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Kurzfassung

Der Ausbau von Verkehrsinfrastruktur gilt als wesentlicher Faktor fiir die regionale Ent-
wicklung landlicher Raume. Diese Arbeit untersucht die Auswirkungen der Nord/Weinviertel
Autobahn A5 auf den Bezirk Mistelbach und vergleicht diese mit dem nicht an eine Autobahn
angeschlossenen Bezirk Horn. Analysiert werden Entwicklungen in den Bereichen Verkehrs-
aufkommen, Verkehrssicherheit, Bevolkerung, Beschiftigung, und Landschaftsbild seit dem
Bau der A5. Die Ergebnisse zeigen, dass sich im Bezirk Mistelbach in einigen Bereichen zwar
leichte positive Tendenzen erkennen lassen, diese jedoch nicht ausschliefdlich auf die Auto-
bahn zuriickzufiihren sind. Insgesamt verdeutlicht die Untersuchung die komplexen und viel-
schichtigen Effekte grof3er Infrastrukturprojekte auf landliche Regionen und liefert damit Er-
kenntnisse fiir die Bewertung zukiinftiger Verkehrsprojekte, etwa im Hinblick auf eine
mogliche Waldviertelautobahn.
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1 Einleitung

1.1 Problemstellung

Einer der zentralen Einflussfaktoren fiir die Entwicklung landlicher Regionen ist die Verkehrsinf-
rastruktur. Der Ausbau hochrangiger Strafdenverbindungen wie Autobahnen wird haufig mit Er-
wartungen wie der Entlastung von Ortsdurchfahrten, wirtschaftlichem Wachstum sowie einer po-
sitiven Arbeitsmarkt- und Bevolkerungsentwicklung verkniipft. Kritischere Stimmen verweisen
hingegen auf mogliche negative Begleiterscheinungen, wie die Beeintrachtigungen des Land-
schaftsbildes oder eine Zunahme des Verkehrsaufkommens durch die erh6hte Attraktivitat der
Straflenverbindung. Die tatsdchlichen Auswirkungen solcher Grof3projekte sind jedoch oft kom-
plex und hiangen von zahlreichen regionalen Rahmenbedingungen ab.

Der potenzielle Bau einer Waldviertelautobahn war zwischen 2018 und 2020 ein wiederkeh-
rendes Thema in Politik und Medien. Derzeit wird das Vorhaben zwar nicht weiterverfolgt, jedoch
werden Infrastrukturprojekte dieser GréfRenordnung in Osterreich regelmiRig diskutiert. Auch
der Bau einer Waldviertelautobahn konnte kiinftig erneut in Betracht gezogen werden. Um die
Folgen eines solchen Bauvorhabens besser einschitzen zu konnen, ist die Analyse der Einwirkun-
gen einer bestehenden Autobahn auf ihr Umfeld notwendig (vgl. [1]).

1.2  Zielsetzung der Arbeit

In dieser Arbeit werden die Veranderungen im Umfeld der Nord/Weinviertelautobahn A5 un-
tersucht, mit besonderem Fokus auf den Bezirk Mistelbach. Die Entwicklung dieses Bezirks wird
mit jener des Bezirks Horn verglichen, der tiber keine direkte Anbindung an das hochrangige Stra-
Bennetz verfiigt. Auch der Bezirk Mistelbach besafd vor dem Bau der A5 keine solche Verbindung,
wodurch sich ein geeigneter Vorher-Nachher-Vergleich ergibt.

Horn zahlt zudem zu den Bezirken, die im Falle eines kiinftigen Baus einer Waldviertelauto-
bahn betroffen waren, weshalb sich der Vergleich beider Regionen besonders anbietet. Ziel der
Arbeit ist es, zu analysieren, wie sich die Verkehrs-, Bevolkerungs-, Wirtschafts- und Landschafts-
struktur im Umfeld der A5 seit deren Errichtung verandert hat und ob sich daraus Riickschliisse
auf mogliche Entwicklungen im Waldviertel ziehen lassen. Dabei werden unter anderem Daten
zum Verkehrsaufkommen, zur Bevolkerungsentwicklung, der Unfallhdufigkeit und zur wirtschaft-
lichen Entwicklung ausgewertet.

Die Arbeit verfolgt damit das Ziel, die tatsachlichen Auswirkungen einer Autobahnanbindung
auf landliche Regionen zu erfassen und einen Beitrag zur sachlichen Bewertung zukiinftiger Inf-
rastrukturprojekte dieser Art zu leisten.

1.3  Forschungsfrage

Welche Auswirkungen hatte die Nord/Weinviertel Autobahn A5 auf die Verkehrs- und Sied-
lungsentwicklung in ihrem unmittelbaren Umfeld, und wie unterscheiden sich diese Effekte von
einer vergleichbaren Region ohne Autobahnanbindung?

2 Vorstellung der Untersuchungsgebiete

Um die Auswirkungen des Autobahnbaus auf die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung im landli-
chen Raum zu untersuchen, wurden zwei Regionen ausgewahlt, deren Verkehrsinfrastruktur sich
deutlich unterscheidet. Der Bezirk Mistelbach im Weinviertel verfiigt seit 2010 durch die A5
Nord/Weinviertel Autobahn iiber eine hochrangige Strafdenanbindung. Im Bezirk Horn im
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Waldviertel besteht hingegen keine vergleichbare Autobahnverbindung. Der mégliche Bau einer
Waldviertelautobahn wird jedoch immer wieder diskutiert.

Die Gegeniiberstellung dieser beiden Bezirke ermdéglicht einen Vergleich zwischen einer infra-
strukturell gut erschlossenen und einer peripher gelegenen Region. Auch wenn die Gegebenhei-
ten aufgrund der geografischen Lage nicht ident sind, kann der Bezirk Horn in etwa den Zustand
des Bezirks Mistelbach vor der Errichtung der Autobahn reprasentieren. Durch diesen Vergleich
soll analysiert werden, inwiefern der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur Einfluss auf die demogra-
fische, wirtschaftliche und siedlungsstrukturelle Entwicklung landlicher Regionen nimmt.

2.1 Bezirk Mistelbach

Der Bezirk Mistelbach liegt im nordostlichen Niederdsterreich und grenzt an die Tschechische
Republik sowie an die Bezirke Ganserndorf, Korneuburg und Hollabrunn. Er umfasst 36 Gemein-
den und zihlt mit einer Fliche von rund 1.290 km? zu den flichenmifig grofiten Bezirken des
Bundeslandes. Die Region ist landwirtschaftlich gepragt, insbesondere durch Weinbau und Acker-
bau. Aufgrund der Ndhe zur Bundeshauptstadt Wien ist sie auch ein bedeutendes Wohn- und
Pendlergebiet (vgl. [2] und [3]).

Ein Entwicklungsschritt erfolgte mit dem Bau der A5 Nord/Weinviertel Autobahn. Der erste
Abschnitt zwischen Eibesbrunn und Schrick wurde am 31. Janner 2010 eroffnet, der zweite bis
Poysdorf Nord am 8. Dezember 2017. Eine Ubersichtskarte aus dem Jahr 2007, also vor der Eroff-
nung des ersten Abschnitts, ist in Abbildung Abb. 2.1 dargestellt. Die neue Verbindung ersetzt
grofdteils die zuvor stark belastete B7 Briinner Strafde als Haupttransitroute zwischen Wien und
der Tschechischen Republik (vgl. [4]).
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Abb. 2.1: Weinviertelautobahn A5 (vgl. [5])
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Im Bezirk befinden sich mehrere grofiere Ortschaften, darunter Mistelbach, Laa an der Thaya,
Poysdorf und Wolkersdorf. Die Bevolkerungsentwicklung des Bezirks wird im Folgenden detail-
lierter untersucht.

2.2 Bezirk Horn

Der Bezirk Horn liegt im nordwestlichen Niederosterreich und bildet einen zentralen Teil des
Waldviertels. Er grenzt an die Bezirke Zwettl, Krems-Land, Hollabrunn sowie an das Bundesland
Oberdosterreich. Mit einer Fliche von rund 784 km? zihlt er zu den kleineren Bezirken des Bun-
deslandes. Die Region ist stark ldndlich gepragt und zeichnet sich durch kleinrdumige Siedlungs-
strukturen aus. Die Bezirkshauptstadt und zugleich einwohnerstarkste Gemeinde ist die Stadt
Horn (vgl. [6]).

