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1 Vorbemerkung

Mit dem Strategiehandbuch zur Standortentwicklung ,,Unser Ober-Grafendorf gestalten®
wurden Leitbild und Zielsetzungen des Standortmanagements sowie die kurz-, mittel- und
langfristigen MalRnahmen erarbeitet. Folgende Bereiche und Ziele sind dieser Studie zu
entnehmen:
e Lebens-, Wohn-, Tourismus-, Freizeit-, Bildungs-, Kultur-, Aufenthalts- und
Wirtschaftsqualitat in der Marktgemeinde Ober-Grafendorf steigern.
e Verbesserte Identifikation der Bevolkerung mit der Marktgemeinde Ober-Grafendorf
sowie Identitat starken und Image aufbauen.
e Unverwechselbare Positionierung des Standortes Ober-Grafendorf und Aufbau eines
professionellen Standortmanagements.
e Professionelle Kommunikation nach innen und auf3en.
e Wertschéatzung und Wertschépfung der Markgemeinde Ober-Grafendorf erhdhen.
e Synergien nutzen sowie Einleiten von branchen- und institutionenibergreifenden
Kooperationen.
e Mehr Steuereinnahmen durch prosperierende Betriebe.

e Arbeitsplatze halten und gezielt schaffen.

Im Zuge der Bearbeitung dieses umfassenden Programmes wurde auch eine Blrgerbefragung
durchgefihrt, die fir das Verkehrskonzept auch als Bezugssystem einerseits herangezogen
wird und andererseits Bereiche, die mit dem Verkehr im weiteren Sinn verbunden sind,
abdeckt.

Ziele des Strategiehandbuches sind:
1. Zukunftssicherung der Ober-Grafendorfer Wirtschaft.
Ober-Grafendorf — der attraktive Treffpunkt mit Flair.
Das optische Erscheinungsbild der Markgemeinde ist wichtig.
Schaffung von attraktivem Wohnraum in der Kernzone.
Die Verkehrssituation ist zu optimieren.
Ortseinfahrten mit Flair.
Kinder- und familienfreundliches Ober-Grafendorf.

© N o o M w0 DN

Permanente Aktivitaten sind unverzichtbar.



9. Gemeinsam haben wir mehr Kraft.

10. Entwicklung und Fuhrung einer Dachmarke.

11. Branchenmix laufend optimieren.

12. Professionelle Bestandspflege und Betriebsansiedlung.

13. Aufbau einer professionellen Standortmanagement-Organisation.

14. Akteure fur das Standortmanagement werben und aktiv einbinden.

Abgesehen von der geografischen Situation wird ein Standort durch die Topografie, die
natlrlichen Ressourcen, die Fahigkeiten der Menschen diese zu nutzen und vor allem auch
durch das Verkehrssystem beschreibbar. Standortbedingungen sind natirliche und kdinstlich
erzeugte, also von Menschen gemachte. Beide sind Veranderungen unterworfen und stehen
auch in Wechselbeziehung. So koénnen technische Eingriffe natlrliche Gegebenheiten
verandern, sowohl zum Nutzen, aber auch zum Schaden eines Standortes. Die Entwicklung
der technischen Verkehrssysteme hat zu grundlegenden Veranderungen und Verschiebungen,
sowohl positive wie auch negative, in der Standortgunst gefuhrt. Als positiv wurden die
individuellen Erleichterungen durch die Eisenbahn und spater durch das Auto empfunden, als
negativ die La&rm- und Abgasbelastungen, der Schwerverkehr direkt wahrnehmbar, indirekt
durch die Auswirkungen des Verkehrs auf die Wirtschaftsstrukturen, die Sozialbeziehungen
und die Natur.

Die aus den Analysen der verfligharen und erhobenen Daten abgeleiteten Mafinahmen des
Verkehrskonzeptes kdnnen daher auch auf den Inhalten des Standortmanagements aufbauen

und diese wechselweise erganzen.
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2 Einleitung

Das heutige Verkehrssystem in allen seinen Elementen ist ein von Menschen
gemachtes, daher kiinstliches und kein geheimnisvolles Naturphdnomen.

Alles was geplant, gebaut, organisiert, angeordnet, vorgeschrieben, kontrolliert,
finanziert und ausgesprochen wird kommt aus den Hirnen der Beteiligten.

Alle geplanten und zu beschlieBenden MaRRnahmen entstehen in den Kopfen der
Planer, der Verwaltung, der Entscheidungstrdger und der Bevolkerung. Alle
MaRnahmen sind daher ein Ausdruck des Denkens und der Haltung, des Wertesystems
der Beteiligten.

Daher kommt in dem was umgesetzt wird, die Haltung aller Verantwortlichen zum
Ausdruck, ob es um die baulichen, rechtlichen, finanziellen oder organisatorischen
Entscheidungen geht.

Fur Tausende von Jahren gab es im Ortsverkehr der Gemeinden und Stadte keine
Alternative zum Menschen, den FuBgangern. lhnen haben wir die geschlossene
Bauweise der Dorfer, der Stadte, die Integration der Natur und die hohe Qualitéat der
gebauten R&ume zu verdanken.

Durch das Auto und seine Wirkungen auf das Hirn der Menschen, wurde die uralte
soziale und humane, zivilisatorische und kulturelle innere Struktur des Denkens
umgestoRen und ein Wertesystem zugunsten des Autos und damit gegen die Menschen
ersetzt.

Durch die Jahrzehnte lange Fehlausbildung so genannter Verkehrsexperten, haben
diese die Offentlichen Raume, die gebauten Strukturen nicht mehr fir die Menschen,
sondern fiir die Autos und die Autofahrer gestaltet, die Gesetze nicht mehr nach dem
menschlichen Malistab, sondern nach dem der Autos interpretiert und damit
Strukturen geschaffen, die heute zu einem Zwang zur Autonutzung gefuhrt haben.

In Unkenntnis der Folgewirkungen ihres Handelns, werden Menschen in dieser
Umwelt verletzt, getotet, die Gesundheit bedroht, die Freiheit der Mobilitét fir nicht
motorisierte Verkehrsteilnehmer eingeschrankt und die Siedlungsstrukturen so
organisiert, dass die Familien zerfallen und soziale Beziehungen, der Kernbereich
jeder Gemeinschaft, behindert werden, weil die raumliche Nahe nicht mehr gegeben

ist.
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e Die heutige Formulierung von Zielen geht ins Leere, wenn man die realen
Systemwirkungen des Autos auf das Denken und Handeln der Menschen und die

Gemeinde nicht kennt.

Das Verkehrskonzept ist daher auf dem heutigen Stand des Wissens tber die inneren und
aulleren Prozesse und Wirkungen auf Menschen, Wirtschaft und Siedlungsstrukturen unter
den Préamissen

e Schutz des Lebens und seiner Grundlagen,

e Schutz der Gesundheit,

e Stérkung der Sozialbeziehungen und der Kultur,

e Stérkung der lokalen Wirtschaft,

e Zukunftssicherung durch Nachhaltigkeit

erstellt.
2.1 Elemente fur eine erfolgreiche Umsetzung:

2.1.1 Entscheidungstrager mit Systemkenntnis und Verantwortung

Die Systemwirkungen des heutigen technischen Verkehrs sind nicht direkt sichtbar, sondern
erfordern tiefere sachliche Einsichten in die Zusammenh&nge zwischen der kunstlichen
Verkehrsumwelt und dem Verhalten der Menschen. Die sichtbaren Verkehrsbewegungen sind
die Folge der Strukturen, also nur die Symptome. Andert man die Strukturen, andert sich das
Verhalten und damit auch die Daten. Es war und ist einer der Hauptfehler traditioneller
Systemsicht, dass man nicht erkannt hat, dass der zunehmende Autoverkehr nicht die Vorgabe
fir Verkehrsmalinahmen, sondern die Folge der Standortwahl, der Bauordnung und der auf
das Auto zugeschnittenen Organisation des offentlichen Raumes ist. So sind die
Zusammenhange zwischen Autoverkehr und dem Niedergang der lokalen Geschéafte und
Betriebe nicht direkt sichtbar.
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Abbildung 1: Die Wirkung des Autos auf den Niedergang der lokalen Geschéfte und Betriebe, sieht man
erst an den Folgen, wenn es schon zu spét ist.

Es ist die Geschwindigkeit und Leichtigkeit des Autofahrens, die die Nahe zerstort und das
Geld in die Kassen der Konzerne umleitet. Kennt man diese Wirkungen, kann man die
Tendenz bremsen oder umkehren, was die Stadte bereits durch die Fulgéngerzonen, die
Forderung des Rad- und 6ffentlichen Verkehrs erfolgreich praktizieren.

Da diese Dynamik nach wie vor anhélt, ja noch verstarkt wird und die Birger zu diesem
Verhalten zwingt, weil die Einkaufs- und Arbeitsmoglichkeiten nicht mehr in der N&he sind,
erfordert die Sanierung nicht nur Systemkenntnisse, sondern auch die Mitarbeit der

Bevolkerung und langfristiges Handeln und nicht zuletzt entsprechendes Geschick.

2.1.2 Informierte Blrger mit Bereitschaft zur Gemeinschaft

Wissen immer mehr Bilirger um die Wirkung des Autos auf ihr Verhalten, bringen sie mehr
Verstandnis flr die notwendigen Malinahmen auf. Dabei kommt den Kinder und den Schulen

eine zentrale Rolle Zu. Informierte Eltern und Lehrer kdnnen das Interesse und die
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Leidenschaft fur eine bessere Zukunft in den Kindern wecken und ihnen ein Wertesystem
vermitteln, in dem nicht mehr das Auto, sondern die Menschen und die Natur im Zentrum
stehen. Dazu gehoren auch die Autonomie der Mobilitat, das Gehen und das Radfahren als
selbstbewusste und wichtige Verkehrstrdger. Kann man deren Bedeutung nicht nur fur die
Gesundheit, sondern vor allem auch fir die Wirtschaft, die Umwelt und das Miteinander in
der Gemeinde in den Schulen vermitteln, kdnnen Kinder in die Erwachsenenwelt wirken, wie
das schon bei der Milltrennung erfolgreich umgesetzt wurde. Birgerinformation und
Burgerabende sind nur der ausganspunkt, um das Verstandnis fur die MaRnahmen zu wecken,
die nicht nur, wie in den vergangenen 50 Jahren, ausschlieflich der Bequemlichkeit des
Autofahrens dienen.

Wichtig ist, dass sich die Blrger bewusst werden, dass sie es sind, die durch ihr Verhalten
einen wesentlichen Beitrag zur Ldsung der Probleme im Verkehrssystem leisten konnen.
Dazu gehort vor allem die konstruktive und kritische Mitarbeit bei allen Malinahmen der

Gemeinde.

2.1.3 Aktive Wirtschaftstreibende

Betriebe in denen die Menschen in der Gemeinde Arbeit finden waren immer die Grundlage
des lokalen Wohlstandes. In Ober-Grafendorf war es die Solarenergie in Form der
Wasserkraft der Pielach, die von innovativen Betrieben genutzt wurde und nach wie vor ein
lokal verflighares Potential darstellt. Zwar abseits der Westautobahn gelegen, aber in wenigen
Minuten von dort und auch mit der Eisenbahn erreichbar, bietet Ober-Grafendorf fur Betriebe,
die eine hohe Umweltqualitdt fir sich und ihre Mitarbeiter suchen, attraktive
Standortfaktoren, zu denen auch noch die Eisenbahn gehért. Noch nicht oder kaum gentzt
wird der Tourismus im Pielachtal. Es gibt praktisch nur einen Beherbergungsbetrieb. Der
relativ hohe Anteil des Radverkehrs kdnnte eine gute Ausgangssituation fiir die weitere
Entwicklung des Radtourismus im Pielachtal werden.

Der offentliche Raum ist auch Raum fir die lokale Wirtschaft. Das bedeutet, dass sie sich
diesen auch im Interesse der Gemeinschaft aneignen soll und muss. Das Zentrum bietet gute
Maglichkeiten fur Gastronomiebetriebe diesen aktiv zu nutzen und damit auch aufzuwerten
und als Anziehungspunkt tber den Dirndltaler Wochenmarkt hinaus auch fir die lokalen

Betriebe auszubauen.
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2.2 Notwendige Eigenschaften

2.2.1 Fahigkeit, die Ursachen hinter den Erscheinungsformen zu erkennen

Der Niedergang der Ortszentren ist ein Symptom dahinter liegender Ursachen und
Zusammenhdnge in deren Zentrum das Auto, genau genommen die Zuordnung der
Autoabstellplatze zu den Strukturen steht. Werden Wohnungen oder Hauser mit unmittelbar
zugeordneten Autoabstellplatzen ausgestattet, wie durch die landesibliche Interpretation der
Bauordnungen, ist die Bindung zum Ort von vornherein unterbrochen und durch die Bindung
zum Auto ersetzt. Damit &ndert sich das Denken und die Zielwahl nach aulien, im Einkauf zu
den Shoppingzentren mit ihrem Angebot an Parkplatzen, bei der Arbeit nach besserer
Bezahlung, wobei die Zeit und Mobilitatskosten nicht mitgerechnet werden. Wenn der
Bewohner nicht mit den Fifen auf dem Boden, sondern auf vier Radern im Offentlichen
Raum auftritt, geht die Bindung an das Ortszentrum verloren.

Auch bei Betrieben sind vergleichbare Prozesse im Hintergrund wirksam. Wird ein lokaler
Betrieb geschlossen, kann das mehrere Ursachen haben. Diese liegen im Betrieb oder auch
aullerhalb. Eine davon ist die Wirkung des Verkehrssystems, das durch zwei Faktoren
Einfluss auf das Verhalten der Kunden nimmt.

1. Durch die Informationen aus dem Betrieb selbst und Uber den Betrieb.
Warensortiment, Qualitdt und Preise spielen dabei neben dem Service und der
Kundenfreundlichkeit eine Rolle. Spezialprodukte und -angebote, die sonst nicht
bestehen, kdnnen die Situation der Betriebe ebenso verbessern, wie sachkundige und
freundliche Beratung.

2. Durch externe Faktoren. Einer der wesentlichsten ist die Info-Schiene des Fernsehens.
Lokale Betriebe haben keine Chance die Mittel flr die Fernsehwerbung aufzubringen,
wie die internationalen Konzerne. Sie werden daher massiv benachteiligt. Hier ist
Aufklarung bereits in den Schulen Uber diesen Teil des Verkehrssystems erforderlich.
Ein weiterer externer Faktor ist der unfaire Wettbewerb zwischen lokalen Anbietern
und den grofien Handelsketten, die grol3e Abstellflachen fir die Autos anbieten. Starkt
man Fullgénger- und Radverkehr hat das positive Wirkungen auf die lokalen
Geschéfte.

10
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2.2.2  Mit- und Zusammenarbeit bei der Umsetzung der Malinahmen

Ein Verkehrskonzept ist nur so gut, was man von ihm umsetzt. Diese Umsetzung ist aber
nicht nur Angelegenheit der Verwaltung, der Planer und der Gemeinde, es ist vor allem auch
Sache der Birger und Betriebe mitzugestalten. Nur wenn diese den o6ffentlichen Raum
beanspruchen und ,,bespielen® kommt das Leben in das Zentrum. Dazu muss aber der
offentliche Raum einladend und sicher gestaltet werden und das zu FulR Gehen und Radfahren
attraktiver machen als die Benutzung des Autos. Unterbrechungen der FuR und Radwege an
NebenstraBen zugunsten des Autoverkehrs widersprechen dem elementaren Prinzip der
Ricksichtnahme des Starkeren gegentiber dem Schwécheren und Ungeschitzten. Leider ist

dies in Ober-Grafendorf ,,passiert” und ist zu reparieren.

sy

Abbildung 2: Eine problematische verkehrsrechtliche Situation im Zentrum.

Dieser Umgang mit dem Gesetz zeigt die Wertehaltung und Denkstruktur, die hinter diesen
Verkehrszeichen steht. Kennzeichen der menschlichen Zivilisation ist die Ricksichtnahme
der Stérkeren auf die Schwécheren und Ungeschiitzten. Hier wird diese Wertehierarchie in

das Gegenteil verkehrt. Durch eine Mitarbeit bei den Malinahmen kdnnen solche Lésungen

11
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vermieden werden. ,,Die Qualitat einer Losung hangt von der Qualitat der vorhergehenden

Diskussion ab*.

