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Kurzfassung

Mit der Vollinbetriebnahme der Koralmbahn am 14. Dezember 2025 erhilt das Lavanttal
erstmals eine leistungsfahige Anbindung an den hochrangigen Fernverkehr. Die periphere
Lage des Bahnhofs St. Paul, rund zwei Kilometer vom nachstgelegenen Ortszentrum entfernt,
stellt jedoch eine wesentliche Herausforderung fiir dessen Erschlief3ung dar - insbesondere
fir den Fuf3- und Radverkehr. Diese Arbeit analysiert die daraus resultierenden
Erreichbarkeitsdefizite und Mobilitdtsstrome anhand von Fahrgastzdhlungen, GIS-gestiitzten
Analysen, Vor-Ort-Begehungen sowie Interviews mit zustdndigen Akteur:innen. Die
Ergebnisse zeigen eine stark differenzierte Nutzung des Bahnhofs: Wihrend die
Busverbindungen primdr durch Schiiler:innen genutzt werden, sind Erwerbstatige
weitgehend auf den PKW angewiesen, da das Busnetz auf den Schiiler:innenverkehr
ausgerichtet ist und Radwege in umliegende Ortschaften liickenhaft sind. Gleichzeitig bleibt
die Anreise mit dem PKW aufgrund fehlender Restriktionen, wie etwa einer
Parkraumbewirtschaftung, attraktiv, was mittelfristig Kapazitdtsengpasse an der Park&Ride-
Anlage zur Folge haben kénnte. Die Arbeit verdeutlicht, wo Investitionen erforderlich sind, um
kiinftig eine multimodalere Anbindung zu erméglichen.

1 Einleitung

Mit der Teilinbetriebnahme der Koralmbahn am 10. Dezember 2023 wurde die Karntner Seite der
Hochleistungsstrecke erstmals in das regionale Bahnnetz integriert und seither voriibergehend
ausschlieRlich im Nahverkehr bedient (OBB 2023). Seitdem wird auch der neu errichtete Bahnhof
St. Paul im Lavanttal angefahren, wodurch sich die 6ffentliche Verkehrsanbindung des Lavanttals
bereits wesentlich verbessert hat. Die Region war in den vergangenen Jahrzehnten infolge schritt-
weiser Stilllegungen im Schienenverkehr zunehmend vom 6ffentlichen Verkehrsangebot abge-
schnitten, was zu einer verstiarkten Abhdngigkeit vom motorisierten Individualverkehr fiihrte.
Dies spiegelt sich in der tiberdurchschnittlich hohen Motorisierungsrate wider: Mit 695,4 Pkw pro
1.000 Einwohner:innen zahlt der Bezirk Wolfsberg zu den am stirksten vom PKW abhangigen
Bezirken Osterreichs (Statistik Austria 2023b).

Mit der Vollinbetriebnahme der Koralmbahn am 14. Dezember 2025 wird sich die iiberregio-
nale Erreichbarkeit des Lavanttals noch einmal erheblich verbessern, da sich die Fahrzeiten auf
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22 Minuten nach Klagenfurt und 36 Minuten nach Graz drastisch reduzieren (Krenn 2024).
Dadurch eroffnen sich neue Potenziale fiir Pendler:innenstréme und Mobilitdtsmuster, die bislang
aufgrund langer Reisezeiten kaum realisierbar waren. Trotz dieser infrastrukturellen Aufwertung
fiihrt die Er6ffnung des Bahnhofs aufgrund seiner peripheren Lage nicht zwangslaufig zu kiirze-
ren Reisezeiten. Errichtet abseits bestehender Siedlungsstrukturen, erinnert der Bahnhof an fran-
zosische Hochgeschwindigkeitsbahnhofe im landlichen Raum oder an den zunachst stark kriti-
sierten, spater als Zukunftsmodell betrachteten Bahnhof Tullnerfeld. Dabei ist die Erreichbarkeit
eines Bahnhofs einer der entscheidenden Faktoren fiir dessen Nutzung und Akzeptanz.

Diese Arbeit analysiert die aktuelle und kiinftige Anbindung des Bahnhofs St. Paul und unter-
sucht, welche Verkehrsmittel dafiir genutzt werden kénnen. Zudem wird erortert, wie sich beste-
hende Erreichbarkeitsdefizite auf die Nutzung auswirken und welche strukturellen Herausforde-
rungen sich daraus ableiten lassen. Die Arbeit gliedert sich in vier Teile: Zunachst wird der
Kontext erlautert, in dem sich der Bahnhof befindet. Im zweiten Kapitel werden Lage, Infrastruk-
tur, Ausstattung und Beweggriinde fiir den Bau des Bahnhofs analysiert und bestehende sowie
mogliche zukiinftige Mobilitatsstrome rund um den Bahnhof erldutert. Der Hauptteil der Arbeit
befasst sich mit der aktuellen Erreichbarkeit des Bahnhofs, wobei die vier wesentlichen Verkehrs-
mittel - motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher Verkehr, Radverkehr und Fuf3verkehr - sys-
tematisch untersucht werden. Abschliefiend werden mégliche Mafinahmen zur Verbesserung der
Anbindung vorgestellt, die aber aufgrund des begrenzten Rahmens dieser Arbeit lediglich allge-
mein skizziert werden.

1.1  Fragestellung

Die isolierte Lage des Bahnhofs aufierhalb bestehender Siedlungsstrukturen und die daraus re-
sultierenden Erreichbarkeitsprobleme fiihren zur zentralen Forschungsfrage dieser Arbeit: Wie
wird der Bahnhof St. Paul im Lavanttal trotz seiner peripheren Lage in das regionale Verkehrsnetz
integriert und welche Herausforderungen bestehen dabei? Um die gegenwartige Situation fundiert
bewerten zu kdnnen, werden zusétzlich die infrastrukturellen und politischen Rahmenbedingun-
gen untersucht, die bereits in der Planungsphase des Bahnhofs festgelegt wurden. Ein besonderes
Augenmerk liegt dabei auf der Frage, inwieweit der neue Bahnhof die durch die Einstellung der
Jauntalbahn entstandene Angebotsverlagerung im Raum St. Paul kompensieren kann.

Ein weiterer Schwerpunkt der Untersuchung liegt auf der quantitativen Analyse der Erreich-
barkeit. Mittels GIS-gestiitzter Erreichbarkeitsanalysen wird berechnet, wie viele Personen - ab-
hangig vom jeweiligen Verkehrsmittel - Zugang zum Bahnhof haben und inwieweit die beste-
hende Infrastruktur, insbesondere Geh- und Radwege, die Erreichbarkeit begiinstigt oder
einschrankt. Die daraus abgeleitete Forschungsfrage lautet: Wie viele Bewohner:innen haben der-
zeit - differenziert nach Verkehrsmitteln - Zugang zum Bahnhof, und welche MafSnahmen wdren
erforderlich, um die multimodale Erreichbarkeit zu verbessern?

Da der Bahnhof St. Paul in Osterreich eine aufiergewéhnliche Stellung als Nah- und Fernver-
kehrsbahnhof aufderhalb urbaner Strukturen einnimmt, gibt es nur wenige vergleichbare Refe-
renzprojekte. Einen relevanten Vergleichspunkt dieser Arbeit stellt der Bahnhof Tullnerfeld dar,
welcher sich trotz anfanglicher Skepsis als hochfrequentierter Verkehrsknotenpunkt etabliert
hat, wodurch mehrmals Anpassungen der Infrastruktur erforderlich wurden - insbesondere eine
sukzessive Erweiterung der Park-&-Ride-Anlage von urspriinglich 300 auf fast 2.000 Stellplatze.
Nutzten im Jahr 2013 noch 1.500 Fahrgaste den Bahnhof, vervierfachte sich diese Zahl bis 2022
auf 6.000 Personen (Salzer 2023). Vor dem Hintergrund dieser Entwicklung stellt sich die Frage,
inwieweit flir den Bahnhof St. Paul dhnliche Herausforderungen zu erwarten sind. Wahrend der-
zeit lediglich etwa 200 Parkplatze vorgesehen sind, wird langfristig mit einer Frequentierung von
bis zu 2.000 Fahrgasten pro Tag gerechnet (Friedl 2024). Daraus ergibt sich die dritte zentrale
Forschungsfrage: Welche MafsSnahmen werden fiir den Bahnhof St. Paul und dessen Umgebung er-
griffen, um Kapazitdtsengpdsse wie am Bahnhof Tullnerfeld proaktiv entgegenzuwirken?
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1.2 Methodik

Zur umfassenden Analyse der Erreichbarkeitsdefizite des Bahnhofs St. Paul im Lavanttal wurde
ein multimethodischer Forschungsansatz gewahlt, der sowohl qualitative als auch quantitative
Erhebungsmethoden umfasst. Die Grundlage der Untersuchung bildet eine Literaturrecherche,
die jedoch aufgrund der erst kiirzlich erfolgten Inbetriebnahme des Bahnhofs und des begrenzten
Fahrgastaufkommens nur in eingeschranktem Umfang verwertbare Quellen liefert. Ergdnzend
wurden daher empirische Erhebungen und GIS-gestiitzte Analysen durchgefiihrt, um eine fun-
dierte Datengrundlage fiir die Beantwortung der Forschungsfragen zu schaffen.

Ein zentraler Bestandteil der vorliegenden Untersuchung sind qualitative Expert:inneninter-
views mit Akteur:innen, die entweder an der Entwicklung des Verkehrsangebots des Bahnhofs
beteiligt waren oder durch dessen Inbetriebnahme unmittelbar betroffen sind. Insgesamt wurden
sechs Interviews mit Vertreter:innen aus Politik, Verkehrsplanung und Interessenvertretungen
durchgefiihrt: 1. Maria Knauder (Bilirgermeisterin der Gemeinde St. André, 20.11.2024), 2. Ste-
phan Stiickler, MSc (Manager der KEM Energieparadies-Lavanttal, 29.11.2024), 3. Mag. Roland
Lassenberger (Radlobby Lavanttal, 11.12.2024), 4. Stefan Salzmann (Biirgermeister der Ge-
meinde St. Paul im Lavanttal, 16.12.2024), 5. Timotheus Zankl, BSc MSc und Dipl.-Ing. Hans
Schuschnig (Amt der Karntner Landesregierung, Abteilung 7 - Verkehrsplanung, 8.1.2025) sowie
6. Mag. Dr. techn. Matthias Kranabether (Verkehrsverbund Karnten, 9.1.2025). Die Interviews
wurden vollstdndig transkribiert, wobei im Anhang ausschliefilich jene Passagen dokumentiert
sind, die fiir die Beantwortung der Forschungsfragen von Relevanz sind. Inhaltliche Kiirzungen
oder Modifikationen innerhalb dieser Passagen wurden nicht vorgenommen.

Neben den qualitativen Erhebungen wurden GIS-gestiitzte Erreichbarkeitsanalysen mittels
ArcGIS durchgefiihrt. Mithilfe von Bevolkerungsdaten aus dem Jahr 2023 und dem GIP-
Strafdennetz wurde berechnet, wie viele Personen sich in unterschiedlichen Entfernungszonen
zum Bahnhof befinden und welche Mobilititsoptionen fiir sie bestehen. Der Fokus der Analysen
lag dabei auf der Bevolkerung mit Hauptwohnsitz, wihrend Arbeitspldtze nur in begrenztem
Umfang beriicksichtigt wurden, um den Rahmen der Arbeit nicht zu liberschreiten. Dennoch wird
in der Untersuchung darauf hingewiesen, dass Arbeitsstandorte eine zentrale Rolle fiir die
Erreichbarkeit eines Bahnhofs spielen, auch wenn sich in der unmittelbaren Umgebung des
Bahnhofs St. Paul keine grofieren Beschaftigungscluster befinden. In fufdlaufiger Entfernung
befinden sich lediglich das mittelgrofse Unternehmen NCA Container- und Anlagenbau sowie das
OBB-Instandhaltungswerk.

Da keine offiziellen Fahrgastdaten fiir den Bahnhof St. Paul verfiigbar sind bzw. seitens der OBB
nicht zur Verfiigung gestellt werden kénnen, wurde am 9. Janner 2025 eine eigene Fahrgastzah-
lung durchgefiihrt. Zwischen 05:50 Uhr und 20:50 Uhr wurden samtliche ein- und aussteigenden
Fahrgiste erfasst, wobei zusatzlich analysiert wurde, welche Verkehrsmittel zur Erreichung des
Bahnhofs genutzt wurden. Die vollstindige Tabelle mit den Fahrgastdaten ist im Anhang enthal-
ten. Zur Erganzung der empirischen Datengrundlage erfolgten zudem weitere Methoden wie etwa
eine detaillierte Analyse der Fahrplandaten des Karntner Busnetzes.
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2 Der Bahnhof St. Paul im Lavanttal im Kontext der Koralmbahn

Die KORALMBAHN VERORTET IM BESTEHENDEN O BB-STRECKENNETZ
Zwischen Klagenfurt & Graz entsteht die neue Koralmbahn mit dem Koralmtunnel als Herzstick,
der die Fahrzeit zwischen den beiden Stidten von rund 3 Stunden auf 45min reduziert
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Abb. 1: Der neue Bahnhof St. Paul im regionalen & nationalen Kontext, eigene Darstellung

Der neu entstehende Nah- und Fernverkehrsknotenpunkt St. Paul im Lavanttal bildet ein zentra-
les Element der Koralmbahn, einer 130 Kilometer langen Hochleistungsstrecke, die Graz und Kla-
genfurt auf direktem Weg miteinander verbindet. Ziel ist es, die Reisezeit zwischen den beiden
Landeshauptstddten von derzeit knapp drei Stunden mit der Bahn bzw. zwei Stunden mit dem
InterCityBus auf etwa 45 Minuten zu reduzieren sowie Kapazititsengpisse im Gliterverkehr ent-
lang des baltisch-adriatischen Korridors zu beseitigen.

Die Idee einer direkten Schienenverbindung zwischen Graz und Klagenfurt existiert seit mehr
als einem Jahrhundert. Erste konkrete Planungen begannen jedoch erst in den 1980er-Jahren, als
die zunehmende Bedeutung des transnationalen Giiterverkehrs und der Wunsch nach verbesser-
ten regionalen Verbindungen den Handlungsdruck erhohte. In den 1990er-Jahren wurde die
Koralmbahn intensiv diskutiert, wobei insbesondere politische Einflussnahme zur Umsetzung des
Projekts beitrug. Im Jahr 1991 wurde eine Machbarkeitsstudie zur sogenannten ,Siid-Ost-Spange*“
zwischen Wien und Villach erstellt. Im Rahmen von Informationsveranstaltungen im Jahr 1995
konnten erstmals Biirger:innen aktiv in die Planungen eingebunden werden (ORF 2014). Trotz
anfinglicher Skepsis seitens der OBB erhielt das Projekt durch politischen Druck und wirtschaft-
liche Zielsetzungen zunehmend Prioritat (Klipp Magazin 2023). Die ersten Bauaktivitaten wurden
1999 aufgenommen, wobei vor allem Arbeiten entlang der Bestandsstrecken im Fokus standen
(Schneider und Egger 2015). Am 15. Dezember 2004 wurde der Gesamtprojektplan im Rahmen
des sogenannten ,Koralmbahn-Vertrags“ der Offentlichkeit prisentiert, was einen entscheiden-
den Meilenstein in der Realisierung des Projekts darstellte. Urspriinglich war die Fertigstellung
des Projekts fiir 2018 vorgesehen (Nationalrat Osterreich 2010). Jedoch verzogerten sich die Ar-
beiten mehrfach, sodass die vollstindige Inbetriebnahme nun fiir Dezember 2025 geplant ist.
Erste Teilabschnitte der Koralmbahn auf steirischer Seite wurden bereits im Dezember 2010 ein-
gleisig und nicht elektrifiziert er6ffnet (Rechnungshof 2014). Der Durchschlag des 33 Kilometer
langen Koralmtunnels, der als sechstldngster Eisenbahntunnel der Welt gilt, wurde im Jahr 2020
erfolgreich abgeschlossen. Im Dezember 2023 erfolgte schliefdlich die Teilinbetriebnahme des
Karntner Abschnitts der Koralmbahn, die eine Verbindung von Klagenfurt iiber den Bahnhof St.
Paul bis nach Wolfsberg erméglicht (OBB 2023).
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Der Bau der Koralmbahn wurde auch aus raumstrukturellen und regional6konomischen Griin-
den vorangetrieben. Als Teil des europdischen Baltisch-Adriatischen Korridors stellt sie eine es-
senzielle Verbindung innerhalb der transeuropéischen Netze (TEN-V) dar und soll speziell 1and-
lich gepragte Regionen in den Bezirken Deutschlandsberg, Volkermarkt und Wolfsberg starken.
Ziel ist es, die Abwanderung aus strukturschwachen Gebieten zu verringern, die regionale Wert-
schopfung zu erhohen und neue wirtschaftliche Potenziale zu schaffen. Die Reisezeiten werden
durch die Koralmbahn erheblich verkiirzt: Von Klagenfurt nach Graz betragt die Fahrtzeit zukiinf-
tig nur noch etwa 45 Minuten, von St Paul bis Klagenfurt reduziert sich die Fahrtzeit von zuvor
50-65 Minuten auf nur noch 22 Minuten (Wayback Machine 2016). Die Reisezeiten in Richtung
Wien werden ebenfalls attraktiver, wobei deren volle Wirkung sich erst mit der Inbetriebnahme
des Semmering-Basistunnels entfalten wird (Schneider und Egger 2015).

3 Der Bahnhof St. Paul im Lavanttal
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Abb. 2: Verortung des neuen Bahnhofs St. Paul in seiner unmittelbaren Umgebung, eigene Darstellung

3.1 Beweggriinde fiir den Bau des neuen Bahnhofs St. Paul

In den urspriinglichen Planungen der OBB war zumindest im weststeirischen Abschnitt der Ko-
ralmbahn lediglich die Errichtung einzelner Haltepunkte vorgesehen. Vorgesehen war eine tech-
nische Anlage in der Nahe des Tunnelportals, die jedoch aus regionaler Perspektive nur begrenz-
ten Mehrwert geboten héitte. Das Land Steiermark initiierte daraufthin eine Studie, die aufzeigte,
dass durch die Einrichtung von Verkehrsknotenpunkten entlang der Strecke der Abwanderungs-
trend in den betroffenen Regionen abgeschwacht und die regionale Wertschopfung nachhaltig ge-
starkt werden konnte. Diese Erkenntnisse fithrten zu erhohtem Druck seitens steirischer und
Karntner Politiker:innen, die sich fiir die Errichtung zusatzlicher Bahnhofe an den Tunnelausfahr-
ten einsetzten (Klipp Magazin 2023). Zunachst waren alternative Trassenfiihrungen im Gesprach,
darunter auch Varianten, die eine ndher an Wolfsberg gelegene Anbindung vorsahen. Aufgrund
verschiedener infrastruktureller, verkehrlicher und wirtschaftlicher Uberlegungen riickte
schliefilich St. Paul mit seinen rund 3.500 Einwohner:innen in den Fokus (Interview mit Stephan
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Stiickler). Dass der heutige Bahnhof ,St. Paul im Lavanttal” und nicht lediglich ,Lavanttal“ heif3t,
wie es beim Bahnhof ,Weststeiermark” zur Hervorhebung der gesamten Region der Fall ist, ist
mafdgeblich dem Engagement des Altbiirgermeisters der Marktgemeinde St. Paul zu verdanken.
Mittels wiederholter personlicher Interventionen, unter anderem Besuche in den zustandigen Mi-
nisterien in Wien, setzte dieser sich nachdriicklich dafiir ein, dass der Name ,,St. Paul“ in den Fahr-
planen der europaischen Hochleistungsachsen erscheinen wiirde. Sein Vorhaben gelang, jedoch
wurde der Name erst mit oder kurz vor der offiziellen Inbetriebnahme des Bahnhofs festgelegt.
Noch im Jahr 2022 war in Zeitungsartikeln weiterhin vom ,Bahnhof Lavanttal“ die Rede (Inter-
view mit Land Karnten). Der heutige Standort wurde durch die geografische Lage entlang der
Bahnstrecke sowie durch die geplante Routenfiihrung begiinstigt, die eine kosteneffiziente Um-
setzung erleichterte. Dennoch bleibt die Standortentscheidung auch heute noch umstritten. Ge-
meinden im nordlichen Lavanttal, insbesondere Reichenfels und Bad St. Leonhard, kritisieren,
dass der neue Bahnhof ihre Mobilitatsbediirfnisse nicht ausreichend berticksichtigt. Sie beman-
geln, dass weiterhin weite Wege erforderlich sein werden, um den neuen Fernverkehrsbahnhof
zu erreichen. Angesichts der ndher gelegenen Autobahnauffahrten in Wolfsberg oder Bad St. Le-
onhard wirde sich eine Fahrt in das untere Lavanttal (St. Paul) kaum lohnen, da der Zeitvorteil
der Koralmbahn im Vergleich zur Direktfahrt mit dem Auto nach Graz oder Klagenfurt verloren
ginge (Interview mit Stephan Stiickler).

3.2  Betriebseinstellungen und Erreichbarkeitsproblematik des Bahnhofs St. Paul im
Lavanttal

Wie in Abbildung 2 dargestellt, gingen mit der Inbetriebnahme des neuen Bahnhofs neben infra-
strukturellen Verbesserungen auch Betriebseinstellungen bestehender Bahnstrecken einher.
Eine der ersten davon war die der Lavamiinder Bahn. Diese Verbindung zwischen St. Paul und
Lavamiind wurde bereits 1997 fiir den Personenverkehr und 2001 fiir den Giiterverkehr einge-
stellt. Versuche, die Strecke als Anschlussgleis fiir holzverarbeitende Betriebe oder als Nostalgie-
bahn zu nutzen, scheiterten. Schlieflich wurde die Strecke 2016 - trotz des Neubaus der Koralm-
bahn und Uberlegungen zur Integration von Bestandsstrecken - von den OBB an ein deutsches
Abbruchunternehmen verkauft, welches die Strecke in der Folge abtrug (Haslebner 2019). Nicht
in der Abbildung sichtbar, aber dennoch relevant fiir die zukiinftige Bahnhofsanbindung, ist die
schrittweise Betriebseinstellung des nérdlichen Abschnitts der Lavanttalbahn zwischen Zeltweg
und Wolfsberg, der urspriinglich das Lavanttal mit der Obersteiermark verband. Bereits 2010
wurde der Abschnitt zwischen Zeltweg und Bad St. Leonhard fiir den Personenverkehr eingestellt.
Im Zuge der Elektrifizierung und Modernisierung der Lavanttalbahn zwischen Wolfsberg und St.
Paul wurde 2017 auch der Betrieb des letzten Abschnitts zwischen Bad St. Leonhard und Wolfs-
berg eingestellt. Schon zuvor verkehrten dort allerdings nur mehr vereinzelt Schiiler:innenziige.
Die Gleise wurden jedoch nicht entfernt, da die Strecke weiterhin als Anschlussgleis fiir Industrie-
betriebe genutzt wird (Populorum 2018). Trotz der Stilllegung gibt es Bestrebungen, die gesamte
Strecke der Lavanttalbahn zu reaktivieren, um sie als Zubringer zur Koralmbahn nutzen zu kén-
nen. Unterstiitzt wird dieses Vorhaben von allen neun Biirgermeister:innen des Lavanttals, den
zwei obersteirischen Gemeinden Obdach und Weifenkirchen, die ebenfalls an der Bahnstrecke
Richtung Zeltweg liegen, sowie regionalen Akteur:innen wie dem Regionalmanagement Lavanttal,
der WKO und ortlichen Leitbetrieben. Eine entsprechende Petition wurde Ende 2023 den Regie-
rungsmitgliedern in Wien iiberreicht. Allerdings stehen die OBB dem Projekt skeptisch gegeniiber
und verweisen auf die Effizienz einer Busanbindung fiir die betroffenen Siedlungsgebiete (Swer-
sina 2024). Biirgermeister Stefan Salzmann der Gemeinde St. Paul halt eine Reaktivierung fiir
moglich - vorausgesetzt, die Koralmbahn entfaltet eine splirbare positive Wirkung und es kommt
zu einem Umdenken bei den zustindigen politischen Akteur:innen (Interview mit Stefan Salz-
mann).
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Im Jahr 2022 wurde auch die Jauntalbahn stillgelegt, die zuvor die Orte St. Paul, Eis-Ruden und
Aich im Jauntal erschlossen hatte. Die Schliefung dieser Strecke wurde mit der Inbetriebnahme
der Koralmbahn und der neuen Tunnelkette Granitztal begriindet. Es wurde argumentiert, dass
der Bahnhof St. Paul und die neue Haltestelle Wiederndorf-Aich eine gleichwertige Anbindung
durch den Ausbau des regionalen Busverkehrs gewadhrleisten kénne (Moll 2023). Die Stilllegung
war jedoch umstritten. Bereits 2020 tiberreichte die Gemeinde St. Paul eine Unterschriftensamm-
lung mit 1.700 Signaturen an die OBB, die den Erhalt der Strecke forderte und eine Einbindung in
die Koralmbahn vorschlug. Zu diesem Zeitpunkt war die endgiiltige Entscheidung der OBB aller-
dings bereits getroffen (Interview mit Stefan Salzmann).

Seitdem 10. Dezember 2023 ist der Karntner Abschnitt der Koralmbahn inklusive dem Bahnhof
St. Paul in Betrieb. Die sogenannte Teilinbetriebnahme umfasst die Wiederaufnahme des Nahver-
kehrs in Unterkdrnten, nachdem die Lavanttalbahn mehrere Jahre aufgrund umfangreicher Elekt-
rifizierungs- und Modernisierungsmafdnahmen voriibergehend aufder Betrieb war. Gleichzeitig
wurden der Grofdteil der Drautalbahn zwischen Klagenfurt und Bleiburg sowie die Jauntalbahn
zwischen Bleiburg und St. Paul stillgelegt und zum Teil bereits abgetragen. Lediglich die soge-
nannte ,Bleiburger Schleife” bleibt erhalten, um den Ortskern von Bleiburg an das Schienennetz
anzubinden. Zukiinftig teilen sich Nah-, Fern- und Giiterverkehr die fiir Geschwindigkeiten von bis
zu 250 km/h ausgelegte Trasse der Koralmbahn. Erstmals ist es méglich, schneller mit der Bahn
aus dem Lavanttal nach Klagenfurt zu gelangen als mit dem privaten Pkw. Zwischen Wolfsberg
und Klagenfurt verkehren seit der Teilinbetriebnahme stiindlich S-Bahnen in beide Richtungen.
Die Fahrtzeit betragt von Wolfsberg etwa 60 Minuten, von St. Paul lediglich 43 Minuten. Zu den
Stofdzeiten wird der Stundentakt durch Regionalexpressziige erganzt, die St. Paul in nur 26 Minu-
ten und Wolfsberg in 43 Minuten mit Klagenfurt verbinden (OBB 2023). Damit konnte die Fahrzeit
zwischen Wolfsberg und Klagenfurt um 25 Minuten bzw. zwischen St. Paul und Klagenfurt um 24
Minuten reduziert werden (Wayback Machine 2016). Vergleicht man die neuen Reisezeiten mit
dem Individualverkehr, so zeigt sich deutlich die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn. Unter optima-
len Bedingungen betréigt die Fahrzeit mit dem Pkw zwischen Klagenfurt und St. Paul etwa 42 Mi-
nuten und zwischen Klagenfurt und Wolfsberg etwa 44 Minuten (Google Maps 2025). Durch die
vollstandige Fertigstellung des Koralmtunnels und des steirischen Abschnitts werden auch Fern-
verkehrsziige, einschliefilich Railjets, den Bahnhof St. Paul im 60-Minuten-Takt ab Dezember
2025 bedienen. Die Fahrzeit von St. Paul nach Klagenfurt wird dann auf 22 Minuten und nach Graz
auf 36 Minuten verkiirzt (Krenn 2024). Richtung Graz handelt es sich dabei nahezu um eine Hal-
bierung der bisherigen Fahrzeit, wahrend ein PKW fiir dieselbe Strecke etwa 66 Minuten benotigt
(Google Maps 2025). Zusatzlich wird ab dem Fahrplanwechsel an Werktagen ein angenaherter
Halbstundentakt zwischen Wolfsberg und Klagenfurt durch die Kombination aus stiindlichen S-
Bahnen und erganzenden REX-Ziigen ermdoglicht (Interview mit Matthias Kranabether). Mittel-
fristig ist ein Halbstundentakt der S-Bahn geplant, die kiinftig zwischen Wolfsberg und Lienz ver-
kehren und damit eine durchgehende Ost-West-Verbindung in Karnten schaffen soll (Interview
mit Land Kérnten). Offen bleibt, ob und in welcher Frequenz weitere Schienenverkehrsunterneh-
men wie die Westbahn oder internationale Schnellziige, etwa der ICE, in St. Paul halten werden.
Dies konnte noch zu Anpassungen in den Zeitlagen der bestellten Verkehre - etwa der S-Bahn -
fiihren (Interview mit Matthias Kranabether).

Die neue Bahnhofsanlage befindet sich inmitten landwirtschaftlicher Flachen zwischen dem
Westportal des Koralmtunnels und dem Ostportal der Tunnelkette Granitztal. Bereits in der Pla-
nungsphase war klar, dass nicht alle Ziige in St. Paul halten wiirden. Daher musste ein Standort
gefunden werden, der Hochgeschwindigkeitsziigen eine ungehinderte Durchfahrt mit bis zu 250
km/h ermdglicht. Diese betrieblichen Anforderungen fiihrten dazu, dass der Bahnhof nicht direkt
angrenzend an ein Siedlungsgebiet errichtet werden konnte. Der Bahnhof wurde etwa zwei Kilo-
meter nordlich des Ortskerns von St. Paul gebaut. Die nachstgelegenen Siedlungen Stadling und
Aich (Gemeinde St. Andra) befinden sich etwa 500 Meter entfernt, verfligen jedoch jeweils nur
iiber wenige Dutzend Einwohner:innen. Relevantere Siedlungsgebiete wie St. Paul (2 km), Maria
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Rojach (2,5 km), St. Georgen (4,5 km) und St. André (5,5 km) liegen deutlich weiter entfernt, wobei
diese Entfernungsangaben der Luftliniendistanz entsprechen. Die tatsdchlichen Distanzen iiber
das Strafdennetz sind jedoch gréfier. Im Fall von St. Georgen sind es beispielsweise acht Kilometer
(Brezina et al. 2021).

Flir die Errichtung des neuen Nah- und Fernverkehrsknotenpunkts musste der Fluss Lavant um
1,4km verlegt werden, um die Bahninfrastruktur vor zukiinftigen Hochwasserereignissen zu
schiitzen. Der Bahnhof verfiigt iiber insgesamt acht Gleise: vier davon sind als Bahnsteiggleise
ausgefiihrt, zwei als Uberholgleise fiir den schnelleren Fernverkehr mit Vmax 250km/h, ein Ab-
stellgleis fiir wartende Giiterziige und ein Manipulationsgleis fiir das angrenzende OBB-
Instandhaltungswerk Lavanttal (Zwittnig 2015). Zwischen den vier Bahnsteiggleisen liegen je-
weils zwei 420 Meter lange Inselbahnsteige, um zukiinftig Doppelgarnituren der Zuggattung
Railjet abfertigen zu konnen. Das Areal rund um den Bahnhof wurde - um moglichst kurze Wege
sicherzustellen - ausschliefllich auf der siidlichen Seite entwickelt, weshalb es nur einen Ein- bzw.
Ausgang gibt. Im angrenzenden Bereich befinden sich ein Warteraum mit Sitzmdglichkeiten, ein
offentliches WC, eine Geschiftsfliche sowie ein OBB-Ticketschalter, der wochentags von 08:00 bis
12:00 Uhr geoffnet ist (Polsinger 2022). Angrenzend an den Bahnhofsvorplatz befindet sich zu-
dem ein Parkplatz fiir etwa 200 Stellplatze, auf dem kiinftig auch Zonen fiir innovative Mobilitats-
l6sungen und Kiss-&-Ride-Parkplatze geschaffen werden sollen. Bislang (Stand Janner 2025) sind
diese Bereiche jedoch noch nicht definiert. Etwa 300 Meter stidlich des Bahnhofsvorplatzes befin-
det sich der OBB-Instandhaltungsstiitzpunkt fiir die neue Eisenbahninfrastruktur. Dort ist auch
der fiir den Koralmtunnel vorgesehene Rettungszug stationiert (Zwittnig 2015).

Der neue Haltepunkt befindet sich im Gegensatz zu traditionellen Bahnho6fen somit nicht in un-
mittelbarer Zentrumsndhe, sondern an einem Standort, der auf herausfordernde topographische,
raumplanerische und betriebliche Rahmenbedingungen zuriickzufiihren ist. Um eine optimale
Nutzung des Bahnhofs zu gewahrleisten, ist es erforderlich, den Standort nahtlos in das beste-
hende Verkehrsnetz zu integrieren. Dies umfasst sowohl die Verkniipfung mit Bahn-, Bus- und
Strafdeninfrastruktur als auch die Schaffung leistungsfahiger Fuf3- und Radwegeverbindungen. In
den folgenden Kapiteln wird somit der aktuelle Zustand sowie mégliche MafRnahmen zur Verbes-
serung der Erreichbarkeit untersucht und nach Verkehrstragern differenziert analysiert.

33 Status Quo

3.3.1 Ausgangslage
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Abb. 3: Bevdlkerungsverteilung, eigene Darstellung
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effiziente OPNV-Anbindung. Die Notwendigkeit zur Nutzung individueller Verkehrsmittel fiir den
Zugang zu Versorgungsangeboten und Arbeitspldtzen resultiert aus einer stark autozentrierten
Mobilitatskultur. Die durch eine Raumentwicklungspolitik der Zersiedelung getriebene geringe
Bevolkerungsdichte vieler Siedlungsbereiche tragt zusatzlich zur schwierigen Erschliefbarkeit
durch offentliche Verkehrsmittel bei. Aus Griinden der besseren Lesbarkeit der Karte wurden
250mX250m-Raster mit lediglich 0 - 10 Einwohner:innen ausgeblendet. Tabelle 1 zeigt, dass jene
Siedlungen rund um den neuen Bahnhof nur wenige Einwohner:innen aufweisen. Die nachstgele-
genen Weiler rund um den Bahnhof St. Paul weisen folgende Bevolkerungszahlen auf:

Tab. 1: Bevdlkerungszahl & Entfernung der nachstgelegenen Siedlungskerne/Weiler

Weiler Bevolkerung Entfernung | Weiler Bevolkerung Entfernung
Aich (unterer Teil) 33 EW 550m Unterpichling 31 EW 1.450m
Stadling 99 EW 650m Buxersiedlung 413 EW 1.500m
Aich (oberer Teil) 48 EW 1.000m Winkling 36 EW 1.500m
Hundsdorf 105 EW 1.000m Miihldorf 97 EW 1.550m

Die Ermittlung der Bevolkerungszahl erfolgte tiber ArcGIS mit Hilfe der regionalstatistischen
Rastereinheiten ,Wohnbevodlkerung nach 100m“ (Stand 2023). Dabei wurden lediglich jene
Wohneinheiten miteinbezogen, die auch tatsdchlich Teil eines Siedlungskerns sind, weswegen
diese Daten von den offiziellen Daten der Katastralgemeinden leicht abweichen, in denen auch
abgelegene Hauser miteinbezogen werden. Lediglich 6 Personen haben ihren Hauptwohnsitz im
500-Meter-Radius, wahrend sich die Zahl im 1-Kilometer-Radius auf 176 und im 2-Kilometer-Ra-
dius auf 1.186 erhoht. Erst im 5-Kilometer-Radius steigt die Bevolkerungszahl signifikant auf
7.417 Personen, wobei ein Grofdteil dieser Bevolkerung auf angrenzende Siedlungsbereiche der
Gemeinden St. Andra und St. Paul konzentriert ist. Im 10-Kilometer-Radius befinden sich bereits
23.107 Einwohner:innen, was jedoch vor allem auf die Einbeziehung von Ortsteilen der Bezirks-
hauptstadt Wolfsberg mit ihren rund 25.000 Einwohner:innen zuriickzufiihren ist. Detaillierte
Analysen der Siedlungsstruktur zeigen, dass der Grofdteil der Bevolkerung im 5-Kilometer-Radius
in locker bebauten Bereichen lebt: 21% (1.552 EW) wohnen in Siedlungsrastern (250mX250m)
mit 0-10 Personen, 43% (3.178 EW) in Siedlungsrastern mit 11-50 Personen, 26% (1.898 EW)
in Siedlungsrastern mit 51-100 Personen, wahrend nur 11% (789 EW) der Bevdlkerung in ver-
gleichsweise dicht besiedelten Strukturen mit 101-250 Einwohner:innen angesiedelt ist.

