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Kurzfassung

In dieser Arbeit werden fiir unterschiedliche Gebiete in Osterreich iiber einen méoglichst lan-
gen Zeitraum das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsverhaltnisse von Bestandsstrecken
und zugehoriger Entlastungsstrecke quantitativ dargestellt. Aus den ermittelten Daten wer-
den diese Straf3enziige im Hinblick auf die Nachhaltigkeit der Entlastung, aber auch auf die
Gesamtbelastung analysiert und gegebenenfalls bewertet. Des Weiteren werden etwaige
vorhandene Zielsetzungen durch UVE-Berichte, Aussagen von PolitikerInnen etc. mit den
tatsdchlich eingetretenen Verkehrsverhéltnissen verglichen und gegeniibergestellt. Die Ar-
beit beschaftigt sich ausschliefdlich mit der Darstellung der Verkehrsverhéltnisse vor und
nach der Entlastung durch eine Neubaustrecke. Auf die Bevolkerungs- und Wirtschaftsent-
wicklung im jeweiligen Gebiet wird nicht eingegangen. Die Entlastungsstrecke stellt im Sinne
einer hochrangigen Strafe im Allgemeinen eine Autobahn A oder Schnellstrafie S dar. In die-
ser Arbeit werden aber auch Entlastungen bestehender Ortsstrafden durch Umfahrungsstra-
3en, heutige Landesstrafien B, analysiert.

1 Einleitung

Grunde fiir den Bau neuer Straf3en sind vielseitig, dennoch ist oftmals ein Argument fiir den Bau
einer neuen Strafde eine bestehende Strafde aufgrund starker Verkehrszunahme entlasten zu wol-
len. Bestehende Strafden, welche stark befahren werden, stellen fiir die angrenzende Bevélkerung
eine grofde Belastung hinsichtlich Larmemission, Luftverschmutzung und vieler anderer Einfliisse
dar. So kommt es, dass Autobahnen oder Umfahrungsstrafien gebaut werden, in der Hoffnung die
Lebensqualitdt der angrenzenden Bevdlkerung wieder auf ein h6heres Niveau zu heben. In der
vorliegenden Untersuchung wird versucht darzustellen, ob diese Hoffnung berechtigt ist.
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2 Untersuchung

2.1 Grundsatzliches zur Arbeitsweise

Bevor mit der eigentlichen Analyse der in Frage kommenden Straf3en begonnen werden konnte,
mussten Stellen gefunden werden, die sich fiir eine Untersuchung eignen. Dabei war es eine Her-
ausforderung, parallele Strafienziige zu finden, fiir die es Verkehrszdhlungsdaten vor und nach
der Errichtung der Entlastungsstrafe (Autobahn oder Umfahrung) fiir beide Strafienziige gibt,
also sowohl fiir die zu entlastende Strafde, als auch fiir die Entlastungsstrafie. Idealerweise sollten
die Verkehrszdhlungen tiber einen langen Zeitraum kontinuierlich vorhanden sein, was nicht im-
mer der Fall war. Fiir die Untersuchungen wurde die Suche auf die Bundeslander Wien, Niederds-
terreich und Oberoésterreich beschrankt.

In Osterreich werden seit 1955 alle 5 Jahre StraRenverkehrszihlungen an Autobahnen A, Schnell-
strafden S und damaligen Bundesstrafden, heutigen Landesstrafien, B durchgefiihrt und in Schrift-
stlicken mit Kartenmaterial publiziert [3, 4,5, 6,7, 8,9, 10].

Zusatzlich wurden seit 1970 automatische Zahlstellen errichtet und die Ergebnisse als Jahresbe-
richte publiziert [11, 12, 13].

Durch diese Berichte, insbesondere mit dem Kartenmaterial, kristallisierten sich potentielle Un-
tersuchungsstellen heraus. Durch die besonders erwdhnenswerte Unterstiitzung des Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie BMVIT, des Landes Oberdsterreich, des Lan-
des Niederdsterreich, der Stadt Wien und des Umweltbundesamtes konnte fiir die potentiellen
Untersuchungsstellen ausreichend Datenmaterial zusammengetragen werden.

Fir die nachfolgende Untersuchung ist allgemein festzuhalten (sofern nicht anders angegeben):

1) Samtliche Verkehrszdhlungsdaten sind als JDTV-Werte (jahrlich durchschnittliche tagliche
Verkehrsstiarke [KFZ/24h]) zu verstehen

2) Die in den Ubersichten dargestellten Zahlstellen liegen bei der Kilometrierung des aktuells-
ten Zahljahres. Die Historie der Kilometrierungen der einzelnen Zahlstellen ist im Anhang
ausfiihrlich dargestellt.

3) Die Verkehrsziahlungswerte der Zahlstellen, der automatischen Verkehrszahlungen wurden
auch bei den 5-jahrigen Zahlungsberichten angefiihrt. Obwohl es dieselben Zahlstellen sind,
kann es vorkommen, dass die Werte in den 5-jahrigen Zdhlungen [4, 5, 6, 7, 8,9, 10] von den
Berichten der automatischen Zahlungen [11, 12, 13] abweichen. Diese Abweichungen sind
im Anhang dokumentiert, fiir die Grundaussagen der Entlastungswirkungen stellen die Ab-
weichungen keinen nennenswerten Einfluss dar.



Entlastungswirkungen durch hochrangigen Strafdenbau 3

2.2  Odenburger StraBe B16 — A3 Siidost Autobahn
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Abb. 1: Ubersicht Bereich Ebreichsdorf: B16 (orange), A3 (griin) ([2]-teilweise modifiziert)

Die A3 Siidost Autobahn wurde aufgrund langjahriger Forderungen der burgenldndischen Politik
nach einer ,eigenen“ Autobahn und einer Einbeziehung des Bundeslandes in das Autobahnnetz
errichtet [1, S.43].

Der Strafdenverlauf der neu errichteten A3 verhélt sich im Bereich Ebreichsdorf anndhernd paral-
lel zur bestehenden damaligen BundesstraRe B16 (auch Odenburger Strafe) und heutigen Lan-
desstrafde B16. Wie in Abb. 1 ersichtlich sind die beiden Strafdenziige insofern giinstig fiir eine
Darstellung der Verkehrsverhaltnisse, da es seit 1976 auf der B16, und seit 1993 auf der A3 auto-
matische Verkehrszdhlungen sowie jahrliche Auswertungen dieser gibt [11].

Am 10.10.1991 wurde der Abschnitt Ebreichsdorf Nord bis Pottendorf eroffnet und schlief3t an
die schon 1974 errichteten Abschnitte der A4 an [1, S.43].

In Abb. 2 ist die deutliche Abnahme der Verkehrsbelastung auf der B16 im Jahr 1992 durch die
Eroffnung erkennbar. Des Weiteren ist ersichtlich, dass die Verkehrsstirke der B16 zu keinem
Zeitpunkt nach der Eroéffnung den Hochstwert von 1990 von etwa 14.400 KFZ/24h wieder er-
reicht. Auf Basis vom Jahr 1990 ergibt sich eine Verkehrsentlastung der B16 im Jahr 1993 zu
65 %, wobei der Verkehr von 1993 bis 2018 von 5.000 KFZ/24h um knapp 3500 KFZ/24h wieder
angestiegen ist. Das entspricht einer Verkehrszunahme auf der B16 von ca. 70 % (siehe Abb. 3).
Flr den Gesamtverkehr ergibt sich eine Zunahme von 236 % auf iiber 48.400 KFZ/24h [11, 12,
13, 14, 15].
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Abb. 2: Verkehrsentwicklung B16 (orange) und A3 (griin) [11, 12, 13, 14, 15]
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3: Gegeniiberstellung Verkehrsbelastung B16 und A3 (1990, 1993, 2018) [11, 14, 15]
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2.3 Pressburger StraRe B9 & Budapester Strafle B10 — A4 Ost Autobahn
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Abb. 4: Ubersicht Bereich Schwechat: B10 (orange), B9 (blau), A4 (griin) ([2]-teilweise modifiziert)

Die umgangssprachlich auch als ,Flughafenautobahn” bezeichnete A4 bindet unter anderem den
Flughafen Wien-Schwechat an die Stadt Wien an, und stellt zugleich auch die Autobahn-Verbin-
dung von Wien nach Budapest und iiber die A6 auch nach Pressburg/Bratislava dar. 1982 wurde
der Flughafen ausgehend von der Stadt Wien mit der A4 erreichbar, und stellte somit eine wich-
tige Verbindung zum Flughafen dar, weil dieser auch mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln damals
nicht ausreichend erschlossen war. Der Bau der Ost Autobahn zur Ungarischen Staatsgrenze hatte
aufgrund der damals herrschenden politischen Verhiltnisse keine grofde Prioritat und der letzte
Abschnitt zur Staatsgrenze wurde erst 1994 eroffnet [1, S.44].

Wie in Abb. 4 ersichtlich, verlaufen die damaligen Bundesstrafien und heutigen Landesstrafden
B9 Pressburger Strafde und B10 Budapester Strafde im Raum Schwechat anndhernd parallel zur
A4. Seit 1970 befindet sich ein Zahlautomat auf der B9 und seit 1972 auf der B10, somit ist eine
gute Darstellung der Verkehrsverhéltnisse moglich [11].

Nachfolgend ist in Abb. 5 die Verkehrsentwicklung der B9 und der A4 vom Zeitraum 1970-2018
dargestellt. Im Zeitraum von 1982-1985 gibt es keine Verkehrszahlungsdaten auf der B9. Wie in
Abb. 5 ersichtlich, zeigt auch der Verlauf der Belastung der B9 keine deutliche Entlastung durch
die A4 liber den gesamten Zeitraum, da auch einzelne friihere Jahre die Werte von 2018 iiber-

schritten haben. Die Gesamtverkehrsbelastung stieg in diesem Zeitraum enorman [11, 12, 13, 14,
15].
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Abb. 5: Verkehrsentwicklung B9 (blau) und A4 (griin) [11, 12, 13, 14, 15]

Auf der B10 trat erst eine Verkehrsumlagerung ein, als der Abschnitt ASt Fischamend - ASt

Bruck/Leitha West am 19.10.1990 ero6ffnet wurde, was in Abb. 6 ersichtlich ist. So betrug die Ver-
kehrsbelastung 1989 noch knapp 15.100 KFZ/24h, welche aber bis zum Jahr 1991 auf etwa 8.600
KFZ/24h sank. Das entspricht einer Abnahme um 43 %. Bis zum Jahr 2018 stieg die Verkehrsbe-
lastung von 8.600 KFZ/24h (Jahr 1991) auf 13.900 KFZ/24h an, was einer Zunahme von iiber 60
% entspricht und nur 8 % unter der Verkehrsbelastung von 1989 liegt. Somit kann zwar festge-
stellt werden, dass der Wert von 1989 nicht mehr tiberschritten wurde, eine deutliche dauerhafte
Entlastung kann aber nicht festgestellt werden [1, 11, 12, 13, 14, 15].
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Abb. 6: Verkehrsentwicklung B10 und A4 [11, 12, 13, 14, 15]
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In der nachfolgenden Gegeniiberstellung (Abb. 7) ist deutlich ersichtlich, dass die Verkehrsbelas-
tungen und deren Schwankungen auf den heutigen Landesstrafsen B9 und B10 im Vergleich zur
Gesamtbelastung gering sind. So wuchs der Verkehr auf der A4 von 1989 bis 2018 um etwa 300%
auf tiber 100.000 KFZ/24h an [11, 14, 15].
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Abb. 7: Gegeniiberstellung Verkehrsbelastung B9, B10 und A4 (1981, 1993, 2018) [11, 14, 15]

2.4  Stadtstralen Wien - A23 Siidosttangente — S1 Wiener AuBenring Schnellstrale
24.1 Grundlagen

Die heute als Siidosttangente bezeichnete Autobahn sollte eine Schnellverbindung zwischen
Siid-, Ost- und der damals neu festgelegten Donauufer-Autobahn herstellen. 1978 wurde das
letzte Teilstiick der Siidosttangente fertig gestellt. Prognostiziert wurden 1978 noch maximal
70.000 KFZ/24h, am Anfang wurde aber lediglich die Halfte gezahlt. 1983 wurden bereits 100.000
KFZ/24h erreicht und zwischen 1980 und 2000 verdoppelte sich der Verkehr auf der A23. Heute
gilt sie mit knapp 180.000 Fahrzeugen pro Tag als der stirkste belastete StraRenzug Osterreichs
und wird wegen der ,Staus scherzhaft auch gerne als der ,gréfite Parkplatz Osterreichs” bezeich-
net.“ [1] Die Kapazitdt der Tangente wurde durch Ausbaumafinahmen wiederholt erhéht und so-
mit teilweise auf acht Fahrspuren erweitert. Eine Entlastung brachte die Eréffnung der S 1 Wiener
Aufienring Schnellstrafie im Mai 2006, davon nicht betroffen ist der Knoten Prater und der Knoten
Kaisermiihlen [1, S.105ff].

Die unmittelbaren Auswirkungen bei Eréffnung der Siidosttangente auf die Stadtstrafden wurde
wissenschaftlich in [17] begleitet, dabei ist folgendes festgehalten worden:

»Der Bau von HochleistungsstrafSen war in den letzten Jahren umstritten, wobei die Vor- und Nach-
teile oft mit subjektiven Argumenten begriindet wurden. Um jedoch eine objektive Beurteilung des
Wertes von HochleistungsstrafSsen zu erméglichen, wurde im Juni 1977 noch vor der Verkehrsfrei-
gabe der Siidost-Tangente eine eingehende Untersuchung der Verkehrssituation vor allem im 3., 4,
10. und 11. Bezirk veranlafst. Damals konnte festgestellt werden, daf$ nicht der Ziel-, Quell- und Bin-
nenverkehr, sondern auch der Durchzugsverkehr tiberwiegend das Stadtstrafsennetz beansprucht.
Die Folge davon war eine Uberforderung der Leistungsfihigkeit dieser Strafienziige sowie hohe Um-
weltbelastungen. Nach der Verkehrsfreigabe der Siidost-Tangente im Mai 1978 zeigte eine neuerli-
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che Analyse der Verkehrsbelastungen einen starken Entlastungseffekt. So verringerte sich die Ver-
kehrsbelastung in der LandstrafSser HauptstrafSse von 15.000 auf 6.600 PKW-Einheiten und in der
Schlachthausgasse sogar von 19.200 auf 4.800 PKW-Einheiten in Richtung Stadionbriicke. Dies be-
deutet eine Verkehrsreduktion auf ein Drittel bis ein Viertel des urspriinglichen Wertes.” [17]

Auf Basis der Untersuchung in [17], liber die unverziiglich eingetretenen Entlastungen durch den
Bau der Siidost-Autobahn, wurde versucht die Langzeiteffekte darzustellen. In Abb. 8 sind die
Verkehrsveranderungen des Wiener Strafiennetzes durch die Er6ffnung des damaligen benann-
ten StrafRenverlauf A 20 — A3 - A23 farblich dargestellt. Die folgenden Zahlpunkte stellten sich fiir
eine Langzeitbetrachtung der Wiener Gemeindestrafien A + B als sinnvoll heraus (Bezeichnung
der Zahlpunkte nach Letztstand 2015):

® 905.221 - Wiedner Giirtel - Stidtirolerplatz (Unterfithrung)

® 906.221 - Stadionbriicke

e 908.221 - Landstrafler Haupstrafde bei Wildganspl. u. Mittelg.
e 905.225 - Bitterlichstrafie tiber Ostbahn

® 901.17 - Triester Strafe bei Spinnerin am Kreuz

e 4W - Rennweg vor Salesianerkirche [25].

