Verkehr

Summary

Traffic seems to be something nobody wants, nobody loves — but everybody makes it.
On the one hand modern life without traffic is quite impossible — but on the other hand
relaxed human being in midst of noisy and smelly traffic also seems being impossible.

Year by year a lot of money is spent for roads, railways, traffic-ways. Some people say
that this money is wasted money. But also the same people and also we all are going by
car, by bus, by train, by bike. We all need it and we all make use of this infrastructure
daily. What can we do to unite hectic noisy modern life, traffic and the pursuit of rest and
quiet — a must of human being. What can be done to protect humanity, individuals,
environment, animals — to preserve quality of life?

In Styria and also in the European Union a lot of things are being done to succeed.

In Styria about 1,9 Billion ATS are spent for traffic-projects. Of that 1,6 Billion ATS for
road-infrastructure. Only a small part of it is directly spent for environmental matters.
300 Million ATS are spent for public-traffic-projects like the “Steirischer Verkehrs-
verbund”, local traffic-projects and Park & Ride-projects. So a better train service — not
only for commuters — and also new cycle-tracks have been installed.

But finally to succeed spending money for good but separated projects is not enough
what we have to do. We have to find a new way to accept the challenge. We have to find
a new philosophy of inspecting traffic. We have to find a holistic and persistent opinion
of traffic.

The “Das Steirische Gesamtverkehrskonzept” is such a very important part to reactivate
systemic thinking — to have a look on all effects of any action. The EU-Project
MARETOPE has the same goal.

New noise-limits on Austrian roads (from 65/55 to 60/50 dB [L ] day/night) legal since
1. 1. 2000 will bring a better noise-protection for residents. This is a very important step
to make car-traffic more non-polluting. The realization of this new noise-limits would cost
about 5 Billion ATS only for Austrian highways. This economic reasons made it possible
for us finally to start a pilot-project near Gleisdorf. Like the meaning of systemic thinking
by the “Das Steirische Gesamtverkehrskonzept” we created a cybernetic system of
man, environment and traffic. Noise-protecting projects for trains have already been
started and realized that year.



Although there are more cars and more driven kilometers, better motor-engineering
decreases nearly all car toxic agents significantly. The sudden inspection on spot of 1 %
of all cars according to 8§ 58 and 15 % of all cars older than 12 years old according to
8§ 56 KFG 1967 increases safety in traffic and decreases car emissions.

As you can see in Styria a lot of good things for traffic environmental protection have
been created and realised. But to succeed making traffic more non-polluting we all have
to contribute. More money and better techniques only is not enough. The “Steirische
Gesamtverkehrskonzept” is a good thing for the whole — but:

We all are concerned. We all are caused. We all are actors. Be glad about all the
fantastic things modern technique gives us. But take responsibly for your own and act
as you would like the others should act.

Mobility starts in mind.



Mobilitat beginnt im Hirn

Mobil sein bedeutet, sich verandern,
Alternativen — auch im Verkehr — zu
nutzen. Die hohen Kosten des 6ffentlichen
Verkehrs lassen allerdings Alternativen
nur in dicht besiedelten Raumen zu.

Der Steirische Verkehrsverbund, Ver-
tragsverpflichtungen  gegeniiber den
Osterreichischen  Bundesbahnen  zur
Aufrechterhaltung von Regionalverkehr
auf der Schiene, Foérderungen von Stadt
und Gemeinden bei ihren kommunalen
OV-Projekten, Zuschiisse an Verkehrs-
unternehmungen sowie die Schaffung und
der Betrieb von Park-&-ride-Anlagen
verschlingen in der Steiermark jahrlich
Finanzmittel bis zu 300 Millionen Schilling.
Darin sind noch keine BaumaflRhahmen
zur Verbesserung bzw. Erweiterung der
Infrastruktur enthalten.

Im StraRenbau werden auf Landesebene
insgesamt knapp 500 Millionen Schilling
fur Neubau, Erhaltung und Betrieb des
Autoverkehrs aufgewendet. An den
Bundesstral3en sind dies uber 1,1 Milliar-
den Schilling. Davon gehen knapp 50 Pro-
zent jeweils in reine Betriebs- und
Erhaltungsaufwendungen. Nur ein ge-
ringer Prozentsatz davon flieRt daher in
SchutzmalRnahmen fur den Menschen
selbst (Larm) oder fur die eigentliche
Umwelt (Landschaft, Tier- und Pflanzen-
populationen).

Bisherige Untersuchungen zeigen uns,
dass mit reinen Investitionen in den
offentlichen Verkehr keine besonders
systemrelevanten Verbesserungen erzielt
werden konnen. Erst Biindel aufeinander
abgestimmter Malnahmen wie Infra-
struktur, Fahrzeuge, Betriebslogistik,
partielle Strukturverbesserungen in

Wirtschaft und Tourismus, Umweltpflege
und darauf abgestimmte strategisch ver-
netzte Finanzierungsmodelle versprechen
nachhaltige Wirkungen im Sinne des
steirischen Verkehrsleitbildes, das da
lautet: bewusst verknupfen, behutsam
bauen und bestimmt erreichen.

Der Schritt zu einer prozessorientierten
Gesamtbetrachtung des Verkehrs-
geschehens im Lande wird aber selten
gemacht, weil er einerseits nicht so ohne
Weiteres auf die konkreten anstehenden
Tagesprobleme eingeht, und andererseits
fur die Politik keine raschen Erfolge
garantiert.

Ein Versuch in die Richtung ganzheitlicher
und nachhaltiger Verkehrsplanung wird
aber im Zuge des Steirischen Gesamt-
verkehrsprogramms und als Teil davon in
den regionalen Verkehrskonzepten Graz-
Sidost und Deutschlandsberg gemacht.
Durch die bewusste Anwendung des
Sensitivititsmodells nach Prof. Frederic
Vester zur Beschreibung der aufeinander
wirkenden Einflussgréflen wie Wohl-
befinden, Verhaltensweisen, Be-
volkerungsstruktur, Strukturen der Raum-
ordnung und der Wirtschaft, Individual-
verkehr, offentlicher Verkehr, Politisches
Management und Qualitaten der Okologie
und des Verkehrs kdnnen wir einen
Prozess zur Erreichung der gesteckten
Ziele bei der Verkehrssituation und die
dazu notwendigen MaRnahmenbiindel in
ihrer  Abhangigkeit voneinander be-
schreiben.

Schwerpunkte sind Sicherheit, nicht nur
im Verkehr selbst, sondern auch Projekts-
und Rechtssicherheit, der barrierefreie
Netzzugang, die internationale Ver-
netzung und der Schutz von Mensch und
Umwelt.
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Verkehr in der Steiermark

Im Rahmen des Gesamtsteirischen Ver-
kehrsprogramms wird es noch im Jahre
2001 gelingen, eine auf dieses Modell
aufbauende internetunterstiitzte Diskus-
sionswerkstatt einzurichten, mit der inter-
essierte offentliche und private Stellen und
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Birger laufend in den Prozess zur
Entwicklung des Konzeptes eingreifen
kénnen und auf diese Weise mithelfen, ein
selbstlernendes und neues Verkehrs-
modell fir das Land aufzubauen.



Das EU-Projekt MARETOPE

MARETOPE steht fir ,Managing and
Assessing Regulatory Evolution in local
Public Transport Operations in Europe“.
Das Projekt wurde im 1. Call fur das
5. Rahmenprogramm der Forschung fur
die Keyaction ,Sustainable Growth* zum
Task 2.1.3/1 eingereicht.

Das Ziel von MARETOPE ist es, MaR-
nahmen zu entwickeln, mit deren Hilfe
Entscheidungstrager die aktuellen
Anderungen  der  rechtlichen  und
organisatorischen Rahmenbedingungen
im  offentlichen  Personennahverkehr
(OPNV) besser bewiltigen konnen.

Dabei stehen Entscheidungstrager von
vier verschiedenen Institutionen im Mittel-
punkt: OV-Unternehmen und Verbiinde,
Behorden, Fahrgéste und die Industrie.

Es werden die gegenwartigen Aus-
wirkungen der Anderungen der recht-
lichen und organisatorischen Rahmen-
bedingungen auf diese vier Gruppen
europaweit analysiert und darauf auf-
bauend MaRnahmen und Strategien fir
diese vier Gruppen entwickelt. Die Pro-
jekt-Laufzeit ist von Mai 2000 bis Dezem-
ber 2002.
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Das Projektkonsortium

Das Konsortium besteht aus 16 Partner-
organisationen aus 13 verschiedenen
europaischen Landern, zehn aus dem EU-
Raum sowie aus der Schweiz, Ungarn und
Norwegen. Alle Partner sind renommierte
Forschungs- und Beratungsinstitute mit
breiter Erfahrung in wirtschaftlichen,
organisatorischen und technischen
Angelegenheiten des offentlichen Ver-
kehrs. Der Koordinator ist das portu-
giesische Forschungsinstitut TIS (Trans-

portes Inovacdo e Sistemas, Leiter
Prof. Jose Viegas).
Osterreichischer Projektpartner ist die

Forschungsgesellschaft Mobilitat (FGM)
aus Graz. Projektleiter fur die FGM ist
Dipl.-Ing. Wilfried Anreiter.

Der Fachbeirat

Zusatzlich wurde ein wissenschaftlicher
Beirat mit Fachleuten aus ganz Europa
eingerichtet. Dieses Gremium wird Uber
den Projektfortschritt am Laufenden
gehalten und hat die Gelegenheit, bei drei
Workshops wéhrend der Projektlaufzeit
beratende Stellungnahmen abzugeben.
Osterreichische Mitglieder sind Dr. Ger-
hard Rusch (Steirische Verkehrsverbund
Ges. m. b. H.), Dipl.-Ing. Andreas Tropper
(Amt der Steiermérkischen Landesregie-
rung, Landesbaudirektion) sowie Frau
Mag. Hums-Ditz (Wiener Linien).
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Die Arbeitsschritte

Das Projekt ist in funf thematische Arbeits-
pakete (Work Packages) eingeteilt:

e Work Package 1 (updating views on
current legal, organisational and
financial frameworks) ist eine euro-
paweite und léanderweise Bestands-
aufnahme der aktuellen rechtlichen,
organisatorischen und finanziellen
Rahmenbedingungen im o6ffentlichen
Verkehr. Zusatzlich wird ein einheit-
liches inhaltliches Bezugssystem fir
das gesamte Projekt erarbeitet
(Terminologie, wissenschatftliches
Konzept etc.)

e Work Package 2 (analysis of case

studies) beinhaltet die detaillierte
Analyse von etwa 20 Fallbeispielen
(Stadte und Ballungsrdume) aus ganz
Europa (siehe Tabelle). Es wird auf
qualitative und quantitative Weise
untersucht, welche o©konomischen,
sozialen und finanziellen Ursachen-
Wirkungs-Beziehungen mit den Ande-
rungen der Rahmenbedingungen
einhergehen. Fir Osterreich wurde die
Fallstudie Wien bzw. die Wiener Linien
gewahlt.

