Gehsteig iiber einen Kreuzungsbereich (Wien,
Leitermayergasse)

10 RVS 03.02.12 Abs. 7.2.3
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Neben baulichen Querungshilfen bietet sich auch die Moglichkeit der Verordnung eines Schutzweges
(,Zebrastreifen”). Dabei ist zu unterscheiden zwischen ungeregelten Schutzwegen und signalgeregel-
ten Schutzwegen. Die Entscheidung zwischen diesen beiden Varianten hangen von Starke des FuRgan-
ger- und Fahrzeugverkehrs sowie von Sichtweiten, Geschwindigkeiten und Fahrbahnbreite ab.!

Bei ungeregelten Schutzwegen ist die Geschwindigkeit auch in Zusammenhang mit der Anhaltebereit-
schaft herannahender Fahrzeuglenker von Bedeutung, wie in Abbildung 10 zu sehen ist. So liegt der
Anteil etwa bei den im Ortsgebiet iblichen 50 km/h nur mehr bei 25 %, bei einer Reduktion auf 30
km/h aber schon bei 75 %.
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40
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N
20

10 .

D T ]
10km/h 20km/h 30km/h 40km/h 50 km/h 60 km/h 70 km/h 80 km/h

Prozentanteil der Anhalter und Verlangsamer

Abbildung 10: Anhaltebereitschaft von KFZ-Lenkern, die sich einem Schutzweg néhern (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit,
2012)

Wird ein signalgeregelter Schutzweg errichtet, so ist auf moglichst kurze Umlaufzeiten und haufige
Grinphasen zu achten, um diese Regelung fiir FuRganger attraktiv zu halten. Bei Signalregelungen mit
Anmeldungen ist auf kurze Anmeldezeiten zu achten. Die Nichtbeachtung dieser Aspekte kann zu ver-
mehrtem Rotgehen und Ausweichen auf den Streckenbereich fiihren.!?

Als weitere Querungsmoglichkeit werden niveaufreie Losungen angefiihrt, welche aber mit hohen Er-
richtungs- und Erhaltungskosten verbunden sind und zu Umwegen und erhohtem Energieaufwand fih-
ren. Weiters muss bei Unterfihrungen besonders auf das Sicherheitsgefiihl geachtet werden (gut ein-
sehbar, voll beleuchtet etc.).’

1 RVS 03.02.12 Abs. 7.3, Abb. 19
12 RVS 03.02.12 Abs. 7.3.2
3 RVS 03.02.12 Abs. 7.4
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3.3.2 Forderung des Radverkehrs

In Osterreich wird zur Planung von Radverkehrsanlagen primar das RVS-Merkblatt 03.02.13 (Radver-
kehr) herangezogen. Weitere relevante Elemente befinden sich in den Merkbladttern 03.04.11 (Gestal-
tung offentlicher Rdume in Siedlungsgebieten) und 03.04.12 (Querschnittsgestaltung von Innerorts-
straRen). Fiir die folgende Ubersicht wird als zusétzliches Infrastruktur-Handbuch das ,Design manual
for bicycle traffic” der niederlandischen ,,Platform CROW“ herangezogen, folgend vereinfacht ,CROW-
Manual“ genannt. Weiters sind in der BMVIT-Publikation ,Radverkehr in Zahlen” Abbildungen und
fachliche Grundlagen aus unterschiedlichen Publikationen zusammengefasst, in der ebenfalls vom
BMVIT erstellten Publikation ,Kosteneffiziente MalRnahmen zur Forderung des Radverkehrs in Ge-
meinden” sind zahlreiche rechtliche, bauliche und institutionelle Instrumente zusammengefasst und
nach ihren finanziellen und administrativen Aufwanden, ihrer Akzeptanz in der Bevolkerung und ihrem
positiven Effekt auf den FuRgangerverkehr bewertet.

Fir die Gestaltung und Planung von Radverkehrsnetzen sind einige Aspekte zu beachten, entnommen
aus der RVS 03.02.13 Abs. 5.1 und (Platform CROW, 2007):

e Der Radverkehr soll generell bei allen Planungen und Gestaltungen im Verkehrsbereich be-
ricksichtigt werden.

e Ein Radverkehrsnetz muss zusammenhangend, geschlossen und sicher sein und tber Be-
gleitinfrastruktur wie Abstellanlagen und Routenbeschilderung verfiigen.

e Das Radverkehrsnetz hat sich an potenziellen Ziel- und Quellpunkten (Wohngebiete, Bildungs-
einrichtungen, Einkaufsmaoglichkeiten, Freizeiteinrichtungen, Arbeitsstatten, etc.) zu orientie-
ren und sich an den entsprechenden Wunschlinien zu orientieren. Dabei ist eine mdglichst
direkte Flihrung anzustreben, damit die Radroute attraktiv ist. Der Umwegfaktor sollte fir
Hauptradrouten nicht grofRer als 1,2 sein, fiir andere Radrouten nicht groRRer als 1,4.

e Radverkehrsplanungist Angebotsplanung. Die hier aufgezihlten Uberlegungen zur Netzgestal-
tung (sicher, direkt, attraktiv, komfortabel, zusammenhangend) haben daher Prioritat vor Be-
darfsfragen.

e Radfahrer gehoéren zu den ungeschitzten Verkehrsteilnehmern, sie haben keine Knautsch-
zone. Die Verletzlichkeit des Radfahrers kann nicht ,,weggeplant” werden, sie kann aber durch
entsprechend sichere Bedingungen ausgeglichen werden. Dies kann entweder durch Trennung
der Verkehrsarten geschehen oder durch Verkehrsberuhigung, wie z. B. Reduktion von Tem-
polimits.

17
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Fiihrung des Radverkehrs — gemischt oder getrennt

In der Fille der moglichen Netzelemente zur Flihrung des Radverkehrs wird zwischen zwei wesentli-
chen Prinzipien unterschieden, dem Misch- und dem Trennprinzip. Wahrend das Trennprinzip nur we-
nige Anlageformen kennt, wird beim Mischprinzip weiter unterschieden zwischen der Mischung von
Rad- und KFZ-Verkehr und der Mischung von Rad- und FulRgangerverkehr. Hier gibt es eine Vielzahl an
Anlageformen. Naheres dazu in Tabelle 2.

Trennprinzip

Mischprinzip Rad/KFZ

Mischprinzip Rad/Fugdnger

Selbststandig geflihrter Radweg

Mehrzweckstreifen

Gemischter Geh- und Radweg

StralRenbegleitender Radweg

Fahrradstralle

Radfahren in FuRgdngerzonen

Radfahrstreifen

Mischverkehr auf der Fahr-
bahn

Radfahren gegen die Einbahn

Kombinierter Fahrstreifen fir
OV und Radverkehr

Guter- und Begleitwege

WohnstralRen

Begegnungszonen

Tabelle 2: Anlagearten im Radverkehr (RVS 03.02.13, Abs. 5.4)

Als Entscheidungshilfe, ob der Radverkehr im Trennprinzip oder im Mischprinzip Rad/KFZ gefiihrt wer-
den kann, werden haufig Diagramme und Tabellen eingesetzt, bei denen Geschwindigkeit und Volu-
men des KFZ-Verkehrs bzw. des Radverkehrs als EingangsgroRen herangezogen werden.

DTV [Kfzi24h]
20,000 |
oy,
15000 | . TRENNEN  nuRadwege
*, MISCHEN ™ ‘
10,000 + "“'-_‘ oder Radfahrstreifen ‘
‘ ".,..“ TRENNEN *.-.-._?dar Radwege ‘
i Mischverkehr, ..
son | MISCHE N' Mehrzweckstreifen, ™, |
Mischverkahr oder : Radfahrstreifen e
Mehrzweckstreifen i oder Radwege 1 '
a 4 ‘ F— s - f——— — R - & 4
1] 0 20 0 A 50 60 it B a0 100

Vs [imih]

Abbildung 11: Entscheidungshilfe zwischen Trenn- und Mischprinzip (RVS 03.02.13 Abb. 4)

In der RVS 03.02.13 kommt dabei ein Diagramm auf Basis der KFZ-Verkehrsstarke und -geschwindigkeit
zum Einsatz (siehe Abbildung 11). Das bestehende (oder zu erwartende) Radverkehrsvolumen wird
hier nicht miteinbezogen. Eine weitere Uberlegung auBerhalb dieses Diagramms ist der LKW- und
Busanteil. Ab mehr als 50 Schwerfahrzeugen pro Stunde und Richtung soll generell das Trennprinzip

angewendet werden.
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Table 14. Option diagram for road sections inside the buil-up area
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Abbildung 12: Entscheidungshilfe zur Flihrung des Radverkehrs im bebauten Gebiet (Platform CROW, 2007)

Table 16, Option diagram for road sections sutside the built-up area
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Abbildung 13: Entscheidungshilfe zur Fiihrung des Radverkehrs im unbebauten Gebiet (Platform CROW, 2007)

Das CROW-Manual bietet eine um das Radverkehrsvolumen erweiterte Entscheidungsgrundlage an,
getrennt nach bebautem Gebiet (siehe Abbildung 12) und unbebautem Gebiet (siehe Abbildung 13).

Der Vergleich der Darstellungen lasst schnell klar werden, dass im CROW-Manual die Grenze zwischen
Misch- und Trennprinzip bereits deutlich friiher gezogen wird. Wahrend die RVS bis zu einer Geschwin-
digkeit von 80 km/h bei entsprechenden KFZ-Verkehrsstarken Anlageformen des Mischprinzips zulésst,
sieht das CROW-Manual bereits bei Geschwindigkeiten von 50 bzw. 60 km/h und sehr geringen Ver-
kehrsstarken das Ende des Einsatzbereiches fiir Anlageformen des Mischprinzips vor.
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Arten von Radverkehrsanlagen

Die zahlreichen Méglichkeiten zur Fiihrung des Radverkehrs unterscheiden sich stark in ihrem finanzi-
ellen Errichtungsaufwand, dem Platzbedarf, dem Nutzen fir den Radverkehr und ihren Einsatzberei-
chen.

Hinsichtlich der Beschaffenheit konnen die Anlageformen grob in baulich getrennte Anlageformen (z.
B. Radwege) und in Anlagen auf der Fahrbahn (z. B. Radfahr- oder Mehrzweckstreifen) unterschieden
werden. Letztere bestehen in manchen Féllen (wie z. B. Radfahren gegen die Einbahn) aus nicht mehr
als der Verordnung von Ausnahmen bzw. Freigaben fiir den Radverkehr. Jedoch haben alle Anlagefor-
men unterschiedliche Einsatzbereiche. Wahrend kostengiinstige Anlagen aufgrund von wenig bauli-
chem Aufwand und wenig Flachenumverteilung schneller realisiert werden kénnen, endet ihr Einsatz-
bereich bei steigenden KFZ-Verkehrsstarken und -Geschwindigkeiten. Bauliche Anlagen kénnen hinge-
gen auch bei groBer KFZ-Belastung ein sicheres Vorankommen ermdglichen®. Da es hiufig die stark
belasteten StraBen sind, die auch die direktesten Verbindungen darstellen, spielen baulich getrennte
Radwege eine dementsprechend wichtige Rolle zur Férderung und sicheren Abwicklung des Radver-
kehrs.

Grundlage zur Bemessung von Radverkehrsanlagen ist der Verkehrsraum, der mit 1 m pro Radfahrer
angegeben wird. Hinzu kommt ein beidseitiger Sicherheitsabstand von 0,25 m je Seite, der einmalig
zum veranschlagten Verkehrsraum zugeschlagen wird. Daraus ergibt sich der Lichtraum, welcher fur
einen Radfahrer dementsprechend 1,5 m, fiir zwei Radfahrer 2,5 m usw. betrdgt. Der Sicherheitsab-
stand muss von allen festen Hindernissen freigehalten werden, kann aber anderweitig eingesetzt wer-
den, z. B. kann er Teil eines Schutzstreifens sein oder als Griinstreifen gestaltet sein. Er stellt daher
eher ein ,virtuelles” Mal3 dar, keine Flache mit definierter Nutzung. Radverkehrsanlagen sollen gene-
rell so gestaltet sein, dass ein Uberholen oder Vorbeifahren méglich ist. Also auch Radverkehrsanlagen,
die nur fiir eine Richtung vorgesehen sind, sollten geniigend Lichtraum fiir zwei Radfahrer bieten.?’

Radwege®®

Diese Anlageform ist baulich von der Fahrbahn getrennt bzw. in einigen Fallen eigenstédndig trassiert
(z. B. im Freiland oder im Ortsgebiet entlang von Bahntrassen, Gewassern oder Griinarealen). Sie kdn-
nen als Ein- oder Zweirichtungsradwege gefiihrt werden, wobei im bebauten Gebiet Einrichtungsver-
kehr angestrebt werden soll. Zweirichtungsradwege sind innerorts unter bestimmten Voraussetzun-
gen zulassig, z. B. wenn Ziele und Quellen nur an einer StraBenseite angeordnet sind, es auf dieser
Strallenseite bereits Anschliisse an Radverkehrsanlagen gibt oder die gewahlte Strallenseite nur we-
nige Konflikte mit Kreuzungen, Grundstiickszufahrten oder OV-Haltestellen aufweist.

Hinsichtlich der Breite des Verkehrsraums gelten die oben angefiihrten Zahlen. Ein Radweg im Einrich-
tungsverkehr sollte daher im Regelfall einen Verkehrsraum mit einer Breite von 2 m haben. Bei dieser
Breite ist theoretisch auch Zweirichtungsverkehr moglich, jedoch sind hier als Regelfall 3 m anzustre-
ben, um das Nebeneinanderfahren bei Gegenverkehr zu ermdéglichen. Zuséatzlich zum Verkehrsraum
ist ein Schutzstreifen notwendig, dessen Breite von der benachbarten Nutzung abhangt. Zu abgestell-
ten Fahrzeigen ist ein Abstand von 0,75 m notwendig (u. a. um genigend Abstand zu aufgehenden
Autotlren oder Be- und Entladevorgangen einzuhalten), zu Fahrstreifen sind innerorts 0,5 m notwen-
dig, im Freiland 1 m. Im Freiland wird jedoch als effektive Trennung (und haufig anzutreffende Praxis,
Anm.) ein Grinstreifen mit mindestens 2 m Breite empfohlen.

14 RVS 03.02.13 Abs. 6.1
1> RVS 03.02.13 Abs. 7.2
6 RVS 03.02.13 Abs. 8.1.1
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Verlaufen Radwege neben Gehsteigen oder -wegen, ist eine deutlich erkennbare Trennung mit min-
destens 3 cm Niveauunterschied anzustreben. Gangiges Trennelement ist ein Schragbord, da hier fur
FuRganger keine Stolpergefahr besteht und Radfahrer es im Notfall Gberfahren kénnen.

Radfahr- und Mehrzweckstreifen

Diese Anlageformen werden mittels Markierungen auf Fahrbahnniveau aufgebracht und in der Regel
unmittelbar angrenzend an Fahrstreifen gefiihrt. Sie unterscheiden sich darin, dass Radfahrstreifen
eine vom KFZ-Verkehr getrennte Flache darstellen, die langs nur von Radfahrern befahren werden darf,
wahrend Mehrzweckstreifen auch von anderen Fahrzeugen befahren werden diirfen, wenn die Breite
des angrenzenden Fahrstreifens nicht ausreicht.!” Der Einsatzbereich von Mehrzweckstreifen ist auf
jene Falle beschrankt, wo aufgrund der Platzverhaltnisse keine getrennte Radverkehrsanlage moglich
ist.

Auch hier sind die Angaben zum Verkehrsraum aus der RVS anzuwenden, besondere Beachtung erfor-
dern aber angrenzende Parkstreifen, da Radfahrer hier Gefahr laufen, durch unachtsam geoffnete Au-
totliren erfasst zu werden. Fir beide Anlageformen ist als Regelbreite 1,5 m vorgesehen, wenn sie
neben einem Randstein gefiihrt werden. Grenzen aber Langsparkstreifen an, so sind 1,75 m vorgese-
hen. Bei Schrig- oder Senkrechtparkern sind noch gréRere Breiten erforderlich.®

Abbildung 14: Beispiele fiir Mehrzweckstreifen (oben) und Radfahrstreifen (unten) (Klagenfurt, Koschatstrafe)

17StVO 1960§ 2 Abs 177, 7a
18 RVS 03.02.13 Abs. 8.1.3 und 8.2.1
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Wie in Abbildung 14 zu sehen ist, unterscheiden sich die beiden Anlageformen in ihrem Erscheinungs-
bild nicht grundlegend. Der im oberen Bild gezeigte Mehrzweckstreifen unterschreitet recht deutlich
die angestrebte Regelbreite, die aufgrund der Schragparkplatze auf jeden Fall groRer als 1,75 m aus-
fallt. Im unteren Bild ist ein Radfahrstreifen zu sehen, bei dem die Regelbreite nach RVS eingehalten
wurde. Mehrzweck- und Radfahrstreifen neben Parkstreifen sind in hohem MaRe verkehrspolitische
Entscheidungen. Wie vor allem im oberen Bild zu sehen ist, wurde den Stellplatzen hier Vorrang ge-
geniber einer richtlinienkonformen Radverkehrsanlage gegeben.

Die Anwendung von Radfahr- und Mehrweckstreifen neben Langsparkstreifen hat einen neuen Unfall-
typ in Erscheinung treten lassen. Beim ,,Dooring” werden Radfahrer durch unachtsam geoffnete Auto-
turen erfasst. Die Dooring-Zone, also der Schwenkbereich aufgehender Autotiiren betragt etwa 0,75
m. Nach Abzug dieser Breite bleibt (bei Einhaltung der oben angefiihrten Regelbreiten) gerade noch 1
m Breite flr den Radfahrer Gbrig. Dies entspricht exakt dem Verkehrsraum des Radfahrers, dieser hat
dementsprechend keinen Sicherheitsabstand mehr zu fahrenden KFZ oder zu einer gedffneten Autotr
(Radkompetenz Osterreich, 2017).

Radfahr- und Mehrzweckstreifen erzeugen dariiber hinaus einen Konflikt mit rechtlichen Aspekten
zum Seitenabstand, den Radfahrer zu parkenden Fahrzeugen einhalten diirfen, ohne dabei das Rechts-
fahrgebot zu verletzen. Demnach diirfen Radfahrer einen Seitenabstand von 1,2 bis 1,8 Meter einhal-
ten. Ausschlaggebend dafiir ist die Aufrechterhaltung einer lichten Breite zwischen KFZ und Fahrrad
von 1 m sowie einer Lenkstangenbreite von bis zu 0,8 m (Landesverwaltungsgericht Wien, 2016).

Hin und wieder erwecken vor allem Mehrzweckstreifen den Eindruck, dass sie nach dem Motto ,besser
als gar nichts” angelegt wurden. Auf exakt diesen Sachverhalt geht das niederlandische CROW-Manual
ein, dass unter Berufung auf eine niederlandische Studie darauf hinweist, dass in manchen Fallen das
komplette Fehlen von Radverkehrsinfrastruktur besser ist als die notdirftige Anlage von Radfahr- oder
Mehrzweckstreifen (Platform CROW, 2007).

Fahrradstralle

FahrradstraBen heben sich vom gewoéhnlichen Mischverkehr zwischen Rad und KFZ durch einige Be-
sonderheiten ab, die vor allem dem Radverkehr zugutekommen und die Attraktivitat entsprechender
Strallenstilicke erhohen. In FahrradstraBen gilt Tempo 30, KFZ-Verkehr ist weitestgehend beschrankt
(Ausnahmen zum Zu- und Abfahren etc.) und Radfahrer diirfen nebeneinander fahren.®

Sie eignen sich (nicht nur) fir Hauptverbindungen des Radverkehrs und sollten moglichst gegenlber
einmiindenden und querenden Strallen bevorrangt werden. Um auf Fahrradstrallen aufmerksam zu
machen, empfiehlt sich zusatzlich zur gesetzlich vorgeschriebenen Kenntlichmachung durch das ent-
sprechende Hinweiszeichen , Fahrradstrae” die Anbringung groRer Radpiktogramme am Boden an
allen Kreuzungspunkten.

Um die KFZ-Verkehrsstarken in Fahrradstrallen tatsachlich gering zu halten, sind z. B. modale Filter
(siehe Abbildung 15) eine Maoglichkeit, um ungewiinschten KFZ-Durchzugsverkehr zu unterbinden und
ihn auf den gesetzlich erlaubten Ziel- und Quellverkehr zu beschrianken. Modale Filter ermdglichen
dem Radverkehr ungehindertes Vorankommen, wahrend fiir den KFZ-Verkehr eine Sackgassensitua-
tion gebildet wird.

¥StVO §§ 67 & 68
22



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.

thek,

[]
10
ledge

now

3
i
r ki

M You

Abbildung 15: Modaler Filter (Klagenfurt, Tarviser Straf3e)

Radfahren gegen die Einbahn

Einbahnstralen konnen durch entsprechende Verordnung fiir den Radverkehr in beide Richtungen be-
fahrbar gemacht werden. Die lokale Erreichbarkeit kann auf diese Weise verbessert werden, aber auch
Radrouten kdnnen direkter geflihrt werden, indem das Umfahren von EinbahnstraRen obsolet wird.

Als Regelbreite fiir Radfahren gegen die Einbahn wird eine Fahrbahnbreite von 3,75 m (bei angrenzen-
dem Parkstreifen) bzw. 3,5 m (ohne Parkstreifen angegeben). In StraRen, wo Begegnungen zwischen
KFZ und Radfahrern nur selten zu erwarten sind, kann schon ab einer Breite von 3 m das Radfahren
gegen die Einbahn ermoglicht werden. Eine Trennung der beiden Richtungsfahrstreifen durch Leit-
oder Sperrlinien ist ab einer Fahrbahnbreite von 3,75 m empfohlen, darunter wird davon abgeraten
(siehe Abbildung 16).2°

Abbildung 16: Radfahren gegen die Einbahn mit Fahrstreifenmarkierung. (Klagenfurt, Getreidegasse)

20RVS 03.02.13 Abs. 8.2.3
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Radfahren im Mischverkehr

Wird der Radverkehr aufgrund starker rdumlicher Restriktionen (keine Maoglichkeit, Radverkehrsinfra-
struktur zu schaffen) ohne besondere MalRnahmen im Mischverkehr gefiihrt, so ist —vor allem im Uber-
geordneten Strallennetz — eine Reduktion der KFZ-Verkehrsstarken oder -Geschwindigkeiten notwen-
dig.

Radfahren auf Busfahrstreifen

Sollen Busfahrstreifen per Verordnung auch fiir Radfahrer freigegeben werden, so sollte eine Breite
von 4,25 bis 4,75 vorhanden sein, um Bussen das Uberholen von Radfahrern zu erméglichen. Ab einer
gemeinsamen Breite von 4,5 m ist die Markierung eines Radfahrstreifens neben einem Busfahrstreifen
moglich. Liegt die Breite unter diesem Wert, so ist zu gewahrleisten, dass der Bus einen angrenzenden
Fahrstreifen zum Uberholen nutzen kann. Ist das Radfahren auf einer Busspur nicht vorgesehen, soll-
ten Alternativrouten gefunden werden, da das Fahren im angrenzenden linken Fahrstreifen in der Pra-
xis problematisch ist.??

Gemischter Geh- und Radweg

Der Rad- und Fullverkehr kann gemischt gefiihrt werden, dies ist jedoch nur bei geringer Nutzungsfre-
guenz und auBerhalb des bebauten Gebiets vorzusehen, um Konflikte zwischen FulRgangern und Rad-
fahrern zu vermeiden. Im Ortsgebiet sind Geh- und Radwege nur dann zuldssig, wenn die rdumlichen
Verhaltnisse eine getrennte Fiihrung dieser Verkehrsteilnehmer nicht ermoglicht. In diesem Fall sollte
die Benltzungspflicht fir den Geh- und Radweg aufgehoben werden. Als Regelbreite flr gemischte
Geh- und Radwege gilt 3 m.??

Bei daruber liegenden Breiten (ab 3,5 m) ist einer getrennten Flhrung der Verkehrsteilnehmer der
Vorzug zu geben.??

Radfahren in FuBgiangerzonen

Bei geringen FuRgéngerdichten (<1 FuRgédnger/10 m?) kann Radfahren per Verordnung auch in FuR-
gangerzonen ermoglicht werden. Darliber hinaus sind breite, ibersichtliche Verkehrsflachen und von
FuRgdngerzonen unterbrochene Radrouten begilinstigende Faktoren. Sind Fullgdngerzonen zu be-
stimmten Zeiten fiir den Lieferverkehr freigegeben, sollte dies auch fiir den Radverkehr erfolgen.?*

21 RVS 03.02.13 Abs. 8.4.2
22 RVS 03.02.13 Abs. 8.3.1
23 RVS 03.02.12 Abs. 6.2.2
24 RVS 03.02.13 Abs. 8.3.2
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Radverkehr und OV-Haltestellen?

Treffen Radverkehrsanlagen und OV-Haltestellen aufeinander, kann es zu komplexen Situationen kom-
men, fir die es eine Vielzahl an Losungsmoglichkeiten gibt. Um das Kapitel Gbersichtlich zu halten,
werden diese aber nicht allesamt aufgelistet, sondern nur wesentliche Punkte aufgelistet. In Ermange-
lung von StralRenbahnnetzen in Kdrnten werden nur Situationen geschildert, die mit Bussen zusam-
menhangen.

e Radwege oder Geh- und Radwege sollten hinter dem Wartebereich vorbeigefiihrt werden. Der
Wartebereich sollte eine Breite von mindestens 2 m aufweisen (siehe Abbildung 17).

e Radfahr- und Mehrzweckstreifen kénnen bei Busbuchten durchgezogen werden, wenn die
Bucht mindestens so breit ist wie der Bus.

e Gibt es keine Busbucht, so darf der Mehrzweckstreifen durchgezogen werden, der Radfahr-
streifen aber nicht. Jedoch kann ein Radfahrstreifen im Bereich einer Bushaltestelle in einen
gemeinsamen Fahrstreifen fiir Rad und Bus tbergehen. Der Verflechtungsbereich sollte dabei
mindestens 20 m lang sein.

e Erlauben es die Platzverhaltnisse, kdnnen Radfahr- oder Mehrzweckstreifen analog zu Radwe-
gen als solche hinter dem Wartebereich gefiihrt werden.

Abbildung 17: Fiihrung des Radwegs hinter dem Wartebereich (Klagenfurt, St. Veiter StrafSe)

25 RVS 03.02.13 Abs. 8.4
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Knotenpunkte und Querungen

Ebenso stellen Knotenpunkte und Querungen fir den Radverkehr komplexe Situationen dar. Kreu-

zungspunkte zwischen Radverkehrsanlagen und anderen Verkehrsflachen gelten als Unfallhdufungs-
punkte. Hier gibt es eine Vielzahl an zu beachtenden Aspekten und Losungen, wovon wieder die wich-
tigsten aufgezihlt werden: 2®

In und vor Kreuzungsbereichen soll generell guter Sichtkontakt zwischen Radverkehrsanlage
und paralleler Fahrbahn herrschen. AuBerdem soll die Radverkehrsanlage geradlinig herange-
flihrt werden, um die Richtungswahl des Radfahrers zu verdeutlichen.

Fir Radverkehrsanlagen sollen die gleichen Vorrangverhaltnisse wie flr parallele Fahrbahnen
gelten (heillt: bevorrangte StralRe, bevorrangte parallele Radverkehrsanlage).
Radverkehrsanlagen kdnnen in Kreuzungsbereichen durch flachige Markierungen oder bauli-
che MaBnahmen (Fahrbahnanhebungen auf das Niveau der Radverkehrsanlage hervorgeho-
ben werden).

