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VORWORTE

Das vorliegende Mobilitdtskonzept Niederdsterreich 2030+ stellt nach den Landes-
verkehrskonzepten 1991 und 1997 samt Ergdnzungen 2000 einen weiteren verkehrs-
politischen Meilenstein des Landes Niederdsterreich dar. Die beiden ersten Landes-
verkehrskonzepte waren noch von einem hohen infrastrukturellen Nachholbedarf von
Straf3e und Schiene, ausgel@st durch den Fall des ,Eisernen Vorhanges" und der raum-
lichen Weiterentwicklung der Europdischen Union, geprdgt. Nun signalisiert schon der
neue Name ,,Mobilitdtskonzept" dartiber hinaus gehende verkehrspolitische Zielvorstel-
lungen, um flr den Zeithorizont 2030+ den absehbaren Herausforderungen gerecht zu
werden.

So sollen in Zukunft durch optimale Vernetzung aller verfligbarer Verkehrstrager und
Verkehrsmittel bestmdgliche Erreichbarkeitsverhdltnisse fir Bevdlkerung und Wirt-
schaft sowohl im Land, als auch national und international erreicht werden. Dabei er-
fordern rdumlich unterschiedlich geprdgte und strukturierte Landesteile und Regionen
auch regional angepasste Verkehrslésungen und Mobilitdtsangebote. Diesem Umstand
wird durch differenzierte Manahmenschwerpunkte flr die spezifischen Anforderungen
von Zentren, Achsen und den landlichen Raum Rechnung getragen.

Treffsichere Mapnahmen sind gerade heute besonders wichtig, um in Summe ressour-
censchonend einen mdglichst hohen Nutzen zu erzielen. Neue Technologien werden
dabei helfen, z. B. die Mobilitdt effizienter und sicherer zu gestalten; die Breitband-
initiative des Landes wird den Standortvorteil eines ultraschnellen Internets auch in pe-
riphere Regionen bringen. Grundsatzlich bleibt aber die Verkehrsinfrastruktur als Trager
des individuellen und des 6ffentlichen Verkehrs die Basis jeder physischen Mobilitdt und
ist daher den Erfordernissen anzupassen und in einem guten Zustand zu erhalten. Die
Strategie und die Schwerpunkte des Landesmobilitdtskonzeptes stellen die Umsetzung
geeigneter und untereinander ausgewogener Manahmen sicher.

Ihr Landeshauptmann
Dr. Erwin Proll



Unter dem Motto ,Mobilitdt in ihrer Vielfalt sichern, zukunftsfahig gestalten und férdern”
zeigt das neue Landesmobilitdtskonzept Wege auf, wie das Gesamtverkehrssystem an-
gesichts der neuen Herausforderungen zukunftsfdhig gestaltet werden kann. Wahrend
auf Basis der bisher vorgelegten Landesverkehrskonzepte seit 1991 die infrastrukturel-
len Herausforderungen wie z.B. der 4-gleisige Ausbau der Westbahn zur Hochleistungs-
strecke oder die Planung und der Bau der Nordautobahn, in die Tat umgesetzt wurden,
kann nun darauf aufbauend das Landesmobilitdtskonzept 2030+ neue Akzente setzen.

Die Herausforderung lautet, das Gesamtverkehrssystem entsprechend den klima-, um-
welt- und energiepolitischen Erfordernissen weiter zu entwickeln und gleichzeitig den
sich andernden gesellschaftlichen und technologischen Trends Rechnung zu tragen. Un-
ter diesen gednderten Vorzeichen steht nicht mehr der Verkehr oder einzelne Verkehr-
stréger im Vordergrund, sondern die Mobilitdtsbedirfnisse von Bevdlkerung und Wirt-
schaft, die entsprechend den neuen Rahmenbedingungen mdglichst klimafreundlich,
energieeffizient, raumvertraglich und sozial ausgewogen erfillt werden missen.

Es geht also um ein optimales Zusammenspiel aller verfligbaren Mobilitatsarten (zu Fuf3,
Rad, OV, eigenes KFZ/Carsharing, Mitfahrer) damit je nach individuellem Bedarf zweck-
gebunden die jeweils beste Mobilitdtskette gebildet werden kann. Grundvoraussetzungen
daflir sind eine verldssliche und leistungsangepasste Verkehrsinfrastruktur, eine rdum-
lich und zeitlich hohe Verfligbarkeit der Verkehrstrdger, effiziente funktionale Schnitt-
stellen zwischen den Verkehrstrdagern und ein Informationssystem, das eine einfache,
transparente Nutzung dieses multimodalen Verkehrssystems gewahrleistet. Das neue
Landesmobilitatskonzept nimmt all diese Herausforderungen an und bietet sowohl lan-
desweite, als auch regional differenzierte Strategien und Manahmen an.

Mag. Karl Wilfing
Landesrat fur 6ffentlichen Verkehr
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Das Land Niederésterreich
verfolgt eine konsequente
Verkehrspolitik

Das Land Niederd&sterreich hat eine lange
Tradition konsequenter Verkehrsplanung
und Verkehrspolitik: Die Verkehrskon-
zepte 1991 und 1997 - zwischenzeitlich
mehrfach fortgeschriebenen und aktuali-
siert - und die Fachkonzepte konkretisier-
ten die bisherige Landesverkehrspolitik.
Aufbauend auf dem Niederdsterreichi-
schen Landesentwicklungskonzept 2004
und den Perspektiven fir die Hauptregio-
nen 2006 wurde im Jahr 2010 die Strate-
gie ,Verkehr Niederd@sterreich” erstellt,
um auf verkehrliche Trends flexibel re-
agieren zu kénnen. Mit dem neuen ,,Mobi-
litdtskonzept Niederdsterreich 2030+"
wird auf veranderte Rahmenbedingungen
eingegangen, es ist nunmehr die Basis fur
die mittel- und langfristige Entwicklung
des Gesamtverkehrssystems.

Ausgangslage

In den letzten Jahren wurden sowohl im
Straffenverkehr als auch im &ffentlichen
Verkehr und im Radverkehr MaBnahmen
und Verbesserungen umgesetzt. Dazu ge-
hdren zahlreiche Infrastrukturprojekte im
Straffen- und Schienenverkehr, die die Er-
reichbarkeit der niederdsterreichischen
Hauptregionen, aber auch zur Bundes-
hauptstadt Wien verbessert haben: der
sidliche und nordliche Abschnitt der
Schnellstrape S1 rund um Wien, die Nord
Autobahn A5 nach Gaweinstal/Schrick,
die Weinviertler Schnellstrafe S3 von
Stockerau nach Hollabrunn, die General-
sanierung der West Autobahn Al, aber
auch die viergleisige Westbahn und
die schnellen Verbindungen zwischen

St. Polten und Wien, der Ausbau der
Schnellbahn S2 und die Einrichtung von
zahlreichen Taktknoten und Angebotsver-
besserungen im o&ffentlichen Verkehr.
Nicht zuletzt sichert die Ubernahme von
Regionalbahnstrecken, unter anderem
der Mariazellerbahn, die Erreichbarkeit
der Region - sowohl fir Pendlerinnen als
auch im Tourismus. Des Weiteren setzte
das Land im Radverkehr landesweite
offentliche Kampagnen fort und hat mit
einer strategischen, gemeindelbergrei-
fenden Netzentwicklung begonnen. Die
Mobilitdtszentralen haben sich zu Infor-
mations- und Koordinationspunkten fir
die Mobilitdt in Niederdsterreich entwi-
ckelt und als weiterer wichtiger Baustein
in der Kommunikation mit den Gemein-
den und Regionen wurden nunmehr
regionale Mobilitdtsmanagerinnen einge-
setzt.

Mobilitat in ihrer Vielfalt
sichern, zukunftsfahig
gestalten und fordern

Der Strategie des Mobilitatskonzeptes
Niederdsterreich liegt ein Leitsatz zu-
grunde: Mobilitat in ihrer Vielfalt sichern,
zukunftsfahig gestalten und fordern. Da-
mit wird auf sich dandernde, zunehmend
differenzierte Lebensstile der Bevélke-
rung eingegangen. Mobilitdt gestalten
heipt, sich den Handlungsmdglichkeiten
des Landes Niederdsterreich bewusst zu
sein und besondere Initiativen im eigenen
Wirkungsbereich zu setzen. Férderung
setzt Impulse und signalisiert Koopera-
tion auf allen Ebenen.

Mobilitat ist ein wesentliches Element der
Lebensqualitat; diese Lebensqualitat zu
verbessern, ist das (bergeordnete Ziel
der Landesentwicklung. Daraus und aus



fordert zielkonforme Initiativen in den
Zentren und wirkt an Konzepten und Pro-
jekten mit. Flir die Zentren sollen fol-
gende Schwerpunkte gesetzt werden:

der bisherigen verkehrspolitischen Orien-
tierung sowie den gesellschaftlichen Be-
funden und Trends leiten sich folgende
verkehrspolitische Ziele ab:

+ Mobilitdtschancen verbessern
+ verkehrsbedingte Klima- und Umwelt-
belastungen minimieren

+ das Verkehrssystem effizienter machen
+ einen sicheren Betrieb der Infrastruktur

gewadhrleisten

Handlungsschwerpunkte
fiir das gesamte Bundesland

+ Im &ffentlichen Verkehr werden
Angebots- und Nachfragestandards
entwickelt, um flr Niederdsterreich
attraktive, effiziente und finanzierbare
Angebote zu schaffen.

+ Die Verkehrssicherheit soll durch eine
konsequente Verkehrssicherheitsarbeit
mit differenzierten Initiativen weiter
erhoht werden.

+ Das Verkehrssystem und die Siedlungs-
entwicklung sind abzustimmen.

+ Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel,
das im Alltagsverkehr immer wichtiger
wird. Schnelle und komfortable
Radverbindungen sollen geschaffen
werden.

+ Ein Gropteil der Straf3en in Niederdster-

reich kommt in die Jahre und bedarf
einer aufwendigen Erhaltung. Die
Strapenerhaltung ist daher zu sichern.
+ Die Organisation im Verkehrssystem
soll optimiert werden.
+ Die E-Mobilitat soll forciert werden.

Schwerpunkte fiir Zentren

+ Die Multimodalitat fordern: Der

offentliche Raum soll im Sinne einer
Foérderung des Umweltverbundes
gestaltet werden; die Potenziale zur
Starkung der Aktivverkehre, wie das
ZufuPBgehen und das Radfahren, sollen
ausgeschopft und die gemeindeliber-
greifende Netzentwicklung soll
unterstitzt werden. Im 6ffentlichen
Verkehr (OV) gilt es, attraktive und
effiziente Systeme in den und in die
Zentren anzubieten. Die RADLgrund-
netze stellen wichtige Zubringer zu
diesen OV-Knoten dar.

+ Das Fahrrad als Alltagsverkehrs-

mittel etablieren: In Zentren und
urbanen Gebieten nehmen Radver-
kehrsanteile kontinuierlich zu. Das
Straf3ennetz soll fahrradfreundlich
gestaltet werden, besondere
bewusstseinsbildende Initiativen der
Stddte und Gemeinden zur Steigerung
des Radverkehrs sollen unterstitzt
werden.

+ Emissionsarme Verkehrsmittel

fordern: In Ballungsrdumen und stark
vom Kfz-Verkehr gepragten Gebieten
sind die Umweltbelastungen durch
Luftschadstoffe hoch. Emissionsarme
Verkehrsmittel und Fahrzeuge sollen
daher geférdert werden. In diese
Richtung weist unter anderem die
Landesstrategie fiir E-Mobilitat.

« Die Erreichbarkeit fiir Bevolkerung

und Wirtschaft sichern: Fir die
niederésterreichische Wirtschaft ist die
Erreichbarkeit innerhalb der Ostregion
ein besonderes Anliegen, sowohl im

In den Zentren sind die Stadte wesent-
lichste Handlungstragerinnen, das Land

Durchgangs- als auch im Ziel- und
Quellverkehr. Die Infrastrukturnetze
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sollen daher entlastet und neue,
gemeinsame Initiativen etwa bei der
Citylogistik sollen gesetzt werden. Im
offentlichen Verkehr gilt es, auch fur
Zentren landesweite Erreichbarkeits-
standards in Form von Taktverkehren
zu entwickeln.

Schwerpunkte
fiir Verkehrsachsen

Die Verkehrsachsen sind das Riickgrat

der Erschliefung innerhalb des Landes

Nieder@sterreich, vor allem auch im

Pendelverkehr von und nach Wien und

St. Polten. Darlber hinaus sichern die

Verkehrsachsen die Erreichbarkeit zwi-

schen den Zentren und von diesen in die

Zentralrdume innerhalb und auPerhalb

Nieder@sterreichs. Flr diese Verkehrs-

achsen soll eine hohe Angebotsqualitat

geschaffen werden; im 6ffentlichen Ver-
kehr sind daflr attraktive Knoten als
modale und intermodale Schnittstellen
wesentlich. Bei den Verkehrsachsen sind

im Allgemeinen nicht nur das Land, son-

dern mehrere Handlungstrager - Bund,

OBB, ASFINAG, Gemeinden - tatig, sodass

Kooperationen unerldsslich sind. Daraus

leiten sich folgende Schwerpunkte ab:

« 6V-Knoten als modale und intermo-
dale Schnittstellen verbessern: Im
offentlichen Verkehr muss die Effizienz
und Wirksamkeit des Angebots weiter
optimiert werden - an den modalen und
intermodalen Schnittstellen der
Verkehrsachsen (,,Bahnhof 2.0"), sowie
zwischen den Linienangeboten und
dem bedarfsorientierten 6ffentlichen
Verkehr.

+ Verkehrsachsen ausbauen und
effizient nutzen: Attraktive Taktan-

gebote und die Optimierung des
OV-Netzes sollen die Erreichbarkeiten,
insbesondere flr Pendlerinnen, in
Niederdsterreich verbessern. Beim
Strafenverkehr sind hohe Verkehrsbe-
lastungen von Anwohnerinnen durch
die Férderung des Umweltverbundes,
die Blndelung von Verkehrsstromen
oder durch Ortsumfahrungen zu
reduzieren.
Intermodale Knoten fiir den Giiter-
verkehr schaffen: Entlang der Ver-
kehrsachsen sollen intermodale Knoten
fUr den Glterverkehr geschaffen
werden, um Guterverkehre aus dem
landlichen Raum besser an diese
Verkehrsachsen anzubinden.
+ Infrastrukturprojekte effizient
und umweltfreundlich abwickeln:
Infrastrukturprojekte, die entlang
von Verkehrsachsen vorgesehen sind,
mussen so gestaltet werden, dass
Larm- und Schadstoffgrenzwerte
unterschritten und der Flachenver-
brauch minimiert werden. Die Sied-
lungsentwicklung ist u. a. auch an der
Strapenfunktion auszurichten. Schnell-
ladeinfrastruktur fir E-Mobilitat wird
entlang der Achsen zur Verfligung
gestellt, um eine Grundversorgung mit
E-Mobilitat sicherzustellen.

.

Schwerpunkte
fir den landlichen Raum

Im Iandlichen Raum missen spezifische
Angebotsqualitaten entwickelt werden,
die den siedlungsstrukturellen Gegeben-
heiten und den Erschliefungsmdglich-
keiten, insbesondere im &ffentlichen Ver-
kehr, gerecht werden. In diesem landlichen
Raum sind Innovation und Kooperation



besonders wichtig - aber auch die Ent-

wicklung regionaler Starken und Quali-

taten, die teilweise von der Verkehrs-
qualitat und Erreichbarkeit abgekoppelt
sind. Dementsprechend gelten folgende

Schwerpunkte:

* Erreichbarkeiten zentraler Orte
und Einrichtungen verbessern:

Die Erreichbarkeit der zentralen Orte
und Einrichtungen soll verbessert,

der Zugang zu den Verkehrsachsen
erleichtert werden. So werden etwa im
offentlichen Verkehr Angebotsstan-
dards definiert und bedarfsorientierte
offentliche Verkehre als Ergénzung zu
den Linienverkehren vom Land
Niederdsterreich mitgestaltet und
gefdrdert.

+ Regionallogistik fordern: Regional-
logistik unterstiitzt die Effizienz im
Verkehrssystem und hat das Potenzial,
negative Umweltauswirkungen zu
reduzieren. Kooperationen mit den rele-
vanten Unternehmen mit gréf3erem
Verkehrsaufkommen sind anzustreben
und Regionallogistikprozesse zu
unterstitzen. Insgesamt sollen
Prozesse im Sinne einer Optimierung
der Glterverkehrslogistik durch das
Land begleitet werden, auch durch die
Férderung von Innovationen und durch
bewusstseinsbildende MaBnahmen.

+ Das Strapennetz optimieren und
Strapenprojekte standardisieren:

Fur Strapeninfrastrukturprojekte im
Iandlichen Raum (z. B. Umfahrungen)
wird die Zweckmapigkeit durch

eine kriteriengestitzte Beurteilungs-
methode verbindlich gemacht.

+ Gemeinden und Regionen bei der
Planung lokaler und regionaler
FupBwege- und Radverkehrsnetz
unterstiitzen: Der FuBgangerinnen-

verkehr wird abseits der Stadt- und
Ortszentren generell vernachldssigt, oft
fehlen in den Gemeinden gesicherte
Gehwege und Querungen. Das Land
wird einheitliche Standards, wie zum
Beispiel Regel- und Mindestbreiten und
Richtlinien fir die Gestaltung von
attraktiven Platzen und Ortszentren
bereitstellen.

+ Angebote bei Breitband und Internet
verbessern: Die Anbindung an Knoten
und der weitere Netzausbau sind
sicherzustellen, die Gemeinden sind
dabei zu unterstitzen.

Beteiligung der Offentlichkeit
und Schritte zur Umsetzung

Das Mobilitatskonzept ist - will es erfolg-
reich sein - auf die Kommunikation mit
den Regionen angewiesen. Deshalb hat
ein qualitativer und kontinuierlicher Dia-
log hohe Prioritat. Eine derartige Kommu-
nikation findet bereits statt, etwa im Rah-
men von Fahrplandialogen und projektbe-
zogenen Informationen zu Schienen- und
Strafenprojekten in Form moderierter
Prozesse. Schlieflich sollen auch die nie-
derdsterreichischen Mobilitdtsmanager-
Innen den direkten Kontakt zwischen den
Gemeinden, der Landesverwaltung und
den im Verkehr zustandigen Organisatio-
nen und Unternehmen erleichtern.

Die konkreten Mapnahmen sind zu evalu-
ieren. Dieses Monitoring soll die M&glich-
keit bieten, Fehlentwicklungen entgegen-
zusteuern und auf aktuelle verkehrs- und
umweltpolitisch gednderte Rahmenbedin-
gungen reagieren zu kdnnen.
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Im Land Niederosterreich besteht eine
lange Tradition konsequenter Verkehrs-
planung und Verkehrspolitik: Die Nieder-
Osterreichische  Landesregierung  be-
schloss 1991 und 1997 Landesverkehrs-
konzepte, die zwischenzeitlich mehrfach
fortgeschrieben und aktualisiert sowie
durch Fachkonzepte konkretisiert wur-
den. Aufbauend auf dem Niederdster-
reichischen Landesentwicklungskonzept
2004 und den Perspektiven fir die
Hauptregionen 2006 wurde im Jahr 2010
die Strategie , Verkehr Niederdsterreich”
erstellt, um auf verkehrliche Trends flexi-
bel reagieren zu kénnen. Auch wenn ein
politischer Beschluss ausblieb, ist dieses
Konzept eine wichtige Grundlage fiir das
neue Mobilitdtskonzept.

Der MapBnahmenteil des Landesver-
kehrskonzeptes 1997 inklusive Priorita-
tenreihung fir Infrastrukturmafnahmen
wurde mit Beschluss der Landesregie-
rung zuletzt im Jahr 2000 aktualisiert.
Seither gibt es in Niederdsterreich, in den
benachbarten Bundesldndern und auch
auf internationaler Ebene neue Ziele,
Rahmenbedingungen und Konzepte, die

es nahelegen, ein neues Landesmobili-
tatskonzept zu erarbeiten. In den letzten
Jahren wurden auf3erdem zahlreiche ver-
kehrs- und mobilitdtsrelevante Strategien
und Zielpapiere in Niederd&sterreich ent-
wickelt, die eine weitere wichtige Grund-
lage des vorliegenden Mobilitdtskon-
zeptes sind.

In den letzten Jahrzehnten wurden die
geplanten Verkehrsprojekte fir Strafe
und Schiene weitgehend realisiert. Das
Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung hat
sich entsprechend aktueller Trends ge-
wandelt, tagliche Wege werden zuneh-
mend multimodal organisiert. Angesichts
dieser Verdnderungen scheint es zweck-
mapig, nunmehr ein umfassenderes Mobi-
litdtskonzept zu entwickeln. Dieses unter-
scheidet sich inhaltlich und formal von
den bisherigen Landesverkehrskonzepten
durch rdaumliche Schwerpunkte und die
Konzentration der Kréafte des Landes auf
neue Handlungsfelder. Schlieplich orien-
tiert sich das Mobilitatskonzept starker
an der wichtigsten Akteurin - der Be-
vilkerung als Gestalterin der tdglichen
Mobilitat.

Niederosterreich Strategie Verkehr 2010
Niederosterreich Landesverkehrskonzept 1997

Mobilitdtskonzept Niederdsterreich 2030+

Offentlicher Verkehr in Niederdsterreich

Niederdsterreich Breitbandstrategie 2020

Landesentwicklungskonzept
flr Niederdsterreich
Perspektiven fiir die Hauptregionen

Niederdsterreich Energiefahrplan 2030
Klima- und Energieprogramm 2020
Elektromobilitatsstrategie 2014-2020



Die europdischen Entwicklungen, aber
auch nationale Veranderungen beein-
flussen den Verkehr in Niederdsterreich,
ebenso die zwischenzeitlich formulierten

Zielsetzungen und Strategien des Landes,
insbesondere in der Raumordnung und im
Umweltschutz.

2.1 Europa und die europaische Integration

Der europdische Integrationsprozess der
letzten Jahrzehnte hat sich mafgeblich
auch auf das Bundesland Niedergster-
reich ausgewirkt. Die Offnung des Ostens
und der EU-Beitritt Osterreichs stellten
Niederdsterreich ins Zentrum von Europa
und verdnderten somit seine verkehrs-
geografische und wirtschaftliche Posi-
tion; die wirtschaftliche Entwicklung der
Nachbarldander und deren stark wach-
sende Markte haben dazu beigetragen,
dass die Stadt Wien und ihr Umland in
Niederdsterreich und im Burgenland
heute zu den am stdrksten wachsenden
Metropolregionen in Europa zdhlen. Da-
mit verbunden waren eine dynamische
Verkehrszunahme und erhebliche Heraus-
forderungen fir die Verkehrsinfrastruk-
turentwicklung in Niederosterreich.

Gut ausgebaute und leistungsféhige Ver-
kehrswege sind die Grundlage flr eine
hohe Lebensqualitdt und eine wichtige
Voraussetzung flr prosperierende Wirt-
schaftszentren. Die Europdische Union
hat daher mit dem europdischen Ver-
kehrsnetz (TEN) ein Infrastrukturnetz
entwickelt, welches in seiner Gesamtheit
bis 2050 fertiggestellt sein soll. Das
Transeuropdische Verkehrsnetz zielt auf
gute Erreichbarkeiten der Zentren und
Regionen ab. Fir Niederosterreich von

besonderer Bedeutung sind nicht nur die
Verbindungen nach Wien und in die be-
nachbarten Landeshauptstddte, sondern
auch die bilateralen regionalen und loka-
len Verbindungen mit den Nachbarstaa-
ten Tschechien, Slowakei und Ungarn. Das
erfordert die Schaffung neuer Ver-
kehrsverbindungen und die Verkirzung
von Reisezeiten fir grenziiberschreitende
Verkehre.

Neben wirtschaftlichen Wachstumszielen
stehen auf EU-Ebene klima- und ener-
giepolitische Ziele im Vordergrund. Mit
dem WeiPbuch ,Fahrplan zu einem ein-
heitlichen europdischen Verkehrsraum -
hin zu einem wettbewerbsorientierten
und ressourcenschonenden Verkehrssys-
tem" legte die EU-Kommission im Jahr
201 eine umfassende Strategie zur Ver-
besserung des Verkehrssystems vor. Ver-
kehrsbedingte  Treibhausgasemissionen
sollen bis zum Jahr 2050 um rund 60 %
gegeniber dem Stand von 1990 reduziert
werden. Dieses Ziel soll unter anderem er-
reicht werden, indem 50 % des Personen-
und Glterverkehrs Gber mittlere Entfer-
nungen auf die Eisenbahn und das Schiff
verlagert und emissionsarme Fahrzeuge
eingesetzt werden. Des Weiteren werden
die Entkoppelung von Verkehrs- und Wirt-
schaftswachstum und ausgewogene Ver-

DAS VERKEHRSPOLITISCHE
UMFELD
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' Die Central European Region (Centrope-
Region) setzt sich aus den Bundeslandern
Wien, Niederdsterreich und Burgenland,
dem tschechischen Kreis Sidmahren,
dem slowakischen Kreis Trnava und den
ungarischen Komitaten Gydr-Moson-
Sopron und Vas zusammen.

2 Centrope: strategischer Rahmen fir die
Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung in
Centrope. Beschluss des politischen
Boards von Centrope, Briinn, 21. Juni 2012
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hdltnisse zwischen den Verkehrstragern
Schiene und Strafe als wesentliche Ziele
genannt. Diese Vorgaben stellen die Ver-
kehrspolitik generell und auch die Ver-

2.2 Nachbarstaaten

Die zentrale Lage Niederdsterreichs mit
einer qut ausgebauten hochrangigen
Infrastruktur und das dynamische Wachs-
tum waren bisher mit einer Zunahme des
Verkehrsaufkommens, insbesondere im
motorisierten Verkehr, verbunden. Vor
allem in der Centrope-Region' haben die
grenziberschreitenden Giter- und Perso-
nenverkehre in den letzten Jahren zu-
genommen, ausgeldst durch eine wirt-
schaftliche, rdumliche und soziale
Integration. Es ist zu erwarten, dass sich
dieser Trend fortsetzen wird, denn die
Motorisierung in den Nachbarstaaten
steigt weiterhin. Die Verkehrsprognosen
fUr diesen Raum zeigen, dass ,,ohne eine
Starkung der offentlichen Verkehrs-
systeme [..] der grenziberschreitende
Kfz-Verkehr innerhalb von Centrope um
ca. 140 % zunehmen [wird], bezogen auf
den Zeitraum von 2005 bis 2025. Bei ei-
nem verstarkten Ausbau des &ffentlichen
Verkehrs wird der Kfz-Verkehr zwar eben-
falls wachsen, aber mit plus 80 % nahezu
nur halb so stark."?

Fur die Centrope-Region wurde daher im
Rahmen des Projektes INAT (Infrastruc-
ture Needs Assessment Tool) ein politi-

kehrspolitik in Niederdsterreich vor be-
sondere Herausforderungen.

sches Papier verabschiedet, in welchem
sich die Regionen auf eine langfristige Vi-
sion Uber die Infrastrukturentwicklung fur
die Straffe, Schiene, Wasserstrape und
auch flr den Radverkehr verstandigt und
Mafnahmen fir eine grenziberschrei-
tende, kooperative Entwicklung von infra-
strukturellen und verkehrsorganisatori-
schen Projekten entwickelt haben.
Ebenso wird in der ,Europaregion Donau -
Moldau (EDM)" im Dreildndereck Tsche-
chische Republik, Osterreich (Nieder-
Osterreich  und Oberdsterreich) und
Deutschland an attraktiven Mobilitats-
angeboten gearbeitet, um die grenz-
Uberschreitende Entwicklung und den
abgestimmten Ausbau von Verkehrsinfra-
strukturen voranzutreiben. Im Rahmen
dieser Kooperation stehen eine abge-
stimmte grenziberschreitende Verkehrs-
planung, die verbesserte Anbindung der
Region an die transeuropdischen Ver-
kehrsnetze, zielgruppengerechte flexible
und grenziiberschreitende Mobilitdtsan-
gebote und leicht zugangliche Mobilitats-
informationen Uber Regionsgrenzen hin-
weg im Vordergrund.



2.3 Bundesverkehrspolitik

Der Gesamtverkehrsplan Osterreich aus
dem Jahr 2012 legt fest, wie sich Oster-
reichs Verkehrssystem bis 2025 entwi-
ckeln soll. Von besonderer Bedeutung fir
die Bundeslander - also auch fir Nieder-
Osterreich - sind die ambitionierten Ziele
im offentlichen Verkehr. Der Bund und die
OBB beabsichtigen, aufbauend auf dem
Infrastruktur-Zielnetz 2025+, einen dster-
reichweiten integrierten Taktfahrplan zu
realisieren. Dieser integrierte Taktfahr-
plan soll flaichendeckend Anschlusskno-
ten im Fernverkehr fir die optimale Ver-
knipfung mit dem Nahverkehr aufweisen
und Schnittstellen im Bahn- und Busver-
kehr optimieren. Im nationalen Fernver-
kehr sollen alle Achsen im Stundentakt
bedient werden. Auch im Nahverkehr er-
folgt eine Bedienung im Stundentakt, auf
hoch belasteten Netzabschnitten in kir-
zeren Intervallen. Wesentlichstes Ziel des
integrierten Taktfahrplanes ist die Reduk-
tion der Fahrzeiten bis zum Jahr 2016 auf
der Ost-West-Achse und bis 2023 auf der
Nord-Sid-Achse. Die Zugkilometer im
Fernverkehr sollen von 25,8 Mio. km auf
39,3 Mio. Zugkilometer erhoht werden. Im
Nah- und Regionalverkehr liegen mehrere
Varianten vor, die mit den Bundeslandern
gemeinsam festgelegt werden sollen. Da-
bei geht es auch um eine Aufteilung der
Kosten flr die Bestellung dieser Ange-
botsverdichtung.

Auperdem entwickelte der Bund gemein-
sam mit den Bundesldndern Empfehlun-

gen fiir bundesweite OV-Standards fiir die
Bedienung im &ffentlichen Verkehr von in
sich geschlossenen Siedlungseinheiten
(sogenannte Siedlungskerne), deren Um-
setzung mittelfristig (bis 2019) empfohlen
wurde. Die Einfihrung dieser Standards
erfordert auch Angebotsverbesserungen
in Niederdsterreich, die schrittweise um-
gesetzt werden sollen.

Hinsichtlich des hochrangigen Infrastruk-
turausbaues stitzt sich der Bund auf die
Ausbauprogramme der ASFINAG und auf
das Zielnetz der OBB-Infrastruktur AG.

Im Strafenverkehr hat sich der Bund zum
Ziel gesetzt, die Zahl der Verkehrstoten
von 523 im Jahr 2011 auf unter 300 im
Jahr 2020 zu reduzieren. Der Straf3en-
ausbau beziehungsweise die Modernisie-
rung steht vorrangig im Zeichen der Ver-
kehrssicherheit.

Im Zuge der Ubertragung der Bundes-
strafen B an die Lander im Jahr 2002
wurde den Landern ein bis 2007 zweck-
gebundener Zuschuss zur Finanzierung
und Erhaltung dieser Strapen zur Verfi-
gung gestellt. Seit dem Jahr 2008 ist die
Finanzierung der nunmehrigen Landes-
strafen B Landessache: Im Rahmen des
Finanzausgleichs flieBen Bundesmittel an
die Lander, wobei es keine Zweckbindung
mehr gibt.
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2.4 Mobilitat in der Ostregion

Die Bundesldander Wien, Niederd&sterreich
und das Burgenland haben vereinbart,
eine gemeinsame regionale Mobilitats-
strategie in ihren neuen Mobilitatskon-
zepten zu verankern. Gemeinsames Han-
deln ergibt sich aus den gemeinsamen
Herausforderungen, insbesondere durch
den Pendelverkehr innerhalb der soge-
nannten ,Stadtregion+" und durch weit-
raumige funktionale Verkehrsbeziehun-
gen. Als Gsterreichische Ostregion wird
das Gesamtgebiet der drei Bundeslander
bezeichnet, als , Stadtregion+" gelten die
Wachstumsgebiete Wiens, Niederdster-
reichs und des Burgenlands. Im Ubrigen
starkt eine abgestimmte Mobilitatsstrate-
gie die Position der Ostregion innerhalb
Osterreichs und im internationalen Kon-
text. Deshalb sind die Vertiefung der Ko-
operation zwischen den Bundesldndern
und - ganz generell - die Abstimmung von
verkehrspolitischen Positionen und Inter-
essen zweckmapig und wichtig.