City/Region Country City/Region Country
Athens Greece Hanover Germany
Barcelona Spain Leeds UK
Berlin Germany Lisbon Portugal
Bern Switzerland London UK
Bordeaux France Malmo/Lund/

Helsingborg region Sweden
Brussels Belgium Oslo region Norway
Budapest Hungary Oxford UK
Copenhagen Denmark Paris France
Dublin Ireland Rome Italy
Hague/Delft/
Zoetermeer region Netherlands Stockholm Sweden
Mannheim/
Heidelberg/
Ludwigshafen region Germany Turku Finland
Dresden region Germany Vienna Austria
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e Work Package 3 (impacts of change
and identification of barriers to
change) untersucht die Auswirkungen
der genannten Veranderungen auf die
O6konomischen (Marktanteile etc.) und
finanziellen (Subventionsbedarf, Zu-
schusse etc. ) Gegebenheiten der
Fallbeispiele. Wichtig ist die Frage,
welche  Hemmnisse den  Ver-
anderungen in den Rahmenbe-
dingungen entgegenstehen. Auch die
sozialen Auswirkungen werden hier
untersucht.

e Work Package 4 (tools to assist key
players in the process of change)
baut auf die vorangegangen WPs auf
und erarbeitet mogliche MaRnahmen
und Strategien fir die verschiedenen
Zielgruppen (OV-Unternehmen und
Verbiinde, Behoérden, Fahrgaste und
die Industrie), mit deren Hilfe die ge-
anderten Rahmenbedingungen besser
bewadltigbar sind sowie Ineffizienzen
und Tragheiten im Anpassungs-
prozess verringert werden kénnen.

e Work Package 5 (conclusions and
recommendations) schlieBlich er-
arbeitet eine Synthese der Ergebnisse
sowie eine Reihe von Empfehlungen
fur alle vier Zielgruppen. Dies ge-
schient vor dem Hintergrund der
unterschiedlichen  rechtlichen  und
organisatorischen  Verhéltnisse in
Europa.

Finanzierende Stellen

Europaische Kommission, DG TREN:
Energie und Transport, Direktorat D, Rue
de la Loi, 200, B-1049 Brussel, Ko-
finanzierung  durch das  Bundes-
ministerium fur Bildung, Wissenschaft und
Kultur bzw. Land Steiermark.

Steirertakt — ein besserer
Schienennahverkehr

Mit dem Start zur ersten Steirertakt-
Ausbaustufe ,Attraktivierung® zum Fahr-
planwechsel 1998/1999 hat eine neue Ara
im  Schienennahverkehr im Grofl3raum
Graz begonnen: Frei nach dem Motto
»Zug fahren ist super!* wurden seither
insgesamt 25 neue Zugsverbindungen
eingefuihrt (zuletzt Anfang Oktober 2000
auf GKE und Landesbahn). Ergénzt durch
eine verbesserte Koordination von Bahn
und Bus sowie durch neue Initiativen im
Bereich des Marketings und der Fahr-
gastinformation konnten und werden auch
stdndig neue Fahrgaste zur Schiene
geholt.

O L
Suielzzy TAKT
— e

Wie alles begann

In den 80er Jahren wurde in der Stadt
Graz das Bewusstsein einer sanften
Mobilitdt geschaffen: z. B. wurden grof3-
zugige FulRgangerzonen errichtet und der
Fahrradverkehr massiv geférdert. So
konnte durch ein weitverzweigtes Rad-
wegenetz verbunden mit professioneller
Bewusstseinsbildung der Radverkehrs-
anteil massiv gesteigert werden. Im
offentlichen  Verkehr wurden erste
Vorrangschaltungen  an Lichtsignal-
anlagen sowie Busspuren realisiert. Eine
groRflachige  Parkraumbewirtschaftung
bewirkte merkbare Entlastungen im
motorisierten Individualverkehr.
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Anfang der 90er Jahre wurden ca. 25 Pro-
zent des motorisierten Stadtverkehrs
durch Fahrzeuge aus der Region ver-
ursacht, die zusammen mit dem Binnen-
verkehr die Luftqualitat im stadtischen
Bereich insbesondere in den Winter-
monaten durch Inversionswetterlagen
zusehends verschlechterten, so dass
einige Male sogar Smogalarm ausgeldst
werden musste.

Die Folge waren erste Uberlegungen fir
Angebotsverbesserungen im 6ffentlichen
Verkehr, die unter anderem in einem
Smogalarmplan gipfelten.

Im Bereich der Stadt Graz wurden darauf-
hin verdichtete Taktfahrplane fur Straf3en-
bahnen und Busse realisiert. Die StralRen-
bahnlinie 1 wurde verlangert, am Stadt-
rand neue Buslinien und in den Nacht-
stunden das Grazer Anrufsammeltaxi
(GAST) eingerichtet.

Das Land Steiermark installierte den
steiermarkweiten Verkehrsverbund,
wodurch den Kunden mit einem Schlag
ein verbessertes Angebot zu teilweise
wesentlich  glnstigeren  Preisen  zur
Verfugung stand (ein Fahrschein fir
samtliche Verkehrsunternehmen).

Um den Zugang zum o&ffentlichen Ver-
kehrsmittel zu erleichtern, wurden an
zahlreichen Bahnhofen der Region Bike-
&-ride-Anlagen errichtet. Zur Sicherung
des bestehenden Angebotes wurden
Verkehrsdienstvertrage geschlossen,
weiters wurden zur Hebung der
Attraktivitat und Qualitat Foérderungen fir
neue Busse und Haltestellenausstattung
ausgeschrieben.

Um den Anteil des o6ffentlichen Verkehrs
im stadtgrenziberschreitenden Verkehr
zu halten bzw. eventuell auszubauen,
wurde die Machbarkeit einer Stadt-
Muster

regionalbahn nach Karlsruher

Zug
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Uberprift. Dieses System stellte sich als
fur Graz nicht geeignet heraus, weshalb
im Rahmen eines Verkehrsgipfels 1996
beschlossen  wurde, die  weiteren
Aktivitdten im Bereich des bestehenden
Schienenverkehrssystems zu setzen.

Wesentliche Zielsetzung dieses Neu-
beginns war es, die zuséatzliche Verkehrs-
nachfrage mit Hilfe des 0&ffentlichen
Personennahverkehrs, und hier ins-
besondere mit dem Rickgrat Schienen-
verkehr, aufzufangen. Zu diesem Zweck
wurde beschlossen, Betriebskonzepte fiir
den Schienenverkehr im GroRraum Graz
zu erarbeiten, und daraus erforderliche
InfrastrukturmafRnahmen im Schienen-
bereich abzuleiten. Der Steirertakt war
geboren.

Die ersten Planungen

Organisatorisch wurde zur Erfillung der
Vorgaben des Verkehrsgipfels die Arbeits-
gruppe Steirertakt gegriindet: In dieser
Gruppe sind das Land Steiermark
federfuihrend sowie die Stadt Graz und der
Verkehrsverbund, unterstitzt durch einen
Projektassistenten, vertreten. Innerhalb
der Arbeitsgruppe Steirertakt erfolgt die
Koordinierung samtlicher einvernehm-
licher Planungen sowie die Aufbereitung
wichtiger Entscheidungen. Nach einem
halben Jahr konnten erste Ergebnisse in
Form eines dreistufigen Konzepts mit den
Ausbaustufen ,Attraktivierung”, ,Optimie-
rung“ und ,S-Bahn“ prasentiert werden.

Steirertakt |, Attraktivierung*”
in der Abschlussphase

Die erste Ausbaustufe ,Attraktivierung*
sieht vor allem Fahrplanverdichtungen in
Lastrichtung (morgens Richtung Zentrum,
abends Richtung Region) vor. Weiters
wird versucht, bestehende groRRe Fahr-
planlicken zu schlieRen. Ein weiterer
Schwerpunkt wird auf optimale Um-
steigemdglichkeiten zwischen Eisenbahn
und innerstadtischen Verkehrsmitteln
bzw. in die Region weiterfihrenden
Buslinien gelegt. So werden jahrlich in
samtlichen OV-Knoten die Anschliisse auf
ihr zeitliches Funktionieren hin Uberprift.
Um eine rasche Realisierung zu er-
moglichen, mussen alle MalRnahmen der
Stufe | ohne neue Infrastrukturen aus-
kommen.

Optimierung bis 2010

Die zweite Ausbaustufe ,Optimierung”
sieht auf allen von Graz ausgehenden
Korridoren einen regelmaRigen Takt-
verkehr vor.

Der Grundtakt wird aus stindlichen
Regionalziigen gebildet, die zu Haupt-
verkehrszeiten durch Eilzige (,Regio
Express®) Verdichtungen in Lastrichtung
auf 30 Minuten erfahren.

Insbesondere auf eingleisigen Strecken
sind zu diesem Zweck Ausbauten wie

neue Ausweichen bzw. Bahnhofs-
verbesserungen notwendig.
Zur Erhdéhung des Fahrgastkomforts

sollten vor allem in Richtung Osten neue
Triebwagen beschafft werden sowie die
Fahrgastinformation verbessert werden.
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S-Bahn ab 2010

In der dritten Ausbaustufe (S-Bahn) sollen
samtliche Bahnverbindungen nach Graz
durch moderne Fahrzeuge, einheitliche
Haltestellen- und Bahnhofgestaltung so-
wie ein kundenfreundliches Informations-
system auf S-Bahn-Standard angehoben
werden. Auf den beiden vorange-
gangenen Ausbaustufen basierend, soll
durch weitere Investitionen eine zusétz-
liche Verdichtung des Taktverkehrs in der
Hauptverkehrszeit nach Graz erreicht
werden.

Zug foahn is supa...
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Die bereits durchgefihrten
MaRnahmen

Im Jahr 1998 wurden insgesamt 14 neue
Zugsverbindungen eingerichtet — im
Korridor Nord acht, im Korridor Stid vier
und im Korridor West zwei Verbindungen
— die von insgesamt 101.000 neuen Fahr-
gasten im ersten Jahr genutzt wurden.

1999 wurden durch Verlagerungen neue
Abendverbindungen fiir Theaterbesucher
und Abendschiler von Graz aus in die
Korridore Nord, Ost und Siid geschaffen.

Im Jahr 2000 rundeten zwdlf weitere neue
Zuge das Angebot im Bahnverkehr ab —
sechs neue Verbindungen zwischen
Peggau/Deutschfeistritz  und Ubelbach,
zwei zwischen Gleisdorf und Weiz und
vier neue Verbindungen zwischen Graz
und Koflach. Analog zu den optimierten
Abendverbindungen in die Korridore Nord,
Ost und Sid wurden an Freitagen und
Samstagen die 22.45-Uhr-Verbindungen
auch nach Deutschlandsberg und Koéflach
eingefiihrt. Erganzt wird das Angebot
durch Koordinierung von Zigen und
Bussen an bedeutenden Knotenpunkten.

Im Stadtbereich von Graz wurde in den
letzten drei Jahren ein Tangentialbus-
linienring eingerichtet, der eine direkte
Verbindung zwischen den Aul3enbezirken
ermdoglicht. Ein Ziel des Steirertakts ist es,
optimierte Verknupfungen, sowohl raum-
lich als auch zeitlich, zwischen Bahn und
Bus zu schaffen. Bahnkunden sollen nicht
mehr alle ihre Wege Uber den Haupt-
bahnhof und die Innenstadt flhren
missen, sondern sollen bereits an den
Vorbahnhofen die Mdéglichkeit haben, auf
Busse umsteigen zu kénnen und so zu
ihren Zielen zu gelangen.