Weiters gibt es zwei wichtige Prinzipien zur Lage von Radverkehrsanlagen im Kreuzungsbereich:%’

Nicht abgesetzte Fiihrung, bei der die Radverkehrsanlage direkt an die Fahrbahn/Fahrstreifen
angrenzend angelegt wird.

Abgesetzte Fiihrung, bei der zwischen Fahrbahn und Radverkehrsanlage ein Abstand besteht.
Diese ist nur zuldssig, wenn der Zwischenraum mindestens 5 m breit ist.

AuBerhalb der Stadte Klagenfurt und Villach ist die dominierende Form baulicher Radverkehrsinfra-
struktur (auch innerorts) der gemischte Geh- und Radweg mit Zweirichtungsverkehr, wenn auch diese
Anlageform innerorts nicht RVS-konform ist. Diese befindet sich haufig neben héherrangigen Strallen
(LandesstraBen B und L), haufig als Teil des iberregionalen Radwegenetzes. Zusatzlich zur obigen Auf-
zahlung werden hier gezielt noch einige relevante Aspekte aufgezahlt.

Treffen straBenbegleitende Radwege im bebauten Gebiet auf benachrangte Strallen, so sollen
Radwege am selben Niveau fortgefiihrt werden, dem querenden Verkehr soll mittels Rampen
das Uberfahren des Radwegs erméglicht werden. Dies gilt auch fiir Grundstiickszufahrten.?®
Ist bei T-Kreuzungen auf der gegeniiberliegenden Strallenseite ein Radweg angeordnet, so ist
eine Anbindung herzustellen, z. B. mittels Gehsteigvorziehung oder Mittelinsel.?®

Auch im Freiland gilt die Regel, dass Radverkehrsanlagen dieselben Vorrangverhaltnisse wie
begleitende Fahrbahnen haben sollen. Sind Radwege als selbststandige Wege trassiert, sind
sie gegeniiber untergeordneten StraRen ebenfalls zu bevorrangen.?® Queren Radwege im Frei-
land die bevorrangte Strale, die sie begleiten bzw. eine andere bevorrangte Stralle, wird die
Benachrangung des Radweges sowie die Errichtung einer Mittelinsel (Regelbreite 2,5 m) als

Querungshilfe empfohlen.3!

26 RVS 03.02.13 Abs. 9.1.1
27 RVS 03.02.13 Abs. 9.1.2
28 RVS 03.02.13 Abs. 9.2.1
29 RVS 03.02.13 Abs. 9.2.1
30 RVS 03.02.13 Abs. 9.3.2
31 RVS 03.02.13 Abs. 9.3.1
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Radparken

Zu guter Radverkehrsinfrastruktur gehort eine entsprechende Ausstattung mit Radabstellanlagen.
Diese sollten im &ffentlichen Raum bei OV-Knotenpunkten, Wohnhiusern, Schulen, Arbeitsstitten,
Geschaften, Amtern, Freizeiteinrichtungen, Lokalen, sozialen und kulturellen Einrichtungen ange-
bracht werden.??

Damit die Akzeptanz von Radabstellanlagen hoch ist, sollen sie im StraRenraum moglichst kleinteilig
und jeweils direkt vor dem Ziel angebracht werden (siehe Abbildung 18).

&

A
24h -
12h-
4h-
3h-
2h+
1h-
J0min 4
10min 4 Akzeptierte
Smin 4 Entfernung
vorn Abstell-
ortzum
10 20 30 40 50 60 70 80 Zielortin m

Abbildung 18: Akzeptierte Entfernung von Abstellanlagen zum Zielort (Celis & Bolling-Ladegaard, 2008)

Die Anlagen sollen primar auf der Fahrbahn (z. B. in Parkstreifen) platziert werden. Flachen des FuR-
verkehrs sollten nur sekundar in Betracht gezogen werden und dortige Anlagen diirfen keine Behinde-
rung des FuBverkehrs verursachen. GréRere Anlagen fiir [angere Abstellzwecke (z. B. Bike & Ride) soll-
ten auBerhalb des StraBenraums platziert werden.??

Gute Radabstellanlagen sollten folgende Leistungsmerkmale erfiillen:34

e Diebstahlschutz (Versperren von Rahmen und einem Rad mit dem Biigel)

e Nutzbarkeit (genug Platz, leichtes Abstellen und Entnehmen)

e Materialschonung (das Rad darf nicht beschadigt werden durch Kratzer etc.)

e Witterungsschutz (durch Uberdachung)

e Soziale Sicherheit (Platzierung an gut beleuchteten, belebten Stellen)

e Erreichbarkeit mit dem Rad (fiir groRere Anlagen; hindernisfreie Heranflihrung und Beschilde-
rung)

32 RVS 03.02.13 Abs. 13.1
33 RVS 03.02.13 Abs. 13.2
34 RVS 03.02.13 Abs. 13.3 & 13.4
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Abbildung 19: Beispiele fiir diebstahlsichere Radabstellpldtze (v.l.n.r Klagenfurt 10.-Oktober-Strafie, Ferlach Hauptplatz, Kla-
genfurt Finanzamt)

Flr Ziele mit groRerem Stellplatzbedarf (z. B. Schulen, Betriebe) kdnnen separate Abstellanlagen im
Freien oder in dafiir vorgesehenen Raumlichkeiten errichtet werden.3® Ebenfalls gibt es die Méglich-
keit, versperrbare Fahrradboxen zu errichten, wie diese etwa in Karnten immer 6fter an Bahnhofen
und anderen OV-Knoten zum Einsatz kommen (siehe Abbildung 20).

L i

i iy R

Abbildung 20: Versperrbare Radboxen (Klagenfurt Hbf)

35 RVS 03.02.13 Abs. 13.5
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Fiir den KFZ-Verkehr eine Selbstverstandlichkeit, finden sich in Stellplatzrichtlinien auch immer 6fter
Richtlinien fur die Schaffung von Radabstellplatzen auf Eigengrund. In einer Studie der Stadt Wien
(zZientek, Kargl, & Reiter, 2018) wurden wichtige Erkenntnisse dazu zusammengefasst, wobei vor allem
die Stellplatzquoten hier noch eine interessante Erganzung bieten:

Wohnen o 1 Stellplatz je 30 m? Wohnnutzflache
Arbeiten e 1STPje 10 Arbeitsplitze bei guter OV-Anbindung
e 1STPje 5 Arbeitsplatze andernfalls
e Bei Kundenverkehr: zusatzliche STP fiir Kunden
Schulen e 1STPje 5 Schiiler

1 STP je 5 Arbeitsplatze

Kindergarten

1 STP je 10 Kindergartenkinder
1 STP je 5 Arbeitsplatze

Sport- und Freizeitanla-
gen

1 STP je 10 Garderobenkistchen bei guter OV-Anbindung
1 STP je 5 Garderobenkadstchen andernfalls

Veranstaltungsstatten

1 STP je 50 Besucherplatze (bei Statten ibergeordneter Bedeu-
tung)
1 STP je 10 Besucherplatze (bei Statten lokaler Bedeutung)

Einkauf

1 STP je 50 m? Verkaufsflache bei groRvolumigen Waren
1 STP je 25 m? bei Waren des taglichen Bedarfs

Tabelle 3: Empfohlene Stellplatzquoten je Nutzung (nach Zientek, Kargl, & Reiter, 2018)
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Routenbeschilderung

Die RVS unterscheidet zwischen mehreren Wegweisertypen. Die wichtigsten davon dienen zur Beschil-
derung von Knotenpunkten (Tabellen- und Pfeilwegweiser), im offenen Streckenverlauf dienen Zwi-
schenwegweiser der Anzeige von Richtungsdanderungen. Wahrend die Tabellenwegweiser mehr Platz
fur Informationen bieten, erméglichen die Pfeilwegweiser eine besonders gute Richtungsanzeige.3®

In Kdrnten kommt ein System zum Einsatz, das ausschlieRlich aus Tabellen- und Zwischenwegweisern
besteht (siehe Abbildung 21).

g

Abbildung 21: Routenbeschilderung in Kdrnten. Tabellenwegweiser (links) und Zwischenwegweiser (rechts)

Es gibt aber auch andere Herangehensweisen an die Beschilderung, so kann z. B. in der Bodenseeregion
in allen drei Anrainerstaaten ein System beobachtet werden, bei dem der Fokus auf Pfeilwegweisern
und ergidnzenden Zwischenwegweisern liegt (siehe Abbildung 22). Wahrend dieses System in Oster-
reich auf Vorarlberg beschrankt ist, wird es in Deutschland und der Schweiz im gesamten Bundesgebiet
angewendet.

Abbildung 22: Beschilderung rund um die Bodenseeregion (v.l.n.r Osterreich, Deutschland, Schweiz)

Ein weiterer Aspekt gilt der Dichte des beschilderten Netzes. Wahrend in Karnten (mit seltenen Aus-
nahmen) nur das Uiberregionale Radwegenetz eine kontinuierliche Beschilderung aufweist, werden z.

36 RVS 03.02.13 Abs. 12.3
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B. in Vorarlberg auch zahlreiche Nebenrouten beschildert, die Ortschaften und lokale Ziele abseits der
Hauptroute durchfahren und die Hauptrouten miteinander verkniipfen. Dadurch ergibt sich ein etwas
engmaschigeres Netz (siehe Abbildung 23).

Abbildung 23: Ausschnitt aus dem Vorarlberger Radroutennetz, Hauptrouten (dicke Linien) und Nebenrouten (dinne Linien)
(Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung StrafSenbau, 2015)
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3.3.3 Auswahl: Infrastrukturelle Mangel beim Ful3- und Radverkehr in Karnten

Im folgenden Abschnitt werden einige ausgewadhlte Probleme der Ful’- und Radinfrastruktur in Karnten
dargestellt. Die Auswahl geschieht (in Ermangelung systematischer landesweiter Erhebungen) nach
den Erfahrungswerten des Autors der Arbeit.

Die aufgezahlten Probleme wirden aufgrund ihrer Komplexitat und Haufigkeit durchaus eigene Erhe-
bungen und den Entwurf von Losungsstrategien erfordern, die Aufzahlung kann als Hinweis in diese
Richtung verstanden werden. Manche der aufgefiihrten Probleme sind Altlasten, an deren Behebung
gearbeitet wird, jedoch in unterschiedlichen Intensitaten.

Mangelhafte Knotenpunkte

Ein besonders flir den Radverkehr haufig auftretendes
Problem in Karnten sind straBenbegleitende (Geh-
und) Radwege entlang einer in der Regel bevorrangten
Stralle (meist eine LandesstraRe), die an jeder Que-
rungsstelle mit einer einmiindenden, benachrangten
StraRe unterbrochen sind. Wahrend der richtungsglei-
che KFZ-Verkehr auf der Fahrbahn Vorrang hat, ergibt
sich fur Radfahrer durch diese Vorgehensweise jedes
Mal eine Nachrangsituation, da der § 19 Abs 6a der
StVO 1960 lautet:

,Radfahrer, die einen nicht durch eine Radfahreriiber-
fahrt fortgesetzten (§ 56a) Radweg oder Geh- und Rad-
weg verlassen, haben anderen Fahrzeugen im fliefSen-
den Verkehr den Vorrang zu geben.”

Fir Radfahrer entstehen durch die jeweils notwendi-
gen Abbrems- bzw. Anhalte- und Beschleunigungsvor-
gange ein erhdhter Kraft- und Zeitaufwand, die Reise-
geschwindigkeit sinkt. Das ungehinderte Vorankom-
men analog zum richtungsgleichen KFZ-Verkehr wird
dadurch erschwert. Haufig werden Halte- bzw. Ord-
nungslinien so angebracht, dass anhaltende Fahrzeuge
an der einmiindenden StrafRe in der gedachten Verlan-

Abbildung 24: Skizze "Stop & Go"

gerung des Geh- und Radweges zum Stehen kommen,
wodurch die Weiterfahrt fiir Radfahrer blockiert wird
(siehe Abbildung 24).

Wahrend dieses Problem in hohem Male auf bereits bestehende Wege zutrifft (was durchaus als Alt-

last einzustufen wiére), ist es nach wie vor géngige Praxis bei der Neuerrichtung von (Geh- und) Rad-
37

wegen.

Wie bereits im Abschnitt 3.3.1 (Teilbereich ,Knotenpunkte & Querungen”) nadher erlautert, sieht die
RVS die Zielsetzung vor, dass stralRenbegleitende Radverkehrsanlagen mit denselben Vorrangverhalt-
nissen ausgestattet werden wie parallele Fahrbahnen.

37 In der Gemeinde Ebenthal wurde um den Jahreswechsel 2020/2021 ein Geh- und Radweg entlang der L100
fertiggestellt, der auf einer Lange von rund 700 m sechs Mal unterbrochen und gegeniiber einmiindenden Ne-
benstrallen und teils privaten Grundstilickszufahrten benachrangt ist.
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Abbildung 25: Unterbrochener Geh- und Radweg entlang einer bevorrangten StrafSe (Siidring, Klagenfurt)

Neben dieser eher einfach zu beschreibenden und haufig in identer Weise auftretenden Situation ste-
hen Radfahrer in Kdrnten nicht selten vor komplexeren Problemen, wenn sie auf eine Kreuzungssitua-
tion treffen, vor allem auRerhalb der Stadte.

Besonders im Freiland ist immer wieder zu beobachten, dass ein Geh- und Radweg entlang von Lan-
desstrallen in Bereichen, in denen der Streckenbereich in eine andere Situation lbergeht (z. B. eine
Bushaltestelle, ein Parkplatz etc.), aufhort und der Radverkehr durch ungeordnete Bereiche, auch ohne
bauliche Trennung in entgegengesetzter Richtung zum unmittelbar angrenzenden Fahrstreifen, wei-
tergefiihrt wird.

Ebenfalls konnen Ortsdurchfahrten ein Problem darstellen, wenn Geh- und Radwege ,,an der Ortstafel”
enden und der Radverkehr ab dort im T50-Mischverkehr gefiihrt werden. Neben dem plétzlichen Uber-
gang in eine ungeeignete Flihrung des Radverkehrs (siehe Abbildung 11, Abbildung 12, Abbildung 13)
kommt das Ein- bzw. Ausgliedern aus der Fahrbahn hinzu, was mindestens einmal mit einer Nach-
rangsituation verbunden ist und den Radverkehr gegeniiber dem KFZ-Verkehr benachteiligt. Verstar-
kend kommt hinzu, wenn keine Flachen angeboten werden, auf denen sich Radfahrer (wenn der Geh-
und Radweg aus ihrer Sicht links der Fahrbahn beginnt) zum Abbiegen auf den Geh- und Radweg ein-
ordnen kénnen.

Beengte Platzverhiltnisse bei OV-Haltestellen

Wie ebenfalls bereits im Abschnitt 3.3.1 (Teilbereich ,Radverkehr und OV-Haltestellen“) angefiihrt, ist
in Bereichen, wo der FuB- und Radverkehr auf Haltestellen des OV trifft, besonders auf eine klare Tren-
nung der Flachen zu achten. Der flieBende Radverkehr (bzw. FuBverkehr) und wartende bzw. ein- und
aussteigende Fahrgaste bendtigen jeweils eigene Flachen. Geh- und Radwege sollten dabei mindestens
2,5 m breit sein, die Aufstellflaichen mindestens 1,5 m breit, mit steigenden Fahrgastzahlen aber brei-
ter, sein.

Vor allem in Bestandssituationen kommt es immer wieder vor, dass Geh- und Radwege bei OV-Halte-
stellen keine separaten Aufstellflachen fur Fahrgaste aufweisen, wodurch es in diesem Bereich zu Kon-
flikten zwischen Langs- und Querstromen kommen kann. Haufig ist dies in Zusammenhang mit Bus-
buchten zu beobachten, die im Landesstralennetz nach wie vor die am haufigsten anzutreffende Form
von Haltestellen ist.
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Jedoch gab es in der jiingeren Vergangenheit im Landesstralennetz bereits einige Umwandlungen von
Busbuchten zu Kaphaltestellen, wodurch separate Aufstellflachen fiir wartende Fahrgaste geschaffen
werden konnten, so z. B. in Klagenfurt in der Villacher StraRe (Teil der B83) oder der Worthersee-Su-
dufer-StraRe (Teil der L96) im Bereich Maiernigg oder in Ebenthal an der Miegerer StraRe (Teil der
L100).

Uberregionales Radwegenetz

Das Uberregionale Radwegenetz bezeichnet Karntens hochrangiges Radverkehrsnetz, welches sich
durch den Zentralraum und zahlreiche Talschaften zieht. Im (noch nicht erreichten) Endausbau soll
seine Lange rund 1380 km betragen (Amt der Karntner Landesregierung, Abteilung 9, 2014), wobei
zusatzlich zum urspriinglich beschlossenen Konzept mittlerweile Ergianzungen hinzukamen3,

Die folgenden Abséatze sind nur eine rudimentadre Aufzahlung an Mangeln und Optimierungsmoglich-
keiten. Eine vollstandige Evaluierung des Gberregionalen Radwegenetzes wiirde wohl eine eigene Ab-
handlung erfordern.

Aus Sicht des Landes soll das tberregionale Radwegenetz gleichermaRRen dem Alltagsverkehr wie auch
dem touristischen Radverkehr dienen (Amt der Karntner Landesregierung, Abteilung 9, 2014). Jedoch
kann es schwierig sein, diesen beiden Anspriichen gleichzeitig gerecht zu werden, was sich im Einzelfall
in Routenfiihrungen niederschlagen kann.

So ist etwa Karntens vielzitiertes Herzstlick im Radverkehr, der R1 Drauradweg, 6stlich von Villach
durch mehrere Gebirgsziige und die Drau selbst vom Zentralraum abgeschnitten. Dort verlduft er im
Rosental, wo er, abseits der Ortschaften, entlang der Drau verlauft. Die Uber weite Teile parallele B85,
die durch die Ortschaften verlauft, verfugt Gber keine durchgehende Radinfrastruktur.

Ein weiteres Beispiel ist die Verbindung Klagenfurt—Volkermarkt—Griffen—Wolfsberg. Wahrend diese
Route fir den MIV durch die B70 und die A2 unterbrechungsfrei verbunden ist, bieten sich fiir den
Radverkehr zwischen Klagenfurt und Griffen nur deutlich langere Varianten entlang des R6, R1 und
R6B. Zwischen Griffen und Wolfsberg ist ein Gebirgszug zu passieren (je nach Routenfiihrung etwa 300
hm), Gber den es keine beschilderte und ausgebaute Route gibt. Es bleibt nur die Mdglichkeit, liber
Lavamiind den R10 zu erreichen, eine etwa doppelt so lange Strecke.

Infrastrukturell gesehen ist das liberregionale Radwegenetz eine Mischung aus strallenbegleitenden
Geh- und Radwegen, Mischverkehr im untergeordneten StraBennetz, GewdasserbegleitstraRen mit un-
terschiedlicher Verkehrsorganisation (Geh- und Radwege, FahrradstralRen, StralRen mit Fahrverboten
fir den KFZ-Verkehr etc.) und zahlreichen nicht fertiggestellten Abschnitten, in denen der Radverkehr
teils bei hohen KFZ-Verkehrsstarken und -Geschwindigkeiten im Mischverkehr geflihrt wird.

Ein Beispiel hierfihrt ist der R2 auf der Strecke von Klagenfurt nach Feldkirchen (Karntens finftgroRte
Stadt). Im Abschnitt zwischen Moosburg und Feldkirchen befindet sich eine rund 7 km lange Liicke, wo
der Radverkehr im Mischverkehr mit dem KFZ-Verkehr gefiihrt wird. Auf der dortigen B95 gilt mehr-
heitlich Tempo 100 und es verkehren rund 10.000 KFZ/Tag (Amt der Karntner Landesregierung, 2019).

Zusatzlich zu dieser kurzen Aufzdahlung konnten noch etliche weitere Aspekte Gegenstand einer ver-
tiefenden Untersuchung sein. Neben der groRraumigen Betrachtung von Routen waren die Netzdichte
selbst und lokale Routenfiihrungen zu verbessern, Umwege zu vermeiden, Beschilderungen, Knoten-
punkte, Fahrbahnoberflachen und Verkehrsorganisationen zu optimieren.

38 Beschluss des Karntner Landtags vom 22.10.2020, mit dem das K-StrG 2017 geandert wurde.
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3.4 Bahnorientierte Siedlungsentwicklung

Dieser Themenkomplex wurde vor allem im englischsprachigen Raum bereits liber viele Jahrzehnte
hinweg ausfiuhrlich bearbeitet und es sind viele Werke dazu entstanden. Die Intention dieses Ab-
schnitts ist es, einige wichtige Erkenntnisse, Empfehlungen und Auflistungen aus Jahrzehnten der For-
schung zusammenzufassen, um dem Leser einen Uberblick dariiber zu bieten, welche Instrumente es
gibt, um bahnorientierte Siedlungsentwicklung erfolgreich umzusetzen. Die Ausfiihrungen sind nicht
vollstandig, aber einige wichtige Hinweise zum Unterschied zwischen Status Quo und Good-Practice.

Die Siedlungsentwicklung der vergangenen Jahrzehnte wurde global sehr stark durch das Auto gepragt.
Eine Fille an neuen Strallen, Autobahnen, Parkplatzen und anderer MIV-Infrastruktur fiihrte zu einer
Ausdehnung des besiedelten Raumes. Strukturen wurden weniger kompakt, die Gber Jahrhunderte
gewachsenen Innenstadte wurden durch lockere Bebauungsstile bis hin zum Einfamilienhaus als do-
minierende raumliche Struktur abgeldst. Lage spielte mit der Zeit eine untergeordnete Rolle, denn Er-
reichbarkeiten verteilten sich durch die Verfligbarkeit des Autos immer gleichmafRiger im Raum.
Gleichzeitig wurde die Bahn als Verkehrsmittel in den Hintergrund gedrangt, als 6ffentliches Verkehrs-
mittel wurde vermehrt auf den Bus gesetzt (Dittmar, Belzer, & Autler, 2004). Dies ist an den im Ab-
schnitt 4.1 genannten Er6ffnungsdaten der Karntner Bahnstrecken zu erkennen. Wahrend in den Jahr-
zehnten vor dem ersten Weltkrieg im Schnitt alle drei Jahre eine neue Bahnstrecke eréffnet wurde,
bereiteten die Kriege dieser Entwicklung ein jahes Ende. Was folgte, war die Massenmotorisierung mit
heute allen bekannten Problemen wie Flichenverbrauch, Umweltverschmutzung und der Uberlastung
des Verkehrssystems. Es folgte die autoorientierte Siedlungsentwicklung.

3.4.1 Transit-Oriented Development damals und heute

Aus der sich formierenden Kritik an diesem Planungssystem und seinen Auswirkungen heraus wurde
in den 1980er-Jahren der Losung fir dieses Problem ein Name gegeben, namlich ,Transit-Oriented
Development” oder auf Deutsch ,0V-orientierte Siedlungsentwicklung”. Die Grundlagen dieser Stra-
tegie reichten schon weitaus langer zurlick. Schon gegen Ende des 19. Jahrhunderts sorgten elektrische
Strallenbahnen mit ihrer deutlich groReren Reichweite als Pferdebahnen dafir, dass raumliche Ver-
dichtungs- und Entwicklungsprozesse forthin an Orten moglich waren, die zuvor ungeeignet dafiir er-
schienen. In den USA wurde in diesem Kontext der Begriff der ,Streetcar Suburbs” geboren. Wahrend-
dessen beschrieb auf der anderen Seite des Atlantiks der britische Stadtplaner Sir Ebenezer Howard in
seinen beiden Werken , Tomorrow: A Peaceful Path to Real Reform” 1898 und ,Garden Cities of To-
morrow” 1902 den o6ffentlichen Verkehr als wesentlichen Antrieb und Orientierungspunkt der Sied-
lungsentwicklung (Carlton, 2007).

Moderne Interpretationen und Definitionen von Transit Oriented Developments variieren haufig in
ihrer Zusammensetzung. Als gemeinsame Basis kdnnen aber folgende Bestandteile gesehen werden
(Tan, 2013):

e Mischung aus Wohn- und Gewerbenutzungen

e Ausreichende, im Idealfall gestaffelte Dichte

e (Mbglichst fuBliaufige) Ndhe und Fokussierung der rdumlichen Strukturen zu einem OV-Zu-
gangspunkt.

Dem Faktor Dichte und seinem Zusammenhang mit der Verkehrsmittelnutzung gilt hierbei eine eigene
Diskussion. Newman und Kenworthy (2006) haben 35 Einwohner oder Arbeitsplatze je Hektar als un-
terste Grenze definiert, die notwendig ist, um einen dynamischen Mix an Gelegenheiten und Aktivita-
ten bereitzustellen und die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs oder der aktiven Mobilitdt gegenliber
dem MIV zu bevorzugen. Umgelegt auf den gesamten Einzugsbereich, der in 10 Minuten zu FuR er-
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reichbar ist, wurde in absoluten Zahlen der Bereich zwischen 8.000 und 19.000 Einwohnern oder Ar-
beitsplatzen als notwendige Dichte angegeben. Dies wiirde in etwa 15 Wohneinheiten/Hektar entspre-
chen, was bereits mit einer etwas dichteren Anordnung von Einfamilienhausern oder mit Reihenhau-
sern erreichbar ist. Dabei ist jedoch zu beachten, dass nicht die durchschnittliche oder maximale Dichte
allein als Indikator zu sehen ist, sondern vor allem die Verteilung der Dichte in Relation zum OV-Zu-
gangspunkt (Papa & Bertolini, 2015).

In engem Zusammenhang mit der Frage der Definition steht die Frage der Erfolgsmessung. Renne et.
al (2005) formulierten folgende Indikatoren:

e (OV-Fahrgastzahlen

e Bevdlkerungsdichte

e Qualitat der StraRengestaltung

e Anzahl der Strukturen mit Mischnutzung

e Fulgangeraufkommen und -sicherheit

e Anstieg der Immobilienpreise und des Steueraufkommens

e Wahrnehmung in der Offentlichkeit, bezogen auf Befragungen von Einwohnern und Gewerbe-
treibenden

e Verkniipfungen verschiedener Verkehrsmittel am OV-Knoten

e Parkraummanagement

3.4.2 Formelle Rahmenbedingungen

Die obige Aufzahlung an Erfolgsfaktoren kann durch die Erkenntnisse von Grennberg (2004) erweitert
werden, die in ihren ,Recommendations flir Regulatory Provisions” bereits sehr praxisnahe Hinweise
liefert, wo vor allem aus formeller Sicht Prazision erforderlich ist.