Der Bezirk verfiigt iiber keine Autobahn oder Schnellstrafde, sondern wird vorrangig durch Lan-
des- und Bundesstrafen wie die B2 und B4 erschlossen. Die nachstgelegenen Autobahnan-
schliisse befinden sich in teils erheblicher Entfernung, was die Erreichbarkeit des Bezirks maf-
geblich beeinflusst. Die Region war in den letzten Jahrzehnten wiederholt von
Bevolkerungsriickgang und Abwanderung betroffen. Die Pendeldistanzen zu Arbeitsplatzen in
Ballungszentren wie Wien sind vergleichsweise hoch (vgl. [3] und [7]).

Durch das Fehlen einer hochrangigen Strafdenverbindung wurden in politischen und regionalen
Debatten Forderungen nach einem verbesserten Ausbau des Strafdennetzes laut. Eine mogliche
Autobahnverbindung ins Waldviertel wurde diskutiert, jedoch bislang nicht umgesetzt. Der Be-
zirk Horn dient daher in dieser Arbeit als Vergleichsregion, um ein nicht an eine Autobahn ange-
schlossenes landliches Gebiet mit dem durch die A5 erschlossenen Bezirk Mistelbach zu verglei-
chen (vgl. [8]).
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Abb. 2.2: Der vorgeschlagene Korridor fiir eine mogliche Waldviertelautobahn (vgl. [8])

3 Empirische Analyse

Mit der Errichtung der Autobahn A5 gingen Erwartungshaltungen der Politik, der Wirtschaft und
der Bevolkerung einher. Diese Erwartungen und weitere mogliche Auswirkungen werden im Fol-
genden ausformuliert und der tatsadchliche Einfluss der Autobahn analysiert.
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3.1  Entlastung der Ortsdurchfahrten

Vor dem Bau der A5 galt die B7 Briinner Strafde als eine der wichtigsten Verkehrsverbindungen
zwischen Wien und der Tschechischen Republik. Die Ortsdurchfahrten entlang der Bundesstrafse
waren durch den Durchzugsverkehr erheblich belastet und beeintrachtigten die Lebensqualitét
der Anwohner erheblich. So wurden etwa in Poysdorflaut Verkehrszdhlungen kurz vor der Inbe-
triebnahme des Nordabschnitts der A5 téglich mehrere tausend Lkw im Ortsgebiet registriert. Der
Bau der Nordautobahn weckte die Hoffnung auf Besserung. Von Politik, Medien und der Bevolke-
rung wurde eine deutliche Entlastung der betroffenen Ortschaften sowie eine Verbesserung der
Verkehrssicherheit und Lebensqualitit erhofft. Der Durchzugsverkehr wiirde sich laut Einschat-
zungen von der B7 auf die Autobahn verlagern (vgl. [9], [10] und [11]).

3.1.1 Verkehrsaufkommen B7 Wetzelsdorf

Zur Untersuchung der Hypothese, dass es durch die Nordautobahn zu einer Entlastung der Orts-
durchfahrten kommt, wurden Verkehrszdhlungen an der B7 herangezogen. Am Beispiel der Zahl-
stelle Wetzelsdorf wird der Einfluss der Autobahn deutlich. Die Entwicklung der jahresdurch-
schnittlichen taglichen Verkehrsstirke im Zeitraum von 2015 bis 2024 ist in Abbildung Abb. 3.1
dargestellt.

Wetzelsdorf Kfz/24h; Mo-So
14 000

12 360
12 000
12 152
10 000
8000
6 000
4000 33533
2000 3100
0
un (o) ™~ 0 [e)] o i o on <
i — i i i o o o o o
o o o o o o o o o o
o o o o o (9] o o o o

Abb. 3.1: Jahresdurchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Kraftfahrzeuge [Kfz/24h] an der Zahlstelle
2231 Wetzelsdorf B7 (vgl. [12])

Wetzelsdorf, eine Nachbarortschaft von Poysdorf, war zuvor stark vom Transitverkehr betrof-
fen. Im Jahr 2015 wurden dort durchschnittlich 12 360 Kfz/24h gezahlt, im Jahr 2017 waren es
12 152 Kfz/24h. Ende 2017 wurde der zweite Autobahnabschnitt fiir den Verkehr freigegeben,
welcher den Transit durch Wetzelsdorf fiir den Fernverkehr nicht mehr notwendig machte. Der
Verkehr verlagerte sich deutlich von der B7 auf die A5 und die Jahresdurchschnittliche tigliche
Verkehrsstarke reduzierte sich auf 3 100 Kfz/24h. Das stellt eine Reduktion von 74,49% dar. Die-
ser Wert beriicksichtigt alle Kfz, eine besondere Beeintrachtigung fiir die Bevolkerung stellen je-
doch Lkw dar (vgl. [12]).

Bei den Verkehrszdhlungen auf der B7 wurden auch zwischen den verschiedenen Kfz unter-
schieden. Die Entwicklung der jahresdurchschnittlichen tiglichen Verkehrsstiarke von Lkw-dhn-
lichen Fahrzeuge im Zeitraum von 2015 bis 2024 ist in Abbildung Abb. 3.2 ersichtlich.
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Abb. 3.2: Jahresdurchschnittliche tigliche Verkehrsstirke aller Lkw-ahnlicher Fahrzeuge [LkwA/24h] an
der Zahlstelle 2231 Wetzelsdorf B7 (vgl. [13])

Bei Betrachtung dieser Daten erkennt man einen dhnlichen und sogar drastischeren Riickgang.
Im Jahr 2015 lag der Wert bei 2 627 LkwA/24h und stieg auf 2 958 LkwA/24 im Jahr 2017. Im
darauffolgenden Jahr 2018 betrug der Wert nur noch 220 LkwA/24h. Das entspricht einer Reduk-
tion von 92,56%. Wenn man die in Osterreich herrschenden Lkw-Fahrverbote an Wochenenden
und in der Nacht beriicksichtigt, ergibt das im Jahr 2017 rund 31 passierende Lkw-ahnliche Fahr-
zeuge pro Stunde. Im Jahr 2018 sind es im Durchschnitt weniger als drei (vgl. [13]).

Der Strafdenverkehr hat sich sichtlich auf die A5 Nord/Weinviertel Autobahn verlagert. Die Ver-
kehrsstarke an der nachstgelegenen A5 Zahlstelle Kettlasbrunn ist in Abbildung Abb. 3.3 darge-
stellt.
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Abb. 3.3: Jahresdurchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Kraftfahrzeuge [Kfz/24h] an der Zahlstelle
Kettlasbrunn A5 (vgl. [25])

Im ersten Jahr nach der Inbetriebnahme des nordlichen Autobahnabschnitts liegen fiir diese
Zahlstelle keine Daten vor. In Wetzelsdorf kam es auf der B7 mit Inbetriebnahme der A5 zu einem
Riickgang der jahresdurchschnittlichen taglichen Verkehrsstirke aller Kfz von 9 052 Kfz/24h. Im
Jahr 2019 wurden an der A5-Zahlstelle Kettlasbrunn 22 164 Kfz/24h erfasst. Es wird ersichtlich,
dass sich vermutlich nicht nur der Verkehr der B7 auf die A5 verlagert hat, sondern auch andere
Straflen im Umfeld entlastet wurden, aber auch zusatzlicher Verkehr angezogen wurde (vgl. [13]
und [25]).

Abbildung Abb. 3.4 zeigt die Verkehrsstarke aller Kfz mit iiber 3,5t hzG an der A5-Zahlstelle
Kettlasbrunn.
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Abb. 3.4: Jahresdurchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Kraftfahrzeuge mit einem héchstzulassi-
gen Gesamtgewicht tiber 3,5t [Kfz > 3,5t hzG/24h] an der Zahlstelle Kettlasbrunn A5 (vgl. [25])

Auch hier liegen im ersten Jahr nach der Inbetriebnahme des nordlichen Autobahnabschnitts
fiir diese Zahlstelle keine Daten vor. Der Riickgang der jahresdurchschnittliche tagliche Verkehrs-
starke Lkw-dhnlicher Fahrzeuge von 2017 auf 2018 an der B7-Zahlstelle Wetzelsdorf betrug 2
738 LkwA/24h. An der A5 wurden bei Kettlasbrunn 3137 Kfz mit iiber 3,5t hzG gezahlt. Auch
diese Daten sind schliissig und deuten auf eine Verlagerung des Schwerverkehrs von der B7 auf
die A5 hin (vgl. [13] und [25]).