Tab. 2: Vergleich der drei Fernbahnhofe nach bewohnten Rasterzellen (250mX250m) innerhalb von 5km

5km-Radius Weststeiermark St. Paul im Lavanttal Tullnerfeld
EW Anteil EW Anteil EW Anteil
0-10EW 1.798 19% 1.552 21% 407 3%
11-50EW 4.648 49% 3.178 43% 3.550 28%
51-100 EW 1.523 16% 1.898 26% 3.970 32%
101 - 250 EW 1.449 15% 48 11% 3.551 28%
251 -500 EW 0 0% 0 0% 1.041 8%

Zum besseren Verstiandnis der spezifischen Herausforderungen am Standort des Bahnhofs St.
Paul erfolgt ein Vergleich mit zwei weiteren Fernbahnhofen im peripheren Raum (Weststeier-
mark und Tullnerfeld), die dhnliche raumplanerische Gegebenheiten aufweisen. Abbildung 4
zeigt, dass insbesondere der Bahnhof Weststeiermark in vergleichbarer Weise mit einer grof3fla-
chigen, locker bebauten Siedlungsstruktur konfrontiert ist. Obwohl die Entfernung zur nachstge-
legenen Gemeinde Grof3 St. Florian mit jener von St. Paul vergleichbar ist, weist der Bahnhof West-
steiermark aufgrund der beidseitigen Integration der bestehenden Bahnstrecke in die
Koralmbahn eine deutlich bessere verkehrliche Erschliefdung auf. In St. Paul hingegen besteht nur
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eine einseitige Anbindung an die Bestandsstrecke. Der direkte Vergleich mit dem Bahnhof Tull-
nerfeld zeigt dagegen weniger strukturelle Uberschneidungen. Obwohl auch hier der nichste be-
siedelte Siedlungsbereich rund 1 km entfernt liegt, konzentriert sich die Bevolkerung in diesem
Fall starker auf bestehende Ortskerne und weist eine deutlich geringere Streusiedlungsstruktur
auf. Dies wird auch in Tabelle 2 deutlich, die die Verteilung der bewohnten Rasterzellen in den
jeweiligen 5-Kilometer-Radien der drei Bahnhofe vergleicht. Auffallig ist, dass Tullnerfeld im Ver-
gleich zu St. Paul und Weststeiermark eine wesentlich h6here Konzentration an Bevdlkerung in
dichter besiedelten Rasterzellen aufweist.

Weststeiermark St. Paul im Lavanttal Tullnerfeld

~ i -
-
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0-10 EW 11- 50 EW 51-100ew B 101-250 ew [l 251-500 Ew [} Uber 500 EW

Abb. 4: Vergleich von 6sterreichischen Fernbahnhofen im peripheren Raum, eigene Darstellung
3.3.2 Ergebnisse der Mobilitdtsbefragung 2020

Im Jahr 2020 fiihrte die TU Wien in Kooperation mit der KEM 19% 0,9%
(Klima- und Energie-Modellregion) Lavanttal eine Onlinebefra- Rad zu FuB
gung durch, um die Erwartungen der Lavanttaler Bevolkerung
an den neuen Bahnhof St. Paul sowie allgemeine Mobilitatsmus-
ter in der Region zu erheben. An der Befragung nahmen 358
Personen teil, wobei die Mehrheit der Antworten aus Wolfsberg
(52,2%), St. Andra (17,6%) bzw. St. Paul (14,3%) stammte. Der
Grofteil der Befragten (89,63%) war zwischen 18 und 59 Jahre
alt. Lediglich 6,7% waren élter als 60 und 3,8% jiinger als 18.
Aufgrund der begrenzten Stichprobengroéfie sind die Ergeb-
nisse nicht reprasentativ fiir die gesamte Bevolkerung, liefern
jedoch wertvolle Einblicke in die Mobilititspraferenzen und - Abb. 5: Modal-Split im
probleme der Region. Die Ergebnisse zeigen eine deutliche Do- Lavanttal, eigene Darstellung,
minanz des motorisierten Individualverkehrs: 94% der Befrag- Brezinaetal. 2021

ten besitzen ein Auto, 93,1% einen Fithrerschein, 83,8% ein Fahrrad und nur 14% eine Zeitkarte
fiir den offentlichen Verkehr. AufRerhalb der eigenen Gemeinde werden von 319 abgegebenen
Stimmen (siehe Abb. 5) 88,4% der Wege mit dem PKW zuriickgelegt (3,8% als Mitfahrer:innen),
nur 8,8% nutzen dafiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel (6,9% mit der Eisenbahn, 1,9% mit dem
Regionalbus), 1,9% nutzen das Fahrrad und 0,9% gehen zu Fuf3. Insgesamt entfallen damit nur
11,6% der aufderortlichen Wege auf den Umweltverbund (Brezina et al. 2021).

Knapp die Halfte der Befragten (47,7%) halt das offentliche Verkehrsangebot im Lavanttal fr
unzureichend. Lediglich 13,8% geben an, mit dem Angebot zufrieden zu sein. Besonders schlecht
bewertet wird die Informationslage: tiber Bus- und Bedarfsverkehre fiihlen sich fast 60% wenig
oder gar nicht informiert, wahrend bei der Bahn zumindest ein Drittel angibt, gut informiert zu
sein. Die Erreichbarkeit des individuell ndchstgelegenen Bahnhofs wird unterschiedlich wahrge-
nommen. Fiir rund die Hélfte ist eine Anreise lediglich mit dem Auto mdglich. Fiir 10,2% ist der
Bahnhof fuf}ldaufig in maximal 5 Minuten, fiir 18,9% in 6-10 Minuten und fiir ca. 10% in 11-15
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Minuten erreichbar. Fiir 40,9% hingegen ist der nachstgelegene Bahnhof weiter als 30 Minuten
entfernt. Die Erreichbarkeit des Bahnhofs mit dem Bus wird von den meisten sowohl an Werkta-
gen (37,4%) als auch an Wochenenden (53,4%) als schwierig eingeschatzt. Besonders auffallig ist
die derzeit geringe Nutzung der Lavanttalbahn: Rund 70% der Befragten nutzen sie selten oder
nie. Dementsprechend sind auch die Erwartungen an den neuen Bahnhof St. Paul zuriickhaltend.
15,8% planen eine mehrmalige Nutzung pro Woche, 18,8% mehrmals pro Monat, und 30,2%
mehrmals pro Jahr. Unter den Bahnreisenden erfolgt die Anfahrt derzeit zum Bahnhof fiir fast die
Halfte (47%) mit dem Auto, weitere 25% gehen zu Fuf}, 16,6% nutzen das Fahrrad, und 6,7%
verwenden den Bus. Die Befragten wurden auch zur zukinftigen Nutzung der geplanten Mobili-
tatsinfrastruktur am Bahnhof befragt. Dabei zeigt sich ein hoher Bedarf an PKW-Stellplétzen:
Etwa 70% der Befragten planen, die Park-&-Ride-Anlage sicher oder eher wahrscheinlich zu nut-
zen. Auch die Fuf3- und Radverkehrsinfrastruktur spielt eine wichtige Rolle: 25,3% der Befragten
halten eine sichere FuRwegeanbindung fiir essenziell, wahrend 24,5% eine attraktive Radver-
kehrsanbindung als relevant erachten (Brezina et al. 2021).

333 Friihere Mobilitdtserhebungen und Fahrgastzahlungen

Um die Entwicklung der Mobilitatsstrome im Umfeld des Bahnhofs St. Paul iiber die Jahre hinweg
nachzuvollziehen, werden in diesem Abschnitt frithere Mobilititserhebungen dargestellt. Schii-
ler:innenbefragungen und Fahrgasterhebungen, die den alten Bahnhof St. Paul betreffen, bilden
eine relevante Vergleichsgrundlage fiir die in Kapitel 3.3.4. dargestellte Fahrgastzdhlung am
neuen Bahnhof St. Paul.

Die Marktgemeinde St. Paul fungiert als bedeutender Bildungsstandort im Lavanttal. Neben der
Volksschule und der Neuen Mittelschule - in letzterer werden heute 130 Schiiler:innen unterrich-
tet - befindet sich im Ortszentrum auflerdem, nur etwa 700m vom ehemaligen Bahnhof St. Paul
entfernt, das renommierte Stiftsgymnasium der Benediktiner, welches {iber eine tiberregionale
Bedeutung verfiigt (Mittelschule St. Paul 2025). Die Schiiler:innenanzahl des Gymnasiums stieg
entgegen dem allgemeinen Bevoélkerungstrend zwischen 2011/12 (461 Schiler:innen) und
2022/23 (594 Schiiler:innen) um etwa 28,9% (OKOLOG 2023). Im gleichen Zeitraum verzeich-
nete das Lavanttal einen Bevolkerungsriickgang von 3,14% (Statistik Austria 2024). Eine Analyse
der Pendler:innenbeziehungen 2012 zeigte, dass 43% der Schiiler:innen des Gymnasiums aus
Wolfsberg, 20% aus St. Andra und lediglich 14% aus St. Paul kamen. Die restlichen 23% verteilten
sich auf andere Gemeinden im Lavanttal und dem Nachbarbezirk Volkermarkt. Die steigende
Schiiler:innenzahl am Stiftsgymnasium lasst darauf schliefien, dass der tiberregionale Einzugsbe-
reich des Gymnasiums, besonders durch verstarkte Einpendelbewegungen aus dem Bezirk Vol-
kermarkt, wachst - ein Trend, der sich durch die bessere Anbindung des Bahnhofs St. Paul mit der
Koralmbahn weiter verstarken diirfte (Biirger et al. 2017). Ein Vergleich der Registerzahlung
2011 mit der abgestimmten Erwerbsstatistik 2021 der Gemeinde St. Paul bestatigt diese Aussage.
Gab es 2011 noch 484 einpendelnde Schiiler:innen bzw. Studierende nach St. Paul (davon 83%
aus dem gleichen Bezirk und 16,7% aus einem anderen Bezirk des Bundeslandes), pendelten
2021 mit 595 um 22,9% mehr Schiiler:innen bzw. Studierende nach St. Paul (davon 77,8% aus
dem gleichen Bezirk und 22,2% aus einem anderen Bezirk des Bundeslandes). Zur gleichen Zeit
verringerte sich allerdings die Anzahl der Schiiler:innen am Wohnort um -14,2%, was auf einen
starken Anstieg der einpendelnden Schiiler:innen hinweist (Statistik Austria 2023a).

Eine Schiiler:innenbefragung aus dem Jahr 2013 liefert zudem detaillierte Erkenntnisse zur
Verkehrsmittelnutzung. Demnach nutzten 89% (davon 60% Bahn, 40% Bus) der befragten Schii-
ler:innen des Stiftsgymnasiums sowie 60% (davon 5% Bahn, 95% Bus) der NMS-Schiiler:innen
offentliche Verkehrsmittel fiir ihren Schulweg (Biirger et al. 2017). Umgerechnet auf den heutigen
Schiiler:innenstand entspricht dies rund 321 Schiiler:innen, die die Bahn, und 285, die den Bus
nutzen. Anders als 2013 miissen heute alle Schiiler:innen, die mit der Bahn in Richtung St. Paul
fahren, jedenfalls auch mit dem Bus fahren, da ein Umstieg auf den Bus am neuen Bahnhof St. Paul
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erforderlich ist, um in den Ort zu gelangen. Eine Untersuchung der Einstiegshaltestellen im Rah-
men der Schiiler:innenbefragung 2013 ergab, dass aus Richtung Norden die wichtigsten Einstiegs-
punkte Wolfsberg Bahnhof, Wolfsberg Reding, St. Stefan und St. Andra waren - dies deckt sich mit
der Analyse der Schulstandorte, wonach 43% der Schiiler:innen aus Wolfsberg kommen. Aus siid-
licher Richtung wurden vor allem die Stationen Bleiburg Stadt, Bleiburg, Vélkermarkt-Kithnsdorf
und Granitztal genutzt (Blirger et al. 2017). Letztere Haltestelle wurde mit dem Neubau der Ko-
ralmbahn komplett aufgelassen, wiahrend der neue Bahnhof ,Kiithnsdorf - Klopeiner See“ den
Bahnhof ,Volkermarkt-Kithnsdorf", ahnlich wie beim Bahnhof St. Paul, an einem neuen Standort
aufderhalb des Ortskerns ersetzt.

Tab. 3: Fahrgasterhebung Bahnhof Alt St. Paul aus dem Jahr 2013

Bhf. Alt St. Paul Schiiler:innen Weitere Fahrgaste Gesamt
Kommend aus Norden (Wolfsberg) 214 (93%) 17 (7%) 231 (100%)
Kommend aus Stiden (Bleiburg) 70 (61%) 45 (39%) 115 (100%)
Gesamt 284 62 346

Eine Fahrgasterhebung aus dem Jahr 2013 erfasste die Nutzung des damaligen Bahnhofs St.
Paul, der sich unweit des Ortszentrums in der Bahnhofsstrafde und in direkter Umgebung eines
Gewerbe- und Industrieclusters mit etwa 150 Beschiftigten sowie der Buxersiedlung befand. Die
Fahrgastzahlung ergab, dass aus Richtung Norden (Wolfsberg) kommend 214 Schiiler:innen so-
wie 17 weitere Fahrgaste den Bahnhof nutzten. Aus Richtung Stiden (Bleiburg/Klagenfurt) lag die
Frequenz bei 70 Schiiler:innen (davon 23, die stattdessen den ndher am Stiftsgymnasium gelege-
nen Bahnhof St. Paul Bad nutzten) sowie 45 weiteren Fahrgaste. Zwischen 2012 und 2016 durch-
gefiihrte stichprobenartige Fahrgastzdhlungen wiesen auf einen kontinuierlichen Riickgang der
Fahrgastzahlen hin. Gleichzeitig nahm die Anzahl der einpendelnden Schiiler:innen im selben
Zeitraum zu, was auf eine abnehmende Nutzung des Bahnhofs durch Erwerbstitige hinweist
(Kaufmann 2013). Zwei Jahre vor der Fahrgasterhebung gab es in St. Paul insgesamt 974 auspen-
delnde Erwerbstdtige (Statistik Austria 2011). Selbst unter der Annahme, dass alle 62 weiteren
Fahrgaste des Bahnhofs St. Paul im Jahr 2013 aus der Marktgemeinde stammten, hatte dennoch
nur ein Anteil von 6,3% der erwerbstatigen Bevolkerung den Bahnhof taglich genutzt.

Die Fahrgasterhebung von 2013 kdnnte eine wertvolle Referenzgrofie darstellen, um die Aus-
wirkungen der Standortverlagerung des Bahnhofs auf die Fahrgastzahlen zu analysieren. Aller-
dings enthalt die zugrunde liegende Mobilititsstudie keine detaillierten Angaben zur Methodik
der damaligen Erhebung, lediglich der Zeitpunkt (05:17 - 21:30 Uhr) wird genannt. Die Daten
differenzieren lediglich zwischen aussteigenden Fahrgisten aus Richtung Norden und Siiden, un-
terteilt in Schiiler:innen und Erwerbstitige. Es bleibt jedoch unklar, ob und in welchem Umfang
auch Einsteiger:innen erfasst wurden und ob die erfassten Aussteiger:innen den Bahnhof spater
am Tag erneut nutzten. Eine Kontaktaufnahme mit dem Verfasser der Studie ergab, dass die Daten
von der OBB stammen und ihm die genaue Methodik ebenfalls nicht bekannt ist. Aufgrund dieser
Unsicherheiten ist ein direkter Vergleich mit aktuellen Fahrgastzahlen nur eingeschrankt méglich.
Dennoch liefert die Erhebung Anhaltspunkte zur Verdnderung des Nutzungsverhaltens, die nach-
folgend der vom Autor durchgefiihrten Fahrgastzahlung gegeniibergestellt werden.
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3.3.4 Fahrgastzahlung 2025

Die durchgefiihrte Fahrgastzahlung am Bahnhof
St. Paul hatte das Ziel, die aktuelle Nutzung des
Bahnhofs zu erfassen und daraus Riickschliisse
fiir zukiinftige Entwicklungen zu ziehen. Insbe-
sondere wurde untersucht, welche Verkehrs-
mittel die Fahrgaste fiir die erste und letzte
Meile nutzen, da der Bahnhof aufgrund seiner
isolierten Lage inmitten landwirtschaftlicher
Flachen kaum fufdldufig oder per Fahrrad er-
reichbar ist. Zudem sollte analysiert werden, ob
sich die prognostizierten Erreichbarkeits- und
Nutzungswerte tendenziell bestiatigen und wie
Abb. 6: Standort der Fahrgastzahlung (Ein- und Sich das Pendelverhalten im Vergleich zum
Ausgang), eigene Aufnahme fritheren Bahnhof St. Paul, der zentraler gelegen
war, verandert hat. Ein besonderer Fokus lag auf
der Differenzierung zwischen Schiiler:innen und Erwerbstatigen, um Entwicklungen hinsichtlich
des Modal Splits und der Nutzer:innengruppen nachvollziehen zu kénnen. Zur Uberpriifung der
Notwendigkeit einer eigenen Fahrgastzihlung wurde zunichst Kontakt mit der OBB-
Personenverkehr AG sowie dem Verkehrsverbund Kiarnten GmbH (VKG) aufgenommen, um zu
ermitteln, ob bereits Daten vorliegen. Die OBB verwies dabei auf den ,bestehenden Wettbewerb
im Mobilitdtssektor” und lehnte eine Bereitstellung entsprechender Fahrgastzahlen ab. Der Ver-
kehrsverbund Kdrnten gab an, dass fiir den Busverkehr derzeit noch keine detaillierten Daten fiir
das Lavanttal vorliegen bzw. verwies auf die Postbus AG (Interview mit Matthias Kranabether).
Mangels offizieller Fahrgastdaten wurde entschieden, eine eigene Fahrgastzdhlung durchzufiih-
ren. Die Ergebnisse dieser Erhebung bilden eine fundierte Datengrundlage fiir zukiinftige Maf3-
nahmen zur Verbesserung der multimodalen Erreichbarkeit des Bahnhofs, die in Kapitel 4 und 5
naher betrachtet werden.

Die Fahrgastzidhlung erfolgte an einem typischen Werktag, am Donnerstag, dem 9. Janner 2025.
In der Untersuchungswoche gab es weder Feiertage noch schulfreie Tage, wodurch eine mdglichst
realitdtsnahe Erhebung gewahrleistet wurde. Wetterbedingt herrschten bewdlkte Bedingungen.
Eine ortliche Besonderheit besteht darin, dass die relevanten Bildungseinrichtungen - insbeson-
dere das Stiftsgymnasium St. Paul und die Mittelschule St. Paul - an verschiedenen Wochentagen
unterschiedliche Schulschlusszeiten aufweisen. Dies bedeutet, dass die tageszeitliche Verteilung
der Schiiler:innenfahrgastzahlen je nach Wochentag variiert. Daher kénnte die vorliegende Fahr-
gastzahlung je nach Wochentag variieren. Die Erhebung wurde zwischen 05:50 Uhr und 20:50
Uhr durchgefiihrt. Aufgrund organisatorischer Einschrankungen konnten die ersten beiden Ziige
um 05:13 Uhr und 05:33 Uhr nicht erfasst werden, ebenso wenig die letzten vier Zugverbindun-
gen nach 21:00 Uhr, weswegen die durchgefiihrte Fahrgastzihlung nicht vollstidndig ist. Dennoch
konnte der liberwiegende Teil des Tagesverkehrs, einschliefilich der Hauptverkehrszeiten, voll-
stdndig dokumentiert werden. Im Busverkehr konnten zwei Abfahrten nach 21:00 Uhr nicht mehr
erfasst werden. Es zeigte sich jedoch bereits ab 17:48 Uhr eine stark abnehmende Fahrgastnach-
frage sowohl im Bus- als auch im Bahnverkehr. Nach Auskunft des Busfahrers der Buslinie 5467
wiirden vereinzelt Pendler:innen aus der Firma Mahle in St. Michael ob Bleiburg den Bahnhof
noch nach 21 Uhr frequentieren. In den Morgenstunden (vor 05:50 Uhr) wurden vier Busabfahr-
ten nicht erfasst. Die methodische Erfassung erfolgte in Form von personlicher Beobachtung und
Zahlung am einzigen Ein- und Ausgang des Bahnhofs, der direkt am Vorplatz beim Busbahnhof
liegt. Die Identifikation der jeweiligen Verkehrsmittel, in die Fahrgaste umstiegen, war aufgrund
der gut liberschaubaren Bahnhofsstruktur und des versetzten Haltemusters der Busse (in Rich-
tung Norden zur Minute 45 und in Richtung Siiden zur Minute 13) weitgehend problemlos.
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Lediglich zu fiinf Zeitpunkten trafen REX und S-Bahn zeitnah ein bzw. fuhren gleichzeitig ab. In
diesen Fallen wurde eine zusatzliche Kontrolle am Bahnsteig durchgefiihrt. Die Erhebung der Um-
stiege in den Busverkehr war durch die zeitversetzte Ankunft der Busse gut moglich. Schwierig-
keiten ergaben sich lediglich bei der genauen Erfassung der Verteilung der ca. 118 gleichzeitig
ankommenden Schiiler:innen auf die drei parallel verkehrenden Busse um 07:30 Uhr. Beim mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) wurde versucht, zwischen Selbstfahrenden und Mitfahren-
den zu differenzieren, wenngleich eine Unterscheidung nicht immer zweifelsfrei moglich war. Zu-
satzlich wurde die Anzahl der parkenden Fahrzeuge und Fahrrdder iiber den Tagesverlauf erfasst,
um Riickschliisse auf die langerfristige Nutzung der Park&Ride-Infrastruktur ziehen zu kénnen.
Mehr Informationen dazu werden in Kapitel 4 dargestellt. Eine weitere Differenzierung erfolgte
nach Schiiler:innen und Erwerbstatigen, um die aktuelle Zdhlung mit der Fahrgasterhebung von
2013 vergleichen zu kénnen. Dies war allerdings aus diversen Griinden nicht in allen Fallen mog-
lich, weswegen dieser Teil der Erhebung nicht vollstandig ist. Trotzdem konnte bei 88% aller Ein-
und Ausstiege identifiziert werden, ob es sich um Schiiler:innen oder sonstige Fahrgéste handelt.
Da am Zahltag nur wenige Pensionist:innen den Bahnhof frequentierten, werden die Begriffe ,Er-

werbstitige” und ,weitere Fahrgiste“ nachfolgend synonym verwendet.
zu FuB
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Abb. 7: Nutzung des Bahnhofs St. Paul nach Verkehrsmittelnutzung, eigene Darstellung

Uber den gesamten Zihlzeitraum hinweg wurden insgesamt 703 Ein- und Ausstiege im Bahn-
verkehr dokumentiert (337 Einsteiger:innen, 366 Aussteiger:innen). Zusatzlich wurden 483 Fahr-
gastbewegungen im Busverkehr erfasst. Die Verteilung nach Fahrtrichtung zeigt ein nahezu aus-
geglichenes Verhéltnis: 51% der Fahrgdste nutzten Verbindungen in Richtung Wolfsberg,
wahrend 49% in Richtung Bleiburg/Klagenfurt unterwegs waren. Die Analyse des Modal Splits
zeigt ein untypisches Bild fiir einen Bahnhof: 68% waren mit dem Bus, 28% mit dem Auto, 2% mit
dem Fahrrad und weitere 2% zu Fuf3 unterwegs. Ein Vergleich mit der Verkehrsmittelnutzung an
anderen Bahnhofen - hier exemplarisch Bahnhofe in Brandenburg - zeigt ein deutlich anderes
Bild: Dort waren 44% zu Fuf3, 19% mit dem 6ffentlichem Verkehr, 16% mit dem Fahrrad und 20%
mit dem PKW (+1% sonstige) unterwegs (VBB 2023).
Dies steht in starkem Kontrast zur Situation in St. Paul,
wo die periphere Lage des Bahnhofs eine deutlich an-
dere Verteilung der Verkehrsmittelwahl zur Folge hat.

Von den 88% zu einer Nutzer:innengruppe identifi-
zierten Fahrgasten entfielen 69,4% auf Schiiler:innen
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Abb. 8: Fahrgaststrome am Bhf. St. Paul
am 9. Janner 2025, eigene Darstellung

und 30,6% auf Erwerbstétige. Die Modal-Split-Analyse
innerhalb dieser Gruppen zeigt deutliche Unter-
schiede: Wahrend 89% der Schiiler:innen den Bus nut-
zen und nur 5% per Auto gebracht oder abgeholt wer-
den, setzen 77% der Erwerbstatigen auf den PKW und
nur 16% auf den Bus. Dieser Unterschied unterstreicht
die zentrale Rolle des 6ffentlichen Busverkehrs fiir den
Schiiler:innentransport, wiahrend Erwerbstitige wei-
terhin vermehrt den motorisierten Individualverkehr
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nutzen. Die dominante Nutzung des Busses durch Schiiler:innen wird durch die Schiiler:innenbe-
fragung von 2013 bestatigt, in der 89% der Schiiler:innen des Stiftsgymnasiums St. Paul angaben,
Offentlich anzureisen (Biirger et al. 2017). Beim Fuf3- und Radverkehr wurde keine Zugehorigkeit
zu einer Nutzer:innengruppen dokumentiert, allerdings spielen diese Transportmodi mit jeweils
lediglich 2% derzeit auch noch eine untergeordnete Rolle. Die Analyse der Nutzungsfrequenz iiber
den Tagesverlauf hinweg zeigt, dass 42% aller Fahrgaste zwischen 06:00 und 08:00 Uhr am Bahn-
hof anzutreffen waren. Dies spiegelt die hohe Schiiler:innenmobilitdt in den Morgenstunden wi-
der. Am Nachmittag ist dies deutlich gleichmafiiger verteilt, mit jeweils etwa 16% aller Fahrgaste
pro Zweistundenintervall zwischen 12:00 und 18:00 Uhr. Demgegentiiber wurden zwischen 08:00
und 12:00 Uhr lediglich 6 % der Fahrgaste und zwischen 18:00 und 21:00 Uhr nur noch 3 % (23
Fahrgdste) am Bahnhof registriert. Am Vormittag dominiert die Gruppe der aussteigenden Fahr-
gaste, am Nachmittag zeigt sich eine umgekehrte Tendenz mit mehr einsteigenden Personen. Die
hochste Zahl an Einsteigenden wurde um 13:45 Uhr mit 79 Personen verzeichnet, gefolgt von
14:13 Uhr (47) und 06:03 Uhr (34). Bei den Aussteigenden erreichte die S-Bahn um 07:28 Uhr mit
118 Personen den Spitzenwert, gefolgt von 07:15 Uhr (56) und 16:13 Uhr (31). Insgesamt ver-
zeichnete die S-Bahn um 07:28 Uhr mit 128 Fahrgasten die hochste Frequenz an Ein- und Ausstei-
genden, gefolgt von der Verbindung um 13:45 Uhr. Auffallig ist, dass Schiiler:innen vorrangig die
S-Bahn nutzen, wiahrend Erwerbstétige eher den REX bevorzugen, vermutlich aufgrund der kiir-
zeren Reisezeit zu weiter entfernten Arbeitsorten wie Klagenfurt. Dies deutet darauf hin, dass mit
der kiinftigen Vollinbetriebnahme der Koralmbahn ein weiterer Fahrgastzuwachs im Fernver-
kehr zu erwarten ist, da dieser um weitere 4 Minuten frither in Klagenfurt ankommt.

Wie in Kapitel 3.3.3 erldutert, ist ein Vergleich mit der Fahrgasterhebung von 2013 nur einge-
schrankt moglich, da unklar bleibt, ob die angegebenen Werte sowohl Ein- als auch Aussteiger:in-
nen oder lediglich Aussteiger:innen umfassen. Zudem war eine Differenzierung zwischen Schii-
ler:innen und Erwerbstatigen - wie sie 2013 erfolgte - im Jahr 2025 nicht in allen Fallen méglich.
Daher ist ein Vergleich der absoluten Zahlen mit Vorsicht zu interpretieren, wahrend prozentuale
Entwicklungen eine deutlich h6here Aussagekraft besitzen. Im Jahr 2013 kamen 75% der Schii-
ler:innen aus Norden (St. André, Wolfsberg) bzw. fuhren dorthin, 2025 sind es nur noch 67%,
wahrend der Anteil aus Richtung Siiden (Bleiburg, Klagenfurt) von 25% auf 33% anstieg. Bei Er-
werbstdtigen erhdhte sich der Anteil der Fahrgaste in Richtung Bleiburg bzw. Klagenfurt (Siiden)
von 73% auf 87%, wahrend er in Richtung Norden von 27% auf 13% sank. Insgesamt verteilte
sich der Pendelverkehr im Jahr 2013 zu 67% auf die nordliche Richtung und zu 33% auf die stid-
liche Richtung, wahrend die Verteilung im Jahr 2025 mit 51% aus Norden und 49% aus Siiden
nahezu ausgeglichen ist. Dieser Trend zieht sich durch mehrere Abschnitte dieser Arbeit, wurde
bereits im Buslinienkonzept 2017 prognostiziert und lasst sich auf das wachsende Einzugsgebiet
des Stiftsgymnasiums St. Paul sowie auf die verkiirzten Reisezeiten in den Zentralraum Karnten
zurlickfithren.

3.3.5 Zielsetzungen und Prognosen fiir den 6ffentlichen Verkehr im Lavanttal

Die Mobilitatsstruktur in Karnten ist durch eine hohe Dominanz des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) geprigt, wiahrend der 6ffentliche Verkehr (OV) einen vergleichsweise geringen Anteil
aufweist. Laut der dsterreichweiten Mobilititserhebung ,Osterreich unterwegs” hat Kirnten im
Bundesland-Vergleich mit 6% den niedrigsten OV-Anteil, mit 76% (62% MIV-Lenker:innen, 14%
MIV-Mitfahrer:innen) gleichzeitig den hochsten MIV-Anteil. In peripheren Regionen, zu denen
auch der Bezirk Wolfsberg zihlt, liegt der OV-Anteil bei lediglich etwa 8% (Tomschy 2016). Dies
korrespondiert mit der in Kapitel 3.3.2 beschriebenen Mobilitatsstudie der TU Wien, die einen
OV-Anteil von 11,6% fiir den Umweltverbund und 6,9% fiir den Schienenverkehr ermittelte. Im
Mobilitaitsmasterplan Karnten (2016) wurden ambitionierte Ziele zur Stairkung des Umweltver-
bunds festgelegt. Bis 2035 soll der OV-Anteil von 10 auf 20% verdoppelt und der Radverkehrsan-
teil von 4 auf 8% erhoht werden. Dies soll durch den Ausbau der Radinfrastruktur, wie z.B. durch
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iiberdachte Abstellanlagen an Bahnhofen, E-Bike- und Fahrradverleihsystemen sowie durch die
Schaffung sicherer Radwege entlang von Schulwegen, erreicht werden. Die Erhéhung des Fuf3gan-
geranteils wird ebenfalls angestrebt, jedoch ohne konkrete Zielvorgaben (MoMak 2016). Gleich-
zeitig soll der MIV-Anteil bis 2035 von 64% auf 40% reduziert werden, wobei dieser aufierhalb
der Stadte Klagenfurt und Villach im Jahr 2023 noch bei 76% lag (Kirschner und Katz 2023). Ein
zentrales Element des Mobilititsmasterplans ist die Verbesserung der OV-Erreichbarkeit. Bis
2035 soll fiir 75% der Bevolkerung eine Haltestelle innerhalb von 300 Metern zu Fuf3 oder 1.400
Metern mit dem Fahrrad erreichbar sein. 2013 /14 hatten in peripheren Bezirken wie Wolfsberg
noch lediglich 51% eine OV-Haltestelle in 500m Entfernung (Tomschy 2016). Zudem sollen alle
Siedlungskerne mit iiber 251 Einwohner:innen in das 6ffentliche Verkehrsnetz integriert werden,
wahrend fiir kleinere Siedlungen mit 50 bis 250 Einwohner:innen bedarfsgesteuerte Angebote
entwickelt werden sollen (MoMak 2016). Bereits heute haben im unteren Lavanttal alle Sied-
lungsgebiete mit mehr als 250 Einwohner:innen eine 6ffentliche Anbindung. Wiirden diese Ziel-
setzungen umgesetzt werden, wiirden einige Siedlungsbereiche wie etwa das Granitztal in St.
Paul, welches keine Siedlungskerne mit mehr als 250 Einwohner:innen aufweist, komplett ihre
Busanbindung verlieren. Zudem fehlt es in vielen Siedlungsbereichen an einer angemessenen
Taktung aufierhalb der Schulverkehrszeiten. Die Erreichbarkeit des Bahnhofs St. Paul durch den
offentlichen Verkehr ist daher stark von den geplanten Angebotsverbesserungen abhingig, die in
Kapitel 4 naher analysiert werden. Mit der vollstandigen Inbetriebnahme der Koralmbahn wird
erwartet, dass sich der Modal Split auf iiberregionalen Pendelrelationen signifikant verandert.
Aufgrund der erheblichen Fahrzeitverkiirzungen auf den Relationen St. Paul-Graz und St. Paul-
Klagenfurt wird der offentliche Verkehr hier eine deutlich gréfiere Konkurrenzfahigkeit gegen-
iiber dem MIV erlangen. Diese Erreichbarkeitsverbesserungen erstrecken sich auch auf die um-
liegenden Gemeinden St. Andrd, St. Georgen und Lavamiind sowie in begrenztem Umfang auf
Wolfsberg und Bleiburg (Biirger et al. 2017). Der Mobilititsmasterplan Karnten sieht fiir die
strukturell landlich gepragte Region Unterkidrntens die Biindelung bestehender Verkehre in so-
genannten Mobilitdtsknoten vor, um eine dichtere Vernetzung zwischen dem landlichen Raum
und dem Karntner Zentralraum zu erméglichen (KLAR Lavanttal 2023).

Eine Umfrage der Arbeiterkammer Karnten (2023) unter Berufspendler:innen zeigt, dass die
Wahl des MIV haufig nicht auf Praferenz, sondern auf fehlenden Alternativen zurtickzufiihren ist.
Wahrend 30% der Befragten angaben, aus Zeitersparnis mit dem Pkw zu pendeln, nannten 32%
den Mangel an OV-Alternativen als Hauptgrund. Lediglich 4% gaben eine persénliche Vorliebe
und 10% Bequemlichkeit als Griinde an. Die Umfrage ergab zudem, dass 34% der Befragten au-
Rerhalb Klagenfurts und Villachs bei einer Verbesserung des OV-Taktes sich vorstellen konnten
auf ihren PKW zu verzichten, wahrend 16% eine niher gelegene Haltestelle als Hauptargument
angaben. Lediglich 4% fiihrten an, grundsatzlich nicht auf den PKW verzichten zu wollen. Diese
Ergebnisse unterstreichen das vorhandene Potenzial fiir eine Verlagerung auf den o6ffentlichen
Verkehr im unteren Lavanttal, sofern eine attraktive Angebotsgestaltung erfolgt. Im Lavanttal bie-
tet die Koralmbahn eine solche Moglichkeit, da sich die Taktung der Bahn deutlich verbessern
wird. Wahrend fiir tiberregionale Pendelverbindungen eine deutliche Veranderung des Modal
Splits erwartet wird, hangt die Entwicklung auf regionalen Pendelrelationen maf3geblich von den
verfiigbaren Alternativen zum MIV ab.