FuBgdngerfreundlichkeit

Dieser in diesem Zusammenhang ohnehin haufig genannte Begriff spielt hier nochmals eine besondere
Rolle, da er von verschiedenen formellen Rahmenbedingungen abhangig ist, deren funktionierendes
Zusammenspielen eine Grundbedingung ist. Generell wird FuRgangerfreundlichkeit als eine Umge-
bung definiert, die aus Sicht eines FuBgangers hohe Qualitat bietet, zum Verweilen einladt und zur
Entfaltung 6ffentlichen Lebens beitragt. Um dies zu erzielen, missen verschiedene Kriterien erfllt
werden:

e Die Nutzungseinteilung sollte mit besonderem Fokus auf den FulRgdngerverkehr geschehen.
StraRen und Gassen sollten nach ihrer Bedeutung fir den FulRgangerverkehr eingestuft wer-
den und darauf aufbauend die Nutzungen geplant werden. In StraBen mit hoher Bedeutung
sollten vor allem die ErdgeschofRzonen mit Nutzungen befillt werden, die FuBgédngerverkehr
anziehen und mit ihm interagieren kdnnen.

e Ebenso sollten ausreichend Flachen fiir den FuRgéngerverkehr bereitgestellt werden, sei es
durch Gehsteige oder andere Formen der Verkehrsorganisation, wie z. B. Begegnungs- oder
FuRgangerzonen. Mit steigender Nutzungsfrequenz ist es wichtig, die Flache in Zonen einzu-
teilen, z. B. jeweils zum Gehen, fir Gastgarten, Bepflanzung etc. Verkehrsberuhigende MaR-
nahmen tragen zur Attraktivitdt des Strallenraums bei.

e Gebaude sollten moglichst immer zur StraRe hin orientiert sein und wenig bis gar nicht von der
Grundsticksgrenze weg nach hinten versetzt sein, um die Raumwirkung der Stralle zu erhal-
ten. Vor allem Eckgebdauden kommt hier eine besondere Bedeutung zu. lhre Fassaden sollten
zu beiden Seiten hin ausgestaltet sein.
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e Eingangsbereiche und Fenster von Gebduden sollen moglichst strikt zur Strae hin orientiert
sein, um eine Verbindung vom Gebaude zur Stralle herzustellen.

e Geringe BaufeldgréRen und ein dementsprechend engmaschiges StraBennetz tragen ebenfalls
zur FuBgangerfreundlichkeit und zu kurzen Wegen bei. Kantenlangen von 100 m sollten nicht
Uberschritten werden.

e Nicht nur in diesem Kontext besonders relevant ist der Umgang mit Oberflachenparkplatzen.
Wahrend in Transit-Oriented Developments Parkmdoglichkeiten generell nur eingeschrankt zur
Verfligung stehen sollten, ist aus Sicht des FuRgdangerverkehrs besonders wichtig, dass in be-
sonders relevanten Strallenziigen Oberflachenparkpldtze vermieden werden. Stellplatzrichtli-
nien sind so anzupassen, dass sie dem Fokus auf 6ffentlichen Verkehr als primares Verkehrs-
mittel nicht im Weg stehen.

Bebauungsdichte

Wahrend heutzutage in vielen konventionellen Bebauungspldanen Dichte-Kennzahlen wie z. B. die GFZ
mit einem Maximalwert reguliert sind, ist es in Transit Oriented Developments ratsam, einen Mindest-
wert festzulegen. Hierflr gibt es keinen Richtwert, allerdings sollte iber diese MalRnahme einerseits
die Dichte angehoben werden, andererseits sollte eine Staffelung vorgenommen werden, liber die ge-
zielt zentrale Bereiche verdichtet und intensiviert werden kénnen. Die Regulierung der Dichte kann
mit der Durchflihrung anderer MaRnahmen kombiniert werden. So kann z. B. ein ,Dichte-Bonus” ge-
wahrt werden, wenn im Gegenzug seitens des Bauwerbers aktiv Verkehrsmanagement betrieben wird,
offentliche Freiflachen bereitgestellt werden oder anderweitige Investitionen mit 6ffentlichem Mehr-
wert in der Umgebung getatigt werden.

3.4.3 Transit-Related oder Transit-Adjacent Development

Zwei Begriffe, die im Kontext dieser Planungsphilosophie entstanden sind, sind , Transit-Related Deve-
lopment” bzw. manchmal , Transit-Adjacent Development” genannt. Sie beschreiben zwei nicht un-
ahnliche Probleme, die aber unterschiedlich zustandekommen. Die durch sie beschriebenen Phdno-
mene treten im Wesentlichen dann auf, wenn die in den Kapiteln 3.4.1 und 3.4.2 aufgezahlten Punkte
bei Planungen nicht ausreichend beriicksichtigt wurden.

Transit-Adjacent Developments werden jene Projekte genannt, die am Plan durchaus die im vorherge-
henden Abschnitt aufgezahlten Kriterien erfillen, in der Umsetzung aber letzten Endes an formalen
Zwangen scheitern, seien es Flachenwidmungsplane, in denen sich die urspriingliche Intention des
Vorhabens nicht mehr ausreichend wiederfindet oder Stellplatzrichtlinien, die eine Priorisierung des
Umweltverbunds erschweren. Haufig sind es Schwierigkeiten in der institutionellen Zusammenarbeit,
da verschiedene Gebietskérperschaften beteiligt sind (Dittmar & Ohland, 2004). Gerade in Osterreich
mit seinen weit verstreuten Kompetenzen im Bereich der Raumplanung (Bork, et al., 2017, S. 19-25)
wird es bei Vorhaben mit diesem strategischen Ansatz besondere Anstrengungen erfordern, um gute
Plane nicht durch mangelnde Koordination auf dem Weg in die Realisierung zu hindern.

Transit Related Developments diirften im Ergebnis den Transit-Adjacent Developments nicht unadhn-
lich sein, jedoch ist der Ursprung des Problems ein anderer und dementsprechend sehen die Strate-
gien, um das Problem zu verhindern, anders aus. Die Nahe zu Bahnstationen wirkt sich positiv auf die
Immobilienpreise aus. Gewerbenutzungen profitieren davon starker als Wohnnutzungen, in stadti-
schen Raumen fallt der Effekt starker aus als im landlichen Raum. (Bork, et al., 2017, S. 14-15) In der
1970er- und 1980er-Jahren gab es Projekte, bei denen dieser Sachverhalt als Initialzindung herange-
zogen wurde, jedoch ohne dabei liber die finanziellen Aspekte hinauszublicken. Was entstand, waren
fiir diese Zeit typische Siedlungsmuster ohne Beriicksichtigung des Potenzials zur Nutzung des offent-
lichen Verkehrs, das in der Ndhe zur Bahnstation lag (Carlton, 2007).
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3.4.4 ResUmee

Transit-Oriented Development ist als Strategie zur raumlichen Entwicklung mit Fokus auf den 6ffentli-
chen Verkehr zu verstehen. Die angefiihrten Punkte (und noch viele weitere) stellen einen Idealzu-
stand dar, wie rdumliche Entwicklung im Stationsumfeld aussehen kann. Haufig (auch im Untersu-
chungsraum) dieser Arbeit gibt es bestehende Strukturen, mit denen ein entsprechender Umgang ge-
funden werden muss. Daher sollten die aufgezahlten Faktoren als MaRnahmenbiindel verstanden wer-
den, mit dem bestehende Strukturen verandert und optimiert werden kénnen.

So kdnnen etwa bestehende StraBennetze anhand der angefiihrten Kriterien optimiert und umgebaut
werden. Die Dichte kann auch im besiedelten Raum durch gezielte MaBnahmen (Bauflachenkonversi-
onen, Nachverdichtungen, etc.) entsprechend den Vorgaben erhéht werden. Und gerade die Stellplatz-
richtlinien bieten in den Gemeinden hohes Optimierungspotenzial, etwa durch eine Reduktion von
Pflichtstellplatzen im Einzugsbereich der Bahnstationen.
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3.5 Konzepte und Plane in Karnten

In Karnten gibt es mittlerweile mehrere Masterplane und Konzepte, die sich mit dem Thema Mobilitat
und Raum beschaftigen:

e Mobilitdtsmasterplan Karnten 2035
e Energiemasterplan Karnten 2025
e Masterplan Radverkehr 2025

Bei all diesen Konzepten ware es naheliegend, die bessere Verknipfung der aktiven Mobilitdt mit dem
Bahnverkehr als Zielsetzung zu formulieren. Eine Sichtung der Dokumente hat folgendes ergeben:

Mobilitdtsmasterplan Kirnten (Friedwanger, Weninger, & Koll, 2016)

e Als generelle Zielsetzung wird die Verdopplung des Modal-Split-Anteils des Umweltverbundes
formuliert. FulR- und Radverkehr sollen 2035 gemeinsam einen Anteil von 40 % aufweisen.

e Ebenfalls wurde als generelle Zielsetzung die Starkung intermodaler Wege definiert.

e Der Abschnitt ,Ein alltagsgerechtes Radwegenetz aufbauen” zahlt auf, unter welchen Gesichts-
punkten das Radverkehrsnetz ausgebaut und optimiert werden kann.

e Im Abschnitt , Bike & Ride: mit dem Rad zur Haltestelle” wird das Thema Abstellanlagen und
Self-Service-Stationen an Bahnhaltestellen behandelt.

e Im Abschnitt ,Rahmenbedingungen zur besseren Fahrradnutzung” wird die Radmitnahme im
OV erwihnt.

e Im Abschnitt ,Offentlichen Verkehr und Aktivverkehr férdern” werden Méglichkeiten eruiert,
um die Leistbarkeit dieser Verkehrsformen zu verbessern.

e Im Abschnitt ,Raumplanung und Verkehr abstimmen und neu regeln” wird die starkere Ver-
kniipfung von Verkehrs- und Raumplanung unter Zuhilfenahme des OV-Giiteklassen-Modells
als Zielsetzung formuliert.

Insgesamt werden der 6ffentliche Verkehr und das Radfahren mehrmals gemeinsam erwahnt, jedoch
existiert keine Zielsetzung, Rad und OV infrastrukturell besser miteinander zu verkniipfen. Die Ver-
kniipfung von Verkehrs- und Raumplanung wird explizit angesprochen, mit dem OV-Giiteklassen-Mo-
dell ein konkretes Instrument vorgeschlagen.

Energiemasterplan Karnten 2025 (Auernig, et al.)

e Im Kapitel Mobilitidt wird auf die Bedeutung von OV-Haltestellen in Gehdistanz hingewiesen
und ebenfalls die Verwendung des OV-Giiteklassenmodells angedeutet.

e Weiters wird im Kapitel Mobilitdt die Bedeutung verkehrsberuhigter Bereiche angefiihrt.

e Spezifisch flr das Thema Radverkehr werden mehr Radabstellpldtze an Bahnhofen sowie die
Optimierung des Radverkehrsnetzes genannt.

Masterplan Radverkehr 2025 (Amt der Karntner Landesregierung, Abteilungen 7 und 9)

e Im Abschnitt ,Radfahren mit dem 6ffentlichen Verkehr verknipfen® wird als eines der konkre-
ten Handlungsfelder der gezielte Ausbau der Radinfrastruktur zum Zwecke der besseren Er-
reichbarkeit von ,,Mobilitatsdrehscheiben” genannt.

e |Im Abschnitt ,,Radinfrastruktur ausbauen und Liicken schlieRen” wird als eine der MalRhahmen
die ,,Anbindung von Mobilitatsknoten an das Radwegenetz bzw. eine sichere und komfortable
Erreichbarkeit der Mobilitatsknoten mit dem Rad” genannt.
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Resiimee

Als einziger spricht der Masterplan Radverkehr gezielt den Faktor Infrastruktur an, wenn es um die
Erreichbarkeit von OV-Zugangspunkten geht.

Der FuRverkehr findet ausschlieBlich im Energiemasterplan Erwdahnung, wobei hier nicht infrastruktu-
relle, sondern nur rdumliche Aspekte (Entfernung) betrachtet werden.

Dies gilt auch fiir den Mobilitdtsmasterplan, der gezielt das OV-Giiteklassenmodell vorschlégt. Trotz
zahlreicher Erwahnungen von OV und Rad kommt es aber hier nicht zu einer gemeinsamen Betrach-
tung dieser beiden Verkehrsmittel. Der FuBverkehr findet keine Erwdhnung.
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4 Das Karntner Bahnnetz

Den Anfang der Karntner Eisenbahngeschichte machte im Jahr 1863 die Karntner Bahn. Nachdem Ké&rn-
ten beim Bau der Siidbahn, die 1849 Ljubljana (iber Graz erreichte, etwas ins Abseits geraten war, gab
es Bestrebungen, auch das damalige ,,Kronland” Karnten an das Eisenbahnnetz anzubinden. Vor allem
wirtschaftliche Interessen waren es, die den Eisenbahnbau ins Rollen brachten. Und so erhielt Karnten
ab 1863 von Maribor ausgehend seine Anbindung an das stetig wachsende Eisenbahnnetz (Umlauft,
o.l.).

Der aus dem Osten kommende Bahnanschluss blieb aber nicht lange der einzige, denn nur 5 Jahre
spater, 1868, stield auch die Rudolfsbahn von Leoben kommend (iber den Neumarkter Sattel nach
Karnten vor. In den folgenden 50 Jahren ging die Errichtung neuer Eisenbahnstrecken Schlag auf
Schlag, zwischen 1868 und 1918 wurde im Durchschnitt alle 3 % Jahre eine neue Eisenbahnstrecke
eroffnet. 1918 — zum Zerfall der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie — war aber vorlaufig Schluss
mit dem Ausbau des Eisenbahnnetzes. Erst 1964, nach 46 Jahren Pause, wurde mit der Jauntalbahn
der Eisenbahnbau wieder aufgenommen und die damals lange erwartete innerdsterreichische Verbin-
dung von der Karntner Bahn zur Lavanttalbahn fertiggestellt (Schwertner & Lepuschitz-Schwertner,
o.J.) (Umlauft, o. J.).

Weitere 35 Jahre spater, im Jahr 1999, begann jenes Eisenbahnprojekt, welches die Verkehrsstrome
im stdlichen Osterreich deutlich verdndern wird: die Koralmbahn. Bis zu ihrer Eréffnung werden noch
ein paar Jahre vergehen, doch wenn die Koralmbahn im Jahr 2025 in Betrieb gehen wird, gibt es nach
rund 60 Jahren erneut Bewegung im Karntner Bahnnetz. Doch auch einige Stilllegungen und Einstel-
lungen im Personenverkehr haben dem Bahnnetz iiber die Jahrzehnte zugesetzt. Eine detaillierte Uber-
sicht Gber die ehemaligen und bestehenden Bahnstrecken in Karnten folgt im Abschnitt 4.1.

Uber die Geschichte einzelner Stationen ist (mit Ausnahmen) nur wenig bekannt. Allerdings hat sich in
jingerer Vergangenheit einiges bei den Bahnhofen und Haltestellen des Karntner Bahnnetzes getan.
Neben zahlreichen Modernisierungen, die vor allem auf Barrierefreiheit sowie die Errichtung von Fahr-
rad- und PKW-Stellplatzen abzielten, gab es Verlegungen bestehender Stationen, die ein oder andere
Neuerrichtung, aber auch einige ersatzlose Auflassungen. Naheres zu den Stationen im Abschnitt 4.2.

2010 wurde das Karntner S-Bahn-Netz ins Leben gerufen, als mit der Linie S1 ein Halbstundentakt zwi-
schen Villach, Klagenfurt und St. Veit eingerichtet wurde. Uber die Jahre ist das Netz weitergewachsen
und so besteht es mit Stand 2020 aus den vier Ganzjahreslinien S1-S4 und den beiden saisonalen Linien
S21 und S41, die grenziiberschreitende Verbindungen nach Slowenien und Italien ermoglichen.

Die S-Bahn-Linien verkehren je nach Tageszeit und Linie im Halbstunden-, Stunden- oder Zweistunden-
takt, bedient werden die Linien generell ab ca. 5 Uhr, Betriebsschluss ist je nach Linie zwischen 20 und
2 Uhr (OBB, 2019).

In den folgenden beiden Unterkapiteln wird naher auf die Strecken und Stationen eingegangen. Zuerst
werden die Strecken chronologisch nach ihren Eréffnungsjahren beschrieben (inklusive nicht mehr
existierender Strecken), anschlieRend wird ndher auf die Stationen eingegangen. Dabei werden in ei-
ner gemeinsamen Chronologie die Er6ffnungen bzw. Auflassungen der vergangenen rund 20 Jahre er-
[dutert.
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4.1 Strecken

GroRe Teile des Karntner Eisenbahnnetzes sind bereits Giber 100 Jahre alt. Die Er6ffnungsdaten der
Bahnstrecken, wenn nicht anders angegeben, beziehen sich stets auf (Umlauft, o. J.). Die Ausfiihrungen
zur jeweiligen Bedienung im Personenverkehr entsprechen dem Fahrplan 2021 und wurden Uber die
Fahrplanabfrage der OBB recherchiert.

Da Osttirol aus betrieblicher Sicht in erster Linie mit dem Karntner Bahnnetz verbunden ist und mit der
Linie S1 ein Stundentakt zwischen Karnten und Osttirol herrscht, wird die einzige dort existierende
Bahnstrecke in der folgenden Aufzahlung gleichwertig mitbehandelt.

Karntner Bahn

Die Karntner Bahn bildete bei ihrer Er6ffnung im Jahr 1863 den ersten Anschluss Karntens an das Ei-
senbahnnetz. Die Siidbahn hatte im Jahr 1857 Triest Gber Graz, Maribor und Ljubljana erreicht und
Karnten verlor den wichtigen Verkehrsstrom (iber den Loiblpass. Daher formierte sich im Jahr 1855 ein
Konsortium, um den Bau einer von der Siidbahn bei Maribor abzweigenden Stichstrecke nach Kla-
genfurt und weiter nach Villach voranzutreiben. Der Bau wurde im Herbst 1857 begonnen, doch be-
reits im Jahr 1858 gab es finanzielle Probleme, welche schlieflich durch eine staatliche Mitfinanzierung
beseitigt werden konnten. Im Mai 1863 wurde Klagenfurt erreicht und im Jahr 1864 schlief3lich Villach.
lhre volle Ausdehnung erreichte die Karntner Bahn erst 1871, als nach zweijahriger Bauzeit Franzens-
feste erreicht wurde (Umlauft, o. J.).

Die Strecke wird je nach Abschnitt auch Drautalbahn (Villach—-Lienz) sowie Pustertalbahn (Lienz—Fran-
zensfeste) genannt. Der Einfachheit halber wird in dieser Arbeit aber der aus Sicht der Genese wich-
tigste Name ,, Karntner Bahn“ fiir alle Abschnitte verwendet.

%,
Ye,
A bef_‘ﬁ ;’6560
Weiter nach \,'\0(‘ 5"’?;;-,-:? Spittal-
Franzensfeste Millstattersee g & S
g

Abbildung 26: Skizze der Kérntner Bahn

Heute ist die Karntner Bahn betrieblich gesehen in unterschiedliche Abschnitte unterteilt. Im Osten
beginnend, liegen die 82 km zwischen Maribor und dem Grenziibergang im Bereich Holmec/Grablach
auf slowenischem Gebiet, zwischen Maribor und Bleiburg gibt es einen unregelmalligen Personenver-
kehr mit vier Zugpaaren pro Tag.

Zwischen Bleiburg und Klagenfurt verkehrt die Linie S3 werktags im Stundentakt, an Wochenenden
und Feiertagen seltener

Zwischen Klagenfurt und Lienz verkehrt die Linie S1 an allen Tagen im Stundentakt mit zusatzlichen
Einlagen zwischen Villach und Klagenfurt (und weiter nach St. Veit). Im Abschnitt Klagenfurt-Villach
verkehren auch die Fernverkehrsziige der Linien Wien—Villach (und 2 x taglich weiter nach Lienz) sowie
Klagenfurt—Salzburg.
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Zwischen Lienz und Franzensfeste gibt es ebenfalls an allen Tagen einen Stundentakt. Jedoch enden
nahezu alle von Osten und Westen kommende Ziige in Lienz, Durchreisende missen dort also fast
immer umsteigen. Die Ausnahme bildet je ein Zug pro Richtung Tag, der von 6sterreichischer Seite
kommend Uber Lienz hinweg nach Sillian durchgebunden ist.

Im Zuge der Errichtung der Koralmbahn kommt es bei der Karntner Bahn zu teilweisen Strecken- und
Bahnhofsauflassungen (OBB Infrastruktur AG, 2017):

e Die Haltestelle Tainach-Stein, welche sich am rechten Drauufer nahe der Ortschaft Seidendorf
befindet, wird aufgelassen.

e Der bestehende Bahnhof Vélkermarkt-Kihnsdorf wird durch einen neuen, etwas weiter nord-
lich liegenden Bahnhof Kiihnsdorf-Klopeinersee ersetzt.

e Die Haltestelle Mittlern wird ebenfalls durch eine neue Haltestelle etwas weiter slidlich der
Bestehenden ersetzt.

Die Strecke wird im Bereich dieser Bahnhofe ebenfalls durch eine neue Hochleistungsstrecke ersetzt.
Zwischen Mittlern und St. Michael ob Bleiburg wird sich eine Uberleitung von der Koralmbahn zur
Karntner Bahn befinden, welche zukiinftig vom Regionalverkehr beniitzt wird, da der Bahnhof Bleiburg
und die Bleiburger Schleife (Einmindung der Jauntalbahn in die Karntner Bahn) erhalten bleiben.

Weiter nach Leoben
Rudolfsbahn A

Die Rudolfsbahn war die zweite Eisenbahnstre-
cke, die Karnten erreichte. 1868 wurde die Stre-
cke im Verlauf Leoben—St. Veit an der Glan—Feld-
kirchen—Villach eroffnet. Ein Jahr spater wurde Launsdorf-Hochosterwitz
die Nebenstrecke zwischen St. Veit an der Glan St. Veit an der Glan
und Klagenfurt eréffnet, Karntner Bahn und Ru-
dolfsbahn waren somit an zwei Stellen miteinan-
der verbunden. Der grenziiberschreitende Ab-
schnitt Villach—Arnoldstein—Tarvis wurde im Jahr

Treibach-Althofen

Gortschitz-

Karntner Bahn talbahn

nach Franzensfeste

Karntner Bahn
nach Villach

Karntner Bahn
nach Maribor

Kérntner Bahn

nach Klagenfurt
Rosentalbahn

Klagenfurt

1873 eroffnet. nach Jesenice ;§§
9 g
Zwischen Friesach und Klagenfurt verkehrt gs
*Weiter nach Tarvisio g

heute werktaglich im Stundentakt die Linie S1.
Auf der eigentlichen ,Hauptstrecke” zwischen  ap,i10ung 27: Skizze der Rudolfsbahn
St. Veit und Villach Gber Feldkirchen verkehrt die

Linie S2 im Zweistundentakt, wobei am Teilstilick

Villach—Feldkirchen ein Stundentakt existiert.

Der Abschnitt Villach—Abzweigung Rosentalbahn wird an allen Tagen von der Linie S2 im Stundentakt
bedient. Die Linie S4 nitzt ebenfalls diesen Abschnitt und verkehrt entlang der Rudolfsbahn noch wei-
ter bis Arnoldstein, wo die Gailtalbahn abzweigt. Sie verkehrt ebenfalls an allen Tagen im Stundentakt.

Der Fernverkehr der Linie Wien—Villach verkehrt aus der Steiermark kommend im Verlauf Friesach—St.
Veit—Klagenfurt.
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Gortschitztalbahn

Die heute als Gortschitztalbahn bekannte Bahnstrecke zwischen
dem Bahnhof Launsdorf-Hochosterwitz, Briickl, Wietersdorf und
einst bis Hittenberg wurde 1869 als Nebenstrecke der Rudolfsbahn
errichtet.

1995 wurde der Personenverkehr eingestellt. Zwischen Wietersdorf
und Huttenberg wurde die Strecke bereits zurtick- und Schritt fir
Schritt zum Uberregionalen Radweg R7A ausgebaut (Oberegger,
2006).

Lavanttalbahn

Erste Bestrebungen zur Errichtung einer Bahnstrecke zwischen Zelt-
weg und Cilli (heute Celje) gab es im Jahr 1868. Der erste Teilab-
schnitt wurde 1879 zwischen Unterdrauburg (heute Dravograd) und
Wolfsberg eroffnet. Es folgten die Abschnitte Cilli-Wéllan (heute
Velenje) (1891), Wollan—Unterdrauburg (1899) und Wolfsberg—Zelt-
weg (1900) (Populorum, 2018).

Nach dem Zerfall der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie 1918
fiel Unterdrauburg auf jugoslawische Seite, jedoch wurde 1919 im
Vertrag von St. Germain ein Korridorverkehr von Lavamind tber
Unterdrauburg nach Bleiburg festgeschrieben. Die Notwendigkeit
dieser Korridorverbindung erlosch 1964 durch die Errichtung der
Jauntalbahn. Der Abschnitt Lavamiind—Dravograd wurde 1970 zu-
rickgebaut, 2016 erfolgte der Rickbau des Abschnitts St. Paul-La-
vamind (Schwertner & Lepuschitz-Schwertner, o. J.) (Hasleber,
2019).

2010 wurde der Personenverkehr zwischen Bad St. Leonhard und
Zeltweg eingestellt, 2017 geschah dies auch im Abschnitt Wolfs-
berg—Bad St. Leonhard (Populorum, 2018).

Heute wird die Lavanttalbahn im Personenverkehr nur mehr zwi-
schen St. Paul im Lavanttal und Wolfsberg bedient. Die Linie S3 ver-
kehrt werktags im Stundentakt, an Wochenenden und Feiertagen
seltener.

Auch hier steht durch die Koralmbahn eine Anderung im Raum. Der
Bahnhof St. Paul und das zugehorige Streckenstiick werden einge-
stellt. Ein neuer Bahnhof , Lavanttal” wird im Bereich der zuklnfti-
gen Einmiindung der Lavanttalbahn in die Koralmbahn errichtet. Au-
Rerdem wird die Strecke zwischen dem neuen Bahnhof Lavanttal
und Wolfsberg elektrifiziert werden (OBB Infrastruktur AG, 2018).

Rudolfsbahn
nach Treibach-Althofen

Launsdorf-
Hochosterwitz

Rudolfshahn

nach St. Veit

Abbildung 28: Skizze der Gortschitztal-
bahn

Weiter nach
Zeltweg

Wolfsberg

St. Paul im
Lavanttal

nn
yaln?
\auzh B\é‘bu‘ 1)
na’

Abbildung 29: Skizze der Lavanttalbahn
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Gailtalbahn

Der erste Teil der Gailtalbahn, der Abschnitt Arnoldstein—Hermagor, wurde im Jahr 1894 er6ffnet. Auf-
grund ihrer militarischen Bedeutung im ersten Weltkrieg erfolgte die Verlangerung als Heeresbahn bis
Koétschach-Mauthen im Jahr 1915 (Knipping, 2004). Fir den regularen Personen- und Glterverkehr
wurde sie nach Kriegsende, im Jahr 1918, freigegeben.

Hermagor

Rudolfshahn
nach Villach

Arnoldstein
Rudolfsbahn
nach Tarvisio

Abbildung 30: Skizze der Gailtalbahn

2016 wurde der Abschnitt zwischen Hermagor und Kotschach-Mauthen wieder eingestellt und durch
Autobusse ersetzt. Am verbleibenden Abschnitt der Gailtalbahn wurde mit der Linie S4 ein Stundentakt
installiert, die Autobusse, die nun nichtmehr nur bis Kétschach-Mauthen, sondern weiter bis Oberd-
rauburg fuhren, verkehrten ebenfalls im Stundentakt (kaernten.orf.at, 2016).

2019 wurde die Elektrifizierung des Abschnitts Arnoldstein—Hermagor abgeschlossen. Somit konnte
die Linie S4 ab sofort mit elektrischen Nahverkehrsziigen betrieben werden, sie verkehrt an allen Tagen
im Stundentakt (kaernten.orf.at, 2019).

Gurktalbahn

Die 1898 eroffnete Gurktalbahn zweigte beim Bahnhof Treibach-Althofen von der Rudolfsbahn ab und
fuhrte durch das Gurktal bis Klein-Glodnitz. 1968 wurde der Personenverkehr, 1972 dann der Giter-
verkehr auf der Gurktalbahn endgdltig eingestellt und ein GroRteil der Strecke wurde abgetragen. Nur
ein kleiner Teil zwischen Treibach-Althofen und Pockstein-Zwischenwassern blieb erhalten und wird
mit Museumsverkehr befahren. Teile der ehemaligen Strecke bilden heute den Verlauf der Landes-
straRe B93 (Schneider, 2019).