So bindet die Linie 62 (Westtangente) die
GKE-Linien in StraBgang und die
Sidbahn in Puntigam an das stadtische
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Netz an und verbindet die Linie 41 den
Nordosten mit dem LKH in St. Leonhard.
Mit 6. November 2000 ging der dritte Teil
des Bustangentialringes in Betrieb: die
Sudtangente (Linie 64).

Die neue Sidtangente hat als Ver-
kniipfungspunkt ebenfalls Puntigam und
fuhrt als Verlangerung der Westtangente
Uber Liebenau zum St. Peter Schul-
zentrum.

Das Marketing

Das Steirertakt-Marketing (Motto: ,Zug
fahren ist super!) versucht durch in-
tensive Informationstatigkeit neue Kunden
fur den Steirertakt zu gewinnen. Vor allem
durch Haushaltssendungen der Fahrplane
inklusive neu eingefiihrter Zige, aber
auch durch Informationskampagnen (Info-
stdnde am Hauptbahnhof, Bewerbung der
Abendverbindungen in den Abend-
schulen), Befragungen und gezielte

Werbekampagnen wurden bestehende
Kunden intensiver an den offentlichen
Verkehr gebunden bzw. die neuen
Kunden gewonnen.

Der Erfolg der MaBnahmen

Auch die Steirerlnnen haben in den ersten
beiden Steirertakt-Jahren 14 zusatzliche
Zugsverbindungen, neue Zige (City-
Shuttle), ein verbessertes Marketing und
eine Synchronisation zwischen Bus und
Bahnverkehr zu schatzen gewusst. Denn
im ersten Betriebsjahr sind Uber
101.000 Fahrten neu mit der Bahn durch-
gefuhrt worden.

Fahrgastzuwéachse von 404 Kunden pro
Tag im ersten Jahr sowie optimistisch
stimmende Umfragewerte — in einer
Umfrage zum Thema Offentlicher Verkehr
wurde der Steirertakt als einer der am
positivsten besetzten Begriffe gewéhlt —
waren einerseits Anerkennung der bereits
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Zunahme an Fahrten durch Steirertakt
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durchgefiihrten  Verbesserungen, und
andererseits Auftrag, den Steirertakt in
seinen geplanten Ausbaustufen weiter-
zufuihren.

Im zweiten Steirertakt-Jahr konnten die
positiven Zahlen des ersten Jahres
bestatigt werden: Weitere 45.500 Fahr-
gaste nutzten die Bahn (insgesamt plus
146.500 Fahrten in Steirertakt-Zlgen),
dies entspricht einem Plus von 182 tag-
lichen Fahrgéasten in den Steirertakt-
Zeitfenstern.

Zusatzlich zu den Zahlungen wurden auch
die Fahrgaste in Steirertakt-Ziigen be-
fragt: Insgesamt gaben 5,5 Prozent aller
Befragten an, den Weg wegen des
verbesserten Angebotes neu durch-
zufiihren (entspricht hochgerechnet, dass
ca. 57.700 Fahrten im Jahr neu gefuhrt
werden kénnen).

Weiters gaben insgesamt 4,4 Prozent der
Befragten an, fur den gleichen Weg vorher
den motorisierten Individualverkehr (als
Kfz-Lenker oder als Beifahrer) benutzt zu
haben. Das heif3t, dass rund 46.200 Fahr-
ten im Jahr vom Kfz auf die Bahn um-
gelagert werden konnten (oder: Rund
105 Pendler sind vom Auto auf die Bahn
umgestiegen).

Im Rahmen der Verkehrsverbund-Markt-
forschung wurde auch der Begriff ,Steirer-
takt* abgefragt. In Relation zu den
geringen eingesetzten Marketingmitteln
ist ein Bekanntheitsgrad von knapp
30 Prozent &uf3erst positiv zu werten. Die
Steirertakt-Kenner assoziieren mit diesem
Begriff mehrheitlich ,zusatzliche Zuge*,
aber auch Abstimmung von Fahrplénen,
mehr Verbindungen am Abend, Ausbau
zur S-Bahn oder einfach mehr Komfort.

Die weiteren Planungen:
Steirertakt Il ,Optimierung”

Schwerpunkt der weiterfihrenden
Planung ist die detaillierte Konzeption der
zweiten Steirertakt-Ausbaustufe ,Opti-
mierung”. Aufbauend auf dem ersten
Steirertakt-Teil ,Attraktivierung“ soll nun in
allen von Graz ausgehenden Korridoren
ein minutengleich fester Taktfahrplan
angeboten werden. Dies ist allerdings nur
durch Investitionen in die Strecken-
infrastruktur mdoglich. Das vorliegende
Konzept der Steirertakt-Optimierung,
welches ab dem Jahr 2005 auf der
Schiene sein soll, orientiert sich an
folgenden Zielen:

e Uber den ganzen Tag verkehren in
allen Richtungen von Graz aus
stundlich Regionalziige. Diese werden
zu Hauptverkehrszeiten (zwischen
6.30 Uhr und 8.30 Uhr bzw. zwischen
15 und 18.30 Uhr) jeweils richtungs-
abhéangig (in der Frih nach Graz,
nachmittags ab Graz) durch weitere
Regionalziige bzw. RegioExpress-
Zige verstarkt.

e Der Grazer Hauptbahnhof wird zur
Nahverkehrsdrehscheibe ausgebaut.
Zu jeder vollen Stunde kann man im
Knoten Graz von jedem Korridor aus in
alle anderen Korridore umsteigen.
Zudem wird im Zuge der OBB-Bahn-
hofsoffensive der Grazer Hauptbahn-
hof in ein modernes Dienstleistungs-
zentrum umgewandelt, zu dem nicht
nur die Linien 3 und 6, sondern auch
die Linien 1 und 7 einen direkten unter-
irdischen Anschluss bieten werden.

e Mit der Einfihrung von RegioExpress-
Zigen wird eine neue Zuggattung
eingefiihrt. Sie entsprechen den teil-
weise bereits gefuhrten Eilzigen und
sollen nur in Hauptorten des jeweiligen
Korridors halten. Zusétzlich zeichnen



sie sich durch besonderen Service im
Zug aus, auch werden die Halte von
RegioExpress-Ziigen qualitativ hoch-
wertiger ausgestattet.

Moglich wird dies alles nur durch
Investitionen in die Infrastruktur. Dazu
notwendig sind Streckenausbauten (Aus-
weichen auf der Ostbahn z. B. bei
LaRnitzthal und Takern) und Bahnhofs-
ausbauten (Peggau/Deutschfeistritz,
Pernegg, Graz-Koflacher Bahnhof und
Wetzelsdorf).

Das kundenoptimierte Angebot soll
schlieBlich durch eine neue Fahrzeug-
generation (Niederflur, Klimaanlage ...)
und weitere Aktivitdten im Bereich Fahr-
gastinformation, Kundenbetreuung und
Qualitatssicherung abgerundet werden.

Der Steirertakt in Zahlen

Basierend auf den Erfahrungswerten der
ersten  Ausbaustufe  ,Attraktivierung®
liegen Grobkostenschatzungen far
zusétzliche Kurse und fir die Steirertakt-
Qualitatsoffensive sowie das Steirertakt-
Marketing vor:

Mit Ausnahme des Korridors West
(Strecken der GKE), fur den jahrlich tiber
35 Millionen Schilling aufgewendet wer-
den missten, belaufen sich die jahrlichen
Betriebskosten in den anderen Korridoren
zwischen 25 Millionen Schilling und
30 Millionen Schilling. Inklusive der bereits
im Steirertakt | durchgefuhrten Ver-
besserungen wéare somit eine jahrliche
Summe von ca. 190 Millionen Schilling
notwendig, um den Steirern diesen
optimierten Schienenverkehr zu bieten.

Allgemeines

In Planung seit 1996

Beginn der Umsetzung Fahrplanwechsel 1998
Mitglieder der Arbeitsgruppe 4

Zahl der Arbeitsgruppensitzungen

(Stand Dezember 2000) 58
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Erfolge

Steirertakt | 1998

Neue Zugsverbindungen

14 (davon 8 am Korridor Nord,
4 am Korridor Sud, 2 am Korridor West)

Neue Busverbindungen

2 (Spielfeld/Stral—Bad Radkersburg)

Eingeflihrte Zusatzkilometer

ca. 123.000 km/Jahr

Gewonnene Fahrgéaste (1998 bis 2000)

Plus 146.500 Fahrten/Jahr
Pro Tag plus 586 Fahrgaste

Einfiihrung Westtangente

Aufwendungen Marketing

Steirertakt | 2000

Neue Zugsverbindungen

12 (davon 4 auf GKE

[eine Rucknahme von 1998],
6 StLB nach Ubelbach,

2 StLB nach Weiz)

Neue Busverbindungen

Abendverkehr an Frei- und Samstagen
nach Koéflach und Deutschlandsberg

Eingefuihrte Zusatzkilometer

ca. 74.700 km/Jahr

Geplante zusatzliche Zugsverbindungen

8 (4 im Korridor Sud,
je 2 Korridor Nord und Ost)

Geplante Zusatzkilometer

ca. 94.000 km/Jahr

Einfihrung Sudtangentiallinie

Aufwendungen Marketing

Gesamt

Neue Zugsverbindungen 25
Steirertakt-Verbindungen inklusive

geplanter zusatzlicher

Steirertakt-I-Leistungen 33

Eingeflihrte Zusatzkilometer

ca. 197.700 km/Jahr

Zusatzkilometer inklusive geplanter
zusatzlicher Steirertakt-I-Leistungen

ca. 290.000 km/Jahr

Kosten der Zusatzleistungen

ca. 15,6 Millionen Schilling/Jahr
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Begleitende Projekte

Regionalbusfihrung in der Stadt Graz

Durch die Neugestaltung aller Grazer
Platze mit Regionalbushaltestellen wird an
einer Uberarbeitung der Regionalbus-
linienfuhrung von und nach Graz ge-
arbeitet. Die Konzeption verfolgt das Ziel,
die Erreichbarkeit zahlreicher wichtiger
Grazer Ziele aus der Region massiv zu
verbessern.

Dynamisches Fahrgast-
Informationssystem fur Graz

Die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs
fur die Bevolkerung steht und féallt mit der
optimalen Information. Ein  neues
dynamisches Informationssystem erhoht
die Fahrgastzufriedenheit  signifikant.
Durch die Anzeige, in wie vielen Minuten
das Fahrzeug der gewinschten Linie
eintrifft, hohere Zuverlassigkeit sowie
Anschlusssicherungen an  Umsteige-
punkten wird die Kundenorientierung
entscheidend verbessert. Als Zusatz-
nutzen ist die Integration anderer
innerstadtischer  Verkehrsunternehmen
bzw. des regionalen Bahn- und Bus-
verkehrs im GroRBraum Graz méglich.

Nach Konzeptionsbeginn im Jahr 2000 ist
mit einer Fertigstellung der wesentlichen
Elemente des neuen dynamischen Fahr-
gast-Informationssystems bis 2003 (Graz
als Kulturhauptstadt) moglich.

