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Abstract:

Due to the increasing level of motorization since the 1950s, urban and rural areas are facing severe
problems. Prior to the mass suitability of the motorised private transport the radius of action of a
single person was limited to his or her immediate environment. This limited radius of action led to
compact, self-contained urban structures and lifestyles as well as an economical structure that was

focused on the needs of the local population and covered the majority of the daily needs.

These concentrated structures, especially the economical ones were broken up due to the mass
phenomenon of the motorised private transport. This led to significant changes in the daily life of the
inhabitants. The gradual suburbanization led to increasing commuter flows that congested the road
network, which grew over the centuries. Particularly small towns, situated between two or more
supra-regional agglomeration areas, were suffering or still suffer due to the phenomenon of
transiting traffic. Especially in smaller towns, this transiting traffic can constitute a disproportionate
share of the overall traffic. To solve this problem, bypass roads were commissioned in many

communities and towns.

Thus, the research question of this master thesis is as follows. How does the local economic structure
in a community change, in particular along the former through road, after the construction of a

bypass road?

Within the theoretical part of this master thesis, various impacts of traffic on the local population
were analysed and explained. Therefore, these impacts were differentiated and analysed, based on
a holistic literature research. The reasons, which speak in favour of a new bypass road, were
furthermore pointed out. The various types of bypasses were also classified and elucidated. The most
important legal bases regarding this topic are treated subjects within this master thesis as well as
theory-based aspects of economical systems and traffic systems. To find answers for the research
issue, special analytic methods were applied, which cover a specific spectrum of this complex subject

area. Additional hypotheses were defined and verified or falsified in the course of this master thesis.

Following communities were examined within the analytic part of this work: Feldkirchen bei Graz,
Hausmannstatten, Henndorf, Maissau, Rauris, Stralwalchen, Wolkersdorf und Ziersdorf. Economic
indicators of the case examples were used to find out if or to what extent the economy has changed
on the local level. It was also analyzed if there is a coherency between communities that have a
bypass road. This work however focuses on the former through-roads in those communities and the
potential impacts of new bypass roads on the local economy in this limited area. To answer this

guestion extensive analysis were made in the form of surveys as well as interviews with the mayors



of the specific communities. Local entrepreneurs were asked to fill out a survey which, inter alia,
included questions about their economic situation before and after the commissioning of the bypass
road in their community. The surveys were aimed to gain insights of the potential economic changes

along the former through roads.

This master thesis proved that the commissioning of bypass roads can lead to economic changes like
a decreasing customer base and a decline in sales for the businesses along the former through roads.
The extent of those changes, their long-term nature and the question if they turn out in a positive or
negative way depend on additional external factors like the spatial situation and the centrality rank
of the community, the employment rates and existence of a local, long-term economic strategy.

Overall economic changes on the community level could not be verified.



Kurzfassung:

Tatsache ist, dass es auf Grund des Anstieges des Motorisierungsgrades seit den 1950er Jahren, zu
gravierenden Problemen in dorflichen wie auch stddtischen Strukturen gekommen ist. Vor der
Massentauglichkeit des individuellen motorisierten Verkehrs war der Aktionsradius eines jeden
einzelnen Menschen auf sein unmittelbares Umfeld gebunden. Dieser begrenzte Aktionsradius
bewirkte kompakte, in sich konzentrierte Stadtstrukturen und Lebensweisen, sowie eine
Wirtschaftsstruktur, die sich auf die Bedirfnisse der lokalen Bevolkerung konzentrierte und den

GrofRteil des taglichen Bedarfes der Menschen abdeckte.

Diese konzentrierten Strukturen, insbesondere die wirtschaftlichen Strukturen wurden besonders
mit der Massenerscheinung des PKW im wahrsten Sinne aufgebrochen, und es kam zu massiven
Veranderungen im taglichen Leben der Menschen. Die allmahliche Einsetzung der Suburbanisierung
und der daraus resultierenden Pendlerstrome (berlastete das Uber Jahrhunderte hinweg
gewachsene Stralennetz enorm. Besonders kleinere, zwischen zwei oder mehreren gréReren
liberregionalen wichtigen Agglomerationsrdumen gelegene, Orte litten bzw. leiden unter der Folge
des Phanomens des Durchfahrtsverkehrs. Dieser Durchfahrtsverkehr kann besonders in kleineren
Gemeinden einen Uberproportional hohen Anteil des Verkehrs gemessen am Gesamtverkehr
einnehmen. Zur Losung dieses Problems wurden in vielen Gemeinden und Stddten

UmfahrungsstralRen angelegt, um die Ortskerne zu entlasten.

Somit lautet die Forschungsfrage dieser Diplomarbeit folgendermalen. Wie verdndert sich die lokale
Wirtschaftsstruktur einer bestimmten Gemeinde, insbesondere der ehemaligen

Ortsdurchfahrtsstralle, durch den Bau einer Umfahrungsstralle?

Im theoretischen Teil dieser Diplomarbeit wurden die unterschiedlichen Auswirkungen vom Verkehr
auf die in einer Ortschaft lebenden Menschen untersucht und erldutert. Es wurde daher eine
Differenzierung der durch den Verkehr auftretenden Effekte vorgenommen und anhand einer
moglichst holistischen Literaturrecherche die jeweiligen spezifischen Auswirkungen aufgezeigt.
AulRerdem wurden die Griinde, die generell fiir einen Bau einer Umfahrungsstralle sprechen,
aufgezeigt, und im Anschluss eine Klassifikation von unterschiedlichen Arten von UmfahrungsstralRen
angefiihrt. Des Weiteren wurde auf die wichtigsten rechtlichen Grundlagen fir diese Thematik
eingegangen und theoriebasierende Aspekte von Wirtschaftssystemen und Verkehrssystemen naher

beschrieben.

Neben einer holistischen Literaturrecherche wurden zur Beantwortung der Forschungsfrage spezielle

Analysemethoden angewandt, die gezielt ein spezielles Spektrum des komplexen Themenbereiches



abdecken. Es wurden Hypothesen vom Autor dieser Diplomarbeit definiert, die zur Beantwortung der

Forschungsfrage verifiziert bzw. falsifiziert worden sind.

Im Rahmen des analytischen Teils der vorliegenden Arbeit wurden konkret die Gemeinden,
Feldkirchen bei Graz, Hausmannstatten, Henndorf, Maissau, Rauris, StraBwalchen, Wolkersdorf und
Ziersdorf untersucht. Mit Hilfe der Analyse von wirtschaftlichen Kennzahlen der Analysegemeinden
wurde versucht aufzudecken, ob bzw. wie sich die Wirtschaft auf Gemeindeebene verandert und ob
man daraus eine , GesetzmaRigkeit” fur alle Gemeinden mit Umfahrungsstrallen ableiten kann. Der
Fokus dieser Arbeit liegt jedoch auf ehemaligen OrtsdurchfahrtsstraBen und ob bzw. wie sich die
Wirtschaft auf diesem begrenzten Raum in der Zeit nach der Inbetriebnahme einer
Umfahrungsstralle verandert. Daflr wurde eine umfangreiche Analyse mittels Fragebogen
angewandt, inklusive der Interviews mit Birgermeistern bzw. Blrgermeisterinnen. Ziel der Analyse
mittels Fragebogen war es, Erkenntnisse zu den moglichen wirtschaftlichen Veranderungen auf der
ehemaligen Ortsdurchfahrtsstralle vor Ort durch Unternehmer bzw. Unternehmerinnen zu erlangen,

die die moglichen wirtschaftlichen Auswirkungen am eigenen Betrieb miterlebt haben.

Die Diplomarbeit konnte nachweisen, dass es nach der Inbetriebnahme von Umfahrungsstraflen zu
wirtschaftlichen Verdnderungen wie einer Abnahme des Kundenstammes oder einem
Umsatzrickgang bei Betrieben auf der ehemaligen OrtsdurchfahrtsstraBe kommen kann, die
Dimension der Verdanderung und ob die Veranderungen langfristig positiv oder negativ ausfallen, sind
von zusatzlichen externen Faktoren wie der Lage bzw. der Zentralitdtsstufe der Gemeinde, dem
Arbeitsplatzangebot oder dem Vorhandensein einer langerfristigen, wirtschaftlichen Strategie der
Gemeinde abhangig. Eine gesamtwirtschaftliche Veranderung auf Gemeindeebene konnte nicht in

dieser Arbeit nachgewiesen werden.
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Einleitung



1 Einleitung

Das Ende des 2. Weltkrieges lautete eine Epoche von Veranderungen ein wie sie die Welt zuvor noch
selten gesehen hatte. Das Phianomen des sogenannten Wirtschaftswunders, also des rasanten
wirtschaftlichen Aufschwungs in den 1950er und 1960er Jahren in groBen Teilen der westlichen Welt,
war durch hohe Wachstumsraten des Sozialproduktes, wachsenden materiellen Wohlstand sowie
den Abbau von Arbeitslosigkeit gepragt (Duden Wirtschaft von A bis Z, 2013). Der rasante Anstieg des
sozialen und materiellen Wohlstandes in breiten Teilen unterschiedlicher Bevélkerungsschichten in
westlichen Gesellschaften hatte zur Folge, dass das Alltagsleben der Menschen einem
fundamentalen Wandel unterzogen wurde. Besonders zeichnet sich dieser immense und rasante
Wandel in der Art und Weise ab, wie die Bevolkerung die anfallenden Wege im Alltagsleben

bestreiten.

Der Berufsverkehr (Personenverkehr zwischen Wohnort und Arbeitsort), der Wirtschaftsverkehr
(Verkehr, der betrieblich unmittelbar mit dem W.irtschaftsleben verkniipft ist), der private
Gelegenheitsverkehr (UnregelmaRiger oder auch regelméaRiger Personenverkehr flr Eink&ufe,
Besuche usw.) und der Erholungsverkehr (Ausflugsverkehr, Ferienreise) (Mensebach, 2004 S. 33)
wurden im Laufe der letzten 70 Jahre zunehmend motorisiert. Insbesondere der MIV erfuhr in den
letzten Jahrzehnten noch nie dagewesene Wachstumsraten. Unter MIV versteht man die personliche
bzw. individuelle Nutzung von Fahrzeugen, die mit Hilfe von Motoren angetrieben werden, also von
PKWs  (Personenkraftwagen) und  Motorrddern. Besonders die Verdnderung des
Motorisierungsgrades im zeitlichen Verlauf verdeutlicht auf eine gravierende Art und Weise, wie sehr
der MIV Einzug in unser aller Leben genommen hat (siehe Tabelle 1). Unter dem Motorisierungsgrad
versteht man die Anzahl an PKWs je 1.000 Einwohner bzw. Einwohnerin. Vergleicht man den
Motorisierungsgrad des Jahres 1975 mit dem aus dem Jahre 2015 so hat sich der Wert mehr als

verdoppelt.

Tabelle 1: Verdnderung des Motorisierungsgrades in Osterreich 1955 - 2015
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Quelle: (Wirtschaftskammer Osterreich, 2016)



Schaut man sich den tatsdchlichen PKW-Bestand in Osterreich im Zeitverlauf an, so wurde die
Millionen Marke Ende der 1960er Jahre erreicht. Anfang der 2000er Jahre hat sich dieser Wert mehr
als vervierfacht, Tendenz steigend (siehe Tabelle 2). Inkludiert man zu den PKWs alle anderen mit
Motor betriebenen Fahrzeuge, so waren am Ende des Jahres 2015 6. 546. 000 Kraftfahrzeuge auf
Osterreichischen StraBen unterwegs excl. auslandischer Kraftfahrzeuge (Wirtschaftskammer

Osterreich, 2016).

Tabelle 2: Entwicklung des PKW — Bestandes in Millionen 1950 - 2015

o R N W b~ U

1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Quelle: (Wirtschaftskammer Osterreich, 2016)

Betrachtet man den LKW — Bestand (Lastkraftwagen) im Zeitverlauf, so waren am Ende des Jahres
414 LKWs mit 1960 74. einer dsterreichischen Zulassung in Osterreich angemeldet, Ende des Jahres
2015 gab es bereits 427.515 LKWSs (Statistik Austria , 2016). Bei diesen Zahlen sind natdrlich

auslandische LKWs nicht inkludiert.

Zusatzlich gehért Osterreich zu einem der Linder, von denen Experten annehmen, dass die
Bevolkerungsanzahl in Zukunft massiv und stetig steigen wird. Stellt man die Bevélkerungsanzahl des
Jahres 1990 der Anzahl der in Osterreich lebenden Personen im Jahre 2015 gegeniiber, so wuchs die
Bevolkerung in diesem Zeitraum um rund 12,4 Prozent auf 8.629.519. Bis zum Jahre 2030 wird es
nach der Bevélkerungsprognose von Statistik Austria 9.313.617 Menschen in Osterreich geben

(Statistik Austria, 2016).

Insgesamt wurden bundesweit im Jahre 2010 in Osterreich 102 Milliarden Personenkilometer
zuriickgelegt, der Léwenanteil mit 73 Prozent wurde mit dem PKW erledigt. Der 6ffentliche Verkehr
spielt mit 24 Prozent nur eine untergeordnete Rolle. Zusatzlich sei hier zu erwdhnen, dass landliche
Strukturen in Osterreich einen weit gréRBeren MIV Anteil aufweisen als stadtische Strukturen bzw.
Agglomerationsrdume. Im Bundesland Niederosterreich werden 2/3 aller Wege mit dem eigenen
PKW zuriickgelegt, hingegen ist der Anteil des OV mit 13 Prozent auf einem niedrigen Niveau. In der
Bundeshauptstadt Wien ist hingegen der Anteil des OV mit 37 Prozent Spitzenreiter in Osterreich,
und der MIV Anteil ist mit etwa 30 Prozent Osterreichweit gesehen am niedrigsten

(Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2012 S. 23).



An einem durchschnittlichen Werktag werden in Osterreich 27 Millionen Wege zuriickgelegt, davon
entfallen 58 Prozent auf den PKW Verkehr inkl. Beifahrer bzw. Beifahrerin, 24 Prozent auf den
Radverkehr und Fullgdanger bzw. FuBgangerinnen Verkehr und 18 Prozent nutzen die 6ffentlichen
Verkehrsmittel. Interessant ist, dass knapp mehr als die Halfte aller Wege sogenannte ,kurze” Wege
sind. Unter einem ,kurzen” Weg versteht man die Reise einer Person von A nach B innerhalb einer
Gemeinde bzw. der Grenzen einer Stadt. Hingegen sind 47 Prozent aller Wege
gemeindelbergreifend, also die Reise einer Person von A nach B zwischen einer Gemeinde A in die
Gemeinde B (siehe Abbildung 1) (Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2012

S.22).

Abbildung 1: Anteil der Wege/Tag innerorts und gemeindeiibergreifend; Stand 2010
Gemeinde A Gemeinde B
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Quelle: (Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2012 S. 22), eigene Darstellung

Dieser Wandel hin zu einer motorisierten und hochmobilen Gesellschaft fiihrte dazu, dass das
bestehende, nicht fir den motorisierten Individualverkehr ausgelegte, StraBennetz in nur wenigen
Jahrzehnten vielerorts an seine Belastungsgrenze gestoRen ist. Insbesondere europdische
Stadtstrukturen und deren infrastrukturelle Verbindungen untereinander sind im Laufe von
Jahrhunderten, wenn nicht sogar Jahrtausenden entstanden und sind auf Grund ihrer spezifischen,
historischen Eigenschaften nicht bzw. nur suboptimal fiir die Massenmotorisierung durch PKWs,
geschweige LKWs geeignet. Die Folge bzw. die Reaktion der offentlichen Hand auf diese
Entwicklungen waren bzw. sind noch nie dagewesene Investitionen in den Ausbau von

StraRenerweiterungsprojekten.

Die Daten der nachfolgenden Tabelle 3 zeigen, wie sich das BundesstraRennetz in Osterreich seit
1970 entwickelt hat. Alleine zwischen 1970 und 1980 hat sich das BundesstraRennetz mehr als
verdoppelt. Vergleicht man die Lange des Netzes aus 1970 mit jenem aus 2010, so kam es zu einer
Vervierfachung der Lange (Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie; Herry
Verkehrsplanung / Consulting, 2011 S. 42). Die Gesamtlange des 6sterreichischen StraRennetzes
(BundesstraBen, LandstraRen und GemeindestraBen) betrug im Jahr 2011 114. 590 Kilometer
(Wirtschaftskammer Osterreich, 2013 S. 14).



Tabelle 3: Entwicklung des . Bundesstrafiennetzes (Autobahnen & Schnellstrafien) in Km

2010 2 184,90
2000 1933,20
1990
1980 1 042,80
1970
O,IOO 50(;,00 1 OOIO,OO 1 SOIO,OO 2000,00 2500,00

Quelle: (Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie; Herry Verkehrsplanung / Consulting, 2011)

Besonders zeigt sich die Problematik der Massenmotorisierung und der hohen Mobilitdt an den

Einmiindungen von Ortschaften bzw. Stadten und in weiterer Folge an den OrtsdurchfahrtsstralRen.

Am starksten betrifft dies kleinere, zwischen zwei hochrangigen Agglomerationsrdumen gelegene
Gemeinden bzw. Ortschaften (Buchanan, 1964 S. 34). Die Inbetriebnahme einer Umfahrungsstralie
ist eine weitverbreitete und unter politischen Entscheidungstrdgern beliebte Variante bzw.
Moglichkeit, um die durch die Massenmotorisierung auftretenden externen Effekte auf Mensch und
Natur scheinbar zu mindern. UmfahrungsstraRen werden im politischen wie auch im 6ffentlichen
Diskurs hochst kontrovers gesehen. Je nach Ausrichtung der unterschiedlichen Parteien, je nach
Region oder Grundeinstellung der Mehrheitsbevolkerung sind UmfahrungsstralRen der Schliissel zur
Verbesserung verkehrstechnischer Probleme und der damit verbundenen externen Effekte einerseits
oder andererseits nur eine weitere, Steuergeld verschlingende Infrastruktur, die einen Teil der
heutigen Verkehrsproblematik darstellt. Biirgerinitiativen bzw. Blrgerinneninitiativen, die einerseits
fir die Errichtung von UmfahrungsstraBen in ihrer Gemeinde eintreten und die gegen eine solche
mobil machen, gehoren zur Planungsnormalitat dieser Thematik seit jeher dazu. Sie versuchen, durch
unterschiedliche Argumentationen die Bevélkerung und die zustdandigen Behdrden von den Vorteilen
bzw. Nachteilen einer UmfahrungsstralRe fiir ihre jeweilige Gemeinde zu Uberzeugen. Wie so oft in
der Planung treffen auch beim Bau von Umfahrungsstraen unterschiedliche Interessen und

Meinungen aufeinander.

Neben einer erhofften Reduktion des Verkehrs in der zu umfahrenden Gemeinde und der damit
einhergehenden externen Effekte wie Larm, Emissionen und Unfédlle, muss die o6ffentliche Hand sich
im Klaren sein, dass durch den Bau einer Umfahrung massiv in die jeweilige Wirtschaftsstruktur der

zu umfahrenden Gemeinde eingegriffen wird.
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2 Ziele und Grenzen der Arbeit

Das Hauptbestreben dieser Diplomarbeit ist der Versuch, aufzuzeigen, wie sich der durch eine neu
gebaute Umfahrungsstrale umfahrene Raum in wirtschaftlicher Sicht verandert, und welche
Auswirkungen ein solcher Eingriff in das rdumliche Geflige und auf die wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen einer Ortschaft hat. Ein besonderer Fokus wird in dieser Diplomarbeit jedoch
auf die ehemaligen OrtsdurchfahrtsstraRen gelegt, da dieser Thematik in vorherigen
wissenschaftlichen Arbeiten eine untergeordnete Rolle zugewiesen worden ist. Um moglichst
stichhaltige und fundierte Ergebnisse in dieser Arbeit zu erlangen, ist es von hochster Wichtigkeit,
neben wirtschaftlichen Kennzahlen einer Ortschaft auch zusatzliche externe Effekte bzw.
Veranderungen wie beispielsweise eine mogliche Verbesserung/Verschlechterung der Lebensqualitat
in das Ergebnis mit einflielen zu lassen. Es geht vor allem in dieser Arbeit auch darum aufzuzeigen,
dass eine Aktion, also in diesem Falle der Bau einer Umfahrungsstralle, immer mit Reaktionen auf
unterschiedlichen Ebenen verbunden ist. Besonders will der Autor dieser Arbeit zukiinftige Planer
bzw. Planerinnen fiir diese hochkomplexe Thematik ,,Umfahrungsstraen” sensibilisieren und die

enorme Wichtigkeit einer holistischen Betrachtung der Dinge aufzeigen.

2.1 Aufbau der Arbeit

Diese Arbeit lasst sich grundséatzlich in zwei Hauptbereiche gliedern, in einen theoretischen Teil, in
dem die Thematik ,UmfahrungsstraRe” aus unterschiedlichsten Blickwinkeln theoretisch
aufgearbeitet wird und in einen analytischen Teil, in dessen Rahmen an Hand der 8
Analysegemeinden die wirtschaftlichen Verdnderungen nach dem Bau einer Umfahrungsstralle

analysiert werden.

Der theoretische Rahmen dieser Diplomarbeit versucht alle relevanten Themenbereiche dieser
komplexen Thematik ,Umfahrungsstralen” im Allgemeinen und wirtschaftsspezifisch ganzheitlich
abzudecken. Um dies bewerkstelligen zu kénnen wurde zu Beginn auf die unterschiedlichen
Definitionen von UmfahrungsstraBen eingegangen. Darauf folgen Griinde, die zum Bau von
Umfahrungsstralen fiihren kénnen, und die Thematik UmfahrungsstraBe wird aus historischer
Betrachtungsweise analysiert. Aufbauend darauf werden die diversen Varianten von Umfahrungen
erldutert und grundsatzliche rechtlich relevante Bestimmungen aufgegriffen. In weiterer Folge wird
ein Bogen gespannt von den diversen Stadtstrukturen hin zu den grundlegenden
Wirtschaftsmodellen bis zu einer fundierten Analyse des Themenbereiches Verkehr im Wechselspiel

mit der Wirtschaft.

Im analytischen Rahmen der Arbeit wird mit der Beschreibung der 8 Analysegemeinden begonnen.

Darauf folgen die diversen Erlauterungen und Ergebnisse der primadren sowie sekundaren



Datenerhebungen, um in weiterer Folge zu der Interpretation der Ergebnisse zu kommen. Das Kapitel
,Interpretation der Ergebnisse” inkludiert die Verifizierung bzw. Falsifizierung der Hypothesen.
Schlussendlich wird im Kapitel ,Schlussfolgerung” auf die gewonnenen Ergebnisse und auf die

Thematik ,,Umfahrungsstralle” eingegangen.



Forschungsfragen, Hypothesen,
Methodik



3  Forschungsfragen und Hypothesen

3.1 Forschungsfrage

Die vorliegende Diplomarbeit versucht aufzuzeigen, ob bzw. wie sich die Wirtschaftsstruktur eines
definierten Raumes (Ort, Gemeinde, Region etc.) nach dem Bau einer UmfahrungsstralRe verdandert.
Insbesondere ist der Fokus dieser Arbeit auf die ehemalige OrtsdurchfahrtsstraRe gerichtet. Der

genaue Wortlaut der Forschungsfrage und der Titel der Diplomarbeit lauten wie folgt:
Titel:

»,Die Effekte von UmfahrungsstraBen auf die lokale Wirtschaftsstruktur, insbesondere auf die

ehemalige OrtsdurchfahrtsstraBe”
Forschungsfrage:

»Wie verandert sich die lokale Wirtschaftsstruktur einer bestimmten Gemeinde, insbesondere der

ehemaligen OrtsdurchfahrtsstraRe, durch den Bau einer Umfahrungsstralle?

3.2 Hypothesen

Unternehmen auf OrtsdurchfahrtsstraBen profitieren vom Durchgangsverkehr und haben ihr

Geschaftsmodell auf Laufkundschaft ausgerichtet.

e Unternehmen auf OrtsdurchfahrtsstraBen konnten durch den Bau von Umfahrungen

Veranderungen feststellen.

e Unternehmen auf OrtsdurchfahrtsstraRen stehen dem Bau einer UmfahrungsstraRRe kritisch

gegenlber, da sie einen Riickgang an Kunden befiirchten.

e Bei Unternehmen auf OrtsdurchfahrtsstraBen kommt es nach dem Bau einer Umfahrung zu

einer Abnahme des Personalstandes.

e Bei Gemeinden mit einer Umfahrung kommt es zu einem signifikanten Anstieg der
Arbeitslosigkeit und zu einer geringeren Erwerbstatigenquote im Vergleich zu dem

politischen Bezirk und dem Bundesland.



e Bei Gemeinden mit Umfahrungsstralen kommt es zu einem geringeren
Bevolkerungszuwachs bzw. zu einem Bevdlkerungsschwund im Vergleich zu dem politischen

Bezirk und dem Bundesland.

e Es wird in den Analysegemeinden zu einer Abnahme bzw. Stagnation an Betrieben
(Arbeitsstatten) und zu einer Abnahme bzw. Stagnation an Beschaftigten in den Betrieben

(Arbeitsstatten) im Zeitvergleich kommen.

e Die subjektive Lebensqualitdt der Einwohner einer Gemeinde mit Umfahrung erhoéht sich

durch eine Umfahrung.

e Es kommt zu keiner splrbaren Larmreduktion fiir die Einwohner nach dem Bau einer

Umfahrung.

3.3 Methodik

Diese Diplomarbeit hat die wirtschaftlichen Auswirkungen von Umfahrungsstraen auf die zu
umfahrende Gemeinde, im speziellen auf die ehemalige Ortsdurchfahrtsstralle, analysiert. Um
moglichst fundierte und wissenschaftlich relevante Ergebnisse in dieser Diplomarbeit zu erlangen,
wurde im theoretischen Rahmen der Arbeit eine moglichst holistische Literaturrecherche
vorgenommen, um im analytischen Teil der Arbeit das aus dem theoretischen Teil der Arbeit
gewonnene Wissensfundament mit den primaren und sekundaren Datenerhebungen bestmaoglich zu

kombinieren.
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4 Theoretischer Rahmen der Arbeit

4.1 Terminologie

Nach einem Studium diverser Quellen wie Fachliteratur, Lexika, wissenschaftlichen Arbeiten und

diversen Berichten in Print- und Onlinemedien st6f8t man auf zwei unterschiedliche Synonyme:
»Umfahrungsstrafien” und ,,UmgehungsstrafSen”.

Der grundsatzliche Unterschied zwischen diesen beiden Synonymen ist nicht inhaltlicher, sondern
rein landerspezifischer Natur. Die Bezeichnung ,Umfahrungsstralle” bzw. ,Umfahrung” wird
gréRtenteils in der Alltags- bzw. Umgangssprache sowie in diversen Fachliteraturen in Osterreich
sowie in der Schweiz verwendet. In der Bundesrepublik Deutschland wird der Terminus

,Umgehungsstrale” in Fachlexika sowie im taglichen Gebrauch verwendet (Mayerhofer, 1971 S. 9).
Duden definiert folgende Begriffe wie folgt:

umgehen: ,um etwas im Bogen herumgehen, - fahren oder verlaufen: ein Hindernis umgehen; die
Strafle umgeht die Stadt in weitem Bogen; etwas Unangenehmes vermeiden ...“ (Auszug aus

Munzinger Online/Duden, 2015).

umfahren: ,um etwas herumfahren; fahrend ausweichen: ein Hindernis, eine Halbinsel, ein Kap
umfahren; wir haben die Innenstadt auf der Ringstrafse umfahren ..“ (Auszug aus Munzinger

Online/Duden, 2015).

fahren: , [mittelhochdeutsch varn, althochdeutsch faran, urspriinglich jede Art der Fortbewegung

bezeichnend] ...“ (Auszug aus Munzinger Online/Duden, 2015).

Das ,,Umfahren” bzw. das ,,Umgehen” ist im weitesten Sinne identisch mit etwas zu vermeiden, und
zwar unabhangig von der verwendeten Fortbewegungsart. In diesem Zusammenhang ist folgendes

Zitat von Bedeutung:

,Die Reisenden umgingen Erfurt, kein Fremder hatte Lust, sich in eine Stadt voll Aufruhr zu wagen”

(Bechstein, 1833 S. 339)

Ableitend aus den vorherigen Begriffen ware das Wort ,VermeidungsstraRe” ein durchaus treffender
Begriff bzw. eine Alternative fur ,Umgehungs- bzw. Umfahrungsstrallen”, denn der gemeinsame

Nenner ist und bleibt die Vermeidung gewisser Raume bzw. Hindernisse.
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4.2 Definition

Um den Begriff ,Umfahrungsstralie” bzw. ,,Umgehungstrafie” bestmoglich in dieser Diplomarbeit zu
erortern, sind folgend diverse Definitionen in deutscher und englischer Sprache angefiihrt, um dem
Leser ein moglichst weites Verstandnis zu dieser Thematik zu geben. In diesem Zusammenhang ist
darauf hinzuweisen, dass der Begriff ,,Ortsumgehung” bzw. , Ortsumfahrung” die gleiche fachliche
bzw. inhaltliche Bedeutung hat wie ,UmfahrungsstraBe” bzw. ,Umgehungsstrale”. Der englische

Ausdruck flir eine UmfahrungsstraRe heildt: ,Bypass Road”.

,Umgehungsstrafie: Netzbildende, klassifizierte Land- oder StadtstrafSe mit einem hohen Anteil an
Durchgangsverkehr, die an einem stédtischen, meistens in sich geschlossenen Funktionsgebiet, oder
einer Stadt in bestimmtem Abstand vorbeigefiihrt wird bzw. sich in dessen Randlage befindet. Die U.
dient der verkehrlichen Entlastung des betreffenden Gebietes, der Erh6hung der Durchlassféhigkeit
und Verkiirzung der Reisezeit in dem betreffenden Streckenabschnitt sowie der Verringerung der
Ldrm- und Abgasemission. Notwendigkeit der Anordnung und Ldnge der U., Abstand zum Gebiet und
Anzahl der Anbindepunkte sind abhéngig von der Gréfse und Zusammensetzung (Verkehrsmischung)
des Durchgangsverkehrs, von der Struktur des StrafSenhauptnetzes und den Bebauungsverhdltnissen
bzw. der Funktionsgliederung, der verkehrlichen Bedeutung und GréfSse des betrachteten Gebietes

(Stadt) und dessen voraussichtlicher Entwicklung “ (GliBmeyer, 1985 S. 51).

,Umgehungsstrafle: [Fernverkehrs]strafSe, die um einen Orts(kernjherumgefiihrt wird” (Auszug aus

Munzinger Online/Duden, 2015)

,Umgehungsstrafle Ist eine HauptverkehrsstrafSe, die eine Ortschaft oder einen Teil einer solchen

umgeht, um den inneren Verkehr nicht durch zusdtzlichen Durchgangsverkehr zu belasten

(Wasmuth' s Lexikon der Baukunst, 1932 S. 588)

,Bypass Road: a road that takes through traffic around a congested area and thereby facilitates

through movement and relieves local congestion” (Gray, 1989 S. 51).

Die Grundiiberlegung hinter einer UmfahrungsstraRe ist die Vermeidung der OrtsdurchfahrtsstraRe
vom Durchgangsverkehr. Daraus lasst sich schliefen, dass der Grund zum Bau einer Umfahrung in
der Ortsdurchfahrtstralle zu suchen ist (Mayerhofer , 1973 S. 9). Eine Ortsdurchfahrt ist ein Teil einer
Bundesstralle, LandstraBe oder BezirksstraRRe, die in einer geschlossenen Ortschaft liegt und alle
Voraussetzungen einer o6ffentlichen StraRe erfillt. Fir diese Ortsdurchfahrt gelten besondere
Bestimmungen beziglich der Rechtstragerschaft, der Straenunterhaltung und der Einhaltung der
Anbaufreiheit. Generell wird der Anfang wie auch das Ende eines Ortes durch entsprechende Schilder

ausgewiesen (GliBmeyer, 1985 S. 261).
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Im weiteren Sinne ist eine Autobahn bzw. eine AutostraRe auch als UmfahrungsstraBe zu definieren,
da sie unter anderem zum Zweck gebaut worden ist, den Durchgangsverkehr aus bestimmten
Rdaumen (Gemeinden, Stadten etc.) auf die Autobahn bzw. AutostralRe umzulenken bzw. zu verlagern

(vgl. Kapitel 4.6 ).

Zusammengefasst versteht man unter einer Umfahrungs- bzw. UmgehungsstraRe eine logische, nach
bestimmten Kriterien neu konstruierte StraRe, die mit der Absicht installiert worden ist, einen
bestimmten Raum oder einen Teil von ihm zu umfahren bzw. zu umgehen, um den zu umfahrenden
bzw. umgehenden Raum vom Durchfahrtsverkehr und den daraus resultierenden externen Effekten

wie Larm, Emissionen, Unfélle zu befreien.

4.3 Umfahrungen im historischen Kontext

In diesem Kapitel wird versucht, die Thematik ,Umfahrung” im historischen Kontext zu betrachten.
Auch wenn das Phanomen der ,Massenmotorisierung” in den letzten siebzig Jahren die treibende
Kraft fir den Bau bzw. die Planung von Umfahrungen war bzw. ist, so lassen sich auch historische
Belege finden, dass Menschen immer schon Radume aus diversen Griinden umgangen, umschifft bzw.

umfahren haben.

Ein Beispiel fur die Effekte von Umfahrungen fiir die wirtschaftliche Entwicklung eines Raumes findet
man bereits in der friihen Neuzeit. An dieser Stelle verweist der Autor dieser Arbeit auf das Beispiel
des im Mittelalter sehr machtigen ,Schwabischen Bundes”. Dieser, auch wirtschaftlich potente,
Zusammenschluss schwabischer Reichsstande, verlor im Zuge des Fehdewesens im 15. Jahrhundert
an Bedeutung. Aufgrund der unsicheren Verhiltnisse wurde die Region von den Handlern
,umgangen” und verlor mit dem Zugang zu den aufbliihenden Marktzentren Norditaliens auch seine

Stellung innerhalb des ,,Heiligen Romischen Reichs deutscher Nationen“ (Von Pfister, 1805 S. 208).

Im Buch ,Das tolle Jahr von Erfurt” geht es um die Revolte Anfang des sechzehnten Jahrhunderts der
Erfurter Bewohner gegen die Ratsherren. In diesem Buch ist zu lesen: ,Die Reisenden umgingen
Erfurt, kein Fremder hatte Lust, sich in eine Stadt voll Aufruhr zu wagen” (Bechstein, 1833 S. 339).