Prognostiziert werden von der OBB mittelfristig bis zu 2.000 Ein-, Aus- und Umsteiger:innen
am Bahnhof St. Paul (Friedl 2024). Davon ist man derzeit mit 703 Ein- und Aussteiger:innen zwi-
schen 05:50 Uhr und 21:50 Uhr zwar noch weit weg, allerdings kann davon ausgegangen werden,
dass in Zukunft der Bahnhof besonders als Umsteigeknoten vom Nah- auf den Fernverkehr ge-
nutzt wird, wodurch viele Menschen hier nicht ein- oder aussteigen, sondern lediglich umsteigen
werden. Wie viele Personen heute tatsachlich ein- oder aussteigen, konnte in den Interviews mit
dem Verkehrsverbund, den Biirgermeister:innen und dem Land Kdrnten nicht beantwortet wer-
den. Die Prognosen des Buslinienkonzepts fiir das Jahr 2030 gehen von einem Busbedarf flir etwa
350 bis 420 Personen aus, die mit der Bahn zum Bahnhof St. Paul fahren und dort auf Busse in
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Richtung Ortszentrum umsteigen. Dies umfasst 114 Erwerbstétige sowie 233 bis 300 Schiiler:in-
nen. In umgekehrter Richtung werden 345 Personen erwartet. Wahrend der morgendlichen Spit-
zenzeiten zwischen 05:00 und 07:30 Uhr sollen laut Prognose bis zu 260 Schiiler:innen gleichzei-
tig oder zeitlich versetzt am Bahnhof ankommen und weiter in Richtung Ortszentrum
transportiert werden miissen. Zudem wird ein Anstieg des OV-Anteils auf lokalen Pendelrelatio-
nen auf 10% prognostiziert, was einer Verdopplung gegeniiber dem aktuellen Wert entsprechen
wirde. Auf liberregionalen Pendelrelationen (Richtung Klagenfurt und Graz) wird eine Erh6hung
des OV-Anteils auf 12% erwartet (Biirger et al. 2017). Die Daten der Fahrgastzihlung 2025 er-
moglichen eine erste Uberpriifung dieser Prognosen. Zwischen 06:00 und 09:00 Uhr wurden 193
Personen erfasst, die in Busse in Richtung St. Paul einstiegen, wihrend lediglich 34 Personen aus
dem Siiden (u.a. St. Paul) kommend am Bahnhof ausstiegen. Dies bedeutet, dass die Prognose fiir
die Relation Bahnhof St. Paul - St. Paul Ortszentrum bislang zu 55% erfiillt wurde, wahrend in
umgekehrter Richtung nur etwa 10% der 345 erwarteten Fahrgaste erreicht wurden. Mit Vollin-
betriebnahme der Koralmbahn ist davon auszugehen, dass besonders im Segment der Erwerbsta-
tigen ein Anstieg der Fahrgastzahlen erfolgt und sich die tatsachlichen Werte den Prognosewerten
weiter anndhern. Im Schiiler:innenverkehr zeigen sich hingegen deutliche Abweichungen. Entge-
gen der Prognose von 187 Schiiler:innen, die am Bahnhof St. Paul in der Frith umsteigen wiirden,
nutzen viele von ihnen, wie es aussieht, stattdessen direkte Busverbindungen. Die Einstellung der
Jauntalbahn hat offenbar zu einer verstirkten Verlagerung auf Buslinien gefiihrt, die eine umstei-
gefreie Verbindung zu Schulstandorten bieten. So verkehrt beispielsweise die Linie 5472 um
07:16 Uhr ab St. Paul und erreicht ohne Umstieg das Bundesschulzentrum Wolfsberg um 07:57
Uhr. Zusatzlich erschweren ungiinstige Bahnhofslagen der Lavanttalbahn den Zugang zu Schulen:
Wahrend das Bundesschulzentrum Wolfsberg (HTL, BRG, HLW, NMS) 1,2 Kilometer vom néchst-
gelegenen Bahnhof Wolfsberg-Reding entfernt liegt, befindet sich die Landwirtschaftliche Fach-
schule St. Andra bereits 2,2 Kilometer vom Bahnhof St. Andra entfernt. Fiir Schiler:innen aus St.
Georgen, die in nordlichere Gemeinden des Lavanttals pendeln, stellt die direkte Busverbindung
mit der Linie 5472 eine attraktivere Alternative zur Bahn dar (VKG 2025). Die bisherigen Ent-
wicklungen zeigen, dass sich die prognostizierten Veranderungen des Modal Splits insbesondere
im Schiiler:innenverkehr nicht vollstandig realisieren lassen, da Busverbindungen in vielen Fallen
eine direktere und bequemere Alternative darstellen. Fiir den Erwerbstatigenverkehr hingegen
besteht mit der vollstindigen Inbetriebnahme der Koralmbahn weiterhin ein erhebliches Verla-
gerungspotenzial zugunsten des OV. Die tatsichliche Entwicklung hingt mageblich von der wei-
teren Angebotsgestaltung ab.

4 Erreichbarkeit des Bahnhofs St. Paul im Lavanttal nach Verkehrsmittel

Wahrend das vorherige Kapitel die Grundlagen und Besonderheiten, die verkehrspolitischen Ziel-
setzungen und prognostizierten Entwicklungen fiir den 6ffentlichen Verkehr im unteren Lavanttal
darlegte, widmet sich das folgende Kapitel der konkreten Erreichbarkeit des Bahnhofs St. Paul.
Die Wahl des Verkehrsmittels fiir die sogenannte erste und letzte Meile stellt einen entscheiden-
den Faktor fiir die Akzeptanz und Nutzung des Bahnhofs dar. Wahrend der friithere Bahnhof St.
Paul fiir viele noch fufdlaufig erreichbar war, erfordert der neue Standort eine Umstellung der Mo-
bilitatsroutinen. Gleichzeitig bietet diese Veranderung die Chance, das Mobilitatsverhalten neu zu
iiberdenken. Menschen sind - insbesondere bei grundlegenden Verdanderungen in ihrem Alltag -
bereit, ihre Verkehrsmittelwahl anzupassen - vorausgesetzt, es bestehen attraktive Alternativen.
Dieses Kapitel untersucht die vier wesentlichen Verkehrsmittel zur Anbindung des Bahnhofs: mo-
torisierter Individualverkehr, éffentlicher Verkehr, Radverkehr und Fufdverkehr. Im Folgenden
werden die bestehenden Erreichbarkeitsstrukturen detailliert analysiert und mégliche Maf3nah-
men zur Verbesserung der multimodalen Anbindung des Bahnhofs aufgezeigt. Die Frage,
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inwiefern die geplanten Infrastrukturmafinahmen eine Verlagerung auf nachhaltige Verkehrsmit-
tel beglinstigen konnen, steht dabei im Mittelpunkt der Untersuchung.

4.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)
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Abb. 9: Erreichbarkeitsanalyse MIV - Ausgangspunkt Bhf. St. Paul i. L., eigene Darstellung

Die Erreichbarkeit des Bahnhofs St. Paul via PKW ist aufgrund der direkten Anbindung an das
Karntner LandesstrafRennetz und die Ndhe zur Stidautobahn A2 als sehr gut einzustufen. Im Zuge
des Neubaus des Bahnhofs wurde die Landesstrafde L. 145 zwischen 2007 und 2010 verlegt, um
Platz fiir die Gleisanlagen, den Aushub des Koralmtunnels sowie die Park-&-Ride-Anlage zu schaf-
fen. Zudem wurde eine neue Briicke errichtet, um eine kreuzungsfreie Uberfiihrung der L 135 St.
Pauler Landesstraf3e liber die Koralmbahn zu erméglichen. Durch die Anbindung an das Karntner
Landesstrafdennetz sind etwa die Ortskerne von St. Paul und St. Andra in wenigen Minuten er-
reichbar, der Autobahnanschluss St. Andra zudem in 10 Minuten. Abbildung 9 stellt eine GIS-
gestiitzte Erreichbarkeitsanalyse dar. Die exakten Entfernungen mit dem PKW ausgehend vom
Bahnhof St. Paul wurden mit Hilfe des offentlich zuginglichen GIP-Strafiennetzes, in dem die
durchschnittliche Geschwindigkeit je Strafdensegment integriert ist, berechnet. Basierend auf den
Bevolkerungszahlen vom Janner 2024 liegt der neue Bahnhof fiir rund 3.517 Personen mit Haupt-
wohnsitz innerhalb von fiinf Minuten Zufahrtszeit mit dem PKW (u.a. Maria Rojach und St. Paul
Ort), fiir 14.056 Personen innerhalb von zehn Minuten (u.a. St. Andrd) und fiir 26.227 Personen
innerhalb von 15 Minuten (u.a. siidliche Ortsteile von Wolfsberg). Gleichzeitig erreichen laut OBB
1.500 Beschaiftigte ihren Arbeitsplatz in 5 Minuten und 4.000 in 10 Minuten vom Bahnhof St. Paul
aus, wobei die Berechnungsmethodik der OBB von der vorliegenden Analyse etwas abweichen
konnte (Blrger et al. 2017). Bei einer Erreichbarkeit innerhalb von 20 Minuten steigt das Poten-
zial auf 43.309 Personen mit Hauptwohnsitz (u.a. Wolfsberg, Griffen), wahrend innerhalb von 25
Minuten etwa 60.772 Personen den Bahnhof erreichen kénnen (u.a. Frantschach-St. Gertraud,
Volkermarkt). Wahrend fiir Pendler:innen aus der ndheren Umgebung eine Umstellung auf den
Bahnverkehr eine realistische Alternative darstellt, ist flir Bewohner:innen des oberen Lavanttals
ein Umstieg weniger attraktiv, da die zusatzliche Anfahrtszeit zum Bahnhof eine direkte PKW-
Fahrt nach Graz oder in den Karntner Zentralraum kaum konkurrenzfahig macht. Dieses Problem
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sehen vor allem Gemeinden aus dem oberen Lavanttal, welche sich eher einen Bahnhof weiter
nordlich gewiinscht hatten (Interview mit Stephan Stiickler).

Ein wesentlicher Faktor fiir die Nutzung des Bahnhofs durch Pkw-Pendler:innen ist die Verfiig-
barkeit von Parkmoglichkeiten. Ein Lokalaugenschein vor Ort zeigte, dass die Park-&-Ride-Anlage
insgesamt 209 Stellpldtze, darunter 28 Frauenparkplatze, 5 Familienparkplatze, 5 Behinderten-
parkplatze, 4 E-Ladestationen und 28 mogliche Kiss-&-Ride-Parkplatze (derzeit nicht ausgewie-
sen), erganzt durch 14 Motorradabstellpldtze, umfasst. Wahrend diese Kapazititen zum Zeitpunkt
der Teilinbetriebnahme der Koralmbahn ausreichen, zeigt die Erfahrung dhnlicher Fernbahnhofe
im peripheren Raum wie Tullnerfeld mit 2.000 Parkplatzen, dass bei steigenden Fahrgastzahlen
die Nachfrage nach Parkflachen erheblich zunehmen kann. Nach der Inbetriebnahme des Bahn-
hofs Tullnerfeld iiberstieg die tatsdachliche Nutzung die urspriinglichen Prognosen erheblich, wo-
bei vorwiegend der PKW - auch nach Verbesserungen im Bussektor - als Zubringermittel genutzt
wird. Aufgrund fehlender Stellplatze parkten Pendler:innen illegal entlang von Feldwegen oder
Ackerflachen. Infolgedessen wurde die Zahl der Park-&-Ride-Stellplatze von 300 auf 2.000 suk-
zessive erweitert, wahrend sich die Anzahl der Ein- und Aussteiger:innen seit 2013 vervierfachte
(Salzer 2023). Auch der Bahnhof Weststeiermark weist mit 450 Parkplatzen eine deutlich grofiere
Park&Ride-Anlage auf (OBB 2024a). Um eine unkontrollierte Ausweitung der Parkflichen zu ver-
meiden, sollte bei einer méglichen Erreichung der Kapazitatsgrenze zunachst eine Verbesserung
der Erreichbarkeit mit alternativen Verkehrsmitteln priorisiert werden. Zudem sollten iiberregi-
onale Pendler:innen aus nordlichen Gemeinden dazu bewegt werden, ihren PKW bereits an Be-
standsbahnhoéfen der Lavanttalbahn abzustellen und von dort auf die Bahn umzusteigen. Laut
Biirgermeister Stefan Salzmann der Gemeinde St. Paul hat die OBB jedenfalls Grundstiicksreser-
ven flir den Fall, dass die ca. 200 Parkplatze eines Tages nicht ausreichen wiirden (Interview mit
Stefan Salzmann). In Richtung Klagenfurt wird ein bahnsteiggleicher Umstieg in St. Paul innerhalb
von 3 Minuten von der S-Bahn auf den Railjet moglich, wodurch sich hierbei keine Verschlechte-
rung durch den Einstieg an Bestandsbahnhofen ergeben wiirde. Eine Studie aus Montreal zeigt,
dass die durchschnittliche Anfahrtsdistanz mit dem PKW in suburbanen Gebieten bei 4,49 km lag,
wahrend das 75. Perzentil 7,93 km und das 85. Perzentil 9,98 km erreichte. Dies legt nahe, dass
die maximal akzeptierte Fahrdistanz fiir Pendler:innen bei etwa 10 km liegt, was in der Region St.
Paul einer Erreichbarkeit bis Wolfsberg Stadtzentrum, Griffen und Ruden entspricht. Zudem
ergab die Studie, dass langere Gesamtpendelstrecken eine grofdere Fahrbereitschaft zum Bahnhof
begilinstigen, jede zusitzliche Zugverbindung die PKW-Anfahrtsdistanz um 6,9% erhoht, wahrend
jede neu geschaffene Parkmoglichkeit durchschnittlich 1,12 neue Fahrgaste generiert (Vi-
jayakumar et al. 2011). Der Motorisierungsgrad im Bezirk Wolfsberg liegt mit 695,4 PKWs pro
1.000 Einwohner:innen deutlich iiber dem 6sterreichweiten Durchschnitt von 566 PKW (Statistik
Austria 2023b). Seit 2014 ist dieser Wert um 55 PKW gestiegen, wahrend die Bevélkerungszahl
im Bezirk riicklaufig war (Klimaparadies Lavanttal 2020), was auf eine zunehmende Abhédngigkeit
vom motorisierten Individualverkehr hinweist.

Die aktuelle Parkplatznutzung wurde an mehreren Tagen erhoben. Die hochste Belegung
wurde am 9. Janner 2025 um 12:20 Uhr mit 76 belegten Stellplatzen festgestellt, wahrend am
20.11.2024 (15:40 Uhr) 61 Parkplatze, am 29.11.2024 (14:25 Uhr) 35 Parkplitze und am
11.12.2024 (15.30 Uhr) 66 Parkplatze besetzt waren, wobei der 29.11 als Freitag einen Ausreifder
darstellt. Am 9. Janner waren bereits um 06:20 Uhr 45 Stellplatze belegt, wahrend die Belegung
am Abend stark zuriickging (16:20 Uhr: 35, 18:20 Uhr: 9 Stellplatze). Eine Analyse der Kfz-Kenn-
zeichen ergab, dass 91% der parkenden Fahrzeuge aus dem Bezirk Wolfsberg stammten, wahrend
nur vereinzelt Fahrzeuge aus anderen Regionen, wie Klagenfurt, Volkermarkt oder der Steier-
mark, registriert wurden. Dies belegt, dass der Bahnhof derzeit durch seine primare Nutzung als
Nahverkehrsknoten nahezu ausschliefilich von Personen aus dem unmittelbaren Einzugsgebiet
genutzt wird. Zukilinftig konnte eine steigende Anzahl an erwerbstitigen Pendler:innen zu einer
hoheren PKW-Nutzung fiihren. Da der Anteil der PKW-Nutzung an der gesamten Verkehrsmittel-
nutzung, um zum Bahnhof zu gelangen, unter Erwerbstatigen derzeit bei 77% liegt, konnte bei
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einer zunehmenden Fahrgastzahl die Nachfrage nach Parkplédtzen rasch steigen. Eine praventive
Steuerung der Parkplatznutzung ist daher erforderlich, um eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
zu gewahrleisten. In der 2020 durchgefiihrten Mobilitatsbefragung der TU Wien gaben 191 von
273 Personen (69,9%) an, die Park-&-Ride-Anlage in Zukunft sicher oder eher nutzen zu wollen,
was bei einem durchschnittlichen PKW-Besetzungsgrad von 1,3 Personen pro Fahrzeug eine Stell-
platznutzung von 159 Fahrzeugen bedeuten wiirde. Bereits in dieser kleinen Stichprobe (0,7%
des Lavanttals) ergab sich somit ein grofdes Interesse an den Park&Ride-Stellpldtzen, weswegen
eine langfristige Kapazitatsplanung erforderlich ist. Gleichzeitig zeigt die Umfrage zur Bereit-
schaft, Fahrgemeinschaften zu bilden, ein iiberwiegend zuriickhaltendes Bild: Wahrend 34,4%
der Befragten angaben, sich eine gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen vorstellen zu koénnen,
sprachen sich 54,2% dagegen aus. Ein signifikanter Bedarf an einem Leihautoservice am Bahnhof
St. Paul ist derzeit nicht erkennbar, da lediglich 4,4% der Befragten diesen sicher und 9,2% eher
nutzen wiirden. (Brezina et al. 2021).

4.2  Offentlicher Verkehr

Der Bahnhof St. Paul ist als intermodaler Verkehrsknotenpunkt konzipiert, um den getakteten
Bahnverkehr der Koralmbahn mit dem Busverkehr zur flichendeckenden ErschliefRung der Re-
gion zu verkniipfen. Die Betriebseinstellung der Jauntalbahn erfordert eine grundlegende Neuor-
ganisation des Busliniennetzes, um eine weitere effiziente Anbindung des neuen Bahnhofs an die
umliegenden Siedlungsgebiete und die Schulstadt St. Paul sicherzustellen. Die bestehenden Bus-
linien im Lavanttal spielen weiterhin eine zentrale Rolle bei der ErschliefSung der entlang der
Berghdnge gelegenen Siedlungsraume, zumal Gemeinden wie Lavamiind und St. Georgen ganzlich
vom Schienennetz abgekoppelt sind. Zwar fiihrt die Inbetriebnahme des neuen Bahnhofs zu einer
iiberregionalen Fahrzeitverkiirzung, jedoch kommt es auf regionaler Ebene durch die Notwendig-
keit des Umstiegs am Bahnhof St. Paul oftmals zu Fahrzeitverldngerungen. So erhoht sich bei-
spielsweise die Reisezeit auf der Strecke Wolfsberg - St. Paul Stiftsgymnasium um rund drei Mi-
nuten (Blrger et al. 2017), wahrend sich die Fahrzeit aus Eis (Gemeinde Ruden) zum ehemaligen
Bahnhof St. Paul von 8 Minuten auf ca. 45 Minuten verlangert (Wayback Machine 2016; Routen-
planer Kéirntner Linien 2025a). Die OBB haben im Zuge der Planungen zugesichert, dass die 6f-
fentliche Verkehrserschliefung nach St. Paul Ort mindestens dem bisherigen Niveau unter der
Jauntalbahn entsprechen soll. Inwiefern dieses Ziel durch das aktuelle Buskonzept tatsachlich er-
reicht wird und welche Herausforderungen sich daraus ergeben, wird im weiteren Verlauf des
Kapitels untersucht.
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Abb. 10: Schematischer Liniennetzplan: Vergleich Montag - Freitag und Wochenende, eigene Darstellung

Die Analyse der Erreichbarkeit des Untersuchungsgebiets mit dem offentlichen Verkehr erfolgt
anhand des gegenwartig giiltigen Bus- und Bahnliniennetzes fiir das Jahr 2025 im unteren
Lavanttal. Aufgrund der signifikanten Unterschiede zwischen Werktagen und Wochenenden
wurde in Abbildung 10 eine Differenzierung zwischen dem Verkehrsangebot an Schultagen
(Montag-Freitag) und jenem an Wochenenden vorgenommen. Die Struktur des Busangebots ist
primar auf den Schiiler:innenverkehr ausgerichtet. In der Darstellung wurden nur jene Buslinien
berticksichtigt, die entweder St. Andra oder eine siidlicher gelegener Gemeinde im Lavanttal
bedienen. Verbindungen nach Wolfsberg sind nur jene eingezeichnet, die weiter ins untere
Lavanttal fithren. Obwohl das Liniennetz auf den ersten Blick ein gut ausgebautes Angebot in
verschiedene Richtungen suggeriert, zeigt eine detaillierte Betrachtung der taglichen
Verbindungen deutliche Einschrankungen auf. Viele Buslinien verkehren lediglich wenige Male
pro Tag, und ein regelmafdiger Taktverkehr ist nur in Ausnahmefillen vorhanden. Auffallend ist
besonders, dass nur eine einzige Linie mehr als 13 tigliche Verbindungen aufweist: Die Buslinie
5467 fungiert als zentrale Zubringerlinie zwischen St. Paul und dem neuen Bahnhof St. Paul und
bietet unter der Woche fast durchgingig einen Halbstundentakt. Die Busse verkehren dabei
abgestimmt auf die Ankunftszeiten der S-Bahn aus Klagenfurt und Wolfsberg, wobei der erste Bus
am Bahnhof um 05:16 Uhr startet und die letzte Fahrt um 22:48 Uhr erfolgt. Lediglich im Zeitraum
von 08:48 Uhr bis 11:16 Uhr wird der Halbstundentakt unterbrochen, ab 19:48 Uhr erfolgt der
Betrieb im Stundentakt.

Die Analyse der restlichen Busanbindungen an den Bahnhof St. Paul zeigt verschiedene struk-
turelle Schwéchen und Optimierungspotenziale. Neben der Linie 5467 bedienen die Buslinien
5471 (Wolfsberg-St. Andra-Lavamiind) und 5472 (Wolfsberg-St. Georgen-St. Paul) den Bahnhof.
Die Linie 5471 verkehrt mit einem angemessenen Takt von zehn Fahrten pro Tag in Richtung La-
vamiind und neun Fahrten in Richtung Wolfsberg. Auffillig ist jedoch eine Verstarkerfahrt dieser
Linie, die werktags um 07:05 Uhr in St. Andra beginnt und um 07:23 Uhr in St. Paul Ortsmitte
endet, allerdings anders als der sonstige Routenverlauf dieser Linie, der regular den Bahnhof an-
fahrt, keinen Halt am Bahnhof St. Paul zur Hauptverkehrszeit eingeplant hat. Von Lavamiind Stau-
dachersiedlung aus verkehrt zudem ein Bus ab 05:35 Uhr lediglich bis St. Paul Bahnhofsstrafie,
wenngleich hier aber zumindest eine Umsteigeoption auf die Linie 5467 in Richtung Bahnhof be-
steht. Eine weitere Unstimmigkeit zeigt sich bei einer Fahrt der Linie 5472, die werktags um 06:25
Uhr in St. Paul Bahnhofsstrafde startet und um 07:10 Uhr in Wolfsberg endet, ebenfalls ohne Halt
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am Bahnhof St. Paul. Besonders auffillig ist die Linienfithrung der Buslinie 5461 (St. Paul-St.
Andra Jakling-Wolfsberg), die explizit darauf ausgelegt ist, jene Ortschaften an das 6ffentliche
Verkehrsnetz anzubinden (Miihldorf, Messensach, Magersdorf), die sich in direkter Nahe zur La-
vanttalbahn befinden, jedoch keinen unmittelbaren Bahnanschluss besitzen. Wahrend ein Um-
stieg am Bahnhof in St. Andrd moglich ist, besteht diese Option in St. Paul nicht, da die Linie zwar
auf der L145 direkt am Bahnhof vorbeifiihrt, jedoch keine Haltestelle dort vorsieht. Dies konnte
auf die exakt 60-miniitige Umlaufzeit der Linie zuriickzufiihren sein, die einen stabilen Stunden-
takt gewahrleistet. Dennoch bleibt unklar, warum eine geringfiigige Anpassung der Fahrzeit - ins-
besondere angesichts der Tatsache, dass der letzte Kurs ab Wolfsberg um 18:30 Uhr den Umlauf
in nur 30/27 Minuten anstatt wie ansonst in 32/27 Minuten bewdltigt - nicht genutzt wird, um
den Bahnhof in den Fahrplan zu integrieren. Weder der Verkehrsverbund Karntner Linien noch
die zustdndige Landesverkehrsabteilung konnten im Rahmen gefiihrter Interviews eine Erkla-
rung fiir diese Unstimmigkeit liefern (Interview mit Land Kdrnten; Interview mit Matthias Krana-
bether). Ein zusatzliches Argument fiir die Einbindung des Bahnhofs in den Fahrplan ergibt sich
aus der Fahrgastzahlung am 9. Janner: Um 12:07 Uhr wurde ein Bus der Linie 5461 in Richtung
Wolfsberg beobachtet, wie dieser am St. Pauler Bahnhof wendete - obwohl ein solcher Fahrplan-
halt nicht vorgesehen ist. Fahrgédste sind keine ein- oder ausgestiegen. Zu dieser Zeit sollte der Bus
gemafd Fahrplan allerdings bereits in Jakling sein sollen. Aus welchem Grund der Bus hier umge-
dreht hat, bleibt unklar. Diese Beobachtung deutet darauf hin, dass ein Halt am Bahnhof fahrplan-
technisch grundsatzlich umsetzbar ware. Zur Optimierung der Anbindung bieten sich zwei Lo-
sungsansatze an: Einerseits konnte eine einfache Haltestelle an der Landesstrafe errichtet
werden, direkt an der Abzweigung zum Bahnhof. Dies wiirde es ermdoglichen, den Busverkehr
ohne Zeitverlust durch zusatzliches Wenden am Bahnhof zu integrieren. Andererseits stellt sich
die grundsatzliche Frage, ob die direkte Weiterfithrung des Busses bis ins Ortszentrum von St.
Paul tiberhaupt erforderlich ist. Da die Linie 5472 den gesamten Nachmittag iiber etwa sieben
Minuten nach der Ankunft der Linie 5461 in dieselbe Richtung verkehrt, wire ein einfaches Um-
steigen am Bahnhof eine ebenso praktikable Alternative.

Wahrend unter der Woche eine zumindest grundlegend strukturierte Anbindung besteht, stellt
sich die Situation an Wochenenden weitaus problematischer dar. Besonders Kkritisch ist die feh-
lende Anbindung zentraler Haltestellen wie der Ortszentren von St. Andra oder Maria Rojach, die
am Wochenende gar nicht mit dem Bus erreichbar sind. Die einzige zusatzliche am Wochenende
verkehrende Buslinie mit Relevanz fiir den Bahnhof St. Paul ist die Linie 5465 (St. Paul-St. Geor-
gen-Lavamiind), die je Richtung drei- bzw. viermal taglich verkehrt, wobei der letzte Bus bereits
um 17:00 Uhr fahrt. Am Wochenende verfiigt St. Georgen {iber vier Anbindungen an den Bahnhof
St. Paul, wihrend Lavamiind mit der Buslinie 5471 drei Fahrten mehr in Richtung St. Paul aufwei-
sen kann. Auffillig ist jedoch, dass diese Verbindungen ausschliefilich zwischen Lavamiind und St.
Paul bestehen, wahrend eine direkte Busverbindung zwischen St. Paul und Wolfsberg tiber Fram-
rach, St. Andra Ort und Kleinrojach fehlt. Dadurch bleibt den Bewohner:innen der zweitgrofiten
Gemeinde des Lavanttals St. Andra nur die Moglichkeit, vom Bahnhof St. Andra einen rund 30-
mintitigen Fuf3weg ins Ortszentrum zuriickzulegen. Eine weitere Schwache der Wochenendver-
bindungen ist die fehlende Vernetzung zwischen den Linien. Wahrend beispielsweise die Linie
5472 (Wolfsberg-St. Georgen) in St. Georgen um xx:36 ankommt, fahrt die Linie 5465 rund 6 Mi-
nuten frither um xx:30 ab. Eine geringe Anpassung der Fahrzeiten wiirde somit eine direkte Um-
steigemoglichkeit auf die Linie 5465 ermdoglichen, wodurch eine bessere Erreichbarkeit des Bahn-
hofs St. Paul gewahrleistet ware, insbesondere fiir die derzeit am Wochenende abgeschnittenen
Ortschaften Gemmersdorf, Eitweg und Ragglach. Die Linie 5461, die unter der Woche eine zent-
rale Rolle in der Vernetzung der Ortschaften entlang der Lavanttalbahn spielt, verkehrt am Wo-
chenende tiberhaupt nicht. Gleiches gilt fiir die Linie 5470 in Richtung Granitztal/Langegg. Beson-
ders gravierend ist die Reduktion der Umlaufe der Buslinie 5467, die unter der Woche einen
zuverlassigen Zubringerverkehr zum Bahnhof St. Paul bietet, am Wochenende jedoch nur noch
mit fiinf Kurspaaren verkehrt. Der letzte Bus verldasst den Bahnhof bereits um 14:16 Uhr, wodurch
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eine Anbindung an spétere Ziige der S-Bahn nicht mehr gegeben ist. Dies steht in starkem Kontrast
zum Stundentakt der S-Bahn auch am Wochenende. Seit Dezember 2024 verkehrt zudem eine
Nacht S-Bahn bis Wolfsberg (OBB 2024b). Das Problem, wie Fahrgiste nach 17:00 Uhr vom Bahn-
hof St. Paul in umliegende Gemeinden gelangen sollen, bleibt somit ungelést. Am Wochenende
bestehen heute somit lediglich 11 Busverbindungen zwischen dem Bahnhof St. Paul und dem Ort-
szentrum (VKG 2025), womit keine signifikante Verbesserung gegeniiber dem Angebot vor der
Stilllegung der Jauntalbahn erkennbar ist. Bereits 2020 wurde auf der Jauntalbahn ein angenéher-
ter Zweistundentakt mit der letzten Verbindung um 20:51 Uhr aus Wolfsberg bzw. 21:36 Uhr aus
Klagenfurt angeboten (Wayback Machine 2016). Vor diesem Hintergrund und der prognostizier-
ten Fahrgastzunahme im Zuge der Vollinbetriebnahme der Koralmbahn bleibt vorerst unklar, wa-
rum naheliegende Mafdnahmen zur Optimierung der Busanbindungen, wie eine konsequentere
Einbindung des Bahnhofs in bestehende Linienfithrungen oder die Verlangerung der Verbindun-
gen aus St. Paul Ortsmitte, bislang nicht umgesetzt wurden. Derzeit fungiert weiterhin die Halte-
stelle ,St. Paul Bahnhofsstrafde” im Ortszentrum als zentraler intermodaler Knotenpunkt, obwohl
diese Funktion langfristig dem neuen Bahnhof zukommen sollte. Zudem ist die Bezeichnung
»,Bahnhofsstrafde” fiir Ortsfremde irrefithrend, da sie auf den stillgelegten ehemaligen Bahnhof
hinweist, der kiinftig von der Gemeinde entweder als Polizeidienststelle oder als Aufenthalts- und
Sozialbereich fiir Busfahrer:innen genutzt werden soll (Interview mit Stefan Salzmann).
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- _:Lavaminp

Abbildung 11 veranschaulicht kartographisch die gegenwirtige OV-Anbindung, identifiziert
Gebiete mit direktem Bahnhofszugang sowie Busstrecken mit Potenzial fiir eine Angebotserwei-
terung. Die Analyse der Einzugsbereiche basiert auf einer angenommenen Zuganglichkeit von 500
Metern fiir Bushaltestellen und 800 Metern flir Bahnhaltestellen (FIS 2023). Die Bevolkerungsda-
ten stammen aus 2023. Demnach verfiligen im gesamten unteren Lavanttal 17.087 Personen mit
Hauptwohnsitz {iber eine direkte Busanbindung zum Bahnhof St. Paul. Wird das bestehende
Bahnnetz im Lavanttal miteinbezogen, steigt die Zahl auf 19.952 Personen, wobei ein erheblicher
Anteil auf die Stadt Wolfsberg entfallt. Im angrenzenden Bezirk Volkermarkt ermdglichen Bahn-
haltestellen wie Wiederndorf-Aich, Bleiburg, Mittlern und Kiihnsdorf-Klopeiner See weiteren
3.137 Personen eine direkte Zubringermoglichkeit zum Bahnhof St. Paul. Eine detailliertere Be-
trachtung der vier fiir den Bahnhof St. Paul relevantesten Gemeinden - St. Andrg, St. Paul, St.
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Georgen und Lavamiind - zeigt deutliche Erreichbarkeitsunterschiede. Wahrend im Gesamt-
durchschnitt 45% der Gemeindebiirger:innen innerhalb eines OV-Einzugsbereichs liegen, variiert
dieser Wert je nach Gemeinde erheblich. St. Paul weist mit 52,1% (1.652 EW) die beste Anbindung
auf, gefolgt von St. Andra mit 50,6% (4.996 EW). Lavamiind liegt mit 32,6% (923 EW) deutlich
darunter, wihrend St. Georgen mit lediglich 23,7% (454 EW) die schlechteste OV-Anbindung auf-
weist. Auffillig ist zudem, dass trotz der grofieren Distanz Wolfsberg mit47,5% (11.921 EW) eine
bessere Anbindung an den Bahnhof St. Paul aufweist als St. Georgen oder Lavamiind. Als direkt
angrenzende Gemeinden sind St. Georgen und Lavamiind hingegen derzeit nicht fiir die Vollinbe-
triebnahme gewappnet. Diese Ergebnisse verdeutlichen, dass sich die derzeitige OV-Anbindung
vorrangig auf groflere Zentren konzentriert, wahrend kleinere Gemeinden unzureichend beriick-
sichtigt werden. Dies lasst sich insbesondere durch die Ausrichtung bestehender Buslinien auf die
hoch frequentierte Nord-Siid-Achse erklaren, wahrend West-Ost Achsen und diinn besiedelte Ge-
biete nur mangelhaft erschlossen sind.