Regionale Buskonzepte

In intensiver Zusammenarbeit mit Ge-
meinden und Bezirken wird standig
versucht, fir Regionen der Steiermark
Verbesserungen im offentlichen
Personennahverkehr zu erreichen. Zur
Zeit sind folgende Projekte in Bearbeitung:

e Projekt ,Hartberger Oberland” = Fertig
zur Umsetzung

Projekt ,Lipizzaner* = Detailplanung

e Projekt Landbus Aichfeld” = Planungs-
fertigstellung April 2001

Sonstige Aktivitaten

Im Rahmen aller Planungstatigkeiten
wurde versucht, ein méglichst umfang-
reiches Datenmaterial als Grundlage
weiterer Planungen zu sammeln. Ergebnis
soll eine steiermarkweite, samtliche OV-
relevante Daten beinhaltende Datenbank
sein, also Fahrgastzahlen, Frequenzen
von Zigen, Haltestellen sowohl fir Bahn
als auch fur Bus, Gleisplane, Ge-
schwindigkeitsbander usw. Gleichzeitig
soll die Einbringung in das geografische
Informationssystem (GIS) des Landes
Steiermark erfolgen (siehe auch Kapitel
»-Raumordnung, Raumplanung und
LUISY).

P-&-R-MalRnahmen

Mit der Errichtung von P-&-R-Anlagen an
Bahnstrecken sowie an  verkehrs-
strategischen Knotenpunkten regionaler
Buslinien soll die Zuganglichkeit zum
offentlichen  Verkehr erleichtert, den
Verkehrsbelastungen die zeitlichen und
raumlichen Spitzen genommen und die
spezifischen Vorteile des individuellen
Kfz-Verkehrs und des offentlichen
Verkehrs genutzt werden.

Durch die Errichtung von P-&-R-Anlagen
wird vor allem jenen Verkehrsteilnehmern
die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel
ermdglicht, die groRe Wegentfernungen
zwischen dem Wohnort und der Halte-
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stelle des néachstgelegenen 6ffentlichen
Verkehrsmittels zuriickzulegen haben.

Fur die Schaffung neuer P-&-R-Standorte
wurden im Jahre 2000 rund 14 Millionen
Schilling investiert. Mit diesem In-
vestitionsvolumen konnten rund 400 neue
P-&-R-Stellplatze sowie Fahrradabstell-
platze realisiert werden.

Eisenbahninfrastruktur

Das steirische Eisenbahnnetz ist im
Wesentlichen seit nahezu einem Jahr-
hundert unveréndert. Die Hauptachsen
der steirischen Eisenbahninfrastruktur
sind zum Grof3teil noch in dem Zustand,
wie sie vor immerhin 120 bis 150 Jahre
gebaut wurden. Die groften Ver-
anderungen innerhalb dieses Zeitraumes
sind die Demontage des zweiten Gleises
zwischen Graz-Puntigam und Spielfeld
nach dem 2. Weltkrieg sowie der noch
nicht ganz fertig gestellte Ausbau der
Schoberpassstrecke zwischen St. Michael
und Selzthal. Abseits der Hauptachsen
weist der Trend eher in Richtung Auf-
lassung von Eisenbahnstrecken denn in
deren Nutzung durch Personen- und
Guterverkehr.

Dass der Schienenverkehr auch heute
noch durchaus attraktiv auf der im
Wesentlichen dber 100 Jahre alten
Eisenbahninfrastruktur  betrieben  wird,
zeugt von weit vorausschauender
Planung bei der Errichtung des steirischen
(6sterreichisch-ungarischen) Eisenbahn-
netzes und von einer grofRen Flexibilitat
des Systems Eisenbahn.

Die Entwicklungen in Europa machen eine
fur das nachste Jahrhundert voraus-
schauende Planung notwendig. Es
werden im steirischen Eisenbahnnetz

dringendst Aus- und Neubauten bendtigt,
um den Schienenverkehr attraktiver und
damit konkurrenzféhig gegentber dem
stark ansteigenden StraBenverkehr zu
gestalten.

Die grofRten Mangel in der steirischen
Eisenbahninfrastruktur liegen in den
Anbindungen der Hauptachsen an die
benachbarten Lander. Die Bemiihungen,
Graz als Wirtschaftsdrehscheibe fir den
Raum  Steiermark/Kéarnten/Friaul/Slowe-
nien nachhaltig zu positionieren, kénnen
jedoch nur dann gelingen, wenn die
eisenbahnméaRigen Anbindungen inner-
halb dieses Raumes und dessen An-
bindung in Richtung Nord-West und Nord-
Ost sichergestellt werden.

Die Eisenbahnstrecken des Pyhrn-
korridors als Teil des Paneuropéischen
Korridor X und des Transeuropéischen
Netzes sind das verkehrstechnische
Ruckgrat in den Relationen Nord- und
Westeuropa, Koper/Trieste und Sidost-
europa. Sie weisen innerhalb der
Steiermark nur zum Teil gute Verhéaltnisse
auf. Auf der Schoberpassstrecke wird
derzeit mit dem 4 Kilometer langen
Ausbau der Bestandsstrecke der zwei-
gleisige Luckenschluss hergestellt. Nach
dessen Fertigstellung ist die Strecke
zwischen Graz und Selzthal durchgéngig
zweigleisig mit akzeptablem Geschwindig-
keitsniveau befahrbar.

Die Anbindungen in Richtung Marburg
und in Richtung Oberdsterreich stellen
jedoch Engpésse dar, deren Ausbau so
schnell wie méglich erfolgen soll. Von den
OBB werden dieser Handlungsbedarf
— zum Teil auf Grund von Konkurrenz-
angsten — nicht gesehen und die dies-
bezuglichen Planungen und Realisierun-
gen nicht ausreichen konsequent be-
trieben.
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Am Pontebbana-Korridor ist die Semme-
ring-Bergstrecke das grofite Hindernis fur
einen qualitativ hochwertigen Personen-
und Guterverkehr. Um den Verkehr von
der StralBe auf die Schiene verlagern zu
kénnen, sind im  Personenverkehr
attraktive, konkurrenzfahige Reisezeiten
notig, im Guterverkehr sind dies — ab-
gesehen von den Transportkosten —
hauptsachlich Qualitatsstandards. Diese
kénnen derzeit auf Grund der Restriktio-
nen im Eisenbahnbetrieb der 150 Jahre
alten Ghega-Bahn nicht angeboten
werden. Aus diesen Griinden ist der
Semmering-Basistunnel (SBT) ein ge-
eignetes, zukunftssicherndes Projekt, um
den Anteil des Schienenverkehrs in
diesem Korridor zu erh6éhen. Der
(politische) Streit um den SBT lasst jedoch
eine rasche Realisierung nicht erwarten.

Der Sud-Westliche Ausgang der Steier-
mark im Pontebbana-Korridor liegt einer-
seits am Neumarkter Sattel und anderer-
seits im geplanten Koralmtunnel der
Koralmbahn, die die beiden Landeshaupt-
stadte Graz und Klagenfurt direkt tber
Deutschlandsberg und das Lavanttal
verbinden soll. Auf der bestehenden
Verbindung der Sidbahn ist der Neu-
markter Sattel auf Grund seiner
Steigungen fir einen qualitativ hoch-
wertigen Gilterverkehr nur bedingt ge-
eignet. AuRerdem kann Graz nur mit der
Realisierung der Koralmbahn als Schnitt-
punkt der beiden Hauptmagistralen die
volle Funktion einer Wirtschaftsdreh-
scheibe erlangen.

Durch die Koralmbahn wiirde sich auch
die Erreichbarkeit des GroRRraumes Graz
aus dem weststeirischen Raum drastisch
verbessern. Deshalb soll gleichzeitig mit
dem 32 Kilometer langen Koralmtunnel,

der den gesamtdsterreichischen Netz-
schluss herstellt, die Zulaufstrecke Graz—
Deutschlandsberg ausgebaut und schon
vor der Gesamtverkehrswirksamkeit fur
den Regionalverkehr genutzt werden. Die
Planungen der Koralmbahn werden
seitens der verantwortlichen HL-AG zlgig
vorangetrieben. Die fur die Realisierung

notwendigen  Baulbertragungen des
Bundes sind jedoch ausstandig.
Fiur die Drehscheibenfunktion von

besonderer Wichtigkeit ist der Terminal im
Siiden von Graz als Verknlpfungspunkt
fur den Guterverkehr. FUr den im Jahr
2000 eisenbahnrechtlich verhandelten
Terminal liegt der Baubescheid bereit vor.
Mit dem Bau soll bereits 2001 begonnen
werden.

Kleinrhumige MaRnahmen in der Eisen-
bahninfrastruktur sind vor allem dort
notwendig, wo sie aus Kapazitdtseng-
passen oder Fahrplanoptimierungen im
Personennahverkehr resultieren. Dies-
bezuglich gibt es Planungen fur Betriebs-
ausweichen an der Grazer Ostbahn sowie
an der GKE-Strecke.

Terminal Graz-Sid
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Radwegeplanung und -bau

Das Fahrrad, das wohl umweltfreund-
lichste Verkehrsmittel, hat in den letzten
Jahren zunehmend an Bedeutung
gewonnen und ist zu einem nicht Uber-
sehbaren Verkehrsmittel im Straen-
verkehr geworden.

Eine wesentliche Voraussetzung fir die
Akzeptanz des Fahrrades bildet das
Angebot an sicheren und attraktiven
Radverkehrsanlagen.

Seit 1990 fordern daher das Land und der
Bund den Radwegebau in der Steiermark
mit dem Ziel, ein flachendeckendes,
ca. 2.340 Kilometer langes Radwegenetz
zu schaffen.

Diese Zielvorstellung deckt sich auch mit

der Empfehlung der Weltgesundheits-
organisation WHO, Gehen und Radfahren
als Verkehrsmittel ernst zu nehmen und in
die Verkehrspolitik zu integrieren, um die
durch zu viel Autoverkehr verursachten
Umwelt-, Gesundheits- und sozialen
Folgen zu verringern.

Bisher wurden aus Mitteln des Bundes,
des Landes und der Gemeinden rund
1.650 Kilometer mit einem Gesamt-
aufwand von 600 Millionen Schilling er-
richtet.

Das bestehende Hauptradwegenetz ist
heute schon ein bedeutender Bestandteil
der Verkehrsinfrastruktur unseres
Bundeslandes und viele Wege im Alltag
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werden bereits mit dem Fahrrad — zur
Arbeit, zur Schule, zum Einkaufen und in
der Freizeit — zuriickgelegt.

Durch den stetigen Ausbau der Radwege
wird nicht nur ein wichtiger Beitrag zur
Hebung der Verkehrssicherheit auf
unseren StralRen geleistet, sondern auch
das Tourismusangebot wesentlich ver-
bessert, denn Radfahren und Rad-
wandern sind mittlerweile zum Fremden-
verkehrshit und zu einem unverzichtbaren
Faktor in der heimischen Fremden-
verkehrswirtschaft geworden.

Fir 2001 sind unter anderem folgende
wichtige Bauvorhaben vorgesehen:

e Lickenschluss des Murradweges R 2
im Abschnitt ,Saurau“ in der Gemeinde
Frojach sowie im Abschnitt ,Freilicht-
museum” in Deutschfeistritz,

Holzbriicke ==
St. Ruprecht bei Murau

e Ausbau des Mirztalradweges R 5 im
Abschnitt ,Neuberg—Mirzsteg” an der
B 23, Lahnsattelstralie,

e Netzschluss des Feistritztalradweges
R 8 im Abschnitt ,Ratten—St. Kathrein
am Hauenstein® und Radweg-
errichtung an der B 92, Gortschitztal-
straRe, im Abschnitt ,Mihlen—Landes-
grenze Steiermark/Karnten".

