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,Die Umfahrung ist notwendig,
um den Ortskern vom
Durchzugsverkehr zu entlasten!”

,Wer Stral3en baut,
wird Verkehr ernten!”

~
,Nur mit der Umfahrung
konnen die Ortskerne
umgestaltet werden!”

,Die Umfahrung Y,

bringt nur noch mehr

Verkehr!“

,Die Umfahrung ist essenziell
zur Standortsicherung!”

,Die Ortszentren

werden durch die
Umfahrung sterben!”

,Ohne Umfahrung
ersticken wir im
Verkehr!“

,2uUmfahrungsstrallen
fordern die
Autoabhangigkeit!”
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Wissenschaftliche Grundprinzipien

* Objektivitat: Daten als Grundlage

* Wirkungszusammenhange erkennen und
verstehen (Kausalitat: Ursache > Wirkung)

 Uberblick: das ,groRere Ganze“ — individuelle
Erfahrung vs. Systemsicht
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Wo‘her kommen

Verhalten

Quelle: Knoflacher/ergénzt Frey
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Zahl der Fahrten

prSnZeTrZO” Mehr Motorisierung
p = mehr Mobilitat

Wege mit dem Auto
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In den vergangenen 80 Jahren wurde ohne Kenntnis
der Folgen alles auf diese Mobilitatsform ausgerichtet.
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Mythos Verkehrswachstum

Wege pro Person Wegezahl pro Person und Tag bleibt ~ konstant
Und Tag E EEEEEEEEEEEEEEENEEEEEEEEEEEEENEEEEEEEEENI
Autofahrten

Ful3geher, Radfahrer
OV Benutzer

>
Motorisierung

v

Damit wurden aber die Siedlungen grundlegend verandert.
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Mythos Relisezelteinsparung

Vo> Vg
Lag > Lag'

Lag’

At = (Lae/V1) — (LAB‘/V?2)
Nutzen = ZAt X Geldbetrag flr die Zeit

NK-Faktor = Nutzen/Kosten > 1




AVV

Figure 12. Average travel time budgets per person
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Mythos Relisezelteinsparung

Lag > Lag'

2 At = [(Lag/V1) = (Lag‘IV2)...+..] =0
Nutzen = ZAt x Geld = Null

Es bleiben Kosten, Larm, Abgase +
,veranderungen®
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2 At = [(Lag/V1) = (Lag‘IV2)...+..] =0
Nutzen = ZAt x Geld = Null

Es bleiben Kosten, Larm, Abgase +
,veranderungen®
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Pendelentfernungen

Erwerbspendlerinnen und -pendler von 1971 bis 2011
nach Entfernungskategorie

in %

Bl Gemeindebinnenpendler/-innen — |
80 [ ] Gemeindeauspendler/-innen  —

1971 1981 1991 2001 2011

Q: STATISTIK AUSTRIA, Volkszahlungen 1971 bis 2001, Registerzahlung 2011. Erstellt am 04.11.2013,
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Schlachthausgasse und A 23

..wie das System
real funtioniert!

+
22 000 20.000

“Was die traditionellen
Planer ,berechnen*

", 7.000

1977 1978 1988
vor ... nach A23 ... . A23 10 Jahre spater —
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Quelle: Pfaffenbichler (2007), auf Basis: Handische und automatische StralRenverkehrszahlung 1977 bis 2005
o Auf der A23 kam es durch die S1 zu einer kurzfristigen Entlastung um ca. 10.000 bis 15.000 Kfz/Tag

(10%-15%).
e Dafiir fahren jetzt auf der S1 rund 60.000 Fahrzeuge pro Tag.
¢ Im Juni 2007 wurden auf der A23 bereits wieder in etwa die gleichen Verkehrsstirken gemessen wie
im Juni 2005.
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Wirkungen von Stral3en(aus)bau

Intuitiv, individuell, kurzfristig:
* Verlagerung, Entlastung, weniger Stau
* Man kommt schneller und flissiger voran

Systemebene, langfristig:

* Umstieg von Offis auf Kfz

* Mehr Verkehr durch Attraktivierung
* Langere, Oftere Wege

* mehr Stau

* Raumstrukturelle Effekte (Gewerbe- und
Siedlungsentwicklung)
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MOBILITATSKONZEPT
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Wirkung
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Die ,Losung” verstarkt das Problem
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Raumstrukturelle Entwicklung

Phase 1: Gleichgewicht zwischen den Siedlungen

A © B stidtische, zentrale Funktionen:
arbeiten, wohnen, erholen, ein-
kaufen, ...