Durch eine gezielte Verldngerung bestehender Buslinien und eine Optimierung des Liniennet-
zes konnte der derzeitige OV-Einzugsbereich des Bahnhofs St. Paul von 17.087 Personen um 8.009
Personen erweitert werden. Zu den erforderlichen Mafnahmen zahlen unter anderem die Ver-
langerung der Buslinie 5470, die aktuell in St. Paul Bahnhofsstrafie endet, bis zum Bahnhof St.
Paul, wodurch 1.123 Personen in Framrach, Langegg und Granitztal eine direkte Anbindung er-
halten wiirden. Dartiber hinaus kénnte eine Ausweitung der Linie 5465 auf einen taglichen Be-
trieb, anstatt der bisherigen Wochenendbedienung, zusatzlich 983 Personen in Ettendorf, Unter-
rainz und Matschenbloch an den Bahnhof anbinden. Die Integration der Linie 5461, die derzeit im
Parallelverkehr zur Lavanttalbahn verkehrt, jedoch nicht am Bahnhof St. Paul hélt, wiirde weite-
ren 1.206 Personen aus Miihldorf oder Messensach eine direkte Verbindung ermdéglichen. Eine
Durchbindung der Linie 5423, die aktuell in St. Paul Bahnhofsstraf3e endet, bis zum Bahnhof St.
Paul konnte den Einzugsbereich bis nach Griffen um 957 Personen und bis nach Vélkermarkt um
weitere 2.783 Personen (insgesamt 3.740 EW) erweitern. Wahrend diese Mafinahmen das Poten-
zial hatten, die Anbindung des Bahnhofs erheblich zu verbessern, bestehen weiterhin anderswo
Defizite. Eis/Ruden etwa verfiigt heutzutage liber deutlich schlechtere Verbindungen als vor der
Betriebseinstellung der Jauntalbahn: Die fiir Eis/Ruden derzeit vorhandenen Linien 5364 (Vdl-
kermarkt-Lavamiind) und 5429 (Eis/Ruden-Bleiburg) bieten nur begrenzte Anschlussmoglich-
keiten. Die Linie 5429 bietet drei Direktverbindungen pro Werktag nach Bleiburg, wahrend in die
Gegenrichtung zwolf Busse fahren. Auch die Linie 5364 weist eine asymmetrische Taktung mit
sechs Fahrten nach Volkermarkt, aber nur einer nach Lavamiind, auf (VKG 2025). Eine Durchbin-
dung der zwei Buslinien nach St. Paul wire aufgrund der Linienfiihrung nicht zielfithrend. 2020
fuhren unter der Woche noch in Richtung Klagenfurt 17 und in Richtung St.Paul/Wolfsberg 16
Bahnverbindungen ab Eis/Ruden (Wayback Machine 2016). Ein weiteres Problem stellt die Bus-
linie 5470 dar, die St. Paul mit dem Granitztal, Langegg und Framrach verbindet. Neben der feh-
lenden Direktanbindung zum Bahnhof St. Paul fillt der unregelmafiige Takt auf. Die Umsteigezei-
ten an der Haltestelle ,St. Paul Bahnhofsstrafie“ variieren stark, sind jedoch im Durchschnitt mit
8 - 16 Minuten akzeptabel. Eine direkte Durchbindung dieser Linie zum Bahnhof ware wiinschens-
wert, um einen Umstieg an der Bahnhofsstrafde zu vermeiden (Karntner Linien 2024). Dariiber
hinaus bestehen Inkonsistenzen in den verdffentlichten Fahrplanen. Beispielsweise gibt der Post-
bus-Fahrplan eine Wartezeit von 26 Minuten fiir den Umstieg an der Bahnhofsstrafie an (Ankunft:
13:28 Uhr), wihrend laut Fahrplinen der OBB oder des Routenplaners der Kirntner Linien die
tatsachliche Wartezeit lediglich 9 Minuten betragt (Routenplaner Karntner Linien 2025b). Eine
bessere Abstimmung zwischen den Busbetreibern und den veroéffentlichten Fahrplandaten ist fiir
die Zukunft wiinschenswert, um eine verlassliche Anschlussqualitat zu gewahrleisten.
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Abb. 12: OV-Giiteklassen im Unteren Lavanttal, eigene Darstellung

Zur weiteren Beurteilung der Versorgungsqualitit des offentlichen Verkehrs wurden die OV-
Guteklassen herangezogen, die die Erschliefiung von Haltestellen basierend auf Taktfrequenzen
und Zuganglichkeit bewerten. Seit ihrer Einfithrung 2016 werden die Giiteklassen regelmafsig ak-
tualisiert, zuletzt 2023 - noch vor der Teilinbetriebnahme der Koralmbahn fiir den Nahverkehr.
Dies hat zur Folge, dass aktuelle Bewertungen leicht abweichen wiirden: Wahrend sich die Er-
schlieffungsqualitdt rund um den Bahnhof St. Paul verbessern wiirde, wire sie an der Bushalte-
stelle St. Paul Bahnhofsstrafie moglicherweise geringfiigig schlechter. Da das Busliniennetz grof3-
tenteils unverdndert blieb, diirften sich an den iibrigen Haltestellen keine signifikanten
Veranderungen ergeben haben. Haltestellen werden erst ab einem durchschnittlichen Intervall
von maximal 210 Minuten - dem Angebotsmindeststandard - einer Giiteklasse zugewiesen. Die
kartografische Darstellung (siehe Abb. 12) zeigt eine weitgehende Ubereinstimmung mit der all-
gemeinen Erreichbarkeit (Abb. 11), insbesondere entlang der Nord-Stid-Achse zwischen St. Paul
und Wolfsberg, wahrend periphere Gebiete deutlich schlechter erschlossen sind. Innerhalb der
vier Gemeinden St. Andr4, St. Paul, St. Georgen und Lavamiind verfiigen lediglich 1% der Bevolke-
rung (161 EW) liber eine hochrangige OV-Erschlieffung (Klasse B), wihrend 7% (803 EW) eine
sehr gute (Klasse C) bzw. 17% eine gute OV-Erschliefung aufweisen (Klasse D). 21% verfiigen {iber
eine sehr gute BasiserschliefSung (Klasse E). Der grofite Anteil entféllt mit 27% (3.139 EW) auf die
niedrigste Kategorie G - der Basiserschliefung. Insgesamt sind 66% (11.685 EW) einer OV-
Giiteklasse zugeordnet, wohingegen 34% (6.094 EW) keine gesicherte BasiserschlieSung aufwei-
sen und damit lediglich einzelne bis gar keine Busverbindungen aufweisen. Zur Verbesserung der
Anbindung fiir Bewohner:innen aufderhalb der Siedlungszentren konnte ein bedarfsorientierter
Mikro-OV eine Losung darstellen. Die Gemeinden St. Paul und St. Andri waren Teil des ISTMobil-
Systems, ein Mikro-OV-Angebot im Lavanttal, das jedoch 2023 insolvent wurde. Wahrend St. Paul
kein Nachfolgeprojekt implementiert hat und stattdessen Taxi-Gutscheine ausgibt, wurde mit
dem ,LAVmobil“ eine alternative Losung fiir Wolfsberg und dessen Umland geschaffen (Interview
mit Stefan Salzmann). Aufgrund fehlender finanzieller Mittel hat sich St. Andra aus dem System
zurlickgezogen und bietet derzeit kein bedarfsgerechtes First-/Last-Mile-Angebot an. Sowohl St.
Paul als auch St. Andra streben eine finanzielle Beteiligung des Landes Kdrnten an einem neuen
Mikro-OV-System an (Interview mit Maria Knauder). Wihrend St. Georgen iiber kein Mikro-OV
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Angebot verfligt, betreiben Lavamiind und Neuhaus gemeinsam den bedarfsorientierten Verkehr
»,GOMobil“ (Bedarfsverkehr 2023). Aus der Mobilititsstudie der TU Wien geht hervor, dass von
den Bewohner:innen des Lavanttals die werktigliche Busanbindung ambivalent bewertet wird:
30,0% empfinden sie als gut, 37,4% als unzureichend, wahrend 32,6% keine klare Einschatzung
abgeben. Am Wochenende fillt die Bewertung jedoch deutlich negativer aus, da nur 2,8% die Er-
reichbarkeit als gut einstufen, wahrend 53,4% sie als unzureichend empfinden und 41,9% un-
schliissig sind (Brezina et al. 2021).

Um ein detaillierteres Bild der tatsdchlichen Nutzungsstrukturen zu erhalten, werden anhand
der eigens durchgefiihrten Fahrgastzahlung vom 9. Janner 2025 nachfolgend die Ergebnisse fiir
den Busverkehr analysiert. An diesem Tag wurden insgesamt 483 Ein- und Ausstiege am Bahnhof
erfasst. Die Analyse der Fahrtrichtungen zeigt eine deutliche Konzentration der Fahrgaststrome
auf die Relation zwischen dem Bahnhof St. Paul und dem Ortskern von St. Paul: 94% der Fahrgaste
(455 Personen) nutzten eine Verbindung aus oder in Richtung St. Paul, einschliefilich Busse mit
Richtung Lavamiind. 84% nutzen sogar explizit nur Linien, die in St. Paul beginnen oder enden.
Im Gegensatz dazu entfielen lediglich 6% der Fahrgastbewegungen (28 Personen) auf Fahrten in
Richtung Norden (St. Andra, Wolfsberg, Eitweg), wobei nur fiinf Personen in diese Richtung ein-
stiegen. Die ungleiche Verteilung der Fahrgastzahlen lasst sich auf das bestehende Fahrplankon-
zept zurilickfithren. Wahrend zwischen dem Bahnhof und dem Ortszentrum von St. Paul eine re-
gelmafdige und eng getaktete Busverbindung besteht, sind andere umliegende Ortschaften
lediglich durch wenige, unregelméafiige Verbindungen an den Bahnhof angebunden. Diese Struk-
tur wird auch durch die Verteilung der Fahrgastzahlen nach Buslinien bestatigt: Die mit Abstand
hochste Frequenz verzeichnete die Linie 5467 mit 356 Ein- und Ausstiegen (74%), gefolgt von der
Linie 5471 (15%) und der Linie 5472 (11%). Die Nutzung des Busverkehrs weist zudem eine
deutliche tageszeitliche Dynamik auf. Die hochste Frequenz wurde in den Morgenstunden zwi-
schen 06:00 und 07:59 Uhr mit 44% aller Fahrgaste (213 Personen) verzeichnet, gefolgt vom Zeit-
raum zwischen 12:00 und 13:59 Uhr mit 27%. Im weiteren Tagesverlauf nimmt die Nachfrage
sukzessive ab, wobei zwischen 16:00 und 17:59 Uhr nur noch 10% der gesamten Fahrgastbewe-
gungen registriert wurden. Besonders geringe Fahrgastzahlen wurden in den verkehrsschwachen
Zeitraumen zwischen 10:00 und 11:59 Uhr sowie zwischen 18:00 und 19:59 Uhr erfasst, in denen
jeweils lediglich vier Personen den Bus nutzten. Diese Verteilung verdeutlicht die hohe Relevanz
des Schiiler:innenverkehrs fiir die Auslastung des Busnetzes. Ein differenzierter Blick auf die ein-
zelnen Buslinien bestatigt dieses Bild: Wahrend bei der Linie 5471 die Fahrgastzahlen in beide
Richtungen relativ ausgeglichen verteilt sind (50 Personen Richtung Stiden, 29 Personen Richtung
Norden), zeigt sich bei der Linie 5472 eine deutliche Konzentration auf Fahrten in Richtung St.
Paul (49 Personen Richtung Stiden, nur vier Personen Richtung Norden).

Abbildung 5 - Liniengrafik Lavanttal Siid Am Ende dieses Kapitels erfolgt
ein kurzer Ausblick auf zukiinftige
Anderungen und den Fahrplanwech-
selim Jahr 2025, an dem die Koralm-
bahn vollstiandig in Betrieb genom-
men wird. Der beiliegende vorlaufige
Liniennetzplan fir das untere Lava-
nttal, der vom Verkehrsverbund
Karnten exklusiv zur Verfiigung ge-
stellt wurde, zeigt eine strukturelle
Neuausrichtung durch die der Bahn-
hof St. Paul kiinftig als zentraler Um-
steigeknoten fungieren soll, wah-
rend der bisherige

Abb. 13: Liniengrafik Lavanttal Siid ab Fahrplanwechsel =~ Hauptknotenpunkt im Ortszentrum

2025, Verkehrsverbund Kérnten von St. Paul an Bedeutung verliert.
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Exakte Fahrplandaten sind derzeit noch nicht verfiigbar. Eine wesentliche Veranderung betrifft
die neue Linienfiihrung der Buslinie 5466, die kiinftig eine zusatzliche Verbindung zwischen La-
vamiind und St. Paul iiber Ettendorf, St. Georgen und Unterrainz zum Bahnhof St. Paul herstellen
soll. Dadurch verbessert sich die Erreichbarkeit des Bahnhofs fiir Fahrgiste aus diesen Gebieten
erheblich, vorausgesetzt, die Fahrplantaktung wird entsprechend attraktiv gestaltet. Gleichzeitig
wird die bisherige Linie 5466, die Wolfsberg liber Maria Rojach und St. Georgen mit Lavamiind
verbindet, in Zukunft unter der Liniennummer 5461 gefiihrt, behalt jedoch ihre bestehende Lini-
enfithrung bei. Von zentraler Bedeutung fiir den Bahnhof ist die Einfithrung der neuen Ringlinie
5463, die analog zur bereits existierenden Linie 5469 in St. Andra den Bahnhof St. Paul in entge-
gengesetztem Uhrzeigersinn mit Unterrainz, St. Georgen und Maria Rojach verbindet. Zudem wird
die Linie 5470, die das Granitztal mit St. Paul verbindet, kiinftig bis zum Bahnhof St. Paul verlan-
gert, anstatt wie bisher im Ortszentrum zu enden, wodurch ein Umstieg in St. Paul entfallt. Als
Endpunkt in Gegenrichtung wird in der Karte ,WeifRenegg“ angefiihrt, was darauf hinweisen
konnte, dass die Linie zukiinftig nicht mehr fallweise ab Langegg oder Framrach gefiihrt wird, was
eine Verschlechterung der Anbindung bedeuten wiirde, insbesondere weil ein Umstieg bei der
Haltestelle ,Langegg b Griffen Abzw. Granitztal“ auf die Linie 5466 in Richtung Wolfsberg bzw.
Voélkermarkt unmoglich gemacht werden wiirde. Eine der wesentlichsten Anderungen betrifft die
heutige Buslinie 5461, die unter der neuen Liniennummer 5459 zukiinftig direkt am Bahnhof St.
Paul halten wird. Diese Anderung adressiert einen der bisher grofiten Kritikpunkte hinsichtlich
der fehlenden Anbindung dieser Linie, die im Parallelverkehr zur Lavanttalbahn vor allem der
Anbindung der Ortsteile Magersdorf, Messensach und Miihldorf dient, an den Bahnhof. Andere fiir
den Bahnhof St. Paul relevante Buslinien, wie die Linien 5471 und 5472, scheinen in ihrer Linien-
fiihrung unverédndert zu bleiben. Auffallig ist jedoch das Fehlen der Linie 5423, die Volkermarkt
iiber Griffen und das Granitztal mit St. Paul verbindet. Da diese Linie bereits derzeit nur spora-
disch verkehrt, konnte ihre Auflassung eine mogliche Erklarung fiir ihre Abwesenheit im neuen
Liniennetzplan sein. Im Buslinienkonzept 2017 war eine direkte Verbindung zwischen dem Bahn-
hof St. Paul und dem Industriegebiet rund um den ehemaligen Bahnhof im Ortszentrum vorgese-
hen, die insbesondere eine verbesserte Erschlieflung der Arbeitsplatze darstellen wiirde. Der ak-
tuelle Liniennetzplan enthilt jedoch keine Hinweise auf die Realisierung dieser Mafinahme
(Biirger et al. 2017). Die geplanten neuen Busverbindungen und Durchbindungen zum Bahnhof
St. Paul erweitern, wie bereits in der Erreichbarkeitsanalyse (Abbildung 11) dargestellt, das Ein-
zugsgebiet erheblich und erhohen potenziell die Nutzer:innenzahlen im 6ffentlichen Verkehr. Der
zukinftige Liniennetzplan stellt somit eine deutliche strukturelle Verbesserung der regionalen
Anbindung dar. Insbesondere die Ausweitung des Busangebots in Richtung St. Georgen ist zu be-
griifien, nachdem in der Grundlagenforschung ermittelt wurde, dass St. Georgen mit Abstand die
schlechteste OV-Anbindung unter den vier fiir den Bahnhof St. Paul relevantesten Gemeinden auf-
weist. Laut dem Verkehrsverbund Karnten befindet sich die finale Fahrplangestaltung noch in Be-
arbeitung, sodass derzeit weder verlasslichen Informationen zur tatsachlichen Taktfrequenz noch
zur Ausweitung des Angebots auf das Wochenende vorliegen. Ob der Ausbau die Erreichbarkeit
auch aufderhalb der Hauptverkehrszeiten tatsachlich verbessert oder weiterhin Einschrankungen
bestehen bleiben, bleibt daher ungewiss (Interview mit Matthias Kranabether). Die {iber den Li-
niennetzplan hinausgehende Perspektive auf den zukiinftigen Busverkehr ergibt sich aus den In-
terviews mit lokalen Akteur:innen. Laut Angaben von Stephan Stiickler wird erwartet, dass insbe-
sondere jene Linien, die als Zubringer zu bestehenden Bahnhoéfen fungieren, mit dem
Fahrplanwechsel eine verbesserte Taktung erhalten. Gleichzeitig bestehe jedoch die Gefahr, dass
in anderen, peripheren Bereichen des Liniennetzes Fahrplanreduktionen erfolgen, um zusatzliche
Kapazitaten in den Zubringerverkehren zu erméglichen (Interview mit Stephan Stiickler). Auch
Biirgermeister Stefan Salzmann weist darauf hin, dass die Angebotsausweitung auf das Wochen-
ende derzeit noch nicht gesichert sei, da bereits die Implementierung eines reduzierten Wochen-
endverkehrs auf erhebliche Herausforderungen gestofien sei. Eine Ausweitung ware jedoch
grundsatzlich moglich, falls eine steigende Nachfrage festgestellt werde. In St. Georgen soll
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auflerdem ein Umsteigeknoten entstehen, bei dem anders als derzeit in Zukunft alle drei Buslinien
zeitgleich ankommen, um so den Umstieg zu erleichtern, womit indirekt auch die Anbindung in
Richtung Bahnhof St. Paul besser aufeinander abgestimmt sein wird. Mit der Vollinbetriebnahme
der Koralmbahn wird auflerdem durch die Direktanbindung in Richtung Wien und Deutschland
ein steigendes Verkehrsaufkommen aus den noérdlichen Regionen Sloweniens erwartet. Um einer
Mehrbelastung des Individualverkehrs zum Bahnhof St. Paul entgegenzuwirken, wurde eine
Machbarkeitsstudie als EU-Projekt initiiert. Ziel ist die gegenseitige Anerkennung von Fahrschei-
nen sowie eine mogliche Erweiterung des Karnten-Tickets oder des Klimatickets auf ausgewahlte
slowenische Regionen. Eine weiterfithrende Mafdnahme konnte die Einrichtung direkter Busver-

bindungen zwischen dem Bahnhof St. Paul und Dravograd bzw. Slovenj Gradec darstellen (Inter-
view mit Stefan Salzmann).

4.3 Radverkehr

Die Erreichbarkeit des Bahnhofs St. Paul mit dem Fahrrad gestaltet sich - wie Abbildung 14
darstellt - aufgrund seiner peripheren Lage sowie der bestehenden infrastrukturellen Rahmenbe-
dingungen als grofle Herausforderung. Die zukiinftige Entwicklung der Radverkehrsanbindung
wird mafidgeblich davon abhingen, inwiefern bestehende infrastrukturelle Liicken geschlossen
und die Anbindung an das liberregionale Radwegenetz verbessert werden kann.
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Abb. 14: Fahrrad-Infrastruktur rund um den Bahnhof St. Paul, eigene Darstellung

Zentrale Grundlage des Radverkehrs im Lavanttal bildet der etwa 2,5 bis 3 m breite Lavant-
Radweg, der als hochwertig ausgebaute Verbindung entlang des gleichnamigen Flusses das ge-
samte Tal von Reichenfels bis Lavamiind sowie weiter nach Slowenien erschlief3t. Trotz seiner
Funktion als regionaler Fahrrad-Highway, der grofitenteils vom motorisierten Individualverkehr
getrennt verlauft, ist seine Relevanz fiir Pendler:innen begrenzt, da er primar touristisch genutzt
wird (Interview mit Roland Lassenberger). Dies belegt die einzige Radverkehrszahlstelle in der
Umgebung, jene in St. Andr4a, die aufgrund ihrer Lage rund flinf Kilometer Luftlinie vom Bahnhof
St. Paul entfernt jedoch nur begrenzt aussagekraftige Daten fiir die Fahrradnutzung im Umfeld
des Bahnhofs liefert. So zeigt die jlingste Zahlung aus dem Jahr 2022 mit 11.533 Radfahrenden im
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Juli gegeniiber lediglich 434 im Dezember eine deutliche saisonale Schwankung (Zahlstelle Land
Karnten 2022). Der Lavant-Radweg verlauft nicht unmittelbar am Bahnhof vorbei, sondern etwa
250 m Luftliniendistanz entfernt. Im Rahmen des Bahnhofsneubaus wurde daher seitens der OBB
ein erganzender Geh- und Radweg entlang der Landesstrafie zur Herstellung einer Verbindung
geschaffen. Uber diesen Weg ist das Ortszentrum von St. Paul mit einer Strecke von ca. 2,8 km
bzw. 10 Minuten Fahrzeit relativ sicher erreichbar.

Eine Problemstelle besteht aktuell bei der Querung der Kollnitzer Landesstrafde (L145), ca. 300
m vom Bahnhof entfernt, wo derzeit weder Bodenmarkierungen noch Verkehrsschilder auf den
Lavant-Radweg hinweisen. Laut Biirgermeister Stefan Salzmann wird derzeit die Installation ei-
ner bedarfsgesteuerten Ampel diskutiert, da bauliche Losungen wie eine Unterfiihrung oder Brii-
cke nicht realisierbar seien. In siidwestlicher Richtung wurde ebenfalls ein Geh- und Radweg in
Richtung Bahnhof errichtet, der die L135 unterquert und derzeit in Hundsdorf bei der Firma NCA
endet. Hier besteht eine Liicke von etwa 800 Metern in Richtung St. Paul, wobei die derzeitige
Verbindung durch die Ortschaft Hundsdorf iiber niederrangige Gemeindestrafien bis zur Tempo-
30-Zone in der Buxersiedlung in St. Paul fiihrt. Da die Firma NCA eine Betriebserweiterung plant,
ware eine Verlegung der Gemeindestrafée und die Errichtung eines neuen, strafdenbegleitenden
Radwegs moglich (Interview mit Stefan Salzmann). Fiir eine weitergehende Verbesserung der An-
bindung wird von mehreren Seiten ein direkter Radweg entlang der aufgelassenen Bahntrasse
der Jauntalbahn vorgeschlagen. Diese Méglichkeit wurde bislang nicht umgesetzt, da die OBB die
Verbindung als potenzielles Anschlussgleis fiir das St. Pauler Industriegebiet erhalten mochte.
Eine zukiinftige Radwegoption neben der Bahntrasse hdangt von Grundstiicksverhandlungen mit
dem Stift St. Paul ab, wobei sich durch einen bevorstehenden Personalwechsel neue Chancen er-
geben konnten (Interview mit Roland Lassenberger). In Richtung Maria Rojach sowie weiter nach
Gemmersdorfoder Jakling (Gemeinde St. Andra) existieren derzeit keine konkreten Bestrebungen
zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur (Interview mit Maria Knauder). Ein infrastruktu-
relles Defizit stellt in diese Richtung allerdings die fehlende vom MIV getrennte Querungsmog-
lichkeit der Landesstrafde L145 an der 6stlich des Bahnhofs gelegenen Briicke {iber die Lavant dar,
was die Sicherheit fiir Radfahrende erheblich beeintrichtigt (Interview mit Stefan Salzmann).
Laut Radlobby Lavanttal wurde im Zuge des Baus des Koralmtunnels zudem die Méglichkeit nicht
genutzt, von den OBB genutzte Wege fiir Bautitigkeiten in Radwege umzuwandeln (Interview mit
Roland Lassenberger). In nordwestliche Richtung, also in Richtung Industriegebiet Framrach (St.
Andrd), weist die Radverkehrsanbindung entlang der Landesstrafde L135 zum Bahnhof St. Paul
erhebliche Liicken auf. Wahrend bis Stadling ein durchgangiger Geh- und Radweg existiert, endet
dieser wenige hundert Meter nach der Briicke liber die Koralmbahn. Auf der Héhe von Winkling
ist auf einer Lange von 650 Metern zwar eine vom motorisierten Verkehr getrennte Wegfiihrung
vorhanden, diese ist jedoch nicht als Geh- und Radweg ausgewiesen. Danach miissen Radfah-
rer:innen fiir rund einen Kilometer die Fahrbahn der Landesstrafde nutzen, bevor in St. Jakob er-
neut, ein 650 Meter langer Geh- und Radweg zur Verfiigung steht. In weiterer Folge erfolgt die
Flihrung zuerst tiber die Landesstrafde, dann liber Gemeindestrafden bis nach St. Andra.

Im Gegensatz dazu streben die Gemeinden St. Paul, St. Georgen und Lavamiind eine gezielte
Verbesserung der Radinfrastruktur an. In St. Georgen ist die Planung einer Radroute im Gange,
die eine sichere Verbindung zwischen dem Ortszentrum und dem Bahnhof St. Paul gewahrleisten
soll (Interview mit Stephan Stiickler). Die geplante Trasse iiber den Ortsteil Allersdorf wiirde zu-
dem eine direkte Anbindung an den Lavant-Radweg ermdéglichen und zugleich eine Verbindung
ins Zentrum von St. Paul schaffen (Interview mit Stefan Salzmann). Der Ausbau der ehemaligen
Lavamiinder Bahn in einen Radweg wird aufgrund der komplexen Eigentumsverhaltnisse - mit
iiber 300 beteiligten Glaubiger:innen - und des parallel dazu verlaufenden Lavant-Radweg derzeit
nicht weiterverfolgt. Allerdings wird in Lavamiind die Umnutzung eines Teilabschnitts diskutiert,
da die Bahntrasse in diesem Bereich geringere Steigungen aufweist als der bestehende Radweg.
Aufgrund hoher Investitionskosten in Hohe von mehreren Hunderttausend Euro ist allerdings
nicht klar, inwieweit dieses Projekt umgesetzt werden kann (Interview mit Roland Lassenberger).
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Ein zentrales Projekt zur iiberregionalen Vernetzung des Radverkehrs stellt die geplante Umnut-
zung des Langenberger Tunnels zwischen dem Granitztal und Eis-Ruden dar und dessen Zubrin-
gerverbindungen. Die Umwandlung dieses Eisenbahntunnels in einen Fahrradtunnel sowie die
damit verbundene Zusammenfiihrung des Lavant- und Jauntal-Radweg werden von den betroffe-
nen Gemeinden und dem Land Kadrnten aktiv vorangetrieben. Die notwendigen Grundstiicke ent-
lang der Gleise wurden bereits vom Land Kérnten erworben, jedoch steht eine konkrete Umset-
zung noch aus. Dariiber hinaus verfolgt die Gemeinde St. Paul eine verbesserte Radverbindung in
Richtung Granitztal (Interview mit Stefan Salzmann).

Zur quantitativen Bewertung der Erreichbarkeit mit dem Fahrrad wurde auch hier eine GIS-
gestiitzte Erreichbarkeitsanalyse durchgefiihrt. Im Gegensatz zu den Analysen fiir den MIV und
Fufdverkehr wurden hierbei vier Szenarien beriicksichtigt, da zwei zentrale Faktoren eine diffe-
renzierte Betrachtung erfordern: Erstens beeinflusst die Topografie mafdgeblich die Erreichbar-
keit, da der Bahnhof in einer Talsohle liegt und zweitens zeigt sich ein zunehmender Anteil der
Bevolkerung im Lavanttal die E-Bikes nutzt, womit ldngere Distanzen komfortabler bewaltigt
werden konnen. Daher wurden die Berechnungen sowohl fiir konventionelle Fahrrader (Durch-
schnittsgeschwindigkeit: 18,5 km/h) als auch fiir E-Bikes (22,5 km/h) durchgefiihrt (Vogt 0.].).
Zur Modellierung der Geschwindigkeit wurde fiir beide Fahrradklassen ein Verfahren angewandt,
das topographische Bedingungen beriicksichtigt: Wahrend in flachem Gelande (<1%) die Ge-
schwindigkeit konstant bleibt, wird sie bei Steigungen (>1%) durch eine Reduktion mittels der
dritten Wurzel angepasst bzw. bergab (<1%) entsprechend erhoht. Extreme Werte wurden zur
Vermeidung unrealistischer Berechnungen auf +25% begrenzt. Dadurch wird ein klarer Unter-
schied zwischen der Erreichbarkeit in Richtung Bahnhof (grofitenteils bergab) und vom Bahnhof
weg (liberwiegend bergauf) sichtbar. Besonders in 6stlicher Richtung vergrofdert sich der Erreich-
barkeitsradius, wahrend in westlicher Richtung topographische Barrieren bestehen, die Umwege
erforderlich machen, insbesondere fiir Ortschaften wie Langegg, WeifSenegg und das Granitztal,
da diese zunachst das gleichnamige Tal ausfahren miissen.

Erreichbarkeit des Bahnhofs ,,St. Paul im Lavanttal” mit dem Fahrrad (ohne elektr. Unterstiitzung)

unter Beriicksichtigung der topographischen Gegebenheiten
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Abb. 15: Erreichbarkeitsanalyse Fahrrad (ohne elektr. Unterstiitzung), eigene Darstellung
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Erreichbarkeit des Bahnhofs , St. Paul im Lavanttal” mit dem E-Bike (mit elektr. Unterstiitzung)
unter Beriicksichtigung der topographischen Gegebenheiten
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Abb. 16: Erreichbarkeitsanalyse E-Bike (mit elektr. Unterstiitzung), eigene Darstellung

Die untenstehende Tabelle 4 differenziert die Anzahl der Einwohner:innen innerhalb der jewei-
ligen 5-Minuten-Intervalle. Hierbei zeigt sich, dass im unmittelbarsten Einzugsgebiet (0-5 Minu-
ten) nur sehr wenige Personen wohnen, wahrend im Intervall von 5-10 Minuten bzw. 10-15 Mi-
nuten relevante Siedlungsgebiete wie das Ortszentrum von St. Paul oder Maria Rojach erreicht
werden konnen. St. Andra ist in etwa 20-25 Minuten Fahrzeit erreichbar, wahrend sich das Zent-
rum von St. Georgen in Fahrtrichtung zum Bahnhof auf etwa 15-25 Minuten, jedoch in Gegenrich-
tung aufgrund deutlicher Steigungen auf etwa 25 Minuten belduft. Ein wesentlicher Aspekt, der in
der Erreichbarkeitsanalysei nicht gesondert beriicksichtigt wurde, ist die ErschliefRung von Ar-
beitsplatzen. Industrie- und Gewerbegebiete wie Framrach (St. Andra) oder das St. Pauler Indust-
riegebiet sind in den Karten nur bedingt sichtbar, da sich die Berechnungen auf die Wohnbevdl-
kerung konzentrieren. Beispielsweise ist Framrach in Richtung Bahnhof in unter 15 Minuten
erreichbar, in entgegengesetzte Richtung dauert die Fahrt deutlich langer. Das Industriegebiet
von St. Paul liegt rund 10 bis 15 Minuten entfernt. Ein Vergleich mit der Erreichbarkeitsanalyse
des MIV zeigt, dass das Fahrrad insbesondere im Nahbereich des Bahnhofs eine ernstzunehmende
Alternative zum PKW darstellt - vorausgesetzt es folgt ein konsequenter Ausbau.

Tab. 4: Auswertung der Fahrrad-Erreichbarkeitsanalysen nach Einwohner:innen

Erreichbarkeit je Startpunkt Bhf. St. Paul Zielpunkt Bhf. St. Paul
5min-Intervall Fahrt weg vom Bhf. Fahrt in Richtung Bhf.
Standard-Rad E-Bike Standard-Rad E-Bike
5 min 108 EW 398 EW 211 EW 500 EW
10 min 1.623 EW 1.721 EW 1.944 EW 2.308 EW
15min 1.314 EW 1.579 EW 1.647 EW 2.470 EW
20 min 1.070 EW 2.336 EW 2.236 EW 5.370 EW
25 min 2.720 EW 4.654 EW 5.324 EW 3.537 EW
Gesamt 6.835 EW 10.688 EW 11.362 EW 14.185 EW
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Obwohl 83,8% der Bevolkerung im Lavanttal ein Fahrrad besitzen und 24,5% sicher bzw.
36,5% eher wahrscheinlich eine sichere Radinfrastruktur zum Bahnhof St. Paul nutzen wiirden,
bleibt das Potenzial des Radverkehrs als Zubringer derzeit noch grofitenteils ungenutzt (Brezina
etal. 2021). Die eigens durchgefiihrte Fahrgastzahlung am 9. Janner 2025 ergab, dass lediglich 15
Personen mit dem Fahrrad zum Bahnhof fuhren oder ihn damit verlassen haben. Einzelne Fahr-
gaste nahmen ihr Fahrrad in den Zug mit. In der Bike&Ride-Anlage waren iliber den Tag verteilt
nur 7 bis 8 Fahrrader abgestellt. An anderen Erhebungstagen (20.11., 29.11. und 11.12.) zeigte
sich mit maximal 10 versperrten Fahrradern ein dhnliches Bild. Dies deutet darauf hin, dass die
vorhandene Infrastruktur bislang kaum genutzt wird. Ein moglicher Grund fiir die geringe Nut-
zung ist ein Informationsdefizit hinsichtlich bestehender Abstellmdglichkeiten: So wussten laut
Mobilitatsstudie 2021 immerhin 35,1% der Lavanttaler Biirger:innen nicht, ob ihr nachstgelege-
ner Bahnhof liber eine Bike&Ride-Anlage verfiigt (Brezina et al. 2021). Derzeit sind weder von der
Gemeinde noch vom Land Karnten E-Bike- oder Fahrradverleihsysteme fiir den Bahnhof St. Paul
vorgesehen, obwohl der Mobilitdtsmasterplan 2035 solche Mafdnahmen fiir Karnten explizit emp-
fiehlt (Interview mit Stefan Salzmann; Interview mit Land Karnten). Die Nachfrage nach Leihrad-
oder Leihscooter-Angeboten ist mit 7% (sicher) und 19,1% (eher wahrscheinlich) zwar begrenzt,
konnte jedoch insbesondere in Tagesrandzeiten eine Alternative sein, wenn das Busangebot aus-
gediinnt ist (Brezina et al. 2021). Die OBB erwégen eine Implementierung des ,,0BB 360°“-Mo-
dells, dessen konkrete Ausgestaltung - ob mit Leihfahrradern oder Carsharing-Angeboten - je-
doch noch offen ist. Die Gemeinde St. Paul befiirwortet ein Fahrradverleihsystem, sieht sich aber
finanziell nicht in der Lage, dieses eigenstdndig umzusetzen (Interview mit Stefan Salzmann).