Rudelfsbahn
nach Leaben

Treibach-Althofen

Rudolfsbahn nach
5t. Veit an der Glan

Abbildung 31: Skizze der Gurktalbahn
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Vellachtalbahn i Volkermarkt-
Karntner Bahn Kithnsdorf

nach Klagenfurt
Ebenfalls vollstandig verschwunden ist die 1902 ero6ffnete Vellach-
talbahn. Sie verband den an der Karntner Bahn liegenden Bahnhof
Volkermarkt-Kihnsdorf mit Eisenkappel und wurde vor allem im
Guterverkehr genitzt. Ihre Einstellung begann im Jahr 1968 im siid-
lichen Abschnitt, bis 1971 wurde die verbleibende Strecke fiir eine
Fabrik in Rechberg aufrechterhalten, doch dann verschwand auch

der letzte Abschnitt (Umlauft, o. J.).

Karntner Bahn
nach Bleiburg

Abbildung 32: Skizze der Vellachtal-
bahn

Rosentalbahn

Die Rosentalbahn besteht aus den Abschnitten Klagenfurt—Rosenbach—Jesenice und (Villach-)Géders-
dorf-Rosenbach. Alle Abschnitte wurden 1906 eréffnet.

Rudolfshahn
nach St. Veit

Karntner Bahn
nach Villach Karntner Bahn

nach Bleiburg

Rudolfsbahn Klagenfurt
nach Villach

Maria Rain

Rudolfsbahn
nach Tarvisio

Faak am See
Weizelsdorf

Rosenbach

Weiter nach Jesenice ;

Abbildung 33: Skizze der Rosentalbahn

Im Dezember 2016 wurde der Personenverkehr im Abschnitt Rosenbach—Weizelsdorf endgiiltig einge-
stellt, am verbleibenden Abschnitt zwischen Weizelsdorf und Klagenfurt wurde der Personenverkehr
jedoch intensiviert (Beer-Odebrecht, 2016).

Heute verkehrt im Abschnitt Klagenfurt—Weizelsdorf die Linie S3 werktags im Stundentakt, an Wo-
chenenden und Feiertagen gibt es keinen Betrieb.

Der Abschnitt zwischen Godersdorf und Rosenbach wird heute von der Linie S2 an allen Tagen im Stun-
dentakt bedient. Dieser Abschnitt hat auch Bedeutung im Fernverkehr zwischen Villach und Slowenien
durch den Karawankentunnel Richtung Slowenien.

Eine Nebenstrecke der Rosentalbahn war die Ferlacher Bahn, die 1906 eroffnet wurde. Sie diente vor
allem dem Gutertransport der Ferlacher Eisenindustrie. Der Personenverkehr wurde bereits 1951 ein-
gestellt. Als die OBB die Strecke 1997 endgiiltig einstellte, wurde sie vom Verein ,Nostalgiebahnen in
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Karnten” Gbernommen (Populorum, 2020), welche einen Museumsbetrieb auf der Strecke einfihrten,
der sich mittlerweile sogar bis Feistritz im Rosental erstreckt (Kleine Zeitung, 2020).

Tauernbahn

Als eine der letzten grolRen Eisenbahnbauten in Karnten wurde im
Jahr 1909 die Tauernbahn im Abschnitt (Badgastein—)Tauerntunnel—
Mallnitz—Obervellach—Spittal an der Drau erdffnet. Sie diente als Al-
ternative zur Stidbahn, um den Hafen von Triest an den Norden der
Monarchie anzubinden. Eine der zur Errichtung dieser Strecke ge-
priften Varianten war die ,Zederhausvariante”, welche heute den
Verlauf der A10 Tauernautobahn bildet. Fiir die Bahnstrecke wurde
es dann aber die Gasteiner-Trasse gewahlt. Die Bahn wurde zwi-
schen 1933 und 1935 elektrifiziert und 1962 zweigleisig ausgebaut
(Novak, 2009).

Weiter nach Schwarzach-5t. Veit

Mallnitz-Obervellach

Karntner Bahn
Heute spielt die Tauernbahn vor allem im Fernverkehr eine Rolle, nach Franzemfeﬁiémmer Bahn
der hier auf der Linie Villach—Salzburg verkehrt und in den Bahnho- nach Villach

fen Spittal-Millstattersee und Mallnitz-Obervellach héalt. Im Regio-
nalverkehr gibt es nur einzelne Abfahrten in Tagesrandlagen, in jiin-
gerer Vergangenheit kam es hier zu Stationsauflassungen (Kleine
Zeitung, 2019). Aufgrund der Topografie (der Anstieg der Sidrampe
zum Tauerntunnel beginnt bereits westlich von Lendorf) liegen die
Haltestellen zwischen Lendorf und Mallnitz-Obervellach groStenteils

in Hanglage und abseits der Ortschaften.

Abbildung 34: Skizze der Tauernbahn

Jauntalbahn Lavanttalbahn

) . ) . . nach Wolfsberg
Ein besonderes Element des Karntner Eisenbahnnetzes ist die

Jauntalbahn. Mit ihrem Erdffnungsdatum im Jahr 1964 St. Paul im Lavanttal
(Populorum, 2010) hebt sie sich doch deutlich von den restli-
chen Bahnstrecken in Karnten ab. Heute wird sie auf voller
Lange von der Linie S3 befahren, werktags im Stundentakt,
an Wochenenden und Feiertagen seltener.

Hier wird es ebenfalls zu Anderungen aufgrund der Errich-
tung der Koralmbahn kommen. Ein kurzer Teil der Jauntal-
bahn, an dem die Haltestelle Aich im Jauntal liegt, wird auf- | .

Karntner Bahn
gelassen und durch die parallel verlaufende Koralmbahn er- |nach Klagenfurt
setzt. Dort wird, stiidwestlich der bestehenden Haltestelle,
die neue Haltestelle Aich-Wiederndorf entstehen.

Karntner Bahn
nach Maribor

Bleiburg

. . . .. . Abbildung 35: Skizze der Jauntalbahn
Weiters wird der durch das Granitztal fiUhrende Teil der Jaun- g

talbahn durch die zukiinftig parallel fihrende Koralmbahn er-

setzt. Die Haltestellen Granitztal, St. Paul Bad und St. Paul im Lavanttal werden aufgelassen. Im Gegen-
zug wird ein neuer Bahnhof mit dem vorlaufigen Namen ,Lavanttal” errichtet werden, der sich etwa
1,8 km nordnordwestlich des bestehenden Bahnhofs St. Paul im Lavanttal befinden wird und fiir den
Regionalverkehr den Ubergang zur Lavanttalbahn darstellen wird (OBB Infrastruktur AG, 2018).
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Wird die Koralmbahn einmal fertiggestellt und die geplante Umstrukturierung des Bahnnetzes erfolgt
sein, wird ein grolRer Teil der Jauntalbahn samt der kleinstrukturierten Anordnung der Stationen nach
nur etwas mehr als 60 Jahren wieder auller Betrieb genommen werden.

Die ,Bleiburger Schleife”, an der die Jauntalbahn in der Ndhe des Bahnhofs Bleiburg in die Karntner
Bahn einmiindet, wird erhalten bleiben (OBB Infrastruktur AG, 2017).

Koralmbahn

2025 soll die Koralmbahn samt ihrem Herzstlick, dem 33 Kilometer langen Koralmtunnel, in Betrieb
gehen. Auf Karntner Seite wird sich im Zuge dessen einiges entlang jener bestehender Strecken dndern,
die BerUhrungspunkte mit der Koralmbahn haben.

Zwischen Klagenfurt und Althofen an der Drau wurde auf einer Lange von 14,2 km die bestehende
Strecke der Karntner Bahn adaptiert. Sie wurde zweigleisig ausgebaut, wird noch elektrifiziert und wird
im Endausbau Geschwindigkeiten zwischen 200 und 250 km/h zulassen (OBB-Infrastruktur AG, 2018).

Von Althofen an der Drau aus geht es lber eine ganzlich neu errichtete Strecke weiter Richtung Osten.
Der bestehende Bahnhof Tainach-Stein wird ersatzlos aufgelassen, er liegt kiinftig im Bereich des 2,1
km langen Tunnels Stein der Neubaustrecke. Der Bahnhof Volkermarkt-Kiihnsdorf wird durch den
neuen Bahnhof Kiihnsdorf-Klopeinersee ersetzt, die Haltestelle Mittlern wurde bereits im Sommer
2020 durch ihr neues Gegenstiick mit gleichem Namen ersetzt (Kleine Zeitung, 2020) (OBB-
Infrastruktur AG, 2017).

Nach der neuen Haltestelle Mittlern geht es wieder zuriick auf die Bestandsstrecke der Karntner Bahn
im Bereich der ,Bleiburger Schleife” mit den drei Stationen St. Michael ob Bleiburg, Bleiburg und
Bleiburg Stadt. Durch den Erhalt der Bestandsstrecke in diesem Bereich kénnen nicht nur die drei Sta-
tionen weiterhin bedient werden, sondern auch die nach Slowenien weiterfilhrende Karntner Bahn
bleibt weiterhin ans Eisenbahnnetz angebunden. In Bleiburg wird auf die Bestandsstrecke der Jauntal-
bahn gewechselt. Auf Hohe der Ortschaft Einersdorf geht es wieder zurlick zur Neubaustrecke und zur
neuen Haltestelle Wiederndorf-Aich, die anstelle der bestehenden Station Aich im Jauntal errichtet
wird. Bei der Jauntalbriicke, die zweigleisig ausgebaut und mit einem neuen Geh- und Radweg verse-
hen wird, treffen sich Bestands- und Neubaustrecke wieder, bevor die Neubaustrecke in den neuen,
rund 6 km langen, Granitztaltunnel verschwindet (OBB-Infrastruktur AG, 2016).

Der Granitztaltunnel unterfahrt das gesamte Granitztal sowie das Higelland rund um die Ortschaft
Deutsch-Grutschen. Er tritt im Lavanttal wieder zutage, wo der gleichnamige neue Bahnhof folgt, der
den bestehenden Bahnhof St. Paul im Lavanttal ersetzen wird. Auch die Halte St. Paul Bad, Granitztal
und Eis/Ruden (bereits aufgelassen) entfallen kiinftig. An der nordwestlichen Ausfahrt des neuen
Bahnhofs Lavanttal befindet sich kiinftig die Uberleitung zum verbleibenden Teil der Lavanttalbahn
Richtung Wolfsberg (OBB-Infrastruktur AG, 2018).
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Lavanttalbahn
nach Wolfsberg

Weiter nach
Graz
Lavanttal ikl

Rudalfsbahn
nach St. Veit
Kiihnsdorf- .
Kdirntner Bahn ) Klopeinersee Wled&mdc_lrf-
nach Villach ach-Ste Aich
Klagenfurt Grafenstein ———
Rosantalbakin M[ﬂ]en:. Bleiburg Stadt
nach lesenice St. Michael ob Bleiburg

Bleiburg Kdrntner Bahn
nach Maribor

Abbildung 36: Skizze der Koralmbahn

Im Fernverkehr bringt die Koralmbahn deutlich verkirzte Reisezeiten auf der Relation Klagenfurt—Graz
bzw. Klagenfurt—-Wien mit sich. Jedoch wird haufig der mangelnde regionale Mehrwert kritisiert. Zahl-
reiche Stationen werden ohne Ersatz aufgelassen, es kommt zu einer deutlichen VergrofSerung der
Stationsabstdande im Regionalverkehr. Als besonders heftig umstritten gilt dabei die Station Tainach-
Stein, die ersatzlos aufgelassen werden soll (Dragy, 2016). Nach Fertigstellung des Projekts liegen die
verbleibenden Stationen in diesem Bereich (Grafenstein bzw. Kihnsdorf-Klopeinersee) rund 12 km
Luftlinie voneinander entfernt.

Ein weiterer Kritikpunkt gilt dem neuen Bahnhof Kiihnsdorf-Klopeinersee. Dieser soll zwar auf regio-
naler Ebene zu einem umfassend ausgestatteten Mobilitdtsknoten werden, jedoch gibt es Wiinsche
seitens der Region, dass hier ein zusatzlicher Fernverkehrshalt installiert wird (laut aktuellem Plan soll
der Fernverkehr auf Karntner Seite nur in Klagenfurt und im Bahnhof Lavanttal halten) (Greiner, 2020).

Die , Inwertsetzung fiir die Region” der Koralmbahn findet sich auch als Zielsetzung im Mobilitatsmas-
terplan Karnten.
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4.2 Stationen

Generell ist zu sagen, dass aulRerhalb der groRen Stadte Karntens viele Bahnhofe und Haltestellen ab-
seits der Siedlungsschwerpunkte liegen, und das schon seit ihrer Er6ffnung. Beobachtet man den Ver-
lauf von Bahnstrecken, erweisen sich viele davon als Talerbahnen, die teils recht strikt den Fliissen
folgen (z. B. Gailtalbahn oder Drautalbahn). Andere Strecken, wie z. B. die Tauernbahn, werden durch
topografische Zwange daran gehindert, moglichst nah an den wichtigsten Ortschaften gefiihrt zu wer-
den.

Ein in diesem Zusammenhang immer wieder gebrachtes Beispiel ist der Bahnhof Vélkermarkt-Kihns-
dorf, welcher zwar Vélkermarkt im Namen tragt, jedoch rund 4 km Luftlinie (und einiges an Steigung)
vom Hauptplatz besagter Stadt entfernt ist.

In diesem Kapitel werden die Verdanderungen der jingeren Zeit dargestellt. Die Aufzahlung befasst sich
aber nur mit einzelnen Stationen, die innerhalb des bedienten Netzes eingestellt oder eréffnet wur-
den. Stationsauflassungen im Zuge von Streckeneinstellungen (etwa Gailtal- oder Rosentalbahn) wer-
den hier nicht erwahnt. Was bei nahezu allen Stationen, die in den vergangenen Jahren eréffnet wur-
den, zu beobachten ist, ist die Schaffung von Ausstattungsmerkmalen, die (gegebenenfalls) vorange-
gangene Stationen nicht hatten, wie z. B. Fahrrad- oder PKW-Stellplatze, die direkt angrenzend an die
neue Station geschaffen werden. Eine neue Dimension dieser BegleitmaRnahmen dirfte die neue Hal-
testelle Lambichl (2023) mit sich bringen, bei der erstmals gezielt Vorkehrungen zur besseren Erreich-
barkeit fir den FuR-, Rad- und 6ffentlichen Verkehr getroffen werden (Naheres siehe entsprechenden
Absatz). Die 2011 eroffnete Station Wolfsberg Reding wurde zwar bereits mit Parkmoglichkeiten fur
PKW und Rader ausgestattet, jedoch kam es zu keinerlei infrastrukturellen Adaptierungen des umlie-
genden Verkehrsnetzes, um die Erreichbarkeit zu FuB oder mit dem Rad zu verbessern.

Die folgende Aufzdhlung ist chronologisch angeordnet.

Auflassung Bahnhof Kaponig (ehem. Obervellach)

Als 1999 die Neuerrichtung von Teilen der Tauernbahn fertiggestellt wurde, lag der Bahnhof Kaponig
nicht mehr an der Strecke und wurde im Zuge dessen aufgelassen (Populorum, 2016).

| —

Auflassung Haltestelle Wolfsberg Priel und Erdffnung der b‘"‘m'ﬁhergprie'_
neuen Haltestelle Wolfsberg Reding - \

2011 wurde an der Lavanttalbahn in Wolfsberg die neue Haltestelle

Reding eroffnet. Sie wurde rund 800 m siidlich der damals noch be- : \
stehenden Haltestelle Wolfsberg Priel errichtet, welche im Zuge des-

sen aufgelassen wurde (siehe Abbildung 37). Als wesentlicher Be- \
weggrund wurde die bessere Erreichbarkeit des Bundesschulzent- \
rums nahe des Wolfsberger Stadionbades angegeben. Im Unter-

schied zur alten Haltestelle verfiigt die neue Haltestelle Gber Fahr- _

rad- und PKW-Stellplatze (kaernten.orf.at, 2011). Wolfsberg Reding

In Erinnerung geblieben ist die Haltestelle Priel vielen vor allem des- 04 <100, 200 m

halb, weil sie immer wieder zu langen SchrankenschlieRzeiten des y S 2 i

unmittelbar angrenzenden Bahniibergangs der B70 gefiihrt hat.® Abbildung 37: Detailansicht Wolfsberg

Priel und Wolfsberg Reding

39 Eine Anekdote meiner in Wolfsberg lebenden GroReltern.
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Auflassung Bahnhof Gummern

2014 wurde der Bahnhof Gummern an der Karntner Bahn aufgelassen (Kleine Zeitung, 2014).

Auflassung des Bahnhofs Viktring und Er6ffnung der neuen Haltestelle Klagenfurt Siid

Im Oktober 2015 wurde an der Rosentalbahn die neue Haltestelle
Klagenfurt Sud in Betrieb genommen. Sie liegt rund 700 m nordlich
des Bahnhofs Viktring, welcher nach Inbetriebnahme der neuen Hal-
testelle im Personenverkehr nicht mehr bedient wurde (siehe Abbil-
dung 38). Die Lage der neuen Haltestelle am Bahniibergang M&ssin-
gerstralSe verkirzte den Schulweg zum gleichnamigen Schulzentrum
deutlich. Im Zuge der Errichtung der Bahnhaltestelle wurde auch
eine neue Bushaltestelle fir den stadtischen Busverkehr errichtet
(Schild, 2015).

Zur Abwicklung des Schilerverkehrs verkehrt an Schultagen vor
Schulbeginn und an Schulschluss nun sogar ein Zug, der nur zwischen
Klagenfurt Hbf und Klagenfurt Sid fahrt.

Neue Haltestelle Ledenitzen

/

\

!
/
/

Eju'u’iktring

!

\Klage nfurt-5ad_ | |

0 100 200m
[ -

Abbildung 38: Detailansicht Viktring

und Klagenfurt Siid

Unter dem damaligen Namen , Ledenitzen West” ging 2017 eine neue Haltestelle an der Rosentalbahn
in Betrieb. Sie wurde rund 1,2 km nordwestlich des bisherigen Bahnhofs Ledenitzen errichtet und liegt
nun deutlich ndher an der Ortschaft Ledenitzen (siehe Abbildung 39). Die neue Haltestelle verfligt Gber

Fahrrad- und PKW-Stellplatze (Kleine Zeitung, 2017).

Ledenitzen
e 1
— Ledenitzen (neu
— - [ :'
h }
. ——
—

~
N

N

: 0= 250 500 m

Abbildung 39: Detailansicht Ledenitzen

\

Bbedenitzen (alt)

i
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Neue Haltestelle Villach Landskron

Zum Fahrplanwechsel 2019 wurde an der Rudolfsbahn die neue Hal-
testelle Villach Landskron eroffnet (siehe Abbildung 40). Mit ihr
wurde eine ErschlieBungsliicke zwischen Villach Hbf und Villach St.
Ruprecht geschlossen. Die neue Haltestelle verfiigt Gber Fahrrad-
und PKW-Stellplatze (Kleine Zeitung, 2019).

Auflassung Winkl im Rosental

Zum Fahrplanwechsel 2019 wurde die Haltestelle Winkl im Rosental
(an der Rosentalbahn) aufgrund geringer Fahrgastfrequenz aufgelas-
sen (Kleine Zeitung, 15.12.2019).

Auflassungen Penk und Oberfalkenstein

An der Tauernbahn wurden zum Fahrplanwechsel 2019 ebenfalls
zwei Haltestellen, Penk und Oberfalkenstein, aufgelassen. Hier ver-

|
[
|

Villach'Landskron

®
I
/

/ o 100 =200m
A ———

Abbildung 40: Detailansicht Villach
Landskron

kehrten taglich nur mehr zwei Zugpaare, eines morgens, eines Abends, die Fahrgastzahlen befanden

sich im einstelligen Bereich (Kleine Zeitung, 12.12.2019).

Neue Haltestelle Annenheim

Im Zuge der ,,Ortskernentwicklung” Annenheim wird die bestehende Haltestelle Annenheim an der
Rudolfsbahn rund 200 m nach Westen verschoben (siehe Abbildung 41). Die neue Haltestelle wird Giber
einen barrierefreien Bahnsteig und Fahrradabstellplatze verfiigen. Durch die Verlegung der Haltestelle
soll eine bessere Verbindung zwischen Bahn, Kanzelbahn und Ossiachersee-Schiffahrt hergestellt wer-

den (Kleine Zeitung, 30.09.2020).

Annenheim ”
—— Annenheim (neu) 51 /
- e
- Annenheim [Bestand)

-

f o 100 200 m

Abbildung 41: Detailansicht Annenheim

52



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.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Neue Haltestelle Lambichl

An der Rosentalbahn im Abschnitt Klagenfurt—Weizelsdorf soll im

-~

Jahr 2023 die neue Haltestelle Lambichl in Betrieb gehen (siehe Ab- 7
bildung 42). In ihrer Lage entspricht sie in etwa dem ehemaligen

Bahnhof Kéttmannsdorf, der hier bis 1967 bestand. Die neue Halte- /

stelle soll zu einem ,,Mobilitdtsknoten” ausgebaut werden, der eine Lambichl (ab 2023}
Busumkehrschleife sowie Fahrrad- und PKW-Abstellplatze enthalten ;

soll. Im Zuge dessen soll auch die Kreuzung der B91 mit der L99 : ‘

umgebaut werden und der aus Kéttmannsdorf kommende Radweg

(aktuell bei Rotschitzen endend) an den Gberregionalen Radweg R7G \

angebunden werden (Beer-Odebrecht, 2019).

Neue Stationen der Koralmbahn

A' 0 100 Y200m
T —
; L "

Abbildung 42: Detailansicht Lambichl

Im Zuge der Errichtung der Koralmbahn kommt es entlang der Neubaustrecke zu einigen Umstruktu-
rierungen bei den Bahnhoéfen und Haltestellen (siehe dazu die Skizze im Abschnitt 4.1 und die Analyse
im Abschnitt 5.1.3).

Der Bahnhof Tainach-Stein wird ersatzlos aufgelassen.

Der Bahnhof Volkermarkt-Kiihnsdorf wird durch den neuen Bahnhof Kiihnsdorf-Klopeinersee
ersetzt.

Der Bahnhof Mittlern wurde bereits durch eine neue Haltestelle Mittlern ersetzt.

Die Haltestelle Aich im Jauntal wird durch die neue Haltestelle Wiederndorf-Aich ersetzt.

Die Halte Eis-Ruden, Granitztal und St. Paul Bad werden ersatzlos aufgelassen.

Der Bahnhof St. Paul im Lavanttal wird durch den neuen Bahnhof Lavanttal ersetzt (wobei je-
doch die beiden Standorte rund 2 km Luftlinie entfernt sind).
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5 Bahn und Siedlungsraum

Im Zuge des 2005 durchgefiihrten Projekts ,Bahn.Ville“, bei dem mehrere Bahnstrecken auf den Zu-
sammenhang zwischen Siedlungsraum und Verkehrsangebot untersucht wurden, sind folgende wich-
tige Erkenntnisse zu Entfernungen und Verkehrsmittelwahl der Zubringerwege von OV-Nutzern zusam-
menzufassen (Pretsch, et al., 2005):

e Im unmittelbaren Nahbereich einer Station (<500 m) nimmt der FuBgéangerverkehr eine domi-
nierende Rolle ein und kann bis zu 75 % der Zugangswege abdecken. Mit steigender Distanz
nimmt sein Anteil ab, bei Distanzen bis 1500 m werden aber immer noch rund 40 % der Wege
zu Ful’ zuriickgelegt. Dies entspricht einer FuBwegedauer von deutlich tiber 10 Minuten und
signalisiert eine erhdhte Bereitschaft zur Zuriicklegung langerer FuRwege zu einer Bahnstation.

e Dieideale Distanz fur das Fahrrad als Zubringerverkehrsmittel sind 1-3 km.

e Uber diese Distanz hinaus kommen vor allem motorisierte Verkehrsmittel (MIV/OV) als Zubrin-
ger zum Einsatz.

e Die Distanz vom Wohnort zur Bahnstation spielt ebenfalls eine entscheidende Rolle. Je nach
Fallbeispiel wohnten zwischen 70 und 80 % der Bahnkunden innerhalb einer Distanz von 3 km
zur Bahnstation.

Auf diese Erkenntnisse stiitzen sich die folgenden beiden Untersuchungen, welche sich mit der Bevol-
kerungsverteilung sowohl im Umfeld bestehender Stationen als auch mit Standorten beschaftigen, an
denen anhand bestehender oder zukiinftiger Siedlungsentwicklung die Errichtung einer Station sinn-
voll erscheint.

Ziel der Arbeit ist es ist es, eine automatisierte und computergestiitzte Methode zu entwickeln, um
bestehende und potenzielle Stationsstandorte innerhalb eines definierten OV-Netzes zu analysieren.
Dadurch kénnen jene Stationen und Bereiche identifiziert werden, in denen der 6ffentliche Verkehr (in
diesem Fall die Bahn) ndher an Menschen und Arbeitsplatze herangeriickt werden kann.

5.1 Potenzial bestehender Bahnhaltestellen

Um das Potenzial bestehender Bahnhaltestellen hinsichtlich der Erreichbarkeit zu Ful oder mit dem
Rad zu definieren, wurde mittels QGIS eine Analyse durchgefiihrt, bei der die Bevolkerung und Arbeits-
statten im Einzugsbereich der Stationen analysiert wurden.

5.1.1 Methodik

Dabei wurden folgende Datenséatze herangezogen:

e Regionalstatistische Rasterdaten der Statistik Austria, Bevolkerung nach Hauptwohnsitzen in
250 x 250 m Rasterzellen, Stand 2012. Die Begriffe ,,Hauptwohnsitze” und , Einwohner” wer-
den im weiteren Text sinngleich eingesetzt.

e Regionalstatistische Rasterdaten der Statistik Austria, Arbeitsstatten in 250 x 250 m Rasterzel-
len, Stand 2011.

e ,Geo Netz” aus dem Open-Data-Portal der OBB, in dem Strecken sowie Betriebsstellen (Zu-
stiegsmoglichkeiten im Personenverkehr) enthalten sind, Stand 2018.

AnschlieBend wurden entlang der definierten Abschnitte Punkte im Abstand von 300 m gesetzt, fur
diese wieder ein Puffer mit Radius 1000 m, 3000 m und 5000 m gesetzt und anschlieBend Uber die
Funktion ,,Zonalstatistiken” Daten (ber den Bevdlkerungsstand sowie die Arbeitsstatten in den Ein-
zugsbereichen generiert.
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Insgesamt wurden auf diese Weise neun verschiedene Werte gewonnen:

e bev0-10: Bevolkerungsstand im 1000-m-Einzugsbereich

e bev10-30: Bevolkerungsstand im 3000-m-Einzugsbereich (exkl. 1000-m-Bereich)

e bev30-50: Bevolkerungsstand im 5000-m-Einzugsbereich (exkl. 1000-m- und 3000-m-Bereich)
e as0-10: Arbeitsstatten im 1000-m-Einzugsbereich

e as10-30: Arbeitsstatten im 3000-m-Einzugsbereich (exkl. 1000-m-Bereich)

e as30-50: Arbeitsstatten im 5000-m-Einzugsbereich (exkl. 1000-m- und 3000-m-Bereich)

e sumO0-10: Summe aus bev0-10 und as0-10

e suml10-30: Summe aus bev10-40 und as10-30

e sum30-50: Summe aus bev30-50 und as30-50

Um diese Werte zu einem gemeinsamen Wert zu vereinen, der spater zur Beurteilung herangezogen
wird, wurden zuerst die beiden Werte der jeweiligen Bereiche addiert und anschlieRend folgende Fest-
legung getroffen:

e Die Werte des 1000-m-Bereichs werden mit 100 % (1) gewichtet.
e Die Werte des 3000-m-Bereichs werden mit 50 % (0,5) gewichtet.
e Die Werte des 5000-m-Bereichs werden mit 10 % (0,1) gewichtet.