Auch hier wurde ein Raum, Erfurt, vermieden und zwar auf Grund der damaligen Verhaltnisse.
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4.4 Rechtliche Grundlagen und deren Folgen fiir Umfahrungen

Ein bzw. das Hauptargument fir die Planung bzw. fir den Bau von Umfahrungsstralien ist die
Grundpramisse der Verlagerung des Durchzugsverkehrs von der ,ehemaligen” Ortsdurchfahrtsstralle
auf eine um den Raum herumfiihrende Stralle, also eine Umfahrungsstrafe. Damit nun die
UmfahrungsstraBe auch zukiinftig den Zweck =zur Erleichterung und Forderung des
Durchzugsverkehrs erflllen kann und nicht selbst in der Zukunft zu einer OrtsdurchfahrtsstraRBe
verkommt, ist es von immenser Wichtigkeit, dass der Gesetzgeber die Rahmenbedingungen vorgibt,
damit es nicht zu einer unbegrenzten Ansiedelung von Betrieben bzw. Siedlungseinheiten entlang der

UmfahrungsstraBe kommt.

Abbildung 2 veranschaulicht dieses Paradoxon einer hypothetischen Umfahrungsstrafle der

UmfahrungsstralRe durch eine ,induzierte” Siedlungsentwicklung.

Abbildung 2: Hypothetische Siedlungsentwicklung nach dem Bau einer Umfahrungsstrafle inkl. zweiter Umfahrung
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Quelle: (Eigene Darstellung)

Das Synonym ,,UmfahrungsstraBe” kommt im Bundesstralengesetz 1971 (Fassung vom 24.11.2016)
in keiner Erwdhnung vor. In § 13 (Erleichterung und Forderung des Durchzugsverkehrs)
Bundesstrallengesetz, der seit dem 1. April 2002 auller Kraft gesetzt worden ist, war jedoch
geschrieben, dass zum Zweck der Erleichterung und Férderung des Durchzugsverkehrs der Bund aus
Mitteln der Bundesmineral6lsteuer entsprechende ,ParallelstraBen” bauen oder ausgestalten kann,

sofern die Erhaltung durch einen anderen Rechtstrager sichergestellt ist.

In der Bundesrepublik Deutschland wird der Begriff ,UmfahrungsstraBe” unter der Bezeichnung

,Ortsumgehung” gefiihrt. Die Ortsumgehung ist im Bundesfernstralengesetz (FStrG) (in der Fassung
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der Bekanntmachung vom 28. Juni 2007) definiert: ,Eine Ortsumgehung ist der Teil einer
Bundesstrafse, der der Beseitigung einer Ortsdurchfahrt dient”. Die vorherige Definition einer
Ortsumgehung im BundesfernstraBengesetz, die mit dem zweiten Anderungsgesetz aus diesem
Gesetz entfallen ist, lautete wie folgt: ,Eine Ortsumgehung wird als Teil einer Strafe des
liberértlichen Verkehrs verstanden, der zur Beseitigung bzw. Verbesserung einer Ortsdurchfahrt
angelegt wird, und im Wesentlichen frei von Einmiindungen und héhengleichen Kreuzungen sowie
von unmittelbaren Zugdngen aus anliegenden Grundstiicken ist” (Kattinger, 1981 S. 25). Das
Hessische StraRengesetz wiederum definiert das Synonym ,,Ortsumgehung” dhnlich umfangreich und
detailliert wie die vorher erwdhnte Definition: , Eine Ortsumgehung ist der Teil einer Landesstrafse
oder Kreisstrafle, der zur Beseitigung oder Verbesserung einer Ortsdurchfahrt so angelegt ist, dass er
im Wesentlichen frei von Einmiindungen und héhengleichen Kreuzungen ist und die anliegenden
Grundstiicke keine unmittelbaren Zugénge zur Strafle haben. Soweit die Ortsumgehung innerhalb
der geschlossenen Ortslage liegt, muss sie unmittelbar an die freie Strecke der Landesstraf3e oder

KreisstrafSe anschliefen” (Hessisches StralRengesetz (HStrG) - § 8 HStrG — Ortsumgehungen).

Daraus ist abzulesen, dass der Gesetzgeber mit der Formulierung (,,dass er im Wesentlichen frei von
Einmiindungen und héhengleichen Kreuzungen ist und die anliegenden Grundstiicke keine
unmittelbaren Zugénge zur Strafie haben) das Ziel verfolgt, dass Ortsumgehungen so anzulegen sind,
dass die unmittelbare Bebauung von Flachen neben der Trassenflihrung der Ortsumgehung
vermieden werden soll. Eine naheliegende Uberlegung hinter dieser Formulierung ist, dass der
Gesetzgeber vermeiden will, dass die neu gebaute Ortsumgehung in Zukunft durch Ansiedelungen
diverser Betriebe und/oder Wohnsiedelungen selbst zu einer ,Ortsdurchfahrtsstrale” wird und

daher der Bau einer hypothetischen Ortsumgehung der Ortumgehung notwendig wird.

Kattinger, G hat bereits im Jahr 1981 auf die problematische bzw. nicht zielfiihrende Gesetzgebung

bzw. deren Auslegung in Osterreich beziiglich der Thematik verwiesen:

,Die Anbaufreihaltung von Umfahrungsstrafien ist derzeit zwar expressis verbis nicht vorgesehen,
durch Bestimmungen der §§12, 21 und 26 wird jedoch ein Instrumentarium bereitgehalten, bei dessen
entsprechender Anwendung der gleiche Effekt erreicht werden kann. ... . In § 21 BStG 1971 sind die
Schutzzonen festgelegt, innerhalb derer Neu-, Zu- und Umbauten nur mit Zustimmung der
Bundesstrafsenverwaltung vorgenommen werden diirfen. Die fehlende Mdglichkeit zur Anwendung in
Ortsbereichen und die grofsziigige Handhabung durch die nachgeordneten Dienststellen der
Bundesstrafsenverwaltung machen diese Gesetzesstelle relativ wirkungslos, .... Ebenfalls so gut wie
wirkungslos bleibt der § 26 (1) BStG 1971, da die darin festgelegten Voraussetzungen zur Bewilligung
von neuen Zufahrten an BundesstrafSen relativ grof3ziigig ausgelegt werden und auch die értlichen

Dienststellen der Bundesstrafienverwaltung nicht immer imstande sind, allfdllige negative
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Entscheidungen bei den zu erwarteten Interventionen und dem Druck der Gemeinde aufrecht zu

halten (Kattinger, 1981 S. 32 ff).

Die folgenden Abbildungen sollen genau diese Problematik graphisch darstellen. Auf den ersten Blick
ist es fast unmoglich herauszufinden, welche Stralle die ehemalige Ortsdurchfahrtsstrae und welche
die UmfahrungsstraRe ist. Um dies jedoch zu ermdglichen, wurde bei den folgenden Abbildungen das
stadtische Gesamtgeflige vor und nach der Umfahrung gegeniibergestellt. Dies unterstreicht die
Kritik von Kattinger, dass die Gesetzeslage in Osterreich bei weitem nicht ausreicht, der
Siedlungsentwicklung bzw. der Betriebsansiedelungen entlang der UmfahrungsstraBe Herr zu

werden.

Abbildung 3: Negativ Beispiele fiir bauliche Entwicklung an der Umfahrungsstrafie Vélkermarkt B70;

Quelle: (Kattinger, 1981 S. 105)} Google Maps 2016

4.5 Griinde zum Bau von Umfahrungen

4.5.1 Allgemein

Wie bereits in der Einleitung erwahnt, ist die fundamentale Ursache, warum Umfahrungsstraflen
Uberhaupt gebaut wurden bzw. werden, mit dem Einzug der Massenmotorisierung zu erklaren. Mit
stetig wachsendem Einfluss des PKWs in sdmtliche Lebensbereiche der Menschen veranderte sich als
logische Konsequenz der individuelle Aktionsradius des einzelnen Individuums. Vor der
Massentauglichkeit des individuellen motorisierten Verkehrs war der Aktionsradius eines jeden

einzelnen Menschen auf sein unmittelbares Umfeld beschrankt.
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Die Uberwindung groRerer Distanzen zu FuR oder mit der Kraft von Nutztieren war mit einem
enormen Zeitaufwand verbunden (Buchanan, 1964 S. 34). Seit Menschengedenken war der
FuBgidnger bzw. die FuBgangerin mit seiner durchschnittlichen Geschwindigkeit von 4 km/h das
bestimmende MalR der Fortbewegung (Reinborn, 1996). Mit dem eigenen PKW gehoren

Geschwindigkeiten jenseits der 100 km/h Marke zur Selbstverstandlichkeit.

Eine Uberwindung der Distanz von etwa 50 Kilometer (Entspricht in etwa Graz — Bruck an der Mur) zu
FuR ist in den seltensten Fallen unter 10 Stunden machbar, mit dem eigenen PKW braucht man fir

diese Stecke je nach Ausbau der Infrastruktur in etwa nur mehr eine Stunde.

Diese daraus zwangsweise Minimierung des Aktionsradius des Menschen hatte fiir Osterreich bzw.
Europa zur Folge, dass sich kompakte, in sich konzentrierte Stadtstrukturen bildeten und in weiterer
Folge die daraus resultierende Lebensweise. Diese Uber Jahrhunderte gewachsenen Strukturen
wurden in Folge der Massenmotorisierung aufgebrochen (vgl. Kapitel 1) und als logische Konsequenz

das Mobilitatsverhalten und die Lebensweise der Menschen.

Die Folgen des Wandels hin zu einem groRen individuellen Aktionsradius sind diverse
,Abfallprodukte” wie beispielsweise Larm, Emissionen, rdumliche Trennungen von menschlichen und
tierischen Lebensrdumen oder Unfdlle. Der Durchgangsverkehr ist fir die Thematik
,2UmfahrungsstraBe” wohl ganz oben auf der Prioritatenliste anzusetzen und kann durchaus aus Sicht
der zu durchfahrenden Gemeinde bzw. Siedlungseinheit als ,Abfallprodukt” gesehen werden. Der
Durchgangsverkehr produziert in der durchfahrenen Gemeinde diverse externe Effekte wie etwa den
von den Fahrzeugen ausgehenden Larm, die produzierten Emissionen, Erschiitterungen und eine

mogliche Gefahrdung von anderen Verkehrsteilnehmern.

Besonders Gemeinden, die sich zwischen zwei oder mehreren grofReren Agglomerationsrdumen

befinden, spiiren die Auswirkungen des Durchgangsverkehrs.

Abbildung 4: Gemeinden zwischen 2 Agglomerationsrédumen inkl. Durchgangsverkehr

Aqolomerationsraum X Agglomerationsraum 'y

Curchzugsierkehr

4"" L R T N L T TTETTERTTR T TR T (O T RO LLLLLTEE LT T III|||||*-

~ 1 Va |

durchfahrende Gemeinden

Quelle: (Eigene Darstellung)

Nie zuvor in der Menschheitsgeschichte war das Reisen Uber weite Strecken fiir samtliche

Gesellschaftsschichten leistbar, das moderne Pendlerwesen, so wie wir es kennen, nahm an Fahrt auf
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und die Stadtplaner bzw. Stadtplanerinnen sahen sich gezwungen, auf die neuen
Mobilitatsanspriiche zu reagieren. Ganze Stadtviertel wurden im Laufe der Zeit aufgebrochen, um

auf die neue Realitat zu reagieren (Miiller, et al., 2002 S. 525)

Besonders ein Mosaikteil des stadtischen Gesamtgefiiges erfuhr in wenigen Jahrzehnten eine neue
Realitat, und zwar die StraRRe. Die heute wohl weitverbreitetste Sichtweise der Bedeutung bzw. der
Daseinsberechtigung einer StraBe ist die als Fahrbahn, Lichthof und Autoabstellplatz. Im
traditionellen historischen Sinn ist die Bedeutung weitaus umfangreicher und heterogener, und zwar
die als Ort des Verweilens und der Erholung. Sie fungiert(e) als Schmelztiegel und Bindeglied sozialer
Aktivitaten, als Raum fiir zwischenmenschliche Begegnung und kulturelle Praktiken (Forster, 2011 S.

11).

,Die StrafSe ist der Ursprung, die Keimzelle, der fruchtbare Boden und die Gebdrmutter aller sozialen
Beziehungen, die das gemeinschaftliche, zwischenmenschliche und friedliche Zusammenleben der
Biirger einer Stadt (iberhaupt erst erméglichen. lhre Lebensfihigkeit hdngt zu gleichen Teilen von der

Art der Architektur als auch von der Verantwortung der Menschen ab“ (Rudofsky, 1995 S. 14).

4.5.2 Einfliisse der Ortsdurchfahrt

Die Begriindung zum Bau einer UmfahrungsstraBBe im eigentlichen Sinne liegt in der Vermeidung von
Ortsdurchfahrtsstrallen, die in den meisten Fallen direkt in den historisch gewachsenen Stadtkern
minden. Daraus ist abzuleiten, dass die Ortsdurchfahrtsstrafle der wesentliche Grund zum Bau einer
Ortsumfahrung ist. Es ist durchaus legitim, Ortsdurchfahrtsstrafen im Generellen als Nadel6hr zu
bezeichnen bzw. zu sehen. Der auf der Bundesstralle bzw. LandesstraRRe in hohem Tempo flieBende
Verkehr muss sich bei der Einmiindung in eine Gemeinde auf neue Gegebenheiten einstellen.
Sichtbar fur Fahrer eines Kraftfahrzeuges, dass er/sie eine Ortschaft befahrt, sind die Hinweisschilder
,Ortsanfang” und , Ortsende”. Innerhalb der zu befahrenden Gemeinde gilt im generellen eine
reduzierte Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, und er/sie muss sich im Klaren sein, dass nun eine
erhohte Vorsicht gegeniliber anderen Verkehrsteilnehmern bzw. Verkehrsteilnehmerinnen geboten
ist. OrtsdurchfahrtsstraBen kdnnen je nach GroRe des Ortes, der stadtebaulichen Typologie bzw. der
natirlichen Gegebenheiten unterschiedliche Auspragungen aufweisen. Diese verschiedenen
Auspragungen der OrtsdurchfahrtsstraBen haben dementsprechend unterschiedliche Einfliisse auf

den auf ihnen flieBenden Verkehr (Mayerhofer , 1973 S. 9).

Im Prinzip lassen sich in Osterreich zwei Musterbeispiele fiir OrtsdurchfahrtsstraRen erkennen, die

enge OrtsdurchfahrtsstraBe und die lange Ortsdurchfahrt (Mayerhofer, 1973 S. 9 ff).
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4.5.2.1 Enge Ortsdurchfahrtsstrafe

Europdische Stadte, im Besonderen ihre historischen Stadtkerne sind durch ihre enge, verwinkelte
und dichte ,urbane” Bauweise gepragt. Diese Bauweise lasst sich auf die Stadtmauern, die fir den
Schutz der Stadte errichtet worden sind und auf den geringen Aktionsradius der
FuBgangergeschwindigkeit von 4 km/h zurlickfiihren. Innerhalb der Stadtmauern war der Raum fiir

eine flaichenmalige Ausdehnung der Stadt begrenzt.

Die Folgen dieses begrenzten Raumes sind unzahlige enge, verwinkelte StraRenziige und Gassen und
in weiterer Folge enge OrtsdurchfahrtsstralRen. Diese engen Durchfahrten sind vielerorts schlichtweg
nicht fir die Massenmotorisierung durch PKWs und im speziellen LKWs ausgelegt, da der Platz
zwischen den Hausern und daher in Folge die StraRRe, die sich zwischen den einzelnen Hausern

befindet, nicht bzw. nur suboptimal ausreicht (Mayerhofer, 1973 S. 9).

Um diese Problematik dem Leser bzw. der Leserin besser ndherzubringen, ist an dieser Stelle ein
Beispiel von Vorteil. Gumpoldskirchen ist eine Gemeinde im Siden von Wien, im 06sterreichischen
Bundesland Niederosterreich. Bevor die B17 errichtet wurde, die die Verlangerung der Wiener
Triester StraBe ist, und im Wesentlichen die siidlich von Wien gelegenen Gemeinden (Vésendorf,
Modling, Gumpoldskirchen, Traiskirchen, Baden etc.) miteinander verbindet, war die L 151
,Modlinger StraRe” kommend vom Eichkogel, die Hauptverkehrsroute im nérdlichen Bereich von
Modling kommend. Die Einmiindung in das Ortsgebiet ist auf Grund der extremen Enge nicht fir

motorisierte Fahrzeuge und erst recht nicht fiir den Durchzugsverkehr geeignet (siehe Abbildung 5).

Abbildu

ng 5: Ortsdurchfahrt (L 151) durch den historischen Kern von Gumpoldskirchen
] e

0,7 Weter 0,6 Meter

3.5 Meter I‘ .|

Quelle: (Eigene Darstellung)

Um nur rein hypothetisch die Verbreiterung der L151 auf 2 Fahrspuren im Ortsgebiet von
Gumpoldskirchen in Augenschein zu nehmen, wiare eine Enteignung der neben der Stralle

befindlichen Hauser erforderlich und in weiterer Folge deren Abtragung. Die Folge ware eine
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Zerstorung des historischen Stadtbildes der Gemeinde Gumpoldskirchen und der Verlust der

Identitat der Gemeinde.

Nattrlich wiirde das in keiner Relation zum daraus entstehenden ,Nutzen” stehen und soll daher nur
die Thematik besser veranschaulichen. Die B 17 fungiert in diesem Fall als eine Variante von

UmfahrungsstraBen und leitet groRe Mengen des Durchgangsverkehrs von der Ortsdurchfahrt ab.

4.5.2.2 Lange Ortsdurchfahrtsstrafien

Lange OrtsdurchfahrtsstraBen, wie sie haufig in Ostosterreich (nordliches Niederdsterreich,
Burgenland) (StraRendorfer) sowie in Gebirgstélern zu finden sind, sind prinzipiell in den meisten
Fallen fir den MIV in zwei Fahrtrichtungen geeignet, stellen aber fir den Fahrer bzw. die Fahrerin
eines Fahrzeuges sowie fir die restlichen Verkehrsteilnehmer bzw. Verkehrsteilnehmerinnen

(FuBganger, Radfahrer etc.) ein erhebliches Gefahrenpotenzial dar.

Wie Abbildung 6 zeigt, ergeben sich durch die langgezogene Ortsdurchfahrtsstrale und die parallel
zur Stralle verlaufende Bebauung inklusive der Hausein- bzw. -ausfahrten kritische Situationen
zwischen dem Durchzugsverkehr (flieBenden Verkehr) und dem ruhenden Verkehr. Auch kann es auf
Grund von langsameren Verkehrsteilnehmern bzw. Verkehrsteilnehmerinnen wie Radfahrern,
Traktoren, Mopeds etc. zu riskanten und gefdhrlichen Uberhohlmanévern kommen (Mayerhofer ,
1973 S. 9 ff). Auf der einen Seite wird der Durchgangsverkehr in der OrtsdurchfahrtsstraRe behindert,

auf der anderen Seite behindert der Durchgangsverkehr den Ziel- und Quellenverkehr.

Abbildung 6: Lange Ortsdurchfahrt und ihre potenziellen Gefahrenquellen

Legende: I Haus B Gehsteig IHausein—, ausfahrt < > Fahrtrichtung

Schutzweg X Gefahrenbereich

Quelle: (Eigene Darstellung)

4.5.2.3 Trennwirkung

Bevor die Massenmotorisierung zur Realitat wurde, fungierte ein Ort bzw. eine Gemeinde noch als
eine in sich geschlossene Einheit, die sich um einen Platz oder eine StralRe gruppierte. Kein anderes
von Menschenhand erzeugtes Produkt beherrscht und okkupiert so selbstverstandlich den

menschlichen Lebensraum wie das Automobil (Forster, 2011 S. 10). Mit dem Einzug der
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Kraftfahrzeuge, die wie eine grofe Welle liber uns hereinschwappte, anderte sich das Selbstbild der

StraRRe bzw. eines Ortes (Mayerhofer, 1973 S. 11).

“ Straflen sind die wichtigsten Zutaten urbaner Existenz. Sie sind Raum fiir Rituale einer Gesellschaft
und in dieser Funktion essenziell fiir einen kulturellen Prozess, fiir die Weiterentwicklung einer

Gesellschaft verantwortlich (Celik, 1994 S. 1)

Mit dem immensen Verkehrsaufkommen, besonders zwischen zwei oder mehreren kleineren
Ortschaften, zwischen zwei groferen Agglomerationsrdumen, veranderte sich die eigentliche
Funktion von StraBen in einer Ortschaft wesentlich. Die StraRe, so scheint es heutzutage, existiert nur
mehr auf Grund ihrer Funktion als Korridor fiir den Durchgangsverkehr. Dieser Korridor fungiert
Uberspitzt gesagt als Grenze bzw. Barriere zwischen den beiden StraRenseiten. Die Orte werden
regelrecht in zwei Teile zerschnitten. Diese Trennwirkung hat einen immensen Einfluss auf das
zwischenmenschliche, stadtische, soziale wie auch wirtschaftliche Geflige in einer Ortschaft

(Mayerhofer, 1973 S. 11).

,Die nutzungsneutrale Grundebene der Strafie, die die Hduser miteinander verbindet und von
jedermann unter gleichen Grundvoraussetzungen benutzt werden darf, wird durch den Gehsteig in
parallele Bahnen zerteilt. Die Kanalisierung der Strafse nimmt ihren Anfang” (Miiller, et al., 2002 S.
529). Beim Fortbewegen auf dem Gehsteig, wird man auf der einen Seite durch die teils
lebensgefahrliche StraRe, auf der anderen Seite durch Gebdude in seiner Bewegungsfreiheit begrenzt
(Forster, 2011 S. 37). Besonders alte bzw. korperlich beeintrachtigte Menschen und Kleinkinder
leiden immens unter diesen Verhaltnissen, insbesondere ist es ,,ein Moment des wahren Schreckens”,
diese Gruppen von Menschen beim hastigen und gefihrlichen Uberqueren der StraRe zu
beobachten. Es hat den Anschein, dass dem ungehinderten Verkehrsfluss eine hoéhere Prioritat
beigemessen wird, als einem lebenswerten Raum fir die Bewohner einer Stadt bzw. eines Dorfes

(Rudofsky, 1995 S. 275).

Die trennende Wirkung kann auch wirtschaftliche Auswirkungen mit sich flihren, da man die
gegeniberliegenden Geschdfte mit ihren diversen Dienstleistungen nur mehr schwer bzw.
suboptimal erreichen kann (vgl. Analytischer Rahmen der Arbeit), und dies die Aufenthaltsqualitat
und in weiterem Sinne die Lebensqualitit schmilert. Die einzige sichere Uberquerungsmoglichkeit
flr FuBganger bzw. FuBgangerinnen stellt der Schutzstreifen dar, jedoch sei hier zu erwdhnen, dass

das subjektive Gefiihl vorherrscht, dass es viel zu Wenige von ihnen gibt.

Bei nicht Vorhandensein einer sicheren Uberquerungsméglichkeit wird der FuBginger bzw. die
FuRgangerin seine Entscheidung, ob er die StraBe Uberqueren wird, von diversen Indikatoren

abhingig machen. Er bzw. sie wird bewusst oder unbewusst den Nutzen der Uberquerung
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(Einkaufsméglichkeit, Gastronomie etc.) mit der Wartezeit und dem Risiko der Uberquerung in
Relation stellen und sich dementsprechend entscheiden (Courdoisy, 2009 S. 11). Wie gravierend die
Kanalisation von FuRgehern bzw. Fullgdngerinnen und die trennende Wirkung sein konnen,

veranschaulicht die Abbildung 7 und Abbildung 8.

Abbildung 7:Wege von Fuf3gdngern auf einer viel befahrenen Strafie

Geschift Geschift Geschift Geschift Geschift Geschift
1 2 3 4 5 6

\Vs

N

! — N
Geschift| Geschift Geschift eschif] Geschift Geschift | Geschiift
A B C D E F G
Quelle: (Courdoisy, 2009 S. 12)
Abbildung 8: Wege von Fuf3géngern in einer Fuf8géingerzone
Geschift Geschéft Geschift Geschift Geschift Geschift
1 2 3 4 5 6
Geschift| Geschift Geschift reschif] Geschift Geschift |Geschiift
A B C D E H I

(Courdoisy, 2009 S. 11)

Laut einer Arbeit zur Bewertung von Stadtstrallensituationen kamen die Autoren zum Ergebnis, dass
ab einer Verkehrsbelastung von 700 Kraftfahrzeugen pro Stunde die Geschwindigkeit der fahrenden
Kraftfahrzeuge keinen wesentlichen Einfluss auf die Trennwirkung der StraRe hat. Die Wirkung einer
StraRe als Hindernis bzw. als Grenze ist zusatzlich von den Hindernissen, die das Queren der
Fahrbahn erschweren (parkende Fahrzeuge etc.) und von psychologischen Kriterien abhangig

(Mller, et al., 1991 S. 270 - 280).
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Abbildung 9: Trennwirkung einer Straf3e in Abhdngigkeit von Fahrgeschwindigkeit und Verkehrsmenge

Trennwirkung Fahrbahnbreite 760 -10,00m
Belastungspunkte
6: Trennwirkung in Abhéngigkeit von ‘0-"-
Fahrgeschwindigkeit und Verkehrsmen-
ge bel Fahrbahnbreiten von 7,5 m bis
10,0 m.
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Quelle: (Miiller, et al., 1991 S. 270-280)

,Diverse wissenschaftliche Arbeiten, die sich mit der Trennwirkung von Strafien beschdftigten,
zeigten, dass das Verkehrsaufkommen die sozialen Beziehungen zwischen den Bewohnern einer
StrafSe relativ stark beeinflusst. Sie zeigten auch, dass das Verkehrsaufkommen, die Kfz —
Geschwindigkeiten und die Fahrbahnbreiten zu den drei wichtigsten Faktoren zéhlen, die das Ausmafs
der Trennwirkung einer Strafse bestimmen. .... Untersuchungen bestdtigten, dass die Anzahl der
Uberquerungen ohne Querungshilfe mit dem Verkehrsaufkommen abnimmt und mit dem Abstand

zwischen zwei aufeinanderfolgenden Fuf3gdngerstreifen zunimmt“ (Courdoisy, 2009 S. 62, 63).

Kritisch anzumerken an Ergebnissen diverser Studien zur potenziellen Trennwirkung von Straflen ist
auf jeden Fall die Tatsache, dass man bei den Beobachtungen nur die realen Querungen bzw. die
Querungsversuche der Menschen erfassen kann, da nur diese duBerlich sichtbar werden. Die
Querungsvorstellungen bzw. die individuellen Wiinsche der Uberquerung von StraRen kann man
naturgemal nicht erfassen und daher nicht in Studien inkludieren. Die Trennwirkung von StraRRen ist
in der Realitat weitaus groRer als die herkdmmliche Verkehrsplanung uns weismachen will. Wenn ein
FuBginger bzw. eine FuBgingerin die StraRBe (iberquert und er/sie fiir die Uberquerung der StraRe
eine fiur ihn/sie akzeptierte Zeitliicke im Verkehrsstrom vorfindet, darf man nicht automatisch davon
ausgehen, dass diese Zeitllicke ein Idealzustand fiir den FuRganger ware. Beobachten wird man nur
jene Gruppe, die einerseits entsprechend schnell ist oder andererseits jene, die ein gewisses
Risikopotenzial mit sich bringen. Nicht wird man jene Menschen erfassen kénnen, die noch ein
gewisses ,menschenwiirdiges Verhalten an den Tag legen. Beim Uberqueren einer StraRe wird ein
Mensch immer bewusst bzw. unbewusst auf Erfahrungen mit unterschiedlich starken
Verkehrsstromen zurilickgreifen. Daher verhalten sich Menschen bei ein und derselben Situation
unterschiedlich, weil sie andere Erfahrungen mit sich bringen (Knoflacher, 2007 S. 81 ff). Dass das

Uberqueren einer StraRe immer ein gewisses Gefahren- bzw. Unfallpotenzial mit sich bringt, und
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dass der Faktor ,Erfahrung” im taglichen StralRenverkehr trigerisch sein kann, bringt folgendes Zitat

auf den Punkt:

»Vieles erfahren haben, heifst noch nicht Erfahrung besitzen”.

(Von Ebner - Eschenbach, 1880 S. 35)

4.5.3 Einfliisse des Mobilitétsverhaltens und des Verkehrs

4.5.3.1 Allgemein

Laut Forster, 2011 ist der Begriff ,Verkehr” zum ersten Mal lexikalisch im Jahre 1741 bei Johann
Leonard Friss verzeichnet, wo geschrieben steht: , Verkehr gebrauchen einige fiir Commercium“
(Gabriel, et al., 2001 S. 703). Verkehr findet sich im 18. Jahrhundert in zwei Hauptbedeutungen des
Wortes ,,Commercium” wieder, auf der einen Seite als Austausch und geselliger Verkehr (Umgang
zwischen Menschen), auf der anderen Seite als Handelswaren- und kaufmannischer Verkehr. Ende
des 19. Jahrhunderts lag der Fokus der Bedeutung des ,Verkehrs“ auf dem wirtschaftlichen
Austausch von Gitern und Leistungen, die Bedeutung des geistigen und korperlichen Austausches
des Begriffes Verkehr wurde mit der Zeit geschwacht. Anfang des 20. Jahrhunderts ist der Begriff
,Verkehr” primar ,an das Bestehen von Tauschverhaltnissen und Rechtsformen riickgebunden”
(Gabriel, et al., 2001 S. 703 ff). Mit dem Einsetzen der Massenmotorisierung wurde der PKW zum

Symbol fiir das Synonym ,Verkehr”.

Friher wurde unter ,Verkehr” der Moment zwischenmenschlicher oder kaufmé&nnischer
Austauschprozesse beschrieben, in der Gegenwart primar als ,hin und her” Bewegen von Objekten

und als Ausdruck von Leistung und Wirtschaftlichkeit gesehen (Forster, 2011 S. 54, 55).

An dieser Stelle der Arbeit ist es von Vorteil, den Begriff ,,Mobilitat” genauer zu durchleuchten. In
Medien, in der Politik sowie in der Alltagssprache werden die Begriffe ,Verkehr” und ,Mobilitat”
heutzutage so gut wie gleichgesetzt. Ende der Sechziger Jahre war der Begriff ,Mobilitdt” im Duden
Lexikon noch als Bezeichnung fiir die Haufigkeit des Wohnstandortwechsels angefiihrt, in den
folgenden Jahrzehnten bis zu den neunziger Jahren unterschieden die meisten Lexika zwischen der
sozialen und der rdaumlichen Mobilitdit. Um die Jahrtausendwende wurde erstmals auch das
moglichkeitserweiternde Moment des Mobilitatsbegriffes in Definitionen aufgegriffen (Schopf, 2001
S. 4).

»Mobilitidt bezeichnet antizipierte potenzielle Ortsverdinderungen (Beweglichkeit) von Personen. Sie
resultieren aus rédumlichen, physischen, sozialen und virtuellen Rahmenbedingungen und deren

subjektiver Wahrnehmung“ (Ahrend, et al., 2013 S. 2).
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,Mobilitdit ist die Verdnderung der Position in einem System” (Weichhart, 2009 S. 6)

,Mobilitdt wird im umfassenden Sinn als Beweglichkeit verstanden. Hierzu gehéren neben der

rdumlichen Mobilitét auch die soziale Mobilitdt (...).“ (Nuhn, et al., 2006 S. 19)

Ahnlich wie beim Begriff ,Verkehr” beschreibt der Begriff ,Mobilitit” im Zeitalter der
Massenmotorisierung nur mehr die Beweglichkeit des Transportmittels im ,Mobilitats — Kanal” der
freien Marktwirtschaft. Es hat den Anschein, dass ,Mobilitat letztlich zum bloRen Schlagwort
mutiert, um als Vorwand fiir den Bau von Verkehrsanlagen zu dienen. Dies ist der Grund, warum
,Mobilitat” in der Gegenwart zumeist als , Automobilitdt” verstanden bzw. missverstanden wird

(Knoflacher, 2001 S. 17 ff).

Zusammenfassend lasst sich aus den diversen Definitionen der Begriffe ,Verkehr” und ,Mobilitat”
herauslesen, dass ,im Vergleich zum Begriff Mobilitét der Begriff Verkehr weniger die individuellen
Motive und Hintergriinde (Die Frage nach dem , Warum®) von Ortsveréinderungen oder Bewegung,
sondern die Bewegung an sich behandelt. Beide Begriffe stehen jedoch in unmittelbarem

Zusammenhang, da Verkehr letztlich aus rdumlicher Mobilitdit resultiert” (Tischler, 2015 S. 21).

4.5.3.2 Die Verkehrsstromarten

Um die wirtschaftlichen Effekte von UmfahrungsstraBen auf die zu umfahrende Gemeinde
analysieren zu koénnen, sind an dieser Stelle der Arbeit grundsatzliche Definitionen bzw.
wissenschaftliche Erkenntnisse zur Thematik ,Verkehr” zu erwdhnen bzw. zu erkldren. Wie schon im
vorherigen Kapitel erwdhnt, lasst sich der Begriff ,Verkehr” unterschiedlich erklaren. Bezliglich der

Thematik ,,UmfahrungsstralRe” ist folgende Definition zu Verkehr die passendste:

,Verkehr ist die Gesamtheit aller Vorgdnge, die der Ortsverdnderung dienen” (Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV, 1992 S. 102). Zur Beschreibung der Verkehrsnachfrage fir planerische

Zwecke ist es essentiell, diese zu differenzieren (Cerwenka, et al., 2004 S. 20) :

e StraRenverkehr, Schienenverkehr, Luftverkehr, Schiffsverkehr
e Motorisierter Verkehr, nichtmotorisierter Verkehr
e Individualverkehr, Offentlicher Verkehr

e Fernverkehr, Nahverkehr

Zusatzlich lasst sich die Verkehrsnachfrage nach folgenden Kriterien unterscheiden:
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e Personenverkehr nach dem Fahrzweck

Berufsverkehr Ausbildungsverkehr Geschaftsverkehr Einkaufsverkehr

Freizeitverkehr Urlaubsverkehr Wirtschaftsverkehr Lieferverkehr

e  Guterverkehr nach den Giiterkapiteln

Wesentlich fur die Thematik ,,Verkehr” ist das Verstandnis bzw. der inhaltliche Unterschied zwischen

den Begriffen ,Verkehrsaufkommen” und , Verkehrsleistung”.
Verkehrsaufkommen:

»Messgrofie fiir die Anzahl von Verkehrsvorgdngen, die im Personenverkehr die Anzahl der Wege
beziehungsweise Fahrten, ... angibt. Das Verkehrsaufkommen multipliziert mit der (jeweils)
zuriickgelegten Entfernung ergibt die (jeweilige) Verkehrsleistung” (Die Brockhaus Enzyklopadie

Online, 2016)
Verkehrsleistung:

,Messgrofie fiir Verkehrsvorgénge. Die Verkehrsleistung ergibt sich aus der Multiplikation des
Verkehrsaufkommens je Zeiteinheit mit den jeweils zuriickgelegten Entfernungen und wird im
Personenverkehr in Personenkilometern (Abkiirzung Pkm) ausgedriickt, ..“ (Die Brockhaus

Enzyklopadie Online, 2016) .