Die vorliegende gemeinsame Strategie ist
das Ergebnis eines Diskurses mit den Lan-
dervertreterinnen und dem Verkehrsver-
bund Ost-Region, wobei auf vorhandene
verkehrspolitische Grundsatze und auf
strategische Aussagen in den entstehen-
den Mobilitdtskonzepten zurlickgegriffen
werden konnte.

2.4.1 Herausforderungen
und Aufgaben

Die Ostregion ist durch gemeinsame
Herausforderungen und Aufgaben, aber
auch durch strukturelle und verkehrsgeo-
grafische Unterschiede geprdagt. Raum-

lich lassen sich der Ballungsraum mit
einer dynamischen Bevdlkerungs- und
Siedlungsentwicklung  (,Stadtregion+"),
Siedlungs- und Verkehrsachsen sowie der
landliche Raum ohne ausgeprdgte Wachs-
tumsdynamik unterscheiden. Angesichts
dieser Entwicklungstendenzen gibt es
mehrere besondere Herausforderungen.

(1) Eine wachsende Region

Wien soll langerfristig (2030+) um
270.000 Einwohnerinnen wachsen - auf
insgesamt knapp zwei Mio. Einwohner-
Innen. Das dynamische Wiener Umland in
Niederdsterreich und im Burgenland
lasst einen weiteren Zuwachs von etwa
170.000 EinwohnerInnen erwarten, sodass
nach 2030 in der ,,Stadtregion+" mehr als
drei Millionen Menschen leben werden.
Die gropte Herausforderung ist - ange-
sichts bereits vorhandener Kapazitats-
probleme im Verkehrssystem - die Bewal-
tigung des dadurch induzierten Verkehrs.
Die steigende Attraktivitat der Stadtre-
gion+ Idsst darliber hinaus auch zusatz-
liche Pendlerstrome in der gesamten
Ostregion bzw. zu den &stlichen Nachbar-
staaten erwarten. Angesichts dessen ist
eine abgestimmte Raum- und Verkehrs-
planung auch Uber die Ldndergrenzen
hinweg wichtig, insbesondere in der dyna-
mischen Stadtregion+. Neue Siedlungs-
schwerpunkte und urbane Verdichtungen
sollen an (hochrangigen) offentlichen
Verkehrsmitteln ausgerichtet sein. Dabei
sind die Raumplanung und die Raumord-
nung besonders gefordert, schlieflich
bestehen zwischen Siedlungsstruktur,
Verkehrsangeboten und dem Mobilitats-
verhalten Zusammenhange mit langfristi-



Entwicklungs-
perspektiven in
der Stadtregion+

Craelle: PGO, 1001, eigene Ergnaangen Merbst 2014

Entwicklungsperspektiven der Stadtregion+,
‘Weiterentwicklung im Rahmen der Abstimmungen zu den Landesverkehrskonzepten

=== Stadt-Umland-Kooperationen 277 Ergdnzender Standortraum
0 Entwicklu mrpurm mmhk&ummmmn'ml;mr
n MOEsC Badeutung fir nftige regionale .
Orbe mit besonderer zentraldrtlicher Funition "
*  Zielgebiete der Stadtentwicklung 2014 b - i el
landschaftsdkologischer Bedeutung

0 Emtwicklungsachse
Raume entlang hochrangiger Vierkehrsinfrastukiur — Gowisser
zwischen mehrenen Entwicklungsschwenpunkten
Polyzentrischer Standortraum ——  Stastsgrenzen
funktional eng verllochtener Raum rwischen
mehreren Entwicklungsschwerpunkten
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gen Wirkungen. Eine rdumlich zersplit-
terte und nicht abgestimmte Entwicklung
zieht hohe o6ffentliche Kosten fir Infra-
struktur und OV-Angebote, aber auch
hohe individuelle Kosten fiir die Nutzerin-
nen nach sich.

(2) Wien und das Umland

Eine abgestimmte Mobilitdts- und Ver-
kehrspolitik - insbesondere in der Stadt-
region+ - ist eine besondere Herausforde-
rung, schlieflich qilt es, einen Teil der
stark auf Wien ausgerichteten Verkehrs-
stréme auf den 6ffentlichen Verkehr zu
verlagern. Erhebungen zeigen im Ubrigen,
dass Wege zwischen Wien und den an-
grenzenden Umlandgemeinden Uberwie-
gend mit dem Auto zuriickgelegt werden,
wdhrend bei ldngeren Distanzen in der ge-
samten Ostregion der OV-Anteil zunimmt.

(3) Attraktivitat und Stellenwert

des offentlichen Personennah- und

-regionalverkehrs

Angesichts des gesamten Verkehrszu-

wachses in der Stadtregion+ gibt es ver-

kehrspolitische Positionen und Interessen
der Ldnder, die eine gemeinsame Initia-
tive erfordern:

+ Die Stadt Wien strebt gemap Stadtent-
wicklungsplan 2025 (beschlossen 2014)
fir den Binnenverkehr einen Wegeanteil
der WienerInnen von 80 % im Umwelt-
verbund (6ffentlicher Verkehr, Rad-
und FuBgdngerinnenverkehr) an; auch
der Pendelverkehr soll - mit Hinweis
auf 0kologische Ziele - verstarkt als
offentlicher Verkehr stattfinden.

» FUr Niederd6sterreich und das Burgen-
land ist die Erreichbarkeit in die und
innerhalb der Stadtregion+ wesentlich.
Auch das Niederdsterreichische
Klima- und Energieprogramm 2020
(2014) und die Energiestrategie

Burgenland (2013) erfordern Initiativen
im &ffentlichen Verkehr.

Im Bewusstsein dieser Herausforderung
wurden bereits mehrere Prozesse abge-
wickelt:

+ In der Nah- und Regionalverkehrsstra-
tegie Ostregion (NRSO, 2012) wurden
Uberwiegend erforderliche Koordina-
tions- und Abstimmungsprozesse
im &ffentlichen Verkehr behandelt.

+ Im Schienenverkehrskonzept Region
Wien (OBB-Infrastruktur AG, 2012) sind
Verbesserungen des OV-Angebotes in
der Region bis 2025 enthalten, mit
dichteren Intervallen auf den Verkehrs-
achsen, attraktiveren und leistungs-
fahigeren Fahrzeugen und einer
héheren Kapazitat im innerstadtischen
OV-Angebot (Planfall ,Bypass light").

In der Stadtregion+ ist darliber hinaus die

Verbesserung bzw. Schaffung tangentia-

ler OV-Angebote wesentlich und im ge-

meinsamen Interesse der Bundeslénder.

Die Attraktivitdt des Standortes Wien fir

Arbeitspldtze und zentrale Einrichtungen

sowie die Wohnqualitat im Umland, ge-

pragt durch im Allgemeinen geringere

Wohnkosten, erzeugen starke, auf Wien

gerichtete Verkehrsstrome. Hochwertige

Verkehrsangebote - insbesondere im 6f-

fentlichen Verkehr - sind deshalb ein zen-

trales Interesse der Bundesldander Nieder-

Osterreich und Burgenland.

(4) Offentlicher Verkehr abseits

des Ballungsraumes

Auperhalb der Stadtregion+ und abseits
der Verkehrsachsen nimmt die Angebots-
qualitdt im offentlichen Verkehr ab,
Linienverkehre werden mittelfristig ge-
map bundesweiten OV-Standards bei ent-
sprechender Siedlungsdichte und Nach-
frage angeboten. Daraus erwdchst die



Herausforderung, durch neue Angebots-
formen - dem sogenannten bedarfsorien-
tierten OV bzw. Mikro-OV - kostengiinsti-
gere und dennoch attraktive Angebote zu
schaffen. Diese bedarfsorientierten Sys-
teme sind mit dem Linienverkehr mit
Bahn und Bus zu einem attraktiven Ange-
bot zu verknipfen.

(5) Giiterverkehr

Fir den grenziiberschreitenden Strafen-
guterverkehr werden laut Bericht des
.Centrope Infrastructure Needs Assess-
ment Tool” Zunahmen von mehr als
100 % vorausgesagt (2005-2025/30).
Deshalb ist fir die Grenzregionen Nieder-
Osterreichs und des Burgenlands eine um-
weltschonende Abwicklung des Giiterver-
kehrs, also eine Verlagerung auf die
Schiene, angesichts der verkehrspoliti-
schen Ausgangslage in den Nachbar-
staaten eine grofe Herausforderung. In
Niederdsterreich wird der Glterverkehr
(Strafe, Schiene, Schiff) laut ,Glterver-
kehr in Niederdsterreich - Prognose von
Angebot und Nachfrage” von 2008 bis
2030 um 30 % wachsen. Dazu kommen
die Zielvorstellungen im Weifbuch der
Europdischen Kommission, die bis 2030
anstrebt, 30 % des Guterverkehrs mit
Fahrweiten groper als 300 km auf die
Schiene zu verlagern. Deshalb soll im
Zusammenwirken der relevanten Hand-
lungstrédger  (Lander, Verkehrsunter-
nehmen, Transportwirtschaft) ein ldnger-
fristiger Handlungsrahmen fir den
Guterverkehr in der Ostregion erarbeitet
werden.

In der City-Logistik gibt es neue, innova-
tive Impulse und Erfolg versprechende
Kooperationen. Die drei Bundeslander
sollen an diesen Initiativen mitwirken und
diese durch begleitende verkehrspoliti-
sche Maf3nahmen unterstitzen.

(6) Ein Tarif- und Informationssystem

fiir die Multimodalitat

Fur die Veranderung des Mobilitatsver-

haltens reichen Angebote allein nicht aus,

sie missen durch bewusstseinsbildende

MafBnahmen ergdnzt werden. So ist fir

persénliche Mobilitdtsentscheidungen die

Information Uber die verfligbaren Alter-

nativen erforderlich. Die drei Lander

haben vor, gemeinsame Aktivitdten im

Bereich Bewusstseinsbildung und Infor-

mation zu ergreifen. Dazu zahlen:

+ ein intermodales Auskunftssystem
unter Einbeziehung multimodaler
Mobilitdtsangebote

+ ein neues kundenorientiertes und
einfaches Tarifsystem (Tarifreform),
das auf die Individualisierung der
Gesellschaft reagiert und differenzierte,
zielgruppenorientierte Angebote
enthalt

« die Integration der Mikro-OV-Systeme
in das OV-Auskunftssystem

Insgesamt soll der Trend zur persdnlichen

Multimodalitdt durch ein umfassendes

Mobilitats-Informationssystem unterstiitzt

werden.

2.4.2 Transnationale Initiativen

Die Centrope-Region mit den Zentren
Wien, Brinn, Bratislava, Gy6ér und Sopron
hat ein erhebliches Wachstumspotenzial.
Im Bewusstsein dessen wurden und wer-
den mehrere Prozesse abgewickelt, die
operativ entsprechend gescharft werden
sollen, sodass absehbare Handlungen
festgelegt werden kdnnen. Kooperations-
prozesse mit den &stlichen Nachbarstaa-
ten sind dort zu intensivieren, wo mittel-
fristige Handlungen zu erwarten sind.
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(1) Regionale Interessen
Nach mehreren Prozessen und Projekten
besteht eine umfangreiche Liste an Vor-
schldgen und Ideen, um die Mobilitdt von
Gutern und Menschen in der Region
nachhaltig und effizient zu gestalten. Die
Donauraumstrategie als abgestimmt,
Uberregionale Strategie der Raum- und
Verkehrsentwicklung stellt den Rahmen
fir weiterfiihrende und konkretere Pro-
zesse und Projekte dar. Weitere Prozesse
stitzen sich im Wesentlichen auf diese
Strategie. Aus Sicht der Bundesldnder
Wien, Niederdsterreich und Burgenland
sind folgende Initiativen besonders rele-
vant:
+ Grenziiberschreitendes, intermodales
Verkehrsinformationssystem
Das innerhalb der Osterreichischen Ost-
region bewdhrte regionale, dynamische
und intermodale Verkehrsinformations-
und Routenplanungssystem AnachB.at
bzw. Verkehrsauskunft Osterreich (VAO)
findet in ganz Osterreich und in Europa
Anklang. Flr Reisen Uber Schnittstellen
hinweg sind gute Informationen erforder-
lich. Schrittweise soll daher die Verflg-
barkeit von Mobilitdtsinformationen fir
Reisende in der gesamten Centrope-
Region verbessert werden. Langfristiges
Ziel ist eine Ausweitung des Angebotes
analog der Verkehrsauskunft in der
Centrope-Region.

+ Attraktive Tickets fiir den grenziiber-
schreitenden Personenverkehr

Leicht verstandliche, glinstige Ticketan-
gebote erleichtern das grenziiberschrei-
tende Reisen. Die EURegio-Tickets stellen
dabei schon ein Erfolgsmodell dar, das
den Menschen das Umsteigen auf Bus
und Bahn ermdglicht. Diese Angebote sol-
len weiterentwickelt werden, etwa durch
ein EURegio-Angebot bis Briinn und durch

weitere Verknlpfungen zwischen regio-
nalen und lokalen Mobilitatsangeboten.

+ Umsetzung der Projekte auf den
TEN-Schienenkorridoren

Ein attraktiver Wirtschaftsstandort be-
nétigt gute internationale Verbindungen
und ein attraktives Netz innerhalb der Re-
gion. Um die Verkehre mdglichst nachhal-
tig abzuwickeln, setzt die Region auf die
Schiene. Leistungsféhige Netzelemente
des transeuropdischen Verkehrsnetzes
sind Voraussetzung fir internationale
und regionale Angebotsverbesserungen.
Am wichtigsten sind die Projekte am Sud-
bahnkorridor, der Ausbau der Nordbahn,
die Aufwertung der Verbindungen nach
Bratislava, insbesondere via Marchegg,
und - als Verbindung zu den TEN-Korrido-
ren - eine bessere OV-Anbindung von
Eisenstadt durch die Schleifen Ebenfurth
und Eisenstadt.

* Intensivierung der Kooperation im
Donauverkehr

Die Bundeslander Wien und Niederdster-
reich bekennen sich zur Donau als Giter-
verkehrstrager. Das setzt leistungsfahige
Umschlagterminals in Osterreich und den
Ostlichen Nachbarstaaten - bis zum
Schwarzen Meer - voraus. Neben der Ver-
besserung der Infrastruktur zur Starkung
der Intermodalitat (Schiff - Bahn, Schiff -
Lkw) ist eine transnationale Zusammen-
arbeit der Donauhéafen wichtig.

e Position zur Breitspurbahn

Seit einigen Jahren gibt es Initiativen
zur Fdhrung einer Breitspurbahn bis
Bratislava bzw. in die Region Wien. Lange
Transportzeiten fir Glter zwischen Asien
und Europa kdonnten um etwa die Halfte
reduziert werden. Die Trassenfindung und
die Standortwahl fiir eine Schnittstelle



zum TEN-Schienennetz sind Gegenstand

einer Machbarkeitsstudie. Fir die Bundes-

[ander  Wien, Niederdsterreich  und

Burgenland sind folgende Aspekte bei der

Beurteilung dieses Projektes von Bedeu-

tung:

+ Flachenverbrauch der erforderlichen
Infrastrukturen und Opportunitats-
kosten

+ Verkehrs- und Umweltbelastungen im
Einzugsbereich des Terminals

+ Leistungsfahigkeit des TEN-Schienen-
netzes

* regionalwirtschaftliche Auswirkungen

+ Standorteignung eines Terminals

+ Hohe allenfalls erforderlicher
Zuschisse aus offentlichen Mitteln
flr Finanzierung und Betrieb

Aus derzeitiger Sicht hat das Projekt im
Hinblick auf bereits genannte verkehrs-
politische Herausforderungen und Aufga-
ben in der Ostregion keine Prioritat.

(2) Transnationale Prozesse
und Konzepte
e Infrastructure Needs Assessment Tool
(INAT)
Die INAT-Kooperationsagenda soll als in-
ternational abgestimmtes Verkehrskon-
zept im Rahmen von Centrope zukiinftig
weiterhin fir den Infrastrukturausbau
und fir gemeinsame Verkehrsmanage-
mentprojekte genutzt werden. Die ,,Infra-
struktur Vision 2030" ist als gemeinsame
Basis zu verstehen, die in der konkreten
Umsetzung intensiver bilateraler Koope-
ration bedarf. Diese Initiative sollte aus
der Sicht der Lander weitergefiihrt
werden.

* Bratislava Umland Management
(BAUM)

Im EU-Projekt BAUM ,,Bratislava Umland
Management - Koordination der Raum-
entwicklung” wurden Strategien flr die
zukinftige rdumliche Entwicklung der
Stadt Bratislava und der umliegenden Ge-
meinden entwickelt. Die Endergebnisse
liegen seit Ende 2014 vor.

¢ Verkehrskonzept
Burgenland - Westungarn

Im Rahmen eines grenziiberschreitenden
Verkehrskonzeptes ,Burgenland - West-
ungarn” werden sowohl Schienen- als
auch Strapenverbindungen sowie die
Kooperation  bei  staatsgrenzeniiber-
schreitenden Angeboten im &ffentlichen
Verkehr (Verkehrsverbund und Zusam-
menarbeit der Verkehrsunternehmen)
diskutiert. Dabei geht es vor allem um
Mafnahmen, die die Erreichbarkeit inner-
halb der Region und die Anbindung an die
ungarischen und 0&sterreichischen Bal-
lungsrdume verbessern sollen.

e South East Transport Axis (SETA)

Das EU-Projekt SETA untersuchte die At-
traktivierungs- und Ausbaumdglichkeiten
der Schieneninfrastruktur von Wien Uber
Bratislava und Westungarn nach Zagreb
beziehungsweise an die ndrdliche Adria.
Fur die Stadtregion+ sind dabei insbeson-
dere die Attraktivierung der Strecke Wie-
ner Neustadt-Mattersburg-Sopron und
die Schleife Ebenfurth vorrangig; mit der
Wiederherstellung der Eisenbahnstrecke
Oberwart-Szombathely kann gemeinsam
mit der bereits umgesetzten Elektrifi-
zierung und Geschwindigkeitserhéhung
zwischen Sopron und Szombathely die
Erreichbarkeit Wiens fir stdburgenlan-
dische Pendlerinnen verbessert werden.
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2.4.3 Regionale Mobilitats-
und Verkehrsstrategie

Innerhalb einer gemeinsamen Strategie
der Bundesldnder Wien, Niederdsterreich
und Burgenland werden folgende Hand-
lungsmdglichkeiten unterschieden:

+ Informationsaustausch und Abstim-
mungen ohne wechselseitige Hand-
lungsverpflichtung

+ Kooperationsprozesse, die in gemein-
same, akkordierte Projekte und
MafBnahmen oder Vorgangsweisen
minden

* Projekte, die Uberwiegend in den
Landesmobilitdtskonzepten bzw.
Landesverkehrsstrategien konkretisiert
werden

+ organisatorische und strukturelle
MafBnahmen, die eine Verbesserung
von Schnittstellen, die Scharfung von
Abldufen und die klare Zuordnung von
Aufgaben betreffen

Die gemeinsame Strategie umfasst - im

Einklang mit den Mobilitdtskonzepten der

Lander - einen Zeitraum von 15 Jahren.

(1) Informationsaustausch und

Abstimmungen

Eine gemeinsame Mobilitatsstrategie er-

fordert - unabhangig von weitergehenden

Initiativen - Vertrauen zwischen den we-

sentlichen Handlungstrdagern in den Bun-

deslandern. Dazu bedarf es:

+ eines regelmdfigen, dauerhaften
Informations- und Erfahrungsaustau-
sches (ber Initiativen im eigenen
Wirkungsbereich; dieser Informations-
austausch betrifft auch Vereinbarun-
gen, die von den Bundeslandern mit
Dritten geschlossen werden, sofern sie
die Mobilitats- und Verkehrspolitik
betreffen. Dazu zdhlen Vereinbarungen
und Vertrage mit dem Bund, den

Verkehrsunternehmen oder dem
Verkehrsverbund Ost-Region sowie
regionale Mobilitatspartnerschaften

+ Konsultationen bei Initiativen, die auch
die anderen Bundesldnder betreffen
(u. a. Parkraumbewirtschaftung,
Vereinbarungen mit den OBB, Vertrage
Uber Park & Ride und neue Mobilitats-
dienstleistungen)

(2) Kooperationsprozesse

Die Planungsabteilungen der Lander sind
flr die strategische Steuerung und Priori-
sierung von konkreten Projekten verant-
wortlich. In Wien ist die Finanzierung und
Planung von Verkehrsprojekten unter-
schiedlichen Ressorts zugeordnet.

Die Planungsgemeinschaft Ost unter-
stltzt die strategische Planung organi-
satorisch. Die zentrale Aufgabe des
Verkehrsverbundes Ost-Region ist die
operative OV-Planung, dazu gehért
auch die Bereitstellung eines intermo-
dalen Informationssystems. Das Stadt-
Umland-Management ist vorrangig fir
die kooperative Entwicklung konkreter
Projekte zustandig.

Grundsatzlich sollen die vorhandenen
Einrichtungen bzw. Organisationen (Pla-
nungsgemeinschaft Ost, Verkehrsverbund
Ost-Region, Stadt-Umland-Management)
flr gemeinsame Aufgaben herangezogen
werden.

* Strategische Steuerung

Fir komplexe Aufgaben mit unterschied-
lichen, aber auch mit gemeinsamen Inter-
essen sind entsprechende Kooperations-
prozesse notwendig. Fur derartige
Prozesse, aber auch fir die Vorbereitung
konkreter Projekte bedarf es einer koope-
rativen Steuerung auf strategischer
Ebene. Diese Steuerung wird von den
Planungsabteilungen der Lander wahrge-



nommen. Folgende Aufgaben stellen sich
jedenfalls:

+ Einvernehmen tber den Stellenwert
der Klima-, Umwelt- und Energiepolitik
fr die Mobilitats- und Verkehrspolitik,
bis hin zur Vereinbarung geeigneter
Indikatoren als Grundlage fiir gemein-
same politische Beschlisse,

ein abgestimmtes Controlling- und
Monitoring der gemeinsamen Verkehrs-
politik, sowohl fir qualitative bzw.
quantitative Ziele als auch fir Map-
nahmen

.Regionale Mobilitatspartnerschaften”
fur das Wiener Umland. Die Aktivitaten
und Kooperationsprozesse der Pla-
nungsgemeinschaft Ost und des
Stadt-Umland-Managements im
Verkehrsbereich sollen in diesem
Zusammenhang in einem ersten Schritt
reflektiert werden - als Grundlage fir
eine Neuformulierung bzw. Scharfung
der Aufgaben. Den Zielen der Mobili-
tats-konzepte der Bundeslander
entsprechend sollen entlang von
Korridoren sogenannte ,,Regionale
Mobilitatspartnerschaften” entwickelt
werden - dhnlich der Pilotaktivitat
.Regionales Mobilitatskonzept Korridor
Schwechat-Wien-Flughafenregion”,
welche im Rahmen des EU-geforderten
Projekts PUMAS bearbeitet wurde.

Das Stadt-Umland-Management Wien/
Niederdsterreich kann dabei eine
koordinierende Rolle einnehmen.
Nunmehr sollen auch andere Korridore
innerhalb eines grenziiberschreitenden
Kooperationsprozesses behandelt
werden - mit gemeinsamen Zielen,
Mafnahmen und Projekten. In diese
Prozesse sollen die Gemeinden, die
Bundeslénder, der Verkehrsverbund
Ost-Region und die Verkehrsunterneh-
men eingebunden werden. Vorhandene

Projekte, wie die in Wien erarbeiteten
Rad-Langstrecken, Initiativen zur
OV-Tarifpolitik, Vorschlage fiir

Park & Ride-Anlagen oder die Auswei-
tung von des Radverleihsystems
.nextbike"”, sind in diese multimodal
orientierten Prozesse einzubringen.

* Mobilitats- und Verkehrskorridore

Fur die Straffen- und Schienenkorridore in
der Stadtregion+ sind Angebotsquali-
taten und die dazu notwendige Infrastruk-
tur festzulegen. Fir die Erschliefung ab-
seits der Korridore sind attraktive
Schnittstellen Bahn-Bahn, Bahn-Bus und
Park & Ride- sowie Bike & Ride-Anlagen
notwendig. Derartige OV-Knoten sind
unter Berlcksichtigung des Haltepunkt-
regimes S-Bahn/REX festzulegen.

* Bedarfsorientierter
offentlicher Verkehr
Die Finanzierung attraktiver Linienver-
kehre auperhalb der Verkehrsachsen wird
immer schwieriger, deshalb sind neue For-
men der OV-Erschliepung zu entwickeln.
Uber den vorhandenen bundesweiten In-
formationsaustausch hinaus sollen die
unterschiedlichen Aufgaben
+ OV-Versorgung in diinn besiedelten
Gebieten (Niederdsterreich und
Burgenland)
- OV-Angebote in Schwachlastzeiten (alle
Bundeslander)
in einen gemeinsamen Prozess miinden,
in dem der Verkehrsverbund Ost-Region
als Informationstrager aller OV-Angebote
einbezogen werden soll. Aus diesem Pro-
zess werden Projekte im Bereich der
Landesgrenzen abzuleiten sein, ebenso
werden eine einheitliche Qualitdt und
eine einheitliche Organisationsform bzw.
Rechtsgrundlage des sogenannten
Mikro-OV angestrebt.
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* Schnittstellen

Die Finanzierung, die Organisation und
die Planung im Verkehr sind komplex und
unibersichtlich. Aus einer systemati-
schen Analyse derzeitiger Aufgaben und
Prozesse sollen klare Schnittstellen, etwa
zwischen dem Bund, den Bundeslandern
und dem Verkehrsverbund Ost-Region so-
wie den OBB und der ASFINAG, definiert
werden.

(3) Projekte

Die Bundesldander bekennen sich zum
Flughafen Wien als wichtigen Standort
und bedeutsame Drehscheibe im interna-
tionalen Flugverkehr sowie zur Wasser-
strape Donau. Der neue Hauptbahnhof
Wien ist fir alle drei Bundeslander ein
wichtiger Meilenstein fiir zukinftige Mo-
bilitatsangebote. Darliber hinaus sind mit-
telfristig folgende Projekte vorrangig und
wichtig:

* Verkehrsdienstevertrag 2011-2019

Der Verkehrsverbund Ost-Region hat als
Aufgabentrdgerorganisation der Lander
mit der OBB-Personenverkehr AG Ver-
kehrsdienstevertrdge fir die Lander Wien
und Niederdsterreich jeweils mit einer
Laufzeit bis Ende 2019 abgeschlossen,
mit denen konkret jene Leistungen be-
stellt werden, die Uber das vom Bund ge-
map § 7 OPNRV-Gesetz 1999 sicherzu-
stellende Grundangebot hinausgehen.
Der Verkehrsdienstevertrag fir das Bur-
genland wurde direkt vom Land mit einer
Laufzeit bis Ende 2020 abgeschlossen.
Ziel der Lander Wien, Niederdsterreich
und Burgenland ist es, eine gemeinsame
Verhandlungsgrundlage fir die Leistungs-
bestellung nach dem Auslaufen der der-
zeit geltenden Vertrdge auf Basis der
Vereinbarung zur Nah- und Regionalver-
kehrsstrategie der Ost-Region (NRSO-Ver-

einbarung) zu erarbeiten. Den derzeit ein-
zelnen  Vertrdgen soll  dann ein
gemeinsamer Vertrag flr alle drei Bun-
deslander nachfolgen. Diese Vertrdage
mussen Qualitatskriterien und ein Con-
trolling-Instrument enthalten.

Mit der Verkehrswirksamkeit des Wiener
Hauptbahnhofes im Dezember 2015 wer-
den neue Durchbindungen im Schnell-
bahnverkehr mdglich. Langfristig wird ein
15-Minuten-Schnellbahntakt auf den radi-
alen Aupendsten wdhrend der Hauptver-
kehrszeit angestrebt.

* Regionale Verkehrsachsen

In den Verkehrsstrategien und Mobilitats-
konzepten der drei Bundesldnder sind
Infrastrukturprojekte auf der Schiene und
auf der Strafe enthalten. Die angestreb-
ten Verkehrs- und Angebotsqualitdten auf
diesen Verkehrsachsen sind zwischen den
Bundeslandern abzustimmen.

* Langfristiges OV-Netz

Das Netz des schienengebundenen Nah-
und Regionalverkehrs ist mit ausreichend
Kapazitaten auszustatten und mit den re-
gionalen und lokalen Bus- oder Straf3en-
bahnsystemen sowie der U-Bahn in Wien
zu verknlpfen. Dazu sind verkehrsorgani-
satorische und bauliche Mapnahmen not-
wendig, die im Rahmen der bundeslander-
Ubergreifenden Steuerung gemeinsam
mit den Verkehrs- und Infrastrukturunter-
nehmen und dem Verkehrsverbund wei-
terverfolgt werden sollen.

» Angebote an OV-Knoten

Die Abstimmung des Angebotes an Ver-
kehrsachsen mit den OV-Angeboten im
l[andlichen Raum ist fir den Zugang zur
Mobilitat besonders wichtig. Dazu ge-
horen:



« Definition von OV-Knoten durch

Festlegung der Aufgabenteilung im

schnellen und langsameren Nahverkehr

(REX, S-Bahn)

abgestimmte Angebotsqualitdten

(Intervalle, kurze Wartezeiten) zwischen

Achsen- und Fldchenerschliefung

+ Park & Ride-Angebote an attraktiven
Knoten so nah wie mdglich am Wohnort
- im Sinne einer regionalen Angebots-
strategie - als wesentlicher Beitrag zur
Erhéhung der OV-Nachfrage im
Pendelverkehr

+ durchgangige intermodale Informati-
onssysteme

* Radverkehr

In Stadten und Ballungsrdumen nimmt der
Radverkehr teilweise stark zu. Alle drei
Lander bekennen sich zu einer Férderung
des Radverkehrs, insbesondere des All-
tagsradverkehrs. Das beinhaltet Aktivie-
rungs-kampagnen und Offentlichkeits-

arbeit seitens der Lander und Kommunen,
aber auch den Ausbau von wichtigen Rad-
routen fir den Alltagsradverkehr. Wien
setzt dabei unter anderem auf den Ausbau
und die Verbesserung von Hauptradrou-
ten, insbesondere auf Radlangstrecken-
verbindungen, die auch dem stadtgren-
zenlberschreitenden Radverkehr (z.B.
als Zubringer zu OV-Haltestellen) dienen
sollen. Diese Radlangstrecken werden ge-
meinsam mit den Wiener Bezirken und den
angrenzenden Gemeinden entwickelt. In
Niederosterreich  werden  sogenannte
RADLgrundnetze entwickelt, das Burgen-
land definiert Basisradrouten. Alle drei
Bundesldnder entwickeln Mitfinanzierun-
gen bzw. Forderungen, die die Gemeinden
bzw. die Gemeindebezirke Wiens bei der
Umsetzung von Mafnahmen unterstitzen.
Von hoher Bedeutung sind die Abstim-
mung der Anschlusspunkte zwischen den
Netzen und die Weiterentwicklung der
Radverleihsysteme.

2.5 Raumordnung und Umweltschutz in Niederosterreich

2.5.1 Raumordnung

Das Landesentwicklungskonzept 2004
enthdlt und beschreibt Herausforderun-
gen, ein generelles Leitbild, rdumliche
Strukturen, 19 sektorale Themen und eine
strategieorientierte Umsetzung. Im Rah-
men des Leitbildes wurden drei Leitziele
hervorgehoben:

+ gleichwertige Lebensbedingungen flr
alle gesellschaftlichen Gruppen in allen
Landesteilen

+ wettbewerbsfahige Regionen und
Entwicklung der regionalen Potenziale

+ nachhaltige, umweltvertragliche und

schonende Nutzung der natirlichen
Ressourcen.