Flir die Zahlstellen 905.221,906.221,901.17 und 4.W gibt es im Rahmen der 5-jahrigen Straf3en-
verkehrsziahlungen bereits Daten vor der Eréffnung der Siidosttangente vom Jahr 1975. Somit
kann der Verlauf dieser Zahlstellen dargestellt werden [19, 20, 21, 22, 23, 24, 25].

Bei der Untersuchung in [17] wurden explizit Zahlstellen bei der Landstrafier Hauptstrafde (Le-
berstrafde) und des damaligen Siidgiirtels (Unterfithrung Siidtiroler Platz) angefiihrt. Hier wird
die Annahme getroffen, dass diese Zahlstellen mit den Zahlstellen der 5-jahrigen Zahlungen
gleichgestellt werden koénnen. Das ist insofern fiir die Zahlstelle 908.221 Landstrafder Haupt-
strafde bei Wildganspl. u. Mittelg. wichtig, da es hier im Rahmen der 5-jahrigen Strafienverkehrs-
zahlungen keine Daten vor 1980 gibt [19, 20, 21, 22, 23, 24, 25].

In [17] wurden samtliche Verkehrsstiarken in PKW-Einheiten an Werktagen von 6-22 Uhr ange-
geben. Um einen Zeitverlauf der Verkehrsstarken der Zahlstelle 908.221 darzustellen, sind diese
Verkehrsstarken von [17] in J]DTV-Werte [KFZ/24h] umzurechnen. Bei der Berechnung der PKW-
Einheiten in [17] wurde ein LKW mit dem Faktor 2 und ein Lastzug mit dem Faktor 4 gewichtet.
Da aber bei den Verkehrsstarken nur der LKW-Anteil im Tagesmittel angegeben wurde, nicht aber
die Aufteilung des Anteils in LKW und Lastzug, kann eine exakte Riickrechnung in DTVw-Werte
(6-22 Uhr) nicht durchgefiihrt werden. Somit wurde eine obere und untere Schranke berechnet,
wobei anzunehmen ist, dass mehr LKW's als Lastziige die Strafen passierten. Als nichsten Schritt
sind die DTVw Werte (6-22 Uhr) in DTVw-Werte (24h) hochzurechnen. Abschlief3end werden die
DTVw-Werte (24h) in J]DTV-Werte hochgerechnet. Die Riickrechnung wurde auf Basis der Zahl-
daten und Tagesganglinien der Dauerzihlstelle 77 von 1980 in [38] durchgefiihrt. Es ist darauf
hinzuweisen, dass die Riickrechnung im Vergleich zu den Hochrechnungen in den 5-jahrigen Ver-
kehrszahlungen dufierst grob ist. Eine statistisch exakte Riickrechnung ist aufgrund der Aus-
gangsdatenlage nicht zielfiihrend. In den Diagrammen sind die Balken der umgerechneten Daten
rot eingetragen.
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Abb. 8: Verkehrsveranderungen im Strafiennetz nach Eréffnung der damaligen A20 - A3 -A23 mit aktuel-
len Zahlstellen([17, S.15]-teilweise modifiziert)
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2.4.2 Vergleich A23 zu B221 zwischen Stadionbriicke und LandstraRer Hauptstralle
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Abb. 9: Ubersicht B221 (orange), A23 (griin) ([18]-teilweise modifiziert)

Wie in Abb. 9 ersichtlich, verlauft die B221 im Abschnitt Stadionbriicke und Landstrafier Haupt-
strafe anndhernd parallel zur heutigen A23. Aufgrund des parallelen Strafienverlaufs wird eine
direkte Umlagerung angenommen, und es kann somit ein Vergleich gefiihrt werden, auch weil es
auf der A23 mit der damals so benannten Zahlstelle 904.A23 ab 1980 Verkehrszdhlungsdaten gibt,
und die Entwicklung der Verkehrsbelastung iiber einen langen Zeitraum gut darzustellen ist [19,

20,21, 22,23, 24, 25].

Auf der Stadionbriicke ergibt sich nach der Eréffnung eine Abnahme der Verkehrsstirke auf
19.800 KFZ/24h fiir den Gesamtquerschnitt. Im Vergleich mit dem Jahr 1975 (32.100 KFZ/24h)
stellt das eine Abnahme um ca. 38 % dar. 2005 erreicht die Verkehrsstirke auf der Stadionbriicke
seit 1980 den Hohepunkt mit knapp 27.600 KFZ/24h, dies entspricht im Vergleich mit dem Basis-
jahr 1975 einer Abnahme um nur mehr ca. 14 %. Der Wert von 1975 wird zu keinem Zeitpunkt
mehr erreicht. Wie in Abb. 10 ersichtlich ist, 1dsst sich aufgrund der Schwankungen kein eindeu-

tiger Trend feststellen [19, 20, 21, 22, 23, 24, 25].

Die Verkehrsentwicklung auf der Landstrafier Hauptstrafde in Richtung Stadionbriicke stellt nach
der Entlastung von iiber 50 % in Bezug auf das Basisjahr 1977 einen ab dem Jahr 1990 stetigen
Zuwachs der Verkehrsstarke dar (siehe Abb. 11). Im Jahr 2010 ist die Entlastung, bezogen auf das
Jahr 1977, mit ca. 10 % deutlich zurtickgegangen. Waren 1985 noch knapp 5.500 KFZ/24h Rich-
tung Stadionbriicke unterwegs, sind es 2010 schon 10.900. Das entspricht einem Verkehrsanstieg

von tiber 90 % in diesem Zeitraum [17, 20, 21, 22, 23, 24, 25].
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Abb. 10: Verkehrsentwicklung Stadionbriicke - 906.221 [19, 20, 21, 22, 23, 24, 25]
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Abb. 11: Verkehrsentwicklung Landstrafier Hauptstrafie- 908.221 Richtung Stadionbriicke [17, 20, 21,

22,23, 24,25]

Aufgrund der Riickrechnung der Werte von [17] in obere und untere Schranken der Verkehrsstar-
ken, wurde in Abb. 11 der Mittelwert inklusive Schwankungsbreite eingetragen. Grundsatzlich ist
anzunehmen, dass der tatsiachliche Wert iiber dem Mittelwert liegt, da vermutlich mehr LKW's als

Lastziige unterwegs waren.
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Abb. 12: Verkehrsentwicklung A23- 904.A23 & 909.A23 [10, 15, 20, 21, 22, 23, 24, 25]

Wie in Abb. 12 ersichtlich hat der Gesamtverkehr auf der A23 von 1980 mit ca.97.000 KFZ/24h
bis 2000 um 94 % auf ca. 188.000 KFZ/24h zugenommen. 2006 wurde die S1 Wiener Aufienring-
schnellstrafie eroffnet und erreichte eine sichtbare Entlastung der Siidosttangente um ca. 10 %,
bezogen auf das Jahr 2000. [10, 15, 20, 21, 22, 23, 24, 25].

243 Entwicklung Triester StralRe, Rennweg, BitterlichstraBe und Margaretengiirtel
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Abb. 13: Verkehrsentwicklung B17 - 901.17 [19, 20, 21, 22, 23, 24, 25]
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Die anfanglich geringe Entlastung der Triester Strafde stellt sich im Vergleich zur Entwicklung des
Verkehrs bis 2005 als nicht gegeben dar. Der Verkehr hat seit 1980 bis zum Jahr 2005 um fast
85 % zugenommen, bis zum Jahr 2015 um 38 %. Samtliche Zahlwerte seit 1990 liegen iiber dem
Zahlwert von 1975 als die Stidosttangente noch nicht freigegeben wurde. Zwar istin Abb. 13 eine
deutliche Abnahme der Verkehrsstiarke vom Jahr 2005 auf das Jahr 2015 erkennbar, ob und wie
grof$ der Einfluss der Eroffnung der S1 Wiener Aufdenring Schnellstrafie ist, wird nicht ndher be-
trachtet [19, 20, 21, 22, 23, 24, 25].
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Abb. 14: Verkehrsentwicklung Rennweg vor Salesianerkirche - 4.W [19, 20, 21, 22, 23, 24, 25]

Wie in Abb. 14 ersichtlich ist, kann fiir den Gesamtverkehr am Rennweg vor der Salesianerkirche
keine langfristige Entlastung durch die Siidosttangente angenommen werden. Hier ist anzumer-
ken, dass der Rennweg nicht parallel zur A23 verlauft und somit auch keine Umlagerung ange-
nommen wird.

Bei der Verkehrsuntersuchung in [17] wurde in der Bitterlichstrafie eine Verkehrsentlastung
durch die Erdffnung im Basisjahr 1977 von mehr als 50 % ermittelt. In der 5-jahrigen Verkehrs-
entwicklung (siehe Abb. 15) kann langfristig von keiner Entlastung gesprochen werden, die Ver-
kehrsstarken sind ab 1980 bis 2015 im Mittel mit 17.800 KFZ/24h iiber den Wert von 1975 mit
17.100 KFZ/24h [19, 20, 21, 22, 23, 24, 25]. Anzumerken ist, dass der Entlastungswert von iiber
50 % in [17] mit PKW-Einheiten berechnet wurde.

Auch beim Siidtiroler Platz in der Unterfiihrung des Giirtels zeigt sich langfristig keine Entlastung.
Wie in Abb. 16 erkennbar, ist zwar eine anfangliche Entlastung vorhanden (laut [17] ca. 17 %),
aber die Verkehrsstarke steigt ab 1983 wieder an, und ist seit dem Jahr 1988 iiber dem Wert von
1978 mit knapp 48.300 KFZ/24h. Erst 2015 wird diese Verkehrsstarke mit 41.600 KFZ/24h wie-
der unterschritten. Aufgrund der Datenliicken in den jiingeren Jahren kann hier keine Aussage
tiber den eventuellen Einfluss der S1 getroffen werden [11, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25].
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Abb. 15: Verkehrsentwicklung Bitterlichstrafde tiber Ostbahn - 905.225 [19, 20, 21, 22, 23, 24, 25]
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Abb. 16: Verkehrsentwicklung Margaretengiirtel - Siidtirolerplatz (Unterfithrung) - 905.221 [11, 19, 20,

21,22, 23,24, 25]
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244 Entwicklung S1 Wiener AuBRenring SchnellstraRBe

Wie in Abb. 12 zu sehen ist, hat die Eréffnung der S1 Wiener Aufienring Schnellstrafie im Mai
2006 zu einer Verkehrsveranderung der A23 im untersuchten Bereich gefiihrt. Eine Entlastung
durch die S1 auf die urspriingliche Entlastungsstrafle A23 wird angenommen.

In Abb. 17 ist die Verkehrsentwicklung der drei Strafdenziige Landstrafier Hauptstrafie, A23
(Zahlstelle St. Marx) und S1 (Zahlstelle Rannersdorf)in den Jahren 1985, 2000, 2010 und 2018
dargestellt. Fiir das Jahr 2018 gibt es fiir die Landstrafier Hauptstrafde keine Zahlung vom Gesamt-
querschnitt. Der Gesamtverkehr stieg von 1985 mit ca. 116.000 KFZ/24h bis zum Jahr 2010 um
tiber 110 % auf knapp 246.000 KFZ/24h an. Auch zeigt sich, dass die Entlastung der A23 durch
die S1 im Jahr 2018 schon fast nicht mehr vorhanden ist. Der Gesamtverkehr auf der S1 stieg von
Jahr 2010 mit rund 56.500 KFZ/24h auf knapp 75.400 KFZ/24h an, was einer Zunahme von iiber
30% entspricht. Von einer deutlichen Entlastung der urspriinglichen Entlastungsstrafie A23 kann
daher nicht gesprochen werden, auch weil bei beiden Strafdenziigen (A23, S1) der Verkehr wei-
terhin steigt [12, 15, 20, 22, 24].
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Abb. 17: Gegeniiberstellung Verkehrsbelastung Gesamtquerschnitt Landstrafder Hauptstrafe, A23 und S1
(1985, 2000, 2010, 2018) [12, 15, 20, 22, 24]
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2.5 Donau Strafle B3 — Donauufer Autobahn A22

‘\ 3 le"rl;"" oo aeht \\]l bt sl[f j ,‘E‘ \H aT
P Y 7 Y,
1 3 = 05"' BEn vll;l‘lc‘“

A

Ivll('n

o AT
o8els '\?J’—“/I

. ((ofu%f’ NUSSD

: ?
< A \.\\\\\- ('q—:;;:("ﬁb %.

I/(IIHI“!(II v» ‘K“'
. oia o7 o
\\“\ I “l\\f:( : ;.— '

Abb. 18: Ubersicht B3 (orange), A22 (griin), S1 (blau), Zahlpunkte farbig markiert ([2]-teilweise modifi-
ziert)

Die Anfiange der Donauufer Autobahn gehen bis in die 1950er zuriick. Auf der damaligen Ausfall-
strafle kam es zunehmend zu Verkehrsstockungen und starken Belastungen in den teilweise en-
gen Ortsdurchfahrten von Langenzersdorf, Korneuburg und Spillern. So wurde die bestehende
Znaimer Bundesstrafée von der Landesgrenze Wien bis nach Spillern soweit wie méglich auf vier
Fahrspuren ausgebaut. Durch den vierspurigen Ausbau wurde die Gemeinde Langenzersdorf in
zwei Teile zerschnitten. Anzumerken ist, dass eine Basis fiir die Forderung des Ausbaus auf vier
Fahrspuren eine Verkehrsbelastung von 4.000 Kraftfahrzeugen pro Tag im Bereich Langenzers-
dorfwar [1, S.102f].

1971 wurde der Abschnitt zwischen der heutigen ASt Korneuburg Ost und des Knoten Stockeraus
bereits als vierspurige Autostrafie S3 erdffnet und bis 1986 autobahnmafiig ausgebaut. 1981
wurde dann der Abschnitt ASt Wien -Floridsdorferbriicke bis ASt Korneuburg Ost freigegeben [1,
S.101-104].

