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Kurzfassung

In dieser Arbeit wird ein Vergleich gezogen zwischen Verkehrsprognosen und den realen Ver-
kehrsaufkommen. Es handelt sich bei den ausgewéahlten Projekten um Straflengrofiprojekte auf
Autobahnen und Schnellstrafien der letzten 30 Jahre in Osterreich.

Theorien als Basis der wissenschaftlichen Erkenntnisgewinnung haben sich seit den Anfangen
der Wissenschaft etabliert. Auch die Hypothese als Vorstufe zur Theorie ist seit den Griechen
nicht mehr wegzudenken. Seit rund hundert Jahren gewinnt jedoch das Modell immer mehr
an Bedeutung im wissenschaftlichen Forschungsbetrieb. Dabei miissen jedoch einige Schwéchen
oder Unzulanglichkeiten beachtet werden, um Modelle sinnvoll einsetzen zu kénnen. Spezialisiert
auf den Bereich Verkehrswissenschaften haben sich Verkehrsmodelle als unverzichtbar erwiesen
und bilden heute die Grundlage fiir Verkehrsprognosen. Diese wiederum bilden meist die Basis
fiir die Dimensionierung von Strafien und beeinflussen damit in groem Ausmaf} die Kosten fiir
die Bauprojekte. In Osterreich kommt hier oft das Osterreichische Verkehrsmodell (VMO) zum
Einsatz, das vor rund 15 Jahren erstellt wurde.

Um die Richtigkeit und Treffsicherheit der Verkehrsprognosen zu untersuchen, wurden neun
Straflenbauprojekte auf Autobahnen und Schnellstrafien genauer betrachtet. Die Straflenab-
schnitte befinden sich alle in Osterreich und wurden in den letzten 30 Jahren realisiert. Sie
waren alle umweltvertréglichkeitsprifungspflichtig (UVP-pflichtig) und die Verkehrsprognosen
stammen aus den UVP-Unterlagen. Diese stammen aus dem Archiv des Umweltbundesamtes.
Die Prognosehorizonte sind bereits oder werden bald tiberschritten.

Die Verkehrszahlen, die fiir den Vergleich herangezogen wurden, stammen fast ausschliellich
von der ASFINAG. Nur die Zahlen der Landesstrafien wurden von den betroffenen Bundeslandern
bezogen. Die Verkehrszahlen sind o6ffentlich einsehbar und {iber die GIS-Portale bezichungswei-
se Datenbanken zu beziehen. Die Verkehrsprognosen der 28 Teilabschnitte wurden mit den
Verkehrszahlen verglichen und grafisch aufbereitet.

Dabei ergaben sich Uber- als auch Unterschreitungen der Prognosen. Rund 50 Prozent der
Verkehrszahlen lagen {iber denen der Prognosen. Rund ein Viertel der Prognosen wurde signifikant
unterschritten. Die Varianzuntersuchung ergab jedoch, dass sich die Prognosen statistisch nicht
von den Verkehrszdhlungen abheben.

Durch die schwierige Zuganglichkeit zu den Unterlagen und den teilweise unklaren Prognose-
grundlagen ist es schwierig, die genauen Griinde der Abweichungen zu ermitteln. Lediglich bei
den Bauprojekten nordlich von Wien (S1 Wiener Auflenring Schnellstrafie - Nordabschnitt und
A5 Nord Autobahn) kann eine fehlende Voraussetzung der Prognose - der Liickenschluss der S1
Wiener Auflenring Schnellstrafie im Bereich der Lobau - als Grund fiir die Unterschreitung der
Prognose ausgemacht werden.
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Abstract

In this thesis traffic prognoses and real-world traffic figures are compared. The large-scale road
projects are all in Austria and date from the last 30 years.

Theories as a basis for gaining scientific knowledge have been established since the beginning
of scientific work. Hypotheses, as a pre-stage for theories are common since the ancient greek.
Around hundred years ago models started to become more important in scientific research. It
should be noted, that in order to use models adequately, some weaknesses and inadequacies
should be considered.

Especially in the field of traffic sciences models became indispensable. Nowadays they form the
basis for traffic prognoses, which in turn heavily impact the dimensioning of road infrastructure
and project costs. In Austria the traffic model Austria, established 15 years ago, is mainly used.

To analyse the correctness and accuracy of the traffic prognoses nine road construction projects
of highways and motorways were chosen to be looked at closely. The road sections are all situated
in Austria and were built in the last 30 years. They were all subject to an Environmental Impact
Assessment (EIA) and the traffic prognoses were part of these EIAs. They were archived in the
federal environmental agency. The forecast horizon has been passed or will be passed soon.

The traffic figures used for comparison are all from the Autobahn and high way financing stock
corporation ASFINAG. Only the figures for the federal state roads have been provided by the
federal states. All the traffic figures are open source and can be viewed via GIS-portals or data
bases. The traffic prognoses of the 28 sub sections have been compared to the traffic figures and
have been visualized accordingly.

Exceedings and shortfalls of the traffic prognoses are found in this research. Around 50 percent
of the traffic figures are higher than the prognoses expected. Around a fourth of the prognoses
overestimated traffic. The variance analysis shows that the prognoses statistically do not differ
from the traffic figures.

Due to limited data availability and the partly unknown prognoses parameters it is difficult
to figure out the reasons for the deviations. Only for the projects north of Vienna (S1 Wiener
AuBenring Schnellstrafie - Nordabschnitt and A5 Nord Autobahn) a wrong prognoses assumption
- the link between S1 Wiener Auflenring Schnellstrafle in the area of Lobau - can be found as a
reason for the prognoses not beeing reached.
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Kapitel 1
Einleitung

Diese Arbeit beschéftigt sich mit Verkehrsprognosen, realen Verkehrssituationen, ihren Verkniip-
fungen und den auftretenden Effekten.

Die spétestens seit der Industrialisierung erfolgte Trennung, der den Daseinsfunktionen gewid-
meten raumlichen Bereichen, fithrte zur Notwendigkeit sich zwischen diesen Bereichen zu bewegen.
Der Individualverkehr stieg seit damals stetig an. Die zunehmende Motorisierung fihrte zum
Ausbau der Strafflennetze. Dadurch war es moglich immer grofiere Distanzen in immer kiirzerer
Zeit zuriickzulegen. Das trieb die weitere Trennung und die VergroBerung der Entfernung zwischen
den Funktionsraumen voran (Knoflacher et al. 1989). Eine koordinierte und strukturierte Planung
der Verkehrswege wurde notwendig und man strebte danach, auch zukiinftige Entwicklungen in
die Planung miteinzubeziehen. Der Grundstein der Verkehrsprognose war gelegt.

Verkehrsprognosen dienen Verkehrsplanern als Grundlage fiir die Dimensionierung von zukiinf-
tigen Neubauprojekten und zur Abschitzung der Anderungen im Verkehrsaufkommen bei Umbau
oder Erweiterung von Straflenabschnitten sowie der Abschétzung von Verkehrserzeugungen.
Diese Grundlage beeinflusst somit die Kosten der Infrastruktur und die geplante Qualitat des
Verkehrsflusses (Becker et al. 2016). Eine hohere Qualitdt des Verkehrsflusses kann jedoch zu
einer Steigerung des Verkehrsaufkommens fithren und dadurch die Qualitdt wieder senken. Mit
unterschiedlichen Modellen wird verschiedenen Einflussfaktoren Rechnung getragen, um ein
moglichst realistisches Szenario zu generieren. Auf mikro- und makroskopischer Ebene konnen die
Modelle auf den Untersuchungsraum angepasst werden. Diese Uberlegungen folgen raum- und
stadtplanerischen Erkenntnissen, die zum Teil schon vor iiber hundert Jahren gewonnen wurden.
Meist wird eine Aufteilung in Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung, Verkehrsmittelwahl und
Verkehrsumlegung vorgenommen (Dugge 2006).

Die Verkehrsprognosen werden zwar bei jedem Grofiprojekt erstellt und liegen der Planung
zugrunde, werden aber fast nie evaluiert. Der dafiir notwendige Vergleich zwischen den bei
der Verkehrsprognose getroffenen Annahmen und der sich einstellenden Realitédt kann erst
nach dem Prognosezeitraum erfolgen. Die Verkehrsprognose berechnet das Verkehrsszenario zu
einem in der Zukunft liegenden Zeitpunkt, dem Prognosehorizont. Dieser kann zum Beispiel bei
Umleitungen wenige Monate oder wie bei Autobahnprojekten bis zu 25 Jahre in der Zukunft
liegen. Um die Richtigkeit der Prognose zu iiberpriifen, muss also genau zum Zeitpunkt des
Prognosehorizontes eine Verkehrserhebung durchgefiihrt werden. Um ein gesamtheitliches Bild
zu erhalten, darf diese Untersuchung nicht nur den betrachteten Straflenabschnitt umfassen,
sondern muss moglichst alle vom Projekt betroffenen Bereiche beinhalten. Das heifit, dass nicht
nur das hochrangige Stralennetz, sondern auch das umliegende Straflennetz, das Bahnnetz und
andere Verkehrstriiger untersucht werden miissen (FSV 2013). Somit kénnen Anderungen bei der
Routen- oder Verkehrsmittelwahl erkannt werden.

Um jedoch den Aufbau und die Zusammenhénge besser verstehen zu kénnen, ist es notwendig,
das Modell als Basis der Prognose zu verstehen. Deshalb folgt hier ein kurzer Exkurs in die
Wissenschaftstheorie:
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Kapitel 2
Grundlagen

2.1 Theorien

FEine Theorie beschreibt die Realitdt mit einem in sich abgeschlossenen, widerspruchsfreien
Satz an Aussagen. Sie versucht ein Phidnomen ganzheitlich zu beschreiben und die urséchlichen
GesetzméBigkeiten zu finden. Die Hypothese bildet die Vorstufe zur Theorie und stellt eine
begriindete, vorlaufige Annahme dar, deren Giiltigkeit fiir moéglich gehalten wird. Die Theorie
lasst sich durch Beobachtungen und Experimente auf ihren Wahrheitsgehalt hin priifen. Wird
die Theorie durch geeignete, wiederholbare Beobachtungen bestétigt, so spricht man von Ve-
rifikation. Widerlegen die Beobachtungen die Theorie, so wird sie falsifiziert (Manhart 1995).
Die Uberpriifbarkeit einer Theorie gehort zu den Grundpfeilern wissenschaftlicher Arbeit. Oft
muss jedoch erst eine Moglichkeit der Prifung gefunden werden, so wie dies zum Beispiel in
der Quantenphysik der Fall war. Die Wiederholbarkeit ist ein weiterer wichtiger Grundsatz.
Eine Theorie darf fur die selbe Ausgangslage nicht unterschiedliche Ergebnisse liefern, sondern
muss eindeutig sein. Theorien kénnen auf unterschiedlichste Weisen formuliert werden. In den
Naturwissenschaften erfolgt dies in Form von Gleichungen und mathematischen Ausdriicken.
In den Sozialwissenschaften werden Theorien meist in Textform beschrieben. In der Wissen-
schaftstheorie finden sich auch Anforderungen an die Qualitdt von Theorien. Eine Theorie soll
moglichst wenige Hypothesen enthalten und muss in ihrer Bedeutung klar sein. Von mehreren
Theorien ist die Einfachste zu bevorzugen, da die Uberpriifung beziehungsweise Falsifizierung
dadurch erleichtert wird. Dieser Prozess des Priifens und Hinterfragens ist jedoch nie zu Ende.
Eine Theorie kann somit nie wahr sein. Sie ist solange giiltig, bis sie widerlegt wird (Popper 1935).

,Es fihrt kein Weg mit Notwendigkeit von irgendwelchen Tatsachen zu
irgendwelchen Gesetzen. Was wir < Gesetze > nennen, sind Hypothesen, die
eingebaut sind in Systeme von Theorien und niemals vollig isoliert gepriift
werden konnen. Der Gang der Wissenschaft besteht im Probieren, Irrtum und
Weiterprobieren. Keine bestimmte Theorie kann als absolut sicher betrachtet
werden; jede, auch die am besten bewédhrte, kann u.U. wieder problematisch
werden... Wir sehen so letzten Endes die Wissenschaft als ein grandioses
Abenteuer des Geistes vor uns. Ein unermiidliches Erfinden von neuen Theorien
und Ausprobieren von Theorien an der Erfahrung ...”

- Sir Karl POPPER

2.2 Zusammenhang Theorie und Modell

Modelle beschreiben die Realitét, fiigen sich jedoch in eine Theorie und beleuchten einen speziellen
Teil derselben. Eine vollumféangliche Darstellung der Theorie als Modell gelingt jedoch nie, da das
Modell an konkrete Randbedingungen gekniipft ist. Uber die genaue Beziehung zwischen Theorie
und Modell gibt es in der Wissenschaftstheorie unterschiedliche Ansichten (Manhart 1995).
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2.3 Modell

Lange Zeit wurden Modelle lediglich als Hilfsmittel gesehen, die nur theoretische Bedeutung
haben. Bis in die Mitte des 20. Jahrhunderts wurde dem Modell nur zugestanden, sich der
empirischen Wirklichkeit anzundhern, aber keinen Beitrag zum Verstdndnis beziehungsweise
zur Theorie selbst zu liefern. Sie sollten lediglich die Kreativitdt anfeuern und zur Entwicklung
neuer Theorien anregen. Die Beschreibung der empirischen Wirklichkeit wurde rein der Theorie
zugesprochen (Bailer-Jones 2000).

"It is important to realize that the discovery of a model has no more than an aesthetic or
didactic or at best a heuristic value, but it is not at all essential for a successful application of
the physical theory.” (Carnap 1939)

Im Laufe des 20. Jahrhunderts begann sich die Rolle von Modellen im wissenschaftlichen
Verstandnis jedoch zu wandeln. Mit der Zeit nahmen sie eine Vermittlerrolle zwischen Theorie
und Wirklichkeit ein. Spezifiziert durch Randbedingungen und in Form des Modells kénnen
Theorien dann auf die Wirklichkeit angewendet werden (Bailer-Jones 2000).

2.3.1 Was ist ein Modell?

Ein Modell ist die Interpretation eines empirischen Phanomens. Es soll das Verstdndnis des Pha-
nomens erleichtern. Das wird durch Vereinfachung, Idealisierung und auch durch Beschriankung
auf Teilbereiche erreicht. Modelle kénnen dabei konkrete wie auch theoretisch-abstrakte Inhalte
beschreiben. Sie bedienen sich dabei mathematischer Formelapparate, Diagramme, Graphen und
Abbildungen. Durch die Vereinfachung und Idealisierung sowie die Anwendung von Randbedin-
gungen werden nicht alle Aspekte des Phidnomens ganzheitlich beschrieben. Es wird jedoch die
zentrale Idee vermittelt (Bailer-Jones 2000).

Durch diese Einschrénkungen ergeben sich jedoch zwangsldufig Ungenauigkeiten, Inkonsis-
tenzen und Aspekthaftigkeit. Die Ungenauigkeiten ergeben sich durch Vereinfachung oder das
Vernachlassigen von nicht so einflussreichen Faktoren. Inkonsistenzen kénnen sich zwischen unter-
schiedlichen Modellen oder zu anerkannten Prinzipien ergeben, weil sie sich auf unterschiedliche
Aspekte beziehen. Gerade diese Aspekthaftigkeit kann dazu fithren, dass es unterschiedliche
Modelle fiir ein Phdnomen gibt, weil sie sich auf jeweils andere Aspekte beziehen (Bailer-Jones
2000).

Man konnte aufgrund dieser Mangelhaftigkeit also meinen, Modelle konnten die Wirklichkeit
nicht angemessen beschreiben.

Aber wenn Modelle nicht nur heuristische Hilfsmittel und hypothetisch sind, wie geht man mit
den vorhandenen Einschrénkungen um?

Um klarer darzustellen, dass sich Modelle aber sehr wohl auf die Wirklichkeit beziehen, sagt
man, dass Modelle représentieren. Sie tun dies jenseits von Wahrheit und Falschheit (siehe Hughes
1997; Morrison 1998; Giere 1999; Cartwright 1999; Sudrez 1999; vgl. Bailer-Jones 2003). Diese
Situation ergibt sich, da der Inhalt von Modellen nicht ausschliefllich durch wahre Propositionen
erfasst werden kann. Auch ist die Menge der Propositionen nicht abgeschlossen und kann
erweitert oder eingeschrankt werden. Hier kommen wieder die Ungenauigkeit, die Inkonsistenz
und Aspekthaftigkeit zum Tragen und eine Aussage tiber Wahrheit oder Falschheit ist schlicht
nicht sinnvoll.

Auf Grund welcher Eigenschaften konnen Modelle trotzdem empirische Phdnomene représen-
tieren?

- Funktion: Welche Funktion hat das Modell beziechungsweise soll es erfiillen? Zur Erfiillung der
Funktion werden auch falsche Propositionen akzeptiert.
- Selektion: Welche selektiven Teilbereiche eines Phénomens sollen reprisentiert werden? Ab-
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héngig vom betrachteten Aspekt des Phidnomens sind manche Propositionen von zentralerer
Bedeutung als andere und daher auch deren Wahrheit beziehungsweise Wahrheitsgehalt von
grofferer Wichtigkeit.
- Ubereinstimmung mit den empirischen Daten: Die Reprisentation eines Phéinomens durch ein
Modell ist immer mit Bezug auf die zum entsprechenden Zeitpunkt verfiigharen Informationen
oder Daten zu bewerten. Die Ubereinstimmung des Modells mit den empirischen Daten kann
aber zu einem spéteren Zeitpunkt tiberholt sein, zum Beispiel durch neue Messverfahren.
Wenn man also Modelle als Repréasentanten von empirischen Phénomenen mit den Defiziten
Ungenauigkeit, Inkonsistenz und Aspekthaftigkeit versteht und sie vor dem Hintergrund der
Funktion, Selektion und der verfiigharen Daten betrachtet, so kann man akzeptieren, dass sie
sich tatsdchlich auf die Wirklichkeit beziehen (Bailer-Jones 2000).
Welche Arten von Modellen gibt es? Modelle lassen sich nach ihrer beschreibenden Art in
folgende Grundformen einteilen:
-Skalenmodelle stellen eine verkleinerte oder vergréflerte Nachahmung des Untersuchungsgegen-
standes dar, behalten aber die geometrischen Eigenschaften bei
-Analogmodelle schlagen eine zu einem bereits bekannten Phénomen analoge Struktur vor
-theoretisches Modelle versuchen zentrale Eigenschaften des Phénomens mit Hilfe von Formeln
und Annahmen nachzubilden Viele Modelle lassen sich nicht direkt einem dieser Typen zuordnen,
sondern bilden Mischformen (Hartmann 2010).

2.4 Verkehrsmodelle

Verkehrsmodelle haben als Ziel, die Verkehrsverhéaltnisse mit mathematischen Mitteln abzubil-
den. Dabei kénnen unterschiedliche Aspekte des Verkehrs betrachtet werden. Auflerdem wird
oft eine Einteilung nach der Skala des Modells durchgefithrt und zwischen mikroskopischen,
mesoskopischen und makroskopischen Modellen unterschieden (Macoun 2000).

2.4.1 Verkehrsflussmodelle

Beim Verkehrsflussmodell soll eine Aussage iiber den Verkehrsfluss oder die Verkehrsdichte getrof-
fen werden. Bei der mikroskopischen Betrachtung werden einzelne Fahrzeuge mit individuellen
Eigenschaften versehen und ein kleinrdumiges Untersuchungsgebiet gewéhlt (FSV 2013). Es
lassen sich damit zum Beispiel die Auswirkungen von konkreten Infrastrukturmafinahmen unter-
suchen oder das Verkehrsgeschehen einer Kreuzung simulieren. Auch bei adaptiven Tempomaten
kommt diese Technik zum Einsatz. Die makroskopische Anwendung erlaubt die Betrachtung des
Verkehrs als Masse und findet ihren grafischen Niederschlag im Fundamentaldiagramm (siehe
Abbildung 2.3 auf Seite 27). Einzelne Fahrzeuge kommen hier nicht mehr vor. Es kénnen aber
Aussagen iiber den Verkehrszustand getroffen werden. Dies wird zum Beispiel fiir Stauprognosen
und Leistungsfihigkeitsberechnungen verwendet (Gmoser 2013).

2.4.2 Verkehrsnachfragemodelle

Beim Verkehrsnachfragemodell werden das Verkehrsangebot und die Verkehrsnachfrage mitein-
ander verkniipft. Dabei wird das Planungs- und das Untersuchungsgebiet unterschieden. Das
Planungsgebiet beinhaltet den Bereich, in dem konkrete Mafinahmen geplant werden. Das Un-
tersuchungsgebiet ist weiter gefasst und begrenzt jenes Gebiet, in dem die Auswirkungen der
Mafnahme zu erwarten sind. Heute sind Verkehrsmodelle fast immer Computer-gestiitzte Modelle,
die aufgrund der verfiigharen Daten zu Raumstruktur und Verkehrsverhalten die Entscheidungen
von Verkehrsteilnehmern abbilden. Die Betrachtung erfolgt dabei oft multimodal. Das bedeutet,
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dass alle Verkehrsarten wie motorisierter Individualverkehr (MIV), Radverkehr, Fuiverkehr
(zusammengefasst als nicht motorisierter Individualverkehr (NMIV)) oder 6ffentlicher Verkehr
(OV) im Modell beriicksichtigt und modelliert werden (Wittwer 2008).

2.4.2.1 Modellierung Verkehrsangebot

Grundlage fiir die Modellierung ist das Netzmodell. Es stellt jenen Bereich dar, in dem Verkehr
stattfinden kann. Das Netzmodell besteht dabei meist aus Verkehrszellen, die miteinander
iiber Verkehrslinien verbunden sind. Verkehrslinien kénnen dabei Straflen fiir den MIV, Bus-,
Bahn-, Schiffslinien, Radwege oder Gehwege sein. Diese Verkehrslinien sind iiber Knotenpunkte
verbunden. Die verfiigbaren Verkehrsmittel stellen ein weiteres Element dar. Dabei kommt es
auch auf die Kapazitdten der eingesetzten Busse, Ziige und die Anzahl der Haltestellen an.
Neben diesen sichtbaren Elementen gibt es jedoch noch die unsichtbaren Elemente, die die
Modellbildung beeinflussen. Dazu zihlen zum Beispiel Fahrpline und Tarifsysteme fiir den OV
oder die Straenverkehrsordnung (FSV 2013).

Verkehrszellen werden oft durch administrative Grenzen bestimmt. Eine Einteilung durch
Gemeinde- oder Bezirksgrenzen bietet den Vorteil, dass die bendtigten Strukturdaten oft bereits
in diesen Einheiten erhoben werden. Die Festlegung der Grenzen sollte jedoch gut durchdacht
sein, da eine nachtrigliche Anderung nur schwer méglich ist.

Die Verkehrslinien unterscheiden sich je nach Verkehrsmittel durch ihre rdumliche Lage und
die Positionierung der Knotenpunkte. Beim motorisierten Individualverkehr stellen die Strafien
oder Strecken die Verkehrslinien dar. Sie haben einen Anfangs- und einen Endknoten. Weiters
wird ihnen eine Freifahrgeschwindigkeit und eine Kapazitit zugeordnet. Sie sind mafigebend
fiir die Reisegeschwindigkeit bezichungsweise die Reisezeit vom Anfangsknoten zum Endknoten.
Die Beziehungen zwischen diesen Groflen wird mit der Kapazitiatsbeschrankungsfunktion (CR-
Funktion) formuliert (Dugge 2006).

In dhnlicher Weise kann der Ubergang von einer Verkehrslinie zur nichsten beschrieben werden.
Durch eine CR-Funktion kann der Zeitverlust wihrend des Abbiegevorgangs erfasst werden. Die
Verbindung der Verkehrslinien mit den Verkehrszellen erfolgt iiber Anbindungen. Sie stellen
somit Quelle und Ziel des Verkehrs dar (Dugge 2006).

Beim OV oder dem NMIV erfolgt die Modellierung auf identische Weise, jedoch bilden
Haltestellen zusétzliche Knotenpunkte (Gmoser 2013).

2.4.2.2 Modellierung Verkehrsnachfrage

Eine Verkehrsnachfrage entsteht, wenn fiir die Befriedigung eines Bediirfnisses ein Ortswechsel
erforderlich ist. Bediirfnisse konnen zum Beispiel Einkaufen, Erwerbstéatigkeit oder Erholung sein.
Verkehr ist jedoch nie Selbstzweck. Tritt nun ein solches Bediirfnis mit Ortswechsel auf, so sind
einige Entscheidungen zu treffen, um das Bediirfnis befriedigen zu kénnen. Diese Entscheidungen
werden subjektiv getroffen und koénnen sehr viele Auswahlkriterien beinhalten. Im Zuge der
Modellbildung werden diese Entscheidungen auf vier mafigebende Prozesse vereinfacht. Die Wahl
der Aktivitat, die Wahl des Ziels, die Wahl des Verkehrsmittels und die Wahl der Route stellen
die Grundlage fiir die Modellierung des Verkehrs dar. Diese vier Prozesse spiegeln sich in den
vier Verfahrensschritten

- Verkehrserzeugung
- Verkehrsverteilung

- Verkehrsmittelwahl



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

2.5 Verkehrsmodell Osterreich (VMO) 19

- Verkehrsumlegung

wieder. Das Verkehrsnachfragemodell versucht diese Prozesse in mathematischer Form abzubilden.
Das ist jedoch nicht fir jedes Individuum und jeden Weg moglich. Reihen sich mehrere Wege
aneinander, so spricht man von Wegeketten und die Abbildung wird dadurch noch komplexer.
Eine weitere Schwierigkeit stellt die Tatsache dar, dass viele Einflussfaktoren nicht quantitativ
beschrieben werden kénnen. Es ist also unbedingt erforderlich, dass das Modell die Realitét abstra-
hiert, aber ausreichend genau abbildet. Dafiir ist eine gute Datenbasis des Untersuchungsgebietes
notig (Dugge 2006).

2.4.2.3 Verkehrserzeugungsmodell

Beim Verkehrserzeugungsmodell wird das Verkehrsverhalten einer Verkehrszelle anhand von
Verkehrsverhaltensdaten und der vorhandenen Raumstruktur abgebildet. Daraus lasst sich
die Wahrscheinlichkeit fiir bestimmte Wegeketten ableiten. Um hier eine méglichst treffende
Abbildung zu erreichen wird die Bevélkerung in verhaltenshomogene Gruppen eingeteilt. Die
Datenbasis muss jedoch auch fiir diese verhaltenshomogenen Gruppen gesondert vorhanden sein.
Ziel ist es, die Quell- und Zielverkehrsnachfrage jeder Verkehrszelle zu ermitteln (Wittwer 2008).

2.4.2.4 Verkehrsverteilungs- und Verkehrsmittelwahlmodell

Verkehrsverteilung;:

Nach der Verkehrsnachfragemodellierung erfolgt die Verkniipfung mit der Zielzelle. Dabei
spielen die Reisezeit, die Reisekosten und die Distanz eine wichtige Rolle. Das Verhalten kann
iiber die Zugehorigkeit des Reisenden zu einer der verhaltenshomogenen Gruppen abgeschéatzt
werden (Dugge 2006). Durch Kalibrierung des Formelapparats mit den Basisdaten kann so die
Anzahl der Wege von einer Verkehrszelle in jede andere berechnet werden.

Moduswahl:

Die bei der Verkehrsverteilung berechneten Wege sind jedoch noch nicht einem Verkehrsmittel
zugewiesen. Dies geschieht bei der Moduswahl. Die Wahl des Verkehrsmittels ist von vielen
Faktoren abhéngig, die den Nutzen bzw. den Widerstand fiir die Wahl eines Verkehrsmittels
charakterisieren. Die Anzahl der Verkehrsmodi ist jedoch begrenzt, weil nicht unendlich viele
verschiedene Verkehrsmittel zur Wahl stehen. Auch die Wahrscheinlichkeit fiir den Wechsel des
Verkehrsmittels zwischen den Wegen einer Wegekette kann berticksichtigt werden (Gmoser 2013).

Da sich die Verkehrsverteilung und die Verkehrsmittelwahl gegenseitig beeinflussen, ist es
notwendig, die Berechnungen in einem Schritt durchzufiihren.

2.4.2.5 Routenwahlmodell

Durch die vorangegangenen Prozesse sind die Quell- und Zielzelle eines Weges iiber ein Verkehrs-
mittel miteinander verbunden. Die genaue Route iiber die Verkehrslinien ist aber noch nicht
festgelegt. Beim MIV erfolgt daher eine Routenwahl und die befahrenen Straflenabschnitte werden
festgelegt. Beim OV erfolgt die Wahl einer OV-Linie beziehungsweise unter Beriicksichtigung von
Umsteigebeziehungen die Wahl von mehreren OV-Linien. Das Netzmodell wird also mit einer
Verkehrsbelastung beaufschlagt (Macoun 2000).

2.5 Verkehrsmodell Osterreich (VMO)

Auch das VMO besteht aus mehreren Teilmodellen. Das sind im wesentlichen das Netzmodell, das
Nachfragemodell Personenverkehr und das Nachfragemodell Giiterverkehr. Die Verkehrsnachfrage



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

20 2 Grundlagen

wird fiir die beiden letzteren getrennt erstellt, wobei die Verkehrserzeugung iterativ berechnet
wird und die Verkehrsumlegung simultan fiir Personen und Giiterverkehr erfolgt. Dadurch wird
sichergestellt, dass die Beeinflussung der Verkehrsmittel- und Zielwahl durch beide Verkehrsarten
berticksichtigt wird.

Insgesamt basieren die Berechnungen der Verkehrsprognose Osterreich 20254 auf 83 verschie-
dene Modellen (Kéfer 2009).

Beim VMO werden die Verkehrszellen als Zonen bezeichnet. Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie (BMVIT, heute Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitét, Innovation und Technologie (BMK)) stellt das Netzmodell mit der nétigen Einteilung
zur Verfiigung. Weiters werden die Zonen einem Typ zugeordnet (zum Beispiel Gemeinde mit
mehr als 80 000 Einwohnern). Danach werden die Anbindungen der Zonen an das Verkehrsnetz
erstellt.

Bei der Zonengliederung wird zwischen Personen- und Giiterverkehr unterschieden. Beim
Personenverkehr werden in Osterreich die Gemeinden und in Wien die einzelnen Bezirke als
Zonen definiert. Zonen mit starkem Quell- und Zielverkehr werden noch feiner aufgelost. Dadurch
ergibt sich eine Gesamtanzahl von 2 412 Zonen. Zusétzlich zu den inldndischen Zonen wird auch
das umliegende Ausland in Zonen gegliedert und in den Berechnungen beriicksichtigt. Beim
Giiterverkehr kommt die selbe Aufteilung wie beim Personenverkehr zur Anwendung. Ergénzt
wird es jedoch noch um die fehlenden européischen Lander (jedoch ohne Island und die Zwerg-
staaten) und die wichtigsten transkontinentalen Verbindungen nach Nord- und Stidamerika und
Ostasien iiber die Hochseehiifen. Beim Netzmodell des VMO handelt es sich um ein ,integriertes
Netzmodell“, das sowohl Strafieninfrastruktur, Schieneninfrastruktur als auch den OV in Form
von Fahrpldnen beinhaltet (Kéfer 2009).