Als strategisches Dokument gibt das Lan-

desentwicklungskonzept einen generellen

Handlungsrahmen vor und ist damit auch

die Grundlage der ,Perspektiven fir die

Hauptregionen”. Fir das Mobilitdtskon-

zept sind dabei folgende Aspekte bedeut-

sam (vgl. auch Kapitel 3.2):

+ die Gliederung des Landes Nieder@ster-
reich in finf Hauptregionen als
sogenannte Entwicklungszellen

« die rdumliche Gliederung in Zentren,
Entwicklungs- und Verbindungsachsen
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+ Vorschldge fiir den Ausbau von
Verkehrskorridoren (Schiene und
Straf3e, Strecken und Knoten)

Die Abstimmung von Raumplanung und

Verkehrsplanung ist eine zentrale Forde-

rung. Daher ist die rdumliche Gliederung

eine wesentliche strategische Rahmenbe-
dingung flr das Mobilitdtskonzept.

2.5.2 Umweltschutz

Larmschutz

Mit dem Bundes-Umgebungsldrmschutz-
gesetz und den rechtlichen Umsetzungen
der Lander ist in den letzten Jahren ein
wichtiger Schritt gesetzt worden, um die
Larmbelastung in Osterreich einheitlich
zu erfassen und flr einen besseren
Schutz vor Umgebungslarm zu sorgen.
Zum Umgebungsldarm zdhlen Gerdusche
im Freien, die vom Strapen-, Schienen-
und Flugverkehr und von bestimmten In-
dustrieanlagen in Ballungsrdumen ausge-
hen. Ziel ist es, die Larmbelastung in
strategischen Ldrmkarten zu erfassen
und Aktionsplane zur Vermeidung und
Verminderung von Ldarm zu entwickeln.
Ob fir eine StraPe, eine Bahnstrecke, ei-
nen Flughafen oder einen Ballungsraum
strategische Larmkarten zu erstellen
sind, hangt vom jeweiligen Verkehrsauf-
kommen bzw. von der Anzahl der Einwoh-
nerinnen ab. Seit der strategischen Larm-
kartierung im Jahr 2012 sind das StraPen
mit mehr als drei Millionen Kfz-Fahrten/
Jahr und Ballungsrdume mit mehr als
100.000 Bewohnerinnen. Im Ballungs-
raum Wien (mit den Gemeindegebieten
Perchtoldsdorf, Brunn am Gebirge, Wie-
ner Neudorf, Maria Enzersdorf und Mdd-
ling) sind alle Strapen zu erfassen. Die

strategischen Ldrmkarten und Aktions-
pldne werden alle finf Jahre Uberprift
und erforderlichenfalls Gberarbeitet.

Fir den Schienenverkehr gibt es seit 1999
das niederdsterreichische Larmschutz-
programm, das die schalltechnische Sa-
nierung der Eisenbahn-Bestandsstrecken
durch das Land, den Bund und die Ge-
meinden zum Ziel hat. Die Grundlage da-
fur ist der Schienenverkehrsldrmkataster.
Die Beurteilungspegel fir die Larmimmis-
sionen liegen mit Hinweis auf die gesetzli-
chen Grenzwerte bei maximal 65 dB am
Tag und 55 dB in der Nacht. Nach dem
Schienenverkehrsldrmkataster sind in
Niederdsterreich in 138 Gemeinden etwa
51.000 Einwohnerinnen von Bahnldrm
stark betroffen. Als aktive und passive
Larmschutzmafnahmen sind die Errich-
tung von Larmschutzwdnden und der Ein-
bau von Larmschutzfenstern vorgesehen,
wobei die Gemeinden um Aufnahme in
das niederdsterreichische Larmschutz-
programm ansuchen. Derzeit werden in
mehr als 50 Gemeinden entsprechende
Larmschutzmapnahmen an Bestandsstre-
cken geplant und realisiert. In den letzten
Jahren wurden Projekte in Krems, Melk,
Klosterneuburg und Langenlebarn fertig-
gestellt.

Mit der Richtlinie ,Larmschutz an Lan-
desstrafen” werden in Niederdsterreich
Mapnahmen zum Schutz der Menschen
und ihrer natlrlichen Umwelt gegen
schddliche Larmeinwirkungen erfasst. Die
Richtlinie gilt fir alle Landesstrafen im
Freiland und im Ortsgebiet und kommt bei
der Beurteilung bestehender und geplan-
ter Straffen zum Einsatz. Grundsatzlich ist
bereits bei der Planung von Landesstra-
Ben zu prifen, ob und inwieweit beste-
hende oder gewidmete Baugebiete mit



Wohnfunktion oder anderen sensiblen
Nutzungen betroffen sind und welche
SchutzmaPBnahmen entwickelt werden
mussen. Bei Grenzwertilberschreitungen
und beim Zutreffen weiterer Kriterien in
Bezug auf die Schutzwirdigkeit sind ent-
sprechende Larmschutzmafnahmen um-
zusetzen. In den Jahren 2008 bis 2014
wurden in Niederdsterreich fir objekt-
seitige  Ldarmschutzmafnahmen  (ca.
6.200 Larmschutzfenster und Terrassen-
tlren) Fordermittel in der H6he von ca.
3,7 Mio. Euro bezahlt.

Luftschadstoffe

Das Immissionsschutzgesetz Luft (IG-L)
legt Feinstaub-Grenzwerte zum Schutz
der menschlichen Gesundheit fest. Fur
Feinstaub PM10 betragen diese 50 pg/m?
als Tagesmittelwert; es sind maximal
25 Uberschreitungen pro Jahr zuldssig.
Der zuldssige Jahresmittelwert betragt
40 pg/m3. Feinstaub entsteht vor allem
durch den Strapenverkehr und durch das
Heizen. In Niederdsterreich ist der Trend
der Feinstaubbelastung leicht sinkend,
wobei die jahrlichen und jahreszeitlichen
Schwankungen stark von meteorologi-
schen Bedingungen beeinflusst sind. Im
Jahr 2012 wurde der PMIO-Grenzwert
laut 1G-L von erlaubten 25 Tagen nur
an den Messstationen Mannswérth und
Klosterneuburg Uberschritten, im Jahr
2013 gab es keine Uberschreitungen. Der
Grenzwert laut EU-Richtlinie von erlaub-
ten 35 Tagen wurde 2012 und 2013 eben-
falls eingehalten. Die Grenzwerte des IG-L
fir Schwefeldioxid und Stickstoffdioxid
wurden 2012 und 2013 an keiner Messsta-
tion Uberschritten. Die PM10-Grenzwerte
konnten in diesen Jahren eingehalten
werden, ebenso der Stickstoffdioxid-Gren-

zwert fir den Jahresmittelwert. Der
Grenzwert flr den Stickstoffdioxid-Halb-
stundenmittelwert von 200 ug/m? wurde
2013 hingegen an einigen verkehrsnahen
Messstellen, und zwar ,St. Pdlten Ver-
kehr" und , Krems", Uberschritten.

2.5.3 Klima und Energie

Die Mobilitdt, die Raumentwicklung und
die Kreislaufwirtschaft sind wesentliche
Handlungsbereiche des Niederdsterrei-
chischen Klima- und Energieprogramms
2020, wobei folgende Ziele formuliert
wurden:

+ Steigern der Energieeffizienz und des
Einsatzes erneuerbarer Energietrager
Weniger und klrzere Wege bedeuten
geringen Energieeinsatz. Offentlicher
Verkehr, Elektromobilitdt und erneuer-
bare Kraftstoffe steigern den Anteil er-
neuerbarer Energie im Verkehr: Durch
eine gebiindelte Anordnung der Ziele
und Quellen des Verkehrs im Raum
werden kurze Wege angestrebt. Uber
die Standortwahl im Einzugsbereich
offentlicher Verkehrsnetze wird das
Potenzial fir die Verlagerung des Ver-
kehrs auf offentliche Verkehrsmittel
maximiert.

+ Klimaschutz ist Motor fiir Innovatio-
nen und Investitionen in die Zukunft
Niederdsterreichs
Niederdsterreich wird den o6ffentlichen
Verkehr und eine gute Rad- und Fup-
gangerinnenverkehrsinfrastruktur star-
ken und so die Treibhausgasemissionen
reduzieren. Unvermeidbare Fahrten
mussen ,,0kologisch giinstiger" werden.
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Ansatze dazu bieten die Steigerung der
Effizienz im Glterverkehr und der ver-
starkte Einsatz von alternativen Treib-
stoffen.

Erhéhen der Lebensqualitdt durch
einen nachhaltigen Lebensstil

Das Land Niedergsterreich strebt kurze
Wege, eine umfassende Versorgung
und eine gute Erreichbarkeit an. Dabei
werden Birgerinnen bei ihren Mobili-
tatsbedlrfnissen mit mafgeschneider-
ten Mobilitdtslosungen unterstitzt.
Stadte und Siedlungszentren werden
durch weniger motorisierten Individual-
verkehr lebenswerter.

Umsetzung

Bis zum Jahr 2020 sollen in den Berei-
chen Mobilitat, Raumentwicklung und
Kreislaufwirtschaft folgende Schwer-
punkte bzw. MaPBnahmen umgesetzt
werden:

+ Siedlungsentwicklung starker auf
Energieeffizienz und sparsame Inan-
spruchnahme von Boden ausrichten

+ Siedlungsschwerpunkte zur Sicherung
der Lebensqualitat starken

+ Siedlungsentwicklung und Verkehrs-
netze untereinander abstimmen

» Bewusstseinsbildung und Teilhabe der

Bevolkerung in Raumplanungsfragen

erhdhen

Energieeffizienz im Personenverkehr

erhdhen

« umweltfreundlichen Verkehrstragermix
(Umweltverbund) erhéhen

+ klimagerechte Verkehrsinfrastruktur
starken

+ Anteil der alternativen Antriebe
erhdhen

+ klimafreundlichen Giterverkehr starken

.

Diese Ziele und Mafnahmen werden in
das Niederdsterreichische Mobilitatskon-
zept integriert.



ANALYSE UND

ENTWICKLUNGSTENDENZEN

3.1 Bevolkerung

In Niederdsterreich leben etwa 1,6 Mio.
Menschen. Im Zeitraum 2001 bis 2013
hat die Bevdlkerung um etwa 77.000 Per-
sonen zugenommen, das sind +5 %. Be-
sonders stark wachsen die Umlandge-
meinden Wiens, die Stadte St. Pélten und
Wiener Neustadt und das Umland von
Krems, aber auch die Gemeinden entlang
der Sid- und Westbahn. Ricklaufig ist
die Bevélkerung im Waldviertel und in
den Bezirken Neunkirchen, Lilienfeld,
Scheibbs und Waidhofen an der Ybbs.
Die Bevdlkerungsprognosen der Statistik
Austria lassen eine Fortsetzung dieses
Trends erwarten. Laut Osterreichischer
Raumordnungskonferenz  (OROK) wird
Niederdsterreich nach Wien das zweit-

3.2 Siedlungsraum

Die Siedlungsstruktur in Niederd&sterreich
ist dispers, mit Ausnahme des Umlandes
von Wien und der Ballungsrdaume St. Pélten,
Krems und Wiener Neustadt. Im Nieder-
Osterreichischen Landesentwicklungskon-
zept ist die Férderung einer ausgewoge-
nen Raum- und Siedlungsstruktur ein
libergeordnetes Ziel. Auch weiterhin wer-
den die Menschen vermehrt in die Stadte
und Ballungsrdume ziehen, da sie dort
eine gropere Vielfalt an Arbeitsplatzen,
Bildungs- und Kulturangeboten vorfinden.
Viele Menschen nehmen weite und lange

gropte Bevdlkerungswachstum in den
ndchsten Jahrzehnten erfahren (+21 %
bis 2050). Bis 2050 werden rund 30 %
der Bevdlkerung in Niederosterreich alter
als 65 Jahre sein, das entspricht einem
Anstieg um 80 %. Gleichzeitig nimmt die
Zahl der Kinder und Jugendlichen (bis
19 Jahre) nur mehr leicht zu. In den Regio-
nen mit Bevdélkerungsverlusten steigt der
Anteil der alteren Personen besonders
stark an, das ist besonders in jenen Regio-
nen problematisch, die schon heute von
Abwanderung und einer negativen Gebur-
tenbilanz betroffen sind. Diese Entwick-
lung bedeutet eine besondere Herausfor-
derung fir die Versorgung dieser Gebiete
mit 6ffentlichen Verkehrsangeboten.

Wege sowie hohe Kosten fir ihren tdg-
lichen Arbeitsweg nicht mehr in Kauf. Die
Ballungsraume, allen voran der Groffraum
Wien, werden daher weiterhin wachsen,
wohingegen ldndliche Randregionen wie
das Grenzgebiet des Wein- und Waldvier-
tels von Abwanderung betroffen sind.
Diese Siedlungsdynamiken werden das
Land Niedergésterreich auch weiterhin
pragen. Das Landesentwicklungskonzept
Niederdsterreich sieht eine Starkung der
peripheren Rdume nach dem Muster der
.dezentralen Konzentration" vor.
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Steiermark

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2005

3.3 Wirtschaft

Niederdsterreich zeichnet sich durch eine
hohe Standortqualitdt aus. Sowohl die
Zahl der Beschaftigten als auch die Zahl
der Arbeitsstatten verzeichneten in den
letzten Jahren deutliche Zuwdchse. Die
Wirtschaftsentwicklung in Niederdster-
reich ist insgesamt giinstig, wobei auch
hier regionale Unterschiede bemerkbar
sind. Nieder@sterreich ist immer noch
stark vom industriellen Sektor geprdgt,
vor allem von der Metallverarbeitung und
der chemischen Industrie. In den letzten

AMT DER NO LANDESREGIERUNG m

Strategiekarte
Zentren und Achsen

Zentrale Orte

Jahren konnte sich das Land auch in der
Technologie- und Forschungsbranche eta-
blieren: In Wiener Neustadt, Krems, Tulln,
Wieselburg und Klosterneuburg sind inno-
vative Forschungseinrichtungen entstan-
den. Das Land weist einen - im Vergleich
zu anderen Bundeslandern - hohen Pend-
leranteil auf. Ein Grund dafir ist die starke
wirtschaftliche Ausrichtung auf wenige
Ballungsraume, vor allem Wien - Gber ein
Viertel der Auspendlerinnen pendelt in
die Bundeshauptstadt (vgl. Kapitel 3.5.4).



3.4 Umwelt

3.4.1 Natur und Landschaft

Niederdsterreich zeichnet sich durch eine
hohe Vielfalt an Kultur- und Naturland-
schaften aus. Die landschaftlichen Ge-
gebenheiten sind sehr heterogen. So hat
das Land Anteil an allen in Osterreich
vorkommenden Groplandschaften: das
Alpenvorland im Sddosten, das Granit-
und Gneisplateau nérdlich der Donau und
die Auslaufer der Alpen im Siden. Die
landschaftliche Vielfalt Niederdsterreichs
ist durch die Ausweisung zahlreicher
Nationalparks, Naturparks, Europaschutz-
gebiete und Schutzgebiete anderer Kate-
gorien dokumentiert. Ziele des Natur-
und Umweltschutzes sind die Sicherung
der hohen Vielfalt und die Entwicklung
der jeweiligen landschaftlichen Eigenart.
Das Netzwerk geschiitzter Gebiete um-
fasst fast ein Drittel (32 %) der Landesfla-
che. In insgesamt 108 Schutzgebieten
sind, auf Basis unterschiedlicher Rechts-
vorgaben, Nutzungen oder (Bau-)Vorha-
ben untersagt bzw. nur eingeschrankt
oder unter Einhaltung von Auflagen még-
lich. In diesen unter Schutz stehenden Ge-
bieten sollen speziell Zerschneidungs-
effekte durch den Ausbau von Infrastruktur
oder Siedlungsgebieten vermieden wer-
den. Ebenso sollen Wildtierkorridore, die
grofteils auferhalb von Schutzgebieten
liegen und diese vernetzen, vor Zer-
schneidung geschitzt werden. Die Erhal-
tung von natdrlichen und naturnahen
Lebensrdumen fir Flora und Fauna ist
ebenso ein wesentlicher Beitrag zum Um-
weltschutz. Naturnahe Zonen kdnnen
negativen Umwelteinflissen wie z.B.
Feinstaubbelastungen  entgegenwirken.

Zudem dienen diese Gebiete auch der Er-
holung der Bevdlkerung und sind Grund-
lage der touristischen Wertschopfung.
Das Naturschutzkonzept Niederdster-
reich (entsprechend § 3 NO Naturschutz-
gesetz 2000) bettet regionsspezifische
Ziele und Aktivitdten im Bereich des Na-
turschutzes landesweit in einen strategi-
schen Rahmen ein. Es dient daher als
Grundlage fur Projekte und andere sekto-
rale Planungen, um naturschutzrelevante
Gesichtspunkte mdglichst friihzeitig in die
Planungsprozesse einflieBen zu lassen.

3.4.2 Klimaschutz
und Luftschadstoffe

Die Reduktion des Treibhausgasaussto-
Bes ist ein weltweites Anliegen und der
wesentlichste Beitrag zum Klimaschutz.
Das Land Niederosterreich hat im Klima-
und Energieprogramm 2020 Ziele formu-
liert, die im Bereich Mobilitdt und Raum-
entwicklung zu einer Reduktion der
Treibhausgase flihren sollen. Der Sektor
Verkehr ist einer der Hauptverursacher
von Luftschadstoffemissionen. Die Luft-
schadstoffe wie etwa Stickstoffoxide,
Feinstaub und Ozon beeintrachtigen nicht
nur die Gesundheit von Mensch und Tier,
sie sind auch fir die Vegetation, den
Boden und die Gewadsser schadlich.
Schadstoffemissionen miissen kontinuier-
lich reduziert werden, auch um einer
weiteren Klimaverdanderung entgegenzu-
wirken.

Die Ziele der EU hinsichtlich des Klima-
schutzes sind fir die Erarbeitung von Ver-
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kehrskonzepten von grofer Bedeutung.
Wegweisend sind die Klimaschutz- und
Energieziele: So wird angestrebt, bis zum
Jahr 2020 die Treibhausgase um 20 % zu
reduzieren (Vergleichsjahr 1990). Der
Niederdsterreichische  Energiefahrplan
2030 sieht zudem vor, dass Niederdster-
reichs Endenergieverbrauch im Sektor
Verkehr von derzeit ca. 40.200 GWh auf
30.000 GWh im Jahr 2030 reduziert wer-
den soll. Dazu sind Manahmen zur For-
derung des Fugangerinnen- und Radver-
kehrs, des o&ffentlichen Verkehrs, aber
auch die energiesparende Abwicklung des
motorisierten Individualverkehrs erfor-
derlich.

In der EU-Strategie zur nachhaltigen Ent-
wicklung ist auch festgelegt, verkehrsbe-
dingten Larm zu minimieren. Larm wird
zu einem grofen Teil durch Verkehr ver-
ursacht. Im Jahr 2011 gaben 40 % der
Osterreicherinnen an, sich in ihrer Woh-
nung durch Larm gestdrt zu fihlen. Wann
Gerdusche als stérend empfunden wer-
den, ist zwar subjektiv und von der Art
der Gerdusche abhdngig. Allgemeinglltig
ist jedoch, dass die empfundene Stérung
mit der Lautstdrke zunimmt. 2011 war fur
62 % der Befragten der Verkehr die
Larmquelle, durch die die meisten Stérun-
gen hervorgerufen wurden.

3.5 Mobilitat und Verkehrsverhalten

3.5.1 Multimodal unterwegs

Die Mobilitat befindet sich im Wandel. Ins-
besondere in urbanen Raumen ist ein
Trend zum Umweltverbund - Radfahren,
offentlicher Verkehr und Zufupgehen -
festzustellen. Immer mehr Menschen, ins-
besondere die jlngere Bevdlkerung,
nutzen nicht mehr ausschlieflich den Pkw
fur ihre tdglichen Wege, sondern sind
multimodal unterwegs. Das heift, sie
nutzen das jeweilige Verkehrsmittel situa-
tiv zum jeweiligen Zweck. Dabei stehen
der Radverkehr, der 6ffentliche Verkehr
und die Nutzung neuer Mobilitdtsformen
wie  Carsharing, neuerdings auch
E-Carsharing, die erst durch smarte Tech-
nologien fir Benutzerlnnen interessant
geworden sind, im Vordergrund. Aber
auch im Umland von Stadten ist ein Trend

zum Umweltverbund spirbar, wenn auch
nicht derart ausgeprdgt. Gerade im werk-
tdaglichen Pendelverkehr, insbesondere
nach Wien, werden Angebote im offent-
lichen Verkehr zunehmend attraktiver, ei-
nerseits ausgeldst durch starkere Restrik-
tionen am Zielort - etwa durch die
Ausweitung der Parkraumbewirtschaf-
tung in Wien - andererseits durch Kapazi-
tatsengpdsse im hochrangigen Strafen-
netz. Bei weiten Pendlerstrecken kommt
noch ein wesentliches Argument hinzu:
Viele Menschen wollen oder kdnnen sich
die tagliche Autofahrt nicht mehr leisten
und steigen daher auf den o&ffentlichen
Verkehr um.

Die tagliche Mobilitat der Niederdsterrei-
cherlnnen spiegelt sich im Modal-Split
wider: In Niederdsterreich legten 2013 die
Bewohnerlnnen etwa 64 % aller Wege mit



dem Pkw zurlick (inkl. Motorradern). Je-
der neunte Weg wird mit dem Pkw als Mit-
fahrerin bzw. Mitfahrer absolviert, das
entspricht einem durchschnittlichen Be-
setzungsgrad von 1,2 Personen je Pkw. In
der Vergangenheit (2003 bis 2008)
konnte ein Anwachsen des motorisierten
Verkehrs im Modal-Split beobachtet wer-
den, aber auch eine Steigerung der Rad-
verkehrswege. Speziell Frauen nutzten
das Fahrrad hdufiger fir den Weg zur Ar-
beit. Die aktuelle Mobilitatserhebung 2013
zeigt - im Vergleich zu 2008 - positive
Verdanderungen beim Modal-Split: plus ein
Prozentpunkt bei den zurlickgelegten We-

gen mit dem Fahrrad und bei den Pkw-
Mitfahrerinnen, minus ein Prozentpunkt
bei den Pkw-Lenkerinnen. Der Anteil im
offentlichen Verkehr konnte bei 13 % ge-
halten werden.

Die verkehrsgeografischen Besonderhei-
ten Niederdsterreichs relativieren aller-
dings die Aussagekraft eines durch-
schnittlichen  Modal-Splits  flir das
gesamte Bundesland und legen eine
réumliche Differenzierung nahe. Allen-
falls sind zukiinftige Zielvorstellungen
iber den OV-Anteil auf einzelnen Ver-
kehrsachsen - unter Wirdigung des jewei-
ligen Fahrgastpotenzials - sinnvoll.

in Prozent
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zu FuBB Fahrrad MIV-Lenkerln MIV-Mitfahrerin offentlicher

Verkehr

Quelle: Herry, 2009; ,Osterreich unterwegs” 2013/14, Vorab-Publikation Nieder&sterreich, Juni 2015

Werktagliches
Verkehrsaufkommen
der Niederosterrei-
cherinnen (Verkehrs-
mittelwahl)
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3.5.2 Wegelangen

Die durchschnittliche Wegeldnge der Nie-
derdsterreicherlnnen betragt 15 Kilome-
ter pro Tag (2008), etwa 40 % der Pkw-
Wege sind kirzer als finf Kilometer und
wdaren daher auf den Aktivverkehr (Rad-
fahren oder zu Fuf3 gehen) verlagerbar.
Die Tageswegedauer liegt bei 74 Minuten
und ist seit 19990 um Gber drei Minuten ge-
stiegen.

3.5.3 Motorisierung

Im Durchschnitt verflgt jeder Haushalt in
Niederdsterreich Uber 1,5 Pkw. Im Zeit-
raum von 2001 bis 2013 wuchs der
Pkw-Bestand in Niederdsterreich um 9 %
an und lag 2013 bei knapp Uber 1 Million
Pkw. Damit stieg der Motorisierungsgrad
von 570 Pkw pro 1.000 Einwohnerinnen
auf 623 Pkw je 1.000 Einwohnerinnen. In
Stadten wie St. Polten und Krems ist der
Motorisierungsgrad wegen des Angebots
an alternativen Verkehrsmitteln niedriger.
Nieder@sterreich weist den zweithdchs-
ten Motorisierungsgrad in Osterreich auf,
nur das Burgenland liegt mit 633 Pkw je
1.000 Einwohnerinnen hoéher. Etwa 0,3 %
des Pkw-Bestandes in Niederdsterreich
sind Elektro-, Hybrid- oder Erdgasfahr-
zeuge. Die vergleichsweise hohen Motori-
sierungsgrade Niederdsterreichs  sind
durch die Siedlungsstruktur mit einer ge-
ringen Bevolkerungs- und Arbeitsplatz-
dichte und langen Pendlerdistanzen, Ver-
sorgungs- und Freizeitwegen zu erklaren.

3.5.4 Pendelverkehre
in der Ostregion

Im Hinblick auf die taglichen Wege der
niederdsterreichischen Pendlerinnen
werden  unterschiedliche  rdumliche
Schwerpunkte notwendig sein, um die
kinftigen Mobilitatsbedirfnisse der Be-
vélkerung zu befriedigen. Auf den radia-
len Korridoren in der Region Wien queren
tdglich etwa eine halbe Million Menschen
stadteinwarts die Landesgrenze zu Wien.
Dabei orientieren sich die Pendlerinnen
bei der Verkehrsmittelwahl Uberwiegend
am Pkw. Unter Bericksichtigung dessen
und angesichts des Bevdlkerungswachs-
tums ist eine Verbesserung des OV-Ange-
botes fiir den Pendelverkehr dringend
und wichtig. Ein Vergleich der Daten der
Kordonerhebung 2009/10 und der Aktua-
lisierung einzelner Korridore im Jahr
2014 zeigt, welchen Einfluss ein attrakti-
ves OV-Angebot auf die Verkehrsmittel-
wahl haben kann. Deutlich wird dies beim
Korridor St. Pdélten, der durch die neue
Westbahnstrecke, die Reisezeitverkiirzun-
gen und das attraktive Angebot grofe
Modal-Split-Veranderungen von +10 % zu-
gunsten des &ffentlichen Verkehrs ver-
zeichnen konnte (vgl. Abbildung 5). Da
der Pendelverkehr stark auf Wien ausge-
richtet ist, sind bereits heute in der Rela-
tion Wien-Niederdsterreich Kapazitats-
engpasse in den Spitzenzeiten splrbar.
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Pendelbeziehungen

Pendler gesamt
(Erwerbs- und
Schiilerpendler)

mit Wohnort NO
2012

Anzahl
>5 bis 25

>25 bis 50
>50 bis 100
>100 bis 250
= >250 bis 500

S (iber 500

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2013

Modal-Split Personenverkehr Stockerau

2008 /2009 / 2010
Personen 5 bis 9 Uhr stadteinwérts
an einem Werktag (Mo bis Fr)

Mistelbach

7.900
Génserndorf

17.450

e v Klosterneuburg \ "o
. 6.900 9
B ov 7.300 \ 2034& 66%
= E\ 28% 72% S~
/o 3s%
18% 62%
s 52%',48% >; 6
s

\

St. Polten

Marchegg

v
- /\/ 73% 5‘27%

Breitenfurt

Bruck
a.d. Leitha

43.650 16.000
Madling

2014 aktualisiert

Quelle: Planungsgemeinschaft Ost, 2011; Aktualisierung einzelner Korridore, 2014 (Rittler 2015)

Pendlerbeziehungen
der Bevolkerung
Niederosterreichs

Verkehrsmittelwahl

im grenziberschreiten-
den Verkehr von

und nach Wien
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Unfille mit
Personenschaden
und Verunglickte

in Niederdsterreich
seit 1990

3.6 Verkehrssicherheit

Im letzten Jahrzehnt hat sich die Anzahl
der Unfélle mit Personenschaden (UPS) in
Niederosterreich deutlich reduziert: Im
Zeitraum von 2001 bis 2011 haben die Un-
falle mit Personenschaden um 16 % abge-
nommen. Bei den Verungliicktenzahlen
zeigt sich im Vergleich der Jahre 2001
und 2011 eine Reduktion um fast 19 %. Die
Zahl der Getdteten hat sich in diesem
Zeitraum um 39 % und die Zahl der Ver-
letzten um 18 % vermindert.

Im Bundesldndervergleich ist die Unfall-
entwicklung in Niederdsterreich niedriger

Anzahl Unfadlle mit Personenschaden/Verletzte

als die durchschnittlichen Werte der Bun-
deslander (ohne Wien); bei der Entwick-
lung der Getdtetenzahlen liegt Nieder-
Osterreich allerdings schlechter als der
Durchschnitt  Osterreichs (ohne Wien).
Eine im Osterreichvergleich eher ungiins-
tige Entwicklung konnte in den letzten
funf Jahren bei den Unfdllen an Eisen-
bahnkreuzungen und bei der Unfallbeteili-
gung von schweren Lkw festgestellt wer-
den, ebenso ist in Zukunft ein besonderes
Augenmerk auf das Unfallgeschehen im
Radverkehr und Busverkehr zu legen.
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Quelle: Amt der Niederdsterreic
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Im Landesverkehrskonzept 1991 wurde als
Ziel die Reduktion der Zahl der verletzten
Personen um 20 % und der Getdteten um
50 % bis zum Jahr 2010 genannt, dieses
Ziel konnte - trotz eines zwischenzeit-
lichen Anstiegs der Unfall- und Verun-

3.7 Offentlicher Verkehr

3.7.1 Verkehrsangebot und
Verkehrsdienstevertrag im
Schienenverkehr

Nie zuvor wurde in den 6ffentlichen Ver-
kehr Niederdsterreichs so viel investiert:
Im Jahr 2014 wurden etwa 110 Mio. Euro
an Landesmitteln flir den Betrieb des
offentlichen Verkehrs aufgewendet, damit
hat sich das OV-Budget in den letzten
zehn Jahren verdoppelt. Ein wichtiger
Eckpfeiler im offentlichen Verkehr ist der
aktuelle Verkehrsdienstevertrag 2012 zwi-
schen dem Bund, den OBB und dem Ver-
kehrsverbund Ost-Region. Etwa 23,1 Mio.
Zugkilometer pro Jahr finanziert der
Bund in Niederdsterreich als sogenanntes
Grundangebot. Zusatzlich bestellt das
Land bis 2019 Uber den Verkehrsverbund
pro Jahr etwa 1,8 Mio. Zugkilometer im
Schienenpersonennahverkehr.

3.7.2 Schieneninfrastruktur
und Bahnhofe

Ein Meilenstein im Schienenverkehr war
die Eréffnung der neuen Westbahnstre-
cke zwischen Wien und St. Pélten im Jahr
2012. Dadurch rickt St. Pdélten deutlich

gllicktenzahlen ab 1999 - erreicht werden.
Im Jahr 2013 hat das Land Niederdster-
reich ein umfangreiches Verkehrssicher-
heitsprogramm ausgearbeitet, welches in
den ndchsten zehn Jahren die Grundlage
fur die Verkehrssicherheitsarbeit darstellt.

ndher an Wien, die Fahrzeit betragt nur
mehr 25 Minuten. Sowohl im Nahverkehr
als auch im Fernverkehr konnten die Fahr-
zeiten splrbar verkilrzt werden, und die
Bahn ist in dieser Relation heute deutlich
schneller unterwegs als das Auto. Das
zeigt auch der zwischenzeitliche Fahr-
gastzuwachs um etwa 50 % seit 2013 auf
diesem Korridor. Das Tullnerfeld hat mit
einem eigenen Regionalbahnhof von die-
ser Ausbaumafnahme profitiert, der
neue Bahnhof ist gut ausgelastet. Durch
den Taktknoten haben sich auch Reisezei-
ten aus dem Traisental, dem Pielachtal
oder von Waidhofen an der Ybbs nach
Wien um bis zu 20 Minuten verkirzt.
Durch die frei werdenden Kapazitdten
wurde auf der Bestandsstrecke der inne-
ren Westbahn ebenfalls der Takt verdich-
tet, zu den Hauptverkehrszeiten verkeh-
ren Zige nunmehr im Viertelstundentakt
zwischen Wien und Unter Purkersdorf, die
Fahrzeit der Regionalzlige wurde um zehn
Minuten verkirzt. Mit dem Fahrplanwech-
sel im Dezember 2015 wird das neue Takt-
system mit halbstindlichen REX-Zligen
von Wien Westbahnhof liber Neulengbach
nach St. Polten sowie mit einem Halbstun-
dentakt der S-Bahn bis Tullnerbach-Press-
baum und einem S-Bahn-Stundentakt bis
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Neulengbach umgesetzt. Bis Unter
Purkersdorf besteht damit ein attraktiver
15-Minuten-Takt in der Hauptverkehrszeit.
Durch den Ausbau der Schnellbahn S2
von 2003 bis 2006 konnte der Takt auf
der Strecke Wien-Laa/Thaya verdichtet
werden - verbunden mit einem Fahrgast-
zuwachs von 25 %.