»,30.000 Fahrzeuge pro Tag dréhnten bis Oktober 1981 durch die zweigeteilte Gemeinde Langenzers-
dorf/NO. Dann sank mit der Erdffnung der Donauuferautobahn A22 das Verkehrsaufkommen auf
rund 7000 Fahrzeuge. Das bedeutete: Weniger Unfille, weniger Abgase, weniger Ldrm und mehr
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Sicherheit. Langenzersdorf wurde wieder lebenswerter. Jetzt soll es auch wieder liebenswerter wer-
den: Durch Verschmdlerung der Fahrbahn auf die Hdlfte, durch Griinstreifen, Baumpflanzungen,
Radwege und breite Gehwege. Ein Modellfall fiir ganz Osterreich.” [26, S.9]

Nach Auskunft der Straffenmeisterei Korneuburg war die damalige Bundesstrafde B3 von Wien
kommend in Langenzersdorf, im anschliefdenden Freilandgebiet bis zur spater errichteten Auto-
bahnanschlussstelle Korneuburg Ost und im Ortsgebiet von Korneuburg (Kreuzung B3/Bank-
mannring bis Kreuzung B3/0BB) vierspurig ausgebaut. Im genannten Ortsgebiet von Korneuburg
wurde die Strafée auf zwei Spuren riickgebaut. Auch die Ortsdurchfahrt Langenzersdorf konnte
aufgrund der Verkehrsentlastung 1986 riickgebaut werden [1, 39].

Eine Zdhlung der heutigen Landesstrafe B3 im Ortsgebiet Langenzersdorf von 2014 (B3.052)
zeigt eine Verkehrsbelastung von knapp 9.400 KFZ/24h. Zwar ist das eine Steigerung des Ver-
kehrs um 34 % nach der Eroffnung der A22, dennoch wird der Wert von 30.000 Fahrzeuge deut-
lich unterschritten [14, 26].

Eine bessere Darstellung der Verkehrsentwicklung in Langenzersdorf ist aufgrund der Datenlage
nicht moglich, dennoch lasst sich im Bereich Korneuburg, mit den heute so bezeichneten Mess-
stellen 2311 und 2211, die Verkehrsentwicklung relativ gut verfolgen [siehe Abb. 18 & Abb. 19).
Es zeigt sich auch hier eine deutliche Entlastung von 23.200 KFZ/24h im Jahr 1980 auf 7.300
KFZ/24h im Jahr 1985, was einer Abnahme um 69 % entspricht (Zahlstelle 2311). Bis 2000 stieg
der Verkehr wieder auf 10.300 KFZ/24h und nach Eré6ffnung der S1 zwischen Eibesbrunn und
Korneuburg West sinkt die Belastung im Mittel auf 7.400 KFZ/24h (Zahlstelle 2311). Die Daten
der jingeren Zahlstelle 2211 zeigen eine dhnlichen Verlauf und untermauern die Charakteristik
der Verkehrsentwicklung auf der B3 [4, 5,6, 7, 8,9, 10, 13, 14, 16].
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Abb. 19: Verkehrsentwicklung B3 Bereich Korneuburg [4, 5, 6, 7, 8,9, 10, 13, 14, 16]

Im Bereich Spillern stellt sich die Verkehrsentwicklung grundsatzlich ganz anders dar (siehe
Abb. 20), so kann nach dem Maximalwert 1965 mit etwa 8.900 KFZ/24 keine eindeutige Zuord-
nung der Schwankungen aufgrund Abschnittseréffnungen der damaligen S3 und heutigen A22 ge-
troffen werden [4, 5, 6,7, 8,9, 10, 14, 16].
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Abb. 20: Verkehrsentwicklung B3 Spillern [4, 5, 6,7, 8,9, 10, 14, 16]
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An der Landesgrenze Wien/Niederosterreich zeigt die Verkehrsentwicklung bis zur Er6ffnung der
S1 einen dhnlichen Verlauf wie im Bereich Korneuburg (siehe Abb. 21 und Abb. 19). Zwischen
1980 und 1985 nahm der Verkehr von 22.700 KFZ/24h auf 6.500 KFZ/24 ab, was einer Abnahme
von iiber 70 % entspricht. Bis 2015 stieg der Verkehr auf 10.600 KFZ/24h an, was eine Zunahme
von 63 % seit dem Jahr 1985 darstellt. Ein Einfluss der Eroffnung der S1 ist nicht direkt ersichtlich
[4,5,6,7,8,9,10, 14, 16, 25].

Im Stadtgebiet bei der Anton-Storck-Gasse (Zahlstelle 903.3) kann aufgrund der fehlenden Daten
vor 1985 kein eindeutiger Einfluss der A22 dargestellt werden, auch zeigt die Verkehrsentwick-
lung deutliche Schwankungen, deren Griinde hier nicht ermittelt werden konnten [4, 5, 6, 7, 8, 9,
10, 14, 16, 25].
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Abb. 21: Verkehrsentwicklung Zahlstellen Gemeindegebiet Wien [4, 5, 6, 7, 8,9, 10, 14, 16, 25]
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Die Verkehrsentwicklung auf der A22 im Bereich Korneuburg und Spillern ldsst sich nicht konti-
nuierlich iber den gesamten Zeitraum darstellen, denn die Zahlstelle 53 war nur bis 2004 in Be-
trieb und die Zahlstelle 39 wurde erst 2011 in Betrieb genommen. Zwischen diesen beiden Zahl-
stellen liegt der Knoten Korneuburg West, wo 2009 die S1 angeschlossen wurde. Somit kann hier
keine Aussage Uber etwaige Umlagerungseffekte getroffen werden. Dennoch zeigt sich deutlich,
dass der Verkehr zu fast jedem Zeitpunkt stetig zunimmt. Von 1972 bis 2004 stieg die Verkehrs-
belastung um 440 % an. Die Verkehrsbelastung bei den Zahlstellen auf der A22 Spillern (Nr.39)
und der Zihlstelle auf der S1 in Korneuburg (Nr.960) zeigen einen deutlichen Anstieg der Ver-
kehrsbelastung seit 2011. Grundsatzlich ist anzumerken, dass fiir eine exakte Darstellung der Um-
lagerungseffekte durch die Eroffnung der S1 nicht ausreichend Daten zur Verfiigung standen, den-
noch zeigt die Entwicklung, dass die Verkehrsbelastung auf der A22 und der S1 weiterhin steigt
[4,5,6,7,8,9,10,11, 12,13, 15, 16].
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Abb. 22: Verkehrsentwicklung A22 Bereich Spillern und Korneuburg [4, 5, 6, 7, 8,9, 10,11, 12, 13, 15, 16]
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Die Zahlstellen Tuttendorfl (1.A22) und Langenzersdorf (421) auf der A22 kdnnen als gleichwer-
tig angenommen werden, da sie auf demselben Autobahnabschnitt zwischen Knoten Strebersdorf
und Knoten Korneuburg West liegen. Deutlich zeigt sich in Abb. 23 die rasche Verkehrszunahme
1985 mit 26.300 KFZ/24h auf 60.100 KFZ/24h im Jahr 2000. Aufgrund fehlender Daten kann der
»Entlastungseffekt durch die Eroffnung der S1 nicht ausreichend dargestellt werden, der Trend
zeigt aber deutlich, dass der Verkehr nach Eroffnung der S1 weiterhin zunimmt. 2018 betragt die
Verkehrsstiarke im Bereich Langenzersdorf bereits 73.300 KFZ/24h [6, 7, 8, 13, 15].
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Abb. 23: Verkehrsentwicklung A22 Tuttendo6rfl und Langenzersdorf [6, 7, 8, 13, 15]

Auf der Nordbriicke zeigt die Entwicklung der Verkehrsbelastung auch einen Zuwachs, ein direk-
ter Einfluss der S1 ist nicht deutlich erkennbar, dennoch kommt es nach Er6ffnung der S1 zumin-
dest bis 2013 zu keiner Verkehrszunahme, seit 2014 ist die Verkehrsbelastung dennoch angestie-
gen[7,9,10, 13,15, 16, 22].
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Abb. 24: Verkehrsentwicklung A22 Nordbriicke [7, 9, 10, 13, 15, 16, 22]
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2.6  LandesstraBe B139 Kremstal StraBe - Umfahrung Traun

Abb. 25: Ubersicht B139 Alt (orange), Umfahrung B139 (griin), Zahlpunkte farbig markiert ([27]-
teilweise modifiziert)

Das dicht verbaute Trauner Zentrum, durch welches die damalige B139 verlief (nachfolgend mit
B139 Alt bezeichnet), sollte durch die 1997 neu eroffnete Umfahrung B139 vom Verkehr befreit
werden. Zuversichtlich gaben sich damals die Politiker, dass das Ziel erreicht werden kann, min-
destens 60 Prozent der seinerzeit 25.000 tiglich durch Traun fahrenden Kraftfahrzeuge auf die
Umfahrung umzulagern [32].

Die Zielformulierung spricht somit von einer ,Umlagerung” von etwa 15.000 KFZ/24h auf die
neue Umfahrungsstrafie B139, wobei nicht ersichtlich ist, ob damit Werktagsverkehr JDTVw oder
der JDTV-Wert gemeint wurde.

1995 wurden auf der B139 Alt knapp 22.300 KFZ/24h gezahlt, im Jahr 2000 ca. 14.900 KFZ/24h
auf der Umfahrung. Ein direkter Vergleich der beiden Straflenziige B139 Alt und der Umfahrung
B139 ist erst im Jahr 2007 moglich, denn auf der neuen Traunbriicke wurde eine automatische
Zahlstelle (Nr.22) installiert und im Juni 2007 wurden auf der alten Traunbriicke ebenfalls Zah-
lungen durchgefiihrt. Aus den Daten zeigt sich, dass auf der B139 Alt mit 14.400 KFZ/24h mehr
Kraftfahrzeuge als auf der Umfahrung B139 mit 13.000 KFZ/24h unterwegs waren. Bezogen auf
das Jahr 1995 ergibt sich auf der B139 Alt somit eine ,Entlastung” von fast 35 % von 22.300
KFZ/24h auf 14.400 KFZ/24h. Grundsétzlich ist anzumerken, dass aus der Zielformulierung der
Politik nicht hervorgeht, ob die 60-prozentige Umlagerung nur fiir einen kurzen Zeitraum nach
Eroffnung der Umfahrung gelten soll, oder ob hier ein langfristiger Zeitraum angestrebt wurde.
Aufgrund mangelnder Daten kann die unverziigliche Umlagerung nicht dargestellt werden. Die
Verkehrsbelastung auf der alten Traunbriicke von der Zahlung im April 2006 unterstreicht mit
14.600 KFZ/24h die Tendenz der Entwicklung, dennoch wiirden fiir eine klare Aussage iiber die
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Verkehrsverhaltnisse auf der B139 Alt mehr Daten bendtigt werden. Auch ist anzumerken, dass
die Zahlwerte der Jahre 2006 und 2007 auf der B139 Alt Kurzzeitzdhlungen (Dauer 7 Tage) dar-
stellen und nicht auf Jahreswerte hochgerechnet wurden [7, 8, 9, 10, 16, 29, 28].

Nachstehende Abbildung (Abb. 26) zeigt die Entwicklung der beiden Strafden bis zum Jahr 2018.
Ab 2007 ist ein Verkehrsanstieg auf der Umfahrung von knapp 13.000 KFZ/24h auf 20.900
KFZ/24h ersichtlich, das entspricht einer Zunahme von liber 60 % (siehe Abb. 27). Fiir das Jahr
2018 kann aufgrund fehlender Zahlungen kein direkter Vergleich der B139 Alt und der Umfah-
rung B139 wie im Jahr 2007 aufgestellt werden [28, 29].
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Abb. 26: Verkehrsentwicklung B139 Alt und B139 Umfahrung Traun [3, 4,5, 6,7, 8, 9, 10, 16, 28, 29]
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Abb. 27: Gegeniiberstellung B139 Alt - B139 Umfahrung von 1995, 2007 & 2018][7, 28, 29]

Am 10. September 2016 wurde der 2. Bauabschnitt der Strafdenbahnlinie 4 bis Schloss Traun er-
offnet. Die Strafenbahn folgt ausgehend von Linz der Achse der B139 Alt und soll zukiinftig noch
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verlidngert werden. Aufgrund der Einwohnerzahl von ca. 70.000 Personen im Bereich des OV-
Korridors Leonding, Pasching, Traun, Ansfelden und Pucking [33] ist es zukiinftig sehr interes-
sant, den Einfluss des OV-Ausbaues auf die Verkehrsentwicklung der B139 Alt und der Umfahrung
B139 darzustellen.

Zwar lasst sich in Abb. 26 vom Jahr 2016 ausgehend fiir die Folgejahre 2017 und 2018 eine mar-
ginale Abnahme der Verkehrsbelastung auf der Umfahrung B139 feststellen, was jedoch aufgrund
fehlender Daten nicht direkt der Eroffnung der Strafenbahn zugeschrieben werden kann [29].
Dazu miissten weitere Untersuchungen durchgefiihrt werden, welche den Rahmen dieser Arbeit
tiberschreiten.

2.7 LandesstraBe B1 Wiener StraBe — Umfahrung Ennsdorf-Enns-Asten
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i 3 5535

Abb. 28: Ubersicht B1 Alt (orange), Umfahrung B1 (griin) ([27]-teilweise modifiziert)

JZiel dieser Umfahrung war und ist es, die Ortsdurchfahrten von Asten, Enns sowie Ennsdorf vom

Durchzugsverkehr zu entlasten und eine bessere Anbindung des Ennser Hafens zu gewdhrleisten.”
[31]

»Die Ortsdurchfahrten von Enns, Ennsdorf und Asten sind Tag fiir Tag tiberlastet. Mehr als 14.000
Autos und Lastwagen donnern tédglich durch die genannten Orte.” [36]

Als ,unertraglich” wurden die bestehenden Ortsdurchfahrten von Enns, Ennsdorf und Asten vom
damaligen Landeshauptmann-Stv. bezeichnet [35].

»Die Umlegung der Verkehrsader in den Norden entlastet laut internen Berechnungen die Ortsberei-
che Ennsdorf, Enns, Kristein und Asten zwischen 24 und 73 Prozent. Bedingung dafiir ist aber auch
eine Umgestaltung der bestehenden Wiener Bundesstrafse zwischen Asten und Enns.” [37]

»In den vergangenen vier Jahren ist der Verkehr durch Enns extrem gestiegen. Die Umfahrung ist
daher ein Segen fiir uns.” [34]

Der Grundtenor der Politik und der medialen Berichterstattung war somit, wie die oben angefiihr-
ten Aussagen zeigen, relativ eindeutig.
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Das Strafdenbauvorhaben wurde von den beiden Bundeslandern Oberosterreich und Niederdster-
reich durchgefiihrt. Aufgrund der Umweltvertraglichkeitserklarung dieser beiden Projektwerber
kann eine aufschlussreiche Analyse durchgefiithrt werden. Wegen der grofden Ausdehnung des
Projektes beschrankt sich nachstehende Untersuchung auf die Bereiche der alten Ennsbriicke und
der neuen Ennsbriicke. Diese Auswahl ist insofern naheliegend, denn im Bereich der alten Enns-
briicke wurden insgesamt 5 Zahlungen nach Erdéffnung der Umfahrung durchgefiihrt, und im Be-
reich der neuen Ennsbriicke auf der Umfahrung wurde eine automatische Dauerzahlstelle errich-
tet. Nachfolgend wird die ,entlastete” Strafée, welche durch die genannten Ortschaften fiihrt, als
B1 Alt bezeichnet und die neu errichtete Strafie als Umfahrung B1 [28, 29, 30, 31].