3.1.2 Fazit zur Entlastung der Ortsdurchfahrten

Die Ergebnisse einer weiteren Zihlstelle der B7 im Bereich des nordlichen Abschnitts der A5
(Hobersdorf) zeigen ein vergleichbares Bild. Die dieser Arbeit zur Verfiigung stehenden Daten zur
B7 reichen nur bis 2015 zuriick und damit nicht bis zur Er6ffnung des ersten Autobahnabschnitts
2010. Daher sind in diesem Zeitraum an stidlicheren Zahlstellen der B7 (Eibesbrunn und Kolln-
brunn) keine auffilligen Veranderungen zu erkennen (vgl. [12] und [13]).

Die Nordautobahn hat zufolge dieser Daten zu einer sichtbaren Entlastung der Ortsdurchfahr-
ten gefiihrt. Insbesondere der Lkw-Verkehr, welcher fiir spiirbare Erschiitterungen und starke
Larm- und Abgasemissionen sorgt, konnte maf3gebend reduziert werden.

3.2 Bessere Anbindung des nordlichen Weinviertels und dadurch Stabilisierung der
Bevolkerungsentwicklung

Im Vorfeld des Baus der A5 herrschte im nérdlichen Weinviertel Sorge vor anhaltender Abwan-
derung, Uberalterung und strukturellem Bedeutungsverlust. Das Interesse junger Menschen in
der Region zu bleiben oder zuzuziehen war gering. Die geplante Autobahnanbindung wurde daher
auch als ein Instrument betrachtet, mit dem die Attraktivitdt der Region erhéht und somit eine
Stabilisierung der Bevolkerungsentwicklung sowie ein Riickgang der Abwanderung erreicht wer-
den sollte (vgl. [10] und [14]).

3.21 Bevolkerungsentwicklung der Bezirke Mistelbach und Horn

Tatsachlich ist im Bezirk Mistelbach iiber einen Zeitraum von mehreren Jahrzehnten ein Anstieg
der Einwohnerzahl zu verzeichnen, wahrend der Bezirk Horn einen Riickgang aufweist. Die Be-
volkerungsentwicklung der beiden Bezirke im Zeitraum zwischen 2002 und 2024 istin Abbildung
Abb. 3.5 dargestellt (vgl. [7]).
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Abb. 3.5: Bevolkerungsentwicklung der Bezirke Mistelbach und Horn (vgl. [7])

Diese Trends bestanden schon vor Eroffnung des ersten Abschnitts der A5. In den acht Jahren
vor der Verkehrsfreigabe der Weinviertelautobahn erhohte sich die Bevolkerungszahl Mistel-
bachs von 72 483 auf 74 074, was einem Wachstum von 2,19 % entspricht. Im selben Zeitraum
reduzierte sich die Einwohnerzahl des Bezirks Horn von 32 244 auf 31 488, ein Riickgang von
2,34 % (vgl. [7]).

In den acht darauffolgenden Jahren bis zur Er6ffnung des zweiten Abschnitts Ende 2017 wuchs
die Bevolkerung im Bezirk Mistelbach von 74 074 auf 75 500 Personen (+1,93 %). Im Bezirk Horn
reduzierte sich die Einwohnerzahl im selben Zeitraum von 31 488 auf 31 275 Personen, was ei-
nem Minus von 0,68 % entspricht. Zwischen der Verkehrsfreigabe des zweiten Abschnitts Ende
2017 und dem Jahr 2024 stieg die Bevolkerungszahl Mistelbachs erneut um 2,18 % von 75 500
auf 77 149 Personen. Im selben Zeitraum verringerte sich die Einwohnerzahl von Horn um 0,97%
von 31 275 auf 30 972 Einwohner (vgl. [7]).

Aus diesen gewonnenen Daten lasst sich interpretieren, dass das Vorhandensein einer hoch-
rangigen Strafde nicht zwangsldufig zu einem deutlichen Anstieg der Bevolkerungszahlen fiihrt. Es
ist sogar eine leichte Abschwiachung des Bevolkerungswachstums in Mistelbach nach der Eroft-
nung des ersten Abschnitts zu verzeichnen. Im Bezirk Horn hat sich der Bevolkerungsriickgang in
dieser Zeit sogar verlangsamt. Erst nach Verkehrsfreigabe des zweiten Abschnitts im nérdlichen
und weiter abgelegenen Teil des Bezirks Mistelbach hat sich der Bevolkerungszuwachs wieder
leicht beschleunigt. Dies kann damit zusammenhéngen, dass gerade die urspriinglich abgelegenen
Gemeinden durch die Autobahn an Attraktivitdt gewonnen haben. Um diese Annahme genauer zu
untersuchen, wird im Folgenden die Bevolkerungsentwicklung dreier Gemeinden im nordlichen
Teil des Bezirks betrachtet (vgl. [7]).

3.2.2 Bevolkerungsentwicklung Gemeinde GrofRkrut

Grof3krut ist eine Gemeinde im Norden des Bezirks, die stark von der Autobahn betroffen ist. Der
zweite Abschnitt der A5 verlauft durch das Gemeindegebiet und die Anschlussstelle ,Grofdkrut”
wurde hier errichtet. In der Abbildung Abb. 3.6 ist die Bevolkerungsentwicklung Grof3kruts im
Zeitraum von 2002 bis 2024 ersichtlich (vgl. [7]).



Verkehrs- und Siedlungsentwicklung im Umfeld der A5 9

Bevolkerungsentwicklung GroRkrut

2000
e —
1500 1642 1566 1572 1696
1000
500
0
NN SN ONKNDO A NMSTINONOEOODNDO—ANM <
OO0 000000 dod dd o odd dd o &N NN
O O O OO 0O 0000000000000 oo oo
NNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNN

Abb. 3.6: Bevolkerungsentwicklung der Gemeinde Grof3krut (vgl. [7])

In den acht Jahren vor Eroffnung des ersten Autobahnabschnitts nahm die Einwohnerzahl der
Gemeinde Grofdkrut um 4,63% ab. In den Jahren nach der Inbetriebnahme des ersten Abschnitts
konnte sich die Bevilkerungszahl stabilisieren und stieg sogar um 0,38%. Die Gemeinde kdnnte
also bereits durch den ersten Autobahnabschnitt an Attraktivitit gewonnen haben. In den sechs
Jahren nach Verkehrsfreigabe des zweiten Abschnitts stieg die Einwohnerzahl um 7,89% auf
1 696 Einwohner. Diese Entwicklung spricht fiir eine mogliche Korrelation mit dem Bau der
Nord/Weinviertel Autobahn (vgl. [7]).

3.23 Bevolkerungsentwicklung Gemeinde Poysdorf

Die Gemeinde Poysdorf zahlt zu den grofieren Gemeinden im Bezirk Mistelbach. Sie war vor dem
Autobahnbau stark vom Durchzugsverkehr beeintrachtigt. Die Nord/Weinviertel Autobahn hat
fiir die Ortschaft die Wirkung einer Ortsumfahrung. Abbildung Abb. 3.7 zeig die Bevolkerungs-
entwicklung der Gemeinde Poysdorf im Zeitraum von 2002 bis 2024 (vgl. [10] und [11]).
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Abb. 3.7: Bevolkerungsentwicklung der Gemeinde Poysdorf (vgl. [7])

Auch in Poysdorf kam es zundchst vor der Verkehrsfreigabe des ersten Autobahnabschnitts zu
einem Bevolkerungsriickgang im Ausmaf$ von 0,77%. Nach der Eréffnung des ersten Abschnitts
bis Schrick blieb die Bevdlkerungszahl anndhernd gleich (+0,05%). Seit der Verkehrsfreigabe des
zweiten Abschnitts, welcher die Gemeinde Poysdorf unmittelbar betrifft, stieg die Bevolkerungs-
zahl um 2,30%. Es deutet sich also auch hier ein moglicher Einfluss der Autobahn an. Die Eroff-
nung des zweiten Abschnitts hat den Durchzugsverkehr verringert und diirfte so die Attraktivitat
der Gemeinde erhoht haben (vgl. [7]).
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3.24 Bevolkerungsentwicklung Gemeinde Drasenhofen

Die Gemeinde Drasenhofen liegt an der Grenze zur Tschechischen Republik und ist damit in der
Auswahl der untersuchten Gemeinden am weitesten vom Ballungsraum Wien entfernt. Hier endet
die Nord/Weinviertel Autobahn. Die Bevolkerungsentwicklung der Gemeinde Drasenhofen von
2002 bis 2024 ist in Abbildung Abb. 3.8 ersichtlich.
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Abb. 3.8: Bevolkerungsentwicklung der Gemeinde Drasenhofen (vgl. [7])

Hier wurde in den acht Jahren vor Verkehrsfreigabe des ersten Abschnitts ein Bevolkerungs-
wachstum von 1,41% verzeichnet. Zwischen der Er6ffnung des ersten und des zweiten Abschnitts
kam es zu einem Riickgang der Bevolkerungszahl um 3,73%. In den sechs Jahren nach Eréffnung
des zweiten Abschnitts stabilisierte sich die Einwohnerzahl wieder (+0,63%). An diesem Beispiel
istzu erkennen, dass der Autobahnbau nicht zwangsldufig eine positive Bevolkerungsentwicklung
zur Folge hat (vgl. [7]).