Ebenso in Betrieb gegangen ist die Tullner
Westschleife mit der Option, direkte Zlige
aus dem Waldviertel oder aus Krems nach
Wien zu flihren. Der Spatenstich fiir den
Semmering-Basistunnel erfolgte im Jahr
2012, die Semmering-Bestandsstrecke
wird derzeit saniert.

Seit 2014 ist durch die Inbetriebnahme
der Schleife im Bereich Wien Kledering
(Verbindung S7 Pressburger Bahn-Ost-
bahn) eine umsteigefreie Verbindung von
St. Polten Uber den Wiener Hauptbahnhof
zum Flughafen Wien mdglich. Mit der

Vollinbetriebnahme des Wiener Haupt-
bahnhofs Ende 2015 wird der Fernverkehr
der Westbahnstrecke vom Wiener West-
bahnhof auf den Hauptbahnhof verlagert.
Damit ergeben sich deutliche Reisezeit-
verkirzungen durch kurze Umsteigezei-
ten in Wien Meidling. Von Wiener Neustadt
wird St. Polten mit Umsteigen in Wien
Meidling in 60 Minuten erreichbar sein.
Des Weiteren wurden im Rahmen der
Bahnhofsoffensive zahlreiche Bahnhofe
barrierefrei aus- bzw. umgebaut. In einem
ersten Paket waren dies 18 Bahnhofe in
Niederdsterreich, darunter jene in Melk,
Mistelbach, Strasshof und Gramat-
neusiedl und Korneuburg; alle davon
sind bereits fertiggestellt. Bis zum Jahr
2018 sollen 16 weitere Bahnhofe in
Niederdsterreich wie z. B. Tulln, Gmind,
Hollabrunn, Neunkirchen barrierefrei aus-
gebaut werden.

. e s rs:af;h-ﬁ:rjsﬂspus.:m ; MOBILITATSKONZERT

Verkehrswirksame X Y : : o NIEDERGSTERREICH
Schieneninfra-
strukturprojekte

in Niederosterreich
(1990-2014)
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Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2011, eigene Ergdnzungen ab 2011
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Quelle: Niederdsterreichische Verkehrsorganisationsgesellschaft, 2014

Bahnhof Melk

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2013
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3.7.3 Schnellbussystem Schnellbuslinien die Zentren des Wald-,

Wieselbus Wein- und Industrieviertels mit kurzen
Reisezeiten und wenigen Halten mit der
Mit der Einflhrung der schnellen Wiesel- Landeshauptstadt St. Poélten. Von etwa

busverkehre im Jahr 1996 konnte die Er- 380.000 Fahrgdsten im Jahr 1997 konnte
reichbarkeit zwischen den Regionen und die Zahl auf rund 720.000 Fahrgdste
der Landeshauptstadt St. Pélten deutlich (2014) gesteigert werden.

verbessert werden. Seither verbinden elf
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Gmiind P o Linie D
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Wolkersdorf

Kirchberg Hohenwarth  .In o
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Quelle: Niederdsterreichische Verkehrsorganisationsgesellschaft, 2014
Elf Wieselbuslinien
verbinden die Regionen
mit der Landeshaupt-
stadt St. Polten
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3.7.4 Regionale OV-Konzepte
und Attraktivierung des
Regionalverkehrs

Zur Verbesserung der OV-Erreichbarkeit
innerhalb der Regionen und als Verbin-
dung zu den hochrangigen offentlichen
Verkehrsmitteln wurden seit 2009 im
Waldviertel, im  Nibelungengau, im
Ybbstal-Mostviertel, in der Wachau sowie
im Tullnerfeld und im Sitdraum Wien
attraktive Angebote im Rahmen von regi-
onalen Mobilitdtskonzepten entwickelt
und umgesetzt. Schwerpunkt dabei war
die werktdgliche 6ffentliche Verkehrsver-
sorgung abseits des Schilerverkehrs im
Rahmen von ganztdgigen Verbindungen.
Diese neuen Konzepte schafften Erleich-

terungen fir die Pendlerinnen durch
attraktive OV-Verbindungen.

Im Jahr 2010 wurde zudem der Betrieb
der Mariazellerbahn vom Land Nieder-
dsterreich bzw. der NOVOG von den
OBB (ibernommen. Das Mobilitdtskonzept
sah eine Neuorientierung dieser Neben-
bahn vor, mit einem kundenorientierten
Angebot, neuem Wagenmaterial
(,Himmelstreppe"), einer technischen
Modernisierung zwischen St. Pdlten und
Laubenbachmiihle  (Linienverbesserun-
gen, Reduktion der Zahl der Langsam-
fahrstellen, neue  Stromversorgung,
Sicherung von Eisenbahnkreuzungen)
und einem neuen Betriebszentrum in
Laubenbachmiihle.

Neues Wagenmaterial
auf der Mariazellerbahn -
die Himmelstreppe

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014
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3.7.5 Arbeitspendler- und
Schiilerverkehr

Etwa 35 % aller Wege in Niederdsterreich
sind Arbeits- oder Ausbildungswege und
damit flr werktdgliche Linienverkehre im
offentlichen Verkehr relevant. Die Uibrigen
65 % der Wege sind Freizeit- und Ein-
kaufswege sowie private und dienstliche
Erledigungen, die zu unterschiedlichen
Zeiten stattfinden, auf unterschiedliche
Ziele gerichtet sind und Uberwiegend mit
dem Pkw zuriickgelegt werden. Die Ange-
bote im Schienen- und Busverkehr sind im
Arbeitspendler-, aber auch im Schilerver-
kehr bereits heute sehr gut. Trotzdem
sind die Herausforderungen in Nieder-
Osterreich aufgrund der dispersen Sied-
lungsstruktur besonders grof.

Auf Initiative des Landes Niederdsterreich
haben sich im Rahmen des Verkehrsver-
bundes Ost-Region Niederdsterreich,
Wien und das Burgenland auf eine grund-
legende Neuregelung der Schiler- und
Lehrlingsfreifahrt geeinigt. Mit dem soge-
nannten , Top-Jugend-Ticket” um 60 Euro
pro Jahr kdnnen Schilerinnen und Schi-
ler in den drei Bundesldndern an allen
Tagen des Jahres den offentlichen
Verkehr benutzen. Ahnliche innovative
Tickets wurden mittlerweile auch in ande-
ren Bundesldandern eingefihrt.

3.7.6 Intermodale Knoten

Fast die Halfte aller Wien-Pendlerinnen im
offentlichen Verkehr nutzt Park & Ride.
Seit der Ausweitung der Parkraumbewirt-
schaftung in die westlichen Bezirken
Wiens sind mehr Pendlerinnen mit der
Bahn und dem Bus zur Arbeit unterwegs,
sie nutzen auch vermehrt die 33.800 kos-

tenlosen Park & Ride-Stellplatze in
Niederdsterreich und die rund 1.900 pro-
visorischen Park & Ride-Stellpldtze im
Umland von Wien. Der weitere Ausbau
der Park & Ride-Anlagen basiert auf
hohen Qualittskriterien und einem am-
bitionierten Programm.

Mittlerweile leben 95 % der Niederdster-
reicherinnen innerhalb eines Einzugs-
gebietes von 15 km zur ndchsten
Park & Ride-Anlage. Aktuelle Potenzialbe-
rechnungen fir die Korridore St. Pélten,
Mdédling und Stockerau haben gezeigt,
dass sich nur mehr 30 % der Fahrtziele
im motorisierten Individualverkehr in
noch nicht parkraumbewirtschafteten
Gebieten in Wien befinden; das Park &
Ride-Potenzial wird in diesen Korridoren
derzeit bereits stark ausgeschopft. Eine
besondere Herausforderung stellen in
den ndchsten Jahren die teilweise hohe
Auslastung der Park & Ride-Anlagen (un-
ter anderem in Baden, M&dling, St. Pélten,
Wiener  Neustadt, Korneuburg und
Schwechat) und die weitere steigende
Park & Ride-Nachfrage dar. Bestehende
Anlagen kommen auferdem ,in die
Jahre” und missen saniert bzw. erneuert
werden. Schlieflich muss die widmungs-
mapige Nutzung sichergestellt werden;
das bedeutet, dass Park & Ride-Anlagen
ausschlieplich  Kundinnen des 6&ffent-
lichen Verkehrs mit glltigem Ticket zur
Verfligung stehen sollen. In den nachsten
Jahren werden bei 29 Bahnhd&fen weitere
3.500 Pkw- und 1.300 Zweiradabstell-
platze (inkl. Motorradabstellpldtzen) er-
richtet. An neun zentralen Standorten
werden Zutrittssysteme zur Absicherung
einer zweckentsprechenden Nutzung ins-
talliert.

Im Rahmen der Attraktivierungsmapnah-
men im o&ffentlichen Verkehr spielen in



Niederdsterreich neben dem Ausbau der stehen etwa 23.000 Zweiradstellpldtze
Park & Ride-Anlagen auch Bike & Ride (inkl. Stellplatzen fir Kraftrader) an Hal-
eine wichtige Rolle. Fir die taglichen Rad- testellen des Schienenpersonennah- und
fahrten im Arbeits- und Schilerverkehr -fernverkehrs zur Verfligung.

Park & Ride
in Wolkersdorf

Quelle: Amt der Niederd&sterreichischen Landesregierung, 2014

3.7.7 Alternative offentliche bei handelt es sich einerseits um klassi-
Verkehre und Bedienungs- sche Modelle wie Anrufsammeltaxis oder
formen Rufbusse, andererseits auch um innova-

tive kleinrdumige Verkehrslésungen wie
Abseits der Verkehrsachsen haben sich in Gemeindebusse, die das Land Nieder-
den letzten Jahren auch alternative Be- Osterreich Uber das Nahverkehrsfinanzie-
dienungsformen im &ffentlichen Verkehr rungsprogramm férdert.
etabliert, die laufend erprobt werden. Da-
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Mikro-0V-Lésung
Ernsti-Mobil
in Ernstbrunn

Quelle: klimaaktiv, 2012; Webpage SPA-mobil, 2014

Mostviertler
Anrufsammeltaxi
,Mosti“

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014



3.8 Radverkehr

Die Niederdsterreicherinnen legen etwa
8 % ihrer Wege mit dem Fahrrad zurilick
(2013). Das Land Niederosterreich hat
sich zum Ziel gesetzt, diesen Radanteil bis
2020 auf 14 % zu erhdhen. Der Radver-
kehr fallt Gberwiegend in die Zustandig-
keit der Gemeinden und Stadte, deren Ak-
tivitaten zur Forderung des Radverkehrs
das Land unterstitzt.

3.8.1 Touristischer Radverkehr

Bei der Infrastruktur erfolgte in den letz-
ten Jahren die Attraktivierung der touris-
tischen Rad(wander)wege, so liegt das
Land an mehreren europdischen Radrou-
ten (Euro Velo 6, 9 und 13 - Iron Curtain

Quelle: Niederdsterreich Werbung/Rita Newman

3.8.2 Alltagsradverkehr

Um das Ziel einer Verdoppelung des Rad-
wegeanteiles auf 14 % der taglichen Wege
zu erreichen, missen die vorhandenen
Potenziale besser ausgeschépft werden.
Vor allem auf kurzen Strecken kann der
Radverkehr eine wichtigere Rolle einneh-

Trail). Seit Ende der 1980er-Jahre wurde
in Niederdsterreich ein Radroutennetz
von etwa 3.300 km errichtet, dessen Aus-
bauqualitat allerdings unterschiedlich
ist. Seit etwa zehn Jahren konzentriert
sich das Land daher auf Qualitatsver-
besserungen der touristischen Hauptrad-
routen und auf Lickenschlisse. Das
betrifft den Donauradweg (Euro Velo 6),
die Kamp-Thaya-March-Radroute, die
Thermenradroute, den Euro Velo 9,
die Triestingtal-Gdlsental-Route, die
Traisental-Radroute und die Route im
Piestingtal. Durch neue E-Bike-Verleihe
und deren landesweite Vernetzung wird
mit einer weiteren Zunahme des Rad-
verkehrs, vor allem im Tourismus, ge-
rechnet.

Quelle: Niederdsterreich Werbung/Leo Hims|

men: etwa 22 % der Pkw-Wege sind
kirzer als 2,5 km, weitere 19 % der Pkw-
Wege sind unter 5 km lang. Solche Wege
sind gut auf das Fahrrad zu verlagern.

Die Forderung des Alltagsradverkehrs
wird in Niederd&sterreich immer wichtiger.
Seit 2007 gibt es die RADLand-Kampagne,
in deren Rahmen das Land z. B. ,,Radelt

Touristische
Radrouten
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RADLRekordtag
in Niederdsterreich

zur Arbeit” unterstiitzt und die RADL-
akademie und den Schulwettbewerb
LKlimafit ~ zum  RADLhit"  anbietet
(www.radland.at). Fiir die Gemeinden gibt
es zahlreiche F&rdermdglichkeiten fir
Infrastrukturmafnahmen. Eine strategi-
sche Netzplanung wird derzeit erarbeitet,
um ein fahrradfreundliches Netz zwischen
den Gemeinden und Stddten zu ent-
wickeln. Besonders wichtig wird sein, dass
sowohl der Zustand als auch die Erhal-
tung der Radinfrastruktur in den Gemein-

Quelle: Dorf- und Stadterneuerung, 2013

Seit 2013 werden daher in der Region
Wiener Neustadt und westlich von Wien
Pilotprojekte umgesetzt, bei denen insge-
samt in 21 Gemeinden sogenannte RADL-
grundnetze entwickelt wurden, die eine
gemeindelbergreifende Radinfrastruktur
fir den Alltagsradverkehr beinhalten.
2014 starteten die Arbeiten in weiteren
Regionen. Es werden gemeinsame Quali-
tatskriterien zur Optimierung von Reise-

den in Zukunft von vergleichbarer Quali-
tat sind.

Das Leihradsystem ,,nextbike” wurde in
Niederdsterreich schrittweise landesweit
ausgebaut und stand bereits Mitte 2014
an mehr als 88 Bahnhofen und in 122 Ge-
meinden zur Verfligung - mit knapp
300 Verleihstationen und mehr als
1.300 Fahrradern. Die Bevdlkerung nimmt
die Leihrdder in unterschiedlichem Aus-
map an, der Erfolg der Stationen ist daher
differenziert zu betrachten.

zeit und von Anlagekriterien erarbeitet,
um den Radfahrerinnen entsprechenden
Fahrkomfort bieten zu k&nnen, sodass
auch im Alltagsverkehr grépere Distan-
zen mit dem Rad auf attraktiven Routen
bewadltigt werden kdnnen. In Kooperation
mit der Stadt Wien wird auferdem an der
Weiterfiihrung sogenannter Radlangstre-
ckenverbindungen auf niederdésterreichi-
scher Seite gearbeitet.



3.9 Fupgangerverkehr

Jeder Weg beginnt und endet als Fupweg. stark frequentierten Strafen und Orts-
Die Planungen flr den FuBgangerinnen- durchfahrten ist die Trennung der Ver-
verkehr betreffen alle Bevolkerungsgrup- kehrsarten und damit die Errichtung von
pen. Gehsteige und Querungen fiir den eigenen FuBwegen und Radverkehrs-
Fupgdngerinnenverkehr fallen in der anlagen notwendig. In Kooperation mit
Regel in die Kompetenz der Stadte und den Gemeinden hat das Land Nieder-
Gemeinden, dennoch unterstitzt das Osterreich Ortsdurchfahrten von insge-
Land im Rahmen seiner Aufgaben Map- samt mehr als 1.200 km Ldnge umge-
nahmen im FuPBgangerinnenverkehr. Auf staltet.

FuBgdngerzonen und
andere verkehrs-
beruhigte Zonen sind
zentrale Elemente
fur die Forderung von
Aktivverkehren

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014
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Verkehrsentwicklung
im StraBennetz
(2000-2014)
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3.10 Motorisierter Individualverkehr

3.10.1 Verkehrsaufkommen

Der Verkehr auf Niedergsterreichs Stra-
Benist in den letzten zehn Jahren jahrlich
um etwa 2,5 % gestiegen. Die Verkehrs-
prognose 2030 fir Niederdsterreich

zeigt, dass sich diese Entwicklung auch
weiterhin - wenn auch abgeschwécht -
fortsetzen dirfte. Das Verkehrsaufkom-
men auf den Autobahnen und Schnell-

strafen wdchst kinftig stdrker, auf
Landesstrafen B nur moderat. Im sidli-
chen und noérdlichen Waldviertel, im Raum
Amstetten, im Alpenvorland und im Tull-
nerfeld ist das Wachstum vergleichsweise
geringer als in den ubrigen niederdster-
reichischen Teilrdumen. Starke Zuwdchse
sind im grenziberschreitenden Verkehr,
vor allem im Weinviertel und Marchfeld,
und auf der Autobahn A1 zu erwarten.

— Bt HE0 - BTV [CRR]
= eirterung 2284 DTar (28]

[
— RS s
- e e
B 20000 B3

Quelle: Snizek + Partner, Verkehrsmodell Niederdsterreich, Stand 02/2015



3.10.2 StraBeninfrastruktur

Seit dem Landesverkehrskonzept 1991
wurden in Niederdsterreich - auch ange-
sichts des bis zum Jahr 2000 stark ange-
stiegenen grenziiberschreitenden Ver-
kehrs - zahlreiche Strafenbauprojekte
realisiert, unter anderem der sidliche
und ndrdliche Abschnitt der Schnellstrafe
S1 rund um Wien, die Nord Autobahn A5
von Eibesbrunn durch das Weinviertel
nach Gaweinstal/Schrick, die die Wein-
viertler Schnellstrafe S3 von Stockerau
nach Hollabrunn, die Generalsanierung
und der sechsspurige Ausbau der West
Autobahn A1, die Stockerauer Schnell-
straffe S5 von Stockerau nach Krems mit
der Donaubriicke Traismauer (S33), die
Generalsanierung der Sid Autobahn A2
und deren vierspuriger Ausbau bis

FRCMESHBRCHE REPLURLAK

Kottingbrunn. Auf dem Landesstrafen-
netz wurden ebenfalls zahlreiche
Strafenbauprojekte realisiert, unter an-
derem Umfahrungen auf den Achsen

+ Stockerau—Horn-Gmiind

+ Krems—Gfohl-Zwettl-Vitis

+ Amstetten-Waidhofen/Ybbs

sowie Umfahrungen im stdlichen Umland
von Wien bzw. die Verbindung vom
Oberen Waldviertel ins Mihlviertel.
Darliber hinaus stehen noch Ausbauten
von Strafen mit hoher, zum Teil internati-
onaler Verbindungsfunktion an, wie etwa
die Weiterflihrung der Nord Autobahn A5
nach Tschechien und die Verbindung S8
Wien-Bratislava durch das Marchfeld. Die
Ausbaumafnahmen haben vor allem in
den peripheren Regionen in Nieder-
Osterreich die Erreichbarkeit durch Reise-
zeitverklrzungen verbessert.

MOBILITATSKONIERPT
HIEDEROSTERREICH

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 201, eigene Erganzungen ab 2011

Verkehrswirksame
StraBeninfrastruktur-
projekte (>10 km Lange)
in Niederdsterreich
(1990-2015)
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Luftverkehrsent-
wicklung Flughafen
Wien (2009-2014,
Prognose 2020),
Passagiere und
Flugbewegungen
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3.10.3 Management
der Bestandsqualitaten

Niederd@sterreich liegt an der Schnittstelle
von wichtigen nationalen und interna-
tionalen Verkehrskorridoren, fur welche
auch weiterhin Verkehrszuwdchse prog-
nostiziert werden. Eine grundlegende
Verbesserung der Erreichbarkeiten in
Richtung Norden und Osten, vor allem
auch in die benachbarten Wirtschafts-
rdume, stand bisher im Vordergrund.

3.11 Personenluftfahrt

Am Flughafen Wien Schwechat wurden im
Jahr 2014 etwa 22,5 Mio. Passagiere ab-
gefertigt - das ist ein Anstieg von 2,3 %
im Vergleich zum Vorjahr. Die Wirtschafts-
krise 2007/08 liep die Passagierzahlen
im Jahr 2009 auf etwa 18,1 Mio. Fluggaste
sinken. Die Passagierzahlen blieben in
den letzten Jahren etwa konstant, die

mmm Passagiere in Mio.
250.000

245.000
240.000

235.000

Flugbewegungen

230.000

225.000

220.000

2009

2010 2011 2012

Quelle: Flughafen Wien AG, 2013, 2014, 2015

2013

Die InfrastrukturmapBnahmen haben zu
diesem Ziel mapgeblich beigetragen und
die regionale und internationale Erreich-
barkeit niederdsterreichischer Regionen
deutlich verbessert. Angesichts des ho-
hen Ausbaugrades des Straffennetzes,
begrenzter Finanzressourcen und des
steigenden Erhaltungsaufwandes flr die
bestehende Infrastruktur tritt der Stra-
fenneubau nunmehr in den Hintergrund,
das Management der Bestandsqualitat
wird immer wichtiger.

Zahl der Flugbewegungen sank. Diese
Entwicklung wird auf die steigende Effizi-
enz im Flugverkehr und gropere Flug-
zeuge, die mehr Passagiere befdrdern
konnen, zuriickgefiihrt. Die aktuelle Ver-
kehrsprognose fir das Jahr 2020 liegt
bei etwa 30 Mio. Fluggdsten.

Flugbewegungen
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Der Flughafen strebt aufgrund des abseh-
baren Passagierwachstums und des Luft-
verkehrsaufkommens den Bau einer drit-
ten Piste an. In einem Mediationsverfahren
2000-2005 wurden insbesondere Be-
denken hinsichtlich der Larmbelastungen
gedufert und entsprechende Mafnah-
men vereinbart. Bei diesem Verfahren
wurden auch weitere Aspekte - die Ver-
kehrsfunktion des Flughafens Wien, die
wirtschaftlichen Auswirkungen auf die
Region und die Anrainergemeinden, inter-
nationale Kooperationen - erortert. Da-
nach wurden die fir eine Genehmigung
erforderlichen Verfahren eingeleitet. Das
Umweltvertrag-

3.12 Personenschifffahrt

Im Jahr 2012 wurden auf der Donau etwa
1,1 Mio. Passagiere beférdert, davon etwa
670.000 Passagiere im Linienverkehr,
290.000 im Kreuzfahrtsverkehr und
120.000 Passagiere im Gelegenheitsver-
kehr. Die Personenschifffahrt ist seither
leicht rickldufig. In Niederdsterreich ist

lichkeitspriifungsverfahren (UVP) konnte
im Jahr 2012 in erster Instanz abgeschlos-
sen werden und liegt derzeit nach
Beschwerdefliihrung beim Bundesverwal-
tungsgericht. Ein rechtskraftiger UVP-
Bescheid ist im Jahr 2015 zu erwarten.
Neben Wien Schwechat gibt es mehrere
Regionalflugplatze in Niederdsterreich,
unter anderem  Wiener  Neustadt,
Stockerau, Bad Vdslau, St. Pdlten Volten-
dorf, Krems/Langenlois und Spitzerberg.
Auch bei diesen Flughdfen steigt die
Frequenz und damit - wie im Mediations-
vertrag fur den Flugplatz Bad Véslau fest-
gehalten - die Sensibilitat der Bevdlke-
rung gegenuber Fluglarm.

die Donauschifffahrt vor allem im Touris-
mus fir die Wachau und die Strecke
Wien-Bratislava von Bedeutung. Fir die
Freizeitschifffahrt  bieten  zahlreiche
Hafen Liegestellen an beiden Donauufern
mit touristischen Angeboten.
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3.13 Giiterverkehr

Die politischen Verdnderungen der letz-
ten Jahrzehnte in Europa haben das
Guterverkehrsaufkommen in Niederdster-
reich stark beeinflusst. Osterreich ist der
EU beigetreten, neun Jahre spater folg-
ten die Nachbarstaaten Slowakei,
Tschechien und Ungarn, eine fahrleis-
tungsabhangige Maut fir Fahrzeuge mit
mehr als 3,5 Tonnen hochstzuldssigem
Gesamtgewicht wurde eingefiihrt und die
Schiene liberalisiert. Die Wirtschaftskrise
in den Jahren 2008 und 2009 hat zu ei-
nem Einbruch des Glterverkehrsaufkom-
mens geflhrt, wobei die Wachstumsraten
heute wieder die gleiche H&he wie vor der
Wirtschaftskrise erreicht haben.

Die aktuelle Glterverkehrsprognose geht
davon aus, dass sich das Transportvolu-

men der Verkehrstrager Strape, Schiene
und Schiff von 2008 bis 2030 um etwa
30 % erhdhen wird. Im Jahr 2008 betrug
das gesamte Gltertransportaufkommen
in Nieder6sterreich auf diesen Verkehrs-
tragern etwa 180 Mio. Tonnen, was eine
Steigerung von etwa 25 % seit dem Jahr
2000 ausmacht. Etwa 79 % dieses Glter-
aufkommens werden auf der Strafe er-
bracht, dieser Anteil ist seit dem Jahr
2000 angestiegen. Die Schiene macht
etwa 19 % und die Wasserstrapfe Donau
etwa 2 % aus. Die Glterverkehrsprognose
geht davon aus, dass die Transportkosten
auf der Strafe aufgrund héherer Mineral-
Olpreise und leistungsabhdngiger Mauten
gegenilber Bahn und Schiff Uberproporti-
onal steigen werden.

180
. 171
Entwicklungdes 44 23/4 M 1990
. + On
Gutertrar}spo.rtauf— 140 {39 2000
kommens in Nieder- 0 3 M 2008
Osterreich, 1990-2030 o s 2030
[in Mio. Tonnen]
80 +74 %
60 50 34 %
o, +34 %
40 +33%uﬁ' 46
ﬂ' 31 $27% +2% +158% 23
20 . /7/97/97
7
0 [ .

StraBe Schiene Schiff

Quelle: Statistik Austria, Herry Consult
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Die Landes- und die Bundesverkehrs-
politik verfolgen als wesentliches Ziel,
den weitrdumigen Gitertransport von der
Straffe auf die Schiene und die Wasser-
strape zu verlagern - mit einer entspre-
chenden Ausgestaltung der Knoten und
der Verkehrsachsen. Etwa ein Viertel des
gesamten StraBen- und Schienengiter-
verkehrs in Nieder@sterreich ist Binnen-
verkehr, dieser wird zu fast 95 % auf der
Strafe erbracht. Da die Schiene auf
langeren Distanzen im Vergleich zur
Strafe wirtschaftlicher ist, treten im
Quell- und Zielverkehr deutlich héhere
Schienenverkehrsanteile auf: Im Quell-
und Zielverkehr von Niederdsterreich in
andere Bundesldnder betrdgt der Schie-
nenanteil jeweils etwa 15 %. Besonders
starke regionale Verflechtungen gibt es
mit Wien: Das transportierte Guterver-
kehrsvolumen von Niederdsterreich nach
Wien ist groper als in alle anderen Bun-
deslander zusammen. Das Industrie-
viertel hat (ohne Durchgangsverkehre)
im Regionenvergleich Niederdsterreichs
aufgrund  seiner  Wirtschaftsstruktur
das hoéchste Gitertransportaufkommen

(49 Mio. Tonnen) - gefolgt von Nieder-
Osterreich-Mitte, dem Weinviertel und
dem Mostviertel. Das Waldviertel weist ein
Guterverkehrsaufkommen von 12,6 Mio.
Tonnen auf.

Aufgrund der Verlagerungsziele von der
StraPe auf die Schiene sind logistische
Angebote zur Attraktivierung des kombi-
nierten Verkehrs verstarkt erforderlich -
mit einer Anbindung an das hochrangige
TEN-Netz. Fir den konventionellen
Wagenladungsverkehr gibt es in Nieder-
osterreich etwa 160 Verladestellen und
etwa 250 Anschlussbahnen, in Krems gibt
es ein Terminal flir den kombinierten
Guterverkehr, in Wien die Terminals Wien
Nord-West und den Hafen Freudenau. Des
Weiteren steht mit dem Enns-Hafen ein
trimodales Terminal an der Landesgrenze
zu Oberdsterreich zur Verfligung.

Etwa 22 % des Strafenverkehrsaufkom-
mens in Niederdsterreich weisen eine
Entfernung von mehr als 300 km auf und
waren daher auf die Schiene verlagerbar
- allerdings in Abhdngigkeit von der Art
der transportierten Guter.

3.14 Verkehrstechnologie und Innovationen

3.14.1 Verkehrsinformations-
systeme

Verkehrsinformationssysteme haben sich
in den letzten Jahren kontinuierlich wei-
terentwickelt und durch die Verwendung
von Smartphones stark verbreitet. Mit

dem verkehrsmittellibergreifenden Infor-
mationssystem ,,AnachB" wurde fir Wien,
Niederdsterreich und das Burgenland ein
Echtzeit-Verkehrsinformationssystem flr
Internet und Smartphones entwickelt. Im
Rahmen des Verkehrsverbundes Ost-
Region arbeitet ITS Vienna Region (Intelli-
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gent Transport Systems Vienna Region)
an der Entwicklung eines multimodalen
Verkehrsmanagementsystems.

Darauf aufbauend ist nunmehr die Ver-
kehrsauskunft Osterreich (VAO) fiir ganz
Osterreich in Betrieb. Mit der Verkehrs-
auskunft Osterreich werden nicht nur
Informationen Uber Routen und den
schnellsten Weg zur Verfiigung gestellt,
sondern auch Informationen Uber Park &
Ride, Bike & Ride, Carsharing oder auch
Leihfahrradern.

Es ist davon auszugehen, dass in Zukunft
Uber eine einzige Smartphone-Applika-
tion diverse Mobilitdtsangebote ab-
gefragt, reserviert und bezahlt werden
kdnnen.

3.14.2 Fahrzeugtechnologie

Neue Fahrzeugtechnologien kénnen den
Energieverbrauch und die Schadstoff-
emissionen mittelfristig erfolgreich ver-
ringern. Die Normverbrauchsabgabe ist
seit 1. Janner 2014 6kologisiert, die Euro-
pdische Kommission hat die CO,-Emissio-
nen der Kraftfahrzeugflotten der Herstel-
ler begrenzt. Diese Entwicklungen tragen
durch die mittelfristige Erneuerung der
Fahrzeugflotten zum Umweltschutz bei.
Unklarheit besteht allerdings dariber,
welche Antriebssysteme sich in Zukunft
durchsetzen werden; das spiegelt sich
auch in den derzeit noch sehr geringen
Marktanteilen von Elektrofahrzeugen
bzw. anderen alternativen Antriebsfor-
men wider (vgl. Kapitel 3.5). Durch stren-
gere Umweltziele und Normen ist abseh-
bar, dass sich die technologischen
Entwicklungen bei der Elektromobilitat
am Markt weiter verbreiten werden.

Das Land Niederdsterreich hat sich zum
Ziel gesetzt, die grofen Potenziale im Be-

reich der erneuerbaren Energien zu nut-
zen, den Anteil der Elektromobilitat zu
steigern und verkehrsbedingte Emissi-
onen zu reduzieren. Bis Ende 2016 soll je-
des schnellladeféhige Elektroauto inner-
halb von 30 km mit 20 kW beschleunigt
laden (Ladezeit etwa eine Stunde) und in-
nerhalb von 60 km mit 50 kW schnellla-
den (Ladezeit etwa 30 Minuten) kénnen.
Niederd&sterreich soll zu einer Vorzeigere-
gion im Bereich der Elektromobilitat wer-
den. Etwa 5 % der in Niederdsterreich
gemeldeten Pkw sollen bis zum Jahr
2020 Elektrofahrzeuge sein - unterstitzt
durch ein Férderprogramm fir Private,
Unternehmen und Gemeinden. Damit ver-
bunden sind der Ausbau der &ffentlichen
und privaten Ladeinfrastruktur und eine
umfassende Offentlichkeitsarbeit.