In der Umweltvertraglichkeitserklarung wurde im Bereich der ,alten Ennsbriicke” eine Verkehrs-
belastung von 11.400 KFZ/24h fiir das Bestandsnetz im Jahr 1995 angegeben. In der Prognose fiir
das Jahr 2010 ohne Umfahrung, also das Bestandsnetz, wurde eine Verkehrsbelastung von 16.500
KFZ/24h angefiihrt. Mit der Umfahrung wurde ein Verkehr von 5.500 KFZ/24h auf der alten Enns-
briicke prognostiziert. Tatsdachlich wurden im Oktober 2010 knapp 10.800 KFZ/24h gezahlt, was
deutlich von der Zielvorstellung abweicht und dem Bestandswert von 1995 sehr nahekommt. So-
mit hat die Entlastung nicht in dem Ausmaf3 wie prognostiziert stattgefunden, die Zahlwerte von
2007 und 2011 bestdtigen diese Aussage. Die Griinde, warum die prognostizierte Entlastung nicht
eingetreten ist, werden in dieser Untersuchung nicht ermittelt. In Abb. 29 ist der Vergleich des
Bestandes, der unterschiedlichen Prognosen und die tatsachlich eingetretene Verkehrsstarke dar-
gestellt. Anzumerken ist, dass die Zahlwerte im Bereich der ,alten Ennsbriicke” Kurzzeitzahlun-
gen (Dauer 7 Tage) darstellen und nicht auf Jahreswerte hochgerechnet wurden [28, 30].
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Abb. 29: Vergleich Bereich B1 Alt ,alte Ennsbriicke“ bei Wiener Strafie [28, 29, 30]

Aus den Daten der Dauerzahlstelle (55/B1) zeigt sich, dass die Verkehrsstiarken auf der Umfah-
rung B1 bei allen Zahlungen, welche im selben Jahr durchgefiihrt wurden, unter jener auf der B1
Alt liegen, wobei anzumerken ist, dass hier eine Verkehrsstirke von 11.100 KFZ/24h fiir das Jahr
2010 prognostiziert wurde, welche bei keiner Zdhlung erreicht wurde. Die Maximalwerte auf der
Umfahrung liegen bei knapp 10.000 KFZ/24h in den Jahren 2008 und 2015. In Abb. 30 ist die
Verkehrsentwicklung dargestellt. Fiir den Zeitraum von 1996 bis 2005 wurden fiir diese Untersu-
chung keine Daten angegeben, was nicht notwendig erscheint, da in der Umweltvertraglichkeits-
erklarung deutliche Ziele auf Basis der Bestandsdaten von 1995 definiert wurden, und der Bau-
beginn im Jahr 2002 stattgefunden hat [28, 29, 30, 31].
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Abb. 30: Verkehrsentwicklung B1 Alt und B1 Umfahrung Ennsdorf-Enns-Asten [28, 29, 30]

Abschliefiend ist in Abb. 31 nochmal deutlich die Gegeniiberstellung der Verkehrsstiarken von
1995 zu 2010 dargestellt. Das Ziel von 5.500 KFZ/24h auf der B1 Alt wird deutlich iiberschritten
und die prognostizierte Verkehrsbelastung auf der Umfahrung B1 mit 11.100 KFZ/24h wird nicht
erreicht. Die Gesamtverkehrsbelastung stieg um knapp 70 Prozent auf iiber 19.300 KFZ/24h an
[28, 29, 30].
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Abb. 31: Gegeniiberstellung B1 Alt - Umfahrung B1 von 1995 zu 2010
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3 Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Quantitativ betrachtet zeigen sich folgende Sachverhalte:
¢ Die Gesamtverkehrsbelastung steigt bei jeder untersuchten Stelle weiterhin an.
¢ Entlastungswirkungen treten zum Teil nicht wie im gewtinschten Ausmaf3 auf.
® Die Verkehrsbelastung steigt nach wie vor auf der zu entlasteten Strecke, nach Eréffnung der
Neubaustrecke.

Der Vergleich der A23 Siidosttangente und den Stadtstrafien Wien stellt zu den anderen unter-
suchten Stellen insofern einen Unterschied dar, dass die Stadtstrafien teilweise nicht direkt paral-
lel zur A23 sind. Auch sind in den Diagrammen der Verkehrsbelastung der Stadtstraféen teilweise
deutliche Schwankungen und Spitzen erkennbar, welche durch viele Einfliisse, wie z.B. Straf3en-
sperren auf anderen Strafden durch Baustellen oder dhnliches, verursacht werden konnen. In der
vorliegenden Untersuchung wurde darauf verzichtet, eventuelle Ursachen solcher ,Ausreisser” zu
finden, stellt es doch fiir die Gesamtaussage, ob eine nachhaltige Entlastung iiber einen langen
Zeitraum eingetreten ist, keinen nennenswerten Einfluss dar.

Der Vorteil quantitativer Zielformulierungen, wie etwa prozentuelle Verkehrsabnahmen, ausge-
sprochen durch PolitikerInnen oder festgeschrieben in Umweltvertraglichkeitserklarungen, liegt
in der Uberpriifung der Einhaltung der Zielformulierung. Es gibt eine Verkehrszihlung vor der
,Entlastung” durch den Neubau, und unmittelbar danach eine Verkehrszahlung, um den Entlas-
tungseffekt zu beurteilen. Somit kann der Erfolg oder Nichterfolg ermittelt werden. Das klingt zu-
erst plausibel und ausreichend, dennoch stellt sich aber folgende Frage: auf welchen Zeitraum soll
die Zielformulierung bezogen sein? Es hat den Anschein, dass die meisten Zielformulierungen tat-
sdchlich den unmittelbaren Entlastungseffekt heranziehen. Die Untersuchung zeigt aber, dass die
unmittelbaren Entlastungen sich Jahre spater als teilweise nicht vorhanden herausstellen, oder
teils grofde Schwankungen aufweisen. Schlimmstenfalls treten die gewiinschten Entlastungsef-
fekte gar nicht ein.

KritikerInnen mogen behaupten, diese Untersuchung ignoriert die wirtschaftliche Entwicklung,
die Entwicklung der Bevolkerung oder andere Einfliisse auf das Verkehrssystem, welche beson-
ders bei langen Beobachtungszeitraumen eine Rolle spielen. Dem sei entgegengestellt, dass in der
Untersuchung die Einhaltung oder Nichteinhaltung der gewiinschten Ziele (sofern vorhanden)
untersucht wurde, und diese Ziele sind meist als prozentuelle Verkehrsabnahmen oder Umlage-
rungen definiert. Die ,Ausrede” auf externe Faktoren ist nicht zuldssig, da bei Verkehrsprognosen
und Untersuchungen fiir Strafdenprojekte die Wirtschafts- und Bevélkerungsentwicklung bertick-
sichtigt wird. Zielabweichungen haben immer Griinde, dennoch liegt es in der Verantwortung der
Verkehrsplanung und der Politik, diese auch im Planungsprozess einflief3en zu lassen. Die Folgen
einer Planung und Ausfithrung miissen moglichst genau definiert werden. Im Nachhinein nach
Nichterfiillung des Zieles zu behaupten, es waren Einfliisse aufgetreten welche nicht vorherzuse-
hen waren, sollte nicht Sinn und Zweck einer ausfiihrlichen, verantwortungsvollen Planung fiir
die Bevolkerung sein.

Aus der Untersuchung bestatigen sich zwei fundamentale Aussagen:

1) Die Strukturen bestimmen das Verhalten [40].
2) ,Wer StrafSen sdt, wird Verkehr ernten.” [41]

So kann im Bereich Langenzersdorf und Korneuburg durch den Riickbau der damaligen vierspu-
rigen B3 auf zwei Fahrspuren der Entlastungseffekt zumindest vergleichsweise als gegeben gese-
hen werden, dennoch steigt auch auf den riickgebauten Strecken der Verkehr (siehe Abb. 19). Die
Vorstellung, durch zusétzlichen Strafdenbau die Verkehrsbelastung in den Griff zu bekommen,
scheint ebenso nichtzutreffend, denn zu keinem Zeitpunkt ist der Gesamtverkehr zuriickgegan-
gen, der Gesamtverkehr nimmt zu.
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Der Begriff Nachhaltigkeit wird in jiingerer Zeit vielfach in unterschiedlichsten Bedeutungen ver-
wendet, der Duden definiert Nachhaltigkeit unter anderem folgendermafden [42]:

»1. ldngere Zeit anhaltende Wirkung“ [42]

Demnach miisste, bezogen auf die zu entlastende Strafie, ein nachhaltiger Entlastungseffekt von
langer Dauer sein. Wie oben schon angefiihrt, muss auch die Zielformulierung einer Entlastung
um die Zeitdauer dieser erweitert werden, um {iberhaupt eine nachhaltige Wirkung nachweisen
zu konnen. Fiir die Dauer einer nachhaltigen Entlastung ist der Ansatz zu verfolgen, dass zu kei-
nem Zeitpunkt die Verkehrsbelastung auf der entlasteten Strecke steigen darf, solange diese
Strafde beniitzt wird.

Dennoch zeigt sich bei allen untersuchten Stellen, dass die Verkehrsbelastung nach der Entlas-
tung, sofern diese wie gewiinscht eingetreten ist, auf den , entlasteten” Strafden weiterhin ansteigt,
zwar in unterschiedlichen Ausmafien, je nachdem ob riickgebaut wurde oder andere Mafinahmen
ergriffen worden sind, um die Neubaustrecke ,attraktiver” zu machen.

Um definitiv einen nachhaltigen Entlastungseffekt garantieren zu konnen, miissten die zu entlas-
teten Straflen komplett riickgebaut werden, das entspricht einer Entlastung von 100 %. Dieses
zugegebenermafien dufierst unrealistische Gedankenspiel ist den Bewohnerlnnen nicht zumut-
bar, sind die Strukturen doch fiir den motorisierten Individualverkehr MIV gemacht. Den Bewoh-
nerlnnen muss eine Alternative oder im besten Fall mehrere Alternativen geschaffen werden, um
der Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr entgegenzuwirken. So wire es zweckma-
3ig, verpflichtend fiir jedes Strafdenbauvorhaben gleichzeitig den 6ffentlichen Verkehr und Rad-
wege in einem vergleichbaren Ausmafd auszubauen, und den BewohnerInnen giinstig und attrak-
tiv zur Verfiigung zu stellen, und somit eine Wahlmdglichkeit bieten. Die Strukturen bestimmen
das Verhalten, es miissen Angebote statt Verbote geschaffen werden. Es ist auch nicht moglich,
den motorisierten Individualverkehr komplett zu verhindern, korperlich eingeschrankte Men-
schen benotigen das Auto und auch Lieferverkehr ist notwendig. Positiv hervorzuheben ist die
Verlangerung der Strafdenbahnlinie in Traun auf der ehemaligen zu entlasteten Strafie B139.
Grundsatzlich sollte es von Vorteil sein, Planungen hinsichtlich eines Gesamtkonzeptes fiir einen
ausgewahlten Korridor, und nicht nur fiir Strafenbauten ohne Erweiterung des 6ffentlichen Ver-
kehrs oder anderer Mafdnahmen, durchzufiihren.

Dieses Ziel verfolgt die SUP - Strategische Umweltpriifung, vom Umweltbundesamt wird diese
folgendermafien definiert [43]:

JAufgabe der "Strategischen Umweltpriifung" ist es, bereits lange vor der Entscheidung iiber kon-
krete Einzelprojekte Strategien und Planungen hinsichtlich ihrer Umweltvertrdglichkeit zu durch-
leuchten. Unter Festlegung von Entwicklungszielen kénnen verschiedene strategische Handlungsal-
ternativen aufgezeigt und bewertet werden. Die SUP kann bei sdmtlichen der Projektebene
vorgelagerten Planungsaktivitdten durchgefiihrt werden.” [43]

Im Unterschied zur UVP - Umweltvertraglichkeitspriifung setzt die SUP nicht auf Projektebene,
sondern auf hoheren Planungsebenen (Systemebene) im Friihstadium einer beginnenden Pla-
nung an. Das hat den Vorteil, dass nicht nur die Umweltvertraglichkeit einer z.B. Neubautrasse
beurteilt wird, sondern auch die Notwendigkeit dieser Neubautrasse priift und Alternativen ein-
bezieht. Es muss der Korridoransatz verfolgt werden, und nicht nur die Auswirkung einer schon
festgelegten Trasse. Das ganze System, in einem vorher definierten Korridor, ist mit verschiede-
nen Planfillen und Alternativen zu untersuchen, bevor eine Entscheidung getroffen wird.

Das Umweltbundesamt stellt folgendes fest [43]:

»Die Umweltvertrdglichkeitspriifung (UVP) als alleiniges Instrument der Priifung von Umweltaus-
wirkungen wird zunehmend kritisch betrachtet, da sie auf Projektebene und damit am Ende von Pla-
nungs- und Entscheidungsprozessen hdufig zu spdt einsetzt. Die Priifung von Alternativen wird dabei
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hédufig vernachldssigt und projektiibergreifende Umweltauswirkungen bleiben weitgehend unbe-
riicksichtigt.” [43]

Die Politik rechtfertigt Strafdenbau vielfach mit Wirtschaftswachstum. Es wird angenommen,
wenn die Wirtschaft wachst, wachst auch der Verkehr. Nun ergibt sich ein grofies Problem, denn
die Wirtschaft kann im Prinzip wachsen, der Verkehr ist aber physisch begrenzt. Diese bewusste
Kopplung von Wirtschaftswachstum und Verkehrswachstum, welche auch bei Verkehrsprogno-
sen Einfluss nimmt, muss liberdacht werden. Die Strukturen missen so geplant werden, dass
Wirtschaftswachstum nicht gleichzeitig mit Verkehrswachstum einhergeht, und auch ohne diesen
moglich ist.

Bei der ,Datensuche” wurde festgestellt, dass oftmals bei entlasteten Strafen keine, oder nur we-
nige, Verkehrszahlungen nach Eroffnung einer Neubaustrecke durchgefiihrt werden. Um den Er-
folg eines Projektes zu bewerten, ist es zielfiihrend die Entwicklung iiber einen mdglichst langen
Zeitraum zu verfolgen und zu quantifizieren. Auch fiir zukiinftige Projekte konnen damit Grund-
lagen geschaffen werden, um den Entscheidungsprozess zu unterstiitzen und moégliche Fehlent-
wicklungen bereits im Voraus zu verhindern.

Die Daten und Diagramme der vorliegenden Untersuchung sprechen fiir sich, dennoch ware es fiir
eine Fortfiihrung dhnlicher Analysen interessant, den Einfluss auf Verkehrsentlastungen durch
Forderung des nicht motorisierten Individualverkehrs NMIV und des 6ffentlichen Verkehrs OV
darzustellen und zu quantifizieren.