Beim Verkehrsnetz wird zwischen dem gesamten Netz mit Straflen-, Schienen- und Busverkehr
und dem eigentlichen Analysenetz unterschieden. Fiir das Analysenetz soll in weiterer Folge ein
moglichst treffsicheres Ergebnis erzielt werden. Dafiir ist natiirlich das Gesamtnetz mit seiner
wesentlich feineren Struktur notwendig. Beim VMO werden insgesamt iiber 21 000 Strecken mit
einer Gesamtlidnge von 220 000 km berticksichtigt. Fir jede dieser Strecken sind im Modell die
genaue Lage und Attribute wie zulédssige Geschwindigkeit, Ausbaugrad, Kapazitit, Anzahl der
Fahrstreifen und viele mehr hinterlegt. Die Umlegung der Verkehrsnachfrage erfolgt mit der
Verkehrsmodellierungssoftware VISUM. Das Analysenetz fiir die Verkehrsprognose 2025+ bestand
aus dem hoherrangigen Straflennetz (Autobahnen, Schnellstraien) sowie einigen Landesstralen
B und L. In das Gesamtnetz wurden aber auch Landesstraflen und in Wien auch ausgewéhlte
Gemeindestrafien aufgenommen, um eine realistischere Abbildung des Verkehrsnetzes zu erhalten.
Im Ausland wurden die notwendigen Verbindungen fiir den Quell-, Ziel und Transitverkehr
beriicksichtigt. Die Auflésung nimmt jedoch mit zunehmendem Abstand zu Osterreich ab. Das
Osterreichische Bahnnetz ist hingegen vollstdindig enthalten und inkludiert auch alle Haltestellen
und den gesamten Fahrplan. Im Ausland wurden die Verbindungen vereinfacht. Im Busverkehr
wurden die Haltestellen vereinfacht (mindestens eine Haltestelle je Zone). Das Wiener OV-Netz
wurde teilweise vereinfacht aufgenommen (Kéfer 2009).

Bei der Verkehrsumlegung sind der Individualverkehr und der offentliche Verkehr zu unter-
scheiden. Der Individualverkehr ist nicht an einen Fahrplan gebunden und die Reisezeit ist vom
Verkehrsaufkommen und der verfiighbaren Kapazitit der Strafle abhéngig. Beim o6ffentlichen
Verkehr ist zwar meist das Verkehrsaufkommen nicht entscheidend, aber man ist an den Fahrplan
gebunden. Um diesem Umstand Rechnung zu tragen, werden unterschiedliche Verfahren fir die
Routensuche und die Ermittlung der Verbindungsqualitiat angewendet.

Wie in Kapitel 2.4.2.2 auf Seite 18 aufgefiihrt, wird auch beim VMO eine vierstufige Modellie-
rung durchgefithrt. Diese Schritte sind in Abbildung 2.1 auf Seite 21 dargestellt.
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Nachfragemodell
Personenverkehr
Strukturdaten
Verkehrs- <+———+—— Einwohner
! erzeugungsmodell
@ 4—‘ Strukturdaten
4+——F—— Arbeitsplatze nach
2 Verkehrs- Sekloren (aus
verteilungsmodell Wirtschaftsmodel)

Ausbildungsplatze nach

ﬂ Schultyp

3 Verkehrsmittel- 4+——— Verkehrsangebot

wahimodell Kosten, Tarife

Verkeh rsumlegungs - . Gilterverkehr (aus
modell Giiterverkehrsmodell)

Abb. 2.1: Nachfragemodell Personenverkehr im VMO (Kéfer 2009)

Um zu beriticksichtigen, dass die Straflenauslastung die Wahl des Ziels und des Verkehrsmittels
beeinflusst, muss hier iterativ vorgegangen werden. Daher gibt es eine Riickkopplung zum Schritt
2 und 3 (Kafer 2009).

Der Verkehrserzeugung geht noch ein Schritt voraus, der als ,Verbindungsqualitdt im Ver-
kehrsnetz* bezeichnet wird. Dieser entspricht den im Kapitel Modellierung Verkehrsangebot auf
Seite 18 durchgefiihrten Berechnungen und fiihrt zur ,,KenngréBenmatrix“, die als Grundlage der
Widerstandsmatrix fiir die Zielwahl und die Verkehrsmittelwahl dient.

Bei der Verkehrsverteilung kommt im VMO ein Gravitationsmodell zum Einsatz, das zur
Widerstandsmatrix fiihrt. Diese beschreibt den Widerstand fiir den Ubergang von Zone zu Zone
fiir jede verhaltenshomogene Gruppe und jeden Wegezweck. Bei der Verkehrsmittelwahl gehen
auch Zu- und Abgangszeiten, Fahrzeit im Fahrzeug sowie die Kosten ein. Beim OV werden auch
Startwartezeiten, Umsteigehdufigkeiten und Umsteigezeiten beriicksichtigt (Kéafer 2009).

Insgesamt finden sich im VMO 40 unterschiedliche verhaltenshomogene Gruppen. Diese unter-
scheiden sich durch den Wohngemeindetyp (Lage, Einwohnerzahl), Pkw-Besitz, Erwerbstétigkeit
und Alter. Bei den Touristen wird in Sommer- und Wintertouristen unterschieden. Dabei schwankt
die Wegehéufigkeit der osterreichischen verhaltenshomogenen Gruppen zwischen 1,82 und 3,95
Wegen pro Tag.

Bei der Moduswahl stehen Pkw-LenkerIn, Pkw-MitfahrerIn, Fu3gingerIn, RadfahrerIn und
OV-BenutzerIn zur Auswahl. Weiters werden die Wegezwecke in 16 Gruppen unterteilt. Diese
reichen von unterschiedlichen Ausbildungsformen bis hin zu Urlaub und werden teilweise noch
nach Nah- und Fernziel unterschieden.

Der Zuordnung liegt eine Sonderauswertung der Mobilitdtsauswertung osterreichischer Haus-
halte (Herry et al. 1999) zugrunde.

Neben diesen Verkehrsteilnehmern wurde noch der Lieferverkehr mit leichten Nutzfahrzeugen
und Pkw, wie sie hdufig von Handwerkern, Handelsvertretern oder Zustelldiensten verwendet wer-
den, berticksichtigt. Sie sind meist in Mobilitdtserhebungen nicht enthalten, da sie zwischen Giiter-
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und Personenverkehr angesiedelt sind. Ahnlich verhilt es sich mit dem Flughafen-Zubringerverkehr
zum Flughafen Wien-Schwechat. Fiir eine moglichst realistische Modellierung wurden auch diese
Fahrten im VMO abgebildet (Kéfer 2009).

Leider musste jedoch fiir die Erstellung der Verkehrsprognose 2025+ auf die Ergebnisse der
Mobilitatserhebung aus dem Jahr 1995 zuriickgegriffen werden, da es fiir diese Grundlage keine
neueren Daten gibt. Zum Erstellungszeitpunkt 2006 waren diese also schon iiber 10 Jahre alt.

Die im Jahr 2008 einsetzende Wirtschaftskrise fand in der Verkehrsprognose Osterreich 2025+
noch keinen Niederschlag. Sie wurde jedoch in einem Bericht des THS im Oktober 2009 thematisiert
und eine Kinschéitzung abgegeben, unter welchen Rahmenbedingungen die Verkehrsprognose
Osterreich 2025+ weiter Giiltigkeit hat und welche alternativen Entwicklungspfade aus heutiger
Sicht grundsétzlich moglich beziehungsweise wahrscheinlich sind (Schuh et al. 2009).

2018 gab der Rechnungshof in seinem Bericht “Verkehrsinfrastruktur des Bundes - Strategie, Pla-
nung, Finanzierung” Empfehlungen zur Uberarbeitung und Aktualisierung der Verkehrsprognose
Osterreich, um in weiterer Folge Auswirkungen auf den Ausbau der hochrangigen Verkehrsnetze
zeitgerecht abschétzen zu konnen. Kritik gab es an der Zugestehung von Ermessensspielraumen
bei der Abschitzung des zu erwartenden Verkehrs. Dadurch war eine Einflussnahme der Initiato-
ren auf das Ergebniss der SPV moglich. Leider kam es auch zur Nichtbeachtung von Einwidnden
der Umweltanwélte und zur Aufnahme von vom Projektwerber vorgeschlagenen Alternativen,
obwohl es besser bewertete Alternativen gab. Bei manchen Projekten lag die prognostizierte Ver-
kehrsbelastung abschnittsweise unter der vom Ministerium definierten Mindestverkehrsnachfrage
und die hochrangige Verkehrsbedeutung der Netzverdanderung fehlte. Die konsequente Einhaltung
der Vorgaben des Ministeriums wurde mehrmals eingefordert (RH 2018).

Das VMO wird in der Praxis in Form der VPO zur Priorisierung zukiinftiger Netzverin-
derungen (zum Beispiel Aufnahme ins Bundesstrafiengesetz 1971) und als Grundlage fiir die
verkehrstrigeriibergreifende Planung der hochrangigen Netze in Osterreich (zum Beispiel bei der
Strategischen Priifung Verkehr) verwendet. Weiters kann es zur Ermittlung der Auswirkungen
von Alternativen zu den in SP-V und UVP eingereichten Varianten dienen (RH 2018).

Seit 2019 wird die VPO iiberarbeitet und soll 2022 als Verkehrsprognose Osterreich 2040+
die VPO 2025+ ersetzen. Sie soll dabei nicht nur eine méglichst genaue Einschitzung der
verkehrlichen Entwicklung geben, sondern mit zwei Alternativszenarien auch eine obere und
untere Schranke fiir die zu erwartenden Verkehrsentwicklungen bereithalten. In einem neuen
Verkehrsmodell soll allen Verkehrstrigern Rechnung getragen und ein besonderes Augenmerk auf
die intermodalen Verkniipfungen gelegt werden (BMK 2021a).

2.6 Mobilitat

2.6.1 Allgemeines zur Mobilitat

Mobilitat definiert sich durch die Moglichkeit, Aktivitdten an verschiedenen Orten ausfithren zu
konnen. Dabei kann zwischen physischer und mentaler Mobilitat unterschieden werden (Tischler
2016). Mobilitat dient damit immer einem Zweck oder der Befriedigung eines Bediirfnisses.
Verkehr ist die Umsetzung der Mobilitdt in die Realitéit. Es gibt keine Art von Verkehr, die nicht
der Erfillung eines dahinter stehenden Mobilitdtszwecks dient. Diese Tatsache sollte immer im
Hinterkopf behalten werden. Die Bandbreite reicht von der Erreichung des Arbeitsplatzes, dem
Ausbildungsplatz oder dem Weg zum Einkaufen. Sogar eine Motorradtour durch die Berge erfiillt
einen Erholungszweck (Weber 2020).

Die Bediirfnisse, die dem Wunsch nach Ortsverdnderung zugrunde liegen, kénnen sehr unter-
schiedlich sein und in mehrere Gruppen gegliedert werden:
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Existenzbediirfnisse: ausreichend Nahrung und Wasser, Luft, Schutz vor Umwelteinfliissen,
medizinische Versorgung

Grundbediirfnisse: sauberes Wasser, Schlaf, Unterkunft, Geborgenheit

Kulturbediirfnisse: Kultur, Bildung, Religion

Luxusbediirfnisse: Erholung, Genuss

Diese Bediirfnisse fithren zum Wunsch nach Mobilitdt und damit zu Verkehr.

Die Begriffe Mobilitdt und Verkehr werden im alltdglichen Sprachgebrauch oft synonym und
uneinheitlich verwendet und nicht genauer definiert (Schwedes et al. 2018). Doch meistens wird
Mobilitdt mit dem motorisierten Individualverkehr gleichgesetzt. Mobil ist also der, der viele
mogliche Aktivitdten in Reichweite hat. Mit der Erhohung der Geschwindigkeit scheinen mehr
Aktivitaten erreichbar zu sein. Diese Sichtweise diente auch zur Rechtfertigung und als Grund fiir
den Ausbau von Strafleninfrastruktur. Die Siedlungsstruktur war hierbei nur von nachrangiger
Bedeutung. Aber Mobilitdt ist mehr als nur die Fortbewegung mit einem Fahrzeug. Mobilitéat
wird heute als Verbindung von Grundfunktionen definiert und die Anzahl erreichbarer Ziele pro
Tag ist hierfiir eine sinnvollere Messgrofie. ,,Mobilitat ist die Anzahl der pro Person und Tag
zuriickgelegten auerhduslichen Wege, unabhéngig davon, wie lange sie sind und auf welche Weise
sie zurlickgelegt werden.“ Diese Definition hat sich in der Fachliteratur zur Umschreibung der
»Verkehrsmobilitat“ durchgesetzt. Die so definierte Mobilitét ist eine Konstante und es gibt daher
kein ,Mobilitdtswachstum® (Macoun 2000).

Wie sich in vielen Untersuchungen gezeigt hat (Brezina 2008, Marchetti 1994), bleibt das
Reisezeitbudget, das jedem Menschen im Durchschnitt pro Tag fiir Ortsverdnderungen zur Verfi-
gung steht, seit langem konstant. Es betrégt zwischen ein und eineinhalb Stunden pro Tag. Das
Reisezeitbudget hat sich seit der Antike kaum verdndert und schlug sich schon in der Gestaltung
antiker Stiddte nieder. So hat zum Beispiel in alten Stéddten die Geschwindigkeit zu Fufl mit
rund 5 km/h dazu gefiihrt, dass sich lokale Zentren mit einem Aktionsradius von rund zwei
Kilometern gebildet haben. Diese waren also mit dem téglichen Zeitbudget von ein bis eineinhalb
Stunden gut erschliebar (Reinborn 1996). Diese Tatsache bildet fiir viele Betrachtungen eine
Randbedingung und ist mittlerweile wissenschaftlich akzeptiert. Im Rahmen des Reisezeitbudgets
sind daher nur die Reisegeschwindigkeit und die Verkehrsart variabel, da sich herausgestellt
hat, dass die Anzahl der Wege nur in der Theorie variiert. Im Laufe der Zeit stieg die mégliche
Reisegeschwindigkeit von wenigen Kilometern pro Stunde beim zu Fufl gehen, iiber den Einsatz
von Pferden, die Nutzung von Brennstoffen in Ziigen, bis hin zum Autofahren stetig an. Diese
Entwicklung spiegelte sich auch in der Siedlungsentwicklung wieder. Ohne der hoheren Geschwin-
digkeit wire ein Wachstum der Stddte und die flichenméfiige Ausdehnung ins Umland nicht
moglich gewesen. Durch die hoheren Geschwindigkeiten werden gréflere Distanzen zuriickgelegt
und weiter entfernte Ziele erreicht, aber das Ziel wird nicht frither erreicht und daher wird
keine Reisezeit ,,gewonnen“. Dies fiihrt lediglich dazu, dass die Kapazitdtsgrenzen der Strafien
schneller erreicht sind und der Ruf nach einer Vergréflerung der Kapazitit laut wird. Dadurch
kann die Reisegeschwindigkeit aufrechterhalten oder sogar erhoht werden. Diese Situation ist ein
Paradebeispiel fir einen Regelkreis mit positiver Riickkopplung (siehe Kapitel 2.8 auf Seite 29),
dem aktiv entgegen gewirkt werden muss. Durch die steigende Reisegeschwindigkeit und die
grofleren zuriickgelegten Distanzen nimmt auch der Energieverbrauch und die durch den Verkehr
verursachten Emissionen zu. Zusétzlich zu diesen direkten Folgen des Verkehrs kommen noch der
erhohte Platzbedarf durch die Verkehrsinfrastruktur und die zunehmende Ausdehnung urbaner
Strukturen (Tischler 2016). Alle diese Faktoren haben negative Auswirkungen auf die Umwelt
und bewirken eine Verdrangung der Natur- und Erholungsrdume an die Rdnder der stddtischen
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Entwicklungsrdume, was wiederum zu langeren Wegen beim Freizeit- und Erholungsverkehr
fithrt. Die durch den Regelkreis vorgegebene Wachstumstendenz stellt ein grofles Problem dar.
Durch das Vorhandensein der Technologien zur schnellen Fortbewegung und durch die in den
letzten Jahrzehnten geschaffene Infrastruktur scheint ein Weg zuriick zu kiirzeren Wegen und
niedrigeren Geschwindigkeiten zwar moglich, erfordern aber ein Umdenken bei der Stadteplanung
und der Siedlungspolitik hin zu kompakteren Strukturen und dezentraleren Aktivitdtsangeboten
(Vardal 2011). Vielerorts existieren die kleinraumigen Strukturen wie Nahversorger, Gastronomie
oder Dienstleister nicht mehr. Diese Angebote miissen erst wieder geschaffen werden, um den
Mobilitétsbedarf an sich zu reduzieren (Weber 2020, Schwedes et al. 2018). Erst die Erschlieffung
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und der Forderung von Fuf3- und Radverkehr bewirken eine
teilweise Unabhéngigkeit vom MIV. Diese Schritte verlangen nach einem Zusammenwirken vieler
Akteure in Politik und Wirtschaft, um eine rdumliche Verdnderung und einen Wandel in der
Raumplanung zu erreichen. Ohne diesen Wandel scheint jedoch eine nachhaltige Verkehrsent-
wicklung nicht moglich zu sein, da derzeit die sich einstellenden Sattigungstendenzen (Stau,
Uberlastung, ,Parkplatznot®, ...) nicht zu einer negativen Riickkopplung im notwendigen Ausmaf}
fiihren.

Die verkehrliche Mobilitdt dient der Zweckerfiillung und unterliegt im weitesten Sinn der
Befriedigung von Bediirfnissen (siehe auch Kapitel 2.6.1 auf Seite 23). Eine mobile Person hat
die Moglichkeit viele der Bediirfnisse an verschiedenen Orten zu befriedigen. Diese Sicht der
Mobilitét flihrt zu zwei unterschiedlichen Ansétzen:

- Durch die Erhéhung der Geschwindigkeit kann eine gréflere Strecke in der selben Zeit
zuriickgelegt werden und mehr mogliche Ziele liegen in Reichweite

- Durch eine kompakte Siedlungsstruktur sind viele Ziele auf engem Raum vereint und
die Erreichbarkeit ist daher hoch (und auch mit langsamen, nicht so reichweitenstarken
Verkehrsarten erreichbar) (Vardal 2011).

Der erste Ansatz fithrt aber dazu, dass die zuriickgelegten Wege immer langer werden. Es
wird aber keine Zeit gespart. Vor allem im urbanen Umfeld fiihrt diese Deutung zu ausufernden
Siedlungsgebieten und zu den typischen ,,Speckgiirteln“ rund um groéflere Stddte. Diese sind
die Folge der grofleren Geschwindigkeit und der Auto-zentrierten Verkehrspolitik der letzten
Jahrzehnte. Die Nahversorgung ist in den schnell gewachsenen Siedlungen nicht vorhanden oder
fielen den an den Stadtrédndern angesiedelten Einkaufszentren zum Opfer (Knoflacher et al. 1989).
Auch fur einfache Besorgungen muss dann auf das Auto zuriickgegriffen werden. Das fiihrt
wiederum dazu, dass mehr Zeit im Pkw verbracht wird und die Verkehrszahlen im MIV ansteigen.
Die Forderung nach Ausbau der Strafien ist die Folge.

Ein Ansteigen der Immobilienpreise im Umfeld grofler Stddte kann seit mehreren Jahrzehnten
beobachtet werden. Mit dem Ausbau des hochrangigen Straflennetzes setzt sich diese Entwicklung
immer weiter ins Umland fort. Besonders in den Regionen mit Autobahn- oder Schnellstralenan-
schluss, aber auch in der Ndhe von Eisenbahnhaltestellen mit Schnellverkehr in die Stédte, fiihrt
die gestiegene Erreichbarkeit zu groferer Attraktivitdt und hoheren Immobilienpreisen (Alonso
1960).

Das fiihrt aber auch zu dem Problem, dass die Raumplanung und die damit einhergehende Fla-
chenwidmung in einem kleinen Rahmen erfolgt, meist auf Gemeinde oder Bezirksebene (siehe zum
Beispiel Land Vorarlberg 1996). Durch die hohen Reisegeschwindigkeiten und damit den hohen
Reiseweiten miisste eine sinnvolle Raumplanung auch in einem viel gréfleren Mafistab durchge-
fiihrt werden. Um hier eine Anderung hin zu einem gesamtheitlicheren Konzept zu erreichen, sind
jedoch weitreichende Anderungen der Verwaltungsstrukturen und Zustindigkeiten notwendig.
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Diese Verdnderung und das Wirksamwerden eines adaptierten Raumordnungskonzeptes dauern
jedoch Jahre und Jahrzehnte.

Wie kann aber diesem Trend zum MIV begegnet werden? Welche Moglichkeiten stehen zur
Verfiigung um die Verkehrsmengen auf den Straffien zu bewéltigen?

2.6.2 Modal split

FEine wichtige Steuerungsmoglichkeit ist der ,Modal split“. Er gibt an, zu welchem Anteil eine
bestimmte Verkehrsart gewéhlt wird. Er hdngt von vielen Faktoren ab und beschreibt das Mobi-
litdtsverhalten einer Gesellschaft. Er wird vom Verkehrsangebot, Unternehmensentscheidungen
und der Verkehrspolitik beeinflusst. Die Erhebung des Modal split erfolgt durch Befragungen
oder durch Verkehrszéhlungen. Der Modal split ist dabei als die Aufteilung der Anzahl der Wege
auf die einzelnen Verkehrmittel definiert. Es wird also ein Verhéltnis der Wege je Verkehrsmittel
angegeben (Bertram et al. 2014). Die Art der Erhebung, der Erhebungszeitraum, die Wahl des
Erhebungsgebietes und andere methodische Unterschiede kénnen zu einer Verfalschung des Modal
split fiithren.

So kann es zum Beispiel zu starken Unterschieden kommen, wenn statt dem Binnenverkehr
in einer Stadt auch der Umlandverkehr mit einbezogen wird. Hier verschiebt sich durch den
Pendelverkehr der Modal split meist Richtung MIV und OV (sieche zum Beispiel Tischler 2016).

Durch einen Blick auf die Entwicklung der absoluten Zahlen kann auflerdem eine generelle Ent-
wicklung beobachtet werden. Bei anndhernd gleichbleibendem Modal split kénnen beispielsweise
die Absolutzahlen stark ansteigen und zu einer Uberlastung des Verkehrssystems fithren.

Davon abgesehen, zahlt der Modal split zu einem der geeignetsten Werkzeuge um Verdnderungen
in der Zusammensetzung des Verkehrs zu erkennen und zu beschreiben. Er muss jedoch richtig
interpretiert und unter Beriicksichtigung der Einschrénkungen betrachtet werden. Der Modal split
stellt die wesentlichste Planungsgréfie im Verkehrswesen dar und dient als systembeschreibende
Variable und Zielindikator fiir langfristige Verkehrsplanungsprojekte (Macoun 2000).

Den grofiten Einfluss auf den Modal split hat die Attraktivitdt der einzelnen Verkehrsmittel.
Diese hiangt zu einem grofien Teil von der Zugénglichkeit zum Verkehrsmittel ab. Aber auch
die monetdren Kosten fiir den Verkehrsteilnehmer sowie eine Bewusstseinsbildung kénnen eine
Verdnderung bewirken (Macoun 2000).

2.7 Verkehrssysteme

Ein System ist laut der altgriechischen Bedeutung ein “aus mehreren Einzelteilen zusammen-
gesetztes Ganzes”. Es ist ein natiirliches oder kiinstliches Gebilde, das aus Einzelteilen oder
-bereichen besteht, die sich aufgrund ihrer Beziehungen oder Funktionen als ein gréfieres Ganzes
vom Rest auflerhalb unterschieden werden kann. Durch das Zusammenwirken entsteht eine
“neue Qualitdt” (Macoun 2000). Weiters stellt sich die Frage, was man unter Verkehr iiberhaupt
versteht. Verkehr ist die Umsetzung eines Mobilitdtswunsches und wird auch als “realisierte
Mobilitdat” bezeichnet (Schwedes et al. 2018). Die Bediirfnisse hinter der Mobilitét sind evolu-
tiondr begriindet und entsprechen den instinktiven Erhaltungsmechanismen. Sie sind oft der
Grund, wieso manche Handlungen natiirlich, aber schwer begriindbar erscheinen und manchmal
sogar irrational anmuten. Diese urtypischen Verhaltensmuster lassen den Menschen bei vielen
Entscheidungen egoistisch und riicksichtslos handeln. Vielen Verkehrsproblemen kann daher auch
nur auf einer einfach zugénglichen, intuitiven Ebene begegnet werden. So kann zum Beispiel
die Wahl des Verkehrsmittels beeinflusst werden, indem der kérperliche Aufwand fiir deren
Erreichung beeinflusst wird (Macoun 2000). Die Lange des Zugangsweges von der Wohnung zu
6ffentlichen Verkehrsmitteln sollte daher im Idealfall nicht langer als zum Pkw sein.
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Abb. 2.2: Vergleich der Akzeptanz von Fulwegweiten in attraktivem und unattraktivem Umfeld
(FSV 2011)

Der Verkehr beginnt jedoch nicht erst auf der Strafle, sondern schon viel frither. Sobald der
momentane Aufenthaltsort verlassen wird, beginnt ,,Verkehr*. Also schon beim Verlassen der
Wohnung oder des Hauses. Verkehr setzt sich meist aus mehreren Teilen zusammen. Ein Fufiweg
zu einem Verkehrsmittel bildet hierbei meist den Anfang. Danach folgen eine oder mehrere
Fahrten mit einem oder mehreren Verkehrsmitteln und danach oft wieder ein Fuiweg zum Zielort.
Aber auch ein reiner FuBweg gilt natiirlich schon als Verkehr. Die Vielfalt der Verkehrsmittel wie
zum Beispiel Pkw, OV, Fahrrad oder Tretroller und die sich dadurch ergebenden Kombinations-
moglichkeiten spielen eine grofie Rolle bei der Betrachtung des Gesamtbegriffes ,Verkehr“. Eine
Aneinanderreihung solcher Wege wird als Wegekette bezeichnet (FSV 2011).

Das Verkehrssystem greift hier sogar noch weiter, denn unter Verkehrssysteme fallen nicht
nur der Verkehr an sich, sondern auch alle mit ihm in Verbindung stehenden Komponenten.
Das betrifft nicht nur die gebaute Infrastruktur (Bahnhofe, StraBlen, Verkehrslichtsignalanlagen,
Parkplédtze, Wege und vieles mehr), sondern auch all jene organisatorischen Aspekte, die fiir
den Verkehrsablauf notwendig sind. Darunter fallen zum Beispiel Fahrpléine, Ampelschaltungen,
Schneerdumung und andere Prozesse, ohne die der Verkehr nicht in gewohnter Weise ablaufen
konnte. Viele dieser Bestandteile konnen nicht einem Verkehrsmittel zugeordnet werden, da sie
von mehreren Verkehrsmitteln benutzt werden kénnen oder fiir mehrere Verkehrsmittel notwendig
sind.

Bei der Betrachtung eines Verkehrssystems muss daher auf diese Vielfalt geachtet und es
sollten moglichst alle Aspekte beriicksichtigt werden. Zum Beispiel wére die reine Bewertung der
Reisezeit fiir unterschiedliche Verkehrsmittel zu kurz gegriffen. Es muss die gesamte Wegekette
betrachtet werden. Und dazu zéhlen auch die Zu- und Abgangswege zu den Verkehrsmitteln
oder der reine Fulweg an sich. Und selbst hier sollte die Detailbetrachtung nicht enden. Die
Frage der Qualitit spielt eine entscheidende Rolle und kann zu massiven Anderungen der
Verkehrsmittelwahl fithren. Die Art der Betrachtung dieser Wege legt deren spezielle Rolle offen:
Wird der Fulweg nur nach der Weg-Zeit-Beziehung betrachtet, fallen viele Details unter den Tisch.
Die Qualitit des Weges kann so nicht dargestellt werden. Die subjektive Bewertung, die jeder
Verkehrsteilnehmer fiir sich vornimmyt, ist fiir die Wahl des Verkehrsmittels entscheidend (Macoun
2000). Eine als angenehm empfundene Umgebung, Witterungsschutz, geringe Steigungen oder
abwechslungsreiche Sichtbeziehungen kénnen die Akzeptanz fiir einen Fulweg massiv erhéhen
(sieche Abbildung 2.2 auf Seite 27).
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Fundamentaldiagramm des Verkehrsflusses

Ansatz: Zustandsgleichung des Verkehrsflusses

Abb.: Hendrik Ammoser, Fakutst Verkelrswissenschaften “Friediich List” Dresden
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Abb. 2.3: Fundamentaldiagramm des Verkehrsflusses (Hendrik Ammoser - TU Dresden)

Ahnlich verhilt es sich auch bei der Wartezeit auf ein Verkehrsmittel. In einem Weg-Zeit-
Diagramm ist die Darstellung nur unzureichend moglich (Macoun 2000). Auch wenn immer
mehr Augenmerk auf die qualitativen Aspekte dieser Beziehungen zur Verkehrsmittelwahl gelegt
werden, finden sie in den Verkehrsmodellen erst zdgerlich Einzug.

Diese Beispiele zeigen die Schwierigkeiten auf, das gesamte Verkehrssystem zu erfassen. Aber
nur was erfasst werden kann, kann auch bewertet werden. Bei der objektiven Bewertung von
subjektiven Eindriicken stolen die Modelle an ihre Grenzen.

Auch das Ziehen der Systemgrenzen eines Verkehrssystems ist nicht trivial. Ist eine Werkstatt
Teil des Verkehrssystems, weil sie fiir den Betrieb von Fahrzeugen notwendig ist? Ist eine Wiese
neben dem Gehsteig Teil des Verkehrssystems, weil sie den Fulweg verschonert?

Die meisten Modelle ziehen daher die Grenze bei den direkt dem Verkehr zugewiesenen
Infrastrukturteilen und Dienstleistungen. Die Erfassbarkeit und Bewertbarkeit bilden hier heute
fast immer den limitierenden Faktor. Bei der Betrachtung einer verkehrlichen Problemstellung
miissen die Grenzen so gezogen werden, dass die dem Problem zugrundeliegenden Aspekte, aber
auch die geplanten Eingriffe beurteilt werden kénnen (FSV 2010).

Die Grenzen konnen in mehreren ,Dimensionen abgesteckt werden (FSV 2010):
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- Raumliche Abgrenzung: Der betrachtete Raum muss alle relevanten Systembereiche bein-
halten. Durch eine umweltgerechte Planung vergroflert sich der Betrachtungswinkel und
auch iiberregionale Auswirkungen miissen einbezogen werden (FSV 2010).