3.14.3 Ausbau der
Breitbandinfrastruktur

Die Breitbandinitiative des Landes Nie-
derdsterreich soll die Wettbewerbsfahig-
keit des Landes sichern und leistungs-
fahige Internetdienste im gesamten
Bundesland ermdglichen. Schlieflich be-
steht eine Unterversorgung in landlichen
Gebieten, wo der Ausbau eines schnellen
Internets durch privatwirtschaftlich agie-
rende Telekommunikationsunternehmen
aus Marktgrinden nicht stattfindet. In
diesen Gebieten ist ein Ausbau daher nur
mit Unterstiitzung der 6ffentlichen Hand
mdglich.

Bisher gab es zwei grofe Ausbauinitiati-
ven des Landes (2003-2006 und 2012-
2014), wobei derzeit vor allem auf das
Glasfasernetz gesetzt wird, bei dem es
verschiedene Anbieter in den Gemeinden
gibt. Gefordert werden Telekommunikati-
onsunternehmen, die sich bereit erklaren,



den landlichen Raum mit Breitbandinfra-
struktur zu versorgen. Der Ausbau der
Infrastruktur wird derzeit in 372 nieder-
Osterreichischen Gemeinden unterstitzt,
betroffen sind Gemeinden mit unter
150 Einwohnerinnen pro Quadratkilome-
ter im Dauersiedlungsraum. Diese Férde-
rung erreicht zurzeit etwa 450.000 Ein-
wohnerinnen, die vor allem an Orts-
randern bzw. in dispersen Gemeindeteilen

Breitbandgrundversorgung |99%

Schnelles Breitband |48 %

Ultraschnelles Breitband |29%

0%

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014

leben, aber auch lokale Wirtschafts-
treibende und die Tourismuswirtschaft.
Immer noch ist aber die Versorgungslage
in Niederdsterreich nicht zufriedenstel-
lend, erst ein Drittel der Bevdlkerung
kann auf ultraschnelles Breitband zurlick-
greifen.® Bis 2030 ist anzustreben, die
Ziele der EU zu erreichen und ein bei-
spielgebendes Versorgungsmodell fir
Niederdsterreich zu entwickeln.

EU Ziel 2013
-5.000

EU Ziel 2020
-850.000

EU Ziel 2020
-343.000

50 % 100 %

Steiermark

Tschechische Republik

AMT DER NG uNDEEREGIERuNGm

Breitbandversorgung
Niederdsterreich

I Grundversorgung
Schnelles Breitband
Il uttraschnelies Breitband

Quelle: Amt der Niederd&sterreichischen Landesregierung, 2014

5 Erlduterung: ab 2 MBit/Sekunde:
Breitbandgrundversorgung,
ab 30 MBit/Sekunde: schnelles Breitband,
ab 100 MBit/Sekunde: ultraschnelles
Breitband

Breitbandver-
sorgung bezogen auf
EinwohnerIlnnen
Niederdsterreichs

Breitbandversorgung
in Niederosterreich
(Bestand 2014)
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4 STRATEGIE

4.1 Strategie 2030:

Zentren - Achsen - landlicher Raum

.Strategie” meint konsequentes Handeln
in Raum und Zeit. Die rdumlichen Gege-
benheiten und Unterschiede innerhalb
des Landes, die Einflisse aus dem politi-
schen und geografischen Umfeld sowie
der Zeithorizont des Mobilitdtskonzeptes
Niederdsterreich erfordern, dass sich die
geplanten Mafnahmen auf eine schlis-
sige Strategie stltzen. Die Strategie be-
steht aus
+ einem Leitsatz, der die Strategie
begrifflich pragnant fasst und der
umfassend kommunizierbar ist
« Zielen, die aus der bisherigen Verkehrs-
politik, den Intentionen und Tendenzen
der Landesentwicklung, aber auch aus
relevanten Zieldokumenten im Umfeld
abgeleitet sind
» Schwerpunkten, die auf die verkehrs-
politische Richtung des Mobilitdtskon-

zeptes hinweisen, zumal die verfig-

baren Ressourcen fir Initiativen

grundsatzlich begrenzt sind.
Das Niedergsterreichische Landesent-
wicklungskonzept und die Perspektiven
flr die Hauptregionen definieren Zentren
und Achsen (vgl. Kapitel 3.2). Die allseits
geforderte Abstimmung von Siedlungs-
und Verkehrsplanung erfordert, auf die-
ser Differenzierung im Mobilitdtskonzept
aufzubauen und eine inhaltliche Konkreti-
sierung vorzunehmen. Somit ist die regio-
nale Differenzierung Zentren - Achsen -
l[andlicher Raum ein  wesentliches
strategisches Element. Sie dient schlief-
lich auch dazu, entsprechende Qualitdten
zu definieren und spezifische Mafnah-
menbiindel zu entwickeln.



4.2 Ein Blick liber 2030 hinaus

Eine Strategie bezieht sich auf einen Zeit-

raum von zehn bis 15 Jahren. Die Erfah-

rung zeigt, dass innerhalb dieses Zeit-
raumes Verdnderungen eintreten kdnnen,
die gednderte bzw. neue Ziele und

Schwerpunkte nahelegen. Das vorlie-

gende Mobilitdtskonzept reagiert vor

allem auf Verdnderungen der Mobilitat.

Es gibt aber auch andere wesentliche Ein-

flussgrépen, die bei einer langfristigen

verkehrspolitischen Perspektive relevant
sind. Diese Einflussgréfen sind als Fragen
formuliert:

+ Bleibt unser Wohlstand weiterhin
aufrechterhalten? Was bedeuten
6konomische Einbriiche fiir unsere
Mobilitat und den Verkehr?

+ Wird sich Wachstum in Zukunft anders
definieren als bisher? Wo findet dieses
neue Wachstum statt?

+ Welche Werte sind in diesem Zusam-
menhang in zwanzig Jahren in der
Gesellschaft besonders wichtig?
Werden Teilen und Teilhabe unsere
neuen Grundprinzipien?

+ Welche Einflisse hat die demografische
Entwicklung (Alterung der Gesellschaft)
auf die Mobilitat und die Raumentwick-
lung?

+ Welchen Einfluss haben neue, heute
noch unbekannte Kommunikationstech-
nologien auf unsere Gesellschaft und
die Mobilitat?

+ Welchen Einfluss haben die Verfligbar-

keit und der Preis fossiler Rohstoffe auf

die tdgliche Mobilitat?

Welche Bedeutung haben generell

Energiepreise in Zukunft und kénnen

.

bei steigenden Preisen unsere Mobilitat
und unsere Bediirfnisse aufrechterhal-
ten werden?

+ Welche Transport- und Verkehrstechno-
logien werden sich langfristig durch-
setzen?

+ Welche spirbaren Auswirkungen wird
der Klimawandel haben und welche
Anpassungsstrategien haben auch
Auswirkungen auf Raum und Mobilitat?

Diesen Fragen wird kontinuierlich nachge-
gangen, die Antworten sind allerdings
komplex und vielfach unsicher - vor allem
im Hinblick auf mdgliche Konsequenzen
auf Verkehr und Mobilitat - und die Wech-
selwirkungen mit anderen Politik- und Ge-
sellschaftsbereichen sind grop. Im Sinne
der Zukunftsfahigkeit dieses Mobilitats-
konzeptes und einer Anpassung an heute
noch unbekannte Ereignisse muss das
Mobilitatskonzept jedenfalls - im Sinne
von Resilienz - robust, offen, lern- und
wandlungsfdhig sein. Die folgenden Ziele
und Schwerpunkte sollten immer wieder
mit diesen Fragen konfrontiert werden,
um rechtzeitig notwendige Korrekturen
vornehmen zu konnen. In diesem Sinne
sollte das Mobilitatskonzept fit fur die
Zukunft und fit flr Korrekturen sein, die
von treibenden Kraften aus dem Umfeld
ausgehen. Im Rahmen kinftiger periodi-
scher Evaluierungen des Landesmobili-
tatskonzeptes sollen diese Fragen schlief-
lich Raum finden.
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4.3 Leitsatz

Der Leitsatz fasst alle wesentlichen Prin- grunde liegen sollen. Der Strategie wird
zipien zusammen, die den Planungen des folgender Leitsatz vorangestellt:
Landes Niederdsterreich in Zukunft zu-

Mobilitat in ihrer Vielfalt sichern, zukunftsfahiq
gestalten und fordern.

Mobilitat ist vielfaltig.

Lebensentwiirfe, Lebensstile und Lebensverldufe werden zunehmend differenzier-
ter und individueller. Damit werden Verkehrsverhaltensmuster heterogener,
vielfdltiger und spezieller. Wenn die Nachfrage vielféltig ist, muss es auch das
Angebot sein; aber auch die strukturellen Gegebenheiten - kompakte Zentren,
Achsen mit Verkehrsknoten und ein dispers besiedelter landlicher Raum -
erfordern vielfaltige Verkehrsangebote.

Mobilitat ist gestaltbar.

Vorrangig geht es um die Handlungsmadglichkeiten des Landes Niederdsterreich,
besondere Initiativen sind im eigenen Wirkungsbereich zu setzen. Das Mobilitats-
konzept ist keine Wunschliste an Dritte.

Mobilitat fordern.

Férderung signalisiert Kooperation. Uberall dort, wo andere Handlungstrégerinnen
- Gemeinden, benachbarte Bundesldander und Staaten, private Initiativen - wirken,
kann das Land unterstiitzend tatig werden und zur Handlungsdynamik beitragen.

4.4 Ziele

Mobilitat ist ein wesentliches Element der den und Trends leiten sich folgende ver-
Lebensqualitat; diese Lebensqualitat zu kehrspolitische Ziele ab, wobei diese Ziele
verbessern ist das Ubergeordnete Ziel der teilweise voneinander abhangig und nicht
Landesentwicklung. Daraus und aus der immer widerspruchsfrei sind. Bei konkre-
bisherigen verkehrspolitischen Orientie- ten MaBnahmen wdre die Zielabwdgung
rung sowie den gesellschaftlichen Befun- nachvollziehbar darzustellen.



A_Mobilitdtschancen verbessern

Die Siedlungsstruktur Niederdsterreichs bringt es mit sich, dass die Chancen, Aktivitaten
im Raum wahrzunehmen - ob flr Arbeit, Einkauf, Ausbildung oder Freizeit -, ungleich
verteilt sind: Das dichte Angebot 6ffentlicher Verkehrsmittel in Zentren und entlang von
Verkehrsachsen, die Erreichbarkeiten im Strafenverkehr, die Radverkehrsinfrastruktur und
die Anlagen fir kombinierte Verkehrsangebote pragen die tagliche Mobilitat. Ausgehend
von diesen Gegebenheiten sollen rdumlich differenzierte Schwerpunkte gesetzt werden,
die den Mobilitatsbedirfnissen der Bevdlkerung gerecht werden und die Erreichbarkeit

fir die Wirtschaft sichern.

B_Verkehrsbedingte Klima- und Umweltbelastungen minimieren

Die Treibhausgasemissionen gehen seit dem Jahr 2005 in Osterreich zwar zuriick, in
Niederdsterreich sind sie jedoch von 1990 bis 2011 um 10 % angestiegen und verzeichnen
erst seit 2012 einen leichten Rickgang. Ein Teil Niederdsterreichs ist zudem laut Immissions-
schutzgesetz-Luft Sanierungsgebiet. Somit ist ein strategisches Ziel des Mobilitdtskonzeptes
Niederdsterreich, die verkehrsbedingten Klima- und Umweltbelastungen zu minimieren.
Das erfordert die Férderung des Umweltverbundes (6ffentlicher Verkehr, Radverkehr,
Fupgdngerinnenverkehr) und neuer, alternativer Mobilitdtsformen wie z. B. Elektromobili-
tat. Auf Projektebene missen Mapnahmen zur Schonung der Umwelt und zum Schutz der
Menschen gesetzt werden - als wesentlicher Bestandteil des jeweiligen Vorhabens.

C_Das Verkehrssystem effizienter machen

Niederdsterreich verfligt Uiber ein insgesamt gut ausgebautes Verkehrsnetz, sowohl als
Angebot im 6ffentlichen Verkehr als auch fiir den StraBenverkehr. Schon die Sicherung
dieser Angebotsqualitaten ist angesichts begrenzter Ressourcen eine grope Herausforde-
rung. Daher sollen im 6ffentlichen Verkehr die Wirksamkeit von Angeboten optimiert und
neue Mobilitdtsformen sowie innovative, bedarfsorientierte Angebote entwickelt werden.
Durch die Entwicklungen in der Telekommunikation hat das Carsharing fur die Verkehrs-
politik eine neue Perspektive bekommen, die Pkw-Mehrfachnutzung soll auch in Zukunft
gefdérdert werden. Das niederdsterreichische Strafennetz wurde in den letzten Jahr-
zehnten kontinuierlich ausgebaut, die Erhaltung des Infrastrukturnetzes wird immer
aufwendiger und wichtiger, der Strapenneubau tritt in den Hintergrund.

D_Einen sicheren Betrieb der Infrastruktur gewdhrleisten

Angesichts steigender Verkehrsaufkommen in Stadten und Ballungsrdumen miissen
Uberlastungen im 6ffentlichen Verkehr und im Strapenverkehr durch geeignete Mapnahmen
reduziert werden, um die Bedienungsqualitdten zu erhalten und zu optimieren. Die Ver-
kehrsanlagen sollen qualitativ hochwertig ausgebaut sein, durch ein Verkehrsmanagement
sollen Belastungen zeitlich oder auch rdumlich besser verteilt werden. Besonders wichtig
ist die Erhéhung der Verkehrssicherheit, also die Reduktion der Zahl der Unfélle mit
Personenschaden, vor allem die Reduktion der Zahl der Getéteten und Schwerverletzten,
auf Niederdsterreichs Strafen.
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4.5 Schwerpunkte

Schwerpunkte beschreiben die verkehrs-
politische Richtung des Mobilitdtskonzep-
tes und ebnen damit den Weg fir kiinftige
Handlungen, die angesichts der personel-
len und finanziellen Ressourcen konzent-
riert werden sollen. Die Schwerpunkte
sind aus den Zielen abgeleitet sowie
rdumlich differenziert und konkretisiert,
wobei Schwerpunkte, die fir das gesamte
Bundesland Nieder¢sterreich gelten, im
Folgenden als ,Initiativen” bezeichnet
werden.

4.5.1 Initiativen
fir das Bundesland

Die folgenden Initiativen sind fir ganz
Niederdsterreich relevant und gehen tber
die rdumliche Differenzierung hinaus.

Im o6ffentlichen Verkehr werden
Angebots- und Nachfragestandards
entwickelt

Im Rahmen einer bundesweiten Initiative
wurden fiir ganz Osterreich Angebots-
standards im offentlichen Verkehr entwi-
ckelt - mit dem Ziel, bundesweite Erreich-
barkeitsstandards zwischen Siedlungen
und Zentren, aber auch auf Achsen fest-
zulegen. Das Land Niederd&sterreich nahm
gemeinsam mit dem Verkehrsverbund
Ost-Region eine zentrale Rolle bei der
Entwicklung dieser Standards ein - gilt es
doch, fir ein Bundesland mit einer disper-

sen Siedlungsstruktur attraktive, effizi-
ente und finanzierbare Angebote zu
schaffen. Nach einem intensiven Bera-
tungsprozess vereinbarten die Bundes-
l[dnder und der Bund, dass sogenannte
Siedlungskerne mit mehr als 250 Einwoh-
nerinnen mit OV-Linienverkehren bedient
werden sollen, wenn eine bestimmte Min-
destnachfrage besteht. Fir kleinere Sied-
lungskerne kdnnen Linienverkehre ge-
fihrt werden, wenn sie durch die
Gemeinden finanziert werden, wobei eine
zeitlich begrenzte Férderung des Landes
mdglich ist.

Abgesehen von diesen OV-Angebotsstan-
dards flr Siedlungskerne groper als
250 Einwohnerlnnen werden auch Stan-
dards fir die Erreichbarkeit zwischen
Orten mit mehr als 1.000 bzw. von mehr
als 2.500 Einwohnerlnnen zum ndchsten
regionalen Zentrum mit sechs bzw. acht
Kurspaaren pro Werktag festgelegt.

Aus Sicht des Landes Niederdsterreich
sollen auf Basis der bundesweiten OV-
Standards unabhangig von dieser Grund-
versorgung Linienverkehre grundsatzlich
auf langere Sicht nur dort fahren, wo die
Wirtschaftlichkeit gegeben ist: Sind weni-
ger als 40 Fahrgdste im schwdchsten Ab-
schnitt einer Linie pro Tag vorhanden,
kann die Linie auf ein bedarfsorientiertes
Angebot  (Anrufsammeltaxi, Mikro-OV
etc.) umgestellt werden. Insgesamt sollen
folgende Angebotsqualitaten erreicht
werden:



Erreichbarkeit Angebotsqualitat an Werktagen

Intervalle in den Hauptverkehrszeiten (HVZ) Bundesweite AngebOts_

standards im

innerhalb urbaner Zentren 30 (15" offentlichen Verkehr
von den urbanen Zentren 30" (15)

nach Wien

auf den Verkehrsachsen 60" (30"

im landlichen Raum mind. 4 Kurspaare/Werktag **

ab einer Siedlungskerngréfe mind. 4 Kurspaare/Werktag

von 251 Einwohnerinnen,
zielunabhéangig

ab einer Siedlungskerngréfe mind. 6 Kurspaare/Werktag **
von 501 Einwohnerlnnen,

zielunabhdngig

ins ndchste regionale Zentrum

ab einer Siedlungskerngréfe mind. 6 bis 8 Kurspaare/Tag
von 1.001 bis 2.501 EinwohnerIinnen
zum ndchsten regionalen Zentrum

** bei entsprechender Mindestnachfrage (= 10 % Auslastung eines Busses mit 50 Sitzplatzen/Werktag am schwachsten
belasteten Teilstlick einer Linie)

Quelle: Bundesweite OV-Standards 2014/15

\ = Vielfaltige 0V-Angebote

e in Niederosterreich

Fotos: Zsolt Istvan, Postbus AG, Gemeinde Bad Erlach, Gemeinde Ernstbrunn



Die Verkehrssicherheit soll
erhoht werden
Die Verkehrssicherheitsarbeit ist eine lan-
desweite und dauerhafte Aufgabe ohne
regionale Differenzierung. Im Einklang
mit der Verkehrssicherheitsstrategie des
Bundes sind weiterhin folgende Initiativen
vorrangig:
» Unfallschwerpunkte systematisch
entscharfen
+ den motorisierten Individualverkehr
wirksam und kontinuierlich iberwachen
+ VerkehrssicherheitsmaBnahmen
fdr unterschiedliche Zielgruppen
entwickeln
» schwerpunktmapige Sanierung von
Eisenbahnkreuzungen.
In den Ortszentren ist darliber hinaus ein
stadt- und ortsvertrdgliches Geschwindig-
keitsregime - auch auf Landesstrapen -
anzustreben, das allerdings die Erreich-
barkeit im o&ffentlichen Verkehr nicht
verschlechtern soll. Internationale Initiati-
ven und neue Formen der Strapentypolo-
gien wie die Begegnungszone sollen in
konkrete Projekte minden.

Das Verkehrssystem und

die Siedlungsentwicklung

sind abzustimmen

Die Forderung nach einer Abstimmung
von Siedlungsentwicklung und Verkehrs-
infrastruktur ist so alt wie die Verkehrs-
planung - mit bisher insgesamt geringen
Erfolgen. Darlber hinaus kann die vor-
handene Siedlungsstruktur in absehbaren
Zeitrdumen nicht wesentlich verdndert
werden. Dennoch muss die kiinftige Sied-
lungsentwicklung mit gemischten Nut-
zungen (Wohnen, Biros, Einkaufen) star-
ker an attraktiven OV-Knoten orientiert

werden, etwa durch dichtere Bebauungen
oder Nachverdichtungen. Ungeachtet
dessen sind Zielkonflikte durch neue
Wohngebiete in bestehenden Ladrmzonen
zu vermeiden.

Fir eine effiziente Organisation des of-
fentlichen Bus- und Schienenverkehrs ist
eine Konzentration 6&ffentlicher Einrich-
tungen - insbesondere von Schulen - im
Nahbereich von OV-Haltestellen wesent-
lich. Derzeit werden derartige Standorte
oftmals ohne Abstimmung mit den
OV-Betreiberinnen festgelegt. Hier ist
eine bessere Koordination unerldsslich,
zumal durch eine Flexibilisierung der
Schulformen und durch den Nachmittags-
unterricht zusatzliche Aufgaben auf die
OV-Betreiberlnnen zukommen.

Schnelle und komfortable
Radverbindungen schaffen

Im Radverkehr soll ein Schwerpunkt im
Alltagsverkehr durch regionale RADL-
grundnetze gesetzt werden. Fir die ge-
meindegrenzenibergreifende  Radinfra-
struktur sind in den Regionen Konzepte
und Detailplanungen nach vorgegebenen
Ausbaukriterien zu erstellen. Die Forder-
mittel des Landes sollen in Zukunft auf
die Umsetzung dieser regionalen RADL-
grundnetze konzentriert werden. Abseits
dieser Grundnetze sollen auch weiterhin
Projekte zur Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit gefordert werden.

Strapenerhaltung sichern

Ein Grofteil der Strafen in Niederdster-
reich kommt in die Jahre und bedarf ei-
ner aufwendigen Erhaltung. Durch den
Strafenneubau steigt der langerfristige



Erhaltungsaufwand. Die Erhaltung des
Straffennetzes wird somit immer aufwen-
diger und wichtiger, der Strapfenneubau
muss deshalb dieser Entwicklung Rech-
nung tragen und nachvollziehbar begrin-
det werden.

Die Organisation im

Verkehrssystem optimieren

Die Aufgaben und Prozesse im Verkehrs-
sektor, vor allem im offentlichen Verkehr,
sind - wie in der Nah- und Regionalver-
kehrsstrategie flr die Region Wien (2013)
festgestellt - effizient und zielgerichtet zu
gestalten. Im Rahmen des Verkehrsver-
bunds Ost-Region werden deshalb Struk-
turen geschaffen, die eine stdrkere Ko-
operation der drei Bundesldnder
Burgenland, Niederdsterreich und Wien
sicherstellen. Ebenso ist darauf zu dran-
gen, dass OV-Betreiberinnen ihre Po-
sitionen und Interessen  strukturell
bindeln - eine Voraussetzung fir ein
durchgéngiges, kundenorientiertes OV-
Angebot.

Schwerpunkte in den Zentren

Die Multimodalitat
fordern

E-Mobilitat forcieren

Das Land Niedergsterreich hat sich in der
Elektromobilitatsstrategie 2020 zum Ziel
gesetzt, die Anzahl der E-Pkw bis zum
Jahr 2020 auf 5 % des Pkw-Bestandes zu
steigern. Damit kdnnen die CO,-Emissio-
nen um jahrlich 100.000 Tonnen gesenkt
werden. Des Weiteren sollen die Lade-
infrastruktur gezielt ausgebaut und
E-Carsharing, aber auch E-Fahrrader ge-
fordert werden. Bei der Umsetzung von
Smart-Grid-Netzen spielt auch die
Elektromobilitdt eine wesentliche Rolle.

4.5.2 Zentren

Als Zentren werden die zentralen Orte
der Stufen Il bis VI definiert. In den Zent-
ren sind die Stadte wesentlichste Hand-
lungstrdger, das Land soll zielkonforme
Initiativen in den Zentren férdern und an
Konzepten und Projekten mitwirken. Flr
die Zentren sollen folgende Schwer-
punkte gesetzt werden:

zugehoériges Ziel

Der 6ffentliche Raum soll im Sinne einer A
Férderung des Umweltverbundes gestaltet
werden; die Potenziale zur Starkung der
Aktivverkehre wie das Zufupfgehen und das
Radfahren sollen ausgeschépft und die gemein-
delibergreifende Netzentwicklung soll unter-
stutzt werden. Im 6ffentlichen Verkehr gilt es,
attraktive und effiziente OV-Systeme in den und
in die Zentren anzubieten. Die RADLgrundnetze
stellen wichtige Zubringer zu diesen OV-Knoten
dar, die entsprechend auszustatten sind.
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Das Fahrrad als
Alltagsverkehrsmittel
etablieren

In Zentren und urbanen Gebieten nehmen
Radverkehrsanteile kontinuierlich zu. Das
StraBennetz soll fahrradfreundlich gestaltet
werden, besondere bewusstseinsbildende
Initiativen der Stadte und Gemeinden zur
Steigerung des Radverkehrs sollen unterstitzt
werden.

Emissionsarme
Verkehrsmittel fordern

In Ballungsrdumen und stark vom Kfz-Verkehr
geprdgten Gebieten sind die Umweltbelastungen
durch Luftschadstoffe hoch. Emissionsarme
Verkehrsmittel und Fahrzeuge sollen daher
gefdrdert werden. In diese Richtung weist unter
anderem die Landesstrategie fiir E-Mobilitat.

Erreichbarkeit fir die
Bevélkerung und die
Wirtschaft sichern

Fur die niederdsterreichische Wirtschaft ist die
Erreichbarkeit innerhalb der Ostregion ein
besonderes Anliegen, sowohl im Durchgangs- als
auch im Ziel- und Quellverkehr. Die Infrastruktur-
netze sollen daher entlastet und neue gemeinsame
Initiativen, etwa bei der Citylogistik, sollen gesetzt
werden. Im 6ffentlichen Verkehr gilt es, auch fir
Zentren landesweite Erreichbarkeitsstandards in

4.5.3 Verkehrsachsen

Die Verkehrsachsen sind das Ruckgrat
der Erschliefung innerhalb des Landes,
vor allem auch im Pendelverkehr von und
nach Wien und St. Polten. Darliber hinaus
sichern die Verkehrsachsen die Erreich-
barkeit zwischen den Zentren und von
diesen in die Zentralrdume innerhalb und
auferhalb Niederdsterreichs. Im 6ffentli-
chen Verkehr wird in Verkehrsachsen mit
dichten Intervallen (<= 30 Minuten), die
Uiberwiegend radial auf Wien ausgerichtet
sind, und in Verkehrsachsen, auf denen
Stundentakte in der Hauptverkehrszeit
angeboten werden, unterschieden. Die

Form von Taktverkehren zu entwickeln.

Verkehrsachsen stellen - sowohl im 6f-
fentlichen Verkehr als auch im Strafen-
verkehr - zudem wichtige nationale, regi-
onale und Uberregionale Verbindungen
dar, dartiber hinaus auch zu Nachbarlan-
dern und Nachbarstaaten. Fir diese Ver-
kehrsachsen soll eine hohe Angebotsqua-
litat geschaffen werden; im &ffentlichen
Verkehr sind zudem attraktive Knoten als
modale und intermodale Schnittstellen
wesentlich. Bei den Verkehrsachsen sind
im Allgemeinen sowohl das Land als auch
mehrere Handlungstragerinnen - Bund,
OBB, ASFINAG, Gemeinden - titig, sodass
Kooperationen unerldsslich sind. Daraus
leiten sich folgende Schwerpunkte ab:



Schwerpunkte an den Verkehrsachsen

OV-Knoten als modale
und intermodale Schnitt-
stellen verbessern

Im 6ffentlichen Verkehr missen die Effizienz und
die Wirksamkeit des Angebots weiter optimiert
werden - an den modalen und intermodalen
Schnittstellen der Verkehrsachsen (,,Bahnhof 2.0")
sowie zwischen den Linienangeboten und dem
bedarfsorientierten 6ffentlichen Verkehr.

zugehoriges Ziel

Verkehrsachsen ausbauen
und effizient nutzen

Attraktive Taktangebote und die Optimierung des
OV-Netzes sollen die Erreichbarkeiten, insbeson-
dere fir Pendlerinnen, in Niederdsterreich
verbessern. Beim Straf3enverkehr sind hohe
Verkehrsbelastungen von Anwohnerinnen durch
die Forderung des Umweltverbundes, die
Biindelung von Verkehrsstrémen und durch
Ortsumfahrungen zu reduzieren.

Intermodale Knoten fiir
den Giiterverkehr schaffen

Entlang der Verkehrsachsen sollen intermodale
Knoten fir den Glterverkehr geschaffen werden,
um Glterverkehre aus dem landlichen Raum
besser an diese Verkehrsachsen anzubinden.

Infrastrukturprojekte
effizient und umwelt-
freundlich abwickeln

Infrastrukturprojekte, die entlang von Verkehrsach-
sen vorgesehen sind, missen so gestaltet werden,
dass Larm- und Schadstoffgrenzwerte unterschrit-
ten und der Flachenverbrauch minimiert werden.
Die Siedlungsentwicklung ist u. a. auch an der
StraBenfunktion auszurichten. Schnellladeinfra-
struktur fir E-Mobilitat wird entlang der Achsen
zur Verflgung gestellt, um eine Grundversorgung
mit E-Mobilitat sicherzustellen.

4.5.4 Landlicher Raum

Eine rdumliche Differenzierung enthalt
auch Landesteile abseits der Zentren und
Verkehrsachsen. Grundsatzlich dirfen
diese Landesteile nicht ,,im Abseits" ste-
hen. Vielmehr miissen ganz spezifische
Angebotsqualitaten entwickelt werden,
die den siedlungsstrukturellen Gegeben-
heiten und den Entwicklungsméglichkei-

ten, insbesondere im offentlichen Ver-
kehr, gerecht werden. In diesem Iandlichen
Raum sind Innovation und Kooperation
besonders wichtig - aber auch die Ent-
wicklung regionaler Starken und Quali-
taten, die teilweise von der Verkehrsquali-
tat und Erreichbarkeit abgekoppelt sind.
Dementsprechend gelten folgende
Schwerpunkte:



Schwerpunkte im landlichen Raum

Erreichbarkeit zentraler
Orte und Einrichtungen
verbessern

Die Erreichbarkeit der zentralen Orte und
Einrichtungen soll verbessert, der Zugang zu
den Verkehrsachsen soll erleichtert werden.
So werden im 6ffentlichen Verkehr Angebots-
standards definiert und bedarfsorientierte
offentliche Verkehre als Ergdnzung zu den
Linienverkehren vom Land Niedergsterreich
mitgestaltet und geférdert.

Regionallogistik fordern

Regionallogistik unterstitzt die Effizienz im
Verkehrssystem und hat das Potenzial, negative
Umweltauswirkungen zu reduzieren. Kooperatio-
nen mit den relevanten Unternehmen mit
groferem Verkehrsaufkommen sind anzustreben
und Regionallogistikprozesse zu unterstitzen.
Insgesamt sollen Prozesse im Sinne einer
Optimierung der Gliterverkehrslogistik durch
das Land begleitet werden, auch durch die
Foérderung von Innovationen, durch bewusst-
seinsbildende Mafnahmen und Mobilitats-
management.

Das Strapennetz optimieren
und Strapenprojekte
standardisieren

Fur StraBeninfrastrukturprojekte im landlichen
Raum (z. B. Umfahrungen) ist die Zweckmapig-
keit durch eine kriteriengestitzte Beurteilungs-
methode verbindlich zu machen. Analog zum
offentlichen Verkehr sollen auch fir Straf3en-
projekte Nachfragekriterien festgelegt werden.

Gemeinden und Regionen
bei der Planung lokaler und
regionaler FuBwege- und
Radverkehrsnetze unterstit-
zen und begleiten

Der FupBgdngerinnenverkehr wird abseits der
Stadt- und Ortszentren generell vernachlassigt, oft
fehlen in den Gemeinden gesicherte Gehwege und
Querungen. Das Land wird einheitliche Standards,
wie zum Beispiel Regel- und Mindestbreiten,

und Richtlinien fir die Gestaltung von attraktiven
Platzen und Ortszentren sowie Richtlinien fur die
Gestaltung von attraktiven Gehwegverbindungen
zu OV-Haltestellen, die innerhalb und auBerhalb
der Ortzentren liegen, bereitstellen.