Da eine Funktion nach dem Schema ,,1 * Werte 1000 + 0,5 * Werte 3000 + 0,1 * Werte 5000“ aufgrund
der ungleichen Flacheninhalte der jeweiligen Bereiche nicht zielflihrend war, wurde die Berechnung
der Gewichtungen Uber die Flacheninhalte der Bereiche durchgefiihrt.

Der Flacheninhalt des 1000-m-Einzugsbereichs wurde dabei als 100 % betrachtet. Daraus wurden
Werte fiir 50 % und 10 % gebildet, welche anschlieend durch die Flacheninhalte der anderen Bereiche
dividiert wurden. Daraus entstanden folgende Gewichtungen:

e Werte des 1000-m-Bereichs (sum0-10) werden nach wie vor mit 100 % (1) gewichtet.
e Werte des 3000-m-Bereichs (sum10-30) werden mit 6,25 % (0,0625) gewichtet.
e Werte des 5000-m-Bereichs (sum30-50) werden mit 0,625 % (0,00625) gewichtet.

Diese Vorgehensweise fuhrt dazu, dass trotz der ungleichen Flacheninhalte (und dementsprechenden
Wertanzahlen) das Gesamtergebnis aus den zuvor festgelegten Anteilen gebildet wird.

Die Formel fur das Gesamtergebnis lautet daher:

1 * sum0-10 + 0,0625* sum10-30 + 0,00625* sum30-50
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5.1.2 Ergebnisse

Trotz der geringen Gewichtung der 3000- und 5000-m-Bereiche haben diese Einfluss auf die Reihung
der Stationen, wie die folgenden beiden Tabellen zeigen. Bei den Top 10 (Tabelle 4) wechseln einzelne
Positionen, die groRte Abweichung ist bei Klagenfurt Ebenthal sichtbar, das durch Anwendung der For-
mel zwei Range hoher liegt als bei alleiniger Bertlicksichtigung der 1000-m-Werte.

Werte aus Formel Werte des 1000-m-Bereichs

# | Station Wert # | Station Wert

1 | Klagenfurt Hbf 18.231 | 1 | Villach Hbf 14.765
2 | Villach Hbf 17.008 | 2 | Klagenfurt Hbf 14.420
3 | Klagenfurt Sud 16.342 | 3 | Klagenfurt Sud 12.945
4 | Klagenfurt Lend 15.875 |1 4 | Klagenfurt Lend 12.649
5 | Klagenfurt Ostbf 14.765 | 5 | Villach Westbf 12.052
6 | Villach Westbf 14.463 | 6 | Klagenfurt Ostbf 10.877
7 | Klagenfurt Ebenthal 10.253 | 7 | Lienz 8.568
8 | Lienz 9.216 | 8 | St. Veit a. d. Glan Westbf 7.289
9 | St. Veit a. d. Glan Westbf 7.726 | 9 | Klagenfurt Ebenthal 6.908
10 | Spittal-Millstattersee 6.628 | 10 | St. Veita. d. Glan 6.009

Tabelle 4: Top 10 der Bestandsanalyse

Insgesamt dndert sich bei 106 von 113 Stationen der Rang, in Tabelle 5 sind die gréRten Anderungen
aufgezahlt, die sich durch Anwendung der Formel gegeniiber der reinen Betrachtung der 1000-m-Be-
reiche ergeben.

Station Wert aus | Rang aus | Wert aus 1000- | Rang aus 1000- | Differenz
Formel Formel m-Bereich m-Bereich
Villach Warmbad 2.345 25 799 59 34
Dolsach 924 62 534 76 14
Passering 653 83 602 70 -13
Paternion-Feistritz 1.013 57 620 69 12
Annenheim 910 63 569 75 12
Godersdorf 1.405 44 914 54 10
Glandorf 2.044 29 1.343 38 9
Mihldorf-Méllbriicke 585 88 326 97 9
Weizelsdorf 517 91 292 100 9
Tdschling, Hst 665 78 432 86 8

Tabelle 5: Gréfte Anderungen durch Anwendung der Formel

Das Gesamtergebnis befindet sich im Anhang. Die weiteren Wertnennungen beziehen sich auf die
Werte aus der angewendeten Formel.

Insgesamt 57 von 113 untersuchten Stationen erreichen einen Wert von tiber 1000, davon werden
zwei nicht mehr im Personenverkehr bedient, ndmlich Bad St. Leonhard (Platz 32, Wert: 1868) und
Frantschach-St. Gertraud (Platz 42, Wert: 1464).

Interessant ist ebenfalls, wie die im Abschnitt 4.2 aufgezahlten Neuerrichtungen in dieser Aufstellung
abschneiden, denn auch einige der aufgelassenen Stationen befinden sich noch im Datensatz.

e Die 2011 errichtete Haltestelle Wolfsberg Reding liegt mit einem Wert von 5705 auf Platz 15,
noch vor dem Bahnhof Wolfsberg, der mit einem Wert von 5115 auf Platz 18 liegt. Wie sich
aber im Abschnitt 5.2.2.10 zeigen wird, kdnnen beide Standorte nicht den Wert erreichen, den
der Standort der 2011 aufgelassenen Haltestelle Wolfsberg Priel erreicht.

e Die 2015 errichtete Haltestelle Klagenfurt Sid liegt mit einem Wert von 17.008 auf Platz 3.

e Die 2017 erfolgte Verschiebung des Personenhalts in Ledenitzen brachte eine deutliche Wert-
steigerung mit sich. Der neue Standort liegt mit einem Wert von 1079 auf Platz 55, der alte
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Bahnhof mit einem Wert von 737 auf Platz 74. Die Verschiebung zur neuen Haltestelle bedeu-

tete also eine Wertsteigerung um 46 %.

e 2019 wurden mehrere Haltestellen eingestellt. Dies waren Oberfalkenstein (Platz 107, Wert:
277), Penk (Platz 109, Wert: 217) und Winkl im Rosental (Platz 98, Wert: 428).
e Allerdings wurde 2019 auch die Station Landskron in Betrieb genommen, die mit einem Wert

von 5988 auf Platz 13 liegt.

e Die zukinftige Station Lambichl wird im Abschnitt 5.2.2.8 behandelt.

5.1.3 Koralmbahn-Analyse

Bei dieser Analyse wurde die Situation nach Inbetriebnahme der Koralmbahn dargestellt. Die aufzulas-
senden Stationen im Zuge der Errichtung der Koralmbahn wurden entfernt und durch die Nachfolge-

stationen ersetzt.

Bestandsanalyse

Koralmbahn-Analyse

Tainach-Stein 599

Volkermarkt-Kihns- 1.600 Kahnsdorf-Klopeiner- | 1.259
dorf see

Mittlern (alt) 496 Mittlern (neu) 403
Aich im Jauntal 213 Wiederndorf-Aich 237
Eis-Ruden 387

Granitztal 336

St. Paul Bad 1.386

St. Paul Bhf 1.763 Lavanttal 442
Summe 6.780 2.341

Tabelle 6:Koralmbahn-Analyse (eigene Erhebung)

Wie hier klar zu erkennen ist, kommt es insgesamt in etwa zu einer Drittelung des Fahrgastpotenzials.
4 der 8 aufgelassenen Stationen haben nach Inbetriebnahme der Koralmbahn keine Stationen, die
ihnen als Nachfolger zugeordnet werden kann (bei einer maximalen Abweichung der beiden Standorte
von 3 km). Die vier Nachfolgestationen weisen mit Ausnahme der Station Wiederndorf-Aich eine Ver-
schlechterung des Potenzials gegeniiber den Bestandsstationen auf.
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5.2 Analyse: Potenzialstandorte im bestehenden Bahnnetz

Beispiele wie die neue Haltestelle Ledenitzen haben gezeigt, dass durch die Verlegung von Stationen
erhebliche Verbesserungen hinsichtlich der Erreichbarkeit von Haltestellen geschaffen werden kon-
nen. In dieser Analyse werden weitere Standorte identifiziert, an denen Haltestellen entlang bestehen-
der Bahnstrecken verlegt oder neueroffnet werden kénnen.

5.2.1 Methodik

Folgende Daten werden in dieser Analyse verwendet.

e Regionalstatistische Rasterdaten der Statistik Austria, Bevolkerung nach Hauptwohnsitzen in
250 x 250 m Rasterzellen, Stand 2012. Die Begriffe ,,Hauptwohnsitze” und ,, Einwohner” wer-
den im weiteren Text sinngleich eingesetzt.

e Regionalstatistische Rasterdaten der Statistik Austria, Arbeitsstatten in 250 x 250 m Rasterzel-
len, Stand 2011.

e ,Geo Netz” aus dem Open-Data-Portal der OBB, in dem Strecken sowie Betriebsstellen (Zu-
stiegsmoglichkeiten im Personenverkehr) enthalten sind, Stand 2018. Die Datensatze zu den
Strecken sowie bestehenden Haltestellen wurden jedoch so adaptiert, dass die Situation nach
Inbetriebnahme der Koralmbahn dargestellt wird.

Zur weiteren und einfacheren Bearbeitung wurde das Streckennetz in folgende Teilstrecken unterteilt
(siehe Abbildung 43), was nicht mit der historischen Entwicklung im Abschnitt 4.1 zu verwechseln oder
in Verbindung zu bringen ist:

e Klagenfurt—Bleiburg—Wolfsberg—Landesgrenze
o Klagenfurt—St. Veit

e Klagenfurt—Rosenbach

e Villach—Klagenfurt

e Villach—Firnitz—Staatsgrenze

e Villach—Spittal-Mallnitz—Landesgrenze
e Villach-St. Veit

e St. Veit—Friesach—Landesgrenze

e Arnoldstein—Kotschach—Mauthen

e Firnitz—Rosenbach

e Lendorf-Lienz

Nicht bertcksichtigt wurde im Bereich Bleiburg der Streckenabschnitt zwischen der Abzweigung der
Jauntalbahn und der Staatsgrenze im Bereich Grablach bzw. Holmec. Weiters wurde der noch existie-
rende Abschnitt der Gortschitztalbahn (Launsdorf-Wietersdorf) aus der Analyse ausgenommen.

58



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.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

A

M 11200000
Bahnstrecken Villach - Klagenfurt = 5t Veit - Friesach
s [lagenfurt - Wolfsberg s Villach - Flrnitz - Staatsgrenze = Arnoldstein - Kotschach-Mauthen
m [lagenfurt - 5t. Veit m Vfjllach - Spittal - Mallnitz mm F{irnitz - Rosenbach
e [ lagenfurt - Rosenbach  sss \fjllach - 5t. Veit memss | gndorf - Lienz

Abbildung 43: Aufteilung der Bahnstrecken (Analyse der Potenzialstandorte)

Anschliefend wurden entlang der definierten Abschnitte Punkte im Abstand von 300 m gesetzt, fir
diese wieder ein Puffer mit Radius 1000 m, 3000 m und 5000 m gesetzt und anschliefend Uber die
Funktion ,,Zonalstatistiken” Daten Uber den Bevolkerungsstand sowie die Arbeitsstatten in den Ein-
zugsbereichen generiert.

Insgesamt wurden auf diese Weise neun verschiedene Werte gewonnen:

e bev0-10: Bevolkerungsstand im 1000-m-Einzugsbereich

e bev10-30: Bevolkerungsstand im 3000-m-Einzugsbereich (exkl. 1000-m-Bereich)

e bev30-50: Bevolkerungsstand im 5000-m-Einzugsbereich (exkl. 1000-m- und 3000-m-Bereich)
e as0-10: Arbeitsstatten im 1000-m-Einzugsbereich

e as10-30: Arbeitsstatten im 3000-m-Einzugsbereich (exkl. 1000-m-Bereich)

e as30-50: Arbeitsstatten im 5000-m-Einzugsbereich (exkl. 1000-m- und 3000-m-Bereich)

e sumO0-10: Summe aus bev0-10 und as0-10

e sum10-30: Summe aus bev10-40 und as10-30

e sum30-50: Summe aus bev30-50 und as30-50

Um diese Werte zu einem gemeinsamen Wert zu vereinen, der spater zur Beurteilung herangezogen
wird, wurden zuerst die beiden Werte der jeweiligen Bereiche addiert und anschlieRend folgende Fest-
legung getroffen:

e Die Werte des 1000-m-Bereichs werden mit 100 % (1) gewichtet.
e Die Werte des 3000-m-Bereichs werden mit 50 % (0,5) gewichtet.
e Die Werte des 5000-m-Bereichs werden mit 10 % (0,1) gewichtet.

Da eine Funktion nach dem Schema ,,1 * Werte 1000 + 0,5 * Werte 3000 + 0,1 * Werte 5000“ aufgrund
der ungleichen Flacheninhalte der jeweiligen Bereiche nicht zielfilhrend war, wurde die Berechnung
der Gewichtungen Uber die Flacheninhalte der Bereiche durchgefiihrt.
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Der Flacheninhalt des 1000-m-Einzugsbereichs wurde dabei als 100 % betrachtet. Daraus wurden
Werte flir 50 % und 10 % gebildet, welche anschliefend durch die Flacheninhalte der anderen Bereiche
dividiert wurden. Daraus entstanden folgende Gewichtungen:

e Werte des 1000-m-Bereichs (sum0-10) werden nach wie vor mit 100 % (1) gewichtet.
e Werte des 3000-m-Bereichs (sum10-30) werden mit 6,25 % (0,0625) gewichtet.
e Werte des 5000-m-Bereichs (sum30-50) werden mit 0,625 % (0,00625) gewichtet.

Diese Vorgehensweise fiihrt dazu, dass trotz der ungleichen Flacheninhalte (und dementsprechenden
Wertanzahlen) das Gesamtergebnis aus den zuvor festgelegten Anteilen gebildet wird.

Die Formel fur das Gesamtergebnis lautet daher:
1 * sum0-10 + 0,0625 * sum10-30 + 0,00625 * sum30-50

An dieser Stelle ist noch einmal anzumerken, dass die Methodik die Einzugsbereiche ,stur” im Sinne
von Radien berechnet. Auf topografische Barrieren oder Besonderheiten wie z. B. Fliisse oder Steigun-
gen wird keine Ricksicht genommen. Dies kann erst in einem vertiefenden Schritt geschehen, siehe
hierzu auch das folgende Kapitel.

5.2.1.1 Mogliche Ergénzungen/Adaptierungen

Die Methodik in ihrer gegensténdlichen Form kann beliebig erweitert werden. Als weitere Basisdaten
konnten z. B. Ausbildungsplatze an Schulen und Universitaten herangezogen werden. Auch in Zukunft
angedachte Flachennutzungen kénnten flr die Berechnung des Bevolkerungs- bzw. Arbeitsplatzpoten-
zials herangezogen werden. Auf diese Weise kdnnten Standorte identifiziert werden, bei denen auf-
grund der zu erwartenden raumlichen Entwicklung rechtzeitig Infrastruktur geschaffen werden sollte.

Bei der Gewichtung gibt es je nach Aufgabenstellung Gestaltungsspielraum. Hier hat jedenfalls die Er-
fahrung gezeigt, dass eine zu hohe Gewichtung der gréReren Bereiche (also 3000-m- und 5000-m-Be-
reich) zu einem ,Verwassern” der Werte fiihren kann, da die flichenmaRig weitaus gréReren Bereiche
entsprechend héhere Werte aufweisen und dementsprechend die Werte kleinerer Bereiche (in diesem
Fall des 1000-m-Bereichs) beinahe keinen Effekt mehr haben. Fiir Fragestellungen, die sich also vor
allem auf den Nahbereich beziehen, ist eine Gewichtung nach obigem Vorbild ratsam.

Eine weitere Qualitatssteigerung bei der Analyse konnte durch die Berechnung des Einzugsbereichs
mittels Isochronen erzielt werden, wobei hier die Genauigkeit der Daten eine wesentliche Rolle spielt.
Hierfiir wirden aber vermutlich die Rasterzellen mit einer Kantenldange von 250 m nicht kleinteilig ge-
nug sein.

5.2.2 Ergebnisse

Grundsatzlich ist zu sagen, dass mit dieser Methodik in wenigen Schritten die optimalen Standorte
innerhalb eines bestehenden Bahnnetzes identifiziert werden kénnen. In einem Szenario, in dem be-
stehende Stationen keine Rolle spielen wiirden, kdnnte auf diese Weise ein ideales Haltestellenkon-
zept entworfen werden. Jedoch waren einige neue Standorte gegenliber bestehenden Haltestellen mit
einer derart geringen Wertsteigerung verbunden, dass es wohl kaum sinnvoll erscheinen wiirde, die
Verlegung wirklich durchzufiihren. Daher werden folgende zwei Filterkriterien eingesetzt:

e Kriterium A: Bestehende Stationen, bei denen durch eine Verschiebung ein héherer Wert er-
zielt werden kann. Nicht aufgezeigt werden jene Stationen, bei denen beide Werte unter 1000
liegen. Liegt einer der beiden Werte liber 1000, so ist eine Steigerung von mindestens 10 %
notwendig. Weiters darf durch die Verlegung eine theoretische Uberschneidung mit einer be-
stehenden Station nicht groRer als 500 m im 1000-m-Einzugsbereich ist.
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e Kriterium B: Bereiche, die von keiner bestehenden Station abgedeckt sind (1000-m-Einzugs-
bereich), ein Wert von {iber 1000 vorhanden ist und eine theoretische Uberschneidung mit
einer bestehenden Station nicht gréBer als 500 m im 1000-m-Einzugsbereich ist.

Die Ergebnisse werden je nach bearbeiteten Bahnstrecken dargestellt. Dabei wird immer von West
nach Ost gearbeitet. Es wird mit dem westlichsten Ausgangspunkt begonnen, bei gleichem Ausgangs-
punkt ist der westlichere der Endpunkte ausschlaggebend. Daher werden die Bahnstrecken in folgen-
der Reihenfolge bearbeitet:

Lienz—Lendorf
Koétschach-Mauthen—Arnoldstein
Landesgrenze Mallnitz-Obervellach—-Villach
Staatsgrenze—Firnitz—Villach

Abzw. Gédersdorf-Rosenbach
Villach—Klagenfurt

Villach—St. Veit
Rosenbach—Klagenfurt

. Klagenfurt-St. Veit

10. Klagenfurt—Wolfsberg—Landesgrenze
11. St. Veit—Friesach—-Landesgrenze

O o Nk WN R

In den kommenden Kartenausschnitten sind als raumliche Anhaltspunkte stets die 1000-m-Einzugsbe-
reiche der bestehenden Stationen eingeblendet. Bestehende Stationen haben eine Raute als Symbol
und mit ihrem Namen beschriftet. Die entlang der Linie aufgelegten Punkte haben ein Kreissymbol.
Der jeweils angefligte Wert entspricht dem Fahrgastpotenzial nach oben angefiihrter Formel.

Die identifizierten Erweiterungs- oder Umgestaltungsmoglichkeiten entlang der Bahnstrecken erhalten
Indexnummern, beginnend mit N fir Neuerrichtungen oder V fir Verlegungen.

5.2.2.1 Lienz—Lendorf
Da die Linie S1 stiindlich bis Lienz verkehrt, wird auch der Tiroler Abschnitt dieser Strecke in die Analyse
mitaufgenommen.

Lienz
/

Lienz, Bhf 921§

Abbildung 44: Detailansicht Lienz
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Der Bahnhof Lienz befindet sich nahe am Héchstwert in diesem Bereich, welcher sich rund 300 m wei-
ter westlich befindet. Die Haltestelle Peggetz — rund 1,7 km vom Bahnhof Lienz entfernt — liegt im
,Abklingbereich” des Stadtrands, von West nach Ost ist ein kontinuierlicher Abfall der Werte erkenn-
bar. Am Punkt mit dem Wert 1210 — etwa 1,6 km von Peggetz entfernt — ware die Errichtung einer
neuen Station zur ErschlieBung von NuRdorf-Debant moglich (N1).

Steinfeld im Drautal

Steinfgld im Drautal, Bhf 947
70 1092 979

Abbildung 45: Detailansicht Steinfeld im Drautal

Der bestehende Bahnhof Steinfeld im Drautal konnte durch eine Verschiebung um rund 800 m einen
Wert von 1092 erreichen. Durch die neue Lage wiirde er unmittelbar an das Gewerbegebiet an der
Josef-Frass-Ehrfeld-StraRe anschlieRen (V1).
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5.2.2.2 Kotschach-Mauthen—Arnoldstein

Auf dieser Strecke wurde der Personenverkehr im Abschnitt Kétschach-Mauthen—Hermagor bereits
eingestellt. Im eingestellten Abschnitt gibt es auch nur den ehemaligen Bahnhof Kétschach-Mauthen,
der in seiner ehemaligen Lage dem Kriterium B entsprechen wiirde.

Hermagor

Abbildung 46: Detailansicht Hermagor

Wire der Bahnhof Hermagor rund 500 m weiter siidlich angeordnet, kénnte der Wert um 18 % auf
2329 gesteigert werden (V2).

5.2.2.3 Landesgrenze—Mallnitz-Obervellach—Villach

Kolbnitz

9
Kolbnitz, Bhf 533

Abbildung 47: Detailansicht Kolbnitz

Rund 1,5 km westlich des bestehenden Bahnhofs Kolbnitz befindet sich mit 1194 der Héchstwert. Dies
wirde eine Steigerung um 124 % bedeuten (V3).
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Miihldorf-Mollbriicke

-Méllbriicke, Hst 585

Abbildung 48: Detailansicht Miihldorf

Rund 1,5 km westlich der bestehenden Haltestelle Muhldorf-Mollbriicke befindet sich mit 1061 der
Hochstwert in diesem Bereich. Dies ware eine Steigerung um 81 % (V4).

Spittal Ost

Ein bereits haufig diskutierter Vorschlag fur die Errichtung einer neuen Station ist der Bereich 6stlich
von Spittal.

Spittal-Millstattersee,

6380

9852

7826

907

Abbildung 49: Detailansicht Spittal Ost

Hier handelt es sich (ahnlich wie bei der Haltestelle Peggetz) um einen Abklingbereich am Stadtrand,
bei dem die Werte mit zunehmender Entfernung vom Zentrum kontinuierlich abfallen. Unter Bertick-
sichtigung des Kriterium B (Uberschneidungsbereich max. 500 m) wiirde sich jener Punkt mit dem Wert
8033 fir die Errichtung einer neuen Station eignen (N2). Dies deckt sich mit jenem Standort im Kreu-
zungsbereich mit der StraRe ,Ubers Land“, der bereits einmal in einem Gutachten zu dieser Station
angeregt wurde (Lagler, Wurzer, Knappinger ZT GmbH, 2013).

Weiters ware noch jener Punkt mit dem Wert 1361 interessant. Dieser liegt 1,5 km vom vorherigen
Punkt entfernt und wiirde somit das Kriterium B ebenfalls erfillen (N3).
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Nordwesten von Villach

Abbildung 50: Detailansicht Villach Nordwest

In diesem Bereich erfiillen ebenfalls zwei Standorte das Kriterium B. Zum einen jener mit dem Wert
8080, der im Bereich der B100-Briicke liber die Drau gelegen ist (N4). Noch einmal etwa 1,5 km Luftlinie
entfernt — im Bereich Unterwollanig — liegt der Punkt mit dem Wert 2104, der sich entsprechend der
Distanz und des Werts ebenfalls eighen wiirde (N5).

Besonders hier ist anzumerken, dass es zumindest an der der Stelle N5 keine Querungsmaoglichkeit der
Drau gibt und einiges an Erschliefungspotenzial am anderen Ufer der Drau liegt. Fiir eine tatsachliche
ErschlieBung dieses Potenzials ware also eine weitere Drauquerung notwendig.

65



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.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

5.2.2.4 Staatsgrenze—FUrnitz—Villach

Siiden von Villach

7 14667 14336

13885

Abbildung 51: Detailansicht Villach Siid

Im Stden von Villach wird eine ErschlieBungsliicke zwischen Villach Westbahnhof und Villach Warm-
bad sichtbar. Hier handelt es sich ebenfalls wieder um einen Abklingbereich am Stadtrand. Jedoch liegt
die Haltestelle Villach Warmbad zu weit sidlich, wie an den abfallenden Werten erkennbar ist.

Nimmt man den Villacher Westbahnhof als gegeben an und wiirde die Haltestelle Villach Warmbad
verschoben werden, so wiirde der Punkt mit dem Wert 7156, der im Bereich der B86-Briicke liegt, als
ideal gelten. Jener mit dem Wert 8484 liegt rund 1,4 km vom Westbahnhof entfernt.

Wiirden kleinere Stationsabstande in Kauf genommen werden, kdnnte auch eine neue Station am
Punkt mit dem Wert 8484 errichtet und die umliegenden Stationen erhalten werden.

Da bei der angefiihrten Verlegung von Villach Warmbad zum Punkt mit dem Wert 7156 aufgrund des
dann nicht mehr erschlossenen Gebiets im Sliden erneut eine Station in diesem Bereich notwendig
ware, fallt die Entscheidung auf ein Szenario unter Beibehaltung der bestehenden Stationen, bei dem
trotz der geringeren Stationsabstande eine zuséatzliche Station am Punkt mit dem Wert 8484 errichtet
werden wirde (N6).

5.2.2.5 Abzw. Godersdorf—-Rosenbach
Auf dieser Strecke gibt es keine Bereiche, die einem der beiden Kriterien entsprechen wiirden.
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5.2.2.6 Villach—Klagenfurt

Osten von Villach

§eebach, Hst

3883

1126 842

1434

1500

1830 1742

1996

2698

2269 2005
9

Abbildung 52: Detailansicht Villach Ost

Hier handelt es sich ebenfalls um einen Abklingbereich. Auch hier bieten sich mehrere Standorte nach
dem Kriterium B an.

Ausgehend von der Haltestelle Seebach wiirde der Punkt mit dem Wert 2892 einen moglichen Standort
fir eine Neuerrichtung darstellen. Er befindet sich im Bereich der Unterfiihrung Peter-Melcher-Stral3e
und wiirde neben der Ortschaft St. Magdalen ein Gewerbegebiet und einen FH-Standort erschlieRen
(N7).

Weiter Richtung Osten wiirde der Punkt mit dem Wert 1830 einen Potenzialstandort zur ErschlieBung
von St. Ulrich darstellen (N8).

67



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.

thek,

L]
lio
nowledge

b

o
i
r

M You

Bereich Velden/Duel/Lind

Abbildung 53: Detailansicht: Velden/Duel/Lind
Auch hier zeigen sich mehrere Moglichkeiten zur Optimierung der Stationsstandorte.