2.3 Problemursache und die zentrale Bedeutung der Organisation der

Autoabstellplatze

Die Strukturen der Marktgemeinde wurden im 20. Jahrhundert nicht mehr wie in den
Jahrhunderten zuvor fir die Menschen und die lokale Wirtschaft, sondern fiir das Auto und
damit fur die Vorherrschaft der Konzerne optimiert. Nicht nur die VerkehrsmaRnahmen,
sondern auch die Raum- und Siedlungsentwicklung haben zur Schwachung der Gemeinden
und zum Niedergang der lokalen Wirtschaft und des lokalen Handels gefihrt.

Die zentrale Rolle bei diesem, zundchst nicht sichtbaren Prozess der Zerstérung der
Gemeinden und lokalen Wirtschaft hat die Art, wie die Niederosterreichische Bauordnung,
die nach wie vor dem 82 der Reichsgaragenordnung aus 1939 entspricht von den Behdrden
exekutiert wird. Im 8 63 wird nicht nur die Anzahl der Stellplatze vorgeschrieben, sondern
auch — wie in der RGO - das diese auf dem eigenen Grundstiick oder in einer maximalen

Entfernung bis 600 m untergebracht werden mussen.

,»3 63, (5) Die Abstellanlagen sind grundsatzlich auf dem Baugrundstiick herzustellen.

(6) Ist die Herstellung oder VergréRerung einer Abstellanlage mit der erforderlichen Anzahl
von Stellplatzen nach Abs. 1 auf dem Baugrundstiick

- technisch nicht maoglich,

- wirtschaftlich unzumutbar oder

- verboten (Bebauungsplan),

darf die Anlage auf einem anderen Grundstiick hergestellt werden.

Dieses Grundstlick muss

- in einer Wegentfernung bis zu 300 m liegen und

seine Verwendung fur die Anlage grundbicherlich sichergestellt sein, wenn dieses

) Grundstlick nicht im Eigentum des Verpflichteten steht.

In begriindeten Einzelfallen darf die Wegentfernung auf bis zu 600 m erweitert werden.*

Der ,begrindete Einzelfall“ liegt immer dann vor, wenn durch die Anordnung auf dem

eigenen Grundstick der Gemeinde, der lokalen Wirtschaft geschadet, die Verkehrssicherheit

12
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vermindert und die Umweltbelastungen erhéht werden. Also in jedem Fall - fir
Systemkundige und Verantwortliche. Da explizit auf den Bebauungsplan hingewiesen wird,
bedeutet das, dass bei dessen Erstellung die Stellplatze in ausreichender Entfernung von den
zu errichtenden Wohn- und Geschaftshdusern vorzusehen sind und die Erschliefung des
Gebietes so zu erfolgen hat, dass sie fir die Nutzung mit dem Auto nur in Einzelfallen
maoglich wird. Hier ist die Gemeinde am Zug, dafir zu sorgen, dass durch qualifizierte
Fachleute nachhaltige nicht nur  gemeinde- und gemeinschaftsvertragliche, sondern
gemeinde- und gemeinschaftsfordernde Neubaugebiete entwickelt werden kdnnen.

Der zweite wesentliche Faktor ist die Ausbildung offentlicher Rdume bei dem das
Raumordnungsgesetz und dessen Interpretation entweder zum Wohle oder zum Schaden der
Gemeinde erfolgen kann. Bisher leider zum Schaden, wenn die Aufschlieungsstraien von
6m und Gehsteigbreiten von 1,25 m als Regelbreite vorgeschrieben werden, wo Wohnwege
gemall ROG die sachlich richtige Losung sind. Die Breiten der AufschlieBungsstraen im

Raumordnungsgesetz 2014 sind im § 32 folgend angegeben.

3. Aufschliel3ungsstralien 8,50 m

das sind oOffentliche Verkehrsflachen, die ausschlielflich dem Verkehr dienen, dessen
Quellen und Ziele innerhalb dieser StraBen liegen; sie bestehen in der Regel aus 2

Fahrstreifen und den beidseitigen Gehsteigen;
4. WohnsiedlungsstralRen 6m

das sind oOffentliche Verkehrsflachen von gegenwartig und absehbar geringer
Verkehrsbedeutung fiir den gemischten Fahrzeug- und FuBgeherverkehr; sie dienen
ausschlieBlich dem Verkehr, dessen Quellen und Ziele innerhalb dieser Strallen liegen; auf

ihnen soll der Verkehr beruhigt werden;
5. Wohnwegen 4m

das sind offentliche Verkehrsflachen, die der Aufschlieung von Bauplatzen fir FuBganger

sowie den Einsatzfahrzeugen dienen;

Man sieht, dass das Gesetz, wenn man es sach- und systemkundig anwendet, eine nachhaltige
Gemeindeentwicklung ermdglicht, wenn man sich nicht von dem tief im Hirn wirksamen

Autovirus diktieren und beherrschen lasst.
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2.3.1 Autoorientiertes Denken und Gesetzesanwendung

Ist daher die Problemursache, die nur dann beseitigt werden kann, wenn wieder der Mensch,
der ja FulRgénger ist, im Zentrum der Planungen und MaRnahmen steht. Seine Mobilitat ist
gegen Einschrankungen und Bedrohungen zu sichern. Nicht die Gesetze sind fiir die Fehler,
die begangen wurden und immer noch stattfinden, schuld. Sondern jene die sie anwenden sind
fiir die Folgen zur Verantwortung zu ziehen. Bisher wurde alles zum Wohle des Autoverkehrs

gemacht und damit zum Nachteil aller anderen Verkehrstrager.

2.3.2 Konzentration der Verkehrslosungen auf den Autoverkehr

Auch in Ober-Grafendorf ist nach diesem Prinzip — bisher — gehandelt worden. Das ist auch in
den Datengrundlagen der vergangenen 20 Jahre zu erkennen. Es gibt Z&hlungen, Analysen
und Studien zum Autoverkehr, aber keine oder kaum Daten zu dem fiir die Gemeinde und die
Wirtschaft wichtigen FuBganger- und Radverkehr. ,,Man sieht, worliber man spricht* bildet
sich auch in den Unterlagen zum Verkehr in Ober-Grafendorf deutlich ab. Man weil3
Bescheid wie viele Autos auf den Landesstralen fahren, man hat aber keine Daten, wie viele
FuRganger auf den Stralen unterwegs sind oder wie viele die Fahrbahnen queren wollen.
Auch die Vernachlédssigung der Mobilitat fir Behinderte, wie Rollstuhlfahrer, Frauen oder

Manner mit Kinderwagen ist in den bestehenden Strukturen zu erkennen.

14
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Abbildung 3: Der schmale Gehsteig ist weder fiir eine bequeme Begegnung von zwei Erwachsenen breit
genug, noch gut mit einem Rollstuhl zu befahren, sondern eher eine ,,Restflache*.

2.4 Folgen

2.4.1 Zunehmende Orientierung nach auf3en

Da durch schnelle Verkehrsmittel keine Reisezeiteinsparung im System maoglich ist, kommt
es durch den Autoverkehr zu einer Verlangerung der Wege. Quellen und Ziele, friher in der
Né&he, liegen entfernt voneinander. Davon profitieren die jeweils groReren Strukturen, die
Stadte und in er Folge die Konzerne. Wegen der raumlich geringen Ausdehnung und dem
geringeren Einwohner- und Arbeitsplatzpotential kommt es statt der frilheren Orientierung
nach innen, zu einer Orientierung nach aufRen, in Ober-Grafendorf nach St. P6lten und mit den
schnellen Verbindungen auch zunehmend nach Wien. Dorthin, wo voriibergehend mehr
Arbeitsplatze angeboten werden, bis diese durch schnellere Verkehrssysteme in noch groi3erer
Entfernung erreicht werden missen oder durch betriebliche Rationalisierung und
Konzentration verloren gehen. Mit der Orientierung nach auf’en geht im Laufe der Zeit auch

die Bindung der Bewohner nach innen verloren.
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2.4.2 Erwartungen, dass die Losung der Probleme von au3en kommt

Es gibt natirlich Falle, wo Lésungen von auBen mdglich sind, allerdings sind das eher selten
der Fall, wenn zum Beispiel eine Betriebsansiedlung vom Land oder dem Bund unterstitzt
wird, wobei die neoliberalistischen Regeln der EU einschrankend wirken. Die Erwartungen,
die man etwa an Umfahrungen stellt, fuhren meist nicht nur zu Enttduschungen, sondern zu
langfristigen Nachteilen fur die umfahrene Gemeinde, wie es viele Beispiele belegen. Auch
wenn nur ein Teil der Geschéftseinkommen aus dem Durchgangsverkehr stammt, sichert
dieser das Leben vieler Betriebe. Aullerdem kann bei sachkundiger Verkehrsorganisation,
also Verlangsamung der Geschwindigkeit, Durchfahrtsverbote fiir den Schwerverkehr das
Ausmal der Stérungen aus dem Durchzugsverkehr deutlich reduziert werden ohne dessen
Vorteile fir die Wirtschaft zu verlieren. Der Widerspruch der Betreiber solcher
Verkehrslosungen wird erstaunlicherweise nicht durchschaut: ,,Der (Auto)Verkehr ist fir die
Wirtschaft notwendig“ wird erzéhlt, wenn man bestehende Stral3en ausbauen will und wenn
man die Umfahrungen im Sinn hat ,,Mit der Umfahrung wird der Ort entlastet”. Leider auch
von den friheren Umsétzen und bekommt dann regemaRig die Konkurrenz der Super- und
Fachmérkte an diesen Umfahrungen, die den lokalen Betrieben den ,,Rest geben®.

Dagegen hilft nur die Weisheit ,,Hilf dir selbst, hilft dir Gott*. Im Verkehr bedeutet das, die
Oberhoheit Gber den Verkehr, auch tber den Autoverkehr durch die Gemeinde selbst zu
erlangen. Dass dies moglich ist, beweisen immer mehr Gemeinde, in denen auf den einstigen
Bundes-, heutigen Landesstrallen, Tempo 30 eingefuihrt und konsequent tberwacht wird oder
der Stralenraum fiir den Ort weitgehend zuriickgewonnen wurde. Man sollte die eigenen

Fahigkeiten zur Problembewadltigung nicht unterschatzen.

2.4.3 Akzeptanz der Gutachterdominanz tber Blrgerwinsche

In der Praxis kann es vorkommen, dass die Empfehlungen der Verkehrsgutachter im
Widerspruch zu den Burgerwinschen stehen, wodurch sie unbefriedigende Losungen ergeben
konnen. Dieser Konflikt kann durch die Offenlegung der unterschiedlichen Wertesysteme
geldst werden. Denn sowohl die ,,Weltsicht“ oder ,,sachliche Betrachtungsweise* wie auch
die Wunsche der Burger beruhen auf Wertesystemen. Werden diese nicht offengelegt, sind
die Widerspruche nicht losbar. So kann die gleiche gesetzliche Bestimmung durch
unterschiedliche Wertesysteme zu vollig unterschiedlichen Losungen fiihren. Dominiert in der
Hierarchie die Bequemlichkeit der Autoverkehr wie bisher, ergibt sich eine andere

verkehrstechnische Losung als wenn man sich an den Anforderungen der Menschen, die ja
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FuRganger, Kinder, Alte und Behinderte oder Anrainer sind, orientiert. Sicherheit,
Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs gilt nicht nur fur den Autoverkehr. Diese
Formulierung in der StVO enthebt niemanden von der Verpflichtung tbergeordneter Ziele,
wie der Verkehrssicherheit oder der Vermeidung Schéden fiir die Gesundheit.

In einer intakten Wertehierarchie sind der Schutz des Lebens und die Erhaltung der
Gesundheit immer die obersten Ziele, denen sich alle anderen unterordnen mdassen. Allein
daraus ergibt sich auch die Prioritat der Verkehrstrager. FuBganger an erster Stelle, dann der
Radverkehr und der 6ffentliche Verkehr und erst wenn deren Anforderungen erfllt sind, der
Autoverkehr.

2.4.4 Fehlen Kklarer Ziele fur die Verkehrsentwicklung

Ziele fur die Verkehrsentwicklung missen immer von aufien vorgegeben werden und nicht,
wie dies bisher vielfach der Fall war, aus den Winschen einer Gruppe von
Verkehrsteilnehmern, den Autofahrern. Die Ziele fur das Verkehrskonzept werden von der
gewiinschten Gemeindeentwicklung intern und extern durch die Ziele des Landes, des Bundes
und die internationalen verbindlichen Ziele vorgegeben. Die OrientierungsgroRe ist die
Verkehrsmittelwahl, der Modal Split und nicht mehr die Wunschgeschwindigkeiten oder die
Behinderungsfreiheit des Autoverkehrs.

2.4.5 Flachenwidmung und Bebauung haben eine zentrale Bedeutung fir die Ldsung

und das Erzeugen von Verkehrsproblemen.

»oteht etwas verkehrt, entsteht Verkehr ist eine Tatsache, die auf die zentrale Ursache der
Verkehrsprobleme von heute hinweist.

Wird jedes Objekt und jede Nutzung mit Abstellplatzen flr Autos ausgestattet ist deren Lage
in weiten Grenzen beliebig wahlbar und nicht mehr an den Ort oder dessen Zentrum
gebunden. Wird daher die Bauordnung wie bisher umgesetzt, sind die gemeinsam erarbeiteten
Ziele nicht realisierbar. Der Flachenwidmung und dem Bebauungsplan kommt daher fir die
Losung der Probleme in Ober-Grafendorf eine zentrale Bedeutung zu.

Die Starkung des Zentrums ist nur moglich, wenn die Zahl der Bewohner im und um das
Zentrum zunimmt. Die bestehende Schwache des Zentrums von Ober-Grafendorf liegt auch
in der Bebauungsstruktur. Der geschlossenen historischen Bebauung um den Marktplatz fehlt
die Fortsetzung in einer kompakten, robusten Ortsentwicklung auf der Ruckseite. Die

Baustruktur 16st sich unmittelbar nach der ersten Baureihe in Einzelobjekte auf, die auch
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keine direkten durchgingigen Wege in das Zentrum haben. Daher werden folgende
MaRnahmen fir die Gemeindeentwicklung vorgeschlagen:

e Verdichtung der Bebauung im und um das Zentrum, wo mdglich in geschlossener
Bauweise.

e Bericksichtigung des Ortsbildcharakters und seiner Verbesserung bei der
Bebauungsplanung.

e Keine Baulandausweisung an der Peripherie, wenn moglich Ricknahme
ausgewiesener Baulandreserven. (Das bedeutet nicht, dass von der Gemeinde
strategische Anké&ufe von Flachen unterbleiben sollen).

e Trennung von Wohnobjekten und Abstellplétzen fiir private Autos durch Ausweis von
Sammelgaragen in ausreichender Entfernung von den gewidmeten Wohngebieten, um
den Bedingungen der bestehenden Bauordnung (300m) zu gentgen.

e Sicherung des FulRwegenetzes durch Ausweis im Flachenwidmungs- und
Bebauungsplan, um im Anlassfall fehlende FuBwege einrichten zu kénnen um die
Durchgéngigkeit zu verbessern.

e Qualifizierte Umsetzung der Ziele des Raumordnungsgesetzes.

Mit der Flachenwidmung und Bebauungsplanung werden die Randbedingungen fir die
Entwicklung oder Fehlentwicklung des Verkehrssystems geschaffen. Fehler die hier gemacht
werden, sind im Verkehrssystem kaum oder nicht mehr zu reparieren.