3.25 Fazit zur Bevolkerungsentwicklung

Aus dem Vergleich der Bezirke Mistelbach und Horn ist zu erkennen, dass die Bevolkerungsent-
wicklung Mistelbachs im betrachteten Zeitraum stets positiv war, wahrend Horn iiber die gesamte
Zeit eine negative Bevolkerungsentwicklung aufweist. Ein moglicher Einfluss der Nord/Weinvier-
tel Autobahn auf die Bevolkerungsentwicklung ist lediglich in der Zeit nach Verkehrsfreigabe des
zweiten Abschnitts erkennbar, als sich das Wachstum in Mistelbach leicht beschleunigte (vgl. [7]).

Bei Betrachtung der drei Gemeinden im Einflussgebiet des zweiten Autobahnabschnitts ist tat-
sachlich eine mogliche Korrelation mit den Bauphasen der Autobahn erkennbar. In Grofskrut und
Poysdorf kam es nach Eroffnung des ersten Abschnitts zu einer Stabilisierung der Bevolkerungs-
entwicklung und nach Verkehrsfreigabe des zweiten Abschnitts zu einem deutlichen Anstieg. In
der Gemeinde Drasenhofen sind solche Trends wiederum nicht eindeutig feststellbar (vgl. [7]).

Es ist weiters zu betonen, dass demografische Veranderungen auch von zahlreichen anderen
Faktoren abhingen. Daher konnen die positiven Entwicklungen nicht eindeutig dem Vorhanden-
sein der Autobahn zugeschrieben werden.

3.3  Arbeitsmarktentwicklung

Vor der Errichtung der A5 ging man im Weinviertel davon aus, dass eine verbesserte Verkehrsan-
bindung wichtige Impulse fiir die wirtschaftliche Entwicklung bringen kénnte. Schon vor Ver-
kehrsfreigabe des ersten Autobahnabschnitts wurde berichtet, dass Wirtschaftsparks aufgrund
der Erwartungshaltung in der Region ,besonders dynamisch“ wachsen. Es wurde auch vermutet,
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dass eine verbesserte Verkehrsanbindungen, wie sie durch die A5 erwartet wurde, dazu beitragen
konnten, neue Gewerbeansiedlungen anzuziehen. Die Wirtschaft forderte einen raschen Bau der
A5, insbesondere wegen der Schaffung von Arbeitspliatzen und zur Starkung des Wirtschafts-
standorts. Es wurde also eine positive Wirkung auf die wirtschaftliche Entwicklung im Bezirk Mis-
telbach erwartet, insbesondere auf Betriebsansiedlungen, Arbeitsplatze und die Standortattrakti-
vitat (vgl. [15], [16] und [17]).

3.3.1 Entwicklung der Beschiftigungszahlen in den Bezirken Mistelbach und Horn

Bei Betrachtung der wirtschaftlichen Entwicklung einer Region ist die Entwicklung der Beschaf-
tigtenzahlen ein aussagekriftiger Indikator. Der Vergleich der Anzahl der unselbststandigen Be-
schéftigten der Bezirke Mistelbach und Horn ist in Abbildung Abb. 3.9 ersichtlich.
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Abb. 3.9: unselbststindige Beschaftigte in den Bezirken Mistelbach und Horn (vgl. [18])

Die zur Verfiigung stehenden Daten reichen bis ins Jahr 2008 zuriick. Wahrend die Zahl der
Beschéftigten im Bezirk Mistelbach im Zeitraum vor der Eroffnung der Nordautobahn von 2008
bis 2010 um 0,76% sank, gab es im Bezirk Horn einen Anstieg in der Hohe von 0,33%. Der Riick-
gang in Mistelbach in diesem Zeitraum kann mit verschiedenen Faktoren zusammenhangen, wie
der vorherrschenden Weltwirtschaftskrise. Ab der Verkehrsfreigabe des ersten Autobahnab-
schnitts verbesserte sich die Situation allerdings. Die Beschaftigtenzahl erhohte sich in Mistelbach
von 2010 bis 2018 um 5,35%. Auch in Horn gab es eine positive Entwicklung, allerdings in gerin-
gerem Ausmaf} (+1,95%). In den sechs Jahren nach Eréffnung des zweiten Autobahnabschnitts
konnte in beiden Bezirken ein Wachstum verzeichnet werden (Mistelbach +1,56, Horn +1,07%).
Dieses ist insbesondere im Bezirk Mistelbach deutlich schwécher als in den acht vorherigen Jah-
ren. Ein Faktor, der hier mit hineinspielt, ist aber die Covid19-Pandemie. In diesem Zeitraum gab
es in beiden Bezirken einen plotzlichen Riickgang (vgl. [18]).

Die absoluten Zahlen beriicksichtigen jedoch nicht die Bevolkerungszahl zum jeweiligen Zeit-
punkt. In einem Jahr, in dem die Bevilkerung zunimmt, steigt in der Regel auch die absolute Zahl
Beschiftigten. Um den Faktor des Bevolkerungszuzugs auszuklammern, werden in Abbildung
Abb. 3.10 die unselbststandigen Beschaftigten in Prozent der Einwohnerzahl betrachtet.
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Abb. 3.10: unselbststidndige Beschéftigte in den Bezirken Mistelbach und Horn in Prozent der Bezirksein-
wohnerzahl (vgl. [7] und [18])

Auffallig ist zunachst, dass das Beschaftigungsniveau im Bezirk Horn von Grund auf niedriger
ist als in Mistelbach. Zwischen 2008 und 2010 sank der Anteil unselbststidndig Beschiftigter in
Mistelbach um 1,65%, also stirker als in absoluten Zahlen, wahrend Horn in diesem Zeitraum ein
leichtes Wachstum von +0,94 % verzeichnete. Der starke Anstieg zwischen 2010 und 2018 in Mis-
telbach blieb bestehen, jedoch schwacher als in absoluten Zahlen (+4,31%). Das Wachstum in
Horn in dieser Zeit ist mit einem Plus von +2,65% grofer als in absoluten Zahlen. In den sechs
Jahren nach Verkehrsfreigabe des zweiten Abschnitts stagnierte die Entwicklung in Mistelbach (-
0,07%), wahrend Horn weiterhin ein Wachstum von +2,05% verzeichnete (vgl. [7] und [18]).

3.3.2 Entwicklung der Arbeitslosenzahlen in den Bezirken Mistelbach und Horn

Ein weiterer wichtiger Faktor ist die Arbeitslosenstatistik. Hier reichen die auf der Seite der Wirt-
schaftskammer verfiigbaren Daten bis ins Jahr 2011 zuriick, kurz nach der Er6ffnung der Wein-
viertelautobahn. Abbildung Abb. 3.11 zeigt die Entwicklung der Zahl der Arbeitslosen in den Be-
zirken Mistelbach und Horn. Um kurzfristige Schwankungen innerhalb der einzelnen Jahre zu
vernachldssigen, werden nicht alle Monatswerte abgebildet. Nur die Werte fiir Dezember der je-
weiligen Jahre werden dargestellt (vgl. [19]).
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Abb. 3.11: Arbeitslosenzahl in den Bezirken Mistelbach und Horn (vgl. [19])

Man erkennt in Mistelbach bis zur Eréffnung des zweiten Abschnitts im Jahr 2018 einen Anstieg
der Zahl der Arbeitslose um 7,80% mit einem Hochstwert im Jahr 2016. Im selben Zeitraum ist
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die Zahl der Arbeitslosen im Bezirk Horn um ganze 22,88% Prozent gesunken. Auch hier gab es
zundchst eine Zunahme mit einem Hochpunkt im Jahr 2015. Zwischen 2018 und 2024 sank die
Zahl der Arbeitslosen im Bezirk Mistelbach wieder anndhernd auf das Niveau von 2011 (-7,34%).
In Horn ging die Arbeitslosenzahl im selben Zeitraum um 36,15% zuriick. Uber den gesamten Zeit-
raum betrachtet hat sich die Zahl der Arbeitslosen in Mistelbach kaum verandert (-0,11%). Wah-
renddessen verzeichnete Horn seit 2011 einen Riickgang von 50,76% (vgl. [19]).