Der Bahnhof Velden kdnnte entsprechend des Kriterium A zum Optimalstandort mit dem Wert 2612
verlegt werden. Zwischen dem dann neuen Standort des Bahnhofs Velden und der Haltestelle Lind-
Rosegg ware dann nach wie vor eine mehr als 3 km lange Liicke, welche durch eine neue Station am
Punkt mit dem Wert 1165 geschlossen werden kdnnte. Durch die Verlegung des Bahnhofs Velden zu
seinem neuen Standort wiirde aber unerschlossenes Gebiet im Osten entstehen (nicht in der Karte).
Im Bereich der Unterfiihrung Villenstralle wirde sich dann der Punkt mit dem Wert 1234 befinden,
der dann ebenfalls Teil dieses Szenarios ware. Dies wiirde den Zustand der idealen Erschliefung nach
den festgelegten Kriterien entsprechen.

Stattdessen konnte aber auch im Bereich Duel, am Punkt mit dem Wert 1934, eine zuséatzliche Station
errichtet werden, um diese Liicke zu schlieRen. Da in diesem Fall nur eine statt drei neuer Stationen
notwendig ware, wird dieses Szenario vom Autor flr die weitere Bearbeitung gewahlt (N9).
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Krumpendorf

936

Abbildung 54: Detailansicht Krumpendorf

Der Bahnhof Krumpendorf konnte zum Idealstandort mit dem Wert 2977 verlegt werden, was eine
Steigerung um rund 44 % bedeuten wirde. Dieser liegt entlang des Stidbahnwegs etwa mittig zwischen
den Kreuzungen KochstralRe und SchloRallee, rund 900 m westlich des bestehenden Bahnhofs (V5).

5.2.2.7 Villach=St. Veit

Westen von Feldkirchen

Abbildung 55: Detailansicht Feldkirchen West

Im Westen von Feldkirchen, im Ortsteil Sonnrain, ergibt sich aufgrund der Werte ebenfalls die Mog-
lichkeit, eine neue Station am Stadtrand zu errichten. Der Punkt mit dem Wert 2327 liegt in ausrei-
chender Distanz zum Bahnhof Feldkirchen (N10).
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Osten von Feldkirchen

artin-Sittich, Bhf 65

Abbildung 56: Detailansicht Feldkirchen Ost

Am Punkt mit dem Wert 1678 die Errichtung wiirde sich die Errichtung einer zusatzlichen Station an-
bieten. Diese wirde in ausreichendem Abstand zu den Bahnhofen Feldkirchen und St. Martin-Sittich
liegen (N11).

Westen von St. Veit

St. Veit a. d.

Abbildung 57: Detailansicht St. Veit West

Im Westen von St. Veit an der Glan bietet sich ebenfalls die Moglichkeit, eine zusatzliche Station zu
errichten. Der Punkt mit dem Wert 2282 liegt in ausreichender Distanz zum St. Veiter Westbahnhof
(N12).

Wie am Rande zu erkennen ist, liegt der St. Veiter Hauptbahnhof nicht am Idealstandort, dieser wiirde
etwas weiter sidlich, kurz vor der Verzweigung der Strecken nach Klagenfurt bzw. Feldkirchen liegen.
Eine Verlegung zum Idealstandort wiirde jedoch die Distanz zum Westbahnhof auf etwa 500 m Luftlinie
schrumpfen lassen.
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5.2.2.8 Rosenbach—Klagenfurt
Teile dieser Strecke werden zwar nichtim Personenverkehr bedient, dennoch ist es interessant, welche
Bereiche auch im nicht mehr bedienten Teil den Kriterien entsprechen wiirden.

Feistritz im Rosental

770

953 1113

772

1173

Abbildung 58: Detailansicht Feistritz im Rosental

Als einziger Bereich im aufgelassenen Streckenteil, der das Kriterium B erfullt (Wert >1000), kommt
Feistritz im Rosental infrage. Der Punkt mit dem Hochstwert, 1261, entspricht in etwa der Lage des
alten Bahnhofs (N13).

Maria Rain

Abbildung 59: Detailansicht Maria Rain

Die Haltestelle Maria Rain liegt ebenfalls etwas abseits des Idealstandortes. Eine Verschiebung um
rund 400 m Richtung Norden zum Idealstandort mit dem Wert 1857 wiirde eine Steigerung um 14 %
bedeuten (V6).
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Lambichl/Neudorf/Viktring

nfurt Stid, Hst 1634

Abbildung 60: Detailansicht Lambichl/Neudorf/Viktring

Bereits in absehbarer Zeit soll die Station Lambichl an der Kreuzung der B91 mit der L99 errichtet wer-
den. Dies entspricht etwa dem Punkt mit dem Wert 2189, welcher in ausreichender Distanz zur Halte-
stelle Maria Rain liegt, auch nach der oben angeregten Verlegung Richtung Norden (N14).

Jedoch wiirde sich in diesem Bereich die Errichtung einer weiteren Station anbieten. In ausreichender
Distanz zur neuen Haltestelle Lambichl und der bestehenden Haltestelle Klagenfurt Siid wirde der
Punkt mit dem Wert 5359 liegen, welcher sich an der Kreuzung der B91 mit der L97 befindet. (N15).

5.2.2.9 Klagenfurt=St. Veit

Klagenfurt Pischeldorfer Strae

enfurt Hbf, Bhf 1831

Klagenfurt Annabichl, Hst 5182

Abbildung 61: Detailansicht Klagenfurt Pischeldorfer StrafSe

Dieser schon lange diskutierte Vorschlag stellt sich als sinnvolle Ergdanzung zwischen den Stationen
Ostbahnhof und Annabichl dar. Der Punkt mit dem Wert 13737 liegt in ausreichender Distanz zu beiden
Stationen. Er liegt in etwa auf Hohe der Unterflihrung Durchlastralle (N16).
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Norden von Klagenfurt

g 0 05 1 km
Klagenfurt Annabichl, T .

Abbildung 62: Detailansicht Klagenfurt Nord

Auch nordlich der Haltestelle Klagenfurt Annabichl gibt es im Bereich Walddorf Potenzial fiir eine wei-
tere Station. Der Punkt mit dem Wert 1620 liegt direkt am sldlichen Anfang der Ortschaft Walddorf
auf Hohe des bestehenden Personentunnels (N17).

5.2.2.10 Klagenfurt—Wolfsberg—Landesgrenze

Bei dieser Strecke ist zu bedenken, dass hier bereits die fiir den Regionalverkehr relevanten Stre-
ckenanderungen im Zuge der Errichtung der Koralmbahn inkl. BahnhofsschlieBungen/-verlegungen an-
gewendet werden.

Ebenthal/Gradnitz

1100
3809 3349 2776 2583 21ty 1928 O
2

9760 9188

0 0.5 1 km
[ . \

Abbildung 63: Detailansicht Ebenthal/Gradnitz

Bei einem anvisierten Stationsabstand von mindestens 1,5 km (max. Uberschneidung von 500 m des
1000-m-Einzugsbereichs) wiirden sich in diesem Bereich sogar zwei neue Stationen zur ErschlieBung
der Ortschaften Ebenthal, Gradnitz, Reichersdorf und St. Jakob an der StraRe anbieten. Zum einen ware
dies der Punkt mit dem Wert 3809, der auf Hohe der Briicke der Rosenegger Stralle Uiber die Bahn
liegt. Zum anderen waére dies der Punkt mit dem Wert 1529, der inmitten von Feldern gelegen ist.
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Bei einem erneuten Versuch mit einem anvisierten Abstand von 2 km (keine Uberschneidung der 1000-
m-Einzugsbereiche) wiirde der Punkt dem Wert 2776, der direkt im Anschluss an die Ortschaft Gradnitz
gelegen ist, als Standort fiir eine weitere Station infrage kommen (N18).

Niederdorf/Rain/Zetterei

922 810 532 =

1254

1502

1027 1467 1464

906

1100 952 941

2117 1529

0 0.5 1 km
I \

Abbildung 64: Detailansicht Niederdorf/Rain/Zetterei

Als weiterer Bereich fiir eine neue Station entlang der Koralmbahn bietet sich der Bereich rund um die
Ortschaften Niederdorf, Rain und Zetterei an. Der Idealstandort mit dem Wert 1502 liegt in etwa am
ostlichen Ende der Gewerbezone stdlich der Bahnstrecke und in direktem Anschluss an die Ortschaft
Niederdorf (N19).

Bleiburg Stadt

D3

0 0.5 1km
I \

Abbildung 65: Detailansicht Bleiburg Stadt

Die Haltestelle Bleiburg Stadt konnte rund 300 m nach Siiden zum Idealstandort mit dem Wert 1649
verlegt werden, was eine Steigerung um 10 % bedeuten wiirde (V7).
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Wolkersdorf/Magersdorf
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Abbildung 66: Detailansicht Wolkersdorf/Magersdorf

Mit einem Wert knapp lber 1000 qualifiziert sich der Bereich zwischen den Ortschaften Magersdorf
und Wolkersdorf und dem dort befindlichen Gewerbegebiet. Der Idealstandort mit dem Wert 1085
befindet sich etwa mittig zwischen dem noch existierenden und dem aufgelassenen Bahniibergang
(N20).

Wolfsberg/St. Stefan im Lavanttal

4069 466

3437

Oy

3817

Abbildung 67: Detailansicht Wolfsberg/St. Stefan im Lavanttal

Im Bereich von Wolfsberg und der Ortschaft St. Stefan im Lavanttal zeigt sich eine etwas komplexere
Situation. Der Idealstandort in diesem Bereich liegt mit dem Wert 7443 nur rund 300 m von der 2011
aufgelassenen Haltestelle Wolfsberg Priel entfernt. Der Idealstandort selbst liegt im Bereich der Bahn
mit der St. Thomaser StraRe.
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Die folgende Neuanordnung der Stationen wiirde den idealen Erschliefungszustand darstellen:

1. Eine neue Station am Idealstandort mit dem Wert 7443.

2. Im Siden wiirde als nachster Standort der Punkt mit dem Wert 5027 infrage kommen, der
unweit der Kreuzung der L140 mit der L139 gelegen ist. Aufgrund der geringen Entfernung wird
dies als Verlegung von Wolfsberg Reding gewertet.

3. Der bestehende Bahnhof St. Stefan im Lavanttal konnte dann an seinem Standort bleiben, er
ist rund 1,4 km vom Standort in Punkt 2 entfernt.

4. Der bestehende Bahnhof Wolfsberg misste rund 600 m nach Norden zum Punkt mit dem Wert
3502 verlegt werden. Dieser liegt entlang des Heckenwegs (westlich der Bahn) auf Hohe des
Elektrizitatswerks (6stlich der Bahn).

Hier gdbe es auch noch andere, weniger umfassende Moglichkeiten. Wiirde der Bahnhof Wolfsberg
als gegeben angenommen werden, so wiirde sich fir die Haltestelle Wolfsberg Reding eine Verlegung
nach Norden anbieten, zum Punkt mit dem Wert 6618. Dieser ware in idealem Abstand zum Bahnhof
Wolfsberg.

Ware die Haltestelle Wolfsberg Priel noch in Betrieb und diese und der Bahnhof Wolfsberg als gegeben
angenommen werden, so wiirde sich ebenfalls die Errichtung einer neuen Station am Punkt mit dem
Wert 5027 (Kreuzung L140/L139) anbieten.

Da sich abseits der kompletten Neuanordnung aller Stationen und aufgrund der aus diesem Gesichts-
punkt unglinstigen Lage der Station Wolfsberg Reding kein anderes Szenario anbietet, wird dieser Be-
reich ob seiner Komplexitadt nicht weiter behandelt.
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Wolfsberg Nord

Abbildung 68: Detailansicht Wolfsberg Nord

Der Punkt mit dem Wert 2150 ist etwa 1,5 km vom Bahnhof Wolfsberg entfernt und liegt in etwa mittig
entlang des Holzindustriewerks ,Johann Offner” (N21). AuBerdem wird der bestehende Bahnhof
Frantschach-St. Gertraud als Neuanlage aufgenommen, da er nicht mehr im Personenverkehr bedient
wird (N22).

Siiden von Bad St. Leonhard

Aktuell nicht vom Personenverkehr bedient, finden sich auch nérdlich von Wolfsberg entlang der La-
vanttalbahn Bereiche, die den festgelegten Kriterien entsprechen. So zum Beispiel slidlich von Bad St.
Leonhard.

Bad St. Leonhard, Bhf /1868

Abbildung 69: Detailansicht Bad St. Leonhard Siid

Der bestehende Bahnhof Bad St. Leonhard selbst liegt zwar nicht am Idealstandort, jedoch wiirde eine
Verlagerung nur eine marginale Verbesserung ergeben. Jedoch wiirde sich weiter stdlich, am Punkt
mit dem Wert 1378, die Errichtung einer zusatzlichen Station anbieten (N23).

Der bestehende Bahnhof Bad St. Leonhard wird ebenfalls als Neuanlage aufgenommen, da er nicht
mehr im Personenverkehr bedient wird. (N24).
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Reichenfels/St. Peter
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Abbildung 70: Detailansicht Reichenfels/St. Peter

Etwa 300 m stdlich des ehemaligen Bahnhofs befindet sich der Idealstandort in diesem Bereich mit
dem Wert 1133 (N25).

5.2.2.11 St. Veit—Friesach—Landesgrenze
Auf dieser Strecke gibt es keine Bereiche, die den Kriterien entsprechen wirden.
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5.2.3 Zusammenfassung nach Strecken
Insgesamt wurden 32 Vorhaben zur weiteren Bearbeitung identifiziert. In diesem Abschnitt werden sie
noch einmal nach Strecken unterteilt zusammengefasst. Die Angaben zu den Entfernungen zu beste-
henden Stationen berlicksichtigen — sofern vorhanden — bereits identifizierte Potenziale zu Verlegun-

gen oder Neuanlagen, geben also nicht unbedingt den Status Quo wieder, sondern den Status inner-
halb des Gesamtszenarios.

Lienz—Lendorf

Neuanlagen
Nummer | Name Wert Entfernung zu bestehender
Station in km (Luftlinie)
N1 NuRdorf-Debant 1.210 1,6
Verlegungen
Nummer | Name Alter Wert Neuer Wert | Steigerung rel. | Distanz (km)
Vi Steinfeld im Drautal 947 1.092 15,3 % 0,8
Kétschach-Mauthen—Arnoldstein
Verlegungen
Nummer | Name Alter Wert Neuer Wert | Steigerung rel. | Distanz (km)
V2 Hermagor 1.961 2.329 18,8 % 0,5
Landesgrenze—Mallnitz-Obervellach-Villach
Verlegungen
Nummer | Name Alter Wert Neuer Wert | Steigerung rel. | Distanz (km)
V3 Kolbnitz 533 1.194 124 % 1,4
V4 Mihldorf-Moéllbriicke 585 1.061 81,4 % 1,5
Neuanlagen
Nummer | Name Wert Entfernung zu bestehender
Station in km (Luftlinie)
N2 Spittal Ost 1 8.033 1,6
N3 Spittal Ost 2 1.361 1,5
N4 Villach Nordwest 1 8.080 1,5
N5 Villach Nordwest 2 2.104 1,6
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Staatsgrenze-Fiirnitz—-Villach

Neuanlagen
Nummer | Name Wert Entfernung zu bestehender
Station in km (Luftlinie)
N6 Villach Sid 8.484 1,1
Villach—Klagenfurt
Neuanlagen
Nummer | Name Wert Entfernung zu bestehender
Station in km (Luftlinie)
N7 Villach Ost 1 (St. Magdalen) 2.892 1,5
N8 Villach Ost 2 (St. Ulrich) 1.830 1,5
N9 Velden Duel 1.934 1,5
Verlegungen
Nummer | Name Alter Wert Neuer Wert | Steigerung rel. | Distanz (km)
V5 Krumpendorf 2.069 2.977 43,9 % 0,9
Villach-St. Veit
Neuanlagen
Nummer | Name Wert Entfernung zu bestehender
Station in km (Luftlinie)
N10 Feldkirchen West 2.327 1,5
N11 Feldkirchen Ost 1.678 1,5
N12 St. Veit West 2.282 1,6
Rosenbach—Klagenfurt
Neuanlagen
Nummer | Name Wert Entfernung zu bestehender
Station in km (Luftlinie)
N13 Feistritz im Rosental 1.261 6,1
N14 Lambichl 2.189 1,8
N15 Klagenfurt Std (B91/L97) 5.359 1,5
Verlegungen
Nummer | Name Alter Wert Neuer Wert | Steigerung rel. | Distanz (km)
V6 Maria Rain 1.627 1.857 10,3 % 0,4
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Klagenfurt-St. Veit

Neuanlagen
Nummer | Name Wert Entfernung zu bestehender
Station in km (Luftlinie)
N16 Klagenfurt Pischeldorfer Stralle 13.737 1,6
N17 Klagenfurt Walddorf 1.620 1,6
Klagenfurt—-Wolfsberg—Landesgrenze
Neuanlagen
Nummer | Name Wert Entfernung zu bestehender
Station in km (Luftlinie)
N18 Ebenthal/Gradnitz 2.776 2,1
N19 Niederdorf/Rain/Zetterei 1.502 4,2
N20 Wolkersdorf/Magersdorf 1.085 2,2
N21 Wolfsberg Nord 2.150 1,5
N22 Frantschach-St. Gertraud 1.464 2,5
N23 Bad St. Leonhard 1.868 5,9
N24 Bad St. Leonhard Sud 1.378 1,4
N25 Reichenfels-St. Peter 1.133 5,9
Verlegungen
Nummer | Name Alter Wert Neuer Wert | Steigerung rel. | Distanz (km)
V7 Bleiburg Stadt 1.493 1.649 10,4 0,3

81



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.

thek,

L]
lio
nowledge

b

o
i
r

m You

5.2.4 Gereihte Zusammenfassung nach Art der Vorhaben
Hier werden die Vorhaben nach ihrer Art (Verlegung oder Neuanlage) sortiert und je nach ihrem Po-
tenzialwert gereiht.

Die Potenzialwerte der Verlegungen und der Neuanlagen sind untereinander nicht vergleichbar, da
nicht Gberall die gleichen Variablen verfligbar sind. Sie dienen daher nur als interne Vergleichswerte
und sind dimensionslos.

Fir die Verlegungen kommt nachfolgende Formel zur Berechnung des Potenzialwerts zum Einsatz. Das
Ziel dieser Formel ist es, dem Vorhaben eine ,,Dringlichkeit” zu verleihen, die sich nicht allein aus dem
erhobenen Wert ableitet. Je hoher die zu erwartende Steigerung durch die Verlegung der Station ist
bzw. je weiter die Distanz die Verlegung ist, desto starker der Einfluss auf den Potenzialwert. Besonders
effektive Vorhaben steigen daher in ihrer Dringlichkeit.

(Neuer Wert * Steigerung relativ * Distanz) / 100

Verlegungen

Nummer | Name Potenzialwert

V3 Kolbnitz 20,7

V4 Mihldorf-Méllbriicke | 12,9

V5 Krumpendorf 11,8

V2 Hermagor 2,2

Vi Steinfeld im Drautal 1,3

V6 Maria Rain 1,1

V7 Bleiburg Stadt 0,5

Fir die Reihung der Neuanlagen kommt nachfolgende Formel zum Einsatz, die den erhobenen Wert
mit der Entfernung zur nachsten bestehenden Station in Verbindung setzt. Je héher die Entfernung zur
nachsten bestehenden Station, desto starker wirkt sich das auf den Potenzialwert aus. GroRere Er-
schlieBungsliicken wirken sich also tendenziell starker auf die Dringlichkeit des Vorhabens aus.

(Wert * Entfernung zu bestehender Station) / 1000

Neuanlagen
Nummer | Name Potenzialwert Anmerkung
N16 Klagenfurt Pischeldorfer StraRe | 21,98
N2 Spittal Ost 1 12,85
N4 Villach Nordwest 1 12,12
N23 Bad St. Leonhard 11,02 1)
N6 Villach Std 9,33
N15 Klagenfurt Std (B91/L97) 8,04
N13 Feistritz im Rosental 7,69
N25 Reichenfels/St. Peter 6,68 1)
N19 Niederdorf/Rain/Zetterei 6,31
N18 Ebenthal/Gradnitz 5,83
N22 Frantschach-St. Gertraud 4,98 1)
N7 Villach Ost 1 (St. Magdalen) 4,34
N14 Lambichl 3,94 2)
N12 St. Veit West 3,65
N10 Feldkirchen West 3,49
N5 Villach Nordwest 2 3,37
N21 Wolfsberg Nord 3,23
N9 Velden Duel 2,90
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N8 Villach Ost 2 (St. Ulrich) 2,75
N17 Klagenfurt Walddorf 2,59
N11 Feldkirchen Ost 2,52
N20 Wolkersdorf/Magersdorf 2,39
N3 Spittal Ost 2 2,04
N1 NuRdorf-Debant 1,94
N24 Bad St. Leonhard Sud 1,93

Anmerkung 1): Fir die Stationen Bad St. Leonhard, Frantschach-St. Gertraud und Reichenfels-St. Peter
wurden die Lagen der bestehenden Stationen herangezogen. Sie wurden als neu zu errichtende Stati-
onen in diese Liste aufgenommen, um ein Szenario ,Wiederinbetriebnahme obere Lavanttalbahn” in
Relation zu den anderen hier aufgezahlten Vorhaben zu setzen. Die Entfernungen, die bei diesen drei
Stationen fir die Berechnung des Potenzialwerts herangezogen wurden, entsprechen also jenen, die
diese drei zueinander haben, bzw. im Fall von Frantschach-St. Gertraud ist der bestehende Bahnhof
Wolfsberg ausschlaggebend. Weitere Vorhaben in diesem Bereich (Wolfsberg Nord, Bad St. Leonhard
Sud) wurden hier also nicht berlicksichtigt, da die Annahme gilt, dass zuerst die bestehenden Standorte
wieder in Betrieb gehen wiirden, bevor die Errichtung weiterer Stationen angedacht werden kann.

Anmerkung 2): Da die Station Lambichl in absehbarer Zeit errichtet werden wird, wurde hier als Dis-
tanz zur Berechnung des Potenzialwerts die bestehende Haltestelle Maria Rain herangezogen. Bei Ver-
legung (V6) wiirde dieser Wert um rund 400 m schrumpfen.

5.2.5 Interpretation

Insgesamt wurden bei dieser Analyse 7 Stationen identifiziert, bei denen durch Verlegung eine deutli-
che Verbesserung der Erreichbarkeit entstehen kdnnte. Dem gegeniiber stehen 25 Standorte, an de-
nen erhebliches Potenzial fiir neue Stationen besteht. Daraus lasst sich schliefen, dass es im Karntner
Bahnnetz ein Problem bei der Stationsdichte gibt, vor allem in den Stadten. So entfallen von den 25
Vorschlagen 14 auf die 6 groRten Stadte Karntens.

In allen Stadten gibt es noch Potenzial, mit zusatzlichen Stationen eine feinere Erschlielung des Stadt-
gebiets zu gewahrleisten. Teils wird an ErschlieBungspotenzialen ,vorbeigefahren, die das Potenzial
vieler bestehender Stationen bei Weitem Gbersteigen. Manahmen wie etwa die Er6ffnung der Station
Villach Landskron im Jahr 2019 lassen sich noch an zahlreichen anderen Standorten durchfiihren.

Aullerhalb der groRen Stadte wurden auch einige ErschlieBungsliicken im landlichen Raum sichtbar,
wie etwa die Koralmbahn 6stlich von Klagenfurt. Zwischen den Stationen Klagenfurt Ebenthal und Gra-
fenstein ist ein Abstand von rund 10 km. Hier befinden sich zahlreiche Ortschaften, deren Einwohner
und Arbeitsplatze eine ErschlieBung durch die Bahn rechtfertigen.

Auch die Lavanttalbahn nérdlich von Wolfsberg bietet an den Standorten der ehemaligen Bahnhofe
Frantschach-St. Gertraud, Bad St. Leonhard und Reichenfels St. Peter erhebliches ErschlieRungspoten-
zial, welches durch die Einstellung des Personenverkehrs in den Jahren 2010 und 2017 verloren ging.
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6 Optimierungsmaoglichkeiten zur Integration von Bahn und Raum

Abschliefend wird in diesem Kapitel eine Moéglichkeit skizziert, die aus den unterschiedlichen Berei-
chen zusammengetragenen Erkenntnisse strukturiert anzuwenden. Die , Intermodal Checklist” ist ein
Fragenkatalog, mit dem verschiedene Indikatoren zur intermodalen Optimierung ermittelt werden.
Mit dem Ergebnis der Analyse konnen konkrete MalRnahmen ausgearbeitet werden, um das Umfeld
einer Station fiir die Nutzung von OV und aktiver Mobilitat zu verbessern.

Sie gliedert sich in vier Themenbereiche, untergliedert in konkrete Fragestellungen:

e Lage der Station

e Aktuelle und zukiinftige raumplanerische Zielsetzungen
e Bedingungen fiir den Fullverkehr

e Bedingungen fiir den Radverkehr

Die Checkliste in folgender Form ist ein Grobentwurf, der auf die Erkenntnisse und gesammelten In-
formationen dieser Arbeit aufbaut. Daraus kdonnte ein normiertes Indikatorenset entstehen, mit dem
die intermodale Qualitat einer Bahnstation benannt werden kann.

Die fachlichen Grundlagen und objektiven Bewertungskriterien sind den jeweiligen Abschnitten dieser
Arbeit oder direkt den zugrundeliegenden Regelwerken zu entnehmen.

6.1 Intermodal Checklist

Bei bereits existierenden Stationen zielen die Fragestellungen hauptsachlich auf Bestandssituationen
ab und wie diese verbessert werden kdnnen. Ist eine Stationsverlegung oder -neuerrichtung vorgese-
hen, so werden die Kriterien sinngemal auf neue Standorte (ibertragen.

Lage der Station

Die Lagequalitat der Station wird anhand ihrer Beziehung zum Siedlungsraum beurteilt. Daflir werden
die Analyseergebnisse aus dem Abschnitt 5.2 herangezogen. Es wird eruiert, ob sich die Station bereits
am Optimalstandort befindet oder ob sich eine Verlegung anhand der festgelegten Kriterien anbietet.

Fragestellung Indikator Schwelle
L1 Befindet sich die Station am Optimal- | Kriterium A oder B | Ja/Nein
standort? gem. Abschnitt 5.2

Aktuelle und zukiinftige raumplanerische Zielsetzungen

Die wesentlichen raumplanerischen Aspekte zur Verbesserung der Bahnnutzung allgemein und zur Er-
zeugung von intermodalen Wegen wurden im Abschnitt 3.4 erortert. Wichtige EinflussgroBen sind die
Dichte und Mischung der Nutzungen, die FuBlaufigkeit und die Orientierung der Siedlungsentwicklung
an der Station.

Hinsichtlich der Dichte ist in Erinnerung zu rufen, dass vor allem im Nahbereich der Station die Dichte
moglichst hoch sein sollte, wohingegen sie mit zunehmender Entfernung sinken kann. Als Schwelle
wurde eine Dichte von 35 Einwohnern oder Arbeitsplatze je Hektar genannt, die im fulaufigen Ein-
zugsbereich der Station gegeben sein sollte.

In Bezug auf die Nutzungsmischung gibt es keine quantitative Kennzahl. Die in der Literatur genannten
Nutzungen sind Wohnen und Gewerbe.
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Der Einzugsbereich einer Bahnstation mit dem FulBverkehr wurde im Zuge dieser Arbeit mit 1 km an-
genommen. Dementsprechend bezieht sich der Untersuchungsraum fiir die folgenden Fragestellungen
ebenfalls auf diesen Bereich.

Entsprechen die aktuellen raumplanerischen Zielsetzungen nicht diesen Kriterien, kdnnten sie bei zu-
kiinftigen Neuausrichtungen berlcksichtigt werden.