Samtliche Planungen miissen zukiinftig den Menschen und die Bevdlkerung in den Mittelpunkt
stellen. Es sind Strukturen zu schaffen, in denen Mobilitat und eine nachhaltige Nutzung der Um-
welt nicht im Widerspruch stehen.
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Anhang
LandestraRe B16 Odenburger StraRe
g _ _% Zahlstrecke
Jahr g g & N Nachster Ort/Abschnitt JDTV Quelle
2 £ g Anfang Ende Lange
a | 2 | 8
1955 [ NO 3.16 keine Daten zur Zahlstellenlage vorhanden Ebreichsdorf 1510 [3]
1960 Keine Zahlung vorhanden - [3]
1965 NO 3.16 | 27,00 - - - Ebreichsdorf 5027 [3]
1970 | NO 3.16 | 27,00 19,50 30,00 10,50 Ebreichsdorf 7524 [4]
§ 1975 | NO 3.16 | 21,60 14,20 29,06 14,86 Ebreichsdorf 8406 [4]
S 1980 | NO 3.16 | 24,60 14,20 29,06 14,86 Ebreichsdorf 9007 [5]
% 1985 NO 3.16 | 24,60 14,39 29,09 14,70 Ebreichsdorf 10097 [6]
E 1990 [ NO 3.16 keine Daten zur Zahlstellenlage vorhanden Ebreichsdorf 15203 [7]
Q [1995] NO | 316 [ 24,70 19,91 28,93 9,02 Weigelsdorf 4946 7]
2000 NO 3.16 | 24,70 19,91 28,93 9,02 Weigelsdorf 5781 [8]
2005 | NO 3.16 | 24,70 19,91 28,93 9,02 Weigelsdorf 7432 [16]
2010 NO 3.16 | 24,70 keine Daten vorhanden Weigelsdorf 8516 [9]
2015 | NO 3.16 | 24,60 19,91 28,93 9,02 Weigelsdorf 8905 [10]
1976 NO 69 7494 [11]
1977 NO 69 8020 [11]
1978 NO 69 Q)@Q 8321 [11]
1979 [ NO 69 &@0 8451 [11]
1980 | NO 69 @0 8518 [11]
1981 [ NO 69 bq,@ 8815 [11]
1982 | NO | 69 & 9229 11
1983 | NO 69 Qf?‘ 9692 [11]
1984 | NO 69 @0 9875 [11]
1985 NO 69 9930 [11]
1986 | NO 69 10528 [11]
1987 Keine Zahlung vorhanden -
1988 | NO 69 12452 [11]
1989 | NO 69 13856 [11]
1990 NO 69 14412 [11]
) 1991 NO 69 & 12802 [11]
g 1992 N(") 69 Q}\b 5376 [11]
o 1993 | NO 69 AO\“ 5026 [11]
E 1994 | NO 69 & 5008 [11]
£ [1995[ N® | 69 & 4946 [11]
S [1996 | N6 [ 69 Q{ré‘\ 5036 11
% 1997 | NO 69 é\& 5395 [11]
& 1998 ] NO 69 A 5378 [11]
2 1999 NO 69 5770 [11]
@ | 2000 [ NO 69 5781 [11]
g 2001 | NO 69 6068 [11]
% 2002 NO 69 24,7 keine Daten vorhanden Weigelsdorf 6379 [11]
& 2003 NO 69 24,7 keine Daten vorhanden Weigelsdorf 6929 [12]
2004 | NO 69 24,7 keine Daten vorhanden Weigelsdorf 7726 [12]
2005 NO 2069 7431 [13]
2006 NO 2069 7495 [13]
2007 | NO | 2069 o 7869 [13]
2008 | NO | 2069 {\ée’ 7993 [13]
2009 | NO | 2069 40&% 8230 [13]
2010 NO 2069 \Q}\ 8516 [13]
2011 [ NO | 2069 ,@éq’ 8913 [13]
2012 | NO | 2069 Q<\<° 8986 [13]
2013 [ NO | 2069 é’\& 8979 [13]
2014 | NO | 2069 A 8696 [13]
2015 | NO | 2069 8905 [13]
2016 | NO | 2069 8652 [13]
2017 | NO 2069 | 24,7 keine Daten vorhanden Weigelsdorf 8651 [13]
2018 | NO 2069 | 24,6 keine Daten vorhanden Weigelsdorf 8490 [14]

Tab. 1: Verkehrszihlungsdaten LandesstraRe B16 Odenburger Strafe
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A3 Siidost Autobahn

% E Zahlstrecke
Jahr 2 E‘ z A B Né&chster Ort/ Abschnitt JDTV Quelle
S £ o nfang Ende Lange
a 2 g
2 1995 [ NO 2.A3 | 18,85 13,6 21,661 8,06 Ebreichsdorf 16612 [7]
5 2000 NO 2.A3 | 13,35 5,215 13,168 7,953 Ebreichsdorf 26537 [8]
ﬁ 2005 NO 2.A3 | 10,35 8,655 13,168 4,513 ASt. Ebreichsdorf-West - ASt. Pottendorf 28190 [16]
|€|)'J 2010 NO 2A3 | 9,12 8,655 13,168 4,513 ASt. Ebreichsdorf-West - ASt. Pottendorf 28096 [9]
i) 2015 NO 2A3 9,12 8,655 13,168 4,513 Ebreichsdorf 37792 [10]
1993 [ NO 149 15013 [11]
1994 | NO 149 &Q 16293 [11]
1995 | NO 149 (\qf 16612 [11]
1996 | NO | 149 @0‘ 18085 [
1997 | NO 149 bq,@ 22933 [11]
1998 [ NO 149 . \g\*& 24489 [11]
o | 1999 | NO | 149 L 25647 1]
5 [2000| NO | 149 < 26537 114
?F,g‘ 2001 [ NO 149 27583 [11]
é’ 2002 | NO 149 | 18,90 keine Daten vorhanden Ebreichsdorf 28213 [11]
e 2003 NO 149 | 18,90 keine Daten vorhanden Ebreichsdorf 28677 [12]
3;0 2004 NO 503 | 18,90 keine Daten vorhanden Ebreichsdorf 37588 [12]
S 2005 NO 503 | 18,90 keine Daten vorhanden Ebreichsdorf 28191 [12]
% 2006 NO 503 10,9 keine Daten vorhanden Ebreichsdorf 29455 [12]
n 2007 NO 503 10,9 keine Daten vorhanden Ebreichsdorf 31215 [12]
% 2008 Keine Z&ahlung vorhanden -
2 2009 Keine Z&ahlung vorhanden -
g 2010 Keine Z&hlung vorhanden -
% 2011 Keine Zahlung vorhanden -
© [2012] NO | 524 30175 [13]
2013 [ NO | 524 0‘“3“62 35298 [13]
2014 | NO 524 R ‘da\"‘“ 36850 [13]
2015 | NO | 524 e e 37793 [13]
2016 [ NO 524 ve! 38754 [13]
2017 NO 524 10,50 keine Daten vorhanden Ebreichsdorf 39746 [13]
2018 NO 524 9,10 keine Daten vorhanden Ebreichsdorf 39941 [15]

Tab. 2: Verkehrszidhlungsdaten A3 Siidost Autobahn
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Landestralle B10 Budapester Stralle

° = Zahlstrecke
] . =
Jahr E “E’ 8 . Nachster Ort/Abschnitt JDTV Quelle
° = g Anfang Ende Lange
2 2 g
1955 NO 1.10 1641 3
1960 NO 1.10 keine Primardaten vorhanden 3460 {3}
1965 [ NO 1.10 [ 0,00 - - 12,70 |Schwechat 5115 [3]
1970 NO 1.10 keine Primardaten vorhanden 7266 [4]
é 1975 [ NO 3.10 | 11,10 9,14 23,50 14,36 Schwechat 10062 [4]
= 1980 NO 3.10 | 11,10 9,14 23,50 14,36 Schwechat 9840 [5]
= 1985 [ NO 2.10 | 11,10 9,40 23,49 14,12 Schwechat 10373 [6]
E 1990 NO 2.10 keine Primardaten vorhanden 14271 [7]
8 1995 | NO 2.10 | 17,40 17,36 29,9 12,54 Schwechat 9100 [7]
2000 [ NO 2.10 | 17,40 17,36 29,9 12,54 Schwechat 10698 [8]
2005 Keine Z&hlung vorhanden - [16]
2010 [ NO 2.10 | 18,20 - - - Schwechat 11403 [9]
2015 [ NO 2.10 | 18,17 18,02 29,9 11,88 Schwechat 12957 [10]
1972 | NO 54 e 7826 [11]
1973 [ NO 54 ‘e“@«\a 8029 [11]
1974 | NO 54 o ‘-\“\'ﬁda 8087 [11]
1975 [ NO 54 e 8662 [11]
1976 Keine Z&ahlung vorhanden -
1977 | NO 54 8809 [11]
1978 | NO 54 0 9501 [11]
p \'0“(\3
1979 | NO 54 ) a‘da\e“ 9735 [11]
1980 [ NO 54 ane we 9631 [11]
1981 NO 54 9871 [11]
1982 Keine Zahlung vorhanden -
1983 Keine Z&hlung vorhanden -
1984 Keine Zahlung vorhanden -
1985 Keine Zahlung vorhanden -
1986 NO 54 11997 [11]
1987 | NO 54 12584 [11]
1988 [ NO 54 14172 [11]
> | 1989 [ NO 54 15135 [11]
E 1990 [ NO 54 14836 [11]
ﬁ 1991 | NO 54 Q&Q 8556 [11]
g 1992 [ NO 54 0«\‘7’ 8006 [11]
2 [1993| NO [ 54 & 8177 [11]
& [100a]| NO | 54 & 9069 111]
% 1995 [ NO 54 Q‘\\@ 9101 [11]
& 1996 | NO 54 ,z\o‘?' 9265 [11]
2 1997 [ NO 54 ¥ 9820 [11]
2 1998 [ NO 54 10590 [11]
8 [1999| NO | 54 9967 [11]
g 2000 [ NO 54 10698 [11]
@ 2001 | NO 54 11177 [11]
2002 NO 54 17,4 keine Daten vorhanden Schwechat 11385 [11]
2003 [ NO 54 18,4 keine Daten vorhanden Schwechat 11011 [12]
2004 Keine Zahlung vorhanden -
2005 Keine Zahlung vorhanden -
2006 Keine Z&hlung vorhanden -
2007 | NO 2236 10909 [13]
2008 [ NO | 2236 11153 [13]
2009 | NO | 2236 & 11277 [13]
2010 [ NO 2236 40\\\% 11404 [13]
2011 NO 2236 ,@0 11775 [13]
2012 [ NO 2236 ..Q;b% 11962 [13]
2013 | NO | 2236 & 12284 [13]
2014 | NO | 2236 ‘-z\& 12607 [13]
2015 [ NO 2236 * 12957 [13]
2016 NO 2236 13008 [13]
2017 NO 2236 | 18,20 keine Daten vorhanden Schwechat 12084 [13]
2018 [ NO 2236 | 18,17 keine Daten vorhanden Schwechat 13858 [14]

Tab. 3: Verkehrszahlungsdaten Landesstraf3e B10 Budapester Strafde
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LandestraBe B9 Pressburger Stral3e
% _ g Zéhlstrecke
Jahr g qé 38 . Néchster Ort/Abschnitt JDTV Quelle
e = o Anfang Ende Lange
a 2 S
1955 NO 3.9 keine Primérdaten vorhanden 1980 [3]
1960 Keine Zahlung vorhanden - [3]
1965 [ NO 3.9 | 10,95 - - 6,10 |Schwechat 7081 [3]
1970 NO 3.9 keine Primérdaten vorhanden 10974 [4]
é 1975 [ NO 1.9 0,50 0,00 6,20 6,20 Schwechat 13273 [4]
S 1980 [ NO 1.9 0,50 0,00 6,20 6,20 Schwechat 11858 [5]
= 1985 | NO 1.9 0,50 0,17 7,11 6,97 Schwechat 7257 [6]
E 1990 NO 1.9 keine Primérdaten vorhanden 10618 [7]
8 1995 NO 1.9 2.6 1,22 13,51 12,29 Schwechat 9166 [7]
2000 [ NO 1.9 2.6 2,4 13,51 11,11 Schwechat 12455 [8]
2005 [ NO 1.9 2,70 - - - Schwechat 9500 [16]
2010 | NO 1.9 4,30 - - - Schwechat 9778 [9]
2015 | NO 1.9 4,28 2,74 13,51 10,77 Schwechat 10666 [10]
1970 | NO 7 10475 [11]
1971 | NO 7 K@\@\ 11159 111
1972 | NO 7 @\\10‘ 12422 [11]
1973 | NO 7 ) “\-@&” 13028 [11]
1974 | NO 7 _\“e?‘\ 12518 [11]
1975 | NO 7 e 12451 111
1976 Keine Zahlung vorhanden -
1977 | NO 7 12091 [11]
1978 | NO 7 d 11926 [11]
= yorna
1979 [ NO 7 - ardare” 11690 [11]
1980 [ NO 7 weine P 11729 [11]
1981 [ NO 7 12634 [11]
1982 Keine Z&ahlung vorhanden -
1983 Keine Zahlung vorhanden -
1984 Keine Z&hlung vorhanden -
1985 Keine Z&hlung vorhanden -
1986 [ NO 7 7848 [11]
1987 | NO 7 7775 [11]
= 1988 | NO 7 o0 ande 8375 [11]
S [1989 | nO 7 o pima®® 8980 [11]
§ [1090 [ N6 [ 7 weln 10111 [11]
£ [1901]| NO 7 10248 [11]
g 1992 Keine Z&hlung vorhanden -
g 1993 | NO 7 10212 [11]
% 1994 | NO 7 end 11236 [11]
& 1995 | NO 7 , a‘da\e““ 9178 [11]
o [ 1996 | NO 7 yeine P 9660 1]
2 1997 | NO 7 11130 [11]
g 1998 Keine Zahlung vorhanden -
% 1999 Keine Z&hlung vorhanden -
® [2000 [ NO 7 12455 [11]
2001 NO 7 Kkeine Primardaten yorhanden et o
2002 NO 7 2,6 keine Daten vorhanden Schwechat 12045 [11]
2003 NO 7 2,6 keine Daten vorhanden Schwechat 19026 [12]
2004 NO 7 2,6 keine Daten vorhanden Schwechat 18686 [12]
2005 Keine Zahlung vorhanden
2006 Keine Zahlung vorhanden
2007 | NO 7 10456 [13]
2008 | NO 7 10539 [13]
2009 [ NO 7 & 9461 [13]
2010 | NO 7 o':(\é\ 9778 [13]
2011 [ NO 7 @;\Q 10080 [13]
2012 | NO 7 & 9503 [13]
2013 | NO | 7 & 9873 [13]
2014 | NO 7 \@\0@ 10713 [13]
2015 | NO 7 10666 [13]
2016 [ NO 7 10568 [13]
2017 NO 7 4,3 keine Daten vorhanden Schwechat 12319 [13]
2018 [ NO 2234 | 4,28 keine Daten vorhanden Schwechat 11412 [14]