Da die absolute Zahl der Arbeitslosen auch von der Bevolkerungsentwicklung beeinflusst wird,
ist die Arbeitslosenquote ein besserer Vergleichsmaf3stab. Die Entwicklung der Arbeitslosenquote
in den Bezirken Mistelbach und Horn wird in Abbildung Abb. 3.12 gezeigt (vgl. [19]).
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Abb. 3.12: Arbeitslosenquote in den Bezirken Mistelbach und Horn (vgl. [19])

Auch hier zeigt sich ein dhnliches Bild: Wahrend die Arbeitslosenquote im Bezirk Mistelbach im
Jahr 2024 anndhernd auf demselben Niveau liegt wie im Jahr 2011, halbierte sich diese im Bezirk
Horn anndhernd. Interessant ist, dass beide Bezirke 2011 noch vergleichbare Werte aufwiesen.
Im Jahr 2024 betragt die Quote in Horn 2,6 %, in Mistelbach dagegen 5,3 % (vgl. [19]).

333 Fazit zur Arbeitsmarktentwicklung

Die betrachteten Daten zeigen ein interessantes Bild. Der abgelegenere Bezirk Horn ohne Auto-
bahnanbindung hat sich im betrachteten Zeitraum sowohl bei der Zahl der Beschiftigten als auch
bei der Arbeitslosenstatistik besser entwickelt als der Bezirk Mistelbach. Das Versprechen, die
Autobahn werde die Arbeitslosigkeit senken, konnte nicht gehalten werden. Es wurden offen-
sichtlich neue Arbeitsplitze entlang der Autobahn geschaffen, jedoch hat sich in der Bilanz nicht
viel gedndert. Moglicherweise hat sich die Zahl der Arbeitspldtze innerhalb der Ortschaften ver-
ringert oder in Richtung verkehrsgiinstiger Standorte verlagert. Die Daten zeigen, dass das Vor-
handensein der A5 in dieser Hinsicht keinen erkennbaren Vorteil fiir den Bezirk Mistelbach ge-
bracht hat (vgl. [19]).

3.4 Senkung der Unfallhdufigkeiten

Vor dem Bau der Nordautobahn A5 wurden Erwartungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit
geduflert. Eine leistungsfahige Autobahn solle nicht nur wirtschaftliche Vorteile bringen, sondern
auch die Verkehrssicherheit deutlich verbessern. Durch die Entlastung transitgeplagter Orts-
durchfahrten sollte es innerorts zur Reduzierung von Unfillen kommen und auch die Zahl der
Unfalltoten sollte sich reduzieren (vgl. [16] und [20]).

In Abbildung Abb. 3.13 wird die Entwicklung der Zahl aller Strafdenverkehrsunfille in den Be-
zirken Mistelbach und Horn im Zeitraum von 2004 bis 2024 verglichen.
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Abb. 3.13: Unfalle mit Personenschaden in den Bezirken Mistelbach und Horn (vgl. [21])

Es ist in den beiden Bezirken ein dhnlicher Trend zu erkennen. Von 2004 bis etwa 2017 blieb
die Anzahl der Unfille mit Personenschaden mit kurzfristigen Schwankungen auf einem anna-
hernd konstanten Niveau. Die Unfallanzahl reduzierte sich ab 2017 mit einem Tiefpunkt im Jahr
2020, was mit grofler Wahrscheinlichkeit mit der COVID-19-Pandemie zusammenhangt. Seit
2020 steigt die Anzahl der Unfille in beiden Bezirken wieder. Betrachtet man den gesamten Zeit-
raum, ist die Verkehrssicherheit seit 2004 im Allgemeinen gestiegen. Die Anzahl der Unfalle im
Bezirk Mistelbach ist in diesen 20 Jahren um 20,12% gesunken, im Bezirk Horn sogar um 28,18%.
Da es in beiden Bezirken zu &dhnlichen Verdnderungen kam, kann man keinen Einfluss der
Nord/Weinviertel Autobahn auf die Gesamtanzahl der Unfille herauslesen (vgl. [21]).

Die Zahl der bei Verkehrsunfallen Getoteten kann ebenfalls Aufschluss iiber die Verkehrssicher-
heit in einer Region geben. Die Abbildung Abb. 3.14 stellt die Entwicklung dieser in den Bezirken
Mistelbach und Horn im Zeitraum von 2004 bis 2024 dar.
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Abb. 3.14: bei Unfallen Getotete in den Bezirken Mistelbach und Horn (vgl. [21])

Auch die Zahl der bei Verkehrsunfallen Getoteten hat sich in beiden Bezirken seit 2004 redu-
ziert. Wahrend Mistelbach im Jahr 2004 noch 11 Verkehrstote verzeichnete, sind es 2024 nur
noch 4. Es ist erkennbar, dass sich in der Zeit des Bestehens der A5 (2010-heute) die Zahl der
Getoteten auf einem deutlich niedrigeren Niveau bewegt als zuvor. Eine dhnliche Entwicklung ist
allerdings auch in Horn zu verzeichnen. Da Horn in keinem Zusammenhang mit der Nordautobahn
steht, kann man davon ausgehen, dass andere Griinde mafégebend fiir den Riickgang der
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Verkehrstoten in beiden Bezirken sind. Der Einfluss der Nordautobahn auf den Bezirk Mistelbach
ist in diesem Zusammenhang nicht eindeutig zu erkennen (vgl. [21]).

Die erwartete Verbesserung der Verkehrssicherheit wird vor allem damit begriindet, dass sich
der Durchzugsverkehr von der B7 auf die A5 verlagert. So soll es zu weniger Verkehrsunfallen in
den Ortschaften kommen und der Fuf3gangerverkehr sicherer werden. In Abbildung Abb. 3.15
sieht man die Entwicklung Unfallzahlen auf Landesstrafden B im Ortsgebiet in den Bezirken Mis-
telbach und Horn (vgl. [20]).
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Abb. 3.15: Unfalle mit Personenschaden im Ortsgebiet auf Landesstrafien B in den Bezirken Mistelbach
und Horn (vgl. [21])

In den Jahren 2012 bis 2015 wurden keine Zdhlungen durchgefiihrt. In beiden Bezirken ist iiber
den gesamten Zeitraum betrachten ein Riickgang zu verzeichnen. Im Bezirk Mistelbach ist dieser
Riickgang deutlich starker ausgepragt. Im Jahr 2024 befindet man sich sogar auf einem niedrige-
ren Niveau als im Bezirk Horn, obwohl der Bezirk Horn deutlich kleiner ist. Besonders auffallig ist
der Riickgang in den Jahren rund um die Er6ffnung des zweiten Autobahnabschnitts Ende 2017.
Insgesamt gab es im Bezirk Mistelbach im Jahr 2024 58,18% weniger Unfalle innerorts auf Lan-
desstraféen B als im Jahr 2004. Horn verzeichnet in dieser Zeit lediglich einen Riickgang von
31,58%. Man kann also davon ausgehen, dass die Nord/Weinviertel Autobahn tatsachlich zur in-
nerortlichen Verkehrssicherheit beigetragen hat (vgl. [21]).

Durch die Autobahn soll sich generell der Verkehr auf Landesstrafden B reduziert haben und zu
einer vorteilhaften Entwicklung der Unfallzahlen gefiihrt haben. In Abbildung Abb. 3.16 ist die
Entwicklung der Unfille mit Personenschaden auf Landesstrafden B ersichtlich.



16 Verkehrs- und Siedlungsentwicklung im Umfeld der A5

Unfélle mit Personenschaden - Landesstralle B

160 149445 148
140
120
100
80
60

40
20

S v W I~ 00 O
o O O O O o
o O O O O o
N N &N N N N

2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024

Bezirk Mistelbach  e====Bezirk Horn

Abb. 3.16: Unfille mit Personenschaden auf Landesstrafien B in den Bezirken Mistelbach und Horn (vgl.