Beim Bau wird groRe Aufmerksamkeit auf
eine moglichst hohe Sicherheit und
Nachhaltigkeit der Radverkehrsanlagen
gelegt. Laufende Verbesserungen im

Wegebestand, Pflege der Anlagen und
eine ausreichende Beschilderung tragen
ein hohes Maf3 dazu bei.
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Larmschutz an StralRen
hat nun hdohere Prioritat

Absenkung der Larmgrenzwerte!

Verkehr und Umweltschutz beinhalten
grundsatzlich  widersprichliche  Ziel-
vorstellungen. Trotzdem muss bei jeder
Planung oder Entscheidung ein sinnvoller
Konsens gefunden werden, der sowohl
das Mobilitdtsbedirfnis als auch den
Lebensraum Mensch bericksichtigt und
dariiber hinaus auch einen optimalen
Mitteleinsatz gewahrleistet.

Wie zeitabhangig dieser ist und die
momentanen WertmafRstdbe in einer
Gesellschaft widerspiegelt, zeigt ein Blick
in die Vergangenheit: Vor 1975 war
Umweltschutz an Verkehrswegen uber-
haupt kein Thema. Erst mit der Gesetzes-
novelle zum 1. April 1975 konnten anfangs
bei neu geplanten StralRenbauten, ab
1983 auch bei samtlichen ,bestehenden“
BundesstraRen LarmschutzmaflRnahmen
angeboten werden. Grundsétzlich waren
dies Larmschutzfenster, bzw. zum Schutz
des Freiraumes Larmschutzwénde.

Heute sind Unterflurtrassen bei der
Planung neuer Verkehrswege ein selbst-
verstandliches Instrumentarium, um einen
Konsens mit Anrainern zu finden.

Gerade weil die Anforderungen an eine
optimale Qualitat in der Verkehrs-
abwicklung wie auch an den Umwelt-
schutz standig zunehmen, gilt es, eine
Optimierung der daflir vorgesehenen
Mittel anzustreben.

Dass gerade in einer Zeit angestrengter
finanzieller Mittel der Bundesminister flir
wirtschaftliche Angelegenheiten die zu-
lassigen Larmgrenzwerte abgesenkt hat,
zeigt, dass seitens der Politik der Larm-
schutz an Straf3en eine hdhere Prioritat

gegenuber anderen Ausbauvorhaben er-
langt hat.

Mit Dezember 1999 wurden die Grenz-
werte der zulassigen Larmbelastung von
65 dB tags bzw. 55 dB nachts auf 60 dB
tags und 50 dB nachts abgesenkt. Wenn
man bedenkt, dass 10 dB einer
Halbierung des Larmeindruckes ent-
sprechen wirde, kann festgestellt werden,
dass 5 dB eine deutliche und merkbare
Larmminderung darstellen. Kinftig kann
daher den Anrainern an Bundesstraf3en
ein wesentlich effizienterer Larmschutz
angeboten werden.

Diese mit 1. Janner 2000 in Kraft
getretene Reduktion der Grenzwerte um
5 dB bringt zusammen mit der enormen
Zunahme des Verkehrsaufkommens der
letzten zehn Jahre die Notwendigkeit der
Erhdhung bestehender Larmschutzwéande
auf bis zu 6 Meter mit sich. Allein auf
Osterreichs Autobahnen und Schnell-
straf3en ergibt sich hiermit ein geschatzter
Gesamt-Nachristbedarf von ca. 5 Milliar-
den Schilling.

Die Praxis zeigt, dass diese Erhéhung
Kosten von 4.000 bis 5.000 Schilling/
Quadratmeter verursacht, und auf Grund
empfindlicher  Beeintrdchtigung  des
Landschaftsbildes auf wenig Gegenliebe
StoRt.

Diese Rahmenbedingungen gepaart mit
dem vielfachen Wunsch der Gemeinden
nach permanenten Geschwindigkeits-
beschréankungen oder Einhausungen hat
die Steiermérkische Landesregierung
bewogen, neue Wege des Larmschutzes
zu gehen.

Die , Multifunktionelle
Larmschutzanlage (MLA)

Das Larmschutzkonzept ,Multifunktionale
Larmschutzanlage*  (MLA) ist ein
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komplexes, schallgekoppeltes Verkehrs-
beeinflussungssystem, das die Kompo-
nenten

e Larmschutz

e Umweltfreundliche Stromerzeugung
e Verkehrsberuhigung bei gleichzeitig
e Optimalem Verkehrsfluss sowie

e Infotainment

verbindet.

Das Larmschutzkonzept ,Multifunktionale
Larmschutzanlage* wahrt als kyber-
netisches System Mensch, StralRe,
Umwelt gleichermalf3en die Interessen der
Anrainer und Verkehrsteilnehmer und
bildet somit die 2. Generation von Larm-
schutzwanden (LSW) auf Osterreichs
Autobahnen.

Abhéngig von der im Ortsgebiet ge-
messenen Larmbelastungd, werden in
Zeiten der Grenzwertliberschreitung (vor-
wiegend zu Stof3zeiten) je nach Hohe der
Uberschreitung (ber multimediale Schil-
derbricken unterschiedliche Ge-
schwindigkeitsszenarien verordnet (100/
80, 100/60, 80/60 Pkw/Lkw). Unterstitzt
durch eine spezielle Slow-Down-Szeno-
graphie und geschwindigkeitsreduzie-
rende Effekte wird den Autofahrern die
zeitweise Notwendigkeit der Verlang-
samung an Stelle von Radariiberwachung
dramaturgisch Uber Anzeigen und Hin-
weise naher gebracht. Diese temporaren
Geschwindigkeitsbeschréankungen  brin-
gen im Zusammenspiel mit einem larm-
dammenden Belagd, einer neu er-
richteten MittelwandO (h=2,0 Meter) und
in Gleisdorf erstmals teilweise aus Photo-
voltaikelementen  bestehenden  LSW-
Erhdhungend um 1 Meter eine L&rm-
reduktion von bis zu 11 Dezibel, was mehr
als einer Halbierung des subjektiven
Hoérempfindens entspricht.

Aus verkehrstechnischer Sicht ist die
Leistungsfahigkeit einer zweispurigen
Autobahn  bei einer  Durchschnitts-
geschwindigkeit von 80 km/h am grof3ten,
womit die zeitweilige Geschwindigkeits-
beschrankung den Verkehrsfluss be-
glnstigt und somit zu einer Harmoni-
sierung des Verkehrsflusses wie zu einer
Zunahme der Verkehrssicherheit fiihrt.

Die ,Multifunktionale L&rmschutzanlage*
(MLA) als 2. Generation der LSW zeichnet
sich bei zur traditionellen LSW-Er-
héhungen  vergleichsweise  gleichen
Larmentlastung durch

e relativ geringere Kosten durch Mehr-
fachnutzung der LSW

e Wahrung des Verkehrsflusses
Erh6éhung der Verkehrssicherheit

e Leistungssteigerung der Autobahn zu
StofRzeiten in Folge der temporéren
Geschwindigkeitsbeschrankung

e Bedachtnahme auf das Landschafts-
bild

e Bewusstseinsbildung in Form von
Larmsensibilisierung der Verkehrsteil-
nehmer sowie

e umweltfreundliche Stromgewinnung

aus und ist die erste, sich durch den
Verkauf umweltfreundlichen Stroms
amortisierende Larmschutzwand Oster-
reichs.

I:armschutz an den
OBB-Bestandsstrecken

Wegen haufiger Beschwerden Uber die
Larmbelastigung durch den Zugsverkehr
im Nahbereich von Bahnstrecken wurde
eine Forderungsrichtlinie  fur  die
Realisierung von LarmschutzmalRnahmen
an bestehenden Schienenstrecken der
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Osterreichischen Bundesbahnen — &hn-
lich der bereits bestehenden Regelung bei
Bundesstral3en — ausgearbeitet.

Dazu wurde zur Beurteilung der Larm-
situation entlang von Eisenbahnbestands-
strecken in Zusammenarbeit mit dem
Bundesministerium fir o6ffentliche Wirt-
schaft und Verkehr, dem Amt der Steier-
markischen Landesregierung und den
Osterreichischen  Bundesbahnen  der
Auftrag zur Erstellung eines Schienen-
verkehrslarmkatasters fir die Steiermark
an ein Zivilingenieurbiro vergeben.

Auf der Grundlage dieses Schienen-
verkehrslarmkatasters  erfolgte  eine
Realisierung von LarmschutzmafBnahmen
entsprechend einer Dringlichkeitsreihung.
Die Ausarbeitung dieses Schienen-
verkehrslarmkatasters 1993 wurde in drei
Teile gegliedert:

e Emissionen

e Immissionen

e Objekts- und Personenstandser-
hebung
Dieser Teil stellt die Objekts- und

Personenstandserhebung dar. In einer
statistischen Auswertung der Objekts- und
Personenstandserhebung wurden die
betroffenen Einwohner je Gemeinde und
Larmbelastungszone aufsummiert:

Zone 1 (Uber 65 dB) 2.697 EW
Zone 2 (60 bis 65 dB) 11.810 EW
Zone 3 (55 bis 60 dB) 27.536 EW
betroffene Einwohner

in der Steiermark 42.043 EW

In weiterer Folge ist eine Unterteilung bzw.
Reihung von weiteren Bearbeitungs-
schritten bezuglich der Realisierung von
Larmschutzmafnahmen (Prioritaten-
reihung) ausgearbeitet worden. Als Folge

dieser Reihung sind derzeit fur knapp
mehr als die Halfte der betroffenen
steirischen  Birgerlnnen in  Summe
19 Bahnlarmschutzprojekte mit einem
derzeitigen  Investitionsaufwand  von
knapp mehr als 150 Millionen Schilling in
Planung oder fertig bzw. baureif geplant.

Im Jahre 2000 konnten trotz der knappen
Mittel fir die Gemeinden Niklasdorf,
Kindberg und Frohnleiten umfassende
Larmschutzeinrichtungen  mit  einem
Gesamtaufwand von knapp 80 Millionen
Schilling realisiert werden. Im Jahr 2001
ist die Umsetzung weiterer drei OBB-
Larmschutzmaflinahmen in den
Gemeinden Rottenmann, Oberaich und
Mirzzuschlag vorgesehen.

Kraftfahrzeug-Emissionen

Wesentliche Luftschadstoffe

Als Treibstoffe fur Kfz werden im Wesent-
lichen Kohlenwasserstoffe der Alkanreihe
(hauptsachlich Heptan und Oktan) ver-
wendet. Zur Erzielung bestimmter
Produkteigenschaften werden den Kraft-
stoffen bestimmte Additive beigegeben.

Bei vollkommener Verbrennung entstehen
aus  Kohlenwasserstoffen als  Ver-
brennungsprodukte nur Kohlenstoffdioxid
(CO,) und Wasser.

Bei den in Verbrennungsmotoren ab-
laufenden Prozessen wird Kraftstoff aus
verschiedenen Grinden jedoch nicht
vollkommen verbrannt, wodurch Emissi-
onen von Kohlenstoffmonoxid (CO) und
Kohlenwasserstoffen (HC) entstehen.
Andere Schadstoff-Emissionen entstehen
durch Oxidation des Luftstickstoffes aus
den im Kraftstoff vorhandenen Zusatzen.
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Stickstoffoxide (NOy)

Der in der Luft enthaltene Stickstoff ist
zwar ein Inertgas, kann aber bei Ver-
brennungsvorgdngen zu NO oxidiert
werden. Bei Temperaturen Uber ca.
1.200 ° C, wie sie in Verbrennungs-
motoren auftreten, nimmt die Produktion
von NO Uberproportional zu.