Die folgenden MaRnahmen beziehen sich auf die bestehende Situation der Marktgemeinde
und umfassen kurz-, mittel- und langfristige MaRnahmen. Diese Bezeichnung bezieht sich
nicht auf den Zeitpunkt ihrer Umsetzung, sondern auf die Wirkung der jeweiligen
MaRnahmen. Gerade langfristige MaRnahmen mit kumulativer Wirkung, wie die
Neuorganisation der Abstellpléatze fur Autos sind in jedem Anlassfall sofort umzusetzen, auch

wenn sie in Summe erst mittel- oder langfristig voll wirksam werden.
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3 Leitlinien der kinftigen Verkehrspolitik

Durch die Auswirkungen der ,,autogerechten Verkehrsplanung®“ der 50er und 60er Jahre litt
die Lebens- und Aufenthaltsqualitit in den Orten. Die Beweggrinde fir
VerkehrsberuhigungsmalRnahmen sind — gleich ob in einer kleinen Gemeinde oder in einer

Grofistadt — in den meisten Fallen heute wie damals

* zu viel motorisierter Verkehr
* zu hohe Geschwindigkeiten im KFZ-Verkehr
» Unsicherheitsempfinden der FuBganger, Radfahrer und insbesondere Kinder

» fehlendes oder falsches Angebot fur Fulganger und Radfahrer

Probleme traten dort auf, wo Strukturentwicklungen eine wesentliche Steigerung der
Verkehrsmengen im motorisierten Verkehr bewirkten. Die Nutzungsanspriiche waren mit

konventionellen Planungsansatzen und dem vorhandenen Raumangebot nicht zu erfullen.

Die Ziele der Stadte und Gemeinden — und der Verkehrsberuhigung allgemein — lassen sich
wie folgt beschreiben.
* attraktive, geraumige Gehsteige zum Flanieren, Orte zum Aufenthalt und sichere
Querungsmoglichkeiten fur Fullganger
* Forderung des Radverkehrs
» umweltgerechte Mobilitat fordern (z. B. ,,Alltagsradeln” und Nutzung oOffentlicher
Verkehrsmittel)
* Beruhigung des KFZ-Verkehrs in Wohngebieten
» Steigerung der Aufenthaltsqualitat
* Orte beleben, Ortsbildgestaltung
* Verbesserung der Verkehrssicherheit

e Larm- und Schadstoffreduktion

An oberster Stelle stehen die Bedirfnisse der FulRganger und Radfahrer. Flr jene Personen,
welche keinen Fuhrerschein besitzen oder ein Fahrzeug nicht mehr lenken kdnnen oder

wollen, ist ein attraktives Angebot im oOffentlichen Verkehr immer wichtiger. In groReren
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Orten und auf dem Land gewinnt der Offentliche Verkehr daher immer mehr an Bedeutung.

Darauf aufbauend mussen die MaRnahmen entwickelt werden.
3.1 Rahmenbedingungen und Leitprinzipien

3.1.1 Gestaltungsprinzipien fir Menschen

Um den 6ffentlichen Raum allen Menschen gleichberechtigt zuganglich zu machen missen in
der Vergangenheit errichtete Barrieren abgebaut werden. Dafiir sind Gestaltungsprinzipien
jenseits von Regelquerschnitten, die in der Mitte der StraRe die Fahrbahn vorsehen und den
FuBgeher an den Rand, auf Restflachen, verdrangen, notwendig. Der Abbau von
Konfliktpotenzialen zwischen den unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer kann nur durch
Reduktion der Geschwindigkeiten erfolgen. Basis bildet der FuBgeher mit seinem
Bedirfnissen und Anforderungen an die Gestaltung. Eine notwendige Gleichberechtigung
bedarf der Abkehr bisherigen Prioritatenreihungen in der Planung, die zum Tatsachenrecht
avanciert ist. So wurde das Recht jener, die sich entlang der Fahrbahnen mit ihren
Geschwindigkeiten in der Stadt fortbewegen, zum Unrecht, zur Barriere jener, deren Wege

und sozialen Bindungen quer zur Fahrtrichtung verlaufen.

3.1.2 Stadt der kurzen Wege

Die Struktur unseres Verkehrssystem (allen voran die physische Struktur) bestimmt die Art
unserer Mobilitdt und hat Einfluss auf Gesundheit, Sozialbeziehungen, etc. Eine lebenswerte
Stadt, kann als Stadt der kurzen Wege bezeichnet werden. Eine Stadt der kurzen Wege
existiert jedoch nur als Stadt der Fuligehergeschwindigkeiten.l Eine Nachvollziehbarkeit
dieser Erkenntnis ist ohne Aufgabe des Dogmas der Geschwindigkeit nicht mdglich.
Mobilitatslosungen flr die Zukunft missen sich demnach in erster Linie an den
Erreichbarkeiten fiir den nicht motorisierten Verkehr orientieren. Derzeit vielfach existierende
Barrieren flr diese stadtvertréglichste Form der Mobilitdt missen, entsprechend den
zukinftigen Anforderungen und Rahmenbedingungen, abgebaut werden. GroRflachige
FuBgeherzonen, die durch ein attraktives Wegenetz fiir das zu Fu3 gehen verbunden sind,
muissen die Stadte durchziehen. Diese Strukturen bieten auch die Voraussetzungen fir ein
sicheres Radfahren in der Stadt. Das dichte Wegenetz zu FulR Gehender ist gleichzeitig ein

komplexes Sozialnetz, das eine lebenswerte Stadt ausmacht. Persénliche Begegnungen,

1 Vgl. Knoflacher (1996): Zur Harmonie von Stadt und Verkehr. Freiheit vom Zwang zum Autofahren. 1996.
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optische oder akustische Wahrnehmungen, Beobachtungen und Gewohnheiten pragen das
menschliche Sein und Lernen. Wird dieses informelle Netz erschwert oder unterbunden, kann

keine lebenswerte Stadt entstehen, eine bestehende zerfallt.2

Bei Mobilitatslosungen, die die Lebensqualitat erhohen, miissen deshalb:

e der Aspekt der sozialen Ausgewogenheit im 6ffentlichen Raum zur Diskussion gestellt
werden.

o die Attraktivitdt der Wohnbereiche und die Sicherheit des Wohnumfeldes betrachtet
werden.

e die Nahversorgung und die Vielfalt wieder den Stadtraum pragen.

e die lokalen Geschéfte und die lokale Wirtschaft gestéarkt werden.

e den Anteil von Fuligehern, Radfahrern und Benutzern offentlicher Verkehrsmittel am
Modal Split erhéhen.

Ein wesentlicher Faktor ist die Geschwindigkeit der Verkehrsteilnehmer. FuBgeher und
Radfahrer sind die Grundlage und Stiitze kleiner, vielfaltiger lokaler Geschafte, Autofahrer
sind die Voraussetzung fur periphere Super- und Fachmérkte. Je langsamer die
Reisegeschwindigkeit in einem Ort ist, umso mehr wird die lokale Wirtschaft und auch das
lokale Handwerk gestarkt und kann aus dieser Basis heraus seine Potentiale weiter ausdehnen.
Die starkste Belebung historischer Ortskerne konnte bisher weltweit durch die Férderung des
FulRgeherverkehrs, insbesondere durch FulRgeherzonen, bewirkt werden. Darum sind neben
attraktiven Nutzungen mehr Platz fiir Fullgédnger und Radfahrer, verbesserte Angebote im
offentlichen Verkehr sowie eine barrierefreie Gestaltung aller Verkehrsanlagen wichtig.
Dariiber hinaus muss das Image umweltfreundlicher Verkehrsmittel verbessert werden: Wer
mit dem Bus fahrt oder zu Full geht, schont die Umwelt und integriert sich in das
Sozialsystem der Gemeinschaft. Es steht ihm daher entsprechende Anerkennung zu.

Jeder Eingriff in eine der Verkehrsarten hat Wechselwirkungen auf alle anderen Formen der
Mobilitat. Es gibt keine isolierten Malinahmen nur im Autoverkehr ohne Auswirkungen auf
FuBgeher, Radfahrer und den Offentlichen Verkehr, ebenso wie auch umgekehrt. Die
Zielrichtung ist vorgegeben und bedeutet eine Reduktion des Autoverkehrs durch

verschiedene Malinahmen baulicher, organisatorischer und finanzieller Art.

2 Vgl. Knoflacher (1996): Zur Harmonie von Stadt und Verkehr. Freiheit vom Zwang zum Autofahren. 1996.
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» Will man vielfaltige kleine Geschafte fir eine optimale Versorgung der Bevolkerung, ist
dies nur durch die Dominanz des FufRgehers und des Radfahrers mdoglich. Dazu ist ein
Offentlicher Raum erforderlich der zum Aufenthalt und zum zu Ful’ gehen einladt.

* Hohe Verkehrssicherheit, geringe L&m- und Abgasbelastungen sind durch die
physikalischen Gesetze vorgegeben und nur durch Geschwindigkeiten unter 30 km/h zu

erreichen.

3.2 Wohnen und Mobilitat

e Sammelgaragen (am Rande des Gebietes) - auch um ein autofreies Wohnumfeld zu
schaffen

» reduzierter Stellplatzschlissel

» gute Erreichbarkeit von Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs (mit entsprechender
Bedienungsqualitat)

e gute FuB- und Radwegverbindung zu den Versorgungseinrichtungen des téglichen

Bedarfs (Nahversorgung, etc..);

Effekte
Die Flachenversiegelung und Energieverbrauch fiir Mobilitat sollen reduziert werden
(reduzierter Stellplatzschlissel)

» Die Mobilitatskosten der Bewohner sollen reduziert werden, insbesondere durch
Verzicht auf einen eigenen PKW (Wegfall Stellplatzmieten 1 Reduzierung PKW-
Kosten bei Nutzung CarSharing)

» Ein differenziertes Angebot an Mobilitatsmitteln soll zur gemeinsam Nutzung zur

Verfligung gestellt werden

Konsequente Anwendung der Bauordnung

Die bisherige Praxis im Umgang mit Fragen des Parkraumes entspricht keineswegs den im
Gesetz vorgesehenen Mdglichkeiten, die durchaus dazu beitragen kénnen, optimale Lésungen
im Gesamtsystem anzustreben. Die Garagengesetze der Bundeslander lassen durchaus zu,
Parkplatze in Entfernungen von 300 bis zu 500 m vom Objekt einzurichten, was fur stadtische
Verhéltnisse die Losung der meisten Verkehrsprobleme bedeuten wirde. Eine sachgemaRe

Anwendung dieses Gesetzes wirde auch daflr sorgen, dass der "Parkdruck” durch den
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Ankauf von Zweit- und Drittautos wesentlich gemildert wird. Dieser Parkdruck fiihrt zu einer

stdndigen Korrektur der vorgeschriebenen Stellpléatze je Wohneinheit nach oben.

Das Auto verteuert den Wohnbau durch Stellplatzverpflichtung

Die Zwangsverpflichtung zur Errichtung von Stellplatzen je Wohneinheit, wie sie in den
Bauordnungen der L&nder vorgesehen ist, verteuert den Wohnbau. Dieses Geld muss bei
anderen Ausstattungsqualitaten eingespart werden. Gemeinschaftsfordernde Einrichtungen
und Aufenthaltsflachen konnen meist nicht im ausreichenden Malie oder nur mit hohen
Zusatzkosten flr die Benutzer verwirklicht werden. Kann ein Teil der Stellplatze eingespart
oder die Kosten fir die Errichtung reduziert werden, kann dieses Geld fir
Gemeinschaftsrdume, Werkstatten, ausreichende und gut ausgestattete Fahrradabstellrdume

oder grof3zligig gestalteten Grinraum verwendet werden.

Sammelgaragen

Die Garagen oder Stellplatze bei Siedlungsgebieten sollten zumindest die gleiche Entfernung
vom Wohnort aufweisen wie die Haltestelle des nachsten 6ffentlichen Verkehrsmittels — eine
Grundlage fur die Chancengleichheit zwischen 6ffentlichem und motorisiertem
Individualverkehr, ohne dass dabei ganz auf ein Auto verzichtet werden muss. Rund 70
Prozent der heutigen Fahrbahnen in den NebenstraRen waren Uberflissig, Flachen, die wieder
Menschen zur Verfiigung stiinden. Die verbleibenden rund 30 Prozent der Straflen waren
wesentlich weniger stark befahren, da die dann noch verkehrenden Fahrzeuge hdohere
Besetzungsgrade aufweisen und die notwendigen motorisierten Fahrten auf etwa 10 bis 30

Prozent der heutigen zuriickgehen. 3

Sammelgaragen haben eine Reihe von positiven Auswirkungen:

- Reduzierter Flachenverbrauch
Autos brauchen Platz zum Fahren und Parken und flihren auch kleinmaRstéblich zur
Distanzvergroflerung, indem sie nur eine geringere Baudichte zulassen. Jeder
Parkplatz verbraucht 15 - 19 m2. Dieser Raum geht fur andere Aktivitaten verloren;
ein multifunktionaler Gebrauch ist bei der Lage und Einrichtung der Parkplatze nicht

maoglich. 4Stralenrdume kénnen am menschlichen MaRstab orientiert werden, wie er

3 Knoflacher (1996): Zur Harmonie von Stadt und Verkehr. Freiheit vom Zwang zum Autofahren. 1996.
4 Leferink (1995): Verkehrsberuhigte Stadtquartiere — Perspektiven fiir stidtisches Wohnen; Fachbeitrdge Wohnen plus
Mobilitét, Nr.2, 03/1995
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sich aus der Wahrnehmung und der Ful3gangergeschwindigkeit ergibt, und missen
nicht den Anspriichen des Autoverkehrs folgen.> Dies ermdglicht u. a. die bauliche
Verdichtung, ohne dass es zu einem Verlust an Wohnqualitdt kommt. Der
Flachengewinn kann sich in vielféaltiger Weise positiv im Quartier auswirken: Die
Erdgeschossbereiche der Wohngeb&ude konnen dadurch eine architektonische und
stddtebauliche Aufwertung erfahren. Dies ermdglicht in einigen Féllen eine
Erweiterung privater Wohn- oder Wohnfolgefldchen nach innen und aufRen. Anstelle
von Garagen oder Stellplatzen kdnnen gemeinschaftlich genutzte Flachen und Rdume
im Quartier zur Verfugung gestellt werden. Solche gemeinschaftlich genutzten Rdume
ermoglichen wiederum ,,stadtebauliche” Angebote Uber das Quartier hinaus. Sie
offnen mit Caferdumen, Fahrradwerkstatten etc. Die Projekte nach auflen und
beziehen so die Nachbarschaft in die Chancen der autoreduzierten Struktur mit ein.6
Rund 70 Prozent der heutigen Fahrbahnen in den Nebenstraen wéren uberflissig.
Somit steht diese Flache wieder den Menschen zur Verfligung. Die verbleibenden
rund 30 Prozent Stralen sind wesentlich weniger ausgelastet, weil die dann noch
verkehrenden Fahrzeuge hohere Besetzungsgrade aufweisen und der Gesamtanteil der
insgesamt notwendigen motorisierten Fahrten auf etwa 10-30 Prozent der heutigen
zuriickgeht.”

Besonders in Neubaugebiet bestehen weitreichende Mdglichkeiten, da durch den
Verzicht auf Stellplatze Kosten und Flachen eingespart werden kénnen.

Malinahmen zur Verbesserung des Mikroklimas

Eine Minimierung der Fl&chen fiir Oberflachenparkplatze und Fahrbahnen ermdglicht
Baumpflanzungen, etc. um das Mikroklima im Gebiet zu verbessern.

Hohere Akzeptanz von FuBwegeweiten

Das autofreie, kurzweiligere und attraktivere Umfeld erhoht die Akzeptanz
durchschnittlicher Wegeweiten zu Full. Die meisten Wege werden kirzer, weil in
solchen Strukturen die Grundgeschwindigkeit die des FuBRgangers ist und sich
Mobilitat zu entfernteren Zielpunkten durch zum Beispiel verbesserte Nahversorgung
ertibrigt.

Hdherer Auslastungsgrad der Autos

5 Aydin (1994): Autofreies Wohnen; Realisierungschancen in Neubaugebieten. Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung
12/1994.