Tab. 4: Verkehrszahlungsdaten Landesstrafde B9 Pressburger Strafie
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A4 Ost Autobahn
% E Zahlstrecke
Jahr 2 E’ z A B Né&chster Ort/ Abschnitt JDTV Quelle
S £ o nfang Ende Lange
a 2 g
1985 NO 2.A4 9,5 7,71 14,4 6,7 Schwechat-Ost 15092 [6]
§ 1990 NO 2.A4 keine Primérdaten vorhanden 27589 [7]
= 1995 NO 2.A4 9,3 7,7 12,95 5,26 Schwechat-Ost 51453 [7]
5 2000 [ NO 2.A4 9,3 7,7 12,95 5,26 Schwechat-Ost 60304 [8]
E 2005 | NO | 2A4 | 93 7,7 12,95 5,26 Schwechat-Ost 71247 [16]
8 2010 | NO 2.A4 | 11,69 7,7 12,95 5,26 Schwechat-Ost 84806 [9]
2015 NO 2.A4 | 11,69 7,7 12,95 5,26 Schwechat-Ost 94477 [10]
1986 | NO 107 16159 [11]
1987 | NO 107 17878 [11]
1988 NO 107 20966 [11]
1989 | NO 107 25128 [11]
1990 [ NO 107 30500 [11]
1991 [ NO 107 & 39943 [11]
1992 | NO | 107 0539 46554 [11]
1993 | NO | 107 &o“ 46911 [11]
1994 [ NO | 107 &L 49402 [11]
1995 | NO | 107 & 51452 [11]
% 1996 NQ 107 @& 54272 [11]
3 1997 | NO 107 54681 [11]
?r:,g 1998 [ NO 107 56638 [11]
£ [1099 ] no | 107 58689 [11]
£ (2000 NO | 107 60304 111
2 [2001] NO [ 107 61147 [11]
3 2002 NO 107 9,3 keine Daten vorhanden Schwechat-Ost 62729 [11]
g 2003 NO 107 9,3 keine Daten vorhanden Schwechat-Ost 64957 [12]
g 2004 NO 107 9,3 keine Daten vorhanden Schwechat-Ost 67970 [12]
.g 2005 NO 504 9,3 keine Daten vorhanden Schwechat 71247 [12]
g 2006 NO 504 9,3 keine Daten vorhanden Schwechat 65828 [12]
ag 2007 Keine Z&hlung vorhanden -
®© 2008 NO 567 | 11,69 keine Daten vorhanden Schwechat 86601 [12]
2009 NO 567 | 11,69 keine Daten vorhanden Schwechat 83631 [12]
2010 NO 567 11,69 keine Daten vorhanden Schwechat 84806 [12]
2011 NO 567 | 11,69 keine Daten vorhanden Schwechat 88769 [12]
2012 NO 567 | 11,69 keine Daten vorhanden Schwechat 90083 [15]
2013 NO 567 | 11,69 keine Daten vorhanden Schwechat 90055 [15]
2014 NO 567 | 11,69 keine Daten vorhanden Schwechat 91921 [15]
2015 [ NO 567 | 11,69 keine Daten vorhanden Schwechat 94477 [15]
2016 NO 567 | 11,69 keine Daten vorhanden Mannsworth - [15]
2017 NO 567 | 11,69 keine Daten vorhanden Mannsworth 98124 [15]
2018 | NO 567 | 11,69 keine Daten vorhanden Mannsworth 101266 [15]

Tab. 5: Verkehrszdhlungsdaten A4 Ost Autobahn



36 Nachhaltigkeit von Entlastungswirkungen durch hochrangigen Strafdenbau
HauptstraBe B221 Margaretengiirtel — Siidtirolerplatz (Unterfithrung)
g E Zéahlstrecke
Jahr B E 8 " Néachster Ort/Abschnitt JDTV Quelle
T £ o Anfang Ende Lange
a 2 S
1975 W 4221 keine Daten vorhanden zw. Laurenzg. Und Anzengruberg. 47136 [19]
= 1980 w 905.221 keine Primardaten vorhanden 44324 20]
g 1985 W 905.221 46349 [20]
s 1990 W 905.221 keine Daten vorhanden Sudtiroler Platz 57310 [20]
% 1995 W 905.221 keine Daten vorhanden Sudtiroler Platz (Automat 77) 48272 [21]
E 2000 W 905.221 keine Daten vorhanden Sudtiroler Platz (Unterflhrung) (Automat 77) 50935 [22]
8 2005 W 905.221 keine Daten vorhanden Sudtiroler Platz (Unterfiihrung) 65843 [23]
2010 Keine Zahlung vorhanden - [24]
2015 W 905.221 keine Daten vorhanden Sudtiroler Platz (Unterfihrung) 41572 [25]
1978 W 77 48269 [11]
1979 [ w 77 - [11]
1980 Y 77 43084 [11]
1981 W 77 42270 [11]
1982 W 77 42543 [11]
1983 Y 77 42323 [11]
1984 W 77 44718 [11]
1985 [ w 77 44853 [11]
- 1986 W 77 o 47179 [11]
‘é’, 1987 [ w 77 %@@ 47445 [11]
% 1988 W 77 40& 49403 [11]
ﬁ 1989 W 77 @0 51308 [11]
2 [1990] w 77 & 53941 [11]
2 (1001 w 77 & 51062 11
g 1992 | w 77 é\o@ 52118 [11]
% 1993 [ w 77 A 50805 [11]
1994 W 77 50832 [11]
1995 W 77 50880 [11]
1996 W 77 50274 [11]
1997 [ w 77 50252 [11]
1998 W 77 51800 [11]
1999 W 77 51170 [11]
2000 [ w 77 51444 [11]
2001 Y 77 51165 [11]
2002 W 77 9,7 | keine Daten vorhanden [wien / sudtiroler Platz 52248 [11]
HauptstraBe B221 Wiener Giirtel StraRe - Stadionbriicke
1975 w 6221 keine Daten vorhanden |Stadionbr[]cke 32055 [19]
= 1980 w 906.221 keine Primardaten vorhanden 19769 [20]
@ 1985 W 906.221 18942 [20]
§’ 1990 w 906.221 keine Daten vorhanden Stadionbriicke 24940 [20]
% 1995 w 906.221 keine Daten vorhanden Stadionbriicke 23527 [21]
E 2000 W 906.221 keine Daten vorhanden Stadionbriicke 25795 [22]
8 2005 W 906.221 keine Daten vorhanden Stadionbriicke 27634 [23]
2010 W 906.221 keine Daten vorhanden Stadionbriicke 22127 [24]
2015 w 906.221 keine Daten vorhanden Stadionbriicke 18128 [25]
HauptstraBe B221 Wiener Giirtel Stral3e - Landstraller HauptstraRe Gesamtquerschnitt
1985 W | 908.221 keine Primérdaten vorhanden 11376 [20]
é, 1990 w 908.221 keine Daten vorhanden LandstraRer Hauptstralle 11347 [20]
S 1995 W 908.221 keine Daten vorhanden Landstraler Hauptstralle 13555 [21]
E 2000 W 908.221 keine Daten vorhanden LandstraBer Hauptstralle 16689 [22]
E 2005 W 908.221 keine Daten vorhanden LandstraRer Hauptstralle 17668 [23]
8 2010 W 908.221 keine Daten vorhanden Landstraler Hauptstralle 17256 [24]
2015 Keine Gesamtzahlung vorhanden - [25]
HauptstraBe B221 Wiener Giirtel StraBe - LandstraBer HauptstraBe Fahrtrichtung Stadionbriicke
1985 W | 908.221 keine Primérdaten vorhanden 5595 [20]
g 1990 W 908.221 keine Daten vorhanden LandstralRer Hauptstrafle 5300 [20]
= 1995 w 908.221 keine Daten vorhanden LandstralRer Hauptstrafle 8634 [21]
= 2000 W |908.221 keine Daten vorhanden LandstraBer Hauptstralle 9581 [22]
E 2005 W 908.221 keine Daten vorhanden LandstraBer Hauptstralle 9888 [23]
8 2010 w 908.221 keine Daten vorhanden LandstralRer Hauptstralle 10858 [24]
2015 Keine Zahlung vorhanden - [25]

Tab. 6: Verkehrszahlungsdaten Hauptstrafie B221 - Wiener Glirtel Strafse




Entlastungswirkungen durch hochrangigen Strafdenbau 37
A23 Sudosttangente ber Rennweg
% € Zahlstrecke
Jahr 2 g g A " Nachster Ort/ Abschnitt JDTV Quelle
g g o nfang Ende Lange
a 2 S
1980 W__|904.A23 keine Primardaten vorhanden 96995 20]
= 1985 W 904.A23 104726 [20]
aé» 1990 W [904.A23 keine Daten vorhanden iber Rennweg 111449 [20]
2 1995 W [904.A23 keine Daten vorhanden zwischen Ast. St.Marx und Ast Landstrale 162534 [21]
ﬁ 2000 w 904.A23 keine Daten vorhanden zwischen Ast. St.Marx und Ast Landstralle 188412 [22]
”d 2005 Keine Zahlung vorhanden - [23]
w 2010 Keine Zahlung vorhanden - [24]
2015 [ w 928 [9,068] 8597 9,608 | 1011 [stMarx 170701 [10]
> 2005 Keine Zahlung vorhanden - [11]
5 2006 Keine Zahlung vorhanden - [11]
f'g‘ 2007 Keine Zahlung vorhanden - [11]
g 2008 W 928 9,068 keine Daten vorhanden St.Marx 169858 [12]
g 2009 W 928 9,068 keine Daten vorhanden St.Marx 168019 [12]
§ 2010 w 928 9,068 keine Daten vorhanden St.Marx 172067 [12]
5 2011 W 928 9,068 keine Daten vorhanden St.Marx 166570 [12]
% 2012 Keine Zahlung vorhanden - [15]
7} 2013 Keine Zahlung vorhanden - [15]
% 2014 w 928 9,068 keine Daten vorhanden St.Marx 174963 [15]
Z 2015 W 928 9,068 keine Daten vorhanden St.Marx 170701 [15]
g 2016 w 928 9,068 keine Daten vorhanden St.Marx 169595 [15]
g 2017 w 928 9,068 keine Daten vorhanden St.Marx 176696 [15]
@ 2018 W 928 9,068 keine Daten vorhanden St.Marx 186188 [15]
A23 Sudosttangente zwischen Ast. St.Marx und Knoten Prater
= 1990 w 909.A23 keine Daten vorhanden zwischen Ast. St.Marx und Knoten Prater 122453 [20]
ag’» 1995 w 909.A23 keine Daten vorhanden zwischen Ast. St.Marx und Knoten Prater 167251 [21]
2 2000 w 909.A23 keine Daten vorhanden zwischen Ast. St.Marx und Knoten Prater 192253 [22]
ﬁ 2005 Keine Zahlung vorhanden - [23]
E,J 2010 Keine Zahlung vorhanden - [24]
u 2015 Keine Zahlung vorhanden - [10]
o 2005 Keine Zahlung vorhanden - [15]
5 2006 Keine Zahlung vorhanden - [15]
ﬁ 2007 Keine Zahlung vorhanden - [15]
g 2008 Keine Zahlung vorhanden - [15]
2o 2009 Keine Zahlung vorhanden - [15]
g | 2010 Keine Zahlung vorhanden - [15]
S 2011 Keine Zahlung vorhanden - [15]
% 2012 Keine Zahlung vorhanden - [15]
7 2013 Keine Zahlung vorhanden - [15]
% 2014 [ w ] 627 [ 101] keine Daten vorhanden [Baumgasse A23 176195 [15]
= 2015 Keine Zahlung vorhanden - [15]
g [2006] w [ 627 [ 101 | keine Daten vorhanden [Baumgasse A23 176913 [15]
g 2017 Keine Z&hlung vorhanden - [15]
© J2018] w [ 627 J 101 ] keine Daten vorhanden [Baumgasse A23 173738 [15]
Tab. 7: Verkehrszdhlungsdaten A23 Siidosttangente
B17 Triester StralBe bei Spinnerin am Kreuz
g £ Zéahlstrecke
Jahr B E & " Néachster Ort/Abschnitt JDTV Quelle
° £ o Anfang Ende Lange
a 2 S
1975 W 5W keine Daten vorhanden bei Spinnerin am Kreuz 40221 [19]
1980 W 901.17 38209 [21]
5 1985 \\ 901.17 keine Primardaten vorhanden 39452 [21]
§ 1990 W 901.17 49031 [21]
% 1995 W 901.17 keine Daten vorhanden bei Spinnerin am Kreuz 50731 [21]
E 2000 W 901.17 keine Daten vorhanden bei Spinnerin am Kreuz 67113 [22]
8 2005 W 901.17 keine Daten vorhanden bei Spinnerin am Kreuz 70375 [23]
2010 Keine Zahlung vorhanden - [24]
2015 W 901.17 | keine Daten vorhanden |bei Spinnerin am Kreuz 52610 [25]

Tab. 8: Verkehrszdhlungsdaten B17 Triester Strafe



Nachhaltigkeit von Entlastungswirkungen durch hochrangigen Strafdenbau

Rennweg vor Salesianerkirche

= € Zéahlstrecke
] C =
Jahr 3 g & " Néachster Ort/Abschnitt JDTV Quelle
° £ [ Anfang Ende Lange
=1 =] %
[} Z _
1975 W 13W keine Daten vorhanden vor Salesianerkirche 22371 [19]
1 W AW . . 21202 20
= 980 keine Primérdaten vorhanden 0 [20]
g 1985 W AW 23295 [20]
= 1990 W AW keine Daten vorhanden vor Salesianerkirche 25405 [20]
= 1995 W AW keine Daten vorhanden vor Salesianerkirche 21065 [21]
E 2000 w AW keine Daten vorhanden vor Salesianerkirche 19101 [22]
8 2005 W 4.W keine Daten vorhanden vor Salesianerkirche 20038 [23]
2010 W 4.W keine Daten vorhanden vor Salesianerkirche 21891 [24]
2015 Keine Zahlung vorhanden - [25]
Tab. 9: Verkehrszahlungsdaten Rennweg
Bitterlichstral3e tiber Ostbahn
= < Zahlstrecke
5 =
Jahr 2 2 3 . Nachster Ort/Abschnitt JDTV Quelle
° £ © Anfang Ende Lange
5 5 2
[} Z _
1975 W 17W keine Daten vorhanden liber Ostbahn 17144 [19]
1980 W 905.225 keine Daten vorhanden iber Ostbahn 13358 [21]
g 1985 w 905.225 keine Daten vorhanden tber Ostbahn 13075 [21]
= 1990 W 905.225 keine Daten vorhanden Uber Ostbahn 18056 [20]
< 1995 W 905.225 keine Daten vorhanden tiber Ostbahn 17832 [21]
E 2000 w 905.225 keine Daten vorhanden iber Ostbahn 19254 [22]
8 2005 W 905.225 keine Daten vorhanden iber Ostbahn 22223 [23]
2010 W | 905.225 keine Daten vorhanden iber Ostbahn 19093 [24]
2015 w 905.225 keine Daten vorhanden tiber Ostbahn 19649 [25]
Tab. 10: Verkehrszdhlungsdaten Bitterlichstrafie
S1 Wiener AuBenringschnellstraBe
e = Zahlstrecke
g =
Jahr 2 2 3 . Nachster Ort/Abschnitt JDTV Quelle
] £ © Anfang Ende Lange
=1 =} %
@ Z _
5 2010 NO 329 9,16 keine Daten vorhanden Rannersdorf 56475 [12]
< 2018 NO 329 10,1 keine Daten vorhanden Rannersdorf 75366 [15]