@ -

Quelle: Knoflacher (1996); Zur Harmonie von Stadt u. Verkehr
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Raumstrukturelle Entwicklung

Phase 2: StralRenausbau C-D
- ,Erreichbarkeit” steigt

@
&
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Raumstrukturelle Entwicklung

Phase 2: StraRenausbau C-D

« ,,Erreichbarkeit” steigt

« Wohnen verlagert sich nach C, weil billiger

« Arbeitsplatze wandern ins Zentrum, weil besser erreichbar

A

Wohngebiete um C
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Raumstrukturelle Entwicklung

Phase 3: StralRenausbau B-C, Umfahrungsstral3e D

« ,,Erreichbarkeit” steigt weiter

 Prozess weitet sich auf B aus

« Strukturzerfall in C (keine Nahversorgung mehr, kein Wirtshaus)
« Bewohner in D leiden unter ,,Verkehrslawine“ > Umfahrung

Umfahrungsstral3e
A B C D

0

StralRenausbau fuhrt

zu steigendem ,,Bedarf* Umweltbelastungen
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Raumstrukturelle Entwicklung

Phase 4: StralRenausbau A-B, UmfahrungsstralRe C

« ,,Erreichbarkeit” steigt

« Wohngebiete um B und C, well billiger Baugrund

« Verkehrsprobleme in D: periphere Strukturen (Einkauf, Freizeit)
« Zerfall von B, Cund D

Umfahrungsstral3e

v AN

\ﬂ' Strukturen setzen

Wohngebietserweiterungen sich auf3en an
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Raumstrukturelle Entwicklung

Phase 5: Umfahrungen in B, Cund D

« A, B und C verlieren ihrer ,,inneren Funktionen*

» Periphere Strukturen siedeln sich an Umfahrungsstral3en an
 Autoabhangigkeit

« Umweltbelastung tberall

A B C | Umweltbelastung | p
Uberall

Konzentration der Arb.PIl. und

Verarmung aller Orte an Einkaufsmaglichkeiten an den
eigenstandigen Strukturen Umfahrungsstrassen
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Arbeltsplatzeffekte
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Egger (2009) Den Aufwand wert? Beschéftigungseffekte von Einkaufszentren im Verhéltnis zu ihren gesellschaftlichen Kosten in Form des Verkehrsaufwands
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Verkehrswachstum in Baden Wiirtiemberg

Stickstofioxide
Kohlermaonorid
m ohne Otsumfahrung 1 Baden\rttermberg (Durchschnitt) B mit Otsumfahrung
Unfallgeschehen .
Larmbilanz
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Unfille gesamt Tote Schwerverletzte  Leichtverletzte Beiepiel 1 Seispiel 2 Beigpiel 3 Bospiel4
B Ortsdurchfahrt (vorher) O Ortsdurchfahrt (nachher) @ Ortsdurchfahtvorher W Ortouchfahtrechher

O Ortsumfahrung (nachher) B Summe nachher
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Ostumfahrung — cui bono?

Ziel: Transitverkehr verlagern

* Was ist Transitverkehr?

* Wie grol3 ist der Transitverkehr? — Zahlungen?
* Welcher Antell liel3e sich verlagern?

* Welche Nebeneffekte hatte eine Umfahrung?
Induzierter Verkehr? Arbeitsplatzeffekte? Ortskerne?