6 Christ (2000): Stadtebauliche und 6kologische Qualitdten autofreier und autoarmer Stadtquartiere; Fachbeitrdge Wohnen
plus Mobilitat, Nr.29, 12/2000

7 Knoflacher (1996): Zur Harmonie von Stadt und Verkehr. Freiheit vom Zwang zum Autofahren. 1996.
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Die zentralen Garagen in den Wohngebieten erhthen die Wahrscheinlichkeit, dass
mehrere Verkehrsteilnehmer den gleichen Zielpunkt haben und das auch entdecken.
Damit steigt der Besetzungsgrad des Fahrzeugs. Eine grobe Abschédtzung zeigt, dass
auf diese Art rund 80 Prozent des heutigen Autoverkehrs auf kurzen Distanzen
vermeidbar ware, durch die Neuordnung im System und durch ein attraktiveres
Angebot flr alle anderen Verkehrsteilnehmer.

Gestaltung der StralRenraume

Autos die an der Oberflache abgestellt werden, dienen dem Zubringerverkehr, also
dem Laden und Entladen, fir Krankentransporte, der Ver- und Entsorgung, dem
Handel, den mobilitatseingeschrankten Personen, etc. Die Strallenrdume sind nicht
dirigistisch unterteilt und durch Niveauunterschiede getrennt sowie anhand von
Regelquerschnitten in Fahrflachen aufgeteilt. Eine Gestaltung entsprechend dem so
genannten ,,shared space* Prinzip ist VVoraussetzung.

differenzierte Quartiere mit individuellen Nutzungsmoglichkeiten und Identitat
Intelligente Zulieferdienste

Eine zentrale Warenannahme am Rand des Gebietes bietet die Mdglichkeit, von dort
umweltschonend und autofrei den Warenverkehr in das Gebiet hinein zu organisieren.
Hohere Verkehrssicherheit

Risikogruppen konnen sich frei durch eine verkehrsberuhigte Siedlung bewegen, weil
Konfrontationen zwischen Autos einerseits und Radfahrern und FuBgangern
andererseits entfallen oder stark verringert sind. Kinder kdnnen auf der Stral3e spielen
und (abhéngig von der Grélze und dem Zuschnitt des Quartiers) selbstandig zur Schule
oder zum Einkaufen gehen. Die Lebenswelt der Kinder, die insbesondere durch das
Unfallrisiko in den Grof3stddten im Laufe der Jahre drastisch eingeschrankt wurde,
wird vergroRert.8

Sozial sichere Umgebung

Geringere Kosten flr Stralenerhaltung

Reduktion in der Versiegelung der Oberfléache

keine Abwertung von stral3enseitigen Wohnungen

offentlicher Raum als Sozialisierungsraum, Lebensraum, Wirtschaftsraum, etc.
Die Nachfrage autofreier Menschen mit hoher ortlicher Kaufkraftbindung bietet in

einem solchen Gebiet die Chance, dass dort kleinteilige Nahversorgungsbetriebe

8 Leferink (1995): Verkehrsberuhigte Stadtquartiere — Perspektiven fiir stidtisches Wohnen; Fachbeitrdge Wohnen plus
Mobilitét, Nr.2, 03/1995
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wirtschaftlich tragbar werden. Ebenso konnen sich spezielle Dienstleistungen
entwickeln, wie Hol- und Bringdienste, Fahrradverleih und -reparatur und vieles
andere mehr.® Auch das Nachfragepotential nach Einkaufsmdglichkeiten und anderen
Quiartierseinrichtungen ist groRer, wenn die Bewohner sich zu Fufl oder mit dem
Fahrrad bewegen. Dies liefert einen Impuls fiir lokale Arbeitsplatze.10
Das Ausgrenzen des Sicherheitsrisikos Autoverkehr weitet die Spielflache fur Kinder
auf das gesamte Quartier aus, die Wohnwege werden in ihrer Aufenthalts- und
Kommunikationsfunktion aufgewertet.11

- Reduktion der Umweltbelastung
Durch die Reduktion des Autoverkehrs kommt es zu splrbar niedrigeren
verkehrsbedingten Umweltbelastungen im unmittelbaren Wohnbereich. Diese fallen
umso hoéher aus, je grofer und kompakter das verkehrsberuhigte oder autofreie
Wohnquartier ist.12

3.2.1 Siedlungsdichte bestimmt Mobilitatsverhalten

Zersiedelung macht eine flachendeckende Versorgung mit 6ffentlichem Verkehr schwieriger
und teurer. Je geringer die Siedlungsdichte, desto héher ist der Motorisierungsgrad.i3Dort, wo
die Siedlungsdichte hoch ist, nutzt jede dritte Person taglich offentliche Verkehrsmittel. Dort
wo verstreut gewohnt wird, ist hingegen nur jede 15. Person taglich mit Bahn oder Bus
unterwegs. Entsprechend hoch ist die Nutzung des Autos. Rund 45 Prozent fahren in
Regionen mit niedriger und mittlerer Bevolkerungsdichte taglich mit dem Auto, bei hoher
Bevolkerungsdichte sind es nur 27 Prozent.14 Die verstarkte Autoabhéngigkeit fordert die
Zersiedelung  weiter.  Mit  kompakten  Siedlungsstrukturen — und  prinzipieller
Verkehrsberuhigung sowie weniger Parkplatzen fur Pkw kann langfristig eine Reduktion des
Pkw-Verkehrs von etwa 20 bis 30 Prozent erreicht werden.

9 Aydin (1994): Autofreies Wohnen; Realisierungschancen in Neubaugebieten. Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung
12/1994.

10 | eferink (1995): Verkehrsberuhigte Stadtquartiere — Perspektiven fur stddtisches Wohnen; Fachbeitrdge Wohnen plus
Mobilitét, Nr.2, 03/1995
11 Christ (2000): Stadtebauliche und 6kologische Qualitaten autofreier und autoarmer Stadtquartiere; Fachbeitrdge Wohnen
plus Mobilitdt, Nr.29, 12/2000
12 Christ (2000): Stadtebauliche und 6kologische Qualitaten autofreier und autoarmer Stadtquartiere; Fachbeitrdge Wohnen
plus Mobilitat, Nr.29, 12/2000
13 Newman, P. &Kenworthy, J., 1989; Atlas Environnement du Monde Diplomatique 2007.
14 veo - Presseaussendung: Pendeln fiir Niederosterreicher gunstiger als Wohnen in Wien - 10.05.2012; URL:
http://www.vcoe.at/de/presse/aussendungen-archiv/details/items/Ausgabe2012-69; Stand 6.4.2013
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Abbildung 4: Quelle (Abb. Links): Statistik Austria, eigene Darstellung
Abbildung 5( rechts): Zusammenhang zwischen Flache pro Einwohner und Energieaufwand flr
Mobilitat. Mit abnehmender Siedlungsdichte steigt der Energieverbrauch nahezu ins. Quelle:1®

15KNOFLACHER, H. (2007):Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung: Verkehrsplanung. Béhlau Verlag, Wien.
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4 Grundlagen fur die Malinahmen

Das Basismaterial fur die Planung besteht vorwiegend aus den unterschiedlichsten Daten.
Diese Daten spiegeln das Verhalten der Bevolkerung wieder. Will man die Daten verandern,
ist es daher notwendig, eine Verhaltensdnderung herbeizufiihren. Das Verhalten ist aber
keineswegs eine willklrliche GroRe sondern wird entscheidend von den Strukturen
beeinflusst. Das heif3t, wenn wir

versuchen wollen Daten zu andern ist es notwendig, Strukturen zu veréndern.

Strukturen kdnnen baulicher, organisatorischer, gesellschaftlicher oder mentaler Art sein.
Durch eine bauliche Anlage wird das Verhalten wesentlich starker beeinflusst, als durch jede
finanzielle Regelung oder gar durch Empfehlungen zur Anderung der Verhaltensweisen,
wenn man zum Beispiel an Parkplatze, Radwege oder sonstige Einrichtungen denkt.

Bei der Diskussion von Malinahmen ist es daher wichtig, dass man sich dartber im Klaren ist,
auf welcher Ebene diese Mallnahmen wirksam werden, weil es sonst zu massiven

Missverstandnissen kommen kann.

4.1 Grundlagen aus den Leitprinzipien

Der 6ffentliche Raum ist so zu gestalten, dass er die Sozialkontakte der Menschen in Ober-
Grafendorf fordert und nicht behindert und damit der innere Zusammenhalt der Bevolkerung
der Gemeinde gestarkt wird.

1. Alle MaBnahmen sind vor der Beschlussfassung auf ihre Wirkungen in sozialer,
wirtschaftlicher und 6kologischer Hinsicht zu bewerten (sowohl quantitativ als auch
qualitativ). Die Bewertung hat sich auf die gesamte Lebensdauer der MafRnahmen zu
erstrecken.
2. Fur die Bewertung sind Indikatoren aus den Bereichen:

« Okonomie

« Okologie und

* Soziales zu erstellen
Nicht nur Verkehrsmanahmen, sondern auch alle verkehrsrelevanten MaRnahmen (z.B.
RaumordnungsmalRnahmen) sind  dieser Bewertung zu unterwerfen und den

Entscheidungstragern als Grundlage zu liefern.
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FuBgeher

Gesicherte und ausreichend dimensionierte Fullwege zwischen den Wohn- und
Zielpunkten (insbesondere Schulen, Geschaften, Freizeiteinrichtungen und
Haltestellen des OV)

Attraktive Umfeldgestaltung, weil dadurch die akzeptierte Fuweglange um tber 70%
im Vergleich zu einem autoorientierten Umfeld erhéht werden kann

Niveaugleiche Ubergange in entsprechenden Abstand, da der Zusammenhang des

Ortes von den Ful’geherbeziehungen vor allem quer zur Fahrbahn abhéngig ist.

In Neubaugebieten sicherer Fulwegenetze im Abstand von 20 bis 50m (Feinstruktur
des Wegenetzes)

Sitzgelegenheiten (Bénke, etc.)

Wahl von verdichteten Bebauungsformen

Bei schmalen 6ffentlichen Rdumen, Verzicht auf Gehsteige, dafiir unterschiedliche
Materialwahl um Bewegungsraume fir FulRgeher sicherzustellen (Pflasterungen, im
Notfall Markierungen)

Wetterschutz

Barrieren abzubauen, die zu Umwegen zwingen

Verbindungen und Kreuzungen mit andern Verkehrsteilnehmern sicher zu gestalten.
Ausreichend breite Gehsteige, falls nicht Begegnungszonen vorliegen, anzuordnen
Sitzgelegenheiten

Hohenunterschiede zu vermeiden, wozu auch Aufpflasterungen an Kreuzungen mit
Gehsteigen gehoren.

Sichere Schulwege

Parkverbote an Stellen wo der Platz flr FuRgeher fehlt

Eine StraRenraumgestaltung in der sich der Mensch als Ful’geher wohl fuhlt.

Gute und sichere Erreichbarkeit der Haltestellen des offentlichen Verkehrs im Ort und
des Bahnhofes

Radverkehr

Entwicklung des Radverkehrs zum Hauptverkehrstréger fur mittlere Distanzen (500-3000 m)

durch:
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* Radwege und Radfahranlagen

* Radabstellplatze mit Wetterschutz fir langerfristiges Abstellen (Bike&Ride), sichere
Abstellméglichkeiten an allen Zielen, wie Amtern, Geschaften, Bahnhof,
Haltestellen,...etc.

» Attraktives Bike&Ride beim Bahnhofes

*  Wegweisung im Ort und Einbindung in das regionale Radwegenetz

* Forderung des Radverkehrs in den Schulen und durch die Gemeinde

* Werbung fir den Radverkehr durch die Gaststatten und Betriebe

Wirkungen:
» Gemeinsam mit dem sicheren Umfeld kommt es zu einer deutlichen Erh6hung der

Attraktivitat fir das Radfahren.

« Zunahmen des Radverkehrsanteiles als Ergdnzung zu den Ful3gehern

» Verbesserung der Gesundheit der Bewohner und Beschaftigten

» Einsparung von Kosten bei den privaten und der Gemeinde

» Bindung von Kaufkraft in der Gemeinde

» Erweiterung der Freizeitmoglichkeiten

o Starkung des umweltfreundlichen Ziel- und Quellverkehrs, insbesondere der Pendler
aus und in die Gemeinde

» Verbesserung der Sozialbeziehungen

4.1.3 Informationssysteme
*  Wegweiser
* Ortspléane
» (Boden-)Markierungen
« Fahrplane fur den OV
» Information der Bevolkerung tber die Kostenstrukturen und Gesundheitsrisiken im

* Verkehrssystem
4.1.4 Offentlicher Verkehr

Der OV ist weitgehend von den Organisationsmanahmen im Autoverkehr abhangig.

» Haltestellen mit Wetterschutz und guter Zuganglichkeit
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« Fahrplane in den Amtern, den Schulen und Gaststatten bringen den 6ffentlichen
Verkehr in das Bewusstsein der Bevoélkerung.
» Haltestellen sind grundsatzlich ohne Busbuchten auszubilden.
e Tarifinfo fur die Bevolkerung und Preisvergleiche mit dem Auto fur die wichtigsten
Ziele

» Attraktive FuBwegverbindung zum Bahnhof

Wirkungen:
» Erhohung der Verkehrssicherheit, insbesondere flr langere Wege, weil das Umsteigen

auf den offentlichen Verkehr erleichtert wird

» Kaostenreduktion durch hoheren Besetzungsgrad und geringer Folgekosten

e FoOrderung des sozialen Zusammenhaltes

* Neue kritische Kunden im oOffentlichen Verkehr unterstiitzen dessen
Qualitatsverbesserung

» Geringere Umweltbelastungen, wenn Autobenutzer umsteigen

+ Effizienterer Einsatz 6ffentlicher Mittel

4.1.5 Autoverkehr
Im 6ffentlichen Raum abgestellte Fahrzeuge behindern alle anderen Verkehrsteilnehmer und

sind nur fir Einkaufszwecke und Erledigungen, nicht aber fir Dauerparken zuzulassen.

» Parkraummanagement und Parkraumbewirtschaftung

» FUr neu errichtete Parkplatze sind die Flachen im 6ffentlichen Raum im Umkreis von
300m anderen Nutzungen zuzufihren

» Gestaltung von Grinflachen, Baumpflanzungen im Parkstreifen

» Mischflachen im Zentrum (shared-space)

* Reduktion des Durchzugsverkehrs

» WohnstraBen in sensiblen Gebieten

» Leichtere Querungsmdglichkeiten auf den Hauptverkehrsstral3en fir die Menschen

o Starkung des Zentrums

o Klare Gliederung der Gemeindestruktur, durch Zeitbindung und einheitliche

Organisationsstruktur.
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Wirkungen:
» Entlastung des Zentrums vom Durchzugsverkehr

» Erhohung der Verkehrssicherheit

» Bindung von Kaufkraft durch Temporeduktion

» Verringerung der L&rm- und Abgasbelastungen

* Mehr Raum fir zielkonforme Verkehrsarten an den bestehenden Engstellen

» Bessere Stralenraumgestaltung durch geringere Fahrstreifenbreiten

4.1.6 Monitoring
* Laufende Kontrolle aller umgesetzten Mallnahmen durch Zahlungen, Messungen,

Erhebungen, Befragungen.

Auf Basis der durchgefiihrten Erhebungen und der Auswertung der bisherigen
Verkehrskonzepte fur die Gemeinde Ober-Grafendorf werden Malinahmen mit
Prioritatenreihung ausgearbeitet. Die resultierenden Planungsvorschlage umfassen die

Abstimmung der verschiedenen Verkehrsarten in Form eines integrativen Verkehrskonzeptes.

o Definition eines integrativen Gesamtverkehrssystems

o Entwicklung von Malinahmen fur kurz-, mittel- und langfristige Eingriffe in das
System und Wirkungsanalyse der MaRnahmen

o Dringlichkeitsreihung Realisierungskonzept

o0 Querschnittsgestaltung fur 3 ,,gestaltungstypische* Querschnitte

0 Abstimmung mit der Verwaltung in der Marktgemeinde

Anhand der Ziele und der daraus abgeleiteten Indikatoren sowie der Wirkungsanalyse werden
zielkonforme Malnahmen fir die politische Umsetzung vorbereitet und mit der
Gemeindeplanung abgestimmt und eine Umsetzungsstrategie erarbeitet, die den realistischen

finanziellen, organisatorischen und administrativen Mdglichkeiten entspricht.
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5 FUSSGANGER

5.1 MalRnahmen fur die FuBganger

Jedes nachhaltige Verkehrssystem und daher auch -konzept ist auf eine maximale
Berlcksichtigung der Menschen, die ja FuBganger sind, abzustimmen und aufzubauen. Fir
Ober-Grafendorf eine schwierige Ausgangslage, da der Anteil der Wege zu Ful’ bereits sehr

gering ist.