Zur Verbesserung der Fahrrad-Infrastruktur wird aktuell ein Rad-Masterplan fiir das Lavanttal
und das Jauntal erarbeitet, der vom Tourismusverband Jauntal-Lavanttal koordiniert wird und bis
Ende Marz veroffentlicht werden soll. Im Rahmen dieses Prozesses fanden tiber 20 Workshops
mit lokalen Akteur:innen statt, um bestehende Radstrecken zu evaluieren, Gefahrenstellen zu
identifizieren und potenzielle Konfliktpunkte zu analysieren. Die geringe Investitionstatigkeit in
die Radinfrastruktur des Lavanttals in den vergangenen Jahren ist darauf zuriickzufiihren, dass
der Masterplan eine zentrale Voraussetzung fiir die Inanspruchnahme von Férdermitteln dar-
stellt. Durch ihn erhalten Gemeinden Zugang zu Férderprogrammen wie klimaaktiv, wodurch bis
zu 50% der Investitionskosten vom Bund tibernommen werden konnen. Seitens der Radlobby
Lavanttal liegt der Fokus zundchst auf der qualitativen Verbesserung des bestehenden Radwege-
netzes, insbesondere des Lavant-Radwegs (R10), da dessen Zustand derzeit durch die Nutzung
seitens des landwirtschaftlichen Verkehrs beeintrichtigt ist. Ein zentrales Hemmnis fiir den All-
tagsradverkehr sei zudem der Mangel an geeigneten Fahrradabstellanlagen. Wahrend das Rad-
fahren als Freizeitaktivitiat weit verbreitet ist, bleibt es fiir den Berufsverkehr aufgrund einer feh-
lenden breiten Fahrrad-Infrastruktur unattraktiv (Interview mit Roland Lassenberger).
Ergdnzend zum Rad-Masterplan wird derzeit im Projekt ,Fahrradies“ der Klima- und Energiemo-
dellregion Lavanttal unter Beteiligung der Radlobby Lavanttal die verbesserte Anbindung des La-
vant-Radwegs (R10) untersucht. Dabei wurden bestehende Wege erfasst und bewertet, um fest-
zustellen, wo bereits Infrastruktur vorhanden ist und wo neue Verbindungen in Richtung Lavant-
Radweg geschaffen werden miissen. Die derzeit entwickelten Routen sind bislang nicht offiziell
ausgewiesen, sollen aber langfristig durch Bodenmarkierungen und Beschilderung gekennzeich-
net werden. Angesichts begrenzter finanzieller Mittel ist der Bau durchgangiger Radwege fiir die
meisten Gemeinden derzeit kaum realisierbar. Daher wird kurzfristig auf kosteneffiziente Maf3-
nahmen wie Bodenmarkierungen und Radfahrstreifen gesetzt, um die Sicherheit und Wahrnehm-
barkeit des Radverkehrs zu verbessern (Interview mit Stephan Stitickler).
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Abb. 17: Erreichbarkeitsanalyse zu Fufd - Ausgangspunkt Bhf. St. Paul i. L., eigene Darstellung

Die fuf3laufige Erschliefung von Bahnhoéfen bildet ein zentrales Element einer ganzheitlichen Ver-
kehrsplanung, um eine moglichst breite Nutzer:innengruppe anzusprechen. Im Fall von St. Paul
ist das Wegenetz grundsatzlich passabel, da ein vom MIV getrennter Geh- und Radweg nach
Hundsdorf, Stadling sowie dem Lavant-Radweg fiihrt. Allerdings zeigt die in Abbildung 17 darge-
stellte Erreichbarkeitsanalyse deutlich, dass nur ein sehr geringer Teil der Bevdlkerung in fullau-
figer Distanz zum Bahnhof lebt. Im Rahmen der eigens durchgefiihrten Fahrgastziahlung am 9.
Janner 2025 kamen lediglich 12 Personen zu Fufd zum Bahnhof. Zur Beurteilung des fufdlaufigen
Einzugsgebiets wurde auch hier eine GIS-gestiitzte Erreichbarkeitsanalyse unter Verwendung ak-
tueller Bevolkerungsdaten (Stand 2023) durchgefiihrt (siehe Abb. 17). Diese Auswertung macht
deutlich, dass die Lage des Bahnhofs inmitten landwirtschaftlich genutzter Flachen nur wenige
Menschen in unmittelbarer Gehdistanz erschlief3t: So wohnen lediglich elf Personen innerhalb ei-
nes 500-Meter-Radius, wihrend sich diese Zahl im 800-Meter-Umkreis (Ortschaft Stadling und
unterer Teil von Aich) auf 98 Personen erhoht. In zeitlicher Betrachtung zeigt sich ein noch gerin-
geres Potenzial: Innerhalb von fiinf Gehminuten lebt niemand, innerhalb von zehn Minuten errei-
chen 20 Personen den Bahnhof, innerhalb von 15 Minuten sind es 94 Einwohner:innen und inner-
halb von 20 Minuten 196 (Stadling, Aich) Personen. Eine signifikantere Zunahme der potenziellen
Fufdgianger:innen ergibt sich erst bei einer Gehzeit von 25 Minuten mit 428 Personen (Unterpich-
ling, Allersdorf, Buxersiedlung) bzw. 30 Minuten mit 651 Personen (St. Paul). Zwar steigt die Be-
volkerungszahl mit wachsender Distanz, doch nimmt zugleich die Attraktivitat zu Fuf zu gehen
ab. Die geringe Anzahl an in unmittelbarer Ndhe wohnenden Personen steht etwas in Kontrast zu
den Ergebnissen der Mobilitatsstudie von 2021 bei der Bewohner:innen aus dem gesamten Bezirk
Wolfsberg befragt wurden. Zumindest 10,2% bzw. 18,9% gaben an, dass der ndchstgelegene
Bahnhof 5 bzw. 10 Minuten entfernt sei. 40,9% der Befragten gaben an langer als 30 Minuten zu
brauchen. Im spezifischen Kontext der Fu3verkehrsanbindung wurden von 38,9% der Befragten
die infrastrukturellen Gegebenheiten als sehr gut beurteilt, wahrend 33,3% diese als gut einstuf-
ten. Haufig genannte Wiinsche betreffen durchgehende Geh- und Radwege mit ausreichender Be-
leuchtung, ansprechende Bepflanzung entlang der Gehwege sowie moderne, barrierefreie Zu-
gange. Da diese Erhebung jedoch noch vor der Schliefung des zentrumsnahen Bahnhofs in St. Paul
erfolgte, sind die Ergebnisse nur eingeschrankt auf die neue, deutlich peripherere Station
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iibertragbar. In Anbetracht der gegenwartig geringen Anzahl potenzieller Fu3gédnger:innen emp-
fiehlt es sich, vorrangig indirekte Mafdnahmen zu ergreifen, indem insbesondere die fufdlaufige
Erschliefdung bestehender Bahnhofe entlang der Lavanttalbahn - etwa St. Andra und St. Stefan -
sowie der umliegenden Bushaltestellen optimiert wird (Brezina et al. 2021). In St. Paul sind die
Firmenstandorte des OBB-Instandhaltungswerks sowie das Unternehmens NCA Container- und
Anlagenbau in Hundsdorf fuf3laufig erreichbar. Insbesondere im Hinblick auf die mégliche Reali-
sierung des Technologieparks in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs ist davon auszugehen, dass ein
Grof3teil der Arbeitnehmer:innen mit der Bahn anreisen wiirde. Dartiber hinaus kann mit der voll-
stdndigen Inbetriebnahme der Koralmbahn und die damit einhergehende erhebliche Verkiirzung
der Reisezeiten in die Landeshauptstidte ein Anstieg der Nachfrage nach Wohnraum in Bahnhofs-
ndhe prognostiziert werden. Erste Planungen seitens der Gemeinde sehen etwa am ,Fuchssteiner
Acker” zwischen Buxersiedlung und Hundsdorf einen zu entwickelnden Siedlungsschwerpunkt
vor, der fufdlaufig in 20 bis 25 Minuten erreichbar ware (Interview mit Stefan Salzmann).

5 Verbesserungsvorschlage

Die Analyse der aktuellen Verkehrsanbindung des Bahnhofs St. Paul im Lavanttal hat erhebliche
Defizite in der multimodalen Erschliefiung aufgezeigt. Um die Attraktivitit des Bahnhofs St. Paul
als regionales Mobilitdtsdrehkreuz zu steigern und eine nachhaltige Verkehrsverlagerung zu for-
dern sind auf Basis der vorliegenden Analyse spezifische Mafnahmen zu empfehlen, die nachfol-
gend nach ihrer zeitlichen Umsetzbarkeit in kurzfristige, mittelfristige und langfristige Empfeh-
lungen gegliedert werden.

Kurzfristige Mafdnahmen zielen in diesem Kontext auf unmittelbar umsetzbare Verbesserungen
ab, die bis zur Vollinbetriebnahme der Koralmbahn realisiert werden sollten, um eine funktionie-
rende und attraktive Anbindung des Bahnhofs St. Paul sicherzustellen. Ein zentraler Bestandteil
fiir eine verbesserte Anbindung besteht in der Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur. Drin-
gend erforderlich ist die Schlieffung bestehender Liicken im Radwegenetz besonders zwischen
dem Bahnhof und St. Andra. Gleichzeitig sind Neu- und Ausbauten von Geh- und Radwegen in
Richtung Maria Rojach, Gemmersdorf und St. Georgen notwendig. Eine verbesserte Beschilderung
mit Richtungs- und Entfernungsangaben wiirde zusatzlich die subjektiv wahrgenommene Distanz
zum Bahnhof verringern und die Nutzung des Fahrrads als Zubringerverkehrsmittel direkt ab
Vollinbetriebnahme attraktiver gestalten. Deutlich sichtbare Bodenmarkierungen und eine Aus-
weitung der bestehenden Tempo-30 Zonen wiirde zudem die Prdasenz von Radfahrer:innen im
Straflenraum erhohen. Zur Deckung der unterschiedlichen Mobilitdtsbediirfnisse sollte ein Car-
Sharing-System etabliert werden, das insbesondere in Tagesrandzeiten eine flexible und bedarfs-
gerechte Fortbewegungsmoglichkeit im Lavanttal gewéahrleistet. Im Bereich des 6ffentlichen Ver-
kehrs sind insbesondere Taktliicken wiahrend der Tagesrandzeiten sowie am Wochenende zu
schliefien. Die erfolgreiche Implementierung eines Halbstundentakts auf der Linie 5467 zeigt,
dass ein engmaschiges Angebot eine entscheidende Rolle fiir die Nutzung des OPNV spielt. Daher
sollte in naherer Zukunft auch fiir die Relationen Maria Rojach - St. Georgen - Gemmersdorf - Eit-
weg sowie St. Paul - Unterrainz - Lavamiind und St. Paul - Stadling - Framrach - St. Andra zumin-
dest ein stiindlicher Takt tagsiiber angestrebt werden. Ebenso empfehlenswert ist die Installation
von Echtzeitinformationen fiir den Busverkehr an zentralen Umsteigeknoten, um die Nutzung des
Busverkehrs zu erleichtern und attraktiver zu gestalten. Derartige Fahrgastinformationssysteme
am Bahnhof St. Paul sowie an starker frequentierten Haltestellen wie St. Paul Bahnhofsstrafie oder
St. Andra Volksschule wiirden jedenfalls die Benutzerfreundlichkeit und die Wahrnehmung des
Busverkehrs erhohen. Dartiber hinaus lasst sich die betriebliche Effizienz durch den Verzicht auf
Busbuchten optimieren, indem Haltestellen direkt auf der Fahrbahn angelegt werden, wodurch
Haltezeiten verkiirzt werden.
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Mittelfristig soll durch gezielte infrastrukturelle und organisatorische Anpassungen auf eine
nachhaltige Anpassung des Mobilitatsverhaltens abgezielt werden. Ein erheblicher Anteil der zu-
kiinftigen Nutzer:innen des Bahnhofs gab in der Mobilititsstudie aus dem Jahr 2021 an, die
Park&Ride-Anlage voraussichtlich nutzen zu wollen. Um einer méglichen Kapazitatsiiberlastung
der Park&Ride-Anlage proaktiv entgegenzuwirken, ist die Entwicklung einer zeitlich gestaffelten
und nutzerabhingigen Parkraumbewirtschaftung zu empfehlen. Dabei konnte beispielsweise
eine Reduktion der Parkgebiihren fiir Fahrzeuge vorgesehen werden, deren Fahrzeuginsassen-
zahl hoher ist, um die Bildung von Fahrgemeinschaften gezielt zu fordern (Brezina et al. 2021).
Weiterhin wire die Implementierung eines bedarfsorientiertem Verkehrssystem besonders fiir
kleinrdumige und wenig besiedelte Gebiete wie das Granitztal oder die Terrassenlandschaften
entlang der Koralpe und der Saualpe sinnvoll. Dort, wo klassische Linienverkehre aufgrund einer
zu geringen Nachfrage ineffizient sind, konnen bedarfsgesteuerte Systeme eine deutlich effizien-
tere Alternative bieten. Damit konnen Verkehrsdienstleistungen flexibel nach dem tatsachlichen
Bedarf organisiert und gleichzeitig bestehende Verkehrsressourcen gezielt auf starker frequen-
tierte Hauptachsen konzentriert werden. Mittelfristig empfiehlt sich am Bahnhof St. Paul die Ein-
richtung einer multimodalen Informations- und Mobilitatszentrale, die iber das derzeitige Ange-
bot des OBB-Schalters hinausgeht. Diese Zentrale soll verkehrsmitteliibergreifende
Informationen biindeln sowie aktive und individuelle Unterstiitzung bei der Verkehrsmittelwahl
bieten. Durch dieses zentrale Angebot konnten bestehende Informationsdefizite reduziert wer-
den. Aufgrund der weit verstreuten Siedlungsstruktur konnte dartiber hinaus ein Fahrradverleih-
system, wobei aufgrund der topographischen Gegebenheiten E-Bikes vorzuziehen sind, eine ef-
fektive Losung zur Uberbriickung der letzten Meile darstellen. Entscheidend dafiir ist eine
Mitfinanzierung des Landes, eine flichendeckende Bereitstellung von Abstell- und Verleihstatio-
nen in den umliegenden Ortschaften sowie eine moderate Preisgestaltung, um eine breite Akzep-
tanz zu gewahrleisten. Obwohl bisher noch keine Einigung mit den Grundstiickseigentiimer:innen
zur Realisierung eines direkten Geh- und Radweges zwischen dem Bahnhof St. Paul und dem Ort-
szentrum erreicht wurde, sollte mittelfristig weiterhin eine direkte Radwegefiihrung entlang der
bestehenden Bahntrasse angestrebt werden (Interview mit Stefan Salzmann). Diese Verbindung
wirde den Bahnhof mit dem Ortszentrum auf kiirzestem Weg erschliefden und die Attraktivitit
der Fahrradnutzung zum Bahnhof deutlich erh6hen, da der Umweg der derzeitigen Radwege ent-
fallen wiirde.

Langfristig sind bauliche und infrastrukturelle Mafdnahmen erforderlich, deren Umsetzung auf-
grund ihres hoheren planerischen, finanziellen sowie organisatorischen Aufwandes langerfristige
Planungshorizonte voraussetzt. Da die Gleisanlagen zwischen dem ehemaligen Bahnhof St. Paul
im Ortszentrum und dem neuen Bahnhof bewusst erhalten wurden, eréffnen sich Méglichkeiten
zur Reaktivierung der Bahnstrecke im Personenverkehr. Eine direkte Schienenverbindung
konnte nicht nur Synergien mit dem vorgesehenen Anschluss an das Industriegebiet herstellen,
sondern zugleich eine deutlich leistungsstarkere und attraktivere Anbindung als der derzeitige
Busverkehr des Ortskerns und der umliegenden Schulen ermdglichen (Interview mit Stefan Salz-
mann). Zur weiteren Attraktivierung empfiehlt sich in einem weiteren Schritt die Integration die-
ser Bahnstrecke in die bestehende Lavanttalerbahn zu priifen, um direkte Verbindungen zwi-
schen Wolfsberg und St. Paul anbieten zu konnen und damit insbesondere fiir Schiiler:innen
direkte Relationen zu schaffen, die einen Umstieg am Bahnhof St. Paul und damit eine Vielzahl an
zusatzlichen Busverbindungen obsolet machen wiirden. Die grundsatzliche Machbarkeit einer Re-
aktivierung zwischen dem neuen Bahnhof St. Paul und dem Ortszentrum wurde bereits im Rah-
men einer Optionenstudie der TU Wien im Jahr 2023 aufgezeigt (Brezina et al. 2023). Dariiber
hinaus ist langfristig eine strategische Ausrichtung der Siedlungsentwicklung in Richtung Bahn-
hof St. Paul anzustreben, wobei insbesondere kompakte, gemischt genutzte Wohn- und Gewerbe-
quartiere gefordert werden sollten. Durch diese bahnhofsnahe Bebauung wiirde sich die Frage
nach der rdumlichen Anbindung an den Bahnhof weitgehend ertibrigen, da die Bewohner:innen
unmittelbar von einer fullaufigen Erreichbarkeit des Bahnhofs profitieren wiirden. Besonders fiir
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Personen, die ihren Wohnort nach St. Paul verlagern, ihren Arbeitsplatz jedoch weiterhin in regi-
onalen Zentren wie Graz oder Klagenfurt behalten, wire eine solche siedlungsstrukturelle Aus-
richtung attraktiv. Dariiber hinaus sind Synergien durch die geplante Errichtung des Technologie-
parks zu nutzen, wodurch der Standort deutlich aufgewertet wird und die Ansiedlung von
Bewohner:innen sowie Unternehmen geférdert werden konnte.

Literaturverzeichnis

Bedarfsverkehr (2023), GO-MOBIL Lavamiind und Neuhaus, https://www.bedarfsverkehr.at/content/GO-
MOBIL_Lavamiind_und_Neuhaus, Zugriff: 17.3.2025

Brezina, T., Dimova, R., Hammel, M. und Kapfenberger, M. (2021) Mobilitatskonzept fiir die Koralmbahn,
Bahnhof Lavanttal, Wien.

Biirger, G., Mattanovich, E., Sitzwohl, R. und Wallner, K. (2017) Buskonzept St. Paul i. Lavanttal. Busanbin-
dung an den Bahnhof Lavanttal. RaumUmwelt Planungs-GmbH, Wien.

FIS (2023) ErschlieRungsqualitat des OPNV, https://www.forschungsinformationssystem.de/serv-
let/is/237226/, Zugriff: 7.1.2025

Friedl B. (2024) Bis zu 2000 Personen sollen tiaglich am Bahnhof St. Paul verkehren, https://www kleine-
zeitung.at/kaernten/lavanttal /18634610 /bis-zu-2000-personen-sollen-taeglich-am-bahnhof-st-paul-ver-
kehren, Zugriff: 5.2.2024

Google Maps (2025) Klagenfurt Hbf nach Wolfsberg Bahnhof Busbahnhof,
https://maps.app.goo.gl/MnjXciRULGzixqgq7, Zugriff: 17.3.2025

Haslebner, P. (2019) Ein Stiick Unterkarntner Verkehrsgeschichte: Vor 140 Jahren wurde die Lavanttal-
bahn erdffnet, Unterkdrntner Nachrichten, https://unterkaerntner.at/chronik/panorama/ein-stueck-un-
terkaerntner-verkehrsgeschichte-vor-140-jahren-wurde-die-lavanttalbahn-eroeffnet/, Zugriff: 4.1.2025

Karntner Linien (2024) Bus-Fahrplane Unterkarnten, https://www.kaerntner-linien.at/fahrplane-li-
nien/regionalbusse-unterkaernten-ab-15-12-2024/, Zugriff: 6.2.2025

Kaufmann, J. (2013) Mobilitatsstudie Lavanttalbahn, Auswirkung einer moglichen Schliefung des Teil-
stiicks der Lavanttalbahn zwischen Bahnhof Lavanttal neu und Bahnhof St. Paul, Klagenfurt.

Kirschner, E. und Katz, N. (2023) Mobilitdt in Karnten - Die Grundlage fiir Leben, Wohnen und Arbeiten.
PowerPoint-Prasentation, Joanneum Research, Klagenfurt.

Klimaparadies Lavanttal (2020) Anpassungskonzept Klimawandel-Anpassungsmodellregion ,Klimapara-
dies-Lavanttal®, https://www.klimaparadies-lavanttal.at/links-und-downloads?file=files/downloads/An-
passungskonzept%20Weiterf%C3%BChrung%20KLAR%20Lavanttal.pdf, Zugriff: 6.2.2025

Klipp Magazin (2023) Jahrhundertprojekt Koralmbahn - ein Vermachtnis J6rg Haiders,
https://www.klippmagazin.at/politik-wirtschaft/jahrhundertprojekt-koralmbahn-ein-vermaechtnis-jo-
erg-haiders, Zugriff: 7.2.2025

Krenn, S. (2024) Die Koralmbahn, https://lavanttal.at/koralmbahn/, Zugriff: 10.1.2025

Mittelschule St. Paul (2025) Herzlich Willkommen in der Mittelschule St. Paul, https://www.ms-st-
paul.at/schule/, Zugriff: 2.2.2025

Moll W. (2023) Jauntalbahn: 1964 - 2022, bahnbilder.warumdenn.net Eisenbahnfotos aus Osterreich,
https://bahnbilder.warumdenn.net/22332.htm, Zugriff: 4.1.2025

Nationalrat Osterreich (2010) Sicherstellung der vertragskonformen Umsetzung der Koralmbahn bis
2018. EntschliefRungsantrag 1180/A(E) XXIV. GP, https://www.parlament.gv.at/doku-
ment/XXIV/A/1180/fnameorig_189033.html, Zugriff: 26.3.2025



Erreichbarkeitsdefizite peripher gelegener Fernbahnhdéfe am Beispiel St. Paul im Lavanttal 37

OBB (2023) ,Bahn frei fiir die Koralmbahn in Kirnten, https://presse-oebb.at/news-bahn-frei-fuer-die-
koralmbahn-in-kaernten-?id=190608&menueid=27021&I=deutsch, Zugriff: 15.3.2025

OBB (2024a) Koralmbahn: OBB prisentieren einzigartigen Infopark mit lebensgrofem Tunnelmodell,
https://presse-oebb.at/news-koralmbahn-oebb-praesentieren-einzigartigen-infopark-mit-lebensgros-
sem-tunnelmodell?id=201190&menueid=27021&l=deutsch, Zugriff: 6.2.2025

OBB (2024b), OBB Kirnten: Neuer Fahrplan ab 15. Dezember 2024 - Komfort und Innovation fiir alle Rei-
sende, https://presse-oebb.at/news-oebb-kaernten-neuer-fahrplan-ab-15-dezember-2024-komfort-und-
innovation-fuer-alle-reisende?id=210400&menueid=27022&I=deutsch, Zugriff: 7.2.2025

OKOLOG (2023) Offentliches Stiftsgymnasium der Benediktiner in St. Paul im Lavanttal, https://www.oe-
kolog.at/schulen/detail/1001/, Zugriff: 2.2.2025

ORF (2014) Chronologie des Koralmtunnels. Historische Bemiihungen, https://newsv2.orf.at/sto-
ries/2214513/, Zugriff: 29.3.2025

Polsinger, D. (2022) Was Sie iiber den Bahnhof Lavanttal wissen sollten, https://www.meinbezirk.at/lava-
nttal/c-lokales/was-sie-ueber-den-bahnhof-lavanttal-wissen-sollten_a5089744+#gallery=null, Zugriff:
26.1.2025

Populorum, M. (2018) Die Lavanttalbahn oder: Die langsame Vernichtung einer (einst) wichtigen Eisen-
bahnstrecke. Dokumentationszentrum Eisenbahnforschung, https://www.dokumentationszentrum-ei-
senbahnforschung.org/lavanttalbahn.htm, Zugriff: 5.1.2025

Rechnungshof (2014) Bericht des Rechnungshofes, OBB Infrastruktur AG: Erste Teilprojekte der Koralm-
bahn, https://www.rechnungs-
hof.gv.at/rh/home/home/OEBB_Infrastruktur_AG_Erste_Teilprojekte_der_Koralmbahn.pdf, Zugriff:
11.3.2025

Routenplaner Karntner Linien (2025a) Eis b. Ruden Bundesstrafde nach St. Paul im Lavanttal Bahnhof-
strafie, https://routenplaner.kaerntner-linien.at?storageRecon=640feb26-500f-4f6e-872a-768f646398f3,
Zugriff: 28.3.2025

Routenplaner Karntner Linien (2025b) Granitztal Abzw. Volksschule nach St. Paul im Lavanttal Bahnhof,
https://routenplaner.kaerntner-linien.at?storageRecon=f42d0f00-01c0-4c34-bb34-243a15d87087, Zu-
griff: 12.3.2025

Salzer R. (2023) Wie ein umstrittener Bahnhof zum Goldgriff wurde, https://noe.orf.at/stories/3205618/,
Zugriff: 6.2.2025

Schneider, K. und Egger, . (2015) Koralmbahn quo vadis - Aktueller Status und wesentliche Meilensteine.
Geomechanik und Tunnelbau, 8, S. 472-480.

Statistik Austria (2011) Registerzdhlung vom 31.10.2011 - Erwerbs- und Schulpendler/-innen nach Ent-
fernungskategorie, https://www.statistik.at/blickgem/rg5/g20918.pdf, Zugriff 2.2.2025

Statistik Austria (2023a) Ein Blick auf die Gemeinde, Schiiler:innen bzw. Studierende nach Entfernungska-
tegorie des Schulpendelns, https://www.statistik.at/blickgem/G0210/g20918.pdf, Zugriff 2.2.2025

Statistik Austria (2023b) Kfz-Bestand, https://www.statistik.at/statistiken/tourismus-und-verkehr/fahr-
zeuge/kfz-bestand, Zugriff: 6.2.2025

Statistik Austria (2024) Bevolkerung zu Jahresbeginn nach administrativen Gebietseinheiten (Bundeslan-
der, NUTS-Regionen, Bezirke, Gemeinden) seit 2002, https://www.statistik.at/fileadmin/pa-
ges/405/Bev_Zeitreihe_]Jahresbeginn_Gebietseinheiten.ods, Zugriff: 31.1.2025

Swersina, M. (2024) OBB sagen Njet zur Lavanttalbahn: Biirger konnen Petition zur Reaktivierung online
unterzeichnen, Unterkdrntner Nachrichten, https://unterkaerntner.at/politik/ueberregional/oebb-sagen-
njet-zur-lavanttalbahn-buerger-koennen-petition-zur-reaktivierung-online-unterzeichnen/, Zugriff:
5.1.2025



38  Erreichbarkeitsdefizite peripher gelegener Fernbahnhé6fe am Beispiel St. Paul im Lavanttal

Tomschy, R, Herry, M., Sammer, G., Klementschitz, et al. (2016) Osterreich unterwegs 2013/2014. Ergeb-
nisbericht zur 6sterreichweiten Mobilitdtserhebung, Wien.

VBB (2023) Stationsbefragung des VBB, https://www.vbb.de/vbb-themen/stationsbefragung/, Zugrift:
3.2.2025

Vijayakumar, N., El-Geneidy, A. und Patterson, Z. (2011) Driving to suburban rail stations: Identifying vari-
ables that influence driving distances. Transportation Research Record (2219), S. 97-103.

Vogt, M. (0.].) Welche Durchschnittsgeschwindigkeit auf dem Rad schafft man als Untrainierter?
https://www.radtouren-checker.de/fahrrad-fragen/durchschnittsgeschwindigkeit-fahrrad-untrainier-
ter/, Zugriff: 29.3.2025

Wayback Machine (2016) Fahrplan Lavanttalbahn, giiltig ab 11. Dezember 2016, https://web.ar-
chive.org/web/20170630214247 /http://kaerntner-linien.at/attachments/article/37/S3_Kla-
genfurt_Wolfsberg.pdf, Zugriff: 6.2.2025

Zahlstelle Land Karnten (2022) Automatische Radverkehrszihlung. R10 Lavant Radweg - St. Andra 2022,
https://www.ktn.gv.at/KAGIS_DOKUMENTE/IV/Radverkehrszaehlung/R10%20Lavant%Z20Radweg%20S
t.%20Andra.pdf, Zugriff: 18.3.2025

Zwittnig, G. (2015) Der Raum Lavanttal: Knotenpunkt in der Bauphase im Kernbereich der Koralmbahn.
Geomechanik und Tunnelbau, 8, S. 472-480.

Anhang

Fahrgastzdihlung am 9. Jdnner 2025

Uhrzeit Kennzeichnung Kommend aus Richtung  |EINSTEIGER |sus rest  KFZ  ningesus Rest Bus  sus Rest Rad  FuB sus Rest KFZ el Sus Fest  Bus Rad  FuB |EIN-&AUSSTEIGER
06:01:00 $3 Klagenfurt Wolfsberg KA. KA. KA. KA. KA. 1 0 1 kA kA 0 0 1
06:03:00 REX3 Wolfsberg Weizelsdort aa 27 0 0 27 7 kA KA 0 0 KA. KA. KA. KA. KA. 3
06:06:00 BUS 5467 St.PaulMarkt  St.Paul Ortsmitte KA. KA. KA. KA. 0
06:13:00 $3 Wolfsberg Klagenfurt 2 2 2 2 0 0 0 0 3 0 [ 1 2 5
06:17:00 BUS 5471 Wolfsberg St. Paul Bahnhofsst| 0 0 [ [ 0
06:28:00 BUS 5471 Lavamiind Staudact Wolfsberg 0 0 6 6 4 2 6
06:39:00 BUS 5471 Wolfsberg Lavamiind Staudacl 0 0 4 4 4
06:39:00 BUS 5472 Wolfsberg St. Paul Bahnhofsst| 0 0 1 1 1
06:43:00 S3 Wolfsberg Klagenfurt 5 5 5 5 0 0 0 KA. 9 1 A KA 6 2 0 14
06:48:00 REX3 Wolfsberg Weizelsdort 29 19 6 12 10 kA kA 4 0 4 4 0 0 33
06:48:00 S3 Klagenfurt Wolfsberg KA. KA. KA. KA. KA. 9 0 9 S 0 0 9
06:51:00 BUS 5467 St.PaulMarkt St.Paul Ortsmitte 19 19 18 1 4 4 3 23
07:12:00 BUS 5472 St. Georgen i. L. WeiSt. Paul Bahnhofsst{ 0 0 [ [ 0
07:15:00 $3 Klagenfurt Wolfsberg 12 6 5 3 2 6 6 0 0 0 56 0 54 2 2 1 1 68
07:18:00 BUS 5467 St.PaulMarkt  St.Paul Ortsmitte 54 54 52 2 6 6 60
07:20:00 BUS 5472 Framrachi. L. Indus Wolfsberg 0 0 1 1 0 1
07:28:00 $3 Wolfsberg Klagenfurt 10 9 1 1 8 1 kA kA 0 0 118 0 18 V117 1 [ 0 128
07:29:00 BUS 5471 Wolfsberg Lavamiind Staudacl 40 Die 118 Aussteigersinnen 40 40 0 0 0 40
07:31:00 BUS 5467 St.PaulMarkt  St.Paul Ortsmitte 40 der S3.aus Wolfsberg 40 3 0 0 40
07:31:00 BUS 5472 Wolfsberg St. Paul Bahnhofsst( 38 teilen sich auf die drei 38 0 0 38
07:36:00 BUS 5471 Lavamiind Staudact Wolisberg 0 O R AL 0 0 0 0
08:13:00 $3 Wolfsberg Klagenfurt 4 4 kA kA 0 0 0 2 0 E 0 1 6
08:16:00 BUS 5467 St.PaulMarkt  St.Paul Ortsmitte 1 1 kA [ 0 1
08:45:00 S3 Klagenfurt Wolfsberg 19 1 17 1 0 1 1 1 [ [ 0 20
08:48:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 1 1 17 17 18
09:05:00 BUS 5471 Lavamiind Staudact Wolfsberg 0 0 [ 0 0
09:13:00 $3 Wolfsberg Klagenfurt 2 2 0 0 0 1 0 [ 1 0 3
09:45:00 S3 Klagenfurt Wolfsberg 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1
An09:46 BUS 5471 Nichtin OBB-Scotty St. Andra 0 0 0 0 0
09:48:00 BUS 5471 Wolfsberg St. Paul Ortsmitte 0 0 1 1 1
10:09:00 BUS 5472 St. Paul Ortsmitte  Eitweg Ort 0 0 0 [ 0
10:13:00 $3 Wolfsberg Klagenfurt 3 3 kA kA 0 0 0 0 0 0 0 0 3
10:16:00 BUS 5467 St.PaulMarkt St.Paul Ortsmitte 0 0 0 0 0
10:45:00 $3 Klagenfurt Wolfsberg 2 1 0 1 0 3 1 1 1 0 5
11:13:00 $3 Wolfsberg Klagenfurt 2 1 1 0 0 1 0 1 [ 0 3
11:16:00 BUS 5467 St.PaulMarkt St.Paul Ortsmitte 1 1 1 1 2
11:33:00 BUS 5471 Wolfsberg Lavamiind Staudacl 0 0 [ [ 0
11:45:00 $3 Klagenfurt Wolfsberg 1 0 1 0 0 2 1 1 [ 0 3
11:48:00 BUS 5467 St.PaulMarkt  St.Paul Ortsmitte 1 1 1 1 2
12:07:00 BUS 5472 Wolfsberg St. Paul Ortsmitte 0 0 0 0 0
12:07:00 BUS 5461 St. Paul St. Stefan i L. 0 0 0 0 0
12:13:00 S3 Wolfsberg Klagenfurt 1 0 1 0 0 1 0 1 [ 0 2
12:16:00 BUS 5467 St.PaulMarkt  St.Paul Ortsmitte 1 1 1 1 2
12:45:00 $3 Klagenfurt Wolfsberg 9 0 9 0 0 2 1 1 [ 0 1
12:48:00 BUS 5467 St.PaulMarkt  St.Paul Ortsmitte 1 1 9 9 10
12:48:00 BUS 5471 Wolfsberg Lavamiind Staudacl 0 0 1 1 1
12:49:00 BUS 5472 St. Paul Ortsmitte  Wolfsberg 0 0 [ [ 0
12:50:00 BUS 5471 Lavamiind Staudact Wolfsberg 0 0 0 [ 0
13:07:00 BUS 5472 Wolfsberg St. Paul Ortsmitte 0 0 [ [ 0
13:13:00 $3 Wolfsberg Klagenfurt 1 0 11 0 0 1 0 1 0 0 12
13:16:00 BUS 5467 St.PaulMarkt  St.Paul Ortsmitte 1 1 1 11 12
13:45:00 S3 Klagenfurt Wolfsberg 7 4 75 0 0 10 5 5 [ 0 89
13:48:00 BUS 5467 St.PaulMarkt  St.Paul Ortsmitte 5 5 77 75 82
13:48:00 BUS 5471 Wolfsberg Lavamiind Staudacl]  k.A. KA. 15 20 15
13:49:00 BUS 5472 St. Paul Ortsmitte  Wolfsberg 0 0 10 10 10
13:50:00 BUS 5471 Lavamiind Staudact Wolfsberg 0 0 0 0 0
14:07:00 BUS 5472 Wolfsberg St. Paul Ortsmitte 0 0 0 [ 0
14:13:00 S3 Wolfsberg Klagenfurt 47 4 4 a2 1 0 25 KA. 25 23 2 kA KA. 72
14:16:00 BUS 5467 St.PaulMarkt  St.Paul Ortsmitte 25 2% 23 2 17 17 4 42
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Uhrzeit Kennzeichnung Kommend aus Richtung EINSTEIGER |sus Rest  KFZ  hinge Sus Rest  Bus S Rest  Rad FuB suS Rest KFZ Bus Rad FuB  |EIN- & AUSSTEIGER
14:45:00 S3 Klagenfurt Wolfsberg 3 0 0 0 3 15 12 kA 0 12 1 2 0 18
14:48:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 1 1 0 0 1
15:07:00 BUS 5472 Wolfsberg St. Paul Ortsmitte 0 0 0 0 0
165:13:00 S3 Wolfsberg Klagenfurt 3 2 2 2 0 0 1 3 1 kA kA kA 2 kA kA 0 0 6
15:16:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 2 2 kA Kk 0 0 2
15:33:00 BUS 5471 Wolfsberg St. Paul Bahnhofsst 0 0 1 1 1
15:45:00 $3 Klagenfurt Wolfsberg 13 0 13 3 0 0 6 5 1 0 0 19
15:48:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 0 0 14 14 14
15:49:00 BUS 5472 St. Paul Ortsmitte  Wolfsberg 2 2 2 0 0 2
15:50:00 BUS 5471 Lavamiind Staudact Wolfsberg 0 0 1 1 1
16:07:00 BUS 5472 Wolfsberg St. Paul Ortsmitte 0 0 0 0 0
16:13:00 REX3 Klagenfurt Wolfsberg 8 0 8 1 0 0 32 28 28 3 1 0 40
16:13:00 S3 Wolfsberg Klagenfurt 12 3 7 0 2 0 1 0 1 0 0 13
16:16:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 3 4 4 14 14 18
16:16:00 BUS 5471 St. Paul Bahnhofssti Wolfsberg 2 2 1 0 0 2
16:45:00 $3 Klagenfurt Wolfsberg 9 8 8 0 1 6 3k 2 2 0 1 15
16:48:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 2 2 2 8 8 8 10
16:49:00 BUS 5472 St. Paul Ortsmitte  Wolfsberg 0 0 0 0 0
16:50:00 BUS 5471 Lavamiind Staudact Wolfsberg 0 0 3 3 3
17:07:00 BUS 5472 Wolfsberg St. Paul Ortsmitte 0 0 0 0
17:13:00 REX3 Klagenfurt Wolfsberg 1 0 0 1 0 25 21 i 4 4 0 0 26
17:13:00 S3 Wolfsberg Klagenfurt 11 3 7 0 0 0 6 3 3 0 0 17
17:16:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 6 6 6 6 7 12
17:45:00 S3 Klagenfurt Wolfsberg 0 0 0 0 0 a 3 2 1 A. kA 0 0 4
17:48:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 1 1 KA. kA 0 0 1
17:48:00 BUS 5471 Wolfsberg Lavamiind Staudacl 0 0 0 0 0
17:49:00 BUS 5472 St. Paul Ortsmitte  Wolfsberg 1 1 kA K 0 0 1
18:07:00 BUS 5472 Wolfsberg St. Paul Ortsmitte 0 0 0 0 0
18:13:00 REX3 Klagenfurt Wolfsberg 0 0 0 0 0 3 4 4 0 0 0 4
18:13:00 3 Wolfsberg Klagenfurt 2 2 0 0 0 1 0 0 1 0 3
18:16:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 0 0 0 0 0
18:45:00 S3 Klagenfurt Wolfsberg 0 0 0 0 0 2 1 1 0 0 2
18:48:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 1 1 0 0 1
18:49:00 BUS 5472 St. Paul Ortsmitte  Wolfsberg 0 0 0 0 0
18:51:00 BUS 5471 Wolfsberg Lavamiind Staudac! 0 0 0 0 0
19:07:00 BUS 5472 Wolfsberg St. Paul Ortsmitte 0 0 0 0 0
19:13:00 $3 Wolfsberg Klagenfurt 1 0 0 0 1 1 0 1 0 0 2
19:16:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 1 1 0 0 0 1
19:45:00 $3 Klagenfurt Wolfsberg 0 0 0 0 0 3 2 2 0 0 4
19:48:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 2 2 0 0 2
20:13:00 S3 Wolfsberg Klagenfurt 0 0 0 0 0 5 5 4 0 0 0 5
20:45:00 S3 Klagenfurt Wolfsberg 1 1 0 0 0 2 2 0 0 0 3
20:48:00 BUS 5467 St. Paul Markt St. Paul Ortsmitte 0 0 0 0 0
Anmerkungen:Der Bus mit Ankunft um 09:46 Uhr am Bh. St. Paul (Linie 5471) ist r OBB-Scotty / Routenplaner Karntner Linien auffindbar. Der Bus mit Abfahrt um 12:07 Uhr am Bhf. St. Paul (Linie 5461) wilrde laut Fahrplan hier eig. nicht halten. Trotzdem wendete der Bus hier

Interview mit Frau Maria Knauder, Biirgermeisterin der Gemeinde St. Andrd, am
20.11.2024

A = Interviewer
B= Maria Knauder
C = Gemeindezustdndiger fiir Bautdtigkeiten der Gemeinde St. Andrd im Lavanttal

()

A: In meiner Recherche habe ich ein Mobilitdtskonzept gefunden, das fiir die Bahnhofsanbindung und die Umfeldgestaltung
entwickelt wurde. Wurde da die Gemeinde St. Andrd ausreichend angebunden und was war euch dabei wichtig?