- Zeitliche Abgrenzung: Bei heutigen Verkehrsprognosen werden 10-20 Jahre betrachtet
(FSV 2010). Die Lebensdauer der Infrastruktur sowie die mit der Mafinahme verbundenen
Auswirkungen auf die Umwelt sind jedoch wesentlich ldnger. Im Speziellen folgen die
Siedlungsstrukturen den geénderten Verkehrsstrukturen mit einigen Jahren Verzogerung
und der Betrachtungszeitraum sollte sich daher zumindest auf 30-50 Jahre erstrecken. Die
Systemreaktion muss auf jeden Fall noch miterfasst werden kénnen, um eine sinnvolle
Aussage treffen zu konnen. Diese Herangehensweise setzt natiirlich ein umfangreiches
Systemversténdnis voraus. Eine weitere Schwierigkeit stellt die zeitliche Uberlappung von
benachbarten oder im Einflussbereich liegenden Projekte dar, da hier auch mit einer
Uberlappung und gegenseitiger Beeinflussung der Systemreaktionen gerechnet werden muss.
Der Grad der Komplexitét steigt dabei ungemein.

- Sachliche Abgrenzung: Hier kann zwischen inhaltlichen Grenzen unterschieden werden. Die
Bewertung und Gewichtung ist oft politisch gepragt.

Die Kontinuitétsgleichung stellt einen wichtigen Zusammenhang zwischen den Grofien Ver-
kehrsmenge, Verkehrsdichte und Geschwindigkeit her:

M=D*V

mit den Variablen M=Verkehrsmenge [Fz/h], D=Verkehrsdichte [Fz/km]| und V=Geschwindigkeit
[km/h] Eine Erhéhung der Geschwindigkeit fithrt demnach zu einer Steigerung der Verkehrsmen-
ge. Das ist in engen Grenzen auch tatsédchlich der Fall. Abgesehen von steigenden Emissionen,
Kraftstoffverbrauch und Infrastrukturkosten nimmt die Verkehrsmenge natiirlich nicht beliebig
zu (Macoun 2000). Sicherheitsabstinde, die Geschwindigkeitsverteilung der Fahrzeuge und viele
andere Faktoren fithren zu einer Begrenzung.

Eine weitere gingige Beschreibung erfolgt mittels des Fundamentaldiagramms des Verkehrsflus-
ses (siehe Abbildung 2.3 auf Seite 27). Es beschreibt den Zusammenhang zwischen Verkehrsdichte
und Verkehrsstérke [Fz/h] mit Hilfe der Verkehrsgeschwindigkeit [km/h]. Es baut auf der Konti-
nuititsgleichung auf und betrachtet den Verkehr als Kontinuum (#hnlich einer kompressiblen,
eindimensionalen Fliissigkeit). Bei geringer Verkehrsdichte ist eine hohe Geschwindigkeit méoglich.
Es liegt ein stabiler Zustand vor. Mit zunehmendem Verkehrsaufkommen nimmt die Geschwin-
digkeit allmédhlich ab. Ist die Abschnittskapazitét erreicht, stellt sich ein instabiler Zustand ein
und die Geschwindigkeit nimmt weiter ab, bis es zur Staubildung kommt. Danach breitet sich
der Stau gegen die Fahrtrichtung aus.

Fir die Bewertung der Verkehrsqualitiat wird vorrangig der stabile Bereich des Verkehrsflusses
herangezogen. Es werden bereits Ausbaumafinahmen gefordert, wenn sich der Zustand dem
instabilen Bereich ndhert. Der Ausbau fithrt aber zu einer weiteren Attraktivierung der Strecke
und zu einer raschen Riickkehr zum Status vor dem Ausbau, der weitere Ausbaumafinahmen
bewirkt.

Beim Gravitationsansatz wird davon ausgegangen, dass sich eine Verkehrszelle wie eine Masse
verhilt. Je grofler die Masse, desto grofler auch die Anziehungskraft. Beim Gravitationsansatz
werden auch Entfernungen berticksichtigt. Mit zunehmender Entfernung von der Zelle nimmt
auch ihre Anziehungskraft ab (Tischler 2016).

——Y (2.1)
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mit

P = Kraft zwischen den Massen my und ms
mq, mg = Masse 1 und Masse 2
r = Abstand zwischen mi und mo

Y = Gravitationskonstante

Dieser Ansatz dhnelt dem Lill’schen Reisegesetz von 1891 (Lill 1891), das auch schon die Distanz
zwischen Startpunkt und Reiseziel beriicksichtigte.

Beim Gravitationsansatz wird der Verkehr durch die Potentiale der Quell- und Zielzelle sowie
durch den Widerstand des Reiseweges bestimmt. Die Potentiale spiegeln hierbei Angebot und
Nachfrage von Bediirfnissen und Bediirfnisbefriedigung wieder. Ein groflies und qualitatives
Angebot erhoht dabei das Potential eines Zieles. Eine grofie Nachfrage erhoht das Potential der
Quelle. Die beiden Potentiale sind jedoch entgegengerichtet und der Verkehr entsteht in Richtung
des Potentialgefilles. Uber den Widerstand zwischen den beiden Reisepunkten kann der Verkehr
und die Routenwahl beeinflusst werden (Macoun 2000). Ein Beispiel wére der Urlauberverkehr
zwischen einer bevolkerungsreichen Region und einem beliebten Urlaubsziel. Im Quellgebiet
wohnen viele erholungssuchende Personen und der Urlaubsort bietet die Befriedigung dieses
Bediirfnisses. Ist der Weg zwischen dem Wohnort und dem Urlaubsort sehr beschwerlich, lang
oder teuer, werden weniger Personen den Urlaubsort aufsuchen.

2.8 Regelkreise

Da bei der Entstehung von Verkehr sehr viele Faktoren wie die Wirtschaft, Infrastruktur, Gesell-
schaft, rdumliche Struktur und noch viele mehr eine grofie Rolle spielen, wird seit langem versucht,
diese Prozesse durch Modelle anzundhern. Anféngliche Versuche mit linearen Zusammenhéngen
greifen hier aber viel zu kurz, da die Prozesse viele Entscheidungen von Individuen beinhalten.
Diese Entscheidungen werden durch subjektive Wahrnehmungen und Situationen beeinflusst.
Diese Tatsache soll sich natiirlich auch in den Modellen widerspiegeln. Dies geschieht heute
mithilfe von Regelkreisen (,,Causal-Loop Modellen“) (Macoun 2000).

Mit einem Regelkreis ist ein Prozess gemeint, der durch eine Riickkopplung (Riickfithrung des
Istwertes) beeinflusst wird (siehe Abbildung 2.4 auf Seite 30). Durch die Art der Riickkopplung
kann zwischen positiven und negativen Regelkreisen unterschieden werden. Bei der positiven
Riickkopplung wird die Regelgréfle durch die Riickkopplung verstirkt und es entsteht ein unge-
bremstes Wachstum. Bei der negativen Riickkopplung ist ein Sollwert vorgegeben. Der Istwert
wird durch Storgrofien beeinflusst und mit dem Sollwert verglichen. Durch diesen Vergleich wird
eine Regelung in Richtung Sollwert veranlasst. Damit soll eine Anndherung des Istwertes an
den Sollwert erreicht werden. Das ist fiir die Erreichung und Aufrechterhaltung eines stabilen
Zustandes von grofler Bedeutung (Berns et al. 2019). Positive Riickkopplung fiihrt zu einem
starken Anstieg der betrachteten Grofie und kann daher nur fiir kurze Zeit aufrecht erhalten
werden. Danach wird eine negative Riickkopplung, eine Dampfung oder eine Systemverdnderung
ausgelost, die bis zur Zerstorung des Systems oder der Struktur fithren kann.

In vielen Fallen ist jedoch nicht ein Regelkreis alleine fiir eine Reaktion ausschlaggebend.
Mehrschichtige Probleme werden durch ein System solcher Regelkreise abgebildet. An diesen
Systemen kann das Systemverhalten getestet und Zusammenhénge identifiziert werden. Hier
zeigt sich besonders, dass es sich nicht um lineare Prozesse handelt, bei denen eine Eingangsgrofie
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\/

Regler Stellgréie
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Abb. 2.4: Wirkmechanismus eines Regelkreises (eigene Darstellung, basierend auf Frey et al.
2008)

Ruckfuhrung

eine Ausgangsgrofie beeinflusst. Eine Eingangsgrofie kann in einem solchen System mehrere
Ausgangsgrofien beeinflussen, die dann direkt oder indirekt wieder die Eingangsgréfie beeinflussen
(Macoun 2000). Zwischen den Regelkreisen gibt es aulerdem unterschiedlich starke Abhéngigkeiten.
So beeinflusst zum Beispiel der Olpreis sowohl den Treibstoffpreis als auch den Preis fiir die
Herstellung eines Fahrzeuges. Die hoheren Treibstoffkosten fithren jedoch zu einer wesentlich
kurzfristigeren Reaktion und beeinflussen das Verkehrssystem stérker als die teurere Herstellung
eines Wagens, der im Durchschnitt nur alle paar Jahre erneuert wird.

2.9 Abweichungen Modell — Realitat

Durch immer komplexere Modelle soll die Realitat immer besser dargestellt werden. Dennoch
kommt es zu Abweichungen zwischen Modell und Realitédt. Diese Diskrepanz hat mehrere Griinde:

- Datengrundlage: Oftmals ist die Datengrundlage mangelhaft. Die Daten sind schon mehrere
Jahre alt, geben die zu betrachtende Situation nicht ausreichend genau wieder, sind nicht
detailliert genug oder es wurden entscheidende Aspekte nicht beriicksichtigt. Zum Beispiel
kann aus einer reinen MIV-Querschnittszdhlung nicht auf die Mobilitdt geschlossen werden,
wenn nicht auch der OV, der Rad- und FuBgiangerverkehr sowie der Besetzungsgrad der Pkw
beriicksichtigt wird. Viele Daten werden aber nicht oder nur zu bestimmten Zeitpunkten
in einer kleinen Region erhoben (Tischler 2016). Daraus auf eine grofie Region oder die
Allgemeinheit zu schlielen birgt eine groie Fehleranfélligkeit.

- Ungewissheiten in der Prognose: Viele Parameter eines Prognosemodells hdngen von Unge-
wissheiten in der Zukunft ab. Das betrifft sehr viele Bereiche wie Politik, Gesellschaft und
Wirtschaft. Politische Verdnderungen, technische Entwicklungen oder Wirtschaftskrisen
lassen sich nur schwer vorhersagen und somit auch in den Modellen beriicksichtigen. Auch
der Bau von Infrastrukturprojekten ist von vielen Faktoren abhiangig. Umweltvertraglich-
keitsprifungen, Finanzierungs- oder Planungsschwierigkeiten fiihren zu Verzogerungen oder
Unterbrechungen. Auch der Zustand des offentlichen Verkehrsnetzes ist nicht fiir viele Jahre
im Voraus ermittelbar. Zum Beispiel werden Ausbauplédne verdndert oder Bahnstrecken
eingestellt (Macoun 2000).

- Elastizitét: Die Reaktion eines Systems auf eine Anderung fiihrt durch die Regelkreisliufe
zu einer Anpassung an die neuen Gegebenheiten. Der Mensch ist besonders anpassungs-
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fahig und reagiert schnell auf Verdnderungen in seiner Umgebung. Das kann kurzfristig
erfolgen, wenn ein Stau umfahren wird oder auch langfristig, wenn Flachenwidmungspléne
gedndert werden oder neue Infrastruktur gebaut wird. Diese Elastizitat zieht sich durch
alle Bereiche des Lebens und stellt eine nur schwer berechenbare Grofie fiir die Erstellung
von Prognosen dar. Die Reaktionen kénnen jedoch sehr langsam erfolgen. Im Infrastruktur-
bereich kénnen dies mehrere Jahrzehnte sein (Dauer von der Planung bis zur Fertigstellung,
Durchschnittliche Gebrauchsdauer eines Pkw etc.)(Emberger 1999).

2.10 Indikatoren und Parameter

Als Parameter werden Kenngréfen bezeichnet, die ein System oder einen Teilaspekt wiedergeben
und Teil dieses Systems sind. Ein System kann durch Parameter ausgedriickt werden. Meist lasst
sich aus ihnen aber noch nicht die Qualitidt ablesen.

Indikatoren sollen die Qualitit eines Systems oder eines Teiles widerspiegeln und kénnen als
Maf und Hilfsgrofle fiir die Unterscheidung von guter und schlechter Qualitéit dienen. Sie sind also
Anzeiger (von lateinisch indicare, ,anzeigen “) fiir Trends und Verdnderungen (Umweltbundesamt
1999).

Das System soll durch wenige dieser Indikatoren erfasst werden kénnen. Doch durch welche
Indikatoren ein System beschrieben wird und wie sie gewichtet werden, ist vom Betrachter/Autor
abhéngig (Umweltbundesamt 1999). Er entscheidet, welche Aspekte das System représentieren
diirfen und welche Teile keinen Einfluss haben. Die Wahl der Indikatoren ist also eine sehr
subjektive Angelegenheit und spiegelt auch die Wertehaltung des Erstellers wieder. Das heif}t,
die Systembetrachtung kann durch die Indikatorenwahl beeinflusst werden. Zum Beispiel kann
die Steigerung der Wirtschaftsleistung als Indikator fiir ein MIV-lastiges Verkehrssystem gewéhlt
werden. Dadurch erscheint das System in einem positiveren Licht, als wenn man die Bodenversie-
gelung als Indikator heranzieht. Auch wenn ein System natiirlich nicht nur von einem Indikator
reprasentiert wird, so kann durch deren Wahl eine bestimmte Richtung vorgegeben werden.

Bei der Indikatorenwahl ist auch auf den betrachteten Systemausschnitt zu achten. Da manche
Indikatoren besonders fiir kleinrdumige Beschreibungen sinnvoll sind, kénnen andere grofirdumige
Eigenschaften von Systemen besser darstellen. Beispielsweise ist das Bruttoinlandsprodukt
kein besonders guter Indikator, wenn es um die Beschreibung von kleinrdumigen, regionalen
Wirtschaftsverhéltnissen geht. Die Systemabgrenzung ist hier entscheidend und es zeigt sich,
dass diese bei Verkehrsprojekten leider oft zu eng gefasst wird (Macoun 2000).

2.11 Bewertungen

Untersuchungen und Bewertungen der Verkehrssysteme und verkehrsplanerischen Gegebenheiten
sowie die zu erwartenden Folgen von Baumafinahmen finden normalerweise unter bestimmten
Rahmenbedingungen statt. Diese sind von der Art der Bauprojekte, der Bestandsinfrastruktur und
dem Verkehrsaufkommen abhingig und spiegeln die Wertehaltung gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr und die kleinrdumige Planungsstruktur wieder.

In Osterreich gliedert sich der Verfahrensablauf bei grofien Verkehrsinfrastrukturprojekten in
mehrere Phasen:

- Strategische Priufung im Verkehrsbereich (SP-V)
- Vorprojekt

- Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP)
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- Materienrechtsverfahren (Wasser-, Naturschutz etc.)

- nachfolgende Projektphasen
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Mit der SP-V und der UVP finden mindestens zwei Bewertungen des Projektes statt.

2.12 Bewertungen mit gesetzahnlichem Charakter

2.12.1 Strategische Priifung Verkehr (SP-V)

Wenn das hochrangige Strafiennetz (wie auch das Schienen oder Wasserstralennetz) in
Osterreich verdndert werden soll, ist bis auf wenige Ausnahmen eine strategische Priifung
im Verkehrsbereich (SP-V) durchzufiihren. Sie ist die Umsetzung der européischen SUP-
Richtlinie. Die SP-V besteht aus Umweltberichten, Scoping- und Screening-Dokumenten
und soll voraussichtliche erhebliche Auswirkungen der Netzverinderung sowie alternativer
Losungsvorschlige aufzeigen. Erstellt wird die SP-V von den Initiatoren des Projektes als
Grundlage fiir die folgenden Planungs- und Finanzierungsschritte. Sie setzt damit sehr frith
im Planungsprozess an und befasst sich mit den folgenden grundlegenden Fragen:

— Ist eine Netzverdnderung auf Bundesebene iiberhaupt notwendig?

— Welcher Verkehrstriager bzw. welche Alternative ist am ehesten geeignet, definierte
Ziele zu erreichen?

— Welche Auswirkungen — auch und vor allem auf die Umwelt — ldsst eine Netzverdnde-
rung prinzipiell erwarten?

Sie besitzt damit strategischen Charakter und behandelt die Themen dementsprechend
abstrakt. Wie in Kapitel 2.7 beschrieben werden auch bei der SP-V die Systemgrenzen
(zeitlich, rdumlich, inhaltlich) festgelegt. Bei der zeitlichen Abgrenzung wird dabei auch ein
Prognosehorizont bestimmt, der vom konkreten Projekt abhéngt und sich an Horizonten
anderer Dokumente wie zum Beispiel der Verkehrsprognose Osterreich oder Landesent-
wicklungskonzepten orientiert. Im Normalfall liegt der Prognosehorizont aber mindestens
15 Jahre in der Zukunft. Fiir den Planfall und die Nullalternative werden Prognosen fiir
diesen Prognosehorizont erstellt und dienen somit als Grundlage fiir die Abschétzung der
Auswirkungen (BMVIT 2018).

Der Ablauf des UVE-Verfahrens ist in Abbildung 2.5 auf Seite 33 ersichtlich.

2.12.2 Umweltvertraglichkeitspriifung

Aus wirtschaftlichen Griinden werden Projekte nur dann einer Priifung unterzogen, wenn
dies durch Gesetze oder Vorschriften notwendig ist. Laut geltender Fassung des Um-
weltvertraglichkeitspriifungsgesetz 2000 ist das nur bei Groiprojekten unter bestimmten
Voraussetzungen erforderlich:

3. ABSCHNITT
UMWELTVERTRAGLICHKEITSPRUFUNG FUR BUNDESSTRASSEN UND
HOCHLEISTUNGSSTRECKEN
Anwendungsbereich fiir Bundesstrafien

§23a. (1) Fiir folgende Vorhaben von Bundesstrafien ist eine Umweltvertrag-
lichkeitspriifung (§1) nach diesem Abschnitt durchzufithren:
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Abb. 2.5: Ablauf einer Strategischen Priifung Verkehr (SP-V) (BMVIT 2018)
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1. Neubau von Bundesstrafien oder ihrer Teilabschnitte, ausgenommen zusétz-
liche Anschlussstellen,

2. Ausbau einer bestehenden Bundesstrafle von zwei auf vier oder mehr Fahr-
streifen mit einer durchgehenden Linge von mindestens 10 km,

3. Errichtung einer zweiten Richtungsfahrbahn auf einer durchgehenden Lénge
von mindestens 10 km.

(2) Fiir folgende Vorhaben von Bundesstrafien ist eine Umweltvertraglichkeits-
priifung (§1) im vereinfachten Verfahren nach diesem Abschnitt durchzufiihren:

1. Neubau zusétzlicher Anschlussstellen oder Ausbau bestehender Anschluss-
stellen, wenn
a) auf allen Rampen insgesamt eine jahresdurchschnittliche tagliche Ver-

kehrsbelastung (JDTV) von mindestens 8 000 Kfz in einem Prognose-
zeitraum von fiinf Jahren zu erwarten ist oder

b) dieser Schwellenwert voraussichtlich

aa) gemeinsam mit den Rampen einer noch nicht oder in den letzten 10
Jahren dem Verkehr freigegebenen Anschlussstelle bei ihrem Ausbau
oder

bb) gemeinsam mit einer noch nicht oder in den letzten 10 Jahren dem
Verkehr freigegebenen benachbarten Anschlussstelle

erreicht wird.

2. Vorhaben des Abs. 1 Z 2 oder 3 unter 10 km Lénge, wenn gemeinsam
mit daran unmittelbar anschlieenden, noch nicht oder in den letzten 10
Jahren dem Verkehr freigegebenen Teilstiicken eine durchgehende Linge von
mindestens 10 km erreicht wird;

3. Ausbaumafinahmen sonstiger Art an Bundesstrafien, wenn ein schutzwiirdi-
ges Gebiet der Kategorien A, B, C, D oder E des Anhanges 2 beriihrt wird
und im Einzelfall zu erwarten ist, dass unter Beriicksichtigung des Ausmafles
und der Nachhaltigkeit der Umweltauswirkungen der schiitzenswerte Le-
bensraum (Kategorie B des Anhanges 2) oder der Schutzzweck, fiir den das
schutzwiirdige Gebiet (Kategorien A, C, D und E des Anhanges 2) festgelegt
wurde, wesentlich beeintrachtigt wird; ausgenommen sind
a) der Neubau von Anschlussstellen, die ein schutzwiirdiges Gebiet der

Kategorie E beriihren,

b) die Beriithrung von schutzwiirdigen Gebieten ausschlielich durch Schutz-
bauten zur Beseitigung von Gefahrenbereichen oder durch auf Grund von
Katastrophenfillen oder durch Briickenneubauten bedingte Umlegungen
von bestehenden Trassen,

c¢) die Errichtung zusétzlicher Parkpldtze mit weniger als 750 Stellplétzen,

d) die Errichtung zusétzlicher Betriebe geméfl §27 des Bundesstrafiengeset-
zes 1971 mit einer Fldcheninanspruchnahme von weniger als 5 ha,

e) die Zulegung von Kriechspuren und Rampenverlegungen,

f) die Errichtung von zusétzlichen Einzelrampen bei bestehenden Knoten
oder Anschlussstellen,

g) Anderungen der StraBenachse oder der Nivelette um weniger als 5 m,

h) Anlagen fiir den Straflenbetrieb und Umweltschutzmafinahmen und

i) sonstige bauliche Mainahmen an bestehenden Bundesstrafien, durch die

im Vergleich zum Bestand die Verkehrsrelationen nicht erweitert werden.
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Bei der Entscheidung im Einzelfall ist §24 Abs. 5 anzuwenden.
UVP-G 2020

Dabei kann es teilweise bei Projekten, die diese Kriterien nicht erfiillen, dazu kommen, dass
die Umweltauswirkungen oder Alternativen nicht gepriift werden. Auflierdem kénnen auch
kleine Projekte grofie verkehrliche Auswirkungen und damit auch Umweltauswirkungen
haben.

Verkehrsuntersuchungen werden bei der UVP meist schon im Vorfeld durchgefithrt (Um-
weltbundesamt 2006).

Der Ablauf des UVE-Verfahrens ist in Abbildung 2.6 auf Seite 36 ersichtlich.

2.13 Bewertung durch Richtlinien und Vorschriften

2.13.1 RVS 03.01.11 (vormals RVS 3.7)

Die RVS 03.01.11 tiberpriift, ob die Strafleninfrastruktur zur rdumlich-verkehrlichen Funk-
tion passt. Sie bewertet also. Dies geschieht nach dem in Abbildung 2.7 auf Seite 37 darge-
stellten Ablauf. Dabei wird die Strafle, wenn notwendig, in Teilabschnitte unterteilt und
die Verkehrsgeschwindigkeit berechnet. Diese entspricht der mittleren Pkw-Geschwindigkeit
wahrend der Bemessungsstunde. Danach erfolgt ein Vergleich mit der angestrebten Ver-
kehrsgeschwindigkeit. Unterschreitet die Verkehrsgeschwindigkeit die angestrebte Verkehrs-
geschwindigkeit, so sind Mafinahmen zur Erh6hung der Verkehrsgeschwindigkeit zu treffen.

Diese Beurteilung erfolgt rein auf den Querschnittswerten des betrachteten Straflenab-
schnitts. Ist eine Dauerzéihlstelle vorhanden, so werden die dort gewonnenen Werte ver-
wendet. Andernfalls werden Methoden zur Ermittlung von Ersatzwerten aus nahen oder
dhnlichen Messstellen angefiihrt.

Die Kapazitdt der Strale wird also so dimensioniert, dass sie nur sehr wenige Stunden im
Jahr iiberlastet ist. Die restliche Zeit, und das ist der Grof3teil des Jahres, bestehen noch
freie Kapazititen. Fiir diesen Zustand ist die Strafle damit iberdimensioniert.

Die Beurteilungsgréfe ist die Geschwindigkeit. Sinnvoller wére hier etwa die Verkehrsstérke
als Gradmesser heranzuziehen. Auch eine Berticksichtigung des Besetzungsgrades wére
denkbar.

2.13.2 Level of Service (LoS)

Der Begriff des ,,Level of Service* stammt urspriinglich aus den USA und dient der
Bewertung des Zustandes der Strafleninfrastruktur. Der LoS wird in den USA fiir die
Planung von Sanierungs- und Neubauprojekten und zur Berechnung von Investitionskosten
verwendet.

Beim klassischen Level of Service existieren sechs Qualitatsstufen:

— Stufe A: Die Verkehrsteilnehmer werden kaum von anderen beeinflusst. Die Bewe-
gungsfreiheit ist in vollem Umfang gegeben. Der Verkehrsfluss ist frei.

— Stufe B: Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich bemerkbar, bewirkt
aber nur eine geringe Beeintriachtigung des Einzelnen. Der Verkehrsfluss ist nahezu
frei.
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L1 Vorhabens

Genehmigungsantrag nach
Materiengesetzen an die —

Landesregierung

Berticksichtigung der UVP im
Genehmigungsverfahren vor der
Landesregierung

Beschwerderecht andas
Bundesverwaltungsgericht

Verdffentiichung des
teilkonzentrierten Bescheides
durch die Landesregierung

Anzelge der Fertigstellungdes

Nachkontrolie
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Abb. 2.6: Ablauf einer Umweltvertriglichkeitspriifung fiir Vorhaben des 3. Abschnitts des
UVP-G2000 (BMNT 2019)
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Festlegung des Ermittlung der angestrebten
Beurteilungsabschnitts Verkehrsgeschwindigkeit des
Beurteilungsabschnitts
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Bildung von Berechnung der Verkehrs-
Teilabschnitten geschwindigkeit auf den
l Teilabschnitten

v

Uberpriifung der
Einsatzgrenzen auf |—
den Teilabschnitten

Berechnung der Verkehrs-
geschwindigkeit auf dem
Beurteilungsabschnitt

Uberpriifung der Verkehrs- ;
geschwindigkeit auf dem |
Beurteilungsabschnitt

Abb. 2.7: Ablauf der Beurteilung eines Stralenabschnitts (FSV 2012)

— Stufe C: Die individuelle Bewegungsmoglichkeit ist eingeschriankt und héngt vielfach
vom Verhalten der {ibrigen Verkehrsteilnehmer ab. Der Verkehrszustand ist aber noch
stabil.

— Stufe D: Die Bewegungsfreiheit ist eingeschrédnkt und die hohe Auslastung fithrt zu
stédndigen Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmern. Der Verkehrszustand ist
noch stabil.

— Stufe E: Es treten stdndige gegenseitige Behinderungen zwischen den Verkehrsteil-
nehmern auf. Die Bewegungsfreiheit ist nur mehr in sehr geringem Umfang gegeben.
Geringfiigige Verschlechterungen der Einflussgréfien kénnen zum Zusammenbruch des
Verkehrsflusses fithren. Der Verkehr bewegt sich im Bereich zwischen Stabilitat und
Instabilitat. Die Kapazitatsgrenze wird erreicht.

— Stufe F: Die Kapazitéitsgrenze ist erreicht und es kommt zu Uberlastungen und Staus.

(Transportation Research Board 2016)

Aus dieser urspriinglichen Definition haben sich weitere Formen des LoS entwickelt, mit
denen sich zum Beispiel die Wartezeiten an Ampeln oder auch Reisegeschwindigkeiten
bewerten lassen (siehe Tabelle 2.1 auf Seite 38 und Tabelle 2.2 auf Seite 38).

Diese Art der Bewertung stellt somit eine punktuelle Betrachtung dar und bezieht sich rein
auf den MIV.

Der Begriff des Level of Service ist mittlerweile auch in vielen anderen Bereichen zur
Bewertung der Qualitdt im Gebrauch.

Sowohl der Level of Service wie auch die Bewertung nach RVS 03.01.11 lassen sich sehr gut
mit den vorhandenen Daten (Querschnittszahlungen, Verkehrsbeobachtungen) durchfiihren,
bewerten aber nur den Straflenbereich in einem sehr kleinrdumigen Umfeld. Dadurch ist mit
BaumaBnahmen nur eine Symptombekimpfung moglich. Die Ursachen fiir die Uberlastung
bleiben meist unangetastet. Diese Bewertungsmethoden stoflen hier an ihre Grenzen.
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38 2 Grundlagen
LoS Verkehrsdichte Wartezeit bei Lichtsignal (LSA) | Wartezeit bei Kreuzungen
Kategorie gesteuerter Kreuzung (in s) ohne LSA (in s)
A Freie Fahrt <10 <10
B MagBiger Verkehr 10-20 10-15
C Stabiler Verkehrsfluss 20-35 15-25
D Ansatzweise 35-55 25-35
zéh flieBender Verkehr
E Zéhflieender Verkehr 55-80 35-50
F Verkehrsstillstand >80 >50

Tab. 2.1: LoS-Begriff auf Basis von Dichte und Wartezeit an geregelten und ungeregelten

Kreuzungen (Brilon et al. 1994)

LoS Verkehrsdichte Mittlere Reisegeschwindigkeit
Kategorie in km/h
A Freie Fahrt >130
B Méfiger Verkehr >115
C Stabiler Verkehrsfluss >100
D Ansatzweise zah flieBender Verkehr >R0
E ZahflieBender Verkehr >75
F Verkehrsstillstand <75

Tab. 2.2: LoS-Begriff auf Basis von Dichte und Geschwindigkeit auf Autobahnen (Brilon et al.

1994)

2.14 Parameter fiir Bewertungen — Systemgrenzen

Da die oben genannten und im Allgemeinen alle Bewertungen (aus wirtschaftlichen und
datentechnischen Griinden) nicht global stattfinden kénnen, ist es wichtig, die Grenzen zu
kennen und sie richtig zu setzen. Es werden dabei folgende Unterscheidungen getroffen:

- rdumliche Grenzen: Diese ergeben sich durch die Menschen, die am Verkehrsgeschehen

im betrachteten Abschnitt teilnehmen. Die Ausdehnung héngt dabei stark von deren
Reisegeschwindigkeit und der durch das Verkehrssystem ermoglichten Reichweiten
ab. An diesen Reichweiten sollten sich die gewédhlten Betrachtungsgrenzen orientieren.
Uberregionale Verkehrsanteile miissen zwar beriicksichtigt werden, aber eine Anpas-
sung der Grenzen an diese Verkehrskomponente wiirde in den meisten Féllen den
Rahmen sprengen.
Da die Geschwindigkeitsentwicklung im Siedlungsgebiet die Ausdehnung stark beein-
flusst, ist hier von der Raumplanung entgegenzuwirken. Erst wenn ein rdumlicher
Widerstand erzeugt wird, kann die unkontrollierte Ausbreitung unterbunden werden
und Alternativen zum MIV gewinnen an Akzeptanz. Diese Wirkung kann in Stddten
mit beschranktem Platzangebot (Innenstidte, beengte Tallage) beobachtet werden
(Macoun 2000).