Verkehrsmittelwahl heute

ov zu Fuld
4% 13%

Fahrrad
15%

Auto
68%

Abbildung 6: Verkehrsmittelwahl in der Marktgemeinde Ober-Grafendorf im Jahr 2016 (alle Wege).

Nur 13% aller Wege sind FuBwege. Dieser geringe Wert zeigt, dass die Randbedingungen fiir
das zu Full gehen, im Vergleich zu allen anderen Verkehrstragern offensichtlich sehr
ungunstig sind.

VVon den rund 14.000 Wegen der Wohnbevdlkerung sind daher nur rund 1.800 FulRwege und
rund 2.100 Wege mit dem Fahrrad.

Die Auswertung nach den Zwecken zeigt aber auch, dass der Anteil der Ful3- und Radwege in
der Freizeit deutlich hoher liegt. Schiller und Auszubildende liegen ebenfalls wesentlich
gunstiger in der Verkehrsmittelwahl, vor allem durch den hohen Anteil des &ffentlichen
Verkehrs.
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Abbildung 7: Lage der Marktgemeinde Ober-Grafendorf in der Verkehrsmittelwahl

Horizontal ist der Anteil des Autoverkehrs aufgetragen, rechts von unten nach oben der Anteil
der FulRgédnger und Radfahrer und links von oben nach unten der Anteil der 6ffentlichen
Verkehrs. Dienstliche Erledigungen werden nahezu ausschlieflich mit dem Auto ausgefihrt.
Nur 4% mit dem 6ffentlichen Verkehr. Den héchsten Anteil an FuB- und Radwegen findet

man in der Freizeit. Den hochsten Anteil des 6ffentlichen Verkehrs beim Ausbildungsverkehr.

5.2 Videoaufnahmen und —analysen der Fuligangerbewegungen am Hauptplatz.

Am Dienstag dem 12. 05. 2016 wurde eine ganztagige Aufzeichnung der
Verkehrsbewegungen am Hauptplatz gemacht und die FuBgangerbewegungen ausgewertet.
Beobachtungszeitraum war von 8 h bis 21 h. Was man im 0Offentlichen Raum beobachten
kann sind die Symptome gegebener Strukturen. Sind weniger FuRgénger als Autos zu
beobachten, dann ist das ein Zeichen, dass die Strukturen fur FuBganger ungleich schlechter
sind als fur Autofahrer. Will man daher nachhaltige Verkehrsteilnehmer fordern, wie die
FulRganger, muss man deren Strukturen deutlich verbessern. An der Gesamtzahl der Wege
andert sich nicht, lediglich an der Verkehrsmittelwahl sind Verschiebungen méglich. Das

folgende Bild zeigt den Ausschnitt mit den erfassten Gehlinien der FulRgénger.
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Abbildung 8: Ausschnitt des Aufnahmebereiches mit den erfassten Gehlinien.

FuBgangerbewegungen am
Hauptplatz
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Abbildung 9: Tagesganglinie der Ful3ganger am Hauptplatz.

Der Hauptplatz wird pro Stunde am Vormittag von etwa 150 bis 170 FuBgangern frequentiert.
Uber Mittag sinkt die Frequenz deutlich ab und erreich um 17h wieder eine Spitze. Insgesamt
wurden pro Tag rund 1.200 FuBgangerbewegungen in diesem Bereich gezahlt. Die
Videobeobachtungen sind nicht direkt mit den Werten der Haushaltserhebung vergleichbar,
da hier auch Teilwege gezahlt werden. Diese geringe Zahl an FuBgangern im StraRenraum
beweist, dass die Strukturen des offentlichen Raumes nicht als fuBgéngerfreundlich zu
bezeichnen sind.
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Abbildung 10: Die Gesamtzahl der Wege ist eine Konstante. Es verschieben sich nur die Anteile der
Verkehrsteilnehmer.

Die Position von Ober-Grafendorf entspricht etwa der schwarzen Linie auf der rechten Seite
des Diagramms und kennzeichnet keinen nachhaltigen Verkehrszustand. Um den Anteil der

FuBRganger zu steigern, ist daher eine Reihe von Mallnahmen umzusetzen.

5.2.1 Verlagerungspotentiale — was ist mdglich

Der Anteil der fur die Marktgemeinde lebenswichtigen FulRgédnger kann nur erhoht werden,
wenn man ihnen Strukturen anbietet, die das zu Ful3 gehen attraktiver machen, als sich in das
Auto zu setzen, um auch ganz kurze Strecken zurlickzulegen. Aus den
Weglangenverteilungen kann man abschdtzen, wie hoch der Anteil der Autofahrten ist, die

durch FuBwege ersetzt werden kénnen.
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Abbildung 11: Verteilung aller Weglangen bis zu 2 km

Wenn man annimmt, dass nur die Wegléngen, die von 50% der FuBganger — rd. 420m -
angenommen werden, auch von den Autofahrerinnen akzeptiert werden, waren das bereits
10% der Autofahrten der Ober-Grafendorferinnen. Bei 1 km sind das bereits 19%. Nimmt
man den Radverkehr noch dazu, der bei der Topografie von Ober-Grafendorf attraktiv
gestaltet werden kann, sind es 26% der kurzen Autofahrten, die nicht langer als 2 km sind.
Damit besteht theoretisch — und auch praktisch — ein Verlagerungspotential von 26%
Autofahrten auf den Ful’iganger- und Radverkehr. Damit kann der Anteil der gemeinde-
und sozialvertraglichen FuB- und Radwege von derzeit 28% um 17%-Punkte auf 45%
gesteigert werden.

Gegliedert nach den wichtigsten Wegezwecken ergibt sich folgendes Bild:
Wege zur Arbeit werden Uberwiegend mit dem Auto zuriickgelegt, 77%. Nur 6% gehen zu
Ful zur Arbeit und auch nur 11 % mit dem Fahrrad. 6% benitzen den 6ffentlichen Verkehr.

Kurze Arbeitswege unter 1 km werden allerdings kaum mit dem Auto zurtickgelegt.
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Abbildung 12: Verteilung der kurzen Arbeitswege

Ausbildungswege werden nicht nur mit dem Umweltverbund zurtickgelegt, 19% zu FuB, nur
9% mit dem Fahrrad, aber 19% mit dem OV. Ein nicht unwesentlicher Teil, 43%! sind

allerdings Wege mit dem MIV. 20% der Ausbildungswege mit dem MIV sind kirzer als 1

km.
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Abbildung 13: Verteilung der kurzen Ausbildungswege

Einkaufswege in Ober-Grafendorf sind berwiegend autodominiert, 66%, was auch an den
Supermarkten im Ort und in Spratzern/St. P6lten liegt. Rund 40% aller Einkaufswege mit dem
Auto sind kurzer als 1 km. 14% erledigen ihre Einkdufe zu FulR, 18% mit dem Fahrrad.
Wéhrend FulRgénger und Radfahrer ihre Eink&ufe ausschlieBlich im Ort erledigen, fuhren
mehr als 40% der Einkdufe mit dem Auto zu Zielen auBerhalb der Gemeindegrenzen. Will
man daher die lokale Wirtschaft fordern — ein Ziel des Standortmanagements - sind die
Bedingungen fir FulRgénger und Radfahrer zu verbessern.
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Abbildung 14: Verteilung der kurzen Einkaufswege

Freizeitwege weisen die hochsten Anteil Fulganger, 23% und Radfahrer 18% auf. Aber
immer noch werden 54% der Freizeitwege mit dem Auto zurtickgelegt, obwohl rund 25%
kirzer als 2 km sind. 50% der FuBwege in der Freizeit sind langer als 1 km, 25% langer als 2
km. Das bedeutet, dass die Strukturen fiir Freizeitwege ungleich attraktiver sind, als fur alle
anderen Wegezwecke. Ein Ort mit Flair, wie im Strategiehandbuch gefordert, ladt zum
Verweilen und nicht zum Wegfahren ein. Damit wird das Qualitdtsmerkmal ,,Flair“ an der
Verkehrsmittelwahl messbar. Ein Ort mit Flair [&dt zum zu FuR gehen ein und hat daher einen
viel hoheren Anteil an FuBgangern und einen geringen Anteil an Autofahrten im

Freizeitbereich. Hier ist auf dem VVorhandenen aufzubauen und dieses zu erweitern.
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Abbildung 15: Verteilung der kurzen Freizeitwege
Bis zu einer Entfernung von 2 Kilometern verlaufen FuB- und Radwege in der

Langenverteilung absolut identisch. Das bedeutet, dass sie die gleichen Ziele im Ort haben.

Erst ab 2 km werden von den Radfahrern entfernte Ziele in Entfernungen bis zu 18 km und
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mehr in der Freizeit angefahren. Eine Chance fur die Entwicklung des Radtourismus! Auch
die Autofahrer suchen in dieser Entfernung in der Freizeit ihre Ziele auf, wie es die

Reiseweitenverteilung beweist.

Freizeit, Reiseweiten
100% \
|
80% / e |

40% —/ . Rad
20% : MIV
0% Z = OPNV

Abbildung 16: Freizeit-Reiseweiten bis 20 km
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6 Radverkehr

Ober-Grafendorf hat von der Topografie sehr gute Voraussetzungen fur den
Radverkehr

Ober-Grafendorf hat topografisch und von der Siedlungsstruktur sehr gute Voraussetzungen
fir einen hohen Radverkehrsanteil. Dieses Potential wird allerdings durch die massive
Bevorzugung des Autoverkehrs, insbesondere auf den Landesstralen unterdriickt. Es gibt, mit
Ausnahme des gemischten FuB- und Radweges auf einer Seite der HauptstralRe keinen
ausgewiesenen Radweg, keine Radfahrstreifen und auch keine ,,Sharrows®, die man
zumindest dort anbringen muss, wo der Platz fur die vorhin genannten Losungen nicht
vorhanden ist. Auch fehlen Fahrradabstellplatze bei allen Zielen, ausgenommen das
Gemeindeamt. Dort befindet sich auch die Ladestation fur e-Bikes. Mit diesen kann die
durchschnittliche Reiseweite verdoppelt werden. Der Anteil des Fahrrades im Binnenverkehr

kdnnte, wenn man die kurzen Autofahrten ersetzt mindestens verdoppelt werden.

Ungenitzte Potentiale fir Handel und Gastronomie im Zentrum.

Das Fahrrad bietet unter den Gegebenheiten ungeniitzte Potentiale fir den Handel, die
Gastronomie und den Tourismus. Ober-Grafendorf liegt am Pielachtalweg von Melk nach
Kirchberg an der Pielach und kdnnte diese Position touristisch ebenso nutzen wie etwa die
sudlich davon gelegene Gemeinde Rabenstein an der Pielach. Dort wird der Radverkehr
gezielt beworben, es gibt einen Radverleih und ein einschlégiges Fachgeschaft. In

Kombination mit dem Donauradweg bieten sich hier touristische Potentiale.

Werbung mit den Spezifika der Marktgemeinde — liegt am Strom des Mariazeller
Tourismus

Die Pfarrkirche mit ihrer Geschichte, dem Altarbild von Daniel Gran sowie die Geschichte
des Hochaltars sind fiir die Besucher mégliche Sehenswirdigkeiten. Auch das Schloss Fridau
bietet ein nicht nur fir den Tourismus ausbauféhiges Potential. Auch die glnstige Lage mit
den Mdglichkeiten von Ober-Grafendorf aus Sehenswirdigkeiten, Museen, Galerien und
Ausflige in die reizvolle Umgebung zu machen ist ein Potential fur Hotel- und
Beherbergungsbetriebe. Der Pielachtaler Dirndlmarkt hat eine Struktur, die gute
Voraussetzungen flr weitere touristische Potentiale bietet. Eine Spezialisierung im

Radverkehr ware zu prufen.
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6.1 Grundsatze

Die Qualitat der Abstellanlagen ist ein Hauptkriterium fir die Verwendung des Fahrrads als
Hauptverkehrsmittel. Fehlen geeignete Abstellanlagen bzw. sind diese schlecht erreichbar
oder in unzureichender Entfernung von Quell- und Zielort wird das Rad aufgrund verringerter
Attraktivitat weniger hdufig genutzt (Meschik 2008, S. 173). Daraus ergeben sich
Anforderungen an Abstellanlagen (Meschik 2008, S. 23): Diese mussen:

e Sich unmittelbar am Ziel befinden;

e Das Fahrrad vor Diebstahl und Beschadigung schiitzen (die Abstellanlagen unterliegen
sozialer Kontrolle, sind an belebten Stellen untergebracht und gut beleuchtet;

e Einfach zu bedienen und ihre Funktionsweise einfach zu begreifen sein;

e Ohne Niveauunterschied erreichbar sein;

e Direkt, ungehindert und fahrend erreichbar sein;

e Deutlich gekennzeichnet und leicht zu finden sein;

e Uberdachte und eingehauste Abstellanlagen schiitzen vor Witterungseinfliissen.

Im Bezug auf die Lage der Abstellanlage gilt, dass sie umso naher beim Ziel sein muss, je

kiirzer die Aufenthaltsdauer am Ziel ist.

Aufenthaltszeit Zulassige Entfernung [m] Diebstahlschutz
Sehr kurz max. 15 Gering

Bis 2 Stunden max. 30 Mittel

Langfristig max. 260 Hoch

Tabelle 1: Zulassige Entfernungen der Radabstellanlagen in Abhéngigkeit der Aufenthaltszeit; Quelle:
(Meschik 2008, S. 174)
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Principle for locating bicydle parking — acceptable distances depending on function, time and service levels
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Abbildung 17: Entfernungen der Radabstellanlagen zum Zielort in Abhéngigkeit der Nutzung (bzw.
daraus abgeleiteter Abstelldauer) und Qualitét der Abstellanlage; Quelle: (Celis et al. 2008).

Die durchschnittlichen Kennzahlen fur Fahrrad-Abstellplatze sind in Abhangigkeit des
aktuellen bzw. angestrebten Fahrrad-Anteils an der Verkehrsmittelwahl zu sehen. Es
existieren zahlreiche Orientierungswerte, welche bereits in Normen oder Verordnungen
festgeschrieben wurden (vgl. Schweizer Norm SN 640 065, Oberosterreichische
Bautechnikverordnung, etc.). Dabei kommt es durchaus zu Unterschieden in den
GroRenordnungen, die im nachfolgenden betrachtet werden.

Die Kapazitdten der Abstellanlagen mdissen ausreichen, um die erwarteten Fahrréder
aufnehmen zu konnen und sollen im Falle hoheren Bedarfs in der Zukunft erweiterbar sein
(Meschik 2008). Werden Radabstellanlagen nachtréglich anhand von Zahlungen errichtet, ist
zu beachten, dass in der Regel die Nachfrage nach Abstellplatzen durch Realisierung dieser
steigt. Das Resultat einer Z&hlung entspricht daher dem Minimalbedarf und muss mit einem

Erweiterungsfaktor multipliziert werden (Sigrist et al. 2008, S. 8).

6.2 Anlagearten im Radverkehr nach RVS 03.02.13

Fur die Gestaltung der jeweiligen Verkehrsflachen werden die Richtlinien und Vorschriften
fir das StraBenwesen (RVS) bei Projektierung und StraBenraumgestaltung herangezogen.
Diese RVS Radverkehr 03.02.13 ist auf alle fur den Radverkehr zugelassenen

Verkehrsflachen anzuwenden. Sie behandelt unter anderem folgende Themenbereiche:16

e Funktion und Einsatzmdoglichkeiten des Radverkehrs,

16 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/ohnemotor/recht/rvs.html
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e Verkehrssichernheit,
e Radverkehrsnetz,
e Kriterien fiir die Auswahl der Radverkehrsanlage,
e Entwurfselemente,
e Planung im Streckenbereich,
e Knotenpunkte,
e geschwindigkeitsreduzierende MafRnahmen auf Radverkehrsanlagen,
e Bau und Erhaltung von Radverkehrsanlagen,
e Wegweisung fur den Radverkehr, sowie

e Fahrradabstellanlagen

6.2.1 Organisationsprinzipien
In der RVS werden folgende Organisationsprinzipien fir den Radverkehr im Ortsgebiet sowie

im Freilandbereich gelistet.