B: Mit dem Thema kennt sich der Biirgermeister der Gemeinde St. Paul am besten aus. Fiir uns fiir die Gemeinde war in
erster Linie wichtig, dass der Schiilertransport funktioniert, denn wenn der nicht funktioniert, dann habe ich die Eltern
vor der Haustiir. Was den Rest betrifft: Wir sind mit dem Auto mobil und fiir jene, die damit nicht mobil sind, entwickeln
wir gerade Konzepte. Aber bis jetzt ist es nicht ausreichend in unsere Képfe gelangt, dass es unsere Aufgabe ist, wie die
Leute zum Zug kommen. Was das bestehende Buslinienkonzept betrifft: Bereits jetzt fahren teilweise stiindlich Busse
in unserer Gemeinde - teilweise leer. Wir haben ein ganz anderes strukturelles Problem hier in der Gemeinde.

A: Das heifst aber, dass niemand bei der Bearbeitung des Mobilitdtskonzepts auf euch zukam?

B: Doch doch, aber ich habe mich da nicht in dem Ausmaf? hineingelesen, weil wir als Biirgermeister sind ja fiir alles
zustandig. Da weifd der Biirgermeister der Gemeinde St. Paul sicher mehr. Die Planung ist vor allem iiber das Regional-
management des Lavanttal gelaufen, die sich da besser auskennen. Ansonsten kann ich die Verkehrsabteilung vom Land
Karnten empfehlen, die sind auch in der Projektgruppe von der Koralmbahn prasent.

()

A: Gab es bei der Gestaltung des Bahnhofs, des Bahnhofsvorplatzes und der Anbindung einen Biirger:innendialog bzw. eine
transparente Biirger:innenbeteiligung?

B: Ja, ich glaube in St. Paul. Der Bahnhof wurde aber schon seit langem geplant. Das war vor meiner Zeit. Das habe ich
nicht im selben Ausmaf} mitbekommen.

A: Gab es jetzt im Rahmen der Erstellung des Mobilitditskonzepts etwas in die Richtung?

B: Wir als Gemeinden wurden schon gefragt. Bei uns ist es aber so, wenn es nicht genau vor der Haustiir ist, dann sind
die Leute nicht allzu motiviert, sich einzubringen.

A: Was waren Wiinsche und Anregungen der Gemeinde?
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B: Fiir uns ist der Schiilertransport wichtig, weil alle anderen sind eh irgendwie mit dem Auto versorgt. Der Schiiler-
transport ist wichtig, sodass die Kinder von tiberall zum Bahnhof und zur Schule hinkommen.

A: Und das ist derzeit nicht ausreichend?

B: Naja, es gab ja eine Neuausschreibung des Buslinienkonzepts. Was mich schon belastet, ist, dass wir viel zu sehr in
Regionen denken. Gleich neben uns ist Slowenien, die Steiermark, etc. Es haut nicht wirklich hin, dass das als Ganzes
gesehen wird. In anderen Regionen funktioniert das deutlich besser.

()
A: Gab es bei der Anbindung zum neuen Bahnhof St. Paul Zusammenarbeit mit lokalen Akteur:innen?

C: Naja, wie gesagt, im Zuge der Neuausschreibung im Bieter-Verfahren, welche es damals gegeben hat, haben wir eben
unsere Inputs liefern konnen. Und die Planung selbst, wie die einzelnen Linien fahren, da mischen wir uns eigentlich
alle als Gemeinden auch nicht ein. Da haben wir auch nicht die Spezialisten. Aber wie gesagt, fiir uns wird jetzt Last-
Mile Anbindung wesentlich werden. Also, dass wir den Transport von den Leuten, die in den ganzen Weilern wohnen,
arrangieren. Diese ganze Zersiedelung existiert aber nicht, weil wir das so wollten, sondern das hat sich damals seit den
1930er, 40er und 50er Jahren so entwickelt. Das ist historisch - liberall war ein, zwei Hiuschen. Vor allem friither waren
es viele kleinere Gemeinden und jetzt ist es eine grof3e Gemeinde. Dafiir ist es positiv, dass es eigentlich eine Gemeinde
ist und nicht alles alleine verwaltet wird. Das miisste man sich vorstellen, was das fiir ein Aufwand ware, gdbe es noch
immer mehrere, kleinere Gemeinden. Wobei wir gerade bei der letzten Biirgermeisterkonferenz feststellen konnten,
dass, wenn wir als Lavanttal eine Gemeinde waren, wiirden wir 16 Millionen Euro mehr bekommen. Wenn wir als St.
Andri allein schon iiber 10.000 Einwohner:innen waren, hétten wir pro Jahr eine Million mehr. Wir sind seit den 70er
Jahren immer knapp tiber 10.000 Einwohner:innen gewesen. Und jetzt haben wir leicht weniger, der Biirger ist weniger
wert, aber mit der gleichen Herausforderung. Wir haben auf3erdem ein {iberaltertes Bevolkerungsprofil. Das heif3t, wir
haben 800 Leute iiber 80. Davon sind 300 {iber 85. Die Abwanderung halt sich aber in Grenzen. Und das wird dann mit
dem Bau der Koralmbahn eh besser werden. Eine Statistik vor nicht allzu langer Zeit hat gemeint, dass wir bis 2025 auf
9.500 Einwohner:innen schrumpfen wiirden, jetzt sind wir allerdings bei 9.800. Also wir halten uns eh. Auch bei der
nachsten Periode werden wir allerdings noch drunter sein. Ich hoffe wirklich, dass es da irgendwann mal eine Geset-
zesanderung geben wird, sodass es einen gewissen Korridor auch unter 10.000 Einwohner:innen gibt, wodurch auch
diese Gemeinden noch zuséatzliches Geld bekommen. Es gdbe schon eine Gemeinde, mit der wir uns einigen wiirden,
aber es scheitert nur am gemeinsamen Namen. Das Problem ist, dann verlierst du die Identitat. Wir sind eine Bischofs-
stadt und existieren seit tiber 800 Jahre. Rate mal, was der Biirger da sagen wiirde, wenn wir uns jetzt zusammenlegen
wirden. Héttest du sonst noch eine Frage an den Kollegen?

A: Ja, und zwar beziiglich der Umfeldgestaltung des neuen Bahnhofs St. Paul und der umweltfreundlichen Anbindung. Gab
es da einen Austausch mit den OBB, Mobilitdtsplaner:innen oder anderen Akteur:innen?

C: Naja, nicht wirklich. Also wie gesagt, so im Vorfeld waren wir da nicht in Gesprachen involviert, wenn dann nur ir-
gendwo einmal tangential, dass man einmal kurz dartiber geredet hat, aber effektiv glaube ich, dass jede Gemeinde fiir
sich selber ein bisschen schaut, wie sie die Anbindung dorthin verbessern kann. Das heifdt, wenn wir jetzt etwas bauen
oder sanieren, schauen wir, dass wir die Anbindung mitbedenken. Wie es die Frau Bilirgermeisterin schon gesagt hat,
miissen wir einen grofen Kreisverkehr im Industriegebiet drauffen bauen. Da schauen wir dann, dass wir einen Rad-
und Fuflweg integrieren. Aber eigentlich wollten wir den Kreisverkehr nicht- der wurde uns vom Land vorgegeben. Wir
miissen den bauen und zahlen. Gehoren tut er aber dem Land. Wir haben auch einen Rad-Masterplan fiir das Lavanttal,
an dem nachste Woche, am 3. Dezember, oder am 11. Dezember, weitergearbeitet wird. Durch das E-Bike ist das Rad
fiir uns interessanter geworden, weil wir ja die Berge um uns herum haben und uns da mit dem normalen Rad schwer
tun. Die E-Bikes wurden zu einem ziemlichen Boom, auch bei uns. Und wenn da die Radwegeverbindungen da sind,
wird das sicher auch ein Punkt sein, der positiv ist.

()

A: Weifst du von Bewohner:innen, dass sie bereits zum neuen Bahnhof oder zum Bahnhofin St. Andrd mit dem Rad anreisen
bzw. dies in Zukunft vorhaben?

B:Ja, mit den E-Bikes wird es zugédnglicher und mehr. Aber eher durch jene, die sportlich sind. Der Rest ist sehr autoaffin.
Vor allem die jliingere Generation ist eher offen umzusteigen. Die dltere Generation ist noch sehr autofokussiert. Wenn
man einmal das Auto gewohnt ist und die Unabhdngigkeit gewohnt ist, ist es nur schwer sein Verhalten zu dndern. Aber
jene mit dem E-Bike werden mehr. Heute hat fast jeder bei uns ein E-Bike daheim. Jetzt fahren die Leute mit den E-Bikes
noch eher in der Freizeit und jene, die das E-Bike auch fiir die Fahrt in die Arbeit nutzen, sind noch in der Minderheit.
Aber man merkt schon eine Tendenz zum E-Bike.

()
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A: Wird sich etwas in der Bus-Anbindung in Richtung kleinerer Ortsteile wie Maria Rojach, Lindhof oder Mettersdorf dn-
dern?

B: Das haben wir schon verandert. Da schauen wir was dann passiert, aber das diirfte ausreichen.

()

Interview mit Herrn Stephan Stiickler MSc, Manager der KEM Energieparadies-Lavanttal,
am 29.11.2024

A = Interviewer
B= Stephan Stiickler

A: Wie hast du die Errichtung der Koralmbahn in Erinnerung?

B: Die Koralmbahn ist natiirlich jetzt schon ein extrem langes Thema. Mir ist sie dann ehrlicherweise erst durch die
Téatigkeit bei der KEM richtig wieder in Erinnerung gekommen. Ich weif von der Koralmbahn, da habe ich damals ein
Treffen gehabt, das war ja immer schon, sagen wir mal, sehr zweifelhaft oder es ist nicht verstandlich gewesen, warum
dieser Bahnhof in St. Paul entsteht und nicht vielleicht in Wolfsberg zum Beispiel, was im Prinzip die Bezirkshauptstadt
ist. Und da habe ich erfahren, dass das deswegen so ist, weil der damalige Biirgermeister, wie das ins Gesprach gekom-
men ist, den neuen Bahnhof abgelehnt hat, dass der neue Bahnhof fiir die zukiinftige Koralmbahn hierherkommt. Die
Griinde sind mir nicht hundertprozentig bekannt, aber er war anscheinend generell ein bisschen gegen den 6ffentlichen
Verkehr. Dadurch ist das liberhaupt erst ins Gesprach gekommen, dass dieser Bahnhof nach St. Paul verlagert wird.

A: Es war also schon von Anfang an klar, dass ein neuer Bahnhof kommen wird.

Genau, das war schon fix. Der Routenverlauf war so, dass sich das Lavanttal angeboten hat, dass man hier stehen bleibt.
Aber es hat sich natiirlich in erster Linie in Wolfsberg als Bezirkshauptstadt mit 25.000 Einwohnern angeboten, als jetzt
St. Paul mit 3.500 Einwohnern. Und aus diesen Griinden ist man von Wolfsberg auf St. Paul gekommen. St. Paul, weil es
aufgrund der Routenfiihrung die beste Alternative zu Wolfsberg war.

A: Das heifst es gab Planungen bzw. Konzepte, dass die Routenfiithrung anstatt iiber St. Paul tiber Wolfsberg fiihrt?

B: Genau, es hat unterschiedliche Varianten gegeben. Die beste und einfachste Variante war immer Wolfsberg. Im Prin-
zip war St. Paul Plan B. (...)

A: In welcher Art und Weise war bei der Errichtung des neuen Bahnhofs auch die Politik mitverantwortlich dafiir, dass es
tatsdchlich zu einem Halt im Lavanttal kommt?

B: Zu 100% kann ich es dir ehrlich gesagt nicht sagen, aber ich glaube schon stark, dass die Politik sehr stark dahinter-
gestanden ist. Auch jetzt gibt es noch immer Diskussionen, nicht nur im Lavanttal, sondern in ganz Unterkdrnten, be-
zliglich der unterschiedlichen Stationen. Vor allem rund um den Bahnhof Kithnsdorf, wo die Politik gern IC-Ziige stehen
lassen wiirde. Da ist die Politik sehr stark dahinter, nur glaube ich, da haben sie jetzt keine Macht mehr, das so durch-
zudriicken, weil es nach Angaben von den OBB nicht méglich ist, da einen Zwischenhalt unterzubringen. Aber damals
beziiglich dem generellen Haltestopp im Lavanttal, war das davor ein Thema einfach durzufahren, aber ich glaube, das
hat sich durch den politischen Druck schnell ergeben.

A: Gab es oder gibt es negative Stimmen zu dem Projekt in Form von beispielsweise. Blirger:inneninitiativen?

B: Es gibt bei uns innerhalb vom Lavanttal einige Lavanttal-Gemeinden, die positiver beziiglich des Projekts gestimmt
sind, als andere. Gerade das untere Lavanttal profitiert von der Koralmbahn stérker als das obere Lavanttal. Es ist ndm-
lich so, dass, wenn du in Reichenfels oder in Bad St. Leonhard, also unsere zwei ndérdlichsten Gemeinden, wenn die jetzt
im Prinzip die Koralmbahn nutzen wollen, dann miissten sie im Prinzip ohne Zugverbindung irgendwie zum Bahnhof
Lavanttal kommen. Wenn sie jetzt nach Graz wollen, haben sie einen Weg von etwa 35 Minuten mit dem Auto. Jetzt
miissten sie im Prinzip zum Bahnhof Lavanttal ungefdhr 30 Minuten mit dem Auto oder mit dem Bus fahren, miissten
dann unten das Auto stehen lassen und nachher noch nach Graz fahren oder nach Klagenfurt. Und diese Gemeinden
sind davon iiberzeugt, dass keiner das auf sich nehmen will und dass im Prinzip jetzt nur eher das mittlere Lavanttal
und das untere Lavanttal profitieren und sie eher leer ausgehen. Deswegen ist die Stimmung unterschiedlich, wie man
von der Koralmbahn profitiert. Gerade im oberen Lavanttal gibt es viele Leitbetriebe. Aber gerade fiir die eigene Bevol-
kerung sehen sie es eher kritisch, dass in Zukunft die eigene Bevolkerung die Koralmbahn nutzen wird. Und da ist wie-
der das Thema, dass der Bahnhof in Wolfsberg natiirlich viel zentraler gewesen waére. Jetzt liegt der Bahnhof so weit
unten im Tal, dass die oberen schlecht angebunden sind und die unteren natiirlich umso mehr profitieren.
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()
A: Welche Projekte hat die KEM in Bezug zur Anbindung des neuen Bahnhofs durchgefiihrt?

B: Es waren immer wieder kleinere Projekte, die wir angestofien und angeregt haben. Gerade bei den Bahnhéfen war
es wichtig, bevor wir die ganzen Studien gemacht haben, dass die Bahnhofe relativ gut ausgestattet sind, was die Infra-
struktur angeht. Zum Beispiel, dass bei jedem grofieren Bahnhof eine Reparatur-Box fiir Radfahrer existiert. Es war
frither ab und zu so, dass es auf den Bahnhofen nicht einmal eine Radabstellanlage gab. Es war relativ sparlich ausge-
stattet, je nach Bahnhof. Da haben wir geschaut, dass wir das auf Vordergrund bringen. Radabstellboxen gibt es zum
Beispiel mittlerweile hinten in Wolfsberg, auf der anderen Seite des Bahnhofs, das war frither auch nicht so. Dann haben
wir gerade, was die Radinfrastruktur angeht, einige Sachen gemacht und ausprobiert. Wir haben auch Mikro-OV-
Lésungen probiert zu implementieren. Es gibt jetzt auch noch eine Mikro-OV-Losung - das ist das LAV-mobil, wo die
Menschen aus den peripheren Gebieten abgeholt werden, sodass man mit einem Sammeltaxi die Leute von dort zu den
nachstgelegenen Halterstellen oder Bahnhofen bringt, damit sie weiter ihre Wege machen kdnnen. Das wird teilweise
angenommen, ist aber schwer finanzierbar, da es nur von wenigen genutzt wird und genau weil es eine geforderte
Aktion ist, gibt es das LAV-mobil. Aber finanzierbar ist es nicht. Wolfsberg hat sonst eine E-Bus Citybus Linie installiert,
wo wir als KEM mitgewirkt haben. Das war damals ein Pionierprojekt mit dem Land Kdrnten gemeinsam, wo Wolfsberg
den Zuschlag bekommen hat. Der fahrt im Prinzip zwei Routen. Wir arbeiten immer mit kleineren Projekten, weil wir
ein Budget von knapp 300.000€ im Jahr fiir alle Projekte haben. Das heif3t, wir haben pro Mafinahme 15.000 - 20.000€
zur Verfiigung. Was konnen wir da machen? Wir kénnen Projekte anstupsen und in die Wege bringen, auferdem Stu-
dien finanzieren und Expertise bereitstellen. Aber finanzielle Mittel zum Umsetzen haben wir jetzt nicht. Generell ist es
so, dass die KEM vom Klima- und Energiefonds finanziert wird. 75% zahlt der Klima- und Energiefonds und 25% wer-
den von den beteiligten Gemeinden kofinanziert. Das heifdt, die Gemeinden zahlen schon einen Teil dazu, aber es ist
natiirlich auch Aufgabe der KEM, wo es Fordermoglichkeiten gibt, dass das umsetzbar ist. Da gehen wir in Verbindung
mit dem Land Kéarnten, mit dem Bund, von mir aus auch mit Férdertopfen aus der EU, um zu schauen wie wir das Projekt
umsetzen konnen. Da ist die KEM auch ein bisschen das Bindeglied zwischen den Gemeinden, dem Bund und dem Land,
um die Forderungen erstens zu lukrieren, abzuholen und zweitens im Austausch zu sein.

()

A: Das heifdt, die Personen (Anm.: im Rahmen der Erstellung der Mobilitdtsstudie durchgefiihrt durch Brezina et al. 2021)
haben selbst angegeben, dass sie vorhaben, ihr Mobilitdtsverhalten bei Inbetriebnahme des neuen Bahnhofs dndern zu
wollen?

B: Genau, natiirlich abhédngig von welcher Gemeinde die Personen aus beantwortet haben. Natiirlich im unteren Lava-
nttal ist es deutlich interessanter, mit dem Rad anzureisen, als aus dem oberen Lavanttal, wo man erstmal 30km fahren
muss, um zum Bahnhof zu kommen. Gerade in St. Paul, St. Georgen und Lavamiind ist man bestrebt, dass man sich so
herrichtet, dass man gute Radwege anbieten zu kdnnen. St. Georgen ist gerade dabei eine eigene Radroute zu entwerfen,
um vom Zentrum in St. Georgen, ohne irgendeine Strafle queren zu miissen, direkt zum Bahnhof St. Paul im Lavanttal
zu kommen. Mittlerweile sind wir im Prozess, diese Route mit Hilfe der KEM zu erheben. Wir miissen aber jetzt noch
einige Dinge aufarbeiten, also da sind zum Beispiel Teilstlicke drinnen, wo es unbefestigte Wege gibt oder teilweise
kleine Waldstiicke und da miissen wir schauen, dass wir da einen Radweg auf die Beine stellen, damit die Leute das
auch gerne nutzen.

A: Wie schaut es im Vergleich dazu im Oberen Lavanttal aus - gibt es hier dhnliche MajSnahmen?

B:Ja, daist das Lavanttal relativ gut aufgestellt. Es ist ndmlich in vielen Regionen so, dass jede Gemeinde fiir sich arbeitet
und teilweise miteinander konkurriert. Im Lavanttal ist es so, dass es einmal im Monat ein Treffen zwischen allen Biir-
germeistern und Biirgermeisterinnen gibt, wo man im Prinzip seine Anliegen vorbringen kann. Das heifdt, ich als KEM-
Manager kann immer eine Stunde anmelden und kann meine Fortschritte prasentieren. Das heift, sie arbeiten zusam-
men, sind an einem Tisch und tauschen sich dementsprechend aus. Bei der Koralmbahn ist es jetzt auch nicht so, dass
eine Gemeinde sagt, das mache ich jetzt aus meiner eigenen Faust heraus und der andere macht das auf seine Art. Durch
das, dass sie mindestens. einmal im Monat regelmafiig zusammenkommen, gibt es einen stdndigen Austausch. Also da
gibt es zum Beispiel mit der Wirtschaftskammer ein eigenes Konzept, wo man schaut, dass man die Fahrpldne innerhalb
der Gemeinden so abstimmt, sodass die Leute gebiindelt und gesammelt zum Bahnhof kommen. Es ist jetzt gerade zum
Beispiel die Ausschreibung mit dem Karntner Verkehrsverbund, wo es darum geht, wahrscheinlich wieder gewisse
Fahrpldne abzustimmen. Da ist ein sehr starker Fokus natiirlich auf die Koralmbahn und den Bahnhof St. Paul und da
schaut man eben, dass man das auch so taktet, weil das ist natiirlich wichtig fiir die Gemeinden, dass man relativ ziigig
zwar hinkommt zum Bahnhof St. Paul, aber, dass man auch nicht ewig warten muss, um weiter nachher weiterzufahren.
Da zieht das Lavanttal schon an einem Strang und schaut, dass das alles zusammenkommt und gebiindelt ist.

A: Welche Mafsnahmen wurden aber konkret im Oberen Lavanttal getdtigt?

B: Intern ist das bei fast allen Gemeinden ein Thema. Bei einigen Gemeinden z.B. Wolfsberg gibt es sogar einen Mobili-
tats-Masterplan, wo genau das erhoben wird. Bei kleineren Gemeinden gibt es zwar keinen Masterplan, aber natiirlich
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wird sich auch dort Gedanken gemacht, was dort notwendig ist, weil es im Prinzip auch Aufgabe der KEM war, heraus-
zufinden, welche Verkehrsmittel von den Gemeinden benétigt werden und wo sie noch ansetzen miissen, um das An-
gebot attraktiv fiir die Biirger zu machen. Aufderdem wurden alternative Routen erhoben, um zum Bahnhof zu kommen.
Es gibt einen touristischen Radweg, der fast von ganz oben - Reichenfels - bis ganz unten - Lavamiind - geht. Das ist
der R10 Lavant-Radweg. Der ist super ausgebaut. Nur zwischen Bad St. Leonhard und Frantschach hat der eine Liicke.
Ab Frantschach ist das aber ein guter Radweg. Fiir uns war es da wichtig, dass wird von den Ortschaften und von wich-
tigen POIs Routen erheben, wie man von dort zum R10 kommt, weil vom R10 kommt man sehr gut zu den Bahnhofen.
Das war ein Projekt von der KEM, welches ,Fahrradies Lavanttal“ hief - also angelehnt an unser Motto , Energiepara-
dies Lavanttal“. Die Idee war nicht nur, wie man gut zu den Bahnhéfen kommt, sondern unser Ausgangspunkt war der
R10 und das Ziel war herauszufinden, wie man am schnellsten und sichersten zum R10 kommt, weil der R10 quer durch
das ganze Tal geht und gut ausgebaut ist. Daher kann man auch relativ gut die Bahnhéfe ansteuern.

Anm. Zu diesem Zeitpunkt zeigt Herr Stiickler die Fahrradstudie ,Fahrradies Lavanttal” auf seinem Laptop

B: Das griinpunktierte ist der R10, der von Frantschach - und eben wie du siehst, ist da driiber eine kurze Liicke - bis
hinunter nach Lavamiind reicht. Das ist ein durchgiangiger Radweg, der bis zum Drautalradweg und dann nach Slowe-
nien reicht. In Wolfsberg z.B. gibt es viele Ortschaften aufderhalb des Zentrums. Da haben wir geschaut, wie kénnen wir
die am schnellsten und sichersten zum R10 anbinden, weil von dort kommt man gut und schnell weiter. Die Routen
wurden vom damaligen Auftragsnehmer erhoben. Die haben geschaut, wo gibt es vor Ort bereits bestehende Radinfra-
strukturen und wenn es keine Radinfrastruktur gab wurde untersucht, wie man am schnellsten und sichersten eben
zum R10 kommt. Gemeinsam mit der Radlobby haben wir die Routen analysiert. Die Route von St. Michael (Anm. St.
Michael in Wolfsberg) wurde vom Auftragsnehmer definiert, wobei es sich dabei um eine theoretische Route und damit
keine offizielle Route handelt. Hier wurden kleine Problembereiche definiert. Die Radlobby hat dann die Route befahren
und geschaut, an welchen Punkten es Probleme mit Vorrangregelungen gibt, Querungen, wo man absteigen muss oder
Engpassstellen. Ein Beispiel war ein Abschnitt, wo man hinter parkenden Autos fahren muss, was als Gefahrenpotenzial
gilt. Da war die Idee, dass man den Radweg verlegen kann und beispielsweise vor die Autos verlegt. Die Idee war, dass
man den Radfahrern ein bisschen Vorteile gibt, denn oft ist es so, dass der Radweg entlang einer Hauptstraf3e fiihrt und
kleinere Strafien quert, die zu Wohnhdusern und kleineren Siedlungen fithren. Wenn der Radfahrer fahrt, gibt es dann
eine Tafel, wo er eigentlich laut Gesetz absteigen muss, weil der Radweg endet. Wiirde ein Radfahrer diese Gesetze
einhalten, miisste man vor der Kreuzung absteigen, {iber die Kreuzung gehen und dahinter wieder auf das Rad steigen
und nach 20 Metern kann der Radfahrer wieder dasselbe machen. Um das fiir Radfahrer attraktiver zu machen, war die
Idee, dass auf den Querstrafien ,Vorrang geben” Schilder aufgestellt werden, damit der Autofahrer Riicksicht geben
muss und Radfahrer Vorrang haben. Im Prinzip wére der Radfahrer ndmlich schuld, wenn etwas passieren wiirde, aber
natiirlich steigt kein Radfahrer bei diesen Schildern vom Fahrrad ab. Durch solche kleinen MaRnahmen, die keine gro-
en Kosten verschlingen, ware es schon deutlich einfacher fiir den Fahrradfahrer.

A: Existieren die Radrouten/Radwege bereits oder sind die geplant?

B: Teilweise sind es Radwege, die bereits existieren und teilweise sind es nur Strafden, weil es dann noch nicht die
durchgehende Radinfrastruktur gibt. Ich bin mir ziemlich sicher, dass keine Gemeinde in der heutigen finanziellen Lage,
einen durchgdngigen Radweg bauen kann. Aber teilweise reichen schon einfachere Mafnahmen, durch etwa zusatzliche
Bodenmarkierungen, damit dem Radfahrer zusétzliche Sicherheit gewahrleistet wird. Es gibt mittlerweile schon Ab-
schnitte, wo zusatzliche Radfahrstreifen markiert wurden, damit die Botschaft dar ist, dass man auch mit dem Rad hier
fahren kann und Autofahrer aufpassen und das Tempo reduzieren miissen, weil sie wissen, dass Radfahrer unterwegs
sind. Also die Routen sind eben theoretisch und noch nicht ausgewiesen, aber es ist der Plan, dass das einmal durch
Bodenmarkierungen ausgewiesen wird, um die Aufmerksamkeit auf Radfahrer zu locken. Das sind Radrouten, wo auch
heute schon Leute mit dem Rad fahren, aber gerade mit Kindern ist es dann teilweise gefahrlich, weswegen wir diese
Routen definiert haben, damit wir wissenschaftlich erhoben wissen, wo der sicherste Weg ist und wo es bequem fiir die
Radfahrer zum Fahren ist. (...) Nur zur Info, die Radlobby fahrt derzeit die ganzen Routen ab - wenn du mit denen
redest, bekommst du vielleicht mehr aus der Praxis mit. Mittlerweile gibt es 15 solcher Routen, die von der Radlobby
abgefahren werden.

()
A: Was ist im Hinblick auf die Taktung und die Erreichbarkeit vom Fahrplanwechsel Dezember 2025 zu erwarten

B: Was ich gehort habe, wobei ich nur am Rande dabei war, ist, dass die Gemeinden darauf setzen, dass gewisse Strecken
haufiger befahren werden. Gerade jene Linien, die als Zubringer zu bestehenden Bahnhéfen dienen, sollen eine bessere
Taktung bekommen. Ich weif aber auch, wenn man gewisse Strecken verbessert, fallen andere Strecken wieder weg
oder haben weniger Bedeutung. Das sind, meines Wissens nach, periphere Gebiete, wo andere Losungen wie etwa das
LAV-mobil, wieder wichtiger werden. Das heif3t, es gibt einen Fokus von den Gemeinden vor allem auf die Taktung
bestehender Linien, die zu den Bahnhofen fahren. Aber ich kenne mich da zu wenig aus, was einzelne Gemeinden for-
dern.

()
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Interview mit Herrn Mag. Roland Lassenberger, Kontaktperson der Radlobby Lavanttal,
am 11.12.2024

A = Interviewer
B= Roland Lassenberger

A: Wie ist das Radverkehrsnetz im Lavanttal aufgebaut und wie funktioniert die Anbindung in Richtung Bahnhof St. Paul
im Lavanttal?

B: Die Hauptachse fiir den Fahrradverkehr im Lavanttal ist der R10. Der R10 ist ein eigentlich gut ausgebauter Radweg.
Man kann dazu aber nicht Rad-Highway sagen, dafiir ist er zu schmal. Vor25 oder 30 Jahren ist der gemacht worden. Da
haben sie die Kanalisation fiir eine grofde Fabrik - ich glaube in Frantschach -gemacht, wo sie Wasser Rohre eingebaut
haben. Im Zuge dieser Kanalisation in Richtung Kldranlage, hat man entlang der Lavant einen Radweg auf der Kanalt-
rasse asphaltiert. Der ist 2,50 - 3m breit und wird hauptsédchlich von Radfahrenden genutzt. Im KAGIS konnen Sie die
Zahlstellen nachschauen - in St. Andra gibt es eine Zahlstelle, wo die Daten bis inklusive 2023 oder 2022 auf KAGIS
veroffentlicht werden. Da haben wir in St. Andrd im Sommer {iber 10.000 Radfahrende pro Monat. Das ist aber mehr
oder weniger keine Alltagsstrecke, sondern eine Freizeitstrecke. Von St. Andra aus Richtung Bahnhof St. Paul wiirden
die Leute liber den R10 fahren und vor St. Paul geht der Weg rechts weg dann zum Bahnhof. Das ist nicht gerade die
direkteste Strecke, aber es ist nicht weit. Es ist gerade einmal ein Eck als Umfahrung. Das heifst, die Anbindung an den
R10 ist vorhanden (Anm. vom Bahnhof St. Paul aus), wenngleich der R10 nicht die direkteste Strecke nach St. Paul
darstellt. Wenn ich am Bahnhof aussteige und nach St. Paul will, habe ich entweder die Méglichkeit zuriick zum R10 zu
fahren, wo ich dann eine Anbindung nach St. Paul iiber das Industriegebiet von St. Paul habe. Das ist aber nicht gerade
die direkteste Strecke. Da kdnnte es elegantere Moglichkeiten geben, aber die sind alle Umwege. Da wird momentan
driiber diskutiert, da es eine aufgelassene Bahnstrecke in Richtung Klagenfurt mit einem Tunnel gibt, welcher touris-
tisch ausgebaut werden soll, um einen Rad-Highway Richtung Klagenfurt zu bauen. Wir werden das auch so in den Rad-
Masterplan aufnehmen.

A: Der Plan ist also die Gleise der ehemaligen Jauntalbahn bis Aich-Wiederndorf abzutragen und dann durch einen Radweg
zu ersetzen?

B: Naja, durch die zwei Tunnel gibt es die Anbindung nach Ruden, wo man dann {iber die Jauntal-Eisenbahnbriicke
weiter in Richtung Bleiburg fahren kann. Der Radweg bleibt also nicht direkt auf der alten Eisenbahnstrecke, weil die
ja teilweise noch in Betrieb ist. Bei der direkten Anbindung vom alten St. Pauler Bahnhof zum neuen Bahnhof St. Paul
bleiben die Gleise erhalten, da es gedacht ist, in St. Paul noch einen Giiterbahnhof zu errichten. Wir haben gedacht, dass
die Gleise wegkommen und dass man einen verkiirzten, direkteren Radweg bauen kann. Aber die OBB lisst die Schienen
dort, um moglicherweise eine Anbindung an die Koralmbahn bzw. die Lavanttalbahn in Héhe des neuen Bahnhofs St.
Paul zu errichten. Die Schienen bleiben also. Die Gleise wurden nicht verkauft und sind noch im Besitz der OBB, welche
die Gleise dort lassen.

A: Wer ist Besitzer der restlichen Strecke in Richtung Granitztal, Ruden und Aich-Wiederndorf?

B: Die restliche Strecke ist scheinbar im Besitz vom Land Karnten. Das heif3t, das wurde nicht von einem Privaten iiber-
nommen. Die Bahn hinunter nach Lavamiind haben sie ja verkaufen wollen. 3 Mal wurde das ausgeschrieben, aber kei-
ner aus der Region hat die Strecke gekauft, sondern eine deutsche Firma. Die deutsche Firma hat dann die Schienen
abgetragen, die Schienen nach Spanien verkauft, die Schwellen woanders hin verkauft und die Firma ist dann Pleite
gegangen. Das heifdt, dass die gesamte alte Bahntrasse im Besitz von jemanden ist. Da gibt es 300 Glaubiger, da kann
man derzeit nichts machen. Fiir die Fahrrad-Infrastruktur brauchen wir das aber eh nicht, da ja direkt nebenbei der
R10 ist. Die Trasse ist leer und die Schwellen und Schienen sind nicht mehr drauf. Das ist natiirlich ungiinstig, weil das
die Verbindung nach Maribor dargestellt hat.