Die Leistungsfahigkeit von StraRen, in dieser Arbeit die der OrtsdurchfahrtsstraRen und der
UmfahrungsstraRen, ist essentiell fir Uberlegungen, ob eine UmfahrungsstraBe gebaut werden soll
oder nicht. Die Leistungsfahigkeit einer Strafle beschreibt, wie viele Fahrzeuge von einem
bestimmten Streckenabschnitt bewaltigt werden kénnen. Grundsatzlich ist die Leistungsfahigkeit

einer StralRe von folgenden Kriterien abhéngig (Flsser, 1997 S. 70):

e Anzahl der Fahrspuren
e Geschwindigkeit der Fahrzeuge
e Sicherheitsabstdande zwischen den Fahrzeugen

e Storungen im Verkehrsfluss

Leistungsfahigkeit wird ausgedriickt in Kfz/h oder Kfz/d (DTV = durchschnittliche téagliche
Verkehrsstarke) (Flsser, 1997 S. 70). Das StraRennetz kann als hierarchisches System verstanden
werden, es setzt sich aus kommunalen, regionalen wie auch liberregionalen Stralen zusammen. Sie
sind durch Knoten miteinander verbunden. Die Anzahl an Knoten und die Netzdichte nehmen i.d.R.

mit zunehmender Hierarchieebene ab. Die Leistungsfahigkeit steigt i.d.R. mit zunehmender
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Hierarchieebene (Schrén, 2015 S. 12). Ortsdurchfahrtsstralen sind i.d.R. auf der untersten
Hierarchieebene angesiedelt (kommunale Ebene), sie sind jedoch immer Teil einer héheren
hierarchischen Ebene bzw. Stralle (LandstralRe oder BundesstraRe), die 2 oder mehrere Dorfer,
Stadte bzw. Agglomerationsradume miteinander verbinden. Ortsdurchfahrtsstrallen zeichnen sich
durch ihre hohe Anzahl an Knoten, potenzielle Moglichkeiten der Storung des Verkehrsflusses
(Hausausfahrten, parkende Autos, Schutzstreifen etc.) und ihre hohe Netzdichte aus. Sie verfiigen
i.d.R. nur Uber je eine Fahrspur je Fahrtrichtung und zeichnen sich im Generellen durch ihre Enge

bzw. Lange (siehe Kapitel 4.5.2.1 und 4.5.2.2) aus.

Zwar gibt es die Moglichkeit, durch bautechnische und verkehrsleittechnische Eingriffe die
Leistungsfahigkeit einer StraRe (Ortsdurchfahrtsstrale) zu verbessern, jedoch muss man sich im

Klaren sein, dass all diese MalBnahmen Grenzen aufweisen (Blankart, 1980 S. 35 ff).

Auch ist es von essenzieller Wichtigkeit, sich im Klaren zu sein, dass diese MaRnahmen NIE die
,Krankheit” (Massenmotorisierung) an sich heilen kénnen, sondern voribergehend lediglich die

Symptome.

Zu den bautechnischen MaBnahmen zdhlen unter anderem die Verbreiterung des
StraRenquerschnitts, der Anbau von Zusatzstreifen fiir langsamere Fahrzeuge auf Abschnitten mit
groReren Steigungen, die Beseitigung enger Kurvenradien, das Vorschalten von Klothoiden
(Ubergangsbégen) bei Kurven, die Verminderung der Lingsneigung in der Gradiente oder Kuppen-

und Wannenausrundungen (Pietzsch, 1989 S. 158 ff).

Die Verkehrsleittechnik ermdglicht es, komplexe Verkehrsstrome auf der StraBe zu beherrschen. Die
theoretisch mogliche StralRenleistungsfahigkeit kann durch die Verkehrsleittechnik optimal
ausgenutzt werden und in weiterer Folge ein StraRenausbau vermieden werden (Schnieder, 2007 S.

2).

Alle diese MaBnahmen ermoglichen es, die Kapazitat bzw. die Leistungsfahigkeit in kleineren
Schritten an die gegenwartige Verkehrssituation anzupassen. Die Stralleninfrastruktur ist jedoch eher
durch Unteilbarkeit gekennzeichnet, eine stetige Kapazitdtsanpassung ist nicht moglich (Eisenkopf,
2002 S. 127). Die Folge der begrenzten Leistungsfahigkeit einer OrtsdurchfahrtsstraRe ist in vielen
Fallen der Bau einer UmfahrungsstralRe, die in weiter Folge durch falsche Planung und Denkansatze
das gleiche Schicksal erleiden kdnnte (das Erreichen lhrer Leistungsfahigkeit) wie die ehemalige

OrtsdurchfahrtsstrafSe.

28



Das Fundament einer jeden Uberlegung zum Bau bzw. zur Planung einer UmfahrungsstraRe sind die
verschiedenen Verkehrsstromarten. Wichtig ist hier zu erwédhnen, dass ohne eine Definition einer
bestimmten rdumlichen Einheit (Dorf, Gemeinde, Stadt, Agglomerationsraum, Staat etc.) eine
Unterscheidung zwischen den einzelnen Verkehrsstromarten hinfallig bzw. sinnlos ist. Erst durch die
Begrenzung eines Raumes, kann man die Verkehrsstromarten differenzieren (Cerwenka, et al., 2004

S.26).

Um die verschiedenen Verkehrsstromarten bestméglich dem Leser der Arbeit erklaren zu kdnnen, ist

es von Vorteil, dies an Hand eines Praxisbeispiels zu erklaren.

In diesem Beispiel wurde die Ortschaft Maissau herangezogen. Der Weinort in Niederdsterreich hat
1.947 Einwohner (Stand 20016) (Statistik Austria, 2016). Maissau befindet sich auf der Horner
Bundesstralle zwischen Stockerau und Horn. Die Horner Bundesstralle in Verbindung mit der
Donauufer Autobahn A22 ist die wichtigste Verbindung zwischen der Bundeshauptstadt Wien und
dem Waldviertel. Aufgrund der Tatsache, dass sich Maissau inmitten der Hauptverkehrsroute von
Wien in das Waldviertel befindet und der gesamte Verkehr inklusive dem Schwerverkehr durch den
Ortskern fahren musste, wurde zur Entlastung der Bevolkerung eine 5,6 km lange Umfahrungsstrale
gebaut und am 7. Juni 2012 durch den Niederdsterreichischen Landeshauptmann Dr. Erwin Proll fir
den Verkehr freigegeben (siehe Abbildung 10). Die Gesamtkosten fiir das PPP (Privat — Public —

Partnership) betrugen 81,5 Millionen Euro (Gestrata, 2012).

_*g_ e
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Quelle: (Google Maps, eigene Darstellung)

Anfang des Jahres 2012, vor der Fertigstellung der Umfahrungsstralle, waren 11.000 KFZ, davon 11
Prozent Schwerverkehrsanteil, auf der OrtsdurchfahrtsstraRRe in Maissau unterwegs (Gestrata, 2012).
Die Anzahl von 11.000 KFZ an einem Tag ergibt sich aus den unterschiedlichen Arten der

Verkehrsstrome.
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Ein Ansatz besagt, dass der Anteil derjenigen, die eine Ortschaft bzw. eine Stadt in einem
bestimmten Zeitintervall durchfahren, ohne einem bestimmten Ziel in lhr nachzugehen, sprich
stehen zu bleiben, mit der GroRe der Stadt abnimmt. Je groRer eine Stadt, desto geringer fallt der

Anteil des Durchfahrtsverkehrs, gemessen am Gesamtverkehr aus (Schnabel, et al., 2011 S. 32).

An dieser Stelle der Arbeit ist der gebrochene Durchfahrtsverkehr genauer zu durchleuchten! Beim
gebrochenen Durchfahrtsverkehr findet ein ,kleiner” Aufenthalt im entsprechenden Raum statt. Der
gebrochene Durchgangsverkehr ist fiir die Beantwortung der Forschungsfrage, wie sich
UmfahrungsstralRen auf die lokale Wirtschaftsstruktur der umfahrenden Gemeinden, insbesondere
auf die ehemaligen OrtsdurchfahrtsstraRen, auswirkt, die wohl essenziellste Verkehrsstromart.
Insbesondere in Gemeinden, die sich zwischen zwei oder mehreren grofleren Agglomerationsraumen
befinden, haben sich diverse Berufssparten bzw. Unternehmen im Laufe der Zeit auf den
Durchfahrtsverkehr bzw. den gebrochenen Durchfahrtsverkehr spezialisiert. Sie haben sich
sprichwortlich  mit dem Durchfahrtsverkehr arrangiert, und ihr Dienstleistungs- bzw.
Produktsortiment so ausgerichtet bzw. spezialisiert, sodass sie genau die Zielgruppe des
gebrochenen Durchfahrtsverkehrs bedienen kénnen. Sie haben es gelernt bzw. verstanden auf die
neue Realitdt zu reagieren und ihr Geschaftsmodell dementsprechend zu situieren, sodass sie sich
wirtschaftlichen Erfolg versprechen. Welche Unternehmen das sind, hdngt zum einem von regionalen
Besonderheiten ab (z.B: Heurigen, Laden mit regionalen Produkten, Gastronomiebetriebe, Museen,
etc.), zum anderen auch von der Lage der jeweiligen Ortschaft. Eine Unternehmenssparte, die sich
ganz speziell auf die Zielgruppe des gebrochenen Verkehrs spezialisiert hat, sind die Motelketten in
den Vereinigten Staaten von Amerika (Motel 6, Best Western, Holiday Inn Express etc.). Sie befinden
sich in regelmaRigen Abstdnden entlang den Interstate Highways und kdnnten ohne diese Zielgruppe
wirtschaftlich sich nicht (iber Wasser halten. Auch in Osterreich und generell in Europa sind Motels
weitverbreitet. Generell profitieren unter anderem Tankstellenbetreiber, Nahversorger, KFZ -
Betriebe, Kaffeehduser und Gastronomiebetriebe vom gebrochenen Durchfahrtsverkehr. Genauer

wird im analytischen Teil der Diplomarbeit auf diese Thematik eingegangen.

Der Zielverkehr wie auch der Quellenverkehr verhalt sich genau umgekehrt. Je gréRer eine Stadt ist,
desto hoher ist der Anteil des Zielverkehrs am Gesamtverkehr dieser Stadt. Das gleiche gilt auch fur
den Quellenverkehr. Unter Zielverkehr versteht man, wenn der Beginn der Fahrt auBerhalb des
Raumes liegt und das Ziel der Fahrt im diesem Raum ist. Unter Quellenverkehr versteht man, wenn
der Beginn der Fahrt innerhalb des Raumes liegt und das Ziel der Fahrt auBerhalb des Raumes ist. Der
AulRenverkehr umfahrt den Raum, ohne dass der Verkehr in den Raum eindringt. Auch der

Binnenverkehr in einer Stadt nimmt mit stetiger GréRe der Stadt zu. Unter Binnenverkehr versteht
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man, wenn der Beginn sowie das Ziel der Fahrt innerhalb des Raumes liegen (Schnabel, et al., 2011 S.

32).

Um prinzipiell zu verstehen, wie sich die einzelnen Verkehrsstréme in verschieden groRen Rdumen
verteilen, wurde zu diesem Thema schon bereits in der Zeit des 2. Weltkrieges in den USA eine Ziel-
und Quellenverkehrsstudie durchgefiihrt (vgl. Tabelle 4). Diese Daten geben einen ungefdhren
Rahmen der Verkehrsstrome wieder, jedoch sind die einzelnen Prozentwerte auf Europa und die

heutige Zeit nicht eins zu eins lGbertragbar.

Tabelle 4: Die Verkehrsstromarten in Relation zur Gréf3e eines bestimmten Raumes
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Stadt mit Stadt mit Stadt mit Stadt mit Stadt mit Stadt mit Stadt mit Stadt mit Stadt mit
2.000 5.000 10.000 20.000 50.000 100.000 200.000 500.000 1.000.000
Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner

M Binnenverkehr in % M Ziel- und Quellenverkehr in % m Durchfahrtsverkehr in %

Quelle: (Mayerhofer , 1973 S. 14), eigene Darstellung

Legt man die Werte der Anteile der Verkehrsstromarten der Tabelle 4 auf die Gemeinde Maissau um,

so ergeben sich folgende Werte (siehe Tabelle 5).

Tabelle 5: Anteil der Verkehrsstromarten in Maissau vor der Umfahrung 2012

2%

M Binnenverkehr M Ziel-, und Quellenverkehr i Durchfahrtsverkehr

Quelle: (Eigene Darstellung)
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Es ware jedoch ein fundamentaler Trugschluss der Verkehrsplanung, sich bei der Planung bzw. dem
Bau von Umfahrungsstrallen auf solche Studien bzw. Modelle ohne weitere vor Ort - Analysen zu
berufen. Die Prozentwerte wie in Tabelle 4 angegeben, konnen in der Realitdt massiv vom Modell
abweichen. Ein Indiz dafiir ist, dass in Osterreich 53 Prozent aller Wege ,kurze Wege“ sind, sprich
Wege, die innerhalb eines Raumes stattfinden (vgl. Abbildung 1). So kann der Prozentwert des
Binnenverkehrs bei kleineren Stadten (siehe Tabelle 4) weitaus hoher sein als 4 — 10 Prozent.

Essenziell ist, dass man

e die Lage der Gemeinde im Raum,

o deren infrastrukturelle Anbindung,

e die Einbettung in das regionale bzw. liberregionale Strallennetz,
e das Arbeitsplatzangebot,

e die kommunale wie auch regionale Wichtigkeit,

e sowie das Bildungs- und Kulturangebot

in die Uberlegungen bzw. Berechnungen miteinflieRen lasst. Wie so oft in der Raumplanung ist eine
holistische Denkweise bzw. Herangehensweise von fundamentaler Wichtigkeit, will man die

Verkehrsstromarten bestmaoglich analysieren.

Abbildung 11: Verkehrsstromarten in Bezug auf ein definiertes Gebiet (strichlierte Linie)
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Quelle: (Mensebach, 2004 S. 31), eigene Darstellung

Fir die Planung bzw. den Bau einer UmfahrungsstraBBe sind neben dem theoretischen Modell der
Verkehrsstromarten in einem definierten Raum verschiedene Verkehrserhebungen von immenser
Wichtigkeit. Methodisch einwandfrei entwickelte und durchgefiihrte Erhebungen zur

Verkehrsnachfrage bilden das Fundament einer jeden abgesicherten Planung. Es gibt keine

32



universelle Erhebungsmethode, es muss in Abhangigkeit vom Untersuchungsziel die geeignete
Methode gefunden werden. Der Informationsbedarf muss eindeutig definiert werden, eine
raumliche Abgrenzung bzw. Definition vorgenommen und die 6konomischen Rahmenbedingungen
durchkalkuliert werden. Man muss sich im Klaren sein, dass jeder Erhebungsmethode hinsichtlich des

Umfangs und des Informationsgehaltes Grenzen gesetzt sind (Steierwald, et al., 2005 S. 80).

Grundsatzlich kann man zwischen der Querschnittszahlung und der Verkehrsstromerhebung

unterscheiden.

Bei der Querschnittszahlung wird eine Zahlung von Fahrzeugen oder Personen, die wahrend eines
bestimmten Zeitabschnitts den Zahlquerschnitt passieren, vorgenommen. Sie dient der Ermittlung
der Dimensionsgrundlage und Vergleichsbasis, Spitzenstunden, Ganglinien,
Verkehrszusammensetzungen und Vorerhebungen bzw. Uberpriifung von Verkehrsstromerhebungen

(Fiolic, 1974 S. 10 ff).

Die Verkehrsstromerhebung ist flr die Ermittlung der Verkehrsstrome nach Quelle, Ziel und Starke
fir ein genau definiertes Untersuchungsgebiet wahrend eines bestimmten Zeitabschnittes da. Es
kann durch diese Methode auch die Fahrtroute der einzelnen Fahrzeuge ermittelt werden. Bei der
Verkehrsstromerhebung gibt es diverse Methoden der Durchfiihrung. Die weitverbreitetsten

Methoden sind die

e Fahrzeugkennzeichenmethode
o Zdhlmarkenmethode

e Bezettelungsmethode

e Scheinwerfermethode

e Haushaltsbefragung

Welche Methode angewendet werden soll ist immer individuell unterschiedlich und hangt von den
finanziellen Ressourcen, der GréRBe des Untersuchungsgebietes, der zur Verfligung stehenden Zeit
und Kompetenz des Zahlpersonals ab (Fiolic, 1974 S. 10 ff). In den meisten Fallen ist eine
Kombination diverser Methoden zielfilhrend, um die Verkehrsstrome in einem definierten Raum

analysieren zu kénnen.

4.5.3.3 Das Mobilitétszeitbudget

Wie bereits in der Einleitung erwihnt, hat sich der Motorisierungsgrad in Osterreich in den letzten 70
Jahren massiv erhoht. Mit zunehmendem Motorisierungsgrad der Menschen kdnnte man annehmen,
dass die standige Verflgbarkeit eines individuellen Kraftfahrzeuges, sprich PKWs, und einer

dementsprechend optimal ausgebauten modernen Infrastruktur dazu fiihrt, dass die breite Masse
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der Bevolkerung zu dem Genuss kommt, bei ihren taglichen Wegen (zur Arbeit und Retour, Wege
zum Zwecke des Einkaufes und der Freizeit etc.) massive Zeitersparnisse im Vergleich zu friher zu

verspulren.

GroRe Teile der Raumplanung und der Verkehrswissenschaft beruhen noch immer auf der Annahme,
dass durch eine Erhéhung der Geschwindigkeit die Erreichbarkeit dementsprechend zunimmt.
Anfang der Nachkriegszeit des letzten Jahrhunderts, vor dem massiven Einsetzen der
Massenmotorisierung, war der GroRteil aller Arbeitsplatze noch im jeweiligen Dorf situiert oder
fuRlaufig erreichbar. Die meisten Einkdufe wurden beim nachsten Nahversorger erledigt, lediglich
zentrale Produkte wurden in benachbarten gréoReren Stadten eingekauft. Mit der massiven Welle an
motorisierten Fahrzeugen, die in unser alltdgliches Leben hereingeschwappt ist, sind wir im
Durchschnitt 10-mal schneller unterwegs, jedoch ist ersichtlich, dass fullaufig wenig bis nichts mehr
erreicht werden kann. Die externen Effekte der Massenmotorisierung sind vielfaltig und gravierend.
Dorfer erfiillen zunehmend nur mehr die Funktion eines reinen Schlafplatzes, Arbeitsplatzangebote,
Einkaufsmoglichkeiten bzw. auch Freizeitangebote sowie alteingesessene Wirtshduser sind aus dem
Dorf grofStenteils verschwunden. ,,Offensichtlich verdndert die Geschwindigkeit die Strukturen, zwar
nicht die geographischen, aber alle von Menschen gemachten, in einer Weise, dass sie deren Inhalt
und rdumliche Lage beeinflussen”. Mit zunehmender Geschwindigkeit des Systems steigt die
Entfernung proportional, jedoch bleibt die Zeit fiir Mobilitdt gleich. Dies bezeichnet man als
Zeitkonstanz fur Mobilitat. Am Ende eines jedes Weges finden Aktivitdten statt, dies bedeutet, dass
es zu einer Verschiebung der Ziele und Quellen aller von Menschen gemachten rdumlichen
Strukturen kommt. Dieses Phanomen wird als Zersiedelung bezeichnet, die Ursache dieses

Phanomens liegt im Verkehrssystem. (Knoflacher, 2007 S. 229 ff).

Unter Zersiedelung versteht man den unerwiinschten Siedlungsvorgang, eine negative Form der
Siedlungstéatigkeit (Bach, et al., 1975 S. 11). AuRerdem kann man von Zersiedelung sprechen, wenn

die Siedlungsflache schneller wachst als die Bevolkerung (Kellenberger, 2010 S. 6).

Die Mobilitdt und die fur verschiedene Mobilitdtszwecke eingesetzte Zeit pro Tag und Person
(Mobilitatsbudget) sind in etwa konstant (Hupkes, 1982 S. 38 ff). Sie betragt in etwa 2,9 bis 4 Wege,
fir die im Durchschnitt der jeweiligen Untersuchungspopulation zwischen 50 Minuten und 1,3
Stunden pro Person aufgewendet werden. Das Mobilitatszeitbudget ist wohl im Mittel konstant, es
gibt jedoch Unterschiede je nach raumlicher Betrachtung und Untersuchungstiefe. Auf das
Mobilitatszeitbudget wirken Einflliisse wie die StadtgroRe und der Verkehrsfluss, oder auch die
diversen Einkommensschichten (Schafer, et al., 2000). Die Mobilitatsbudgets kreisen, ob nun in
hochentwickelten Landern wie den USA, Europa oder Japan oder in unterentwickelten Landern

Afrikas um den Wert von 1,1 Stunden pro Tag und Person.
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Mit Hilfe des konstanten Mobilitatsbudgets lassen sich auch Riickschliisse auf die rdaumliche
Ausdehnung und GroBe mittelalterlicher Stadte ziehen, denn die historische StadtgrofRe wird durch
die fuBlaufige Reichweite eines Menschen an einem Tag determiniert (Newman, et al., 2006 S. 42,
43). Um auf die Annahme aus dem ersten Absatz dieses Kapitels zurlickzukommen, dass es durch
hohe Geschwindigkeiten zu massiven Zeitersparnissen fiir das Individuum kommt, ldsst sich

folgendes sagen:

Hohere Geschwindigkeiten flihren natlirlich zu geringeren Reisezeiten und daher auch zur
vermeintlichen Zeiteinsparung, man muss sich aber die Frage stellen, woflir nun dieses gewonnene
Zeitkontingent aufgewendet wird? Die Zeitersparnis wird in erster Linie durch weitere Fahrdistanzen
und des Weiteren durch zusatzliche aulerhdusliche Wege verbraucht und fiihrt im Verkehrssystem

zu einem geschlossenen positiven Rickkoppelungsprozess (Koukal, 2012 S. 22) (siehe Abbildung 12).

Abbildung 12: Verkehrsdynamik; positiver Riickkoppelungsprozess
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Quelle: (Roberts, et al., 1983 S. 48)

Die folgende Abbildung zeigt die Einflusssphare des Mobilitatsbudgets und die daraus resultierenden

Auswirkungen auf den MIV und den OPNV an Hand eines Causal — Loop Diagrammes.

Abbildung 13: Causal - Loop - Diagramm - Mobilitéitszeitbudget
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Quelle: (Koukal, 2012 S. 24)
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4.5.3.4 Verkehrsnachfragemodelle

Verkehrsnachfragemodelle gibt es zur Ermittlung von Verkehrsgroflen in Bezug auf zeitliche und
raumliche Einheiten. Ohne einen eindeutigen zeitlichen und raumlichen Bezug sind
Verkehrsnachfragemodelle obsolet und wirkungslos. Zu den ermittelbaren VerkehrsgréRen zahlen

unter anderem:

« die Verkehrsbelastungen von Netzstrecken (z.B.: die Kraftfahrzeug - Anzahl, die einen
StraRenquerschnitt in einem gewissen Zeitabschnitt passieren)
« die unterschiedlichen Verkehrsstrome (Quellen-, Ziel-, Binnen-, Durchgangsverkehr) zwischen

zwei Raumeinheiten (Agglomerationsraum A und B)
(Mehlhorn, 2001 S. 167)

Prinzipiell versteht man unter einem Modell ,eine idealisierte Nachbildung eines Teils der realen
Umwelt. Ein Verkehrsnachfragemodell bildet den Verkehrsnachfrageprozess und das tatsdchliche
Verkehrsgeschehen aufgrund aus vorhandenen Daten abgeleiteter Gesetzmdfigkeiten nach” (Meier,

etal., 1997S. 46) .

Das Ziel von Verkehrsnachfragemodellen ist die Nachbildung von Verkehrsverhaltensweisen und
Verkehrverhaltensentscheidungen von Personen, da Verkehrsmengen immer Mengen von
Bewegungen einzelner Individuen oder Fahrzeugen darstellen, die ihrerseits wiederum das Ergebnis
von Verhaltensweisen und Verhaltensentscheidungen einzelner Personen sind. Eine voraussichtliche
Veranderung des Verkehrs infolge einer geplanten verkehrsrelevanten MaRnahme, einer
Umfahrungsstralle, kann am zuverldssigsten vorhergesagt werden, da jede Person auf die neue

Situation vor dem Hintergrund ihres Tagesablaufes individuell reagiert (Mehlhorn, 2001 S. 167).

Abbildung 14 zeigt zusammengefasst, bei welchen verkehrstechnischen MalRnahmen

Verkehrsnachfragemodelle typischerweise zur Anwendung kommen.

Abbildung 14: Mainahmen/Entwicklungen, deren Wirkungen mit Verkehrsnachfragemodelle ermittelt werden
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Quelle: (Friedrich, Markus;, 2011 S. 9)
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Will man die Verkehrsnachfrage fiir den Zweck der Verkehrsplanung ermitteln, reicht es aus, das
individuelle Verkehrsverhalten in Form einer Wegekette als Menge der zeitlichen

aufeinanderfolgenden Ortsveranderungen mit folgenden Merkmalen zu beschreiben:

Verkehrszweck Zeit Quelle

Ziel Verkehrsmittel Route

(Mehlhorn, 2001 S. 167)

Die Verkehrsnachfrage eines Individuums hdngt von diversen Einflussfaktoren ab. Einerseits von der
Rolle des Individuums in der Gesellschaft bzw. der Familie, denn die Rolle bestimmt zum groften Teil
den Tagesablauf und daher die Aktivitdten einer Person auBerhalb der eigenen vier Wande, dann
vom potenzielle Angebot an Aktivitatsgelegenheiten in seinem Umfeld und natiirlich vom Angebot an
Verkehrsinfrastrukturen und den verfligbaren Verkehrsmitteln, die zur Erreichung der
Aktivitatsgelegenheiten zur Verfligung stehen. Im Verkehrsnachfragemodell wird die Rolle des
Individuums und des Haushaltes durch soziodemographische Merkmale (Alter, Geschlecht,
Erwerbstatigkeit JA/Nein, Motorisierung etc.) beschrieben, die Aktivitatsgelegenheiten durch
Siedlungsstrukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze, Ausbildungsplatze, Verkaufsflachen etc.) und das
Verkehrsangebot durch die konstruktiven Kapazitdts- und Qualitdtsmerkmale des StralRennetzes

beschrieben (Mehlhorn, 2001 S. 167 ff).

Zur Ermittlung der Verkehrsnachfrage muss man nun fir alle Personen im ausgewahlten definierten
Raum die Anzahl der Wege und je Weg die Auspragungen der genannten Wegemerkmale in
Abhdngigkeit von den Einflussfaktoren bestimmen. Dies geschieht normalerweise in einem

Berechnungsprozess mit Hilfe von Einzelmodellen, die gestuft sind:

Verkehrserzeugungsmodelle Zeitwahlmodelle Verkehrszielwahl-,

und Verkehrsverteilungsmodell

Verkehrsmittelwahlmodelle Modal — Split - Modelle Verkehrsroutenwahl-

und Umlegungsmodelle

(Mehlhorn, 2001 S. 168) (Meier, et al., 1997 S. 51)

Die bei Verkehrsmodellen gesuchten GréRen sind somit individuelle MobilitatskenngrofRen wie
Wegehdaufigkeiten oder Mengen von Wegeketten, in aggregierter Form sind sie VerkehrsgréRen. Die
Ergebnisse der Ubrigen Modellstufen stellen im Prinzip Wahrscheinlichkeiten dar, die durch
Aufspaltung der im ersten Schritt ermittelten Verkehrsmengen zu immer differenzierteren

Verkehrsstromen fiihren (Mehlhorn, 2001 S. 168).
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4.5.3.4.1 Verkehrserzeugungsmodelle

Die Aufgabe von Verkehrserzeugungsmodellen ist die Ermittlung des Verkehrsaufkommens. Anders
ausgedriickt versteht man darunter die Ermittlung der Zahl der Wege, die von der Bevolkerung einer
bestimmten rdumlichen Einheit (z.B. Verkehrszelle, Gemeinde etc.) innerhalb einer definierten

Zeiteinheit (z.B. eines Werktages) durchgefiihrt werden (Steierwald, et al., 2005 S. 261).

Prinzipiell lassen sich Verkehrserzeugungsmodelle in drei Kategorien aufteilen, und zwar in das

Raumaggregatmodell, in das Individualverhaltensmodell und in das Personengruppenmodell.

Das Raumaggregatmodell ermittelt den Quell- und Zielverkehr einer Verkehrszelle mittels
analytischer Funktionen in Abhangigkeit von deren Siedlungsstrukturgrofen sowie der Zahl der
Einwohner, Beschaftigten, Arbeitsplatze, Motorisierungsgrad etc. (Steierwald, et al., 2005 S. 261). Die

ersten Verkehrserzeugungsmodelle waren lineare Einfach- oder auch Mehrfachregressionsansatze.

Sepp Snizek verwendet in seiner Dissertation mit dem Titel ,Systemvergleich zwischen
UmfahrungsstraBe und Ortsdurchfahrtsstrafle” die folgende Formel, um den Verkehr in einer

Gemeinde bzw. einer Raumeinheit auf seine erzeugenden Faktoren zuriickzufihren.
Die allgemeine Form lautet wie folgt:

Vi =ag+ag X Xgij + 2 X Xyi + ceveeereens @ X Xpni

Vi Verkehrsmenge je Zeiteinheit bezogen auf die Verkehrszelle ;
X1 StrukturgroRe der Verkehrszelle ; (Einwohner, Arbeitsplatze, Motorisierung etc.)
A, a1, 3, Konstante

(Snizek, 1973 S. 5,6)

Will man die verschiedenen Verkehrsstrome in einer Gemeinde mit Hilfe eines

Verkehrserzeugungsmodells berechnen, sind zuallererst Annahmen zu formulieren.

Unter Ortsverkehr (OV) versteht man den Ziel-, Quell- und Binnenverkehr einer Ortschaft bzw. einer
definierten raumlichen Einheit. Der Gesamtverkehr (DTV) einer rdumlichen Einheit ist der

Ortsverkehr plus der Durchfahrtsverkehr (DV).

Prinzipiell kann man den Gesamtverkehr mit Hilfe von Verkehrszdhlungsstatistiken leicht fir eine
raumliche Einheit bestimmen. Beachten muss man jedoch, dass die meisten Zahlstellen auerhalb
des Ortsgebietes liegen, und somit in solchen Fallen der Binnenverkehr und gewisse Teile des Ziel-

und Quellenverkehrs nicht erhoben werden konnten. Fiir den Ortsverkehr gibt es meistens keine
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Statistiken, daher ist ein Modell hier anzuwenden. Der fiir die Thematik ,Umfahrungsstralle” immens
relevante (gebrochene) Durchgangsverkehr ergibt sich als Differenz zwischen Gesamtverkehr und
Ortsverkehr. Wichtig ist, dass immer der Verkehr in beiden Richtungen betrachtet wird (Snizek, 1973
S.4,5).

Die Einwohnerzahlen (StrukturgrofRe) fiir bestimmte raumliche Einheiten (Gemeinden, Orte,
Ortsteile) lassen sich ohne groRe Probleme ermitteln, auch lassen sich die Arbeitsplatze
(StrukturgrofRe) in einer rdumlichen Einheit leicht ermitteln, jedoch ist die kleinste Zahleinheit in
Osterreich die Gemeinde. Da eine Gemeinde aus verschiedenen zusammengelegten Ortsteilen
besteht, die auch raumlich auseinander liegen kénnen, und eine mogliche UmfahrungsstraBe auch
nur gewisse Ortschaften innerhalb einer Gemeinde umfahren kann, kann man die Arbeitsplatze in
einer Ortschaft nur schatzen. Der Motorisierungsgrad ist leider nicht auf Gemeindeebene abrufbar,
sondern nur auf Bezirksebene. Dies ist flir das Modell suboptimal, denn dadurch verliert ein Modell

seine Zeitunabhangigkeit (Snizek, 1973 S. 7).

Sepp Snizek kam bei seinem in der Dissertation verwendeten Modell zum Ergebnis, dass die
Strukturdaten Einwohner und Arbeitsplatze linear voneinander abhdngen (Bei Orten kleiner gleich
50.000 Einwohner). Daher ist es in seinem Model moglich, eine der beiden Strukturdaten zu
vernachlassigen, und da die Einwohnerzahl einer raumlichen Einheit leicht zu ermitteln ist, wurde die

StrukturgroRe Arbeitsplatze in seinem Modell vernachlassigt. (Snizek, 1973 S. 7, 8).
Prinzipiell gilt:

1. DTV=DV + 0OV

2. OV=kxEW

Setzt man (2) in (1) ein, so erhédlt man folgende Formel

3. DTV=DV + kx EW

DTV Gesamtverkehr (durchschnittlicher taglicher Verkehr)
DV Durchgangsverkehr

ov Ortsverkehr

k Konstante

Von den in Gleichung (3) auftretenden GréfRen kann man im Allgemeinen ohne grof3e Probleme den

Gesamtverkehr (DTV) und die Zahl der Einwohner fiir jeden Ort an einer BundesstralRe ermitteln.
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Gesucht ist die GroBe Durchgangsverkehr (DV) und die Konstante (k). Der Vergleich mit der

Geradengleichung
y=a+bxx

ergibt, dass die abhadngige Variable y dem Gesamtverkehr, die unabhdngige Variable x der
Einwohnerzahl, der Achsenabschnitt a auf der y — Achse dem Durchgangsverkehr und die Steigung
der Gerade b der Konstante k entspricht (siehe Abbildung 15) (Snizek, 1975 S. 9,10)

Abbildung 15: Lineare Verkehrserzeugung
DTV
]

ov

EwW

Quelle: (Snizek, 1975 S. 10)

Um den Durchgangsverkehr ausrechnen zu kénnen, fehlt der Wert der Konstante (k). ,Gelingt es, fiir
Strafienabschnitte mit annéhernd konstantem Durchgangsverkehr zu beweisen, dass sich die
Steigung der Gerade bzw. die Konstanten des Modells zur Erklédrung des Ortsverkehrs nicht wesentlich
voneinander unterscheiden, so ist damit die Tauglichkeit des Modells bewiesen (Snizek, 1975 S. 10).
Snizek hat fiir Abschnitte, von denen man einen anndhernd konstanten Durchgangsverkehr
annehmen kann, lineare Regressionsrechnungen durchgefiihrt. Der durchschnittliche tagliche
Verkehr war in seiner Berechnung die abhéngige, und die Einwohnerzahl des Ortsteiles, welches sich
direkt an der BundesstralRe befindet, die unabhéngige Variable (Daten aus dem Jahr 1961). Es blieben
bei seiner Berechnung zum Schluss acht Streckenabschnitte Gbrig, bei denen sich der
Korrelationskoeffizient mit mind. 95 prozentiger Wahrscheinlichkeit von Null unterscheidet. Mit Hilfe
einer Varianzanalyse konnte Snizek in seinem Modell beweisen, dass sich die Steigungsmalie nur
zufdllig voneinander unterscheiden. Dadurch konnte bewiesen werden, dass es fir das in der

Gleichung,
OV =k x EW

, dargestellte Modell zur Beschreibung des Ortsverkehrs fiir das Jahr 1961 einen allgemeinen Wert (k)

gibt (k = 0,28).