Erlaubte Anzustrebendes .
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<20 km/h Mischprinzip Niveaugleiche Ver-

o Begegnungszone* FuBganger, Rad und kehrsflache od. Fahr-
- (S 30 kmlh)

2 Kfz bahn

c

E ] s Istraf Trennprinzip Kfz - Rad | Radfahr- od. Mehr-

g 8 HamTi e Ba ® <50 km/h getrennt oder Misch- zweckstreifen, strallen-
o AupiaaRns prinzip Rad und Kfz begleitende Radwege
2
= Hauptstrale, Hoch- > 50 km/h Trennprinzip Radwege, evtl. Rad-

leistungsstralle Kfz - Rad getrennt fahrstreifen
*) werden als solches verordnet
StraBentyp Vs Anzustrabandes Querschnitt

Organisationsprinzip

Selbstandig geflihrter Geh- _ Mischprinzip . : i
und Radweg" FuRganger und Rad Niveaugleiche Verkehrsflache
Land- oder forstwirtschaftli- <50 | Mischprinzip ; ; ”
cher Giiterweg; Begleitweg km/h | FuRg., Rad und Kfz Niveaugleiche Verkehrsfidche

<30 Mischprinzip

Fahrradstrafte* km/h Rad und Kfz Fahrbahn

Untergeordnete Stral3en <80 g -

(DTV < 2.000 Kfz/24 h) ke Misch- oder Trennprinzip | Fahrbahn, Radfahranlagen
Ubergeordnete Stralien >50 | Trennprinzip Radwege, evil. Radfahrstrei-
(DTV > 2.000 Kfz/24 h) km/h | Kfz - Rad getrennt fen (bis V85 < 80 km/h)

*) werden als solches verordnet

Abbildung 18: Organisationsprinzipien fiir den Radverkehr im Ortsgebiet sowie im Freilandbereich.
Quelle: RVS 03.02.13, FSV, 2001.
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Abbildung 19: Hinweise fur die Mischung, bzw. Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr in Abhéngigkeit
von Verkehrsstarke und Geschwindigkeit fur zweistreifige Fahrbahnen. Quelle: RVS 03.02.13, FSV, 2001.
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6.2.2 Richtwerte fur die Breite von Radwegen

Radweg Regelbreite Mindestbreite
Einrichtungsverkehr 2,00 bis 1,60 m 1,00 m
Zweirichtungsverkehr 3,00 m 2,00 m

6.2.3 Aufhebung der Radwegbenitzungspflicht

Griinde filr Radwegnutzpflicht-Aufhebungen:’

1. Mehr Sicherheit fur Fuf3gangerinnen und Ful3ganger

Bei Radwegen am Gehsteig und gemischten Rad- und Gehwegen stellt die Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht ein Mehr an Sicherheit und Komfort fir FuRgangerinnen und
FulRganger dar.

2. Mehr Sicherheit und Flexibilitat fur Radfahrende

Radfahrerinnen und Radfahrer werden von Autofahrenden schneller erkannt und
wahrgenommen, wenn sie auf der Fahrbahn radeln. Sie sind dabei nicht hinter parkenden
Autos versteckt. Das erhoht die Sicherheit. Denn gerade Knotenpunkte zwischen Fahrbahn

und Radweg Unfallhdufungspunkte, was auch die Unfallanalysen der MA46 bestatigen.

3. Mehr Platz fur steigenden Radverkehr

An Uberlasteten Zwei-Richtungsradwegen kommt es haufig zu Konflikten zwischen
schnellen und langsamen Radfahrenden. Flotte und gelibte Radfahrende kdnnen auf die
Fahrbahn ausweichen, genauso Radfahrende mit (Lasten-)Fahrradern oder Anhédngern.
Ungelbte, langsamere Radfahrende oder Eltern mit Kindern haben so mehr Platz und

Sicherheit auf dem Radweg.

17 http:/lwww.argus.or.at/aktuell/journal/erste-radwegbefreiung-wien-operngasse-fuer-radlerinnen
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Abbildung 20: Bewertungsdiagramm zur Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht.

6.3 Radabstellanlagen

6.3.1 Grundsatze
Die Qualitat der Abstellanlagen ist ein Hauptkriterium fiir die Verwendung des Fahrrads als

Hauptverkehrsmittel. Fehlen geeignete Abstellanlagen bzw. sind diese schlecht erreichbar

oder in unzureichender Entfernung von Quell- und Zielort wird das Rad aufgrund verringerter

Attraktivitat weniger haufig genutzt. Daraus ergeben sich Anforderungen an Abstellanlagen.

Diese mussen: 18

* Sich unmittelbar am Ziel befinden;

o Das Fahrrad vor Diebstahl und Beschadigung schitzen (die Abstellanlagen
unterliegen sozialer Kontrolle, sind an belebten Stellen untergebracht und gut
beleuchtet;

* Einfach zu bedienen und ihre Funktionsweise einfach zu begreifen sein;

 Ohne Niveauunterschied erreichbar sein;

* Direkt, ungehindert und fahrend erreichbar sein;

* Deutlich gekennzeichnet und leicht zu finden sein;

« Uberdachte und eingehauste Abstellanlagen schiitzen vor Witterungseinfliissen.

18 Meschik M. (2008); Planungshandbuch Radverkehr; Wien; Springer Verlag.
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In Bezug auf die Lage der Abstellanlage gilt, dass sie umso naher beim Ziel sein muss, je
klrzer die Aufenthaltsdauer am Ziel ist.

Zusammenfassender Uberblick tber erforderliche Stellplatzkapazitaten bei den wichtigsten

Nutzungsarten:
Normen, Richt- und Leitlinien, etc.
SN 640 065 Hinweise zum 006. BauTV Fahrradparke | Bicycle
Nutzung (Stufe B, 8 bis | Fahrradparken | 1994 nin Berlin parking
15%) manual -
Danemark
1. Wohnen | 0,5-0,6 1 Stk./30m2 1 Stk./ 50m? 2 Stk. / 2-2,5 Stk.
Abstellfelder/ Gesamtwohn- Wohnnutzflache | Wohnung /100m?2
Zimmer flache Wohnflache
2. Arbeiten | 1 Stk. /12,5 1 Stk./3,3 1 Stk./ 20 1 Stk./ 100m2 | 1 Stk./ 2,5
Arbeitsplatzen Arbeitsplatzen Arbeitsplatzen Brutto-Biro- arbeitenden
grundflache Personen
3. 1 Stk./25-50m2 1 Stk./25-40m2 1 Stk./ 50 1 Stk./100m? 1-2
Geschafte | Verkaufsflache Verkaufsflache Kunden Bruttogrund- Stk./100m?2
(sonstige) flache Verkaufs-
flache
Tabelle 2: Spezifische Abstellbedarfswerte nach Nutzung und Quelle; Quelle: (VSS 1996 in Meschik 2008,
S. 175).

6.3.2 Bei Arbeitsplatzen

Die Radparkplatze fir Mitarbeitende und fur die Kundschaft kénnen, mussen aber nicht am
gleichen Ort sein. Wegen der unterschiedlichen Parkierdauer sind auch die Anforderungen an
die Anlagen verschieden (z.B. U(berdachte Radabstellplatze fir Mitarbeitende). Bei
Fahrradabstellanlagen fir Mitarbeitende gilt:

Die Rader werden meist einen halben Tag oder langer geparkt. Es werden aber auch
Dienstfahrten mit dem Rad zuriickgelegt. Deshalb missen die Anforderungen sowohl an
Lang- als auch an Kurzzeitparkierung erfullt werden. Radparkplétze fur Mitarbeitende sind zu
uberdachen und mdglichst in abschlielbaren Anlagen anzuordnen. Vor der Arbeit bringen
manche Mitarbeitende ihre Kinder in Kinderkrippen oder Tagesschulen und bendtigen

Flachen fur Spezialfahrzeuge oder Anhanger.

Anforderungen:

» Ablagemaoglichkeit oder Schliel3facher fir Helm, Pumpe, Regenschutz usw.;
» Umkleideraum / Dusche;
» Stromanschluss fur Elektrovelos;

» Pumpstation, Werkzeug.
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Die Radabstellkapazitaten fur ,,Arbeiten” werden Uberwiegend je Arbeitsplatz angegeben.

Daneben finden sich auch Angaben je Brutto-Burogrundflache.

Normen, Richt- und Leitlinien, etc.
Bicycle
SN 640 065 Hinweise zum ;
Nutzung (Stufe B, 8 bis Fahrradparken 00 BauTech Fah_rradpa_rken parking
15%) (FGSV 1995) VO 1994 in Berlin manual -
Danemark
1 Stk./ 100m? 15tk./ 2,5
2. Arbeiten ! S.tk' ”..2'5 ! Stk"?'a ! S‘ik.f"20 Brutto-Bliro- arbeitenden
Arbeitsplatzen Arbeitsplétzen Arbeitsplatzen s
grundflache Personen
Spezifische Abstellbedarfswerte fir die Nutzung Arbeiten.
Normen, Richt- und Leitlinien, etc.
Nutzung | SN 640 065 (Stufe B, :';m::f:a:k“::‘ 00 BauTech : :r'l“::‘:n Bicycle parking
= s )
8 bis 15%) (FGSV 1995) VO 1994 Berlin manual - Ddnemark
1 Stk./100 m? 1 Stk./ 12 St
. m ) .

. 5 1Stk./25 7 - 402 m? 100 m? Verkaufs-
Gesch.aﬂe Verkaufsflache Verkaufsflache 2 1 Stk./ 50 100 m?2 Brutto- flache
(sonstige) | (Geschafte des tagl. (als NF) Kunden grund-flache .

Bedarfs) 1+2) (=BGF) (in Abh.von der Lage
in der Stad-tregion)
" Geschafte des tagl. Bedarfs, 2 Fachgeschéfte, * 1 Abstellplatz je 80 m? Verkaufsflache in Supermarkten (fur d. Nahversorgung)

Abbildung 21: Spezifische Abstellbedarfswerte fur die Nutzung Arbeiten und spezifische
Abstellbedarfswerte fur die Nutzung Geschéfte. Quellen: Hinweise zum Fahrradparken (FGSV 1995);
Schweizer Norm SN 640 065 (VSS 1996); Fahrradparken in Berlin (Spath + Nagel 2008); Danisches
,»Bicycle parking manual“(Celis et al. 2008); Veloparkierung — Empfehlungen zu Planung, Realisierung
und Betrieb (Sigrist et. al. 2008); klima:aktiv haus Kriterienkatalog (Lebensministerium 2008).

6.3.3 Kundenstellplatze (Einkaufen, Handel, etc.)
Kundinnen und Kunden parken ihre Rader meist nur kurze Zeit und tagstiber; Mitarbeitende

parken langer. Fur Spezialfahrzeuge und Anh&nger muss zusatzliche Flache reserviert
werden. Bei der Bedarfsermittlung wird kann grundsatzlich zwischen Verkaufsgeschéften des
taglichen Bedarfs, sonstigen Geschaften und Einkaufszentren unterschieden werden. Nicht
alle Leitfaden, Normen und Verordnungen gehen auf diese detaillierte Unterscheidung ein
bzw. geben fir die unterschiedlichen

Geschaftsstrukturen generelle RichtgréRen an. Geschafte des taglichen Bedarfs sind
Lebensmittelgeschéfte, mittlere und kleine Filialen der Grol3verteiler sowie Quartierzentren
mit gemischtem Angebot. Sonstige Geschéfte sind alle Ubrigen Verkaufsgeschafte. Der
Bedarf an Radstellplatze kann dabei von Betrieb zu Betrieb sehr unterschiedlich sein. Als
durchschnittliche Kenngré3e kann 1 Radabstellplatz / 100m?2 Bruttogrundflache herangezogen

werden.
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Radverkehr — Geschaftsbereich

Mindestanforderungen:

e Schutz vor Diebstahl (kombinierte VVorderradhalter und Anlehnbugel)
e Zufahrt ohne Niveauunterschied

e Nahe zum Gebadude-Eingang (bis max. 10 m)

e Witterungsschutz

e Mindestanzahl: bei Geschaften fur Waren des taglichen Bedarfs:

e 1 Abstellplatz je 25 m2 Verkaufsflache (Richtlinie OFSV)

6.3.4 Soziale Einrichtungen
Bei der Bedarfsermittlung anhand der angegeben Nutzung wird zwischen Kindergarten,

Volksschule und allgemein bildende héhere Schule (AHS) unterschieden. Daruiber hinaus
kénnen auch weitere Differenzierungen zwischen Unterstufe und Oberstufe, etc. gemacht
werden. Anforderungen fur Fahrradparken bei Schulen Schuler/innen parken ihre Fahrrader
meist fur langere Zeit und tagsiiber. Abends werden Schulen fir Veranstaltungen und Kurse
genutzt. Diese Mehrfachnutzung ist bei der Wahl des Standorts und der Ausstattung der
Anlage zu bertcksichtigen.

Anforderungen fir Fahrradparken bei Schulen:

» verkehrssichere Zufahrten (fiir Schulkinder besonders wichtig);

* Anlage muss fahrend erreicht werden konnen;

e guteinsehbar (am besten von einem Klassenzimmer aus) und gut beleuchtet;
*  Schutz vor Diebstahl;

e Uberdacht;

» dezentrale Anlagen bei mehreren Eingangen / Gebduden.

Normen, Richt- und Leitlinien, etc.
Nutzung ‘s:wsf?: 6: I:: :vr::;spe“‘::‘ 00 BauTech | Fahrradparken Bicycle parking
. . " p
bis 15%) (FGSV 1995) VO 1994 in Berlin manual - Ddnemark
. 0,07 je 1 je Gruppen- k.A. (Reserve-flichen
Kindergarten Kl Kindergartenplatz KA raum freihalten)
0,3 Abstellfelder/ . . 1 je Schiler ab >4
Volksschule K.A. Ausbildungsplatz KA. 0.2 je Schiler Jahre
0,4 Abstell- 0,7 Abstellfelder/ . .
ARS felder/Schler |  Ausbildungsplatz KA 0.33 je Schuler s.0.

Abbildung 22: Spezifische Abstellbedarfswerte fir Nutzung Ausbildung. Quellen: Hinweise zum
Fahrradparken (FGSV 1995); Schweizer Norm SN 640 065 (VSS 1996); Fahrradparken in Berlin (Spath +
Nagel 2008); Danisches ,,Bicycle parking manual*“(Celis et al. 2008); Veloparkierung — Empfehlungen zu

Planung, Realisierung und Betrieb (Sigrist et. al. 2008); klima:aktiv haus kriterienkatalog
(Lebensministerium 2008).
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6.3.5 Haltestellen von StraRenbahn und Bus

Fur die zu errichtenden Radabstellplatze im 6ffentlichen Raum bei Haltestellen von Bahn und
Bus werden lediglich Richtwerte angegeben. Eine detaillierte Kapazitatsabschatzung ist durch
Erhebungen im Betrieb zu ermitteln. Als Basisausstattung sind zumindest 2-5 Biigel bei den
Haltestellen (ohne Umsteigerelation) vorzusehen (4-10 Stellplatze). Haltestellen sind auch
Anziehungspunkte flr wirtschaftliche Aktivitdten im Bereich Handel und Dienstleistungen,
etc. Fir diese Nutzungen wurden notwendige Kapazitdten berechnet und dargestelit.
Radabstellplatze bei Haltestellen bieten ein zusatzliches Stellplatzangebot auch fiir diese
Nutzungen. Bei den Endhaltestellen von Buslinien sind die Kapazitaten zu erhéhen. In jedem

Fall sind VVorbehaltsflachen zu reservieren.