Fragestellung Indikator Schwelle

S1 | Wird im 1-km-Einzugsbereich der Station die | Einwohner- und Ar- | 35 EW oder Jobs je ha
Dichte von 35 Einwohnern oder Jobs je Hektar | beitsplatzdichte
erfallt?
S2 | Sind Wohn- und Gewerbenutzungen durch- | Nutzungsmischung | Ja/Nein
mischt im Raum angeordnet

Bedingungen fiir den FuBverkehr

Welche Komponenten fiir ein fuBverkehrsfreundliches Verkehrsnetz notwendig sind, wurde im Ab-
schnitt 3.3.1 eruiert. Hier noch einmal zusammengefasst:

e Im Streckenbereich benétigt der FuRBverkehr einen Verkehrsraum von mindestens 2 m, um Be-
gegnungen zwischen FuRgangern, Kinderwagen, Rollstlihlen etc. zu ermdglichen. Zusatzliche
Breiten sind je nach angrenzenden Nutzungen (Fahrstreifen, Haltestellen etc.) notwendig.

e Querungen sollten je nach Verkehrsstarke mit Querungshilfen baulicher und rechtlicher Art
ausgestattet werden. Dabei spielt auch die Geschwindigkeit des KFZ-Verkehrs eine wesentli-
che Rolle (Anhaltebereitschaft und Sichtweiten).

e Mischnutzung mit anderen Verkehrsteilnehmern kann vorkommen, stellt fiir den FuBverkehr
aber eher die Ausnahme dar.

e Mikroklimatische und visuelle Aufwertungen des StraBenraums, wie z. B. Grinflachen und
Baumpflanzungen tragen zur Attraktivitdt des ZufuRgehens bei.

Ein wichtiger Hinweis zum FulBverkehr findet sich zusatzlich im Abschnitt 3.4.2: das fulRgangerfreund-
liche Wegenetz. Kantenldangen von StraRen zwischen zwei Kreuzungen sollten nicht mehr als 100 m
betragen.

Hier gilt ebenfalls, dass der fullldufige Einzugsbereich einer Station mit 1 km angegeben ist.

Als Schwellenwerte werden — falls in der Literatur belegt — entsprechende quantitative Mal3e einge-
setzt. Sind in der Literatur keine MaRe definiert und die Indikatoren sind prozentueller Natur, wird 90
% als Schwelle festgelegt, wodurch das Kriterium in hohem MaRe erfillt sein muss, auf spezielle Situ-
ationen aber Riicksicht genommen werden kann.

Fragestellung Indikator Schwelle
F1 Ist Uberall dort, wo aufgrund der KFZ-Verkehrsstarken | Prozentanteil des | 90 %
oder -Geschwindigkeiten eine Trennung des Fullver- | Wegenetzes, das die
kehrs notwendig ist, eine eigene Verkehrsflache vorhan- | Kriterien erfiillt

den?
F2 Haben die Verkehrsflachen des FuRverkehrs die notwen- | Prozent der Ver- | 90%
dige Breite und wurden etwaige Breitenzuschldage be- | kehrsflachen, die das

ricksichtigt? Kriterium erfillen
F3 | Sind an Querungsstellen mit stark oder schnell befahre- | Prozent der Que- | 90 %
nen StraRen adaquate Querungshilfen vorhanden? rungsstellen, die das

Kriterium erfillen
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F4 | Sind bei ungeregelten Querungen die Geschwindigkei- | Prozent der Que- | 90%
ten so herabgesetzt, dass eine ausreichende Anhaltebe- | rungsstellen, die das
reitschaft und ausreichende Sichtweiten bestehen? Kriterium erfillen

F5 Ist ein fuRgangerfreundliches Wegenetz vorhanden, in | Durchschnittliche 100 m
dem die Kantenldangen zwischen zwei Kreuzungen unter | Kantenlange im We-

100 m betragen? (Im geschlossenen Siedlungskorper.) genetz
F6 | Sind fiir den FulBverkehr bedeutende Straen und Wege | Prozentanteil des | 90 %

mit Grinflachen und Baumpflanzungen ausgestattet? Wegenetzes, das die
Kriterien erflllt

Bedingungen fiir den Radverkehr

Die notwendigen Komponenten fir den Radverkehr wurden im Abschnitt 3.3.1 zusammengefasst. Hier
noch einmal die wichtigsten Aspekte:

Der Radverkehr braucht eine moglichst direkte, attraktive, sichere und komfortable Routen-
fihrung. Der Umwegfaktor sollte fiir Hauptradrouten nicht mehr als 1,2 betragen, fiir andere
Radrouten nicht mehr als 1.4.

Der Verkehrsraum eines Radfahrers betrdagt 1 m, hinzu kommt ein Lichtraum von 0,25 m je
Seite. Bei Radverkehrsanlagen ist immer eine Uberholméglichkeit anzustreben. Einrichtungs-
radwege sollten daher einen Verkehrsraum von 2 m aufweisen, Zweirichtungsradwege einen
Verkehrsraum von 3 m.

Fiir den Radverkehr gibt es zahlreiche Moglichkeiten zur Flihrung im Verkehrsnetz. Je nach
KFZ-Verkehrsstarken und -Geschwindigkeiten ist eine gemischte oder getrennte Fiihrung not-
wendig.

Der Radverkehr kann mit dem FuBverkehr gemischt werden, jedoch diirfen dabei keine Kon-
flikte aufkommen. Gemischte FuR- und Radverkehrsflachen sollten nur bei wenig Verkehrsauf-
kommen und auBerhalb bebauter Gebiete zum Einsatz kommen.

An Kreuzungen mit dem KFZ-Verkehr sind flir den Radverkehr gute Sichtweiten und eine klare
Vorrangregelung notwendig. Fir strallenbegleitende Anlagen ist der gleiche Vorrang wie fir
die parallele Fahrbahn selbst herzustellen. Selbststandig geflihrte Radwege sind gegeniiber
untergeordneten StraBen zu bevorrangen.

Die Routenfiihrung und -beschilderung fiir den Radverkehr besteht aus verschiedenen Weg-
weisertypen fir die jeweiligen Einsatzorte. Fir die Wegweisung gibt es international aner-
kannte Beispiele.

Radabstellplatze sind im StraBenraum an allen Zielen und Quellen moglichst direkt und klein-
teilig anzuordnen. Fir groRere Ziele mit langerer Abstelldauer sind eigene Abstellanlagen au-
Rerhalb des Stralenraums anzuordnen. Die Anforderungen an Radabstellanlagen sind Witte-
rungs- und Diebstahlschutz, soziale Sicherheit, ausreichend Platz und sie diirfen keine Bescha-
digungen verursachen.

Als Einzugsbereich einer Bahnstation in Kombination mit dem Radverkehr wurden im Zuge dieser Ar-
beit 3 km angenommen. Der Untersuchungsraum der folgenden Fragestellungen bezieht sich dement-

sprechend auf diesen Bereich.

Als Schwellenwerte werden — falls in der Literatur belegt — entsprechende quantitative MaRe einge-
setzt. Sind in der Literatur keine Male definiert und die Indikatoren sind prozentueller Natur, wird 90
% als Schwelle festgelegt, wodurch das Kriterium in hohem MaRe erfiillt sein muss, auf spezielle Situ-
ationen aber Riicksicht genommen werden kann.
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Fragestellung

Indikator

Schwelle

R1

Ist fir den Radverkehr eine moglichst di-
rekte Routenfiihrung gegeben?

Prozentsatz der definierten Rou-
ten, die einen gewissen Umweg-
faktor unterschreiten.

1,2 fir Haupt-
radrouten

1,4 fir andere
Routen
Insgesamt 90 %
der Routen

R2

Wurden an StralRen mit hoher KFZ-Ver-
kehrsstarke und -Geschwindigkeiten vom
KFZ-Verkehr getrennte Anlagen errichtet
(Radwege, Radfahrstreifen etc.)?

Prozentsatz der StraRen, die das
Trennprinzip erfordern und ent-
sprechend gestaltet sind.

90 %

R3

Wurde in StraRen mit Mischverkehr der
Radverkehr ausreichend beriicksichtigt (Ge-
schwindigkeitsreduktion, Radfahren gegen
die Einbahn etc.)?

Prozentsatz der StraRen, die das
Mischprinzip ermoglichen und in
denen entsprechende Begleit-
malRnahmen (RgE, modale Filter,
FahrradstraRen etc.) getroffen
wurden.

90 %

R4

Wird — unabhangig von der Anlage — Rad-
fahrern ausreichend Verkehrsraum, Licht-
raum und Sicherheitsabstand gewahrt?

Prozentsatz der StralRen, die die-
sen Kriterien entsprechen

90 %

R5

Ist der Radverkehr ausreichend vom FuB-
gangerverkehr getrennt (keine Gberlasteten
Geh- und Radwege)?

Prozentsatz der nicht Uberlaste-
ten gemischten FuR- und Rad-
verkehrsflachen an den gesam-
ten Flachen, linear betrachtet

90 %

R6

Wenn der Radverkehr auf eigenen Anlagen
gefiihrt wird: Sind an Kreuzungen ausrei-
chende Sichtverhéltnisse gegeben und sind
die Vorrangverhéltnisse klar und wird die
Vorgabe der gleichen Vorrangverhaltnisse
wie die parallele Fahrbahn eingehalten?

Prozentsatz der richtlinienkon-
formen Querungen

90 %

R7

Sind selbststandig gefiihrte Radwege ge-
genliber untergeordneten Straflen bevor-
rangt?

Prozentsatz der richtlinienkon-
formen Querungen

90 %

R8

Gibt es generell eine liickenlose und umfas-
sende Routenbeschilderung?

Netzdichte, Sichtbarkeit, Konti-
nuitat etc.

Ja/Nein

R9

Gibt es an allen Zielen mit kurzer Verweil-
dauer ausreichend Abstellpldatze im Stra-
fenraum?

Abdeckungsgrad im bebauten
Gebiet mit Radabstellanlagen
(Einzugsbereich: 10 m), Anlagen
mit >90 % Belegung zahlen nicht.

90 %

R10

Gibt es bei Zielen mit langerer Verweildauer
ausreichend Abstellplatze auBerhalb des
StraBenraums?

Abdeckungsgrad von entspre-
chenden Zielen mit Radabstell-
anlagen (Einzugsbereich: 35 m),
Anlagen mit >90 % Belegung
zdhlen nicht.

90 %

R11

Ist im Speziellen die untersuchte Bahnsta-
tion mit ausreichend kriterienkonformen
Radabstellplatzen ausgestattet?

Vorhandensein von ausreichend
kriterienkonformen Radabstell-
anlagen (Anlagen mit >90 % Be-
legung zéhlen als ,Nein“).

Ja/Nein
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7 Zusammenfassung & Ausblick

Zur intermodalen Optimierung von OV-Zugangspunkten gibt es mehrere Herangehensweisen, die in
dieser Arbeit untersucht wurden. Der Fokus auf die aktiven Mobilitatsformen ZufuRgehen und Radfah-
ren als Zubringerverkehrsmittel erforderte eine nahere Betrachtung der infrastrukturellen Grundla-
gen. Wichtige Aspekte aus der RVS und anderen Regelwerken bzw. Publikationen zu diesem Thema
wurden zusammengefasst. Diese Erkenntnisse wurden tberblicksmaRig dem Status Quo der Ful3- und
Radverkehrsinfrastruktur gegenilibergestellt, jedoch wiirde sich eine vertiefende Analyse als eigenstan-
dige Arbeit anbieten.

Die wichtigste Erkenntnis aus diesem Kapitel ist, dass eine verstarkte Nutzung der aktiven Mobilitats-
formen vor allem durch eine Kombination aus Push- & Pull-MalRnahmen erreicht werden kann. Nicht
nur die Verbesserung der FulR- und Radverkehrsinfrastruktur ist wichtig, auch die aktive Reduktion des
Autoverkehrs ist notwendig, um wirksame Veranderungen im Modal-Split zu bewirken.

Ein weiteres Kapitel galt der OV-orientierten Siedlungsentwicklung. Wahrend der Status Quo der
Raumordnung haufig eine Bewegung weg von der Eisenbahn andeutet, zeigt die analysierte Literatur
ganz klare Bedingungen auf, unter denen Siedlungsentwicklung einen aktiven Beitrag zur OV-Nutzung
und zur Nutzung der aktiven Mobilitatsformen beitragen kann.

Flr Karnten ist es daher umso wichtiger, die Praxis aus den vergangenen Jahrzehnten (Stichworte Zer-
siedelung, hohe Infrastrukturgemeinkosten, hoher Flachenverbrauch etc.) unter Berticksichtigung ak-
tueller Demografieentwicklungen eine Ausrichtung zu entwerfen, die gesellschaftliche, 6kologische
und 6konomische Bediirfnisse bestmoglich beantwortet.

Methodischer Kern der Arbeit war die Untersuchung der Lage von OV-Zugangspunkten. Anhand des
Karntner Bahnnetzes als konkretes Beispiel wurde eine Methodik angewendet, mit der bestehende
und potenzielle Standorte analysiert wurden. Aus dieser Analyse heraus entstanden Vorschldage zur
Verlegung oder Neuerrichtung von Stationen, um Einwohner und Arbeitsplatze optimal anzubinden.
Einige der Vorschlage sind bereits langer diskutierte Ideen, mit der zukiinftigen Station Lambichl steht
eine dieser Ideen sogar kurz vor der Umsetzung.

Generelles Ziel der entwickelten Methodik ist es, innerhalb eines OV-Netzes die optimalen Zugangs-
punkte zu identifizieren. In ihrer gegenstandlichen Form bietet sie Potenzial zur Erweiterung. So kon-
nen die zugrundeliegenden Daten (aktuell Einwohner und Arbeitsstatten) ergdanzt werden, z. B. um
Ausbildungsplatze an Schulen und Universitaten oder zukiinftig angedachte Flachennutzungen. Wei-
ters kann die Berechnung des Einzugsbereichs verfeinert werden, indem anstatt der hier angewandten
Radius-Methode zukiinftig Isochronen angewendet werden. Im Zuge dessen sollte die Genauigkeit der
eingesetzten Daten verbessert werden. Die hier verwendeten Daten mit 250 x 250 m groRen Raster-
zellen lassen nur eine grobe Betrachtung zu.

Eine wichtige Frage bei der Methodik war die Gewichtung der Einzugsbereiche. Verwendet wurden
Radien fiir 1000, 3000 und 5000 m. Zur Anwendung kam eine Abklingfunktion, bei der die Bereiche
anfangs mit 100 %, 50 % und 10 % gewichtet wurden. Jedoch hat sich herausgestellt, dass die flachen-
maRig stark Gberlegenen 3000- und 5000-m-Bereiche den Einfluss des vergleichsweise kleinen 1000-
m-Bereichs beinahe vollstandig Gberdeckt haben, wodurch nicht mehr ersichtlich war, welche Stand-
orte sich tatsachlich aufgrund lokaler Gegebenheiten eigneten. Wie sich anhand einer Gegeniberstel-
lung gezeigt hat, wirken sich die 3000- und 5000-m-Bereiche bei der angewendeten geringen Gewich-
tung immer noch deutlich auf das Ergebnis aus, ohne dabei den Einfluss des 1000-m-Bereichs unkennt-
lich zu machen.
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Die Anwendbarkeit der Methodik kann beliebig erweitert werden, so kdnnen auch Buslinien mit ein-
bezogen werden oder das gesamte Bundesgebiet in die Analyse einbezogen werden.

Ebenfalls eine zur Erweiterung gedachte Basis bildet das Kapitel 6. Die dort angefiihrten Fragestellun-
gen sind Uberlegungen, wie die integrierte Betrachtung von Stationen und ihrem Umfeld ,,aus einem
Guss” geschehen kann. Aus Griinden der Maligabe bzw. des Umfangs dieser Arbeit wurden sie nicht
mehr in der Praxis erprobt, da davon auszugehen ist, dass die Beantwortung einiger Fragen nur durch
aufwendige Erhebungen, Analysen und Zahlungen moglich ist.

89



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.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

8 Anhang und Verzeichnisse

Gesamttabelle zu den Ergebnissen aus 5.1

Stationsname FGPOT Rang FGPOT | sum0-10 Rang sum0-10 | Differenz

Klagenfurt Hbf, Bhf 18.231 1 14.420 2 1
Villach Hbf, Bhf 17.008 2 14.765 1 -1
Klagenfurt Siid, Hst 16.342 3 12.945 3 0
Klagenfurt Lend, Hst 15.875 4 12.649 4 0
Klagenfurt Ostbf, Bhf 14.765 5 10.877 6 1
Villach Westbf, Bhf 14.463 6 12.052 5 -1
Klagenfurt Ebenthal, Hst 10.253 7 6.908 9 2
Lienz, Bhf 9.216 8 8.568 7 -1
St. Veit a. d. Glan Westbf, Bhf 7.726 9 7.289 8 -1
Spittal-Millstattersee, Bhf 6.628 10 5.936 11 1
St. Veit a. d. Glan, Bhf 6.527 11 6.009 10 -1
Klagenfurt West, Hst 6.083 12 3.797 16 4
Villach Landskron, Hst 5.988 13 4.264 15 2
Villach Seebach, Hst 5.837 14 3.524 18 4
Wolfsberg Reding, Hst 5.705 15 4.799 13 -2
Feldkirchen in Karnten, Bhf 5.508 16 5.123 12 -4
Klagenfurt Annabichl, Hst 5.182 17 2.816 21 4
Wolfsberg, Bhf 5.115 18 4.335 14 -4
Treibach-Althofen, Bhf 3.869 19 3.745 17 -2
St. Stefan im Lavanttal, Bhf 3.726 20 3.032 19 -1
Arnoldstein, Bhf 3.009 21 2.902 20 -1
Villach St. Ruprecht, Bhf 2.832 22 1.687 28 6
Peggetz, Hst 2.779 23 1.636 30 7
Friesach, Bhf 2.500 24 2.397 22 -2
Villach Warmbad, Hst 2.345 25 799 59 34
Velden am Worthersee, Bhf 2.149 26 1.832 23 -3
Krumpendorf, Bhf 2.069 27 1.772 26 -1
Foderlach, Bhf 2.062 28 1.774 25 -3
Glandorf, Hst 2.044 29 1.343 38 9
Hermagor, Bhf 1.961 30 1.795 24 -6
Bad St. Leonhard, Bhf 1.868 31 1.760 27 -4
St.Paul, Bhf 1.763 32 1.649 29 -3
Ossiach-Bodensdorf, Bhf 1.715 33 1.565 31 -2
Portschach am Worthersee, Bhf 1.699 34 1.488 32 -2
Flrnitz, Bhf 1.690 35 1.370 35 0
Neuhaus an der Gail, Hst 1.657 36 1.474 33 -3
Maria Rain, Hst 1.627 37 1.263 40 3
Volkermarkt-Kiihnsdorf, Bhf 1.600 38 1.395 34 -4
Lind-Rosegg, Hst 1.543 39 1.143 44 5
Mollbriicke-Sachsenburg, Bhf 1.524 40 1.345 37 -3
Bleiburg Stadt, Hst 1.493 41 1.352 36 -5
Frantschach-St. Gertraud, Bhf 1.464 42 1.215 43 1
Finkenstein, Hst 1.442 43 1.100 46 3
Godersdorf, Hst 1.405 44 914 54 10
St. Paul Bad, Hst 1.386 45 1.253 41 -4
Notsch, Bhf 1.380 46 1.280 39 -7
St. Andra im Lavanttal, Bhf 1.363 47 1.035 47 0
Launsdorf-Hochosterwitz, Bhf 1.318 48 1.228 42 -6
Faak am See, Bhf 1.265 49 1.101 45 -4
Maria Saal, Bhf 1.252 50 1.032 48 -2
Pritschitz, Hst 1.178 51 814 57 6
Markt Sachsenburg, Hst 1.162 52 1.029 49 -3
Ferndorf, Hst 1.158 53 962 52 -1
Liebenfels Haltestelle, Hst 1.107 54 984 51 -3
Ledenitzen, Hst 1.079 55 940 53 -2
Puch, Hst 1.072 56 1.002 50 -6
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Paternion-Feistritz, Hst 1.013 57 620 69 12
P6ckau, Hst 962 58 785 62 4
Steinfeld im Drautal, Bhf 947 59 873 55 -4
Oberdrauburg, Bhf 938 60 868 56 -4
Grafenstein, Bhf 932 61 787 60 -1
Dolsach, Bhf 924 62 534 76 14
Annenheim, Hst 910 63 569 75 12
Bleiburg, Bhf 894 64 660 65 1
Berg im Drautal, Hst 888 65 802 58 -7
St. Georgen am Langsee, Hst 874 66 658 66 0
St. Michael ob Bleiburg, Hst 853 67 721 64 -3
Dellach im Drautal, Bhf 851 68 766 63 -5
Micheldorf-Hirt, Hst 831 69 787 61 -8
St. Urban am Ossiacher See, Hst 826 70 632 67 -3
Pusarnitz, Bhf 775 71 525 77 6
Sattendorf, Bhf 754 72 575 74 2
Weissenstein-Kellerberg, Hst 745 73 632 68 -5
Ledenitzen, Bhf 737 74 600 71 -3
Markt Paternion, Hst 727 75 481 82 7
Rosenbach, Bhf 717 76 576 73 -3
Lendorf, Hst 670 77 473 84 7
Toschling, Hst 665 78 432 86 8
Rothenthurn, Bhf 665 79 523 78 -1
Thorl-Maglern, Bhf 657 80 596 72 -8
Wiesenau, Hst 656 81 479 83 2
St. Martin-Sittich, Bhf 654 82 483 81 -1
Passering, Hst 653 83 602 70 13
Vellach-Khlnburg, Hst 641 84 492 80 -4
Steindorf am Ossiacher See, Bhf 633 85 518 79 -6
Tainach-Stein, Bhf 599 86 420 89 3
Tiffen, Hst 590 87 334 94 7
Mihldorf-Mollbriicke, Hst 585 88 326 97 9
Mautbriicken, Hst 562 89 437 85 -4
Kolbnitz, Bhf 533 90 429 87 -3
Weizelsdorf, Bhf 517 91 292 100 9
Glanegg, Bhf 511 93 390 92 -1
Gummern, Bhf 511 92 401 90 -2
Mittlern, Hst 496 94 427 88 -6
Kappel am Krappfeld, Hst 493 95 398 91 -4
Tauchendorf-Haidensee, Hst 454 96 326 98 2
Greifenburg-Weilensee, Bhf 450 97 331 95 -2
Winkl im Rosental, Hst 428 98 256 102 4
Gortschach-Forolach, Bhf 419 99 338 93 -6
Eis-Ruden, Bhf 387 100 329 96 -4
Pressegger See, Hst 384 101 291 101 0
Mallnitz-Obervellach, Bhf 354 102 309 99 -3
Granitztal, Hst 336 103 186 107 4
Kleblach-Lind, Bhf 322 104 253 103 -1
Preblau-Sauerbrunn, Hst 311 105 200 105 0
St. Stefan-Vorderberg, Bhf 309 106 227 104 -2
Oberfalkenstein, Hst 277 107 195 106 -1
Irschen, Hst 224 108 78 112 4
Penk, Bhf 217 109 156 108 -1
Aich im Jauntal, Hst 213 110 152 109 -1
Twimberg, Hst 205 111 139 110 -1
Emmersdorf, Hst 169 112 82 111 -1
Nikolsdorf, Hst 88 113 23 113 0

91



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.

thek,

L]
lio
nowledge

b

o
i
r

M You

8.1 Literaturverzeichnis

Amt der Karntner Landesregierung. (2019). Verkehrszdhldaten. Von Land Karnten:
https://strassenbau.ktn.gv.at/Themen/Verkehrsz%c3%a4hlung/Verkehrsz%c3%a4hldaten
abgerufen

Amt der Kiarntner Landesregierung, Abteilung 9. (2014). Uberregionale Radwege in Kdrnten.
Klagenfurt.

Amt der Karntner Landesregierung, Abteilungen 7 und 9; Biiros der Landesrdate Martin Gruber und
Sebastian Schuschnig. (kein Datum). Masterplan Radverkehr 2025. Klagenfurt: Amt der
Karntner Landesregierung, Abteilung 9 - Kompetenzzentrum StraRen und Briicken.

Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung StraRenbau. (2015). Radkarte Vorarlberg. Bregenz.

Auernig, W., Brkic, P., Finger, C., Johann, M., Kottek, M., Merkac, S., . . . Wurzer, W. (kein Datum).
Energiemasterplan Kdrnten. Klagenfurt: Amt der Karntner Landesregierung; Abteilung 8 -
Kompetenzzentrum Umwelt, Wasser und Naturschutz.

BahnhofschlieSung: emotionaler Infoabend. (19. Februar 2020). Von kaernten.orf.at:
https://kaernten.orf.at/stories/3035285/ abgerufen

Beer-Odebrecht, C. (17. November 2016). Ausbau der S-Bahnlinie auf Schiene. Kleine Zeitung, 28.
Beer-Odebrecht, C. (5. September 2019). S-Bahn-Station in Lambichl auf Schiene. Kleine Zeitung, 24.
BMVIT. (2016). Osterreich Unterwegs 2013/14, Anhang C, Teil 1. Wien.

BMVIT. (2016). Werktaglicher Anteil der intermodalen OV-Wege (Park&Ride bzw. Kiss&Ride,
Bike&Ride). In BMVIT, Osterreich Unterwegs 2013/14 (S. 91-93). Wien.

BMVIT. (2019). Kosteneffiziente Mafsnahmen zur Férderung des Fufsverkehrs in Gemeinden. Wien.

Bork, H., Millehner, S., Berger, M., Dorner, F., Emberger, G., Shibayama, T., . . . Selz, E. (2017).
Arbeitsbericht BahnRaum.

Carlton, I. (2007). Hirtories of Transit-Oriented Development: Perspectives on the Development of the
TOD Concept. Berkeley.

Celis, P., & Bolling-Ladegaard, E. (2008). Bicycle Parking Manual. Kopenhagen: The Danisch Cyclists
Federation.

Cervero, R., Caldwell, B., & Cuellar, J. (2013). Bike-and-Ride: Build It and They Will come. Journal of
Public Transportation(16 (4)), S. 83-105.

Die "Eisenkappler" wird abgetragen. (1968). Eisenbahn(10/1968), S. 178.
Die Eroffnung der Tauernbahn. (1909). Neue Freie Presse, 4.

Dill, J., & Voros, K. (2007). Factors Affecting Bicycling Demand. (T. R. Academies, Hrsg.) Transportation
Research Record: Journal of the Transportation Research Board(2031), S. 9-17.

Dittmar, H., & Ohland, G. (2004). The New Transit Town: Best Practices in Transit Oriented
Development. Washington DC: Island Press.

Dittmar, H., Belzer, D., & Autler, G. (2004). An Introduction to Transit-Oriented Development. In H.
Dittmar, & G. Ohland, New Transit Town: Best Practices in Transit-Oriented Development (S. 2-
17). Washington DC: Island Press.



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.

thek,

L]
lio
nowledge

b

o
i
r

m You

Dragy, S. (12. Mai 2016). Der Zug ist abgefahren. Kleine Zeitung, 29.

Félix, R., Cambra, P., & Moura, F. (2020). Build it and give ‘em bikes, and they will come: The effects of
cycling infrastructure and bike-sharing system in Lisbon. Case Studies on Transport Policy(8),
S. 672-682.

Friedwanger, A., Weninger, A., & Koll, H. (2016). Mobilitdtsmasterplan Kédrnten 2035. Klagenfurt: Amt
der Karntner Landesregierung; Abteilung 7 - Wirtschaft, Tourismus, Infrastruktur und
Mobilitat.