40



Snizek wiederholte die Regressionsanalyse und Varianzanalyse mit den Daten aus dem Jahr 1971.
Dadurch verminderte sich die Anzahl der Strecken weiter, da durch neue Infrastrukturprojekte (z.B.
Ausbau von Autobahnen) der Durchgangsverkehr in einigen Strecken nicht mehr Uber die gesamte
Lange konstant war bzw. die Vergleichbarkeit zum Jahr 1961 nicht mehr vorhanden war. Die
Konstante (k) stieg in den 10 Jahre von 0,28 auf 0,67. Snizek erklarte diese Steigung mit der Zunahme
der Motorisierung in den Jahren 1961 bis 1971. Das von ihm verwendete Datenmaterial, das der
Regressionsanalyse zugrunde liegt, ist so beschaffen, dass sich sein Modell auf Orte mit weniger als
10.000 Einwohnern beschrankt. Zusatzlich ist zu beachten, dass die errechnete Verkehrsmenge des

Ortsverkehrs nie gréRer werden darf als der gezdhlte Gesamtverkehr (DTV).

DTV 2 OV

oder

DTV =2 k x EW

oder

DTV/EW 2 k

(Snizek, 1975 S. 10 - 13)

Das Personengruppenmodell geht von der Annahme aus, dass das Verkehrsverhalten einer Person
zum Uberwiegenden Teil von deren individuellen Merkmalen bestimmt wird. Es ist also naheliegend,
mit Hilfe von soziodemographischen Merkmalen Personengruppen mit einheitlichem Verhalten
(verhaltenshomogene Personengruppen) so abzugrenzen, dass zwischen Personen unterschiedlicher
Gruppen moglichst groRe Verhaltensunterschiede bestehen, wahrenddessen Individuen derselben
Gruppe moglichst dhnliche Verhalten aufweisen. Die Abgrenzung erfolgt mit Hilfe statistischer
Verfahren der Clusteranalyse anhand von empirischen Daten des Verkehrsverhaltens und der
soziodemographischen Merkmale von Individuen, die durch Haushaltsbefragungen gewonnen

werden (Mehlhorn, 2001 S. 169, 170).

Das Individualfaktorenmodell geht davon aus, dass jede Ausprdagung der relevanten
soziodemographischen Merkmale eine bestimmte Wirkung, einen positiven bzw. negativen ,Effekt”

auf die jeweilige KenngréRe ausiibt (Mehlhorn, 2001 S. 170).

4.5.3.5 Lédrm

Einer der wohl augenscheinlichsten externen Effekte, der durch den stetigen Anstieg des

Motorisierungsgrades jahrlich verscharft wird, ist der vom motorisierten Verkehr ausgehende Larm.
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Ob in den eigenen vier Wanden, auf 6ffentlichen Platzen, in der freien Natur, zur Tages-, oder
Nachtzeit, durch unsere moderne Art zu leben und insbesondere unsere Art der Fortbewegung - der
Larm ist ein standiger Begleiter unseres Lebens geworden. Er umgibt uns teils 24 Stunden und ist in

die abgelegensten Rdume unserer Zivilisation vorgedrungen.
,Lédrm ist akustischer Gestank” (Bierce, 2013)

Der Larm ist keine physikalische GrofR3e, er ist nicht objektiv messbar, sondern eine rein subjektive
Empfindung eines jeden einzelnen Menschen. Ob ein Mensch ein Gerdusch, einen Ton etc. als
storend empfindet oder auch nicht, liegt im Allgemeinen im eigenen Empfinden bzw. Ermessen eines
jeden Menschen. Der Liarm ist das Resultat einer subjektiven Bewertung von diversen
Schallereignissen, denen der Horer negativ gegenibersteht. Objektiv messbar hingegen ist der von
einer Schallquelle, eines fahrenden PKWs, eines Zuges etc. ausgehende Luftschall. Die Einheit fir den
Schalldruckpegel ist das Dezibel (dB), und die Dezibel Skala ist logarithmisch aufgebaut, um die
Schallintensitat vom relativen Wert 1 (Hoérschwelle) bis zum Wert 10 Billionen (Schmerzgrenze) in

Werten von 0 — 130 dB erfassen zu konnen (Mehlhorn, 2001 S. 565, 566).

Die nachfolgende Tabelle 6 gibt einen ungefihren Uberblick iiber diverse Situationen im Alltagsleben
mit ihren unterschiedlichen Schallstarken. Ab wann ein Mensch ein Gerausch als storend empfindet
ist im Allgemeinen individuell verschieden, aus der Literatur jedoch geht hervor, dass der
Belastigungsbereich ab etwa 70 dB (A), der Schadigungsbereich bei etwa 90 dB (A) beginnt
(Mehlhorn, 2001 S. 566). Diese Werte sind wie bereits erwahnt nicht universal giiltig und stellen nur

einen ungefahren Rahmen dar, sie kdnnen durchaus auch niedriger liegen.

Tabelle 6: Alltagssituationen mit ihren unterschiedlichen Schallstérken

Sehr ruhige Wohngegend 30—40 [dB (A)]
durchschnittlich lautes Unterhaltungsgesprach im Biiro 50 - 60 [dB (A)]
Vorbeifahrt eines Pkw mit 120 km/h in 25 m Abstand 70 [dB (A)]
Autobahn in 25 m Abstand bei einer Belastung von 1600 Pkw + 400 Lkw pro 75 [dB (A)]
Stunde

StraRenverkehr mit Lkw, Bus, Motorrad 80 [dB (A)]
Starker StraRBenverkehr, alle Fahrzeuggattungen 90 [dB (A)]
Presslufthammer in 10 m Abstand 100 [dB (A)]

Quelle: (Cerwenka, et al., 2007 S. 102), eigene Darstellung

Ein Instrument, das es seit dem Jahre 2007 gibt und das alle 5 Jahre zu erstellen ist, ist die EU —
Umgebungslarmrichtlinie. Diese EU - Richtlinie sieht die Kartierung der Larmbelastung an
hochrangigen Verkehrsinfrastrukturen und in Ballungsraumen vor. Ziel ist es, die Bevolkerung

beziglich der Thematik Verkehrslarm zu sensibilisieren und aufbauend auf die Larmkarten gezielte
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MaBnahmen zur Larmbekdampfung bzw. -reduzierung zu finden. Diese interaktiven Larmkarten
stellen auch wichtige Grundlagen fiir die Vermeidung zukinftiger Probleme dar (Bundesministerium
fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, 2017). Wie man an der Abbildung 16
ersehen kann, sind groBe Flachen vom Ortsgebiet von Maissau einer erheblichen Liarmbelastung
ausgesetzt. Besonders entlang der ehemaligen Ortsdurchfahrt wurden die zuldssigen Grenzwerte
immens Uberschritten. Die Larmbelastung wurde Anfang 2012, bevor die UmfahrungsstraBe fir
Maissau flir den Verkehr freigegeben wurde, gemessen. Interessant ist, dass direkt an der
Ortseinfahrt die Larmbelastung abnimmt, und im mittleren Teil stark ansteigt. Dies ist darauf
zuriickzufihren, dass Kfz bei der Ortseinfahrt ihre Geschwindigkeit reduzieren missen. Im mittleren
Bereich erhoht sich die Larmbelastung wieder, weil in diesem Teilabschnitt der Ortsdurchfahrt KFZ

eine Steigung bewaltigt werden muss, und somit mit einer hdheren Drehzahl gefahren werden muss.

Abbildung 16: Interaktive, strategische Ldrmkarte von Maissau

']

Quelle: (Bundesminiserium fiir Land- und Forstwirtscha, Umwelt und Wsserwirtschaft, 2012), eigene Darstellung

In den Industrielandern ist der vom Verkehr produzierte Larm die am meisten verbreitete
Larmquelle. 80 Millionen in der EU lebende Menschen geben an, an unzumutbarer Larmbelastung zu
leiden, weitere 170 Millionen Menschen sind einer permanenten Beschallung ausgesetzt (Das Land
Steiermark, 2017). Der Mikrozensus 2011 gibt an, dass 40 Prozent der 6sterreichischen Bevolkerung
sich durch Larm in der eigenen Wohnung belastigt flihlen, davon gehen 62 Prozent auf das Konto des

Verkehrslarms (Statistik Austria, 2004).

Besonders der Verkehrslarm stellt eine groRe Problematik dar, da er sich im Gegensatz zum
Industrielarm groRflachig im Raum verteilt. Damit betrifft er groRe Kollektive dicht besiedelter
Regionen. Konflikte zwischen den Larmverursachern (KFZ Benutzer etc.) und den Larmbetroffenen
gehoren zum Alltag, da die Larmbetroffenen nicht immer unmittelbare NutznielRer
mobilitatsbedingter Gerduschentfaltung sind. Der Gesetzgeber auf europdischer wie auch nationaler
Ebene hat durch entsprechende Gesetze darauf reagiert, die daraus erhofften Resultate sind jedoch
nicht wie gewiinscht eingetreten. Als eine mogliche Erklarung dafiir werden Mengeneffekte durch

Verkehrszunahme genannt (Kloepfer, et al., 2006 S. 1). Darunter versteht man unter anderem, dass
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zwar strengere Fahrgerduschgrenzwerte der einzelnen Fahrzeuge fiir die Typisierung erlassen
worden sind, die jahrliche Fahrleistung jedoch noch immer stark zunimmt und daher es zu keiner

Larmreduktion insgesamt kommt (Osterreichische Gesellschaft fir Raumplanung, 2007 S. 11).

Dass der Larm in erster Linie fir viele Menschen nicht nur als Storfaktor empfunden wird, sondern
teils gravierende Auswirkungen auf Korper und Geist der Menschen hat, wurde durch
unterschiedliche Erhebungen bzw. Studien bewiesen. In einer Studie der WHO aus dem Jahre 2011
,Burden of disease from environmental noise: Quantification of healthy life years lost in Europe”
wurden die Folgen des Larms auf die menschliche Gesundheit untersucht. Das Ergebnis der Studie
sind die sogenannten DALY (disability adjusted life years). Ein DALY entspricht einem verlorenen
Lebensjahr bei einwandfreier Gesundheit. Aus dieser Studie geht hervor, dass die Menschen in West
Europa mindestens eine Million gesunde Jahre auf Grund des StraBenverkehrslarms verlieren (World

Health Organization, 2011 S. V (Abstract)).

Die Auswirkungen des Verkehrslarms auf den menschlichen Organismus manifestieren sich auf
diversen Ebenen, sei es auf der Ebene des Herz-Kreislaufsystems und des hormonellen Systems,
sowie des psychosozialen Wohlbefindens und in weiterer Folge der individuellen Lebensqualitat. Bei
Verkehrslarm besteht unter anderem der Verdacht, dass Ldrm gemeinsam mit anderen Faktoren
langfristig zur Entwicklung chronischer Krankheiten beitragen kann (Kloepfer, et al., 2006 S. 4). Larm
wahrend der Ruhe- und Schlafphasen des Menschen, die der Mensch fiir die Aktivitditen am Tage

braucht, kann zu einer erheblichen Belastung fir die Betroffenen fihren (Samel, et al., 2005 S. 59).

4.5.3.6 Emissionen

Die teils gravierenden negativen Auswirkungen von verkehrsbedingten Abgasen durch den
motorisierten Verkehr auf gesundheitlicher und 6kologischer Ebene wie auch auf die Flora und Fauna

sind nicht nur bekannt, sondern durch etliche wissenschaftliche Studien belegt.

Die WHO besagt in einer Studie aus dem Jahr 2016, dass 90 Prozent der Weltbevélkerung unter den
Auswirkungen der Luftverschmutzung leiden. Fiir die WHO stellt die Luftverschmutzung die groRte
umweltbedingte Gefahr fiir die menschliche Gesundheit dar. An den Folgen der Luftverschmutzung

sterben jahrlich an die 6 Millionen Menschen (World Health Organization, 2016 S. 15).

Der Sektor Verkehr ist der wichtigste Verursacher von Treibhausgas — Emissionen (ohne
Emissionshandel) in Osterreich im Jahre 2013 mit 45 Prozent. Der bedeutendste Verursacher ist der
StralBenverkehr. Alleine zwischen den Jahren 1990 und 2013 stiegen die Treibhausgas — Emissionen

aus dem Sektor Verkehr um 61 Prozent (Umweltbundesamt, 2015 S. 19 ff).
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Der Ausstofd des Treibhausgases CO 2 in die Atmosphare, der durch die Verbrennung fossiler
Treibstoffe wie Benzin, Diesel etc. entsteht, gilt mit Methan als ein Hauptverursacher fiir den

Klimawandel und kann in hohen Konzentrationen schadlich fir den Menschen sein.

Ein weiterer negativer externer Effekt des motorisierten Verkehrs ist der Ausstol’ von anthropogenen
Stickoxidemissionen. 42 Prozent der anthropogenen Stickoxidemissionen wurden EU weit inkl. der
Schweiz und Norwegen durch den StraRenverkehr produziert (Kugler, 2011 S. 9,10). Stickoxid-(NOx)-
Emissionen entstehen bei der Verbrennung durch Oxidation von Stickstoff aus der Verbrennungsluft
(thermisches NO) und aus dem Kraftstoff (Brennstoff-NO) (Kugler, 2011 S. 5). Die Auswirkungen von
Stickoxidemissionen auf Mensch und Umwelt sind weitreichend, von Erkrankungen bzw. Reizungen

der Atmungsorgane bis zur Smog- und Ozonbildung (Geographie Innsbruck Tirol Atlas).

Ahnlich wie beim Lirm konnte durch strengere Gesetzgebung (die EU - Verordnung VO (EG) Nr.
443/2009) aber auch auf Grund der Wirtschaftskrise, dem Trend zu kleineren, verbrauchsarmen
Fahrzeugen und dem Okologisierungsgesetz 2007 (Steuerbonus fiir Fahrzeuge mit niedrigen CO 2 -
Emissionen und Fahrzeuge mit alternativen Antrieben) die durchschnittliche CO2 Emission neu
zugelassener PKWs in Osterreich zwischen dem Jahr 2000 und 2014 um 28 Prozent (Benzin) bzw. 19

Prozent (Diesel) reduziert werden (Schodl, 2015 S. 17,18).

Abbildung 17: CO: - Emissionen neu zugelassener PKW's
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Quelle: (Dallinger, 2016 S. 21)

Auf Grund des Anstieges des Motorisierungsgrades in Osterreich wird dieser Riickgang an CO: je

gefahrenen Kilometer fir die Allgemeinheit wieder zum Teil kompensiert.

4.5.3.7 Unfille

Unfalle passieren liberall wo Menschen mitwirken. Dass Unfélle ein wesentlicher negativer externer
Effekt des StraBenverkehrs sind, enormes menschliches Leid produzieren und gesamtwirtschaftliche
Folgekosten mit sich bringen, ist eine traurige Tatsache. Im Jahre 2014 sind in den EU -

Mitgliedsstaaten im StralRenverkehr 25.939 Menschenleben getotet worden. Der groRte Anteil mit
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46 Prozent oder 11. 868 in absoluten Zahlen geht an den Sektor PKW, gefolgt von den FuRgédngern
bzw. FuBgangerinnen mit 22 Prozent (European Road Safety Observatory, 2016 S. 10 ff). Im Vergleich

zum Jahre 2005 waren es noch EU weit 45. 943 get6tete Menschen auf den StralRen.

Abbildung 18: Getétete in der EU im Jahr 2004 im Straf3enverkehr in %
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’

Quelle: (European Road Safety Observatory, 2016 S. 15)

Die Disparitaten zwischen den einzelnen Mitgliedsstaaten bezlglich der Verkehrstoten in der EU je
einer Million Einwohner sind immens. So sterben in Jahr 2014 in Rumadanien und Bulgarien 95
Personen je eine Million Einwohner, jedoch in GroRbritannien 29, Niederlande 28 und Malta 24.
Osterreich liegt im Mittelfeld bei 51. (European Road Safety Observatory, 2016 S. 6). Betrachtet man
die auf osterreichischen StralRen getéteten Menschen im jahrlichen Zeitverlauf zwischen 1994 und
2014, so kam es zu einer Reduktion von 1.338 auf 430. Dieser doch enorme Riickgang an

Verkehrstoten lasst sich durch eine Fiille von MaBnahmen erklaren (KFV, 2016) (vgl. Abbildung 19).

Abbildung 19: Verkehrssicherheitsmafinahmen und Entwicklung der Unfallzahlen 1961 - 2014
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Quelle: (KFV, 2014 S. 6)

Schaut man sich die Verteilung der getoteten Verkehrsteilnehmer bzw. Teilnehmerinnen im Zeitraum
2010 bis 2014 nach der StraBenart genauer an, so entfielen auf diesen Zeitraum 72,2 Prozent auf
StraRen im Freiland und 27,8 Prozent auf StraBen im Ortsgebiet (KFV, 2015 S. 5). Die Hauptursache
von Verkehrsunfillen mit todlichem Ausgang im Jahr 2012 war mit 33 Prozent Uberhohte

Fahrgeschwindigkeit (KFV, 2015 S. 10).
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Verkehrsunfalle verursachen nicht nur immenses menschliches Leid, sie kosten auch den Staat eine
Menge an finanziellem Aufwand. Die volkswirtschaftlichen Unfallkosten im StraBenverkehr fir die
Republik Osterreich betrugen fiir das Jahr 2011 in Summe an die 6,7 Milliarden Euro. Die
durchschnittlichen Unfallkosten fir einen getdteten Menschen inklusive des menschlichen Leides
betrugen 2011 an die 3 Millionen Euro. Die Kosten fiir das menschliche Leid machen fast 50 Prozent
der Gesamtkosten aus. Unter menschlichem Leid versteht man die sogenannten immateriellen
Kosten, also den koérperlichen und seelischen Schmerz, Schock, Leid, Angst, den Verlust an
Lebensfreude und die Verminderung der Lebensqualitdt. Interessant ist, dass die Kosten fir
Sachschaden mit nur 25 Prozent und fiir medizinische Behandlungskosten mit nur 1 Prozent zu Buche

gehen (Bmvit, 2012).

Im stadtischen Raum sind besonders nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer bzw.
Verkehrsteilnehmerinnen (FuBgédnger, Radfahrer) einem hohen Verletzungsrisiko ausgesetzt
(Randelhoff, 2016) . Auf Grund der geringen KorpergroRe, des unginstigen Kopf - Korper
Verhdltnisses und des Korpergewichts eines Kindes (0-14 Jahre) sind Kinder besonders im
StraBenverkehr gefahrdet. Besonders erleiden sie bei Unfallen mit PKWs haufig schwere, meist
lebensgefahrliche Kopfverletzungen. Bei Kindern treten schon bei einer Kollision mit einem Fahrzeug,
das unter 30 km/h fahrt, in 20 % der Félle schwere Verletzungen auf, bei Geschwindigkeiten tiber 50
km/h sind es bereits 80% (Richter, et al., 2001). Insbesondere ist die Geschwindigkeit des fahrenden
PKWs fiir die Uberlebenswahrscheinlichkeit bei einem Unfall mit einem Passanten bzw. einer

Passantin von Wichtigkeit.

Betrachtet man eine stark befahrene, liberregional wichtige Ortsdurchfahrt, so ergeben sich auf
Grund der Enge und/oder der Lange einer solchen Durchfahrt (vgl. Abbildung 6) eine Vielzahl an
moglichen Gefahrenpunkten fiir den FuBgeher bzw. den Radfahrer. Auch Kollisionen
entgegenkommender Fahrzeuge sind auf Grund vieler enger Ortsdurchfahrten eine Problematik fir
die Sicherheit der beteiligten Fahrer bzw. Fahrerinnen und fiir alle anderen Verkehrsteilnehmer. Bei
dichtem Kolonnenverkehr und in weiterer Folge bei Stop-and-go-Verkehr gehéren Auffahrunfalle zur
Tagesordnung. Bei den meisten Auffahrunfillen ist nicht mit schweren Verletzungen der Beteiligten
zu rechnen, jedoch kommt es in Folge des Unfalles zu umfangreichen Stauungen und Behinderungen
auf der OrtsdurchfahrtsstraBe und in der Region. Diese, durch Unfalle produzierten, Stauungen

haben auch einen negativen Einfluss auf die Wirtschaft in der Region.
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4.5.4 Zusammenfassung

Die Grinde, die fir eine Umfahrungsstralle bzw. gegen eine solche sprechen, weisen ein immens
weites Spektrum auf. Ob, wann und aus welchen Griinden es zu einer Diskussion (iber den Bau einer
Umfahrungsstrale kommt, ist immer individuell nach den jeweils ortlichen Gegebenheiten zu
bewerten. Man muss sich im Klaren sein, dass es auch nach umfangreicher Grundlagenforschung
unter Beteiligung aller relevanten betroffenen Birger und Biirgerinnen und nach Abwagen der
erhofften Vorteile und den moglich eintretenden Nachteilen in der Thematik ,,Umfahrungsstrafie”
nie eine fir alle optimale Entscheidung geben wird; dies wéare ein Trugschluss zu glauben. Eine
UmfahrungsstraBe darf nach Meinung des Verfassers dieser Arbeit nie als ein Allheilmittel fir die im

Kapitel 4.5 beschriebenen Problematiken verstanden werden.

UmfahrungsstralRen diirfen immer nur als eine Art Notoperation bzw. Noteingriff in ein Jahrhunderte
altes, von Menschenhand entwickeltes System verstanden werden, das schlichtweg nie auf die
Erfordernisse bzw. Bedirfnisse unseres auf den motorisierten Individualverkehr zugeschnittenen
Mobilitatsverhaltens ausgelegt war und es auch nie sein wird. Dass Notoperationen jedoch trotzdem
durchgefiihrt werden missen, ist in der Medizin wie auch in der Verkehrsplanung ein notwendiges
Ubel. Die folgenden Ubersichten zeigen zusammengefasst die Griinde, die zur Planung bzw. zum Bau

einer Umfahrungsstrale fliihren kénnen.

Tabelle 7: Einfluss der Ortsdurchfahrt an sich und auf den Verkehr

Enge Ortsdurchfahrtsstralle Lange OrtsdurchfahrtsstralRe

Soziologische und kulturelle Trennwirkung

Aspekte

Behinderung des Verhinderung raumlicher und kiirzerer Verkehrsbedingungen
Durchgangsverkehrs zwischen groBeren Agglomerationsraumen

Tabelle 8: Einfliisse des Verkehrs und des Mobilitétsverhaltens an sich und auf die Ortsdurchfahrt

Anteil des Durchgangsverkehrs am Verkehrsaufkommen bzw.
Gesamtverkehr Verkehrsdichte
Behinderung des Ziel-, Quell- und Behinderung der Wirtschaft

Binnenverkehrs

Behinderung nicht motorisierter Externe negative Effekte

Verkehrsteilnehmer Larm, Unfélle, Emissionen
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4.6 Varianten von Umfahrungen

Da der Grund des Baues einer UmfahrungsstralRe in der Vermeidung der Ortsdurchfahrt liegt und
Osterreichische dorfliche und stadtische Strukturen heterogen und vielfdltig in ihren Auspragungen
und Charakteristiken sind, gibt es eine weit gefacherte Variation von Trassenfiihrungen von
UmfahrungsstraBen. Hinzu kommt die Tatsache, dass das Osterreichische Staatsgebiet fiir seine
GroRe eine immense topographische Vielfallt aufweist, sei es die flache Steppenlandschaft der
Pannonischen Tiefebene im Osten, Wald- und Higellandschaften bis hin zur hochalpinen Region mit

ihren Gletschern und engen Talern.

Die Art und Weise, wie UmfahrungsstralRen verkehrstechnisch am besten geplant und die Trassierung
vorgenommen wird, hangt neben den natiirlichen und stadtmorphologischen Auspragungen von
einer Fiille diverser Uberlegungen ab, die vor einem Bau einer solchen StraRe jedes Mal unabhingig
und aufs Neue Uberlegt bzw. durchgedacht werden miissen. Eine holistische und vorrausschauende
Planung ist besonders bei dieser Thematik das A und O. Wie so oft in der Planung gibt es nicht den
einen richtigen Weg, bzw. die eine richtige Wahl der Trassenfiihrung einer Umfahrungsstrae. Man
muss sich im Klaren sein, dass man nie jede(n) einzelnen betroffenen Birger bzw. Birgerin zufrieden
stellen kann. Die Pramisse muss bzw. sollte jedoch immer sein, die Bevolkerung so weit wie moglich
in den Planungsprozess einzuschlieRen, um somit die groRtmogliche Akzeptanz flr ein Projekt, in

diesem Fall eine UmfahrungsstralRe, zu generieren.

Die folgende Abbildung gibt einen groben Uberblick tiber fundamentale Uberlegungen, die vor jedem
Bau einer Umfahrungsstralle in die Planung inkludiert werden missen bzw. sollten. Durch das
Inkludieren der Uberlegungen und Kriterien ergeben sich im Allgemeinen bestimmte Arten von

UmfahrungsstralRen mit ihren ganz individuellen Trassenfiihrungen.

Tabelle 9: Uberlegungen, die zu einer méglichen Trassenwahl einer Umfahrungsstrafle fiihren

Wie hoch ist die Anzahl an hintereinander folgenden maoglichen, zu umfahrenden Gemeinden?

Wie viele Einwohner hat die zu umfahrende Gemeinde?

Wie grol ist die Flache der zu umfahrenden Gemeinde?

Ist eine glinstige Trassenwahl bezlglich der Sichtbeziehung auf den historischen Stadtkern der zu
umfahrenden Gemeinde erwiinscht bzw. moglich JA/NEIN

Ist mit einer Reduzierung des Larmpegels um mindestens 3 dB durch den Bau einer Umfahrung zu
rechnen?

Wie hoch ist der Abstand der UmfahrungsstraRe zum eigentlichen Siedlungsgebiet?

Muissen Enteignungen infolge des Baues einer zukiinftigen UmfahrungsstraBe vorgenommen
werden?

Stehen die Kosten und die daraus resultierenden Auswirkungen fiir die Enteigneten in Relation zu
dem allgemeinen Nutzen einer UmfahrungsstraRe?

Mussen 6kologisch wichtige Flachen verbaut werden (Naturschutzgebiet, Sumpfgebiete etc.)?

Wie grol ist der Flachenverbau durch den Bau der Umfahrungsstralie?

Wie viel finanzielle Mittel stehen zur Verfiigung?
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Wer kommt fiur die Kosten der Umfahrungsstraflen auf?

Wie viel zusatzlichen Verkehr produziert die neu gebaute UmfahrungsstralRe?

Wurde eine Birgerbefragung zum Bau einer UmfahrungsstraBe durchgefiihrt?

Konnten sich die Birger beteiligen an der Diskussion (ber die mogliche Trassenwahl der
UmfahrungsstralRe?

Wie stehen die Wirtschaftstreibenden in der zu umfahrenden Gemeinde zur UmfahrungsstraRe?

Befiirchten sie wirtschaftliche EinbuBen durch den Bau der UmfahrungsstraRe? JA/NEIN

Welche Alternativen bzw. Losungen konnen in Augenschein genommen werden, um etwaigen
WirtschaftseinbulRen entgegen zu wirken?

Muss damit gerechnet werden, dass die neu gebaute UmfahrungsstraRe in einigen Jahren bzw.
Jahrzenten durch etwaige Ansiedlungen von Unternehmen und/oder Wohnsiedlungen selbst zu
einer Ortsdurchfahrt mutiert.

Wurden Uberlegungen beziiglich Anschlussfreihaltung schon in der Planungsphase beriicksichtigt?

Wurde bei der Planung der Trassenfiihrung alles Mogliche getan, um mogliche zukilnftige
Anschlussstellen von vornherein auszuschlieBen bzw. zu erschweren?

Wurden Systeme von Parallelwegen zur Freihaltung von Anschliissen in die Planung miteinbezogen?

Welche Maglichkeiten kann die Raumplanung zur Anschlussfreihaltung einnehmen (FWP)?

Wird die Umfahrungsstralle in Zukunft selbst eine UmfahrungsstralRe brauchen?

Welche Ziele verfolgt die Raumplanung in der speziellen Gemeinde bzw.in dem Bundesland?

Quelle: in Anlehnung an (Mayerhofer , 1973) inklusive eigener Uberlegungen und Kriterien, eigene Darstellung

Prinzipiell muss man zwischen 2 grolRen Kategorien von Varianten von UmfahrungsstralSen
differenzieren. Das Kriterium, auf Grund dessen die Differenzierung vorgenommen wird, ist in der
GroBe des jeweiligen zu umfahrenden Raumes, sprich der entsprechenden menschlichen
Siedlungseinheit, zu finden. Bei kleineren zu umfahrenden Raumen, in denen der Durchgangsverkehr
gemessen am Gesamtverkehr einen Uberproportional hohen Anteil einnimmt, werden &duBere
Umfahrungen gebaut. Bei groRBeren Raumen, in denen der Durchgangsverkehr gemessen am
Gesamtverkehr eine weitaus geringere Rolle einnimmt, werden Innere UmfahrungsstraBen bzw.
Entlastungsstrallen installiert. In den nachfolgenden Kapiteln wird im Detail auf die verschiedenen

Variationen eingegangen.
4.6.1 Aufere Umfahrung

4.6.1.1 Lokale Umfahrung

Lokale UmfahrungsstralRen werden gebaut, wenn eine spezielle Gemeinde oder ein Teil dieser durch
eine neue Infrastruktur entlastet werden soll. Diese Art von Umfahrung wird im Speziellen in jenen
Rdaumen installiert, die zwischen 2 oder mehreren gréBeren Agglomerationsrdumen liegen (vgl.
Abbildung 4) und daher Uberproportional vom einstrahlenden Durchgangsverkehr betroffen sind.
Diese Variation einer Umfahrung zweigt schematisch gesehen vor der entsprechenden Ortseinfahrt
von der Bundes-, Landes- oder GemeindestraBe ab, und verlduft in einem halbkreisdhnlichen Bogen
um den entsprechenden Raum herum, um letztendlich wieder in die ehemalige HauptverkehrsstralRe

bei der Ortsausfahrt einzuminden. Der exakte Trassenverlauf und der Abstand der
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Umfahrungsstrale zum jeweiligen Gemeindezentrum kann je nach 0rtlichen Gegebenheiten
unterschiedlich ausfallen. (Mayerhofer , 1973 S. 33 ff). Es ist in der Literatur zu finden, dass
Umfahrungen nicht naher als 900 Meter an das Ortszentrum herangefiihrt werden sollen, je nach
OrtsgroBBe. Es wird eine Bezugsentfernung von 30 Meter je 100 Einwohner angefiihrt, die nicht
unterschritten werden sollte (Kattinger, 1981 S. 77), jedoch muss man sich im Klaren sein, dass auf
Grund von topographischen Verhaltnissen, wie zum Beispiel der Enge eines alpinen Tales, diese

Vorgaben nicht immer realistisch erscheinen.

Abbildung 20: Schematische Darstellung einer lokalen Umfahrung

Umfahrender ehemalige
Raum Umfahrungsstrafe Ortsdurchfahrt

© U e —

Quelle: (Eigene Darstellung)

Bundesstraf3e

Liegen mehrere, dicht aufeinander folgende Gemeinden zwischen gréoReren Agglomerationsraumen,
die in Folge umfahren werden sollen, ware der Bau einer solchen lokalen Umfahrung fiir jede
einzelne Gemeinde die wohl suboptimalste Lésung schlechthin (Mayerhofer , 1973 S. 22). Neben den
immensen Kosten fiir die Steuerzahler ware dies eine ©6kologische sowie soziale Katastrophe, da
wertvolle Naturlandschaften fiir immer zerstért wiren und der ohnehin in Osterreich begrenzte

Dauersiedlungsraum durch eine fragwiirdige Infrastruktur vermindert ware.

Abbildung 21: Lokale Umfahrungen fiir jede einzelne Gemeinde, Gegenbeispiel fiir die gemeinsame Umfahrungsstrafie

Agglomerationsraum Umfahrender Raum Sammelstralle Umfahrungsstralle

Quelle: in Anlehnung an (Mayerhofer , 1973 S. 23), eigene Darstellung

Ein weiterer Punkt ist das Problem, dass eine Umfahrung eines Ortes nur in den seltensten Fallen den
gesamten Durchfahrtsverkehr von der Ortsdurchfahrt auf die Umfahrungsstrale umleiten wird. Wie
hoch der jeweilige umgeleitete Anteil des Durchfahrtsverkehrs ist, hangt von diversen Kriterien ab. In

den wenigsten Fallen wird eine Umfahrung einer Ortschaft in jede Himmelsrichtung vorgenommen.
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Meistens verlauft die Umfahrung in einem schematischen Halbkreisbogen um die Ortschaft herum

(z.B: eine Sid — Ost — Nord Umfahrung, eine Sid — West — Nord Umfahrung etc.) (vgl.

Abbildung 20).

Eine Umfahrung wie bei den Gemeinden in Abbildung 21 ist in der Realitdt kaum vorhanden, bzw.
wird nicht in einem Zug gebaut. Der Bau einer zusatzlichen Umfahrung im entgegengesetzten Bogen
wird, wenn Uberhaupt, zu einem spateren Zeitpunkt in der Zukunft passieren. Die Variante einer
einzelnen, im Halbkreis verlaufenden Umfahrung um das stadtische Gebiet kommt im Regelfall nur
bei kleineren Stadten mit maximal 20.000 bis 25.000 Einwohnern zum Einsatz. Man spricht von einer

,lokalen Umfahrung” (Mayerhofer, 1973 S. 31).

Tabelle 10: Zusammenfassung der Thematik: lokale Umfahrungsstrafie

AuRere Umfahrung: lokale Umfahrung

Verwendung bei einzelnen nicht aufeinander folgenden zu umfahrenden
Ortschaften

GroRe der umfahrenden Gemeinde | Kleine Ortschaften bzw. Kleinstddte mit max. 20.000
Einwohnern bzw. Einwohnerinnen

Lage Ortschaften, die zwischen groReren Stadten liegen und/oder
auf einer wichtigen Hauptverkehrsroute liegen

Entlastung vom Durchfahrtsverkehr

Schematische Trassenwahl im Halbkreis

4.6.1.2 Regionale Umfahrung (Durchfahrtsstrafie, Sammelschiene)

Eine gemeinsame UmfahrungsstraRe ist eine Variante von UmfahrungsstraRen, die zur Verwendung
kommt, wenn mehrere, meist kleinere Gemeinden zwischen zwei Agglomerationsraumen liegen, und
der Anteil des einstrahlenden Durchgangsverkehrs in die Gemeinden so groR ist, dass die negativen
externen Effekte des Durchgangsverkehrs fiir die Gemeinden untragbar sind, und sie daher eine

Entlastung anstreben (vgl. Abbildung 22).