Radabstellplatze

Richtwert Bahnhofe, Endhaltestellen Bus: 14
Radabstellpléatze pro 10 Wegreisenden

Richtwert Haltestellen Bus: .
Radabstellplatze pro Haltestelle

Tabelle 3: Spezifische Richtwerte bei Haltestellen von Bus; Quelle: (Sigrist et al. 2008).

GemdaR den Rahmenbedingungen in Ober-Grafendorf kann der Richtwert bei reguléren
Haltestellen mit 3 Blgeln angesetzt werden, fiir die Bahnstation werden rund 15-20 Bigeln
vorgesehen, inkl. Moglichkeit der Erweiterung.

6.3.6 Qualitat von Radabstellanlagen
Es gibt unterschiedliche Typen von Radabstellinfrastruktur. VVon einer groRen Anzahl wurden

fiir einen moglichen Anwendungsbereich zwei Arten prototypisch mit Vor- und Nachteilen

dargestellt.
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Abbildung 23: Matrix der Eignung von Radabstellsystemen; Quelle: Sigrist et al. (2008).
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7 Offentlicher Verkehr

Im Binnenverkehr spielt der 6ffentliche Verkehr, wie oben angefiihrt, eine sehr geringe oder
keine Rolle. Fir die AuBenverbindungen im Berufs- und Ausbildungsverkehr sind die
Eisenbahn und Busverbindungen in dem Ausmal} wichtig, in dem an den Zielbahnhéfen gute
Anbindungen zu den endgultigen Zielen bestehen. Der Fahrplan nach St. Pélten und in der
Folge zur Westbahnstrecke weist einen Stundentakt auf der Eisenbahn und dazwischen einen
Bus-Takt auf, so dass sich in etwa ein Halbstundentakt nach St. Polten ergibt. In Richtung
Ober-Grafendorf von 4:17h bis 20:55h. In den Verkehrsspitzen am Morgen, zu Mittag und
Abend wird mit den Verstarkerkursen ein 10 Minuten bis 20 Minuten-Takt angeboten. Die
Fahrzeit von Bahnhof zum Bahnhof betragt 16 bis 22 Minuten und ist mit dem Auto durchaus
konkurrenzfahig. Nicht aber zu den abseits der Bahnhofe liegenden Ziele. Auch Wien ist uber
die Schnellverbindungen ab 5h 34 bis nach 21h in einer knappen Stunde sehr gut erreichbar.

Bei Fahrzeiten Uber einer Stunde steigt der Anteil der OV auf bis zu 30% der Autofahrten an.

Dieser Anteil ist zu erhdhen.
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8 Motorisierter Individualverkehr

Das Auto wurde zum dominierenden Verkehrstrdger der Marktgemeinde gemacht und hat
damit auch seine Wirkungen entfaltet. Den individuellen Vorteile der bestehenden Strukturen
fir die Autobenutzer, wie Uppiges Platzangebot zum Abstellen und Fahren, die hohen
Geschwindigkeiten und die Bequemlichkeit erweisen sich nachweisbar teilweise als Nachteile
nicht nur fur alle anderen Verkehrstréger, sondern auch fir die lokale Wirtschaft, die lokalen
Beschaftigungsmoglichkeiten, die Sozialbeziehungen und die Umweltqualitat. L4&rm, Abgase
und Risiken im Offentlichen Raum sind die bekannten unerwiinschten Effekte der hohen

zulassigen Geschwindigkeiten.
8.1 Parkraum

8.1.1 Situation im Bestand

Die zentrale Aufgabe fur die Ldésung der Probleme, nicht nur im Verkehrsbereich der
Gemeinde.

Alle Verfugbaren Abstellplatze im Zentrum werden irgendwann im Laufe eines Tages mit
Autos besetzt. Wenn man diese Spitzen addiert ergibt sich eine theoretisch mégliche Nutzung
von 99%. Interessant ist aber bereits bei diesem Vergleich dass an Spitzentagen des Besuches,
wie dem Markttag am Freitag, der Durchschnittswert dieser Spitzen auf 87% sinkt, also
niedriger ist als an normalen Tagen. Dafur gibt es zwei Erklarungen:

1. Die Uberwachung funktioniert am Freitag besser als sonst.

2. Die Autofahrer entwickeln mehr Selbstdisziplin und Ricksichtnahme.

Analysiert man hingegen die tatsdchliche Auslastung des Parkraumes, zeigt sich ein vollig

anderes Bild:
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Abbildung 24: Zeitlicher Verlauf der Auslastung der Abstellplatze im Zentrum an einem Dienstag und am
Markttag am Freitag (nur Nachmittag).

Die Auslastung der Abstellplatze liegt im Zentrum mit rund 60% im Bereich vergleichbarer
Geschaftsstraen von Gemeinden.

Die Verteilung nach den beanspruchten Zeiten zeigt, dass die Uberwachung der
Kurzparkzeiten nicht wirksam funktioniert. 11% der Fahrzeuge sind Dauerparker mit
Aufenthaltszeiten ber 3 Stunden, die aber 54% der verfligbaren Parkstunden ,,verbrauchen®.
Das Problem ist daher die ineffiziente Parkraumnutzung.

an Fahrzeugen an Parkdauer

m<15Min
m<15td
m<2std
m<3sud
m>35ud

Abbildung 25: Verteilung der Fahrzeuge nach Parkzeiten und beanspruchte Parkstunden nach
Parkdauer am Dienstag.
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an Fahrzeugen an Parkdauer

m<15Min
m<1std
m<2Std
m<3Sud
>3 Std

Abbildung 26: Verteilung der Fahrzeuge nach Parkzeiten und beanspruchte Parkstunden nach
Parkdauer am Freitag (Markttag).

Der Anteil der Dauerparker tber 3 Stunden betragt am Freitag nur 5 % aller Fahrzeuge, diese
beanspruchen aber 24% der verfligbaren Parkzeit. Das Verhéltnis zwischen den Anteil an
Dauerparkern und der beanspruchten Flache von 1:5 ist an beiden Tagen gleich. Die Effizienz
der Parkraumnutzung entspricht auch dem Nutzen fur die Geschéaftswelt. Zwar steigen die
Ausgaben den Kunden bis zu einer Parkdauer von 1,5 Stunden und sinken mit zunehmender
Dauer der Parkzeit ab etwa 2 Stunden deutlich.

Effizienz der Parkraumnutzung

i
0,5 ———

0 50 100 150 200 250
Parkdauer

Effizienz bezogen auf 1h
&
P

Abbildung 27: Mit steigender Parkdauer sinkt die Effizienz der Parkraumnutzung auch fuir die Kunden.
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Bequemlichkeit und mangelnde Uberwachung der Kurzparkzeiten wirken sich nachteilig fur
die Geschafte aus, wenn andere Kunden keinen Parkplatz in der Nahe ihres Zieles finden. Es
besteht ein Uppiges Parkraumangebot bei den Supermérkten an der Mankerstralle im Westen.
Anhand der erhobenen Daten kann man abschétzen wie viele Kunden parken kénnen, wenn

die Parkdauer auf eine Stunde begrenzt und dieser Wert auch eingehalten wirde.

Anzahl der Kunden, bei 1h Parkdauer

Vielfache an Kunden

S k= O NW s Uy N

0 50 100 150 200 250 300
Parkdauer in Minuten

Abbildung 28: Anzahl der Kunden, bei Einhaltung von 1 Stunde Parkdauer.

Zusammenfassend zeigen die Erhebungen, dass im Zentrum von Ober-Grafendorf derzeit kein
Parkraummangel im Durchschnitt herrscht, sondern mehr als die Hélfte des Parkraumes durch
Dauerparker tiber 3 Stunden ,,konsumiert wird.

Als erste MaRnahmen wird daher eine verstiarkte Uberwachung vorgeschlagen. Dass man
noch gebuhrenfrei Kurzparken darf ist aber bewusst zu machen.

Die Einfihrung von Parkgebihren ohne addquate Parkgebihren auch bei den
Shoppingzentren in der Marktgemeinde wirde fur die lokalen Geschéfte im Zentrum ein
Nachteil sein, der zu vermeiden ist. Hier zeigt sich eine Lucke in den rechtlichen
Randbedingungen, die zu einer massiven Benachteiligung der lokalen ortsgebundenen
Betriebe flhrt, weil die Autoabstellplatze nicht nach ihrer Funktion, sondern nach dem
Grundeigentum bei den Geblhren behandelt werden. In Kombination mit dem
Autoabstellplatz bei der Wohnung oder auf dem eigenen Grundstick fiihrt das zum
Niedergang der lokalen Geschéfte und Betriebe, weil der Gesetzgeber — hier das Land — die

Wirkungsmechanismen des Autoverkehrs auf die Wirtschaft nicht verstanden hat.
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Zentral, nicht nur fiir die Lésung der Verkehrsprobleme ist eine grundlegende Anderung der

Parkraumregelung im Strukturbereich.

Die zentrale Langfristmanahme mit Beginn der sofortigen Umsetzung:

Solange die Bauordnung so exekutiert wird, das bei jeder Wohnung, jedem Wohnungsneubau
und neuem Betrieb, die Abstellplatze fur Autos auf eigenem Grund oder in unmittelbarer
Nahe vorgeschrieben werden, werden damit Zwangssituationen zur Benutzung des Autos
erzeugt und alle ortsvertraglichen Mobilitatsformen fundamental benachteiligt und alle Ziele
des Standortmanagements und Verkehrskonzeptes unterlaufen.

Eine Losung der Verkehrsprobleme und auch der meisten Standortprobleme der
Marktgemeinde ist langerfristig nur moglich, wenn es zu einer grundlegend neuen
Organisation der Abstellplatze fur Autos kommt.

e Autoabstellplatze sind — in Ubereinstimmung mit der Bauordnung, die das explizit
zuldsst — mindestens in einer Entfernung von allen Wohnobjekten/Buros etc.
vorzusehen und in den Bebauungspldnen festzuschreiben, die groéRer ist als die
Entfernung zur ndchsten Haltestelle des oOffentlichen Verkehrs und den Wert von
600m — gemal’ Bauordnung — nicht Gberschreitet..

e Damit wird den Menschen die Wahlfreiheit der Verkehrsmittelwahl, die ihnen mit der
heutigen Behordenpraxis genommen wird, wieder zurtickgegeben.

e Diese Mallnahme fuhrt nicht nur zur erwiinschten Verkehrsmittelwahl im Ort, sondern
bindet Kaufkraft, Betriebe und Geschéfte in der Marktgemeinde, die bisher und immer
noch in die grol3e zentralen Strukturen abwandern.

e Mit der Umsetzung dieser MafRnahme, die nur schrittweise — und vermutlich mit
groRen Schwierigkeiten gegen das geistige Beharrungsvermdgen und eingefahrene
Gewohnheiten — umgesetzt werden kann, kommt es zu den Effekten, die in den Zielen
des Standortmanagements gefordert und auch in den Zielen der Gemeinde- und
Wirtschaftvertretungen im Verkehrskonzept erarbeitet wurden. Die Marktgemeinde
kann damit den angestrebten ,,Flair“ entwickeln, da dieser nur tUber den 6ffentlichen

Raum, die lokalen Sozial- und Wirtschaftsbeziehungen aufgebaut werden kann.

8.2 MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung - Strallenkategorien

* FuBgéangerzone

« Begegnungszone
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* WohnstraRe

e Tempo 30-Zonen

8.2.1 Grunde fur die Errichtung von Wohnstralien

» Erhohung der Sicherheit des Verkehrs, im Speziellen des FuBgangerverkehrs; dies
schliet  die Herabsetzung der  Geschwindigkeit auf FuBgangerniveau
(=Schrittgeschwindigkeit, also 4 — 10 km/h) z. B. bei Schulen, Pensionistenheimen

e Unterbindung des Durchzugsverkehrs — Verlagerung auf andere, dafiir geeignetere
Strallenzlge

* Fehlen von privaten oder 6ffentlichen Freiflachen

» Aufenthaltsfunktion von Fuligdngern Uberwiegt tatsachlich gegenuiber der Nutzung
mit Kraftfahrzeugen

8.2.2 Strallentypologie

a) Sammelstralien
Charakter:
Sammel- und erschliefungsorientiert, kleinrdumig, linear, gegliedert, keine Mittellinien,

Parkierung, Zufahrten, Querungen flr zu Full Gehende uneingeschrankt

Querschnitt:

* Die Fahrbahnbreite ist méglichst schmal zu halten und keine Mittellinie anzubringen.

» Radfahrende sind auf Radstreifen (Kernfahrbahn) oder im Mischverkehr mit dem
motorisierten Individualverkehr zu fihren.

* Auf Quartierstrassen sind Querungen bei Haltestellen, Kreuzungen und wichtigen
Wegverbindungen fir zu Full Gehende anzuordnen.

* Bei Bedarf sind in bedeutenden R&aumen des o&ffentlichen Lebens flachige

Querungsmaoglichkeiten anzuordnen.

b) Anlieger bzw. Aufenthaltsstrafien
Charakter:
Aufenthaltsorientiert, kleine Zonen mit gleichem Gebietscharakter, Fahr- und Gehbereich

durchgehend ein Niveau
59



EMLO.UNIV.PROF.DIPL.ING. DR TECHN.
— TECHNISCHE .
| l j UNIVERSITAT 0% HERMANN KNOFLACHER
WIEN A-3414 MARIA GUGGING, HUTERSTEIG 6
LUARRLY vienna University of Technalogy TEL+FAX.: 0043(0)2243/83429, e-mail: officeknoflacher@wolf.ivv.tuwien.ac.at

L MLy N0 & o
+17 === A
/A o = ;r" s
\ &
sio Yy = NS
urT

Abbildung 29: Beispielsquerschnitt fiir eine Aufenthaltsstraflie. Quelle: Stadtrdume 2010 — Umsetzung der
Strategie fur die Gestaltung von Ziirichs 6ffentlichem Raum. Stadt Zirich, Tiefbauamt

c) Der vereinfachte Stral’enquerschnitt?®
Ziel sollten eine mdglichst schmale Fahrbahn und einfach gestaltete Randbereiche sein. Es
wird nur eine Kernfahrbahn (3,50 m bis 4,00 m) asphaltiert, die FuBgéanger, Radfahrer und
Autofahrer gleichermaRen benutzen. Fiir den Gegenverkehr sind Ausweichen vorgesehen, die

auch zum Parken und Gehen verwendet werden kdnnen.

Vereinfachter Straffenquerschnitt und Baumbepflanzung

Garten Garten Seitenstreifen Seitenstreifen
Seitenstreifen Seitenstreifen mit Baum-
Fahrbahn y bepflanzung
Fahrbahn
25m 35m gy 25m 1 4m 1 35m gm
85m | l 85m

19 Amt der NO Landesregierung. Gruppe Raumordnung Umwelt und Verkehr - Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten.
Verkehrsberuhigung 2011. Heft 28. St.Pdlten, 2011.
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Abbildung 30:Beispiel fir einen ,,vereinfachten* StraRenquerschnitt im unterrangigen Netz.20

In der Praxis wird im meist 8,50 m breiten Strallenquerschnitt mit einer 1-streifigen Fahrbahn
mit einer Breite von 3,50 m bis 4,00 m und entsprechenden Ausweichen fur den
Begegnungsfall das Auslangen gefunden. Wird die Fahrbahn 4,00 m breit gebaut, so kénnen
sich langsam fahrende PKW ohne Ausweichen in der Nebenflache begegnen. Auf eigene
Gehsteige kann verzichtet werden.

Die verbleibenden Restflachen neben der Fahrbahn von insgesamt 5,00 m kdnnen nach
Bedarf gestaltet werden. Der Mindestabstand zwischen Fahrbahnrand und Grundstiicksgrenze
soll mindestens 0,50 m betragen. Dieser Streifen entlang der Grundstlicksgrenze dient als
Auftrittsflache zum Verlassen der Grundstiicke und somit der Verkehrssicherheit — ,,Sehen
und gesehen werden“. Im Winter dient dieser Streifen auch als Schneeablage.
Fahrbahnversatze sollen alle 40m bis 50m eingeplant werden, um den monotonen
Strallenverlauf zu unterbrechen, den Kraftfahrzeuglenker zu einem bremsenden Lenkmandver
zwingen und ihn zu erinnern, dass er sich in einem verkehrsberuhigten Siedlungsbereich

bewegt.