Greenberg, E. (2004). Regulations Shape Reality: Zoning for Transit-Oriented Development3. In H.
Dittmar, & G. Ohland, The New Transit Town: Best Practices in Transit-Oriented Development
(S. 58-83). Washington DC: Island Press.

Greiner, U. (29. November 2020). Kiihnsdorf: Neuer Bahnhof ist weitestgehend fertig. Kleine Zeitung,
48.

Hasleber, P. (11. September 2019). Ein Stiick Unterkdrntner Verkehrsgeschichte: Vor 140 Jahren wurde
die Lavanttalbahn eréffnet. Abgerufen am 1. Februar 2021 von Unterkarntner Nachrichten:
https://unterkaerntner.at/index.php?id=3163

Institute for Transportation and Development Policy. (2018). Pedestrians First: Tools For a Walkable
City. New York.

kaernten.orf.at. (12. Dezember 2011). Neue Zughaltestelle in Wolfsberg eréffnet. Abgerufen am 1.
Februar 2021 von kaernten.orf.at: https://kaernten.orf.at/v2/news/stories/2509070/

kaernten.orf.at. (11. Dezember 2016). Die letzte Fahrt der Gailtalbahn. Abgerufen am 1. Februar 2021
von kaernten.orf.at: https://kaernten.orf.at/v2/news/stories/2813943/

kaernten.orf.at. (14. Dezember 2019). Neues Zeitalter fiir elektrifizierte Gailtalbahn. Abgerufen am 1.
Februar 2021 von kaernten.orf.at: https://kaernten.orf.at/stories/3026160/

Kleine Zeitung. (25. Dezember 2014). OBB sucht Kéufer fiir den Bahnhof in Gummern. Abgerufen am 1.
Februar 2021 von Kleine Zeitung:
https://www.kleinezeitung.at/kaernten/villach/4626098/Ausgedient_OeBB-sucht-Kaeufer-
fuer-Bahnhof-Gummern-

Kleine Zeitung. (19. September 2017). Finkenstein: Neue Haltestelle eréffnet. Kleine Zeitung, 27.
Kleine Zeitung. (11. Dezember 2019). Neue S-Bahn-Haltestelle wird eréffnet. Kleine Zeitung, 27.
Kleine Zeitung. (15. Dezember 2019). Neuer Fahrplan bringt Anderungen. Kleine Zeitung, 36.

Kleine Zeitung. (12. Dezember 2019). Zwei Zug-Haltestellen werden von den OBB eingespart. Kleine
Zeitung, 31.

Kleine Zeitung. (30. September 2020). Baustart fiir neue Haltestelle in Annenheim ist erfolgt. Kleine
Zeitung, 28.

Kleine Zeitung. (6. September 2020). Mittlern: Neue Haltestelle eroffnet. Kleine Zeitung, 30.
Kleine Zeitung. (30. Juli 2020). Rosentalbahn fahrt wieder. Kleine Zeitung, 24.

Knipping, A. (2004). In A. Knipping, Eisenbahnen im ersten Weltkrieg (S. 114). Freiburg: EK-Verlag.

93



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.

thek,

L]
lio
nowledge

b

o
i
r

m You

Kuratorium fur Verkehrssicherheit. (2012). Tempolimits retten Leben! Abgerufen am 2. Januar 2021
von http://www.kfv.at/KillerNr1

Lagler, Wurzer, Knappinger ZT GmbH. (2013). Gutachten Errichtung S-Bahn-Haltestelle "Ubers Land".
Stadtgemeinde Spittal/Drau.

Land Karnten: Abteilung 7 - Wirtschaft, Tourismus und Mobilitdt. (08. Marz 2019). Verkehrsnetz
Kdrnten. Abgerufen am 1. Februar 2021 von data.gv.at:
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/4cdb8791-fbe7-480d-90b8-2e50008ab0bd

Land Karnten: Abteilung 9 - StralRen und Briicken. (2019). Verkehrszdhldaten. Abgerufen am 1. Februar
2021 von Land Karnten:
https://strassenbau.ktn.gv.at/Themen/Verkehrsz%c3%a4hlung/Verkehrsz%c3%a4hldaten

Landesverwaltungsgericht Wien. (14. September 2016). VGW-031/022/7714/2016. Abgerufen am 1.
Februar 2021 von RIS - Rechtsinformationssystem des Bundes:
https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Lvwg/LVWGT_WI_ 20160914 VGW _031_022_7714 2
016_00/LVWGT_WI|_20160914_VGW_031_022_7714_2016_00.html

Matthes, G., & Gertz, C. (2014). Raumtypen fiir Fragestellungen der handlungstheoretisch orientierten
Personenverkehrsforschung. Hamburg: Technische Universitdt Hamburg-Harburg.

Muraleetharan, T., Adachi, T., Uchida, K., Hagiwara, T., & Kagaya, S. (Januar 2004). A STUDY ON
EVALUATION OF PEDESTRIAN LEVEL OF SERVICE ALONG SIDEWALKS AND AT CROSSWALKS
USING CONJOINT ANALYSIS. INFRASTRUCTURE PLANNING REVIEW(21), S. 727-735.

Neumann, A., Schubert, A., Klamer, M., Hauger, G., VIk, T., Wanjek, M., . . . Risser, R. (2016). OPERMO
- ENDBERICHT. Wien: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie.

Newman, P., & Kenworthy, J. (1999). Sustainability and cities: overcoming automobile dependence.
Washington: Island Press.

Newman, P., & Kenworthy, J. (2006). Urban Design to Reduce Automobile Dependency. Opolis: An
International Journal of Suburban and Metropolitan Studies(Vol. 2: No. 1, Article 3). Von
http://repositories.cdlib.org/cssd/opolis/vol2/iss1/art3 abgerufen

Novak, P. (5. Juli 2009). Tauernbahn riickte Mallnitz in die Welt. Kleine Zeitung, 32.

OBB. (2018). Open Data Portal. Abgerufen am 1. Februar 2021 von OBB:
https://data.oebb.at/#default/datasetDetail

OBB. (15. Dezember 2019). S-Bahn Kérnten. Abgerufen am 1. Februar 2021 von OBB:
https://www.oebb.at/de/regionale-angebote/kaernten/s-bahn-kaernten

OBB. (2020). Printprodukte Koralmbahn. Abgerufen am 1. Februar 2021 von OBB-Infrastruktur AG:
https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/bahnstrecken/suedstrecke-wien-
villach/koralmbahn/rund-um-den-bau/printproduktionen-kab

OBB Infrastruktur AG. (Méarz 2017). Koralmbahn, Detailkarte Aich - Mittlern - Althofen/Drau. Wlen.
Abgerufen am 1. Februar 2021 von OBB - Infrastruktur, Printproduktionen Koralmbahn:
https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/bahnstrecken/suedstrecke-wien-
villach/koralmbahn/rund-um-den-bau/printproduktionen-
kab/dokument?datei=06+%7C+Detailkarte+Aich-Mittlern-Althofen

OBB Infrastruktur AG. (2018). Koralmbahn Streckabschnit St. André - Aich (inkl. Bahnhof Lavanttal);
Streckenkarte. Abgerufen am 1. Februar 2021 von https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-

94



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.

thek,

L]
lio
nowledge

b

o
i
r

m You

fuer-oesterreich/bahnstrecken/suedstrecke-wien-villach/koralmbahn/rund-um-den-
bau/printproduktionen-kab/dokument?datei=05+%7C+Detailkarte+St.+Andr%C3%A4+-+Aich

OBB Infrastruktur AG. (November 2018). Koralmbahn, Detailkarte St. André - Aich. Wien. Abgerufen
am 1. Februar 2021 von OBB- Infrastruktur, Printproduktionen Koralmbahn:
https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/bahnstrecken/suedstrecke-wien-
villach/koralmbahn/rund-um-den-bau/printproduktionen-
kab/dokument?datei=05+%7C+Detailkarte+St.+Andr%C3%A4+-+Aich

OBB Infrastruktur AG. (kein Datum). Siidstrecke. Abgerufen am 1. Februar 2021 von OBB Infrastruktur
AG: https://suedstrecke.oebb.at/

OBB. (kein Datum). OBB: 140 Jahre Eisenbahn in Villach. Abgerufen am 1. Februar 2021 von
carinzia.net: http://www.carinzia.net/remise/140jahre.htm

OBB-Infrastruktur AG. (2016). Bau-Information Koralmbahn: Abschnitt Aich - Mittlern. Abgerufen am
1. Februar 2021 von https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-
oesterreich/bahnstrecken/suedstrecke-wien-villach/koralmbahn/rund-um-den-
bau/printproduktionen-kab/dokument?datei=06+%7C+Bauinfo+Aich-Mittlern

OBB-Infrastruktur AG. (2017). Bau-Information Koralmbahn: Abschnitt Mittlern - Althofen an der Drau.
Klagenfurt. Abgerufen am 1. Februar 2021 von infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-
oesterreich/bahnstrecken/suedstrecke-wien-villach/koralmbahn/rund-um-den-
bau/printproduktionen-kab/dokument?datei=06+%7C+Bauinfo+Mittlern-Althofen

OBB-Infrastruktur AG. (2018). Bau-Information: Koralmbahn Graz - Klagenfurt; Abschnitt
Althofen/Drau - Klagenfurt. Wien. Abgerufen am 1. Februar 2021 von
https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/bahnstrecken/suedstrecke-wien-
villach/koralmbahn/rund-um-den-bau/printproduktionen-
kab/dokument?datei=07+%7C+Bauinfo+Althofen-Klagenfurt

Oberegger, E. (2006). Gortschitztal-Bahn. Von Eisenbahngeschichte Alpen-Donau-Adria:
http://www.oberegger2.org/enzyklopaedie/goertschitz.htm abgerufen

Osterreichische Nationalbibliothek. (24. April 1871). Reichsgesetzblatt 53/1871. Abgerufen am 1.
Februar 2021 von ONB-Alex: http://alex.onb.ac.at/cgi-
content/alex?aid=rgh&datum=18710004&seite=00000053

Osterreichische Nationalbibliothek. (1. Oktober 1906). Neue Freie Presse. Abgerufen am 1. Februar
2021 von ANNO - |Historische Osterreichische Zeitungen und Zeitschriften:
http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?apm=08&aid=nfp&datum=19061001&seite=05

Osterreichische Nationalbibliothek. (1. Oktober 1906). Wiener Abendpost, 225/1906. Abgerufen am 1.
Februar 2021 von ANNO - Historische 0sterreichische Zeitungen und Zeitschriften:
http://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?apm=0&aid=wrz&datum=19061001&seite=01

Papa, E., & Bertolini, L. (2015). Accessibility and Transit-Oriented Development in European
metropolitan areas. Journal of Transport Geography(47), S. 70-83.

Piatkowski, D., Marshall, W., & Krizek, K. (2019). Carrots versus Sticks: Assessing Intervention
Effectiveness and Implementation Challenges for Active Transport. Journal of Planning
Education and Research(39(1)), S. 50-64.

Platform CROW. (2007). Design manual for bicycle traffic.

95



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.

thek,

L]
lio
nowledge

b

o
i
r

m You

Populorum, M. (2. Juni 2010). Die Jauntalbahn von Bleiburg nach St. Paul im Lavanttal. Abgerufen am
1. Februar 2021 von Dokumentationszentrum fiir europdische Eisenbahnforschung:
https://www.dokumentationszentrum-eisenbahnforschung.org/jauntalbahn.htm

Populorum, M. (18. Juli 2015). Bahnportrait Rosentalbahn. Abgerufen am 1. Februar 2021 von
Dokumentationszentrum flr europaische Eisenbahnforschung:
https://www.dokumentationszentrum-eisenbahnforschung.org/rosentalbahn.htm

Populorum, M. (24. Janner 2016). Die Tauernbahn - Teil 3: Tauernbahn Siidrampe. Abgerufen am 1.
Februar 2021 von Dokumentationszentrum flr europédische Eisenbahnforschung:
https://www.dokumentationszentrum-eisenbahnforschung.org/tauernbahn_suedrampe.htm

Populorum, M. (10. Juni 2018). Die Lavanttalbahn oder: Die langsame Vernichtung einer (einst)
wichtigen Eisenbahnstrecke. Abgerufen am 1. Februar 2021 von Dokumentationszentrum fir
europaische Eisenbahnforschung: https://www.dokumentationszentrum-
eisenbahnforschung.org/lavanttalbahn.htm

Populorum, M. (15. Marz 2020). Ferlacher Bahn Weizelsdorf — Ferlach. Abgerufen am 1. Februar 2021
von Dokumentationszentrum flr europaische Eisenbahnforschung:
https://www.dokumentationszentrum-eisenbahnforschung.org/ferlacher-bahn

Pretsch, H., Spieshofer, A., Puccio, B., Soulas, C., Leclercq, R., & Bentayou, G. (2005). Ergebnisse und
Hinweise fiir die Planungspraxis aus dem Projekt Bahn.Ville.

Pripfl, J., Aigner-Breuss, E., Flrdos, A., & Wiesauer, L. (2010). Verkehrsmittelwahl und
Verkehrsinformation - Emotionale und kognitive Mobilitdtsbarrieren und deren Beseitigung
mittels multimodalen Verkehrssysteminformationen. Wien: Kuratorium fr
Verkehrssicherheit.

Pucher, J., & Buehler, R. (2010). Walking and Cycling for Healthy Cities. Built Environment(36(4)), S.
391-414.

Radkompetenz Osterreich. (28. Juni 2017). Studie zur Dooring-Gefahr neben parkenden Fahrzeugen.
Abgerufen am 1. Februar 2021 von Radkompetenz Osterreich:
https://radkompetenz.at/1701/studie-zur-dooring-gefahr-neben-parkenden-fahrzeugen/

Renne, J., Voorhees, A., Bloustein, E., & Jenks, C. (2005). Transit-Oriented Development: Developing a
Strategy to Measure Success.

Schild, S. (30. Oktober 2015). Zug halt jetzt direkt neben Schulzentrum. Kleine Zeitung, 30.
Schneider, G. (Juni 2019). Die Gurktalbahn. Straf8burger Gemeindekurier(1/2019), S. 1.

Schwab, D., Strasser, M., Frey, H., Millehner, S., & Schwab, D. (2012). Fufsverkehr in Zahlen. Wien:
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie - BMVIT.

Schwertner, J., & Lepuschitz-Schwertner, U. (kein Datum). Die Geschichte der Eisenbahn in Kdrnten.

Soltaniehha, M. (2019). Railway-Oriented Spatial Development: A Principal Strategy for Integrated
Spatial and Railway Development in Small and Mid-Sized Communities of Swiss
Agglomerations. Stockholm.

STATISTIK AUSTRIA. (2011). Regionalstatistische Rastereinheiten - Paket Arbeitsstatten.

STATISTIK AUSTRIA. (2012). Regionalstatistische Rastereinheiten - Paket Bevélkerungsstand.
Abgerufen am 1. Februar 2021 von Statistik Austria:

96



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.

thek,

L]
lio
nowledge

b

o
i
r

M You

https://www.statistik.at/web_de/klassifikationen/regionale_gliederungen/regionalstatistisch
e_rastereinheiten/index.html

steiermark.orf.at. (23. Marz 2018). Eréffnung der Koralmbahn verzdgert sich bis 2026. Abgerufen am
1. Februar 2021 von steiermark.orf.at: https://steiermark.orf.at/v2/news/stories/2902798/

Tan, W. (2013). Pursuing Transit-Oriented Development; Implementation through insitutional change,
learning and innovation. Amsterdam.

Umlauft, P. (kein Datum). Als die Eisenbahn nach Villach kam.

VCO-Forschungsinstitut. (2012). Mehr Lebensqualitdt in Stédten durch nachhaltige Mobilitit. Wien:
VCO, 1050 Wien, ZVR-Zahl 674059554,

Von der Ruhren, S., Rindsfliser, G., Beckmann, K., Kuhimhof, T., Chlond, B., & Zumkeller, D. (2003).
Bestimmung multimodaler Personengruppen. Aachen/Karlsruhe.

Weetman, R. (13. November 2018). Design Details 1 - nicer cities, livable places. Abgerufen am 1.
Februar 2021 von https://robertweetman.wordpress.com/2018/11/13/design-details-1/

Woulfhorst, G. (2003). Flachennutzung und Verkehrsverknipfung an Personenbahnhofen -
Wirkungsabschatzung mit systemdynamischen Modellen. In Stadt Land Region Bericht 49 des
Instituts fiir Stddtebauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen.

Zientek, J., Kargl, M., & Reiter, K. (2018). Radabstellanlagen bei Gebduden. (M. 1.-S. Stadt Wien, Hrsg.)
Wien.

97



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.

thek,

L]
lio
nowledge

b

o
i
r

m You

8.2 Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:Modal Split Karnten (Quelle: Osterreich unterwegs 2013/14) .......ccocvevveveeeieeeeeeeeeenenns 5
Abbildung 2: Einzugsgebiet von Bahnhaltestellen zu FuB (1km) und mit dem Rad (3 km), Schema...... 6
Abbildung 3: Beispiele fir Multi- und Intermodalitdt (Von der Ruhren, et al., 2003) ........cccccceeuvreennnene. 8

Abbildung 4: Infrastrukturelle Push- & Pull-MaBnahmen (nach Piatkowsi, Marshall & Krizek, 2019,
Symbole: Traffic by Adrien Coquet from the Noun Project, cyclist by corpus delicti from the Noun

o o T=T o1 ) [ USSR 10
Abbildung 5: Qualitatskriterien fir FuBgdangerquerungen (Muraleetharan, Adachi, Uchida, Hagiwara,
& KABAYA, 2004 ) ... ceiieeeeiiiee ettt e ettt e e ettt e e ettt e e e et e e e e e a—e e e e tbeaeaab—eeeaaaraeeaaabeeeeaabaeeeaanraeeeanraeeeanres 13
Abbildung 6: Gehsteigvorziehungen zur Reduktion der Querungslange (Klagenfurt, Platzgasse) ....... 14
Abbildung 7: Mittelinsel als Querungshilfe (Klagenfurt, Siebenhiigelstralle).........cccccvvvveivciiiieicnenenns 14
Abbildung 8: Fahrbahnanhebung im Mindungsbereich einer Nebenstrale (Wien, Wahringer StraRe)
............................................................................................................................................................... 15
Abbildung 9: Ein in Osterreich eher selten anzutreffender durchgezogener Gehsteig liber einen
Kreuzungsbereich (Wien, LeitermMayerasse) ......uiccuieiieeiiieeeiieesteeeiteeesteessteeesveesseeessseesseeesaseesseeans 15
Abbildung 10: Anhaltebereitschaft von KFZ-Lenkern, die sich einem Schutzweg ndhern (Kuratorium
flr Verkehrssicherheit, 2012) ........vii oottt e e e et e e e e et e e e e eeabaeeeseabaeeeeeareeeaenns 16
Abbildung 11: Entscheidungshilfe zwischen Trenn- und Mischprinzip (RVS 03.02.13 Abb. 4).............. 18
Abbildung 12: Entscheidungshilfe zur Flihrung des Radverkehrs im bebauten Gebiet (Platform CROW,
2007) .ottt ettt e et e e e ee e ee e ee et et e e e et e e e e s e e e e ee e eee e 19
Abbildung 13: Entscheidungshilfe zur Fiihrung des Radverkehrs im unbebauten Gebiet (Platform

(00 XYV 00 17 SRS 19
Abbildung 14: Beispiele fiir Mehrzweckstreifen (oben) und Radfahrstreifen (unten) (Klagenfurt,

(ol o =Y £ =] K1) PRSP 21
Abbildung 15: Modaler Filter (Klagenfurt, Tarviser Stralle) .......ccoeeeeecieeeeciiiee e 23
Abbildung 16: Radfahren gegen die Einbahn mit Fahrstreifenmarkierung. (Klagenfurt, Getreidegasse)
............................................................................................................................................................... 23
Abbildung 17: Fihrung des Radwegs hinter dem Wartebereich (Klagenfurt, St. Veiter Strale).......... 25
Abbildung 18: Akzeptierte Entfernung von Abstellanlagen zum Zielort (Celis & Bolling-Ladegaard,
2008) ..ottt ettt ettt a et ettt et e et e et a et e ettt ee e et a e e et et e et et et et e et et e tee et et et eeeeeneeene 27
Abbildung 19: Beispiele fur diebstahlsichere Radabstellpldtze (v.l.n.r Klagenfurt 10.-Oktober-StraRe,
Ferlach Hauptplatz, Klagenfurt FINANZamt).........cccuiiioiiiiie et 28
Abbildung 20: Versperrbare Radboxen (Klagenfurt Hbf) .........coooiiiiiiiiii e, 28
Abbildung 21: Routenbeschilderung in Karnten. Tabellenwegweiser (links) und Zwischenwegweiser
(=16 0] ) RO 30
Abbildung 22: Beschilderung rund um die Bodenseeregion (v.l.n.r Osterreich, Deutschland, Schweiz)
............................................................................................................................................................... 30

Abbildung 23: Ausschnitt aus dem Vorarlberger Radroutennetz, Hauptrouten (dicke Linien) und
Nebenrouten (diinne Linien) (Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Stralenbau, 2015) 31

Abbildung 24: SKizZze "StOP & GO ..ottt e e e e e et e e e et b e e e e ebae e e e abaaaeearreaaens 32
Abbildung 25: Unterbrochener Geh- und Radweg entlang einer bevorrangten StraRe (Stdring,

T4 oY1 o o PP 33
Abbildung 26: Skizze der KArntner Bahn ..........uuuiiiiiei ettt e e e earra e e e e e e e e annraees 42
Abbildung 27: Skizze der RUAOIfSDaNN ......cc.vviiiice e e 43
Abbildung 28: Skizze der GOrtschitztalbahn..........ooeiiiiiiii e 44
Abbildung 29: Skizze der Lavanttalbahn ............uviiiiiiii e 44
Abbildung 30: Skizze der Gailtalbahn .........c..ooiiiiiiie e e 45
Abbildung 31: Skizze der GUIKtalbahn ........cceeeiiiiiiii e 45


file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237499
file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237522
file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237525
file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237526
file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237527

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.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Abbildung 32:
Abbildung 33:
Abbildung 34:
Abbildung 35:
Abbildung 36:
Abbildung 37:
Abbildung 38:
Abbildung 39:
Abbildung 40:
Abbildung 41:
Abbildung 42:
Abbildung 43:
Abbildung 44:
Abbildung 45:
Abbildung 46:
Abbildung 47:
Abbildung 48:
Abbildung 49:
Abbildung 50:
Abbildung 51:
Abbildung 52:
Abbildung 53:
Abbildung 54:
Abbildung 55:
Abbildung 56:
Abbildung 57:
Abbildung 58:
Abbildung 59:
Abbildung 60:
Abbildung 61:
Abbildung 62:
Abbildung 63:
Abbildung 64:
Abbildung 65:
Abbildung 66:
Abbildung 67:
Abbildung 68:
Abbildung 69:
Abbildung 70:

Skizze der Vellachtalbahn ... e 46
Skizze der ROSeNntalbann ... e 46
Skizze der TaUEIrNDaNN ... e e e e e e 47
Skizze der Jauntalbahn . ... 47
Skizze der Koralmbahn.........cooiiiiice e 49
Detailansicht Wolfsberg Priel und Wolfsberg Reding.........ccccveeeevecciiiieeeee i, 50
Detailansicht Viktring und Klagenfurt SUd ...........ccoeviiiiiiiiiii e 51
Detailansicht LEAENITZEN ...cccviiie ettt e e e e e e sraee e 51
Detailansicht Villach Landskron ............ueeeiiiiiiciie e 52
Detailansicht ANNENNEIM ...c..uiii e e e e bre e e e sbreeeeas 52
Detailansicht Lambichl..........ooviiiiiii e e 53
Aufteilung der Bahnstrecken (Analyse der Potenzialstandorte) ........cccccevvveeeciveennnnnee, 59
DEtailanSiCRT LIENZ voeeeieiieee ettt ettt e e e et e e e e ebae e e e e taeeeesabaeeeeans 61
Detailansicht Steinfeld im Drautal .........cccceeeeeeciiiiiiee e 62
Detailansicht HEMMAZOK ...cciiiiee et ettt e e e tae e e e bae e e e sbaeaeens 63
Detailansicht KOIDNItZ ....cc.eeeiiieeeec e ree e e 63
Detailansicht MUNIAOIT ........uviiiiieeeeee e e e 64
Detailansicht SPItLal OSt.....ccciiii e et e et e e e e e e e eraee e 64
Detailansicht Villach NOrdWESt ...........uviiiiiieeicceee e e e 65
Detailansicht VIllach SUd ........ueei ittt e evae e e 66
Detailansicht VIllach OSt ....c.uviiiiieee ettt e et e e ebae e e 67
Detailansicht: Velden/DUel/LiNd ........cooviiiiiiiiiiieiiiie ettt ettt e e 68
Detailansicht Krumpendorf.........ccuviiiiiiiie et e e 69
Detailansicht FeldKirchen WEesSt ...........uuiiiiiiiiiceiee et earrane e 69
Detailansicht FElAKIrChen OSt ......ccoociiiiiiiee ettt e earaaae e e 70
Detailansicht St. VIt WEST.....uvviiiii e e e e ane e e 70
Detailansicht Feistritz im ROSENtal.........ceevieiiiiiiiiiiiiee e 71
Detailansicht Maria RAiN ....cccuueei ittt et e et e e s are e e e ebaeaeens 71
Detailansicht Lambichl/Neudorf/ViKtring ........cccoociiiiiiiiieccecccee e 72
Detailansicht Klagenfurt Pischeldorfer StraBe........cccoccvveiiicieii i 72
Detailansicht KIagenfurt NOrd.........coooiiiiiiiciiee ettt e evaee e 73
Detailansicht EDenthal/Gradnitz......ccc.eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt e e e e e ee e eee s 73
Detailansicht Niederdorf/Rain/Zetterei......ocuueiivurieeiiiiiee ettt e eaee e 74
Detailansicht Bleiburg Stadt......ccccooiiiiiieie e 74
Detailansicht Wolkersdorf/Magersdorf..........couveeceiieeee e 75
Detailansicht Wolfsberg/St. Stefan im Lavanttal .........ccccoceeeiiiecciii i 75
Detailansicht Wolfsbherg NOrd...........coociiiiiiiiie et 77
Detailansicht Bad St. Leonhard SUd .........ccoocuiiiiiiiiiie e saee e 77
Detailansicht REICNENTEIS/St. PELET ....uvviiiiiiiiieeeeeieee ettt ee s 78

8.3 Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Faktoren der Verkehrsmittelwahl (nach Pripfl, Aigner-Breuss, Flirdos, & Wiesauer, 2010)..9

Tabelle 2: Anlagearten im Radverkehr (RVS 03.02.13, AbS. 5.4)....cccovciiiiiiiiiie et eevee e 18
Tabelle 3: Empfohlene Stellplatzquoten je Nutzung (nach Zientek, Kargl, & Reiter, 2018).................. 29
Tabelle 4: Top 10 der BestandSanalySe .....ccccuuiiiiiiiiii ettt e e e e e e e eabra e e e e e e e e aearaees 56
Tabelle 5: GréRte Anderungen durch Anwendung der FOrmel.........cooivveeeveeeeeeeeeeeeeeeeee e, 56
Tabelle 6:Koralmbahn-Analyse (€igene ErhebUNE) .......ooeiiiiiiii it 57

99


file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237530
file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237532
file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237533
file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237535
file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237536
file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237538
file:///C:/Users/Mark%20Richter/Google%20Drive/Uni/Masterarbeit/Textteile/Hauptdokument.docx%23_Toc63237540