Abbildung 22: Schematische Darstellung einer Regionalen Umfahrung

© — |

Agglomerationsraum Umfahrender Raum Sammelschiene stichstraBenahnliche Zufahrten

Quelle: in Anlehnung an (Mayerhofer , 1973 S. 23), eigene Darstellung

Bei dieser Variante einer Umfahrungsstralie gibt es eine ,Durchfahrtsstralle”, auf die der erwiinschte

Durchgangsverkehr konzentriert wird und die als liberregionale StralRe fungiert. Sie ist auf eine Art
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und Weise angelegt, dass sie die einzelnen Gemeinden bestmoglich erschliefen, ohne jedoch in
deren Raum einzudringen. Mit StichstraBen werden die einzelnen Rdume (Gemeinden) mit der
Durchfahrtsstralle verbunden. DurchfahrtsstraBen bzw. Sammelschienen werden als regionale

Umfahrung bezeichnet.

Der Unterschied zwischen DurchfahrtsstraRBe und Sammelschiene ist jener, dass die
Durchfahrtsstrale zwischen den Raumen kleinerer Ortschaften bzw. Kleinstadten verlduft. Die
Distanzen zwischen den einzelnen Seitenstralen bzw. StichstraRen, die die einzelnen Ortschaften mit
der Durchfahrtsstralle verbinden, sind mit relativ groen Abstdnden angelegt. Diese Variante lasst

sich als ,duBere regionale” Umfahrung deklarieren.

Die Trassenfiihrung einer Sammelstrafie verlauft hingegen im Gegensatz zur DurchfahrtsstralSe nicht
durch ,landlichen” Raum, sondern durch halbwegs freien, zwischen grofleren stadtischen
Agglomerationsraumen sich befindlichen Raum. Die SammelstralRe lasst sich als ,innere regionale”

Umfahrung deklarieren (Mayerhofer, 1973 S. 22,23).

Tabelle 11: Zusammenfassung der Thematik: Regionale Umfahrung

Regionale Umfahrung

Verwendung bei mehreren aufeinander folgenden zu umfahrenden
Ortschaften

GroBe der zu umfahrenden Kleine Ortschaften bzw. Kleinstdadte mit max. 20.000

Gemeinde Einwohnern

Lage im landlichen Raum (DurchfahrtsstraRe)

im relativ freien Raum zwischen gréReren
Agglomerationsrdumen

Entlastung vom Durchfahrtsverkehr (DurchfahrtsstraRe)
vom Binnen- u. Zielverkehr  (Sammelschiene)
Schematische Trassenwahl als Durchfahrtsstralie,

als Sammelschiene

4.6.2 Innere Umfahrungen oder EntlastungsstrafSen

Innere UmfahrungsstralRen, auch EntlastungsstraRen genannt, nehmen eine Sonderstellung beziiglich
der Thematik ,,Umfahrungsstralle” ein. GroRere Agglomerationsrdume mit 20.000 bis 25.000 oder
mehr werden in den seltensten Fallen durch eine in sich geschlossene, kreuzungsarme Umfahrung
umfahren (Mayerhofer, 1973 S. 31). Die Griinde dafir sind einerseits, dass der zu umfahrende Raum
einer GroRstadt schlichtweg zu groR ist, andererseits nimmt der Anteil des Durchgangsverkehrs,

gemessen am Gesamtverkehr, mit stetiger GrofSe der Einwohnerzahl der Stadt ab.

Bei groReren Stadten mit einer Einwohnerzahl von mehr als 20.000 werden sogenannte ,innere

Umfahrungen” installiert, die als Entlastungsstralien einzelner stadtischer Gebiete fungieren. Je nach
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GroRe der Stadt konnen sich Entlastungsstraen zu innerstadtischen Schnellstraflen und in weiterer
Folge zu Stadtautobahnen entwickeln (Mayerhofer , 1973 S. 31). Als innerstadtische
Entlastungsstralle ware unter anderem die Wiener Ringstralle, der Wiener Glrtel oder der mittlere
Ring in Minchen zu nennen. Auch die Wiener Stadtautobahn A 23 (Sidost Tangente) fallt unter diese
Kategorie. Die A23 umfahrt das Wiener Stadtgebiet nicht, sondern ihre Trassenfiihrung befindet sich
mitten im dicht bebauten Raum Wiens. Sie wurde geplant und gebaut, um die Verkehrssituation
innerhalb der Stadt zu verbessern und das StraBennetz vom Durchfahrtsverkehr zu befreien bzw. zu
entlasten. Jedoch sei hier zu erwdhnen, dass der hochste Anteil an Verkehrsstromen in GroRRstadten
auf den Binnenverkehr fallt. Auf Grund der immensen flaichenméaRigen Ausdehnung einer Grol3stadt
wie Wien ist es zuldssig, den Binnenverkehr innerhalb der Stadtgrenze Wiens wiederum in die
einzelnen Verkehrsstrome zu unterteilen. Daher ist die Aussage wiederrum richtig, dass die A23 zum

grolRten Teil fir den Durchfahrtsverkehr gebaut worden ist.

Tabelle 12: Zusammenfassung der Thematik: Innere Umfahrungen oder Entlastungsstrafien

Innere Umfahrungen oder EntlastungsstrafSen

Verwendung bei groReren Agglomerationsraumen

GroBe der zu umfahrenden Agglomerationsraume >  20.000 Einwohner  bzw.
Gemeinde Einwohnerinnen

Lage Innerhalb des Agglomerationsraumes

Entlastung vom Durchfahrtsverkehr

Schematische Trassenwahl Schnellstrallen, Stadtautobahnen, Tangenten, Ringstrallen

4.7 Auftretende Effekte nach dem Bau von Umfahrungsstrafien

In diesem Kapitel wird ndher auf die Effekte von Umfahrungsstralen eingegangen, um die
Funktionsweise und Problematiken dieser Infrastruktur besser nachvollziehen zu kénnen. Es ist fiir
die Beantwortung der Forschungsfrage, wie sich die Wirtschaftsstruktur eines bestimmten Raumes,
insbesondere der ehemaligen OrtsdurchfahrtsstralRe, durch den Bau einer UmfahrungsstralRe dndert,

von immenser Wichtigkeit, die Wirkungsweise von UmfahrungsstralRen verstehen zu kénnen.

Die Aufgabe einer UmfahrungsstraBe ist es ja, fiir einen bestimmten Raum eine verkehrliche
Entlastung zu bringen und den Raum von den durch den Durchgangsverkehr produzierten negativen
Effekten (vgl. Kapitel 4.5) zu befreien bzw. entlasten. Inwieweit das zutrifft in der Realitat, versuchen

die nachsten Kapitel aufzuzeigen.
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4.7.1 Verkehr

4.7.1.1 Kleinrdumige Verkehrsentlastung

Der fundamentale Grund, der von Beflirwortern bzw. Beflirworterinnen von UmfahrungsstraRen -
wie bereits erwahnt - eingebracht wird, ist die Entlastung eines Raumes vom einstrahlenden
Durchgangsverkehr. Inwieweit der zu umfahrende Raum tatsachlich vom Durchgangsverkehr befreit
wird, hdangt zum einem davon ab, inwiefern die Verantwortlichen die diversen Verkehrsstrome exakt
analysiert haben. Wie dies von statten geht, wurde bereits in den Kapiteln 4.5.3.4 und 4.5.3.4.1
detailliert beschrieben. Wurde im Planungsprozess einer UmfahrungsstraRRe keine stichfeste, exakte
Analyse der einzelnen Verkehrsstrome vorgenommen, oder beruht die Basis flir einen Bau einer
Umfahrung auf falschen oder ungenauen Anteilen an den Verkehrsstromen, wird die
Verkehrsentlastung flir die ehemalige Ortsdurchfahrtsstralle nur marginal ausfallen, da dann der

Grund nicht im Durchgangsverkehr zu suchen ist, sondern im Ziel-, Quellen- und Binnenverkehr.

Abbildung 23: Schematische Darstellung der Thematik: kleinrdumige Verkehrsentlastung

vor der Umfahrung nach dem Bau der Umfahrung
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Umf;:LrJer:der Ori?jlr::?llwigirt Bundesstraf3e Durchfahrtsverkehr Kleinraumige

Verkehrsverlagerung
I 2

Quelle: (Eigene Darstellung)

Besonders der Anteil des Binnenverkehrs wird oft von den Baulasttrdgern bzw. Kommunen
unterschétzt. Eine Studie aus dem Jahre 2000 aus Deutschland untersuchte 5 unterschiedlich groRe
Stadte beziiglich der Verkehrsstrome. Die Autoren der Studie fanden heraus, dass der Anteil des
Uberortlichen Durchgangsverkehrs in den Zentren weitaus niedriger ausfiel, als von den Bautragern
angenommen wurde und dass der Anteil des Binnenverkehrs weitaus groRer war als angenommen.
Auch argumentierten die Autoren, dass z.B. eine Sld - Umfahrung einer Stadt nur den Ost — West,
den West — Siid und Ost — Siid Verkehr aufnehmen kann, jedoch nicht den nérdlichen Verkehr

(Schneewolf, et al., 2000 S. 318 - 320).

Dass Ortsumfahrungen nur in den seltensten Fallen den erwiinschten Effekt einer kleinraumigen
Verkehrsverlagerung bewirkten beweist eine Analyse des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und

Wohnungswesen (BMVBW) aus Deutschland. Die Analyse kam zu der Erkenntnis, dass von 38 in
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Baden - Wiirttemberg beurteilten BundesstraRenprojekten des vordringlichen Bedarfs 20 keine bzw.
geringe Bedeutung fir die Entlastung von Orten haben. Nur 12 Projekte haben eine hohe, sehr hohe
oder herausragende Bedeutung. Bei der Kategorie ,weiterer Bedarf” sind 76 von 109 geplanten
StraRenneubauten fiir eine wirkungsvolle Entlastung des Ortes von geringem Nutzen. Nach dieser

Bewertung waren lediglich 14 Projekte bauwiirdig (BUND, 2004 S. 8).

Abbildung 24: Das Projekt hat fiir die Entlastung von Ortsdurchfahrten ...

B Vordringlicher Bedarf Weiterer Bedarf
43
33
19
15
10 11
5 6
2 2
| ] I ° :
|
Keine eine geringe eine mittlere eine hohe eine sehr hohe eine
nennenswerte Bedeutung Bedeutung Bedeutung Bedeutung heruasragende
Bedeutung Bedeutung

Quelle: (BUND, 2004 S. 8), eigene Darstellung

Ein weiterer wesentlicher Faktor, der zum Erfolg- bzw. Misserfolg des gewlinschten Effektes beitragt,
ist die Sicherstellung, dass der Durchgangsverkehr die neu gebaute Umfahrungsstralle auch in
Anspruch nimmt. Neben einer entsprechenden Beschilderung der neuen UmfahrungsstraBe, ist die
ehemalige OrtsdurchfahrtsstraRBe fiir den Durchgangsverkehr durch spezielle bauliche Mallnahmen
unattraktiv zu gestallten. Diese MalRnahmen konnen vielschichtig sein, unter anderem kdnnen
Begegnungszonen eingefiihrt werden, Verschmalerung von der Fahrbahnbreite vorgenommen
werden, Fahrbahnschwellen konnen installiert werden, eine Reduzierung von Fahrstreifen
vorgenommen oder Hindernisse aufgestellt werden. Auch kdnnen Fahrverbote fur LKWs (exklusive

fur den Ziel- und Quellenverkehr) erlassen werden.

4.7.1.2 Grofsrdumige Verkehrsverlagerung

Durch den Bau von neuen Straflen im Allgemeinen und von Umfahrungsstrallen im Speziellen kommt
es neben dem erwiinschten Effekt der kleinrdumigen Verkehrsentlastung zum Phdnomen der
groRraumigen Verkehrsverlagerung. Durch die neue Infrastruktur (UmfahrungsstraRe) erhoht sich die

Attraktivitat der Verkehrsinfrastruktur, und dadurch wird zusatzlicher Verkehr in den Raum geleitet.
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Abbildung 25: Schematische Darstellung der Thematik: grofiréiumige Verkehrsverlagerung

vor der Umfahrung nach dem Bau der Umfahrung
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Quelle: (Eigene Darstellung)

4.7.1.3 Induzierter Mehrverkehr

Eine weit verbreitete, besonders durch Beflirworter bzw. Beflirworterinnen neuer StralRenprojekte
angenommene Behauptung ist die Annahme, dass neue StraRen zu einer Reduzierung von Stauungen
und dadurch verbundenen Behinderungen fiir den Verkehr fiihren. Dass dies jedoch nicht

automatisch so eintrifft, haben viele wissenschaftliche Studien aufgezeigt.

Schon bereits im Jahre 1989 wurde im Rahmen einer Dissertation mit dem Titel ,Neuverkehr infolge
Ausbau und Verdnderung des Verkehrssystems” bewiesen, dass Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur Neuverkehr im Rahmen zwischen 5 bis 30 Prozent produziert. Die Hohe des
zusatzlichen Neuverkehrs ist abhédngig vom vorher bestehenden Verkehrsangebot, von der Art der
Investition, von der GréRe Verbesserung und vom Verkehrstrager (Meier, 1989). Weitere Studien,
wie die von P.D Goodwin belegten das Phianomen vom Neuverkehr durch den Ausbau von

StraReninfrastrukturen (Godwinn, 1995).

Eine vergleichsweise aktuelle Studie aus dem Jahr 2009 der Universitat Toronto mit dem Titel , The
Fundamental Law of Road Congestion: Evidence from US cities” kam zu einem dhnlichen Ergebnis wie
die zuvor erwdhnten Studien, und zwar, dass der Ausbau von zuséatzlichen StraRen eine automatische
Zunahme an Verkehrsvorkommen produziert. So fanden die Studienautoren heraus, dass wenn es zu
einem Ausbau des StraBennetzes um 50 Prozent in einem bestimmten Raum kommt, sich das
Verkehrsaufkommen in diesem Raum ebenfalls um 50 Prozent erhéhen wird. Dies wird nach dieser
Studie unabhangig von anderen externen Faktoren geschehen. Auch ein vermeintlicher Ausbau des
offentlichen Verkehrs wird an dieser Zunahme des Verkehrsaufkommens geringen Einfluss haben
(Duranton, et al., 2009). Diese Erkenntnis hat unter anderem auch Auswirkungen auf die Effekte von

neu gebauten Umfahrungsstrallen. So ist wohl von einer Reduzierung des Durchgangsverkehrs auf
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der ehemaligen DurchfahrtsstraRe auszugehen, jedoch kommt zu dem verlagerten Verkehr von der

ehemaligen OrtsdurchfahrtstraRe auf die Umfahrung der, durch die Studie belegte, Mehrverkehr.

Dieser Mehrverkehr wird als ,induzierter Verkehr” bezeichnet. ,Induzierter Verkehr ist der infolge
einer verkehrsinfrastrukturellen Mafinahme (Umfahrungsstrafie), die zu einer Verbesserung des
bisherigen Verkehrsangebotes fiihrt, durch zusétzlichen generierte oder lingere Fahrten entstehende

Verkehrsanteil, der also ohne diese MafSnahmen nicht entstanden wdre” (Mehlhorn, 2001 S. 120).

Man kann zwischen dem primdren und sekunddren induzierten Verkehr unterscheiden. Den
primdren induzierten Verkehr verursachen die aufgrund der Angebotsverbesserung im
Verkehrssystem  relativ  kurzfristig  wirksam  werdenden  Verhaltensveranderungen der
Verkehrsteilnehmer. Der langerfristige induzierte Verkehr entsteht infolge raumstruktureller, evtl.
auch wirtschaftsstruktureller Verdnderungen (Mehlhorn, 2001 S. 120). Griinde, warum zusatzliche
bzw. verbesserte Verkehrsinfrastrukturen (Umfahrungsstralen) induzierten Verkehr generieren,

kénnen wie folgt sein:

e Weitere Wege durch zum Beispiel langere, aber schnellere Umfahrungen

o Verkehrsmittelverlagerung (insbesondere Verlagerung vom nichtmotorisierten Bereich in
den motorisierten Bereich)

e Zielverlagerung (es werden weiter entfernt liegende Ziele aufgesucht)

e Neuverkehr (es werden Fahrten durchgefiihrt, die vorher nicht durchgefiihrt wurden

« Erweiterung des Kontaktfeldes (z.B. durch Telekommunikation, Internet usw.)
(Mehlhorn, 2001 S. 123)

Abbildung 26: Neuverkehr infolge Aus- oder Neubau einer Strafie

langfristig

neu induzierter Verkehr
verbesserte Erreichbarkeit durch
neue StraBen fihrt zu noch verkehrs-
intensiveren Siedlung

kurz- und mittelfristig
I / r neu induziorter Verkehr
l ‘ / - neuve Autofahrien durch léngere

Wegstrecken (Fahrt nach Hause zum
Mitt , Zum Tenni: )
- neve Autofahrien durch verénderte

personliche Verhaltnisse (z.B. Zweit-
g dud‘ Wk g . I:

Attraktions-
verkehr verlagerte Verkehre
- Modal-Split-Effekt:
< ;:! > // m von OPNV oder Rad aufs Auto
- Routenénderung: von anderen StraBen
% auf neue StroBe (BUndelungseffekt)
ﬂ - Zielanderung: Wahl eines jetzt bequemer
zu erreichenden Zieles (Supermarkt)
langfristige Verkehrszunahme

@ durch Zunahme des
unabhéngig vom StraBBenneubau

& bestehender Autoverkehr

s NEUVERKEHR

Verkehrsaufkommen
Zustand vor StraBenneubau

EinfUhrungsphase | =]
Eréffnung der StraBBenbaumaBnahme AbschluB der A

Quelle: (BUND, 2004 S. 9)
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4.7.2 Ldrm

Der Larm ist wohl einer der augenscheinlichsten externen Effekte des MIV (vgl. Kapitel 4.5.3.5) und
beeintrachtigt die menschliche Gesundheit wie auch die Umwelt massiv. In diesem Kapitel wird
untersucht, ob bzw. in welcher Intensitdt sich der Larm durch den Bau einer Umfahrung fir die
jeweils betroffene Bevodlkerung verandert. Beflrworter bzw. Beflirworterinnen von
UmfahrungsstralRenprojekten und Birgerbeteiligungen, die fir den Bau einer solchen StralRe
eintreten, bringen als eines ihrer Hauptargumente die Reduzierung des Verkehrslarms durch die
jeweilige Umfahrung ein. Sie argumentieren damit, dass mit einem geringeren Verkehrsaufkommen
es zu einer automatischen Reduzierung des Verkehrslarms kommt. Dieses Argument ist jedoch nur

teilweise richtig.

Kommt es zu einer Verdoppelung gleich lauter Schallquellen, sprich einer Verdoppelung der Anzahl
an PKWSs, so kommt es zu einer Erhohung des Gesamtschallpegels um 3 dB. Die gerade
wahrnehmbare Unterschiedswelle betragt +/- 3 dB (A). Eine Abnahme der Schallstarke von 10 dB(A)

wird fur das menschliche Ohr als halb so laut empfunden (Cerwenka, et al., 2007 S. 102).

Bezogen auf eine UmfahrungsstraRe bedeutet dies, dass die UmfahrungsstraBe mindestens 50 % des
Verkehrsaufkommens von der Ortsdurchfahrtsstrafle auf die neue Umfahrung umleiten muss, damit
es Uberhaupt zu einer spirbaren Larmentlastung fir die betroffenen Biirger kommt (3 dB). Damit es
zu einer Halbierung der Larmbelastung auf der OrtsdurchfahrtsstraBe kommt, misste eine Abnahme

der Schallstarke um 10 dB(A)erfolgen (vgl. Abbildung 27).

Abbildung 27: Praxisbeispiel zum Thema Verkehrsldrm

1000 KFZ X dB(A)——> 2000 KFZ X + 3 dB(A)
1000 KFZ X dB(A)——> 500 KFZ X - 3 dB(A)
1000 KFZ X dB(A)————> 100 KFZ X - 10 dB(A)

Quelle: (Eigene Darstellung)

Auch wenn es zu einer splirbaren Entlastung der Anrainer einer Ortsdurchfahrtsstrafle auf Grund
einer neugebauten Umfahrung kommt, muss man sich im Klaren sein, dass der Verkehrslarm nicht
verschwindet, sondern nur verlagert wird. So kann es passieren, dass auf Grund der Trassenflihrung
der Umfahrung neue, vorher durch den Verkehrslarm verschonte Gebiete durch den Larm auf der

UmfahrungsstralRe in Mitleidenschaft gezogen werden.

Eine Studie des Institutes fur Verkehrswissenschaft, StraRenbauwesen und Stadtebau der Universitat
Hannover hat bereits im Jahr 1990 die Larmminderungsmoglichkeiten durch Ortsumgehungen
untersucht. Flr diese Studie wurden 70 Ortsumfahrungen durch Befragungen der zustdndigen
StraRenbaudamter untersucht, vier Ortsumfahrungen wurden einer genaueren Analyse unterzogen.
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Die Autoren kamen zu dem Ergebnis, dass eine Ortsumfahrung wohl die Anzahl der durch Larm
leidenden Menschen auf der Ortsumgehung verringert, jedoch ist der Anteil laut dieser Studie mit 10
bis 20 Prozent marginal. AuRerdem verweisen die Autoren darauf, dass wenn der Larm von der
Ortsumgehung inkludiert wird, es nur dann noch eine auf niedrigem Niveau positive Larmbilanz fir
die gesamte Bevolkerung gibt, wenn die, der Ortsumfahrung zugewandte, Randbebauung der
Ortschaft wesentlich geringer ausfallt als an der ehemaligen Ortsdurchfahrtsstrale. Wenn der
umgekehrte Fall existiert, kann es laut den Autoren der Studie durchaus zu dem ,skurrilen” Fall
kommen, dass durch eine Ortsumgehung ein groRerer Teil der Bevolkerung unter dem Verkehrslarm

leiden wird, als ohne den Bau der Umfahrung (Diekmann, et al., 1990 S. 14 - 16).

Durch den Bau einer Umfahrung kommt es zu einer Verlagerung des Verkehrslarms von Punkt A
(Ortsdurchfahrtsstrae) zu den Punkten B, C, D (Siedlungseinheiten, die sich neben der neuen

Umfahrung befinden, Natur, Kulturraum). Anders formuliert kann man sagen,

,dass einer Iirmmdfigen Entlastung der Ortsdurchfahrten eine Neuverldirmung durch die

Ortsumgehung gegeniibersteht” (Diekmann, et al., 1990 S. 14).

Die Folge dieser Problematik kann keine Umfahrungsstrale von der UmfahrungsstralRe sein.
Inkludiert man nun auch noch den induzierten Mehrverkehr auf Grund von neugebauten Strallen,

verschlimmert sich die Problematik um ein Vielfaches.

4.7.3 Emissionen

Der gewiinschte Effekt von UmfahrungsstraRRen ist die Verlagerung des Durchgangsverkehrs von der
ehemaligen Ortsdurchfahrtsstrale auf die neu gebaute Umfahrungsstrale. Der Anteil des
Durchgangsverkehrs am Gesamtverkehr ist je nach 6rtlichen Gegebenheiten unterschiedlich. Auf die
schadliche Wirkung von Emissionen, produziert durch den MIV, wurde im Kapitel 4.5.3.6 naher

eingegangen.

Um nun eine lokale Verbesserung der Luftqualitdt im Bereich der ehemaligen OrtsdurchfahrtsstraRe
zu garantieren, ist es von immenser Bedeutung, den genauesten moglichen Anteil des
Durchfahrtsverkehrs zu ermitteln. Dies kann durch spezielle Erhebungsmethoden und/oder (ber

theoretische Modelle erfolgen.

Hat sich die Verkehrsbelastung auf der Ortsdurchfahrt und ihren unmittelbaren einmiindenden
StraRRen spirbar reduziert, ist von einem minimierten direkten Einfluss der Emissionen auf die dort
lebende Bevélkerung auszugehen. Jedoch muss an dieser Stelle darauf verwiesen werden, dass der

umgeleitete Verkehr nicht verschwindet, sondern im besten Fall nur verlagert wird. Inkludiert man
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nun den durch neue StraRen entstehenden Mehrverkehr mit ein, so kann im Laufe der Zeit von einer

erhohten Gesamtbilanz an Emissionen ausgegangen werden.

Diekmann et all (1990) erharten dies, denn sie kamen zur Erkenntnis, dass Umfahrungsstraflen nicht
unbedingt einen eindeutigen positiven Effekt auf die Luftverunreinigung einer Gemeinde haben
missen. Zwar reduziert sich die Belastung auf der Ortsdurchfahrtsstralle erheblich, die Gesamtbilanz
an ausgestolRenem CO 2 (Ortsdurchfahrtsstralle und UmfahrungsstraBe) wird im Generellen gerade
noch positiv ausfallen, sprich es kann gerade noch von einem geringeren CO 2 Ausstol} ausgegangen
werden. Inkludiert man jedoch noch den AusstoR von Stickoxiden, dann bleibt von dem erhofften
Effekt der Reduzierung von Emissionen durch eine Umfahrungsstralle wenig bis nichts brig, da mit

zunehmender Geschwindigkeit der AusstoR von Stickoxiden anwachst (Diekmann, et al., 1990 S. 16).

Besonders die Siedlungsgebiete, die sich in der Nahe der neuen Trassenfiihrung der
UmfahrungsstralRen befinden oder sich dort in Zukunft ansiedeln kénnten, werden die schadlichen
Auswirkungen des erhdhten Verkehrsaufkommens und die daraus resultierenden Abgase zu spliren
bekommen. Weitere Faktoren, die den gewiinschten Effekt einer lokalen Beeinflussung durch Abgase
beeinflussen kdnnen, sind das vorherrschende Klima, spezielle Wetterphanomene und die Lage der

Ortschaft bzw. der Region.

4.7.4 Personen- und Sachschdden

In diesem Kapitel wird untersucht, ob bzw. wie sich eine neu gebaute Umfahrungsstrale auf das
Unfallgeschehen in der alten Ortsdurchfahrtsstrale wie auch auf der UmfahrungsstraBBe selbst

auswirkt.

Beflirworter bzw. Beflirworterinnen von UmfahrungsstraBen argumentieren, dass auf Grund der
entlastenden Wirkung einer Umfahrung vom Durchfahrtsverkehr und in weiterer Folge der
Reduktion des Verkehrsaufkommens innerorts es zu generell weiniger Unfallen im Allgemeinen und
schweren Unfallen im Speziellen kommt. Gegner bzw. Gegnerinnen von Umfahrungsstrallen weisen
darauf hin, dass es lediglich zu einer Verlagerung der Unfadlle kommt, denn der ehemalige auf der
Ortsdurchfahrtsstralle fahrende Verkehr |6st sich nicht in Luft auf, sondern bewegt sich nun auf einer
Route um das Stadtgebiet herum. Grundsatzlich muss man das Unfallgeschehen ortlich differenziert

betrachten.

Wenn durch den Bau einer Umfahrung der gewiinschte Effekt einer splirbaren Reduzierung des
Verkehrsaufkommens auf der ehemaligen Ortsdurchfahrtsstralle erreicht worden ist, ist von einer
Reduktion von Verkehrsunfallen auszugehen. Durch das geringere motorisierte Verkehrsaufkommen

steht den nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern mehr Platz zur Verflgung. Ein sichereres
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Uberqueren der ehemaligen OrtsdurchfahrtsstraBe wird durch die geringere Verkehrsdichte
erleichtert, dies gilt besonders fur Kinder und daltere Personen. Durch eine Abnahme des

Verkehrsaufkommens minimiert sich zusatzlich die trennende Wirkung der Ortsdurchfahrtsstrafe.

Dieser positive Einfluss auf das innerértliche Unfallgeschehen wurde durch Gilinter WeilRbrodt an
Hand einer Studie nachgewiesen. Die Arbeit untersuchte das Unfallgeschehen in 12 Orten im
deutschen Bundesland Rheinland-Pfalz und zwar jeweils 2 Jahre vor und 2 Jahre nach dem Bau einer

UmfahrungsstralRe inklusive Kontrollgruppen (Weissbrodt, 1984).

Die Arbeit kam zum folgenden Ergebnis:

Abbildung 28: Unfallgeschehen in der Ortsdurchfahrt in den Untersuchungs-und Kontrollorten vor/nach dem Bau einer
Ortsumgehung

Unfille vor der Unfalle nach der Veranderung in %
Umfahrung Umfahrung
Untersuchungsorte 604 296 -51
Kontrollorte 473 526 11

Quelle: (Weissbrodt, 1984 S. 36)

Natirlich kann auf Grund der begrenzten Anzahl an Untersuchungsgebieten keine giiltige
verallgemeinernde Aussage getroffen werden, jedoch weisen die in der Tendenz einheitlichen
Ergebnisse darauf hin, dass durch Ortsumfahrungen die Anzahl an Unfallen auf der Ortsdurchfahrt

reduziert werden kann (Weissbrodt, 1984 S. 3).

Erweitert man den Untersuchungsradius und inkludiert man neben der ehemaligen
Ortsdurchfahrtsstralle die neue Umfahrungsstralle mit ein, so kam Weissbrodt zum Ergebnis, dass
sich auch die Gesamtzahl wie auch die Zahl an schwer bzw. leicht verletzten Personen bei Unfallen
durch den Bau von Umfahrungen in den in der Studie analysierten Untersuchungsorten immens

reduzierte.

Abbildung 29: Unfallgeschehen und die Unfallschwere in den Untersuchungsorten vor/ nach dem Bau der Ortsumgehung

Vor der Umfahrung Nach der Umfahrung Veranderung in %
AO AO + OU

Unfille 779 448 -43

davon getotete 101 54 -47

und schwerverletzte

Personen

davon leichtverletzte 187 104 -44
Personen

Quelle: (Weissbrodt, 1984 S. 36)
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Eine im Zuge einer Doktorarbeit durchgefiihrten Studie von Marianne Scholas, die sich mit den
Auswirkungen von Ortsumgehungen im deutschen Bundesland Nordrhein — Westfalen, Schwerpunkt
Verkehrssicherheit, beschaftigte, kam wiederum zu einem etwas anderen Ergebnis. Laut ihrer Arbeit

haben Umfahrungsstrallen folgende Auswirkungen auf das Unfallgeschehen:

»...dass die Ortsumgehungen fiir die Ortsdurchfahrten eine starke Entlastung in Bezug auf das
Unfallgeschehen gebracht haben. Die Unfallentwicklung auf den Ortsumgehungen ist demgegeniiber
derart negativ, dass ein Gesamtvergleich keinerlei positive Ergebnisse mehr zeigt. Die Unfille
nehmen, wenn auch nur geringfiigig, zu, wéhrend man bei den Verungliickten, besonders bei den
Getéteten und bei den Schwerverletzten, hohe Steigerungen erkennt. Der Gesamtvergleich macht
somit deutlich, dass das Unfallgeschehen auf den Ortsumgehungen weniger durch extrem hohe
Unfallzahlen bestimmt wird, sondern vielmehr durch Unfélle mit sehr schweren Unfallfolgen, d. h. mit

vielen Toten und Schwerverletzten (Scholas, 1988 S. 102 ff).

Bezliglich der Unfallkosten kam ein vom deutschen Verkehrsministerium in Auftrag gegebenes
Gutachten zu dem Ergebnis, dass wohl im Jahr nach der Inbetriebnahme der Umfahrung die Unfalle
sich um 13 Prozent verringert haben, die Unfallkosten auf Grund von Unfallen mit Personenschaden
und schweren Sachschdden sich um fast ein Viertel erhéht haben. Jedoch kamen die Autoren auch zu
dem Ergebnis, dass langfristig gesehen die Unfallkosten sich wieder auf das Niveau vor der Er6ffnung
einpendelten. Sie begriindeten dies damit, dass mit der Zeit restriktive MaBnahmen wie
Uberholverbote, Begrenzung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten insbesondere in Kreuzungs-
und Einmiindungsbereichen, aber auch auf Anderungen in Ortsdurchfahrtbereichen wie Einfiihrung

von 30 km/h-Zonen eingefiihrt worden sind (Heusch, et al., 1997 S. 98,107,110).

Es sei an dieser Stelle aber zu erwadhnen, dass die vorherigen Studien nicht unbedingt fir alle
Umfahrungen gelten muissen. Jede einzelne Umfahrung hat ihre eigene spezifische Auswirkung auf
das Unfallgeschehen auf der UmfahrungsstralRe, wie auch auf den innerortlichen Verkehr. Jedoch
lasst es sich mit einer hohen Wahrscheinlichkeit sagen, dass im Allgemeinen die Zahl an Unféllen
insgesamt sich nach dem Bau einer Umfahrung verringern wird, die Zahl an Toten und

Schwerverletzen wird sich jedoch vermutlich erhéhen.

Eine Umfahrung kann auch lediglich zu einer Verlagerung des Unfallgeschehens fiihren (Elias, et al.,

2011S. 1127).

4.8 Voraussetzungen fiir den Bau einer Umfahrung

Aufgrund der (berwiegend negativen Auswirkungen von UmfahrungsstralBen sollte die

Verkehrsplanung und die Entscheidungstrager bzw. Entscheidungstragerinnen aus den Fehlern der
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Vergangenheit lernen und den Bau von UmfahrungsstraBen nur unter Berlicksichtigung strengster

Kriterien in Betracht ziehen.