- zeitliche Grenzen: Die zeitlichen Grenzen ergeben sich meist durch die Geschwindigkeit
der betroffenen Prozesse. Im Bereich der Verkehrsplanung sind diese sehr divers und
reichen von der Anderung der Routenwahl durch Stauungen im Bereich von wenigen
Tagen bis hin zu raumordnungsbedingten Anderungen mit der Dauer von mehreren
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2.14 Parameter fiir Bewertungen — Systemgrenzen 39

Jahren und Jahrzehnten (Tischler 2016). Hier eine Abgrenzung vorzunehmen ist
schwierig, besonders da es sich in den meisten Féallen um nicht lineare Zusammen-
hinge handelt. Aulerdem ist die Reaktionszeit des Systems von den angewendeten
Mafinahmen abhéngig.

- sachliche Grenzen: Hier miissen die einzelnen zu untersuchenden Fachbereiche begrenzt
werden. Soziale, wirtschaftliche, verkehrstechnische und umweltbezogene Themenberei-
che sind hier meist von grofem Interesse (FSV 2010). Je nach Fachgebiet werden unter
Umsténden andere rdumliche und zeitliche Grenzen festgelegt. Eine gesamtheitliche
Betrachtung leidet jedoch unter einer unterschiedlichen Grenzziehung.
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Kapitel 3
Verkehrsprognosen

In den 60er- und 70er- Jahren wurden die ersten detaillierten Prognosen fiir das dsterrei-
chische Straflennetz erstellt. Vom damaligen Bundesministerium fiir Bauten und Technik
wurde die Verkehrsprognose fiir das Jahr 1985 (Dorfwirth 1973) herausgegeben. Diese
ersten Prognosen dienten der Priorisierung von Neu- und Ausbauprojekten und der Planung
des zukiinftigen Straflennetzes. Eine Beriicksichtigung der anderen Verkehrstriger fand
damals nicht oder nur in sehr geringem Rahmen statt. Erst in den 90er Jahren folgte eine
integrierte Verkehrsplanung, die zum Beispiel die Erstellung des sterreichischen Bundesver-
kehrswegeplanes zur Folge hatte. Dieser bildete die Basis vieler weiterer Planungen sowie
der Verkehrsprognose 2025+ (Kéfer 2009). Diese liegt heute den meisten Entscheidungen im
Bereich der Verkehrsinfrastrukturentwicklung zugrunde und baut auf dem Verkehrsmodell
Osterreich (siche Kapitel 2.5 auf Seite 19) auf. Dieses setzt sich aus mehreren Teilmodellen
zusammen und bertiicksichtigt Parameter wie Wegezweck, Weglange, Verkehrsmittelwahl,
Kosten, Umsteigezeiten und viele mehr. Es ist mit Mobilitdtserhebungen, Wirtschaftsdaten,
demografische Erhebungen und Verkehrszéhlungen kalibriert und soll durch Abbildung
von zukiinftigen Trends in Form von Szenarien eine Prognose des Verkehrsaufkommens
ermdglichen. Die Verkehrsprognose 2025+ wurde von BMVIT, ASFINAG, OBB und SCHIG
in Auftrag gegeben. Im Vergleich zu fritheren Prognosen sollte nicht nur eine Fortschreibung
der Verdnderungsraten erfolgen, sondern jene Faktoren besondere Beriicksichtigung finden,
die fiir die Entstehung und die rdumliche Verteilung des Verkehrs verantwortlich sind (Kéfer
2009).

Wichtig ist jedoch auch, dass diese Untersuchungen vergleichbare Zahlen liefern. Vergleich-
barkeit ist nur gegeben, wenn die Einheiten der Verkehrsprognose mit den Einheiten der
ermittelten Zahlen der Uberpriifung am Prognosehorizont iibereinstimmen. Eine Umrech-
nung von einer Einheit in eine andere ist nur in wenigen Féllen zulédssig und sollte nach
Moglichkeit vermieden werden.

Wichtige Kenngroflen einer Verkehrsprognose sind das Erstellungsjahr, der Prognosehorizont
und der sich daraus ergebende Prognosezeitraum.

So wird eine Verkehrsprognose zum Zeitpunkt tg erstellt und hat den Prognosehorizont t;.
Dann ergibt sich der Prognosezeitraum zu (t; - tg). Dabei werden immer Informationen
fir die Prognose verwendet, die vor dem Erstellungszeitpunkt ermittelt wurden, also zu
einem Zeitpunkt t—o (siehe auch FSV 2013 und FSV 2010). Um die Prognose auf ihre
Treffsicherheit tiberpriifen zu kénnen, sind empirische Verkehrszahlen fiir den Zeitpunkt
t1 notwendig. Diese liegen aber erst zu einem Zeitpunkt t~; vor. Fiir den Fall, dass der
Prognosehorizont noch nicht erreicht ist, kann eine Uberpriifung nur mit den Daten des
Uberpriifungszeitpunktes to<y<1 erfolgen. Um dennoch eine Aussage treffen zu kénnen,
miissen diese Daten bis zum Zeitpunkt t; extrapoliert werden. Dadurch ergibt sich natiirlich
eine Abweichung, die geringer wird, wenn (t1 - to<x<1) moglichst klein wird. Siehe dazu
Abbildung 3.1 auf Seite 42.
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3 Verkehrsprognosen

Progn
ognose Vergleichs-

— —tt>

to t oxst U b

Abb. 3.1: Zeitliche Abfolge Prognoseerstellung

Fir die Auswahl der Projekte und die zu tiberpriifenden Prognosen war ein Kriterium, dass
sie offentlich zugénglich sein sollten. Weiters war es wichtig, dass deren Prognosehorizont
bereits liberschritten war oder nur mehr wenige Jahre in der Zukunft lag. Zusétzlich war das
Vorhandensein von Verkehrszahlen fiir den betrachteten Bereich essentiell. Diese stammen
grofiteils von der ASFINAG (ASFINAG 2021) aber auch den Bundesldandern (z.B. Land
Oberosterreich 2021). Die Verkehrsprognosen in den Umweltvertriglichkeitspriifungen im
Archiv des Umweltbundesamtes boten sich fiir die Untersuchung an. Die in Kapitel 4
aufgefithrten Projekte stammen grofiteils aus dieser Quelle. Ergénzt wurden sie durch
Berichte der Nachkontrollen, die ebenfalls vom Umweltbundesamt stammen.

3.1 Verkehrszahlen

In den folgenden Kapiteln werden sowohl die Prognosen wie auch die in den Abschnitten
erhobenen Verkehrszahlen verglichen. Dies ist nur moglich, wenn sie dieselbe Einheit
haben. Bei den Verkehrszahlen, sowohl bei den Prognosen wie auch den Verkehrszéhlungen,
handelt es sich um eine Anzahl an Fahrzeugen, die in einer bestimmten Zeit einen definierten
Querschnitt passieren. Der Querschnitt wird iiber die Angabe der Stationierung der Strafie
festgelegt. Es werden dabei JDTV - jahresdurchschnittlicher Tagesverkehr - und DTVw -
durchschnittlicher téglicher Verkehr an Werktagen - unterschieden. Bei beiden handelt es
sich um eine Fahrzeuganzahl pro 24 Stunden.

- Beim JDTV wird jedoch iiber alle Tage eines Jahres gemittelt.

- Beim DTVw wird nur iiber die Wochentage eines Jahres gemittelt.
In Stadten und wirtschaftlich starken Gebieten ist in den meisten Fillen der DTVw grofler
als der JDTV, weil von Montag bis Freitag groflere Verkehrsstéirken erreicht werden.

In Gebieten mit starkem Wochenendverkehr, wie zum Beispiel in Tourismusregionen mit
starkem Urlauberverkehr, kann der JDTV den DTVw iibersteigen.

3.2 Probleme

Prognosen sind induktiv erlangte Erweiterungsschliisse. Induktion bedeutet aber, man
schlie3t aus bereits Erlebtem, Vergangenem auf die Zukunft. Durch die Betrachtung der
Vergangenheit soll die Unsicherheit gemindert und moglichst viel Information gesammelt
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3.2 Probleme 43

werden. Bei der Prognose werden dann die Trends der Vergangenheit extrapoliert oder
flieflen in Modelle ein (Macoun 2000).

Durch diesen zeitlich rickwartsgewandten Blick kénnen spontane, neue Entwicklungen
nicht erkannt und berticksichtigt werden. Fiir solche Ereignisse gibt es viele Beispiele
wie Borsencrash, Naturkatastrophen wie den Vulkanausbruch auf Island 2010 oder die
Corona-Pandemie 2020. Aber auch politische Entscheidungen kénnen meist nicht viele
Jahre im Voraus erahnt werden. So waren zum Beispiel in den 90er Jahren Umweltzonen
oder flaichendeckende 30er-Zonen kaum vorstellbar.

Was jedoch schon lange klar schien, ist die Tatsache, dass die Motorisierung nicht un-
gebrochen weiter gehen kann und irgendwann eine Wachstumsgrenze erreicht ist. Die
Vollmotorisierung wurde aber schon fiir die 1970er Jahre prognostiziert und immer wieder
in die Zukunft verschoben. Diese immer wieder vollzogenen Fehlprognosen setzten sich
leider bis heute fort.

Durch die prognostizierten Grenzen des (Strafien-)Verkehrs wurden Mafinahmen ausgelost,
die diese Grenzen nur immer weiter verschoben haben. Dazu zdhlt vor allem der Ausbau
des Straflennetzes, aber auch Mafinahmen wie die Pendlerpauschale oder die Subventionie-
rung von Diesel. Des Weiteren wurden soziookologische und siedlungspolitische Aspekte
vernachlassigt und verkehrstechnische Realitdten wie intermodale Zusammenhénge und
induzierter Verkehr zu wenig beachtet.

Ein weiterer Problempunkt bei der Prognoseerstellung ist eine fehlende oder unzureichende
Datenbasis. Je nach Art der Prognose kénnen das Verkehrs-, Bevolkerungs- oder Wirt-
schaftsdaten sein. Im Falle der Verkehrsdaten ist zum Beispiel ein sehr grobes Netz an
Verkehrszéhlstellen eine unzureichende Datenbasis fiir eine fein aufgeloste Verkehrsprognose.
Eine Datenbasis muss auflerdem iiber eine Zeitreihe an Daten verfiigen um einen Trend
erkennen zu kénnen. Vorhandene Datenliicken kénnen aber iiber Schitzungen oder durch
Statistiken geschlossen werden. Von vielen Straflen im niederrangigen Netz gibt es jedoch
gar keine Daten oder nur zeitlich sehr eingeschriankte oder veraltete Daten. Auch Daten
iiber den intermodalen Verkehr werden noch nicht sehr lange erhoben oder liegen nicht
flichendeckend vor (Rommerskirchen 1997).

Neben der Datenbasis ist auch die Dokumentation der Prognoseannahmen von grofier
Bedeutung. Nur so ist es spater moglich, das Zustandekommen der Prognose nachzu-
vollziehen und das Prognoseergebnis zu beurteilen. Da die Annahmen oft sehr komplex
und umfangreich sind, ist eine genaue und auch fiir Dritte zugingliche Dokumentation
notwendig.

Prognosefehler entstehen auch durch Unkenntnis und Nichtberiicksichtigung grundlegender
Systemzusammenhénge. So ist zum Beispiel die Annahme, dass die Zielwahl von der
verfligharen Infrastruktur unabhéngig ist, schlicht falsch und die getroffene Mafinahme
beeinflusst natiirlich auch die Zielwahl.

Das Wertesystem in der Gesellschaft und die Haltung gegeniiber Verkehr, Umwelt, Wirt-
schaft und sozialen Themen gehen nicht in die Betrachtung mit ein. Sie kénnen sich aber im
Laufe der Zeit verandern und so einen Einfluss auf die Verkehrsentwicklung haben (Weber
2020).
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Kapitel 4

Projekte

4.1 S33 Kremser SchnellstraBe — Donaubriicke Traismauer

4.1.1 Lage

Das betrachtete Bauprojekt befindet sich in Niederosterreich zwischen den Stadten Krems
und Tulln. Bis zum Jahr 2010 konnte man von der nérdlich der Donau gelegenen S5 Stocke-
rauer Schnellstraffe nur iber die bei Krems situierte Donaubriicke auf die Siidseite wechseln.
Die Donaubriicke Traismauer verbindet dabei den Knoten Jettsdorf an der S5 Stockerau-
er Schnellstrafle im Norden mit dem Knoten Traismauer an der S33 Kremser Schnellstrafle
im Stden. Sie quert die Donau beim Stromkilometer 1991,35 im Staubereich des Kraftwerkes
Altenworth (ASFINAG 2012).

4.1.2 Projektgeschichte

Aufgrund der schnell zunehmenden Verkehrsbelastung im Grofiraum Wien - St. Polten -
Krems - Tulln wurden Anpassungen am hochrangigen Straflennetz getroffen. Die rasche
Zunahme des Verkehrs begriinden sich in mehreren Faktoren:

- Ernennung St. Poltens zur Landeshauptstadt und die damit verbundene Verlagerung
des politischen Zentrums Niederosterreichs nach St. Polten

- die Schaffung eines wirtschaftlichen Zentralraumes im Bereich St. Pélten - Krems

- der Fall des ,eisernen Vorhangs“ und die damit verbundene Zunahme des Verkehrs
iiber die geoffneten Grenzen

Auch wenn die prognostizierte massive Verkehrszunahme nur in geringem Ausmaf eingetrof-
fen ist, so war doch mit einer weiteren Zunahme infolge der erstarkenden wirtschaftlichen
Beziehungen zu den Nachbarldndern zu rechnen. Das Bestandsnetz war auf die neue ver-
kehrsstrategische Lage nicht ausgerichtet und wurde daher den neuen Rahmenbedingungen
angepasst. Ziel dieser Anpassungen ist die Schaffung eines grofiraumigen Entlastungsringes
zwischen dem niederosterreichischen Zentralraum und dem Wiener Umland.

Als Teil dieses Entlastungsringes um Wien dient die Donaubriicke Traismauer mit ihren
Anbindungen der Vermeidung von Umwegfahrten und damit verbundenen Fahrzeitver-
lusten iiber Krems und der Entlastung der Bestehenden Donaubriicke bei Krems. Eine
Machbarkeitsstudie in den Jahren 1996 bis 1998 legte den Grundstein fiir die nachfolgenden
Planungen. Teil dieses ersten Planungsschrittes war die Verkehrsuntersuchung von sieben
moglichen Zukunftsszenarien:

Planfall 0: Analyse des Bestandes
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4 Projekte

Planfall 1: 4-spuriger Ausbau der S5 bis Krems, keine Verbindungsspange

Planfall 2: S5 im Bestand, Errichtung einer 2-spurigen Verbindungsspange (inklusive
2-spuriger Donaubriicke)

Planfall 3: 4-spuriger Ausbau der S5 bis Anschluss an die Verbindungsspange, Errich-
tung einer 2-spurigen Verbindungsspange, S5 im Bestand bis Krems

Planfall 4: 4-spuriger Ausbau der S5 bis Krems, Errichtung einer 2-spurigen Verbin-
dungsspange

Planfall 5: 4-spuriger Ausbau der S5 bis Anschluss an die Verbindungsspange, Errich-
tung einer 4-spurigen Verbindungsspange S5 / S33, S5 im Bestand bis Krems

Planfall 6: 4-spuriger Ausbau der S5 bis Krems, Errichtung einer 4-spurigen Verbin-
dungsspange S5 / S33

Diese Untersuchung zeigte, dass die angestrebte Entlastung nur durch den 4-spurigen Ausbau
der S5 bis zur Verbindungsspange und durch den Bau der 4-spurigen Verbindungsspange
S5 / S33 realisierbar war. Spéater wurden noch drei weitere Planfille ergénzt, um die
groffiraiumige Wirkung noch besser zu beriicksichtigen:

Planfall 7: 4-spuriger Ausbau der S5 bis Krems, keine Verbindungsspange, Schaffung
einer durchgehenden Relation Wien - St. Polten auf der bestehenden Donaubriicke
Krems

Planfall 8: kein Ausbau der S5, keine Verbindungsspange, Errichtung der S1 Wie-
ner Auflenring Schnellstrafle

Planfall 9: 4-spuriger Ausbau der S5 bis Krems, Errichtung einer 4-spurigen Verbin-
dungsspange S5 / S33, Errichtung der S1 Wiener Auflenring Schnellstrafle

In der Machbarkeitsstudie kam man zur Empfehlung fiir den 4-spurigen Ausbau der S5 bis
zum Absprungpunkt der Verbindungsspange in Kombination mit dem Bau einer 4-spurigen
Verbindungsspange zur S33 Kremser Schnellstrafie. Dabei wurden auch bereits mogliche
Varianten der Streckenfithrung tiberpriift (siehe auch Abbildung 4.1 auf Seite 47).

Unter Beriicksichtigung der um das Jahr 2000 entstehenden Natura 2000-Gebiete und der
Lage des Projekts im Bereich eines solchen wurde das Vorprojekt erstellt. Darin wurden fiinf
Varianten untersucht und man kam zum Schluss, dass die Variante 3A die Aufgabenstellung
am besten erfiillte. Sie wurde den weiteren Planungsschritten zugrunde gelegt. Weiters
wurde vom Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie angeregt, die
Entwurfsgeschwindigkeit mit 130km/h anzunehmen und Hochwasserschutzmafinahmen zu
berticksichtigen.

4.1.3 Projektsbegriindung

Um die bestehende Schnellstrafie S33 mit der auf der anderen Donauseite liegenden
S5 Stockerauer Schnellstrale besser anzubinden, wurde die Donaubriicke Traismauer
mit den zugehorigen Verbindungsstralen und den Knoten an die Schnellstrafien geplant.
Dadurch soll eine kiirzere Anbindung der S5 an die A1 West Autobahn geschaffen und
die Straflen um die Stadt Krems entlastet werden. Weitere Ziele sind die Steigerung der
Leistungsfahigkeit der einzelnen Straflenziige, die Entlastung der B19 Tullner Strafle und
der A1 West Autobahn sowie dem Wiener Verkehrsnetz. Weiters sollte eine durchgehende,
hochrangige Straenverbindung von Briinn bis zur A1 West Autobahn unter Umgehung des
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Abb. 4.1: mogliche Streckenfithrungen (Machbarkeitsstudie)

Stadtgebiets von Wien geschaffen werden. Das Niederosterreichische Landesverkehrskon-
zept 1997/2000 sieht den vierstreifigen Ausbau der S5 Stockerauer Schnellstrale zwischen
Tulln — Grafenworth und Krems Ost und den Vollausbau der S33 Kremser Schnellstrafe
zwischen St. Pélten und Traismauer Nord vor. Damit sollen neben Hochwasserschutzmaf3-
nahmen an der S5 sowohl die Leistungsfahigkeit als auch die Verkehrssicherheit auf beiden
Straflenziigen erhéht werden. Durch eine Verbindungsspange zwischen der S5 Stockerau-
er Schnellstrafie und S33 Kremser Schnellstrafie mit der Donaubriicke Traismauer soll zudem
die Erreichbarkeit der Landeshauptstadt St. Pélten verbessert werden. Ausgehend von
einer Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 1996 wurde die Dimensionierung der Donaubriicke
gekldrt und die verkehrlichen Auswirkungen in Form einer Wirkungsanalyse dargestellt.
Im Jahr 2002 wurden schliellich auch Prognosewerte fiir das Jahr 2020 vorgelegt. Ziel
der Verkehrsuntersuchung war die Erstellung eines Verkehrsmodells fiir den motorisierten
StraBenverkehr, mit dem die vorherrschenden Verkehrsverhéltnisse im Planungsgebiet dar-
gestellt und die kiinftigen Auswirkungen der im Landesverkehrskonzept Niederosterreich
vorgesehenen Straflenbaumafinahmen ermittelt werden konnten.

4.1.4 Die Prognose

In der UVE wurden mehrere Planfille mit den jeweiligen Prognosen erstellt. Insgesamt
wurden neben dem Bestand 2000 der Planfall 0 2020 (ohne Ausbauten), der Planfall
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Donaubriicke Traismauer als Planfall 1 2020 und der Planfall 2 2020 (S5- und S33-Ausbau
ohne Donaubriicke Traismauer) durchgerechnet. In Erweiterung der urspriinglichen Auf-
gabenstellung wurden noch verkehrliche Parameter fiir die nachfolgenden Larm- und
Abgasberechnungen ermittelt.

Das Prognosenetz 2020 geht von der Umsetzung aller im Landesverkehrskonzept Niederos-
terreich 1997/2000 enthaltenen Ausbaumafinahmen im hochstrangigen Straflennetz aus.
Unter anderem sind darin der vollstdndige Ausbau folgender Stralenziige enthalten:

S5 Stockerauer Schnellstrafle

S33 Kremser Schnellstrae (Donaubriicke Traismauer vierstreifig)

S1 Wiener Auflenring Schnellstrafie (inklusive Lobau- und Donauquerung)
A5 Nord Autobahn

52 Wiener Nordrand Strafle

A2 Std Autobahn (achtstreifig zwischen A21 und A3)

A6 Nordost Autobahn

Weiters wurde davon ausgegangen, dass die zahlreichen, die Verkehrsentwicklung beeinflus-
senden Rahmenbedingungen auch weiterhin dem Trend entsprechen werden. Das beinhaltet
folgende Annahmen:

- ein weiteres Wirtschaftswachstum in der Gréflenordnung des letzten Jahrzehnts
- eine konstante Weiterentwicklung der Siedlungsstruktur

- keine Einbriiche oder krisenhafte Erhohung der Energiepreise

- keine wesentlichen Anderungen in der steuerlichen Belastung der Autofahrer

- keine restriktiven Mafinahmen gegen den Kraftfahrzeugverkehr

- eine Uberwindung der Stagnation in der Wirtschaftsentwicklung unserer nérdlichen
Nachbarstaaten.

Die Prognose der Verkehrsdaten erfolgte in mehreren Schritten und wurde von Prof. Stickler
(1998, 2000, 2002) und von Snizek Verkehrsplanung (2003) durchgefiihrt:

Datengrundlagen
Langfristige Bundesstralenzdhlungen
Verkehrsentwicklung in Osterreich
Verkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet
FErgénzende Erhebungen
Straflenverkehrserhebung Tulln — Krems — St. Polten
Verkehrsuntersuchung Siidumfahrung Tulln
StraBenverkehrserhebung Ostregion
Reisezeitmessungen Wien — Tulln — St. Polten — Melk
Pendlerverkehrsstrome
Analyseverkehr 1995
Modellbildung

Netzvarianten
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Prognoseverkehr 2010
Prognosegrundlagen
Bevolkerungsentwicklung
Motorisierungsentwicklung
Prognoseverkehrsmodelle 2010
Szenario ,, Trend“
Szenario ,,Bremse*
Prognoseverkehr 2020

Das Netzmodell beinhaltet Kanten (Strecken) und Knoten sowie Verkehrsbe-
zirke und die Verkehrsbeziehungen zueinander. Damit sind fiir jede Strecke
des Netzmodells die Querschnittsbelastungen (Pkw und Lkw) und die Ver-
kehrsbeziehungen bekannt.

Bei der Erarbeitung des Prognoseverkehrsmodells wurden die
OROK-Bevélkerungsprognose 1991-2021 und beziiglich der Motorisierungs-
entwicklung die Mobilitdtsprognose Sammer/Roschel verwendet.

Kernstiick der neu errichteten Trasse ist die Donaubriicke Traismauer. Sie bildet ein Nadelohr
und ermdéglicht den Vergleich zwischen Prognose und Realitdt an einem klar definierten
Querschnitt. Da die Donaubriicke Traismauer nur im Planfall 1 2020 der UVE enthalten
ist, stehen nur die Zahlen der Verkehrsprognose dieses einen Planfalls als Vergleichszahlen
zur Verfiigung. Der Planfall 1 2020 prognostiziert fiir das Jahr 2020 eine Verkehrsbelastung
von 16 000 Fahrzeugen pro Tag (siehe auch Tabelle 4.1 auf Seite 50).

Prognosejahr | JDTV [Kfz/24h]
2020 16 000
Tab. 4.1: Verkehrsprognose Donaubriicke Traismauer, Planfall 1 2020

4.1.5 Die Realitat

Nach der Fertigstellung wurde auf der Briicke eine automatische Zéahlstelle eingerichtet.
Seit 2014 gibt es offizielle Verkehrszahlen von dieser Zéhlstelle (Nr. 659, km 24,800). Diese
sind in Tabelle 4.2 auf Seite 50 angefiihrt.

Jahr | JDTV [Kfz/24h]
2014 14 767
2015 15 965
2016 17 438
2017 18 238

Tab. 4.2: Verkehrszahlen Zihlstelle Nr. 659 (ASFINAG 2021)

Diese Verkehrszahlen enthalten beide Richtungsfahrbahnen. Ein paralleler Verkehr (zum
Beispiel iiber parallel verlaufende niederrangige Strafien) ist aufgrund der speziellen Lage
auf der Briicke ausgeschlossen.
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Abb. 4.4: Prognose und Verkehrszahlen S33

4.1.6 Vergleich

Der kontinuierliche Anstieg der Fahrzeugzahlen hat somit im Jahr 2015 zum Erreichen der
Prognosewerte gefiihrt und der Verkehr nahm auch danach weiter zu (siehe Abbildung 4.4
auf Seite 51). Bei gleichbleibender Zunahme ist ein Verkehrsaufkommen im Jahr 2020 von
21 000 bis 22 000 Fahrzeugen zu erwarten. Das ist eine Differenz von 5 000 bis 6 000
Fahrzeugen und somit 31 bis 37,5% {iber den Prognosewerten. Das Verkehrsaufkommen
wurde somit stark unterschatzt.
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4.2 A9 Pyhrn Autobahn, Abschnitt ,,Umfahrung Micheldorf*

4.2.1 Lage

Die A9 Pyhrn Autobahn verbindet die A1 West Autobahn vom Knoten Voralpenkreuz
im Norden mit der slowenischen Grenze im Siiden. Sie stellt damit eine der wichtigsten
Nord-Siid-Verbindungen im hochrangigen Strafennetz in Osterreich dar und fithrt durch
die Bundeslédnder Oberésterreich und Steiermark. Im internationalen Kontext ist sie Teil
der Route Niirnberg - Passau - Graz - Maribor - Zagreb. Ende 2004 wurde das letzte
Teilstiick zwischen Inzersdorf und Schoén im oberdsterreichischen Abschnitt fertiggestellt.
Das hier betrachtete Baulos Micheldorf liegt im Kirchdorfer Becken westlich von Kirchdorf in
Oberdsterreich und ist 5 605m lang. 1940m der vierstreifigen Strecke sind als Unterflurtrasse
ausgefiihrt und 900m als Tunnel. Der Abschnitt wird von der ASFINAG betrieben.

Die B138 Pyhrnpassstrafie verlauft von Wels im oberdsterreichischen Zentralraum tiber den
Pyhrnpass bis nach Liezen in der Steiermark. Im Bereich Kirchdorf/Micheldorf verlauft
die B138 als urspriingliche Hauptstrale parallel zur A9 und weist iiber weite Strecken eine
beidseitige offene Verbauung auf. Die verkehrliche Situation ist neben dem Durchzugsverkehr
vom Quell- und Zielverkehr geprigt (ASFINAG 2012).

Ein weiterer Verkehrstriiger ist die Pyhrnbahn, die hier eingleisig verlduft (OBB Infra 2021).

4.2.2 Projektgeschichte

Der final realisierten Variante gingen viele Trassenentwiirfe und zahlreiche Untersuchungen
voraus, die ihren Anfang im Jahr 1978 nahmen und eine rein offene Streckenfiihrung
vorsahen. Die bis 1989 untersuchten fiinf Varianten fithrten zu wesentlichen Auswirkungen
und wurden daher verworfen. Zwischen 1990 und 1994 wurden vier weitere generelle Studien
erstellt, die bereits geschlossene Streckenabschnitte enthielten. Unter Berticksichtigung
der Auswirkungen auf die Umwelt, Verkehrssicherheit und Wirtschaftlichkeit wurden
danach mittels Nutzwertanalyse teilweise geschlossene Varianten erarbeitet. 1996 wurde die
realisierte Variante genehmigt. Diese wurde im Zuge der UVE noch geringfiigig adaptiert
(ASFINAG 2012).

4.2.3 Projektsbegriindung

Die Route Niirnberg - Passau - Graz - Maribor - Zagreb stellt eine der bedeutendsten
Nord-Siidverbindungen Europas dar. Sie beinhaltet dabei eine der kiirzesten und geogra-
fisch giinstigsten Alpenquerungen. Durch die niedrige Lage ist sie besonders wintersicher.
Aus Mangel an Alternativrouten stieg der Verkehrsdruck besonders in den noch nicht
ausgebauten Teilstiicken. Der Bau sollte daher vor allem die Bundesstrale B138 entlasten
und dadurch die Verkehrsmenge in den Orten reduzieren. Eine erhohte Unfallhdufigkeit im
Bereich Kirchdorf/Micheldorf wird durch die Unfallstatistik klar gezeigt (siehe Tabelle 4.3
auf Seite 54 und Tabelle 4.4 auf Seite 54). Eine unzureichende Leistungsfihigkeit in den
Bereichen der Ortsdurchfahrten wurde als weiterer Grund fiir die Notwendigkeit des Auto-
bahnbaus und der damit verbundenen Verkehrsumlagerung genannt. Besonders im Sonn-
und Feiertags- sowie im Urlaubsverkehr kam es zu Uberlastungen. Durch den steigenden
Verkehr auf der B138 stieg auch die Trennwirkung der Strafle an. Zusétzlich kam es zu Stau-
und Kolonnenbildung und somit nahmen auch die Larm- und Schadstoffemissionen zu. Das
flihrte zu einer hohen verkehrsbedingten Belastung entlang der gewidmeten Wohngebiete.



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

54 4 Projekte
Fiir das Ortszentrum von Micheldorf wurde einige Jahre vor der Verkehrsprognose eine
Umfahrung gebaut. Diese war jedoch schon wenige Jahre danach aufgrund der starken
Siedlungsentwicklung rund um die Umfahrung an ihre Leistungsfahigkeitsgrenze gekommen
und konnte ihre Entlastungsfunktion nicht mehr erfiillen.