Tab. 11: Verkehrszdhlungsdaten S1



Entlastungswirkungen durch hochrangigen Strafdenbau 39
Landestral3e B3 Donau StrafRe Landesgrenze
% _ § Zéahlstrecke
Jahr g E 3 " Néachster Ort/Abschnitt JDTV Quelle
B £ o Anfang Ende Lange
a = S
1955 | WIN 2.2 keine Primardaten vorhanden 4002 [3]
1960 | WIN 2.2 keine Primardaten vorhanden 7829 [3]
1965 | WIN 2.2 9,83 - - 9,8 Landesgrenze 11398 [3]
1970 | WIN 2.2 keine Primardaten vorhanden 18293 [4]
é, 1975 | WIN 1.3 13,79 13,72 14,87 1,16 Landesgrenze 31287 [4]
= 1980 | WIN 1.3 13,79 13,72 14,87 1,16 Landesgrenze 22656 [5]
% 1985 | WIN 4.3 47,00 45,74 47,41 1,66 Landesgrenze 6503 [6]
E 1990 | WIN 4.3 keine Primardaten vorhanden 8760 [7]
8 1995 | WIN 4.3 47,00 45,49 47,41 1,92 Landesgrenze 9966 [7]
2000 | WIN 4.3 47,00 45,49 47,41 1,92 Landesgrenze 9285 [8]
2005 | WIN | 910.3 Pragerstrale bei Marchfeldkanal 9965 [16]
2010 | W/N 910.3 PragerstraRe bei Marchfeldkanal 10377 [9]
2015 | W/IN [ 1194 | 47,00 4549 | 4741 | 1,92 Landesgrenze 10605 [10]
Landestrale B3 bei Anton-Storck-Gasse
1985 w 903.3 Pragerstrae hinter Anton-Storck-Gasse 15038 [6]
& 1990 W 903.3 keine Primé&rdaten vorhanden 18888 [7]
€ [1995] W | 0033 | 4380] 4307 | 4549 | 243 [Anton Storck Gasse 22867 [7]
% 2000 W% 903.3 Pragerstrae n. Anton-Storck-Gasse 15422 [8]
E 2005 W 903.3 Pragerstrae n. Anton-Storck-Gasse 14609 [16]
8 2010 % 903.3, Pragerstrale n. Anton-Storck-Gasse 25779 [9]
2015 W 903.3 Pragerstra3e bei Anton-Storck-Gasse 14904 [25]
Landestrale B3 bei Korneuburg (1.Z&hlstelle)
1975 N 2.3 19,9 14,87 21,58 6,71 Korneuburg 27553 [4]
1980 N 2.3 19,9 14,87 21,58 6,71 Korneuburg 23221 [5]
§7 1985 N 53 51,27 47,43 52,99 5,56 Korneuburg 7297 [6]
= 1990 N 5.3 keine Primardaten vorhanden 8510 [7]
% 1995 N 5.3 51,27 47,43 52,99 5,56 Korneuburg 9204 [7]
E 2000 N 5.3 51,27 47,43 52,99 5,56 Korneuburg 10309 [8]
8 2005 Keine Zahlung vorhanden - [16]
2010 Keine Zahlung vorhanden - [9]
2015 | N 2311 | 52,20 51,75 52,99 1,24  [Korneuburg (B3) 7561 [10]
2012 N 2311 éeﬂ\ 7331 [13]
c 2N
8 [2013 N 2311 o 7245 [13]
% [204] N 2311 » éa\e“ 7422 [13]
st 2015 | N 2311 ?‘\«\'& 7561 [13]
g |2016] N 2311 o 7427 [13]
3 2017 N 2311 | 52,20 keine Daten vorhanden Korneuburg (B3) 7504 [13]
2018 N 2311 | 52,20 keine Daten vorhanden Korneuburg (B3) 7485 [14]
LandestralRe B3 bei Korneuburg (2.Z&hlstelle)

S 2000 Keine Zahlung vorhanden - [8]
i 22005 N 2211 [ 5556 | keine Daten vorhanden [Korneuburg 10576 [16]
8 % 2010 Keine Zahlung vorhanden - [9]

N [ 2015 N [ 2211 [5556] 52,99 5658 | 359  [Korneuburg 8024 [10]

2007 N 2211 keine Priméardaten vorhanden 9868 [13]
2008 N 2211 9735 [13]
2009 Keine Zahlung vorhanden - [13]
s [2010] N 2211 & 8551 [13]
3 |2011] N 2211 & 8192 [13]
% 2012 | N 2211 @Q\\" 8225 [13]
N 2013 N 2211 -&* 8115 [13]
% 2014 | N 2211 @"’ 8071 [13]
0 [2015| N | 2211 . Q@Q 8024 [13]
2016 | N 2211 @ 8079 [13]
2017 N 2211 | 55,60 keine Daten vorhanden Korneuburg 7973 [13]
2018 N 2211 | 55,56 keine Daten vorhanden Korneuburg 8269 [14]
LandestraRe B3 bei Spillern
1955 N 4.2 keine Priméardaten vorhanden 3090 [3]
1960 N 4.2 keine Primardaten vorhanden 6640 [3]
1965 [ N 4.2 [23,00] - | - [ 11,7 Tspillern 8883 [3]
1970 N 3.3 keine Primardaten vorhanden 6889 [4]
é 1975 N 3.3 28,20 21,58 35,07 13,50 Spillern 6423 [4]
] 1980 N 3.3 28,20 21,58 35,07 13,50 Spillern 6065 [5]
% 1985 N 6.3 60,51 52,99 62,95 9,96 Spillern 5601 [6]
E 1990 N 6.3 keine Primardaten vorhanden 6675 [7]
8 1995 N 6.3 60,51 52,99 62,95 9,96 Spillern 6589 [7]
2000 N 6.3 60,51 52,99 62,95 9,96 Spillern 5780 [8]
2005 Keine Zahlung vorhanden - [16]
2010 Keine Zahlung vorhanden - [9]
2015 Keine Zahlung vorhanden - [10]
2014 | N | B3.061 | 60,59 | keine Daten vorhanden |Spillern 7157 [14]
LandestraBe B3 bei Langenzersdorf
2014 | N [B3.052] 51,16 | keine Daten vorhanden [Langenzersdorf 9397 [14]

Tab. 12: Verkehrszdhlungsdaten Landesstrafie B3 Donau Strafe



40 Nachhaltigkeit von Entlastungswirkungen durch hochrangigen Strafdenbau
A22 zwischen Korneuburg und Spillern
- = Zahlstrecke
5| . | 2
Jahr 2 2 8 " . Néachster Ort/ Abschnitt JDTV Quelle
S g o nfang Ende Lange
a = kil
1975 N 1.83 2,45 0 20,33 20,33 Korneuburg 10974 [4]
1980 N 1.S3 2,45 0 13,5 13,5 Korneuburg 14128 [5]
g 1985 N 1.S3 2,45 0 13,66 13,66 Korneuburg 19894 [6]
5 1990 N 2.A22 keine Primérdaten vorhanden 28732 [7]
= 1995 N 2.A22 | 24,58 22,13 31,7 9,57 Korneuburg/ AUT.53 38066 [7]
E 2000 N 2.A22 | 22,14 19,686 25,376 5,69 Korneuburg/ AUT.53 50737 [8]
B 2005 Keine Z&hlung vorhanden - [16]
2010 Keine Z&hlung vorhanden - [9]
2015 N 39 22,7 19,686 25,376 5,69 Spillern 60857 [10]
1972 N 53 9995 [11]
1973 N 53 10793 [11]
1974 | N 53 11371 [11]
1975 N 53 12209 [11]
1976 N 53 12530 [11]
1977 N 53 12973 [11]
1978 N 53 13653 [11]
1979 N 53 14496 [11]
1980 N 53 14431 [11]
1981 N 53 14491 [11]
1982 N 53 18440 [11]
1983 N 53 19801 [11]
1984 | N 53 & 20724 (14
1985 | N 53 AO&Q’ 20049 [11]
1986 N 53 @k\ 22480 [11]
1987 | N 53 & 23488 [11]
1988 N 53 Qi\é\ 26024 [11]
1989 N 53 é\& 28380 [11]
1990 N 53 29982 [11]
. 1991 N 53 31445 [11]
5 | 1992 N 53 33392 [11]
o Lfg 1993 N 53 33503 [11]
z g 1994 N 53 35188 [11]
g £ | 1995 N 53 38066 [11]
.g % 1996 N 53 39970 [11]
@ g | 1997 N 53 39521 [11]
g 1998 N 53 42824 [11]
1999 N 53 49316 [11]
2000 N 53 50819 [11]
2001 N 53 50788 [11]
2002 N 53 19,00 keine Daten vorhanden Korneuburg 53162 [11]
2003 N 53 19,00 keine Daten vorhanden Korneuburg 55506 [12]
2004 N 53 19,00 keine Daten vorhanden Korneuburg 54020 [12]
2005 Keine Z&hlung vorhanden - [13]
2006 Keine Z&hlung vorhanden - [13]
2007 Keine Z&hlung vorhanden - [13]
2008 Keine Z&hlung vorhanden - [13]
2009 Keine Z&hlung vorhanden - [13]
2010 Keine Z&hlung vorhanden - [13]
2011 N 39 keine Priméardaten vorhanden 53465 [13]
2012 N 39 54987 [13]
2013 Keine Z&hlung vorhanden - [13]
2014 N 39 58994 [13]
2015 N 39 keine Priméardaten vorhanden 60858 [13]
2016 N 39 62253 [13]
2017 N 39 22,70 keine Daten vorhanden Spillern 64176 [13]
2018 N 39 22,70 keine Daten vorhanden Spillern 66342 [15]

Tab. 13: Verkehrszahlungsdaten A22 zwischen Korneuburg und Spillern




Entlastungswirkungen durch hochrangigen Strafdenbau 41
= c Zahlstrecke
I R =
Jahr | @ 2 3 B Nachster Ort/ Abschnitt JDTV Quelle
g g o Anfang Ende Lange
@ 2 g
A22 Tuttendorfl
1985 N 1.A22 21,8 16,18 22,19 6,02 Tuttendorfl 26252 [6]
é 1990 N 1.A22 keine Primardaten vorhanden 39163 [7]
= 1995 N 1.A22 21,8 16,19 22,13 6,08 Tuttendorfl 48285 [7]
% 2000 N 1.A22 | 15,45 9,72 15,78 6,06 Tuttendorfl 60144 [8]
E 2005 Keine Zahlung vorhanden - [16]
8 2010 Keine Zahlung vorhanden - [9]
2015 Keine Z&ahlung vorhanden - [10]
A22 Nordbriicke
= 1990 W |905.A22 keine Primérdaten vorhanden 48270 [7]
%1 1995 W |905.A22| 8,2 6,71 9,72 | 3,01 Wien bei UberfuhrstraRe 75986 [7]
g 2000 W |905.A22 keine Daten vorhanden Wien bei UberfuhrstraRe 80411 [22]
ﬁ 2005 W |905.A22( 8,8 6,71 9,72 3,01 ASt. Wien-Floridsdorf - ASt. Strebersdorf 77140 [16]
8 2010 W |905.A22| 8,8 6,71 9,72 3,01 W-Nordbriicke 1 80453 [9]
- 2015 Y 742 8,8 6,71 9,72 3,01 W-Nordbriicke 1 84427 [10]
2008 % 742 8,80 keine Daten vorhanden Wien Nordbriicke 82004 [13]
o 2009 W 742 8,80 keine Daten vorhanden Wien Nordbriicke 81281 [13]
g 2010 W 742 8,80 keine Daten vorhanden Wien Nordbriicke 80453 [13]
2@ | 2011 w 742 8,80 keine Daten vorhanden Wien Nordbriicke 80873 [13]
2 E 2012 | W 742 8,80 keine Daten vorhanden Wien Nordbriicke 80617 [13]
é g 2013 W 742 8,80 keine Daten vorhanden Wien Nordbriicke 80624 [13]
S ¢ | 2014 W 742 8,80 keine Daten vorhanden Wien Nordbricke 82724 [13]
3 é 2015 W 742 8,80 keine Daten vorhanden Wien Nordbriicke 84426 [13]
© | 2016 W 742 8,80 keine Daten vorhanden Wien Nordbriicke 84017 [13]
o | 2017 w 742 8,80 keine Daten vorhanden Wien Nordbriicke 87365 [13]
2018 w 742 8,80 keine Daten vorhanden Wien Nordbriicke 88631 [15]
A22 Langenzersdorf
o [ 2012 N 421 12,50 keine Daten vorhanden Langenzersdorf 60132 [13]
= 5 2016 N 421 12,50 keine Daten vorhanden Langenzersdorf 69034 [13]
< 5 | 2017 N 421 12,50 keine Daten vorhanden Langenzersdorf 71395 [13]
N 2018 N 421 12,50 keine Daten vorhanden Langenzersdorf 73308 [15]
Tab. 14: Verkehrszdhlungsdaten A22 Tuttendo6rfl und Langenzersdorf
S1 bei Korneuburg
- = Zahlstrecke
g - =
Jahr 2 g s A . Nachster Ort/ Abschnitt JDTV Quelle
g g o nfang Ende Lange
a 2 S
2 | 2011 N 960 56,25 keine Daten vorhanden Korneuburg 15433 [12]
E 2012 N 960 56,25 keine Daten vorhanden Korneuburg 16857 [15]
% 'g 2013 N 960 56,25 keine Daten vorhanden Korneuburg 17712 [15]
-% E 2014 N 960 56,2 keine Daten vorhanden Korneuburg 19191 [15]
g !.>3 2015 N 960 56,2 keine Daten vorhanden Korneuburg 20357 [15]
§ S | 2016 N 960 56,2 keine Daten vorhanden Korneuburg 22125 [15]
‘;f: 2017 N 960 56,2 keine Daten vorhanden Korneuburg 23164 [15]
® | 2018 N 960 56,2 keine Daten vorhanden Korneuburg 24163 [15]