Angebote bei Breitband
und Internet verbessern

Die Anbindung an Knoten und der weitere
Netzausbau sind sicherzustellen, die Gemeinden
sind dabei zu unterstitzen.

zugehoriges Ziel




L i e )

o S - ] R
'fxilfﬁf ;«- \hagymﬁ{uwmm | k?fL;\Jﬁl EEgﬂmmﬂggr
\ ‘i;‘. _;ﬁﬂgmf/?f im0 L strategs 200

[ —
—

| Laiate B e e

i

[

L

It

il

;cmial oo

&

I:::—‘-.._. W

| s

MOBILITATSKONZERT
HIEDEROSTERREICH

L af [ L - j: e @ G
i P T e e
Rrace R B, Srminrmark i ] i\ UNGARY .
i : . oy [————
% i i o~ P 1m ® m .
,,,,, . e - i i — — T
,_;_—‘ e \ Farases S Pl 4 T

Quelle: Die Quelle ist Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung/Rosinak & Partner ZT GmbH, 2015

StraBenachsen
in Niederosterreich,
Strategie 2030

Bahn-und Busachsen
in Niederdsterreich,
Strategie 2030



MASSNAHMEN-
PROGRAMM

70

Ein Mobilitdtskonzept ist nicht nur ein
Handlungsauftrag fur Politik und Verwal-
tung, es richtet sich auch an die wesent-
lichste Handlungstrdgerin, wenn es um
die tdglichen Wege und Verkehrsmittel
geht: die Bevdlkerung. Mobilitdt beein-

5.1 Mobilitat

Die zentrale Aufgabe ist, fir ein zuneh-
mend gedndertes Verkehrsverhalten - vor
allem in den Zentren hin zur Multimodali-
tat - attraktive Angebote und intermodale
Schnittstellen vom o6ffentlichen Verkehr
bis hin zu Fahrzeugverleihsystemen zu
gestalten. Dabei sind kundenfreundliche
Schnittstellen flr derartige multimodale
Wegeketten besonders wichtig.

5.1.1 Vielfaltig mobil

Wenn es mehrere Optionen zur Verkehrs-
mittelwahl gibt, wie das in den Zentren
und entlang von Verkehrsachsen der Fall
ist, wird auch die Verkehrsmittelwahl viel-
faltiger - bis hin zu jener Multimodalitat,
bei der situativ das , passende” Verkehrs-
mittel gewahlt wird. Dieser Trend ent-
spricht schlieflich auch dem Weg zu einer
vielfltigen Gesellschaft, die von ausdiffe-
renzierten Lebensstilen gepragt ist und
fur die eine individuelle Wahlfreiheit in
Mobilitdtsfragen immer wichtiger wird.
Multimodalitat unterstitzt schlieflich
auch eine umwelt- und klimafreundliche
Mobilitat.

Das Land kann diesen Trend durch die
Schaffung verkehrstrageribergreifender
Schnittstellen (Park & Ride, Bike & Ride,

flussen heipt deshalb, einen kontinuier-
lichen Dialog mit der Bevdlkerung flihren,
heipt Uberzeugungsarbeit leisten und
Mafnahmen setzen, die eine umwelt-
und ressourcenschonende Mobilitdt be-
glnstigen.

Bahnhof 2.0, Park & Drive), die Férderung
neuer Mobilitatstechnologien (Breitband-
netz, Elektromobilitdt) und die Mitwirkung
an Uberregionalen, multimodalen Infor-
mationsplattformen unterstiitzen. An
Schnittstellen sind folgende Initiativen
vorgesehen:

+ Ausbau von Park & Ride-Anlagen

Zahlreiche der kostenlos zu beniitzenden
Park & Ride-Anlagen in Niederdsterreich
sind stark bzw. voll ausgelastet. Das Park
& Ride-Programm soll bis 2025 von
36.000 Pkw-Stellplatzen auf 50.000
Stellpldtze erweitert werden. Dabei gilt
es, zwischen kleineren Anlagen bei
S-Bahn-Stationen und gréferen Anlagen
bei REX-Knoten abzuwdgen. Jedenfalls ist
das Park & Ride-Programm ein wesent-
licher Baustein zur Erhéhung des OV-An-
teiles in den Verkehrsachsen. Der weitere
Park & Ride-Ausbau erfolgt gestiitzt auf
Potenzialanalysen und bedarfsorientiert,
etwa durch die Erweiterung vorhandener
Park & Ride-Anlagen bzw. durch die Schaf-
fung neuer dezentraler Anlagen. Aktuelle
Ausbauprojekte sind die Anlagen in
Felixdorf, Baden, Ganserndorf, Bad
Voslau, Bruck/Leitha, St. Andra-Wordern,
St. Peter-Seitenstetten und Neunkirchen.



Beim Ausbau von Park & Ride-Anlagen ist
auch auf eine bedarfsorientierte Umset-
zung von Langsamladestationen fir

E-Fahrzeuge zu achten.

Durch die Erweiterung der Parkraumbe-
wirtschaftung in Wien im Jahr 2012 ist es
fir niederd@sterreichische Pendlerinnen
schwieriger geworden, einen Parkplatz in

Wien zu finden. Aus diesem Grund wur-
den ab 2013 kontingentierte Stellpldtze in
elf Wiener Parkgaragen flr niederdster-
reichische Pendlerinnen kostenreduziert
angeboten. Die ausgewdhlten Standorte
mit etwa 1.500 Stellpldtzen fiir Pendlerin-
nen befinden sich in der N&he von
U-Bahn-Stationen.

- . ®

Park & Ride und
Bike & Ride-Anlagen
in Nisduréaterreich
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Park & Ride-Anlagen
Stockerau und Ybbs

Park & Ride- und
Bike & Ride-Anlagen
in Niederdsterreich
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Bike & Ride-Anlage
in Wolkersdorf
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+ Ausbau von Bike & Ride-Anlagen

In Stadten und Gemeinden, insbesondere
in Gemeinden ohne attraktive lokale Bus-
systeme, sind Bike & Ride-Anlagen an
Bahnhaltestellen, aber auch an regiona-
len Busknoten vorzusehen. Diese Anlagen
an Bahnstationen sollen von derzeit
(2014) 23.000 Zweirad-Abstellplatzen auf
30.000 Stellplatze bis 2025 ausgebaut

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014

+ Park & Drive-Anlagen

Es ist absehbar, dass beim Pendelverkehr
die Bildung von Fahrgemeinschaften im-
mer wichtiger wird. Nicht zuletzt durch
steigende Treibstoffpreise und l&nger
werdende Pendeldistanzen sind Gemein-
schaftsfahrten attraktiv. Entlang der
Autobahnen und Landesstraffen gibt es
daher seit 2008 15 vom Land und der
ASFINAG finanzierte Park & Drive-
Anlagen, die von den Standortgemeinden
betrieben und erhalten werden. Vor dem
Ubereinkommen zwischen dem Land und

bzw. erweitert werden. Darunter fallen
beispielsweise die Bike & Ride-Anlagen
an den Bahnhdfen Baden, St. Pdlten,
Ganserndorf, Bruck/Leitha, Bad Vdslau
und Marchegg. Dabei spielen die Situie-
rung der Anlage, der Witterungsschutz
und - bei zunehmender Bedeutung von
Elektromobilitat - der Diebstahlschutz fir
Fahrrader eine wichtige Rolle.

der ASFINAG standen etwa 1.000 Stell-

platze zur Verfliigung, nunmehr gibt es

2.000 Park & Drive-Stellplatze:

+ A1Haag, St. Valentin, Anschlussstelle
Melk (B3a/L5340), Loosdorf/Hirm,
Amstetten West, Amstetten Ost,
Anschlussstelle Péchlarn

+ A 2 Wiener Neustadt West, Wéllersdorf,
Leobersdorf

+ A 5 Gaweinstal Mitte/Schrick

+ S 4 Katzelsdorf

+ S 6 Seebenstein

+ B 22/B 31 Gstadt



Weitere Anlagen sind in Wollersdorf
(Erweiterung der bestehenden Anlage),
Tulln, GroBebersdorf, Leobersdorf (Erwei-
terung) und Traismauer-Nussdorf geplant
- in Summe kurzfristig etwa 200 Stell-
platze.

Neben den Pkw-Parkflachen sind auch
Abstellmdglichkeiten flr Fahrrader und
Ladestationen fir Elektrofahrzeuge vor-
handen. Fahrgemeinschaften  sparen
nicht nur Kosten fur die Pkw-Lenkerinnen,
sondern entlasten auch die Verkehrsinfra-
struktur in Spitzenzeiten. Mittelfristig
kann - wie es internationale Beispiele vor-
zeigen - auch an die Verknipfung von
Park & Drive-Anlagen mit Linienschnell-
bussen gedacht werden. Das Land Nie-
derdsterreich startete zudem Ende 2014
ein Pilotprojekt gemeinsam mit einer gro-
en Supermarktkette zur Forcierung von
Fahrgemeinschaften. Bei zwei Super-
markten in Mistelbach und Gaweinstal mit
sieben bzw. 15 Parkplatzen ist es nunmehr
mdglich, im Rahmen dieses Pilotprojektes
Fahrzeuge kostenfrei abzustellen. Das
Projekt ist auf ein Jahr befristet und wird
auch wissenschaftlich begleitet, um Er-
fahrungen und Erkenntnisse fir ein mdg-
liches Rollout zu sammeln. So wird die
vorhandene Parkplatzinfrastruktur ge-
nutzt, gleichzeitig werden Fahrgemein-
schaften forciert. Im Rahmen dieser bei-
spielgebenden Kooperation Ubernimmt
das Land die Kosten fiir Markierungsar-
beiten und fir Hinweistafeln, die Super-
marktkette stellt die Parkflachen kosten-
los zur Verfligung. Langfristig konnen
auch im landlichen Raum entlang von
Verkehrsachsen, aber auch abseits davon
derartige Losungen fir ein Fahrten-Sha-
ring forciert werden.

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landes-
regierung, 2014

+ Elektromobilitat

Die Ausstattung von intermodalen Knoten
wie Park & Ride-Anlagen mit Langsam-
Ladestationen fir E-Fahrzeuge kann ein
wesentlicher Beitrag zur Senkung ver-
kehrsbedingter Emissionen und zur
Reduktion des motorisierten Individual-
verkehrs (mlV) sein. Eine wesentliche Vor-
aussetzung zur erfolgreichen Etablierung
der Elektromobilitdt ist allerdings die
Schnellladeinfrastruktur. Kurzfristig, also
bis Ende 2016, soll jedes schnellladefa-
hige Elektroauto innerhalb von 30 km mit
20 kW beschleunigt laden (Ladezeit circa
eine Stunde) und innerhalb von 60 km mit
50 kW schnellladen (Ladezeit circa 30 Mi-
nuten) kdnnen. Dabei ist es wichtig, dass

Park & Drive-Platze
in Mistelbach,

Amstetten West und
Hurm (Ast Loosdorf)
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die Schnellladeinfrastruktur entlang der
Verkehrsachsen situiert ist, um die Ver-
bindungen zwischen den Zentren optimal
zu bedienen.

Eine Vorreiterrolle kénnen aber auch die
Gemeinden (bernehmen. Kommunales
E-Carsharing, wie beispielsweise der
Gaubitscher Stromgleiter, macht Gemein-
debiirgerinnen umweltfreundlich mobil.
Derzeit sind etwa 16 niederdsterreichi-
sche Gemeinden mit kommunalen E-Cars
ausgestattet.

5.1.2 Gut erreichbar

In einem verkehrsgeografisch heteroge-

nen Bundesland wie Niederdsterreich ist

eine ausgewogene Erreichbarkeit flr Be-

vélkerung und Wirtschaft eine besondere

Herausforderung.

Folgende Initiativen sind vorgesehen:

+ eine gemeinsame Strategie fir die
Ostregion (Kapitel 2.4) dargestellt

+ Mapnahmen im 6ffentlichen Verkehr
(Kapitel 5.5.1)

5.2 Sicher unterwegs

Mit Hinweis auf die aktuelle Verkehrs-
sicherheitsstrategie des Landes ,Ver-
kehrssichere Zukunft in Niederdsterreich
2013-2023" sind folgende MaPpnahmen-
bereiche wesentlich:

Infrastruktur

+ Beseitigung von Unfallhdufungsstellen

» Road Safety Audits und Road Safety
Inspections

+ Konzentration der Siedlungsentwick-
lung an attraktiven OV-Angeboten
(Kapitel 5.5.3)

+ MaBnahmen fir den Wirtschaftsverkehr
(Kapitel 5.8)

Die Erreichbarkeit im motorisierten Indi-

vidualverkehr ist flachendeckend gege-

ben - die Entwicklung von Verkehrsach-
sen unterstitzt dies auf der strategischen

Ebene. ,,Gut erreichbar” missen jeden-

falls neue Siedlungsgebiete sein, vor

allem im offentlichen Verkehr. Die Stand-
ortpolitik fir oOffentliche Einrichtungen

(Bildungseinrichtungen, Verwaltungsein-

richtungen, Gesundheitsversorgung, kul-

turelle Einrichtungen) muss sich an den

Erschliefungsmdglichkeiten des &ffent-

lichen Verkehrs orientieren, wobei eine

Kooperation mit dem Verkehrsverbund

Ost-Region unerldsslich ist. Eine beson-

dere Initiative ist die Nutzungsverdich-

tung an hochrangigen OV-Knoten.

+ Geschwindigkeitsregelungen, insbeson-
dere nahe schutzbedirftiger Einrich-
tungen

+ Beseitigung von Konfliktelementen bei
Freilandstrafen

* Mapnahmen zugunsten des nicht
motorisierten Verkehrs bei Innerorts-
straflen



Bewusstseinsbildung und
Verkehrserziehung

Fur Kinder, Jugendliche, Seniorinnen
sowie geschlechterdifferenziert fir die
Ubrige Bevdlkerung sollen bewusstseins-
bildende Mafnahmen entwickelt und um-
gesetzt werden.

Uberwachung des Strapennetzes

Die Uberwachung zuldssiger Héchst-
geschwindigkeiten im Strafennetz soll
automatisiert und dadurch intensiviert
werden. Bewusstseinsbildung soll sicher-

stellen, dass Schnellfahren keine positive,
gesellschaftlich anerkannte, ,,mdnnlich
konnotierte” Eigenschaft darstellt. Abge-
sehen von diesen landesweiten Initiativen
werden die Gemeinden bei der Festlegung
vertraglicher  Geschwindigkeitsregimes
unterstiitzt: In Wohngebieten soll Tempo
30 zum Regelfall werden. Da die Férde-
rung des Radverkehrs ein wesentlicher
Handlungsschwerpunkt ist, soll auch die
Verkehrssicherheitsarbeit im Konfliktbe-
reich zwischen MIV und Radverkehr ver-
starkt werden.

5.3 Emissionsarmer Verkehr

Wenn der Verkehr weniger Larm, Luft-

schadstoffe und Treibhausgase emittieren

soll, sind mehrere Initiativen notwendig:

+ die Férderung des Aktivverkehrs -

zu Fup oder mit dem Rad -, der gesund

ist und Gberhaupt keine Emissionen

erzeugt,

ein attraktiver 6ffentlicher Verkehr

+ die Forderung von Elektromobilitat

+ die Verkehrsvermeidung durch
kompakte und durchmischte Siedlungs-
strukturen

.

Die Umsetzung bzw. Wirksamkeit dieser
verkehrspolitischen Mafnahmen soll das
Emissionsmodell NEMI evaluieren. NEMI
basiert auf den Daten der Graphen-
integrations-Plattform (GIP), wird laufend
aktualisiert und macht es mdglich, unter-
schiedliche verkehrliche Szenarien zu
berechnen und zu vergleichen.

Quelle: Amt der Niederd&sterreichischen Landesregierung, 2014

Forderungder
Elektromobilitat als
wichtige MaBnahme
zum Klima- und
Umweltschutz
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5.4 Breitband fiir das gesamte Bundesland

Eine leistungsfahige Breitbandinfrastruk-
tur ist eine Voraussetzung flr die Wett-
bewerbsfahigkeit und Innovationskraft
Niederdsterreichs. Sie bietet unter ande-
rem die Basis flr neue Beschaftigungs-
mdglichkeiten (z. B. Creative Industries).
Die Europdische Union hat in ihrer ,Digi-
talen Agenda” als eine von sieben Leitini-
tiativen im Rahmen der Strategie ,,Europa
2020" als Ziel formuliert, mdéglichst alle
Europderinnen mit einem Zugang zu hé-
heren Internetgeschwindigkeiten (min-
destens 30 Mbit) auszustatten; mindes-
tens 50 % der Haushalte in Europa sollen
in Zukunft Uber einen Internetzugang mit
mindestens 100 Mbit verfiigen. Osterreich
verfolgt ebenfalls die Strategie der fla-
chendeckenden Breitbandversorgung.

Das Land Niederdsterreich erarbeitete in
der Vergangenheit bereits zwei Breitband-
initiativen, die allerdings immer nur kurz-
fristige Verbesserungen brachten. Beson-
ders schwierig ist die Versorgung der
dinn besiedelten, landlichen Gebiete, da
seit der Liberalisierung des Telekommuni-
kationsmarktes die Provider vor derarti-
gen umfangreichen Investitionen in land-
lichen Regionen zurlickschrecken. Die
Versorgungslage ist daher in diesen Lan-
desteilen immer noch mangelhaft.

Da fir die Errichtung einer neun Breit-
bandinfrastruktur bis zu 80 % der Investi-
tionskosten auf Grabungskosten entfal-
len, sollte die Verlegung der Glasfasernetze
idealerweise im Zuge der Errichtung bzw.
Modernisierung von Kanal- und Wasser-
leitungen, Straffenbeleuchtung, Strafen-
erneuerungen und sonstigen Tiefbau-

arbeiten erfolgen. Das Land Nieder-
Osterreich verfolgt daher eine Strategie
der Errichtung passiver Breitbandinfra-
strukturen durch die 6ffentliche Hand,
welche in anderen Landern (Deutschland,
Schweden, den Niederlanden und Siidtirol)
bereits erfolgreich erprobt ist. Die soge-
nannte passive Infrastruktur wird von ei-
ner regionalen Trdgerorganisation (Ge-
meinden mit Landesgesellschaft) errichtet
und ist damit im &ffentlichen Eigentum.
Der Betrieb erfolgt durch private Unter-
nehmen, die Leistung wird regelmdpig
ausgeschrieben. Die Anbieterinnen von
Internetdiensten sind ebenfalls privat. Sie
nutzen das Netz und haben private Ver-
trdge mit den Endkundinnen. Dieses
System bietet einen offenen Netzzugang
und hat den Vorteil, die Versorgungsziele
des Landes und der EU erreichen zu kén-
nen. Die &6ffentliche Hand kann so Syner-
gieeffekte bei geplanten Tiefbauarbeiten
erzielen und die Versorgung mit Breit-
bandinfrastruktur im Land vorantreiben.
Das Land Niederdsterreich hat daher im
Zuge dieser Ausbaustrategie, eine eigene
Gesellschaft, die Niederdsterreichische
Glasfaserinfrastruktur Gesellschaft mbH
(n6GIG), gegriindet, die die passive Infra-
struktur plant, das Glasfasernetz baut und
wartet und die Betreiberlnnen mittels
Ausschreibung auswahlt. Dafir ist ein In-
vestitionsbedarf von etwa einer Milliarde
Euro erforderlich (zwischen 1500 und
2.500 Euro je Gebdudeanschluss); diese
Investition kann sich nur langfristig re-
finanzieren. Das Modell soll nunmehr in
vier Modellregionen getestet werden: im
Ybbstal, im Triestingtal, im Thayatal und in
der Kleinregion Waldviertler Stadt-Land.



5.5 Offentlicher Verkehr

Der offentliche Verkehr ist das heraus-
forderndste Handlungsfeld der Verkehrs-
politik in Niederdsterreich und in der
gesamten Ostregion. Die gemeinsamen
Initiativen der Bundeslander  Wien,
Niederésterreich und Burgenland sind in
Kapitel 2.4 dargestellt, unter anderem mit
folgenden Projekten fiir die Ostregion:
+ gemeinsamer Verkehrsdienstevertrag
2020
+ Abstimmung und Ausbau von
OV-Achsen
+ Uberlegungen fiir ein langfristiges
OV-Netz im Ballungsraum
Wien/Niederdosterreich
+ attraktive Angebote an den
OV-Knoten der Verkehrsachsen

Darlber hinaus setzt das Land Nieder-
Osterreich zusatzliche Schwerpunkte. Die
wesentlichen Handlungsbereiche wurden
in der Strategie ,Offentlicher Verkehr in
Niederdsterreich” (2012) formuliert:
+ Starkung der Hauptverkehrsachsen
+ Starkung der Regionen
« flexible Mobilitatsversorgung fur

den landlichen Raum
* neue Mobilitdtsangebote
+ Vereinfachung des Tarifsystems

Auf diese vorliegende Strategie und auf
jene fir die gesamte Ostregion baut das
Mobilitatskonzept Niederdsterreich auf.

5.5.1 Angebotsqualitdten

Die landesweiten Angebotsqualitdten (Ka-
pitel 4.5.1) werden raumlich differenziert.

(1) Zentren

In den Zentren setzt sich das Angebot
im Allgemeinen aus Bahn, Regionalbus-
sen und lokalen Angeboten zusammen;
wichtig ist, diese Angebote nachfrage-
orientiert zu verknipfen. System und
Umfang der lokalen Verkehre - von den
Stadten und Gemeinden finanziert - sind
von den Bahn- und Regionalbusange-
boten abhangig, wobei die Qualitdten und
Kosten von Linienbusverkehren gegen-
Uber den bedarfsorientierten Angeboten
(Anrufsammeltaxi, Mikro-OV) in jedem
Fall abzuwdgen sind. Wesentlich ist ein
Taktverkehrsangebot (ber den Tag, also
auch wahrend der Schwachlastzeiten
und auch an schulfreien Werktagen: In
Zentren sind Taktangebote von 30 Minu-
ten in der Hauptverkehrszeit anzustre-
ben, bei entsprechender Nachfrage von
15 Minuten.

Da in den Zentren die Forderung des ge-
samten Umweltverbundes vorgesehen ist,
mussen Aktivverkehre wie das Zufupge-
hen und das Radfahren besonders gefér-
dert werden. ,,Umweltverbundachsen” in
Zentren sind eine Mdglichkeit, um ge-
meinsame Qualitaten im Umweltverbund
zu schaffen.
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Bahnhofin
St. Polten

s A Yo
| AT

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014

Umweltverbundachsen
als ,,Lebensraum-
achsen® in St. Polten,
Kremser LandstraBe
(Bestand/Planung)

Quelle: Stadt St. Pélten, 2014
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(2) Schienenpersonennahverkehr

auf Verkehrsachsen und im

landlichen Raum

Das Schienenpersonennahverkehrsange-
bot entlang der Verkehrsachsen stellt
das Rickgrat der OV-Erschliepung
Niederosterreichs dar. Ebenso wichtig

wie Taktangebote sind kurze Umsteige-
zeiten innerhalb der und zwischen den
OV-Angeboten. Fiir Pendlerinnen werden
auch gute Internetverbindungen im
Zug und entlang der Strecken immer
wichtiger.
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Zielhorizont 2025+
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Angebotsqualitaten
im Schienenpersonen-

nahverkehr-

Zielhorizont 2025+

8o

Strecke Raumbezug Linie Von
Westbahn NBS Verkehrsachse REX Wien Westbahnhof

REX Wien Westbahnhof
Innere Westbahn Verkehrsachse S-Bahn Wien Westbahnhof

S-Bahn Wien Hutteldorf

REX St. Polten Hbf
AuBere Westbahn Verkehrsachse R St. Pélten Hbf

R Amstetten
Tullnerfeldbahn Verkehrsachse S-Bahn Tulln

. Verkehrsachse R St. Pélten
Traisentalbahn — =
landlicher Raum R Traisen

Mariazellerbahn Verkehrsachse R St. Polten
Kremser Bahn Verkehrsachse R St. Pélten
Erlauftalbahn Verkehrsachse R Pdchlarn
Rudolfsbahn Verkehrsachse R Amstetten
Citybahn Waidhofen landlicher Raum R Waidhofen an der Ybbs

REX Wien Meidling

REX Wien Meidling
Stdbahn Verkehrsachse S-Bahn Wien Meidling

REX Wr. Neustadt

R Payerbach-Reichenau

S-Bahn Wien Meidling
Pottendorfer Linie Verkehrsachse REX Wien Hauptbahnhof

REX Wien Hauptbahnhof
Leobersdorfer Bahn Verkehrsachse R Leobersdorf
Aspangbahn Verkehrsachse REX W!ener Neustadt

R Wiener Neustadt
Gutensteinerbahn Verkehrsachse R Wiener Neustadt
Puchbergerbahn Verkehrsachse R Wiener Neustadt

REX Wien Hbf **
Ostbahn Verkehrsachse REX W!en abli

REX Wien Hbf **

S-Bahn Wien Hbf
Innere Aspangbahn Verkehrsachse R Wien Hbf

REX Wien Franz-Josefs-Bahnhof

REX Sigmundsherberg
Franz-Josefs-Bahn Verkehrsachse REX Wien Franz-Josefs-Bahnhof

S-Bahn Wien Franz-Josefs-Bahnhof

R Krems an der Donau
Kamptalbahn Verkehrsachse

R Krems an der Donau

REX Wien Floridsdorf
Nordbahn Verkehrsachse S-Bahn Wien Floridsdorf
Marchfeldbahn Verkehrsachse R Ganserndorf

REX Wien Floridsdorf
Laaer Ostbahn Verkehrsachse S-Bahn Wien Floridsdorf

S-Bahn Wolkersdorf

REX Wien Floridsdorf
Nordwestbahn Verkehrsachse >-Bahn Wien Floridsdorf

S-Bahn Stockerau

S-Bahn Stockerau

S-Bahn Wien Floridsdorf
Flughafenbahn Verkehrsachse SBahn Flughafen (VIE)

REX Wien Hbf
Marchegger Ostbahn Verkehrsachse R Wien Hof
Schweinbarther Kreuz* landlicher Raum R Obersdorf -

R Grof Schweinbarth



Nach Uber Takt Werktag Takt
HVZ NVzZ Svz Sa./So.

St. Polten Hbf Tullnerfeld 30 60 60 60
St. Pélten Hbf Neulengbach 30 60 60 60
Neulengbach Tullnerbach-Prefibaum 30 30 60 60
Unter Purkersdorf 30 o S o

Amstetten Pdchlarn 60 60 60 60
Pdchlarn Melk 60 120 120 120
St. Valentin Haag 60 60 120 120
St. Polten Hbf Herzogenburg 60 60 = 120
Hainfeld Traisen 30 60 60 60
Schrambach Lilienfeld 30 60 60 60
Laubenbachmiihle 30 60 60 120
Krems an der Donau Herzogenburg 30 60 60 60
Scheibbs 30 60 60 60
Kleinreifling Waidhofen an der Ybbs 60 60 60 60
Gstadt 60 60 120 120
Wr. Neustadt Baden 15 30 30 30
Wr. Neustadt Baden 30 - - -

Wr. Neustadt Baden 30 30 60 60
Payerbach-Reichenau Neunkirchen 30 30 60 60
Semmering 60 120 120 120
Wiener Neustadt Ebreichsdorf 30 60 60 60
Deutschkreutz/Eisenstadt Ebreichsdorf 30 60 60 60
Wiener Neustadt Ebreichsdorf 30 = = =

Weissenbach-Neuhaus 60 60 120 120
Fehring Aspang 60 120 120 120
Aspang 60 60 60 60
Gutenstein 30 60 60 120
Puchberg am Schneeberg 60 60 60 60
Hegyeshalom Bruck an der Leitha 60 120 120 120
Neusiedl am See Bruck an der Leitha 30 60 60 60
Bratislava PetrZalka Bruck an der Leitha 30 60 60 60
Bruck an der Leitha Gramatneusied| 30 30 60 30
Wiener Neustadt Traiskirchen Aspangbahn 60 60 120 120
Sigmundsherberg Tulln 30 60 60 60
Gmiind Tulln 60 120 120 120
Krems an der Donau Hadersdorf am Kamp 30 60 60 60
Tullnerfeld/Tulln Stadt Tulln 30 30 30 30
Sigmundsherberg Horn 60 60 60 60
Gars-Thunau Hadersdorf am Kamp 60 o o o

Bbeclav Gdanserndorf 30 60 60 60
Ganserndorf Deutsch-Wagram 15 30 30 30
Marchegg 60 60 120 120
Laa an der Thaya Mistelbach 30 60 60 60
Wolkersdorf 15 30 30 30
Mistelbach 60 60 60 60
Znojmo/Retz Hollabrunn 30 60 60 60
Stockerau 15 30 30 30
Hollabrunn 60 60 60 60
Tullnerfeld Absdorf-Hippersdorf 60 60 60 60
Flughafen (VIE) Schwechat 15 15 15 15
Wolfsthal Fischamend 30 60 60 60
Bratislava hl. st. Marchegg 60 60 60 60
Marchegg 60 60 60 60
Grof3 Schweinbarth Bad Pirawarth 30 60 60 60
Ganserndorf 60 60 60 60

HVZ (Hauptverkehrszeit):

Angebot 06:00-09:00 Uhr, 15:00-19:00 Uhr

NVZ (Nebenverkehrszeit):

Angebot 09:00-15:00 Uhr, 19:00-20:00 Uhr

SZV (Schwachverkehrszeit):

Angebot 04:00-06:00 Uhr, nach 20:00 Uhr

* Entwicklung auf Basis der
Ergebnisse der Systemstudie
Schweinbarther Kreuz

** Zug verkehrt Wien Hbf-Bruck/Leitha
mit REX nach Bratislava vereint

Quelle: Verkehrsverbund Ost-Region, 2015
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Fir Angebote im Personenverkehr am
Schweinbarther Kreuz soll eine System-
studie kldren, welche infrastrukturellen
und betrieblichen Mapnahmen fir einen
zukunftssicheren Verkehr zu realisieren
wdren und welches Beférderungspoten-
zial damit angesprochen werden kodnnte.
Des Weiteren wurde eine Machbarkeits-
untersuchung fir den werktdglichen Ver-
kehr auf der ,Leiser Bahn" zwischen
Ernstbrunn und Korneuburg in Auftrag
gegeben, von der Aussagen zu Infrastruk-
tur und Betrieb, zu Takten und finanziel-
len Voraussetzungen erwartet werden.

Die niederdsterreichischen nicht elektrifi-
zierten OBB-Regionalbahnen  (Erlauf-
talbahn, Traisentalbahn, Puchbergerbahn,
Gutensteinerbahn,  Leobersdorferbahn,
Aspangbahn, Kamptalbahn) sind ein
wichtiger Bestandteil der Regionalver-
kehrskonzepte. Fir die Angebotsqualita-

ten im Schienenpersonennahverkehr und
damit auch fir die Qualitaten dieser Regi-
onalbahnen sind infrastrukturelle Anpas-
sungen erforderlich (vgl. Kapitel 5.9.2).

(3) Regionalverkehrskonzepte
Regionalverkehrskonzepte, wie sie in
der Vergangenheit flr das Waldviertel,
das Mostviertel oder die Wachau ge-
meinsam mit den Vertreterinnen der Re-
gionen erarbeitet wurden, sollen auch in
Zukunft - abgestimmt auf die Bus-Aus-
schreibungsregionen des Verkehrsver-
bundes Ost-Region - erarbeitet werden.
Diese Ausschreibungsregionen sind auch
Grundlage fir die Verkehrsdienstever-
trage. Ziel ist es, ein auf die regionalen
Mobilitatsbedirfnisse abgestimmtes An-
gebot von Regionalbahnen, Linienbussen
und bedarfsorientierten Verkehren zu
entwickeln.

Busverkehr
Mostviertel-Linie

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014
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Bei der Systemfrage Bahn, Linienbus oder
bedarfsorientierte  Angebote/Mikro-OV
wird auf betriebs- und volkswirtschaft-
liche Zielsetzungen des Landes Nieder-
Osterreich einzugehen sein. Wichtig dabei
ist, die Effizienz des 6ffentlichen Verkehrs
zu stdarken und im regionalen Verkehr

eine hohe Qualitdt anzubieten. Die ge-

meinsam mit dem Bund entwickelten

OV-Standards bieten auch dafir eine
wichtige Entscheidungsgrundlage (vgl.
Abbildung 24: Bundesweite Angebots-

standards im &6ffentlichen Verkehr).