Ein Ausbau der B138 wurde aufgrund der beengten Platzverhéltnisse, der hohen Anzahl der
Beriihrpunkte mit der OBB und des hohen Kostenrisikos als nicht realisierbar eingestuft.
Auflerdem wiére so das Planungsziel der Entfernung des tiberregionalen Verkehrs aus dem
bebauten Gebiet nicht erreicht worden.
Bundes- | Unfille Gesamt im Jahr:
straflen-km | 1994 | 1995 | 1996 | 1997
Micheldorf 10,21 16 24 15 12
Kirchdorf 1,88 14 14 15 10
00 gesamt 157588 | 3037 | 2917 | 2935 | 2 274
Tab. 4.3: Anzahl der Unfille der Gemeinde Micheldorf und Kirchdorf (Land Oberdsterreich
1997)
Bundes- | Unfallrate im Vergleich mit OO gesamt
straflen-km 1994 1995 1996 1997
Micheldorf 10,21 | 81,3% | 127,0% | 78,9% 81,4%
Kirchdorf 1,88 | 386,4% | 402,3% | 428,4% 368,6%
00 gesamt 1 575,88 | 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0%
Tab. 4.4: Unfallrate in Kirchdorf und Micheldorf in Bezug auf die Unfille in OO nach betroffenen

Bundesstraflenkilometern (Land Oberdsterreich 1997)

4.2.4 Die Prognose

Der UVE wurde eine Verkehrsprognose fiir das Jahr 2017 zugrunde gelegt und es wurden
folgende mafigebende Untersuchungszustéinde untersucht:

- derzeitiger Zustand (Basisjahr 1997) (Ist-Zustand)
- Zustand Prognosejahr 2017 ohne Vorhabensrealisierung (Nullvariante)
- Zustand Prognosejahr 2017 mit Vorhabensrealisierung (Gesamtbetrachtung)

Diese Prognose bezieht sich auf das Basisjahr 1997 und der Prognosezeitraum betrigt
damit 20 Jahre. Eine Verlagerung von der B138 auf die A9 wurde beriicksichtigt und eine
Reduktion der Verkehrsbelastung auf der B138 auf unter 50% des Ist-Zustandes fiir das
Jahr 2017 prognostiziert. Die Prognosezahlen finden sich in Tabelle 4.5 auf Seite 54.

Strafle Prognosejahr | JDTV [Kfz/24h]
A9 2017 16 700
B138 2017 6 300
A9 + B138 2017 23 000

Tab. 4.5: Verkehrsprognose Umfahrung Micheldorf, Planfall 2017
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Abb. 4.5: Ubersichtskarte A9

4.2.5 Die Realitat

Um die Richtigkeit der Prognose zu {iberpriifen wurden die Verkehrszahlen der nahe gelege-
nen Zahlstellen der ASFINAG herangezogen (Nr. 207, km 10,060 und Nr. 213, km 31,100,
siehe Tabelle 4.6 auf Seite 55). Durch die rdumliche Néhe vor und nach dem Baulos Michel-
dorf kann von einer d&hnlichen Verkehrsbelastung wie am Untersuchungsort ausgegangen
werden. Um die zeitliche Entwicklung darzustellen wurde auch die Verkehrsbelastung zum
Zeitpunkt der Erstellung der UVE beziehungsweise der Verkehrsprognose in die Darstellung

mitaufgenommen.

Jahr | Zahlstelle 207, Zahlstelle 213,
JDTV [Kfz/24h] | JDTV [Kfz/24h]

1997 14 400 (aus UVE)

2012 17 304 17 064

2013 20 059 -

2014 21 569 18 352

2015 22 154 19 011

2016 23 190 19 865

2017 24 203 -

2018 24 708 -

Tab. 4.6: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 207 und Nr. 213 (ASFINAG 2021, 2012-2017) und UVE

(1997)
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Um einen Uberblick iiber die gesamte Verkehrsentwicklung im Bereich des Bauloses zu
erhalten, muss auch die Verkehrsentwicklung auf der B138 betrachtet werden. Die in
Tabelle 4.7 auf Seite 56 angefithrte Verkehrszéhlstelle befindet sich in unmittelbarer Ndhe
zum Untersuchungsgebiet (km 30,972).

Jahr

JDTV [Kfz/24h]

1997
2008
2010
2011
2012
2013
2014
2016
2017

14 400
8 091
8 051
8 331
8 137
8 318
8 668
9 317
9 245

Tab. 4.7: Verkehrszahlen Zéhlstelle Nr. 1 / B138 GALGENAU (Land Oberdsterreich 2021)
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Abb. 4.7: Prognose und Verkehrszahlen A9

4.2.6 Vergleich

Die Prognosewerte fiir das Jahr 2017 waren bereits 2012 tibertroffen (siche Abbildung 4.7
auf Seite 57). 2017 fuhren im Bereich der Zahlstelle 207 rund 7 500 Fahrzeuge mehr als
prognostiziert. Da fiir die Zahlstelle 213 keine Daten fiir das 2017 verfiigbar sind, kann
lediglich eine Schatzung erfolgen. Da die Zuwéchse in den Jahren 2012 bis 2016 ann&hernd
gleich geblieben sind, wurde fiir diese Schitzung die Beibehaltung dieser Zuwéchse ange-
nommen. Der durchschnittliche Zuwachs in den Jahren 2012 bis 2016 betrug 700 Fahrzeuge
pro Jahr. Fiir 2017 ergibt sich dadurch eine Schitzung von 20 565 Kfz/24h. Das sind 3 865
Kfz mehr als in der Prognose und entspricht einer Uberschreitung der prognostizierten
Werte von 23 Prozent.

Auf der B138 sank die Verkehrsbelastung nach dem Bau der A9 von iiber 14 000 auf knapp
iiber 8 000 Fahrzeuge pro Tag ab. Erst nach ein paar Jahren stieg sie langsam auf iiber
9 000 Kfz/24h und tbertraf 2017 mit 9 245 Fahrzeugen die Prognose um 2 945 Fahrzeuge
bzw. 46,7 Prozent. Siehe dazu auch Abbildung 4.8 auf Seite 58.

Betrachtet man den gesamten Talquerschnitt mit A9 und B138 (siehe Abbildung 4.9
auf Seite 58) dann ist ein kontinuierlicher Anstieg der Verkehrszahlen zu erkennen. Die
Verkehrszédhlung aus dem Jahr 1997 passt hier gut in die Verkehrsentwicklung dieser
wichtigen Nord-Siid-Verbindung. Die Prognose aus den beiden Straflenziigen wurde dabei
um 45 Prozent {iberschritten. Von einer Entlastung kann somit nur im lokalen Kontext der
Bundesstrafie B138 gesprochen werden.
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4.3 S1 Wiener AuBenring SchnellstraBe — mehrere Abschnitte

4.3.1 Lage

Die Schnellstrafie S1 verlauft in einem Halbkreis 6stlich um Wien. Derzeit sind die Siid-
und die Nordumfahrung in Betrieb. Die S1 Wiener Auflenring Schnellstrale verbindet die
A2 Siid Autobahn sowie die A21 Wiener Aulenring Autobahn beim Knoten Vosendorf im
Stiden mit der A4 Ost Autobahn beim Knoten Schwechat im Osten. Dieser Abschnitt ist
16,2 Kilometer lang und wird von der ASFINAG betrieben. Der Nordabschnitt beginnt
bei Siilenbrunn an der S2 Wiener Nordrand Schnellstrale und verlauft iiber den Knoten
Eibesbrunn an der A5 Nord Autobahn bis zum Knoten Korneuburg an der A22 Donau-
ufer Autobahn. Dieser Abschnitt wird von der Bonaventura Straflenerhaltungs-GmbH
betrieben und entstand als PPP-Projekt (Public Private Partnership). Der Liickenschluss
vom Knoten Schwechat bis zum Knoten Siilenbrunn ist noch in Planung. Die S1 hat den
Rang einer Autobahn und ist vignettenpflichtig.

4.3.2 Projektgeschichte

Die S1 wurde schon in den 1940er Jahren vorgesehen, spéter aber verworfen. Erst im Zuge
des Baues der A21 Wiener Auflenring Autobahn wurde sie als B301 wieder geplant. Die heute
als ST Wiener Auflenring Schnellstrafle bezeichnete hochrangige Strafienverbindung zwischen
Knoten Vosendorf und Knoten Schwechat war eines der ersten groflen Stralenprojekte,
die nach dem Inkrafttreten des UVP-Gesetzes 1994 auf die Umweltvertriglichkeit hin
gepriift wurde. Die sieben Anschlussstellen wurden dabei aus dem Verfahren ausgegliedert
und jeweils im vereinfachten Verfahren abgehandelt. Baubeginn war schliellich 2001.
Aufgrund der teilweisen Verbauung entlang der Trasse mussten 1 051 Grundstiicke abgelost
werden. 333 Eigentiimer waren davon betroffen. Weiters wurden sechs Griinbriicken und 20
Briicken (9 Straflenbriicken, 8 Giiterwegquerungen und 3 Bahnbriicken) vorgesehen, um
die Trennwirkung zu reduzieren. Die Streckenfreigabe des Siidabschnittes erfolgte 2006.
Lediglich die Anschlussstelle Rannersdorf wurde erst 2007 fiir den Verkehr freigegeben.

4.3.3 Projektsbegriindung

Aufgrund anhaltender Verkehrsprobleme im Wiener Siidraum und zur SchlieBung des
Regionenrings um Wien wurden die Pléne fiir den Bau der B301 bzw. spéter der S1 wieder
aufgenommen. Es wurden die Planfille wie in Kapitel 4.3.4 auf Seite 63 angefiihrt untersucht
und man kam 1997 nach interdisziplindrer Betrachtung zu folgender Schlussfolgerung:

- Die mangelnde Verkehrserschliefung schrinkt die Entwicklung im Siidraum Wien ein.

- Der o6ffentliche Verkehr soll unabhéngig von anderen Straflenbaumafinahmen forciert
werden, da derzeit kaum Alternativen zum Individualverkehr bestehen.

- Im Planfall 1 (OV-Mafinahmen und Parkraumbewirtschaftung in Wien) kénnen be-
achtliche Anteile vom OV iibernommen werden. Eine Entlastung der Ortsdurchfahrten
kann durch die vorhersehbaren Verkehrszuwéchse allerdings nicht erzielt werden. Eine
wesentliche Verédnderung der trendbedingten Entwicklung der Raumstruktur ist durch
den Planfall 1 nicht zu erwarten.
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- Im Planfall 2 (OV-Mafnahmen und Parkraumbewirtschaftung in Wien, lokale NO
Ortsumfahrungen) sind Entlastungen in den Ortsdurchfahrten zu erwarten, die Er-
reichbarkeit von Betriebsstandorten wird verbessert. Die Attraktivierung radialer
MIV-Strome wird allerdings negativ beurteilt. Die regionale Verkehrszunahme wird
aber mittelfristig zur Vollauslastung der Ortsumfahrungen fithren. Eine Ausweitung
des Siedlungsgebietes hin zu den Umfahrungsstraflien ist zu erwarten. Einschrankungen
aus landschaftsokologischer Sicht und der freiraumgebundenen Erholungsnutzung sind
dadurch zu erwarten.

- Der Planfall 3 (OV-Mafinahmen und Parkraumbewirtschaftung in Wien, lokale Orts-
umfahrungen und B301 (=S1)) hat positive Wirkungen beziiglich Verkehrs- und
Umweltentlastung, insbesondere fiir regionale und iiberregionale Verkehrsbeziehungen.
FEine Verstarkung der tangentialen Siedlungsentwicklung ist zu erwarten, wenn eine re-
striktive Raumordnungspolitik nicht konsequent verfolgt wird. Aus landschaftsplaneri-
scher Sicht ist durch die B301 einerseits ein Anlass fiir die Realisierung tangentialer und
radialer Griinverbindungen gegeben, andererseits bedingt eine verstarkte Entwicklungs-
dynamik steigende Bodenpreise und hemmt damit die Realisierungswahrscheinlichkeit
von griinraumgestalterischen Vorhaben.

In den 90er-Jahren des 20. Jahrhunderts wurden fiir das Jahr 2011 ein Zuwachs an
Einwohnern in der Siidregion Wien (siidliche Bezirke von Wien und angrenzende Gemeinden
in Niederosterreich) von 50 000 bis 130 000 und bei den Arbeitsplitzen von 55 000 bis 85 000
prognostiziert. Der mit diesen Zuwéchsen einhergehende Anstieg der Pkw-Zahlen und des
Binnenverkehrs sowie die Zunahme an einpendelnden Personen nach Wien waren eine der
Hauptgriinde fiir den Bau der S1. Der nationale und internationale Transitverkehr der auf der
vorgegebenen Ost-West Autobahnroute verlauft, fithrt zu einem hohen Verkehrsaufkommen.
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Abb. 4.11: Detailkarte S1, Abschnitt Knoten Vosendorf — ASt Vorarlberger Allee

4.3.4 Anschlussstelle Vorarlberger Allee

Um die Vorarlberger Allee und die umliegenden Betriebsgebiete an die A2 Siid Autobahn
bzw. die A23 Autobahn Siidosttangente Wien anzubinden, wurde die Anschlussstelle
Vorarlberger Allee geplant. Weiters soll durch die Nordspange Vosendorf das Ortszentrum
von Vosendorf entlastet werden. Mit einigen Mafinahmen rund um Leopoldsdorf ergibt sich
der Planfall E der UVP.

Der Abschnitt Knoten Vosendorf — ASt Vorarlberger Allee wurde 2006 fiir den Verkehr frei
gegeben.

4.3.5 Die Prognose

Im Rahmen der UVE erfolgte die Ermittlung der Verkehrsstédrken unter Anwendung des
Verkehrsmodells Wien (HERRY, SNIZEK, ROSINAK). Das Untersuchungsgebiet umfasste
in Wien vor allem die stidlichen Bezirke (10., 11., 12. und 23. Bezirk) und in Niederésterreich
das Gebiet zwischen der A2 Siid Autobahn, der A4 Ost Autobahn und der Achse Baden -
Gramatneusiedl - Fischamend.

Bei der Verkehrsuntersuchung wurden folgende Planfélle untersucht und fiir die Jahre 1993
und das Prognosejahr 2010 ausgewertet:

- Planfall 0, Ausgangslage
- Planfall 1, Offentlicher Verkehr, Parkraumbewirtschaftung (Wien)

- Planfall 2, Offentlicher Verkehr, Parkraumbewirtschaftung (Wien) und lokale Ortsum-
fahrungen

- Planfall 3, Offentlicher Verkehr, Parkraumbewirtschaftung (Wien), B301 (=S1) zwi-
schen A2 und A4 und lokale Ortsumfahrungen

- Planfall 4, Offentlicher Verkehr, Parkraumbewirtschaftung (Wien), B301 (=S1) zwi-
schen A2 und A4 ohne lokale Ortsumfahrungen

Der Planfall 3 lieferte dabei die positivsten Wirkungen, insbesondere hinsichtlich Verkehrs-
und Umweltbelastungen. Die Uberlegungen beinhalteten dabei die Realisierung folgender
Straflenabschnitte als Grundannahme:

- Umfahrung Rannersdorf B14 (,,Westspange®)
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- Umfahrung Himberg
- Umfahrung Maria Lanzendorf B15
- Umfahrung Leopoldsdorf B15, B16
- Umfahrung Achau B11
- Umfahrung Zwolfaxing B318
Diese Betrachtungen sind fiir den gesamten Siidteil der S1 von Vosendorf bis Schwechat
glltig.
Die Verkehrsprognose ergibt fiir den westlich der Anschlussstelle gelegenen Teil der S1 eine
Belastung von 30 500 Kfz/24h (DTVw) fiir das Jahr 2015. Diese Prognose stammt aus dem
Jahr 2004. Diese Prognose und jene aus fritheren Jahren finden sich in Tabelle 4.8 auf Seite 64.
Die Prognose fiir das Jahr 2015 féllt niedriger aus, da in ihr eine Nordwest-Umfahrung
von Vosendorf beriicksichtigt wurde. Diese war in der UVE von 1997 nicht enthalten.
Weiters wurde der 2x4-streifige Ausbau der A2 und die detaillierten Rampenanlagen in das
Untersuchungsnetz aufgenommen.
Prognosejahr DTVw [Kfz/24h]
1993 23 000
2010 (UVE, 1997) 35 500
2015 (UVP, 2004) 30 500
Tab. 4.8: Verkehrsprognosen Knoten Vosendorf — ASt Vorarlberger Allee, aus unterschiedlichen

Versionen der UVE

4.3.6 Die Realitat

Im betrachteten Abschnitt stehen Verkehrszahlen der Zéhlstelle Nr. 392 (km 1,500) im
Tunnel Vésendorf von der ASFINAG aus den Jahren 2014 bis 2018 zur Verfligung. Au-
Berdem wurde in der Nachkontrolle gemafl §24h UVP-G 2000 aus dem Jahr 2013 eine
Verkehrszahlung aus dem Jahr 2007 mit DTVw angefiihrt (siche Tabelle 4.9 auf Seite 64).

Auflerdem ist noch festzuhalten, dass die im Planfall 3 beriicksichtigten Umfahrungen
Achau B11 und Zwélfaxing B318 nicht und die Umfahrung Rannersdorf B14 nur teilweise
errichtet wurden.

Jahr | DTVw [Kfz/24h]
2007 56 860
2010 61 600
2014 74 781
2015 80 164
2016 83 561
2017 86 205
2018 85 668

Tab. 4.9: Verkehrszahlen Zéhlstelle Nr. 392 (Tunnel Vosendorf)(ASFINAG 2021, 2014-2018)

bzw. aus der Nachkontrolle zur UVE (2007, 2010)
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4.12: Prognose und Verkehrszahlen S1, Abschnitt Knoten Vosendorf — ASt Vorarlber-
ger Allee

4.3.7 Vergleich

Die Prognosen wurden bei weitem iiberschritten (Abbildung 4.12 auf Seite 65): Die Prognose
fiir das Jahr 2010 wurde um 26 100 Fahrzeuge (das entspricht 73,5 Prozent) und jene
fiir 2015 um 49 664 Fahrzeuge iibertroffen. Das entspricht einer Uberschreitung um 162,8
Prozent.
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Abb. 4.13: Detailkarte S1, Abschnitt ASt Vorarlberger Allee — ASt Laxenburgerstrafie

Tab.

4.3.8 Anschlussstelle LaxenburgerstraBBe

Die Anschlussstelle Laxenburgerstraie befindet sich zwischen den Anschlussstellen Vorarl-
berger Allee und Rothneusied] und schlieit die Laxenburger Strafle an die S1 an.

4.3.9 Die Prognose

Die im Zuge der UVP erstellte Verkehrsprognose sagt fiir das Jahr 2015 rund 40 500
Kfz/24h (DTVw) an Werktagen voraus. In fritheren Versionen der UVE finden sich noch
weitere Prognosewerte, die in Tabelle 4.10 auf Seite 67 enthalten sind.

Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h]
1993 23 000
2010 35 500
2015 40 500

4.10: Verkehrsprognosen ASt Vorarlberger Allee — ASt Laxenburgerstrafle, aus unterschied-
lichen Versionen der UVE bzw. UVE-Nachkontrolle

4.3.10 Die Realitat

Die Zihlstelle 311 bei km 2,400 liegt westlich der Anschlussstelle und kann zur Uberpriifung
herangezogen werden (siehe Tabelle 4.11 auf Seite 68).

4.3.11 Vergleich

Die Prognosen fiir die Jahre 2010 und 2015 wurden beide um den Faktor 2 iiberschritten.
Im Jahr 2010 waren es 103,1 Prozent und 2015 102,4 Prozent iiber der Prognose. Dies ist
auch in Abbildung 4.14 auf Seite 68 klar zu erkennen.
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Jahr | DTVw [Kfz/24h]
2010 72 094
2012 77 403
2013 77171
2014 79 162
2015 81 965
2016 85 747
2017 88 002
2018 89 183

Tab. 4.11: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 311 (2012-2018) bzw. aus der Nachkontrolle zur UVE
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Abb. 4.14: Prognose und Verkehrszahlen S1, Abschnitt ASt Vorarlberger Allee — ASt Laxen-
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Abb. 4.15: Detailkarte S1, Abschnitt ASt Rothneusiedl — ASt Rustenfeld

4.3.12 Anschlussstelle Rothneusiedl

Die Anschlussstelle Rothneusiedl befindet sich zwischen der Anschlussstelle Laxenbur-
ger Strafle und dem Knoten Rustenfeld und bietet einen Anschluss an die Himberger Strafe.
Mit ihr wird das Gebiet um Oberlaa an die S1 angebunden.

4.3.13 Die Prognose

In der UVP zur S1 finden sich Prognosezahlen fiir die ASt Rothneusiedl wie in Tabelle 4.12
auf Seite 69 angefiihrt.

Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h]
1993 37 000
2010 49 000
2015 48 000

4.12: Verkehrsprognosen ASt Rothneusiedl — ASt Rustenfeld, aus unterschiedlichen Ver-
sionen der UVE bzw. UVE-Nachkontrolle

4.3.14 Die Realitat

Ostlich der Anschlussstelle Rothneusiedl ist die Zéhlstelle 320 bei km 7,050 stationiert. Thre
Verkehrszahlen konnen als Vergleichswert dienen (siehe Tabelle 4.13 auf Seite 70).

4.3.15 Vergleich

Im Bereich ASt Rothneusied]l — ASt Rustenfeld kam es zu Uberschreitungen der Verkehrs-
prognosen. Diese fielen jedoch nicht so hoch aus wie in den beiden westlichen Abschnitten.
In Abbildung 4.16 auf Seite 70 ist zu sehen, dass 2010 die Prognose um 18 691 Fahrzeuge
und 2015 um 29 984 Fahrzeuge iiberschritten wurde. Das entspricht 38,1 sowie 62,5 Prozent
der Prognose.
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Jahr | DTVw [Kfz/24h]
2010 67 691
2012 74 282
2013 73 585
2014 75 122
2015 77 984
2016 81 607
2017 84 750
2018 85 557

Tab. 4.13: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 320 (ASFINAG 2021, 2012-2018) bzw. aus der Nach-
kontrolle zur UVE (2010)

890000

BOO0O /
70000
60000
50000 e ® @ Prognose DTVw [Kfz/24h]
40000 = Zihlstelle 320, Verkehrszdhlung DTVw [Kfz/
] 24h]
30000 UVE-Nachkontrolle, Verkehrszéahlung DTVw
[Kfzi2ah]

20000
10000

0

F o PP P P P o

A2 P A2 A2 .*I'QI .f) i .f) .f) .*IS) .*FQ .f) .*I'QI .*IS)

Abb. 4.16: Prognose und Verkehrszahlen S1, Abschnitt ASt Rothneusiedl — ASt Rustenfeld
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Abb. 4.17: Detailkarte S1, Abschnitt Knoten Rustenfeld — ASt Rannersdorf

4.3.16 Knoten Rustenfeld

Der Knoten Rustenfeld liegt 6stlich der Anschlussstelle Rothneusiedl und westlich der
Anschlussstelle Rannersdorf und bindet die stidlich gelegene Anschlussstelle Leopoldsdorf
an die S1 an.

4.3.17 Die Prognose

In der UVP wurde fiir den 6stlich gelegenen Abschnitt ein Verkehrsaufkommen von 48 500
Kfz/24h (DTVw) fir das Jahr 2015 prognostiziert (Tabelle 4.14 auf Seite 71).

Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h]
1993 34 500
2010 46 000
2015 48 500

4.14: Verkehrsprognosen Knoten Rustenfeld — ASt Rannersdorf, aus unterschiedlichen
Versionen der UVE bzw. UVE-Nachkontrolle

4.3.18 Die Realitat

Die bei Kilometer 10,120 gelegene Zahlstelle Nr. 329 stellt eine gute Vergleichsbasis dar.
Die Verkehrszahlen finden sich in Tabelle 4.15 auf Seite 71.

Jahr | DTVw [Kfz/24h]
2010 62 760
2015 75 058
2016 79 918
2017 81 415
2018 82 617

4.15: Verkehrszahlen Zihlstelle Nr. 329 (ASFINAG 2021, 2015-2018) bzw. aus der Nach-
kontrolle zur UVE (2010)
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Abb. 4.18: Prognose und Verkehrszahlen S1, Abschnitt Knoten Rustenfeld — ASt Rannersdorf

4.3.19 Vergleich

Vergleicht man die Prognosezahlen mit den Verkehrszahlen der entsprechenden Jahre, so
sieht man, dass die Prognosen in den Jahren 2010 als auch 2015 {iberschritten wurden. Im
Jahr 2010 waren 16 760 Fahrzeuge mehr im Abschnitt Knoten Rustenfeld — ASt Rannersdorf
unterwegs als prognostiziert. Im Jahr 2015 sogar 26 558. Die Prognosen wurden somit um
36,4 beziehungsweise 54,7 Prozent tiberschritten (siehe Abbildung 4.18 auf Seite 72).
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Abb. 4.19: Detailkarte S1, Abschnitt ASt Rannersdorf — ASt Schwechat Siid

4.3.20 Anschlussstelle Rannersdorf

Die Anschlussstelle Rannersdorf befindet sich siidwestlich von Rannersdorf. Westlich davon
befindet sich der Knoten Rustenfeld und 6stlich die Anschlussstelle Schwechat Siid. Die B14
dient als Zubringer zur Schnellstraie in Nord-Siid Richtung. Im Abschnitt ASt Rannersdorf
- ASt Schwechat Siid verlduft die S1 als Unterflurtrasse durch das Gemeindegebiet von
Rannersdorf.

4.3.21 Die Prognose

Die Tabelle 4.16 auf Seite 73 enthélt die Prognosewerte aus der UVE fiir den Abschnitt
ASt Rannersdorf — ASt Schwechat Siid. Fir das Jahr 2015 wurde fiir Werktage eine
Verkehrsbelastung von 41 500 Kfz/24h prognostiziert.

Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h]
1993 29 500
2010 38 500
2015 41 500

4.16: Verkehrsprognosen ASt Rannersdorf — ASt Schwechat Siid, aus unterschiedlichen
Versionen der UVE bzw. UVE-Nachkontrolle

4.3.22 Die Realitat

Die im Bereich der Anschlussstelle Rannersdorf situierte Zéhlstelle Nr. 329 (km 10,120)
wird auch fiir diesen Abschnitt der S1 als Vergleich herangezogen. Zusétzlich gibt es noch
Verkehrszahlen aus der Nachkontrolle zur UVE fiir die Jahre 2007 und 2010. Dabei handelt
es sich jedoch um JDTV-Werte. Diese Verkehrszahlen finden sich in Tabelle 4.17 auf Seite 74.

4.3.23 Vergleich

Im Jahr 2010 wurde die Prognose nur um 15 000 Fahrzeuge {ibertroffen. Das sind fast 39
Prozent. Im Jahr 2015 war die Uberschreitung mit 33 558 Fahrzeugen pro Tag drastisch
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Jahr | JDTV [Kfz/241]
2007 48 580
2010 53 500
Jahr | DTVw [Kfz/24h]
2015 75 058
2016 79 918
2017 81 415
2018 82 617

Tab. 4.17: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 329 (ASFINAG 2021, 2015-2018) bzw. aus der Nach-
kontrolle zur UVE (2007, 2010)
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Abb. 4.20: Prognose und Verkehrszahlen S1, Abschnitt ASt Rannersdorf — ASt Schwechat Siid

hoher. Das entspricht einer Mehrbelastung von iiber 80 Prozent (siehe auch Abbildung 4.20
auf Seite 74).
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Abb. 4.21: Detailkarte S1, Abschnitt ASt Schwechat Siid — ASt Schwechat Ost

4.3.24 Anschlussstelle Schwechat Siid

Zwischen den beiden Anschlussstellen Rannersdorf und Schwechat Ost befindet sich die An-
schlussstelle Schwechat Siid im derzeit noch unbebauten Umland der Gemeinde Rannersdorf.
Sie ist liber die L.2003a mit der L2003 verbunden.

4.3.25 Die Prognose

Fir das Jahr 2015 wurde in der Umweltvertréglichkeitspriifung eine Verkehrsbelastung von
41 000 Fahrzeugen pro Werktag erwartet. In Tabelle 4.18 auf Seite 75 sind noch weitere
Prognosen aus fritheren Versionen der UVE angefiihrt.

Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h]
1993 29 000
2010 39 000
2015 41 000

4.18: Verkehrsprognosen ASt Schwechat Siid — ASt Schwechat Ost, aus unterschiedlichen
Versionen der UVE bzw. UVE-Nachkontrolle

4.3.26 Die Realitat

Fiir den Abgleich Prognose-Realitdt wurde die Zahlstelle Nr. 335 bei km 13,180 herangezo-
gen, die sich zwischen den Anschlussstellen Schwechat Stiid und Schwechat Ost befindet.
Die Zéhlwerte sind in Tabelle 4.19 auf Seite 76 enthalten.

4.3.27 Vergleich

Im Bereich ASt Schwechat Siid — ASt Schwechat Ost kam es zu einer Uberschreitung
der Prognosewerte sowohl im Jahr 2010 als auch 2015. Die Uberschreitungen lagen bei
65,8 Prozent (25 674 Kfz/24h) sowie 82,4 Prozent (33 782 Kfz/24h) (siehe Abbildung 4.22
auf Seite 76).
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Jahr | DTVw [Kfz/24h]
2010 64 674
2012 70 293
2013 69 538
2014 71 954
2015 74 782
2016 78 097
2017 80 163
2018 80 776

Tab. 4.19: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 335 (ASFINAG 2021, 2012-2018) bzw. aus der Nach-
kontrolle zur UVE (2010)
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Abb. 4.22: Prognose und Verkehrszahlen S1, Abschnitt ASt Schwechat Siid — ASt Schwechat Ost
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Abb. 4.23: Detailkarte S1, Abschnitt ASt Schwechat Ost — ASt Mannsworth

4.3.28 Anschlussstelle Schwechat Ost

Zwischen den Anschlussstellen Schwechat Stid und Schwechat Ost schwenkt die S1 nach
Norden und verlauft so bis zum Knoten Schwechat. Bei der Anschlussstelle Schwechat Ost
wird die von Nordwesten nach Siidosten verlaufende B10 angebunden. Kurz vor dem Knoten
Schwechat befindet sich noch die Anschlussstelle Mannsworth.

4.3.29 Die Prognose

In der UVE finden sich die in Tabelle 4.20 auf Seite 77 abgebildeten Verkehrswerte als
Prognose fiir den Bereich Anschlussstelle Schwechat Ost bis Anschlussstelle Mannsworth.

Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h]
1993 23 000
2010 32 500
2015 42 500

4.20: Verkehrsprognosen ASt Schwechat Ost — ASt Mannsworth, aus unterschiedlichen
Versionen der UVE bzw. UVE-Nachkontrolle

4.3.30 Die Realitat

Bei Kilometer 15,300 befindet sich die Zéhlstelle Nr. 344. Sie kann Vergleichswerte (siehe
Tabelle 4.21 auf Seite 78) fiir den untersuchten Bereich liefern.