[21])

Auch hier fanden in den Jahren 2011 bis 2015 keine Zahlungen statt. Es zeigt sich ein dhnliches
Bild, wie bei der Betrachtung der Unfallzahlen innerorts. Uber den gesamten Zeitraum ist ein
Riickgang in beiden Bezirken zu verzeichnen, wobei der Riickgang im Bezirk Mistelbach ausge-
pragter ist und die Zahl der Unfalle heute unter dem Wert im Bezirk Horn liegt. Auch hier ereig-
nete sich zum Zeitpunkt der Eréffnung des zweiten Autobahnabschnitts ein deutlich erkennbare-
rer Riickgang in den Zahlen im Bezirk Mistelbach. Im Jahr 2024 gab es im Bezirk Mistelbach
65,10% weniger Unfélle als im Jahr 2004, in Horn verringerte sich die Zahl in diesem Zeitraum
lediglich um 42,20% (vgl. [21]).

Die Autobahn selbst ist allerdings nicht unfallfrei. Abbildung Abb. 3.17 zeigt die Entwicklung
der Unfallanzahl auf Autobahnen im Bezirk Mistelbach (vgl. [21]).

Unfalle mit Personenschaden - Autobahn
40 38

35
30
25
20 17

15 9/
10

2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024

Abb. 3.17: Unfille mit Personenschaden auf Autobahnen im Bezirk Mistelbach (vgl. [21])

Seit Eroffnung der Nord/Weinviertel Autobahn im Jahr 2010 ist die Zahl der Unfalle kontinu-
ierlich gestiegen. Auch in dieser Statistik gibt es zu den Jahren 2012 bis 2015 keine Zahlen. Auf-
fallig ist auch der Sprung in der Zahl der Unfille ab Verkehrsfreigabe des zweiten Autobahnab-
schnitts. Dieser Sprung ist vermutlich nur zum Teil durch den zusatzlichen Verkehr des
nordlichen Autobahnabschnitts zu erklaren. Wahrend sich die Verkehrsstiarke an der Zahlstelle
Eibesbrunn von 2017 auf 2019 um 9,52% erhoht hat, hat sich die Zahl der Unfille auf der
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Autobahn in dieser Zeit mehr als verdreifacht (+230%). Die Gesamtlange der Autobahn hat sich
jedoch nur von 23,5km auf 57km erhoht (+142%). (vgl. [21] und [25]).

3.4.1 Fazit zur Unfallhaufigkeit

Bei der Gesamtzahl der Verkehrsunfille und bei der Zahl der bei Verkehrsunfillen Getdteten er-
kennt man im Bezirk Mistelbach keinen Einfluss der Nord/Weinviertel Autobahn. Die Entwick-
lungen in beiden Bezirken sind im betrachteten Zeitraum vergleichbar. Betrachtet man die Daten
zu Verkehrsunfillen auf Landesstrafden B innerorts, dort wo eine positive Entwicklung in Mistel-
bach erwartet wurde, erkennt man doch eine Verbesserung durch die A5. Hier liegt man derzeit
auf einem deutlich niedrigeren Niveau als vor der Eroffnung der A5. Auch die generelle Verkehrs-
sicherheit auf Landesstrafden B hat sich verbessert. Die Zahl der Unfdlle auf der Autobahn selbst
steigt allerdings. Derzeit liegt sie bei 35 Unféllen im Jahr 2024. Zusammenfassend kann man also
sagen: Die Verkehrssicherheit hat sich innerorts und auf Landesstrafien B verbessert, die Unfille
haben sich allerdings auf die Autobahn verlagert (vgl. [21]).

3.5  Kritik und mogliche negative Auswirkungen

Viele Prognosen sahen in der A5 kein Infrastrukturprojekt, das ausschliefdlich Losungen fiir die
Probleme der Region bringt. Im Vorfeld der Verkehrsfreigabe der A5 gab es auch einiges an Kritik
und negativen Erwartungshaltungen aus der Bevdlkerung, Politik und von Umweltorganisatio-
nen. Diese und weiter mogliche Auswirkungen werden im Folgenden untersucht (vgl. [9], [22],
[23] und [24]).

3.5.1 Zunahme der Verkehrsbelastung und Attraktivierung des Kfz als Verkehrsmittel

Die Nordautobahn werde Auto- und Schwerlastverkehr anziehen und das Weinviertel zum Durch-
zugsgebiet werden. Es besteht unweit von der Nordautobahn mit der transeuropdischen Auto-
bahn E65 eine 6stlich gelegene Parallelverbindung, die bereits die iiberregionale Aufgabe einer
Nord-Siid-Verbindung ausfiihrt. Es wurde befiirchtet, dass sich ein Teil des Transitverkehres die-
ser Verbindung auf die A5 verlagern kdnnte und so nur unnétig weiteren Verkehr ins Weinviertel
ziehen wiirde (vgl. [9], [22] und [23]).

Auch konnte die Nord/Weinviertel Autobahn wie ein Anreiz wirken, mehr auf den motorisier-
ten Individualverkehr zu setzen. Die Verwendung von Kfz fiir den alltdglichen Gebrauch kdnnte
an Attraktivitit gewinnen und die Zahl der Kfz pro Einwohner kénnte steigen.

Seit der Verkehrsfreigabe der Nord/Weinviertel Autobahn wurden regelmafdig Verkehrszah-
lungen an bestimmten Zahlstellen durchgefiihrt. Die hochsten Verkehrsstarke kann man an der
stidlichsten Zahlstelle Eibesbrunn feststellen. Nach Norden nimmt die Verkehrsstiarke kontinuier-
lich ab. Betrachtet man an dieser Zahlstelle die Entwicklung der jahresdurchschnittliche taglichen
Verkehrsstirke aller Kfz iiber einen Zeitraum von mehreren Jahren, ergibt sich ein Bild, wie in
Abbildung Abb. 3.18 (vgl. [25]).



18 Verkehrs- und Siedlungsentwicklung im Umfeld der A5

Eibesbrunn Kfz/24h; Mo-So

45000

40 000 38846
35000
30 000
25000 27788
20000

15 000

10 000

5000

40022

2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024

Abb. 3.18: Jahresdurchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke aller Kraftfahrzeuge [Kfz/24h] an der Zahl-
stelle Eibesbrunn A5 (vgl. [25])

Von der Verkehrsfreigabe an bis zum Jahr 2019 gab es einen kontinuierlichen Anstieg. 2020
kam es aufgrund der COVID-19-Pandemie zu einem starken Riickgang. In den darauffolgenden
Jahren nahm die Verkehrsstarke weiter zu, stagnierte jedoch. In der Zeit von 2023 bis 2024 war
sogar ein leichter Riickgang zu verzeichnen (vgl. [25]).

Man kann davon ausgehen, dass die Nordautobahn tatsdchlich Verkehr in einem Ausmaf3 ange-
zogen hat, wie es die B7 nie konnte. Von 2011 bis 2019 stieg die Verkehrsstirke an dieser Zahl-
stelle um 44,03%. Die Stagnation in den letzten Jahren konnte auf eine Sattigung hindeuten. Wie
man anhand der Entwicklung im Jahr 2020 erkennt, kann auch diese Statistik von vielen anderen
Einfliissen abhdngen (vgl. [25]).

Von Bedeutung sind auch die Zahlen zum Schwerlastverkehr in dieser Zeitperiode. Wie sich die
jahresdurchschnittliche taglichen Verkehrsstarke aller Kfz mit einem hochstzuldssigen Gesamt-
gewicht iiber 3,5t im Zeitraum von 2011 bis 2024 entwickelt hat, ist in Abbildung Abb. 3.19 er-
sichtlich.
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Abb. 3.19: Jahresdurchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke aller Kraftfahrzeuge mit einem hochstzulassi-
gen Gesamtgewicht iber 3,5t [Kfz > 3,5t hzG/24h] an der Zahlstelle Eibesbrunn A5 (vgl. [25])

Seit der Er6ffnung der Nord/Weinviertel Autobahn ist die Verkehrsstiarke im Segment der Kfz
> 3,5t hzG in den meisten Jahren gestiegen. Im Zeitraum von 2011 bis 2019 ist eine Zunahme von
51,54% zu verzeichnen. Dieser Anstieg fallt damit sogar deutlich starker aus als jener in der Ge-
samtbetrachtung aller Kraftfahrzeuge. Auch hier kam es 2020 zu einem auffilligen Riickgang, der
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auf die COVID-19-Pandemie zuriickzufiihren ist. Dieser fallt mit -4,19% jedoch deutlich geringer
aus als der Riickgang bei der Entwicklung der Verkehrsstarke aller Kfz (-19,39%). In den letzten
zwei Jahren ist ebenfalls eine Stagnation und ein leichter Riickgang zu verzeichnen. (vgl. [25]).