Tab. 15: Verkehrszahlungsdaten S1 Korneuburg



42 Nachhaltigkeit von Entlastungswirkungen durch hochrangigen Strafdenbau
Landesstrae B139 Kremstal Landesstrale
% _ § Zéahlstrecke
Jahr g % 8 " Nachster Ort/Abschnitt JDTV Quelle
= £ o Anfang Ende Lange
a 2 8
1955 | 00 | 2.139 keine Primardaten vorhanden 1940 [3]
1960 Keine Zahlung vorhanden - [3]
1965 | 06 [2139] 104 [ keine Daten vorhanden | 4,0 Traun 6943 3]
1970 00 | 2.139 keine Primardaten vorhanden 9152 [4]
5 1975 00 | 2.139 10,4 7,94 13,53 5,59 Traun 15993 [4]
§’ 1980 [ OO | 2.139 10,4 7,99 13,53 5,54 Traun 14827 [5]
% 1985 | 00O | 3.139 10,4 9,81 15,65 5,85 Traun 16817 [6]
] 1990 | 0O | 3.139 keine Primérdaten vorhanden 22950 [7]
8 1995 00 | 3.139 12,5 9,85 14,2 4,36 Traun 22251 [7]
2000 | OO | 3.139 10,5 9,85 14,20 4,36 Traun (Umfahrung) 14859 [8]
2005 | 0O - |12,4+030 10,00 12,80 2,80 B 1 Wiener Strae - L 563 Traunufer StraBe 14040 [16]
2010 00 - 12,4+030 | 9,8 + 044 12,92 3,10 Traun 14840 [9]
2015 (e]e] - 12,4+030 9,80 12,92 3,13 Traun 20700 [10]
2007 [ OO |22/139]12,4+030 keine Daten vorhanden Traun 12965 [29]
2008 Keine Jahresdaten vorhanden - [29]
2 | 2009 Keine Jahresdaten vorhanden - [29]
__% 2010 | 0O [22/139|12,4+030 keine Daten vorhanden Traun 14837 [29]
% 'g 2011 [ 0O |22/139|12,4+030 keine Daten vorhanden Traun 15363 [29]
% é 2012 Keine Jahresdaten vorhanden - [29]
g E 2013 [ 0O |22/139|12,4+030 keine Daten vorhanden Traun 18047 [29]
% 5 ] 2014 | OO0 |22/139(12,4+030 keine Daten vorhanden Traun 19328 [29]
% 2015 [ OO |22/139|12,4+030 keine Daten vorhanden Traun 20700 [29]
@ | 2016 | 06 [22/139]12,4+030 keine Daten vorhanden Traun 21676 [29]
2017 [ 0O |22/139|12,4+030 keine Daten vorhanden Traun 20949 [29]
2018 [ OO |22/139|12,4+030 keine Daten vorhanden Traun 20894 [29]
Tab. 16: Verkehrszdhlungsdaten B139 Alt und Umfahrung B139 (Bereich Traun)
LandesstraBe B1 Wiener StraBe — Umfahrung Ennsdorf-Enns-Asten
% E Zahlstrecke
Jahr B g 8 . Nachster Ort/Abschnitt JDTV Quelle
) £ o Anfang Ende Lange
a 2 g
o .«GE) 2008 00 |55/B1| 167+43 keine Daten vorhanden Umfahrung Enns 9947 [29]
2 g g’ 2010 00 | 55/B1| 167+43 keine Daten vorhanden Umfahrung Enns 8599 [29]
E E E 2011 00 | 55/B1 | 167+43 keine Daten vorhanden Umfahrung Enns 9417 [29]
% % N 2012 [ 0O | 55B1| 167+43 keine Daten vorhanden Umfahrung Enns 9139 [29]
S & 2015 [ 0O | 55/B1| 167+43 keine Daten vorhanden Umfahrung Enns 10013 [29]

Abb. 32: Verkehrszdahlungsdaten Umfahrung B1 (Bereich Ennsbriicke)

TRAUN. Geduld lohnt sich manchmal. Die Trauner
Bevélkerung mufte zwar ...

TRAUN. Geduld lohnt sich manchmal. Die Trauner Bevolkerung muflte zwar fast
drei Jahrzehnte auf "ihre” Umfahrung warten. Seit gestern ist sie endlich
befahrbar.

Knapp zwei Jahre Bauzeit, drei Kilometer lang und Investitionskosten von 230
Millionen Schilling - das sind die niichternen Zahlen der neuen Umfahrung. Sie
soll das dicht verbaute Trauner Zentrum von der bisherigen Verkehrsflut auf
der B 139 zumindest teilweise befreien.

Landeshauptmann Josef Piihringer und Baulandesrat Franz Hiesl gaben sich
gestern zuversichtlich, daR das angepeilte Ziel erreicht werden kann, wonach
mindestens 60 Prozent der derzeit 25.000 taglich durch Traun rollenden
Kraftfahrzeuge auf die Umfahrung auffahren werden. Der Ausbau der B 1, in die
die Umfahrung mindet, soll ebenfalls bis 1998 fertiggestellt sein.

Konfliktfrei ist damit die Verkehrsituation noch immer nicht. Die 200 bis 300
Millionen Schilling teure Umfahrung Haid steht in der Warteschlange, weil sich
die Ansfeldner Fihrung seinerzeit nicht durchringen konnte, das Projekt zu
unterstitzen, wie Hiesl feststellte. Und "auf der anderen Seite" wird die
Umfahrung Doppl erst in Angriff genommen. Hiesl wartet auf den
Naturschutzbescheid und wagt noch keine Prognose: "Der zustandige
Landesrat Erich Haider hat positive Signale ausgesandt, der Umweltanwalt
zogert aber noch.” (rgr)

Text ausblenden

Abb. 33: OON Textarchiv [32]
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ENNS. Der 19. Dezember wird fiir die Ennser ein Tag
zum Feiern. Denn ab 10.3...

ENNS. Der 19. Dezember wird fir die Ennser ein Tag zum Feiern. Denn ab 10.30
Uhr wird der erste Teil "ihrer" Nordumfahrung geoffnet. Dadurch wird bis zu 50
Prozent weniger Verkehr durch das Stadtzentrum rollen.

VON ULRIKE GRIESSL

Wie ein vorzeitiges Weihnachtsgeschenk werden die Ennser die Offnung der
Ortsumfahrung bis zum Kreisverkehr Mitterstrae einschlieBlich der Zufahrt
zum Ennshafen empfinden. Allen voran die Akteure der beiden
Birgerinitiativen aus der ZeltwegstraRe und der Enghagner StraRe, die sich
Uber Jahre vehement fiir dieses StraBenprojekt eingesetzt haben. Derzeit
sausen taglich mehr als m Fahrzeuge anihren Fenstern vorbei. Nur noch
7000 sollen es in dreieinhalb Wochen sein.

Im Juni 2006, wenn die Nordumfahrung zur Ganze geoffnet wird, steigt die
Lebensqualitat der larm- und abgasgeplagten Ennser noch weiter. Denn dann
soll nur noch ein Viertel des derzeitigen Autoverkehrs durch das Ennser
Stadtzentrum rollen. "Schwerverkehr wird in dem Bereich so gut wie gar nicht
mehr unterwegs sein’, sagt der Ennser Verkehrsstadtrat Helmut Kaferbock (SP).

Mit Kosten von 74,2 Millionen Euro gilt die Ennser Ortsumfahrung als die
bisher kostspieligste in der Geschichte Oberosterreichs. Mehr als 57 Millionen
Euro zahlt Oberésterreich. Den Rest Gbernimmt Niederdsterreich.

Die Umfahrung Enns war Gbrigens eines der ersten StraRenprojekte, iber
dessen Verlauf im Jahr 1995 Landeshauptmann-Stellvertreter Franz Hiesl (VP)
als StraRenbaureferent zu entscheiden hatte. 2002 startete die Umsetzung des
Umfahrungsprojektes mit dem Bau der Ennsbriicke.

Das nachste StraBenbauvorhaben, auf dessen Umsetzung die Ennser hoffen, ist
laut Kaferbock die Anbindung der neuen B 309 an den Eckmayrknoten. Das
Umweltvertraglichkeitsverfahren fir dieses Projekt laufe derzeit. Baubeginn
soll, wie Hiesl bereits angekindigt hat, 2007 sein.

"Inden vergangenen vier Jahren ist der Verkehr durch Enns extrem gestiegen.
Die Umfahrung ist daher ein Segen fiir uns.”

HELMUT KAFERBOCK
Verkehrsstadtrat von Enns

Staus sollen im Ennser Stadtzentrum bald kein Thema mehr sein.

Text ausblenden

OON Textarchiv 24.11.2005 (ID:00en/j2005/q4/m11/t24/pl/s035/006_001.dcs)

Abb. 34: OON Textarchiv [34]
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ENNSDOREF. Als "unertraglich” bezeichnet
Landeshauptmann-Stv. Franz Hiesl di ...

ENNSDORF. Als “unertraglich” bezeichnet Landeshauptmann-Stv. Franz Hies|
die Ortsdurchfahrten von Enns, Ennsdorf und Asten. Damit spricht er
Autofahrern ebenso aus der Seele wie Wirtschaft und Industrie. Jetzt endlich
wird die Nordumfahrung Enns in Angriff genommen.

"Nach der sehr, sehr langen Vorlaufzeit von 20 Jahren wird die teuerste
BundesstralRe, die in Oberosterreich je gebaut wurde, Realitat”, verkiindete
Hiesl am Dienstag auf einer Pressekonferenz. 50,1 Millionen Euro wird der Bau
der Umfahrung B1 - Wiener Stra8e in den kommenden vier Jahrenim Land ob
der Enns verschlingen. Zusatzliche 19,3 Millionen Euro muss Niederosterreich
fir sein Teilstick der Umfahrung beisteuern. Lauft alles nach Plan, so heif3t es
2006: "Ausgestaut, die Umfahrung ist fertig”

Bis zu 73 Prozent Verkehrsentlastung diirfen sich die Gemeinden Ennsdorf,
Enns, Kristein und Asten davon erwarten. Am meisten profitiert der
Siedlungsbereich Ennsdorf. 12.500 Kraftfahrzeuge werden die Umfahrung B1
laut Verkehrsexperten taglich benitzen.

Ein Aufatmen geht damit nicht nur durch die betroffene Bevolkerung, sondern
auch durch Industrie und Wirtschaft. Erst im April haben 15 Reprasentanten
der Industrie bei einer Tagung betont, wie wichtig ein schneller Ausbau der
Umfahrung Enns fir sie ist.

Am Beginn der Bauarbeiten stehen vier neue Briicken: zwei Giber die Enns und

zwei Uber die Ennser Hafenbahnanlage. 2004 sollen die Flussibergange fertig
sein. (gul)

Text ausblenden

OON Textarchiv 05.09.2002 (iD:00en/j2002/q3/m09/t05/pl/s031/015_001.dcs)

Abb. 35: 00N Textarchiv [35]

ENNS/LINZ. Die standige Verkehrsiiberlastung an der
B1soll baldeinEn...

ENNS/LINZ. Die standige Verkehrsiberlastung an der B1 soll bald ein Ende
haben. An der Umfahrung Enns wird bereits gebaut. In Ebelsbergist der
vierspurige Ausbau der Wiener StraRe geplant.

Die Ortsdurchfahrten von Enns, Ennsdorf und Asten sind Tag fiir Tag Gberlastet.
Mehr als 14.000 Autos und Lastwagen donnern taglich durch die genannten
Orte.

Doch das Leiden hat ein Ende. Mitte 2006 soll die Umfahrung Enns fertig sein.
Im Projekt ist auBerdem eine Anbindung zum Hafen Enns vorgesehen. Die
Kosten fur den Ausbau beziffert Landesbaureferent Franz Hiesl (VP) mit
jenseits der 70 Millionen Euro. 57,2 Millionen Euro zahlt Hiesl, den Rest
Ubernimmt das Land Niederosterreich.

AusbaumaBnahmen plant Hiesl (VP) auch an der Uferkurve-Ebelsbergin Linz,
also im Bereich Traundorfer StraRe bis zum Kreisverkehr Ebelsberg. Dieser B1-
Abschnitt soll vierspurig werden, damit kinftig trotz einem
Verkehrsaufkommen von 15.000 Autos taglich Staus vermieden werden.

Vorgesehen ist aulerdem eine Korrektur des Kreisverkehrs der Umfahrung
Ebelsberg und die Begradigung der Fahrbahn Richtung Asten. 500.000 Euro
flieBen in den Umbau der Uferkurve-Ebelsberg.

Die Realisierung dieses Vorhabens hat sich laut Hiesl an Grundeinlosen mit der
Stadt Linz gespieRt. (gul)

Text ausblenden

OON Textarchiv 02.02.2005 (ID:c0en/j2005/q1/m02/t02/pi/s025/009_001 dcs)

Abb. 36: OON Textarchiv [36]
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Erste Briicke spannt sich (iber den Fluss ENNS. Eine
Verkehrsentla...

Erste Briicke spannt sich Gber den Fluss

ENNS. Eine Verkehrsentlastung um bis zu 73 Prozent wird die Ennser
Umfahrung bringen. Gestern feierten Politiker wie Bauarbeiter den ersten
Liickenschluss des StraBenabschnittes in der Stadt Enns.

400 Meter spannt sich der Briickenrohbau Giber den Fluss, der Ober- und
Niederosterreich trennt. Damit ist der erste "Meilenstein” der Ennser
Umfahrung verwirklicht, freute sich gestern LH-Stv. Franz Hiesl gemeinsam mit
seinem niederosterreichischen Kollegen, LH-Stv. Wolfgang Sobotka.
Durchgehend befahrbar wird der zehn Kilometer lange Abschnitt zwischen St.
Valentin und Asten, der die 3lteste Stadt Osterreichs im Norden umfahrt, 2006
sein. Schon friher, ab April 2004, rattern allerdings schon Lkws tiber die sechs
Millionen Euro teure Konstruktion. Denn gleich neben der StraBe errichtet die
HL-AG das Gleis 3 und 4 der Westbahn. Um den Bau zu erleichtern, diirfen die
Bahn-Baugerate die Stralle benitzen.

Diese Nachbarschaft, die sich Gber 8,5 Kilometer hinzieht, erleichtert aber nicht
nur die Arbeiten, diese Nahe erspart auch viel Geld, sagt Hiesl. Insgesamt kostet
das StraRenprojekt 69,4 Millionen Euro, wobei Oberosterreich 50,1 Millionen
Euro Gibernimmt, die restlichen 19,3 Niederosterreich.

Die HL-AG wiederum ist seit Juli 2002 mit dem Ausbau der Westbahn zwischen
St. Valentin und Linz-Kleinmiinchen beschiftigt. Uber die Hochleistungsstrecke
sollen ab Anfang 2007 die ersten Zuggarnituren fahren.

Die Sinnhaftigkeit des Projektes erwahnte Hiesl gestern erneut: Laut einer
internen Prognose werden im Jahr 2010 auf der Ennser Umfahrung 12.500
Fahrzeuge unterwegs sein. Lediglich die ersten Meter bis zum Anschluss an die
B 123 wird weniger frequentiert. Das Land OO. rechnet dann mit 4400
Fahrzeugen in 24 Stunden.

Die Umlegung der Verkehrsader in den Norden entlastet laut internen
Berechnungen die Ortsbereiche Ennsdorf, Enns, Kristein und Asten zwischen
24 und 73 Prozent. Bedingung dafiir ist aber auch eine Umgestaltung der
bestehenden Wiener Bundesstrale zwischen Asten und Enns.

Neue Verbindung zwischen Ober- und Niederosterreich ist hergestellt:
Ennsbriicke fir die Nordumfahrung. Foto: Wassermann

Text ausblenden

OON Textarchiv 01.07.2003 (ID:00en/j2003/3/m07/10L/ph/s019/002_001 dcs)

Abb. 37: OON Textarchiv [37]