4.3.31 Vergleich

2010 wurde die Prognose um 23 400 Fahrzeuge iibertroffen. Das entspricht 72 Prozent.
Fiir das Jahr 2015 fehlen leider Verkehrszahlen fir diesen Abschnitt der S1. Bei linearer
Interpolation der Werte aus dem Jahr 2010 und 2017 ergibt sich ein errechneter Wert von
rund 69 500 Kfz/24h. Daraus ergibt sich eine Mehrbelastung zur Prognose von 27 000
Fahrzeugen und damit von 63,5 Prozent. Siehe dazu auch Abbildung 4.24 auf Seite 78.
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Jahr | JDTV [Kfz/241]
2007 50 507
2010 55 900
Jahr | DTVw [Kfz/24h]
2017 74 920
2018 75 591

Tab. 4.21: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 344 (ASFINAG 2021, 2017-2018) bzw. aus der Nach-
kontrolle zur UVE (2007, 2010)
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Abb. 4.24: Prognose und Verkehrszahlen S1, Abschnitt ASt Schwechat Ost — ASt Mannsworth
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Abb. 4.25: Detailkarte S1, Abschnitt Landesgrenze W/NO bis Knoten Eibesbrunn

4.3.32 Abschnitt Landesgrenze W/NO bis Knoten Eibesbrunn (S1 Ost)

Dieser Teil der S1 beginnt im Nordosten von Wien im Anschluss an die S2 Wiener
Nordrand Schnellstrae und verlduft nordwérts bis zur A5 Nord Autobahn beziehungsweise
B7 Briinner Strafle beim Knoten Eibesbrunn. Der Abschnitt besteht aus zwei Bereichen:
von der Landesgrenze bis zur Anschlussstelle Seyring und von dieser bis zum Knoten
Eibesbrunn. Sie liegt damit bis auf wenige Meter nur in Niederdsterreich.

4.3.33 Die Prognose

In der UVP wurde fiir beide Abschnitte eine Prognose fiir das Jahr 2020 erstellt. Die
maflgebende Verkehrsprognose stellt einen Maximalplanfall dar und beinhaltet bereits den
Liickenschluss mit dem Siidteil der S1 iiber den Lobautunnel. Die Prognosewerte finden

sich in Tabelle 4.22 auf Seite 79.

Abschnitt Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h)]
Landesgrenze - ASt Seyring 2020 49 100
ASt Seyring - Knoten Eibesbrunn 2020 45 900

Tab. 4.22: Verkehrsprognosen Landesgrenze W/NO bis Knoten Eibesbrunn, aus der UVE
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Abb. 4.26: Prognose und Verkehrszahlen S1, Abschnitt Landesgrenze W/NO bis ASt Seyring

4.3.34 Die Realitat

Im Bereich der Anschlussstelle Seyring liegt die Zahlstelle Nr. 711 bei km 41,539 (Abschnitt
ASt Seyring - Knoten Eibesbrunn). Die Verkehrszahlen dieser Zahlstelle konnen fiir beide
Abschnitte als Vergleichswert herangezogen werden (siehe Tabelle 4.23 auf Seite 80).

Jahr | DTVw [Kfz/24h]
2012 26 888
2013 29 201
2014 30 813
2015 31 921
2016 34 773
2017 35 259
2018 37 725

Tab. 4.23: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 711 (ASFINAG 2021, 2012-2018)

4.3.35 Vergleich

Da der Prognosehorizont noch nicht erreicht ist, gibt es noch keine Vergleichszahlen.
Die Verkehrsentwicklung der letzten Jahre im nordlichen Bereich der S1 verlauft jedoch
annahernd linear und kann daher bis ins Jahr 2020 extrapoliert werden. Fiir den Abschnitt
Landesgrenze W/NO bis ASt Seyring ergibt sich dadurch ein Wert von 41 300 Kfz/24h und
damit eine Unterschreitung von 7 800 Fahrzeugen oder knapp 16 Prozent der Prognose (siehe
Abbildung 4.26 auf Seite 80). Ein dhnliches Bild zeigt sich im Abschnitt ASt Seyring bis
Knoten Eibesbrunn. Da hier als Vergleich dieselbe Zéhlstelle herangezogen wird, ist auch der
errechnete Verkehrswert fiir das Jahr 2020 gleich. Daraus ergibt sich eine Unterschreitung
der Prognose um 10,0 Prozent (4 600 Kfz/24h) (siehe Abbildung 4.27 auf Seite 81).
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Abb. 4.27: Prognose und Verkehrszahlen S1, Abschnitt ASt Seyring bis Knoten Eibesbrunn
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Abb. 4.28: Detailkarte S1, Abschnitt Knoten Eibesbrunn bis Knoten Korneuburg/West

4.3.36 Abschnitt A5/B7 bis Knoten Korneuburg A22/S1

Nach dem Knoten Eibesbrunn mit der Anbindung an die A5 Nord Autobahn und die
B7 Briinner Strafle verlauft die S1 in westlicher Richtung iiber die Anschlussstellen Ha-
genbrunn, Korneuburg Nord/Tresdorf und Korneuburg West/Leobendorf bis zum Knoten
Korneuburg/West, der die A22 Donauufer Autobahn mit der S1 verbindet. Sie liegt voll-
standig im Bundesland Niederdsterreich.

4.3.37 Die Prognose

Fiir den Bereich westlich des Knotens Eibesbrunn gibt es Prognosen fiir vier Bereiche
(zwischen den Anschlussstellen bzw. Knoten) mit Prognosehorizont 2020 (siehe Tabelle 4.24
auf Seite 83). Wie im Abschnitt Landesgrenze W/NO bis Knoten Eibesbrunn (S1 Ost)
(Kapitel 4.3.32 ) handelt es sich um einen Maximalplanfall unter Voraussetzung des
Liickenschlusses mit dem Siidteil der S1.

Abschnitt Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h]
westlich Knoten Eibesbrunn 2020 41 200
Knoten Eibesbrunn — ASt Hagenbrunn 2020 40 900

ASt Hagenbrunn — ASt Korneuburg Nord /Tresdorf 2020 37 800

ASt Korneuburg Nord/Tresdorf — ASt Korneu- 2020 42 500
burg West/Leobendorf

Tab. 4.24: Verkehrsprognosen Knoten Eibesbrunn bis Knoten Korneuburg/West, aus der UVE

(Zeile 2-4) bzw. der UVE-Nachkontrolle (Zeile 1)

4.3.38 Die Realitat

In diesem Abschnitt der S1 Wiener Auflenring Schnellstrafle befinden sich zwei Verkehrs-
zéhlstellen Nr. 800 bei km 47,101 (Hagenbrunn) und Nr. 960 bei km 56,247 (Korneuburg).
Deren Verkehrszahlen sind in Tabelle 4.25 auf Seite 84 dargestellt.

4.3.39 Vergleich

Im Abschnitt Knoten Eibesbrunn — ASt Hagenbrunn zeigt sich ein d&hnliches Bild wie im
Abschnitt Landesgrenze W/NO bis Knoten Eibesbrunn (S1 Ost). Die fehlenden Verkehrs-
daten fiir das Jahr 2020 machen es notwendig, die Werte durch Berechnung zu ermitteln.
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Jahr | Zahlstelle 800, Zahlstelle 960,
DTVw [Kfz/24h] | DTVw [Kfz/24h)]
2012 14 436 18 966
2013 15 769 19 311
2014 17 430 21 339
2015 18 504 22 677
2016 21 428 20 006
2017 22 261 26 383
2018 23 359 27 530

Tab. 4.25: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 800 und Nr. 960 (ASFINAG 2021, 2012-2018)
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Abb. 4.29: Prognose und Verkehrszahlen S1, Abschnitt Knoten Eibesbrunn — ASt Hagenbrunn

Bei der Zahlstelle Nr. 800 ist dies durch die Fortfithrung des fast linearen Anstiegs der
letzten Jahre moglich. Fiir das Jahr 2020 ergibt sich dann eine Verkehrsbelastung von
rund 26 300 Kfz/24h. Damit wird die Prognose um 14 600 Fahrzeuge unterschritten. Das
entspricht 35,7 Prozent der Prognose. Die Unterschreitung der Prognose ist in Abbil-
dung 4.29 auf Seite 84 gut erkennbar. Im Abschnitt ASt Korneuburg Nord/Tresdorf — ASt
Korneuburg West/Leobendorf ergibt die Berechnung ein Verkehrsaufkommen von rund
30 000 Fahrzeugen fiir das Jahr 2020. Die Prognose sagt fiir dieses Jahr 12 500 Fahrzeuge
mehr voraus (siehe auch Abbildung 4.30 auf Seite 85). Das ist eine Unterschéitzung von
42 Prozent.

Da die Prognose den Liickenschluss von Nord- und Siidteil beinhaltet, sind diese Vergleiche
nur unter Vorbehalt zu verwenden. Durch den Liickenschluss in einigen Jahren ist ein Anstieg
des Verkehrsaufkommens in beiden Abschnitten, aber besonders im nordlichen Abschnitt,
zu erwarten. Nach Erfiillung der Prognoseannahmen kann eine erneute Uberpriifung zu
dem Ergebnis fithren, dass die Verkehrsbelastung unterschéatzt wurde.
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Korneuburg West /Leobendorf
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Abb. 4.31: Ubersichtskarte A25

4.4 A25 Welser Autobahn Anschlussstelle WeiBkirchen
(Vollausbau)

4.4.1 Lage

Die A25 Welser Autobahn liegt im Bundesland Oberdsterreich und verbindet die A1 West Au-
tobahn beim Knoten Haid mit der A8 Innkreis Autobahn beim Knoten Wels. Sie ist mit
knapp 20 Kilometern eine der kiirzesten Autobahnen Osterreichs und hie8 bis 2002 ”Lin-
zer Autobahn”. Der hier betrachtete Teil betrifft den Vollausbau der Halbanschlussstelle
WeiBkirchen. Diese liegt westlich des Knotens Haid im Gemeindegebiet Weilkirchen an der
Traun und schliefft die Landesstrale 1L534 an die A25 an. Nordlich der A25 verlduft die
Bundesstrale B1 sowie siidlich die Landesstrale L563 in Parallellage. Die L.534 fungiert
auch fiir diese als Autobahnzubringer. Bis zum Vollausbau war die Anschlussstelle nur
Richtung Linz befahrbar. Es war also nur eine Abfahrt von Linz kommend beziehungsweise
eine Auffahrt Richtung Linz moglich. Erst seit dem Vollausbau kann die A25 auch Richtung
Passau angefahren werden (ASFINAG 2012).

4.4.2 Projektsgeschichte

Die A25 Welser Autobahn liegt auf der selben Route wie die A8 Innkreis Autobahn und
war Teil einer , Transkontinentalstrafle“ von London beziehungsweise Calais iiber Frankfurt,
Niirnberg, Wien, Budapest und Belgrad nach Konstantinopel. Diese Idee tauchte erstmals
1929 auf. 1937 wurde erstmals die Linienfithrung so angedacht, wie sie heute umgesetzt
ist. Das dnderte sich aber mit den Pldnen der Reichsautobahn in den folgenden Jahren.
Die A25 war damals noch Teil der Innkreis Autobahn, die wihrend der NS Zeit wesentlich
nordlicher der heutigen Trasse geplant wurde. Die ersten Vorstudien in den 60er Jahren
des 20. Jahrhunderts unterschieden sich jedoch bereits von den Plénen der Reichsautobahn
und situierten die Autobahn bis Marchtrenk wieder siidlich der Traun. 1966 wurde mit
den Planungen fiir den ersten Abschnitt von Haid an der A1 West Autobahn bis nach
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Abb. 4.32: Detailkarte A25

Meggenhofen westlich von Wels begonnen. Man ging damals davon aus, dass sich durch
den Bau der Autobahn der Ausbau der B1 Wiener Bundesstrafle eriibrigen wiirde. Mit dem
Bundesstralengesetz und dem damit verbundenen Bundesstralenplanungsgebiet wurde die
A25 endgiiltig beschlossen (ASFINAG 2012). Baubeginn fiir die A25 Welser Autobahn war
im Jahr 1972 und die Fertigstellung erfolgte 1982. Der betrachtete Abschnitt liegt jedoch
im Teilabschnitt Knoten Haid - ASt Wels Ost, der schon 1976 eréffnet wurde.

Die Verkehrsfreigabe der zusitzlichen beiden Rampen der Anschlussstelle Weiflkirchen
erfolgte am 27.10.2007.

4.4.3 Projektsbegriindung

Hauptgrund fiir den Ausbau war der Anschluss der A25 Welser Autobahn in Richtung
Westen. Dadurch kénnen Umwege iiber die B1 und die L534 zur Anschlussstelle Wels Ost
vermieden werden. Des weiteren wurden folgende Ziele angestrebt:

- Erhohung der Verkehrssicherheit
- Verbesserung der lokalen Erreichbarkeit

- Entfall von Umwegverkehren im untergeordneten Straflennetz

4.4.4 Die Prognose

Als Teil der UVE zum Vollausbau wurde im Jahr 2002 eine Verkehrsprognose erstellt, die auf
dem VIS-OO Verkehrsmodell aufbaut. Dabei wurden die Belastungen des Verkehrs analysiert
und etwaige Verlagerungen abgeschétzt. Bei diesem Modell entsprechen die einzelnen
Streckenabschnitte den tatsédchlichen Streckenldngen und fiir jeden separaten Abschnitt
wird eine Kategorisierung (StraBenart), die zuldssige Geschwindigkeit, die Anzahl der
Fahrstreifen pro Richtung sowie die Leistungsfahigkeit zugewiesen. Bei der Typisierung der
Knotenpunkte wurde die Art der Vorfahrtsregelung und die Straflenhierarchie beriicksichtigt.

In der UVE wurden folgende Netzfille untersucht:
- 2000 IST: bestehendes Strafiennetz
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Abb. 4.33: prognostizierte Verlagerungseffekte im Umfeld der ASt Weilkirchen (aus der UVE)

- 2015_1IST: Prognose - bestehendes Stralennetz 2015 (mit Welser Westspange)
- 2015__AST: Beriicksichtigung einer Vollanschlussstelle ,A25 - Weikirchen*

Das Modell wurde anhand von Haushaltsbefragungen und Verkehrszdhlungen an markanten
Schnittlinien iiberpriift. Dabei wurde eine gute Ubereinstimmung zwischen Modellwerten

und Zéhlwerten festgestellt.

Bei der prognostischen Abschitzung ,Wachstum Verkehr 2015* kam es zu einer generellen
Fortschreibung der Einwohner bis zum Jahr 2015. Dabei wurde eine Verschiebung der
Altersstruktur und der verhaltenshomogenen Gruppen berticksichtigt. Weitere strukturelle

und rédumliche Verdnderungen blieben unberiicksichtigt.

Vom Ausgangsjahr 2000 wurde auf das Jahr 2003 hochgerechnet und als IST-Stand festge-

legt.

Die Verkehrsprognose fiir das Jahr 2015 (siehe Tabelle 4.26 auf Seite 90) baut auf diesen
Zahlen auf und beriicksichtigt bereits den Liickenschluss der A8 "Welser Westspange”.
Es wurden auerdem die Anderungen auf den Landesstrafien prognostiziert. Durch den
Vollausbau wurde auf den meisten Landesstrafien ein Riickgang erwartet, da es zu einer
teilweisen Umlagerung auf die A25 kommen sollte. Man prognostizierte eine Entlastung
von 11% im Bereich von Marchtrenk (B1)(siche Abbildung 4.33 auf Seite 89). Auf der

A25 Welser Autobahn ging man von einer Verkehrszunahme von rund 15 Prozent aus.
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Strafle | Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h)]
A25 2015 47 200
Bl 2015 16 800

Tab. 4.26: Verkehrsprognose Vollausbau Anschlussstelle Weilkirchen, Planfall 2015

4.4.5 Die Realitat

Zur Uberpriifung der Prognose wurde die Zihlstelle 772 auf der Autobahn A25 bei Kilo-
meter 4,315 herangezogen (siehe Tabelle 4.27 auf Seite 90). Auf der Bl befinden sich zwei
Zahlstellen die Verkehrszahlen fiir den betrachteten Abschnitt liefern (siehe Tabelle 4.28
auf Seite 90). Von 2008 bis 2011 war eine Radar-Dauerzéhlstelle (km 200,405) und von
2014 bis 2018 eine Induktionszéhlstelle (km 200,365) in Betrieb.

Auf den anderen vom Projekt betroffenen Strafien (L563, L534) gibt es keine Verkehrszahl-
stellen und eine Uberpriifung der Prognosen ist daher leider nicht méglich. Auch fiir die in
der UVE betrachteten Rampen der Anschlussstelle liegen keine Verkehrszahlen vor.

Jahr Zéahlstelle 772,
DTVw [Kfz/24h] | JDTV [Kfz/24h]

2000 | 41 000 (aus UVE) -

2012 49 836 44 382
2013 50 426 45 372
2014 52 949 47 650
2015 54 701 49 571
2016 56 866 51 625

Tab. 4.27: Verkehrszahlen Zéhlstelle Nr. 772 (ASFINAG 2021, 2012-2016) und UVE (2000)

Jahr Zahlstelle 13, Zahlstelle 4042,
DTVw [Kfz/24h] | DTVw [Kfz/24h]

2000 14 600 (aus UVE)

2008 20 645 -

2010 19 891 -

2011 20 948 -

2014 - 22 917

2015 - 23 226

2016 - 23 811

2017 - 24 281

2018 - 24 635

Tab. 4.28: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 13 und Nr. 4042 (Land Oberdsterreich 2021, 2008-2018)

und UVE (2000)

4.4.6 Vergleich

Betrachtet man das Verkehrsaufkommen auf der A25 im Beobachtungszeitraum so zeigt sich,
dass bereits 2012 die prognostizierten Werte iiberschritten waren (siehe Abbildung 4.34 auf
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Abb. 4.34: Prognose und Verkehrszahlen A25
30000
25000
20000 w
15000 * —&— Prognose DTVw [Kfz/24h]
—p— ZAhlstellen 13 und 4042, Verkehrsz ahlung
DTVw [Kfz/24h]
10000 Bestand IST_2000 aus UVE, DTV w [Kfz/
24h]
5000
cE* S SO o S AR o

w3 Q ﬂf) ) ﬁls) ﬁls) .19 .19 .*I’Q ﬂf) ﬂf) ﬁl_Q ﬁls) ﬁls) .*I’Q .*I’Q .*I’Q ﬂf) ﬂf) ﬂf) .*I’Q

Abb. 4.35: Prognose und Verkehrszahlen Bl

Seite 91). Der kontinuierliche Anstieg setzte sich fort und im Jahr 2015 (Prognosehorizont)
wurde eine Uberschreitung der Prognose an Werktagen um 7 500 Fahrzeuge pro 24 Stunden
erreicht. Das entspricht 15 Prozent der Prognose.

Auf der Bl zeigt sich ein dhnliches Bild (siehe Abbildung 4.35 auf Seite 91). 2008 waren
die Prognosewerte ebenfalls bereits {iberschritten und 2015 fuhren 6 426 Fahrzeuge mehr
auf der Bl als im Jahr 2000 erwartet. Die Uberschreitung betrigt damit 38 Prozent.

Es kann somit festgehalten werden, dass die Prognose speziell fiir die Bundesstrafie B1
keine realistischen Werte ergab.

Die Verkehrsbelastung im betrachteten Bereich liegt damit iiber den Erwartungen. Wahr-
scheinlich fithrte der Vollausbau sogar zu einer Steigerung der Verkehrszahlen im Nahbereich.
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4.5 S35 Brucker SchnelilstraBe, Mautstatt — Rothelstein

4.5.1 Lage

Die S35 Brucker Schnellstrafie befindet sich vollstédndig im Bundesland Steiermark und
verbindet im Norden die S6 Semmering Schnellstrafie mit der A9 Pyhrn Autobahn im
Stiden. Die Anbindung an die S6 erfolgt am Knoten Bruck an der Mur und an die A9 am
Knoten Peggau/Deutschfeistritz. Sie stellt eine Verkiirzung der Verkehrsroute Mur-Miirztal
nach Graz dar.

Der hier betrachtete Abschnitt Stausee Zlatten - Mautstatt liegt zwischen den bereits davor
voll ausgebauten Abschnitten ASt Rothelstein - ASt Laufnitzdorf im Siiden und Bruck an
der Mur - Stausee Zlatten im Norden.

Die parallel verlaufende B335 verlduft im Bereich der Ortsteile Zlatten und Kirchdorf durch
Siedlungsgebiet. Stidlich von Kirchdorf befindet sich eine Vollanschlussstelle der B335 an
das Gemeindestraflennetz. Die B335 stellt in diesem Bereich bereits eine Bundestrafien-
Ortsumfahrung von Kirchdorf und Zlatten dar, wobei die Bebauung mittlerweile bis an
diese und dariiber hinaus herangeriickt ist. Stidlich davon befinden sich Anschliisse der
Gemeindestraflen nach Pernegg und Trafo8.

Auf der gesamten Strecke wurde ein Autobahnquerschnitt ausgefithrt, doch aufgrund der
zu geringen Kurvenradien wurde die S35 nur als Schnellstrafle eingestuft. Nur in manchen
Bereichen sind 130km/h erlaubt. Die S35 wird von der ASFINAG betrieben (ASFINAG
2012).

4.5.2 Projektsgeschichte

Baubeginn fiir den ersten Abschnitt war bereits im Jahr 1972. Auch die Planungen fiir den
hier betrachteten Abschnitt gehen bis in die 70er Jahre des letzten Jahrhunderts zuriick.
Ein Realisierung der zum Teil bereits fertiggestellten Detailprojekte scheiterte an der Finan-
zierung. Erst Ende der 80er Jahre wurden die damaligen Planungen wieder aktualisiert und
an deren Umsetzung gearbeitet. Der daraus folgende Generelle Entwurf 1993/94 wurde 1994
vom BMVIT genehmigt. Die Realisierung des genehmigten Planungsvorschlages konnte je-
doch in der Gemeinde Pernegg und in der Bevolkerung nicht durchgesetzt werden. Erst nach
der Ubertragung der Planung an die damalige Autobahn und SchnellstraBen AG - OSAG,
konnte mit einem neuen Planerteam die Erarbeitung genereller Trassenvarianten fortgefithrt
werden. Die durch Variantenvergleich und Nutzwertanalyse gefundene Trassenempfehlung
wurde von der begleitenden Arbeitsgruppe angenommen und vom Gemeinderat beschlossen.
1999 wurde mit der Einreichplanung als Teil der Umweltvertréiglichkeitspriiffung begonnen.
Der letzte Teilabschnitt der nur 35km langen S35 wurde im Jahr 2010 fiir den Verkehr
freigegeben.

4.5.3 Projektsbegriindung

Infolge des steigenden Verkehrsaufkommens mit Verkehrsprognosen fiir das Jahr 2017 von
iiber 22 000 Kfz/24h ist die Leistungsfihigkeit des ca. 11km langen Abschnitts der B335,
welcher zwischen den bereits voll ausgebauten Streckenteilen der S35 liegt, {iberschritten.
Der Verkehrszuwachs, ein Lkw-Anteil von 20 Prozent am Tag und 28 Prozent in der Nacht
und eine hohe Unfallrate aufgrund unzureichender Sichtverhéltnisse (Radien > R=350,
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Abb. 4.36: Ubersichtskarte S35

Kuppenradien zwischen 5 000m und 9 000m) auf der Bestandsstrecke B335 stellen weitere
Griinde fiir den Ausbau dar. Im weiteren sind die zunehmenden Umweltbelastungen in
den Siedlungsbereichen entlang der B335, insbesondere in den Ortsbereichen Zlatten und
Kirchdorf, ein Problem.

Auflerdem werden ,,Vehemente Forderungen eines vierstreifigen, umweltgerechten Ausbaues
der S35 durch die Gemeinde Pernegg und deren Bewohner in einem {iber 30-jdhrigen
Planungsprozess* als Begriindung in der UVE angefiihrt.

4.5.4 Die Prognose

Aufbauend auf einer Verkehrserhebung aus dem Jahr 1997 sowie der Jahresganglinie 1997
der automatischen Dauerzahlstelle Nr. 26 Rothelstein wurde eine Verkehrsprognose fiir das
Jahr 2017 erstellt. In den Jahren von 1976 bis 1997 nahm der Verkehr am Zahlquerschnitt
Rothelstein von 3,5 bis 6,2% pro Jahr zu. Man nahm bei der Verkehrsprognose jedoch an,
dass sich dieser Trend nicht fortsetzt und die Zuwachsraten geringer ausfallen werden. 1997
wurden daher fiir die folgenden 20 Jahre Steigerungen der Verkehrsbelastung von 1,5% pro
Jahr angenommen, wobei in den ersten Jahren die Steigerungsraten mit 3,5% tiber diesem
Jahresdurchschnitt liegen wiirden und sich in den letzten Jahren des Prognosezeitraumes
die jahrliche Zunahme gegen ,,0“ hin abschwachen wiirde. 2000 wurde diese Prognose
angepasst und die Verkehrszahlen etwas gesenkt. Nach der Anderung der Anschlussstelle
Kirchdorf Nord im Jahr 2002 wurden die Zahlen jedoch noch einmal korrigiert und wieder
auf den urspriinglichen Wert angehoben. Die Prognosen fiir die vier Unterabschnitte sind
in Tabelle 4.29 auf Seite 95 dargestellt.

4.5.5 Die Realitat

Da sich im Abschnitt Stausee Zlatten - Mautstatt keine Verkehrszéhlstelle befindet, wurden
die direkt vor und nach dem Abschnitt befindlichen Zihlstellen Ubelstein (Nr. 453, km 0,818)
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Abb. 4.37: Detailkarte S35

Abschnitt Jahr | JDTV [Kfz/24h]
Abschnitt Nord 2017 24 150
Abschnitt Tunnel Kirchdorf | 2017 22 080
Abschnitt Mixnitz 2017 21 840
Abschnitt Sud 2017 22 270

Tab. 4.29: Verkehrsprognose S35 Stausee Zlatten — Mautstatt, UVE

und Réthelstein (Nr. 502, km 18,703) herangezogen und mit den Prognosen des Siid- sowie
des Nordabschnittes verglichen. Die Werte der Verkehrszahlstellen finden sich in Tabelle 4.30
auf Seite 96.

4.5.6 Vergleich

Sowohl im Stiden als auch im Norden wurden die Prognosewerte bis 2018 nicht erreicht. Das
heifit, dass die Prognose das Verkehrsaufkommen iiberschétzt hat. Im Norden fuhren 2017
4 822 Kfz/24h weniger als prognostiziert. Das entspricht 20 Prozent. In Abbildung 4.38
auf Seite 96 ist dies klar zu erkennen. Im Siiden waren es 5 349 Kfz/24h weniger als
erwartet. Das sind 24 Prozent vom Prognosewert. Abbildung 4.39 auf Seite 97 zeigt dies
sehr anschaulich.

Es ist jedoch festzuhalten, dass das Jahr 2017 nicht dem Trend der Jahre davor und danach
entspricht. Das Jahr 2017 stellt dabei einen Einbruch des Verkehrsaufkommens dar. Dem
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Jahr Zahlstelle 453, Zahlstelle 502,
JDTV [Kfz/24h] | JDTV [Kfz/24h]
1997 (aus UVE) - 16 495
2012 16 067 -
2013 16 244 -
2014 - 15 949
2015 18 146 16 172
2016 20 179 17 796
2017 19 328 16 921
2018 23 141 20 948
Tab. 4.30: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 453 und Nr. 502 (ASFINAG 2021, 2012-2018) und
UVE (2000)
30000
25000 ®
20000
== Prognose JDTV [Kiz/24h]
15000 =i Zihlstelle 453, Verkehrszahlung JOTV
[Kfz/24h]
10000
5000

0
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Abb. 4.38: Prognose und Verkehrszahlen S35, Abschnitt Nord

Trend folgend wéren die Abweichungen zur Prognose wesentlich geringer (ca. 10% im
Norden und rund 13 % im Siiden).
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Abb. 4.39: Prognose und Verkehrszahlen S35, Abschnitt Siid
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Abb. 4.40: S5 Stockerauer Schnellstraie, Ausbauabschnitt Kollersdorf - Grafenworth (aus der
UVE)

4.6 S5 Stockerauer SchnellstraBe, Kollersdorf — Grafenworth

4.6.1 Lage

Die S5 Stockerauer Schnellstrafle befindet sich in Niederdsterreich und stellt eine Verbin-
dung von der A22 Donauufer Autobahn beim Knoten Stockerau mit der Stadt Krems an
der Donau her. Die Trasse verlauft dabei mit einem Abstand von rund 1,5 bis 5 Kilome-
ter parallel zum noérdlichen Donauufer. Durch die Donaubriicke Traismauer ist sie mit
der S33 Kremser Schnellstrae verbunden (ASFINAG 2012). Vom Knoten Stockerau bis
Jettsdorf ist sie mautpflichtig. Sie wird von der ASFINAG betrieben.

4.6.2 Projektsgeschichte

Vor dem Ausbau war die S5 ein Teil der B3 Donau Bundesstrafie und hatte einen zweistrei-
figen Querschnitt ohne Mitteltrennung. Westlich der Kreuzung mit der B37 Kremser Strafle
bei Krems und der Donaubriicke Krems geht sie noch heute in die B3 iiber. Bereits im Jahr
1992 wurde im Auftrag der Niederdsterreichischen Landesregierung eine Studie in Auftrag
gegeben, die die Notwendigkeit eines vierstreifigen Ausbaues nahe legt. Beim Ausbau
in den Jahren 1997 bis 2007 wurde neben der bestehenden Fahrbahn ein neuer Streifen
errichtet. Die hier betrachteten Daten stammen aus der UVE des Abschnitts Kollersdorf -
Grafenworth (km 95,2 bis km 101,0) im Bezirk Tulln, bei dem ein vierstreifiger Ausbau der
Bestandsbundesstrafle sowie der Umbau der Anschlussstelle Grafenworth erfolgten (siehe
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auch Abbildung 4.40 auf Seite 99). Dabei wurde eine UVP im vereinfachten Verfahren
durchgefiihrt.

4.6.3 Projektsbegriindung

In der 1992 durchgefiihrten Studie werden mehrere Griinde fiir einen notwendigen Ausbau
der ehemaligen B3 aufgefiihrt:

- sehr enge zeitliche Verteilung der vorhandenen Verkehrsfrequenz und daraus resultie-
rende Uberlastung in den Morgen- und Abendspitzen

- unzureichende Sichtverhéltnisse besonders in Hinblick auf die Uberholsichtweiten

- Bildung geschlossener Kolonnen aufgrund des langsameren Lkw-Verkehrs, was zu
riskanten Uberholmanévern fiihrt

- erwartete Verkehrszunahme, vor allem durch die EU-Osterweiterung

Diese Punkte fithrten zu einer erhéhten Unfallhdufigkeit mit vielfach tédlichem Ausgang,
was auch vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit bestétigt wurde. Das Ergebnis der Studie
war, dass die anstehenden Probleme nur mit einem vierspurigen Ausbau der Strecke zu
l6sen seien.