()
A: Welche Routen sind besonders wichtig auszubauen?

B: Uns geht es vor allem darum, dass die bestehenden Routen, die man gut nutzen kann, gewartet werden. Wenn man
iiberall Probleme hat, dass zum Beispiel die Baumwurzeln in den Fahrradweg reinwachsen, hat man eine holprige Stre-
cke oder teilweise ist es so schmal, dass man sich nicht mal begegnen kann. Viele Radwege werden auch von Fuf3gén-
gern benutzt. Da hat man das Problem, dass, wenn die Fufsganger nebeneinander gehen, man auf die Strafie ausweichen
muss. Da sind wir dafiir, dass man die Radwege verbreitet. Wenn man mich fragen wiirde, was man priorisieren soll,
wadre das, dass zunachst der R10 weiter gut ausgebaut und entsprechend gewartet wird. Da der landwirtschaftliche
Verkehr noch immer auf dem R10 stattfindet, haben wir dort Fahrbahnschaden. Dann haben wir die Fahrradwege, die
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nach St. Margarethen und nach St. Michael fithren, wo wir dafiir sind, dass die weiter ausgebaut werden, sodass hier
wirklich von Fahrradwegen die Rede ist. Es gibt Liicken und was man auch noch braucht, ist eine bessere Beschriftung.
Wie findet man beispielsweise vom Bahnhof zum néchsten Fahrradweg? Es gibt ndmlich keine Hinweisschilder. Du
musst wirklich liber die Handyapp oder Google Maps den Fahrradweg suchen. Der verlduft 100 Meter weiter unten und
man muss durch die Fuf3gédngerzone, wo man mit dem Rad durchfahren darf. Aber das listen wir alles auf. Viele Sachen
konnten die Bauabteilungen der Gemeinden im Zuge von Baumafinahmen entlang der Strafien nebenbei mitmachen.
Da braucht man kein grof3es Projekt ,Fahrradweg so und so“. Da werden Kanale gebaut oder Kabel verlegt. Dabei konnte
man Sachen fiir die Fahrradinfrastruktur mitmachen. Deswegen sind die kleinen Problemstellen im Masterplan gelistet,
sodass die Gemeinden nachschauen kénnen, was sie jetzt nebenbei machen kénnen. Das ist eine Budgetthematik. Das
grofite Projekt im Lavanttal ist der sogenannte ,Twinberger Graben®, was die Anbindung nach Bad St. Leonhrad und
Reichenfels und weiter nach Zeltweg zum Murradweg darstellen wiirde. Momentan fahrt man auf der Strafie, wo viel
LKW-Verkehr ist. Das kann man nicht bewerben.

()
A: Was sind Ihrer Meinung nach Griinde dafiir, dass im Lavanttal die Bewohner:innen noch nicht auf das Rad umsteigen?

B: Naja es ist so: Im Alltagsverkehr rechne ich mit Strecken, wo du maximal eine halbe Stunde mit dem Rad brauchst -
sowas mache ich. Ich fahre also nach St. Paul zum Bahnhof mit dem Rad. Aber ansonsten sind zehn bis 15 Minuten
normal. Die Gemeinden rundherum leiden daran, dass die Radwege und die Radinfrastruktur nicht vorhanden sind.
Stidlich von Wolfsberg gibt es beispielsweise die Ortschaft St. Stephan: Wenn man von St. Stephan nach Wolfsberg fah-
ren will, muss man runter zur Lavant, den R10 entlang und ich kann nicht den direkten Weg fahren. Das wére ein wich-
tiges Thema. Aufierdem sind nicht ausreichend Fahrradstellplatze vorhanden - die sind nicht verniinftig. Es fahren viele
Leute bei uns hobbymafRig Fahrrad, aber nicht im Alltag. Und dann haben wir viele Leute, die rundherum auf den Bergen
wohnen. Von dort kommt man nicht hinunter. Der fahrt nicht mit dem Rad. Und das zweite Thema ist natiirlich: Wie
bringe ich die Kinder zum Radfahren?

()
A: Wie bewerten Sie die Anbindung des neuen Knotenpunkts ,St. Paul im Lavanttal”?

B: Da gibt es noch Liicken. Vor allem Richtung St. Georgen und weiter ist es so, dass man sich liberlegen muss, einen
eigenen Radweg zu bauen, weil wenn ich den entlang der Strafie fiihre, ist der einfach viel zu steil. Es gabe zu grofe
Steigungen. St. Georgen liegt ein bisschen hoher. Da brauchte man etwas Eigenes. Die Anbindung wiirde etwas stidlich
von St. Paul aus sein. Fiir Alltagsfahrer ist es wahrscheinlich momentan nicht so attraktiv, weil es zu steil ist. Du kannst
derzeit entlang der Landesstrafde fahren, aber da gibt es keinen Radweg. Es ist aber ein Radweg geplant. Da ware die
Streckenfithrung auch spannend.

A: Gibt es hierzu schon Informationen bzw. Pldne, wie die Streckenfiihrung nach St. Georgen ausschauen wird

B: Nein noch nichts. Von St. Georgen war niemand anwesend (Anm. beim Rad-Masterplan Workshop). Deswegen kann
ich da nichts Genaueres sagen. Dasselbe haben wir von Maria Rojach. Hier ware noch nachzufragen, wie man da eine
bessere Anbindung entwickelt. Das betrifft allerdings die Gemeinde St. Andra. Da wéren auch noch einige Sachen zu
erledigen. Im Zuge des Baus des Koralmtunnels, haben die OBB Wege fiir Bautitigkeiten gebraucht. Da hitte es die
Moéglichkeit gegeben, dass man da Strecken liberldsst und daraus Radwege macht, aber das ist verabsaumt worden.

()

A: Das wire also die Anbindung in Richtung St. Andrd. Was gibt es derzeit fiir Méglichkeiten und was sind konkrete Pldne,
um die Anbindung nach St. Paul Ort zu verbessern?

B: Da gibt es einen Weg liber Hundsdorf, liber einen kleinen Vorort. Dabei fahrt man auf bestehenden Strafien. Aber
schon ware eine Anbindung entlang der alten Bahntrasse. Wenn da was mdglich ware, wére das wirklich die schnellste
Anbindung an den Ort. Sonst ist alles ein Umweg. Gestern haben sie hauptsachlich dariiber geredet, dass ein direkter
Fahrradweg entlang der Bahntrasse versdaumt wurde. Die haben bei den Verhandlungen ja einiges mit der OBB disku-
tiert. Da hatte St. Paul einiges durchsetzen kdnnen, was momentan nicht mehr geht.

A: Und was wdre mit einer Streckenfiihrung direkt neben der alten Bahntrasse?

B: Da muss man Grundstiicke erwerben und so weiter. Da warten sie alle ein bisschen. Es gibt ndmlich Personaldnde-
rungen, da es Grundstiicke gibt, die dem Stift geh6ren und der bisherige Forstmeister hier eher restriktiv war. Und jetzt
gibt es scheinbar ab Herbst einen neuen, mit dem sie nachher noch einmal verhandeln wollen. Also ich fahre vom Bahn-
hof immer tiber den R10. 10-12 Minuten brauche ich da nach St. Paul mit dem Elektrofahrrad. Wenn man will, kann
man das schon machen.

()



46  Erreichbarkeitsdefizite peripher gelegener Fernbahnhéfe am Beispiel St. Paul im Lavanttal

A: Wie schaut es in Bezug zu sicheren Querungsmdglichkeiten oder Beleuchtung aus?

B: Da ist nichts beleuchtet. Es gibt beim Bahnhof (Anm. Bahnhof St. Paul) eine Querung der Landesstrafde, die nicht
beleuchtet ist, wo man echt aufpassen muss. Das ist die Briicke, wo man auch Richtung Maria Rojach hinauf fahrt. Die
ist absolut riskant. Da wére es wichtig, sich etwas zu liberlegen. Beleuchtung ist aber natiirlich schwierig, da man Lei-
tungen verlegen muss, und dann stehen dort zwei Lampen und sonst nichts. Aber die Radfahrer bei uns sind so erzogen,
dass sie sich selbst das Fahrradfahren attraktiv machen. Fiir andere muss man es attraktiv machen - das ware zu iiber-
legen. Zumindest bei Gefahrenstellen und Ahnlichem.

()

A: Haben Sie das Gefiihl, dass es einen unterschiedlichen Motivationsgrad im Bezug auf neue Infrastruktur unter den Ge-
meinden gibt?

B: Also die, die am meisten motiviert etwas zu machen, sind die St. Pauler zusammen mit dem Biirgermeister. Der ist
selber ein Radfahrer, hat das wirklich im Blick und ist engagiert. Aber es ist immer die Frage, was er wirklich weiter-
bringt. Wolfsberg ist ein bisschen zdh. St. Georgen ist eher ein bisschen innovativ, aber die waren gestern nicht dabei
(Anm. beim Rad-Masterplan Workshop), daher kann ich jetzt diesbeziiglich auch nichts sagen. Wobei ich sehr interes-
sant fand, dass Lavamiind grofies Interesse hat. Lavamiind ist der Endpunkt vom R1, wo der Umstieg auf den R10 er-
folgt. Von dort kann man mit dem Rad weiter nach Slowenien wie zum Beispiel nach Dravograd fahren. Die sind sehr
interessiert, da die Gemeinde ein bisschen eine Randgemeinde ist. Fiir die ist der R1 und der R10 eine Infrastruktur,
wodurch sie Leute in den Ort bekommen. Der Endpunkt ist interessant, weil dort die Leute stehen bleiben und in die
Gasthauser gehen und so weiter. Die Gemeinde ist sehr interessiert. Da hat sich gestern auch etwas getan. Die haben
Ortsteil wie Ettendorf, das zu Lavamiind gehort und wenn ich nach Ettendorf mit dem Fahrrad fahren will, muss ich auf
dem R10 iiber einen Hiigel driiberfahren. So ist die Idee aufgekommen, entlang der alten Bahntrasse die Anbindung
nach Ettendorf zu erméglichen. Da gibt es eine Briicke {iber die Lavant, wodurch man sich ndmlich einen Hiigel sparen
wiirde. Man hatte da eigentlich eine sehr tolle Strecke entlang der Lavant. Diese Strecke wére sehr schon als Radweg
geeignet. Was sie dort machen wollen ist: Kurz vor Ettendorf war einmal ein alter Bahnhof, der aufgelassen worden ist,
wo man mit dem Fahrrad ein Stiick die Landesstrafe hinauffahrt, wo man erst oben wieder auf den R10 abgebogen ist.
Das ist ein kleiner Anstieg. Den alten Bahnhof unten haben sie gekauft, wodurch sie eine direkte Anbindung an den R10
errichten konnten, ohne tiber den Hiigel fahren zu miissen. Lavamiind hat das gekauft und will das entsprechend nutzen.
Grundsatzlich ablehnend ist gar keine Gemeinde, denn sie erwarten sich alle eine Verbesserung. Die oberen Gemeinden
des Lavanttals haben eher einen gréfReren Fokus auf Mountainbike-Strecken fiir den Tourismus.

()

Interview mit Herrn Stefan Salzmann, Biirgermeister der Gemeinde St. Paul im Lavanttal,
am 16.12.2024

A = Interviewer
B= Stefan Salzmann

A: Wie soll in Zukunft die Anbindung aus St. Paul zum neuen Fernverkehrsbahnhof mit dem Rad erfolgen? Was wdre das
kurz- bzw. langfristige Ziel?

B: Wir haben bereits eine Anbindung, und zwar tiber den R10 von St. Paul entlang der Lavant. Dafiir gibt es einen Weg,
der etwa 150 Meter hiniiber zur Lavant fiihrt. Der ist bereits vorhanden. Es gibt auch eine zweite Anbindung, die die
Autobriicke der LandesstrafRe darunter quert. Diese Verbindung fithrt komplett auf niederrangigen Strafden, also nur
auf Gemeindestrafden bzw. in 30er Zonen oder in 50er Zonen. Das ist somit die Anbindung.

()

A: Wird ein Fahrradweg als Anbindung neben den OBB-Gleisen angedacht? Woran scheitert die Umsetzung dieser Méglich-
keit bisher?

B: Diese Uberlegung gibt es 6fter bzw. die Forderung, aber diese Gleise, die da liegen, sind ein sogenanntes Bundesgleis.
Und man will sich die aufrecht erhalten fiir den zukiinftigen Technologiepark, weil das ein Stummelgleis ist. Bisher ist
das Gleis zwar nicht angeschlossen, aber es kdnnte spater mit der Koralmbahn verbunden werden. Aufierdem besteht
die Moglichkeit die Strecke mit den Betrieben rund um den alten Bahnhof St. Paul zu verbinden. Das werden wir uns
nicht verbauen.

A: Diese Idee geht von dir oder von der OBB aus?
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B: Die geht von der OBB aus. Und klar natiirlich wire die direkte Verbindung besser. Wenn man aber iiber die beste-
hende Verbindung fahrt, ist es sicher und schnell genug fiir Fahrradfahrer und Fufdgianger. Der R10 ist ja nur fiir Fuf3-
ginger und Radfahrer.

A: Das heifSt, die alte Bahntrasse vom neuen zum alten Bahnhof St. Paul soll fix bestehen bleiben?
B: Ja, die bleibt weiterhin bis zum Gebaude beim alten Bahnhof bestehen.
A: Und wo liegt hier das Interesse, dass nur bis zum alten Bahnhof die Trasse bestehen bleibt?

B: Die alte Trasse weiter nach Granitztal, Eis-Ruden und weiter wurde im Rahmen der Koralmbahn dem Land Kérnten
verkauft. Das Land Kérnten hat es bereits bezahlt, bis Ende des Jahres soll es fertig sein und ist jetzt mittlerweile schon
Besitzer. Am alten Bahnhof St. Paul gibt es ja ein Industriegebiet und da ist das Ziel, dass das eventuell einmal erweitert
wird, dann kann hier das Gleis als Anschlussgleis betrieben werden.

A: Das heifdt, es handelt sich eher um ein mittel- bis langfristiges Ziel, dass das umgesetzt wird. Gibt es Pldne, die Fahrrad-
infrastruktur auf westlicher Seite des Bahnhofs, sprich entlang der L135 Richtung St. Andrd bzw. Hundsdorf und weiter in
Richtung St. Paul, zu verbessern?

B: Ja, da gibt es eine Firma, die gegeniiberliegt, die Firma NCA, ein Container- und Anlagenbauunternehmen. Und da gibt
es die Bestrebung, dass sich die Firma erweitert, sodass man dann die derzeit bestehende Gemeindestrafie verlegen
wiirde. Und dann wiirde entlang der Landesstrafie einen Radweg entstehen. Das ist eine Bedingung, die wir haben wol-
len. Mit dem niederrangigen Radweg kommt man sehr gut ebenfalls zum Bahnhof. Hier kommt man zur Feuerwehr,
zum Kindergarten, und so weiter. Da ist alles in einer 30er Zone. Man wartet hier auf die Firma bis sich die erweitert.
Das ist jedenfalls ein grofier Wunsch von den Bewohnern in der Buxersiedlung und in Hundsdorf.

()

A: Wurde im Rahmen dieses Workshops (Anm. Workshop im Rahmen der Erstellung des Rad-Masterplans) auch dartiber
diskutiert, wie die Anbindung der Nachbargemeinden an den neuen Bahnhof funktionieren soll? Wie soll z.B. die Anbindung
mit dem Rad aus St. Georgen bzw. aus den St. Andrder Ortsteilen Maria Rojach, Eisdorf, Lindhof, etc. ausschauen?

B: Ja, der Workshop war generell mit den Nachbargemeinden St. Andr4, St. Georgen und Lavamiind. Von St. Georgen
war leider niemand da, aber St. Georgen plant ebenso die Anbindung an den Lavantradweg und zwar bei der sogenann-
ten Allersdorfer Briicke. Da ist auch die Gemeindegrenze. Da ist dann ein Wunsch, dass man das dann Richtung Ortskern
St. Paul weiterplant. Wir haben da bereits jetzt eine Gemeindestrafie mit einem zweieinhalb Meter breiten Streifen auf
der Seite. Aber wir wissen auch, dass das kein Fahrradstreifen ist. Es ware vielleicht nett, dass man das auch baulich ein
bisschen aufwertet oder abgetrennt, sagen wir so.

A: Dann wiirde die Anbindung auf den R10 von St. Georgen aus bei Allersdorf entstehen?

B: Fiir St. Georgen zum einen, genau. Zum anderen gibt es fiir St. Andra die Landesstrafie, die mit einer relativ schmalen
Briicke 6stlich des neuen Bahnhofs St. Paul iiber die Lavant in Richtung Maria Rojach fiihrt, wo ja doch viele Bewohner
wohnen. Hier kann man nicht sicher mit dem Fahrrad driiberfahren. Von St. Andra und St. Paul ist hier der klare Wunsch,
dass diese Briicke erweitert wird.

B: Ist ein Radweg in Richtung Maria Rojach also derzeit nicht geplant?

B: Noch nicht, aber es ist immer die Rede, dass man eine Briicke fiir Fahrradfahrer driiber machen miisste, weil die
Landesstrafie zu schmal ist. Das ist ein ganz klarer Wunsch von St. Andra. Maria Rojach ist ja doch nicht so klein. Die
Marktgemeinde Lavamiind hat auch noch die Bedenken gedufiert, dass wenn der Tunnel (Anm. der Langenberger-Tun-
nel) kommt, sie gefiihlt abgeschnitten werden. Wenn das wirklich kommt mit dem Tunnel, wéren sie die letzte Station
vom Bahnradl im Lavanttal.

()

A: Welche weiteren Radverkehrsprojekte sind auf Gemeindegebiet St. Paul bzw. in Kooperation mit Nachbargemeinden
geplant? Gibt es Bestrebungen das Granitztal besser anzubinden?

B: Das haben wir auch schon besprochen. Da haben wir noch einen Liickenschluss. Wir haben zwei Siedlungsschwer-
punkte, einmal St. Paul Markt, also das Hauptgebiet, wo das Rathaus, die Schule und die Kirche stehen. Und das zweite
Hauptgebiet ist Granitztal-Weifsenegg. Das ist aus dem Grund ein Siedlungsgebiet, weil dort mehrstdckige, gemeinniit-
zige Wohnhauser stehen, sowie eine Kita, ein Kindergarten und eine Volksschule. Das ist ein Siedlungsschwerpunkt, wo
man sagt, da zahlt es sich aus. Da haben wir auch vor nachzuverdichten. Das wollen wir auch. Da gibt es noch eine Liicke
zwischen dem Zentrum und dem Granitztal. Die Granitztal Landesstrafie ist grundsatzlich nicht stark befahren, aber es
ware schon, wenn wir diese Liicke schliefen konnten und auch hier eine Route hatten. Das Problem ist aber das wir



48  Erreichbarkeitsdefizite peripher gelegener Fernbahnhéfe am Beispiel St. Paul im Lavanttal

zwischendurch einen sehr schmalen Abschnitt haben, wo ein Hiigel ist, wo rechts eine Spitzmauer und links ein Graben
ist. Das ist ein schwieriger Abschnitt, wo es nicht méglich ist, einen Radweg anzulegen. Daher ist das Ziel parallel dazu
auf einer kaum befahrenen Strafie die Radroute zu installieren.

A: Ist in absehbarer Zeit im Lavanttal ein Ausleihsystem a la ,nextbike” geplant, um die First / Last-Mile zu & von den
Bahnhéfen zu stirken bzw. ein Mietsystem fiir Fahrrdder zu etablieren, nachdem scheinbar mit dem Lastenrad KLAR be-
reits viele Menschen Interesse daran haben, Fahrrdder auszuleihen?

B: Ja, und zwar mit den OBB im Rahmen des 360° Systems. Da sind wir in Kontakt mit den OBB, wo man Fahrrider, E-
Bikes, Scooter, etc. ausborgen kann. Da haben wir bereits miteinander gesprochen und da gibt es ein Modell, wo ein
konventionelles Fahrrad minutenweise 5 Cent kostet. Ein besseres Rad wiirde dann 10 Cent kosten. Damit kénnte man
dann nach St. Paul fiir etwa einen Euro reinfahren. Waren es jetzt 5 oder 10 Cent? Ich kann es nicht mehr genau sagen.
Ein richtiges, touristisches Mountainbike wiirde dann 35 Cent kosten. Man kénnte das bereits iiber die Wegfinder-App
buchen - wenn ich zum Beispiel sage, dass ich jetzt von St. Polten nach St. Paul fahre, und ich vorhabe hier mein Rad zu
lassen, wére der Plan das es einen Container gibt - so wie anderswo. Ich buche bereits die Fahrt mit meiner Kreditkarte
oder mit einem Ticket und das Rad dazu. Das ist ein Projekt, es geht aber noch weiter. Es gibt namlich das Projekt
MobiREG. Da geht es auch um First/Last-Mile Themen und wie bekomme ich die Leute rein. Da geht es auch um gefor-
derte Projekte fiir Betriebe, also die ganzen Stakeholder wie Schulen, Betriebe, Krankenh&user, usw. Das Ziel ist, diese
Betriebe zu unterstiitzten bei einem moglichen Aufbau eines Leihradmodells. In diese Richtung wird also auch gedacht.

A: Das heift, wird die OBB das 360° Modell anbieten?

B: Das werden wir uns bei Inbetriebnahme anschauen miissen, aber natiirlich wollen sie, dass wir auch was dazu zahlen.
Wir haben gesagt, dass wir was dazuzahlen kénnen und irgendwann mal was dazugeben, aber so viel wie sie von uns
wollen, konnen wir uns als kleine Gemeinde nicht leisten.

A: Aber gab es Planungen fiir ein Fahrrad-Verleihsystem mit verschiedenen Stationen, wo man am Bahnhof zum Beispiel
eine Station hat, aber auch im Ortsgebiet von St. Paul und St. Andrd und dann einfach das Fahrrad ausleiht und in der
ndchsten Station wieder abstellt?

B: Wir wiirden uns liber sowas natiirlich freuen, aber das ist natiirlich finanzierungstechnisch sehr schwierig umzuset-
zen. Insgesamt haben wir ja 600 Schiiler im Stiftsgymnasium und es kommen natiirlich nicht alle 600 mit dem Bus. Es
kommen einige mit dem Bus, einige mit dem Fahrrad oder dem Auto, aber einige kommen mit dem Zug und steigen in
St. Paul um. Da gébe es ein Projekt, dass man sich mit dem Gymnasium zusammentut und ein solches System anbietet,
sodass die Schiiler dann zum Bahnhof mit dem Fahrrad fahren kénnen. Mittlerweile fahrt der Shuttle stiindlich zwi-
schen dem Bahnhof und dem Ortszentrum. Der erste Bus fahrt derzeit um 05:16 Uhr und der letzte um 22:48 Uhr unter
der Woche. Den Wochenendverkehr haben wir zuletzt Anfang des Jahres verbessert. Da hat es einen Aufschrei gegeben,
dass es die neue Koralmbahn gibt, aber trotzdem kein Bus am Wochenende verkehrt. Was ist da los? Frither war es so,
dass von Freitag 22:50 Uhr bis Montag 05:03 Uhr kein Bus verkehrt ist. Da sind dann Leute z.B. von Graz mit der Spar-
schiene gekommen fiir 19,90€ und haben dann fiir das Taxi aber noch einmal 20€ gezahlt. Das ist aber seit Juli behoben.
Jetzt haben wir zumindest zwei Mal vormittags und zwei Mal nachmittags Busse. Ich sehe da schon die Verbesserungen.
Der Grundtenor ist zwar schlecht, aber der 6ffentliche Verkehr wird sehr viel besser. Dieses Wochenende ist der neue
Fahrplan in Kraft getreten. Seitdem gibt es jetzt auch auf der Linie S3 St. Paul - Klagenfurt eine Nightline am Wochen-
ende. Das heif3t, es fahrt um 23 Uhr, um Mitternacht und um 1 Uhr noch ein mal ein Zug. Das heif3t, es geht sich ein
Fuf3ballbesuch, ein Besuch im Stadttheater Klagenfurt aus, etc. Die S-Bahn fahrt bis Wolfsberg jetzt.

A: Beim Radverkehr ist nicht nur die generelle Ausstattung durch einen Radweg wichtig, sondern auch andere Faktoren
wie Beleuchtung, sichere Querungsmaglichkeiten, Bodenmarkierung, Hinweisschilder, etc. Was ist hier von der Gemeinde
geplant?

B: Ja natiirlich. Die einzige Uberquerung der Landesstrafie ist dort beim Bahnhof, wenn man den R10 entlangfihrt. Da
wadre derzeit die Frage, ob man eine Ampel mit Bedarfsregelung installiert, wo man auf den Knopfklickt. Oder ein gelbes
Blinklicht. Jetzt kdnnte ja die Briicke umgebaut werden. Da haben wir nachgeschaut: Andere Briicken entlang des R10
sind breiter gebaut und haben eine Unterfiihrung fiir den Lavant-Radweg. In dem Fall ist das nicht moglich, das heif3t,
es brauchte irgendeine Moéglichkeit mit Ampeln zum Driicken. Das ist die einzige Kreuzung, wo ich tiber eine Landes-
strafde driiber muss, wo ich sage, ja hier wire es gut, dass es etwas geben wiirde. Wenn da Massen von Schiilern kom-
men, wiére ein Knopf sicher gut.

A: Wer wdre in diesem Fall fiir eine Bodenmarkierung zustdndig, die Autofahrer:innen und Radfahrer:innen klar auf eine
Querungsstelle hinweist - das Land oder die Gemeinde?

B: In dem Fall Landesstrafde ist Landessache (...). Die einzige Kreuzung, die es auf dem Weg vom neuen Bahnhof nach
St. Paul gibt, ist dort bei der Briicke. Der Radweg geht kreuzungsfrei vom Bahnhof zur Lavant und wurde von der OBB
gebaut. Die OBB hat das gebaut, weil die StrafRe bereits verlegt wurde und das war Teil der Projekteinreichung, dass
hier mitgedacht wird. Diese Landesstrafde ging frither kerzengrad hiniiber und jetzt macht sie eben diesen Bogen.
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()

A: Was macht die Gemeinde, um die Anbindung mit dem Bus zu verbessern? Wie wird hier in Kooperation mit der Verkehrs-
abteilung des Landes Kdrnten vorgegangen

B: Ich habe da eine Anekdote. Ich war in der Jury fiir die Ausschreibung des Busverkehrs im Lavanttal fiir das Jahr 2026.
Da war ich Jury-Mitglied und war nominiert fiir das untere Lavanttal, also wieder fiir St. Paul, St. Georgen und Lava-
miind. Ich habe dann mit allen Bilirgermeistern dariiber gesprochen. Ein Thema war natiirlich St. Georgen. Da gibt es
einen Busplatz, wo sich zur gleichen Zeit alle drei Linien treffen. Das wird ein Umsteigeknoten. Ich hatte dann noch ein
Thema im Granitztal. Da sind wir wieder bei der Siedlung Weiflenegg. Da liegt die Busstation derzeit aufierhalb der
Ortschaft an der Landesstrafle. Das ist ein paar hundert Meter entfernt und ich glaube es sind auch 40 oder 50 Héhen-
meter, die zur Siedlung hinauf zu gehen sind. Und da geht einfach keiner hin. Das ist zu weit weg. Ein Wunsch von mir
war - der wurde mir auch erfiillt - dass der Bus eine sogenannte Stichfahrt hinein bis zur Schule in den Siedlungskern
macht, wo grob 450 Leute wohnen und sich die Schule, der Kindergarten, und alles andere befindet. Dieser Wunsch
wurde mir von den Verkehrsbetrieben erfiillt. Das heifd3t ab ndchstem Jahr wiirde ich das gern dann einfiihren, dass
diese Haltestelle in Betrieb geht. Also meiner Meinung nach geht Verkehrsplanung und Raumplanung Hand in Hand.
Das muss zusammen gehen. Das ist so ein Thema, wo ich mich frage, warum muss der Bus da drauf3en stehen bleiben
und kann nicht in die Siedlung hinein fahren?

A: Unter der Woche gibt es bereits ein gutes Anschlusssystem an den Zug kommend aus Klagenfurt - Wird dieses von der
Gemeinde finanziert oder vom Land?

B: Gliicklicherweise vom Land. Wir haben das bestellt und haben das auch so bekommen. In St. Paul hat es jahrzehnte-
lang einen Kampf um den alten Bahnhof gegeben, obwohl bei der Routenfiihrung der Bahn das Thema schon gegessen
war. Die Politik hat dann Unterschriften gesammelt - sie haben 1.700 Unterschriften geschafft - und sind dann noch
einmal zur OBB gegangen. Das war im September 2020, da war ich dabei. Die Aussage der OBB war ganz klar: ,Nein.
Der Zug da hinein wird nicht fahren®. Ich kann es jetzt auch ganz gut wirtschaftlich erkldaren, denn wenn ich einen Zug
da rein nach St. Paul habe, dann muss da ein Fahrer drin sitzen und die grofdten Kosten sind meistens das Personal. Und
jetzt habe ich einen Bus, der nach St. Paul, St. Georgen und Lavamiind fahrt, ein Einzugsgebiet von 7.500 Leuten hat,
aber die gleichen Personalkosten hat. Aber mit dem Euro habe ich viel mehr Leute erreicht.

()
A: Was soll mit den Arealen der ehemaligen Bahnhéfe bzw. Haltestellen St. Paul, St.Paul Bad und Granitztal passieren?

B: Granitztal ist die erste Haltestelle direkt nach dem Tunnel auf unserer Gemeindeseite. Hier hat die Landjugend das
Gebaude erworben und plant das Gebaude als Lager zu verwenden. In St. Paul Bad hat es jetzt auch die Besprechungen
im November gegeben. Da mdchte sich die Musikkapelle mit einem zweiten Verein einmieten, die das vorne zumachen
wiirden und dann wiére es ein kommunales Gemeinschaftshauschen. Bahnhof Alt St. Paul ist sehr umkampft. Da haben
wir die ganzen Industriebetriebe. Da gibt es zum Beispiel die Firma Agro Forst mit der grofien PV-Anlage, die wiirde
sich gerne erweitern und hat deswegen angefragt, ob sie sich in Richtung Bahnhof erweitern kénnte. Das Land Karnten
mochte das Bahnhofsgeldnde allerdings nicht verkaufen. Und fiir die Firma haben wir jetzt leider keine Flachen zu er-
weitern. Grund und Boden ist nun einfach nicht vermehrbar. Das Land verkauft es auch nicht an Private, da haben wir
das Gliick, dass sie uns als erste Kaufer angefragt haben. Wir haben jetzt die Anfrage gestellt, dieses Bahnhofsgebaude
entweder zu kaufen oder zu mieten. Die Idee wére es, A. entweder die Polizei-Dienststelle vom Ort heraus wieder hier-
her zu bringen - gegeniiber vom Spar. Und B. die Busfahrer von den Verkehrsbetrieben wiirden wir hier unterbringen
mit Sozialraumen, Ruherdumen, also WC, kleine Teekiiche und Liegemdglichkeiten. Dann wiirden die Busfahrer ihren
Dienst hier beginnen und wir hitten die Kommunalsteuer. Bis jetzt stehen die glaube ich draufien. Ich weif3 es nicht
genau, wo die derzeit beginnen. Soweit ich weif3, pendeln die in der Frith mit der Bahn her und steigen draufien beim
Bahnhof in den Bus ein. Die Polizei wére ein Wunschmieter von uns.

()
A: Gibt es Pldne den Bus-Shuttle zw. St. Paul und Bahnhof sowie andere Buslinien am Wochenende auszuweiten?

B: Derzeit sind wir mal froh, dass iiberhaupt etwas fahrt. Da miissen wir daraufsetzen, wenn die Koralmbahn tatsachlich
in Betrieb geht. Wenn man merkt, dass auch mehr Verkehr ist, kann dann das Angebot hoffentlich ausgeweitet werden.
Bei der Koralmbahn gibt es 97% Gewinner und 3% Verlierer. Zum Beispiel gab es Leute, die sind friither direkt in St.
Paul im Ort eingestiegen und direkt nach Klagenfurt ins Krankenhaus gefahren. Das hat friither funktioniert, das funkti-
oniert halt nicht mehr. Jetzt miissten sie zu Fufd zum Bahnhof gehen, soweit sie kein Auto haben. Es gibt ganz wenige
Verlierer durch die Koralmbahn.

A: Welche Anderungen erwartest du dir durch den Fahrplanwechsel im Dezember 2025 bei Vollinbetriebnahme der Koral-
mbahn?
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B: Wir gehen davon aus, dass wenn der Bahnhof voll in Betrieb geht, dass man so grob nach Schitzungen der OBB von
1.500 und 2.000 Ein- und Aussteiger sowie Umsteiger haben wird. Das ist recht schnell runter gebrochen - diese Schat-
zung. Wir haben so ca. 600 Schiiler und nun werden ja Leute erstmals von Wolfsberg, von St. Andra und anderswo
Richtung Graz oder Klagenfurt weiterfahren. Nach Klagenfurt fahren die Leute noch direkt, aber in Richtung Graz miis-
sen sie bei uns umsteigen. Die Leute, die derzeit von Wolfsberg nach Klagenfurt fahren, die bleiben in Wolfsberg sitzen
- die steigen gar nicht aus. Und wenn die Umstiege kommen, dann wird es interessant. Da miisste man prognostizieren,
wie es mit den Bussen wird. Dann wird da was los werden. Da wird der Parkplatz voller werden und generell wird es
hier voller.

()

B: Ich wiirde gerne noch etwas zur transnationalen Verkehrsplanung bzw. zur grenziiberschreitenden Planung sagen.
Und zwar ist es ja so, dass unser Bus St. Paul, St.Georgen und Lavamiind anfdhrt und in Lavamiind wendet, aber nicht
weiter nach Slowenien fahrt. Die Eisenbahn nach Lavamiind ist ja auch schon lange eingestellt. Das ist nichts neues.
Unser Ansatz ist der Folgende: Wenn jetzt jemand aus Dravograd, Slovenj Gradec oder irgendeinem Umfeld in der Nahe
der slowenischen Grenze wohnt, 6ffentlich mit dem Zug nach Deutschland oder Wien fahrt, machen die alle das Boar-
ding in St. Paul. Die steigen alle in St. Paul ein. Das bedeutet der fahrt unten in Slovenj Gradec weg, fahrt durch Lava-
miind, durch St. Paul und fihrt dann auf unseren Autoparkplatz. Jetzt war unser Ansatz, schaffen wir es doch, das unsere
Verkehrsbetriebe, also der Postbus oder sonstige Anbieter, hinunter nach Slowenien - also Dravograd und Slovenj
Gradec- fahren, unten die Leute abholt und hinauf nach St. Paul fahrt. Decken wir das bitte mit dem Kérnten Ticket oder
mit dem Klimaticket ab, sodass man auch ins slowenische Nachbargebiet mit dem Bus fahren kann, weil dann bleiben
die Autos dort, wo sie sind, unser Parkplatz ist nicht voll und wir haben deutlich weniger Verkehr. Da sind wir gerade
dabei. Da gibt es derzeit ein EU-Projekt. Das ist recht interessant. Die Frau Von der Leyen hat ein Regierungsziel fiir die
nachsten 5 Jahre vorgegeben, und zwar die innereuropéischen Grenzen aufzuldsen. Da gibt es Unstimmigkeiten beziig-
lich der Verkehrsplanung, Strafienplanung, usw. Und zwar plant Slowenien gerade eine 4-spurige Strafie rauf bis nach
Dravograd und in Lavamiind ist dann ein Bootleneck bzw. Flaschenhals. Jetzt ist hier unser Vorschlag: Machen wir ein
gemeinsames Ticketing zwischen Kdrnten und dem nérdlichen slowenischen Teil, sodass man die Leute von dort abholt.
Die zweite Idee wire, dass die Busse aufeinander abgestimmt sind, sodass das alles zusammen passt. Das dritte waren
bauliche Mafdnahmen in Richtung Slowenien, falls es mit der Schiene noch nach Slowenien was zum Ausbauen gibt,
wadre das der dritte Vorschlag. Wir haben jetzt eine sogenannte feasibility study gestartet - eine Machbarkeitsstudie.
Die wird von der Europdischen Investitionsbank kostenlos gezahlt. Das ist jetzt mal der Start und der nachste Schritt
ist jetzt mal, dass sie ein gemeinsames Ticket einfiihren. Dadurch wiirden wir erwarten das der Verkehr weniger wird,
weil das eine negative Auswirkung durch die Koralmbahn wire, was wir vermeiden wollen.