Kohlenwasserstoffe (HC)

Kohlenwasserstoffemissionen HC kénnen
wie folgt entstehen:

e Unvollkommene Verbrennung,

e Schmierdleintrag aus Motorbauteilen
und

e Verdunstungsemissionen.

Kohlenstoffmonoxid (CO)

Die Grinde fur die Entstehung sind
ahnlich wie bei den HC.

Partikel (Staub/RulR)

Partikel werden nur von Dieselmotoren in
signifikantem Ausmafl emittiert. Unter
Partikel im Sinne der Gesetzgeber ist die
Gesamtheit jener Materie zu verstehen,
die sich mittels eines definierten Filters im
verdinnten Abgasstrom auf dem Motor-
oder Rollenpriifstand auffangen lasst.

Schwefeldioxid (SO,)

Schwefeldioxid (SO,) entsteht bei der
Oxidation des im Kraftstoff enthaltenen
Schwefels. Auf Grund der EU-Richtlinie
93/12/EWG darf seit dem 1. Oktober 1996
nur mehr Dieselkraftstoff mit einem
Schwefelgehalt von max. 0,05 Prozent
(Masseprozent) in Verkehr gebracht
werden. Fir Vergaserkraftstoffe gilt dieser
Wert seit dem 1. Oktober 1995.

Fahrleistungsanteile

Der Bestand der Kraftfahrzeuge umfasst
Fahrzeugtypen unterschiedlichster Bau-
jahre  und Motorkonzepte. Da das
Emissionsverhalten dieser Fahrzeuge
unterschiedlich ist, mussen sie bei der
Emissionsberechnung getrennt betrachtet
werden. Weiters ist auch noch zu be-
rucksichtigen, dass sich bei Pkws der
Fahrleistungsanteil von den Bestands-
anteilen unterscheidet. Neue Fahrzeuge
haben eine hdhere jahrliche Fahrleistung
als altere.

Im Jahre 2000 waren folgende Fahr-
leistungsanteile zu verzeichnen:

Pkw — Benzin mit Kat 55 Prozent
Pkw — Benzin ohne Kat 10 Prozent
Pkw — Diesel 35 Prozent

Hinter jeder dieser drei uUbergeordneten
Kategorien verbirgt sich natirlich eine
genauere Aufteilung nach Baujahren und
Gewichtung der Baujahre entsprechend
dem Fahrleistungsanteil. Der Nutzfahr-
zeuganteil (Lkws und Busse) betragt im
Durchschnitt 10,8 Prozent des gesamten
Verkehrsaufkommens.

Im Kfz-Emissionskataster Steiermark wird
ein StralBennetz mit einer Gesamtlénge
von ca. 5.400 Kilometer berticksichtigt.

Die Fahrleistung betragt fir einen
durchschnittlichen Tag 23,605.084
Kilometer.

Kfz-Emissionen auf StralRen

Vergleicht man die Emissionen aus dem
StraRenverkehr in Osterreich in ihrer
Entwicklung seit 1980, so ergibt sich, dass
diese bei Kohlenmonoxid und bei den
flichtigen organischen Verbindungen
ohne Methan (NMVOC) stark gesunken
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sind. Bei CO und NMVOC konnte
zwischen 1980 und 1995 ein Riickgang
auf 40 Prozent bzw. auf 47 Prozent des
Ursprungswertes erreicht werden.

Bei den Stickstoffoxiden ergab sich eine
Reduktion von lediglich ca. 8 Prozent. Es
verminderten sich zwar die Emissionen
aus den Personenkraftwagen kréftig, im
schweren Nutzfahrzeug- und Busbereich
stiegen sie jedoch auf Grund der ver-
mehrten Fahrleistung um mehr als die
Halfte an.

Schadstoffbelastung

Die Gesamtbelastung setzt sich immer
anteilig aus der Vorbelastung und der
Zusatzbelastung zusammen. Betrachtet
man Jahresmittelwerte, so kann der
Jahresmittelwert der Zusatzbelastung
zum Jahresmittelwert der Vorbelastung
addiert werden.

Bei anderen Betrachtungszeitrdumen ist
eine lineare Addition nicht immer méglich,
da z. B. jene Emissions- und Aus-
breitungsbedingungen, die zu einer
Maximalbelastung im Istzustand fihren,
nicht zwangslaufig auch bei der Zusatz-
belastung zu Maximalwerten fiihren oder
umgekehrt.
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Prifungen von
Kraftfahrzeugen

Gemal Richtlinie des Bundesministers flr
Wissenschaft und Verkehr vom Juni 1999
und Erlass des BMWYV vom 29. Juli 1999
sind ein Prozent der im Bundesland zu-
gelassenen Fahrzeuge jahrlich einer
Prifung an Ort und Stelle gemall § 58
KFG 1967 zu unterziehen.

In der Steiermark sind ca. 500.000 Kraft-
fahrzeuge zum Verkehr zugelassen, ein
Prozent sind somit ca. 5.000 Kraftfahr-
zeuge. Weiters sind jahrlich 15 Prozent
der Fahrzeuge mit einem Alter zwischen
12 und 20 Jahren gemaR § 56 KFG 1967
zu prifen. Diese Prufungen zur Erflllung
der Qualitatssicherheitserfordernisse und
der Erhéhung der Verkehrssicherheit
werden von der Landes-Kfz-Prifstelle
vorgenommen. Es werden auch an den
Wochenenden Prifteams hiefir  zur
Verfiigung gestellt, so dass auch der
Wochenendverkehr — inshesondere auch
der grenzuberschreitende Verkehr -
geprift wird.

Von Janner 2000 bis Dezember 2000
wurden von den Prifteams der Landes-
Kfz-Prifstelle  insgesamt 974  Kraft-
fahrzeuge geprift. Dabei wurden bei

e 480 Kraftfahrzeugen keine Méngel, bei

e 192 Kraftfahrzeugen leichte Mangel
und bei

e 230 Kraftfahrzeugen schwere Mangel
festgestellt.

e Bei 72 Kraftfahrzeugen bestand
Gefahr im Verzug, weshalb die Kenn-

zeichen und die Zulassungsscheine
vorriibergehend abgenommen
wurden.

Im Uberprifungszeitraum wurden 18 in-
landische und 13 auslandische Autobusse
Uberprift. Bei den inlandischen Auto-
bussen wurden neun leichte Mangel fest-
gestellt. Bei auslandischen Autobussen
wurden insgesamt sechs schwere Mangel
festgestellt, wobei bei drei Bussen Gefahr
im Verzug bestand.

Durch diese Tatigkeit wird ein wesent-
licher Beitrag zur Erh6hung der Verkehrs-
sicherheit auf Steiermarks Stral3en
geleistet. Sie fuhrt auch zu einer
Reduzierung der Emissionsbelastung
durch schadhafte Kraftfahrzeuge.

Steirischer
Verkehrsombudsmann:
Einzigartig in Osterreich

Schnelle und unburokratische Hilfe-
stellungen bei allen Problemen und
Fragen rund um den Verkehr fir jede
Steirerin und jeden Steirer — das ist die
Aufgabe des Steirischen Verkehrs-
ombudsmannes.

Nicht nur die Beratung bei rechtlichen
Problemstellungen, sondern auch die
Verkehrssicherheitsarbeit ist ein
wichtiger Punkt in der taglichen Arbeit des
steirischen Verkehrsombudsmannes
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Mag. Raimund Hutter

8010 Graz, Radetzkystralle 1
Telefon (0 31 6) 82 10 15
Fax (0 31 6) 82 10 15-20

Ein wichtiges Ziel der Verkehrs-
sicherheitsarbeit muss es sein, diesen
Wettbewerb* auf den StraRen ab-
zubauen. Das Auto muss ein Gebrauchs-
gegenstand wie jeder andere werden,
eine Zielsetzung allerdings, die nicht
einfach zuordenbar ist, sondern eine
Vielzahl von Strategien erfordert.

Derzeit arbeiten Automobilindustrie und
Automobilwerbung gerade in die ent-
gegengesetzte Richtung: Die Werbung
propagiert sportives Fahren, die an-
gebotenen Fahrzeuge werden immer
schneller und leistungsstarker, sie
bewegen sich dabei in Dimensionen, die
unserem Verkehrsalltag in keiner Weise
angemessen sind.

Werte wie Verkehrssicherheit, Partner-
schaft und Ricksichtnahme miissen im
Selbstverstandnis des Autofahrers
noch gréReres Gewicht bekommen. Sie
durfen nicht nur verbale Bekenntnisse
bleiben.

Die Art, in der Verkehrserziehung oder
Fahrausbildung  betrieben  werden,
nimmt zweifellos eine Schlisselposition
fur die Verfolgung derartiger Ziel-
setzungen ein.

Meinungsbildner missen sich dessen
bewusst sein, dass nicht nur Eltern fir
ihre Kinder ein Vorbild darstellen,

sondern auch ihr eigenes Verhalten fir die
Bevolkerung groBen Vorbildcharakter
besitzt.

Bei jeder Diskussion im Zusammenhang
mit der Verkehrssicherheit kommt nach
einiger Zeit der Ausspruch, die Exekutive
kontrolliere zu wenig. Das alleine kann
aber meiner Meinung nach nicht die
Verkehrssicherheit in Osterreich erhéhen.

Fur mich gibt es zwei Wege, die Ver-
kehrssicherheit zu erhéhen:

1. Rigorose gesetzliche MaRnahmen und
rigorose Uberwachung, damit die
Verkehrsgesetze eingehalten werden.

2. Die Verkehrserziehung im weiteren

Sinn.

Und gerade hier auf der Bewusstseins-
ebene misste in der Bevdlkerung ein
Umdenken eingeleitet werden.

Solange bereits fir jedermann er-
schwingliche Fahrzeuge mehr als Tempo
200 versprechen, wird die Verkehrs-
sicherheit nicht in den Griff zu bekommen
sein. Nur wenn sich die innere Ein-
stellung der Bevdélkerung &ndert, wird
auch die Verkehrssicherheit steigen.

Wir alle kbnnen dazu beitragen

Als kleines Beispiel fir Bewusstseins-
bildung mdchte ich schon mit unseren
Kindern beginnen: Sie werden in eine
Welt hineingeboren, mit der sie von alleine
nicht  zurechtkommen konnen. Sie
brauchen Vorbilder. Und das sind wir,
die Erwachsenen. Durch unser positives

231



Verhalten im StraRenverkehr helfen wir
den Kleinen das Gute nachzuahmen.

Doch wenn die GrofRen bei Rot Uber die
StralRe gehen, auf den Sicherheitsgurt
im Auto verzichten, Rad fahren, ohne
einen Helm aufzusetzen, oder
motorisiert im Beisein von Kindern
ricksichtsloses Verhalten an den Tag
legen, dann kénnen und werden es die
Kleinen nicht besser machen.

Wenn wir daher den Verkehrsdschungel
sicher durchqueren wollen, dann geht das
nur gemeinsam. Dann geht es nur, wenn
wir in den anderen Partner sehen und
keine Feinde. Die Straf3e ist kein Platz
fur Einzelkédmpfer und Helden. Denn
Helden gibt es nur auf dem Friedhof — wir
aber wollen leben!