Ausschreibungsregionen

Quelle: Verkehrsverbund Ost-Region, 2014

(4) Bedarfsorientierter

offentlicher Verkehr

Ausgel6st durch die Vereinbarung bun-
desweiter OV-Angebotsstandards, abhin-
gig von SiedlungsgropBe und Nachfrage,
gewinnen bedarfsorientierte OV-Systeme
wie Anrufsammeltaxis und gewerbliche
bzw. zivilgesellschaftlich  organisierte

OV-Angebote, sogenannte  Mikro-OV-
Ldsungen, an Bedeutung - wie etwa in
Ernstbrunn mit dem Ernsti-Mobil, in
Stetteldorf mit dem SPA-Mobil, in Gerers-
dorf mit dem Gemeindebus Gerersdorf, in
Waidhofen an der Ybbs mit dem Wyli und
in Heidenreichstein mit dem Solarmobil
Heidenreichstein. Wesentlich ist die Ab-

Ausschreibungs-
regionen des Verkehrs-
verbundes Ost-Region
im Busverkehr und
OV-Regionalverkehrs-
konzepte (Umsetzung
bis 2019)
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stimmung zwischen Linienverkehren und
erganzenden Systemen des bedarfsge-
steuerten Verkehrs. Nur dann kann ein
gemeinsames Angebot mit einer funktio-
nierenden Schnittstelle zwischen Linien-
verkehr und bedarfsgesteuertem Verkehr
geschaffen werden, damit die Fahrgaste
eine durchgehende Fahrtmdglichkeit im
offentlichen Verkehr vom Ausgangs- bis
zum Zielpunkt haben. Schlieplich qilt es,
regionale Angebote, an denen mehrere
Gemeinden mitwirken, zu schaffen. Ein
Pilotprojekt wurde im Bezirk Korneuburg
mit einer flachendeckenden Bedienung
im gesamten Bezirk umgesetzt.

Als weiteres innovatives Projekt hat das
Land Niederdsterreich in Zusammenar-
beit mit der Wirtschaftskammer Nieder-
dsterreich die Projekte , Jugendtaxi NO"
und ,,60plus Taxi NO" erarbeitet. Dabei
handelt es sich um Systeme, bei denen
alle Gemeinden ermapigte Taxigutscheine
ausgeben kénnen. Dieses Angebot soll in
Zukunft vor allem Jugendlichen (bis
30 Jahre) speziell abends und der Gene-
ration der Gber 60-Jahrigen neue Mobili-
tatsmaoglichkeiten bieten.

5.5.2 Knoten und
Schnittstellen

Die Erreichbarkeit der Regionen wird von
der Qualitat der OV-Schnittstellen zwischen
Bahn und Bus wesentlich gepragt, wobei die
Regionalverkehrsknoten (REX/R-Angebot)
und die dazwischen liegenden S-Bahn-
Haltestellen zu unterscheiden sind. Zwi-
schen diesen Knoten soll eine Aufgaben-
teilung stattfinden, die dem Trend zu
langeren OV-Wegen mit unerwiinschten
Folgewirkungen (Zersiedelung, ,Land-
flucht" etc.) entgegenwirkt:

+ Die REX/R-Knoten sind Schnittstellen
zum Regionalbusverkehr und Standorte
fUr grépere Park & Ride-Anlagen; an
diesen Knoten sollen auch Mobilitdts-
dienstleistungen (Carsharing, Radinfra-
struktur usw.) und Serviceeinrichtun-
gen angelagert werden, ebenso
wie Verkehrsinformationsdienste. Die
Knotenbahnhofe - vor langer Zeit
Kulturstatten eines neuen Verkehrs-
systems - sollen zu Kristallisations-
punkten einer innovativen Mobilitat
aufgewertet werden (,,Bahnhof 2.0").

+ Die S-Bahn-Haltestellen sollen Uberwie-
gend als Schnittstellen zur lokalen
Mobilitat fungieren, mit kleineren
Park & Ride-Anlagen, E-Bike-Angeboten
und Verknlpfungen zum bedarfsorien-
tierten 6ffentlichen Verkehr.

Fiir derartige ,,0V-Knotenbahnhéfe” und

OV-Haltestellen sollen Pilotprojekte ent-

wickelt werden, die Vorzeigeprojekte und

Erfahrungstrager fur die weitere Entwick-

lung sein kdnnen.

5.5.3 Siedlungsentwicklung
am offentlichen Verkehr
orientieren

Die Abstimmung der Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung ist ein seit Jahrzehnten
formulierter Handlungsauftrag in Ver-
kehrskonzepten. Angesichts weitgehend
vorgegebener Verkehrsnetze geht es
allerdings weniger um eine Abstimmung
von Verkehrs- und Raumplanung, sondern
um die Orientierung neuer Siedlungen am
offentlichen Verkehr - und um konkrete
Mafnahmen, anhand derer Erfahrungen
gesammelt werden kénnen, auf die eine
generelle  Strategie aufbauen kann.
Grundsatzlich sollen Siedlungsentwick-



lungen nur mehr bei guter OV-Erschlie- entwicklung in die Wege geleitet werden,
Bung stattfinden, dann aber in hdherer um die Handlungsmdglichkeiten des Lan-
Dichte. Besonders wichtig ist, die Entwick- des, der Eisenbahninfrastrukturbetreibe-
lungspotenziale bei OV-Knoten des Schie- rinnen (OBB-Infrastruktur, Wiener Lokal-
nenverkehrs auszuschépfen. Dazu soll in bahnen, Niederdsterreichische Verkehrs-
einem Bezirkszentrum mit ausreichenden organisationsgesellschaft), der jeweiligen
Flachenreserven im Bahnhofsbereich ein Stadtgemeinde und potenzieller Inves-
kooperatives Pilotprojekt zur Standort- torlnnen auszuloten.

Nutzungsverdichtung
bei OV-Knoten
(Pilotprojekt Stockerau)

sresass  Rad-usd Fulweguertindugen
er-Varkahneostan
[ versictmme

Quelle: Stadtgemeinde Stockerau/Rosinak & Partner, IGP, Snizek + Partner, 2015

R

Bahnhofsviertel
Amstetten (Sieger
beim European-
Wettbewerb 2014)

Quelle: BLAU - Bernabe Labanc Architecture Urbanism



Bevorrangte
Fahrradrouten in
Vorarlberg, Best
Practice auch fur
Niederdsterreich
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5.6 Radverkehr

5.6.1 Das Fahrrad im Alltag

In Niederdsterreich haben die Gemeinden
in den vergangenen Jahren das Alltags-
radwegenetz mit Unterstitzung des Lan-
des weiter ausgebaut. Vor allem flr kurze
Wege wird das Fahrrad immer beliebter -
das Elektrobike sorgt zudem fir Riicken-
wind auch im gemeindegrenzeniber-
schreitenden Radverkehr im ldndlichen
Raum. In den Zentren ist das Potenzial fur
eine verstarkte Nutzung des Fahrrades im
Alltagsverkehr grof, am Weg zur Arbeit
oder zur Schule, aber auch fir Einkaufs-
wege. Die Schnittstelle zwischen Fahrrad
und 6ffentlichem Verkehr ist dabei beson-
ders wichtig.

+ In Zukunft sollen die auch weiterhin
kostenlos zu nutzenden Bike & Ride-
Stellplatze ausgebaut werden, wie
zum Beispiel am Bahnhof Baden mit
650 Radabstellplatzen bis 2016, und
bestehende Park & Ride-Anlagen durch
Bike & Ride-Anlagen erweitert werden,
wie zum Beispiel in Bruck/Leitha-Bruck-
neudorf durch 176 Fahrradabstellplatze.

Quelle: Christoph Westhauser, 2014

+ Des Weiteren sollen an den niederdster-
reichischen Bahnh&fen gemeinsam mit
der OBB-Infrastruktur AG spezielle,
kostenpflichtige Serviceeinrichtungen
und eine Bahnhofs-Radinfrastruktur
entstehen. Nach der Definition von
einheitlichen Kriterien werden an
Pilotbahnhd&fen Schliepfdcher, Radgara-
gen, Uberdachte Radabstellanlagen mit
versperrbaren Abteilen etc. umgesetzt.
Gemeinsam mit einem niederdster-
reichweit agierenden Partnerunterneh-
men soll in Zukunft flexibel auf die
Bedirfnisse der Nutzerinnen eingegan-
gen werden. Die Infrastruktur soll in
diesem Sinne modular aufgebaut sein
und gemeinsame Standards betreffend
Service, Sicherheit und Sauberkeit
aufweisen. Eine einheitliche Anmutung
soll auch neue Nutzerinnen anziehen.
Bis 2020 erfolgt der Ausbau auf jenen
Bahnhdfen, die hinsichtlich ihrer
Nutzungsstrukturen geeignet sind. Der
Betrieb der Serviceeinrichtungen muss
kostendeckend erfolgen, Fahrradver-
leihsysteme wie nextbike sind zu
integrieren.




nextbike-
Fahrradverleih-
station in St. Polten

Quelle: Amt der Niederd&sterreichischen Landesregierung, 2014

Fir Alltagsfahrten sollen zusammenhan-
gende und attraktive Radnetze zur Verfi-
gung stehen. Das Land Niedergsterreich
entwickelt gemeinsam mit den betroffe-
nen Gemeinden regionale RADLgrund-
netze zwischen den Zentren und als Zu-
bringer zu Knoten des o&ffentlichen
Verkehrsnetzes. Einheitliche Qualitatskri-
terien und die Konzentration der Forder-
mittel flr die Gemeinden tragen daflr
Sorge, dass mittel- bis langfristig in den
niederdsterreichischen Regionen Radwe-
genetze auch fir die Anspriiche der All-
tagsradlerinnen entstehen. Diese Netze
werden gemeinsam mit den betroffenen
Gemeinden erarbeitet und zielen insbe-
sondere auf die Bedirfnisse der Rad-

fahrerinnen, einen ,,Wohlfiihlfaktor” und

Sicherheitsaspekte ab. Neben der Ermitt-

lung von sogenannten ,Wunschlinien* er-

folgt ein Abgleich mit dem bestehenden

Radinfrastrukturnetz, die Feststellung von

Licken und die Grobplanung einzelner

MafBnahmen. Die Detailplanung und Um-

setzung bleiben in der Kompetenz der Ge-

meinden. Folgende Kriterien kommen da-

bei zur Anwendung:

+ Netzbildung, Verknlpfungen, Durch-
gangigkeit und Routenwahl

» Verkehrsarten, Kfz-Verkehrsstarken,
Lkw-Anteile

+ Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs

+ Mischverkehr mit Kfz- und Fupgdnger-
verkehr, bauliche Trennung



Ausschnitt aus

der Variantenunter-
suchung fir das
RADLgrundnetz im
Raum Wiener Neustadt
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+ bauliche Kriterien wie Fahrbahnbreiten,
Linienflhrung, Kurvenradien, Neigung,
Grundstlckszufahren, Parkierung,
Fahrbahnbelag, Einbauten

+ rdumliches Umfeld

+ Beschilderung, Beleuchtung

+ Erhaltung und Unterhalt, Baustellen

Das Land férdert Mapnahmen, die auf

verlaufen. Die Fordermittel des Landes
Niederdsterreich werden in Zukunft ge-
blndelt, zusatzlich kénnen Bundes- und
EU-Mittel lukriert werden. Bei den Ge-
meinden verbleibt allerdings mindestens
ein Drittel der Kosten.

einer gemeindelbergreifenden Achse
Bad Fischau X
B o
== o iy g \
A TN_&===3 \jjener Neustadt
] T @ i
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\, ’ Lo
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Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, 2014

Pilotprojekte wurden im Jahr 2013 im
Raum Wiener Neustadt und im Raum
westlich von Wien ausgearbeitet. Seit
2014 werden Projekte im slddstlichen
Wiener Umland in Abstimmung mit dem
Land Wien, fiir das Marchfeld und die Re-
gion St. Pélten umgesetzt. Weitere Regio-
nen, etwa der Bezirk Korneuburg, sind
vorgesehen.

5.6.2 Lokale Radroutennetze

Der Ausbau der lokalen Radinfrastruktur
in den und durch die Gemeinden ist fir

die Forderung des Alltagsradverkehrs
wichtig. Das Land Niederosterreich unter-
stltzt die Gemeinden vor allem mit Bera-
tungen zum Radverkehr und zur Foérde-
rung aktiver Mobilitdt - insbesondere
dort, wo aus Griinden der Verkehrssicher-
heit Radverkehrsanlagen oder Verbesse-
rungen flr den Radverkehr erforderlich
sind.

Da die Gemeinden eine Schlisselrolle bei
der Umsetzung von Radverkehrsprojek-
ten innehaben, unterstiitzt ,RADLand
Niederdsterreich” die Gemeinden beim
Aufbau von Fachkompetenzen durch fol-
gende Angebote:



+ RADLakademie: Bei mehreren Veran-
staltungen pro Jahr erhalten die
Gemeindevertreterinnen die Méglich-
keit, sich tber aktuelle Themen zu
informieren und auszutauschen.

« RADLand Coaching: Ausgebildete
Coachs unterstiitzen Gemeinden bei
der Konzeption, Planung und Um-
setzung von Mafnahmen zur Férde-
rung des Alltagsradverkehrs.

« Offentlichkeitsarbeit und Fachexpertise:
Auf der Webseite der Kampagne
RADLand, www.radland.at, stehen
entsprechende Informationen zur
Verfligung und werden laufend
aktualisiert. Die Fachleute der Energie-
und Umweltagentur Niederdsterreich
unterstiitzen die Gemeinden bei ihren
Aufgaben.

5.6.3 Freizeitradverkehr

Der seit 2006 begonnene Ausbau der
sieben touristischen Hauptradrouten wird
mit dem Eurovelo 13 ,Eiserner Vorhang"
(Iron Curtain Trail) als achte Hauptrad-
route in Niederdsterreich fortgesetzt. Die
Kamp-Thaya-March-Radroute wird ab-
schnittsweise eine neue Trasse erhalten.

Radinfrastrukturen mit besonders hoher
Qualitat und topografischen Highlights
stellen die in Planung und Bau befindli-
chen Nachnutzungen von Bahntrassen im
Ybbstal und Thayatal dar, die dem inter-

nationalen Trend zur Nachnutzung von
ehemaligen Bahntrassen, sogenannten
.Green Ways", entsprechen. Somit kann
das Land Niederdsterreich vorhandene
Verkehrsbdnder fiir mdgliche spatere
Nutzungen erhalten.

Neben diesen Hauptradrouten sind auch
rund 35 Ausflugsradwege entstanden, die
in Zukunft verschrankt mit den regiona-
len RADLgrundnetzen weiterentwickelt
werden.

5.6.4 Kampagnen und
Offentlichkeitsarbeit

Vor allem bei Kindern und Jugendlichen

soll das Fahrrad als Verkehrsmittel ge-

starkt werden. Folgende Mafnahmen wer-

den weitergeflhrt:

+ Trainings und Sicherheits-Radwork-
shops

+ BIKEline (bisher in fiinf Gemeinden):
Schilerinnen legen auf vorgegebenen
Strecken mit Haltestellen in Gruppen
oder auch einzeln ihren Schulweg mit
dem Rad zuriick

+ Klimafit zum RADLhit"

Die Kampagne RADLand will das Bewusst-

sein Uber die Bedeutung des Alltagsrad-

verkehrs mit klassischer Medienarbeit,

Eventorganisation, mit Wettbewerben

und mit Unterstitzung der Gemeinden

z. B. durch die RADLakademie heben.
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5.7 FuBverkehr

Beim FuBgangerinnenverkehr sind die
Stadte und Gemeinden Handlungstrager.
Das Land Niederosterreich empfiehlt
einheitliche Standards, wie sie in den
Richtlinien und Vorschriften des Straffen-
wesens vorhanden sind. AuBerdem wirkt
das Land an Demonstrationsprojekten
mit, die das Miteinander der Verkehrsteil-
nehmerinnen im Strafenraum forcieren.

5.7.1 Standards

In Stadten und Stadtgemeinden sollen
mdglichst einheitliche Standards fir Geh-
steige geschaffen werden: mehr als 2,0 m
breite Wege in den Stadtzentren und
mindestens 1,5 breite und barrierefreie
Gehsteige in Siedlungsgebieten, sofern
geringe Verkehrsstdrken nicht den Misch-
verkehr nahelegen. Auch OV-Haltestellen

5.8 Wirtschaftsverkehr

Die Niederdsterreichische Guterverkehrs-

strategie umfasst mehrere Handlungs-

felder:

+ Verlagerung weit laufender Transporte
auf die Schiene und Wasserstrape

» Schaffung intermodal optimierter
Transportketten durch Angebote im
kombinierten Verkehr

+ ErschlieBung der Wirtschaftsstandorte
mit hochrangiger Infrastruktur

missen zu FuP gut und sicher erreichbar
sein, das betrifft vor allem Haltestellen,
die nicht direkt im Ortszentrum liegen
und besonders von Kindern und Jugend-
lichen frequentiert werden.

5.7.2 Aufenthaltsrdaume

Attraktive Platze sind nicht nur in den
Stddten, sondern fiir das gesamte Bun-
desland eine Visitenkarte der sozial ver-
traglichen Mobilitat. Mit der Begegnungs-
zone ist ein neues Funktionselement in
der StraBenplanung verfligbar, Platze
und Strapfen kdnnen nun nach dem
Grundsatz ,fair teilen” neu gestaltet wer-
den. Das Land Niederd&sterreich wird an
ausgewdhlten Pilotprojekten fiir die
Schaffung attraktiver Aufenthaltsrdume
mitwirken.

« Initiativen auf europdischer Ebene zur
Positionierung des Verkehrsknotens
Niederdsterreich und zur Verbesserung
der Wertschdpfung im Glterverkehr

Ein umweltschonender, optimierter Giter-

verkehr ist im Ubrigen auch Teil der ge-

meinsamen Mobilitatsstrategie der Ostre-
gion. Grundsatzlich ist anzumerken, dass
die Abwicklung des Glterverkehrs Sache
des Fuhrgewerbes bzw. der Unternehmen



ist, fir die Schieneninfrastruktur ist in
erster Linie der Bund zustdndig. Initi-
ativen des Landes betreffen somit vor
allem die Bereitstellung von Koopera-
tions- und Kommunikationsplattformen,
um gemeinsame Perspektiven fiir einen
umweltschonenden Giiterverkehr zu ent-
werfen.

5.8.1 Infrastruktur
und intermodale Knoten

Ein vorausschauender Ausbau der Infra-
struktur ist im Guterverkehr von besonde-
rer Bedeutung. Das regionale Strafennetz
ist in Abhdngigkeit von Schwerverkehrs-

belastungen hinsichtlich der Anforderun-
gen an die Verkehrssicherheit und den
Schutz der Anrainerinnen zu adaptieren.
Trimodale Umschlageinrichtungen Stra-
Be/Schiene/Wasser sind Voraussetzung
fir intermodale Handlungsoptionen. Als
trimodale Giterterminals sind die Donau-
hafen Wien, Krems und Enns verfligbar,
dazu kommt das Guterverkehrsterminal
Inzersdorf/Hennersdorf (Schiene/Strafe),
welches in Wien vorhandene Terminals
ersetzt, in Summe aber eine Kapazitats-
erweiterung darstellt. Ergdanzend dazu
hat der Flughafen Wien eine wichtige
Funktion. Diese intermodalen Knoten
sollten gemeinsam agieren und dadurch
ihren Guterverkehrsmarkt erweitern.

Guterterminal
Inzersdorf/Hennersdorf

Hafen Krems

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014
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5.8.2 Regionallogistik

Die bestehende Glterverkehrskonzeption
des Landes schldgt die Abdeckung der
flaichenhaften  Glterverkehrsnachfrage
durch punktuelle regionale Giiterverkehrs-
einrichtungen vor. Die Regionallogistik ist
ein wesentliches Element der Fldchenbe-
dienung im Guterverkehr. Bis Mitte 2015
wurde diese Guterverkehrskonzeption
des Landes im Rahmen des ,Logistik
Cluster Niedergsterreich” und im ,Kom-
petenzfeld Logistik & Glterverkehr
durch folgende schwerpunktmafige Ta-
tigkeiten unterstitzt:

+ Stdrkung der Unternehmen durch
Sensibilisierung fur Logistikfrage-
stellungen

« Initiilerung wertschépfungsnaher
Projekte

» Starkung des Logistikstandortes
Niederdsterreich - auch im interna-
tionalen Kontext

+ umweltgerechte und optimierte
Verkehrsabwicklung insbesondere in
der Stadt-Umland-Region von Wien

Die zukinftigen Herausforderungen im
Handlungsfeld Regionallogistik liegen
zweifellos in einer Verbesserung betrieb-
licher Logistikprozesse und in unterneh-
mensibergreifenden Logistikkooperatio-
nen zur Entwicklung nachhaltiger
Lieferketten. Besonders wichtig dabei
sind die Verminderung des Leerfahrten-
anteiles durch Biindelungseffekte, ein
effizienterer Verkehrsmitteleinsatz im
Hauptlauf und verbesserte Einsatzbedin-
gungen im kombinierten Verkehr. Der
Fokus liegt dabei unverdndert auf der
Starkung des Logistikstandortes Nieder-
Osterreich und einer umweltgerechten
und logistisch optimierten Verkehrsab-

wicklung zwischen dem Wiener Stadt-
umland in Niederdsterreich und der Stadt
Wien.

Regionale Logistikkonzepte fir den kom-
binierten Verkehr kdnnen in Zukunft ei-
nen wichtigen Beitrag zur Attraktivierung
des Glterverkehrs leisten. Der regionale
Guterverkehr lduft aber auch in Zukunft
zu einem groPen Teil auf der Strape ab -
ausreichende Kapazitaten missen daher
sichergestellt sein.

5.8.3 Beitrag der Wirtschaft

Die verladende Wirtschaft ist - indem sie
Transportauftrége vergibt - die Verursa-
cherin von Gitertransporten und beein-
flusst und entscheidet bei der Vergabe
von Auftrdgen durch entsprechende Vor-
gaben Uber die Verkehrsmittelwahl. Diese
Einflussnahme geschieht allerdings oft
mangels geeigneter Entscheidungsgrund-
lagen Uber vorhandene alternative Ver-
kehrsmittel und damit meist zugunsten
des Strafenguterverkehrs. Mit der Zu-
nahme der Bedeutung dkologischer Krite-
rien und des &kologischen Fufabdrucks
von Unternehmen und deren Produkten
ist die Verkehrsmittelwahl allerdings ent-
scheidend. Informationen und Bewusst-
seinsbildung sind hier besonders wichtig.
Dieser Entwicklung ist seitens der Logis-
tikdienstleister mittels mapgeschneider-
ter und multimodaler Lésungen fir Trans-
portaufgaben Rechnung zu tragen. Die im
Guterverkehr tatigen Eisenbahnunter-
nehmen missen in Zukunft ebenfalls spe-
zifische Ldsungen anbieten und die Quali-
tat den Anforderungen der Kundinnen
insbesondere in der Fldche ausweiten und
anpassen, um entsprechende Verlagerun-
gen auf die Schiene erreichen zu kénnen.



5.8.4 Routen des
Strapengiiterverkehrs

Der Strapengiterverkehr erzeugt erheb-
liche Umweltbelastungen und Verkehrs-
sicherheitsprobleme in den Ortsdurch-
fahrten des Landesstrafennetzes. Des-
halb wird eine Routenbindung des tberre-
gionalen Lkw-Verkehrs auf dem hochran-
gigen Netz angestrebt. Angesichts der
.Mautflucht” aus diesem Netz sind Res-
triktionen in den Gemeinden und St&dten

5.9 Infrastruktur

5.9.1 Grundsiatze

Das Schaffen von Infrastruktur ist kein
Selbstzweck, sondern Voraussetzung fir
attraktive Verkehrsangebote im &ffentli-
chen Verkehr bzw. flr Verkehrsqualitaten
im FuBgdnger- und Radverkehr sowie im
motorisierten  Individualverkehr.  Bei
Schienen- und Strapenprojekten sind
+ bundespolitisch relevante Projekte
im TEN-Netz oder im Zuge von
TEN-Korridoren
+ Bundesprojekte und Landesprojekte
auf Verkehrsachsen
+ sonstige Landesprojekte auf Verkehrs-
achsen bzw. im [dndlichen Raum
zu unterscheiden. Damit unterscheiden
sich auch operative Aussagen, insbeson-
dere flr den jeweiligen Zeitpunkt der Ver-
kehrswirksamkeit von Projekten.

notwendig, sowohl fiir den Schwerverkehr
(> 7,5 Tonnen) als auch - etwa in Wohn-
gebieten oder im Bereich sensibler
Nutzungen - fir den Ubrigen Wirtschafts-
verkehr (> 3,5 Tonnen). Derartige
Durchfahrtsbeschrankungen werden zu-
sammen mit den betroffenen Stddten
und Gemeinden entwickelt, wobei das
Land die Datengrundlagen liefert und
Verordnungen im Einvernehmen mit
der regionalen Transportwirtschaft er-
lasst.

Bei Projekten des Landes ist nicht nur
der Investitionsbedarf zu berlcksichti-
gen, immer relevanter werden die Folge-
kosten fir Unterhalt bzw. Betrieb. Der
Umfang der Verkehrsnetze riickt die Auf-
gabe, diese in hoher Qualitat vorzuhalten,
ins Zentrum der Verkehrspolitik.

5.9.2 Projekte fiir den
offentlichen Verkehr

+ Schieneninfrastrukturprojekte

Die OV-Projekte betreffen den Ausbau
der Schieneninfrastruktur, wobei in Maf-
nahmen flr den Fernverkehr, den Regio-
nalverkehr und an Knoten (Bahnhofen)
unterschieden wird.
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Schieneninfra-
strukturprojekte

in Niederosterreich,
Stand 2015

Y ausgenommen Umfahrung Ebreichsdorf
2 Abschnitt auf Wiener Stadtgebiet
3 Projektrealisierung in Teilabschnitten

Ausbau der
Eisenbahn-
infrastruktur
entlang von Achsen
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Projekt Funktion Verkehrswirksamkeit | Kommentar
Netzbezug bis bis nach
2020 2025 2025
Pottendorfer TeslvelliEin E'Iemer?t.des
Linie: Ausbau X» X viergleisigen
: TEN-Kernnetz Stdbahnsystems
Semmerlng- AT Erreichbarkeit
Basistunnel: X Wien—-Graz—K| furt
Neubau TEN-Kernnetz len—Graz—Klagentur
Nordbahn: FESTEET Erreichbarkeit
Ausbau X Wien—-Briinn-pP
(160 km/h) TEN-Kernnetz len—brunn=-rrag
Stadteverbindung
Regionalverkehr Wien-Bratislava,
Marchegger Ast: . -
nationaler und inter-
Ausbau und X2 X . .
o nationaler Regional-
Elektrifizierung
TEN-Kernnetz verkehr, Behebung von
Engpdssen
Wr. Neustadt- Regionalverkehr SETA South East
Mattersburg ) N X Transport Axis; inter-
(=Sopron): national und regionale
Elektrifizierung SETA Erreichbarkeit
Franz-Josefs- Regionale
Bahn: Regionalverkehr X2 X3 < . .
P Erreichbarkeit
Ertichtigung
Im Zusammenhang
Pressburger mit einer Nahverkehrs-
Bahn: Regionalverkehr X

Lickenschluss

I6sung in Bratislava,
Trassenfreihaltung

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014




+ Bahnhdfe

Die erste Bahnhofsoffensive ist in Nieder-
Osterreich abgeschlossen. Nunmehr ist
die Adaptierung von weiteren Bahnhdéfen
und Haltestellen durch die OBB im Rah-
men der Bahnhofsoffensive 2015-2025
vorgesehen. Darin sind MaBnahmen wie
die Vereinheitlichung der Bahnsteigh6he
(55 cm), die Verlangerung der Bahnsteige
unter Berlcksichtigung der kinftigen
Zugslangen und insgesamt eine Attrakti-
vierung der Bahnhofe und Haltestellen
enthalten. Die Erneuerung der wichtigs-
ten Wiener Bahnhdofe und der Hauptbahn-
hof Wien kommen auch dem Land Nieder-
Osterreich mit seinen stark auf Wien
ausgerichteten Pendlerstrémen zugute.

+ Regionalbahnen

Fir die nicht elektrifizierten OBB-Regio-
nalbahnen wie die Traisentalbahn, die Er-
lauftalbahn, die Kamptalbahn und die
Puchbergerbahn sind infrastrukturelle
Anpassungen erforderlich. Das betrifft
Bahnlibergange, Haltestellenlangen,
Bahnsteigbreiten, Zugkreuzungsmaoglich-
keiten und Geschwindigkeiten, die
Barrierefreiheit der Verkehrsstationen
und damit zusammenhdngend den Ein-
satz moderner Fahrzeuge, wie z. B. Diesel-
hybridtriebwagen. Vor allem sind auch
Langsamfahrstellen systematisch zu eli-
minieren. Ein mittelfristiger Zeitplan und
ein Finanzierungskonzept sind mit den
Osterreichischen Bundesbahnen auszuar-
beiten. Folgende Mapnahmen sind vor-
rangig:

+ Traisentalbahn (St. Pélten—Traisen
—Hainfeld; Traisen—Lilienfeld—
Schrambach): Reduktion der Zahl von
Eisenbahnkreuzungen, Verringerung
der Reisezeit

+ Erlauftalbahn (Péchlarn—Wieselburg
—Scheibbs): Modernisierung der
Stationen und Barrierefreiheit,
Reduktion der Zahl der Eisenbahn-
kreuzungen, neue Verkehrsstationen,
Verringerung der Reisezeit

+ Kamptalbahn (Hadersdorf-Horn-
Sigmundsherberg): Modernisierung
der Stationen und Barrierefreiheit,
Reduktion der Zahl der Eisenbahn-
kreuzungen, neue Verkehrsstationen,
Verringerung der Reisezeit

+ Puchbergerbahn (Wiener Neustadt-
Puchberg/Schneeberg): Reduktion
der Zahl der Eisenbahnkreuzungen,
Verringerung der Reisezeit

+ Fahrzeuge

Fir die Qualitdt und Attraktivitat des
offentlichen Verkehrs sind neben der not-
wendigen Infrastruktur und der Ange-
botsdichte auch die Fahrzeugqualitdten
entscheidend. Die Befdérderungsqualitat
im Fernverkehr wird durch den railjet
immer stdarker positiv gepragt, im Nahver-
kehr wird der elektrische Desiro Mainline
als neue Fahrzeuggeneration der OBB
Einzug halten. Langerfristig muss in der
Ostregion ein leistungsfahiges und
schnelles Nahverkehrsfahrzeug (fur die
Nord-Siidachse und fir die Westachse)
zum Einsatz kommen, das die starken
Fahrgastzuwdchse bewdltigen kann - zu-
mal die Intervalle im Regionalverkehr
netzbedingt nicht beliebig verringert wer-
den kdnnen. Fir die nicht elektrifizierten
Strecken ist die Beschaffung einer neuen
Fahrzeuggeneration von barrierefreien
Nahverkehrsdieseltriebwagen im nieder-
Osterreichischen Zentralraum notwendig,
sowie als Ergénzung zu den derzeit ein-
gesetzten Triebwagen Desiro Classic im
Dieselnetz im Raum Wiener Neustadt.
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+ Entwicklung des S-Bahn-Netzes

in der Region Wien

Mapnahmen im Schienenverkehrsnetz
und im S-Bahn-Verkehr in der Ostregion
sind besonders wichtig zur umwelt-
vertraglichen Abwicklung des Stadt-
Umland-Verkehrs. Das Schienennetz in
Wien stellt bei weiterhin zunehmenden
Fahrgastzahlen schon mittelfristig einen
Engpass dar, die sogenannte Schnell-
bahn-Stammstrecke begrenzt die Ver-
kehrsangebote auf den niederdsterreichi-
schen Aufendsten und macht weitere
Durchbindungen, die fir Niederdsterreich
besonders wichtig sind, unmdglich.

Mit dem Schienenverkehrskonzept 2012
der  OBB-Infrastruktur AG  (Planfall
.Bypass light") sind zwar Kapazitatsaus-
weitungen moglich, dennoch sollte der
Diskurs Uber eine ldangerfristige Kapazi-
tats- und Netzausweitung im Wiener
Raum - etwa durch eine zusétzliche
Durchmesserlinie - begonnen werden. In
diesem Zusammenhang wird festgestellt,
dass in mehreren Studien nachgewiesen

wurde, dass U-Bahn-Verldangerungen aus
Wien in niederdsterreichische Umlandge-
meinden unwirtschaftlich und nicht
zweckmapig sind.

5.9.3 Strapenprojekte

Bei den Strafenprojekten werden analog
zu den Schienenprojekten Realisierungs-
zeitrdume angegeben. Funktionell wird in
Bundesprojekte, in Landesprojekte auf
Verkehrsachsen und in Landesprojekte im
l[andlichen Raum unterschieden.