Ein weiterer Indikator fiir die Zunahme der Attraktivitat des Strafdenverkehrs ist die Gesamt-
zahl der zugelassenen Kraftfahrzeuge im jeweiligen Bezirk. Die Entwicklung der Kfz-Bestdnde in
den Bezirken Mistelbach und Horn ist in Abbildung Abb. 3.20 zu erkennen (vgl. [26]).
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Abb. 3.20: Kfz-Bestande in den Bezirken Mistelbach und Horn (vgl. [26])

Schon in den zwei Jahren vor Eroffnung der Nordautobahn stieg die Zahl der zugelassenen Kfz
sowohl im Bezirk Mistelbach als auch im Bezirk Horn stetig. In Mistelbach war ein Plus von 3,91%
zu verzeichnen, in Horn stieg die Zahl um 3,13%. In den acht Jahren nach der ersten Verkehrsfrei-
gabe Anfang 2010 bis zur Eroffnung des zweiten Abschnitts Ende 2017 hielt die Zunahme in bei-
den Bezirken weiter an, jedoch mit einem langsameren Tempo (Mistelbach +11,17%; Horn
+8,63%). Auch in den fiinf Jahren nach Eréffnung des zweiten Autobahnabschnitts stieg die Zahl
der zugelassenen Kraftfahrzeuge stetig (Mistelbach +5,71%; Horn +4,88%). Die jahrliche Zu-
nahme reduzierte sich jedoch im Schnitt von Jahr zu Jahr (vgl. [26]).

Schon vor der Verkehrsfreigabe der A5 war das Wachstum im Bezirk Mistelbach grofier als im
Bezirk Horn. Die Verdnderung liber die Jahre hinweg ist in beiden Bezirken vergleichbar. Es ist
kein Zusammenhang zwischen der Anzahl der zugelassenen Kfz und den Inbetriebnahmezeit-
punkten der Nordautobahn feststellbar (vgl. [26]).

Eine weitere Moglichkeit die beiden Bezirke hinsichtlich der Zahl der zugelassenen Kfz zu ver-
gleichen, ist die Betrachtung des Motorisierungsgrads. Dieser wird in Kfz/1000Einwohner ange-
geben und ist in Abbildung Abb. 3.21 fiir den Zeitraum 2008 bis 2023 dargestellt.
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Abb. 3.21: Motorisierungsgrad in den Bezirken Mistelbach und Horn (vgl. [7] und [26])

Im gesamten Zeitraum weist der Bezirk Horn einen héheren Motorisierungsgrad auf als Mistel-
bach, was vermutlich mit der schlechteren offentlichen Verkehrsanbindung zusammenhangt. Im
Gegensatz zur absoluten Zahl der Kfz-Bestidnde steigt der Motorisierungsgrad im Bezirk Horn seit
dem Erbau der Weinviertel/Nord Autobahn schneller als im Bezirk Mistelbach. In den zwei Jahren
vor Eroffnung der A5 stieg er noch in einem dhnlichen Tempo, in Horn um 3,76%, im Bezirk Mis-
telbach um 3,84%. In den acht Jahren zwischen Verkehrsfreigabe des ersten und des zweiten Ab-
schnitts lag das Wachstum in Horn bei 9,41%, wahrend der Wert im Bezirk Mistelbach um 9,09%
stieg. Das Wachstum zwischen 2018 und 2023 betrug im Bezirk Horn 5,65%, im Bezirk Mistelbach
3,49%. Trotz Attraktivierung des motorisierten Individualverkehrs im Bezirk Mistelbach durch
die Errichtung der A5, nimmt der Motorisierungsgrad im Bezirk Horn schneller zu. In den letzten
Jahren stagnierte der Motorisierungsgrad in beiden Bezirken und nahm in Mistelbach sogar sicht-
bar ab. Die Nord/Weinviertel Autobahn kann man demnach nicht als Treiber fiir einen ansteigen-
den Motorisierungsgrad bezeichnen (vgl. [7] und [26])

3.5.2 Verdnderung des Landschaftsbilds

Weitere mogliche negative Entwicklungen sind die Zersiedelung und der Flachenverbrauch, die
durch die Errichtung einer Autobahn zu Tage kommen. Lokale Betriebe innerhalb der Ortschaften
konnten immer weniger werden, wahrend sich Gewerbegebiete und Wirtschaftsparks nahe den
Autobahnausfahrten bilden konnten. Das wiirde zu zusatzlichem Pendlerverkehr fithren, da die
Arbeitskrafte aus den umliegenden Ortschaften weniger Arbeitsplatze im Ort selbst zur Verfiigung
hatten und zu den zentralisiert angesiedelten Arbeitspldtzen fahren miissten. Die Autobahninfra-
struktur und dessen Nebeneffekte, wie Wirtschaftsparks wiirden den Flachenverbrauch erhéhen
und das Landschaftsbild stark verandern. Es kdnnte zu starken Eingriffen in die Natur kommen
und es kdme zu einer erhohten Flachenversiegelung.

Betrachtet man die Satellitenbilder aus den Jahren 2000, 2012 und 2021 des Bereichs um das
heutige Einkaufszentrum G3(vgl. Anhang A, Abb. A1-A3) am Beginn der A5, wird die Verdnderung
des Umfelds einer Autobahn sichtbar. Schon vor dem Bau der A5 war die Ansiedlung von Betrie-
ben an der B7 im Bereich der Industriegebiete Seyring und Hagenbrunn tiblich. Auf dem Orthofoto
aus 2000 erkennt man diese Ansiedlungen am linken unteren Bildrand. Das Satellitenbild aus
2012 zeigt den gleichen Ausschnitt in stark transformierter Form. Das Autobahnkreuz der Wiener
Aufienringschnellstrafie S2 und der Nordautobahn A5 nimmt eine enorme Fliche ein. Die B7
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wurde in diesem Bereich verschwenkt. In der linken Halfte des Luftbilds erkennt man die Errich-
tung des Einkaufszentrums G3 und eines weitflachigen Parkplatzes. Auch die schon bestehenden
Gewerbegebiete Hagenbrunn und Seyring verzeichneten neue Ansiedlungen. Das Orthofoto aus
dem Jahr 2021 ist ein stellvertretendes Bild fiir die Ansiedlung von Betrieben an Autobahnan-
schlussstellen. Sowohl noérdlich als auch stidlich der S2 wurden weitreichende Flachen verbaut.
Der Vergleich der Bilder aus 2000 und 2021 zeigt ein Gebiet, dass grundlegenden Veranderungen
unterzogen wurde. Die Auswirkungen auf Natur, Mensch und Verkehr sind grof3 (vgl. [27]).

Auf den nichsten Satellitenbildern ist der siidliche Teil Wolkersdorfs, der zweitgrofiten Stadt
des Bezirks, abgebildet (vgl. Anhang B, Abb. B1-B3). Auf dem Luftbild aus 2000 erkennt man ver-
tikal verlaufend am linken Bildrand die Errichtung einer Umfahrungsstrafie, welche zukiinftig die
Trasse der A5 bilden sollte. Siidwestlich der Eisenbahnstrecke haben sich zu dieser Zeit schon
einige Betriebe angesiedelt. Auf der Aufnahme aus 2012 verlauft die A5 bereits auf der ehemali-
gen Trasse der Umfahrungsstrafde. Die Anschlussstelle Wolkersdorf Siid wirkt sichtlich anziehend
auf weitere Betriebe. Siidlich der eigentlichen Ortschaft wurden grofde Flachen erschlossen und
der Wirtschaftspark Wolkersdorf gegriindet. Das Orthofoto aus 2021 zeigt die rasante Entwick-
lung des Wirtschaftsparks. Die vorgesehenen Flachen fiillte sich immer weiter mit Betrieben und
weitere Areale westlich der B7 wurden erschlossen. Die Betreiber des Wirtschaftsparks geben an
115 Unternehmen mit 2 845 Beschiftigte zu beherbergen (vgl. [27] und [28]).