Vereinfachter StraRenquerschnitt mit Fahrbahnverschwenk
Straflenraumbreite fiir Siediungsstrafien: 8,50m

« Fahrbahnbre'te 3,50m bis 4,00m

«  Raum zum Parken uns Ausweichen auf Nebenfléchen

+  Niveaugleiche Anordnung der Fahrbahn und Nebenfldchen

Platz zum Vorbeigehan, T_“Bmk'w‘m_mmﬂ -
ot Wasseriaul

genigt zur Bagegnung von 2 PKW 1Ckmh Baum, Achtung hochstimmig oder <t

\ optische Trennung vor Fahrbahn und Nebentiche Asmuchen o dar Nsberlci cobilaltot ) 0
! . Auswelchen, Parken. Gehen L)
2 ganigt 2 Begegaung PKW - RAD 10kmih |/ | m m
" [=: A
S
Hochbordsigine be! den Verschwenkinseln, [
Fahrbahnemhung ca. 12m ‘ang sonst Tiefbordsteine:
Hauszufahrt Hauszufahrt

Abbildung 31: Beispiel fur einen ,,vereinfachten* Strallenlangsschnitt (Grundriss) im unterrangigen
Netz.21

Menschenorientierte Gesetzanwendung

20 Amt der NO Landesregierung. Gruppe Raumordnung Umwelt und Verkehr - Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten.
Verkehrsberuhigung 2011. Heft 28. St.Pélten, 2011.
21 Amt der NO Landesregierung. Gruppe Raumordnung Umwelt und Verkehr - Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten.
Verkehrsberuhigung 2011. Heft 28. St.Pdlten, 2011.
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Die Anwendung von Richtlinien oder der Umsetzung gesetzlicher Bestimmungen hangt von
der den Entscheidungen zugrunde liegenden Wertehaltung ab und fihrt damit zu
unterschiedlichen Ldsungen. Die bisher tberwiegend anzutreffende Haltung war auf den
Autoverkehr bezogen und nicht auf die Menschen, also die ungeschitzten
Verkehrsteilnehmer, aber auch nicht auf die Bewohner entlang der Fahrbahnen. So kann bei
Verkehrszahlungen der potentielle Querungsbedarf dann nicht mehr erfasst werden, wenn
durch die bestehenden Strukturbedingungen der Anteil der FuBgéanger auf andere
Verkehrstrager ausgewichen ist oder Umwege in Kauf nimmt um das Risiko zu meiden. Die
Strukturen bestimmen immer das Verhalten, aus dem dann die Daten nach der jeweiligen

Sicht auf das System abgeleitet, also erzeugt werden.

-

|STRUKTUREN [—

Abbildung 32: Strukturen, bauliche, rechtliche, soziale oder kulturelle bestimmen immer das Verhalten.
Daten werden aus dem Verhalten abgeleitet und durch die Methode erzeugt.

Man beobachtet daher bei Zadhlungen nicht die tatsédchlich erwiinschten Verkehrsbewegungen,

sondern nur die durch die bestehenden Strukturen zugelassenen bzw. geforderten.

Ubereinstimmungen mit  der  Standortentwicklung  der Marktgemeinde
(Strategiehandbuch)

Das Verkehrssystem ist Mittel zum Zweck und hat sich daher den tUbergeordneten Zielen der
Gemeindeentwicklung anzupassen. In dem Strategiehandbuch zur Standortentwicklung
wurden auch Erwartungen der Biirger zur Entwicklung der Marktgemeinde erhoben, die sich
weitgehende mit den Ergebnissen der Haushaltserhebung decken. Das sehr glnstige
Parkraumangebot wird auch in dieser Analyse bestatigt, wie aus den folgenden Grafiken zu

entnehmen ist.
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Was von der Marktgemeinde Ober-Grafendorf erwartet wird

Schaffung einer verkehrsberuhigten i
Begegnungszone im Ortszentrum B sparen

Soziales Dienstleistungsangebot Clunverandert
Cinvestieren

mehr Fahrrad-Abstellplatze im Ortszentrum

Clweil nicht

Tourismus

Kinderbetreuung

Erwachsenenbildung

Grinanlagen, Baume und Blumenschmuck

Attraktive Gestaltung der
Ortseinfahrten/-ausfahrten

Kanal- und Wasserleitungsnetz . 50 | 32 12 )

offentlicher Verkehr

Veranstaltungen und Events

attraktiven Wochen-/Bauernmarkt schaffen 6 Esparen
Arztezentrum 18 Clunverdndert
Arbeitsplatze der Wirtschaft bzw. = Oinvestieren
Betriebsansiedelung unterstiitzen 23 = Clweif nicht
Radweg/Radstreifen durch das Ortszentrum 27
Wohnraumschaffung 31
Sanierung der StraBen 37
Seniorenbetreuung 40
Renovierung der Hauserfassaden 38 47 1
Jugendaktivitaten 44 45 7
Attraktive Beschilderung der
Rad- und Wanderwege 38 e 6
Attraktiven Kommunikations- und Veran- 34 43 1

staltungsplatz im Ortszentrum schaffen

EGGER & PARTNER Standortentwicklung “Unser Ober-Grafendorf gestakten” | Bevilkerungsbefragung Basis: 533 Interviews

Abbildung 33: Erwartungen der Bevolkerung an die Marktgemeinde Ober-Grafendorf
(Strategiehandbuch)
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Ideen zur Attraktivierung des Erscheinungsbildes der Marktgemeinde Ober-Grafendorf

rollstuhl- und kinderwagenfreundliche Verkehrswege

attraktiven Springbrunnen im Ortszentrum schaffen
generell die Sauberkeit fordern
mehr Papierkdrbe aufstellen

attraktive Beschilderung der Rad- und Wanderwege
mehr Griinanlagen und Biume

attraktive Gestaltung der Ortsein- und -ausfahrten
mehr Fahrrad-Abstellplitze

"Wasser" gestalterisch ins Ortsbild integrieren
einfach mehr Farbe in das Ortsbild bringen
einheitliche Plakat- und Werbeflichen
Straflenbeleuchtung optimieren

eMobil-Tankstellen im Ortszentrum

Fortsetzung

28
28
28
27
26
25
24
24
24
22
20
19
19

Werte in Prozent/Mehrfachnennungen maglich

EGGER & PARTNER

Standortentwicklung “Unser Ober-Grafendorf gestalten™ / Bevolkerungsbefragung

Basis: 533 Interviews

Abbildung 34: Vorschléage der Bevdlkerung zur Attraktivierung des Erscheinungsbildes

(Strategiehandbuch)

Finden Sie immer leicht einen Parkplatz im Ortszentrum von Ober-Grafendorf?

finde meistens sofort einen Parkplatz

das ist ganz unterschiedlich

muss oft langer suchen -

1
%]

parke auRerhalb des Ortszentrums

EGGER & PARTNER Sta

gestalten” | Bevolkerungsbefragung

Basis: 533 Interviews

Abbildung 35: Parkplatzverfligbarkeit im Zentrum
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Ideen beziiglich der Parkplatze im Ortszentrum von Ober-Grafendorf

Kurzparkzonen besser kennzeichnen

generell mehr Parkplitze im Ortszentrum - %

Parkdauer von 1 %: Stunden auf 2 Stunden erhdhen za

strenge Kontrollen der Kurzparkzonen - 17

iibersichtliches Park-Leitsystem schaffen - 13

Parkdauer von 1 %z Stunden auf 1 Stunde reduzieren -

EGGER & PARTNER Standortentwicklung “Unser Ober-Grafendorf gestalten” / Bevolkerungsbefragung Basis: 533 Interviews

Abbildung 36: Vorschlage der Bevdlkerung zum Parkraum im Zentrum

Die sehr glnstige Parkraumsituation im Zentrum wird auch die die aktuelle
Parkraumerhebung bestéatigt. Die von den Verfassern gezogenen Schlisse zur
Verkehrsorganisation des Zentrums auf Seite 52 stehen jedoch im Widerspruch zu den
Anforderungen eines Zentrums als Kommunikations- und  Wirtschaftraum der
Marktgemeinde. Das Zentrum muss mehr sein als ein Einkaufzentrum. Gerade in Ober-
Grafendorf ist der Unterschied zwischen einem attraktiven Gemeindezentrum und dem

gesichtslosen Umfeld der westlich gelegenen Shoppingcenter deutlich zu erkennen.
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Die Parkplatzphilosophie von Ober-Grafendorf muss langfristig so wie in Einkaufszentren
sein. Das heilt, eine ,Maximal-Version an Parkplatzen” ist anzustreben: Also wenn das Ober-
Grafendorfer Ortszentrum gerade maximal stark besucht wird, so muss der Kunde trotzdem
noch einen Parkplatz im Ortszentrum (héchstens in 50 m Luftlinie Entfernung vom
Ortszentrum) bekommen. Eine Grundsatzregel ist: Je 20 m?-Verkaufsflache ist ein Parkplatz
im Ortszentrum oder in Ortszentrums-Nahe zu errichten. Daher sind mittel-/langfristig mehr
Parkplatze im Ortszentrum zu schaffen und die bestehenden Kurzparkzonen sind besser zu
kennzeichnen.

Die wichtigsten Instrumente fiir dieses wichtige Modul sind:

¢ Schaffung eines dynamischen Park-Leitsystems, um die Erreichbarkeit und
den Verkehrsfluss im Ober-Grafendorfer Ortszentrum optimal zu regeln

* Der ,Schilderwald” sollte mittelfristig verschwinden

* Des Weiteren sollten zentrale Informationstafeln bei allen Ortseinfahrten geschaffen
werden

Abbildung 37: Auszug aus dem ,,Strategiehandbuch* Seite 52.

VVon den Burgern werden hingegen davon abweichende Projekte als besonders wichtig und als
rasch umsetzbar vorgeschlagen, die durchaus mit der Zentrumsaufwertung und dem

Tourismus kompatibel sind.

Welche Projektvorschldge finden Sie besonders wichtig bzw.
welche Projekte sollten rasch umgesetzt werden?

Beschilderter Rund-Radweg mit 54
Einbindung aller Katastralgemeinden

Naturerlebnispfad entlang der Pielach 5

Beschilderter Wanderweg mit Einbindung
aller Katastralgemeinden

45

Beschilderte Rund-Laufwege mit Kilometerangaben - 3
Grillplatz mit Platzreservierung - 15
Turngerate in der Sporthalle erneuern *
Disc-Golfplatz | [
Werte in Prozent/Mehrfachnennungen méglich
EGGER & PARTNER Standortentwicklung “Unser Ober-Grafendorf gestalten”™ / Bevolkerungsbefragung Basis: 533 Interviews

Abbildung 38: Projektvorschlage, die von der Bevélkerung als besonders wichtig eingestuft werden
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Jedes attraktive Zentrum entspricht dem Malistab des Menschen. Nur in diesem findet er sich
wieder und damit auch wohl. Vertraglich mit diesem Malistab sind FuRganger, der Rad- und
offentliche Verkehr. Eine FulRgéngerzone ist in Ober-Grafendorf im Zentrum nicht méglich.
Hingegen kann durch eine ausgewogenes Verkehrsmanagement und Aufwertung der
ortsvertraglichen Mobilitdt gegenuber den Shoppingzentren eine Aufwertung erfolgen, die

durch die Mérkte noch gesteigert werden kann.

Anzustreben sind:
e Gute Bedingungen fur FuRganger.
e Ausreichend Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader in Geschaftsnahe.
e Prioritat fir Bushaltestellen gegenuber dem Autoverkehr.
e Natirliche Klimatisierung durch Baumbestand (Alleen)

e Nutzung des 6ffentlichen Raumes durch die anliegenden Geschéfte und Betriebe.

Die Vitalitat einer Gemeinde ist ebenso wie die einer Stadt an der Zahl der Menschen
abzulesen, die sich freiwillig im offentlichen Raum bewegen. Leider wird dieses
fundamentale Lebensprinzip durch die Praxis der Bauordnung mit den Parkplatzen am
Wohnort zerstort, seit das Auto die anderen Formen der Mobilitat ersetzt, bzw. beseitigt hat.

Die Projektvorschlége der Birger decken sich absolut mit den Zielen und Malinahmen des
Verkehrskonzeptes.  Auch die Vorschldge fir das Orientierungssystem und dessen
Umsetzung sind aus dem ,,Strategiehandbuch* direkt zu tGbernehmen, ebenso wie auch die

Gestaltung der Orteingange.

8.3 Vorschlage zum Tourismus

Zum Tourismus enthalt das Strategiehandbuch nur die unterdurchschnittlichen Bewertungen
fir ~ das  touristische  Angebot, die  touristische = Vermarktung und die
Ubernachtungsmdglichkeiten. Zum Letzteren sind neben den obigen Ausfilhrungen aus der
Sicht des Verkehrskonzeptes folgende Potentiale fur die Marktgemeinde hervorzuheben:
e Der Ausbau und die Nutzung des Radtourismus, wie oben angefuhrt.
e Die Nutzung der zum Zentralraum St. POlten gunstig gelegenen Marktgemeinde fiir
eine Hotellerie fur Geschaftsleute.

Dies deckt sich auch mit dringlichen Projekten, die von den Biirgern vorgeschlagen werden:
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Vorgeschlagen werden MalRnahmen zum Radverkehr und fur attraktive Erholungswege fur

die FulRgénger mit Bezug zum Naturerlebnis.

Welche Projektvorschldage finden Sie besonders wichtig bzw.
welche Projekte sollten rasch umgesetzt werden?

Beschilderter Rund-Radweg mit 54
Einbindung aller Katastralgemeinden |

Naturerlebnispfad entlang der Pielach

Beschilderter Wanderweg mit Einbindung
aller Katastralgemeinden

Beschilderte Rund-Laufwege mit Kilometerangaben

Grillplatz mit Platzreservierung -

Turngerite in der Sporthalle erneuern - 14
Disc-Golfplatz | [l °
Werte in Prozent/Mehrfachnennungen méglich
EGGER & PARTNER Standortentwicklung “Unser Ober-Grafendorf gestalten™ | Bevolkerungsbefragung Basis: 533 Interviews

Abbildung 39: Potential fir Wienpendler

Wie die Haushalterhebung gezeigt hat, pendeln Teile der Bewohner bereits heute nicht nur in
den Zentralraum St. Polten, sondern auch nach Wien. Mit dem Schnellverkehr auf der
Westbahnstrecke, wird sich dieser Effekt noch weiter verstarken. Diese Wirkung ist aber nicht
nur Uber das Verkehrssystem gegeben, sondern auch tber das Preis-Leistungsverhéltnis von
Mieten und Monats- bzw. Jahreskarten zwischen Wien und dem Umland, zu dem auch Ober-
Grafendorf geworden ist. Darauf einzustellen ist fir die Zukunft wichtig, um Abwanderung
zu verhindern. Chancen bieten sich an, die aber aktiv genutzt und fair beworben werden
mussen.

Mit der Fahrzeit von Ober-Grafendorf zum Hauptbahnhof Wien von einer Stunde, liegt die
Marktgemeinde zeitlich in einem Einzugsbereich, der dem der Wiener Randgemeinden im
Nordwesten der Stadt entspricht. Dies ist noch nicht in das Bewusstsein der
Wohnungssuchenden gelangt. Der VOR-Monatskartenpreis von unter 200€ liegt unter dem
Preisunterschied fir die Miete einer Wohnung Uber 100m2, der zwischen dem

Wohnungsmarkt in Wien und Ober-Grafendorf besteht. Dass man damit auch in unmittelbarer
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Né&he zu attraktiven Erholungs- und Freizeitrdumen und einer tberschaubaren Umgebung
leben kann, ist fiir manche Wohnungssuchende interessant.

Vergleichbare Entwicklungen gibt es in anderen Destinationen von und nach Wien bereits,
wie etwa Eisenstadt. VVoraussetzungen daflr sind immer die Attraktivierung des Ortes und
insbesondere des Zentrums. Neben der Gemeinde spielen die ortlichen Unternehmer fir die

Aufwertung des Ortes eine ebenso zentrale Rolle.
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