* Was sind die Alternativen? — Verkehrsberuhigung
ohne Ostumfahrung?
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Alternativen

e StralRenruckbau
* Ausbau der Offis
* Ausbau der Radwege

Begegnungszone Wolfurt Cubus: Zentraler Bereich der
Begegnungzone | Foto: Marktgemeinde Wolfurt
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Soziale Trennwirkungvon motorisierten Verkehr 1

4
c y=3,1428¢86-05%
. 9 3 4 =
LIGHT TRAFFIC 3.0 friends per person @ R*=0,9108
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s 2
o
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MODERATE TRAFFIC

BO00 vehicles per day

550 wvehicles per peak hour
. 1

1.3 friends per person
4,1 aguaintances

Soziale Trennwirkung von motorisierten Verkehr2

0.91riends per persan
3.1 acquaintances

HEAVY TRAFFIC
16,000 vehicles per day
1900 vehicles per peak hour

Bekanntschaften pro Person
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4
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Fahrzeuge / Tag

Mit dem anwachsenden Autoverkehr werden die Sozialkontakte der Menschen

beschnitten. Motorisierter Verkehr im Siedlungsgebiet fiihrt zu isolierten Menschen
(Eigene Berechnungen basierend auf Appleyard (1981).
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Seoul
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Fazit

* Es gibt kein Mobilitatswachstum (Zahl der Wege ist
konstant)

* Es gibt (auf Systemebene) keine Zeiteinsparung

* Kfz-Verkehrswachstum ist kein Naturgesetz, sondern
ein Resultat der gebauten Stral3eninfrastruktur

* StralRenbau I0st (langfristig) das Verkehrsproblem nicht
(im Gegenteil)
* Stral3enbau zerstort die Siedlungsstruktur nachhaltig
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Was tun?

* Raumplanungs-/entwicklungskonzept einfordern
* Verkehrskonzept einfordern

* Einhaltung der Konzepte einfordern!

* Durchzugsverkehrszahlung

* Skepsis bei Verkehrsprognosen

* FUr die eigene Lebensgualitat kampfen!



Technische Universitat Wien
M bl- -IW Fakultat fur Bauingenieurwesen

Der Vergleich macht sicher 1

»Grundsatzlich bieten sich gro3raumige Umfahrungslosungen dort an, wo ein hoher Teil des
Verkehrsaufkommens auf reinen Durchzugsverkehr zurlckzufihren |st“ erklart Gerhard
Fichtinger von der Abteilung allgemeiner Stral3endienst des Amtes der NO Landesregierung.

,Die Umfahrung Sollenau -Theresienfeld wird die Ortsgebiete voraussichtlich um bis zu 60%
vom Verkehr entlasten®, so Fichtinger. Und die Verkehrsbelastung ist in beiden Orten
enorm: Derzeit rollen rund 15.000 bis 17.000 Fahrzeuge taglich durch Sollenau, in
Theresienfeld sind es 13.000 bis 15.000 Fahrzeuge pro Tag.

Q: Badener Zeitung, 31.05.2012

http://www.badenerzeitung.at/2012/05/%E2%80%9Eunser-ziel-ist-es-die-b17-aus-den-ortszentren-zu-bringen.htmi

Plan:
Sollenau 6.000-6.800 (15-17.000 minus 60%)
Theresienfeld 5.200-6.000 (13-15.000 minus 60%)

Ist (2013):
Sollenau 14.400 (u. 7.400 Umfahrung)
Theresienfeld 10.500 (u. 8.200 Umfahrung)
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Der Vergleich macht sicher 2

Manipulative Darstellung

* Bestand

* Nullplanfall 2030 (Diff. zu Bestand)

* Malnahmenplanfall 2030 (Diff. zu Nullplanfall 2030!)
Verkehrsprognosen

* 37% Zuwachs auf der A2 in 17 Jahren - woher?
Entlastungswirkung minimal

* Korridor: Grazer Stral3e -8%, Nestroystral3e -6%,
Lichtenwoérth -44%

* Bestand (2013): 42.900 Kfz
* Nullplanfall 2030: 52.900 Kfz (+23%)
* Malnahmenplanfall 2030: 60.600 Kfz (+41% bzw. +15%)