A: Das wiren dann Busse zwischen Dravograd und St. Paul?

B: Sogar noch weiter bis nach Slovenj Gradec. Das ist die Kreishauptstadt. SG ist das Kennzeichen. Das ist jetzt mit dem
Auto von St. Paul 30 Minuten entfernt. Das ware also machbar und wiirde definitiv den Verkehr reduzieren. Wir haben
jetzt auch mit einer slowenischen Abgeordneten geredet, dass es in Slowenien nur Gemeinde- und Bundesebene gibt.
Die haben dazwischen keine Landerebene. Die hat uns gesagt, die Region Koroska hat 133.000 Einwohner, einige Be-
triebe und sie kennt nur zwei Betriebe - sie hat nachgefragt - die ihre Waren mit der Eisenbahn an- und abliefern. Der
Rest fahrt nur mit LKWs. Das ist leider nicht so gut. Wenn wir das ein bisschen miteinander abstimmen und die Fla-
schenhalse beheben, dann bliiht die Wirtschaft in der Region noch einmal auf.

()
A: In welchem Stadium ist der dritte Vorschlag, also das man eben die Bahnstrecke reaktiviert?

B: Da hates eine Petition von allen Lavanttaler Biirgermeistern gegeben, die Strecke ndrdlich von Wolfsberg in Richtung
Zeltweg flir den Personenverkehr auszubauen. Da gibt es das Thema, das die Tunnel zu niedrig sind, deswegen kann
die Strecke nicht elektrifiziert werden und daher briuchte es einen Batteriezug. Aber das ist draufen und das sehe ich
realistisch, weil Zeltweg schon eine wichtige Connection fiir die Region ist. Die zweite Forderung war auch, die Bahn-
strecke von St. Paul nach Lavamiind wieder aufzubauen, weil die ist - jetzt muss ich leider den Begriff ,dummerweise’
verwenden - von den Vorgéngern vom Land Kérnten und der OBB verkauft worden. Zunichst hat es ein Angebot von
der OBB an die Gemeinden gegeben, die sich dagegen ausgesprochen haben, weil das ihnen zu teuer wire. Dann hat die
OBB die Strecke zum Verkauf gestellt, ohne, dass die Gemeinden das gewusst haben. Dann wurde die Bahnstrecke an
einen Privaten verkauft, der die Schienen abmontieren lief3, um das Altmetall zu verkaufen. Die Person ist dann aber in
Konkurs gegangen. Das ist eine klassische Regionalposse. Ich sehe die Chance relativ niedrig, dass man der Person die
Bahnstrecke abkauft und dann wieder Schienen verlegt. Ich kann mir das nicht vorstellen, dass das passiert. Mittler-
weile sitzen da 300 Glaubiger drauf. Das man das zuriick bekommt, ist sehr unrealistisch Es gibt aber ansonsten die
Verbindung liber Bleiburg, von wo man nach Slowenien und nach Dravograd kommt. Dort gibt es eine Bahnverbindung.
Das man sozusagen dann von St. Paul siidlich iiber Bleiburg nach Dravograd und weiterfahrt. Aber das steht alles in den
Sternen.



Erreichbarkeitsdefizite peripher gelegener Fernbahnhdofe am Beispiel St. Paul im Lavanttal 51

A: Was kam als Antwort auf die Petition von den Biirgermeistern zur Reaktivierung der Lavanttalbahn in Richtung Rei-
chenfels und weiter nach Zeltweg?

B: Die tlibliche Antwort ist natiirlich schnell einmal ,nein®, aber wie es dann weitergeht, kann man jetzt noch nicht sagen.
Man ist nicht komplett abgeneigt, aber es braucht Zeit. Vielleicht gibt es irgendwann einmal einen Regierungswechsel
und dann wird die Strecke wieder attraktiv.

()

A: Welche Pléne gibt es, die letzte Meile in Form eines bedarfsgerechten Mikro-OV-Systems zu bedienen, insbesondere fiir
Siedlungsbereiche, die nicht durch den Bus angebunden werden kénnen bzw. fiir Tagesrandzeiten, wo der Bus nur verein-
zelt fihrt?

B: Es gibt jetzt bereits in Kdrnten am Millstétter See glaube ich ein Mikro-OV System. Eine klare Forderung unsererseits
ist das Projekt LISA in Tulln. Das ist ein Mikro-OV, welcher Teil des VOR-Netzwerkes ist. Das heiflt der Mikro-QV ist
abgedeckt iiber das Klimaticket und wenn das in Niederosterreich geht, dann wiirden wir uns das auch fiir Karnten
winschen. Unsere Vorlage ist das Projekt LISA in Tulln. Das sind so kleine Elektro-Busse. Das wiirden wir gerne haben,
weil dann hatten wir echt alles abgedeckt, also alle Siedlungsbereiche.

A: Gab es bereits einmal ein Mikro-OV-System in St. Paul?

B: Es hat einmal das sogenannte ISTMobil gegeben (Anm. Der Vorganger des LAVmobil). Das ist aber letztes Jahr in
Konkurs gegangen. Wir haben uns das nach der Projektlaufzeit angeschaut. Da waren Wolfsberg, Frantschach, St. Andra
und St. Paul dabei. Jetzt sage ich iiber den Daumen ca. 35.000 Einwohner. Das wurde so was von nicht angenommen.
Wir haben 2021 in die Zahlen hineingeschaut und haben dann herausgefunden, dass wir fiir 183 Fahrten 12.000€ ge-
zahlt haben. Ein 1.000er im Monat haben wir gezahlt und im Endeffekt sind nur 183 Leute damit gefahren. Dann haben
wir aus Stopp gesagt und gemeint, wir machen jetzt was anderes. Wir haben einen Taxi-Gutschein ins Leben gerufen,
den wir mit dem gleichen Geld budgetiert haben. Bis maximal 40 oder 42€ kann ich den Taxi-Gutschein verdoppeln.
Sprich 50%, ich zahle also 40€ und bekomme aber Taxi-Gutscheine fiir 80€. Mit dem Ergebnis, dass im Monat 450
Gutscheine abgerufen werden. Weniger Kosten, aber noch zielgerichteter mit der Fahrtgarantie, wenn ich noch am Vor-
abend bis 18 Uhr buche, habe ich am nachsten Tag die Fahrt garantiert.

A: Die 183 Fahrten waren pro Jahr?
B: Das war im Jahr! Extrem hohe Kosten fiir die Fahrer, Beschilderung, etc.. Das Geld war einfach nicht verfiigbar.

()

A: Welche Anderungen erwarten Sie sich durch den Fahrplanwechsel im Dezember 2025 bei Vollinbetriebnahme der Ko-
ralmbahn?

B: Sie haben eine Neu-Ausschreibung gemacht, die die Kdrntner Postbus AG gewonnen hat. Die Fahrpldne werden na-
tiirlich wieder Top-Down angepasst, aber ansonsten habe ich keine neuen Busse am Schirm. Eine Sache, die wir noch
als Forderung durch das Stift St. Paul hatten war, dass es einen Nord-Siid Bus gibt, der speziell fiir die Schulen die Runde
fahrt. Dann mit der Fahrplanumstellung 2026 wird es einen Bus geben, der von den nérdlichsten Gemeinden quer durch
das Lavanttal bis zum Ziel Stift St. Paul Gymnasium fahren wird. Der Bus hat aber auch andere Stationen wie das Schul-
zentrum und so weiter. Also ein reiner Schiilerbus. Da wiirde ich dann schon eher auf die Verkehrsbetriebe verweisen.

()

A: Mit etwa 200 Parkpldtzen ist der Bahnhofsparkplatz ja eher knapp bemessen (im Vergleich zu Weststeiermark oder
Tullnerfeld). Nach welchen Kriterien wurde diese Zahl festgelegt?

B: Das ist so weit ich weifd nur mal der erste Guss. Sie spekulieren eh bereits dariiber, dass der Parkplatz irgendwann
mal aufgestockt werden muss und eine PV-Anlage draufkommt. Wir haben noch 15.000m2 reserviert, falls der Park-
platz zu ausgelastet sein wird. Wir haben also Optionen, um hier aufzustocken.

()
A: Ist ein CarSharing-System am Bahnhof. St. Paul von der OBB oder anderen Anbietern geplant?

B: CarSharing wire in dem Fall eventuell durch das Programm OBB 360° abgedeckt. Rider, E-Bikes, vielleicht sogar
Scooter und Leihfahrzeuge sind darin abgedeckt. Das wére dann alles unter einer Hand.

A: Weifs man bereits ab wann und in welcher Form?
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B: Das haben sie noch nicht veréffentlicht. Ich denke, wenn sie sehen das es ein Geschift wire, dann werden die OBB
sich in St. Paul schon dafiir entscheiden. Wenn die Anfragen 6fter kommen, gehe ich davon aus, dass es diesbeziiglich
mehr Angebot geben wird.

()

A: Wohin soll sich die Gemeinde raumplanerisch in Zukunft entwickeln? Nachdem ja durch die Vollinbetriebnahme damit
gerechnet werden kann, dass es zu Zuwanderung kommen wird, wird auch neues Wohn-Bauland und Wohnungen benétigt.
Gibt es hier bereits Pldne, wohin sich die Gemeinde ausbreiten soll?

B: Bei der bestehenden Siedlung Schief3stattstrafde/Trattenstrafie gibt es noch einige griine Flecken. Da ist es dann so,
dass wir nachverdichten wollen und schauen, was fiir Grundstiicke wir bekommen wiirden. Der sogenannte ,Fuchsstei-
ner Acker®, ist der leere Acker zwischen der Buxersiedlung und Hundsdorf und gehort natiirlich auch dem Benedikti-
nerstift. Da ware geplant Wohnbau zu schaffen, weil es genau einen Idealkilometer entfernt vom neuen Bahnhof liegt.
Dann muss man nicht direkt am Bahnhof wohnen. Wir hatten Leute, die gesagt haben, dass sie gerne am Bahnhof woh-
nen wiirden. Dann habe ich gesagt ,Super, wer will denn direkt am Bahnhof wohnen? Niemand wohnt gerne am Bahnhof"
Ich wohne nicht gerne am Bahnhof, weder in Klagenfurt, noch in Graz und auch in Wien nicht. Da hast du eigentlich alle
Nachteile. Fiir ein Hotel ist es vielleicht ok. Ich hitte gerne einen Respektabstand von mindestens 500m, wenn nicht
eher ein Kilometer. Dann hat man die Lairmthematik nicht mehr. Sonst ldsst man den Bahnhof. zubauen und dann regen
sich die Leute im Nachhinein wegen Larm auf. Dann hat man wieder das gesamte Theater.

Interview mit Herrn Timotheus Zankl, BSc MSc und Herrn Dipl.-Ing. Hans Schuschnig
vom Amt der Kirntner Landesregierung, Abteilung 7 - Verkehrsplanung, am 8.1.2025

A = Interviewer
B = Timotheus Zankl
C = Hans Schuschnig

A: Wie wird das Bedienkonzept am Bahnhof St. Paul ausschauen? Von der OBB habe ich von 2019 die Information, dass die
S-Bahn und der R] jeweils ziemlich zur gleichen Uhrzeit in Richtung Graz und Klagenfurt fahren.

B: Von dem, was wir bisher sagen diirfen: Wir haben mit dem Verkehrsverbund gesprochen, welche gemeint haben,
dass zumindest alle hochrangigen oder alle schnellen Verbindungen, sprich Fernverkehr oder REX, sich ziemlich gut in
St. Paul treffen werden, wie es ausschaut. Mit dem Fernverkehr in Richtung Graz und dem REX in Richtung Klagenfurt,
wird es einen schonen Knoten geben. Dann wird tagsiiber von St. Paul und dem siidlichen Teil der Verkehrsregion aus
quasi jede Verbindung mit dem Bus erreichbar sein. Gleichzeitig geht man davon aus, dass fiir alles, was nérdlich von
Wolfsberg liegt, eher Wolfsberg der Einzugsbereich bzw. Knoten sein wird und nicht St. Paul.

C: Aber genaue Fahrpldne - dariiber haben wir mit den Kollegen vom Verkehrsverbund geredet - gibt es noch nicht. Es
gibt ein Konzept, aber jetzt kommen die ersten Probefahrten, wodurch sich im Minutenbereich noch etwas dndern
konnte. Deswegen haben sie gesagt, dass man das eigentlich fiir eine Forschungsarbeit noch nicht rausgeben kann. Be-
zliglich dessen, was Timotheus Zankl gesagt hat, ist zu betonen, dass die Bahnhofe auch wirklich Mobilitatsknoten sein
miissen. Das ist mit Sicherheit gewdhrleistet.

A: Also was fix ist, ist ein Stundentakt auf der S-Bahn und ein Stundentakt vom Railjet in jede Richtung und alles was dar-
liber hinausgeht, kann noch nicht herausgegeben werden?

B. Auf der S-Bahn ist eigentlich ein Halbstundentakt fix
C: Eigentlich ist der Halbstundentakt fix.

A: Meine Informationen reichen auf 2019 zuriick, in denen die OBB Infrastruktur AG von einem Stundentakt ausgeht. Heif3t
das, dass meine Informationen nicht mehr aktuell sind?

B: Es ist noch nicht in trockenen Tiichern, aber es wird wahrscheinlich so kommen.

()

A: Stimmt es, dass es fiir den Fernverkehr den Plan gibt, einen 60-Minuten-Takt fiir den normalen Fernverkehr inklusive
Halt in St. Paul anzubieten und zusdtzlich im 120-Minuten-Takt einen beschleunigten Fernverkehr ohne Halt zwischen
Graz und Klagenfurt fahren zu lassen?
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B: Im Fernverkehr sind wir zwar nicht zustindig, aber beim Fernverkehr ist meines Wissens nach der beschleunigte
Fernverkehr im 60-Minuten-Takt geplant. Aber wie gesagt, wir sind dafiir nicht zustandig.

C: Ja genau, da ist sicher ein 60-Minuten-Takt der Plan.

A: Gibt es konkrete Zielvorstellungen des Landes Kdrnten anhand von Prognosen bzw. Statistiken, wie viel Fahrgdste er-
wartet werden, am neuen Bahnhof St. Paul ein- und auszusteigen bzw. umzusteigen (auf die angebotenen Busse) und was
das Ziel wdre, wie viele Personen einmal éffentlich im Lavanttal fahren wiirden?

B: Fiir Fahrgastprognosen sind gréfitenteils die OBB zustindig und das funktioniert meist intern. Auf einzelne Bahnhofe
runtergebrochen gibt es das von uns nicht.

C: Aber es gibt Erfahrungswerte: Seitdem die S-Bahn zwischen Spittal an der Drau und Klagenfurt gut vertaktet fédhrt, weifd
man, dass es eine Vielzahl an Fahrgdsten gibt als vorher.

A: Aber das heifdt es gibt keine Fahrgastprognosen oder Zihlungen, wie viele Fahrgdste pro Buslinie fahren?

C: Jetzt haben wir mal die Infrastruktur, aber das hangt natiirlich auch von anderen Dingen ab. Ich kann ja immer noch
mit dem Auto in die Zentren fahren, so wie in Klagenfurt, und bekomme immer noch einen Parkplatz, obwohl mittler-
weile viele Leute aus der Villacher Gegend trotzdem den Zug benutzen, weil es einfach bequemer und schneller ist. Das
wird bei der Koralmbahn dhnlich sein.

B: Natiirlich schauen wir uns verschiedene Kennzahlen an, wie zum Beispiel die Verkdufe des Karnten-Tickets auf die
Gemeinde runtergebrochen. Die Daten haben wir schon. Fahrgastzahlen von einzelnen Linien gibt es auch, aber jetzt
nicht konkret fiir Ihr Vorhaben.

()

A: Aus welchem Grund hat die Buslinie 5461, die im Parallelverkehr zur Lavanttalbahn zwischen St. Paul Ort und Wolfsberg
liber St. Andrd Bhf. gefiihrt wird, keinen Halt am Bahnhof St. Paul im Fahrplan vorgesehen, wenn doch die Buslinie direkt
am Bahnhof vorbeifiihrt?

C: Jetzt sind wir bei den Details, da miissten wir bei den Verkehrsverbiinden nachfragen, die wissen das sicher. Das ist
so ein Detail, das ist nicht unsere Aufgabe. Zum aktuellen Fahrplan werden die Verkehrsverbiinde sicher Auskunft ge-
ben, aber zum Fahrplan fiir das neue Jahr werden sie keine Details Preis geben kénnen. Was wir abgesprochen haben,
ist, dass die hochrangigen Verbindungen alle angeboten werden, weil man dann, wie es ausschaut, den Knoten in St.
Paul mit dem Fernverkehr, der in die eine Richtung und der REX, der in die andere Richtung fahrt, haben wird, sodass
sehr kurze Umsteigezeiten moglich werden. Ich weif nicht genau, wie viel Minuten Umsteigezeit es sind, aber wahr-
scheinlich so 5 oder 7 Minuten.

()

A: Ist Ihnen bekannt, welches Konzept des Sharings am neuen Bahnhof St. Paul im Lavanttal geplant ist? Ist bekannt, was
genau das OBB 360°-Angebot, das hier zur Anwendung kommen soll, alles beinhaltet?

B: Wir als Land oder Verbund haben derzeit keine Sharing-Angebote. Ich kann mir vorstellen, dass es dort ein Carsha-
ring-Angebot der OBB geben wird. Wir haben aktuell kein Carsharing. In Klagenfurt macht es die Stadt selbst. Von Lan-
desseite gibt es aktuell keine Initiative.

A: Aus finanziellen Griinden?

B. Finanzierungsthema ist es auch, aber es ist auch ein Ressourcenthema. Du brauchst wen, der sich darum kiimmert.
Aber wie gesagt, Sharing ist aktuell nicht auf unserer Agenda.

()

A: Wurde in Kdrnten jemals ein Ausleihsystem a la ,nextbike” geplant, um die First/Last-Mile zu & von den Bahnhéfen zu
stdrken bzw. ein Mietsystem fiir Fahrrdder zu etablieren

B: Wie gesagt, von Landesseite aus nicht. In Klagenfurt gibt es das.
A: Auferhalb von Klagenfurt gibt es das aber nicht?

B: Rund um den Worthersee gibt es die ein oder andere Station, aber das wird von der Stadt Klagenfurt bezahlt undor-
ganisiert, bzw. von einer Gesellschaft, die der Stadt gehort. In Kdrnten sind das die Gemeinden selber, die das organi-
sieren.
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A: Und das Land hat kein Interesse daran?
B: Ich kenne kein Sharing-Angebot, das sich finanziell rechnet. Also ist es ein Finanzierungsthema.

C: Und die Abwicklung auch. Wir haben andere Baustellen. Wo wir fest férdern, ist Bike&Ride, also {iberdachte Abstell-
pldtze oder in letzter Zeit auch Radboxen fiir die teuren Fahrrader. Da tun wir relativ viel.

()

A: Am Ende hdtte ich noch eine Frage, die mich personlich interessieren wiirde. Beziiglich der Geschichte des Bahnhofs St.
Paul wiirde mich interessieren, ob Sie wissen, aus welchem Grund man sich letztendlich fiir den Namen ,St. Paul im Lava-
nttal.“ und nicht beispielsweise. ,Bahnhof Lavanttal” entschieden hat, um so die liberregionale Bedeutung des Bahnhofs
hervorzuheben, wie das etwa beim Bahnhof Weststeiermark oder Tullnerfeld vollbracht wurde.

C: Ja, das weif3 ich sehr genau. Da war auch der Altbiirgermeister involviert. Bis vor zwei bis drei Monaten gab es ja
regelméfiig, zweimal im Jahr ,Lenkungsausschusssitzungen“ bzw. spater hat es geheifden ,Projektbegleitende Arbeits-
gruppe Koralmbahn“. Das heiflt, da hat die OBB sich mit den Lindervertretern Steiermark-Karnten und ausgewahlten
Gemeindevertretern getroffen und erzahlt, welche Probleme es gibt und wie weit sie sind, etc. Da ist der Altbiirgermeis-
ter auch drinnen gesessen und der hat immer gemeint, der Bahnhof muss ,St. Paul” heif3en. Eigentlich liegt der Bahnhof
aber zu zwei Drittel auf dem Gemeindegebiet von St. Andra. Da ist er 6fters nach Wien gepilgert, bis ins Zimmer der
jeweiligen Ministerin oder des Ministers und war lastig. Dann hat man sich halt irgendwann geeinigt und gesagt, der
Bahnhof heifst,St. Paul im Lavanttal“. Wir haben ja gesagt, der eine Bahnhof an der Koralmbahn heif3t,Weststeiermark*
und dann wiirde hier eigentlich ,Lavanttal“ passen. Das heifst, ein bisschen ist der Altbiirgermeister der Grund dafiir,
dass der Bahnhof St. Paul heif3t. St. Andra ist ja auch immer in den Ausschiissen gesessen. Dann habe ich den Altbiirger-
meister spafShalber gefragt, willst du jetzt St. Andra auch noch im Namen? Dann wiirde der Bahnhof ,St. Paul - St. Andra“
heifen. Dann hat er nein gesagt.

B: Prinzipiell haben die OBB Richtlinien, nachdem sie Haltestellen und Bahnhéfe benennen.

C: Das war ein bisschen ein Nachgeben. Der Altbiirgermeister ist wirklich bis zu den Ministern. Unzahlige Schreibungen
habe ich daliegen, wo er gesagt hat, dass das Wort St. Paul auf dieser europdischen Achse vorkommen muss. Ansonsten
konnte der Bahnhof Weststeiermark auch Deutschlandsberg heiffen. Aber der heifdt ja ,Weststeiermark®, dann wére es
eigentlich logisch, dass der andere ,Lavanttal“ heifst. Es hat so viele Varianten gegeben, dass ich nicht mal mehr gewusst
habe, was der richtige Name ist. Aber die Hartnéckigkeit des Biirgermeisters war sicher ein Mitgrund.

Interview mit Herrn Mag. Dr. techn. Matthias Kranabether vom Verkehrsverbund Kirn-
ten, am 9.1.2025

A = Interviewer
B = Mag. Dr. techn. Matthias Kranabether

()

A: Aus welchem Grund hat die Buslinie 5461, die im Parallelverkehr zur Lavanttalbahn zwischen St. Paul Ort und Wolfsberg
liber St. Andrd Bahnhof gefiihrt wird, keinen Halt am Bahnhof. St. Paul im Fahrplan vorgesehen, wenn doch die Buslinie
direkt am Bahnhof vorbei fiihrt?

B: Ich kenne den aktuellen Grund nicht genau, warum das die Postbus AG so vornimmt. Das kann ich [hnen so jetzt nicht
beantworten.

A: Aber das heifst, in dem Fall plant dies die Postbus AG und nicht der Verkehrsverbund?

B: Richtig, es ist fiir den Postbus und andere Busunternehmen ganz wesentlich, dass es iiber das gesamte Bundesland
gesehen, viele verschiedene Planungsregionen gibt. Kérnten ist laut Regionalverkehrsplan (RVP) in 19 Regionalver-
kehrsregionen plus drei Nahverkehrsregionen eingeteilt. Diese Planungsregionen werden geméaf3 einem Zeitplan ver-
geben. Das heifdt, es gibt Wettbewerbsprojekte, wo dann in einem zweistufigen Verfahren jeweils der Bestbieter seine
Vorstellungen umsetzt. Es ist also so, dass wir hier die Vorgaben setzen. Dafiir gibt es die Bevélkerungsraster. Wir ver-
wenden ISIS_Daten von der Statistik Austria, um die Erschliefiung des jeweiligen Gebietes begriinden zu kénnen und es
ist einfach wichtig, dass wir liber Gesamt-Karnten diese Ausschreibungskarte bzw. diese Grundlagen vergleichbar ge-
stalten. Es gibt auch Direktvergaben beim Regionalbus, wo einfach das iibergeordnete Interesse so grof3 ist, dass wir
vonseiten des Verkehrsverbundes sagen, dass wir das im Haus planen und dann einem Busunternehmen direkt verge-
ben. Nachtrdgliche Anmerkung: Die gesetzlichen Vorgaben beim Vergaberecht beziehen sich auf die PSO 1370 der
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Europdischen Union, nach deren Mafsgabe auch Direktvergaben erfolgen konnen. Da gibt es ein Beispiel aus Oberkarnten:
Von Spittal an der Drau in Richtung Radenthein. Da hat man gesagt, dass das iibergeordnete Interesse durch den Bahn-
knoten Spittal-Millstétter See so wichtig ist, dass wir selbst diese Busse planen, um jeweils einen Stundentakt zu garan-
tieren. Das heifdt, was fiir uns jetzt wichtig ist, sind Vergabeverfahren, also Wettbewerbsprojekte im Sinne einer funkti-
onalen Ausschreibung und zweitens Direktvergaben fiir den Regionalbus.

A: Gibt es Direktvergaben im Lavanttal auch?

B: Es gibt eine Linie. Wie das dann im neuen Fahrplan aussehen wird, weifd ich allerdings nicht. Das war friither die Linie
5484, die den Schienen-Nachfolgeverkehr Richtung Reichenfels durch das Lavanttal bedient hat. Da haben wir gesagt,
das planen auch wir. Da ist das iibergeordnete Interesse einfach grof3 genug. Das gibt es bei uns sehr wohl. Wir planen
auch manches direkt. Das wird wahrscheinlich in den iibrigen, anderen Verkehrsverbiinden eher iiblich sein, dass wirk-
lich im Haus mehr oder weniger das gesamte Linienkonvolut geplant wird und dann vergeben wird. Bei uns, wie gesagt,
haben die Unternehmer einen sehr grofen Stellwerte und auch ziemlich planerische Freiheiten, was das betrifft.

()
A: Haben Sie konkrete Fahrgastzdhlungen oder Fahrgastschdtzungen? Machen Sie so etwas als Verkehrsverbund Kédrnten?

B: Vor allem. die OBB fiihrt solche Zahlungen im Nahverkehr durch und wir bekommen diese auch. Ansonsten gibt es ja
auch die SCHIG, die verwaltet das alles zentral. Das heifdt, die Fahrgastzahlungsdaten werden von der SCHIG manipu-
lierbar gemacht, damit wir uns das ansehen kénnen und evaluieren kénnen, wie es im Nahverkehr aussieht. Fernver-
kehrszahlungen gibt es eigentlich fast nicht. Da sind wir eigentlich blind. Wir haben nur wirklich Zdhldaten zu den Ver-
kehren, die wir bestellen. Also mit den 4746er-Triebziigen oder den 4024er-Fahrzeugen, die relativ flichendeckend mit
Zahleinrichtungen ausgeriistet sind. Dort wissen wir ziemlich genau, wie die Auslastung ausschaut. Das ist dsterreich-
weit noch immer relativ unterschiedlich, aber grundsatzlich weifd man mittlerweile, wie viele Passagiere im gesamten
Bundesgebiet unterwegs sind. Einige wenige von uns bestellte Verbindungen werden noch mit lokbespannten CRD-
Wendeziigen+Steuerwagen gefiihrt, hier erfolgen vertragsgemaf vierteljahrliche Zdhlungen durch Personal, dhnlich
wie beim Fernverkehr.

A: Gibt es sowas fiir Buslinien auch?

B: Ja, da sind wir mitten im Aufbau, da kann ich nur einen voriibergehenden Bericht geben. Es ware natiirlich auch fiir
unsere Regionalbusse wesentlich, zu wissen, wie viele Personen mit uns mitfahren. Dementsprechend sind wir gerade
dabei, die Grundlagen zu erarbeiten. Wenn wir jetzt von den Busunternehmen sprechen, hat die Postbus AG eigene
Zahlfahrzeuge im Einsatz, die ein gewisses Zahlsensorsystem eingebaut haben (Nachtrdgliche Anmerkung: Die Postbus
AG verwendet das Zihlsystem THOREB). Es gibt also ganz unterschiedliche Systeme und grofie Teile der Postbus Flotte
ist damit schon ausgertistet. Es gibt aber andere Busunternehmen in Karnten, die damit noch nicht so gut ausgeriistet
sind. Vor allem die Auswertung der Daten ist ja das grofie Problem. Die Zihlsensoren produzieren die Zahlergebnisse,
die dann aber ausgekdmmt werden miissen muss. Es ist also gar nicht so einfach. Von der SCHIG war einmal kurz ange-
dacht, dass man die Zdhldaten der Busdaten auch weiterverwenden kann. Aber dann hat man schnell gemerkt, dass die
Anforderungen ganz andere sind wie bei Schienenfahrzeugen. Das kann man tiberhaupt nicht vergleichen. Jetzt ist es
so, dass es die ARGE Mobilitdtsverbiinde Osterreich gibt. Ich bin sehr froh, dass es diese Arbeitsgemeinschaft Mobili-
tatsverbiinde gibt, weil man namlich auf dieser Basis versucht zu iiberlegen, wie man die Zdhlsysteme fiir die Regional-
busse gestalten muss. Das ist eine ganz wichtige Aufgabe und das finde ich auch ganz gut, dass man das Verbundiiber-
greifend macht. Also nicht nur die Karntner oder die Tiroler oder die Oberosterreicher oder die Verkehrsregion
Ostregion - ganz gleich. Stattdessen setzt man sich zusammen und arbeitet daran gemeinsam. Das finde ich sehr wert-
voll. Aber da ist man erst dabei, sich dieser Sache anzunédhern. Da gibt es also noch kein Ergebnis. Aber es ist geplant
und verkehrsplanerisch ist das auch sinnvoll. Das ist durchaus verstdndlich, warum man so etwas machen sollte.

()
A: Wenn ich da fragen darf, haben Sie fiir das Lavanttal konkrete Daten von bestimmten Linien?

B: Bus-Zidhldaten kann ich [hnen nicht sagen. Sonst wiirde ich mit dem Postbus selbst sprechen. Einfach dort anrufen.
Es gibt solche Mobilitdtsbiiros und da gibt es eines auch in Wolfsberg. Ich wiirde dort mal nachfragen, ob man etwas
hat. Das kann ich Thnen nicht sagen. Das weifd ich nicht, ob es da etwas gibt. Nachtrdgliche Anmerkung: Wir haben von
der Postbus AG mittlerweile Zdhldatensets angefordert, die jedoch noch nicht automatisch ausgewertet werden kénnen,
weil es keine entsprechende Software gibt. Wie gesagt, ist hier noch einiges an Aufbauarbeit nétig.

A: Und wie sieht die Datenlage auf der Schiene aus?
B: Bei der Schiene? Das gibt es schon. Im Nahverkehr haben da die OBB die Daten.

A: Genau, das wdre interessant zu wissen, wie viele Ein- und Aussteiger derzeit den Bahnhof St. Paul frequentieren und wie
viele einmal bei Vollinbetriebnahme erwartet werden. Durch die Interviews haben ich die Information erhalten, dass es
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eine gewisse Fahrgastprognose vonseiten der OBB gibt, aber leider keinen genauen Wert. Die OBB selbst haben gemeint,
dass sie die Daten an externe Personen nicht weitergeben diirfen.

B: Das ist eben die Problematik, dass es zwar Daten zum Nahverkehr gibt, aber nicht fiir den Fernverkehr in dieser
Genauigkeit. Das ist vor allem fiir ndchstes Jahr sehr relevant, weil dann der Fernverkehr doch ein Schwergewicht in
Richtung Zentralraum haben wird. Da werden einige nicht mehr mit unseren Schnellbahnen fahren, sondern mit den
Fernverkehrsziigen. Da habe ich dann quasi nur eine verzerrte Darstellung, weil ich nur die Halfte zahle, was unterwegs
ist.

()

A: Waren Sie auch bei der Buslinienerstellung fiir das Lavanttal dabei? Mir wurden von einem Kollegen von Ihnen zwei
zukiinftige Netzpldne fiir das Busnetz im oberen und im unteren Lavanttal zugeschickt, wobei ich von dem Kollegen die
Information erhalten habe, dass diese Buspldne noch nicht 100% fix sind bzw. noch nicht alles Preis gegeben werden kann.

B: Ja, das ist auf jeden Fall zitierfahig. Jetzt fangen ja die Testfahrten an. Bis April wird jetzt mal der Fahrplan fiir die
Koralmbahn erstellt. (...) Die Testfahrten entlang der Koralmstrecke beginnen am 23.04 und laufen bis 12.06.

()
A: Inwiefern ist der Halbstundentakt der S-Bahn auf der Koralmbahn fix?

B: Daran sind wir dran. Wie es dann weiter geht, das werden wir noch sehen. Dazu kann ich noch nichts konkretes
sagen, leider. Nachtrdgliche Anmerkung: Mittlerweile (Ende Mdrz) ist klar, dass an Werktagen zur stiindlichen S-Bahn
zusdtzlich alternierende REX-Ziige verkehren werden, womit sich zwischen Wolfsberg und Klagenfurt ein angendherter
Halbstundentakt ergibt. Am Wochenende werden diese REX aber nur viermal am Tag je Richtung fahren. Die Bestellfrist
fiir Netzwerkkapazitdten ist heuer tibrigens der 14. April.

A: Ist es geplant, dass mit Vollinbetriebnahme der Koralmbahn der Busfahrplan am Wochenende verdichtet wird? Derzeit
gibt es ja vor allem unter der Woche einen angemessenen Takt, insbesondere durch die Uberschneidungen mit dem Schii-
ler:innenverkehr, aber am Wochenende gibt es teilweise Ortschaften, die gar nicht oder nur sehr selten angebunden wer-
den.

B: Das ist typisch Karnten. Wir haben das jetzt in Spittal, also entlang der Tauerntalbahn verdichtet, wo wir auf der
Schiene werktags damit bereits einen Halbstundentakt fahren. Da gibt es einen grofden Unterschied in Kérnten, das
stimmt, wobei sich die Busfahrplane am Schienenangebot orientieren sollen. Die Hauptachse Millstittersee wird wei-
terhin im Stundentakt bedient, aber die Busse sollten an das erweiterte Angebot auf der Schiene angepasst werden, so
wie ich das einschatze. Ich weif nicht genau bzw. kann nicht genau sagen, wie viel bestellt wird. Das kann ich Ihnen
jetzt nicht genau sagen, wie grof? der Umfang sein wird. Dies hdngt von den verfiigbaren Buskilometern ab, vor allem
der konkrete Einsatz am Wochenende. Das ist fiir mich selbst noch nicht ganz durchschaubar.

A: Das heifSt der Linienfahrplan Dezember 2025 ist noch gar nicht fix?

B: Ja genau. Da sind wir noch dran. So weit sind wir noch nicht. Nachtrdgliche Anmerkung: Es haben neben den OBB noch
weitere Schienenverkehrsunternehmen Interesse an einer Betriebsaufnahme auf der Koralmbahn deutlich gemacht. Damit
sind eventuell Anderungen der Zeitlagen von uns zu bestellende Verkehre méglich, das heif3t, bei der S-Bahn kénnte es noch
zu Abweichungen kommen, vor allem eben zwischen Klagenfurt und St.Paul! Der Fahrplan 2026 kann also erst im Sommer
oder Friihherbst finalisiert werden.

()