Die Satellitenbilder des heuteigen Bereichs der Anschlussstelle und Raststation Hochleithen
(vgl. Anhang C, Abb. C1-C2) veranschaulichen welche Flache eine Autobahn und ihre Infrastruktur
in Anspruch nehmen kénnen. Im Orthofoto aus dem Jahr 2000 ist die alte Trasse der B7 Briinner
Straf3e zu erkennen. Lediglich eine alte Gaststéatte in der unteren Halfte des Bildes ist zu erkennen.
Am Foto aus 2021 sieht man die Anschlussstelle samt Raststation. Die grofden Trassierungsradien
der Anschlussstelle, die Kreisverkehre, die Parkplatzflichen und die Notwendigkeit die B7 zu ver-
schwenken fiithren dazu, dass der Bereich ein Vielfaches der urspriinglichen Flache beansprucht.

Ein dhnliches Bild zeigt sich bei der Anschlussstelle Schrick / Mistelbach Siid (vgl. Anhang D,
Abb. D1-D2). Schon zu Zeiten der B7 verfiigte der Knotenpunkt im Kreuzungsbereich mit der
Staatzer Strafde, die zur Bezirkshauptstadt Mistelbach fiihrt, {iber eine Unterfithrung und Be-
schleunigungsstreifen. Dies ist im Orthofoto aus dem Jahr 2000 ersichtlich. Im Luftbild aus dem
Jahr 2021 ist die jetzige Situation der Anschlussstelle der A5 zu erkennen. Ein grofder Kreisver-
kehr, sowie eine Tankstelle und ein neu entstehender Wirtschaftspark beanspruchen nun eine
grofde Flache. Auch die Ortschaft Schrick ist in Richtung der Anschlussstelle gewachsen. Neue Ein-
familienhaussiedlungen haben sich auf dieser Seite des Ortes gebildet (vgl. [27]).

Am Beispiel der Anschlussstelle Wilfersdorf / Mistelbach Ost (vgl. Anhang E, Abb. E1-E3) sehen
wir die Verdnderung in einem Abschnitt des zweiten Autobahnabschnitts, der erst Ende 2017 er-
offnet wurde. Das Satellitenfoto aus 2000 zeigt die Briinner Strafde B7, sowie eine kreuzende
Landstrafe. Unmittelbar nordlich des Bildausschnitts sind die Ortschaften Hobersdorf und Wil-
fersdorf an der B7 gelegen. Das Orthofoto aus dem Jahr 2015 zeigt bereits die Bauarbeiten an der
A5. In Voraussicht auf die Errichtung der Anschlussstelle wurde an der B7 der Wirtschaftspark
Mistelbach-Wilfersdorf gegriindet und erste Betriebe siedelten sich an. Am linken Bildrand er-
kennt man die Entstehung einer Umfahrungsstrafie fiir die Bezirkshauptstadt Mistelbach, die die
Stadt an die Autobahn anbinden soll. 2021 sind die Autobahn und die Umfahrungsstrafie bereits
errichtet. Der Wirtschaftspark verzeichnet neue Betriebsansiedelungen. Der Vergleich der Luft-
bilder aus 2000 und 2021 zeigt die grofden Veranderungen, die eine Autobahn mit sich bringt (vgl.

[27]).
4 Zusammenfassung

In diesem Kapitel wird die Bachelorarbeit kurz zusammengefasst und die wesentlichsten Infor-
mationen hervorgehoben. Die Analyse der regionalen Entwicklung im Umfeld der
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Nord/Weinviertel Autobahn A5 zeigt, dass sich seit ihrer Ero6ffnung in mehreren Bereichen Ver-
anderungen feststellen lassen. Insbesondere in den Gemeinden entlang der Trasse kam es zu einer
Entlastung der Ortsdurchfahrten vom Durchzugsverkehr, was sich positiv auf die Verkehrssicher-
heit und die Lebensqualitit der Anwohner auswirkte. Die Bevdlkerungszahlen im Bezirk Mistel-
bach zeigen sowohl vor als auch nach dem Bau der A5 eine stabile bis leicht steigende Tendenz,
wahrend im Vergleichsbezirk Horn, der iiber keine hochrangige Strafdenanbindung verfiigt, wei-
terhin ein Riickgang zu beobachten ist. In einzelnen Gemeinden des Bezirks Mistelbach lasst sich
ein positiver Einfluss der Autobahn auf die Bevolkerungsentwicklung erkennen.

Bei wirtschaftlichen Aspekten lassen sich dagegen keine eindeutigen Vorteile feststellen. Zwar
kam es zu Betriebsansiedlungen in Autobahnnahe, doch blieb die gesamtwirtschaftliche Entwick-
lung im Vergleich zur Kontrollregion Horn begrenzt. Es zeigt sich, dass die Beschaftigungsent-
wicklung nicht signifikant von der Autobahninfrastruktur beeinflusst wurde.

Neben den positiven Aspekten traten auch negative Entwicklungen hervor, wie ein erhéhter
Flachenverbrauch, Verdnderungen im Landschaftsbild und eine moégliche Zunahme des motori-
sierten Individualverkehrs. Die Untersuchung verdeutlicht, dass die Auswirkungen grofder Infra-
strukturprojekte komplex sind und sowohl Chancen als auch Risiken bergen.

5 Fazit

Die Untersuchung zeigt, dass der Bau der Nord/Weinviertel Autobahn A5 zu spiirbaren Verande-
rungen im Bezirk Mistelbach gefiihrt hat. Eine einfache Bewertung dieser Entwicklungen ist nicht
moglich und die Auswirkungen miissen genauer betrachtet werden. Die Entlastung der Orts-
durchfahrten, insbesondere vom Schwerverkehr, stellt eine deutliche Verbesserung der Lebens-
qualitit und Verkehrssicherheit dar. Weiters konnte im nérdlichen Abschnitt eine gewisse Attrak-
tivitatssteigerung einzelner Gemeinden beobachtet werden.

Die wirtschaftlichen und arbeitsmarktbezogenen Effekte hingegen bleiben hinter den ur-
spriinglichen Erwartungen zuriick. Die Entwicklung der Beschiftigtenzahlen und Arbeitslosen-
quoten zeigt, dass keine liberdurchschnittlich positive Entwicklung gegeniiber dem Bezirk Horn
feststellbar ist.

Kritische Aspekte wie der erhohte Flachenverbrauch, die Verdnderungen des Landschaftsbilds
und die mogliche Foérderung des motorisierten Individualverkehrs verdeutlichen, dass Infrastruk-
turprojekte dieser Art stets auch Herausforderungen mit sich bringen.

Die Arbeit zeigt, dass Autobahnen zwar punktuell positive Impulse fiir landliche Regionen set-
zen konnen, diese aber keine Garantie fiir eine nachhaltige regionale Entwicklung sind. Fiir zu-
kiinftige Projekte, wie eine mogliche Waldviertelautobahn ist es daher wichtig, soziale, 6kologi-
sche und wirtschaftliche Auswirkungen detailliert zu untersuchen.
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Anhang A

mATI.AS
Abb. A 1: Bereich um das heutige Einkaufszentrum G3 im Jahr 2000 (vgl. [27])

" mATLA.‘.
Abb. A 2: Bereich um das heutige Einkaufszentrum G3 im Jahr 2012 (vgl. [27])

m‘\TLA.‘.
Abb. A 3: Bereich um das heutige Einkaufszentrum G3 im Jahr 2021 (vgl. [27])
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Anhang B

L 8
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Anhang C

Abb. C 1: Bereich um die heutige Anschlussstelle Hochleithen im Jahr 2000 (vgl. [27])

Abb. C 2: Bereich um die heutige Anschlussstelle Hochleithen im Jahr 2021 (vgl. [27])

m ATLAS

P arias
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Anhang D

.............

< N N k. A A I ariac
Abb. D 1: Bereich um die heutige Anschlussstelle Schrick / Mistelbach Stid im Jahr 2000 (vgl. [27])

mATLAE
Abb. D 2: Bereich um die heutige Anschlussstelle Schrick / Mistelbach Stid im Jahr 2021 (vgl. [27])
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Anhang E

mAYLAS
Abb. E 1: Bereich um die heutige Anschlussstelle Wilfersdorf / Mistelbach Ost im Jahr 2000 (vgl. [27])

I arias

mATLAE
Abb. E 3: Bereich um die heutige Anschlussstelle Wilfersdorf / Mistelbach Ost im Jahr 2021 (vgl. [27])