(1) Bundesprojekte

Der folgende Zeitplan zur Verkehrswirk-
samkeit von Projekten entspricht den
Zielvorstellungen der ASFINAG und des
Landes. Es ist allerdings nicht auszu-
schliepen, dass einige Projekte erst nach
2025 verkehrswirksam werden. Ebenso
kdnnen zusatzliche Projekte im hochran-
gigen Strapennetz relevant werden.



Projekt Projekttrager Verkehrs- Kommentar
Netzbezug wirksamkeit
bis bis
2020 2025
ASFINAG o .
Al Ausbau X Kapazitatserweiterung,
’ TEN-Kernnetz 2 x 3 Fahrstreifen
A4: Ausbau ASFINAG . .
Fischamend bis X Kapazitatserweiterung,
e TEN-Kernnetz 2 x 3 Fahrstreifen
A5: AT X Internationaler
Staatsgrenze TEN-Kernnetz Netzschluss
AT Kapazitatserweiterung
A22: Stockerau Verkehrsachse X 2 x 3 Fahrstreifen
S1: Grop Enzersdorf- | ASFINAG X .
Stpenbrunn Reg'.orr‘;'e it
S1: Lobauquerung TEN-Kernnetz X Erreichbarkel
S3: Hollabrunn- .
Guntersdorf ASFINAG X Regionale und
T — internationale
: Guntersdorf- : :
Staatsgrenze Verkehrsachse X Erreichbarkeit
S5: Donaubriicke- SN
K Ost X» Vollausbau
rems ©s Verkehrsachse
S8: Wien- ASFINAG X Regionale Entlastung
Ganserndorf (B8)
S8: Ganserndorf- Verkeh o X Internationaler
Staatsgrenze KSR e Netzschluss
S34: ASFINAG X Regionale Erreichbar-
St. Polten—Hart keit flr den nieder-
e Osterreichischen Zent-
:Hart-
” ralraum zur Entlastung
Wilhelmsburg Verkehrsachse X» der B20
?;;ﬁ:;;?luss ASFINAG/Land & Regionale Erschliefung
cvzr:s‘gj;glrl;ss ASFINAG/Land X0 Regionale Erschliefung
A2-B 17: Spange ASFINAG/Land . . .
Guntramsdorf Achsenzubringer X MOl E R
A22: Anschluss . Regionale und lokale
Korneuburg Mitte ASANAG L X Erschliefung

BundesstraBen-

projekte in

Niederosterreich,

Stand 2015

» Zielvorstellung des Landes Niederdsterreich
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Beurteilung von
LandesstraBen-
projekten, Kriterien
der Wirkungsanalyse

(2) Landesprojekte
LandesstraBenprojekte werden im Mobili-
tatskonzept aufgenommen, wenn sie fir
das niederdsterreichische Gesamtstra-
Bennetz relevant und/oder umweltwirk-
sam sind, also Natura-2000-Gebiete oder
Okologisch sensible Raume beriihren.

Bei den Landesprojekten werden Projekte
auf Verkehrsachsen bzw. als Zubringer zu

Projekte auf

Zubringer zu
Verkehrsachsen

Methode/Kriterien

Verkehrsachsen und

Verkehrsachsen einerseits und Projekte
im Iandlichen Raum andererseits unter-
schieden. Die Prioritat von Projekten im
l[dndlichen Raum wird mithilfe einer ver-
tieften Wirkungsanalyse ermittelt, die
Projekte auf bzw. zu Achsen werden mit
einer vereinfachten Wirkungsanalyse be-
urteilt.

Projekte im
landlichen Raum

vereinfachte Wirkungsanalyse

vertiefte Wirkungsanalyse

Verkehr

» Verkehrswirksamkeit
+ Entlastungseffekte
+ Entflechtungswirkung

» Verkehrsentlastung
+ Reisezeitveranderungen
+ Lange innerorts

Sicherheit

+ Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit

Raum

+ Verbindungfunktion
+ Verkehrsentflechtung
+ Zerschneidung

+ Raumstruktur

+ Raumwiderstand

Umwelt

* belastete/entlastete
Einwohnerlnnen (Larm/Luft)

+ geschiitzte Gebiete

+ schitzenswerte Zonen

Risiken und Kosten

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2015

Fur Landesstraffen werden die Prioritaten
in drei Kategorien gegliedert. Die Projekte
der Kategorie 1 sollen - entsprechende
Planungsabldufe vorausgesetzt - bis 2025
realisiert werden, jene der Kategorie 2
nach 2025. Die Projekte der Kategorie 3
sollten gemeinsam mit den Projektwerber-

+ Baukosten
+ Risiken
+ Untergrund

Innen (i. a. den Gemeinden) im Hinblick
auf ihre Zweckmapigkeit und Wirksamkeit
diskutiert werden, wobei auch Projekt-
alternativen zu Uberlegen sein werden;
allenfalls kann eine Trassensicherung im
Rahmen der Raumordnung zweckmapig
sein.



Projekte in Planung

B3: Umfahrung Grof3 Enzersdorf

Raumbezug

Achsenzubringer

Kategorie

1

B4/B2: Sicherheitsausbau Waldviertel,
Stockerau—Horn-Gmiind

Achse

B6: Umfahrung
Harmannsdorf-Ruckersdorf

Achsenzubringer

B8: Umfahrung Ganserndorf

Achsenzubringer

B17: Umfahrung
Wr. Neustadt Ost Il

landlicher Raum

B25: Umfahrung Wieselburg

Achse

B30: Spange Guntersdorf

Achsenzubringer

B36: Umfahrung
Grofglobnitz—Kleinpoppen

Achse

B37: Sicherheitsausbau Waldviertel,
Krems—Rastenfeld

Achse

B39-B 20: Spange Worth

Achsenzubringer

B45: Umfahrung Laa/Sud

|andlicher Raum

B60: Spange Gotzendorf

landlicher Raum

B121: vierspuriger Ausbau Kematen

Achse

B123: Umfahrung Pyburg—Windpassing

landlicher Raum

B233: Umfahrung Zwolfaxing

Achsenzubringer

L2: Umfahrung Raasdorf

Achsenzubringer

L9-L2: Spange Untersiebenbrunn

Achsenzubringer

L88: Umfahrung Seitenstetten

|andlicher Raum

L120: Konigstetten

landlicher Raum

L112: Asparn—Kronau

landlicher Raum

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2015

LandesstraBenprojekte
in Niederosterreich,
Kategorie 1
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LandesstraBenprojekte
in Niederdsterreich,
Kategorie 2 und 3
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Projekte in Planung Raumbezug Kategorie
B2: Brunn a. d. Wild Achse 2
B2: Horn West Achse 3
B2: Schwarzenau Achse 3
B2: Umfahrung Stégersbach Achse 2
B10: Umfahrung Schwadorf landlicher Raum 3
B11/B16: Umfahrung Achau landlicher Raum 3
B16: Umfahrung Ebreichsdorf landlicher Raum 2
B17: Umfahrung Glnselsdorf landlicher Raum 3
B41: Weitra-Altweitra Achse 3
B46: Umfahrung Hérersdorf-Siebenhirten | Iandlicher Raum 3
B46: Umfahrung Staatz-Ernsdorf landlicher Raum 3
B47: Umfahrung Grofkrut landlicher Raum 3
B47: Umfahrung Reintal l&ndlicher Raum 3
B60: Umfahrung Eggendorf landlicher Raum 2
B212: Umfahrung Soof3 landlicher Raum 3
B220: Umfahrung Ganserndorf West l&ndlicher Raum 3
B334: Umfahrung Wilhelmsburg Achse 2
L13: Umfahrung Helmahof Achsenzubringer 2
L26: Ostspange Stockerau Achsenzubringer 3
L71: Umfahrung Jagenbach Achse 3
L71: Umfahrung Woérnharts Achse 3
L112: Zwentendorf l&ndlicher Raum 3
Marchquerung landlicher Raum 2
Verbindung Hollabrunn-S5 landlicher Raum 2
Umfahrung Euratsfeld l&ndlicher Raum 3
Westumfahrung St. Pdlten landlicher Raum 3

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2015



Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014

5.9.4 Betrieb und Erhaltung
der Infrastruktur

Teile des niederdsterreichischen Strafen-
netzes bedirfen einer umfassenden
Sanierung, sollen Qualitadt und Sicherheit
dieses Netzes erhalten bleiben. Das
Strapfennetz in Niederdsterreich stammt
im Wesentlichen aus der Zeit der 1960er-
und 1970er-Jahre. In dieser Zeit wurden
viele Strapen durch das Aufbringen von
Frostschutzschichten mit anschliefender

Asphaltierung ,,staubfrei” hergestellt. Auf
etwa 50 % dieses Netzes ist die tech-
nische Lebensdauer der Tragschichten von
etwa 30 Jahren bereits Uberschritten -
auf diesen StraPen sind daher General-
erneuerungen erforderlich.

Vor allem zur Gewahrleistung und Erho-
hung der Verkehrssicherheit ist die Erhal-
tung von Strafen und Bricken zwingend
erforderlich. Alle Landesstrafen in
Niederdsterreich werden daher in soge-
nannte ,Funktionsstufen” eingeteilt, die

Umfahrung
Maissau
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Technischer
Sanierungsbedarf
im niederodster-
reichischen
LandesstraBennetz
2005-2015

102

als Grundlage fir die Bau- und Erhal-
tungsprogramme dienen. Das Hauptkrite-
rium fUr diese Funktionsstufen ist die Ver-
kehrsstarke. Bei der Reihung der Erhal-
tungsmapnahmen werden die Verkehrs-
sicherheit, der Strafenzustand und die
Funktionsstufe bericksichtigt. Grundsatz-
lich qilt, dass Verbindungen zur Landes-
hauptstadt St. Polten und zur Bundes-
hauptstadt Wien vor Verbindungen
zwischen den Bezirkshauptstdadten und
diese vor allen Ubrigen Strafen zu reihen
sind und der Vollausbau der Funktions-

100 %

stufe 1 vor jenem der Funktionsstufe 2
(usw.) zu erfolgen hat.

Der Zustand des gesamten niederdster-
reichischen Strafennetzes wird alle finf
Jahre mittels einer visuellen Beurteilung
erhoben und bewertet. Nach der Zu-
ordnung in verschiedene Sanierungs-
kategorien wird der mittelfristige Erhal-
tungsaufwand errechnet. Aufgrund der
Uberalterung der Landesstrapen nimmt
der Bedarf an notwendigen Generaler-
neuerungen (in der Abbildung rot darge-
stellt) in den ndchsten Jahren laufend zu.

| | ||
90 %
M Erneuerung
80 %
Instandsetzung
70 %
W Regenerierung
0,
60 % Gute Strape +
50 % Kleine baul. Erhaltung
40 %
30 %
20 %
10 %
0%
2005 2010 2015

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014



Insbesondere im Landestrafennetz mit nachsten zehn Jahren fir gropere Stra-
hohem Verkehrsaufkommen (> 7.000 Benabschnitte inkl. Bricken Generaler-
Kraftfahrzeuge pro Tag) sind in den neuerungen geplant.

Generalerneuerungen

im niederdsterreichi-

schen StraBennetz
s (DTV > 7.000 Kfz/Tag)

b o Strallennetz
>T000 DT

-
k|
\

B-Graten
"4 — | Girafien
Kt Sralengraph

/-"- LY — - Strailen
S RS - o P Linessrates B

Landevitrales L

s

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014

1073



104

5.9.5 Verkehrsdatenverbund
GIP.at

Im Verkehrsdatenverbund GIP.at wurde
in den letzten Jahren ein gemeinsamer
Osterreichweiter, verkehrstrageribergrei-
fender Verkehrsgraph geschaffen.

Die GIP.at ist
+ ein Hilfsmittel der Verwaltung fur die
gesamte Verkehrsinfrastruktur Strafe,
Schiene, Rad, Fupgangerverkehr, Schiff,
+ ,routingfahig” (mit Abbiegerelationen)
und wird laufend aktualisiert. Dieser Da-
tenverbund ist die Voraussetzung fir die
Osterreichweite Verkehrsauskunft VAO
und die Verkehrssteuerung und damit die
Basis fur Infrastruktur-Erhalter, Verwal-
tungsbehdrden und Verkehrsunterneh-
men. In der GIP sind beispielsweise Ver-
kehrszeichen, Fahrplane, Baustellen,
Fahrradinfrastruktur etc. genau verortet.
Die Verortung und die bundeslénderiiber-

greifende Zusammenarbeit machen ei-
nen raschen Informationszugriff mdglich.
Auch Verkehrs- oder Wanderunfalle kdn-
nen beispielsweise durch Einsatzkrafte
oder die Exekutive mit weniger Aufwand
und zugleich exakter verortet werden.
Das Unfallmanagement und die Analyse
von Unfallhdufungspunkten werden da-
durch wesentlich erleichtert. Die GIP
bildet zudem auch die Grundlage von
Routengenehmigungen fir Sondertrans-
porte und Gefahrenguttransporte. Der
Datenaustausch zwischen den Gebiets-
korperschaften wird durch einen Daten-
nutzungsvertrag geregelt, die Daten-
hoheit und Datenpflege bleiben dadurch
bei den einzelnen Partnern erhalten. In
Zukunft wird die GIP durch tagesaktuelle,
dynamische Verkehrsmeldungen und
Meldungen Uber Wintersperren und kurz-
fristige Sperren auf allen Verkehrsnetzen
erganzt.

5.10 Organisatorische Mafinahmen

5.10.1 Ablaufe optimieren

Das Mobilitdtskonzept Niederdsterreich
sieht besondere Schwerpunkte vor, die
unter anderem entsprechende personelle
Ressourcen erfordern. Dazu kommt, dass
die Organisationsstruktur - insbesondere

im offentlichen Verkehr - effizient und
zielgerichtet sein soll. Deshalb wurde die
Nah- und Regionalverkehrsstrategie fir
die Ostregion (NRSO) erarbeitet - mit
dem Ziel, die Kommunikation zwischen
den Bundeslandern, dem Verkehrsver-
bund Ost-Region und den Verkehrsunter-



nehmen zu verbessern. Die NRSO enthalt

unter anderem folgende kurzfristige Maf3-

nahmen:

+ Regelkommunikation zwischen den
Bundesldndern und dem Verkehrs-
verbund Ost-Region optimieren,
in weiterer Folge auch mit dem Bund
und der Schieneninfrastruktur-
Dienstleistungsgesellschaft

« Abstimmung der Verkehrsdienste-
vertrdge bzw. kiinftig gemeinsamer
Verkehrsdienstevertrag

+ Konzentration der Angebotsplanung
beim Verkehrsverbund Ost-Region

+ Harmonisierung von 6ffentlichen
Verkehren und Schiilergelegenheits-
verkehren

+ Informationspflicht an den Verkehrs-
verbund bei der Schaffung verkehrs-
erzeugender Nutzungen (Schulen,
Einkaufseinrichtungen etc.)

« Straffung der Kommunikation mit den
Verkehrsunternehmen, insbesondere
mit den OBB

Diese Mapnahmen kdnnen die Grundlagen

fir Optimierungen in anderen Bereichen

sein.

5.10.2 Regionales
Mobilitatsmanagement

Ein weiterer wichtiger Baustein in der
Kommunikation mit den Gemeinden und
Regionen werden in Zukunft die regio-
nalen Mobilitdtsmanagerinnen sein, die
in allen Hauptregionen Niederdsterreichs
zentrale Aufgaben im Rahmen der
NO.Regional.GmbH ibernehmen und An-
sprechpartnerinnen fiir die Gemeinden
sind. Dabei geht es nicht nur um die Ab-
stimmung der Fahrplane im o6ffentlichen
Verkehr auf regionale Bedlrfnisse, son-
dern auch um verkehrstrdageribergrei-
fende Probleme und Mafnahmen, wie
zum Beispiel Verkehrsberuhigungsmap-
nahmen, die Unterstiitzung bei der Um-
setzung der RADLGrundnetze, etc. Die
Mobilitdtsmanagerinnen sind zentrale
Anlaufstelle fir Gemeinden, koordinieren
Mobilitdtsthemen Uber die Gemeinde-
grenzen hinaus und arbeiten mit
Kooperationspartnerinnen, wie zum Bei-
spiel der Energie- und Umweltagentur
Niederdsterreich, zusammen.
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6 WIRKUNGSRAHMEN
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6.1 Methode

Die Wirkungen eines landesweiten, réum-
lich differenzierten und langerfristig posi-
tionierten Konzeptes sind schwierig abzu-
schatzen, zumal die Wirkungen von
Schwerpunkten und MaPBnahmen nicht
isoliert betrachtet werden kénnen und sy-
nergetisch wirksam werden. Dazu kommt,
dass sich das ,Umfeld"” der Landesver-

6.2 Wirkungsabschatzung

Folgende Fragen werden in Form einer
qualitativen Wirkungsabschatzung be-
handelt: Kdénnen die Ziele durch die
Schwerpunkte erreicht werden? Entspre-
chen die Mapnahmen den (bergeordne-
ten gesellschaftlichen Vorstellungen?

Die Maf3nahmen des neuen Mobilitatskon-
zeptes sind geeignet, die gesteckten Ziele

kehrspolitik - ibergeordnete Rahmenbe-
dingungen ebenso wie das Verhalten der
Bevélkerung - Uber ldngere Zeitrdume
andert und damit die verkehrspolitischen
Wirkungen beeinflusst. Angesichts dessen
werden die Wirkungen des Niederdster-
reichischen Mobilitdtskonzeptes qualita-
tiv abgeschatzt.

zu erreichen. Die groften positiven Wir-
kungen sind beim Ziel ,weniger Klima-
und Umweltbelastungen” zu erwarten.
Dies ist insofern wichtig, als im Klima- und
Umweltschutz besonders ambitionierte
Ziele festgelegt sind.
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Vielfdltige Mobilitat X X
Gut erreichbar X X
Mobilitat Sicher unterwegs X
Emissionsarmer Verkehr X
Breitband fir das Land X
Angebotsqualitdten X X X
Offentlicher Knoten und Schnittstellen X X X
Verkehr
Siedlungsentwicklung
an OV-Knoten X X X
Das Fahrrad im Alltag X X X
Radverkehr Regionale Verbindungen X X X X
Lokale Netze X X X X
. Standards X X
FuBganger-
LGS Aufenthaltsraume X
Wirtschafts- Intermodale Knoten X X
ey Regionallogistik X X
OV-Projekte X X
Infrastruktur MIV-Projekte X X
NMV-Projekte X X X X
Abldufe optimieren X
Organisation
und Finanzierung | Die Erhaltung der
. X X
Infrastruktur sichern

X ... positive Wirkung

Qualitative Wirkungs-
abschatzung fiur die
MaBnahmen des
Mobilitatskonzeptes
Niederosterreich
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7 PRIORITATEN

Eine Priorisierung aller im Mobilitatskon-
zept Niederdsterreich enthaltenen Map-
nahmen erscheint nicht zweckmafig,
zumal andere Handlungstragerinnen -
Bund und Gemeinden - die Umsetzung
von Mapnahmen stark beeinflussen. Dazu
kommt, dass viele Mapnahmen im Pla-
nungsalltag kontinuierlich wahrgenom-
men werden mussen bzw. von ,Hand-
lungsfenstern”, das sind ginstige
Gelegenheiten, abhdngig sind. Fur die
Schienen- und Strafeninfrastruktur wer-
den konkrete Realisierungszeitraume an-
geflhrt, weitere Prioritaten ergeben sich
aus den rdaumlich gegliederten Schwer-
punkten. Wichtig und dringend und damit
prioritdr sind die folgenden Punkte:

* Intermodalitat fir multimodale
Mobilitdt: Der Trend zur situativen
Nutzung unterschiedlicher Verkehrs-
mittel soll durch intermodale Angebote
verstarkt werden. Die Aufgabe des
Landes ist, die Zusammenarbeit der
Mobilitdtsdienstleisterinnen voranzu-
treiben und zu unterstitzen.

« Durchgéngige, attraktive OV-Angebote
vom landlichen Raum Uber die Verkehrs-
achsen in die Zentren. Dabei geht es
um das Zusammenwirken von bedarfs-
orientierten offentlichen Verkehren
mit Linienverkehren von Bus und Bahn,
auch grenziberschreitend. Im Sinne

einer operativen Qualitdt sollten
entsprechende Prozesse und Projekte
kurzfristig eingeleitet werden.

+ Fir eine besondere Qualitat der
Zentren sollte das Land die Stadte und
Gemeinden auf dem Weg zu einer
nachhaltigen Mobilitdt unterstitzen.
Da Zentren zumeist auch OV-Knoten
aufweisen und auf Verkehrsachsen
liegen, ist die Aufwertung dieser
OV-Knoten mit Angeboten zur Multi-
modalitdt und als Impuls fir eine
kompakte Siedlungsentwicklung ebenso
wichtig wie herausfordernd.

Das Mobilitatskonzept ist - will es erfolg-
reich sein - auf Kommunikation mit der
Bevélkerung angewiesen. Deshalb hat ein
qualitativer und kontinuierlicher Dialog
mit der Bevdlkerung hohe Prioritat. Die
Kommunikation mit der Bevélkerung und
der qualifizierten Fachoffentlichkeit fin-
det im Rahmen von Fahrplandialogen und
projektbezogenen  Informationen  zu
Schienen- und Strapenprojekten in Form
moderierter Prozesse statt. Schlieflich
sollen auch die niederdsterreichischen
Mobilitatsmanagerinnen den direkten
Kontakt zwischen den Gemeinden und
der Landesverwaltung sowie den im
Verkehr zustandigen Organisationen und
Unternehmen erleichtern.



8 MITTELEINSATLZ

Die Frage ,,Was kostet das neue Mobili-
tatskonzept Niederdsterreich?” kann in
dieser intendierten Einfachheit nicht be-
antwortet werden. Denn zu unterscheiden
sind:

+ die aufgewendeten Mittel des Bundes
samt OBB und ASFINAG, die Mittel des
Landes und der Gemeinden

« der Investitionsbedarf zur Schaffung
der Infrastruktur und die jéhrlichen
Aufwendungen fiir die Verkehrsange-
bote bzw. den Betrieb

8.1 Investitionen 2014

Fur Investitionen in Autobahnen und
Schnellstraen (Bundesstrafen) werden
Niederdsterreich pro Jahr etwa
200 Mio. Euro ausgegeben, zusatzlich in-
vestiert das Land etwa 35 Mio. Euro fir
Neubauvorhaben auf Landesstrafen,
wovon flr Landesstraenprojekte mit

in

StraBe (Land)
35

StraBBe (Asfinag)
200

Quelle: Amt der Niederd&sterreichischen Landesregierung, 2014

+ Mittel fir Planungsprozesse und
die Projektierung bzw. Mittel fir die
Realisierung von Vorhaben

Alle diese Aufwendungen bestimmen ge-
meinsam die Qualitat des Verkehrsange-
botes - ob im &ffentlichen Verkehr oder
im StrapBenverkehr. Auffallend ist jeden-
falls, dass die jahrlichen Aufwendungen
des Landes im Verkehr - ob als OV-Ange-
bote oder zur Strafenerhaltung - im
letzten Jahrzehnt stark gestiegen sind.

Prioritat 1 jahrlich etwa 20 Mio. Euro vor-
gesehen sind. Der Rest entfallt auf Inves-
titionen in das vorhandene Landesstra-
Bennetz. Beim Schienenverkehr werden
in Niederosterreich etwa 400 Mio. Euro
pro Jahr an Bundesmitteln fir den Neu-
bau investiert.

Investitionen in
Niederdsterreich
im Jahr 2014
(in Mio. Euro)

Schiene (Bund)

400

Summe:
ca. 635 Mio. Euro/Jahr
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Laufende
Verkehrskosten

in Niederdsterreich
im Jahr 2013

(in Mio. Euro)
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8.2 Laufende Kosten 2014

Bei den laufenden Kosten sind Erhal-
tungsmapnahmen und betriebliche Maf-
nahmen zu unterscheiden. In diesen Be-
reichen  wirken Bund, Land und
Gemeinden zusammen - nur so kann die
Betriebsqualitat im Verkehrsnetz gewdhr-
leistet werden.

8.2.1 Offentlicher Verkehr

Insgesamt wurden im Jahr 2014 knapp
900 Mio. Euro fir die Bereitstellung des
Angebotes im oOffentlichen Verkehr aus-
gegeben; die Hauptlast tragt mit 770 Mio.
Euro der Bund, das Land wendet ca.
110 Mio. auf. Etwa 300 Mio. Euro werden
fUr Leistungsbestellungen, also Verkehrs-
angebote, und 400 Mio. Euro fir die Er-

Bund:
Schulerfreifahrt
70

Bund: Leistungs-
bestellungen Schiene
300

Landesanteil

Bund: Infrastrukturhaltung
00

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014

haltung der niederdsterreichischen Schie-
neninfrastruktur ausgegeben. Auch die
Schiilerfreifahrt (70 Mio. Euro) wird vom
Bund finanziert. Von den 110 Mio. Euro, die
das Land fir Angebote im offentlichen
Verkehr ausgibt, sind etwa 40 Mio. Euro
erganzende Leistungsbestellungen, das
sind zusatzliche Verkehrsangebote auf
der Schiene, die Uber das Grundangebot
des Bundes aus dem Jahr 1999 hinausge-
hen. Die Busverkehrsangebote kosten
dem Land etwa 35 Mio. Euro. Der Landes-
beitrag zur NOVOG betrug im Jahr 2014
20 Mio. Euro. Sonstige Ausgaben betref-
fen den Verkehrsverbund Ost-Region, die
Badner Bahn, Park & Ride-Anlagen und
den Larmschutz entlang der Schienen-
strecken.

Landesanteile

Leistungsbestellungen
Schiene: 41

Busverkehr: 36

NOVOG: 20

sonstige: 13

Summe:
ca. 880 Mio. Euro/Jahr



8.2.2 Strapenverkehr

Im Strapenverkehr sind die Uberwiegend
baulichen und die personalaufwendigen
betrieblichen Erhaltungsmapnahmen
(Winterdienst, Grinpflege etc.) zu unter-
scheiden. StraBenerhaltung und -betrieb
in  Niederd6sterreich erfordern jahrlich
etwa 500 Mio. Euro im Gesamtnetz, wo-
von die Hauptlast (rund 250 Mio. Euro)
das Land trdgt, schlieflich umfasst das

Gemeinde-
straBen:

Landesstrafennetz in Niederdsterreich
rund 13.600 km, wovon rund 3.000 km
auf die seit 2002 verldnderten Bundes-
straffen (Landesstrapen B) fallen. Auf die
bauliche Erhaltung der Landesstrafen
entfallen etwa 75 Mio. Euro, und 175 Mio.
Euro auf die betriebliche (inkl. Personal-
kosten). Die ASFINAG wendet jahrlich
ca. 150 Mio. Euro auf, die Gemeinden
ca. 100 Mio. Euro.

100 BundesstraBen

LandesstraBen:
250

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014

un
SchnellstraBen):
150

(Autobahnen

Erhaltung und Betrieb:
Summe 500 Mio. Euro

Laufende StraBen-
erhaltungs- und
-betriebskosten in
Niederdsterreich
(2014, in Mio. Euro)
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Gesamtkosten 2014
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8.3 Gesamtkosten

In Nieder@sterreich wurden im Jahr 2014
fir Verkehrsinvestitionen sowie fir
Erhaltung und Betrieb insgesamt
2.015 Mio. Euro ausgegeben, davon ent-
fielen 1.520 Mio. Euro (75 %) auf den
Bund und 495 Mio. Euro (25 %) auf das
Land. Fir den offentlichen Verkehr wur-
den etwa 1.280 Mio. Euro aufgewendet

NO
9%

Bund 91 %

Quelle: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, 2014

8.4 Ausblick

Angesichts der zunehmenden Finanzie-
rungsengpdsse Offentlicher Haushalte
und der Aufgaben in anderen wesent-
lichen Handlungsfeldern (Gesundheit, Bil-
dung, Soziales etc.) ist es schon eine
groPe Herausforderung, den derzeitigen
Mittelaufwand auch weiterhin sicherzu-
stellen. Dazu kommt, dass im Verkehr
wichtige Aufgaben, die erhebliche finanzi-
elle und personelle Ressourcen erfordern,
in diesem Mobilitatskonzept formuliert
sind, wie:

(64 %), fir den Strafenverkehr ca.
735 Mio. Euro (36 %)

Verkehrsinvestitionen machten ca.
635 Mio. Euro (32 %) aus, der grof3e Rest
von 1.380 Mio. Euro (68 %) waren lau-
fende Kosten fir die Erhaltung und den
Betrieb der bestehenden Schienen- und
Strapeninfrastruktur.

Bund
48 %

» die Attraktivierung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs

+ die Umsetzung von Mapnahmen, die
Intermodalitat sicherstellen und damit
Multimodalitat ermdglichen.

Angesichts dessen ist ein Diskussionspro-

zess Uber die Aufgabenteilung und Finan-

zierung der Mobilitdt notwendig, um das

Verkehrssystem effizient zu machen und

um neue Aufgaben (Multimodalitat, Rad-

verkehr, Breitband, Wirtschaftsverkehr

etc.) zu unterstitzen.



9 EVALUIERUNG

Die Evaluierung des Mobilitatskonzeptes
Niederdsterreich liefert wichtige Hinweise
fUr die konzeptive Weiterentwicklung.

Die Strategie des Mobilitdtskonzeptes soll
alle funf Jahre evaluiert werden, und
zwar durch eine quantitative und qualita-
tive Zielevaluierung. Dazu liefern Mobili-
tatserhebungen und das niederfster-
reichische  Emissionsmodell  wichtige
Grundlagen. Auch die Schwerpunkte und
Mafnahmen sollen in Form einer Mapnah-
menbilanz evaluiert werden.

Die Strategie des Mobilitdtskonzeptes be-
zieht sich auf einen Handlungszeitraum
von zehn bis finfzehn Jahren und unter-
stellt entsprechende absehbare Rahmen-
bedingungen.  Verdnderungen dieser
Uiberwiegend externen Rahmenbedingun-
gen beeinflussen damit die Strategie.
Deshalb ist es wichtig, ein Sensorium flr
derartige Verdanderungen - flr gesell-
schaftliche, 6konomische, ©kologische
und technologische Einflisse - zu entwi-
ckeln und steuernd zu reagieren.
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O BERATUNGSPROZESS
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Das Mobilitdtskonzept Niederdsterreich
wurde in einem fachlbergreifenden Team
kooperativ erarbeitet. In neun Arbeits-
kreissitzungen wurden die Strategie und
die Ziele festgelegt sowie die Handlungs-
schwerpunkte diskutiert. Dieser Prozess
fand zwischen Juni 2013 und Februar
2015 statt. Der Arbeitskreis bestand aus
folgenden Mitgliedern:

+ Amt der Niederdsterreichischen
Landesregierung, Gruppe Raumord-
nung, Umwelt und Verkehr, Abteilung
Gesamtverkehrsangelegenheiten
(RU7): Thomas Aichinger, Roman
Dangl, Christian Hofecker, Christian
Popp, Regina Rausch, Sandra Wels-
Hiller, Christoph Westhauser, Friedrich
Zibuschka

+ Amt der Niederdsterreichischen
Landesregierung, Gruppe Strafe, ST:
Peter Beiglbdck, Josef Decker,
Thomas Gabler, Werner Pracherstorfer

+ Amt der Niederésterreichischen
Landesregierung, Gruppe Raum-
ordnung, Umwelt und Verkehr,
Abteilung Naturschutz (RU5):
Brigitta Mirwald

+ Amt der Niederdsterreichischen

Landesregierung, Gruppe Raum-
ordnung, Umwelt und Verkehr,
Abteilung Raumordnung und Regional-
politik (RU2): Gilbert Pomaroli,
Heidemarie Rammler

+ Verkehrsverbund Ost-Region GmbH:

Stefan Bruntsch, Paul Liebhart,
Wolfgang Schroll, Andrea Stitz

* Amt der Niederosterreichischen

Landesregierung, Gruppe Raum-
ordnung, Umwelt und Verkehr:
Sabine Hilbert

+ Amt der Niederdsterreichischen

Landesregierung, Gruppe Raum-
ordnung, Umwelt und Verkehr,
Abteilung Umwelt- und Energie-
wirtschaft (RU3): Franz Patzl

* Rosinak & Partner ZT GmbH:

Werner Rosinak, Andrea Weninger

+ Ingenieurbiiro DI Dr. Helmut Kaéll:

Helmut Koll
RaumUmwelt GmbH: Marielis Fischer,
Ernst Mattanovich, Felix Sternath
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