In der GSD-Studie, Gestaltung des Straflennetzes im Donaueuropédischen Raum wird
die S5 Stockerauer Schnellstrafle als Teil des hochrangigen Straflennetzes definiert und
dient dem Liickenschluss zwischen A22 Donauufer Autobahn und Al West Autobahn
iiber die Donaubriicke Traismauer und die S33 Kremser Schnellstrafle und soll damit zu
einer Entlastung der B19 Tullner Strafle fithren. Diese Motivation findet sich auch im
Generalverkehrsplan 2002 des BMVIT wieder.

Die Ziele des Ausbaues konnen wie folgt zusammengefasst werden:

- Verbesserung der Verkehrsqualitét

Erhohung der Erreichbarkeit regionaler und iiberregionaler Ziele

Erhéhung der Leistungsfahigkeit
FErhéhung der Verkehrssicherheit

Errichtung von Larm- und Umweltschutzmafinahmen

4.6.4 Die Prognose

Im Zuge der erforderlichen UVE wurde auch eine Verkehrsprognose fiir die Beurteilung
herangezogen. Diese baut auf dem Bestandsnetz und den Verkehrszdhlungen des Jahres
1998 auf. Bei der Prognose fiir das Jahr 2020 wurde vorausgesetzt, dass der Regionenring
um Wien bereits komplett fertiggestellt wurde. Dieser umfasst

- die A5 Nord Autobahn, vierstreifig mit Mitteltrennung

die S1 Wiener Auflenring Schnellstrafe, vierstreifig mit Mitteltrennung

die S5 Stockerauer Schnellstrafle bis Krems, vierstreifig mit Mitteltrennung

die Donaubriicke Traismauer, vierstreifig mit Mitteltrennung und

die ausgebaute S33 Kremser Schnellstrafle zwischen Traismauer und St. Polten Nord,
vierstreifig mit Mitteltrennung.

Die Prognose fiihrt Werte fiir fiinf Unterabschnitte (zwischen den Anschlussstellen bezie-
hungsweise Knoten) an. Diese sind in Tabelle 4.31 auf Seite 101 enthalten.
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Zahistelle Nr. 554

Abb. 4.42: Detailkarte S5

Abschnitt Jahr | JDTV [Kfz/24h)]
Knoten Stockerau - ASt Tulln 2020 23 930

ASt Tulln — ASt Konigsbrunn am Wagram (Frauendorf) 2020 21 312

ASt Konigsbrunn am Wagram (Frauendorf) — ASt Fels am | 2020 21 126
Wagram (Kollersdorf)

ASt Fels am Wagram (Kollersdorf) — Knoten Jettsdorf (Gra- | 2020 19 334
fenworth)

Knoten Jettsdorf (Grafenworth) — Krems 2020 8 830

Tab. 4.31: Verkehrsprognose S5 Kollersdorf - Grafenworth, UVE

4.6.5 Die Realitat

Zur Uberpriifung der Prognose stehen auf der S5 Stockerauer Schnellstrale zwei Verkehrs-
zéhlstellen zur Verfiigung. Es handelt sich dabei um die Zahlstellen Nr. 461 (km 5,484)
zwischen dem Knoten Stockerau und der ASt Tulln sowie Nr. 554 (km 30,419) zwischen
ASt Fels am Wagram (Kollersdorf) und dem Knoten Jettsdorf (Grafenworth). Diese wurden
um die Zahlen der damaligen B3 in diesen Bereichen aus dem Jahr 1998 erginzt. Diese
Verkehrszahlen sind der Tabelle 4.32 auf Seite 102 zu entnehmen.
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Jahr Zahlstelle 461, Zahlstelle 554,
JDTV [Kfz/24h] | JDTV [Kfz/24h]

1998 (aus UVE) 13 190 8 820

2012 - 17 810

2014 31 127 21 741

2015 31 513 22 696

2016 32 353 23 645

2017 33 681 24 796

2018 34 936 25 798

Tab. 4.32: Verkehrszahlen Zéhlstelle Nr. 461 und Nr. 554 (ASFINAG 2021, 2012-2018) und

UVE (2003)

4.6.6 Vergleich

Zwischen dem Knoten Stockerau und der ASt Tulln wurde die Prognose schon vor dem
Jahr 2014 bei weitem tibertroffen (sieche Abbildung 4.43 auf Seite 103). Aufgrund fehlender
Verkehrszahlen kann der Zeitpunkt nur rechnerisch bestimmt werden. Interpoliert man
zwischen den Jahren 1998 und 2018 linear, so ergibt sich, dass die Uberschreitung der
Prognose im Jahr 2008 stattfand. Im Jahr 2018 fuhren 11 006 Fahrzeuge mehr als fiir das
Jahr 2020 prognostiziert iiber den Abschnitt. Das entspricht einem Anteil von 46 Prozent.

Im Bereich ASt Fels am Wagram (Kollersdorf) und dem Knoten Jettsdorf (Grafenworth)
wurde die Prognose fiir das Jahr 2020 schon zwischen 2012 und 2014 tiberschritten. Laut
der Zéhlstelle waren es im Jahr 2018 um 6 464 Kfz mehr als in der Prognose vorausgesagt.
Das sind mehr als 33 Prozent an zusétzlicher Belastung. Die Werte sind in Abbildung 4.44
auf Seite 103 ersichtlich.

Rechnet man den Anstieg der Verkehrsbelastung der letzten fiinf Jahre bis 2020 hoch,
ergibt sich eine noch stirkere Uberbelastung. Im Abschnitt Knoten Stockerau bis ASt Tulln
ergibt sich im Jahr 2020 eine rechnerische Belastung von 38 000 Fahrzeugen pro Tag. Das
entspriche einer Uberbelastung von 58 Prozent. Fiir den Abschnitt ASt Fels am Wagram
(Kollersdorf) bis Knoten Jettsdorf (Grafenworth) errechnen sich 27 850 Fahrzeuge pro 24
Stunden, was einer Mehrbelastung gegentiiber der Prognose von 44 Prozent bedeutet.
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4.7 A5 Nord Autobahn, Eibesbrunn — Schrick

4.7.1 Lage

Die A5 Nord Autobahn ist eine im Bundesland Niederosterreich errichtete Autobahn mit
Nordstidverlauf. Sie beginnt nordlich von Wien an der S1 Auflenring Schnellstrafie beim
Knoten Eibesbrunn und endet an der tschechischen Grenze. Im betrachteten Teilabschnitt
Siid verlduft die Trasse vom Knoten Eibesbrunn nach Norden durch einen Tunnel zwischen
Eibesbrunn und Groflebersdorf. Danach verlduft sie mit Ausnahme der Umfahrung von
Wolkersdorf, Kollnbrunn und Gaweinstal grofiteils im Bereich der B7 Briinner Strafle
Richtung Nord-Nord-Ost. Der Abschnitt endet mit der Anschlussstelle Schrick (ASFINAG
2012).

4.7.2 Projektsgeschichte

Die A5 war bereits in den Reichsautobahnplanungen der NS-Zeit enthalten, wurde jedoch
nur teilweise auf tschechischem Staatsgebiet gebaut. Trotz des Abrisses der Verkehrsverbin-
dungen nach Norden nach dem Bau des , Eisernen Vorhangs“ war die Verbindung jedoch
auch in den folgenden Jahrzehnten immer wieder Teil der Netziiberlegungen. Bis zum Fall
des ,Fisernen Vorhangs“ 1989 wére die Frequentierung sicherlich nicht all zu hoch gewesen
(ASFINAG 2012).

Im Jahr 2007 erfolgte der Spatenstich fiir den Siidabschnitt zwischen Eibesbrunn und
Schrick. Die Verkehrsfreigabe folgte 2010. Dieser Abschnitt ist Teil des ersten in Osterreich
realisierten PPP-Projektes! (Paket 1, PPP Ostregion). Dabei wird der Bau, die Vorfinanzie-
rung sowie der Betrieb durch ein Unternehmen, die Bonaventure Straflenerrichtungs-GmbH,
abgewickelt. Die Autobahn wird fiir 30 Jahre von der Bonaventure Straflenerrichtungs-
GmbH betrieben und geht danach in das Eigentum der ASFINAG tber. Weiters erhélt
das Unternehmen wihrend der Betriebszeit Mautzahlungen von der ASFINAG (ASFINAG
2012).

Anschlieflend an den Siidabschnitt wurde zwischen 2014 und 2017 der Abschnitt Schrick
— Poysdorf Nord errichtet. Der letzte Abschnitt von Poysdorf Nord bis zur Staatsgrenze
wurde aufgrund der ungeklirten Anbindung an die tschechische D52 bislang nicht gebaut.
Diese beiden Abschnitte sind jedoch nicht Gegenstand der folgenden Untersuchungen.

4.7.3 Projektsbegriindung

Die Begriindungen fiir den Bau der A5 Nord Autobahn finden sich in der GSD-Studie
des BMVIT, dem Generalverkehrsplan Osterreich 2002 und dem niederdsterreichischen
Landesverkehrskonzept. Die A5 soll als hochstrangige Anbindung die Wirtschaftsstandorte
Wien mit den Wirtschaftsrdumen in Tschechien (Briinn, Prag) und Polen (Kattowitz)
verbinden.

Weitere Griinde sind die Verbesserung der Erreichbarkeit regionaler Ziele sowie die Biinde-
lung der Verkehrsstrome und damit eine Entlastung der niederrangigeren Strafen.

!5ffentlich-private Partnerschaft, oder engl.: public private partnership — PPP
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4.7.4 Die Prognose

Die Prognose der Umweltvertréglichkeitserklarung aus dem Jahr 2003 beriicksichtigt die
Errichtung des gesamten PPP-Ostregion-Projektes. Dieses beinhaltet auch den Nordteil
der S1 AuBlenring Schnellstrafie sowie die S2 Wiener Nordrand Schnellstrafie, Umfahrung
Siilenbrunn.

In der Prognose der Umweltvertraglichkeitserkldrung wurden unter anderem folgende
Planfélle untersucht:

- Planfall Bestand 2000
- Prognose, Nullplanfall 2020
- Prognose, Realisierungsplanfall A5 / S1 (2020)
Letzterer wurde als mafigebender Planfall der UVE zugrunde gelegt.

Die Prognosewerte fiir den Siidabschnitt der A5 vom Knoten Eibesbrunn bis zur Anschluss-
stelle Schrick finden sich in Tabelle 4.33 auf Seite 107.

Abschnitt Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h]
Knoten Eibesbrunn — ASt Wolkersdorf 2020 61 800
ASt Wolkersdorf — HASt Ulrichskirchen 2020 64 300
HASt Ulrichskirchen — ASt Wolkersdorf Nord 2020 54 400
ASt Wolkersdorf Nord — ASt Hochleithen 2020 60 300
ASt Hochleithen — HASt Gaweinstal Mitte 2020 55 400
HASt Gaweinstal Mitte — HASt Gaweinstal Nord 2020 46 900
HASt Gaweinstal Nord — ASt Schrick 2020 51 900

Tab. 4.33: Verkehrsprognosen Knoten Eibesbrunn bis ASt Schrick, aus der UVE-Nachkontrolle

4.7.5 Die Realitat

Im betrachteten Abschnitt befinden sich die beiden Dauerzéahlstellen Eibesbrunn und Schrick.
Die Zahlstelle Eibesbrunn (Nr. 35, km 1,964) liegt im Teilabschnitt Knoten Eibesbrunn
— ASt Wolkersdorf Siid und die Zahlstelle Schrick (Nr. 390, km 22,078) im Teilabschnitt
HASt Gaweinstal Nord — ASt Schrick. Die Verkehrszahlen aus den Jahren 2012 bis 2018
sind in Tabelle 4.34 auf Seite 107 enthalten.

Jahr Zahlstelle 35, Zahlstelle 390,
DTVw [Kfz/24h] | DTVw [Kfz/24h]
2012 30 320 23 886
2013 32 180 25 329
2014 34 518 27 132
2015 35 865 27 941
2016 38 575 30 298
2017 39 543 30 929
2018 41 840 32 983

Tab. 4.34: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 35 und Nr. 390 (ASFINAG 2021, 2012-2018)
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Abb. 4.48: Prognose und Verkehrszahlen A5, Abschnitt HASt Gaweinstal Nord — ASt Schrick

4.7.6 Vergleich

Ein direkter Vergleich ist nur in den Teilabschnitten méglich, in denen sich die Zahlstel-
len befinden. Es darf jedoch davon ausgegangen werden, dass sich die Situation in den
benachbarten Abschnitten dhnlich darstellt.

Im Teilabschnitt Knoten Eibesbrunn bis ASt Wolkersdorf Stid ergibt sich durch hochrechnen
der Verkehrszahlen der letzten Jahre eine Verkehrsbelastung fiir das Jahr 2020 von rund
45 700 Kfz/24h (DTVw). Das sind 16 100 Fahrzeuge weniger als in der Prognose angegeben.
Das entspricht einer Unterschreitung um 26 Prozent. Diese Unterschreitung ist auch deutlich
in Abbildung 4.47 auf Seite 108 zu erkennen.

Im Teilabschnitt HASt Gaweinstal Nord — ASt Schrick werden durch Fortschreibung der
Verkehrszahlen eine Verkehrsbelastung fiir 2020 von rund 36 000 Kfz/24h (DTVw) errechnet.

Das entspricht einem Minus gegeniiber der Prognose von 15 900 Kfz oder iiber 30 Prozent
(siehe auch Abbildung 4.48 auf Seite 108).
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4.8 A2 Siid Autobahn, Traiskirchen — Kottingbrunn

4.8.1 Lage

Die A2 Siid Autobahn ist die lingste Autobahn Osterreichs und verliuft von der Wiener
Stadtgrenze in siidlicher Richtung durch Niederosterreich und das Burgenland und schwenkt
dann 6stlich von Graz nach Westen. Sie tangiert Graz und verldsst die Steiermark in
Richtung Kéarnten wo sie an Klagenfurt und Villach vorbei bis zur italienischen Grenze
flihrt.

Die folgenden Betrachtungen beziehen sich auf einen in Niederdsterreich gelegenen Bereich
zwischen ASt Traiskirchen und ASt Kottingbrunn.

Die ASt Traiskirchen liegt zwischen dem Knoten Guntramsdorf und der Anschlussstelle
Baden und bindet die B17 Wiener Neustéddter Strafle zwischen den Ortschaften Oeynhausen
und Traiskirchen an die A2 Siid Autobahn an. Vor der Errichtung waren die néchstgele-
genen Vollanschlussstellen Richtung Siiden die ASt Baden und Richtung Norden die ASt
Wiener Neudorf. Deren Abstand betragt rund 12 Kilometer. Vor dem Ausbau der ASt
Traiskirchen zu Vollanschlussstelle war eine Auffahrt nur in Richtung Wien sowie eine
Abfahrt von Wien kommend moglich.

Die ASt Bad Véslau wurde zwischen den Anschlussstellen Baden und Kottingbrunn
errichtet. Im Osten dient die Wiener Strafle und im Westen die B212 als Zubringer zur
A2. Die Rampen werden iiber Verkehrslichtsignalanlagen geregelte Kreuzungen an das
untergeordnete Straflennetz angebunden. Die beiden Kreuzungen sind mit einer Briicke
iiber die A2 miteinander verbunden.

Die ASt Kottingbrunn befindet sich siidlich der ASt Bad Véslau und nérdlich der ASt
Leobersdorf und bindet das Ortszentrum von Kottingbrunn iiber die LL151 und den Siiden
von Bad Véslau iiber die B212 an die A2 an. Die Anbindung von drei Rampen erfolgt
iiber einen zweistreifigen Kreisverkehr und die vierte Rampe miindet in einer Kreuzung
mit Verkehrslichtsignalanlage in das niederrangige Straflennetz.

4.8.2 Projektsgeschichte

Die ersten Planungen der A2 gehen auf die NS-Zeit zuriick. Aber erst 1956 wurde der Bau
von der Bundesregierung beschlossen und 1959 begonnen. Bis 1975 sollte die Strecke Wien
- Villach voll ausgebaut fertiggestellt und durchgehend befahrbar sein. Der letzte Abschnitt
wurde jedoch erst 1999 fertig gestellt (ASFINAG 2012).

Nach der Entscheidung, die Ostlich der A2 verlaufende A3 Siidost Autobahn nicht bis
Wien zu bauen, sondern sie beim Knoten Guntramsdorf in die A2 einzubinden, wurde
der achtspurige Ausbau notwendig. Seit 2012 stehen zwischen Wien und Kottingbrunn
vier Fahrstreifen je Richtung zur Verfiigung. Im Zuge dieser Baumafinahmen wurde die
zusétzliche Anschlussstelle Bad Voslau errichtet (ASFINAG 2012). 2009 wurde die Halban-
schlussstelle Traiskirchen zur Vollanschlussstelle ausgebaut. Der Bau der Anschlussstelle
Kottingbrunn erfolgte bereits davor, nachdem Verkehrsuntersuchungen aus den Jahren
1994 bis 1997 eine entlastende Wirkung (in Kombination mit der ASt Bad Véslau) ergaben.

Die UVP wurde fiir die Anschlussstellen Kottingbrunn, Bad Véslau und Traiskirchen jeweils
als vereinfachtes Verfahren durchgefiihrt.
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4.8.3 Projektsbegriindung

Zwischen den Autobahnanschlussstellen Baden und Leobersdorf kam es durch den Zubrin-
gerverkehr im Bundes- und Landesstraennetz zu hohen Verkehrs- und Umweltbelastungen
durch lange Zufahrtswege zur A2 Siid Autobahn. Um diese Anfahrtswege zu verkiirzen
und so das bestehende Netz zu entlasten, wurde in den Jahren 1994 bis 1997 vom Amt der
Niederosterreichischen Landesregierung, Abteilung Straflenplanung, eine Verkehrsuntersu-
chung in Auftrag gegeben. Im Speziellen sollten folgende Straflen entlastet werden:

- L151 durch die ASt Kottingbrunn
- B212 in Bad Véslau und Baden durch die ASt Bad Véslau
- Oeynhausen und der Kreuzungsbereich der B17/B210 durch die ASt Traiskirchen

Dabei wurde festgestellt, dass sich die beste Entlastungswirkung bei jenen Varianten ergab,
die eine Anschlussstelle Kottingbrunn und Bad Véslau enthielten.

Weiters sollte eine qualitative Steigerung der Erreichbarkeit fiir Verkehrsstréme Richtung
Wien und die Schaffung einer attraktiven Route fiir viele Verkehrsstrome aus dem Raum
Baden zur A2 Richtung Siiden (Wiener Neustadt) erreicht werden.

Die ASt Traiskirchen hatte weiters
- die Erreichbarkeitsverbesserung gewidmeter Betriebsbaugebiete von Traiskirchen

- die Verbesserung der Erreichbarkeit von Traiskirchen und Trumau mit damit ver-
bundener Verkehrsreduktion an der Anschlussstelle A2 Baden und auf Teilen des
nachgeordneten Straflennetzes von Traiskirchen, sowie an der B212

- die zeitgleiche Errichtung mit der geplanten Generalerneuerung der A2 (gemeinsame
Baustelleneinrichtung) zur Erzielung von Synergieeffekten und

- die Erméglichung der Ansiedlung eines Lkw-Hofes an der B17

zum Ziel.

4.8.4 Die Prognose

Im Zuge der UVE der einzelnen Teilprojekte wurden mehrere Verkehrsuntersuchungen
erstellt. Im Jahr 2003 wurde fiir den Bau der ASt Kottingbrunn eine Prognose fiir mehrere
Abschnitte der A2 mit dem Prognosehorizont 2015 erstellt. Fiir die ASt Traiskirchen
wurde 2007 eine Verkehrsuntersuchung durchgefithrt. 2008 wurde fiir den Bau der ASt
Bad Voslau eine weitere Prognose den Planungen zugrunde gelegt. Die beiden letzteren
haben den Prognosehorizont 2020. Die Prognosewerte befinden sich aufgeteilt auf die
einzelnen Abschnitte in Tabelle 4.35 auf Seite 112

Bei der UVP der Anschlussstelle Kottingbrunn wurden folgende Szenarien untersucht:
Planfall 0 (2003) - Bestand
Planfall 0 (2015) - Nullplanfall

- Planfall 1 (2015) - Errichtung ASt Kottingbrunn mit Verkehrsbeschrankungen in den
Ortsdurchfahrten + 2x4-streifiger Ausbau der A2

Planfall 2 (2015) - Errichtung ASt Kottingbrunn und ASt Bad Véslau mit Verkehrs-
beschréankungen in den Ortsdurchfahrten + 2x4-streifiger Ausbau der A2
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- Planfall 3 (2015) - Errichtung ASt Kottingbrunn und ASt Bad Véslau mit Verkehrs-
beschrankungen in den Ortsdurchfahrten sowie lokale Umfahrungen von Sooff und
Gainfarn + 2x4-streifiger Ausbau der A2

Bei der UVP der Anschlussstelle Traiskirchen wurden folgende Planfélle untersucht:
- Nullplanfall: Verkehr 2006 auf Bestandsnetz
- Referenzplanfall: Verkehr 2020 auf Prognosenetz mit Halbanschlussstelle Traiskirchen

- Mafinahmenplanfall: Verkehr 2020 (inkl. Lkw-Hof) auf Prognosenetz mit Vollanschluss-
stelle Traiskirchen

Dabei wurde beim Prognosenetz von einer Realisierung des achtstreifigen Ausbaues der A2
bis Wiener Neustadt, dem Bau bzw. Ausbau der Anschlussstellen Wiener Neudorf, IZ Siid,
Bad Véslau, Leobersdorf und des Knotens Guntramsdorf ausgegangen. Der berticksichtigte
Lkw-Hof wurde bislang nicht errichtet.

Fiir die UVP der Anschlussstelle Bad Voslau wurden folgende Planféille untersucht:

- Planfall 1, Nullplanfall: Planungsnetz mit ASt Kottingbrunn, ohne ASt Bad Véslau
im Jahr 2006, A2 2x3-streifig

- Planfall 1*, Referenzplanfall: Planungsnetz mit ASt Kottingbrunn, ohne ASt Bad Vos-
lau im Jahr 2020, A2 2x4-streifiger Ausbau

- Planfall 2* Mafinahmenplanfall: Planungsnetz mit ASt Kottingbrunn und ASt Bad Vos-
lau im Jahr 2020, A2 2x4-streifiger Ausbau

Abschnitt Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h]
Knoten Guntramsdorf — ASt Traiskirchen 2020 128 900
ASt Traiskirchen — ASt Baden 2020 114 300
ASt Baden — ASt Bad Véslau 2015 105 400
2020 102 900
ASt Bad Véslau — ASt Kottingbrunn 2015 101 200
2020 100 400
ASt Kottingbrunn — ASt Leobersdorf 2015 96 500
2020 98 800

Tab. 4.35: Verkehrsprognosen A2, aus den UVE-Nachkontrollen (2015: ASt Kottingbrunn; 2020:

ASt Traiskirchen, ASt Bad Voslau

4.8.5 Die Realitat

Entlang der A2 existieren viele Verkehrszéhlstellen, aber nur zwei befinden sich im betrach-
teten Bereich. Es handelt sich dabei um die Dauerzihlstelle Miinchendorf A2 (Nr. 318)
beim km 15,193 sowie die Dauerzihlstelle Bad Voslau (Nr. 394) beim km 25,100. Die
Zahlstelle Miinchendorf A2 befindet sich somit zwischen dem Knoten Guntramsdorf und
der ASt Traiskirchen und die Zéhlstelle Bad Véslau zwischen der ASt Bad Véslau und
der ASt Kottingbrunn. Fiir die Messstelle Miinchendorf sind leider erst ab dem Jahr 2016
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Verkehrszahlen verfiigbar. Die Zahlen der Verkehrszdhlungen der beiden Messstellen finden
sich in Tabelle 4.36 auf Seite 113.

Weiters ist zu erwéahnen, dass in diesem Bereich der A2 die Verkehrzahlen von Nord nach

Sid abnehmen.

Jahr | Zahlstelle 318, Zahlstelle 394,
DTVw [Kfz/24h] | DTVw [Kfz/24h]
2013 - 95 764
2014 - 95 698
2015 - 97 845
2016 115 270 100 382
2017 116 596 102 505
2018 117 439 102 257

Tab. 4.36: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 318 und Nr. 394 (ASFINAG 2021, 2013-2018)

4.8.6 Vergleich

In den Abbildungen 4.51 bis 4.53 auf Seite 114 bis 115 sind den Prognosen vor und nach
der jeweiligen Anschlussstelle die Verkehrszahlen der néchstgelegenen Zéahlstelle bzw. den
Verkehrszdahlungen aus der Nachkontrolle gegeniibergestellt.

Im Teilabschnitt Knoten Guntramsdorf — ASt Traiskirchen kénnen die Verkehrszahlen der
Messstelle Miinchendorf A2 direkt mit der Prognose verglichen werden. Fiir das Jahr 2020
ergibt sich durch extrapolieren eine Verkehrsbelastung von rund 119 500 Fahrzeugen pro
Werktag. Das sind 9 400 Kfz weniger als prognostiziert und entspricht einer Unterschreitung
um 7 Prozent.

Im Teilabschnitt ASt Traiskirchen — ASt Baden befindet sich keine Zahlstelle. Daher
wurden auch diesem Abschnitt die Verkehrszahlen der Zahlstelle Miinchendorf gegeniiber
gestellt. Dadurch ergibt sich fiir 2020 eine Uberschreitung von 5 200 Fahrzeugen. Da jedoch
die Verkehrszahlen nach Siiden hin abnehmen, dirfte die Differenz noch etwas geringer
ausfallen. Die Prognose war demnach sehr zutreffend, da die Abweichung deutlich weniger
als b Prozent betragt.

Im Teilabschnitt ASt Baden — ASt Bad Véslau befindet sich keine Zéahlstelle. Es wurde in
diesem Abschnitt die Zahlstelle Bad Véslau zum Vergleich herangezogen. Durch Hochrech-
nung der Verkehrszahlen fiir das Jahr 2020 ergibt sich eine Verkehrsbelastung von rund
104 800 Kfz/24h. Vergleicht man diese mit der Prognose, so ergibt sich eine Uberschreitung
von 1 900 Fahrzeugen. Das sind knapp 2 Prozent. Da die Verkehrszahlen fiir den nordlich
der Zahlstelle gelegenen Abschnitt jedoch etwas hoher sein diirften, ergibt sich dadurch
auch eine geringfiigig héhere Uberschreitung. Im Jahr 2015 stimmten die Verkehrszahlen
sehr gut mit der Prognose iiberein.

Im Teilabschnitt ASt Bad Véslau — ASt Kottingbrunn kann die Prognose mit den Ver-
kehrszahlen der Zahlstelle Bad Voslau direkt verglichen werden. Hier kommt es 2020
voraussichtlich zu einer Uberschreitung der Prognose um 4 Prozent bzw. 4 400 Kfz/24h.
2015 kam es zu einer Differenz von 3 355 Kfz/24h. Das sind 3 Prozent weniger als prognos-
tiziert.

Im Teilabschnitt ASt Kottingbrunn — ASt Leobersdorf ist keine Zéhlstelle situiert. Der
Vergleich erfolgt daher wieder mit den Zahlen der Zéahlstelle Bad Véslau. Dadurch ergibt
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Abb. 4.51: Prognose und Verkehrszahlen A2, Abschnitt ASt Traiskirchen
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Abb. 4.52: Prognose und Verkehrszahlen A2, Abschnitt ASt Bad Véslau

sich eine Uberschreitung der Prognose von rund 6 000 Fahrzeugen bzw. 6 Prozent . Durch
die Lage des Abschnitts stidlich der Zahlstelle wird die Verkehrsbelastung geringer ausfallen
und daher auch die Abweichung sinken. Im Jahr 2015 gab es kaum eine Abweichung von
der Prognose.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Prognosen fiir diesen Bereich der A2 die
Realitat sehr gut abbilden. Die Unterschiede liegen im einstelligen Prozentbereich.
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Abb. 4.53: Prognose und Verkehrszahlen A2, Abschnitt ASt Kottingbrunn
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4.9 A4 Ost Autobahn, Neusiedl — Neusiedl/Gewerbepark

4.9.1 Lage

Die A4 Ost Autobahn verlduft vom Knoten Prater an der A23 Sidosttangente Wien
Richtung Siidwesten iiber den Knoten Schwechat und den Flughafen Wien und durch
das nordliche Burgenland bis zur dsterreichisch-ungarischen Grenze bei Nickelsdorf. Beim
Knoten Bruckneudorf zweigt die A6 Nordost Autobahn in die Slowakei ab (ASFINAG
2012).

Der in diesem Kapitel behandelte Abschnitt mit der Anschlussstelle Neusiedl/Gewerbe-
park befindet sich noérdlich des Neusiedler Sees zwischen den Anschlussstellen Parndorf
und Weiden/Gols im burgenléndischen Teil der A4. Die neu errichtete Anschlussstelle
Neusiedl/Gewerbepark befindet sich nur wenige hundert Meter siidostlich der bestehen-
den Anschlussstelle Neusiedl. Die Anbindung der Auf- und Abfahrtsrampen erfolgt iiber
Zubringerstraflen und Kreisverkehrsanlagen und bindet direkt in die Verteilerstrafien der
Gewerbegebiete ein. Eine Verbindung zur B50 und B51 ist daher nur indirekt iiber diese
gegeben.

4.9.2 Projektsgeschichte

In den 1960er Jahren gab es erste Pldne eine Autobahn bis zum Flughafen zu bauen.
Diese wurden jedoch erst Jahre spater umgesetzt und der Flughafen erhielt 1982 einen
Autobahnanschluss. Im Bundesstraflengesetz 1971 wurde jedoch die Weiterfiihrung bis zur
Staatsgrenze festgehalten. Den Autobahnprojekten von Wien Richtung Osteuropa wurde
zur damaligen Zeit aber keine hohe Prioritéit beigemessen. Mit der Ost6ffnung wurde auch
der Ausbau des Straflennetzes neu belebt und 1994 konnte das letzte Teilstiick er6ffnet
werden (ASFINAG 2012).

Im Jahr 2000 wurde ein Projekt zum Bau einer zusétzlichen Anschlussstelle siidostlich
der bestehenden ASt Neusiedl beim BMVIT eingereicht, um die nérdlich und stidlich der
Autobahn gelegenen Entwicklungsflichen fiir Gewerbe und Handel besser erschliessen zu
kénnen. Nach umfangreichen Anderungen wurden 2007 ein erneuter Antrag gestellt und
2008 genehmigt. Die UVP wurde geméfl §23a Abs. 2 Z 1 UVP-G 2000 im vereinfachten
Verfahren durchgefiihrt.