Deshalb packen wir ’'s an, wir alle und
gemeinsam — flr unsere Zukunft,
unsere Kinder - fiur die gesamte
Verkehrssicherheitsarbeit.

Von

Dipl.-Ing. Gernot Aigner
Dipl.-Ing. Wilfried Anreiter

Ing. Walter Feigg

Dipl.-Ing. Reiner Haubenhofer
Mag. Raimund Hutter
Dipl.-Ing. Helmut Jauk
Dipl.-Ing. Bernd Miillneritsch
Dipl.-Ing. Alfred Nagelschmied
Josef Peschl (Bilder)
Dipl.-Ing. Werner Reiterlehner
Dipl.-Ing. Dr. Franz Schabkar
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Stral3enbau ist
Verantwortung fur Mensch
und Umwelt

Die meisten StralRenbauprojekte haben
die Beseitigung von verkehrlichen
Problempunkten, beispielsweise Orts-
durchfahrten, und Liicken im Stral3ennetz
zum Ziel. Der Schutz des Menschen,
sowohl als Verkehrsteilnehmer als auch
als Anrainer, steht dabei im Mittelpunkt.

Durch punktuelle MaRnahmen, wie eine
entsprechende Kreuzungsgestaltung,
leistet die StralBenplanung einen wichtigen
Beitrag zum Umweltschutz. Der Kreis-
verkehr als Kreuzungsform bringt dabei
viele Vorteile. Bei umfangreicheren Mal3-
nahmen im StraBennetz sind fur die
verschiedenen Umweltaspekte und
Schutzglter sehr genaue Umweltunter-
suchungen erforderlich. Der Umwelt-
schutz ist zu einem zentralen Punkt der
Projektierungen geworden.

Die Verminderung der Trennwirkung von
Straf3en fiir Tiere ist ein sensibles Thema
und soll hier speziell aufgegriffen werden.
Anhand der Umweltuntersuchung, die fir
das Projekt ,B 96, MurtalstralBe, Um-

fahrung Scheifling” durchgefiihrt wurde,
soll gezeigt werden, wie der Bereich
Wildschutz in der Projektierung be-
ricksichtigt wird.

Eine weitere vom StralRenverkehr be-
troffene Tiergruppe sind Amphibien.
Durch Amphibienschutz bzw. Amphibien-
rettungsaktionen an bestehenden StraRen
kénnen jahrlich viele tausend Amphibien
vor dem Tod im StralRenverkehr bewahrt
werden. Die Initiative dafiir geht dabei
auch oft von lokalen freiwilligen
Amphibienschitzern aus. Die StralRen-
verwaltung unterstiitzt die Rettungs-
aktionen. Sind entsprechende Rand-
bedingungen gegeben, koénnen dauer-
hafte Amphibienschutzanlagen errichtet
werden.

Um die Projektierung und Errichtung einer
solchen festen Amphibienschutzanlage
bemiiht man sich gerade beim Pilotprojekt
Amphibienschutzanlage Dérflach (PAD),
Draiacher Senke, an der B 20, Mariazeller
StraRe.

Als wegweisendes Projekt fir den
kiinftigen Amphibienschutz wurde das
Projekt ,Amphibienschutz an StralRen
—Vergleichsstudie (ASV)" im Pdéllauer Tal
an den Winzendorfer Teichen ins Leben
gerufen.
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Verkehrsverflissigung —
Emissionsreduktion

Nur ein entsprechendes Stral3ennetz er-
moglicht den Verkehrsteiinehmern ein
sicheres, 6konomisches und emissions-
schonendes Vorrankommen.

Ein flissig vorankommender motorisierter
Verkehrsteilnehmer verursacht geringere
Emissionen als ein sich im Stop-and-go-
Verkehr bewegendes Kraftfahrzeug.

Jedes zusatzliche Bremsmandver ver-
nichtet Energie, die dann zur an-
schlieBenden Beschleunigung wieder
aufgebracht werden muss.

Der Kreisverkehr hat in diesem Zu-
sammenhang viele Vorteile.

Kreisverkehr

Nachdem in vielen Landern positive Er-
fahrungen mit dem Kreisverkehr als
Kreuzungsform gemacht wurden, hat sich
diese Kreuzungsform in Osterreich erst in
den letzten Jahren durchgesetzt. Wenn
Einsatzgrenzen und Gestaltungs-
anforderungen beachtet werden, bringen
Kreisverkehrsplatze grof3e Vorteile
bezuglich Verkehrssicherheit, Leistungs-
fahigkeit,  Umweltvertraglichkeit  und
Wirtschaftlichkeit.

Kreisverkehrsanlagen sind vor allem bei
Kreuzungen zweier etwa gleichmaRig
stark belasteter Straen und/oder bei
Unfallhdufungs- bzw. Gefahrenstellen
sinnvoll.

Durch die Errichtung von Kreisverkehrs-
anlagen lasst sich auch der Verkehrs-
beruhigung, der Geschwindigkeits-
dampfung und der StraRenumfeld-
gestaltung Rechnung tragen.

B 70, KVP Waldhof
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Diese Kreuzungsform bietet Flexibilitat,
wodurch sich im Normalfall die Wartezeit
bei glnstiger Verteilung der Verkehrs-
belastung reduziert. Der Verkehr wird
flussiger und unnétige Brems- und
Beschleunigungsmandver werden ver-
hindert. Es kommt zu einer Verminderung
der Larm- und Schadstoffemissionen.

Die Veranderung der Larmimmission im
Nahbereich von Kreisverkehrsplatzen
wurde mittels einer Vorher-Nachher-
Untersuchung ermittelt. Dabei stellte sich

heraus, dass es bei allen untersuchten
Parametern zu einer Verbesserung der
Larmimmission kam. Sowohl in unmittel-
barer Nahe des Kreisverkehrs als auch im
Zufahrtsbereich  nehmen die Larm-
belastungen ab. Hauptverantwortlich
dafir ist die Verringerung der Vorbeifahr-
geschwindigkeit.

Kreisverkehre leisten einen Beitrag zur
Senkung der CO,- Emissionen und tragen
zum Erreichen des Kyoto-Zieles einer
weltweiten CO,-Reduktion bei.
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Gebaute und geplante KVP in der Steiermark
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Umweltuntersuchungen

Speziell im Bereich Bundesstral3en-
planung sichern die einschlagigen Richt-
linien, Vorschriften und Gesetze hohe

Umweltstandards. Die  Umweltunter-
suchungen (UU) =zu BundesstralRen-
projekten  werden schrittweise dem

Detaillierungsgrad eines Stral3enprojektes
(Vorprojekt, Einreichprojekt, Bauprojekt)
angepasst. In jedem Projektstadium
enthalt die UU einen Umweltbericht.

Dieser Umweltbericht umfasst, nebst
entsprechenden  Einzeluntersuchungen,
eine

e Beschreibung der voraussichtlich be-
eintrachtigten  Umwelt  (Bestands-
aufnahme der bestehenden Umwelt im
Untersuchungsgebiet - ,Umwelt-
inventarisierung®),

e Beschreibung der zu erwartenden
wesentlichen negativen und positiven
Auswirkungen der MaBnahme auf die
Umweltsituation und

e Beschreibung der MalRnahmen, mit
denen wesentliche nachteilige Aus-
wirkungen vermieden, eingeschrankt
oder ausgeglichen werden kdénnen.

Es werden jeweils auf das Projekt ab-
gestimmt die relevanten Umweltaspekte
berlicksichtigt. Gegliedert nach Schutz-
gutern sind das Menschen, Tiere und
Pflanzen.
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Larm

e Vorbelastung (Fremdgerauschpegel
durch andere Emittenten)

e |[st- und Prognosebelastung durch den
StralRenverkehrslarm

e Konzentrierte Schallaustritte
e Besondere Ausbreitungsbedingungen

Grenziberschreitungen, Schutzmal-
nahmen

Luftschadstoffe

e Vorbelastung, Zusatzbelastung durch
den Verkehr und Gesamtbelastung

e Uberschreitung von Grenz- und Richt-
werten

e Kurz- und Dauerbelastung
Erschitterung

Menschliche Nutzinteressen

e Landwirtschaft

e Forstwirtschaft

e Jagd/Fischerei

e Freizeit, Erholung, Tourismus
e Siedlung, Raumveranderung

Tiere
e Vorkommende gefahrdete Tierarten

e Bedeutende Strukturen fir Tiere in
Verbindung mit dem Umland

e Auswahl der Indikatororganismen

Pflanzen

e Vegetations- und Biotopkartierung
e Geschitzte Pflanzenarten

e Naturdenkmaler

e Waldfunktionen



Trennwirkung
(siehe nachfolgendes Kapitel)
Menschen, Tiere,

e bezogen auf

Pflanzen

Boden, Wasser, Luft und Klima
Boden
e Bodentyp, Bodenart, Nutzung

e Kontaminierung (Vorbelastung und zu
erwartende Zusatzbelastung)

e Verdachtsflichen gemaR Altlasten-
sanierungsgesetz

e Schadstofftransmission im Boden und
den darrunter liegenden Schichten
(geologischer Aufbau)

e Rohstoffvorkommen

Deponie
e Uberschussmaterial, Bauabfélle

e Zwischenlagerung und Endlagerung
(kontaminiert und nicht kontaminiert)

Trennwirkung

Ein zentrales Thema der Projektierung ist
die Frage der durch die StralBenanlage

entstehenden Trennwirkung auf den
Lebensraum von Mensch, Tier und
Pflanze.

Verkehrsanlagen stellen Barrieren fir
Menschen, Tiere und Pflanzen dar. Die
StraBenplanung bemiht sich, Art und
Ausmall der Barrierewirkung bzw. des
Zerschneidungseffektes so gering wie
maoglich zu halten. Eine umfassende
Beurteilung des gesamten Okosystems ist
deshalb bei allen Planungsvorhaben
notig.

Wild und Amphibien sind durch die
Zerschneidung ihres  Lebensraumes
besonders betroffen. Das Wild gefahrdet
beim Uberqueren der Strafle nicht nur sich
selbst, sondern auch den Verkehrs-
teilnehmer.
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Wildschutz

Den groRten Anteil am Verkehrsfallwild
stellen Rehwild, Hase und Fasan dar, die
insgesamt 93 Prozent des Stral3en-
fallwildes ausmachen. Weitaus weniger
haufig werden Wildunfalle mit Rotwild
oder Gamswild gemeldet. Durchschnittlich
treten drei Viertel aller Wildunfalle mit

Sachschaden im Zusammenhang mit
Rehwild auf.

Wildunfélle stellen bei den Verkehrs-
unfallen mit Personenschaden einen

kleinen Anteil dar. Vereinzelt sind aber
auch Verkehrstote im Zusammenhang mit
Wildunfallen zu beklagen.

Gefahrenzeichen ,Achtung Wildwechsel*
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Fallwild in den Jagdjahren 1999/2000 in der Steiermark (Quelle:
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Im letzten Jagdjahr wurden in der Steier-
mark ca. 14.000 Rehe als Fallwild ge-
meldet, wobei 7.300 verunfallte Tiere auf
den StralRenverkenr und 6.700 auf
Sonstiges, z. B. die Bahn, zurtickzufiihren
sind. Der Anteil des Fallwildes am
gesamten Abgang im Jagdjahr 1999/2000
belauft sich somit auf 23 Prozent.