« Die Entlastungswirkung einer Umfahrungsstrale muss mindestens 50 Prozent fiir die
gesamte Ortsdurchfahrt bringen. Um dies bewerkstelligen zu konnen, sollte ein
»Controlling” eingesetzt werden. Stellt sich nach dem Bau heraus, dass es nicht zu einer
splrbaren Entlastung gekommen ist, miissen weitere MaRnahmen ergriffen werden, um

dies zu erreichen.

e« Es muss im Planungsverfahren eine umfangreiche Verkehrsanalyse nach den
Verkehrsstromen Uber alle Verkehrstrager differenziert nach Freizeit- und
Wirtschaftsverkehr durchgefiihrt werden. Es muissen Prognosen/Szenarien bzw.
Rechenmodelle der Verkehrsentwicklung erstellt werden, in die Annahmen zur
Verkehrsentwicklung, zum induzierten Verkehr, zu Verlagerungspotenzialen des OPNVs, zu
anderen geplanten Strallenbauprojekten und verkehrsberuhigten MaBnahmen inkludiert

werden.

e Es muss innerorts die Verkehrssicherheit durch Riickbau der alten Ortsdurchfahrt und durch
Verkehrsberuhigung wesentlich erhoht werden. Durch bestimmte MaBnahmen wie
Fahrbahnverengungen, Kreisverkehre, Bepflanzungen, bepflanzte Mittelinseln, breite Ful3-
und Radwege, Fullgdngeriiberwege, Tempo 30, Durchfahrtsverbote fiir Lastwagen etc. ist
es moglich, den verbleibenden MIV ertraglicher fiir die Bevolkerung zu machen. Der Bau der
Umfahrung und der Riickbauarbeiten miissen gemeinsam in einem Verfahren geplant und

finanziert werden.

e Die Umfahrung sollte so gebaut werden, dass die durchschnittliche Geschwindigkeit nicht
hoher ist als auf der ehemaligen OrtsdurchfahrtsstrafSe. Damit kann man dem Phanomen

einer groRraumigen Verkehrsverlagerung ein wenig entgegenwirken.

e Es ist von immenser Wichtigkeit, dass eine umweltvertragliche Trassenfiihrung gewahlt
wird, um intakte Natur nicht Gberproportional in Mitleidenschaft zu ziehen und dass es zu
keiner Zerschneidung der Landschaft kommt. Auch ist der Flachenverbrauch so gering wie
moglich zu halten, da der Dauersiedlungsraum speziell in Osterreich sowie in ganz Europa

sehr begrenzt ist.

e Wirksame LarmschutzmalRinahmen sind in die Planung zu inkludieren

64



e Es mussen parallel zum Bau der Umfahrung wirksame Modelle erarbeitet werden, wie man

den OPNV stérken kann

(BUND, 2004 S. 11)

4.9 Stadt und Verkehr

4.9.1 Die Geschichte des Stddtebaues bis Ende des 19. Jahrhunderts

Stadte und deren Grundrisse sind eine Art Lesebilicher bzw. Nachschlagewerke der Geschichte der
Menschheit. Sie geben Informationen preis liber das Wesen der Menschheit, tber zeitliche Epochen,
menschliche Errungenschaften und Krisen. Stadte sind Spiegelbilder der jeweiligen gesellschaftlichen,
O0konomischen wie auch kulturellen Verhaltnisse. Die grundlegenden Auslose - Faktoren fiir die
Entstehung von Raum- bzw. Baustrukturen lassen sich in natirliche und soziale Faktoren
differenzieren. Zu den natirlichen Faktoren zahlen die klimatischen Verhaltnisse, die Topographie
und die Verfligbarkeit von Baumaterialien. Die sozialen Faktoren sind unter anderem die jeweilige
gesellschaftliche Organisationsform, die Herrschaftsform, das Bedirfnis nach Schutz und Sicherheit
und die jeweiligen Nutzungsanspriiche. Die natiirlichen Faktoren fiihren zum Gberwiegenden Teil zu
einer starken Differenzierung von Bautypologien, die gesellschaftlichen Faktoren bzw. sozialen

Bedingungen eher zum Ausdruck von stadtraumlichen Konzepten (Reicher, 2014 S. 20).

Die altesten ununterbrochen bewohnten Stadte der Welt haben sich im Vorderen Orient ca. 8.000 v.
Chr. entwickelt. Dazu gehoren die Stadte wie Jericho am Westufer des Jordan und die tiirkische
Siedlung Catal Huyilik. Eine Besonderheit stellt die ,Freie Stadt” in Griechenland dar. lhre
Grundstruktur bildet eine in sich rdaumlich geschlossene, klar nach auRen abgegrenzte und in
verschiedene Stadtbereiche gegliederte Einheit. Diese Stadt unterlag einer strengen geometrischen
Gliederung, um eine effiziente Ausnutzung der zur Verfligung stehenden Flache zu ermdéglichen.
Stadtdhnliche Strukturen kannten die Gesellschaften im heutigen Deutschland auf Grund ihrer
vorwiegend auf Jagd, Landbau und Wehrtechnik orientierten Kultur bis zur Griindung Romischer
Stadte zur Zeitenwende nicht. Erst durch Heeresanlagen, aus denen im Laufe der Zeit Stadte
entstanden, dem Bau von Wohn- und Sakralgebdauden aus Stein und neuer Techniken, die
gravierende Veranderungen im Strallen- und Briickenbau mit sich brachten, verdnderten sich die

sozialen und politischen Organisationsformen (Reicher, 2014 S. 22).

Die Basis vieler Stadte auf dem europdischen Kontinent wurde im Mittelalter maRgeblich gelegt.
Pragend fir mittelalterliche Stadtstrukturen sind die Trennung zwischen Stadt und Land bzw. innen
und aulen, die funktionale Gliederung des Stadtgebiets und eine meist unregelmalige Stadtstruktur,

die sich von den rasterférmigen romischen Stadtgriinden erheblich unterschieden. Mittelalterliche
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Stadte zeichnen sich besonders dadurch aus, dass sie, von aullen betrachtet, als ein objekthaftes
Gebilde wirken. Man kann den Eindruck erlangen, dass die mittelalterlichen Stadtstrukturen keinerlei
Logik bzw. Planung folgten, doch entstanden sie nicht aus Zufall, sondern aufgrund lokaler
Anforderungen und Besonderheiten. Mit dem Einsetzen des 14. Jahrhunderts breitete sich die
kunstgeschichtliche Epoche der Renaissance in Europa aus. Auch wenn diese Epoche keinen eigenen
Stadt - Typus hervorbrachte, wurde das additive Prinzip mittelalterlicher Stadte durch eine

planerische Gesamtordnung ersetzt (Reicher, 2014 S. 23,24).

Aus dem Typus der mittelalterlichen Stadt kristallisierten sich schlieBlich bis Ende des 18.
Jahrhunderts friihneuzeitliche Stadttypen heraus. Neue Stadtgriindungen nahmen bis 1800 stetig ab.
Der starke Riickgang der Bevolkerung lasst sich von der Pest, kriegerischen Auseinandersetzungen
und Agrarkrisen ableiten. Mit der Erfindung der Schusswaffe verloren die Schutzmauern der Stadte
ihre eigentliche Funktion und wurden in Folge von Auseinandersetzungen zerstort (Heineberg, et al.,
2014 S. 213, 221 ff). Mit der Industrialisierung und den griinderzeitlichen Stadterweiterungen Mitte
des 19. Jahrhunderts setzte der nachste wichtige Veranderungsschub fiir europaische Stadte ein. In
dieser Zeit gab es einen regelrechten Boom der Bevolkerung und der Wirtschaft und in Folge dessen
kam es zu extremen baulichen Verdichtungen in Form von fast ausschlieRlich schlecht belichteten
und bellfteten mehrgeschossigen Baublécken auf rasterférmigen Grundrissen. Die Folge waren
erschreckende Lebensbedingungen der breiten Bevolkerung. Die Planungsphilosophie war gepragt
von einem ingenieurhaften, rationalen Verstdandnis von Planung im Stadtebau. Beispielhaft fiir diese
Epoche ist die systematische Stadterweiterung in Barcelona oder die innere Stadterweiterung in

Wien (Reicher, 2014 S. 25).

4.9.2 \Verdnderung des Stéddtebaues durch den M1V im 20. Jahrhundert

4.9.2.1 Stadtplanung und Stédtebau ab dem 20. Jahrhunderts

Einen deutlichen Bruch in der Stadteplanung kann man ab den Jahren der Jahrhundertwende (19. —
20. Jhd.), ausgelost durch massive Kritik an der Stadtentwicklung des 19. Jhd., erkennen. Aus diversen
Quellen des stadtischen Ingenieurwesens, der Wohnungsreform, der Baupolizei und der Architekten
kristallisierte sich ein neuer Berufsstand mit dem Bewusstsein einer umfangreichen und
umfassenden Ordnungsaufgabe heraus (Albers, et al., 2008 S. 23). Aus dem Bedurfnis, den gesamten
Planungsprozess vom Staat her zu ordnen, entstand die Raumplanung bzw. ihre Wurzeln im
beginnenden 20. Jahrhundert. Die Nationalsozialisten instrumentalisierten die neue Disziplin fiir ihre

Expansionspldane (Cramer, 2013 S. 28).

Die stadtebauliche Diskussion konzentrierte sich auf die Verbesserung der derzeitigen miserablen

Wohnverhaltnisse und auf die Reformierung des stadtischen Lebens. Die klassische Moderne und die
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Grundidee vom funktionellen Stadtebau bzw. von der Trennung der stadtischen Funktionen Wohnen,
Arbeiten, Freizeit und Verkehr und der Gedanke einer gegliederten und aufgelockerten Stadt wurden
im Jahre 1933 in dem Congreés Internationaux d’Architecture Moderne (CIAM) diskutiert und von Le
Corbusier in einem als ,Charta von Athen” bekannt gewordenen Papier zusammengefasst. Dies kann
als wesentlicher Paradigmenwechsel zur dichten und engen Grol3stadt des ausklingenden 19. Jhd.
verstanden werden. Das Stadt — Modell der Moderne manifestiert sich im Bild einer verstreuten
Ansammlung autonomer und solitdrer Baukorper in einem offenen Raumkontinuum. Der 6ffentliche
Raum wurde vom gestiegenen Mobilitatsverhalten seither gepragt. StraBen verloren ihre eigentliche
Funktion als Aufenthaltsort und des zwischenmenschlichen Daseins und mussten dem MIV weichen.
Nachdem weite Teile Europas nach dem 2. Weltkrieg in Schutt und Asche lagen, kam es zu 2
wichtigen Phasen, der Wiederaufbauphase (1945 — 1955) nach altem und neuem Konzept und der
Umsetzung neuer Leitbilder (1955 — 1970) (Reicher, 2014 S. 25, 26). Ab Anfang der 1970 er Jahre kam
es zu einem Rickgang der groRen Stadtplanung; der Fokus lag von nun an auf kleineren Projekten
(Kaelble, 2006 S. 40 ff). Mit dem Einsetzen der Olkrise 1973 wurde vielen Menschen bewusst, dass
Wachstum Grenzen kennt bzw. kennen muss. Zusatzlich konnte man in gewissen
Bevolkerungsschichten ein zunehmendes Bewusstsein fir Umweltproblematiken erkennen, was
unter anderem aus der scheinbar groBeren Abhdngigkeit vom PKW resultierte. Das Ergebnis waren
neue Leibilder, wie die ,kompakte Stadt” oder die ,Stadt der kurzen Wege“ bis hin zur heutzutage
viel diskutierten ,Smart City“. Technische wie auch soziale Veranderungen haben zur Auflésung der
Grenze zwischen Land und “Stadt gefiihrt (Lenger, 2009 S. 251, 309). Die groRRte Veranderung brachte
die Automobilisierung. Sie bewirkte, dass aus dem stadtischen Umland Agglomerationsrdume
wurden. Diese rdumlich schwer abgrenzbaren Siedlungsstrukturen nennt man Zwischenstadte.

»Zwischenstdadte” weisen Eigenschaften von Stadten wie auch von Land auf.

,Diese Zwischenstadt steht zwischen dem einzelnen, besonderen Ort als geographisch — historischem
Ereignis und den (iberall dhnlichen Anlagen der weltwirtschaftlichen Arbeitsteilung, zwischen dem
Raum als unmittelbarem Lebensfeld, und der abstrakten, nur in Zeitverbrauch gemessenen
Raumiiberwindung, zwischen der auch als Mythos noch sehr wirksamen Alten Stadt und der ebenfalls

noch tief in unseren Trdumen verankerten Alten Kulturlandschaft” (Sieverts, 1997 S. 14).

Durch die Entstehung der ,Zwischenstadte” und der rdumlichen Trennung von Wohnen, Freizeit,
Arbeit entstand ein sogenannter positiver Riickkopplungsprozess. Denn je weiter die einzelnen
Funktionen auseinanderliegen, desto hoher ist die Notwendigkeit der Benilitzung des PKW, und in
Folge die mit dem PKW zuriickgelegte Distanz. Durch das erhdhte Verkehrsaufkommen und die
Bereitschaft, groRere Distanzen tagtaglich mit dem MIV zuriickzulegen, kommt es zu den Griinden,

warum UmfahrungsstraBen immer mehr in den Fokus des Interesses geriickt werden.
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4.9.2.2 \Verkehrsplanung im zeitlichen Kontext

Die Geschichte des Verkehrs verlauft parallel zu der Geschichte der Stadt. Bis zur industriellen
Revolution war die Geschichte des Verkehrs gleichzusetzen mit der StraRe. Eine der zentralen GréfRen
des Verkehrs, die Geschwindigkeit, blieb mehr oder weniger bis zur Erfindung der Eisenbahn
konstant. Die Menschen waren auf die eigene vorhandene Kérperenergie angewiesen, hatten sie die
Absicht, Raume zu Uberwinden. Diese begrenzte Menge an zur Verfligung stehender Korperenergie
grenzte logischerweise den Aktionsradius eines jeden Individuums stark ein (Steierwald, et al., 2005
S. 3). Wie bereits in vorherigen Kapiteln erwahnt, war die logische Folge des begrenzten
Aktionsradius eine dichte, in sich kompakte Siedlungs- bzw. Stadtstruktur. Der
Koérperenergieverbrauch eines jeden Menschen ist maligeblich dafiir verantwortlich, welche
Verkehrsmittel oder welche Route er wahlt. Menschen werden jenes Verkehrsmittel bevorzugt

wahlen, mit welchem sie die wenigste Kérperenergie verbrauchen werden (Knoflacher, 1996)

Die industrielle Entwicklung bewirkte in einem Jahrhundert einen Sprung in der Geschwindigkeit des
Verkehrs um das 10 bis 20-fache. Dies fiihrte zu einem immensen Anstieg des Aktionsradius und zu
einer damals unvorstellbaren Erweiterung der Stadte. Die Eisenbahn férderte ab der Mitte des 19.

Jhs die linienférmige ErschlieBung einer an Achsen orientierten Stadt (Steierwald, et al., 2005 S. 3).

Nach dem Ende des 2. Weltkrieges und der daraus resultierenden zerstorten europaischen Stadte
begann eine neue Zeitrechnung der Verkehrsplanung in Europa. Die Nachkriegszeit nach 1945 lasst
sich in eine Reihe von Phasen einteilen, die die Verkehrsplanung, eingebettet in die Leitbilder der

Stadtplanung, kennzeichnen (Steierwald, et al., 2005 S. 4).

Die erste Phase ging bis zur Mitte der sechziger Jahre und umfasst den Wiederaufbau mit der
explizierten Fokussierung des Automobils. Das Automobil wurde ab der Mitte der fiinfziger Jahre zu
einem Wohlstandszeichen und wurde schneller als urspriinglich gedacht zum allgemeinen
Mobilitatsfaktor. Man kann sagen, dass die Verkehrsplaner bzw. Verkehrsplanerinnen eine reine
nachfrageorientierte Autoverkehrsplanung verfolgten. Die ,Enge” der Stadt wurde durch die
Favorisierung des PKWs sprichwortlich aufgesprengt. Auf die stetig steigende Nachfrage wurde durch
Neu- und Ausbau des Strallennetzes reagiert, Schneisen wurden durch viele Vorstidte von
GroRstadten geschlagen, teils mit daraus gravierenden negativen Folgen fiir das Wohnumfeld der
Vorstadte. Der Neu- bzw. Ausbau des OVs wurde in weiten Teilen Europas weitgehend vernachlassigt

(Steierwald, et al., 2005 S. 4,5,6).

Ab Mitte der sechziger Jahre begann die ,Phase des Nachdenkens”, nachdem immer mehr negative
Effekte des Autoverkehrs wie Larm, Luftverschmutzung, Anstieg an Verletzten und Verkehrstoten,

Anstieg an Stauungen etc. bemerkbar wurden, und Stimmen zu einer Kurskorrektur bzw. Warnungen
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immer lauter wurden. So wurden unter anderem in der Bundesrepublik Deutschland
Generalverkehrsplane der flinfziger und sechziger Jahre aufgegeben. Auch wurde es zum ersten Mal
moglich, dass staatliche Zuschisse in gleicher Hohe fir den Ausbau von Stralen wie auch fiir den
OPNV flossen (Steierwald, et al., 2005 S. 6,7). Aus der Erkenntnis, dass der Autoverkehr nicht
unendlich zunehmen darf, folgte ab den siebziger Jahren eine gewisse Umbruchsphase. Es gab wohl
grundsatzlich Bemiihungen, den negativen Entwicklungen entgegen zu wirken, jedoch konnte die
Verkehrsplanung bis heute nicht das Problem Stadt und Verkehr I6sen. Knoflacher (2012) vertritt die
Meinung, dass fast alle sogenannten ,Verkehrsprobleme” ihre Ursache in der Raum-, Siedlungs- oder
Stadtplanung haben, denn sie legen ja fest, wo etwas stehen soll oder auch nicht, ganz nach der alten
Volksweisheit, ,,Steht etwas verkehrt, entsteht Verkehr” (Knoflacher, 2012 S. 9). Auch wenn jede Zeit
der Verkehrsplanung unterschiedliche Planungsparadigmen hervorgebracht hat, die vorrangige

Grundpramisse blieb bis zur Gegenwart weitgehend gleich.
Ein ungebremster Verkehrsfluss.

Die Herausforderungen der Gegenwart sind vielfdltig. Die Verkehrsplanung ist heutzutage
aufgefordert, die Mobilitdt der Menschen moglichst nachhaltig zu gestalten; sie soll Mobilitdt sichern
und auf ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen den Verkehrstragern achten. Der Trend geht in
Richtung neuer Mobilitdtsformen, Sharing — Systeme, Multimodalitit und Smartphone -
Anwendungen. Ein durchaus positiver Trend ist, dass das Auto, besonders in prosperierenden
GroRstadten, an Bedeutung als Hauptverkehrsmittel verliert. In vielen europaischen Stadten steht die
Reduzierung der zerstorerischen Wirkung vom Autoverkehr auf die Umwelt weit oben auf der
politischen Prioritatenskala. Die Europdische Union z.B. gibt in ihrem , WeiSbuch“ vor, die Emissionen
bis 2050 um 60 Prozent senken zu wollen. Grundsatzlich ist es positiv zu bewerten, dass das Umfeld
der heutigen Verkehrsplanung gepragt ist durch ambitionierte Zielvorgaben. Die Problematik ist
jedoch, dass das klassische Instrumentarium der Verkehrsplanung zu einer Zeit etabliert worden ist,
in dem der ungebremste Verkehrsfluss als oberstes Planungsziel galt. Im Laufe der Zeit veranderten
sich wohl die Zielvorgaben, die verkehrsplanerischen Instrumente entwickelten sich jedoch einseitig
in technischer Hinsicht. Die Reisezeit, die Uberwindung von Distanzen oder bestenfalls Verbesserung
der Reisequalitdt stehen noch immer im Mittelpunkt der Betrachtung, Verkehrsnachfragemodelle
liefern noch immer die gewiinschten Kennzahlen und Prognosedeterminanten. Belange des
Menschen aus einer integrierten Perspektive findet man im besten Fall als Randnotiz. Nicht das Auto,
nicht mehr alleine der Verkehrsfluss oder der Infrastrukturausbau sind die ZielgrofRen, an die sich die
Verkehrsplanung richtet, sondern es ist die Mobilitdit der Menschen. Die Lebensweisen vieler
Menschen differenzieren sich immer mehr, und gewisse Dienstleister reagieren auf die

Veranderungen. Leider spielen neue, innovative flexible Mobilitatsdienstleistungen wenig bis keine
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Rolle in der klassischen Verkehrsplanung. Natirlich wird das Fachwissen von Verkehrsingenieuren
bzw. Verkehrsingenieurinnen immer eine immense Wichtigkeit und Bedeutung haben, aber der
Kritikpunkt ist, dass die klassische Verkehrsplanung noch immer ihren Fokus auf die Verkehrstrager

richtet (Wilde, 2015 S. 22 ff).

,Mobilitéit ist weder ausschlieflich ein funktionaler Vorgang zur Uberwindung von Distanzen noch ein
physischer Akt zwischen zwei Punkten im Raum — Mobilitdt ist zuerst ein komplexes soziales

Phdnomen“ (Cresswell, 2006)

4.10 Aspekte zwischen Wirtschaftsstruktur und Verkehrssystemen

4.10.1 Private Haushalte, Unternehmen, Staat (éffentliche Hand)

Prinzipiell Iasst sich die raumliche Struktur eines Wirtschaftsraumes in diverse Akteure differenzieren,
die durch ihre Entscheidungen das Wirtschaftsleben prdagen. Man kann die Akteure in 3 wesentliche
Gruppen zusammenfassen. Die nachfolgende Abbildung stellt grob zusammengefasst die wichtigsten

Beziehungen zwischen den 3 Akteuren da.

Abbildung 30: Wirtschaftsakteure und ihre Beziehungen

Austausch von Arbeit u. Lohn

Versorgung mit Giitern und
Dienstleistungen

Quelle: (Maier, et al., 2006 S. 10), eigene Darstellung
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Private Haushalte

Im regionalen Wirtschaftsgefiige eines Raumes treten die privaten Haushalte auf der einen Seite als
Endnachfrager von Giitern bzw. Dienstleistungen auf. Auf der anderen Seite treten private Haushalte
als Anbieter von Ressourcen (Humankapital, Unternehmer, Kapitalgeber, Arbeitskraft) in
Erscheinung. Private Haushalte treffen genauso wie Unternehmen Standortentscheidungen. In
diesem Zusammenhang spricht man von ,,Wanderung” bzw. ,,Migration®, wenn ein Haushalt seinen
Wohnort von Raum A nach B verlagert. Private Haushalte sind in ein komplexes Netz raumlicher
Beziehungen inkludiert, denn Menschen verfligen liber einen bestimmten Arbeitsplatz, kaufen ihre
Guter und nehmen ihre Dienstleistungen in diversen Geschaften ein, verfligen liber eine gewisse
Menge an sozialen Kontakten, die sie mal mehr, mal weniger pflegen und nehmen an kulturellen
und/oder sportlichen Veranstaltungen teil. Eine der wesentlichsten Beziehungen eines Menschen ist
jene zur Arbeit. Auch wenn es immer mehr vorkommt, dass der Arbeitsplatz und Wohnort an einem
Standort sind, ist des in der Regel so, dass zwischen dem Wohnort und dem Arbeitsplatz eine gewisse
raumliche Distanz vorherrscht. Die Menschen sind gezwungen, die Diskrepanz zwischen
Wohnstandort und Arbeitsstandort zu Uberbriicken. In diesem Zusammenhang spricht man von
,Pendlerbewegung”, welche sich aus dem Spannungsverhaltnis der Standortentscheidungen des
Wohnortes und dem Arbeitsplatz ergeben. Die Bereitschaft der Menschen zu pendeln ist eine
Grundvoraussetzung, dass Unternehmen Uberhaupt jene Zahl von Arbeitskraften an einem Standort
versammeln konnen, die die Unternehmen fir ihre Produktion bendtigen. Dies gilt auch fir die
Absatzseite von Handelsbetrieben und Einkaufszentren. Dies ermdoglicht erst die Spezialisierung von

Betrieben und die Realisierung von Agglomerationseffekten (Maier, et al., 2006 S. 10,11).
Unternehmen

Unternehmen greifen durch ihre Entscheidungen massiv in die rdumliche Struktur ein. Die wohl
raumwirksamste Entscheidung eines jeden Unternehmens ist die Standortentscheidung, denn damit
wird festgelegt, wo die Produktions-, Forschungs-, Handels- oder  Verwaltungsaktivitdten
durchgefiihrt werden. Entweder ein Unternehmen inkludiert an einem Standort alle seine
Aktivitaten, sogenannte Einbetriebsunternehmen, oder das Unternehmen verteilt seine Aktivitdten
im Raum, dann wird von Mehrbetriebsunternehmen gesprochen. Auch mit vielen anderen
Entscheidungen strukturieren Unternehmen den Raum maRgeblich und gestalten dadurch die
Rahmenbedingungen anderer Unternehmen aber auch anderer Akteure. Hier sind besonders die
Lagerlogistik, das Vertriebsnetz und die Lohnpolitik zu erwdhnen. Die Lohnpolitik eines
Unternehmens, sprich wie viel ein Unternehmen bereit ist seinen Angestellten oder Arbeitern zu
zahlen, wirkt auf das regionale Einkommen zuriick und bestimmt wesentlich auch den Umkreis, in

dem Arbeitskrafte fiir das Unternehmen mobilisiert werden kénnen. Das regionale Einkommen
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beeinflusst wiederum die Nachfrage nach anderen Produkten. Diese Produkte kdnnen aus der Region
selbst kommen, aber auch aus anderen Regionen, Staaten oder Kontinenten stammen (Maier, et al.,

2006 S. 9,10).
Staat

Der Staat tritt auf unterschiedlichste Weise als relevanter raumwirksamer Akteur durch seine
Entscheidungen auf. Einerseits trifft der Staat selbst und bewusst Standortentscheidungen durch das
Ansiedeln offentlicher Einrichtungen, andererseits tragt der Staat wesentlich zur Qualitat gewisser
Standorte (auf regionaler aber auch hoherer Ebene) bei. Durch das Einheben von Steuern und
Abgaben, durch das Erlassen von Rechtsordnungen und durch das Installieren von Einrichtungen, die
der Durchsetzung der Rechtsordnung dienen und durch das zur Verfiigung stellen von 6ffentlichen
Einrichtungen ist der Staat der wesentlichste Akteur eines Wirtschaftsraumes (Maier, et al., 2006 S.
11). Er gibt das Fundament bzw. das Grundgerist vor, ohne das es keine funktionierende

Wirtschaftsaktivitat gabe.

Die Bereitstellung von Infrastruktureinrichtungen, sei es StraBen oder prinzipiell Transportnetze,
Kommunikationsnetze, Bildungseinrichtungen wie Schulen und Universitaten etc. ist eine der
wichtigsten Aufgaben eines Staates und kann dariber entscheiden, ob eine Region, eine Stadt etc.
fir spezielle Unternehmen besonders attraktiv erscheint oder auch nicht. Bei der Ansiedelung
offentlicher Einrichtungen unterliegt der Staat dhnlichen Restriktionen wie auch die privaten
Unternehmen. Der Staat ist eng mit den anderen Akteuren im Raum verflochten, jedoch gerade
wegen dieser engen Verflechtung kann der Staat die ihm zugedachte Rolle als Ubergeordnete
Steuerinstanz, die dem Gemeinwohl dienen sollte, nur unvollkommen erfiillen (Maier, et al., 2006 S.

11,12) .

4.10.2 Agglomerationseffekte

Das Wirtschaftswachstum im generellen findet in den Agglomerationen statt. Unter Agglomeration
versteht man im Wesentlichen , Anhdufung” bzw. ,Zusammenballung” (Auzug aus dem Online
Duden, 20017). Bemerkenswert ist, dass der Agglomerationsprozess, obwohl es einen
Bevolkerungsdruck auf dem Land nicht mehr gibt, auch in den alten, hochentwickelten
Industrieldandern der westlichen Hemisphare unaufhaltsam scheint. Es stellt sich die Frage, was
Agglomerationen so dermalien attraktiv macht, dass auch durch eine stagnierende Bevolkerung und
eine Politik, die auf Dezentralisierung bedacht ist, der Sog von Agglomerationen nicht zu brechen ist

(Kleinewefers, 2010 S. 139).

72



Alleine mit Niveauvariablen lasst sich die besondere Wachstumsdynamik von Agglomerationen nicht
erklaren. Unter Niveauvariablen versteht man natirliche Ausstattungen, Verkehrslage,
gesellschaftliche und politische Bedingungen sowie Faktorangebote. Im Sinne von Christaller oder
Weber erklaren sie, warum bereits in vorindustrieller Zeit oder sonst auf Basis von Rohstoffen zu
Beginn der Industrialisierung sich bereits erste Zentren herausgebildet haben, jedoch das langfristige
Uberdurchschnittliche Wachstum von vielen Agglomerationen kann dadurch nicht erklart werden.
Die moderne Wachstumstheorie erklart dies durch die Herausbildung eines interaktiven,
dynamischen Wachstumsmilieus, in Verbindung mit glinstigen Rahmenbedingungen, entsprechend
der politischen — 6konomischen Wachstumstheorie (Kleinewefers, 2010 S. 140). Die neue
Wachstumstheorie geht zunehmend von realitdtsnahen Annahmen aus, unter anderem von
unvollstandigem Wettbewerb, keinen abnehmenden Grenzertragen des Kapitals, steigenden
Skalenertrdagen oder einer endogenen Erklarung des technischen Fortschrittes (Liefner, et al., 2012 S.
112). Die Grundziige des dynamischen interaktiven Wachstumsmilieus sind auf der einen Seite die
Komplementaritdt, also die wechselseitige Entsprechung bzw. Ergdnzung von Realkapital
(produzierte Produktionsmittel), Humankapital (an Personen gebundenes Wissen) und Wissen und
auf der anderen Seite steigende Skalenertrdge und positive Externalitaten (externer Effekt) von
Humankapital und Wissen (Kleinewefers, 2010 S. 140). Unter Skalenertrdgen versteht man die
Anderung des Produktionsertrages (Output), die dadurch entsteht, dass bei gegebener
Produktionstechnik alle Faktoreinsatzmengen im gleichen Verhéltnis variiert werden (Gabler
Wirtschaftslexikon , 2010 S. 2727). Durch sogenannte Agglomerationsvorteile kdnnen
Agglomerationen zu diesem Wachstumsmilieu beitragen. Prinzipiell unterscheidet man zwischen

,internen Ersparnissen” und ,externen Ersparnissen” (vgl.

Abbildung 31: Systematisierung von Agglomerationseffekten

Agglomerationsvorteile

interne Ersparnisse externe Ersparnisse
(interne economies of scale) (positive Externalititen)
Lokalisationseffekte Urbanisation‘seffekte

(externe economies of scale)  (economies of scope)

Quelle: (Kleinewefers, 2010 S. 140)

Im engeren Sinne beziehen sich die internen Ersparnisse auf die Vorteile der Massenproduktion in
einem Betrieb. Die Grundidee hinter den internen Ersparnissen als Agglomerationsvorteil ist die
Uberlegung, dass Agglomerationen groRe Absatzmirkte bieten und daher als logische Folge eine

hohere Produktion ermdglichen als in kleinen landlichen Gemeinden. Kritisch muss man hier aber
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anmerken, dass 2 Voraussetzungen gemacht werden, die nicht zutreffen missen. Erstens wird davon
ausgegangen, dass es keine Konkurrenten gibt, was zum groRten Teil in der Realitat nicht zutrifft, und
zweitens, dass die Transportkosten ein ,mittleres Niveau” haben. Waren jedoch die Transportkosten
zu hoch bzw. zu niedrig, ware es unter dem Aspekt der internen economies of scale nicht nétig, in

eine Agglomeration zu ziehen (Kleinewefers, 2010 S. 141).

Bei den externen Ersparnissen handelt es sich um positive Effekte zwischen Unternehmen, jedoch
auch zwischen Unternehmen und Staat, Unternehmen und Haushalten sowie Haushalten und Staat.

Hier kann man differenzieren zwischen den Lokalisierungseffekten und Urbanisationseffekten.

Bei Agglomerationsvorteilen fiir Unternehmen derselben Branche spricht man von
Lokalisierungseffekten. Bei Unternehmen, die auf einen bestimmten Rohstoff oder einen bestimmten
Verkehrsknoten angewiesen sind, kann dies unter anderem der Fall sein. Der gemeinsame Standort
kann fur die Unternehmungen exogen gegeben sein. Unternehmen ziehen aus dieser Konzentration
haufig Vorteile heraus, unter anderem konnen sich die Vorteile in Mehrproduktion und niedrigeren
Kosten auswirken, weshalb man auch von externen economies of scale spricht. Zu diesen Vorteilen
gehoren z.B. die groRere Konkurrenz, die Entstehung eines spezialisierten Arbeitsmarktes oder die

Ansiedelung von Zuliefer- und Abnehmerindustrie (Kleinewefers, 2010 S. 141) .

Vom Urbanisierungsvorteil spricht man, wenn Agglomerationsvorteile zwischen Unternehmen
verschiedener Branchen auftreten. Der groBe Absatz-, Beschaffungs- und Arbeitsmarkt, das
Vorhandensein von Forschungseinrichtungen und Infrastrukturureinrichtungen sind Faktoren, aus
denen Unternehmen Vorteile ziehen kdnnen. Die Haushalte wiederum profitieren vom immens
groRen Beschaftigungs-, Konsum-, Bildungs-, Kultur- und Freizeitangebot. Die 6ffentliche Hand zieht
ihre Vorteile aus dem Agglomerationswachstum und aus den entstehenden wachsenden Einnahmen
an Steuern bzw. Abgaben, die der Staat in Folge wiederum in Form von offentlichen
Dienstleistungen, Infrastrukturen etc. den Haushalten bzw. Unternehmen zurick gibt (Kleinewefers,

2010 S. 142).

4.10.3 Unternehmerische Standortwahl

Dieses Kapitel beschaftigt sich mit der Fragerstellung, welche Wirkung ein Unternehmen auf seine
Standortumgebung hat (Arbeitsplatz- und Einkommenswirkung oder Verflechtung mit anderen
Betrieben) und inwieweit die Lokalisierung des Unternehmens einen Einfluss auf den Betriebserfolg

hat (Kosten, Ertrage, Gewinn etc.).
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4.10.3.1 Unternehmen als offenes System

Unternehmen stehen mit ihrer natirlichen, 6konomischen wie auch gesellschaftlichen Umwelt in
eng verknipften und vielfaltigen Beziehungen. Aus diesem Hintergrund ist es moglich zu sagen, dass
Unternehmen offene Systeme sind. Einer der wesentlichsten Beziehungen hat ein Unternehmen mit
dem Beschaffungsmarkt, auch Inputseite genannt und dem jeweiligen Absatzmarkt, Outputseite
genannt. Die Funktionsweise ist, dass das Unternehmen vom Beschaffungsmarkt die
Produktionsfaktoren wie Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe oder auch Dienstleistungen bezieht, die ein
jedes Unternehmen fir die Erstellung der jeweiligen Glter benétigt. Dieses gewonnene bzw.
produzierte Gut wird an andere Betriebe, an die offentliche Hand (Staat) und/oder an private
Haushalte verkauft, sprich am Absatzmarkt. Mit den Akteuren am Beschaffungs- und Absatzmarkt
tauscht das Unternehmen zusatzlich Informationen aus, unter anderem uber die Marktlage,
technologische Fortschritte etc. und kann auch mit anderen Geschaftspartnern eine engere
wirtschaftliche Beziehung eingehen. Zusatzlich muss sich ein Unternehmen in seiner wirtschaftlichen
Tatigkeit dem jeweiligen sozio6konomischen Umfeld eingliedern (Rechtsvorschriften, Steuern und
Abgaben, Normen etc.) und bezieht von der Umwelt auf der einen Seite wertvolle Ressourcen und
beeintrachtigt sie gegebenenfalls auch mit Schadstoffen, Larm, Emissionen etc.. Die meisten
Beziehungen sind standortabhdngig und daher beeinflussen sie die potenzielle Standortwahl von
Unternehmen. Damit jedoch ein Faktor fiir die Standortwahl eines Unternehmens relevant ist, muss
der entsprechende Faktor sich in den Kosten oder Erlésen des Unternehmens auswirken und der
Faktor muss in der Qualitdt, Verfligbarkeit oder dem Preis rdumlich differenziert sein. Es mussen
beide Voraussetzungen zutreffen, nur dann ergeben sich fiir das Unternehmen an verschiedenen

Standorten unterschiedliche Bedingungen (Maier, et al., 2006 S. 19,20,21).