4.9.3 Projektsbegriindung

Der Hauptgrund fiir die Errichtung der zusétzlichen Anschlussstelle liegt in der Erweite-
rung der Gewerbeflichen im Norden und Stiden der Anschlussstelle Neusiedl am See und
der bereits bestehenden Uberlastung der B50 im Bereich der Einkaufszentren besonders
an Samstagen. Durch die Vergroflerung des Gewerbeparks wird mit einer Zunahme des
Verkehrs und weiteren Belastungen im Umland gerechnet. Um die Ableitung des Verkehrs
auf die A4 Ost Autobahn mdoglichst rasch gewéhrleisten zu kénnen und die bestehende
Anschlussstelle Neusiedl mit den tiberlasteten Zubringern zu entlasten, wird eine weitere
Anschlussstelle benétigt. Diese Mafinahme soll auch verhindern, dass es zu Riickstauungen
auf den Abfahrtsrampen der bestehenden Anschlussstelle Neusiedl kommt. Die Zunahme
des Verkehrsaufkommens wird aber vor allem auch mit der ,dynamischen wirtschaftlichen
Entwicklung in der gesamten Ostregion“ begriindet.
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Tab.

4.9.4 Die Prognose

In der zur Errichtung der zusédtzlichen Anschlussstelle notwendigen UVE ist die in Tabel-
le 4.37 auf Seite 119 angefithrte Verkehrsprognose fiir den betroffenen Bereich enthalten.

In der UVE wurden unter anderem folgende Planfille betrachtet:
- Prognose, Nullplanfall, Planfall 0 2020
- Prognose, Realisierungsplanfall, Planfall 1 2020

Die Prognose geht vom Bestandsnetz unter Berticksichtigung der ErschlieSfung der neuen
Gewerbefldchen und deren Anbindung auch an die niederrangigen Straflen aus.

Abschnitt Prognosejahr | DTVw [Kfz/24h]
ASt Parndorf — ASt Neusiedl 2020 53 300
ASt Neusiedl — ASt Neusiedl/Gewerbepark 2020 45 500
ASt Neusiedl/Gewerbepark — ASt Weiden/Gols 2020 39 000

4.37: Verkehrsprognosen ASt Parndorf bis ASt Weiden/Gols, aus der UVE-Nachkontrolle

4.9.5 Die Realitat

In diesem Abschnitt der A4 Ost Autobahn befinden sich zwei Dauerzihlstellen. Zwischen
der ASt Parndorf und der ASt Neusiedl bei km 42,200 ist die Zéhlstelle Parndorf (Nr. 61)
situiert. Im Abschnitt Neusiedl/Gewerbepark — Weiden/Gols ist die Zahlstelle Zurndorf
(Nr. 67, km 54,300) gelegen. Die Verkehrszahlen der Messstellen sind in Tabelle 4.38 auf
Seite 119 aufgefiihrt.

Jahr Zahlstelle 61, Zahlstelle 67,
DTVw [Kfz/24h] | DTVw [Kfz/24h)]

2012 36 853

2013 39 381 30 744
2014 44 811 32 816
2015 46 349 34 683
2016 48 152 34 967
2017 50 226 37 208
2018 50 962 38 397

Tab. 4.38: Verkehrszahlen Zahlstelle Nr. 61 und Nr. 67 (ASFINAG 2021, 2012-2018)

4.9.6 Vergleich

Um einen Vergleich ziehen zu koénnen, wurden die Verkehrszahlen fiir das Jahr 2020
berechnet. Dabei ergibt sich fiir den Abschnitt ASt Parndorf — ASt Neusiedl eine Verkehrs-
belastung von rund 55 600 Kfz/24h und fiir den Abschnitt ASt Neusiedl/Gewerbepark —
ASt Weiden/Gols von 41 400 Kfz/24h.

Durch den Vergleich der Verkehrszahlen der Zahlstelle Parndorf mit der Prognose fiir 2020
ist zu erkennen, dass es zu einer geringfiigigen Uberschreitung von rund 2 300 Kfz/24h
kommen wird. Das entspricht 4 Prozent des Prognosewertes.
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4.56: Prognose und Verkehrszahlen A4, Abschnitt ASt Neusiedl - ASt

Neusiedl/Gewerbepark

Im Abschnitt ASt Neusiedl/Gewerbepark — ASt Weiden/Gols wird die Prognose um 2 400
Fahrzeuge tibertroffen. Das sind 6 Prozent.

Im Abschnitt zwischen den beiden Anschlussstellen Neusiedl und Neusiedl/Gewerbepark
kann aufgrund der Lage zwischen den zuvor behandelten Teilabschnitten von einer &hnlichen
Uberschreitung der Prognose von wenigen Prozent ausgegangen werden.

Das Zutreffen der Prognose ist in Abbildung 4.56 auf Seite 120 sehr gut erkennbar.
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Prozentuale Abweichung Zéahlung-Prognosewert

Kapitel 5

Ergebnisse

5.1 Auswertung

Diese Projekte konnen nun anhand mehrerer Parameter miteinander verglichen werden.
Fines der wichtigsten Merkmale ist, ob die Prognose iibertroffen oder unterschritten wurde.
Fiir jedes Projekt bzw. jeden Abschnitt lasst sich hierfiir eine klare Aussage treffen.

Interessanter ist jedoch vielmehr, um welchen Wert die Prognose iiber- oder unterschritten
wurde. Diese Abweichung kann als absolute Zahl oder als Prozent des Prognosewertes von
Interesse sein.

Im Durchschnitt iibertraf das Verkehrsaufkommen die Prognose um 29 Prozent. Der Median
stellt die Mitte der nach ihrer Grofle geordneten Stichprobe dar. Er liegt bei 24,6 Prozent,
wie in Abbildung 5.1 auf Seite 121 zu erkennen ist.

Weiters ist festzuhalten, dass es nur bei der S35 Brucker Schnellstrafie und bei den Stra-
Benprojekten nordlich von Wien (S1 Wiener Auenring Schnellstrafie - Nordabschnitt und
200%
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N 1111

-50 %
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Abb. 5.1: Verteilung der prozentualen Abweichung der Z&dhlung von der Prognose
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A5 Nord Autobahn) zu signifikanten Uberschitzungen gekommen ist. Bei allen anderen
Projekten wurde die Prognose erreicht oder tibertroffen.

Die groBten Uberschreitungen der Prognose gab es im siidlichen Teil der S1 Wiener
Auflenring Schnellstraie zwischen Vosendorf und Schwechat.

5.2 Varianzanalyse

Als Voraussetzung fiir die Analyse wird eine Normalverteilung und Varianzhomogenitét
der unabhéngigen Stichproben angenommen. Es wird die Hypothese aufgestellt, dass die
Mittelwerte in den Grundgesamtheiten, von denen die Stichproben stammen, gleich sind
(Nullhypothese). Es folgt die Berechnung der Signifikanz mittels Varianzanalyse. Mittels
einer einfaktoriellen Varianzanalyse wird fiir ein Signifikanzniveau von 5% die Prufgrofie
(F-Wert) der jeweils betrachteten Grundgesamtheit berechnet und mit dem kritischen
F-Wert verglichen. Ist der errechnete F-Wert hoher als der kritische F-Wert, kann die
Nullhypothese abgelehnt werden. Das heifit, die Stichproben sind signifikant verschieden
und eine zufillige Abweichung der Werte kann mit 95 prozentiger Wahrscheinlichkeit
ausgeschlossen werden (Becker et al. 2016).

Tabelle 5.2 auf Seite 124 zeigt, dass die Nullhypothese nicht abgelehnt werden kann. Das
bedeutet, dass die betrachteten Zahlstichproben zu ihren jeweiligen Prognosestichpro-
ben nicht statistisch verschieden sind. Eine zuféllige Abweichung der Zahlwerte von den
Prognosewerten kann nicht ausgeschlossen werden.

Die gesammelten Daten koénnen als Grundlage fiir zukiinftige Untersuchungen und For-
schungsarbeiten dienen. Die Fortschreibung der Verkehrszahlen und die Uberpriifung der
noch nicht ganz erreichten Prognosehorizonte bieten Potenzial fiir interessante Verkehrs-
wissenschaftliche Beobachtungen. Besonders der Trend im Bereich der stark belasteten
Strecken (S1 Wiener Auflenring Schnellstrafie - Siidteil) und die mogliche Prognoseerfiil-
lung beim Liickenschluss der S1 Wiener Auflenring Schnellstrafie im Bereich der Lobau in
einigen Jahren rechtfertigen eine Fortfithrung der wissenschaftlichen Beobachtung dieser
Abschnitte.
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Projekt ‘ Kapitel ‘ Prognosejahr ‘ Uberschreitung ‘ %

S33 Kremser Schnellstrafe

Abschnitt Donaubriicke Traismauer ‘ 4.1 ‘ 2020 \ Ja \ +34,25

A9 Pyhrn Autobahn

Abschnitt ,,Umfahrung Micheldorf* 4.2 2017 Ja +45

B138 4.2 2017 Ja +46,7

S1 Wiener Auflenring Schnellstrafie

Anschlussstelle Vorarlberger Allee 4.3.4 2010 Ja +73,5
2015 Ja +162,8

Anschlussstelle Laxenburgerstrafle 4.3.8 2010 Ja +103,1
2015 Ja +102,4

Anschlussstelle Rothneusiedl 4.3.12 2010 Ja +38,1
2015 Ja +62,5

Knoten Rustenfeld 4.3.16 2010 Ja +36,4
2015 Ja +54,7

Anschlussstelle Rannersdorf 4.3.20 2010 Ja +39
2015 Ja +80

Anschlussstelle Schwechat Std 4.3.24 2010 Ja +65,8
2015 Ja +82,4

Anschlussstelle Schwechat Ost 4.3.28 2010 Ja +72
2015 Ja +63,5

Abschnitt Landesgrenze W/NO bis Knoten Eibesbrunn (S1 Ost)

Landesgrenze - ASt Seyring 4.3.32 2020 Nein -16

ASt Seyring - Knoten Eibesbrunn 4.3.32 2020 Nein -10

Abschnitt A5/B7 bis Knoten Korneuburg A22/S1

Knoten Eibesbrunn - ASt Hagenbrunn 4.3.36 2020 Nein -35,7

ASt Korneuburg Nord/Tresdorf - ASt Korneu- | 4.3.36 2020 Nein -29

burg West/Leobendorf

A25 Welser Autobahn

Anschlussstelle Weilkirchen (Vollausbau) ‘ 44 2015 Ja +15

S35 Brucker Schnellstrale, Mautstatt — Rothelstein

Nordabschnitt 4.5 2017 Nein -20

Stidabschnitt 4.5 2017 Nein -24

S5 Stockerauer Schnellstraflie

Knoten Stockerau - ASt Tulln 4.6 2020 Ja +58

ASt Fels am Wagram - Knoten Jettsdorf 4.6 2020 Ja +44

A5 Nord Autobahn, Eibesbrunn — Schrick

Knoten Eibesbrunn - ASt Wolkersdorf Siid 4.7 2020 Nein -26

HASt Gaweinstal Nord - ASt Schrick 4.7 2020 Nein -30

A2 Siid Autobahn, Traiskirchen — Kottingbrunn

Knoten Guntramsdorf - ASt Traiskirchen 4.8 2020 Nein -7

ASt Traiskirchen - ASt Baden 4.8 2020 Ja < +5

ASt Baden - ASt Bad Voslau 4.8 2020 Ja +2
2015 Nein +0

ASt Bad Véslau - ASt Kottingbrunn 4.8 2020 Ja +4
2015 Nein -3

ASt Kottingbrunn - ASt Leobersdorf 4.8 2020 Ja +6
2015 Nein +0

A4 Ost Autobahn, Neusiedl — Neusiedl/Gewerbepark

ASt Parndorf - ASt Neusiedl 4.9 2020 Ja +4

ASt Neusiedl/Gewerbepark - ASt Weiden/Gols 4.9 2020 Ja +6

Tab. 5.1: Uber- und Unterschreitung der Verkehrsprognose der einzelnen Projekte
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ANOVA - Single Factor

Alpha 0,05

Gruppen Anzahl Summe Mittelwert Varianz

Prognose 38 1977184 52031,15789 949462188

Verkehrszéhlung 38 2355223 61979,565263 927727619

Streuungsursache Quadrat- Freiheits- Mittlere Priif- P-wert  kritischer
summen (SS) grade (df) Quadratsumme groe (F) F-Wert

(MS)

Unterschiede 1880440598 1 1880440598,96  2,003463  0,161135  3,970229

zwischen den

Gruppen

Innerhalb der 69456022884 74 938594903,84

Gruppen

Gesamt 71336463483 75

Tab. 5.2: Ergebnis der einfaktoriellen Varianzanalyse fiir Prognosen und Verkehrszdhlungen
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Kapitel 6
Schlussfolgerung

Die Auswertung hat ergeben, dass die Hélfte der Prognosen in relevantem Ausmaf} iiber-
troffen wurden. Die Verkehrszahlen dieser Projekte lagen mehr als 35 Prozent iiber den
prognostizierten Werten.

Unter den Projekten mit Verkehrszahlen unter den Erwartungen sind jene beiden Projekte
nérdlich von Wien, bei denen der Liickenschluss der S1 Wiener Auflenring Schnellstrafie im
Bereich der Donauquerung/Lobau als Grundlage vorausgesetzt war. Dieser Liickenschluss
ist jedoch noch nicht realisiert. Es ist daher zu erwarten, dass mit der Umsetzung dieses
Teilstiicks auch die Verkehrszahlen in den nordlichen Abschnitten drastisch ansteigen werden,
besonders in Hinblick auf die massive Uberlastung der S1 Wiener AuBenring Schnellstrale
im siidlichen Abschnitt zwischen Vésendorf und Schwechat.

In diesem hoch belasteten Abschnitt ist jedoch zu erkennen, dass eine Abflachung im Anstieg
des Verkehrsaufkommen eintritt. Es scheint so, als stelle sich ein Gleichgewichtszustand ein.
In einigen Jahren wird man sagen kénnen, ob sich das System hier selbst reguliert hat.

In Bereichen mit bestehenden Straflen, wie bei der A2 Siid Autobahn, lassen sich die
Auswirkungen der Verdnderung der Infrastruktur sehr gut abschétzen. Es kam nur zu
wenigen Prozent Abweichung von der Prognose.

Leider hat sich gezeigt, dass es nur wenige Prognosen fiir Groiprojekte gibt, die 6ffentlich
einsehbar sind. Besonders die Unterlagen von élteren Projekten waren nur analog bei ausge-
wéahlten Stellen (in diesem Fall das Umweltbundesamt) nach Anmeldung und langwieriger
Aushebung aus dem Archiv moglich. Eine einheitliche Stelle fiir die Zusammenfithrung und
Verwaltung dieser Daten gibt es nicht. Eine Vergleichsfithrung wird dadurch erschwert.

Ein weiteres Hindernis stellt die Tatsache dar, dass sich in den unterschiedlichen Versionen
der Unterlagen oft unterschiedliche Prognosen fiir den selben Stralenabschnitt finden.
Durch lange Verfahrensdauern wurden die Prognosen iiberarbeitet, neue Nachbarprojekte
berticksichtigt und Entwicklungen im Bereich Verkehr und Wirtschaft neu bewertet. Eine
Ermittlung, welche dieser Prognosen den finalen Stand darstellt, ist daher oft schwierig,
zumal sich in den Unterlagen der Nachkontrollen teils auch noch andere Prognosewerte
beziehungsweise Prognosehorizonte fanden. Das bedeutet aber auch, dass eine Uberpriifung
erschwert wird und die objektive Beurteilung der messbaren Gréflen der Projekte nicht
mehr moglich ist. Im Bereich vieler anderer Beurteilungsgebiete wie dem Landschafts- und
Naturschutz ist dies ohnehin schwer und nur tiber Qualitdtskennwerte machbar.

Zu den Prognosen selbst ist zu sagen, dass deren Grundannahmen (realisierte Projekte,
wirtschaftliche Entwicklung, Bevolkerungsentwicklung usw.) oft nicht im Detail erldutert
werden. Eine genau Nachvollziehung und Analyse ist daher schwer bis unméglich. Die Para-
digmen, die der Erstellung zugrunde liegen, sind nur zu erahnen und spiegeln den Versuch
wider, die Projekte nachhaltiger und umweltschonender darzustellen. Das Hauptaugenmerk
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6 Schlussfolgerung

liegt dabei jedoch meist auf den verkehrlichen Funktionen der Projekte wie Liickenschliissen
und neuen Anbindungen. Im Vergleich zu wirtschaftlichen Betrachtungen, wie zum Beispiel
der 1999 erstellten GSD-Studie (,,Die Gestaltung des Stralennetzes im Donaueuropéischen
Raum unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandortes Osterreich“), ist ein einset-
zender Paradigmenwechsel hin zu einer differenzierteren Betrachtung unter Einbeziehung
von sozialen und umweltrelevanten Aspekten erkennbar (BMWA 1999).

Eine Datenbank mit den Prognosedaten der wichtigsten Verkehrsprojekte, deren Parametern,
Prognosehorizonten und Voraussetzungen mit 6ffentlichem Zugang wére daher fiir zukiinftige
Recherche- und Forschungsarbeiten sehr hilfreich.

Da die Prognosen die Grundlage fiir die Bewertung der einzelnen Fachgebiete der SP-V und
der UVP darstellen, kommt ihnen eine grole Bedeutung zu. Luftschadstoffe, Larmbelastung,
Nutzen oder Wartungskosten kénnen ohne Prognose nur schwer abgeschatzt werden. Daher
miissen die Eingangsparameter der Verkehrsprognosen zugénglich und nachvollziehbar sein.
Durch ihre zeitliche Fortschreibung geben sie den Trend vor. Die Darstellung einer oberen
und einer unteren Schranke, die durch verdnderte Eingangsparameter bestimmt werden,
erscheint sinnvoller als ein einzelner Prognosewert.
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Kapitel 7
Empfehlungen

Am Ende stellt sich dann aber die Frage, wie die Situation in Zukunft verbessert werden
kann. Dazu kénnen mehrere Empfehlungen ausgesprochen werden:

- Gesamtheitliche Betrachtung:

Eine Empfehlung ist, sich von der kleinrdumigen Betrachtung und von querschnitts-
bezogenen Methoden abzuwenden. Durch die kleinrdumige Bewertung von Verkehrs-
problemen kommt es nur zur Symptombekédmpfung (Querschnitt wird vergrofiert),
aber die Ursachen (ungiinstiger Modal split, schlechter Besetzungsgrad, ungiinstige
Raumplanung, ... ) bleiben unbehandelt. Eine neuerliche Uberlastung kurz nach den
Ausbaumafinahmen ist sehr wahrscheinlich. Die querschnittsbezogenen Methoden wie
Level of Service (LOS) (Transportation Research Board 2016) oder die Beurteilung
nach RVS 03.01.11 (FSV 2012) beziehen sich nur auf einen Verkehrstréager und bil-
den so das multimodale Verkehrsgeschehen nicht ab. Eine Entwicklung hin zu einer
Betrachtung des Gesamtsystems (Modal split, Raumplanerisches Gesamtkonzept) ist
daher von fundamentaler Wichtigkeit. Nur so kann eine auf alle Verkehrsteilnehmer
abgestimmte Planung und auch Prognose erfolgreich sein.

- Einbeziehen eines Szenarios ,,Riickgang*:
Bei der Erstellung einer Verkehrsprognose werden mehrere Szenarien erstellt, denen
unterschiedliche Randbedingungen und Parameter zugrunde gelegt werden. Diese
reichen von Szenarien unter Beibehaltung des aktuellen Entwicklungstrends iiber
Stagnationsszenarien bis hin zu Szenarien mit wachsendem Verkehrsaufkommen. Was
sich jedoch nur sehr selten findet, ist ein Szenario bei dem von einem Riickgang
ausgegangen wird. Eine Wirtschaftskrise, eine Wende hin zum Umweltschutz oder der
Ausbau offentlicher Verkehrsmittel machen ein solches Szenario zu einer moglichen
Option. Auch wenn ein solches Riickgangsszenario kurzfristig nicht sehr realistisch
erscheint, ist es langfristig durchaus moglich und sollte daher untersucht werden. Es
wird damit auflerdem aufgezeigt, dass hier moglicherweise ein kostspieliger und nicht
nachhaltiger Infrastrukturausbau erfolgt.

- Umweltvertriaglichkeit nicht nur bei Grofiprojekten priifen:
Laut dem UVP-Gesetz 3. Abschnitt § 23a (UVP-G 2020) sind nur Bundesstralen
einer Umweltvertraglichkeitspriifung zu unterziehen, wenn sie neu errichtet oder auf
einer Strecke langer als 10 Kilometer erweitert werden. Ein vereinfachtes Verfahren
ist auflerdem notwendig, beim Bau von Anschlussstellen unter bestimmten Voraus-
setzungen, bei Erweiterungen bestehender Strecken, wenn eine kumulative Strecke
von 10 Kilometern mit in den letzten 10 Jahren errichteten Nachbarabschnitten tiber-
schritten wird und bei Ausbaumafinahmen, wenn ein schutzwiirdiges Gebiet unter
bestimmten Voraussetzungen betroffen ist (UVP-G 2020 § 23a. Abs. 2). Damit ist
aber bei kleineren Eingriffen keine UVP notwendig. Auch bei kleineren Landes- und
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7 Empfehlungen

Ortsstraflen ist keine UVP erforderlich. Aber auch in diesen Féllen kann es zu grofien
Betroffenheiten im Umfeld kommen. Anderungen an wichtigen Infrastrukturen beein-
flussen das Verkehrssystem grofiflachig und tber eine lange Zeitspanne und fithren vor
allem mit anderen Eingriffen zu weitreichenden Folgen. Daher wére es wiinschenswert,
die Gesamtheit der Mafinahmen in einem Gebiet zu betrachten und die Folgen nicht
nur im regionalen, sondern auch im {iberregionalen Umfeld zu untersuchen und zu
bewerten. Die Betrachtungen diirfen nicht an Gemeindegrenzen enden!

Verlagerung der Raumplanung weg von lokaler zu regionaler Ebene:

Eine dhnliche Problematik wie im Punkt davor findet sich bei der Raumplanung. Hier
fiihrt die konkurrierende Fldchenwidmung einzelner Gemeinden dazu, dass die Zersiede-
lung und Zerschneidung von Siedlungsgebieten gefordert wird. An der Gemeindegrenze
positionierte Einkaufszentren fithren zum Beispiel dazu, dass auch im Nachbarort
die Geschéfte im Ortskern weniger Umsatz machen (Stichwort ,,Greifilersterben®).
Hier wére eine groffiraumigere Raumplanung wiinschenswert. Sie konnte klare Achsen
und Zonen vorgeben und einer Zersiedelung vorbeugen. Eine d&hnliche Wirkung wére
auch im Umland von groflen Stddten moglich. Die ausufernde Zersiedelung in den
»opeckgiirteln® konnte so gesteuert werden. Die gezielte Anbindung mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (kurze Zugangswege, viele Fahrgéste) wére wirtschaftlich moglich und
der umgebende Naturraum wiirde geschont werden.

Besetzungsgrad in die Kapazitdtsberechnung einbeziehen:

In der klassischen Verkehrsplanung wird die Verkehrsqualitét iiber die Kapazitét der
Strafle und den Auslastungsgrad ermittelt. Dabei ist rein die Anzahl der Fahrzeuge
ausschlaggebend. Die Anzahl der beforderten Personen geht dabei jedoch nicht in
die Bewertung ein. Eine Anderung in Richtung multimodale Betrachtung wire eine
Kapazitatsberechnung, die den Besetzungsgrad in den Fahrzeugen beriicksichtigt.
Diese Berechnungsweise benétigt einen Zielwert fiir den Besetzungsgrad. Wenn der
Besetzungsgrad zu niedrig ist, dann besteht noch freie Kapazitiat. Wird der Zielbeset-
zungsgrad erreicht, ist die Straflennutzung effektiv. Dariiber kann tiber einen Ausbau
nachgedacht werden. Diese Herangehensweise lidsst auch zdhen Verkehr oder Stau
zu, ohne direkt einen Ausbau vorzusehen. Eine Verhaltensénderung hin zu 6ffent-
lichem Verkehr und zur Steigerung des Besetzungsgrades wird gefordert. Dadurch
kann eine Einsparung an Ressourcen und Finanzmitteln erreicht werden, da die
Bestandsinfrastruktur effizienter genutzt wird.

Moéglichkeit zum Durchbrechen des Ausbau-Teufelskreises:

Vielfach wird der Ruf nach der Kapazitidtserh6hung der Straflen laut, ohne die Hinter-
griinde zu betrachten. Die Straflenkapazitét ist erschopft, aber es wird nicht gefragt,
warum hier so viel Verkehr stattfindet. Ausbaufreie Alternativen werden somit gar
nicht erst zum Thema. Doch die Frage nach den Hintergriinden fiihrt zu neuen Op-
tionen. Beispielsweise kann durch Fahrverbote der Lkw-Verkehr auf andere Routen
umgeleitet werden oder es wird der lokale Handel gestéarkt und damit die Notwendig-
keit zu den Einkaufszentren in der Umgebung zu fahren beseitigt. Eine Verbesserung
der Anbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln stellt eine weitere Moglichkeit dar,
das Verkehrsaufkommen zu senken. Zumindest sollten Moglichkeiten in Erwagung
gezogen werden, ohne Ausbau eine Verbesserung zu erreichen. Denn eines ist sicher:
Mehr Strafien fithren zu mehr Verkehr(sbelastung).

Férderung lokaler Wirtschaft und Ausbau lokaler Infrastruktur fiir nicht motorisierten
Verkehr:
In vielen Gemeinden und Stadten ist es derzeit schwierig, die tiglichen Wege mit dem
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Fahrrad oder zu Fufl zu erledigen. Oft befinden sich Geschéfte in Einkaufszentren am
Stadtrand oder bieten nur die Versorgung mit Lebensmitteln. Die Erreichbarkeit ist zu-
sétzlich durch mangelhafte oder nicht vorhandene Rad- und Fulwege erschwert. Damit
wird das Auto alternativlos. Die Forderung der lokalen Wirtschaft in den Ortszentren
und den Stadtkernen sollte daher unbedingt angestrebt werden. Dadurch erhoht sich
die Erreichbarkeit, nicht zuletzt auch fir dltere Personen, und es entfallen viele Wege
mit dem Auto. Die verbesserte Erreichbarkeit mit nicht motorisierten Verkehrsmittel
kann zusétzlich mit dem Ausbau der Radinfrastruktur und dem Fuflwegenetz gesteigert
werden. Der Ausbau von Gehsteigen ist dabei besonders im ldndlichen Bereich von
grofler Bedeutung. Entlang von vielen Orts- und Landstraflen gibt es bisher leider
gar keine Gehsteige. In Siedlungen mit hohem Pendleranteil kann die Errichtung von
Radwegen mit besonders grofiziigigem Querschnitt sinnvoll sein. In vielen européischen
Stddten haben sich diese Radschnellwege bereits etabliert.

- Nachhaltigkeit muss neues Oberziel werden:

War bisher die Aufrechterhaltung der Verkehrsqualitdt und die Steigerung der Ge-
schwindigkeit auf den Straflen das Ziel, so ist die Nachhaltigkeit als neues Oberziel
zu setzen. Alle Unterziele miissen damit kompatibel sein. Nur so ist eine Aufrechter-
haltung der Lebensqualitdt moglich. Durch fehlende Nachhaltigkeit kommt es zum
unwiederbringlichen Verlust von Naturrdaumen und zu Beeintréachtigungen durch Emis-
sionen. Verkehr ist ein wichtiger Bestandteil der heutigen Gesellschaft und wird auch in
Zukunft, trotz Digitalisierung, eine wichtige Rolle spielen. Damit dieser aber sicher und
leistbar (auch in Hinblick auf die Folgekosten) stattfinden kann, ist die Nachhaltigkeit
von grofiter Bedeutung. Eine gute Herangehensweise stellt der Backcasting-Ansatz dar,
der das zu erreichende Ziel vorgibt und darauf aufbauend die notwendigen Mafinahmen
festlegt. Dieser Ansatz bildet zum Beispiel die Grundlage des ,,Mobilitdtsmasterplan
2030 fiir Osterreich® (BMK 2021b).

- Attraktivitatsdifferenz zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln ist die ausschlaggeben-
de Grofle:
Der Modal split ist als verkehrsplanerische Grofie mittlerweile etabliert und dient in
vielen Stadten auch als Zielgroe. Ausschlaggebend fiir die Wahl des Verkehrsmittels
ist vor allem die Attraktivitatsdifferenz zwischen den Verkehrsmitteln. So ist zum
Beispiel ein eng vernetztes und schnelles OV-Netz dennoch im Nachteil, wenn der
eigene Pkw attraktiver ist. Die Griinde dafiir sind vielfdltig und reichen vom Preis
iiber die Reisegeschwindigkeit bis hin zur Bequemlichkeit. Wenn daher der Modal split
veridndert werden soll, so ist dies nur iiber die Anderung der Attraktivitit und damit
der Anderung der Attraktivititsdifferenz moglich. Dabei kénnen nicht nur Verkehrs-
mittel in ihrer Attraktivitdt aufgewertet werden, sondern einzelne auch abgewertet
werden, um diese Differenz in die Wunschrichtung zu verdndern.
Beispiele fiir diese Abwertung sind Mautgebiihren fiir Stéddte, langere Zugangswege zu
den Parkplitzen oder die Unterbindung von Uberholméglichkeiten in Bushaltestellen.

Mit diesen Pramissen sind die Entscheidungstréger in Politik und Wirtschaft gefordert, ihrer
Verantwortung fir eine nachhaltige und damit zukunftssichere Gestaltung des Verkehrs
nachzukommen. Sie sind diejenigen, die oft schon vor dem eigentlichen Planungsprozess
die Weichen stellen und die Richtung durch politische Entscheidungen vorgeben. Eine
Kurskorrektur zu einem spéteren Zeitpunkt ist aufwéndig, kostspielig und dauert manchmal
mehrere Generationen. Thnen kommt damit eine der wichtigsten Rollen im Prozess der
Verkehrsentwicklung zu!
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7 Empfehlungen

Aber auch die Planer und Projektbeteiligten miissen sich fragen, ob die geleistete Arbeit
diesen Zielen dient und ob das Projekt die beste Losung fiir das betrachtete Problem darstellt.
Dabei ist eine gesamtheitlichere Betrachtung iiber einen grofien Zeitraum anzustreben (zum
Beispiel die Life-cycle-costs) und die Wirkungen nicht nur kleinrdumig zu betrachten.

Schlussendlich liegt es aber an jedem Einzelnen von uns, unsere Umgebung mitzugestalten.
Das kann bei jeder politischen Wahl, in Form von Biirgerbeteiligungen und jeden Tag bei
der Wahl des Verkehrsmittels geschehen.

Durch einen Wertewandel in der Gesellschaft und die verkehrs- und raumplanerische
Umsetzung kann ein Verkehrssystem geschaffen werden, das nicht auf Wachstum und
Geschwindigkeitsgewinn setzt, sondern auf Nachhaltigkeit und damit eine lebenswerte
Zukunft ermoglicht.
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