Gravierend ist die Fallwildproblematik
auch beim Feldhasen. Die Auswertungen
zeigen, dass — ausgehend vom Gesamt-
abgang — die Jagdstrecke bzw. das
Fallwild jeweils rund die Halfte aus-
machen. Zudem ist besonders bei Hasen
wie auch bei Fasanen mit einer hohen
Dunkelziffer zu rechnen, da Uberfahrene
kleinere Wildarten oft nicht registriert
werden.

Wildschutz im StraRenbau

Die Malhahmen zur  Wildunfall-
vermeidung bzw. -verminderung sind
mannigfaltig. Das Verkehrszeichen

»Achtung Wildwechsel* verfehlt meist
seine Wirkung, da es zum einen recht
haufig ist, und zum anderen kaum ein
Autofahrer damit eine ,negative Er-
fahrung“ verbindet. Ebenso unterliegen
die sogenannten Kunststoffrehe einem
Gewodhnungseffekt.

WildschutzmaBhahmen im  StralBen-
verkehr werden daher in erster Linie auf
den Faktor ,Wild“ ausgerichtet — mit dem
Ziel, das Wild permanent (Absperrung
durch Z&aune) bzw. temporéar (fir den Zeit-
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Reflexionszaun

raum der direkten Gefahrdung) von der
StralRe fernzuhalten. Als temporére Wild-
schutzmafRhahme kommen insbesondere
optische Wildwarngerate — allen voran der
Wildwarnreflektor — zum Einsatz.

Wildwarnreflektoren erzielen gegenuber
anderen Reflexeinrichtungen die grofite
Wirkung, namlich 20 bis 60 Prozent
Reduktion der Wildunfalle auf geschiitzten
StraRenabschnitten.

Vorraussetzung fiir eine optimale Wirkung
einer Reflektoranlage ist eine ordnungs-
gemafRe Aufstellung und Wartung der
einzelnen Reflektoren.

Ausschlaggebend fir den Reflektortyp,
Reflektorabstand und die Anordnung ist
das umgebende Gelande.

Das abgestrahlte rote Licht der
reflektierenden Flache muss die Augen-
héhe des Rehwildes erreichen; der
Abstand zwischen den Reflektoren ist so
zu wahlen, dass der optische Warnzaun
vollkommen geschlossenen ist.
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Strafenabechnitt

Habitatstrukturen und Wildwechsel beim Projekt Scheifling

Wildschutz
beim Projekt Scheifling

Bereits im Vorprojekt zur Umfahrung
Scheifling wurde das Thema Wild
behandelt. Im Zuge des Einreichprojektes
wurde unter anderem das Schutzgut Wild
untersucht. Der aktuelle wildokologische
Zustand wurde genau erfasst. Unter
Einbeziehung orts- und fachkundiger

Personen und der Abschussstatistik sowie
der gemeldeten Verkehrsunfalle wurden
die Wechselbeziehungen zwischen den
Teillebensraumen des Wildes erhoben
und in der naturraumlichen Bestands-
aufnahme dargestellt.

Bei der Umfahrung Scheifling wurden auf
Grund  dieser  Arbeiten  Wildwarn-
reflektoren zum Schutz von Mensch und
Tier in das Projekt aufgenommen.
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Amphibienschutz

Der Amphibienschutz riickt meist einmal
jahrlich, im Frahjahr, in das Bewusstsein
der Menschen. Uberfahrene, auf der
Fahrbahn liegende Amphibien bieten
einen traurigen Anblick, den viele Be-
trachter nicht so schnell vergessen. Zur
Wanderzeit findet das Thema aber auch
Platz in den Medien.

In Osterreich sind Amphibien bedroht und
geschitzt. In den Roten Listen sind
Amphibien als ,vom Aussterben bedroht*
bis ,potentiell gefahrdet” eingestuft. In der
Berner Konvention werden die heimischen
Amphibien ebenso als ,geschiitzt oder
LStreng geschiitzt* bewertet.

Ein Teil der heimischen Amphibien ist in
der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie der EU
aufgelistet. Dennoch sei festgehalten,
dass andere Einflussfaktoren, etwa die
Umweltverschmutzung, die Amphibien-
population bei weitem starker gefahrden
als die Stral3e.

Jahreskreislauf fiir Amphibien
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Grundlagen

Amphibien werden auf Grund ihrer regel-
mafRigen Wandertatigkeit zwischen den
Lebensbereichen oft massiv durch den
StraBenverkehr beeintrachtigt.

Die Population kann durch den Stral3en-
verkehr sowohl direkt dezimiert werden,
als auch — falls die Stral3e fur die Tiere
undberwindlich ist — den genetischen
Austausch zwischen den Populationen
verhindern. Zahlreiche Tiere fallen jahrlich
dem StralRenverkehr zum Opfer. Die
Mortalitdtsrate ist abhéngig von der
Verkehrsdichte, wobei auch eine geringe
Anzahl von Kfz pro Stunde zu erheblichen
Verlusten in der Population fiihren kann.

Wahrend der Amphibienschutz bei neuen
Projekten entsprechend bertlicksichtigt
wird, stellt der Amphibienschutz an bereits
bestehenden Stralen ein komplexeres
Problem dar. Beim Neubau werden
entsprechende Einrichtungen — Tunnel-
Leitanlagen —, die den Amphibien ein
sicheres Queren der StraBe ermdglichen,
eingeplant.

Die Kosten fiir die Errichtung einer
entsprechenden Anlage sind aber be-
tréchtlich und belaufen sich auf rund 7 Mil-
lionen Schilling pro Kilometer. Je nach den
Randbedingungen, z. B. Topographie,
kdnnen die Kosten auch hoher sein.

In der Steiermark gibt es mehr als 250
bekannte Amphibienwanderstrecken an
bestehenden StraBen. Auf Grund der
hohen Kosten und der Vielzahl an
Wanderstrecken ist die Errichtung einer
Schutzanlage, wenn Uberhaupt, nur bei
den wichtigsten Wanderstrecken maglich.



Zaun-Kubel-Anlage an der B 20 bei Dorflach

Pilotprojekt Dorflach

Eine auf Grund der Artenvielfalt und
Individuenanzahl wichtige Wanderstrecke
befindet sich an der B 20, Mariazeller
StralRe, im Bereich Dérflach (Gemeinde
Aflenz Land). Schon seit vielen Jahren
wird eine massive Amphibienwanderung
beobachtet. Seit 1990 werden in diesem
Bereich Amphibien mit der Zaun-Kubel-
Methode gefangen und uber die StralRe
getragen. Diese Amphibienschutzaktion
wird gemeinsam mit der Strallen-
verwaltung durchgefiihrt. Die Stral3en-
verwaltung stellt das Material (Z&une und
Kubel) zur Verfligung und errichtet die
Anlage.

Freiwillige Amphibienschutzer bestimmen
und zahlen die gefangenen Tiere und
tragen sie anschlieBend Uber die
Fahrbahn. Die Daten wurden Jahr fur Jahr
festgehalten und so entstand eine
Dokumentation der Wanderung, die
Grundlage fir die Projektierung einer
dauerhaften Schutzanlage ist.

Die Ausgangssituation ist hier schwierig,
da die B 20 teilweise im Einschnitt gefuhrt
wird, in diesem Bereich die L 136 parallel
zur B 20 verlauft und die zukunftige
Grundstiicksnutzung in diesem Bereich
noch nicht endgultig geklart ist. Trotzdem
soll hier eine dem aktuellen Stand der
Wissenschaft entsprechende, oko-
nomisch vertretbare, dauerhafte
Amphibienschutzanlage entstehen.
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Leitwand an der L 406

Winzendorfer Teiche

Seit 1973, als die LandesstraRe L 406
(Schloffereckstrale) ausgebaut wurde,
erhéhten sich die Amphibienverluste
entlang der Winzendorfer Teiche durch
den StralRenverkehr. 1986 wurde mit einer
Amphibienschutzaktion — initiiert von der
Gemeinde Schdnegg und Dipl.-Ing. Hilmar
aus Poéllau — begonnen. Auf einer Lange
von rund einem Kilometer wurden jéhrlich
bis zu 4000 Amphibien mittels der Zaun-
Kibel-Methode vor dem Verkehrstod
gerettet.

Im Zuge der geplanten Regenerierung der
StraBe soll entlang der Winzendorfer
Teiche eine dauerhafte Amphibienschutz-
anlage errichtet werden. Bei dieser Anlage
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sollen verschiedene Leitsysteme und
Durchlasstypen eingebaut und untersucht
werden.

Durch die Anwendung einer geeigneten
Methodik zur Akzeptanzkontrolle sollen in
weiterer Folge zu den verschiedenen
Leitsystemen und Durchlasstypen
konkrete Aussagen uber deren Effektivitét
getroffen werden koénnen. Besonderes
Augenmerk bei der Bewertung der
verschiedenen Systeme soll auf die
Wirtschaftlichkeit der Anlagen in Bau und
Erhaltung gelegt werden. Beobachtungen
an verschiedenen Anlagen lassen hier ein
betréchtliches Einsparungspotential er-
warten.



Die Studie gliedert sich in zwei Phasen:
1. Phase

e Detailuntersuchung der Amphibien-
wanderstrecke an den Winzendorfer
Teichen bzw. Erhebung des Ist-Zu-
standes,

e Entwicklung einer Methodik zur
Akzeptanzkontrolle durch Joanneum
Research und

e Planung der gesamten Versuchs-
anlage in Zusammenarbeit mit der
Joanneum Research.

2. Phase
e Bau der Versuchsanlage,
e Auswahl und Anordnung der Schutz-

anlagen erfolgen einerseits ent-
sprechend den Ansprichen der
Amphibien, und andererseits soll unter
besonderer  Berlcksichtigung  der

Topographie des Gelandes die best-
mogliche Integration einer Anlage in
StralRenrandbereiche  (Bdschungen,
Graben etc.) aufgezeigt werden,

e Praktische Anwendung der Akzeptanz-
kontrolle an den Winzendorfer Teichen
und

e Auswertung.

Nach erfolgter Akzeptanzkontrolle an den
verschiedenen Leiteinrichtungen und
Durchlasstypen (Querschnitte) wird ein
Leitbild fir die Planung, den Bau und die
Unterhaltung einer wirksamen und
gleichsam kostenglinstigen Amphibien-
schutzanlage an StralRen erstellt.

In erster Linie sollte die Studie als Leitfa-
den bei zukinftigen Amphibienschutz-
projekten, insbesondere bei der Er-
richtung von dauerhaften Amphibien-
schutzanlagen, Anwendung finden. Ein
weiteres Ziel ist es, die gewonnenen Er-
kenntnisse Uber die Auswirkungen bau-
licher Varianten auf Amphibien-
wanderungen in die einschlagigen Richt-
linien einzuarbeiten.

Um konkrete Aussagen Uber die
Akzeptanz von Anlagen machen zu
kénnen, ist eine storungsfreie Be-
obachtung des Verhaltens der Tiere in
einer Amphibienanlage erforderlich. Mit
Hilfe eines Videoliberwachungssystems
wird eine objektive Beurteilung der Anlage
moglich sein.

Von
Dipl.-Ing. Jirgen Kasper
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