Es liegt in der Natur von Unternehmen, dass sie die engsten und wichtigsten Beziehungen mit dem
Absatz- und Beschaffungsmarkt haben. Die folgenden Faktoren sind rdumlich unterschiedlich

verfligbar in den Bereichen Absatz- und Beschaffungsmarkt.

Auf der Input Seite handelt es sich um natirlich vorkommende Ressourcen, Arbeitskrafte
(Qualifikation, Lohnhohe etc.), Lieferanten von Gltern und Diensten und um die jeweilige

Informationsdichte und den Zugang zu Innovation (Maier, et al., 2006 S. 20).

Auf der Output Seite handelt es sich um die Tatsache, dass der Marktzugang stark nach dem
jeweiligen Standort variieren kann, und zwar in Bezug auf Transportkosten, Marktpotenzial und

Informationen und Kontakten zur Geschaftsanbahnung (Maier, et al., 2006 S. 21).

Der Erfolg eines Unternehmens hangt jedoch nicht nur von seinem Standort ab, sondern die jeweilige

Entwicklung einer Region oder einer Stadt wird in hohem MaRe von den dort angesiedelten
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Unternehmen beeinflusst. Auf der einen Seite werden die Markte fiir andere Unternehmen durch die
Nachfrage nach Produkten (Inputs) geschaffen, auf der anderen Seite flieRen Faktorentgelt und

Einkommen in die Region Uber die Nachfrage nach Produktionsfaktoren (Maier, et al., 2006 S. 21).

Man muss sich aus Sicht eines Unternehmens immer vor Augen fiihren, dass ein einmal
eingenommener Standort nur unter massiven Kosten verdndert werden kann, denn errichtete
Gebaude bzw. Anlagen, eingeschulte Arbeitskrafte, sowie im Besonderen der tber Jahre aufgebaute
Kundenstock sind so gut wie immobil. Es ist durchaus legitim zu sagen, dass die
Standortentscheidung eines Unternehmens irreversibel ist. Erschwerend kommt dazu, dass gewisse
Faktoren wie Preise fir Inputs und Outputs, Marktchancen, neue Konkurrenz oder auch neue
Infrastrukturen (z.B. UmfahrungsstraBen) langerfristig schwer abschatzbar sein kénnen (Maier, et al.,

2006 S. 23).

Eine holistische Standortplanung fur ein Unternehmen ist das Fundament des wirtschaftlichen
Erfolges, erfolgt eine solche nicht, schmilert dies die Uberlebenschancen eines Unternehmens

enorm.

Grundsatzlich gibt es 3 unterschiedliche Grundsadtze der Standortanalyse, den neoklassischen

(normative), den behaviouristischen und den strukturellen Ansatz.

4.10.3.2 Der Neoklassische (normative) Ansatz

Diese Ansétze leiten sich von einigen in der Neoklassik Gblichen Annahmen ab. Das Fundament des
neoklassischen Ansatzes ist die Annahme der vollkommenen Konkurrenz, also vollkommene
Informationen, atomistische Markte und keine Mobilititshemmnisse und der Tendenz der
Gleichgewichtslosung. Anders ausgedriickt, es wird nach dem optimalen Unternehmensstandort
gesucht und gleichzeitig unterstellt, dass sich die verschiedenen Akteure in den Unternehmungen
entsprechend dem theoretischen ldealbild verhalten. Das Bestreben der Unternehmer ist eine
Zielfunktion zu maximieren und in weiterer Folge verhalten sie sich auf dieses Ziel hin rational (Homo
oeconomicus). Die Begriindung, warum sie von verschiedenen Autoren auch als ,,normative” Ansatze
bezeichnet werden, ist jener, weil es aus den Ansdtzen moglich ist abzuleiten, wie sich ein
Unternehmen verhalten ,,soll“, damit das Unternehmen den optimalen Standort einnimmt (Maier, et
al., 2006 S. 24). Der neoklassische Ansatz ist Bestandteil der einzelwirtschaftlichen Standorttheorie,
die den besten Standort eines Unternehmens aus betriebswirtschaftlicher Sicht versucht zu

bestimmen (Kessel, et al., 2005 S. 76).

Transportkosten sind mit dem Problem der Uberwindung physischer Distanz verbunden und fallen

auf beiden Seiten, auf der Beschaffungsseite und der Absatzseite der Produktion an. Transportkosten
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figen sich problemlos in das Gedankenkonstrukt der neoklassischen Theorie ein, da sie als
Preisaufschlag verstanden werden kénnen. Produkte werden in der Regel nicht an jenem Ort
konsumiert, an dem sie produziert werden. Auf Grund dessen treten fiir die Nachfrager und Anbieter
auf dem Absatzmarkt bzw. Beschaffungsmarkt Preise in unterschiedlicher Hohe auf, die Differenz

sind die anfallenden Transportkosten (Maier, et al., 2006 S. 43).

4.10.3.3 Die behavioristische Konzeption

Behavioristische Ansadtze untersuchen, wie Unternehmen tatsachlich bei der Standortwahl vorgehen
und wie Unternehmen sich in der Realitdt verhalten. Im Gegensatz zu den neoklassischen Ansatzen
wird induktiv vorgegangen. Es werden Schlussfolgerungen aus der Generalisierung empirischer
Beobachtungen herangezogen und die Autoren versuchen, das Verhalten von Unternehmen
bezliglich ihrer Standortwahl und die daraus resultierenden Beobachtungen darauf zu
Erklarungsfaktoren, zum gréBten Teil Unternehmenscharakteristika, in Beziehung zu setzen. Weitere
wesentliche Unterschiede zwischen dem behavioristischen Ansatz und dem neoklassischen Ansatz

sind:

e Die Bericksichtigung heuristischer Verfahren der Standortentscheidung

e Die Unterschiede in der Fahigkeit zur rationalen Planung

e Sie bericksichtigen die Unterschiede in der Ressourcenverfiligbarkeit und Organisation von
Unternehmen

e Sie fassen die Standortentscheidungen als Prozess auf und riicken die Abhangigkeit dieses

Prozesses von anderen strategischen Unternehmensentscheidungen in den Vordergrund
(Maier, et al., 2006 S. 25,26)

Heuristische Ansatze versuchen, im Gegensatz zu neoklassischen Ansatzen, nicht nach der optimalen
Losung, sprich der optimalen Standortwahl zu suchen, sondern trachten nach einer akzeptablen
Losung, sprich Standortwahl, mit einem vertretbaren Aufwand. Sie reduzieren die Komplexitat des
Entscheidungsproblems, und das Ziel ist eine zufriedenstellende Losung. Im Fall der

Standortentscheidungen sind unter anderem folgende Heuristiken zu nennen:

e Stufenweise Standortentscheidung: die raumliche Dimensionierung der
Standortentscheidung wird dabei in Ebenen, z.B.: Land, Region, Gemeinde zerlegt, und auf
jeder Ebene eine abgeschlossene Standortentscheidung getroffen

o Konzentration auf besonders wichtige Faktoren: Die Komplexitidt der Standortfindung wird

dadurch reduziert, dass der Fokus sich nur mehr auf wichtige Faktoren bezieht.
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e Suche nach einem zufriedenstellenden Standort: Man bestimmt ein Kriterium fur die
Akzeptabilitdt eines Standortes und untersucht dann einen moglichen Standort nach dem
anderen, bis ein ,,akzeptabler” Standort gefunden worden ist.

e Mindestanforderungen fiir die Standortfaktoren: es wird an den moglichen Standorten
jeder Standortfaktor einzeln betrachtet und in weiterer Folge ein Standort nur dann weiter
bericksichtigt, wenn er fir alle Faktoren die Mindestanforderung erfillt.

o Nachahmung: Die Standortwahl richtet sich nach anderen erfolgreichen Unternehmen.
Grundlage ist die Uberlegung, dass die Entscheidungen von Unternehmen beziiglich ihrer

Standortwabhl standig durch den Auslesemechanismus des Marktes liberprift werden.

(Maier, et al., 2006 S. 26, 27).

4.10.3.4 Der strukturelle Ansatz

Der strukturelle Ansatz bzw. seine Autoren (z.B. Scott 1982, Storper und Walker 1983) kritisieren,
dass der neoklassische Ansatz und die behavioristische Konzeption einen zu grofRen Fokus auf die
einzelwirtschaftliche Ausrichtung legen, und die gesamtwirtschaftlichen und
gesamtgesellschaftlichen Prozesse zu wenig berlcksichtigt werden. Sie vertreten die Meinung, dass
die Freiheit der einzelnen Unternehmen als zu groR angenommen wird, und gehen von dem Ansatz
aus, dass die Weltwirtschaft Phasen durchlduft, in denen bestimmte Produktionskonzepte und
Rahmenbedingungen dominieren, aus denen wiederum bestimmte organisatorische, technologische
und auch standortliche Strukturen resultieren. Des Weiteren vertritt der Ansatz, dass periodische
Krisen der Gesamtwirtschaft gewisse Prozesse der Umstrukturierung auslésen. Daraus resultieren
dramatische Standortverdnderungen einzelner Unternehmen. AulRerdem geht der strukturelle Ansatz
von der Annahme aus, dass Standortbedingungen nicht gegeben sind. Sie werden im
gesellschaftlichen Produktionsprozess produziert und sind somit das Ergebnis sozialer Prozesse. Sie

werden produziert durch:

e Strategien der (groRen) Unternehmen,
e  Konflikte zwischen Arbeit und
e Kapital und Staatlicher Politik.
(Maier, et al., 2006 S. 34)

Im strukturellen Ansatz wird dem Faktor , Arbeitskraft“ eine besonders wichtige Rolle zugeordnet.
Dies geschieht auf Grund der Uberlegung, dass andere Faktoren durch die Verbesserungen in
Technologie und Organisation relativ an Bedeutung verlieren. So vertritt der strukturelle Ansatz die
These, dass Verbesserungen im Transport- und Kommunikationswesen die Tendenz aufweisen, dass

der Raum an Bedeutung verliert bzw. sich auflést. Die Reproduktion des Faktors Arbeitskraft erfolgt
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innerhalb von lokalen Gemeinschaften (Freundeskreis, Familie, Verwandte etc.) und ist in einem
hohen Male ortsgebunden. Daraus schlief3t sich die Annahme, dass der Faktor Arbeit raumlich stark

differenziert ist (Maier, et al., 2006 S. 34,35).
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Analytischer Rahmen



5 Analytischer Rahmen der Arbeit
Im analytischen Teil dieser Diplomarbeit werden Gemeinden, in denen in der Vergangenheit eine
Umfahrungsstralle installiert worden ist, vom Autor dieser Arbeit analysiert. Die Art der

Analysemethodik lasst sich grundlegend differenzieren zwischen einer

e Primardatenerhebung,
e Sekundardatenerhebung,

e und dem EinflieRen der Ergebnisse der Literaturrecherche

Ziel ist es, die vom Autor definierten Hypothesen zu verifizieren bzw. falsifizieren, um in weiterer

Folge die Forschungsfrage,

»Wie verdndert sich die lokale Wirtschaftsstruktur einer bestimmten Gemeinde, insbesondere der

ehemaligen Ortsdurchfahrtsstrafie, durch den Bau einer Umfahrungsstrafie”,
beantworten zu kénnen.

Die vom Autor analysierten Gemeinden mit Umfahrungsstralen wurden nach bestimmten Kriterien

ausgewahlt.

« Beiden Analysegemeinden handelt es sich um eigenstandige Gemeinden.
« Die Einwohnerzahl der Analysegemeinden liberschreitet 10.000 Einwohner bzw.
Einwohnerinnen nicht.

« Bei keiner Analysegemeinde wurde die Umfahrung vor dem Jahr 2000 fertig gestellt.
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5.1 Beschreibung der Analysegemeinden und Verortung der Umfahrungsstrafie

Wolkersdorf

Rauris

L 112 Rauriser LandstraRe
—

Umfahrungsstra3e
—

ehemalige Ortsdurchfahrtsstrale
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Ziersdorf

Feldkirchen bei Graz

B4 Horner Bundesstrae
—
UmfahrungsstraRe
—

ehemalige OrtsdurchfahrtsstraRe

B67 Grazer StralRe

UmfahrungsstraBe
—

ehemalige Ortsdurchfahrtsstralle
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Henndorf

Hausmannstdtten

B1Wiener StraBe

e

UmfahrungsstraBentunnel

i

UmfahrungsstraBe

—

ehemalige OrtsdurchfahrtsstraBe
5 —

B73Kirchbacher Strale
msannEn

Umfahrungsstraf entunnel
—

UmfahrungsstraBe

—

ehemalige Ortsdurchfahrtsstral e|
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Maissau

StraBwalchen

B4 Horner Bundesstra3e
—
UmfahrungsstraBe
—

ehemalige OrtsdurchfahrtsstraBe

o
UmfahrungsstraBentunnel
[ —

UmfahrungsstraRe
—

ehemalige OrtsdurchfahrtsstraRe
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5.2 Primdrdatenerhebung

5.2.1 Vorstellung des Fragebogens

Der Fragebogen ist neben der Analyse der wirtschaftlichen Kennzahlen und der Inkludierung der
Interviews mit den Bilrgermeistern ein wesentlicher Bestandteil der Analyse. Die Grundiberlegung
hinter dem Fragebogen ist, dass man mit Hilfe von ausgewahlten Fragen einen tieferen Einblick in die
wirtschaftlichen Veranderungen von Unternehmen auf der ,,ehemaligen” Ortsdurchfahrtsstrale nach
der Inbetriebnahme der jeweiligen Umfahrung erlangen kann. Die diversen Fragen auf dem
Fragebogen sind so konzipiert, dass sie die relevanten wirtschaftlichen Aspekte der Unternehmen
aufgreifen und man daraus Riickschliisse lGber die wirtschaftlichen Veranderungen der Unternehmen

auf der ehemaligen OrtsdurchfahrtsstralRe ableiten kann.
Der Fragebogen ist gegliedert in 3 Bereiche:

e Bereich in dem man den Namen der Gemeinde, das Datum, das Jahr der Fertigstellung der
Umfahrung und die Lage des jeweiligen Unternehmens angibt. Dieser Teil wurde im
Vorhinein vom Autor der Diplomarbeit ausgefullt.

e Bereich, der als Einleitungstext deklariert ist und in dem der Autor sich selbst und die
Beweggriinde fir diesen Fragebogen dem potenziell zu befragenden Unternehmen néher
erdrtert.

« Bereich, in dem das potenzielle Unternehmen die 15 Fragen durch Ankreuzen beantworten
kann, inklusive 2 Fragen, bei denen das Unternehmen zusatzlich durch eigene Angaben seine

Meinung kundtun kann.
Jeder Fragebogen wurde vom Autor

e personlich,

e im jeweiligen Geschéftslokal,

e auf der ,ehemaligen” OrtsdurchfahrtsstraRe,

e vor Ortin den Analysegemeinden,

e ausschlieBlich an den oder die jeweilige Geschéaftsfuhrer bzw. Geschaftsfiihrerin ausgegeben.

e Die Fragebdgen wurden ausschliefllich von den Geschaftsfiihrern bzw. Geschaftsfiihrerinnen
ausgefillt, mit dem Verweis, dass die Umfrage anonym ist.

e Es kamen ausschlielRlich Unternehmen fiir die Umfrage in Frage, die es bereits vor der

jeweiligen Umfahrung gegeben hat.
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TCChMmooHe

TU|E

Verfasser: Alexander Ehrlich, B. Sc
Grund der Erhebung: Diplomarbeit =

VIThNA
WIEN| geemenys
Name der Analysegemeinde: . Datum
Jahr der Fertigstellung der Umfahrung: . lageimOrt: ODS_ O sS o
Einleitungstext

lch bin Student der Technischen Universitat Wien und schreibe an meiner Diplomarbeit mit dem
Titel,, Die Effekte von UmfahrungsstraBen auf die lokale Wirtschaftsstruktur, insbesondere
auf die ehemalige Ortsdurchfahrtsstraie”. Mein Ziel mit diesem Fragebogen ist es, herauszufin-
den, ob bzw. wie sich die Wirtschaft der zu umfahrenden Gemeinde verandert und mit welchen
Herausforderungen sich Unternehmen durch den Bau einer Umfahrung konfrontiert sehen. Mit
Hilfe ihrer Beantwortung der Fragen ist es mirim Zuge der Ausarbeitung der Diplomarbeit moglich,
einen tieferen Blick auf die lokalen Veranderungen der Wirtschaftsstruktur in einer Gemeinde mit
einer Umfahrungsstrae zu gewinnen. lhr Expertenwissen ist fir meine Arbeit von immenser
Bedeutung und ich bedanke mich bei ihnen, dass Sie sich die Zeit fur die Beantwortung der Fragen
nehmen. Ich bitte Sie um ehrliche Antworten und versichere ihnen, dass die aus dem Fragebogen
gewonnenen Informationen nur fir die Beantwortung meiner Forschungsfrage verwendet werden
und dass der Name ihres Unternehmens nicht in meiner Diplomarbeit aufscheinen wird. Lediglich
die Branche |hres Unternehmens wird in der Diplomarbeit mit einbezogen!

1. Zu welcher Branche zahlit ihr Unternehmen?
Handel O Handwerk O Gastronomie O Beherbergung O Industrie O Tankstelie O
2. Seit welchem Jahr gibt s ihr Unternehmen?

3. Wie wichtig schitzen Sie fir ihr Unternehmen den Durchgangsverkehr im Generellen ein?
niedng O mittel O hoch O
4, Konnten Sie aus unternehmerischer Sicht Veranderungen durch den Bau der Umfahrung
fiir ihr Unternehmen feststellen?

a O Nein O wedernoch O

Aus welchen Griinden haben Sie  Ja” bzw. ,Nein” ausgewahlit? Bitte kurz erlautern:

87



Verfasser: Alexander Ehrlich, B. 5¢ g _l j Eﬁ?&ﬂf
. . I— WIEMMS
Grund der Erhebung: Diplomarbeit j= W 1 E N | unchsr or
CHMILOGY

5. Empfanden 5ie aus unternehmerischer Sicht fiir ihren Betrieb das starke Verkehrsaufkommen
vor der Umfahrung als niitdich, stérend oder weder nitzlich oder stérend?

nitzlich © stdrend O weder noch O

6. Befurworteten 5Sie aus untemehmerischer Sicht den Bau der Umfahrung?

Ja O MNein O weder noch 0
7. Waren die Veranderungen aus unternehmerischer Sicht pesitiver oder negativer Natur?

positiver Matur 10 negativer Matur 10 wedernoch O
a. Kam es nach der Fertigstellung der Umfahrung zu einer Verinderung ihres Kundenstamms?

Zunahme 0O Abnahme 0O weder noch O
9. Wie hat sich der Kundenstamm ihres Unternehmens vor der Inbetriebnahme der Umfahrung

zusammengesetzt? (Bitte eine ungefahre Prozentangabe angeben)

Stammbkunden % Laufkundschaft o

10.  Wie hat sich der Kundenstamm ihres Unternehmens nach der Inbetriebnahme der Umfahrung
zusammengesetzt? (Bitte eine ungefahre Prozentangabe angeben)

Stammkunden % Laufkundschaft U
11.  Kam es nach der Umfahrung zu einer Verinderung des Umsatzes ihres Untemehmens?
funahme 0O Abnahme O weder noch O

Wenn Ja, wie hoch schitzen Sie die Umsatzverénderung ein?
Obis19% 0O 20bis39% 0 40bis59% 0 60 % oder héher O
12. Kam es nach der Umfahrung zu einer Veranderung des Personalstandes?
Zunahme O Abnahme O wedernoch ©
Wenn Ja, wie hoch schitzen Sie die Veranderung ein?

Obis19% O 20hbis39% 0O 40bis59% 0O &0 % oder héher O
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TECHMISCHE

| Uraivess 161
I WHER

WIZMMA

Verfasser: Alexander Ehrlich, B. S¢

Grund der Erhebung: Diplomarbeit = W I E N | Unirsiry or
TECH M2 LOGYT
13.  Kam es ihres Erachtens durch die Inbetriebnahme der Umfahrung zu einer Reduktion
des Verkehrslarms auf der OrtsdurchfahrtsstraBe?
Ja O Mein O weder noch O

14.  Hat sichihres Erachtens die Lebensqualitit durch die Umfahrung in der Gemeinde verindert?
Ja, zum Positiven O Ja, zum Megativen 0 weder noch O
15. Mochten Sie eine oder auch mehrere Antworten noch weiter begrinden?

Gibt es etwas, was lhnen zusiatzlich zu dieser Thematik einfallt, was mir bezuglich meiner
Diplomarbeit weiterhalfen kénnte?

Sollte dies der Fall sein, bitte ich Sie diese Seite fir ihre Erlauterungen zu verwanden.

Vislan Dank fiir dia Besntecortung daes Fragebegens
Mit freundlichen Griidian

Muxandar Ehrdich
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5.2.2 Auswertung der Fragebdgen gesamt fiir alle Gemeinden inkl. Differenzierung nach

Branchen

Frage 1: Zu welcher Branche zahlt ihr Unternehmen?

Frage 3: Wie wichtig schatzen Sie fiir ihr Unternehmen den Durchgangsverkehr im

Generellen ein?

Frage 4: Konnten Sie aus unternehmerischer Sicht Verdnderungen durch den Bau der

Umfahrung fiir ihr Unternehmen feststellen?

Frage 5: Empfanden Sie aus unternehmerischer Sicht fiir ihren Betrieb das starke

Verkehrsaufkommen vor der Umfahrung als niitzlich, stérend oder weder noch?




Frage 6: Befiirworteten Sie aus unternehmerischer Sicht den Bau der Umfahrung?

Frage 7: Waren die Veranderungen aus unternehmerischer Sicht positiver oder negativer

Natur?

Frage 8: Kam es nach der Fertigstellung der Umfahrung zu einer Veranderung ihres

Kundenstamms?

Frage 9: Wie hat sich der Kundenstamm ihres Unternehmens vor der Inbetriebnahme der

Umfahrung zusammengesetzt? (Bitte eine ungefdhre Prozentangabe angeben)




Frage 10: Wie hat sich der Kundenstamm ihres Unternehmens nach der Inbetriebnahme der
Umfahrung zusammengesetzt? (Bitte eine ungefihre Prozentangabe angeben)
Stammkunden (%) Laufkundschaft (%)
Gesamt 79 21
Handel 78 22
Handwerk 82 18
Gastronomie 82 18

Frage 11: Kam es nach der Umfahrung zu einer Veranderung des Umsatzes ihres
Unternehmens?
Zunahme (%) Abnahme (%) Weder noch (%)
Gesamt 13 35 53
Handel 12 40 48
Handwerk 14 29 57
Gastronomie 11 28 61

Wenn Ja (Abnahme u. Zunahme), wie hoch schitzen Sie die Umsatzverdnderung ein?

0 bis 19 % 20 bis 39 % 40 bis 59 % 60 % oder hoher
Gesamt 45 45 7 3
Handel 44 44 8 4
Handwerk 71 29 0 0
Gastronomie 25 63 12 0

Frage 12: Kam es nach der Umfahrung zu einer Verdanderung des Personalstandes?
Zunahme (%) Abnahme (%) Weder noch (%)

Gesamt 11 8 81
Handel 13 6 81
Handwerk 7 14 79
Gastronomie 11 6 83
Wenn Ja (Abnahme u. Zunahme), wie hoch schitzen Sie die Veranderung ein?

0 bis 19 % 20 bis 39 % 40 bis 59 % 60 % oder hoher
Gesamt 64 21 14 0
Handel 86 14 0 0
Handwerk 67 0 33 0
Gastronomie 25 50 25 0
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Frage 13: Kam es ihres Erachtens durch die Inbetriebnahme der Umfahrung zu einer
Reduktion des Verkehrslarms auf der Ortsdurchfahrtsstrale?
JA (%) NEIN (%) Weder noch (%)
Gesamt 88 13 0
Frage 14: Hat sich ihres Erachtens die Lebensqualitdt durch die Umfahrung in der Gemeinde
verandert?
JA (%) NEIN (%) Weder noch (%)
Gesamt 84 10

Aus den Ergebnissen der Fragebogen der 8 Analysegemeinden geht hervor, dass die Betriebe auf der
ehemaligen Ortsdurchfahrtsstrae durch die Inbetriebnahme der UmfahrungsstralSen wirtschaftliche
Veranderungen wahrnehmen konnten. Es ist abzulesen, dass die wirtschaftlichen Veranderungen
einen leicht negativen Trend aufweisen, jedoch waren bereits vor der Inbetriebnahme der
Umfahrung der grofRte Teil der Kunden Stammkunden (71 %), sodass sich die negativen
Veranderungen durch den Wegfall bzw. der Reduktion des gebrochenen Durchgangsverkehrs in
Grenzen halten. Dies deckt sich auch mit den Ergebnissen der Umsatzveranderungen und mit der

Wichtigkeit des Durchgangsverkehrs.

Differenziert man die Ergebnisse nach Branchenzugehorigkeit, so ist zu erkennen, dass besonders der
Handel (65 %) wirtschaftliche Verdanderungen wahrnehmen konnte und dass es hier einen
eindeutigen, negativen wirtschaftlichen Trend gibt. 44 % des Handels sahen durch die
Inbetriebnahme der Umfahrung negative Auswirkungen fiir ihre Betriebe wie zum Beispiel der

Verlust an Kundschaft und der Abnahme des Umsatzes.
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5.2.3 Auswertung der Fragebégen differenziert nach Analysegemeinden

Frage 1: Zu welcher Branche zdhlt ihr Unternehmen?

Frage 3: Wie wichtig schatzen Sie fiir ihr Unternehmen den Durchgangsverkehr im

Generellen ein?

Frage 4: Konnten Sie aus unternehmerischer Sicht Veranderungen durch den Bau der

Umfahrung fiir ihr Unternehmen feststellen?




Frage 4 a: Aus welchen Griinden haben Sie ,JA“ bzw. , Nein“ ausgewahlt? Bitte kurz erldutern:

JA

NEIN

Wolkersdorf

weniger Laufkundschaft

Weniger Staub, Spazierganger

kein Verkehr, keine Kundschaft

positiv weil kein Transitverkehr

hohes Verkehrsaufkommen frither, dadurch mehr Umsatz

Werbeeffekt von Transitverkehr weg

Weniger Kunden

Rauris
durch FuRgangerzone mehr Laufkundschaft viele Stammkunden,
Umsatzrickgang
Ruhe
weniger Laufkundschaft
Bringt Ruhe in Ort, zu eng fiir LKWs
Ziersdorf
weniger Kundschaft durch Umfahrung Hauptgeschaft ist Umgebung und Stammgaste
Weniger Kunden
Die ,Wochenendwiener” fehlen
Feldkirchen

mehr Parkplatze wegen Riickbau

zum grofRten Teil Stammkunden

weniger Kunden

Durchgangsverkehr wichtig wegen Laufkundschaft

weniger Durchgangsverkehr daher weniger Laufkundschaft

Durchgangsverkehr abhangig

Verlust an Kundenfrequenz

Henndorf

Larmreduktion

Hauptsachlich Stammkunden

weniger LKWs

Hausmannstdtten

bessere Lebensqualitat, etwa mehr Ruhe

Stammkunden

Kunden aus benachbarten Gemeinden bleiben aus

Stammkunden kommen genauso

weniger Kunden

weniger Verkehr, weniger Kunden

weniger Kunden

Maissau

Zufallskunden bleiben vermehrt aus

Hauptgeschaft Stammkunden

Umsatzeinbruch

Stammkunden

mehr Ruhe

StraBwalchen

weniger Kunden wegen geringerem Verkehr

Stammkunden

Geschaftsrickgang

Anfangs weniger Kunden

mehr Parkplatze stehen zur Verfiigung

fehlende Laufkundschaft
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Frage 5: Empfanden Sie aus unternehmerischer Sicht fiir ihren Betrieb das starke

Verkehrsaufkommen vor der Umfahrung als niitzlich, stérend oder weder noch?

Frage 6: Befiirworteten Sie aus unternehmerischer Sicht den Bau der Umfahrung?

Frage 7: Waren die Verdnderungen aus unternehmerischer Sicht positiver oder negativer

Natur?




Frage 8: Kam es nach der Fertigstellung der Umfahrung zu einer Veranderung ihres

Kundenstamms?

Frage 9: Wie hat sich der Kundenstamm ihres Unternehmens vor der Inbetriebnahme der

Umfahrung zusammengesetzt? (Bitte eine ungefihre Prozentangabe angeben)

Frage 10: Wie hat sich der Kundenstamm ihres Unternehmens nach der Inbetriebnahme der

Umfahrung zusammengesetzt? (Bitte eine ungefdhre Prozentangabe angeben)




Frage 11: Kam es nach der Umfahrung zu einer Veranderung des Umsatzes ihres

Unternehmens?

Frage 12: Kam es nach der Umfahrung zu einer Veranderung des Personalstandes?

Frage 13: Kam es ihres Erachtens durch die Inbetriebnahme der Umfahrung zu einer

Reduktion des Verkehrsldarms auf der OrtsdurchfahrtsstraBe?




Frage 14: Hat sich ihres Erachtens die Lebensqualitidt durch die Umfahrung in der Gemeinde

verandert?

Freigabe Umfahrung | Gemeinde JA (%) NEIN (%) Weder noch (%)
2000 Wolkersdorf 100 0 0

2001 Rauris 20 10 0

2002 Ziersdorf 100 0 0

2006 Feldkirchen 30 40 30

2009 Henndorf 100 0 0

2012 Hausmannstdtten 80 0 20

2012 Maissau 80 10 10

2014 StraBwalchen 90 0 10

Die Ergebnisse differenziert nach Analysegemeinden zeigen, dass insbesondere die Betriebe in der
Gemeinde Ziersdorf die groBten wirtschaftlich negativen Auswirkungen durch die Umfahrung
bemerkt haben. 60 % der Betriebe auf der ehemaligen Ortsdurchfahrtsstralle in Ziersdorf konnten
negative Veranderungen feststellen und bei 70 % der Betriebe kam es zu einer Abnahme des
Kundenstammes. Auch gaben 60 % an, dass es zu einer Umsatzabnahme nach der Umfahrung
gekommen ist. Im Generellen zeigt sich ein dhnliches Bild wie bei dem Gesamtergebnis und zwar,
dass es in jeder Gemeinde zu wirtschaftlichen Veranderungen nach der Umfahrung gekommen ist
und dass der Trend negativ ist, jedoch auf einem niedrigen Niveau. Betrachtet man die Ergebnisse
der Betriebe in den Analysegemeinden nach dem Jahr der Fertigstellung der jeweiligen Umfahrung,

so ist daraus kein signifikanter Trend bzw. Abweichung vom generellen Ergebnis festzustellen.

Bei der Veranderung der Lebensqualitdt nach der Umfahrung gaben so gut wie alle Befragten
Unternehmen an, dass sich die Lebensqualitdt nach der Umfahrung wesentlich verbessert hat. Das
Gleiche gilt auch fiir die Reduktion des Verkehrslarms. Eine Gemeinde jedoch, Feldkirchen, konnte
weder eine Reduktion des Verkehrslarms noch eine verbesserte Lebensqualitat feststellen. Dies ist
darauf zurick zu fiihren, dass es nur zu einer geringen Verkehrsentlastung im Zuge der Umfahrung

gekommen ist (vgl. Kapitel 5.1).
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5.2.4 Inkludierung der Interviews mit den Biirgermeistern

Im Zuge der Vorort Analyse mit den Fragebégen in den 8 Analysegemeinden wurde durch den Autor
der Diplomarbeit Kontakt mit den jeweiligen Birgermeistern bzw. Bilrgermeisterinnen
aufgenommen. Diese Kontaktaufnahme geschah personlich bzw. Uber E-Mail. Auf die
Kontaktaufnahme reagierten jedoch nur 3 von 8 Gemeinden, daher kénnen nur die Aussagen der

Gemeinden Maissau, Ziersdorf und Rauris in die Arbeit inkludiert werden.

Der genaue Wortlaut der E-Mails kann bei Interesse vom Autor der Diplomarbeit dem Interessenten
bzw. der Interessentin zur Verfligung gestellt werden. In diesem Kapitel werden die Erkenntnisse der

Interviews zusammengefasst und aufbereitet.
Maissau:

In der frihen Nachkriegszeit war das Zentrum der Gemeinde Maissau noch im Ort selbst, mit dem
Einsetzen der Massenmotorisierung siedelten sich Uber die Jahre immer mehr Betriebe entlang der
Ortsdurchfahrtsstrafe an. Als logische Konsequenz wuchs der Bekanntheitsgrad der Gemeinde
massiv. an, daraus resultierte wiederum, dass sich noch mehr Betriebe entlang der
Ortsdurchfahrtsstralle angesiedelt haben, unter anderem in den 90er Jahren 3 Tankstellen. ,Die
Bundesstrafse B4 wurde vielfach als Lebensader fiir die Stadt Maissau bezeichnet” (Martin Schmidt
(Alt Blrgermeister von Maissau 2000 - 2010), 2017). Die Wirtschaft in der Gemeinde profitierte
massiv vom Durchgangsverkehr und Betriebe richteten sich wirtschaftlich auf den Verkehr aus. Die
Kehrseite des Durchgangsverkehrs war jedoch, dass die BundesstraBe den Ort zweiteilte, ein
gefahrenloses Uberqueren war nur mehr schwer méglich. Der Schwerverkehr nahm rapide zu. Erste
Plane fiir eine Umfahrung gab es bereits seit den 1970iger Jahren. Im Jahre 2005 wurde im
Gemeinderat der Umfahrungsbeschluss gefasst und an die NO Landesregierung weitergeleitet. Als
die Umfahrung im Jahr 2012 fir den Verkehr freigegeben wurde, war Maissau ,,gespenstisch” und es
war ein Riickgang zu vernehmen. ,,Das hatte sich bald gelegt, wir, die Wirtschaft hatten dafiir gesorgt
mit Kundenanbindungen insbesondere mit der Qualitit unserer Erzeugnisse unsere Kundschaft wieder
in den Ort zu holen. Natiirlich fehlen die Zufalls Durchreisenden, aber die LKWs sind drauflen, der
Ldrm und der Dreck ist weg und der Gast kann sich hier in den gastronomischen Betrieben erholen”.
Dass Betriebe nach der Umfahrung zugesperrt haben, kann man nicht der Umfahrung umhangen,
vielmehr liegen die Ursachen darin, dass grofRe Einkaufszentren die Produkte des taglichen Lebens
flhren, die altere Generation verstirbt und dass die jiingere Generation die diversen Gasthduser bzw.
Heurigen oder Hotels oftmals nicht mehr Gbernimmt. ,Sicherlich bringt eine Strafie eine Belebung fiir

die Wirtschaft auf der anderen Seite auch eine Belastung mit dem Ldrm und Stress der bei solch einer
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StrafSe leider auch aufkommt”. Dass es den Betrieben nicht erlaubt ist, an der Umfahrung fir sich

selbst zu werben, stellt ein Problem dar.

(Martin Schmidt (Alt Birgermeister von Maissau 2000 - 2010), 2017)

Ziersdorf:

Wichtig flir den Erfolg eines Betriebes sind folgende Punkte

o Kein Nachlass in Qualitdt und Kundenfreundlichkeit (Heurigenbetriebe, die vor der
Umfahrung einen guten Kundenzuspruch hatten, werden auch nach der Umfahrung einen
guten haben)

o Keine Kompensation durch Preissteigerung

o Gute Bewerbung, die beste ist jedoch die Mundpropaganda

Die Kunden werden auch mit Umfahrungen zu den Betrieben in den Gemeinden kommen, wenn die
Kunden vom Betrieb Uberzeugt sind! Die Wirtschaftstreibenden gaben kurz nach der Freigabe der
Umfahrung an, dass sie einen Umsatzriickgang von ca. 5 % bemerkt hatten, wenn Uberhaupt.
Betriebe gaben sogar an, dass es zu einem Umsatzplus nach der Umfahrung gekommen ist. Zu 90
Prozent liegen die Griinde fir das Zusperren von Betrieben nach der Umfahrung nicht an der
Umfahrung an sich, sondern an fehlenden Nachfolgern, an Einkaufszentren aufRerhalb des Ortes und

an Todesféllen.

(Johann Gartner (Bargmeister von Ziersdorf), 2017)

Rauris

Es hat wirtschaftliche Veranderungen nach der Inbetriebnahme der Entlastungsstralle gegeben, die
groRe Beflirchtung von Betrieben auf der MarktstralRe, dass es zu einer Reihe von SchlieRungen
kommen wird, ist so jedoch nicht eingetreten. Es kam wohl zu SchlieBungen von Betrieben, die
Begriindung dafiir ist jedoch nicht auf die EntlastungsstraBe zuriick zu fiihren. In den Jahren nach der
Entlastungsstrale haben sich diverse neue Betriebe auf der Markstrale angesiedelt und
eingesessene, langjahrig bestehende Betriebe sind bis Dato auf der MarktstraRe vorhanden. Die

Besucherfrequenz in der MarktstralRe durch Gaste ist deutlich gestiegen.

(Reiter (Amtsleitung Rauris), 2017)
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Zusammenfassend ist zu sagen, dass sich die Meinungen der Biirgermeister im Generellen mit den
Ergebnissen aus den Fragebdgen decken oder zumindest dhneln. Es kommt zu wirtschaftlichen
Veranderungen nach einer Umfahrungsstralie, dies ist aus den Meinungen der Blirgermeister sowie
aus den Ergebnissen der Fragebogen abzulesen. Wie hoch die wirtschaftlichen Veranderungen fir die
Betriebe und ob sie langfristig positiver oder negativer Natur sind, hdangt nicht alleine von der
jeweiligen Umfahrung ab, sondern auch von diversen anderen Faktoren wie der Qualitdat der
verkauften Giiter bzw. Dienstleistungen, dem Geschaftsumfeld und dem Anteil der Stammkunden.
Auch Trends wie grofle Handelsketten, Einkaufszentren und der Abwanderung der jlingeren
Generation in groRere Agglomerationsrdume haben auf die Wirtschaft in einer Gemeinde einen

wesentlichen Einfluss.
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5.3 Sekunddre Datenanalyse

5.3.1 Bevdlkerungsentwicklung (Gemeinde-, Bezirks-, Landesebene)

In diesem Kapitel wird auf Grundlage der vom Autor der Diplomarbeit erstellten Hypothese, dass es
in Gemeinden mit Umfahrungsstralen zu einem geringeren Bevoélkerungszuwachs bzw. zu einem
Bevolkerungsschwund im Vergleich zu dem politischen Bezirk und dem Bundesland kommen wird,
eine Analyse der Bevolkerungsentwicklung der 8 Analysegemeinden durchgefihrt. Aulerdem wird
untersucht, ob es seit der Inbetriebnahme der Umfahrung zu einem Anstieg bzw. Schwund der
Bevolkerung in der jeweiligen Gemeinde gekommen ist. Eine signifikante Abweichung der
Bevolkerungsentwicklung der Analysegemeinden im Vergleich zum jeweiligen Bezirk bzw.
Bundesland konnte als Indiz interpretiert werden, dass UmfahrungsstraRen einen gewissen
negativen wie auch positiven Einfluss auf das Gesamtwirtschaftsgeschehen in den Gemeinden hat.
Kommt es zu massiven SchlieBungen bzw. Abwanderungen von Betrieben in einer Gemeinde auf
Grund von wirtschaftlichen Veranderungen, so werden viele Menschen ihre Arbeit und in weiter
Folge ihre Lebensgrundlage verlieren und sehen sich auf lange Frist gezwungen den Wohnort zu
wechseln, um in einer wirtschaftlich potenteren Region einer neuen Arbeit nach zu gehen (vgl.
Kapitel 4.10) (vgl. Abbildung 30). Man muss sich jedoch im Klaren sein, dass eine mdgliche
signifikante Verdnderung der Bevdlkerungsentwicklung nach der Inbetriebnahme einer Umfahrung
unterschiedlichste Griinde haben kann. Eine mogliche Veranderung ohne genauere Analyse der

Umfahrung zu zuschreiben, wére ein Trugschluss!
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Tabelle 13: Bevélkerungsentwicklung Wolkersdorf 1951 - 2016
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Quelle: (Statistik Austria, 2017), eigene Darstellung

Tabelle 14: Bevélkerungsentwicklung Rauris 1951 - 2016
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Tabelle 15: Bevélkerungsentwicklung Ziersdorf 1951 - 2016

Quelle: (Statistik Austria, 2017), eigene Darstellung
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Tabelle 16: Bevélkerungsentwicklung Feldkirchen 1951 - 2016
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Quelle: (Statistik Austria, 2017), eigene Darstellung

Tabelle 17: Bevélkerungsentwicklung Henndorf 1951 - 2016
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Quelle: (Statistik Austria, 2017), eigene Darstellung

Tabelle 18: Bevélkerungsentwicklung Hausmannstditten 1951 - 2016
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Quelle: (Statistik Austria, 2017), eigene Darstellung
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Tabelle 19: Bevélkerungsentwicklung Maissau 1951 - 2016
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Quelle: (Statistik Austria, 2017), eigene Darstellung

Tabelle 20: Bevélkerungsentwicklung Strafiwalchen 1951 - 2016

180 —

160 —
140
120
100

1951 1961 1971 1981 1991 2001 2011 2016

+2 % Einwohner seit Umfahrung;
Zeitraum 2014 - 2016

Bevélkerung; 1951 =100
o]
o

= (Gemeinde == Politischer Bezirk ===Bundesland

Quelle: (Statistik Austria, 2017), eigene Darstellung

Zusammenfassend ist zu sagen, dass mit Ausnahme der Gemeinde Rauris das Bevélkerungswachstum
der Analysegemeinden im Bereich des politischen Bezirkes sowie auf Landesebene liegt. Auch kam es
in jeder Gemeinde mit Ausnahme der Gemeinde Rauris zu einem Anstieg der Einwohner bzw.
Einwohnerinnen, seitdem die jeweilige Umfahrungsstralle fiir den Verkehr freigegeben worden ist.

Aus den vorliegenden Ergebnissen ist keine signifikante Abweichung von der Norm festzustellen!

106



5.3.2 Verdnderung der Anzahl der Arbeitsstétten und der Beschdftigten in der gesamten

Gemeinde

In diesem Kapitel wird versucht aufzuzeigen, ob es im Zuge der jeweiligen Umfahrung zu einer
Abnahme an Arbeitsstatten und in weiter Folge zu einer Abnahme an Beschaftigen in der Gemeinde
gekommen ist. Mit Hilfe der Analyse der Veranderungen der Arbeitsstatten und der Beschaftigten im

Zeitverlauf wird versucht, die folgende Hypothese zu falsifizieren bzw. verifizieren.

»,Es wird in den Analysegemeinden zu einer Abnahme bzw. Stagnation an Betrieben (Arbeitsstdtten)
und zu einer Abnahme bzw. Stagnation an Beschdftigten in den Betrieben (Arbeitsstétten) im

Zeitvergleich kommen."

In dieser Analyse werden die Arbeitsstatten im Zeitvergleich in den jeweiligen Analysegemeinden mit
einander verglichen. ,Eine Arbeitsstitte ist jede auf Dauer eingerichtete, durch Name (oder
Bezeichnung) und Anschrift gekennzeichnete Einheit, in der in der Regel mindestens eine Person
erwerbstdtig ist. Dabei kommt es weder auf die Gréfie noch auf die Anzahl der Beschdiftigten an. Es
gilt z.B. eine Trafik mit nur einem Beschdftigten genauso als Arbeitsstiitte wie eine Produktionsstdtte

flir Automobilmotoren mit iiber 1.000 Beschdftigten” (Statistik Austria, 2017).

Die Anzahl der Arbeitsstatten bzw. deren Verdnderung soll einen ungefahren Rahmen vorgeben, ob
sich Betriebe auch nach der jeweiligen Umfahrung neu im gesamten Gemeindegebiet ansiedeln. Da
die Arbeitsstatten jedoch nichts lber die tatsachlichen Beschaftigten aussagen, wurde in Tabelle 22
die Veranderungen der Beschaftigten in den jeweiligen Arbeitsstatten im Zeitvergleich miteinander
verglichen. ,Als Beschdiftigte galten alle Personen, die zum Stichtag der Arbeitsstéitte angehdérten,
ohne Riicksicht darauf, ob sie innerhalb oder auflerhalb der Arbeitsstdtte tdtig waren (z.B. auf einer

Baustelle, im Aufiendienst sowie Heimarbeit” (Statistik Austria, 2017).

Tabelle 21: Verdnderung der Anzahl an Arbeitsstdtten 2001 - 2014

Freigabe der Analysegemeinde 2001 2014 Verédnderung
Umfahrung 2001 - 2014 in %
2000 Wolkersdorf 330 671 +103%
2001 Rauris 161 308 +91%
2002 Ziersdorf 104 235 +126%
2006 Feldkirchen 278 481 +73%
2009 Henndorf 223 414 +86%
2012 Hausmannstitten 122 292 +139%
2012 Maissau 67 164 +145%
2014 StraBwalchen 307 667 +117%

Quelle: (Statistik Austria, 2017), (Statistik Austria, 2016)
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Tabelle 22: Verdnderung der Anzahl an Beschdftigten in den Arbeitsstéitten 2001 - 2014

Freigabe der Analysegemeinde 2001 2014 Verénderung
Umfahrung 2001 - 2014 in %
2000 Wolkersdorf 2932 4226 +44%
2001 Rauris 729 837 +15%
2002 Ziersdorf 509 690 +36%
2006 Feldkirchen 2287 3773 +65%
2009 Henndorf 1074 1938 +80%
2012 Hausmannstitten 804 1221 +52%
2012 Maissau 331 533 +61%
2014 StraBwalchen 3333 3707 +11%

Quelle: (Statistik Austria, 2017), (Statistik Austria, 2016)

Auf Grundlage der vorliegenden Zahlen der Analyse fir die 8 Analysegemeinden kann man nicht
feststellen, dass sich nach der Inbetriebnahme der Umfahrung die Anzahl der Arbeitsstatten und
deren Beschéftigten negativ entwickelt haben. In keiner untersuchten Gemeinde kam es zu einem
Rickgang an Arbeitsstatten oder einem Rickgang an Beschaftigten. Die Ergebnisse beziehen sich
jedoch wie bereits erwahnt nur auf das gesamte Gemeindegebiet. Daher sagen die vorherigen
Ergebnisse nichts (ber Betriebsansiedelungen oder SchlieBungen auf der ehemaligen

OrtsdurchfahrtsstralSe aus.

Die Abwanderung von groRen Handelsketten bzw. Betrieben an hochrangigen
Verkehrsknotenpunkten, insbesondere an Anschlussstellen von Umfahrungsstrallen ist ein
Phdanomen, das in diversesten Literaturen beschrieben worden ist. Im Kapitel 4.4 wurde auf dieses
Phianomen eingegangen. In den, in dieser Arbeit analysierten, Gemeinden ist dieses Phianomen
existent, jedoch noch nicht sehr weit fortgeschritten. Dies liegt einerseits an der relativ geringen
Zeitspanne zwischen Fertigstellung der Umfahrung und dem Jahr der Analyse (2017), und
andererseits handelt es sich bei den meisten analysierten Gemeinden um Gemeinden mit einer
geringen Zentralitdtsstufe. Erste Tendenzen zu einer Ansiedelung von Betrieben an den
UmfahrungsstraRen sind jedoch bereits ersichtlich. In der Gemeinde Ziersdorf existiert der
Wirtschaftspark Schmidatal seit etwa der Fertigstellung der Umfahrung im Jahre 2012, jedoch haben
sich dort nur an die 3 Betriebe in den vergangenen Jahren angesiedelt. In den Gemeinden
Hausmannstatten, Henndorf und StraBwalchen sind die UmfahrungsstraBen zum groRten Teil in
Form wvon Tunneln erreichet worden. An den Anschlussstellen der ehemaligen
Ortsdurchfahrtsstralen mit den Umfahrungsstrallen haben sich jedoch bereits groRere Betriebe
angesiedelt. In StraBwalchen haben sich unter anderem eine grofRe US—Fastfood-Kette, eine
Tankstelle, ein Fahrsicherheitszentrum sowie Handelsketten angesiedelt, in Hausmannstatten eine

groRe Handelskette sowie ein Lager bzw. eine Logistikstelle der Handelskette und in Henndorf ein

108




Servicecenter eines grollen Mobelgeschaftes sowie eine Handelskette und weitere kleinere

Handelsbetriebe und Restaurants bzw. Gaststatten.

5.3.3 Arbeitslosenquote und Erwerbstdtigenquote 2014 (Gemeinde-, Bezirks-,Landesebene)

In diesem Kapitel wurde auf Grundlage der Hypothese, dass die Arbeitslosigkeit bzw.
Erwerbstatigenquote in den Gemeinden mit Umfahrung signifikant héher bzw. niedriger als im
Bezirks — bzw. Bundeslanddurchschnitt ausfallen wird, eine Analyse der Arbeitslosenquote und der

Erwerbstatigenquote durchgefiihrt.

Eine signifikant hohere Arbeitslosigkeit bzw. eine geringere Erwerbstatigenquote als im Bezirks- bzw.
Bundeslanddurchschnitt ware jedoch nur ein Indiz dafiir, dass es im Zuge der Umfahrung zu
gravierenden, wirtschaftlich negativen, Folgen in der jeweiligen Gemeinde gekommen ist. Das
wirtschaftliche Geflecht in einer Gemeinde ist von verschiedensten Einflissen gepragt und daher nur

in den seltensten Fallen von einer einzigen Verdnderung (einer Umfahrung) abhangig.

Tabelle 23: Vergleich der Arbeitslosenquote 2014 (Gemeinde-, Bezirk-, Landesebene)

Salzburg ) ; ; ; : : 5,7
Bezirk_Salzburg - Umgebung J 3,3

StraRwalchen EEEG——— 3,2
Niederdsterreich | 6,1
Bezirk_Hollabrunn ] 5,8
Maissau S
Steiermark 6,2
Bezirk_Graz - Umgbung ] 4,7
Hausmannstatten :# 3,0
Salzburg |
Bezirk_Salzburg - Umgebung ] 3,3
Henndor! | EEG—— 3,0
Steiermark | 6,2
Bezirk_Graz - Umgbung ] 4,7
Feldkirchen 6,2
Niederosterreich 6,1
Bezirk_Hollabrunn | ] 5,8
Ziersdor! _——————— S,
Salzburg 1 7
Bezirk_Zell am See | 8,0
O e ——— ek
Niederdsterreich | 6,1
Bezirk_Mistelbach ] 5,3

Wolkersdor!

0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0 7,0 8,0 9,0 10,0

w1
<
~

Quelle: (Statistik Austria, 2016); eigene Darstellung

109



Tabelle 24: Vergleich der Erwerbstiitigenquote 2014 (Gemeinde-, Bezirk-, Landesebene)

Salzburg : : : : 73,1) |
Bezirk_Salzburg - Umgebung
StraBwalchen
Niederosterreich
Bezirk_Hollabrunn
Maissau
Steiermark
Bezirk_Graz - Umgbung ] 74,4
Hausmannstatten 75,6
Salzburg 73,
Bezirk_Salzburg - Umgebung 1 77,0
Henndorf 77,8
Steiermark 70,
Bezirk_Graz - Umgbung ] 74,4
Feldkirchen _# 73,2
Niederdsterreich | 72,5
Bezirk_Hollabrunn ] 71,
Ziersdorf 72,1
Salzburg
Bezirk_Zell am See ] 71,3
Rauris _# 49,5
Niederdsterreich | 72,5
Bezirk_Mistelbach ] 72,7

Wolkersdorf _# 73,8

64,0 66,0 68,0 70,0 72,0 74,0 76,0 78,0 80,0

1 77,0

78,9

Quelle: (Statistik Austria, 2016); eigene Darstellung

Aus den Zahlen geht hervor, dass die Arbeitslosigkeit in den 8 Analysegemeinden mit Ausnahme der
Gemeinde Rauris und Feldkirchen bei Graz niedriger ausfdllt als im Bezirks- bzw.
Bundeslanddurchschnitt. Ahnlich verhilt es sich mit der Erwerbstitigenquote, nur die Gemeinde

Rauris weist eine signifikant geringere Quote auf.
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6 Interpretation der Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die vom Autor der Diplomarbeit erstellten Hypothesen falsifiziert bzw.
verifiziert. Dafiir werden die Ergebnisse der Fragbdgen, die Interviews mit den Birgermeistern und
die Auswertung der wirtschaftlichen Kennzahlen der Analysegemeinen zusammengefiihrt und
sinngemall kombiniert. Auch wenn die Fragebogen von den jeweiligen Geschéaftsfiihrern bzw.
Geschaftsfihrerinnen der Betriebe ausgefillt worden sind, handelt es sich trotzdem nur um
Aussagen und um keine nachgepriften Daten der Betriebe. Dies muss man aus wissenschaftlicher
Sicht bericksichtigen und die Ergebnisse daher auch immer kritisch reflektieren. Eine Auswertung
von betrieblichen Geschaftszahlen hatte den Rahmen der Diplomarbeit gesprengt und es ist fraglich,

ob die Unternehmen die betrieblichen Geschaftszahlen zur Verfiigung stellen wirden.

o Unternehmen auf OrtsdurchfahrtsstraBen profitieren vom Durchgangsverkehr und haben ihr

Geschiftsmodell auf Laufkundschaft ausgerichtet.

Bei der Befragung der Unternehmen auf der ehemaligen Ortsdurchfahrtsstrale mittels der
Fragebogen gaben im Durchschnitt 52 % aller Unternehmen an, dass der Durchgangsverkehr eine
mittel hohe Wichtigkeit fiir ihr Unternehmen hat und 33 % gaben eine hohe Wichtigkeit an. Die
Unternehmen in Wolkersdorf und Feldkirchen bei Graz sehen den Durchgangsverkehr am
wichtigsten an. Auf die Frage, ob es zu wirtschaftlichen Veranderungen nach dem Bau der
Umfahrung gekommen ist, bejahten dies 60 % aller Unternehmen und 41 % gaben an, dass die
Verdanderungen negativer Natur waren. Jedoch gaben 49 % der Unternehmen an, dass es zu keiner
Veranderung des Kundenstamms gekommen ist und dass sich der Umsatz durch die Umfahrung nicht
verdandert hat. Interessant ist auch die Tatsache, dass 71 % der Kunden der Unternehmen bereits vor
der Inbetriebnahme der Umfahrung Stammkunden waren. Dies unterstreichen auch die Aussagen

der befragten Bilirgermeister.

Zusammenfassend ist daher zu sagen, dass die Unternehmen sehr wohl vom Durchfahrtsverkehr
profitieren, der GroRteil des Umsatzes wird jedoch von der Stammkundschaft erzeugt. Zum grof3ten
Teil sind die Geschdftsmodelle der Betriebe auf der Ortsdurchfahrtsstrale nicht auf die
Laufkundschaft ausgerichtet. Wenn dies jedoch der Fall war und nicht frihzeitig umdisponiert wurde,

konnte es durchaus zu SchlieBungen wegen des fehlenden Durchgangsverkehrs fiihren.

e Unternehmen auf OrtsdurchfahrtsstraBen konnten durch den Bau von Umfahrungen

Veranderungen feststellen.

Diese Hypothese ist eindeutig zu verifizieren, da 60 % aller Betriebe auf der ehemaligen
Ortsdurchfahrtsstrale Verdanderungen feststellen konnten, allerdings sowohl negative (41 %), wie

auch positive (31 %) Veranderungen. Die Tendenz geht Richtung negative Auswirkungen.
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e Unternehmen auf Ortsdurchfahrtsstraen stehen dem Bau einer UmfahrungsstraRe

kritisch gegeniiber, da sie einen Riickgang an Kunden befiirchten.

Diese Hypothese ist zu falsifizieren, denn tGber 50 % der Unternehmen beflirworteten den Bau der
jeweiligen Umfahrungsstralle, 36 % votierten dagegen. Besonders die Gastronomiebetriebe mit 56 %
beflirworteten die Umfahrung. An die 50 % der Unternehmen konnten keinen Riickgang an Kunden
nach der Umfahrung feststellen, jedoch ist der Anteil jener, die einen Riickgang bemerken konnten
mit 39 % eine nicht zu vernachlassigbare GroRe. Besonders der Handel bemerkte den grofSten

Rickgang an Kundschaft.

o Bei Unternehmen auf OrtsdurchfahrtsstraBen kommt es nach dem Bau einer Umfahrung zu

einer Abnahme des Personalstandes.

Nein, bei 81 % aller Betriebe auf der ehemaligen Ortsdurchfahrtsstrale kam es weder zu einer

Abnahme noch zu einer Zunahme des Personalstandes, daher ist die Hypothese zu falsifizieren.

e Bei Gemeinden mit einer Umfahrung kommt es zu einem signifikanten Anstieg der
Arbeitslosigkeit und zu einer geringeren Erwerbstdtigenquote im Vergleich mit dem

politischen Bezirk und dem Bundesland.

Auf Grundlage der Analyse in den Analysegemeinden muss man diese Hypothese falsifizieren. Die
Arbeitslosigkeit ist mit Ausnahme der Gemeinde Rauris und Feldkirchen geringer als im Bezirks- bzw.
Bundeslanddurchschnitt. Ein dhnliches Bild ergibt sich bei der Betrachtung der Erwerbstatigenquote,
nur die Gemeinde Rauris im Besonderen weist eine signifikant niedrigere Quote auf als auf Bezirks-

und Bundeslandebene.

e Es wird in den Analysegemeinden zu einer Abnahme bzw. Stagnation an Betrieben
(Arbeitsstdtten) und zu einer Abnahme bzw. Stagnation an Beschéftigten in den Betrieben

(Arbeitsstatten) im Zeitvergleich kommen.

Nein, diese Hypothese ist auf Grundlage der Analyse fiir die Analysegemeinden zu falsifizieren. In
jeder analysierten Gemeinde kam es zu einer Zunahme an Arbeitsstatten und zu einer Zunahme an

Beschaftigten in den Arbeitsstatten.

e Bei Gemeinden mit UmfahrungsstraBen kommt es zu einem geringeren
Bevolkerungszuwachs bzw. zu einem Bevélkerungsschwund im Vergleich mit dem

politischen Bezirk und dem Bundesland.

Auf Grundlage der Analyse ist diese Hypothese zu falsifizieren. Mit Ausnahme der Gemeinde Rauris

liegt das Bevolkerungswachstum im Bereich des politischen Bezirks sowie auf Landesebene. Auch
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kam es in jeder Gemeinde mit Ausnahme von Rauris zu einem Anstieg der Einwohner, seitdem die

jeweilige Umfahrungsstrale flir den Verkehr freigegeben worden ist.

o Die subjektive Lebensqualitat der Einwohner einer Gemeinde mit Umfahrung erhoht sich

durch eine Umfahrung.

Ja, die subjektive Lebensqualitat fur die Einwohner erhodht sich eindeutig nach dem Bau einer
Umfahrungsstralle, 84 % bejahten diese Frage. Hier ist jedoch darauf hinzuweisen, dass nur die
Betriebe befragt worden sind und nicht die ansassige Bevolkerung. Das Ergebnis darf nicht eins zu
eins auf die Bevolkerung umgelegt werden, dafiir misste eine eigenstandige reprasentative
Befragung durchgefiihrt werden. Dass sich jedoch die subjektive Lebensqualitdt durch eine

Umfahrung erhoht, ist mit einer hohen Wahrscheinlichkeit zu bestatigen.

e Es kommt zu keiner spiirbaren Lairmreduktion fiir die Einwohner nach dem Bau einer

Umfahrung.

Diese Hypothese ist zu falsifizieren denn 88 % gaben an, dass es zu einer Reduktion des
Verkehrslarms nach der Inbetriebnahme der Umfahrung gekommen ist. Auch hier ist jedoch darauf
hinzuweisen, dass nicht die Bevolkerung sondern die Betriebe befragt worden sind. Daher ist auch
dieses Ergebnis nicht eins zu eins auf die Bevolkerung umzulegen. Larmmessungen durch Experten

bzw. Expertinnen und Befragungen der Bevdlkerung missten noch zusatzlich durchgefihrt werden.
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7 Schlussfolgerung
Diese Diplomarbeit untersucht die Auswirkungen von Umfahrungsstraen auf die lokale

Wirtschaftsstruktur von Gemeinden, insbesondere auf die ,ehemalige” Ortsdurchfahrtsstralle.

Auf Grundlage der vom Autor analysierten wirtschaftlichen Kennzahlen in den 8 Analysegemeinden
ist keine nachweisliche wirtschaftliche Veranderung, weder positiver noch negativer Natur, durch die
Inbetriebnahme von UmfahrungsstraBen auf das gesamte Gemeindegebiet der 8 Analysegemeinden
abzuleiten. In keiner Analysegemeinde mit Ausnahme der Gemeinden Rauris und Feldkirchen ist die
Arbeitslosenquote hdher als im Bezirks- bzw. Bundeslanddurchschnitt. Betrachtet man die
Erwerbstatigenquote der 8  Analysegemeinden im  Vergleich zum  Bezirks- bzw.
Bundeslanddurchschnitt Jahre nach der Fertigstellung der Umfahrung, so kommt diese Arbeit zu dem
Ergebnis, dass mit Ausnahme der Gemeinde Rauris die Erwerbstatigenquote nicht geringer ausfallt
als im Bezirks- bzw. Bundeslanddurchschnitt. Ein weiteres Indiz fir das Ergebnis ist das Resultat aus
der Analyse der Verdanderungen der Anzahl an Arbeitsstdtten und der Verdnderungen der Anzahl der
Beschéftigten in den Arbeitsstdtten. In jeder analysierten Gemeinde kam es zu einer Zunahme an
Arbeitsstatten und zu einer Zunahme an Beschaftigten im Zeitvergleich nach der jeweiligen
UmfahrungsstralRe. Auch das Bevolkerungswachstum mit Ausnahme der Gemeinde Rauris liegt auf
dem Niveau des Bezirkes bzw. des Bundeslandes. Hier ist keine Abweichung zu erkennen. Eine vorher
durchgefiihrte Arbeit, die eine dhnliche Fragestellung analysierte (vgl. (Tod, 2001)), kam zu dhnlichen

Ergebnissen.

Grenzt man den analysierten Raum ein und betrachtet man nur die wirtschaftlichen Veranderungen
auf ehemaligen Ortsdurchfahrtsstralen, so sind auf Grundlage der Analyse dieser Arbeit
wirtschaftliche Veranderungen nach der Inbetriebnahme von Umfahrungsstraen auf jeden Fall zu
beobachten. Die Mehrheit aller Betriebe, die auf der ehemaligen OrtsdurchfahrtsstraRe situiert sind
und die es bereits vor der jeweiligen Umfahrung gegeben hat, konnte nach der Umfahrung
wirtschaftliche Verdanderungen in ihren Betrieben feststellen. Die Tatsache, dass lber 40 % der
Betriebe angaben, dass die Verdanderungen negativer Natur waren bzw. sind, dass es bei ca. 40 % der
Betriebe zu einer Abnahme ihres Kundenstammes gekommen ist und dass 35 % der Betriebe
UmsatzeinbuRen durch die Umfahrung erlitten haben, zeigt eine gewisse negative wirtschaftliche
Auswirkung. Insbesondere beim Handel ist ein negativer wirtschaftlicher Effekt zu erkennen und
zwar beim Kundenstamm wie auch beim Umsatz. Die Betriebe auf der ehemaligen
Ortsdurchfahrtsstralle haben jedoch bereits im Durchschnitt vor der Umfahrung ihr Geschaftsmodell
auf die Stammkundschaft ausgerichtet und weniger auf die Laufkundschaft, die zum groSten Teil vom
gebrochenen Durchgangsverkehr resultierte. Betriebe, die bereits vor der Umfahrung wirtschaftlich

angeschlagen waren und/oder Betriebe, deren Geschaftsmodell wenig Resilienz aufweisen, werden
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durch das potenzielle Wegbleiben an Laufkundschaft die Auswirkungen starker zu spliren bekommen
als wirtschaftlich gut aufgestellte Betriebe. Aus den Fragebdgen in Kombination mit Vorort
Gesprachen, eigenen Eindriicken und den Aussagen der Birgermeister bzw. Blrgermeisterinnen liegt
der Verdacht nahe, dass die veranderten Rahmenbedingungen nach einer Umfahrung auch positive
wirtschaftliche Verdanderungen mit sich bringen konnen. Die splirbar erhohte subjektive
Lebensqualitat, begriindet durch den reduzierten Verkehr auf der ehemaligen Ortsdurchfahrtsstralle
und dem daraus verringerten Verkehrslarm, hat fir Wirtschaftstreibende das Potenzial, neue
Kauferschichten zu generieren. In einem Umfeld, in dem sich Menschen sicherer bzw. wohler fihlen,
kénnen Betriebe mit entsprechend hoch qualitativen Produkten, sei es in der Gastronomie, Handel
oder auch Handwerk die Verluste aus dem gebrochenen Durchgangsverkehr ausmerzen und ihr

Potenzial steigern.

Es ware jedoch ein Trugschluss, die Erkenntnisse auf alle bestehenden bzw. folgenden Gemeinden
mit einer UmfahrungsstraBe umzulegen, oder hier eine GesetzmaRigkeit hinein zu interpretieren.
Viel mehr ist zu bedenken, dass das wirtschaftliche Geflecht in Gemeinden oder anderen Raumen
von unterschiedlichsten Einflissen gepragt wird und eine wirtschaftliche Verdnderung, sei sie
positiver oder negativer Natur, nur in den seltensten Fallen einem einzigen Grund (z.B. der Bau einer

UmfahrungsstralRe) zuzuordnen ist (vgl. Kapitel 4.10).

UmfahrungsstralRen haben auf jeden Fall ein gewisses Potenzial wirtschaftliche Veranderungen mit
sich zu bringen, ob es tatsachlich zu Veranderung der Wirtschaftsstruktur auf Gemeindeebene bzw.
auf der ehemaligen OrtsdurchfahrtsstraBe kommt und ob diese Verdanderungen positiver oder
negativer Natur sind, hangt unter anderem von der Lage der Gemeinde im Raum, deren
infrastrukturelle Anbindung, der kommunalen wie auch regionalen Wichtigkeit, dem Bildungs- und
Kulturangebot, dem Arbeitsplatzangebot und der GemeindegréRe ab. Auch generelle Trends wie die
Uberalterung der Einwohner speziell in kleineren Gemeinden, die Abwanderung der jungen
Generation in groBere Agglomerationsrdume, der Trend zu gréBeren Handelsketten, zum Aussterben
kleinerer Nahversorger und zum sogenannten , Donut-Effekt” (Abwanderung von Betrieben an die
Ortsrander) spielen eine Bedeutung in dieser komplexen Materie. Die Vermutung liegt nahe, dass

UmfahrungsstralRen quasi als ,,Multiplikator” genereller Trends wirken.

Umfahrungsstralen kdnnen wohl in bestimmten Gemeinden das richtige Instrumentarium
darstellen, um die, durch massives Verkehrsaufkommen und dadurch bedingte Larm und Abgase,
geplagte Bevolkerung zu entlasten sowie wirtschaftliche Stimuli zu setzen. Die Raumplanung muss
sich jedoch dariber im Klaren sein, dass UmfahrungsstraRen die, aus der Massenmotorisierung
entsprungene, , Krankheit” jedoch nicht heilen, sondern lediglich deren Symptomen mindern bzw.

verschieben kénnen.
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UmfahrungsstralRen

o entlasten und belasten

o verbinden und trennen

« verringern und vermehren
o reduzieren und verlagern

o verbessern und verschlechtern

Die Raumplanung muss tunlichst vermeiden, Fehler aus der Vergangenheit zu wiederholen. Will man
den Trend der Entleerung innerstadtischer Gebiete vermeiden, die Ansiedelung bzw.
Abwanderungen von Betrieben an die Ortsrander stoppen und das mogliche, positive wirtschaftliche
Umfeld fordern, welches durch eine Umfahrungsstralle entstehen kann, anstatt es gleich im Keim zu
ersticken, missen die Raumplanung bzw. die verantwortlichen politischen Krafte bereits im Vorfeld
einer Umfahrung holistische wirtschaftliche Konzepte erarbeiten. Diese Konzepte missen unter
anderem einen Rickbau der ehemaligen Ortsdurchfahrtsstralle beinhalten sowie neue nachhaltige
Mobilitatskonzepte so wie Flachenwidmungspldne inkludieren, in denen keine neuen
Betriebsstandorte an den Ortsrandern bzw. an dem Knotenpunkt zwischen UmfahrungsstralRe und
Ortsdurchfahrtsstralle ausgewiesen sind. Auch sollten die Nachbargemeinden bzw. der tberregionale

Raum in die Konzepte bzw. Leitbilder inkludiert werden.
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